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Dieter Marcello

Das Produkt Auto

Der nachstehende Artikel wurde von Dieter Marcello, Betriebs-
ratsmitglied der oppositionellen ,,Plakat“-Gruppe bei Daimler-
Benz auf der 1. sozialistischen Arbeitskonferenz am 3.)4. Mai
in Kassel als Referat gehalten.

Das Produkt Automobil

Zwei Aspekte unserer Diskussion in den letzten Monaten ma-
chen klar, in welchem Spannungsverhiltnis unsere Arbeit
steht: Erstens dafl das Auto — insbesondere eine Nobelkaros-
se wie Mercedes — ein Massenprodukt ist, bei dem die entwik-
kelte Technologie und Systeme der Arbeitsorganisation in der
konzentriertesten Form angewendet werden, die wir kennen.
Kaum ein Massenprodukt vereint in sich derart umfassend die
Ergebnisse technischer Wissenschaft und Kenntnisse der Pro-
duktion.

Die Oberfliche des Autos z. B. bleibt in Alaska und in der Wi-
ste intakt, ist nach monatelangem Fahren mit einem Schluck
Wasser von Staub und Dreck zu reinigen und glinzt dann wie-
der wie am ersten Tag. Im Inneren des Autos, heifdt es in einer
Reklame von Rolls Royce, stort bei einer Geschwindigkeit von
120 Stundenkilome tern am meisten das Ticken der Uhr. Bear-
beitungsmethoden werden angewandt, die fiir jedes einzelne
von 100 000 Teilen eine Genauigkeit von 1/1000 Millimeter
garantieren. Materialien werden verwendet — innerhalb der
Ventile z. B. fliissiges Natrium — die die Temperaturunterschie-
de von den Explosionen am Ventilteller zum Ventilschacht
ausgleichen, um einen Olfilm fiir die Schmierung zu-gewihrlei-
sten. Und dieses Auto — eine halbe bis anderthalb Tonnen
schwer — kann in sieben Sekunden von 0 auf 100 Kilometer
pro Stunde gebracht werden.

Die Arbeitsbedingungen

Der Vergleich von menschlicher Erfindungskraft, von Fihigkei-
ten der Arbeiter und Arbeiterinnen, die in diesem Automobil
konzentriert sind, mit den Bedingungen, unter denen sie her-
gestellt werden, beschreibt das Spannungsverhiltnis, in dem
wir arbeiten. Es gibt dort Arbeitsplitze, bei denen die Zeit fiir
die Arbeitsvorrichtung nach 1/1000 Sekunde vorgeschrieben
ist; tausend-, ja zehntausendmal am Tag muf die gleiche Hand-
bewegung gemacht werden — und sonst nichts. Von den vielfil-
tigen Moglichkeiten der Bewegung eines Menschen wird nur
das Kriimmen von zwei Gliedern der Finger genutzt, den gan-
zen Tag lang. Bewegungen dariiber hinaus storen den Arbeits-
prozef und das Ergebnis der Produktion. Teile des Rolls Royce
werden in einer Umgebung hergestellt, in der 20 oder 30 Pres-
sen von 2 - 3000 Tonnen, im Takt versetzt, auf Stahl hinunter-
knallen. Ich habe im Motorenpriiffeld bei einem Grundlirm
von 90 bis 100 Dezibel gearbeitet. Ca. 200mal pro Tag steigert
sich dieser Gerduschpegel bei den Blaurauchproben auf 120
dB(A) (Ein Auto, das draulen vorbeifihrt, erzeugt zwischen
70 und 80 dB(A), eine Steigerung um 10 dB(A) ist eine Ver-
doppelung des Larmpegels.) Aber bei 120 Stundenkilometern
stort das Ticken der Uhr! Oder: Um den Ausgleich fiir die Kér-

pertemperatur zu garantieren, mufy der Vesperholer in der
Schmiede das Bier per Gabelstabler bringen — 10 - 12 Flaschen
pro Mann und Schicht sind normal.

Die Funktion des Automobils

Der zweite Aspekt ergibt sich aus dem Spannungsverhiltnis der
Funktion des Autos und wie es diese Funktion ausfiillt. Wir
kommen in einem Tag von einem Ort der Bundesrepublik zu
jedem beliebigen anderen, stellen Beziehungen in unserer Ge-
sellschaft her, die vorher nie mdglich waren oder tauschen so
Waren und Gebrauchsgiiter aus. In zwolf Stunden wechseln wir
Klimazonen. Innerhalb einer durchschnittlichen Lebenszeit
von 10 Jahren fithrt uns das Auto dreimal um die Erde.

Aber in unseren Innenstidten konnen wir nicht mehr wohnen.
In Teilen der Stuttgarter City wohnen nur noch die Hausmei-
ster der dortigen Bauten. Seit Jahren habe ich eine Zahl aus
Los Angeles im Kopf: 2/3 der Fliche dieser Stadt dienen dem
Verkehr. Oder, pro Auto braucht man in den USA die Boden-
fliche einer 4-Personen-Wohnung — ohne die Verkaufs-, Repa-
ratur- und Wartungsfliche zu rechnen. Fast ein Drittel unserer
gesellschaftlich aktiven Zeit widmen wir dem Verkehr, um —
wenn man die zuriickgelegten Kilometer mit dem gesamten
Zeitaufwand dazu vergleicht — eine Geschwindigkeit von sechs
Kilometern pro Stunde zu erreichen. Dabei erzeugen wir 60
Prozent der gesamten Luftverschmutzung. Wenn wir dem
Smog der Ballungszentren per Auto entflichen wollen, atmen
wir diese Luft bei den Staus am Brenner oder vor den Hotel-
paldsten in Torremolinos wieder ein.

Wirtschaftliche Bedeutung des Automobils

Diesen zwei Aspekten — dem Spannungsverhiltnis zwischen
Produkt und Produktionsbedingungen einerseits und dem
Zweck dieser Produktion und ihren Folgen andererseits — ste-
hen wir bei unserer Arbeit gegeniiber. Dabei sind wir uns darii-
ber im klaren, da® das Automobil zentrale Bedeutung fiir Wirt-
schaftswachstum und Beschiftigung hat. Nicht mehr Kohle un
und Stahl oder die Schewerindustrie insgesamt sind Motor und
Garant wirtschaftlicher Entwicklung, denn jeder 7. Arbeits-
platz, heifdt es, hingt vom Automobil ab. Das sind 450 000 Be-
schiftigte in der Automobilindustrie selbst und 550 000 Be-
schiftigte aus der Zulieferindustrie, die unmittelbar fiir dieses
Produkt arbeiten. Dazu kommen die Beschiftigten im Strafien-
bau, Hoch-und Tiefbau usw., die mittelbar von der Automobil-
produktion abhidngen.

Die Krise der Automobilindustrie

Seit Anfang dieses Jahres liegen in den Konzernzentralen aller
westdeutschen Automobilfirmen Untersuchungen, die iiberein-
stimmend zu dem Ergebnis kommen, daff die Automobilpro-
duktion nicht mehr wesentlich ausgeweitet werden kann, dafl
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spitestens ab den 90er Jahren nur noch Ersatzkiufe getitigt
werden, weil dann im Durchschnitt jeder Erwerbstitige ein
Auto fihrt, und weil die Lander Osteuropas und der Dritten
Welt nicht so akkumulieren werden, um dafiir zusitzliche PKW
abzunehmen. Die jetzigen jihrlichen Neuzulassungen in der
BRD — 2,3 Mio PKW — lassen sich hochstens noch um 0,4 Mio
steigern — das entspricht einer Monatsproduktion von Daimler-
Benz.

Dieser Begrenzung der Absatzmoglichkeiten steht ein Konkur-
renzkampf der Firmen untereinander gegeniiber, der in dieser
Form neu ist. Die deutschen PKW-Hersteller haben im letzten
und in diesem Jahr Milliardeninvestitionen beschlossen, mit de-
nen, zum Teil sogar in neuen Werken, durch groere Kapaziti-
ten, schnellere Fertigung, flexiblere Produktionssysteme und

Produktionsokonomie her der Kampf um die Mark tanteile auf-
genommen werden soll.

In jedem der Aufsichtsrite, die diese Investitionen beschliefien,
sitzen Vertreter des IG Metall-Vorstands, die diese Zahlen auch
kennen, und die wissen miissen, dafs ihre Zustimmung zu diesen
Beschliissen eines Tages bedeuten wird, fiir die Betroffenen So-
zialpline aushandeln zu miissen.

Das Automobil in der Krise

Der Umschlag der seitherigen hohen Steigerungsraten von Pro-

duktion und Absatz in die Stagnation und der Riickgang der
Verkaufsziffern bei bestimmten Klassen fillt zusammen mit —
und hingt zum Teil ab von den gestiegenen Energiekosten bei
der Herstellung dieser Kraftpakete und bei ihrem Gebrauch —
und das bei dem hochsten Stand der Fahrzeugdichte, also PKW
pro Einwohner oder PKW pro Strafienkilometer. In dieser Si-
tuation, behaupte ich, ist das Automobil fir seine Benutzer
und uns, die wir gleichzeitig daran bauen, fragwiirdig gewor-
den. In den Gespriachen, die wir in der letzten Zeit fiihren, zeigt
sich, daf’ jeder Stau, den man auf der Heimfahrt von der Arbeit
erlebt, als Argument gegen das Auto wirkt, jeder Pfennig Ben-
zinpreiserhohung den Moment néherbringt, in dem das Ver-
hiltnis von Energieressourcen und privater Freiheit zur Debat-
te steht. Esist eben schwieriger geworden, das wahr zu machen,
was das Auto jedem einzelnen verspricht.

Jede Biirgerinitiative, die gegen neue Autobahnkilometer
kampft, tragt zu einer anderen Einstellung zum Auto bei. Nicht
mit einem Schritt, sondern in der Vielfalt und Dringlichkeit
der okologischen Argumente und Auseinandersetzungen, wird
den Kollegen das Produkt ihrer Arbeit suspekter. Ich sehe dar-
in eine Vorform gesamtgesellschaftlicher Rechnung iiber Zweck
und Ziel unserer Arbeit.

Die Auseinandersetzung um okologische Fragen hat sich im
Zusammenhang mit dem Auftreten der Griinen bei den Wahlen
noch verstarkt. Dabei habe ich den Eindruck gewonnen, dafd
die Kollegen eine Art gesellschaftlicher Gesamtrechnung zuneh-
mend von denen erwarten, die sie Politik machen lassen.

Also stellen sich fiir uns als Interessenvertreter in einem Auto-
mobilbetrieb die Fragen zur Krise der Automobilindustrie zu-
sammen mit den Fragen zum Auto in der Krise. Bei Lucas
Aerospace, dem bekanntesten Beispiel von alternativer Produk-
tion, die von einer Belegschaft erkdmpft wurde, ging es darum,
anstatt Ristungsgitern, fir die schon keine Auftrage mehr vor-
lagen, andere Produkte herzustellen, um die Arbeitsplitze zu
sichern.

Bei uns wird es darum gehen, anstatt einseitiger Kapazitdtsaus-
weitung und verstirkter Rationalisierung ausschlieflich fiir
Autos — und spiter Sozialpline — jetzt fir diese Anlagen an-
dere Produkte zu planen, oder andere Anlagen fir Autos und
andere Produkte.

Fir unsere bisherige Arbeit kann ich nur ein Beispiel nennen,
bei dem wir mit ,,griiner* Politik zu tun hatten: das Testgelinde
in Boxberg. Daimler-Benz will dort mit Millionen eine Land-
schaft zu Testzwecken zubetonieren. Unserem Betriebsrat wur-
de das Recht bestritten, dazu Stellung zu nehmen, dem Perso-
nalausschuft wurde das Mitbestimmungsrecht bei den Einstel-
lungen fiir dieses Projekt verweigert. Die IG Metall-Fraktion im
Stuttgarter Betriebsrat und der (IGM)-Gesamtbetriebsrat safSen
den Argumenten der Firmenleitung auf, daf dort die Interes-
sen der Belegschaft an sicheren Arbeitsplitzen gesichert wer-
den, und gab dazu griines Licht. Unsere Forderung, solche Tests
(Begriindung war natiirlich: Umweltschutzauflagen) gemeinsam
mit anderen Firmen bei geringerem Landverbrauch durchzufiih-
ren, wurde (noch) belachelt.

Bei den kommenden Auseinandersetzungen um die Sicherung
der Arbeitsplitze in der Automobilindustrie werden wir in
dem Mafl von den bekannten Standardforderungen wegkom-
men — die Ubrigens meistens nur Verzogerung, Kostenumver-
teilung und Vermeidung der hirtesten Fille gebracht haben —
wie es uns allen gelingt, diese Fragen aufs Tapet zu bringen.
Wenn wir nicht nur Arbeitsplitze fordern, sondern nach Sinn
und Zweck dieser Arbeit fragen, und die Beschiftigten in die-
ser Richtung Druck erzeugen, auch auf die IG Metall, konnen
wir davon wegkommen, in den 90er Jahren Sozialplane aufstel-
len zu miissen und stattdessen alternative Produkte fiir ein alter-
natives Verkehrssystem bauen.
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