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Erfolgsmodell der Zukunft: 
Die lernende Fabrik- betriebliche 
Qualifizierungspolitik 
in der Automobilindustrie 

Vor dem Hintergrund der gegen­
wärtigen wirtschaftlichen Rahmen­
bedingungen in der Automobilin­
dustrie wird die Frage nach "Quali­
fikationsverschwendung" der Fach­
arbeiter aufgeworfen. ln den letz­
ten Jahren gab es zunehmend 
Probleme, die in den neugeordne­
ten industriellen Metallberufen 
ausgebildeten Facharbeiter adäquat 
einzusetzen. Das mittlerweile vor­
handene ungenutzte Qualifika­
tionspotential zeigt, wie weit ent­
fernt man vom Zukunftsmodell der 
"lernenden Fabrik" noch ist. 

Qualifikation als zentraler 
Zukunftsfaktor 

"Die Qualifikation der Belegschaft muß in 

den Mittelpunkt unserer Anstrengungen 

rücken!" 1 Der Gesamtbetriebsratsvorsitzen­

de der Bayerischen Motorenwerke AG, 

MANFRED SCHOCH , formulierte diese Forde­

rung im Rahmen der ersten Automobilkonfe­

renz der IG Metall in Bayern. 

Auch in den Führungsetagen der Automobil­

konzerne wird neuerdings die Dimension 

"Qualifikation" in ihrer veränderten Bedeu­

tung gesehen. Bei den Überlegungen der Be­

triebsleitungen geht es aber weniger um die 

zukünftige Sicherheit von Arbeitsplätzen als 

vielmehr um die Konkurrenzfähigkeit der 

heimischen Automobilindustrie, um Markt­

anteile und Produktivität. Das neue Zauber­

wort heißt lean production, es geht um die 

japanische Herausforderung. Während in der 

Bundesrepublik lange Zeit über vollautoma­

tisierte, zentralgesteuerte, menschenleere Fa­

briken nachgedacht wurde, die von einer 

Handvoll Experten und einer immer stärker 

schrumpfenden Zahl von mehr oder weniger 

gut qualifizierten Mitarbeitern zu betreiben 

sei, stehen jetzt andere Wege im Mittelpunkt 

der Debatte. Viel ist die Rede von menschen­

zentrierten Fabrik-Konzepten. Deutsche Ma­

nager haben scheinbar den Nadelstreif mit 

dem Kimono vertauscht. 

Ex-VW-Chef CARL H. HAHN spricht von der 

beruflichen Qualifikation als der "wichtig­

sten Ressource" im Wettbewerb und sein Bil­

dungschef PETER MEYER-DOHM kreiert gar 

den Begriff vom "lernenden Unterneh­

men" 2, um den neuen Stellenwert von Qua­

lifikation zu verdeutlichen. "Ich bin davon 

überzeugt, daß sich keine Unternehmung auf 

die Dauer wird leisten können , auf die Aus­

schöpfung der Potentiale aller Mitarbeiter 

und die Nutzung ihrer Kreativität zu verzich­

ten."3 

Für die Gewerkschaften ist Qualifikation der 

Arbeitnehmer keine neue Entdeckung. Sie 

fordern schon lange ein Mehr an Aus- und 

Weiterbildung für alle Arbeitnehmer, weil 

nur so ein qualitativ hochwertiges und intelli­

gentes Auto überhaupt herzustellen ist. Sie 

waren der Motor, die Ideengeber der Neu­

ordnung in der Metallwirtschaft Hochquali­

fizierte Arbeitnehmer, eine befriedigende an­

regende Arbeitsorganisation und intelligente 

Produkte - sieht so das neue Credo der bun­

desrepublikanischen Automobilwerke aus? 

Gibt es Voraussetzungen für ein solches Fa-
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brikdesign? Wie ist es bestellt um die neuen 

Metallberufe in den Automobilkonzernen? 

Ist nicht vielmehr trotz anderslautender Er­

klärungen die "Qualifikationsverschwen­

dung" der Normalfall : schließlich werden 

die meisten Jungfacharbeiter nach ihrer Aus­

bildung fachfremd eingesetzt? Wie verträgt 

sich ein solcher unterwertiger Einsatz mit 

der Formel von der Qualifikation als wich­

tigster Zukunftsressource? 

Automobilindustrie -
Krisenbranche von morgen? 

Die gegenwärtigen wirtschaftlichen Rahmen­

bedingungen der bundesrepublikanischen 

Automobilindustrie sind immer noch positiv. 

Dennoch sind die Prognosen mehr als skep­

tisch: allgemein wird für Mitte der 90er Jah­

re ein Ende des seit 1984 anhaltenden Auto­

mobilbooms erwartet. Turbulenzen stehen 

also ins Haus. "Fest anschnallen und fertig­

machen für die Fahrt ums Überleben", so der 

Rat des Vorsitzenden von General Motors, 

RoGER SMITH, bereits im Jahre 1984. 

Insgesamt werden beträchtliche Überkapazi­

täten für die Branche erwartet (1970 lag die 

Weltautomobilproduktion bei 29 Mio. Fahr­

zeugen, 1987 war sie auf 45 Mio. angewach­

sen), die in keinem Fall mit der Nachfra­

geentwicklung Schritt halten wird. JüRGENS, 

profunder Kenner der Branche, erwartet für 

1995 in Nordamerika, in Japan /Korea und 

Westeuropa eine Überkapazität von 25 Pro­

zent, wobei schon eine optimistische Absatz­

variante zugrunde gelegt worden ist. 4 Hier­

aus erwächst zunehmend ein Konkurrenz­

kampfum Marktanteile, den die Japaner vor­

rangig über den Preis führen. Die Japan-Of­

fensive in Nordamerika (der japanische 

Marktanteil soll 1990 auf 45 Prozent an­

wachsen) macht den amerikanischen Auto­

mobilkonzernen schwer zu schaffen. Auch 

die bundesrepublikanischen Anbieter haben 

in den letzten Jahren einen dramatischen 

Einbruch auf dem amerikanischen Automo-

bilmarkt erlebt. Die Japan-Offensive in Eu­

ropa wird erst noch vorbereitet. Die besorg­

ten Fragen aller Beobachter lauten deshalb: 

Kann die bundesrepublikanische Automobil­

industrie angesichts dieser Herausforderun­

gen überhaupt bestehen: Hat die Automobil­

industrie hierzulande noch eine Zukunft? 

JüRGENS sieht keine Zukunft mit den alten 

Rezepten einer ausgeweiteten Massenferti­

gung. Ebenso ausgeschlossen ist für die bun­

desrepublikanischen Automobilproduzenten, 

ihre Marktanteile über Dumpingpreise zu 

halten oder sogar noch ausdehnen zu wollen. 

Notwendig ist vielmehr eine Flexibilisierung 

des Angebots, eine kundenorientierte Pro­

duktpolitik, die jedoch für sich allein noch 

keine Zukunftssicherheit bringt. "Auch die 

Einführung neuer Techniken und Computer­

systeme bildet keinen Königsweg der Pro­

blemlösung. Insbesondere die deutschen 

Hersteller haben in den 80er Jahren die 

Möglichkeit neuer Techniken überschätzt, 

die Potentiale von Arbeitsorganisation, Ar­

beitsbeziehungen und ,Humanressourcen' 

dagegen unterschätzt. Die Lösung des Pro­

blems liegt gewiß nicht in verstärktem Ratio­

nalisierungsdruck und Konzessionsforderun­

gen an die Belegschaft und betrieblichen In­

teressenvertretungen. Ein System des Pro­

duktmanagements, das auf eine qualifizierte, 

flexible und motivierte Belegschaft für Pro­

blemlösungen und kontinuierliche Verbesse­

rungen abstellt und damit von den bisher im 

Westen üblichen Formen tayloristischer Kon­

trolle von oben und eng definierten Arbeits­

platzanforderungen abweicht, ist ... eine ent­

scheidende Voraussetzung für hochprodukti­

ve Betriebe und auch für erfolgreichen Tech­

nologieeinsatz." 5 

STREECK vom Wissenschaftszentrum Berlin 

argumentiert in die gleiche Richtung, wenn 

er Erfolge bundesrepublikanischer Automo­

bilbauer darin sieht, daß sie die "deutschen 

Verhältnisse" - ein hohes Qualifikationsni­

veau, die Aufweichung starrer Berufsabgren­

zungen, eine Tradition "kooperativer Kon-

fliktlösung" am Arbeitsplatz , Mitbestim­

mung und gewerkschaftliche Humanisie­

rungspolitik am Arbeitsplatz fortsetzen und 

ausbauen. 6 In diesem Sinne ist die Meta­

pher von der "lernenden Fabrik" genau rich­

tig. 

ScHLEEF, Personalchef von Audi , verab­

schiedet sich in seinem Zukunftsbild bereits 

radikal von den übernommenen tayloristisch­

fordistischen Arbeits- und Organisations­

prinzipien: "Kleine, flexible, interdisziplinär 

zusammengesetzte Einheiten sind der 

Schlüssel für die Produktion von morgen. 

Das haben uns die Japaner gelehrt. Die ha­

ben Allround-Produktionsarbeiter, die heute 

hier, morgen dort im Unternehmen arbeiten. 

Diese hochqualifizierten Fachmannschaften 

sind ein unschätzbarer Fundus. Denn sie 

sind es, die den nächsten innovativen Schritt 

herausfinden." 7 

Für JüRGENS gehören ScHLEEF und andere zu 

den Managern, deren Selbstverständnis es 

ist, die alten Bastionen der Produktionsorga­

nisation in der Automobilindustrie zu verän­

dern. Zum Instrumentarium dieser Vorden­

ker gehören: Partizipationsangebote, gene­

reller Hierarchieabbau, Aufbau von Produk­

tionsteams, bessere Aus- und Weiterbildung 

und eine andere abwechslungsreichere Form 

von Arbeit. Bleibt zu klären , ob diese neuen 

Ideen ihre Entsprechung, wenn auch nur in 

Ansätzen, in der betrieblichen Wirklichkeit 

finden . 

Der angelernte Bäcker 
am Band 

Traditionell rekrutierte die bundesrepublika­

nische Automobilindustrie ihren umfangrei­

chen Arbeitskräftebedarf aus der Gruppe der 

ausgebildeten Handwerker. Dabei war es 

lange Zeit unwichtig, ob es sich dabei um 

einschlägige Berufe des Metall- und Elektro­

handwerks handelte oder um berufsfremd 

ausgebildete Gesellen. Wichtiger für die 
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nach tayloristisch-fordistischen Prinzipien 

organisierte Fließbandarbeit waren die soge­

nannten "Sekundärtugenden" der Handwer­

ker wie Pünktlichkeit, Ordnungssinn, Bereit­

schaft zur Unterordnung, Belastbarkeit etc. 

Die bessere Entlohnung, der sichere Arbeits­

platz, die guten sozialen Leistungen waren 

für viele gelernte Fleischer, Bäcker, Maurer, 

Schuhmacher, Schneider, Kfz-Mechaniker 

usw. wichtige Gründe, um in der Automobil­

industrie zu arbeiten. Selbst ein berufsad­

äquater Einsatz als Geselle vermochte viele 

ausgelernte Handwerker nicht in ihrem Be­

ruf zu halten. 

Der zahlenmäßig auf geringem Niveau erfor­

derliche eigene Facharbeiternachwuchs der 

Automobilwerke wurde durch eine qualitativ 

gute Berufsausbildung gesichert. Die weni­

gen Facharbeiter fanden dann eine adäquate 

Beschäftigung im Bereich der Instandhaltung 

und Wartung. 

Unabhängig von der geringen Zahl von Aus­

zubildenden, gemessen an der der Beschäf­

tigten , galt die Automobilindustrie als gute 

Adresse in Sachen beruflicher Bildung. Die 

lange Tradition im Bereich der Modellversu­

che belegt exemplarisch diese innovative 

Kraft. Diese nach dem Krieg bis in die sech­

ziger Jahre hinein bedeutsame Strategie hat 

inzwischen ihre alte Relevanz verloren. 

Veränderte Rekrutierungs­
strategien 

Unter den Bedingungen einer sich langsam 

verändernden Arbeitsorganisation wandelten 

sich auch zunehmend die Strategien der Per­

sonalrekrutierung und der eigenen Nach­

wuchspolitik. 

Ausgelöst durch die Ausbildungskrise und 

nicht zuletzt durch den Druck der Betriebs­

räte, wuchsen die Ausbildungszahlen auch in 

der Automobilindustrie allmählich an . Von 

einer breiten Qualifizierungsoffensive kann 

demnach keine Rede sein. In den letzten Jah-

ren gab es zunehmend Probleme, die ausge­

bildeten Jugendlichen adäquat einzusetzen. 

Markantes Beispiel dieser Entwicklung: 

1988 wurden von hundert Ausgebildeten nur 

zehn an klassischen oder neuen facharbeiter­

spezifischen Arbeitsplätzen eingesetzt. Es ist 

nicht davon auszugehen, daß Mitte der neun­

ziger Jahre bereits mehr als 50 Prozent der 

Fertigungsarbeiter eine Facharbeiterlehre 

hinter sich haben. 8 

I Das vorhandene 
Facharbeiterpotential 

wird keineswegs 
hinreichend genutzt 

So zeigen Untersuchungen des Forschungs­

instituts Arbeiterbildung für das Montage­

personal bei VW, daß bisher acht Prozent 

eine Facharbeiterlehre absolviert haben und 

insofern inadäquat eingesetzt sind. 9 Auch 

die auf einer breiten empirischen Basis beru­

henden Ergebnisse des Soziologischen For­

schungsinstituts in Göttingen zeigen, daß 

mehr als 20 Prozent der in der Automobil­

industrie beschäftigten Arbeitnehmer einen 

Facharbeiterabschluß haben, aber nur die 

Hälfte von ihnen ihr Wissen entsprechend 

einsetzen kann (ein globaler Befund, der na­

türlich unternehmensbereichsspezifisch vari­

iert) . 10 

Obwohl also die Geschwindigkeit, mit der 

die Facharbeitermannschaften in die Auto­

mobilwerke einziehen, deutlich langsamer 

als allgemein erwartet verläuft, ändert das 

nichts am Trend. Begünstigt wird der Trend 

außerdem durch die allgemeine Arbeits­

marktentwicklung: In den wenigen Fällen, in 

denen die Automobilfirmen in den letzten 

Jahren extern Arbeitskräfte zu rekrutieren 

hatten, kamen nur einschlägig Vorgebildete 

in Frage. Insbesondere die im Metall- und 

Elektrohandwerk vorgebildeten Gesellen 

hatten in solchen Fällen eine Chance. Nicht 

einschlägig vorgebildete Arbeiter hatten so 
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gut wie keine Möglichkeit mehr, einen Ar­

beitsplatz in der Automobilindustrie zu fin­

den. Dies ist eine deutlich veränderte Situa­

tion gegenüber den 50er und 60er Jahren. 

Die Untersuchungen des Instituts für Arbei­

terbildung zeigen, daß im Montagebereich 

von VW rund ein Drittel der Beschäftigten 

über eine einschlägige berufliche Ausbildung 

verfügt. Insgesamt, über alle Berufsbereiche 

hinweg, hatten immerhin 75 Prozent der Be­

schäftigten eine Berufsausbildung vorzu­

weisen . 

Es gibt inzwischen in der Automobilindu­

strie ein breites Potential ungenutzter Quali­

fikationen , wenn vielfach auch nur in Form 

einer allgemeinen beruflichen Grundbil­

dung. Von der lebendigen Arbeit wird im 

deutschen Werkzeugmaschinenbau kein an­

gemessener Gebrauch gemacht, diese Fest­

stellung von Wissenschaftlern verweist auch 

auf beträchtliche Mängel in der Arbeitsorga­

nisation, Personalführung und Personalent­

wicklung. Diese These ist in der Tat beleg­

bar: das vorhandene Facharbeiterpotential 

wird keineswegs hinreichend genutzt. Quali­

fikationen liegen nach der beruflichen Aus­

bildung im betrieblichen Einsatz vielfach 

brach. Insofern kann man durchaus von einer 

Verschwendung des wichtigsten Potentials 

der Automobilbauer sprechen. 

Neuere Untersuchungen des Soziologischen 

Forschungsinstituts (SOFI) in Göttingen be­

legen diese Einschätzung, 11 wenn sie davon 

sprechen, wie schwer die betriebliche Praxis 

sich mit dem Facharbeiter neuen Typs tut. 

Hierbei handelt es sich um Jungfacharbeiter, 

die in den letzten Jahren in den neugeordne­

ten Metall- und Elektroberufen sich haben 

ausbilden lassen. Ein Ausbildungskonzept , 

das nicht nur moderne Techniken berück­

sichtigt, sondern ebenbürtig den handlungs­

kompetenten Facharbeiter sieht: "Der Fach­

arbeiter neuen Typs ist mit der traditionellen 

Betriebsorganisation, der traditionellen 

Sichtweise von Produktionsarbeit nur schwer 

kompatibel . . . Wenn die Betriebe die Ab-



wanderung dieser Facharbeiter verhindern 

wollen, sind sie letztlich gezwungen, auch 

für diesen neuen Beschäftigtentyp Karriere­

wege zu planen und bereitzuhalten . . . Un­

sere Recherchen zeigen, daß die Betriebe 

sich mit dieser neuen Sichtweise - und erst 

recht mit deren Umsetzung - schwer tun . 

Die wenigen Fälle, in denen sich eine offen­

sive Lösung durchsetzt, zeigen aber auch, 

daß es für die Zukunft von Produktionsarbeit 

von strategischer Bedeutung ist, wie die 

Probleme mit dem Problemlöser gelöst 

werden." In jedem Fall gilt: Anspruchsvolle 

Modelle neuer Arbeitsorganisation können 

mit einem hohen Maß an Qualifikationsüber­

schuß bei vielen Beschäftigten rechnen. 

Der neue Facharbeitertypus -
Systemregulierer 

Unter dem Aspekt des Vordringens von 

Facharbeit in den Automobilwerken ist wohl 

der wichtigste Trend in den letzten Jahren die 

Herausbildung des sogenannten "Systemre­

gulierers". Ausgangspunkt dieser Entwick­

lung war nicht die Überlegung, wie sind gut 

ausgebildete Facharbeiter durch qualifizier­

ten Arbeitseinsatz langfristig an das Unter­

nehmen zu binden, sondern die beträchtli­

chen Investitionen in flexible, automatisierte 

Fertigungsanlagen. Mit dieser neuen Tech­

nologie geht eine veränderte arbeitsorganisa­

torische Struktur einher, die auf die Reform 

der übernommenen Trennung von Produk­

tion, Wartung und Instandhaltung abstellt. 

Nach Ergebnissen des SOFI Göttingen ist 

der "Systemregulierer" als Ergebnis dieser 

Reform die wichtigste "arbeitsstrukturelle 

Neuerung" der letzten Jahre. Obwohl zah­

lenmäßig nur mit fünf bis zehn Prozent an al­

len Beschäftigten in der Automobilindustrie 

vertreten, ist die Entscheidung, ist die Ent­

stehung dieses Facharbeiters von großem In­

teresse, stellt er doch zugleich einen grund­

sätzlich neuen und anderen Typus dar. Die 

konkrete Aufgabe des "Systemregulierers" 

besteht darin, in einen maschinell so gut wie 

vollständig ausgeführten Prozeß notfalls ein­

greifen zu können, um so durch gezielte In­

tervention den reibungslosen Ablauf des Pro­

zesses sicherzustellen. "Bei Prozeßabwei­

chungen oder Störungen übernimmt der Ar­

beiter die Regie, mit dem Ziel eben, den 

Steuerungsprogrammen ihre ,Führungskom­

petenz' so schnell wie möglich zurückzuge­

ben. Sein Handeln gewinnt dadurch einen 

gegenüber Prozeß und Maschinerie regulati­

ven Charakter . . . Der Systemregulierer hat 

Prozeß und Maschinerie zu hüten und dafür 

zu sorgen, daß Abweichungen oder Störun­

gen rechtzeitig bemerkt, möglicherweise an­

tizipiert und in ihrer Wirkung begrenzt wer­
den." 12 

Der neue Facharbeiterberuf "Systemregulie­

rer" stellt damit einen Anreiz für das tradi­

tionell deutsche Berufemuster dar, eine be­

rufsstrukturelle Antwort auf den fertigungs­

technologischen Veränderungsprozeß zu fin­

den. 

Neue Berufsstrukturen als 
Antwort auf die veränderten 
Qualifikationsanforderungen 

Die sich herausbildende veränderte Fachar­

beitertätigkeit und damit einhergehenden zu­

sätzlichen Chancen für qualifizierte Arbeit 

in der Produktion blieben deshalb nicht ohne 

Konsequenzen für die traditionelle Berufs­

struktur in der Metallindustrie. 

Mit der Neuordnung der industriellen Me­

tallberufe wurde der Versuch unternommen, 

den berufsstrukturellen Anpassungsnotwen­

digkeiten Rechnung zu tragen. In der Aufga­

benbeschreibung des Industriemechanikers, 

Fachrichtung Produktionstechnik, finden 

sich auch folgerichtig die veränderten Berufs­

tätigkeiten des "Systemregulierers" in einem 

ambitionierten Ausbildungskonzept wieder. 

Industriemechaniker der Fachrichtung Pro­

duktionstechnik sind aufgrund ihrer Ausbil­

dung für Tätigkeiten im Bereich der indu­

striellen Serienproduktion qualifiziert. In der 

Aufgabenbeschreibung heißt es: Ihre Aufga­

ben umfassen das Einrichten, Inbetriebneh­

men, Steuern, Überwachen und Warten von 

automatisierten Produktionsanlagen und Fer­

tigungssystemen in Betrieben mit spangeben­

der, spanloser oder montierender Fertigung. 

I Die Neuordnung versucht 
den berufsstrukturellen 

Anpassungsnotwendigkeiten 
Rechnung zu tragen 

Sie erkennen Störungen, ermitteln die Feh­

ler, beseitigen deren Ursachen oder veranlas­

sen ihre Beseitigung durch Eingriffe in den 

Produktionsablauf und den Austausch von 

Teilen der Produktionssysteme. Industrieme­

chaniker der Fachrichtung Produktionstech­

nik überwachen die Produktqualität durch 

regelmäßiges Prüfen. Sie verwenden Einzel­

meßgeräte, Prüfstationen und kontrollieren 

durch Inaugenscheinnahme, stimmen sich 

mit der Arbeitsvorbereitung ab, versorgen 

die Produktionssysteme mit Werk- und Hilfs­

stoffen und führen die entsprechende Entsor­

gung sowie die Dokumentation von Ferti­

gungsdaten durch. Diese Tätigkeiten werden 

in der Serienproduktion selbständig unter 

Beachtung der einschlägigen Vorschriften, 

Sicherheitsbestimmungen, Unterlagen und 

Anweisungen ausgeübt. 13 

Um das notwendige technische Wissen für 

flexible Fertigungssysteme zu erwerben, ist 

ein umfassendes Prozeß- und Anlagenver­

ständnis erforderlich. Die in seinen curricu­

laren Elementen auf Planung, Überwachung 

und Diagnose eingestellte Berufsbildung des 

Industriemechanikers I Produktionstechnik be­

rücksichtigt diese Zielsetzungen. Die Berufs­

bildung entspricht Unternehmerischen und ar­

beitnehmereigenen Interessen gleichermaßen: 
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a) Das durch die neuen Technologien benö­

tigte hohe Maß an Flexibilität, fachlichem 

Können und theoretischem Hintergrund ist in 

die Berufskonstruktion eingegangen. 

b) Für den qualifiziert ausgebildeten Jung­

facharbeiter gibt es neue Einsatzmöglichkei­

ten, die auf seine Ausbildung abstellen und 

damit dem latent drohenden Verfall der Qua­

lifikation vorbeugt. 

Zugleich ist der "Systemregulierer" aber 

auch die arbeitsorganisatorische Antwort auf 

das kontinuierliche Vordringen der Fachar­

beiter in die direkten Fertigungsbereiche. In­

sofern ist diese Entwicklung auch ein Bei­

spiel dafür, wie die Arbeitsorganisation auf 

die "Vorleistung - gut ausgebildete Fachar­

beiter" reagiert. 

Die lernende Fabrik braucht 
noch viele Verbündete 

Die hier dargestellten Entwicklungstenden­

zen haben gezeigt, wie weit entfernt die Au­

tomobilindustrie dennoch vom vermeintlich 

neuen Erfolgsmodell der Zukunft der " ler­

nenden Fabrik" noch ist. Zweifellos sind die 

Schaffung eines neuen Facharbeitertyps in 

der Produktion, die veränderten Berufskon­

zepte in der Ausbildung, die wachsende Ein­

sicht darin, daß Weiterbildung für alle Ar­

beitnehmergruppen im Betrieb zu erfolgen 

hat , positive Signale. Dennoch: Von diesen 

insgesamt eher zögerlichen Ansätzen, ein 

"deutschen Modell einer facharbeiterzen­

trierten Arbeitsregulierung" in der Automo­

bilindustrie 14 ableiten zu wollen , greift der 

Entwicklung weit voraus. 

Es gehört eben nicht (noch nicht) unabding­

bar zum Verständnis der bundesrepublikani­

schen Automobilindustrie, eine Produktion 

aufzubauen, die eine vom Produktionstakt, 

vom Maschinenrhythmus und Fließband ent­

koppelte qualifizierte Arbeit in den Mittel­

punkt stellt. Beleg dafür: In den letzten Jah-

ren wurden zwei große Montagewerke ge­

baut, die in ihren Arbeitsstrukturen weitge­

hend konventionell, d. h. tayloristisch-fordi­

stischen Prinzipien folgend , blieben. Bele­

gen nicht auch die gerade jetzt beginnenden 

Diskussionen um Sparkonzepte im Bereich 

der Aus- und Weiterbildung, in welch schwa­

chem Umfang die Notwendigkeit , neue We­

ge in der Automobilproduktion zu gehen, 

ausgeprägt ist? 

Ganz offensichtlich halten die neuen Struktu­

ren im Bereich der Qualifizierung und Ar­

beitsorganisation nicht Schritt mit dem Ein­

zug neuer Technologien. 

Wohl erst dann, wenn die komplette Fahr­

zeugmantage im Viererteam nicht nur in 

Schweden, sondern auch in der Bundesrepu­

blik vorstellbar und Praxis wird , also auch 

anspruchsvolle Arbeitsstrukturen am Band 

gewollt sind, hat Facharbeit im Automobil­

werk eine echte Chance. Noch ist es nicht 

die vorhandene Kreativität, die Lernbereit­

schaft, die viel zu oft brachliegenden Bil­

dungspotentiale der Beschäftigten, die die 

Fabrikplaner in der Automobilindustrie 

wirklich erkannt haben und in den Mittel­

punkt ihrer Überlegungen stellen. Der Ab­

schied vom Taylorismus eröffnet neue Chan­

cen zur Rücknahme von Arbeitsteilung, zur 

Enthierarchiesierung der Positionsstruktu­

ren , zur breiten Entfaltung von Kompetenzen 

und zu Eigenständigkeil in der Gestaltung 

von Arbeit. Aber damit verknüpft ist keines­

wegs ein Königsweg der Organisation be­

trieblicher Produktion und betrieblicher 

Aus- und Weiterbildung. Der Facharbeiter 

deutschen Typs mit seiner besonderen Beruf­

lichkeit scheint besser für das Ende des Tay­

Iorismus gerüstet als die auf den ersten Blick 

erscheint. Die mit den Neuordnungen in der 

Metallwirtschaft veränderten generellen Be­

rufskonzepte schaffen Qualifikationspoten­

tiale, die bislang nur unzureichend in den 

Betrieben genutzt werden. Deshalb: Die 

Chancen für die " lernende Fabrik" stehen so 

schlecht nicht. 
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