AUTO-INDUSTRIE
Nichts Vergleichbares

Die Fabriken der deutschen Autoin-
dustrie wurden in den letzten Jahren
auf hypermoderne Fertigungstech-
nik umgestelit — zum Teil moderner
noch als das, was die Japaner zu
bieten haben.

ie Halle 54 auf dem Wolfsburger

VW-Gelinde ist ein 53 000 Quadrat-
meter groBer, zweistockiger grauer Klotz
mit gelben Zierstreifen — von auflen eine
Fabrik wie etliche andere in der nieder-
sachsischen Autostadt.

Innen jedoch bietet die Halle 54 das
Feinste, was Deutschlands Autobauer in
der Fertigungstechnik bislang zuwege ge-
bracht haben. Da legt ein Robbi, wie die
stahlernen Arbeiter bei VW liebevoll
getauft ‘wurden, den Keilriemen beim
neuen Golf auf, spannt ihn und zieht ihn
fest. Da montieren Automaten Brems-
und Kraftstoffleitungen; da schrauben
Roboter den Auspuff, die Batterie und
den Tank an.

Nahezu alles, was von auen an einem
Auto zu montieren ist, erledigen beim
Golf 1I Maschinen. Nur die Endmontage
des Innenraums erfolgt noch per Hand.
VW-Produktionschef Giinter Hartwich:
»Auf der Welt gibt es nichts Vergleich-
bares.“ So ist es wohl. Mit ihrer neuen
Produktionsanlage, auf der ausschlieB-
lich die Modelle Golf und Jetta gefertigt
werden, haben die Wolfsburger das Mo-
dernste aufgeboten, was es gegenwirtig
in der Automobilherstellung gibt.

VW-Chef Hahn: Das Modernste aufgeboten, was es gegenwartig gibt

,»,Man muB auch mal wieder tber die
Deutschen, iiber VW reden, wenn es um
Fertigungstechnik geht — und nicht im-
mer nur nach Japan fahren“, sagt VW-
Vorstand Hartwich.

Ende der Siebziger, als die japani-
schen Autohersteller den europiischen
Markt aufbrachen, zihlten Automana-
ger zur eintriglichsten Kundschaft der
Fernost-Fluggeselischaften. Jeder, der
mitreden wollte, machte einen Japan-
Trip, um vor Ort die roboterbestiickten

Automatisierte VW-Produktion: Tausend Arbeitsplitze eingespart
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Autofabriken zu bestaunen. Die Japa-
ner, das wurde damals allen klar, hatten
in der Automatisierung der Autoproduk-
tion einen weiten Vorsprung.

Mit allen Mitteln versuchten die Euro-
péaer, vor allem die Deutschen, die Asia-
ten einzuholen. Es war ein Kampf ums -
Uberleben: Nur mit computergesteuer-
ten Fabriken bestand fiir die deutschen
Hersteller, die um 30 Prozent hdhere
Arbeitskosten beklagen, Aussicht, dhn-
lich kostengiinstig wie die ferndst-
liche Konkurrenz Autos bauen zu kon-
nen.

Nur die automatisierte Fertigung mit
ihrer hochgradigen Prézision versprach
eine Qualitit, wie sie im internationalen
Wettbewerb gefordert wird.

Die milliardenschwere Kraftanstren-
gung lohnte sich. Viele der neuen Auto-
modelle, die Deutschlands Autoindu-
strie in diesem und im letzten Jahr vor-
stelite, rollen von Montagebindern, die
weitgehend von Elektronikfirmen ausge-
ristet wurden.

BMW automatisierte seine Produk-
tionsstitten fiir den neuen 3er. Im
Miinchner Stammwerk wird die Karosse
des kleinen BMW zusammengeschweilit,
ohne daB Menschen dort noch korper-
liche Arbeit verrichten.

Daimler-Benz baut seinen kleinen
190er in technisch hochgeriisteten Wer-
ken in Sindelfingen und Bremen. Audi
investierte ebenfalls viele Millionen in
neue Fertigungseinrichtungen fir den
Audi 100.

Selbst die Deutsch-Amerikaner Opel
und Ford, von ihren US-Miittern lange
Zeit kurzgehalten, dirfen seit einigen
Jahren viel Geld in neue Fabriken stek-
ken. Ford krempelt derzeit sein Stamm-
werk in Kéln fiir einen Milliardenbetrag
um. Von Herbst ’84 an soll in den neuen
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Hallen der Nachfolger des Ford-Spitzen-
modells Granada gebaut werden.

Den groBten Schritt wagten die Wolfs-
burger. Wahrend die anderen vor allem
Prewerke, Rohbau-StraBen und Lak-
kierereien automatisierten, setzt VW in
der Halle 54 als erster Autobauer der
Welt auch bei der Montage, in der rund
40 Prozent der Automobilarbeiter be-
schaftigt sind, zahlreiche Roboter ein.

Menschliche Arbeiter werden beim
Bau des neuen Golf auBer fiir die Aus-
stattung des Innenraums nur noch fiir
das Installieren der Kihlschlduche, fiir
die Montage des Kiihlers und fur das
Verlegen der elektrischen Leitungen
bendtigt.

Alles andere geht automatisch. Auto-
maten schieben die Kraftstoffleitungen
in den Karosserietunnel und befestigen
siec an der Karosserie: Sie biegen die
Bremsleitungen zurecht und montieren
sie am Wagenunterboden.

Automaten hingen die Auspuffanla-
gen ein und verbinden sie mit dem Mo-
tor; sie montieren den Kunststofftank,
legen die Batterie ein und befestigen sie;
. sie deponieren das Ersatzrad in der Mul-
de unter dem Kofferraum. Zum SchluB
schrauben sie den mit Hupe und Schein-
werfer komplettierten Kithlergrill an den
Golf-Bug und montieren die Réder.

Das alles machen die Roboter mit
geradezu traumwandlerischer Sicherheit.
Drei Siemens-Rechner sorgen dafiir, da8
die unermiidlichen Stahlarme Karossen,
Bausitze und Kleinteile aus den Magazi-
nen zum richtigen Zeitpunkt an die rich-
tige Stelle riicken. Folker WeiBgerber,
fiir die Planung der Halle 54 verantwort-
lich: ,,Die Roboter funktionieren nur,
wenn alles auf den Zehntelmillimeter
genau paBt.«

So miissen etwa im Karosserierohbau
die Einzelteile vollig verwindungsfrei zu-
sammengefiigt werden und die Bolzen
zur Befestigung der Aggregate in der
Montage exakt an der vorgesehenen
Stelle sitzen.

Von den Zulieferern wird ganz exakte
Arbeit verlangt. Die Gewinde von
Schrauben etwa miissen auf den Zehntel-
millimeter genau nach Vorgabe gedreht
sein. Unsauber gedrehte Schrauben brin-
gen das Montageband ins Stocken, weil
der Roboter sich keine neue Schraube
greifen oder mit dem Band weiterwan-
dern kann.

Trotz aller Prazisionsarbeit leuchten
an den Schaltpulten der Roboter derzeit
nicht selten noch statt griiner Lampchen,
die einen ordnungsgemiBen Mon-
tagevorgang anzeigen, rote Limpchen
auf. Ein Roboter hat eine Batterie umge-
stoBen oder Schrauben nicht vorschrifts-
maBig festgedreht. Die ganze Mon-
tagestraBe steht dann, und menschliche
Helfer in griinen Overalls dringen in die
durch Gitter abgeschirmte Arbeitszone
der Maschinen ein. Immer noch wird mit
der Hand repariert.

»Im Moment kénnen wir uns das noch
leisten“, beruhigt der zustindige Ferti-



gungsleiter Gerd Ganninger nervise
Mitarbeiter, ,spéater wird das allerdings
teuer.“ Ganningers Leute, die im Juni
mit zehn A 2, wie der neue Golf hausin-
tern heiit, begannen, bringen es inzwi-
schen immerhin schon auf 500 Autos pro
Tag. Am Jahresende sollen es bereits
2000, in der Endstufe 2500 Golf pro Tag
sein.

Allen im VW-Vorstand sei ,klar“ ge-
wesen, so Produktionschef Hartwich,
daB das Unternehmen mit der Golf-
Produktion einen ,groSen Schritt auf
unbekanntes Terrain* gemacht habe und
»beachtliche technische Risiken* einge-
gangen sei.

Die supermoderne, aber teure und
riskante Technologie hatte im VW-Vor-
stand zumindest am Anfang nicht nur
Befiirworter. Den Skeptikern paBten die
hohen Mehrkosten nicht. Doch schlie-
lich lieBen sie sich von den Vorteilen des
Systems iiberzeugen.

Die liegen zum einen in der besseren
‘Verarbeitung. Produktionschef Hart-
wich: ,,Der A 2 ist der am besten verar-
beitete VW, den es je gab.“

Bereits heute verlassen 75 von 100
Wagen das Band ohne jeden Fehler. Die
sogenannten Audit-Zahlen, mit denen
die Fertigungsgiite eines Autos gemessen
wird, sind nach dreieinhalb Monaten
bereits so gut wie beim alten Golf nach
neun Jahren. -

Vor allem aber ermdglicht der massive
Einsatz von Robotern wettbewerbsfahi-
ge Preise. Hartwich: ,,Ohne die neue
Technik wire der Golf teurer gewor-
den.“

An den modernen MontagestraBen
arbeiten nur noch wenige Arbeiter:
Elektriker und Schlosser, die iiberwa-
chen und bei Fehlern eingreifen, sowie
einige ungelernte Arbeiter, die die Auto-
maten mit Kleinteilen fiittern. Wire in
der Halle 54 nicht auch die Endmontage
des Innenraums untergebracht, die noch
kaum automatisiert ist, die Halle wire
nahezu menschenleer.

Die neue Technik macht insgesamt
1000 Arbeitsplitze uberflissig. Betrof-
fen sind dadurch vor allem un- oder
angelernte Arbeiter.

Der Betriebsrat von VW hat sich nicht
gegen die stihlernen Arbeitskollegen ge-
wehrt. Mit dem Versprechen, niemand
werde entlassen, und mit groBziigigen
Ubergangsregelungen fiir  betroffene
Arbeiter konnte VW-Chef Carl Hahn
die Arbeitnehmervertreter zum Mitma-
chen bewegen.

Hahn umwarb die VW-Arbeiter mit
dem Spruch, allein die Roboter gewihr-
leisteten die Wettbewerbsfihigkeit des
Unternehmens und machten weiteres
Wachstum moglich. Fir die jetzt iiber-
fliissig gewordenen Arbeitsplitze konn-
ten vielleicht schon bald wieder neue
geschaffen werden.

,»Die Roboter“, so Hahn, ,gefdhrden
keine Arbeitsplitze, sondern sichern
sie.* Die Arbeitnehmer muBten es ihrem
Chef glauben.
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