Fortschritt heil3t nicht nur Geschwindigkeit

Gesprach mit Richard Heller*

Richard Heller, geb. 1934, ist seit 1956 bei der Adam Opel AG als Modell-
schreiner beschaftigt, war dort von Anfang an gewerkschaftlicher Vertrauens-
mann und in der Vertrauenskdorperleitung tatig, wurde 1972 in den Betriebsrat
und 1975 zum Betriebsratsvorsitzenden des Werkes Risselsheim gewahit und
ist seit 1987 Vorsitzender des Gesamtbetriebsrates.

Frage: Wie beurteilst Du die gegenwartige wirtschaftliche Situation der deut-
schen Automobilindustrie?

Sowohl im européaischen wie auch im Weltmalf3stali dfeldeutsche Automo-
bilindustrie Uiberproportional gut da. Uberproportionat, glas heil3t: Zumin-
dest der Mengenabsatz scheint fiir die nachsten Jahre gesickem.zMan
mufd allerdings die gegenwartige Situation differenziertérabbten und
neben der Mengenabsatzproblematik auch die Gewinnsituation iBlidkn
nehmen. Hier zeigen sich dann gravierende Unterschiederideutschen
Automobilindustrie. So ist beispielsweise die Lage bei Ford, OpelVW
nicht direkt vergleichbar mit der von Porsche, BMiAd Daimler-Benz auf der
anderen Seite.

* Das Gesprach fiihrten Hans O Hemmer und Ingebaidg@AHomann am 24 August 1987 in Riisselsheim.
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Insbesondere die Ford AG und die Adam Opel AG hatteerinietzten Jahren
hohe Verluste eingefahren, wenngleich die Ford AG jetzt wiederstblze
Schwarzbilanz vorgelegt hat; die Adam Opel AG steht denmidsge noch
weit zurtick. Diese momentane Krise ist das Resultat bestimmten Ent-
wicklungsphase, die der VW-Konzern bereits Mitte debzger Jahre - und
damit einige Jahre friher als Ford und Opel - hinter sich gelassen hatt

Welches sind die Ursachen fir die gegenwartigen Schwierigkeiten bei Ford
und Opel? Gehen die Probleme auf Management-Fehler oder auf eine falsche
Produktpalette zuriick? Zeigen sich hier beispielsweise konzeptionelle Wider-
spriche, weil Opel, Ford und VW eher auf Massenproduktion setzen?

Sicherlich muf3 man bei einer genauen Beschreibung der jetztytich
bertcksichtigen, dal3 sich das Problem von Absatz und Gewinn begrsolch
Massenherstellern wie Ford, VW und Opel anders diaigtebei den Herstel-
lern, die fur K&uferschichten produzieren, die hiahit jedem Pfennig
rechnen missen. Audi siedele ich in diesem Verhéitrder Mitte an. Im Fall
von Opel liegt die derzeitige schwierige Situatiocht so sehr in der Produkt-
palette begriindet. Diese dirfte sogar in Ordnung sleinn gerade unser
letztes Produkt, der ,Omega®“, ist zweifellos ein Reran@rdem Markt. Aus-
schlaggebend sind vielmehr andere Griinde: Die AdamAlpédlat in gewinn-
starken Jahren viel zu grof3e, tibergroRe Dividend#iikkungen zur Mutter-
gesellschaft hin vorgenommen. Erst vor einiger &eitden lange schon not-
wendig gewordene technische Rationalisierungsinvesgitiaur Erneuerung
und Erweiterung der Produktion getatigt. Diese haben nun im Naclkigang
Kassen sehr stark belastet. Wir erleben also ztifalgende Diskrepanz: auf
der einen Seite zu hohe Dividenden-Abfiihrungen msiebziger Jahren mit
der Folge zu lange hinausgeschobener Erneuerungs- und rismsstitionen;
auf der anderen Seite zum jetzigen Zeitpunkt, wo allegg®ischwieriger
geworden sind, ein riesiges Investitionsprogramm. Diessistvas uns im
Moment besonders bedrtickt.

Welche Rolle spielt in dieser Situation der Export?

Die Rolle des Exports hat gerade in den letzten Jahren emoBadeutung
gewonnen. Deutsche Automobilfirmen haben mit dem Expagt rodukte
in den Dollar-Raum riesige Gewinne erzielt.

Diese Chance, in den US-Markt zu exportieren, wurde allerdingsder
Adam Opel AG nicht wahrgenommen. Wahrend andererAobilfirmen sich
hierdurch eine ,goldene Nase* verdient haben,tstdie Adam Opel AG ihre
Exporte in die USA 1975 ein - ein Umstand, den wir Betriebsrételiesier
Zeit immer wieder scharf kritisiert haben. Dahinterbirgt sich ein Problem,
das in der Konzernstruktur angesiedelt ist. Nach wie vor isineslindernis
fur Exporte in die USA, daf3 die Opel AG hier in RisselsltbenT ochter eines
groRen Konzerns ist, der in den USA ansassig ist. Fbed,\er allem VW,
investierten in den vergangenen Jahren weitaugestém diesen Markt.
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Sicherlich muf3 man zur Zeit wegen des Dollar-Vésrfaicht unbedingt darauf
versessen sein, in die USA zu exportieren. Aber ditaBBDM-Relation allein

darf nicht den Ausschlag daflir geben, ob man den gré3ten Automohilmark
der Welt, eben die USA, bedient oder nicht. Wir Betriglegegdenfalls wiin-
schen uns allein schon aus beschaftigungspolitischemd&nieine Versteti-
gung des Exports in die USA.

Wie beurteilst Du den derzeitigen Stand der Rationalisierung in der Automobil-
industrie? Welche Auswirkungen hat dieser auf Produktion und Arbeitsplatze?

Vor dem Hintergrund der 6konomischen Situation in der Autdlindbstrie
sind naturlich auch die beschéaftigungspolitischen Folgen von Rbgiena
rungsprozessen zu sehen. Allerdings wird meiner iubgimach oft der Zusam-
menhang zwischen Rationalisierungsinvestitionen und beschéftigurigspoli
schen Folgen etwas vorschnell beurteilt. Rationalisigsinvestitionen
haben, gleichgultig auf welchem Sektor sie getétigt weradnin der Kon-
struktion oder in der Produktion -, gewohnlich einvégl langeren Zeitvorlauf
als allgemein vermutet wird. Dies wird auch in dewerkschaftlichen Diskus-
sion oftmals Ubersehen. Wir stehen dabei immer wiededexm Phanomen,
dal’ nach einer Rationalisierungsinvestition, insbesondere wenmofie g
flachig angelegt ist und nicht nur einen Arbeitsplatz umfa3groRerem
Umfang Personal benétigt wird als zuvor. Rationalisierungstitionen
scheinen daher auf den ersten Blick eine beschéafigsichernde Malznahme
zu sein. Doch handelt es sich dabei wirklich nur um einen gctiehn im
nachhinein stellt sich zumeist mit absoluter Sibb#rein drastischer Arbeits-
platzabbau ein. Hier in Risselsheim befinden wir inrBezug auf CAD-Kon-
struktion und Roboter-Produktion noch immer in der Anfangsphase
wahren Rationalisierungsschiibe stehen der Adam Opel AlériBundesre-
publik noch bevor.

Ein weiterer Grund fir das relativ gute Abschneidentderdesdeutschen
Automobilindustrie ist darin zu sehen, dal3 wir die klassischen eaohei
Automobilindustrien in Bedrangnis gebracht haben. An ergtdleSvaren
hier Italien, GroRRbritannien und Frankreich zu remrDies waren bislang die
klassischen Automobillander. Die Frage, die sich uns tstelie lautet: Wie
lange noch kénnen wir beispielsweise von den ltalienern und deroBesnz
erwarten, daf3 sie ihre Markte gegenlber Fernost - dudchevilalinahmen
auch immer - abschotten? Wir missen uns namlictickeuvor Augen halten,
daf? wir es sind, die innerhalb der EG Marktanteitengen, die anderswo die
Japaner einnehmen. Oder anders ausgedrickt: Aus teid8icbundesdeut-
schen Automobilproduktion gehen Stabilitat und sogar nochliclesit
Zunahmen im Export auch oder gerade zu Lasten von anderen.

Wer bleibt tbrig?

Das ist die groRe Frage. Die Frage ist meines Erashtight national zu
stellen, sondern man mufd sehen, dal in diesees-ialballem morderischen -
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Verdrangungswettbewerb in dieser Branche jeder jeden aus deth e
ausdrangt. Gerade wir als Gewerkschafter sind aflgedimehr als gut
beraten, wenn wir diese Entwicklung bereits im vorhinekeenen. Wir
missen rechtzeitig und ohne Scheuklappen die Situation mmatysind
nicht dem Versuch unterliegen, den einen gegen den anderen auszuspielen,
um kurzfristigen betriebsegoistischen Interessen nachzugeben. Was-w
hindern miissen, ist ein betriebswirtschaftlicher Gewerkschaftsaus. Es
kann keine Losimg darin hegen, dafd irgendein Automobilkonzern die Rolle
von ,Borgward” spielen muf3. Solchen Konzerntbentegun, die darauf hin-
auslaufen, dal3 jemand aus dem Rennen fliegt - gai®irine einer Wolfsge-
sellschaft, in der jeder jeden frif3t -, missen die Gewerksch#fiderstand
entgegenbringen. Gleichglltig ob in Russelsheim, in Kéln sdastwo - an
jedem Standort der Automobilproduktion ist die Schlie3ung eines nétiter
mens inakzeptabel. Wenn das allgemein akzeptiert werdem Raissen wir
Gewerkschaften bereits im Vorfeld die Weichen anders stelhehnicht
jedesmal meinen, Erweiterungsinvestitionen seien unschadlich adeorg
teilhaft fur ein bestimmtes und dartiber hinaus diclalle anderen Automo-
bilunternehmen. Denn beides stimmt nicht: Erweiterungsinvestitisimeh
jeweils fur einen bestimmten Konzern nur dann unschadlich, wenmlie
genutzt werden kdnnen. Dies allerdings wirde dann wiederum die Werdra
gung der anderen nach sich ziehen. Im tbrigen missen wir uns klanmache
dal3 die anderen aus verstandlichen Grunden ihreaz Rieht kampflos
raumen werden. Mdglicherweise werden wir bald in einga8dn kommen,

in der sdmtliche Einzelunternehmen Erweiterungsinvesén tatigen, die

sie dann im Schnitt unterauslasten. Betriebswiakdith wére dies unsinnig;
volkswirtschattlich erst recht.

Die Situation analysieren und den vorhersehbaren negativen Entwicklungen im
Vorfeld entgegensteuern, wie kdnnte das praktisch aussehen?

Zunachst miften wir auf nationaler Ebene anfangen umzudenken. Das, was
sich zur Zeit im Bereich von Werften, Stahl und Kohlbspielt, sind fur mich
traumatische Gegebenheiten. Ich will die Situation dimtit bagatellisieren,
denke aber, dal’ es immer notwendiger wird, absehbars&ngsheinungen
rechtzeitig zu erkennen. Im Stahlbereich hat essimen Dreck geholfen, daf3
die bundesdeutschen Unternehmen die modernsten waren unaleitbaus-
gebaute Kapazitaten verflgten. Im Gegenteil: Es ware mogheise
betriebswirtschaftlich und volkswirtschaftlich billiger gesea, wenn diese
Uberkapazitaten nicht angehauft worden wéren. Denn erbaaes, um
dann wieder zu reduzieren, ist sicherlich nicht @istd Losung. Ahnliche Kon-
stellationen zeichnen sich auch in der AutomobilindustbieHier hatten sie
allerdings wegen der noch viel grof3eren Verzahnung mit anderen iedustr
branchen weitaus verheerendere Folgen.

Konnte eine Krise in der Automobilindustrie &hnliche Formen annehmen wie
die in den Bereichen von Stahl, Werften und Kohle?
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Zunachst einmal sollten wir uns vor vorschnellen Vergleichen hitén. W
mussen einerseits festhalten, dal die Pkw-Dicheneso hohen Bestand hat,
daf? allein der Ersatzbedarf fir Automobile schow eelativ stabile Beschaf-
tigung grundsatzlich garantiert. Anders ausgedrinkKirze werden 30 Mil-
lionen Pkw in der Bundesrepublik zugelassen sein. Untdrstglh eine
Lebenserwartung von 10 Jahren pro Automobil, so wéren ndefilErsatz-
bedarf ungefahr 3 Millionen Fahrzeuge pro Jahr herzustellen. Maralsmf3
die Zukunft nicht schwarzmalen. Auf der andereneSgind die Zeiten aul3er-
ordentlicher Zuwachsraten wie in den flinfziger und sechzligkren, die
sowohl Neuproduktion als auch Ersatzbedarf umfaRten, amalfemal
vorbei. Die Bundesrepublik ist zwar nach wie vor eine exportstdation.
Wir missen aber auch feststellen, dal3 rings unhemnsn Automobilnationen
wie Pilze aus dem Boden schiel3en: in Europa isespielsweise Spanien, in
Fernost insbesondere Korea, in Siidamerika ist &silBn und in Mittelame-
rika vor allem Mexiko. Dies alles sind Lander, diel schneller Autos bauen
als sie selbst zulassen konnen. Sie produzierefefiiiVeltmarkt, im Regelfall
auf einem Niveau der Entlohnung und Arbeitsbedingungenkeiasmen-
schenwirdiges Leben ermdglicht. Vom internationalen Standpun&s ei
Gewerkschafters aus bedeutet das: Wir missen gmdieengungen fur Soli-
daritat entwickeln - allerdings nicht, um dort die Automfmioduktion klein-
zuhalten, sondern um dort die Lebensbedingungen der beschaftigten Kolle-
ginnen und Kollegen Schritt fir Schritt zu verbessern. Daglistey umzu-
setzen, gerade wenn man sowohl die Entfernungeauals die unterschiedli-
chen Ausgangsbedingungen (etwa in Militardiktaturen) gegenginem
westlichen Industrieland in Rechnung stellt. Selbst in EuropanfaAliestim-
mungsprozesse aufderst schwer. Wir missen beispisdshaite mitansehen,
wie verschiedene, nicht nur auslandische (z. Be@tmMotors) sondern auch
deutsche Konzerne in anderen Landern versuchen, die Bordmkitzungs-
zeit in ihren Unternehmen zu erhéhen. Damit wollen sie dagcken, was
ihnen hier in mehreren Tarif runden miBlungenrtnlich die Arbeitszeitver-
kiirzung zu verhindern. Dies betrifft insbesondere die LaBganien und
Belgien. Wenn also in Belgien mit geringen Investitionsmitieln einem
Zwei-Schicht-Betrieb an fiinf Tagen auf einen Drelti§ht-Betrieb, mdglicher-
weise sogar an mehr als funf Tagen, umgestelltemekdnn, kommt ein Mehr-
faches an Produktion bei verringerten Allgemeinkostendams gleichen
Werk heraus. Wirden sich aber alle so verhalten undhallroduktionsvo-
lumen um einen bestimmten Prozentsatz, ohne zusatzlictestitionen,
erhthen, hatte dies kaum einen Effekt und wirde mit Sieften eine abso-
lute Uberkapazitatskrise hineinfihren. Derartige Bestrebusgéens der
Unternehmer werden von den deutschen Gewerkschaften im gesaumnb-
paischen Umfeld beobachtet. Sie erfordern innerkiglbinternationalen
Gewerkschaftsbewegung eine mehr als grof3e Abstimmung, denn dis dara
resultierenden Folgen wiirden sehr schlimm werden.

Gibt es Mdglichkeiten, diese Entwicklungen aufzuhalten?
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Es gibt bereits konkrete Ansétze. Ein erfreuliches Beisgtietlal in diesem
Jahr in unserem spanischen Schwesterwerk in Saradesd#ersuch, die
Betriebsnutzungszeiten zu erhéhen, an einem AKaeitsf der dort Beschaf-
tigten gescheitert ist. Aber noch drohen ahnliche Gefahrebelgischen
Werken. Wir versuchen daher, wie auch Kollegen Kioldeginnen in anderen
Automobilfirmen der Bundesrepublik, eine europaweite Koordinierung fiir
eine Politik der Nichtkapazitatsausweitung zu betreiben. diigs miissen
wir feststellen, daf} die Konzerne bis hin zur direkEepressung von Arbeit-
nehmervertretungen gehen, um die Produktion weltweit von eRrenuk-
tionsstandort zu einem anderen zu verschieben. Wenn also die matinati
nalen Konzerne weltweit agieren, miissen wir als Geweaktsrhim Prinzip
vergleichbare Exekutivorgane schaffen. Ich betone Exekutiv- und nicht nur
Beratungsorgane. Dies ist sicherlich eine grol3e Forderungb&ahinaus
pladiere ich dafur, unterschiedliche Zuordnungen zwisclegmeblicher und
gewerkschaftlicher Interessenvertretung vorzunehmen, demches laft
sich von der einen Ebene aus besser angehen als von der anderenu®ie
nicht zu Gegensatzen fithren. Hierin sehe ich eine groRe Aufgalukef
Gewerkschaftsorganisation: Es wird ganz einfach vwgcsein, dafd wir Uber
die Ublichen Absprachen hinaus zu viel konkret&emen kommen, etwa zu
regelmaiigen Treffen mit dem Ziel, wirkliche Besifdrgane zu schaffen, die
befugt sind, fur ihre Organisation auch Erklarungbmugeben. Diese miif3ten
also konzernspezifisch bindende Erklarungen abgeben kdnnen. Ansonsten
werden wir immer dem Zug des Kapitals hinterherlaufen.

Gibt es bereits Falle der Koordination zwischen Unternehmen, Betriebsraten
und Gewerkschaften, die eine absehbare Strukturkrise l6sungstrachtiger
machen konnten?

Auch diesbeziiglich liegen erste Ansatze vor: Die IGaWMbat in ihrem Auto-
mobilpapier von 1985 vorgeschlagen, einen Branakestauld zu griinden, in
dem Staat, Automobilarbeitgeber und IG Metall die abgehnb&trukturpro-
bleme friihzeitig besprechen und im vorhinein politische Lésungzansa
suchen. Dies ist meines Erachtens einer der wenigeinfégen Wege, um
rechtzeitig Fehlentwicklungen erkennen und ihnen entsprechegdn-
steuern zu koénnen. Eine halbe Strukturkrise hat ja betieitgiel zu spate
Einflhrung des Katalysators ausgeltst. Hatte es einen sddcheohenaus-
schul? gegeben, so hatte man voraussehen kdénnediedal§emeine Einfih-
rung des Katalysators vor der Tir stand. Denn schon 197Beivknapp der
Halfte des Weltabsatzes - speziell in den USA und JaganKatalysator vor-
geschrieben. Es hétte gar nicht erst Uber 10 Jahre bedlemft{atalysator
auch auf dem deutschen Automobilmarkt einzufuhBahche Dinge konnten
also nicht nur rechtzeitig angesprochen, sonderaugberechnet werden, um
schnellstmoglich zu politischen Lésungen fir die ges@raache finden zu
kdnnen. Ich pladiere fur noch mehr Umweltvertraglichkeit, fir nodheiri
Einfuhrung umweltfreundlicherer Umristungen bei langeren Einfulsrung
zeiten der jeweiligen Vorkehrungen und nicht, wie jetzt vamehminister
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Zimmermann verordnet, die Einfilhrung des Katalysators voiehauf
morgen. Und die Gewerkschaften miissen nattrlich imnudr die Mengen-
problematik im Auge haben. Den Weg, den alle Automobilkavezeur Zeit
gehen, ihre Kapazitaten durch Aufbau zusatzlicher Werke zu erhihen,
uns zwangslaufig in die Uberkapazitat herein. Wissain uns nur die Zahlen
vor Augen halten: In den ganzen fiinfziger und sechziger Jahren games
einziges Jahr, in dem zwei Millionen Automobile zugelassen wurden. E
wurden vielmehr deutlich unter zwei Millionen Autos pro Jahr laggen,
selbst in den stolzesten Wirtschaftswachstumszeiten. Hmdeiell im ver-
gangenen Jahr, lassen wir 2,8 Millionen Autos nedrediesem Jahr handelt
es sich voraussichtlich wieder um die gleiche GréRenordnungsainden
achtziger Jahren haben wir die Zwei-Millionen-Grenze nie aokegitten.
Daran laf3t sich die Expansion in der Automobilproduki@amz deutlich
ablesen. Wer meint, daf3 diese bei einem Pkw-Bestaedjezeigt, unbegrenzt
weitergeht, der wird moglicherweise schon bald enttdusehden, wenn auf
dem internationalen Automobilmarkt, aus welchen Grinden auater,
Verschiebungen zustande kommen, beispielsweiseeweilifgrund einer Ver-
anderung in der DM-Dollar-Relation dem einen odetesien Konzern ratsam
erscheint, nicht mehr verstarkt in die USA zu expatiedann bedeutet das,
dal3 dieser Exportanteil auf den europaischen Kontinenagestl werden
muf3. Ob es also unbegrenzt damit weitergeht, dal? ahdith starkere
Zuwachsraten verzeichnen, méchte ich bezweifeln.

Vielleicht sollten wir noch auf einen anderen Aspekt zu sprechen kommen: Es
scheint heute so etwas wie die Renaissance des schnellen und starken Autos
zu geben. Das grof3e Rennen machen grof3volumige Autos, die viel aktive und
passive Sicherheit versprechen, oder besser: - beriicksichtigt man die gestie-
genen Unfallzahlen -zu versprechen scheinen. Liegen hier nicht vielfach dko-
nomisches Interesse und Sicherheitsinteressen im Streit?

Auf den ersten Blick kbnnte man meinen, daf? did Birgge im Streit liegen.
Wir sind allerdings davon Uberzeugt, dal3 hier fdstusammenhange herge-
stellt werden. Ich glaube, dal’ die deutschen Automobile auf dem &vieitm
nur dann eine Chance haben, wenn sie weiterhin zu dilpesten Autos
gehdren. Das bedeutet aber, dal’ wir uns nicht umigetiesem Geschwindig-
keitstaumel hingeben missen. Wir befinden uns heute in der Situdaii
wir die schnellsten Autos bauen und in Lander digran, in denen es schon
lange Zeit Geschwindigkeitsbegrenzungen gibt, so etwa in 8 Daraus
wird deutlich, dal3 der Kunde aus ganz unterscloieelti Griinden unsere Pro-
dukte kauft, auch wenn er sie nie im Sinne von Raserei eindedip®. Der
Umkehrschlul, die freie Fahrt fur den freien Burgerezlauben, ist aus
unserer Sicht nicht haltbar. Und zwar aus mehrémmden: Erstens miissen
wir trotz aller Sicherheit am Auto die in der Tat hohen Umédilen zur
Kenntnis nehmen. Wir Betriebsrate bei Opel pladieren sehitlanger Zeit
daftr, da® man zu einer verninftigen ReduktionGkschwindigkeit kommit.
Vorstellbar wére fur mich 130 km/Std. auf Autobatne
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Hierbei sto3en wir jedoch auf einen Knackpunkt: Waimsage, daf bei
der Weiterentwicklung der Fahrzeuge die Unfallsicherheit Mfmrhaben
muf3, so dirfen wir andererseits die Bemihungen um Geschwindlgkei
grenzungen nicht dadurch konterkarieren, daf} wir immer leistungmsta
Motoren in die Automobile hineinbringen. Dies wiirde imee Entwicklung

fihren, die im Prinzip gegenlaufig ist. Ich sehe noch wigitere Schwierig-
keit: Der Katalysator nimmt dem Motor etwas Kraft wid¢enn dies aber wie-
derum ausgeglichen wird durch einen gréReren M&mnmt man wieder an
den Punkt, wo man sich fragen miRte: Hat sich diese Hdinvig Uiberhaupt
gelohnt?

Wird denn uber solche Fragen unter den Beschéftigten bei Opel eine Diskus-
sion gefiihrt? Spielen Fragen der Produktion einerseits und der gesamtgesell-
schaftlichen Folgewirkungen andererseits insbesondere bei Gewerkschafts-
kolleginnen und -kollegen Uberhaupt eine Rolle?

Man kann diese Frage sowohl mit ja wie mit nein beariem. Die Frage nach

der Produktion kann nicht davon getrennt werden, welchélggsdtlichen
Wirkungen sie nach sich zieht. Wir versuchen zumindest immetewiend
sicherlich auch mit Erfolg, Fragen der Produktion und des Absaizes
Betriebsversammlungen zu diskutieren. Ein zentralebl&m wirft dabei die
Frage auf, inwieweit Uberhaupt ein einzelner Konzerndaus bisher gefah-
renen Kurs ausbrechen kann, noch dazu in einem Lradém die Dinge rund

ums Auto derart emotional besetzt sind. Was dies betriffsase ich auch

darin eine Aufgabe eines Branchenausschussesisithgen, wie wir in der
Bundesrepublik unsere Spitzenstellung erhalten kénnen ohne falsche Wege
zu gehen, die darauf hinausliefen, zwar Geschwiedigpbegrenzungen einzu-
fuhren, aber die Autos technologisch ,abzurlisten®. In diesem Sinnetbin i
gegen Abriistung, ausnahmsweise. Dies wirde namlich bedeuten, auf das
japanische Niveau zurtickzufallen. Uns muf3 an einem hiiélgtithen Pro-
duktionsniveau gelegen sein, denn dies ist Uberhaupteu@éance, uns auf

dem Weltmarkt zu behaupten, der ja jetzt schon tberall durch Geslaipw
keitsbegrenzungen gekennzeichnet ist.

Vielfach wird gesagt, das Hauptproblem der derzeitigen Situation, die durch
Uberproduktion, steigende Unfallzahlen und Umweltschaden gekennzeichnet
ist, sei das Privateigentum an Autos. Siehst Du vor diesem Hintergrund
Lésungsmoglichkeiten fur die bestehende Problemlage?

Ich glaube nicht, dal3 die Ursache beispielsweise fir steidgdmiddizahlen
tatsachlich im Privateigentum am Auto zu findennn auch derjenige, der
einen Dienstwagen fahrt, fahrt damit nicht wenigekofseudig. Uber diese
Fragestellung habe ich aber auch bislang noch zu wenig nachgedaaht. Ab
wie dem auch sei, wir leben in dieser Gesellschaft und icB wieht, ob
gerade die Sozialisierung der Automobile der richtige Ware, ein anderes
Fahrverhalten zu erzwingen. Dennoch sollte man verdiiéet Alternativen
zum Auto nachdenken, Giber solche Modelle etwa wie dam&ataxi, Fahr-
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zeuge also, die zwischen Auto und Bahn anzusiedtadin Ish bin kein Tech-
niker und kann daher auch jetzt keine neuen Automobilkeazapwickeln.
Aber ich konnte mir als Alternative zum Individualverkehr vdlste das
Auto als Teil einer Kombination zwischen individeelBeeinflussung und kol-
lektiver Vorgabe einzusetzen. Konkret gesagt: FHidhmware es vorstellbar, in
absehbarer Zeit ein Leitsystem zu entwickeln, das es erlautbten Nah-
strecken das Automobil individuell zu steuern und fir den Bereichjlber

die 50-km-Grenze hinausgeht, insbesondere auf Abtwn, Systeme zur Ver-
flgung stellt, in die man sich einklinken kann und die das einzelte rAit
vorgeschriebener Geschwindigkeit meinetwegen von 150 km in der Stunde
von einem Ort zu einem anderen sicher geleitet. Mit einem soBhstem
konnten sich natirlich auch Erleichterungen bei der Admgascklung
ergeben. Ich kann mir vorstellen, dal3 solche Kombinationen, indivéduell
Freiheit des Autofahrers einerseits und gelenkte Verkéhssf andererseits,
Zukunft haben kénnten. Bevor solche Modelle eines Tagesl@ordapanern
entwickelt werden, denke ich, sollten wir daran arbeitesh in diese einiges

an Kreativitat stecken. Die These, die wir als Betrielbsvattreten, lautet,
daR’ wir gut beraten sind wenn wir - weil wir von der Faszinaties Autos
leben - schon heute, sozusagen vorab und ohned&otyerkehrssystem, das
nach dem jetzigen Auto kommt, vorausdenken. Fir den Fernveekéehr
stieren schon einige Modelle, die man als ,reakuiire” bezeichnen kénnte.
Aber auch fir den innerstadtischen Verkehr muf3tenenVarianten
gefunden werden. Gerade aus beschaftigungspolitischen Grinden neli3te di
Automobilindustrie daran interessiert sein, ihiht@sches Know-how in Vor-
ausdenk-Abteilungen fruchtbar zu machen, um die kinftige Situation nach
dem Automobil mitbeeinflussen zu kénnen. Und schlie3lich mifiten diese
Uberlegungen in entsprechende beschéftigungspolitische Prograngee um
setzt werden, damit man aus dem bisherigen Zufallsdenken heramtko
Sicherlich wird irgendjemand in irgendeinem Konzern schdabei sein,
zuklnftige Verkehrsmodelle zu entwerfen, und derjenige ist nattalich
besten beraten, der es als erster und am erfolgreichsten aivedelnringt.

Dies wurde ich der deutschen Automobilindustrie ggiren und nicht
anderen. Aber dagegen stehen zur Zeit noch alle die Uberlegungeauydie,
einem falschen Verstandnis heraus, sich nur auf Geschwindigkeigsdenk
beziehen.

Siehst Du in der Entwicklung kiinftiger Verkehrskonzepte auch eine gewerk-
schaftliche Aufgabe?

Naturlich wére es eine gewerkschaftliche Aufgabe, hier Bewuldze
schaffen, und zwar aus mehreren Grinden: zunaehatlgemein verbesserte
Lebensbedingungen zu schaffen, daneben aus Grideddseschaftigungssi-
cherung und schlie3lich, um nicht einfach von der Weltmarktentwicklung
abgehangt zu werden. Ich meine allerdings auch, dalR dies Pum&te bei
denen es keine gegensatzlichen Interessen beispielsweiseitem dr IG
Metall und dem VDA (Verband der Deutschen Automobilindustrie) geben
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mufdte. Bei vernlinftigen Leuten mif3te hier Konsens hibiatedein, zumin-
dest soweit davon die Perspektiven der Automobilindustrie betrcind.
Auf Vernunft setzen immer wir; diesmal waren auch die ardgefordert.

Kannst Du Dir eine Zukunft ohne Auto vorstellen?

Von heute aus gesehen kann ich mir fur eine Uberschaubare Zk&unet

Perspektive ohne Automobil vorstellen. Allerdings raumesdit) dafld das
Auto in einigen Jahren in jeder Beziehung ein anderes Rahise Dies

wirde ich mir auch wiinschen und zwar in mehrfacheri¢ihsdienn die tech-
nische Entwicklung geht weiter und muf3 auch weitleeg. Daher, meine ich,
mussen wir auch an der Spitze des Fortschritts stehen. Ursthrdttheil3t

fur mich m'cht nur Geschwindigkeit.
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