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Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskrifteprobleme im Um-
strukturierungsprozef} des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslidndern

Eine Expertise im Auftrag der Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz

Kurzzusammenfassung

Die Expertise liefert eine Bilanz des nach der Umstrukturierung erreichten
Stands der Arbeitsbedingungen und des Aufbaus des betrieblichen Arbeits-
schutzsystems in den Betrieben des markengebundenen Kfz-Gewerbes in den
neuen Bundesldndern. Sie zeigt die Entwicklungsrichtung einiger fiir die Umset-
zung des Arbeits- und Gesundheitsschutzes in dieser Branche zentraler Rahmen-
bedingungen auf. Hintergrund ist der im Kfz-Gewerbe besonders forciert ablau-
fende ProzeB der Neustrukturierung einer kleinbetrieblich-handwerklichen Bran-
che. Tempo und Reichweite dieses Umstrukturierungsprozesses lassen auf mas-
sive Belastungen der Beschiftigten durch die Umstellung schlieBen. Absehbare
Strukturprobleme des Kfz-Gewerbes lassen auch fiir die Zukunft erhebliche Ri-
siken fiir die Entwicklung der Arbeitsbedingungen und die Verankerung eines
funktionierenden Arbeitsschutzes erwarten.

Die Expertise stellt Hintergrundinformationen fiir die Konzipierung gezielter,
branchen- und adressatenorientierter Umsetzungsaktivititen im Arbeitsschutz des
Kfz-Gewerbes der neuen Bundeslinder zur Verfiigung.

Die Ergebnisse basieren auf Betriebsfallstudien in Betrieben des markengebun-
denen Kfz-Gewerbes, auf Expertengesprichen mit Mitarbeitern von Gewerbe-
aufsichtsimtern und Berufsgenossenschaften, Branchenverbianden, Vertretern
der Automobilhersteller, der Gewerkschaft und auf Diskussionsrunden mit Be-
triebsraten und Arbeitnehmern aus Kfz-Betrieben. Die Untersuchung wurde von
Februar bis November 1994 in den Bundeslindern Thiiringen und Sachsen
durchgefiihrt.

Schlagwdorter:

-  Kfz-Gewerbe
- Neue Bundeslinder

- Arbeitsbedingungen

- Arbeitssicherheit
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Occupational pressures and plant worker problems in the restructu-
ring of the automotive repair sector in the new German states

Brief Summary

This report assesses the level of working conditions achieved after restructuring
and the development of company worker safety systems in the companies of the
automobile dealership sector in the new German states. It points out the devel-
opmental trends of some central conditions required for the implementation of
worker safety and health protection. This process is occurring against a back-
drop of particularly rapid restructuring in the automotive repair sector to create
a branch consisting of small handicraft businesses. Considering the fast pace and
great extent of this restructuring, it can be assumed that this process has im-
posed a significant strain on workers. Anticipated structural difficulties in the
automotive repair sector are expected to pose considerable risks for the
development of working conditions and establishment of effective health
protection measures in the future. The report is designed to provide background
information for developing specific, branch and target-group oriented
implementation activities for ensuring worker safety in the automotive repair
sector of the new German states.

The results are based on case studies carried out at companies in the service sta-
tions of automobile dealerships, talks with employees of trade inspection boards
and employer's liability insurance associations, trade associations, representa-
tives of automobile manufacturers, trade unions and group discussions with
work council members and employees in automotive workshops. The study was
carried out between February and November 1994 in the German states of Thu-
ringia and Saxony.

Key words:

- Automotive repair sector
- New German states

- Working conditions

- Worker safety
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Contraintes de travail et difficultés en matiere de main-d'oeuvre liées
au processus de restructuration des garages dans les nouveaux linder

Résumé

Cette étude dresse un bilan des conditions actuelles de travail - suite a la re-
structuration du marché - et de la structure du systeme de protection de 1'emploi
en entreprise chez les concessionnaires automobiles implantés dans les nouveaux
lander. Elle met en évidence 1'évolution de quelques conditions de base néces-
saires pour mettre en place la protection de 1'emploi et de la santé.

La restructuration d'une profession artisanale en entreprise de petite dimension,
processus en cours particulierement marquant dans le cas des garages, constitue
l'arriere-plan de la recherche. La rapidité et la portée de ce processus dénotent
les lourdes contraintes, dues a cette transformation elle-méme, qui pesent sur le
personnel. Des difficultés structurelles propres aux garages sont a prévoir. Elles
laissent également présager, pour 1'avenir, des risques considérables encourus
pour 1'évolution des conditions de travail d'une part, pour 1'implantation d'une
protection efficace de 1'emploi d'autre part.

Cette étude présente des informations générales d'aide a la conception
d'opérations de mise en place. Ces opérations, ciblées et spécifiques a la profes-
sion, se rapportent a la protection de I'emploi dans les garages implantés dans
les nouveaux lander.

Les résultats se fondent sur des études de cas réalisées en entreprise chez les
concessionnaires automobiles, sur des entretiens engagés avec des experts, a sa-
voir des membres de services d'inspection industrielle, d'associations préventi-
ves des accidents du travail et d'associations professionnelles, ou des représen-
tants du constructeur automobile et du syndicat. L'enquéte, dont les résultats
proviennent également de tables rondes réunissant ouvriers et comités
d'entreprises automobiles, fut conduite de février 2 novembre 1994, dans les
lander de la Thuringe et de la Saxe.

Index:

- Garages

- Nouveaux ldnder

- Conditions de travail
- Sécurité de 1'emploi
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Vorbemerkung

Im Januar 1994 beauftragte die Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz das Institut fiir
Sozialwissenschaftliche Forschung e.V., ISF Miinchen, mit einer Untersuchung
zum Thema "Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskréfteprobleme im
Umstrukturierungsprozef des Kfz-Gewerbes in- den neuen Bundeslindern",
Projekt-Nr. NBL 63.

Die Bearbeitung der Studie erfolgte in Kooperation mit dem Institut fiir Praxis-
orientierte Sozialforschung und Beratung e.V. (IPRAS) in Jena. Die empiri-
schen Erhebungen wurden in den Bundesldndern Thiiringen und Sachsen durch-
gefiihrt.

Das Forscherteam mochte an dieser Stelle allen Gesprachspartnern danken, die
zum Entstehen der Studie beigetragen haben: also den Inhabern und Beschiftig-
ten der in die Studie einbezogenen Kfz-Betriebe, den Mitarbeitern der Landes-
verbinde des Kfz-Gewerbes und der iiberbetrieblichen Arbeitsschutzinstitutionen
in Thiiringen und Sachsen, den Betriebsriaten aus dem Kfz-Gewerbe und den
Mitarbeitern bei den Herstellern.

Nicht zuletzt gilt unser Dank den Kollegen und Kolleginnen, in deren Handen
die Erstellung der Tabellen und des Endmanuskripts lag, sowie Reinhard Bauer
und Eckhard Heidling, die an den empirischen Erhebungen teilnahmen.

Miinchen/Jena, im Dezember 1994 Stefanie Weimer
Theodor Wentzke
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1. Fragestellung und Anlage der Untersuchung

Das Kfz-Gewerbe ist eine der Branchen in den neuen Bundesldndern, in denen
sich der Prozefl der grundlegenden Umstrukturierung bzw. weitgehenden Neu-
entstehung einer kleinbetrieblich-handwerklichen Branche besonders schnell und
umfassend vollzogen hat. Motor dieses Prozesses sind die Automobilhersteller,
die sehr rasch damit begonnen haben, ihre Vertriebsnetze in den neuen Bundes-
ldndern aufzubauen.

Da der Umstellungsproze nicht nur auferordentlich umfassend war, sondern
auch sehr forciert durchgezogen wurde, ist davon auszugehen, daf§ der Anpas-
sungsprozefl und die damit verbundenen, grundlegend neuen Anforderungen fiir
Betriebe und Beschiftigte mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden war. Ins-
besondere ist zu vermuten, daB fiir die Arbeitskrifte massive Belastungspro-
bleme auftraten. Der nach wie vor gegebene hohe Anpassungsdruck zusammen
mit steigendem Wettbewerbsdruck und sich abzeichnenden Strukturproblemen
der Branche ‘lassen vermuten, daf auch fiir die Zukunft erhebliche Risiken fiir
die Entwicklung und Stabilisierung akzeptabler Arbeitsbedingungen und die
Verankerung eines funktionierenden Gesundheitsschutzes zu erwarten sind.

Daher kommt es entscheidend darauf an, méglichst rasch im Kfz-Gewerbe der
neuen Bundeslander MaBnahmen zur Sicherstellung menschengerechter und ge-
sundheitsférdernder Arbeitsbedingungen zu ergreifen, d.h. entsprechende bran-
chennahe Beratungskapazititen aufzubauen, bei den beteiligten betrieblichen
Akteuren das notwendige Problembewufitsein zu wecken und die Institutionen
und Abldufe des betrieblichen und iiberbetrieblichen Arbeitsschutzes in der
Branche zu verankern. '

Vor diesem Hintergrund bestand die Aufgabe der hiermit vorgelegten Expertise
darin, fiir das markengebundene Kfz-Gewerbe der neuen Lénder

- die Ausgangsbedingungen und den Ablauf des Umstrukturierungsprozesses
zu rekonstruieren,

- den bisher erreichten Stand der Arbeitsbedingungen und der Belastungssi-
tuation

- sowie den Stand des Aufbaus des betrieblichen Arbeitsschutzsystems zu bi-
lanzieren

- und die Struktur und Entwicklungsrichtung der fiir den Arbeitsschutz wich-
tigsten Rahmenbedingungen der Branche aufzuzeigen.
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Die Studie sollte auf dieser Basis Hinweise und Informationen fiir eine gezielte
und branchenadidquate Ausgestaltung konkreter Umsetzungsaktivititen auf dem
Gebiet des Arbeitsschutzes bereitstellen, wie sie u.a. zuklinftig im Rahmen des -
zeitgleich - durchgefiihrten Projekts NBL 6: "Kompetenz- und Demonstrati-
onszentrum Kfz-Betrieb 2000" durchgefiihrt werden kénnen. Mit dem Projekt-
bearbeitern des Vorhabens NBL 6 fand daher wahrend der Projektlaufzeit - u.a.
auch im Rahmen zweier gemeinsamer Workshops - ein intensiver Erfahrungs-
austausch statt.

Die Untersuchung beschrankt sich auf den Bereich des markengebundenen Kfz-
Gewerbes und dort auf die Pkw-Instandhaltung. In markengebundenen Kfz-Be-
trieben ist der Umstrukturierungsprozef - von den Herstellern gesteuert - beson-
ders forciert und weitreichend abgelaufen. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt stellen
in den neuen Bundeslidndern die markengebundenen Betriebe aulerdem von ih-
rer Anzahl und - angesichts ihrer im Durchschnitt groferen Beschéftigtenzahl -
auch vom Beschiftigtenanteil her den quantitativ bedeutsamsten Teil des Kfz-
Gewerbes dar. Zwar ist zu vermuten - und Einschdtzungen von Branchenexper-
ten bestitigen dies -, daB sich die Problematik des Arbeits- und Gesundheits-
schutzes in den freien Werkstitten des Kfz-Gewerbes durchaus anders, hochst-
wahrscheinlich eher gravierender darstellt, doch hdtte ein zusdtzlicher Einbezug
der freien Werkstitten in einem Umfang, der auch Aussagen iiber diese Gruppe
erlaubt hitte, den zeitlichen Rahmen der vorliegenden Untersuchung bei weitem
gesprengt.! Das gleiche gilt fiir die in Hinblick auf Arbeitsbedingungen und den
Arbeitsschutz ebenfalls anders gelagerten Verhiltnisse in der Wartung von Nutz-
fahrzeugen. Eine Ausdehnung der Analyse auf diese Bereiche hielten wir
gleichwohl fir duferst sinnvoll, sie mufl aber anderen Untersuchungen vorbe-
halten bleiben.

Die Ergebnisse der Expertise stiitzen sich - neben zahlreichen kiirzeren Recher-
chen - hauptsdchlich auf

- 14 Betriebsfallstudien,

- sechs Expertengespriche mit Mitarbeitern iiberbetrieblicher Arbeitsschutz-
institutionen,

Hinzu kommt, dafl man - wie unsere Erfahrungen mit empirischen Forschungsprojekten im
Kfz-Gewerbe der alten Bundeslander zeigen - im Bereich der freien Werkstitten mit erheb-
lich hoheren Zugangsbarrieren fir empirische Forschung rechnen muff. Es wurde dennoch
versucht, durch den kontrastierenden Einbezug dreier freier Werkstitten in die Betriebsfall-
studien diesen Bereich wenigstens ansatzweise mit in den Blickwinkel zu bekommen. Al-
lerdings handelte es sich in beiden Fallen nicht um "reine” freie Werkstitten: Zwei von
diesen Betrieben waren vertraglich an einen Hersteller elektronischer Kfz-Komponenten ge-
bunden, ein anderer in eine Art Franchise-System fiir Schnellreparaturen integriert.
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- drei Expertengespriche mit Vertriebsmitarbeitern grofier Automobilherstel-
ler,

-  finf Gesprichsrunden mit Arbeitnehmervertretern aus dem Kfz-Gewerbe
und Handwerkssekretiren der IGM.

Dariiber hinaus wurden Branchendaten, insbesondere zum Vergleich der Struk-
tur des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslandern mit der in den alten Bundes-
landern, zusammengestellt und ausgewertet

Die Untersuchung fufit also fast ausschlieflich auf qualitativen Erhebungen,
d.h., sie kann keinen Anspruch auf Représentativitit erheben. Dadurch, daB ge-
zielt Betriebe aus drei Markennetzen solcher Hersteller und Importeure einbezo-
gen wurden, die von ihrem Marktanteil wie von der Dichte ihrer Netze her ge-
sehen in den neuen Bundeslindern zu den bedeutendsten Marken zihlen,? und
dadurch, daB die in den Betrieben erhobenen Befunde durch zahlreiche Gespra-
che mit Branchenexperten erginzt und validiert wurden, kénnen die Ergebnisse
aber u.E. dennoch eine gewisse Aussagekraft bezogen auf den markengebun-
~ denen Teil des Kfz-Gewerbes in den neuen Lindern beanspruchen.

Ein weiteres Auswahlkriterium stellt die Herkunft des Betriebs dar. So waren
drei der Fallstudienbetriebe Betriebsteile ehemaliger VEBs, zwei Betriebe ge-
horten vor der Wende zu einer PGH, sieben Betriebe waren schon zu DDR-
Zeiten im privaten Kfz-Handwerk titig gewesen, und zwei Betriebe stellten
Neugriindungen dar. In insgesamt drei unserer Betriebe war westliches Kapital
beteiligt. Das Gros der Fallstudienbetriebe bewegte sich in der Gréfenordnung
von 10 bis 50 Beschiftigten, kann also zu den Mittelbetrieben der Branche ge-
rechnet werden, vier Betriebe waren mit mehr als 50 Beschiftigten ausgepragte
Grofibetriebe.3 Deutlich unterreprisentiert sind also die Kleinbetriebe des mar-
kengebundenen Kfz-Gewerbes.4

Die Betriebsfallstudien umfaften jeweils ausfiihrliche Gesprache mit dem Inha-
ber bzw. der Betriebsleitung, mit einem Meister, mit einem fiir Arbeitssicher-
heit zustindigen Mitarbeiter (Sicherheitsfachkraft oder Sicherheitsbeauftragter,
sofern vorhanden) sowie mit Kfz-Mechanikern. Die Gesprache wurden i.d.R.

2 Vgl. zur Groe der Vertriebsnetze der einzelnen Hersteller Tabelle 1 im Anhang dieses Be-
richts.
3 Der Zentralverband des Deutschen Kraftfahrzeuggewerbes (ZDK) setzt die Grenze zum
Grofibetrieb in seiner Branche bei 50 Beschiftigten an.
4 Insofern entspricht die Auswahl der Fallstudienbetriebe dem von den Herstellern forcierten
Trend im markengebundenen Kfz-Gewerbe hin zu groBeren, effizienteren Betriebseinhei-
ten. Die durchschnittliche Beschiftigtenzahl im Kfz-Gewerbe betrigt zur Zeit in den alten
Bundeslandern acht Beschiftigte, wobei dieser Durchschnittswert durch die freien Werk-
stitten mit ihrer z.T. sehr niedrigen Beschiftigtenzahl nach unten gedriickt wird.
b -
Weimer/Wentzke (1994): Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskrafteprobleme im Umstrukturierungsprozess ]SFMUN CHEN
des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslandern. el fie Sedidmiareieh il ene Forschuing £

URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100253



durch eine Betriebsbegehung erginzt. Nicht in jedem Betrieb war es mdglich,
das gesamte Spektrum der betrieblichen Akteure einzubeziehen (Freistellungs-
probleme, Urlaub/Krankheit).5 Teilweise war es ndtig, Betriebe mehrfach zu
besuchen, um alle Ebenen erfassen zu kdnnen.

Um die Sicht der Beschiftigten des Kfz-Gewerbes in den neuen Lindern ange-
messen einbeziehen zu kénnen, wurden mehrere Gesprachsrunden mit Arbeit-
nehmervertretern aus dem Kfz-Gewerbe durchgefiihrt.6

Der regionale Schwerpunkt der Untersuchung lag in Thiiringen und Sachsen.

Der Bericht beginnt im Kapitel 2 mit einer Beschreibung der Struktur und der
Arbeitsbedingungen der Kfz-Instandhaltung in der ehemaligen DDR. Die Re-
konstruktion der Ausgangsbedingungen der Neustrukturierung erscheint deshalb
so wichtig, weil diese Bedingungen noch heute sehr stark die Wahmehmung der
Arbeitssituation durch die Betroffenen priagen.

Kapitel 3 zeichnet den Ablauf des Umstrukturierungsprozesses der Kraftfahr-
zeuginstandhaltung nach. Es wird versucht, die Frage zu beantworten, ob in den
neuen Bundeslidndern ein dem westlichen Branchenmodell vergleichbares Kfz-
Gewerbe entsteht bzw. wo sich Unterschiede andeuten. AuBerdem wird auf die
Okonomische Situation der Branche und einige sich abzeichnende Entwick-
lungstendenzen eingegangen, die auf die zukiinftigen Umsetzungschancen des
Arbeitsschutzes durchaus Einflufl haben kdnnten.

Kapitel 4 beschreibt die Arbeitsbedingungen, so wie sie sich nach nunmehr
vierjdhrigem Umstrukturierungsprozef in den Betrieben des markengebundenen
Kfz-Gewerbes darstellen. Dabei geht es einmal um die baulich-technische Aus-
stattung der Betriebe, also um die eher technischen Aspekte des Arbeitsschutzes,
dann aber auch um die sich herausbildenden Formen der Arbeitsorganisation
und die Durchsetzung der fiir die Arbeitsbedingungen in der Werkstatt zentralen
Arbeitswertvorgaben im Umstrukturierungsprozeff. Weiterhin wird beschrieben,
wie die heutigen Arbeitsbedingungen und die sich daraus ergebenden Belastun-
gen von den Beschiftigten wahrgenommen werden und wie der Zusammenhang
von subjektiven Belastungserfahrungen und Gesundheitsbeschwerden interpre-
tiert wird.

5 Die in Kleinbetrieben auf Grund ihrer knapperen personcllen Ressourcen ohnehin ausge-

pragteren Freistellungsprobleme wurden in der Untersuchung noch dadurch verscharft, dal
die Hauptphase der empirischen Erhebungen in die Urlaubssaison fiel.

6 Dadie Betriebszuginge iiber die regionalen Verbidnde des Kfz-Handwerks organisiert wur-
den, ist eine gewisse positive Vorselektion der Betriebe unvermeidlich gewesen. Die Grup-
pendiskussionen mit Arbeitnehmervertretern aus dem Kfz-Gewerbe, denen naturgemaf
mehr die "schwarzen Schafe" auffallen, stellten daher auch in dieser Hinsicht ein wichtiges
Korrektiv dar.
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Kapitel 5 beginnt mit einer kurzen Skizze des Arbeitsschutzsystems der DDR
und seiner Bewertung durch die damaligen Akteure - wie z.B. den Betriebsinha-
bern der ehemaligen privaten Kfz-Handwerksbetriebe, die zu DDR-Zeiten
Haupttrager des Arbeitsschutzes in ihren Betrieben waren. Sodann wird der
Frage nachgegangen, inwieweit die Institutionen und Verfahrensweisen des be-
trieblichen Arbeitsschutzes in den Kfz-Markenbetrieben der neuen Lander schon
aufgebaut sind bzw. welche Probleme sich bei ihrer Implementation stellten.
Dabei wird den Erfahrungen, die die Betriebe des Kfz-Handwerks mit der si-
cherheitstechnischen Betreuung durch externe Einrichtungen machen, besondere
Aufmerksamkeit geschenkt, da diesen Modellen fiir den angestrebten stirkeren
Einbezug auch der Kleinbetriebe in die sicherheitstechnische Betreuung zentrale
Bedeutung zukommen diirfte.

Kapitel 6 beschreibt, von welchem Verstindnis von Arbeitsschutz die betriebli-
chen Akteure ausgehen, wie sie ihre Aufgabe und Rolle im betrieblichen Ar-
beitsschutz definieren und inwieweit dieses ArbeitsschutzbewuBtsein auch durch
die Traditionen des Arbeitsschutzsystems der DDR geprégt wurde.

Kapitel 7 geht dem Wirksamwerden der Gewerbeaufsichtsimter und Berufsge-
nossenschaften in der Branche nach und fragt, welches Image diese Institutionen
bei den Akteuren in den Betrieben haben.

Selbst wenn nur in einem Bruchteil der Kfz-Betriebe Interessenvertretungen der
Arbeitnehmer existieren, so kommt ihnen doch da, wo sie vorhanden sind, eine
zentrale Rolle fiir die Gestaltung des betrieblichen Arbeitsschutzes zu. Daher
wird im Kapitel 8 noch einmal gesondert darauf eingegangen, welche Aktivitd-
ten Betriebsrite des Kfz-Gewerbes bisher auf dem Gebiet des betrieblichen Ar-
beitsschutzes entfaltet haben und inwieweit sie sich in das betriebliche Arbeits-
schutzsystem einbezogen fithlen. Obwohl der Organisationsgrad in den Kleinbe-
trieben des Kfz-Handwerks - anders als in den untersuchten Grofbetrieben mit
VEB-Tradition - relativ gering ist, kommt den Aktivitidten der Handwerkssekre-
tire der Industriegewerkschaft Metall (IGM) als Mitglieder der Selbstverwal-
tungsgremien von Innungskrankenkassen und Berufsgenossenschaften sowie als
Berater der betrieblichen Interessenvertretung auch auf dem Gebiet des Arbeits-
schutzes eine nicht zu unterschitzende Funktion zu. Daher wird in diesem Ka-
pitel skizziert, welche Aktivititen die IGM-Verwaltungsstellen in den unter-
suchten Regionen auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes unternommen haben.

Kapitel 9 schlieBlich versucht, die vielschichtigen Ergebnisse zusammenzufassen
und daraus Ansatzpunkte fiir eine kiinftige Arbeitsschutzpolitik im Kfz-Gewerbe
der neuen Lander abzuleiten.

5 =
Weimer/Wentzke (1994): Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskrafteprobleme im Umstrukturierungsprozess ]SFMUN CHEN
des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslandern. It e SediawineriehillFehe Forsehung e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100253



3 i
Weimer/Wentzke (1994): Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskrafteprobleme im Umstrukturierungsprozess TSFMUNCHEN
des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslandern. bt i Seidnimeneillhere e €
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100253



11

2. Struktur und Arbeitsbedingungen der Kfz-Instandhaltung in
der ehemaligen DDR

Struktur und Organisation der Kfz-Instandhaltung in der DDR unterschieden
sich fundamental von den Verhltnissen im Kfz-Gewerbe der Bundesrepublik.’

So war der Vertrieb von Pkw und Ersatzteilen betrieblich von der Erbringung
von Service- und Reparaturleistungen getrennt. Der Vertrieb von Pkw und Er-
satzteilen erfolgte in der DDR in alleiniger Regie des Herstellers, des IFA-
Kombinats Personenkraftwagen Karl-Marx-Stadt, das zu diesem Zweck ein lan-
desweites Netz von Vertriebsfilialen unterhielt.

Die Reparatur- und Wartungsleistungen wurden in der DDR von vier verschie-
denen Betriebstypen erbracht:

- den - in bezirksgeleiteten Kombinaten zusammengefaliten - Volkseigenen
Betrieben (VEB).® Diese VEBs hatten i.d.R. mehr als 1.000 Beschiftigte
und bestanden aus einer groBeren Zahl von teilweise iiber die Region eines
ganzen Bezirks verteilten Betriebsstitten;?

- den Produktionsgenossenschaften des Handwerks (PGH), die im Durch-
schnitt 100 Beschéftigte umfafiten und die sich durch ihre Entstehung aus
dem ZusammenschluB verschiedener privater Handwerksbetriebe auch aus
mehreren Betriebsstitten zusammensetzten;

- den Betrieben des privaten Kfz-Handwerks mit einer gesetzlichen Begren-
zung auf maximal zehn Beschiftigte;

- den "branchenfremden" Regiebetrieben, so z.B. den Fuhrparks grofier
VEBs, Kombinate und o6ffentlicher Einrichtungen, die z.T. eigene Repara-
turwerkstitten unterhielten, sowie den Kreisbetrieben fiir Landtechnik, die
fiir die Wartung des Fahrzeug- und Maschinenparks der Landwirtschaftli-
chen Produktionsgenossenschaften (LPG) zustdndig waren.

7 Die Beschreibung der Verhiltnisse in der Kfz-Instandhaltung zu DDR-Zeiten stiitzt sich auf
unsere Expertengesprache mit Kfz-Betriebsinhabern, ehemaligen Betriebsleitern der VEBs
und Mitarbeitern aus Arbeitsschutzinstitutionen der neuen Bundesldnder, die aus ihrer Ta-
tigkeit als Arbeitssicherheitsinspektoren in der DDR die damaligen Verhiltnisse in der
Branche kannten.
8 Zu diesen Verkehrskombinaten gehorten dann z.B. auch die Betriebe des Gffentlichen Per-
sonennahverkehrs. \
9 Ursache ist die Herkunft dieser VEBs aus einer Vielzahl chemals selbstiandiger Betriebe.
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Die Frage, wie sich das Gesamtaufkommen an Kfz-Reparaturleistungen zu
DDR-Zeiten auf diese Betriebstypen verteilte, ist nicht eindeutig zu beantwor-
ten, da sich die Verhiltnisse regional sehr unterschiedlich darstellten. Die Orga-
nisation der Kfz-Instandhaltung war Bezirksangelegenheit, und so wurde je nach
politischem Durchsetzungsvermoégen der dortigen Akteure die "Vergesellschaf-
tung der Produktionsmittel” mit unterschiedlicher Konsequenz durchgezogen. Es
gab Bezirke wie z.B. den in die Untersuchung einbezogenen Bezirk Suhl, in
dem ca. 70 % der Instandhaltungsarbeiten von VEBs erbracht wurden. Dagegen
fanden sich in den sichsischen Bezirken Leipzig, Dresden und Karl-Marx Stadt
(Chemnitz) Giberdurchschnittlich viele Kfz-Handwerksbetriebe (Dresden: 80 %).
In Mecklenburg-Vorpommern spielten auf Grund der lidndlichen Struktur dieses
Raumes die PGHs eine grofiere Rolle.

Ohnehin ist die Entwicklung des privaten Kfz-Handwerks in der DDR nur vor
dem Hintergrund der DDR-Handwerkspolitik zu verstehen. Deren oberstes Ziel
war natiirlich die Uberfilhrung der "niedrigeren Eigentumsformen" (genossen-
schaftliches und privates Eigentum) in die "hochste Eigentumsform"”, das gesell-
schaftliche Eigentum. Die letzte grofiere Verstaatlichungswelle, in deren Folge
viele private Kfz-Handwerksbetriebe und PGHs in den "volkseigenen Sektor
iiberfiihrt" worden sind, fand 1972 statt. Die "iiberlebenden" privaten Kfz-
Handwerksbetriebe sahen sich in den Folgejahren einer Vielzahl staatlicher Re-
striktionen ausgesetzt, von der Begrenzung der Beschidftigtenzahl {iber eine ex-
trem hohe Besteuerung bis zu Benachteiligungen bei der Versorgung mit Lehr-
lingsnachwuchs, Ersatzteilen und Baukapazitit. Fiir das "Uberleben" des hand-
werklichen Sektors in der Kfz-Instandhaltung waren der Zusammenhalt und die
Kooperation der Handwerksbetriebe in der Region von entscheidender Bedeu-
tung. Die Tatsache, sich als "unterdriickte Klasse" unter diesen widrigen Bedin-
gungen behauptet zu haben, prigt, so wurde auch in unseren Gesprachen deut-
lich, noch heute das Selbstverstindnis vieler handwerklicher Kfz-Betriebsinhaber
in den neuen Lindern.

VerlaBliche Daten zur Grofe des Kfz-Instandhaltungssektors zu DDR-Zeiten
lassen sich aus den amtlichen statistischen Verdffentlichungen der DDR nicht
ablesen. Hier ist man auf z.T. widerspriichliche Schidtzungen angewiesen. Nach
Angaben des kommissarischen Vorsitzenden des Zentralverbands des Deutschen
Kraftfahrzeuggewerbes (ZDK) der DDR,10 selbst Inhaber eines privaten Kfz-
Handwerksbetriebs in der DDR, gab es in der DDR zum Schlufi 8.000 private
Kfz-Handwerksbetriebe (vgl. Autohaus 7/1990, S. 27). Andere Schitzungen ge-
hen von 8.000 Kfz-Betrieben insgesamt aus, von denen 3.000 Betriebe staatlich,

10 Im Vorfeld der Wiedervereinigung griindete sich in der DDR eine am Vorbild des West-

ZDK angelehnte und von diesem mafigeblich mitaufgebaute Kfz-Verbandsorganisation, die
spiter mit dem ZDK-West fusionierte.
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also PGHs und VEBs, waren.l! Die in der DDR iibliche Abgrenzung der Be-
rufsgruppen erlaubt auch keine Angaben iiber die Gesamtzahl der in der Kraft-
fahrzeuginstandhaltung zu DDR-Zeiten beschiftigten Arbeitskrifte.12 Ange-
sichts der Grofe der VEBs und PGHs einerseits und der Begrenzung der Be-
schiftigtenzahl fiir das private Handwerk andererseits kann mit einiger Sicher-
heit davon ausgegangen werden, daB der groite Teil der in der Kraftfahrzeugin-
standhaltung der DDR Beschiftigten in den groBbetrieblichen Formen des Repa-
ratursektors titig war.

Auch in der Kfz-Instandhaltung der DDR gab es sowohl freie Werkstitten als
auch eine Art Markenbindung. Die Verteilung der Wartungsvertrige auf die
Kfz-Betriebe einer Region war aber nicht Sache des Herstellers, sondern oblag
dem Rat des Bezirks und folgte dem Ziel, ein mdglichst flichendeckendes War-
tungsnetz fiir alle Marken zur Verfiigung zu stellen. Auch private Handwerks-
betriebe hatten zu DDR-Zeiten die Moglichkeit, Markenwerkstatt zu werden,
wobei es in der DDR iiblich war, da} eine Werkstatt mehrere Marken betreute.
Die Wartung von Westfahrzeugen war allerdings - von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen - das Privileg der VEBs.

Nicht nur die betriebliche Organisationsform, sondern auch die Bedingungen auf
dem Markt fiir Reparaturleistungen sowie der Charakter der Reparaturarbeiten
-unterschieden sich in der DDR grundlegend von den westlichen Verhaltnissen:

Auf dem Kfz-Instandhaltungsmarkt der DDR iiberstieg die Nachfrage nach Re-
paraturleistungen stindig das Angebot.13 Angesichts des auch in der DDR stin-
dig wachsenden Fahrzeugbestands war eine auch nur einigermafien adidquate
Deckung des Reparaturbedarfs ab den 80er Jahren immer weniger zu gewihrlei-
sten. Da auch in der Produktion das Angebot an Fahrzeugen mit der Nachfrage
nicht Schritt hielt - Wartezeiten von 10 bis 15 Jahren auf einen bestellten Neu-
wagen waren iiblich -, war der Fahrzeugbestand in der DDR iiberdies véllig
veraltet. Der auf diese Weise verursachte hohe Bedarf an Ersatzteilen konnte,

11 ygl. Autohaus 9/1990, S. 87. Die Tatsache, da es nach Angaben des ZDK fiir das Jahr

1991, also kurz nach der Wiedervereinigung, 7.883 Kfz-Gewerbebetriecbe in den neuen
Bundesldndern gab, 148t die Schitzung von ca. 8.000 Kfz-Betrieben insgesamt als recht rea-
listisch erscheinen.

12§ wurden in der DDR unter der Bezeichnung Kfz-Schlosser die Spezialisierungsrichtungen

Montage (vergleichbar dem hiesigen Automobilmechaniker in der Automobilfertigung) und
Instandhaltung (entspricht dem hiesigen Kfz-Mechaniker) zusammengefafit, so dafl in den
DDR-Datensitzen Automobilfertigung und -instandhaltung nicht getrennt ausgewiesen
sind.

13 Die auch im Kfz-Gewerbe der BRD bis in die 80er Jahre hinein vorkommenden Wartezei-

ten auf Reparaturtermine sind mit dem in der DDR iiblichen und stindig steigendem Un-
gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage und den daran ankniipfenden Auswiichsen
nicht zu vergleichen.
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obgleich in der DDR 30 % der Kfz-Fertigungskapazitit fiir die Ersatzteilferti-
gung reserviert war, ebenfalls nicht gedeckt werden. 14

Der Ersatzteilmangel und die Tatsache, dafi auch die Produktion von Neufahr-
zeugen stindig unterhalb der Nachfrage blieb, fiihrten einmal dazu, da Autos
solange repariert wurden, bis sie endgiiltig nicht mehr zu gebrauchen waren, 15
und zum anderen dazu, daB sie danach noch als Ersatzteillager fiir noch repa-
rable Fahrzeuge dienten. Deshalb wurden in der Kraftfahrzeuginstandhaltung
ganze Baugruppen aus den Fahrzeugen herausgenommen und repariert, nicht
blof einfach ausgetauscht. Auf Grund des Ersatzteilmangels hatten grofe Kfz-
Betriebe notgedrungen Werkstitten zur Aufarbeitung gebrauchter und z.T. auch
zur handwerklichen Herstellung neuer Ersatzteile eingerichtet. 16 Die Regenerie-
rung von Altteilen als wichtiger Bestandteil der DDR-Kfz-Instandhaltung hatte
nicht nur Folgen fiir die Arbeitsbedingungen, sondern auch fiir die Ausbildung
der Kfz-Schlosser. So bekamen in der DDR die Lehrlinge im ersten, aus-
schlieBlich in der Lehrwerkstatt verbrachten Lehrjahr eine Grundausbildung in
Metallbearbeitung (Drehen, Frasen).

Angesichts des wachsenden politischen Drucks auf eine Verbesserung der Ver-
sorgungssituation bei Kfz-Instandhaltungsleistungen - auch in der DDR hatte
Mobilitit in der Bevolkerung einen hohen Stellenwert - wurden verschiedene
Versuche gemacht, die Kapazititen der Instandhaltung kurzfristig zu erhdhen.
So wurden ab 1980 die Reparaturwerkstitten der Fuhrparks der VEBs und
Kombinate fiir die eigenen Mitarbeiter und die Allgemeinheit gedffnet; auch die
sogenannten Garagenbetriebe, in denen Kfz-Schlosser nach Feierabend auf ei-
gene Rechnung Fahrzeuge fiir Kunden reparierten, wurden geduldet. Diese Be-
triebe unterlagen freilich keinerlei Arbeitsschutziiberwachung.

Eine andere Antwort auf das ewige Problem nicht ausreichender Reparaturkapa-
zititen war der Versuch, die Produktivitit der Kraftfahrzeuginstandhaltung
durch Einfithrung industrieller Fertigungsmethoden zu erhohen. So war z.B.
auch in einem der von uns einbezogenen ehemaligen VEB-Betriebe mit Model-
len industrieller Fertigung experimentiert worden. Diese Modelle beschriankten

14
15

Zum Vergleich: Bei westlichen Herstellern liegt der Anteil bei 5 %.

In der DDR sollten die Fahrzeuge mdglichst lange halten. Diese Produktphilosophie war
nicht von vornherein eine Bemintelung von Materialmangel, sondern resultierte aus der
realsozialistischen Kritik an der "kapitalistischen Verschwendungswirtschaft". Anders als
im Kapitalismus sollte ein Produkt seinen Gebrauchswert nicht durch den "moralischen
Verschleii" verlieren, also allein dadurch, daB es inzwischen technisch fortgeschrittenere
Produkte der selben Art gab, sondern erst, wenn es vollstindig abgenutzt war. Spater
erzwang dann der u.a. durch die mangelhafte Produktivitit hervorgerufene Mangel die
Ausnutzung der meisten Produkte, bis sie endgiiltig nicht mehr instandgesetzt werden
konnten.

16 In groBeren Verkehrskombinaten ibernahmen mitunter andere Kombinatsbetriebe arbeits-

teilig diese Aufgabe fiir die Kfz-Instandhaltungsbetriebe.
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sich allerdings dort auf die Regenerationsabteilungen: Moskwitsch-Motoren
wurden in industrieller Arbeitsteilung aufgearbeitet und neu zusammengesetzt.
Nach Aussagen des damaligen technischen Leiters des VEB scheiterten diese
Versuche aber an fehlenden finanziellen Mitteln fiir die notwendigen Investitio-
nen. Theoretisch war durchaus die Ausdehnung solcher Modelle auf die In-
standhaltung selbst geplant ("bandmaBige Instandhaltung"): Spezialisierung eini-
ger Schlosser auf die Fehlersuche, Ausbau und Montage der Teile durch ange-
lernte Krifte in FlieBfertigung (vgl. dazu Liders, Winkler 1981). Derartige
Versuche waren allerdings von vornherein wenig erfolgversprechend, da sich
der Reparaturgegenstand - nicht in Modulbauweise gefertigte und {beralterte
Fahrzeuge - einer standardisierten Instandhaltung widersetzte.

Angesichts der drangenden Kapazititsengpdsse auf dem Instandhaltungssektor
muBte auch die Handwerkspolitik Konzessionen machen. So kam es im soge-
nannten Handwerkerfrithling in der zweiten Halfte der 70er Jahre zu einer Sta-
bilisierung des Bestands an privaten Kfz-Handwerksbetrieben, indem die Uber-
gabe von Handwerksbetrieben, die bis dahin nur im Rahmen der eigenen Fami-
lie gestattet war, auch an externe Nachfolger erlaubt wurde.

Trotz iiberwiegend grofbetrieblicher Organisationsform war die Tatigkeit in der
Kfz-Instandhaltung selbst in den VEBs weitgehend handwerklich organisiert. Es
wurden ausschlieBlich gelernte Kfz-Schlosser beschiftigt. Allerdings war in der
Werkstattorganisation der VEBs das Meistersystem nicht so stark ausgeprégt,
wie es im hiesigen Kfz-Handwerk Ublich ist. Wichtige Funktionen des Meisters
- z.B. in der Lehrlingsausbildung, der Fertigungssteuerung - wurden in den
VEBs von einem fiir die DDR spezifischen Qualifikationstyp, dem Kfz-Ingeni-
eur, wahrgenommen, ein AbschluB, der an den Ingenieurhochschulen der DDR
erworben werden konnte. Kfz-Ingenieure waren ausschlieflich in PGHs und
VEBs eingesetzt, u.a. als technische Leiter, die fiir die gesamten technischen
Anlagen zustindig waren, oder auch als Betriebsleiter. Wéahrend im privaten
Kfz-Handwerk der DDR der Handwerksmeister ublich war, gab es in den In-
standhaltungs-VEBs und den PGHs auch den AbschluB des Industriemeisters.
Die Ausbildung zum Industriemeister dauerte ein Jahr, in ihr wurden neben
fachlichen Kenntnissen vor allem Befdhigungen zum "sozialistischen Produkti-
onsleiter” vermittelt. Zur Meisterausbildung mufite man sich vom VEB oder von
der PGH delegieren lassen; fiir Kfz-Schlosser aus privaten Handwerksbetrieben
mubBte der Rat des Kreises die Genehmigung zur Meisterausbildung erteilen.

Nach Schilderungen unserer Gesprachspartner war die innerbetriebliche Position
des Meisters in den groen Werkstétten eher schwach; er hatte angesichts der
Unkiindbarkeit der Arbeitskrédfte und der Tatsache, daB Kfz-Schlosser "gesuchte
Leute" waren, kaum Sanktionsmittel. Kundenkontakte liefen nicht selten direkt
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zum Schlosser am Meister vorbei. Indikator fiir den geringeren Stellenwert der
Meisterposition ist u.a., daf die Lohndifferenz zwischen Meistern und Kfz-
Schlossern nur gering ausgepragt war.

Bei der Preisgestaltung waren die Kfz-Betriebe an die jahrlich zentral festgeleg-
ten sogenannten Regelleistungspreise gebunden, die fiir den Kfz-Schlosser
gleichzeitig die Basis fiir seine Arbeitszeitvorgaben bildeten. So hatte jeder
Schlosser in einem VEB einen bestimmten Tagesumsatz zu erbringen; anhand
der in der Preisliste festgelegten Preise fiir die verschiedenen Arbeitsvollziige
konnte er sich daraus errechnen, wieviel Zeit er fiir einzelne Arbeitsginge ver-
brauchen konnte. Diese Arbeitszeitvorgaben fiihrten aber in der DDR-Kfz-In-
standhaltung nicht zu Stre$ und Zeitdruck, denn da wegen des Ersatzteilmangels
und haufig fehlender Werkzeuge fast keine Reparatur wie geplant ablief, konn-
ten auch die Arbeitszeitvorgaben nicht stringent angewandt werden. Fir das
notwendige Basteln und Improvisieren wurde dann ein Stundenlohn zugrunde
gelegt. Zum Tariflohn kamen in der Kraftfahrzeuginstandhaltung der DDR Ein-
nahmen durch Schmiergelder der Kunden und Reparaturarbeiten nach Feier-
abend.

Anscheinend hat es auch ein Lohngefille zwischen VEBs und PGHs einerseits
und dem privaten Kfz-Handwerk andererseits gegeben, das eine Ursache fiir die
Abwanderung von Kfz-Schlossern aus dem privaten Handwerk in die VEBs ge-
wesen ist. Um ihre Arbeitskrifte zu halten, sahen sich private Handwerksbe-
triebe daher gendtigt - oft am Rande der Legalitdt -, den Lohn ihrer Kfz-Schlos-
ser durch freiwillige "betriebliche Sozialleistungen" wie ldngeren Urlaub, zu-
sdtzliches Weihnachtsgeld oder auch dadurch, daf§ sie die Schlosser hoher ein-
gruppierten, aufzustocken.

Die Arbeitsbedingungen in den Betrieben der Kfz-Instandhaltung der DDR wa-
ren durch ein hohes Maf an Umgebungsbelastungen und korperlich schweren
Arbeiten in oft unergonomischer Arbeitshaltung gekennzeichnet. Ursache war
einmal der permanente Materialmangel bei der Versorgung mit technischer Aus-
ristung und Arbeitsschutzvorrichtungen: Hebebiihnen waren in der Kfz-Instand-
haltung der DDR Mangelware und, wenn vorhanden, vollig veraltet
(Scherenhebebiihnen). Deshalb behalf man sich mit Gruben. Da in der Grube
die Hohe des Fahrzeugs nicht der Korpergroe des Mechanikers anzupassen
war, war Arbeit in Zwangshaltung - hiufig noch bei schlechter Beleuchtung -
nicht zu vermeiden. Transport- und Hebehilfen gab es ebenfalls nie in ausrei-
chender Menge, weshalb ganze Baugruppen mit Korperkraft aus den Fahrzeugen
herausgehoben und getragen werden mufiten. Gruben und die angesichts fehlen-
der Werkzeuge und Vorrichtungen iblichen Behelfskonstruktionen stellten ein
permanentes Unfallrisiko dar.
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Besonders gravierende Defizitbereiche waren der fehlende Léarmschutz (auf
Grund der Enge in den Werkstitten war der Larmpegel oft sehr hoch - "da ging
die Schleifmaschine nie aus") und die fehlende Abgasentsorgung. Entliiftungs-
anlagen waren in der DDR ein Engpafiprodukt; selbst neu errichtete Arbeits-
stitten konnten nach Auskunft eines damaligen Arbeitssicherheitsinspektors nur
in einem Drittel der Fille mit einer Abluftanlage versehen werden. So mufBten
teilweise in den grofien Instandhaltungsbetriecben Absauganlagen selbst gebaut
werden, wenn die Sicherheitsinspektion oder die Belegschaft auf einer Installa-
tion bestanden.17

Besondere Gesundheitsgefahrdungen in der Werkstatt entstanden auch durch die
in der Fahrzeugproduktion der DDR eingesetzten giftigen Stoffe, z.B. bei Far-
ben und Klebern. So war die Karosserie des Trabant beispielsweise mit Eloscon
behandelt, das beim SchweiBien und Schneiden zu besonders beilenden und gif-
tigen Dampfen fiihrte, die - mangels Absaugvorrichtung - dann rasch die ganze
Werkstatt ausfiillten. Bremsbeldge waren asbesthaltig und wurden bis zum
Schluf ausgeblasen.

Auch die zur Instandhaltung von Kfz zdhlende Regeneration von Ersatzteilen
fiihrte zu zusitzlichen Belastungen. So hatte die Demontage von Altautos einen
hohen Verschmutzungsgrad der Hinde zur Folge, die dann - mangels hautscho-
nender Reinigungsmittel - mit Benzin gewaschen wurden. Beim liblichen Auf-
fiilllen und Wiederverwerten von Altbatterien waren die Schlosser durch Kontakt
mit Sduren und Blei gefahrdet.

Wenn sich trotz dieser Bedingungen die Zahl der Arbeitsunfdlle in der Kfz-In-
standhaltung der DDR im Durchschnitt der anderen Metallhandwerke bewegte,
war dies nach Einschdtzung eines damaligen Arbeitssicherheitsinspektors u.a.
auf das dortige geringere Arbeitstempo zuriickzufiihren. Auch hinsichtlich der
Berufskrankheiten war die Kfz-Instandhaltung nach Angaben eines Mitarbeiters
der DDR-Arbeitshygiene unauffillig.

Bei den Arbeitsbedingungen gab es ein deutliches Gefélle von den VEBs i{iber
die PGHs zum privaten Handwerk. VEBs und PGHs hatten die Moglichkeit,
Arbeitsschutzvorrichtungen, die nicht lieferbar waren, notfalls selbst herzustel-
len oder instandzusetzen und hatten generell durch ihre Beziehungen innerhalb
und zwischen den Kombinaten eher Chancen, an Ressourcen heranzukommen.
Private Handwerksbetriebe hatten dagegen kaum Zugang zu Investitionsmitteln

17 So wurde z.B. in einem Kfz-Instandhaltungs-VEB nach Auskunft des heutigen Betriebsrats
der Einbau einer Entliiftungsanlage durch einen gezielten Streik der Belegschaft im Vorfeld
eines Parteitags erzwungen, weil die Verhdltnisse unertrdglich geworden waren.
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und insbesondere nicht zu den knappen Baukapazititen. Daher beschrinkte sich
in den Kfz-Handwerksbetrieben der Arbeitsschutz oft notgedrungen auf
"Ordnung und Sauberkeit".!® Die schlechteren Arbeitsbedingungen in den pri-
vaten Handwerksbetrieben waren mit ein Grund fiir die Abwanderung von Kfz-
Schlossern in die VEBs. 19

Trotz der in der Instandhaltung herrschenden Arbeitsbedingungen zdhlte der Be-
ruf des Kfz-Schlossers in der DDR zu den attraktivsten Ausbildungsberufen. Die
Nachfrage nach Ausbildungspldtzen war um ein Vielfaches hoher als die der
Branche von der staatlichen Planungskommission zugeteilte Zahl an Lehrstellen.
Man konnte sich die besten Lehrlinge heraussuchen. Dementsprechend gab es
anders als in der BRD auch kaum Abwanderung aus der Kfz-Instandhaltung in
andere Branchen. Dies hatte u.a. zur Folge, daB die Altersstruktur der Beschéf-
tigten in der Kfz-Instandhaltung in der DDR ausgeglichen war: In den Werk-
stitten waren alle Altersgruppen vertreten.

18 Zum Arbeitsschutzsystem der DDR unter besonderer Beriicksichtigung der fiir das private
Handwerk giiltigen Vorschriften vgl. niher Kap. 5, Exkurs.
19 Vergleicht man die Standards bei Arbeitsbedingungen und Arbeitsschutz in der Kfz-In-
standhaltung der alten DDR mit denen anderer Branchen in der DDR, so war nach Ein-
schdtzung von Experten die Situation in der Kfz-Instandhaltung sogar noch relativ gut, und
zwar auf Grund der hohen Gewinne, die diese Branche angesichts der riesigen Nachfrage
nach Reparaturleistungen zu DDR-Zeiten einfuhr.
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3. Ablauf des Umstrukturierungsprozesses im Kfz-Gewerbe der
neuen Bundeskinder

Der Umstrukturierungsprozel im Kfz-Gewerbe der neuen Bundesldnder verlief
auBlerordentlich rasch und umfassend. Die Neuformierung der Kraftfahrzeugin-
standhaltung der DDR nach dem Muster des westdeutschen Kfz-Gewerbes kann
inzwischen als weitgehend abgeschlossen gelten. Damit unterscheidet sich das
Kfz-Gewerbe von vielen anderen Wirtschaftszweigen in den neuen Lindemn, de-
ren Transformation eher schleppend mit noch keineswegs absehbaren Branchen-
strukturen verlduft (vgl. Deifl 1994, S. 10).

Anders auch als in vielen anderen Branchen war der Umstrukturierungsprozef
im Kfz-Gewerbe nicht von hoher Arbeitslosigkeit und einem Betriebssterben be-
gleitet. Im Gegenteil: Die Zahl der Kfz-Betriebe nahm in den Jahren von 1991
bis 1993 von 7.883 auf 9.324 zu (Abb. 1b). Die Zunahme der Betriebe des Kfz-
Gewerbes ist z.T. Effekt der Aufspaltung der VEBs und PGHs der Kfz-Instand-
haltung, z.T. ist sie auf die Ausgriindung von Regiewerkstitten als eigenstin-
dige Kfz-Betriebe, z.T. auf echte Neugriindungen zuriickzufithren. Ein grofier
Teil der gegenwirtig vorhandenen Kfz-Betriebe diirfte sich aus bereits zu DDR-
Zeiten vorhandenen Instandhaltungsbetrieben bzw. Betriebsteilen von Instand-
haltungsbetrieben rekrutieren.

Auch die Zahl der in der Kfz-Instandhaltung Beschiftigten ist erheblich ange-
stiegen: von 49.105 in 1991 auf inzwischen 68.335 in 1993 (Abb. 4b). Das
heift, daB nicht nur das vorhandene Beschéftigtenpotential aus der DDR-Kfz-In-
standhaltung selbst und den Kfz-nahen Bereichen von den neu entstandenen Be-
trieben weitgehend aufgesogen worden ist, sondern dal der Arbeitskraftebestand
vor allem durch eine Steigerung der Zahl der Auszubildenden erheblich aufge-
stockt wurde (Abb. 5b). So wurden in den Jahren 1992 und 1993 jeweils fast
4.000 Auszubildende neu eingestellt (Abb. 6b). Anders als in den alten Bundes-
landern erfreut sich der Beruf des Kfz-Mechanikers in den neuen Lindern einer
ungebrochenen Attraktivitdt bei den Jugendlichen, so dafl die Betriebe auch
keine groBen Probleme hatten, eine entsprechende Zahl an Ausbildungswilligen
zu rekrutieren.

Dabei verlief die Beschiftigungsentwicklung zwischen den Betriebstypen ge-
genldufig: Wihrend die VEBs und PGHs Beschiftigung abbauten - wobei nach
Alter und Leistungsfahigkeit selektiert wurde -, expandierten die ehemaligen
privaten Handwerksbetriebe z.T. ganz erheblich und nahmen einen grofien Teil
der aus den GroBbetrieben freigesetzten Arbeitskrifte auf. Entlassungen waren
somit im Kfz-Gewerbe eine Erscheinung der Ubergangszeit, kein Dauerphino-
men. Entsprechend ist gegenwdrtig die Zahl der Arbeitslosen im Kfz-Gewerbe
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recht niedrig: 1993 waren in den neuen Bundeslidndern rund 4.000 Kfz-Mecha-
niker bzw. -Schlosser als arbeitslos registriert.20 Dies ist bezogen auf die Zahl
der im Kfz-Gewerbe Beschiftigten eine Arbeitslosenquote von 5,9 %.

Wirtschaftlicher Hintergrund dieses Expansionsprozesses war die sehr rasch
nach der Wende einsetzende boomartige Nachfrage nach westlichen Fahrzeugen.
So wurden allein im Jahre 1991 in den neuen Bundeslindern 830.000 Kraftfahr-
zeuge fabrikneu zugelassen. Hinzu kam der Zuwachs des Fahrzeugbestands aus
dem florierenden Geschift mit westlichen Gebrauchtfahrzeugen. 1991 stieg in
der ehemaligen DDR der Fahrzeugbestand um insgesamt 1,5 Mio. Fahrzeuge
an.21

Motor des Umstrukturierungsprozesses waren die westlichen Kfz-Hersteller, die
- nach anfanglicher Zuriickhaltung - sehr rasch daran gingen, ihre Vertriebs-
netze in den neuen Bundeslindern aufzubauen.2? Die Strategien der Hersteller
beim Aufbau ihrer Markennetze wiesen dabei durchaus Unterschiede, aber auch
Gemeinsamkeiten auf. '

So bestand das erste Problem, das sich den Herstellern beim Aufbau ihrer Netze
stellte, in der Auswahl und Akquisition von geeigneten Vertragspartnern aus
dem vorhandenen Betriebspotential der DDR-Kfz-Instandhaltung.23 Dabei gin-
gen die Hersteller von unterschiedlichen Priferenzen in bezug auf die verschie-
denen Betriebstypen aus: Einige Hersteller setzten gleich zu Beginn des Um-
strukturierungsprozesses sehr gezielt auf die Akquisition der ehemaligen VEBs
und PGHs, da diese einmal von ihrer baulichen Substanz her in einem relativ
guten Zustand waren, vor allem aber, weil die ehemaligen VEBs unter dem Ge-
sichtspunkt der alles entscheidenden Standortfrage zweifellos die "Filetstiicke"
darsteliten: So verfiigten die VEBs oft {iber groBflichige, in zentraler Stadtlage
gelegene Betriebsstitten, wahrend die privaten Handwerksbetriebe oft mehr oder
weniger kleine Hinterhofbetriebe waren.24 Andere Hersteller - z.B. fast alle Im-
porteure - setzten zundchst ausschlieflich auf die ehemaligen privaten Kfz-
Handwerksbetriebe, weil sie hier bereits vorhandenes "unternehmerisches Den-

20 Zahlen nach Auskunft der Bundesanstalt fiir Arbeit.
21 statistische Jahrbiicher der Bundesrepublik Deutschland, verschiedene Jahrgange.

22 5 ging man anscheinend bei den Herstellern 1989 zunichst davon aus, daB man nur ein
Servicenetz fir die Versorgung der Fahrzeuge der die DDR besuchenden westlichen Rei-
senden errichten miisse.

Die Kontaktaufnahme zu interessierten Partnern erfolgte auf verschiedenen Wegen: Mes-
sen, Anzeigenkampagnen, eigeninitiative Bewerbungen interessierter Handwerksmeister aus
den neuen Lindern. Zum Teil reisten Vertriebsvertreter der Hersteller im Land herum und
suchten Betriebe aus, die sog "Kaltaquise". Einige Hersteller bedienten sich auch des
Know-hows der ehemaligen Mitarbeiter der IFA-Vertriebsorganisation, die unter ihren
Vertragswerkstitten eine Vorauswahl traf.

23

24 "Wellblechhiitten", wie sie ein Herstellervertreter nannte.
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ken", "eine 40 Jahre lang unterdriickte unheimliche Innovationskraft" vermute-
ten, z.T. aber auch, weil sie die "verkrusteten Strukturen" der VEBs und PGHs
fiirchteten, eine "Kumpanei zwischen Leitung und Belegschaften", aber auch das
schlechte Image, das diese ehemals staatlichen Betriebe beim Kunden hatten.

Die wichtigsten Auswahlkriterien fiir die Aufnahme in ein Handlernetz waren:
Standort und Grife des Betriebsgeldndes, Stand der Kldrung der Eigentumsver-
hédltnisse, Alter des Bewerbers, Kenntnis der Verhiltnisse auf dem Kfz-Markt
der neuen Linder. Im nachhinein ist allerdings festzustellen, daB all diese Aus-
wahlkriterien und Priferenzen im Zuge des Aufbauprozesses nach und nach
tiber Bord geworfen bzw. Konzessionen gemacht wurden, da die stiirmische
Entwicklung des Absatzmarktes die Hersteller vollig iiberrolite und es zuletzt
nur noch um die Prisenz im Markt ging.25 Fiir detaillierte Marktanalysen fehlte
die Zeit und fehlten auch die notwendigen statistischen Datengrundlagen. Zum
SchluB, so der Eindruck von Branchenexperten, konnte jeder einigermafen ge-
eignete Meisterbetrieb, der wollte, einen Vertrag bekommen, so dafi schon 1990
die Landesverbiande des Kfz-Gewerbes in den neuen Lindern vor einer "verhee-
renden Uberbesetzung" der Markennetze warnten (Autohaus 23/24/1990, S.
102). Die Hersteller gingen dabei kaum Risiken ein, da sie sich nicht direkt an
einzelnen Betrieben finanziell beteiligten und generell zundchst nur Vorvertrige
abschlossen.

Bei den meisten Herstellern war es iiblich, die sogenannten Vorvertrige
zunichst in befristete Vertrige umzuwandeln, deren Verlingerung bzw. Uber-
fiihrung in einen unbefristeten Vertrag von der Erfiillung bestimmter Auflagen
abhingig gemacht wurde. Die Auflagen betrafen zum einen die Verpflichtung
zum Neubau, mindestens aber zum Umbau, nicht selten verbunden mit der
Auflage, sich einen neuen Standort zu suchen, zum anderen enthielten sie die
Verpflichtung zur raschen Anschaffung von EDV und zur datentechnischen
Verkniipfung mit dem Hersteller, zur Anschaffung bestimmter, vom Hersteller
empfohlener technischer Ausstattungen fiir die Werkstatt sowie zur Schulung der
Arbeitskrifte nach einem vom Hersteller aufgestellten Schulungsplan.

In bezug auf die Harte, mit der diese Auflagen von den Herstellern durchgesetzt
wurden, bzw. in bezug auf die Frage, inwieweit Hersteller bereit waren, sich
auf eine mittelfristige Zeitperspektive fiir ihre Erfiillung einzulassen - das betraf
insbesondere die baulichen Auflagen -, gab es nach Einschitzung der befragten
Betriebsinhaber und Branchenexperten deutliche Unterschiede zwischen den
deutschen Herstellern, aber auch zwischen deutschen Herstellern einerseits und

25 Nur wenige Hersteller sind gezielter und geplanter vorgegangen, es waren dies vor allem
Hersteller von Hochpreisfahrzeugen, deren Absatzmarkt sich etwas langsamer entwickelte,
oder Hersteller, die auf Grund von Lieferengpissen bei Neuwagen ohnehin erst spéter auf
den Markt kamen.
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Importeuren andererseits. Scheinbar hat es hier ausgepriagte "schwarze Schafe"
gegeben. So kam es durchaus vor, dal Hindler Bauauflagen eingegangen sind,
ohne daf die Eigentumsfrage schon endgiiltig geklart war. Félle, in denen sol-
chen Hindlern, die dann nicht bauen konnten, das "Schild abgehdngt" wurde,
scheinen durchaus haufiger vorgekommen zu sein. Da, wo die Eigentumsfragen
geklart waren, galoppierten die Grundstiickspreise davon, so daf sie von vielen
Handwerksbetrieben kaum noch zu bezahlen waren. Unter dem Zeitdruck der
befristeten Auflagen war es den Héandlern aber kaum mdglich, eine Preisberuhi-
gung auf dem Grundstiicksmarkt abzuwarten, so daf sie sich schon von daher
z.T. iiber das geplante MaB hinaus verschulden muften.

Einige Hersteller vergaben in den neuen Léindern ausschliefflich Handlerver-
trage, d.h. daB die in den alten Bundesldndern {iblichen Abstufungen im Netz -
z.B. nach Hindler- und reinen Servicebetrieben, Haupt- und Unterhidndlern etc.
- aufgegeben wurden. Begriindet wurde dies damit, daf diese Zwischenebenen
sich in den alten Bundesldndern nicht bewihrt hitten, da auf diese Weise zu
viele zu kleine, nicht entwicklungsfahige Betriebe entstanden seien. Von einem
Hersteller, der immer wieder dariiber nachdenkt, seine Vertriebsschienen nach
Modellen zu trennen, wurden in den neuen Bundesldndern von vornherein fir
beide Modelle getrennte Handlervertrage vergeben. Das zeigt, dafl bei der Um-
strukturierung durchaus Weichen fiir eine Netzstruktur gestellt wurden, wie sie
langfristig auch fiir die alten Bundesldnder angestrebt wird.

Ein riickblickend besonders sensibles und ideologiebefrachtetes Problem bei der
Umstrukturierung des Kfz-Gewerbes der ehemaligen DDR stellte die Aufspal-
tung und Integration der staatlichen GroBbetriebe der Kfz-Instandhaltung, der
VEB:s, in die eher mittelstindisch gepragte Struktur eines Kfz-Gewerbes nach
westdeutschem Muster dar.26 Die Chancen, an der Aufspaltung und Privatisie-
rung der VEBs teilzuhaben, waren von vornherein ungleich verteilt. Benachtei-
ligt waren kleinere und mittlere, alteingesessene, noch nicht markengebundene
Betriebe. Oft ist es bei der Abwicklung dieser VEBs so gewesen, daff die ehe-
maligen Betriebsleiter noch vor der Auflosung der VEBs und ihrer Uberfiihrung
in die Form einer GmbH, die bis zum 30.6.1990 dann in das kommissarische
Eigentum der Treuhand iibergegangen sein mufite, bereits Kontakte zu westli-
chen Herstellern gekniipft hatten. Teilweise hatten einzelne Betriebsteile schon
vor der Privatisierung und Ubergabe an die Treuhand Vorvertrige mit Herstel-
lern abgeschlossen. So sah sich der ZDK, als er bei der Treuhand eine stirkere
Beriicksichtigung "einheimischer Investoren" bei der Privatisierung der VEBs
und eine Priorititensetzung mit dem Ziel, "einen gesunden Mittelstand zu schaf-

26 Auch die Auflosung der PGHs war wegen der Notwendigkeit, die Gesellschafter auszu-
zahlen, oft ein kompliziertes Unterfangen, war aber, da es sich letztlich doch um private
Eigentumsformen handelte, bei weitem nicht so mit Vorbehalten befrachtet.

5 2
Weimer/Wentzke (1994): Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskrafteprobleme im Umstrukturierungsprozess ]SFMUN CHEN
des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslandern. bl i Seianinatallbo Fosdaing X
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100253



23

fen", einklagte (Autohaus 5/1991, S. 187), mit der Auskunft der Treuhand kon-
frontiert, daB "die Verkaufsverhandlungen schon laufen und im {iberwiegenden
Teil die Geschiftsfiihrung selbst die Unternehmen erwerben will" (Autohaus
8/1991, S. 187). Dabei standen hinter den Geschaftsfiihrungen i.d.R. interes-
sierte Kapitalgeber. Die Auflésung der Kfz-VEBs wurde also anscheinend ganz
entscheidend durch westliche Hersteller und grofie westliche Handlerketten ge-
steuert.27

Dabei muB man sehen, daB viele dieser ehemaligen VEB-Betriebsleiter, die
dann i.d.R. von den Kiufern als Geschiftsfihrer - meist mit einer
Minderheitsbeteiligung am Kapital - eingesetzt wurden, in der Ubergangsphase
von ihren Belegschaften in ihre Funktion gewihlt worden waren?8 und sich
daher durchaus im Auftrag ihrer Belegschaften um eine Zukunftsperspektive
ihrer Betriebe als Vertragshidndler bemiihten. Zwar mufiten auch diese
Geschéftsfithrer angesichts der Zwénge der Wende spdter zu Maflnahmen wie
Personalabbau und -selektion greifen, doch konnten sie dabei nach unserem
Eindruck auf eine nach wie vor hohe Akzeptanz bei ihren Belegschaften setzen,
die sich im tibrigen auch in der Bereitschaft spiegelt, das Aufschieben selbst
dringend notwendiger Arbeitsschutzinvestitionen, z.B. die Installation einer
Abluftanlage, zu akzeptieren.29

Wihrend also die Hersteller und auch westliche Kapitalgeber an die Frage der
Aufspaltung der ehemaligen Staatsbetriebe der Kfz-Instandhaltung eher unbefan-
gen herangingen und sich deren Vorteile - groe und zentral gelegene Standorte
- schnell zunutze machten, gab es auf seiten der privaten Handwerker erhebliche
Beriihrungséngste und Vorbehalte gegen die ehemaligen privilegierten Konkur-
renten, bei denen noch "die ewig Gestrigen im Sattel sitzen" und die auch jetzt
scheinbar wieder von den westlichen Herstellern bevorzugt wurden. So hatte
man auf seiten der privaten Handwerker anfanglich Angst, da das Handwerk
bei der Verteilung der Héandlervertrdge wieder zu kurz kommen konnte, da sich
das Interesse der Hersteller anfangs nur auf die VEBs konzentrierte (vgl. Auto-
haus 10/1990, S. 79; 6/1990, S. 16). Von seiten der Verbande des Kfz-Gewer-
bes gab es anscheinend wiederum Befiirchtungen, da die vorhandene groSbe-
triebliche Struktur der ehemaligen VEBs das Einfallstor fiir den Aufbau eines

27 Teilweise war es tiblich, dafl Herstellervertreter die Vertragspartner zu Verhandlungen mit
der Treuhand begleiteten.
28

29

Im Gegenzug wurde dann i.d.R. die Bildung eines Betriebsrats zugelassen.

Oft wurde dies dann als Beitrag der Beschiftigten zur Sanierung des Betriebs interpretiert
(vgl. hierzu auch Abschnitt 8.1). Umgekehrt fanden wir auch in den Belegschaften mancher
privater Handwerksbetriebe, bei denen es sich im Kern noch um die Altbelegschaften aus
der DDR-Zeit handelte, daB die gemeinsame Bewiltigung des Umstrukturierungsprozesses
- teilweise haben die Beschiftigten bei den BaumafBnahmen in "ihrem Betrieb" selbst Hand
angelegt - den Zusammenhalt der Belegschaft untereinander und zwischen Inhaber und Be-
legschaft sehr gestirkt hat, sodaB in unseren Gesprichen sehr haufig von "Betriebsfamilie"
oder "gewachsenem Kollektiv" die Rede war.

5 3
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von grofien Héndlerketten und von - durch branchenfremdes Kapital gesteuerten
- Mehrmarkenhindlern geprigten Kfz-Gewerbes sein konnte.30 Tatsachlich sind
aus einigen der ehemaligen VEBs solche grofe Mehrmarkenbetriebe hervorge-
gangen, bei denen unter dem Dach einer Holding verschiedene Markenbetriebe
zusammengefaBt sind, die jeweils als eigenstindige GmbH firmieren. Diese Be-
tricbe haben in ihren jeweiligen Regionen zwar durchaus eine marktbeherr-
schende Stellung, sind aber letztlich Einzelfdlle, die fiir die Gesamtbranche in
den neuen Bundesldndern nicht pragend sind.

Eines der zentralen Probleme, vor das sich die Hersteller angesichts der veral-
teten Substanz der Kfz-Instandhaltung in der DDR gestellt sahen, war es, das
fiir den Neuaufbau notwendige Kapital und Know-how zu mobilisieren. Riick-
blickend muB festgestellt werden, daB der Aufbau des Kfz-Gewerbes in den
neuen Lindern weitgehend ohne direkte finanzielle Unterstiitzung der Hersteller
gelaufen ist und weitgehend durch Kredite finanziert wurde. Dabei bildeten die
im Verkaufsboom von 1991 erzielten, z.T. sehr hohen Gewinne - man verkaufte
ohne hohe Fixkosten ("direkt vom Hinger") und mit hohen Gewinnmargen, da
die Rabattschleuderei in den neuen Lindern anfangs noch nicht verbreitet und
die Barzahlungsrate beim Neuwagenkauf hoch war - gewissermaBien die ur-
spriingliche Akkumulationsbasis fiir den Aufbau der Kfz-Betriebe. Die Kfz-Be-
triebe konnten auf eine Vielzahl von Forderprogrammen und zinsgiinstigen
Darlehen zuriickgreifen.3! Die GroBziigigkeit der Banken bei der Kreditvergabe
fiir Existenzgriindungen und NeubaumafBnahmen im markengebundenen Kfz-
Gewerbe traf sich dabei anscheinend mit einer Finanzierungsmentalitdt der ost-
deutschen Bauherren, die ein Herstellervertreter so beschreibt: "Vor zwei Jahren
wollte man beim Bauen und Einrichten nur das Beste. Geld spielte keine Rolle,
und so hat man eben 'mal schnell drei Millionen aufgenommen, die Banken
spielten ja auch grofziigig mit" (Autohaus 23/24/1992, S. 105). Je nach Gro-
Benordnung der Markenbetriebe bewegten sich die Investitionen zwischen 1,5
und 6 Mio. DM. Gebremst wurde von den Herstellern selten.

Dariiber hinaus hat sich im Aufbau des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundesléan-
dern in nicht unerheblichem MaBe westliches - z.T. auch branchenfremdes -
Kapital engagiert, sei es, indem grofiere westliche Handelshiduser und Handels-
ketten Zweigbetriebe griindeten, sei es, indem sich westliches Kapital an Mar-
kenbetrieben beteiligte. Da sich die Kfz-Branche schon sehr friih als sichere
Wachstumsbranche herauskristallisierte, war sie fiir Kapitalanleger hochattrak-
tiv. Der Anteil westlichen Investitionskapitals in ihren Netzen wird von den ein-

30 5o wamte der ZDK-Prisident explizit vor Kooperationen mit branchenfremden Geldge-

bern: "Branchenfremdes Kapital zerschlagt den selektiven Vertrieb" (Autohaus 18/1992, S.
125).

31 von grofier Bedeutung waren die ERP-Mittel.
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zelnen Herstellern auf zwischen 20 % und 40 % liegend geschitzt (ebd., S. 99).
Um Geld fiir den Aufbau ihrer Netze zu mobilisieren, haben einige Hersteller
anfinglich auch "bewihrte" Autohduser ihres Netzes in den alten Bundesldndern
zu Joint Ventures mit Vertragspartnern aus den neuen Landern ermuntert. Die
Erfahrungen mit derartigen Kooperationen waren jedoch - wie Herstellervertre-
ter berichteten - hidufig sehr negativ: So hitten die westlichen Kapitalgeber ihre
Investitionen als reine Geldanlage betrachtet, aus der man mit wenig Aufwand
moglichst viel Gewinn herausholen wollte. Die Bereitschaft, Gewinne aus den
neuen Bundeslidndern in die dortigen Betriebe zu reinvestieren, sei gering gewe-
sen, so daB man von der Forderung derartiger Partnerschaften bald wieder ab-
kam.32

Know-how-Transfer durch die westlichen Hersteller erfolgte hauptsdchlich
durch Beratungen, wobei insbesondere der Bauberatung und der technischen
Beratung groBie Bedeutung zukam, sowie iber SchulungsmaBnahmen fiir die
Inhaber und die Arbeitskrifte der neuen Betriebe. Teilweise errichteten
Hersteller eigene neue Schulungszentren in den neuen Léandern. Die
Herstellerschulungen wurden i.d.R. durch die Hersteller finanziert, die Betriebe
hatten nur fiir die Freistellung und die Unterbringungskosten aufzukommen.

Welche Strukturen kristallisieren sich nun nach AbschluB des Umstrukturie-
rungsprozesses im markengebundenen Kfz-Gewerbe der neuen Lander heraus?

Von der Betriebsgrofie her gesehen haben sich Befiirchtungen, dafl in den neuen
Bundesldndern ein grofibetriebliches Kfz-Gewerbe entsteht, nicht bestitigt. Be-
trachtet man die durchschnittliche Beschiftigtenzahl der dortigen Kfz-Betriebe,
so liegt sie z.Z. sogar noch unter der in den alten Bundesldandern (Abb. 7). Hier
diirften sich auch die i.d.R. niedrigeren Beschiftigtenzahlen der freien Werk-
statten auswirken. Innerhalb des markengebundenen Kfz-Gewerbes gehen u.E.
die Vertriebsstrategien der Hersteller eindeutig jedoch dahin, in den neuen Lin-
dern von vornherein ein leistungsfdhigeres Vertriebsnetz mit effizienten und
entwicklungsfahigen Betriebseinheiten aufzubauen. In diese Richtung weist u.a.
die Installation reiner Héandlerbetriebe durch einige Hersteller. Der Umsatz pro
Betrieb ist gegenwirtig bei den Kfz-Betrieben in den neuen Lindern denn auch
héher als in den Betrieben in den alten Landern (Abb. 9).

Anders als in den alten Bundesldndern liegt gegenwirtig der Anteil der freien
Werkstitten mit 40 % unter dem der markengebundenen Betriebe (Abb. 3c).
Wihrend der Anteil der freien Werkstétten in den alten Bundesliandern in den
letzten Jahren zu Lasten der Markenbetriebe kontinuierlich zugenommen hat, ist

32 So sei es auch vorgekommen, dafl westliche Kapitalgeber so viel Gewinn aus ihren Betrie-
ben herausgezogen hitten, daf} diese Konkurs gemacht hitten.
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von 1991 bis 1993 in den neuen Lindern der Anteil der freien Werkstitten kon-
tinuierlich gesunken (Abb. 3b und 3c). Dieses ist im wesentlichen ein Effekt der
Aufsaugung des vorhandenen Betriebsbestands durch die Ausdehnung der Mar-
kennetze der Hersteller. Was zur Zeit in den neuen Lindern an freien Werk-
stitten existiert, ist daher sozusagen als der "harte Kern" der "Freien" zu be-
trachten: Betriebe, deren Inhaber sich ihre Eigenstindigkeit bewahren und sich
nicht in die Abhidngigkeit von einem Hersteller begeben wollten, sowie
Betriebe, die von ihren finanziellen Voraussetzungen her nicht in der Lage
waren, die mit einem Hindlervertrag verbundenen Auflagen zu erfiillen. Das
Reservoir an potentiellen Vertragshédndlern ist inzwischen in den neuen Lindern
weitgehend ausgeschOpft, den Herstellern fallt es zunehmend schwer, ausschei-
dende Vertragspartner zu ersetzen bzw. ihre Netze weiter zu "arrondieren”.

Auffallend an der Zusammensetzung des Markennetzes nach Herstellern ist, dal
sich in den neuen Lindern einige siidkoreanische Marken deutlich stirker eta-
bliert haben als in den alten Landern und dort mit fast iiber 60 % ihres gesamten
Vertriebsnetzes vertreten sind. Dabei steht u.U. die hohe Markenpriasenz in
groteskem Mifverhéltnis zu den bisher erreichten Marktanteilen. So betreibt ei-
ner dieser Hersteller, der einen Marktanteil von 0,18 % hat, nichtsdestoweniger
ein Vertriebsnetz, das fast halb so gro8 ist wie das des Markenfiihrers mit 17 %
Marktanteil (Tabelle 1). Zum Teil diirfte es sich dabei um Kleinstbetriebe - oft
Hinterhofbetriebe - mit einem Transparent des Vertragspartners zur Strafle hin
handeln, die liberwiegend Fahrzeuge aller Marken reparieren, weil sie von der
Wartung ihrer Vertragsmarke auf Grund des kleinen Fahrzeugbestandes iiber-
haupt nicht existieren konnten. Gerade in solchen "Markenbetrieben" sind wahr-
scheinlich auf Grund der Ertragssituation besonders ungiinstige Situationen in
bezug auf die Arbeitsbedingungen zu erwarten.

Die Altersstruktur der Beschiftigten im Kfz-Gewerbe der neuen Lander macht
z.Z. einen AngleichungsprozeB an die Verhiltnisse in den alten Bundesldndern
durch. Wihrend die Kfz-Instandhaltung in der DDR noch durch eine ausgewo-
gene Altersstruktur gekennzeichnet war, hat sich das Durchschnittsalter der
Branche inzwischen durch die Selektion élterer Arbeitskrifte beim Personalab-
bau in den VEBs einerseits und die Aufstockung des Beschiftigtenpotentials
durch eine groBe Zahl an Auszubildenden andererseits tendenziell verjiingt.33 In
einem der von uns einbezogenen ehemaligen VEB-Betriebe war der Altersdurch-
schnitt infolge der Abbauaktion von 45 auf 35 Jahre gesunken, er lag damit aber
immer noch hoher als im westdeutschen "Mutterbetrieb” des Unternehmens. Er-
hebungen in sidchsischen Innungskrankenkassen zeigen nach Auskunft von Ex-

33 So wurden beim Beschiftigungsabbau in den VEBs generell alle iiber 50j3hrigen in den
Vorruhestand geschickt. Den VEBs wurden fiir die Reduktion ihrer Belegschaft Liquidati-
onskredite zur Verfligung gestellt, die dazu genutzt wurden, Vorruhestandsregelungen zu

finanzieren.
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perten, daf§ dort in der Innung des Kfz-Gewerbes die Zahl der unter 25- und die
der 25- bis 35jahrigen signifikant iiber dem durchschnittlichen Anteil dieser Al-
tersgruppen an den Beschéftigten der den Innungskrankenkassen angehdrenden
Innungen liegt, und umgekehrt der Anteil der iber 35jdhrigen deutlich unterre-
prasentiert ist. Es ist zu erwarten, daB diese Tendenz zur Verjiingung der Alters-
struktur einen neuen Schub erhdlt, wenn in den nichsten Jahren verstirkt eine
frisch ausgebildete, mit modernen Qualifikationen versehene Kfz-Mechanikerge-
neration in die Betriebe dringt und es gleichzeitig auf Grund steigenden Ratio-
nalisierungsdrucks und Personalabbaus infolge schwieriger werdender Marktbe-
dingungen zu einer weiteren Altersselektion kommt. Durch diese Verdnderung
des Altersaufbaus der Belegschaften in den Kfz-Betrieben der neuen Liander
werden sich auch die Rahmenbedingungen fiir eine Thematisierung von Fragen
des Arbeits- und Gesundheitsschutzes in diesen Betrieben radikal andern.

Welche Entwicklungsrichtung deutet sich gegenwidrtig fiir das Kfz-Gewerbe in
den neuen Lindern an und wie wird sie sich auf die Durchsetzungschancen des
Arbeitsschutzes in dieser Branche auswirken?

Nach dem absoluten Boomjahr 1991 kam es 1992 zu einem erheblichen Um-
satzeinbruch beim Neuwagenverkauf, der in den neuen Bundesldndern deutlich
stirker ausfiel. Auch 1993 setzte sich der Riickgang der Neuzulassungen fort,
und zwar wiederum in den neuen Bundesldndern in vergleichsweise héherem
Tempo. Zunehmende Grauimporte und Reimporte lassen die Rendite der Be-
triebe im Neuwagengeschaft zusehens schmaler werden. Experten rechnen nicht
vor 1995/96 mit einer Erholung der Absatzzahlen (vgl. ZDK, Geschiftsbericht
1993/1994). Auch das Werkstattgeschift ist nach einer Untersuchung der Deut-
schen Automobiltreuhand (DAT) fiir die vertragsgebundenen Werkstitten riick-
laufig. Angesichts sinkender Einkommen werden notwendige Reparaturen zeit-
lich hinausgeschoben und zunehmend in freie Werkstitten verlagert. Dabei fiel
der Riickgang des Reparaturaufwands je Fahrzeug in den neuen Lindern weitaus
drastischer aus (vgl. Leipziger Volkszeitung vom 24./25.9.1994).

Von der bundesweit riickldufigen Automobilkonjunktur ist also das Kfz-Ge-
werbe in den neuen Bundesldndern liberdurchschnittlich stark betroffen. Exper-
ten halten angesichts dieser Marktentwicklung die Markennetze der meisten
Hersteller in den neuen Lindern fiir hoffnungslos iiberbesetzt. Trotz sinkenden
Neuwagenverkaufs und negativer Absatzprognosen sind die Hersteller jedoch
auch 1993 noch dabei gewesen, den Ausbau ihrer Netze fortzusetzen, ein Ver-
halten, das der Prisident des ZDK als "jeder betriebswirtschaftlichen Vernunft
widersprechend" charakterisiert (Krafthand 9/1993, S. 779).
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Nach Einschitzung von Branchenexperten werden in den nichsten Jahren etwa
ein Viertel der Markenbetriebe wieder aus den Netzen ausscheiden miissen (vgl.
Autohaus 23/24/1993, S. 8). Infolge dieser "Bereinigung der Vertriebsnetze"
diirfte es einerseits zu einer verstirkten Konzentration in Form von Filialisie-
rung kommen. So werden die Hersteller versuchen, die mit hohem Aufwand
aufgebauten Standorte nicht aufzugeben, sondern iiberschuldete Betriebe anderen
Hiandlern ihres Netzes anzubieten. Dabei wird anscheinend auch iiberlegt, finan-
zielle Hilfen iiber die Forderung westlicher Kapitalbeteiligungen an gefdhrdeten
Betrieben zu mobilisieren. Woran nach einstimmiger Aussage der von uns be-
fragten Herstellervertreter wohl nicht gedacht ist, sind direkte finanzielle Unter-
stiitzungsprogramme fiir die von Konkursen bedrohten Vertragsbetriebe. Mit Si-
cherheit diirften viele der aus den Vertragsnetzen herausselektierten Kfz-
Betriebe versuchen, als freie Werkstatt zu iiberleben. Dadurch diirfte es zu einer
Steigerung des Anteils freier Werkstitten in den neuen Bundesldndern kommen,
wobei sehr wahrscheinlich ist, daf sich gerade in diesen {iberschuldeten "freien"
Betrieben duflerst prekire Beschaftigungsverhdltnisse (Schwarzarbeit nach Feier-
abend etc.) mit problematischen Arbeitsbedingungen herausbilden konnten.

Steigender Wettbewerbsdruck in iiberbesetzten Netzen und riickldufige Umsatz-
zahlen fallen in den neuen Bundesldndern mit dem Zeitpunkt zusammen, zu dem
fiir viele Kfz-Betriebe die Tilgungszahlungen fiir die im Rahmen des Neubaus
aufgenommenen, oft sehr hohen Kredite einsetzen. Nicht nur der Kapitaldienst
fiir die getdtigten Investitionen, auch fillige Steuernachzahlungen auf die in der
Boomphase erwirtschafteten Gewinne und hoher Unterhaltungsaufwand fiir die
neu errichteten Gebidude belasten die Betriebe, die es oft versiumt haben, ent-
sprechende finanzielle Riicklagen zu bilden. Viele Kfz-Markenbetriebe in den
neuen Bundesldndern diirften daher mittelfristig in eine existenzgefdhrdende Si-
tuation geraten.

Steigende Kosten und die Belastung durch die Kredittilgung werden die Kfz-Be-
triebe auch zwingen, verstirkt ihre innerbetrieblichen Rationalisierungspoten-
tiale auszuschopfen. Insofern ist zu erwarten, dal im markengebundenen Kfz-
Gewerbe der neuen Bundesliander eine erste Rationalisierungswelle ansteht, be-
gleitet von Arbeitsintensivierung und Personalabbau. Die zukiinftigen Rahmen-
bedingungen fiir den Arbeitsschutz in dieser Branche werden demnach u.E. da-
durch gekennzeichnet sein, daf sich die finanziellen Spielrdume der Betriebe fiir
Investitionen in den Arbeitsschutz dramatisch verringern werden, wahrend auf
der anderen Seite der Problemdruck und der Handlungsbedarf im Arbeitsschutz
zunehmen diirften.

5
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4. Zum Stand der Arbeitsbedingungen im Kfz-Gewerbe der neuen
Bundeslidnder

Eine fiir die Konzipierung kiinftiger branchenbezogener Umsetzungsaktivititen
auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes zentrale Aufgabenstellung der Expertise war
die Bestandsaufnahme des nach vier Jahren des Umstrukturierungsprozesses er-
reichten Stands der Arbeitsbedingungen im Kfz-Gewerbe. Wo liegen alte bzw.
neue Belastungsschwerpunkte und Gesundheitsrisiken? Welche betrieblichen
Konstellationen sind unter dem Aspekt des Arbeits- und Gesundheitsschutzes als
"Risikotypen" zu betrachten? Wie stellt sich die Belastungssituation und ihre
Verédnderung aus der Sicht der Betroffenen dar?

4.1  Arbeitsumgebung und Arbeitsmittel

Die Tatsache, daf praktisch alle wichtigen Automobilhersteller davon ausgehen,
daB bis Mitte der 90er Jahre ca. 80 % ihrer Vertragspartner in den neuen Lén-
dern entweder neu gebaut bzw. mit dem Neubau begonnen haben werden (vgl.
Autohaus Nr. 23/1992), konnte die Annahme nahelegen, dafl unter Gesichts-
punkten des Arbeits- und Gesundheitsschutzes im Kfz-Gewerbe der neuen Lin-
der kein dringender Handlungsbedarf besteht. Die Recherchen im Zuge der Ex-
pertise zeigen jedoch, daf eine solche SchluBfolgerung zumindest verfriiht

~ wiire.34 Dies gilt nicht nur mit Blick auf die 40 % freien Werkstitten, die von
den Neubauauflagen der Hersteller nicht erfalt wurden, ilber die im Rahmen
dieser Expertise aber keine Aussagen gemacht werden konnen.

So konnten bis zum gegenwadrtigen Zeitpunkt noch langst nicht alle Neubaupléne
der Hersteller verwirklicht werden. Nach Auskunft eines Herstellerexperten, der
eines der am dichtesten besetzten Vertriebsnetze in den neuen Lindern vertritt,
waren Mitte 1994 erst etwa S5 % der Betriebe seines Netzes vollig neu errichtet
worden. Planzahlen anderer Hersteller bis zum Jahre 1993 liegen noch weit dar-
unter (vgl. Autohaus 23/24 1992, S. 99). Oft verhindern nach wie vor unge-
klarte Eigentumsfragen, steigende Grundstiickspreise und auch die neuerdings
sehr restriktiv gehandhabte Kreditvergabe an Kfz-Betriebe durch die Banken in
den neuen Bundeslidndern die Realisierung von Neubaupldnen. Abgesehen da-
von, daB in den Betrieben, die sich in einer solchen Ubergangsphase befinden,

34 Hier sei nochmals darauf hingewiesen, dafl es im Rahmen dieser Expertise nicht darum ge-
hen konnte, mittels detaillierter ergonomischer Analyse von Einzelarbeitsplitzen und Ta-
tigkeitsabldufen, verbunden mit Messungen, Einblick in die Belastungsstrukturen an ver-
schiedenen typischen Werkstattarbeitspldtzen zu erhalten. Es wurde vielmehr versucht,
durch intensive Befragung verschiedener betrieblicher Akteursgruppen ein Bild von der
Wahrnehmung der gegenwirtigen Arbeitsbedingungen und insbesondere ihrer Verinderung
zu gewinnen. Diese Befragungen wurden durch eigene Begehungen von Kfz-Arbeitsplitzen
und zusitzliche Expertenbefragungen erganzt.

5
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in Hinblick auf den Arbeitsschutz oft sehr problematische Verhiltnisse anzutref-
fen sind - schlecht beliiftete, durch den Einbau platzintensiver moderner Hebe-
biihnen in die alte Werkstatt sehr beengte rdumliche Bedingungen mit entspre-
chenden Strefbelastungen und Unfallgefahren -, heiBt das, daf im Kfz-Gewerbe
der neuen Bundesldnder nach wie vor noch ein grofies Potential an moglichen
Adressaten fiir eine arbeitsschutzorientierte Bauberatung vorhanden ist.

Von nicht zu unterschitzender Bedeutung fiir den gegenwirtigen Stand des tech-
nischen und "baulichen " Arbeitsschutzes im Kfz-Gewerbe der neuen Bundes-
linder ist die Bauberatung durch die Hersteller gewesen.35 Die Bauberatung ge-
horte im Umstrukturierungsproze zu den "gefragtesten" Beratungsangeboten
und war nach Schilderungen von Herstellervertretern bis an die Grenzen ihrer
Kapazitét ausgelastet. Dabei ging es nicht nur um punktuelle bauliche Problem-
losungen, sondern von den Betrieben in den neuen Bundeslindern wurden
schliisselfertige Bauten nachgefragt. Die Inanspruchnahme einer Bauberatung
war nach Schilderungen einiger Betriebsinhaber fiir bauwillige Vertragskandi-
daten obligatorisch. Dafl die in der Beratung angebotenen Konzepte auch in
vielen Fillen umgesetzt wurden, 148t sich angesichts des anfanglichen Erfah-
rungsriickstands der Bauherren vermuten und auch aus Einschédtzungen von Bau-
beratern iiber die anfinglich hohe "Beratungsgliubigkeit" der Partner in den
neuen Bundeslindern (vgl. ebd., S. 105) erschliefen.

Nach unseren Beobachtungen ist auch bei neu- und umgebauten Kfz-Markenbe-
trieben - trotz aller unbestreitbaren Verbesserungen bei den dufleren Arbeitsbe-
dingungen - von nach wie vor bestehenden Defiziten in wichtigen Arbeits-
schutzbereichen, wie insbesondere der Abgasentliifftung, dem Léarmschutz und
der Klimatisierung, auszugehen.

Als besondere Problemgruppe kristallisieren sich hier Kfz-Betriebe heraus, in
denen fiir den Werkstattbereich noch aus DDR-Zeiten stammende Bauten ge-
nutzt wurden. Dies ist insbesondere in den Kfz-Markenbetrieben der Fall, die
aus PGHs (Produktionsgenossenschaft des Handwerks) und VEBs mit ihrer im
DDR-Durchschnitt relativ gut erhaltenen Bausubstanz hervorgegangen sind.
Selbst diese grofien Kraftfahrzeuginstandhaltungsbetriebe waren zu DDR-Zeiten
oft nicht mit Entliiftungsanlagen ausgestattet bzw. vorhandene, oft selbst ge-
baute Anlagen waren in nicht mehr funktionsfdhigem Zustand.3¢ Beim Umbau

35 Alle inlandischen Hersteller unterhalten eine Bauberatung fiir die Betriebe ihres Servicenet-

zes, die u.a. darauf zu achten hat, dal Vorstellungen der Hersteller iiber die dulere Corpo-
rate Identity ihrer Servicebetriebe oder Marketingkonzepte wie das sog. Dreipunktsystem in
der Kundenannahme von den Hindlern auch realisiert werden. Die Bauberatungen sind z.T.
als eigene Stabsstellen in den Vertriebsabteilungen der Hersteller angesiedelt, z.T. arbeiten
sie mit freien, vom Hersteller autorisierten Architekten zusammen.

36 Selbst bei erst in den 70er Jahren neu errichteten und fiir die Verhiltnisse in der Kfz-In-

standhaltung der DDR modern ausgestatteten Betriebsstitten groBer Instandhaltungs-VEBs
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der alten Betriebsgebidude erweist sich der nachtrdgliche Einbau moderner, zen-
traler Entliiftungsanlagen auf Grund der baulichen Strukturen der Betriebsstitten
oft als schwierig und sehr kostenaufwendig. Aus Kapitalmangel scheinen dann
solche groBeren Arbeitsschutzinvestitionen hdufiger zuriickgestellt zu werden.
Ein anderes Beispiel dafiir, daf die Ubernahme baulicher Gegebenheiten aus
DDR-Zeiten heute oftmals befriedigende Arbeitsschutzlosungen behindert, stellt
die Klimatisierung der Werkstitten dar. Viele der ehemaligen DDR-Grofwerk-
stitten waren in iberdimensionierten, eher Fabrikhallen dhnelnden Raumlich-
keiten untergebracht, weshalb es oft auch nach UmbaumaBnahmen und dem
Einbau einer modernen Heizungsanlage nicht gelingt, im Winter befriedigende
Raumtemperaturen zu erreichen.

Um das Entliiftungsproblem zu entschirfen, ist es nach unseren Beobachtungen
in vielen Werkstitten iiblich, daB Arbeiten am laufenden Motor drauBen erledigt
werden. Was im Sommer kein Problem darstellt, tragt im Winter dazu bei, die
klimatischen Verhiltnisse in der Werkstatt - durch Zugluft infolge haufigeren
Offnens und SchlieBens der Hallentore - weiter zu verschlechtern. AuBerdem
entstehen durch das notwendige Rangieren der Fahrzeuge zusitzliche Abgasbe-
lastungen. Versuche, die bestehenden Maingel durch entsprechendes Verhalten
der Arbeitskrifte zu liberbriicken - indem Fahrzeuge geschoben werden, indem
keine Motorprobeldufe an aufgebockten Fahrzeugen durchgefiihrt, sondern die
Fahrzeuge erst abgesenkt und aus der Werkstatt geschoben werden -, erweisen
sich angesichts des auch im Kfz-Gewerbe der neuen Bundesliander sich durchset-
zenden Regimes der Arbeitswertvorgaben nach Aussagen von Werkstattleitern
als unrealistisch.

Ein weiteres relevantes Gestaltungsdefizit scheint der nicht vorhandene bzw. un-
zureichende Lirmschutz zu sein - auch wenn sich die Lirmbelastung im Ver-
gleich zur fritheren Situation schon allein durch die geringere Reparaturtiefe37
erheblich verbessert hat. Dennoch scheint auch in modernisierten Markenbetrie-
ben eine durchgehende Trennung der Karosseriewerkstatt vom restlichen Repa-
raturbereich ldngst nicht durchgéngig umgesetzt zu sein. Auch hier erweist sich
der Einzug von Trennwénden oder Vorrichtungen zur Lirmddmmung insbeson-
dere in genutzten alten Bauten als besonders schwierig. Wir trafen entspre-
chende Defizite aber auch in einem neu errichteten Autohaus an.

Mit der ab dem 1.12.1993 vorgeschriebenen obligatorischen Abgasuntersuchung
fiir alle Fahrzeuge kommt auf die Betriebe des Kfz-Gewerbes ein neues Tétig-

war es nach Schilderungen ehemaliger Betriebsleiter nicht immer moglich, Absauganlagen
zu installieren.

37 Allein dadurch, da sich Demontage und Aufarbeitung von Ersatzteilen eriibrigen,

entfallen auch viele sehr gerduschintensive Schlossertitigkeiten.
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keitsfeld zu, das auch hinsichtlich des Arbeitsschutzes Folgeprobleme aufwirft.
So bedingt die fiir den Abgastest erforderliche hohe Motorendrehzahl hohe Ab-
gas- und Lirmemissionen. Die Hersteller verlangen inzwischen von thren Ver-
tragspartnern auch in den neuen Bundesldndern durchweg die Berechtigung zur
Durchfiihrung der Abgasuntersuchung (AU), was fiir die Betriebe die Anschaf-
fung entsprechender Abgastester einschlieBlich der notwendigen Peripheriege-
rite fiir den Arbeitsschutz notwendig macht.38 Wihrend nach unseren Beob-
achtungen die AU-Arbeitsplitze inzwischen in den meisten Markenwerkstétten
mit Absaugvorrichtungen ausgestattet sind, sind die mit der AU-Durchfiihrung
verbundenen Lirmschutzprobleme auch in den markengebundenen Betrieben oft
noch nicht befriedigend gelost. Selbst in Werkstitten, in denen u.a. Fahrzeuge
mit Dieselmotor gewartet wurden, waren die AU-Arbeitsplatze haufig nicht
durch Larmschutzvorrichtungen abgetrennt. Die Idealldsung eines vollstindig
separierten eigenen AU-Arbeitsplatzes fand sich nur in wenigen Fillen. Teil-
weise wurde das Problem auch hier wieder dadurch "gelost", da AU-Arbeiten
auferhalb der Werkstatt unter einem Vordach durchgefiihrt wurden.

Mit der Ubernahme eines Handlervertrags war neben baulichen MaBnahmen zur
Sicherstellung der Servicefdhigkeit auch die umfassende technische Neuausstat-
tung der Kfz-Betriebe - d.h. mindestens die Anschaffung einer Grundausstattung
an modernen Werkzeugen und Spezialwerkzeugen, der Einbau moderner Hebe-
biihnen, die Anschaffung einer EDV-Anlage3® sowie moderner Test- und Dia-
gnosegerite - obligatorisch. Auch die technische Neuausrilistung der Betriebe
wurde mittels mehr oder weniger verbindlicher Gerdteempfehlungen sehr weit-
gehend von den Herstellern gesteuert. Dabei sind bei der technischen Beratung
durch die Experten der Hersteller nach Aussagen der von uns befragten Be-
triebsinhaber Fragen des Arbeitsschutzes eher selten oder nur am Rande thema-
tisiert worden, doch meinen sowohl Betriebsinhaber als auch befragte Experten
der Hersteller, davon ausgehen zu konnen, daf§ allein auf Grund der Tatsache,
daf} jeweils die modernsten Gerite und Ausstattungen empfohlen wurden, Ge-
sichtspunkte wie Ergonomie und Arbeitssicherheit quasi als Beiprodukt automa-
tisch Beriicksichtigung fanden. Nach Aussagen von Branchenexperten und Aus-
ristern haben die Kfz-Markenbetriebe in den neuen Lédndern inzwischen einen
den Betrieben in den alten Lindern vergleichbaren, wenn nicht gar iiberlegenen
Modermisierungsstandard erreicht (vgl. Krafthand 17/1993, S. 1204 ff.).

38 Die Anerkennung zur Durchfihrung der AU ist fiir die Betricbe insbesondere wegen der

sich an die Durchfihrung einer AU anschlieBenden Reparaturauftrige wirtschaftlich inter-
essant. Nach einer reprisentativen Umfrage der gfm-Polytechnik hatten 1994 in den neuen
Bundeslandern 95 % der markengebundenen Betriebe die Berechtigung zur Durchfiihrung
der AU.

3% Die sofortige Anschaffung einer EDV-Anlage zur datentechnischen Verkniipfung mit der
Vertriebsabteilung des Herstellers war bei einigen Herstellern Bestandteil des Héndlerver-
trags. ‘
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In den von uns besuchten Betrieben waren durchweg moderne Hebebiihnen an-
geschafft worden, Hebehilfen waren vorhanden und werden - nach Angaben der
Werkstattleiter - i.d.R. genutzt.40 Auch die Ausstattung mit modernen Werk-
zeugen ist nach Aussagen der Kfz-Mechaniker in den meisten Werkstétten gut
und wird auch auf dem neuesten Stand gehalten ("es wird am Werkzeug nicht
gespart"). Insofern kann davon ausgegangen werden - und dies bestdtigen die
Aussagen der betroffenen Arbeitskrifte -, daB sich allein durch die verbesserten
technischen Hilfsmittel die Belastungssituation in bezug auf korperliche Arbeits-
erschwernisse in den Kfz-Betrieben der neuen Lénder ohne Zweifel gravierend
verbessert hat.4!

Differenzierungen an diesem Bild eines durch Herstellervorgaben nach neuestem
Arbeitsschutzstandard komplett neu ausgestatteten Kfz-Gewerbes erscheinen je-
doch angebracht. So ist es in einigen Betrieben, die in ihrer alten Betriebsstitte
geblieben sind, durchaus iiblich, daB parallel zur modernen Hebebiihne auch
noch alte, aus DDR-Zeiten stammende Hebebiihnen zur Anwendung kommen.
Diese sind dann zwar sicherheitstechnisch umgeriistet, unter ergonomischen Ge-
sichtspunkten jedoch nach wie vor problematisch. In zwei der besuchten Be-
triebe wurden fiir Nutzfahrzeugreparaturen weiterhin die alten Gruben genutzt.
Ursache war, dafl ein neues Nutzfahrzeugmodell grofier ausgefallen war, als
vom Hersteller urspriinglich angekiindigt und entsprechend beim Umbau einge-
plant worden war. Infolgedessen pafiten die aufgebockten Fahrzeuge nicht mehr
unter das Hallendach, weshalb man in einem Fall eine alte Grube von vornher-
ein offengelassen hatte, in dem anderen Fall die beim Umbau eigentlich schon
iiberbaute Grube wieder 6ffnen mufite.

Auch im Bereich des markengebundenen Kfz-Gewerbes der neuen Bundeslander
existieren zudem - neben den das Bild vordergriindig pragenden Neubauten -
nach wie vor Kfz-Betriebe, in denen die Investitionen in den Werkstattbereich
auf ein fiir die Sicherstellung der Servicefdhigkeit unerldfliches Minimum be-
schrankt worden sind. So belegen Schilderungen betroffener Arbeitskrifte, daB
es Markenbetriebe grofier Hersteller gibt, in denen noch in grofem Umfang mit
alten Hebebiihnen gearbeitet wird, in denen weder Hebehilfen noch Absaugan-
lagen vorhanden sind und in denen sich am Zustand der Sozialrdume nichts ge-
dndert hat. Derartige Standards sind keinesfalls nur in solchen Betrieben anzu-
treffen, in denen ein Neubau geplant ist. Aus vielen Gesprachen mit Betriebsin-
habern und Branchenexperten geht hervor, dafl den Herstellern beim Aufbau

40 Zur Frage der Nutzung von Arbeitsschutzmitteln durch die im Kfz-Gewerbe beschiftigten
Arbeitskréfte vgl. naher Kap. 6.

41 Ein anderer Faktor, der natiirlich zum Abbau kdrperlich schwerer und unergonomischer
Arbeit beigetragen hat, ist im gewandelten Charakter der Reparaturtitigkeiten - von der
Demontage von Fahrzeugen und Aggregaten und der Aufarbeitung von Ersatzteilen zum
Baugruppenwechsel - zu sehen.
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und der Modernisierung ihrer Markennetze Standort und Prédsentation der dem
Kunden zugénglichen Verkaufsraume wichtiger waren als die Ausstattung der
Werkstatt, deren Zustand dem Kunden eher verborgen bleibt. Wéahrend Aufla-
gen, die den Verkauf und das dufilere Erscheinungsbild der Betriebe betrafen,
i.d.R. unnachgiebig durchgesetzt wurden, wurde es von den Herstellern offen-
sichtlich akzeptiert, daB in der Werkstatt die Einrichtung erst allméhlich auf den
neuesten Stand gebracht wird.

Gerade dort, wo im Zuge der Modernisierung Investitionen in den Arbeitsschutz
aus Kapitalmangel zundchst unterblieben, besteht u.E. gegenwirtig die Gefahr,
daB angesichts der wirtschaftlichen Situation des markengebundenen Kfz-Ge-
werbes in den neuen Lidndern - Einsetzen der Kredittilgung bei riickldufigen
Umsétzen und gleichzeitig stidndig neuen kapitalintensiven Anforderungen der
Hersteller an ihre Betriebe (AU-Anerkennung, Bremsensonderuntersuchung
(BSU), Zertifizierung nach ISO 9000 ff.) - dringend erforderliche Nachausrii-
stungen auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes weiter aufgeschoben werden oder
gar ganz unterbleiben bzw. daf die Betriebe an allen arbeitsschutzrelevanten In-
vestitionen sparen, die iiber das in die modernen Ausriistungen quasi inkorpo-
rierte MaB an Arbeits- und Gesundheitsschutz hinausgehen.42 Was bisher nicht
an Arbeitsschutz eingebaut wurde, diirfte vorerst nicht nachgeriistet werden.
Insofern ist der Stand des technischen Arbeitsschutzes im Kfz-Gewerbe der
neuen Linder durch die erste Bau- und Investitionswelle schon sehr stark vor-
strukturiert.

Fiir die Bauberatung im Rahmen von Umsetzungsmodellen zum Arbeitsschutz
heift das, daB Beratung vor allem rechtzeitig einsetzen muf}, ehe einmal ge-
schaffene bauliche Fakten und sich verengende finanzielle Spielrdume durch die
Notwendigkeit zur Bedienung von Baukrediten nachtrigliche Arbeitsschutzinve-
stitionen auflerordentlich erschweren.

4.2  Arbeitsorganisation

Ein umfassendes Verstindnis von Arbeits- und Gesundheitsschutz begreift die
aus der Arbeitsorganisation resultierenden Belastungsfaktoren als Gegenstand
des Arbeitsschutzes ein. Untersuchungen im Kfz-Gewerbe der alten Bundeslan-
der haben gezeigt, dal dort in der Werkstatt noch weitgehend berufsfachlich
strukturierte, ganzheitliche Arbeitsvollziige dominieren (vgl. Mendius u.a.

42 g Beispiel wiare z.B. die Anschaffung eines Gerits zur Heifispiilung von Bremsen, wohl
die nach Expertenmeinung gesundheitsschonendste Methode zur Bremsenreinigung. Ein
solches Gerit erfordert einen Investitionsaufwand von ca. 3.000 DM, ist aber dennoch nach
unseren Beobachtungen keinesfalls durchgingig in den neuen Markenbetrieben verbreitet.
Uberwiegend werden zum Binden von Bremsstaub nach unserem Eindruck noch Sprays ge-
nutzt.
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1992, S. 90 ff.). Daher sind arbeitsorganisatorisch bedingte Belastungen dort
typischerweise weniger auf tayloristische Arbeitsorganisationsmodelle als viel-
mehr auf Miéngel in den organisatorischen Abldufen im Kfz-Betrieb, insbeson-
dere auf Schnittstellenprobleme zwischen den verschiedenen betrieblichen Tétig-
keitsbereichen und der Werkstatt, zuriickzufiihren.

Solche durch arbeitsorganisatorische Mingel hervorgerufenen Strefbelastungen
haben anscheinend in der Umstrukturierungsphase durchaus eine Rolle gespielt:
dadurch, da in einigen Vertriebsnetzen anfanglich die Ersatzteilversorgung
nicht funktionierte,43 aber auch dadurch, daB durch die gleichzeitig ablaufenden
Baumafnahmen und Provisorien die Arbeitsorganisation in der Werkstatt erheb-
lich gestort wurde und immer wieder improvisiert werden mufite.

In Hinblick auf die sich im Kfz-Gewerbe der neuen Linder herauskristallisie-
renden Formen des Arbeitskréfteeinsatzes zeigte sich, dafl in den groBeren der
untersuchten Kfz-Betriebe, also den Betrieben mit um die 50 Beschéftigten, fast
durchgéngig Teamkonzepte eingefiihrt worden waren.44 Dabei waren die vom
Hersteller entwickelten Teammodelle meist mehr oder weniger abgewandelt und
den spezifischen Bedingungen des Betriebs angepalit worden. Das Spektrum
reichte von Teams, deren eigenverantwortlicher Arbeitsauftrag sich auf die
Durchfiihrung der Reparatur einschliefilich der Endkontrolle beschriankte, wah-
rend der Kontakt zum Kunden weiterhin von speziellen Kundendienstmeistern
wahrgenommen wurde, bis hin zu Teams, die als kleine Profit-Center fiir die
Kundenkontakte und die eigene Auslastung selbst verantwortlich waren.

Untersuchungen im Kfz-Gewerbe der alten Bundeslander haben festgestellt, daf
Teamkonzepte zu einer hoheren Zufriedenheit der Arbeitskrifte und besseren
Arbeitsergebnissen fiihren und daher auch unter Humanisierungsgesichtspunkten
zu empfehlen sind (vgl. Rihl u.a. 1988, S. 137). In den neuen Bundesldndern
kann die Einfilhrung von Teamkonzepten dabei anscheinend auf Verhaltensdis-
positionen zuriickgreifen, die unter den Arbeitsverhéltnissen der DDR entstan-
den sind. So wurde von Arbeitskriften und Kennern der DDR-Verhéltnisse in
der Kraftfahrzeuginstandsetzung immer wieder auf die ausgeprégte Kollegialitit
und den Teamgeist hingewiesen, der in den Instandhaltungs-VEBs herrschte und
dort z.B. fiir eine dem individuellen Leistungsvermogen entsprechende Auftei-

43 Ein Defizit, das nach Aussagen unserer Gesprichspartner in den Betrieben in cinigen Net-

zen anscheinend heute noch nicht ganz beseitigt ist.

Teamkonzepte bedeuten in der Kfz-Instandhaltung, dafl ein aus mehreren Kfz-Mechanikern
und einem Meister bzw. Chef-Mechaniker bestehendes Team alle anfallenden Aufgaben -
von der Kundenannahme iiber die Reparatur, Qualititsendkontrolle bis zur Ubergabe des
fertigen Fahrzeugs an den Kunden - in eigener Verantwortung durchfiihrt.
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lung der Arbeiten sorgte.4> Diese Kooperationsfihigkeit und "anerzogene Kol-
legialitdt" unter den Mechanikern, die sich auch iiber den Umstrukturierungs-
prozeB hinaus erhalten habe, komme, so ein Kfz-Meister, jetzt der Einfiihrung
von Teamkonzepten optimal entgegen. Das heifit, da sich in den neuen Bun-
desldndern fiir eine breitere Einfilhrung von Teamkonzepten nutzbare Ankniip-
fungspunkte finden, die in entsprechende Beratungskonzepte umgesetzt werden
konnten. 46

In den kleineren und mittleren der von uns besuchten Kfz-Betriebe war durch-
weg die klassische Werkstattorganisation anzutreffen: Ein Werkstattmeister ver-
teilt die anstehenden Arbeiten auf im Prinzip alle Gesellen, unter denen sich ei-
ne aufgabenbezogene Arbeitsteilung herausbildet. Inhaber solcher Betriebe, die
innerhalb kiirzester Zeit einen erheblichen Wachstumssprung zu verkraften hat-
ten, beklagten sehr hdufig, daB ihnen der Aufbau funktionierender organisatori-
scher Abldufe im Zuge der Umstrukturierung erhebliche Probleme bereitet habe
und noch bereite. Vor allem scheint es an im Bereich der Organisationsentwick-
lung qualifiziertem und erfahrenem Personal der mittleren Fithrungsebene zu
fehlen. In einigen dieser Betriebe war die Arbeitsorganisation daher auch zum
Zeitpunkt der Erhebung noch durchaus im Flu. In diesem Adressatenkreis be-
steht demnach durchaus eine potentielle Nachfrage nach Beratung in Fragen der
Organisationsgestaltung.

Eine Vermutung bei Beginn der Arbeiten an der Expertise war, daf sich im Kfz-
Gewerbe der neuen Linder angesichts des enormen qualifikatorischen Aufholbe-
darfs in der Werkstatt eine stirkere Spezialisierung mit entsprechenden Segmen-
tierungen innerhalb der Kfz-Belegschaften durchsetzen konnte. Fiir diese Ver-
mutung fanden sich keine Belege. Lediglich in einigen der Grofbetriebe mit
Teamkonzepten gab es eine von der Betriebsleitung gesteuerte und geplante Spe-
zialisierung. In allen Betrieben gab es auch Mechaniker, die sich auf kompli-

45 Dies war angesichts der anderen Altersstruktur und des hohen Anteils kérperlich schwerer
Arbeiten eine simple Notwendigkeit.

46 Dariiber, inwieweit Teamkonzepte im Kfz-Gewerbe der neuen Lander weiter verbreitet sind

als in den alten Bundeslindern, kann man auf Grund unserer Datenbasis keine Aussagen
machen. Aus Gesprichen mit Betriebsinhabern geht hervor, dafl derartige Modelle im Zuge
der Herstellerberatung beim Aufbau der Betriebe durchaus propagiert wurden, so da$ eini-
ges fir die Vermutung eines grofleren Verbreitungsgrads spricht. Nicht nur in Hinblick auf
die Netzstruktur, auch in Hinblick auf die Arbeitsorganisation zeigt sich also, dal die Her-
steller die mit dem Neuaufbau der Branche gegebene Chance, neue Strukturen zu imple-
mentieren, nutzen. Das gilt im {ibrigen auch fiir andere Aspekte der innerbetrieblichen Or-
ganisation und fiir West-Betriebe, die in den neuen Landern Zweigbetriebe gegriindet ha-
ben. So kommentierte ein aus dem Westen kommender Geschiftsfiihrer eines solchen
Zweigbetriebs seinen Versuch, ein neues Arbeitszeitmodell mit Samstagsarbeit einzufiihren,
damit, daB man sich nicht nach dem Vorbild des Mutterhauses richte; im Gegenteil, man
wolle selbst zu einem "Musterbetrieb” fiir das Autohaus im Westen werden. In den neuen
Bundeslandern habe man eine junge Belegschaft und eine junge Fiihrungsmannschaft, mit
der man neue Strukturen aufbauen wolle, die in den alten Bundeslandern, "wo alle schon
20 Jahre im Betrieb sind und machen, was sie wollen", nicht liefen.
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ziertere Diagnosetitigkeiten spezialisiert hatten, sog. Problemldser, die auch re-
gelmdBig zu den entsprechenden Schulungen der Hersteller geschickt wurden.
Teilweise haben sich Mechaniker auch auf bestimmte Aggregate wie Mobilfunk,
Klimaanlagen, ABS spezialisiert. Derartige Spezialisierungen folgten aber u.E.
eher individuellen Neigungen der Arbeitskréfte, als daB} sie systematisch von der
Betriebsleitung geplant wurden. Fiir das Gros der Kfz-Werkstdtten in den neuen
Bundesldndern gilt - analog zum alten Kfz-Gewerbe im Westen -, daf} jeder Me-
chaniker alle anfallenden Arbeiten durchfiihren konnen muf und auch durch-
fiihrt.47

Im Vergleich zur eher unterbewerteten Position des Meisters in Betrieben der
DDR-Kraftfahrzeuginstandhaltung (vgl. dazu Kap. 2) erfahrt die Meisterfunk-
tion in Betrieben des umstrukturierten Kfz-Gewerbes eine qualitative Aufwer-
tung und einen quantitativen Bedeutungszuwachs. Allein durch den Zuwachs der
Funktionsbereiche - z.B. mufiten der Kundendienst und das Ersatzteillager vollig
neu aufgebaut werden - ist es nach der Umstrukturierung auch zu einer Aus-
weitung der Zahl der Meisterpositionen gekommen. Insbesondere in den ehema-
ligen, grof gewordenen privaten Handwerksbetrieben, in denen frither oft der
Inhaber der einzige Meister war, besteht ein Nachholbedarf an Kfz-Handwerks-
meistern. Wahrend in den ehemaligen Grofibetrieben der DDR-Kfz-Instandhal-
tung die Meisterpositionen zum Teil mit den fritheren Meistern besetzt wur-
den,48 wird die Meisterfunktion in diesen Betrieben oft von jiingeren Kfz-Me-
chanikern wahrgenommen, die erst nach der Wende ihre Ausbildung zum Kfz-
Handwerksmeister absolviert haben, teilweise sich zum Befragungszeitpunkt
noch in der Meisterausbildung befanden. Nach Eindriicken aus den Gespréichen
mit Kfz-Mechanikern ist die Meisterausbildung in den neuen Bundesldndern von
hoher Attraktivitit fiir junge Kfz-Mechaniker. Entsprechend besteht nach Aus-
kunft von Experten ein hohes Nachfragepotential nach Meisterausbildungen.4?
Angesichts der zentralen Rolle, die der Meister auch im betrieblichen Arbeits-
schutzsystem spielt, wire es von grofier Bedeutung und geradezu eine Chance
fir die Verankerung des Arbeitsschutzes in den Kfz-Betrieben, dieser jetzt
nachwachsenden jungen Meistergeneration in den neuen Bundeslindern eine
aktuelle und fundierte Arbeitsschutzausbildung mitzugeben. Gegenwirtig sieht
der Rahmenlehrplan der Ausbildung zum Kfz-Handwerksmeister 32 Stunden fiir
die Unterweisung in Arbeitsschutzfragen vor. Die inhaltliche Konkretisierung

4T Der Frage, wie sich die gegenwirtig laufende Einfilhrung der neuen Qualifizierungsstufe

im Kfz-Handwerk, des Kfz-Servicetechnikers, in den neuen Bundeslindern auf diese Form
des Arbeitskriftecinsatzes in den Betrieben auswirkt, geht ein Begleitforschungsprojekt
nach, das derzeit am Institut fiir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V., Miinchen, durch-
gefthrt wird.

Wobei diese oft iiber den in der DDR auch in der Kfz-Instandhaltung verbreiteten AbschluB
des Industriemeisters verfiigten.

49 So wurden nach Auskunft des ZDK im Jahre 1993 in den neuen Bundeslindern 1.221 Mei-
sterpriifungen abgelegt.

48
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obliegt den jeweiligen Handwerkskammern, weshalb es hier durchaus regionale
Unterschiede in der Qualitdt der Arbeitsschutzqualifizierung der Meister gibt.

4.3 Anwendung von Arbeitswerten

Mit dem Aufbau der Vertriebsnetze in den neuen Bundesldndern durch die
westlichen Automobilhersteller und Importeure wurde auch das System der Ar-
beitswerte auf das dortige markengebundene Kfz-Gewerbe iibertragen. Untersu-
chungen in den alten Bundesldndern haben auf die herausragende Bedeutung der
Arbeitswerte fiir die Arbeitsbedingungen der in den Kfz-Betrieben Beschiftigten
hingewiesen (vgl. Mendius 1992, S, 70 ff.). Auch das Arbeitsschutzverhalten
der Mechaniker, also die Frage, inwieweit personliche Schutzmittel genutzt
bzw. Sicherheitsvorschriften beachtet werden, wird in hohem Mafe durch die
mit den Arbeitswerten gegebenen Rahmenbedingungen beeinflufit. Daher wurde
in der Expertise auch der Frage nachgegangen, in welchem Umfang Arbeits-
werte in den Kfz-Betrieben der neuen Linder bereits zur Anwendung kommen
und welche Probleme ggf. mit ihrer Einfilhrung verbunden waren.

Wihrend die fiir das Kfz-Gewerbe in den alten Bundeslindern geltenden Ar-
beitswertkataloge von Anfang an auch in den neuen Bundeslandern die Grund-
lage fiir die Rechnungslegung gegeniiber dem Kunden bildeten, verlief der Pro-
zef der innerbetrieblichen Anwendung der Arbeitswerte als Instrument der Lei-
stungsbemessung, Leistungskontrolle und Lohnfindung im Gros der Kfz-Be-
triebe anscheinend stufenweise. So wurde z.B. in einigen Betrieben anfanglich
ein niedrigeres stiindliches Arbeitswertpensum festgelegt als das in den West-
Betrieben des Netzes geltende. In fast allen Betrieben wurde in der Anfangszeit
die dauerhafte Unterschreitung der Arbeitswerte geduldet, z.T. wurde anfang-
lich ganz auf die Zeiterfassung, die der Anwendung von Arbeitswerten zugrunde
liegt, verzichtet. Wirtschaftlich entstand den Kfz-Betrieben aus der Nichterfiil-
lung der Arbeitswerte deshalb kein Nachteil, weil die durch die Diskrepanz zwi-
schen abrechenbarer und tatsdchlich verbrauchter Arbeitszeit entstehende
"Deckungsliicke" durch das im Vergleich zu den alten Bundeslandern niedrigere
Lohnniveau bzw. eine niedrigere tarifliche Eingruppierung der Kfz-Mechaniker
ausgeglichen wurde.

Inzwischen werden in der Mehrzahl der befragten Betriebe die Arbeitswertvor-
gaben in gleicher Weise eingesetzt wie in den westlichen Betrieben des Netzes.
Erreicht wurden die Arbeitswerte durchweg in den GroBbetrieben unseres Sam-
ples>0 sowie in den ganz neu gegriindeten Kfz-Betrieben mit ihren neu aufge-

50 Dort hatten die Betriebsrite auch Betriebsvereinbarungen zu den dort angewandten, auf Ar-
beitswerten aufbauenden Primienlohnsystemen abgeschlossen.
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bauten, sehr jungen Belegschaften. Einige der Betriebe gaben allerdings an, daf
bei Ihnen der durchschnittliche Erfiillungsgrad der Arbeitswerte immer noch erst
bei 90 % liege.

Nach Schilderung der Betriebsleitungen hat es um die Einfilhrung der Arbeits-
werte "vom Prinzip her" keine grofien Konflikte gegeben. Man fiihrt das darauf
zuriick, daf8 die Arbeitskrifte durch die in der DDR im Kfz-Gewerbe geltenden
Regelleistungspreise an das Arbeiten nach Leistungsnormen gewohnt waren. Die
faktische Durchsetzung der Einhaltung der Arbeitswerte sei allerdings "ein zihes
Ringen" gewesen. Insbesondere die detaillierte und minutiése Erfassung aller
Arbeitspositionen sei von den Kfz-Mechanikern nur langsam akzeptiert worden.
In diesem Zusammenhang wird von den Betriebsleitern darauf verwiesen, daB
das Arbeitswertsystem im Vergleich zu den Regelleistungspreisen "hdrter” sei,
da die Ermittlung der Regelleistungspreise weniger auf arbeitswissenschaftlicher
Basis erfolgte und ihre Einhaltung auch nie lickenlos berpriift werden
konnte.>! Es habe, so der Leiter eines aus einem VEB hervorgegangenen grofen
Vertragsbetriebs, etwa einundeinhalb Jahre gedauert, bis in seinem Betrieb die
Mehrheit der Mechaniker die Arbeitswerte erreicht hatte.

Bei dauerhafter Unterschreitung setzen in den Betrieben immer die gleichen
Prozeduren ein. Zunichst findet ein Gesprach mit dem Meister, wenn das nicht
zur Besserung fiihrt, ein Gesprich mit dem Betriebsleiter statt. Dabei werden
aus der Sicht der Betriebsleitungen eventuelle objektive Griinde fiir die Minder-
leistung, also die am Anfang mangelhafte Ersatzteilversorgung oder die in der
Anfangsphase haufig unzureichende Auslastung der Werkstatt, durchaus in
Rechnung gestellt.52 Hiufiger kommt es wohl infolge Nichterfiillung der Ar-
beitswerte auch zu Entlassungen bzw. tariflichen Abgruppierungen. Der Leiter
eines grofien, aus einem VEB hervorgegangenen Markenbetriebs rdumt ein, daf
die relativ schnelle und konsequente Durchsetzung der Arbeitswerte in seinem
Betrieb nur moglich war, weil man im Zuge der mit der Umstrukturierung ver-
bundenen Massenentlassungen nur die besten und leistungsfahigsten Mitarbeiter
behalten habe. Wenn also heute von den meisten Betrieben angegeben wird, daf}
die Arbeitswerte von den Beschiftigten inzwischen "geschafft werden"”, so ist
dies auf der einen Seite auch das Ergebnis eines Selektionsprozesses beim Be-
schiftigungsabbau sowie auf der anderen Seite einer konsequenten Selektion
junger und leistungsfdhiger Arbeitskrifte beim Aufbau der Belegschaften in den
neu entstandenen Kfz-Betrieben.

51 Da oft Ersatzteile fehlten und sich die Kfz-Schlosser notfalls auf fehlendes oder mangel-
haftes Werkzeug "herausreden" konnten.
52 Dies wurde von den Beschiftigten teilweise bestitigt, teilweise waren sie der Meinung, daB
es oft schwer sei, derartige objektive Erschwernisse glaubhaft nachzuweisen.
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Aus der Perspektive der betroffenen Kfz-Mechaniker stellt sich die Anpassung
an die Arbeitswertvorgaben als ein erhebliches Problem dar. So habe es Monate
gegeben, in denen man die Arbeitswerte praktisch nie geschafft habe. Insbeson-
dere wird moniert, da anfinglich sehr viel Gebrauchtwagen zu reparieren ge-
wesen seien, was die Erreichung der Arbeitswertvorgaben zusitzlich erschwert
habe.53 Eine in vielen Gesprichen herausgestellte, unschitzbare Hilfe bei der
Bewiltigung der neuen Leistungsanforderungen war die gegenseitige Hilfe und
Unterstiitzung der Kollegen untereinander, die insbesondere dort ausgepragt
war, wo es sich bei den Belegschaften um iibernommene Stammbelegschaften
gehandelt hat. Dies wird auch von den Betriebsleitungen so gesehen. So wurde
verschiedentlich berichtet, dal man dem schon sehr friih einsetzenden Druck der
Betriebsberater der Hersteller auf eine konsequente Leistungserfassung und
-kontrolle und Anwendung der Zeiterfassung hinhaltenden Widerstand entgegen-
gesetzt habe.54 Man wollte keinen Druck auf die Belegschaften ausiiben, die
sollten "erstmal Sicherheit in die Abldufe bekommen", man flirchtete den "psy-
chologischen Effekt" der Arbeitswerte: eine "steigende Isolierung der Arbeits-
krifte, eine sinkende Bereitschaft zur Nachhilfe".

In den meisten markengebundenen Kfz-Betrieben dienen inzwischen auch in den
neuen Bundeslindern die Arbeitswerte als Grundlage zur Lohnfindung. Dabei
dominieren Primienlohnsysteme, bei denen der Grad der Ubererfiillung der Ar-
beitswertvorgaben als Grundlage fiir die Berechnung von Lohnzuschligen auf
den Grundlohn dient, also der sog. "wilde Leistungslohn".55 Regulirer, auf Ba-
sis der Arbeitswerte errechneter Leistungslohn scheint dagegen auch in den Kfz-
Betrieben der neuen Linder weniger verbreitet zu sein. Haufiger anzutreffen
sind Regelungen, bei denen ab einer bestimmten Kappungsgrenze der Pramien-
zuwachs degressiv halbiert wird. Damit soll verhindert werden, dal das hohere
Arbeitstempo auf Kosten der Qualitit geht.50

Von seiten der Hersteller wird gegeniiber ihren Betrieben in den neuen Lindern
anscheinend gegenwaértig auf eine forciertere Anwendung der Arbeitswerte ge-
drangt. So steht nach Einschédtzung der von uns befragten Vertreter grofer Her-
steller die konsequente Anwendung und effiziente Nutzung der Arbeitswerte als
Rationalisierungsinstrument im Vertriebsnetz in den neuen Bundeslindern noch

53 Die erste Nachfragewelle nach Westfahrzeugen wurde noch grofien Teils durch Gebraucht-

wagen gedeckt.
54

55

Teilweise sei dies heute noch nétig.

Sofern der Berechnungsmodus fiir diese Primien und die diesen Pramien zugrundeliegen-
den Zeitvorgaben ohne Beteiligung der Arbeitnehmer bzw. ihrer Interessenvertretung fest-
gelegt wird, kann man hier von "wildem Leistungslohn” sprechen. Nur in zwei der unter-
suchten Betriebe hatte der Betriebsrat inzwischen Betriebsvereinbarungen zur Ausgestaltung
der Primienberechnung abgeschlossen.

36 Das Motiv, eine auf Kosten der Gesundheit gehende iGbertriebene "Leistungsbolzerei" zu

verhindern, stand dabei weniger im Mittelpunkt.
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aus. Danach haben bisher hohe Verkaufszahlen manche Ineffektivitit der inner-
betrieblichen Organisation und Leistungserbringung verdeckt. Aufierdem hitten
die Betriebsinhaber bisher nicht zuletzt aus Griinden der Arbeitsiiberlastung
durch den Neuaufbau der Betriebe, aber auch aus mangelnder Kenntnis des Um-
gangs mit der Zeiterfassung, nicht so sehr auf die genaue Einhaltung der Ar-
beitswerte geachtet. So beabsichtigen diese Hersteller, in Zukunft ihre Schu-
lungsangebote fiir Inhaber zum Thema Arbeitswertanwendung zu verstidrken.

Folgt man dieser Einschidtzung und beriicksichtigt man zusitzlich die wirtschaft-
liche Situation der Branche, so steht im markengebundenen Kfz-Gewerbe der
neuen Bundesldnder eine erste Rationalisierungswelle noch bevor - begleitet von
Personalabbau und Arbeitsintensivierung mit entsprechenden problematischen
Konsequenzen fiir den Arbeits- und Gesundheitsschutz in dieser Branche.

4.4  Arbeitsbedingungen im Kfz-Gewerbe der neuen Bundeskinder und
ihre Verianderung in der Wahrnehmung der Betroffenen

Wie stellen sich die Arbeitsbedingungen im markengebundenen Kfz-Gewerbe
der neuen Linder in der Wahrnehmung der Betroffenen, also der Beschiftigten
und der Betriebsleiter bzw. -inhaber, dar? Wo sehen die Betroffenen selbst alte
und/oder neue Belastungsschwerpunkte? Welche speziellen Belastungen waren
mit dem UmstrukturierungsprozeB selbst verbunden?

Bei den im Zuge der Expertise durchgefiihrten Gesprdachen zeigte sich sehr
schnell, da8 die subjektive Einschdtzung der gegenwirtigen Arbeitsbedingungen
vom Vergleich mit der Situation vor der Umstrukturierung nicht zu trennen ist.
Die Folie der frilheren Verhédltnisse in der Kfz-Instandhaltung der DDR pragt
entscheidend die Wahrnehmung des inzwischen erreichten Standards.5”

Von allen Befragten wird einhellig und spontan als erstes der Riickgang der kor-
perlich schweren Arbeiten konstatiert. Leichter geworden sei die Arbeit, weil
man jetzt iber moderne, an die KérpergroBe anpafibare Hebebithnen und Hebe-
zeuge verfiigt und dadurch, da} immer geeignetes Werkzeug und Ersatzteile zur
Verfiigung stehen. Insbesondere von den dlteren Kfz-Mechanikern wird aller-
dings darauf verwiesen, daf} korperliche Schwerarbeit und Arbeit in ungiinstiger
Korperhaltung auch unter den neuen Bedingungen nicht ganz verschwunden
seien.

5T Dabei wird das Ausmab der Veridnderung von einigen Befragten als so grof empfunden,
daB die Frage nach noch vorhandenen Belastungen auf Unverstindnis stieB. Eine typische
Antwort eines Betriebsinhabers auf die Frage nach alten und neuen Belastungen war z.B.:
"Wo sollen bei dieser Ausstattung noch Arbeitsbelastungen sein - aufler, dal man noch ar-

beiten mufi?"
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Deutlich weniger hiufig wurde von den befragten Arbeitskriften spontan auf
Belastungen, die aus der Arbeitsumgebung erwachsen, hingewiesen bzw. umge-
kehrt auf einen Belastungsabbau durch die in vielen Betrieben auf diesem Feld
unbestreitbar erreichten Verbesserungen: Es gibt weniger Lirm, die Arbeit ist
sauberer geworden.5® Da, wo Umgebungsbelastungen angefiihrt wurden, wur-
den sie hdufig durch den Vergleich mit der fritheren Situation wieder relativiert.
So meint z.B. ein Kfz-Mechaniker aus einer Werkstatt, in der der Karosseriebe-
reich nicht abgetrennt war: "Es ist zwar laut, aber gegen frither empfindet man
den Larm als gar nicht so schlimm."”

Noch seltener fiihlten die Beschéftigten sich durch die verwendeten Gefahr-
stoffe, durch Dadmpfe, Abgase und Stdube belastet. Nur in einem Fall wurde
auch das Fehlen einer Absauganlage moniert. Wenn von den befragten Mecha-
nikern selten auf Belastungen und Gesundheitsgefdhrdungen durch Schadstoffe
hingewiesen wird, kénnte eine Ursache darin liegen, daff in der DDR Gefahr-
stoffe und die mit ihnen verbundenen Gesundheitsgefahren sowohl in den Be-
trieben als auch in der Offentlichkeit ein Tabuthema darstellten5® und deshalb
hier u.U. von einem geringeren Sensibilisierungsgrad auszugehen ist. Auflerdem
sind die hier weiterhin bestehenden Risiken im Vergleich zu frither oft verdeck-
ter. So erklart ein Betriebsrat die Tatsache, dal die Kollegen in seinem Betrieb
die fehlende Abgasabsaugung nicht monieren, u.a. so: "Die sehen nur, daf§ die
Fahrzeuge nicht mehr so qualmen und ruflen und denken, da sei keine Gefahr
mehr gegeben."

Ebenso einhellig und spontan, wie von allen Gesprachspartnern auf die kérperli-
che Erleichterung der Arbeit in der Kfz-Werkstatt hingewiesen wurde, wurde
von allen Befragten eine Zunahme der nervlichen Belastungen durch Hektik und
Stref} konstatiert. Nervliche Belastungen entstehen einmal durch Zeitdruck und
steigende Leistungsanforderungen, aber auch durch den "Umgang mit den Kun-
den", die "steigenden Kundenanspriiche" und die "Kundenwiinsche". Als Bela-
stung werden auch die grofere Typenvielfalt, die hdufigen Produktinderungen
und die damit verbundenen Umstellungsnotwendigkeiten empfunden, wie lber-
haupt die Tatsache, da} die Reparaturarbeiten komplizierter geworden seien.
Stref hat es nach Meinung vieler Befragter frither auch gegeben, aber der habe
andere Ursachen gehabt: die rdumliche Enge in veralteten Werkstattgeb4uden,
der Kundenandrang, die Tatsache, dafl nie ausreichendes Werkzeug und keine

58 Von den Betriebsleitungen bzw. Inhabern wurde dagegen deutlich hidufiger auf die durch

die bauliche Modernisierung erreichten Verbesserungen in der Arbeitsumgebung hingewie-
sen.

59 Vgl. auch Kutzsche u.a. 1993, S. 15. So ist nach Schilderungen von ehemaligen Arbeitssi-
cherheitsinspektoren erst gegen Ende der DDR die Asbestgefahr durch Bremsabrieb thema-
tisiert worden. Bis zum Schiuf} sei es in vielen Kfz-Werkstitten iiblich gewesen, Bremsen
einfach auszublasen.

b
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Ersatzteile vorhanden waren, so da man dauernd warten und improvisieren
mufBte. Auch die Arbeitswerte seien im Prinzip nichts Neues, auch frither habe
man "auf Umsatz gearbeitet”. Aber die Zeitvorgaben seien nicht so eng gewe-
sen: "Die waren handhabbar wie ein Gummiband", "da war auch 'mal Zeit zum
Ausruhen". Heute miisse man dagegen "von der ersten bis zur letzten Minute
arbeiten". Als besonders belastend wird die allgegenwértige Leistungskontrolle
empfunden:

"Ich kann nicht ruhig schlafen, wenn ich meine Leistung nicht gebracht habe.
Nach dem vierten Tag fragt mich der Meister: 'Woran liegt das?'" (Kfz-Mecha-
niker)

Vor dem Hintergrund der volligen Umkehrung der Verhdltnisse auf dem Markt
fiir Kfz-Reparaturleistungen (vom Verkdufer- zum Kaufermarkt) sahen sich mit
der Wende die Beschiftigten im Kfz-Gewerbe vor die Notwendigkeit gestellt,
einen ganz anderen Bezug zum Kunden aufzubauen. Daf} die damit verbundene
Umorientierung von den Kfz-Mechanikern als durchaus belastend empfunden
wird, zeigt sich an der Haufigkeit, mit der im Zusammenhang mit Strefbela-
stungen das "Verhdltnis zum Kunden" genannt wird. Damit ist mehr als der
vom Kunden ausgehende Termindruck gemeint. Die Beschaftigten sehen sich
unter dem Druck, nach auflen das alte Image abzuschiitteln:

"Gegeniiber dem Kunden schldgt einem die Frage auf den Magen: 'Stehen wir
gut da gegeniiber dem Kunden?' Damit es nicht heifit: 'Die Fa. X ist immer
noch wie frither der VEB'". ... "Der Kunde ist Konig".

Diese Umkehrung der Marktmachtverhiltnisse zehrt auch am Selbstwertgefiihl
der Kfz-Mechaniker:

"In der DDR, da sind die Schlosser die Herren gewesen, und die Kunden mu8-
ten zu uns kommen und schauen, wann ihr Fahrzeug endlich dran kam" (Kfz-
Mechaniker).

Heute sei das Ansehen des Kfz-Mechanikers im Vergleich zu anderen Berufen
gegeniiber der DDR "abgefallen”, und das, obwohl es sich um einen technisch
anspruchsvollen Beruf handle:

"Wir miissen fiir jeden neuen Fahrzeugtyp immer auf der Hohe sein. Fiir neue
Aufgaben gibt es aber nicht mehr Geld. Im Baugewerbe bekommen Angelernte
mehr Geld als der Kfz-Mechaniker, der drei Jahre gelernt hat und immer etwas
Neues lernen muf3”.
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Aber auch die Rolle des Kfz-Mechanikers in der betrieblichen Hierarchie hat
sich grundlegend verdndert. Ein Kfz-Meister in einem ehemaligen VEB be-
schreibt diese Umkehrung der Hierarchie so:

"Frither hatte der Kfz-Schlosser einen hohen Stellenwert. Er, nicht der Meister,
bestimmte den Arbeitsablauf. Der Schlosser hatte das Sagen, er bestimmte das
Betriebsgeschehen. Die Kunden gingen direkt zum Schlosser und machten mit
ihm aus, wann das Auto fertig ist. Dann ging der Schlosser zum Kundendienst-
meister und sagte ihm, welchen Auftrag er zuerst macht. Der Absturz belastet
die Schlosser. Jetzt kann er nicht mehr hineinregieren ins Betriebsgeschehen,
jetzt ist die Meisterposition stirker, und der Meister bestimmt, was zuerst dran-
kommt, wer es macht usw. "60

Die Verarbeitung dieses Umorientierungsprozesses stellt nach Einschitzung ei-
nes Betriebsrats fast eine ebenso grofe Belastung dar wie die steigenden Lei-
stungsanforderungen. Der Kfz-Mechanikerberuf, so seine Meinung, sei in der
DDR "nur noch etwas fiir Idealisten". Wer heute die Branche verlasse, kehre
nicht wieder ins Kfz-Gewerbe zuriick.

Was sich hier als psychische Belastung durch die berufliche Umorientierung
dufert, ist ein Indiz dafiir, daf§ das Image des Kfz-Berufs - gegenwirtig in den
neuen Bundesldndern noch ein Traumberuf unter den Jugendlichen - langfristig
wohl die gleiche Entwicklung nehmen diirfte wie in den alten Bundeslandern.
Fiir den Arbeits- und Gesundheitsschutz in der Branche ergeben sich mit diesem
Attraktivititsverlust und den damit absehbaren langfristigen Rekrutierungspro-
blemen der Betriebe auf dem Arbeitsmarkt eher bessere Durchsetzungschan-
cen.61

In der Wahmehmung der Beschéftigten sind die Arbeitsbedingungen im Kfz-
Gewerbe nach der Umstrukturierung also durch eine Belastungsverschiebung
von korperlichen zu nervlichen Belastungen gekennzeichnet. Damit zeigt sich
eine Angleichung der subjektiven Belastungswahrnehmung an die Verhéltnisse

60 Zur Meisterposition im Kfz-Gewerbe der ehemaligen DDR vgl. auch Kap. 2. Die Ursache
fiir diese Umkehrung der Hierarchie lag in der das Angebot um ein Vielfaches iibersteigen-
den Nachfrage nach Reparaturleistungen. Der Meister war gegeniiber seinem Kunden vollig
vom Kfz-Schlosser abhingig. Er konnte ihnen z.B. Termine nur zusagen, wenn seine
Schlosser damit einverstanden waren. Das hatte auch seine finanziellen Auswirkungen: Die
"Vergiinstigungen", mit denen sich Kunden einen "Termin kauften", gingen iiberwiegend
am Meister vorbei an die Schlosser. Diese Abhingigkeit des Meisters von den Kfz-Mecha-
nikern war im VEB noch groBer als im Privatbetrieb und in der PGH.

61 So kam es in den alten Bundeslindern erst dann von seiten der Arbeitgeber und ihrer Ver-

biande zu Aktivititen, die Attraktivitit des Kfz-Berufs u.a. durch eine Verbesserung der
Arbeitsbedingungen zu erhGhen, als es infolge anhaltender Abwanderung und zunehmender
Schwierigkeiten bei der Rekrutierung von Auszubildenden zu emsthaften Engpassen bei der
Arbeitskrifteversorgung kam.
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in den alten Bundeslindern. Auch dort zeigte zuletzt eine Befragung im Kfz-
Gewerbe der Innungskrankenkasse (IKK) Diisseldorf und Neuss die Dominanz
des Belastungsfaktors Hektik (vgl. Haufl 1992, S. 14 f.). Der Unterschied liegt
jedoch darin, daB diese Belastungsverschiebung in den alten Bundesldndern das
Ergebnis einer kontinuierlichen, ldngerfristigen Entwicklung ist, wéhrend sie
sich in den neuen Bundesldndern als ein qualitativer Sprung vollzog. Gegeniiber
den von der Innungskrankenkasse erhobenen Ergebnissen scheint sich unter den
Beschiftigten im Kfz-Gewerbe der neuen Bundeslidnder allerdings eine unter-
schiedliche Wahrnehmung von umgebungsbedingten Belastungsfaktoren anzu-
deuten. Wihrend dieser Belastung in der Untersuchung durch HauB der zweit-
hochste Stellenwert zukam, spielte sie in den Schilderungen der von uns be-
fragten Arbeitskrifte eine vergleichsweise geringere Rolle. Die durch die mo-
derne Ausstattung der Werkstétten eingetretene sprunghafte und radikale Ver-
besserung in bezug auf die korperlichen Erschwernisse der Arbeit und die vollig
neue Qualitdt der psychischen Belastungen 148t offensichtlich vorerst alle ande-
ren Belastungsfaktoren in der Wahrnehmung der Betroffenen in den Hintergrund
treten. 62

AuBerungen wie: in bezug auf die Werkstattausstattung sei man "ja ganz schon
verwOhnt worden", oder: "im Vergleich zu frither ist das ja hier wie im Schla-
raffenland”, illustrieren auBlerdem die Gefahr, daf sich im Kfz-Gewerbe mit
seinem augenfdlligen Modernisierungssprung bei den Beschiftigten ein redu-
ziertes Anspruchsniveau in Hinblick auf durchaus noch weiter bestehende Ar-
beitsbelastungen herausbildet, das auch die Weiterentwicklung des Arbeits- und
Gesundheitsschutzes in dieser Branche - die ja auf die Mitwirkung der Beschif-
tigten angewiesen ware - langfristig erschweren konnte. Fiir konkrete Arbeits-
schutzaktivititen heifit das, dafl ein Schwerpunkt darauf gelegt werden miifite,
durch Aufkldrung der Beschiftigten dieser Tendenz zur Unterschitzung weiter-
hin bestehender Gesundheitsgefahrdungen entgegenzuwirken.

Wie stellen sich im Riickblick fiir die Beschiftigten®3 die Belastungen des Um-
strukturierungsprozesses selbst dar?

62 Es sei an dieser Stelle nochmals auf die recht schmale empirische Basis der Expertise hin-
gewiesen. Es ging daher nicht darum, Aussagen liber "das Belastungsbewufitsein” der Be-
schiftigten im Kfz-Gewerbe der neuen Linder zu machen, sondern vielmehr darum, her-
auszuarbeiten, unter welcher Perspektive die Beschiftigten ihre verdnderten Arbeitsbedin-
gungen wahmehmen.

63 An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daf} natiirlich auch fiir die Betriebsinhaber und Be-

triebsleitungen der neben dem laufenden Tagesgeschift zu bewiltigende, mit einem volli-
gen Systemwechsel verbundene Neuaufbau ihrer Betriebe mit qualifikatorischen Anpas-
sungserfordernissen und ganz erheblichen Belastungen verbunden war und die Arbeitskapa-
zititen extrem beansprucht hat. Diese Tatsache hat nicht zuletzt die Rolle des Arbeits-
schutzes und den Aufbau des betrieblichen Arbeitsschutzsystems in der Anfangsphase der
Umstrukturierung erheblich beeinfluBt (s. hierzu Abschnitt 5.2).
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Auf diese Frage wird meist auf die Anforderungen des qualifikatorischen An-
passungsprozesses verwiesen: das sei "hart" gewesen, sei "schon an die Sub-
stanz gegangen". Dabei hdngt das AusmaB, in dem dieser Anpassungsprozefl
subjektiv als Belastung erlebt wurde, zum einen entscheidend vom Alter der
Betroffenen ab. Jiingere Kfz-Mechaniker gaben an, sich darauf gefreut zu ha-
ben, etwas Neues lernen zu konnen, die Qualifizierung habe man als eine
"Herausforderung" angesehen. Zum anderen spielt eine Rolle, ob der Betref-
fende schon vor der Wende mit der Reparatur von Westfahrzeugen zu tun
hatte,%4 und nicht zuletzt, welche Qualifizierungspolitik der Betrieb praktizierte.
So fanden wir sowohl Betriebe vor, in denen der grofite Teil der Belegschaften
zu Herstellerschulungen geschickt worden war, in denen die Herstellerschulun-
gen durch systematische interne Schulungen, evtl. Hospitationen in Westbetrie-
ben, ergidnzt worden waren, als auch Markenbetriebe, in denen externe Schu-
lungsmaBnahmen auf das Notwendigste beschrankt wurden® und man sich sehr
weitgehend auf das Selbststudium der Kfz-Mechaniker und das “learning by
doing" verlie: "Die Leute wurden ins kalte Wasser geworfen. ... Der Betrieb
verlaBt sich darauf, daB die Leute die Autos schon reparieren konnen. ... Das
Auto muB fertig werden, muf raus, da muff man eben durch, auf Biegen und
Brechen" (Betriebsrat aus einem groferen Markenbetrieb).

Sieht man einmal von solchen problematischen Fillen ab, so war es u.E. weni-
ger der Erwerb der neuen Qualifikationen als solcher, der als Belastung emp-
funden wurde,% sondern vielmehr die Gleichzeitigkeit von Bauen, Lernen und
Arbeiten unter dem Druck, von Anfang an dem Kunden gegeniiber einen zufrie-
denstellenden Service zu gewihrleisten und Kompetenz nachzuweisen: "Es
durfte kein Unterschied zu einer Westwerkstatt sein" (Kfz-Mechaniker). Gerade
in der ersten Phase des Umstrukturierungsprozesses scheint es angesichts knap-
per Baukapazitit auch durchaus iiblich gewesen zu sein, daB die beschaftigten
Kfz-Mechaniker bei den Baumafinahmen "mit angefaft" haben. Deutlich wurde
auch, daf§ der Umstrukturierungsprozess fiir die Kfz-Mechaniker mit z.T. Uber-
langen Arbeitszeiten verbunden war. So fanden z.B. die internen Schulungs-
kurse haufig vor oder nach der reguldren Arbeitszeit statt.

64 Sei es, daf} er in einem der VEBs beschiftigt war, die den Golf oder Ost-Fahrzeuge mit

Westmotor reparierten, sei es, daf er auf einer Servicestation an den Transitautobahnen ar-
beitete.

65 Obwohl sich bei einigen Herstellern die Vertragspartner im Handlervertrag verpflichten

mubBten, ihre Beschiftigten einen vom Hersteller vorgegebenen Schulungsplan durchlaufen

zu lassen.

66 Darauf deutet auch die von allen Herstellern den Mechanikern aus den neuen Bundeslan-

dern konzedierte hohe Lernbereitschaft und -motivation hin und die Einschitzung, da die
Mechaniker aus DDR-Zeiten gute Grundlagenqualifikationen in die Anpassungsqualifizie-
rung mitbrachten.
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Daf} auch bei der Bewaltigung der qualifikatorischen Anpassungsanforderungen
der Kollegenhilfe eine zentrale Rolle zukam, wird von Arbeitskriften und Be-
triebsleitungen immer wieder betont. So hétten die Kollegen, die eine Herstel-
lerschulung besucht hatten, ihr Wissen uneingeschriankt an die anderen weiter-
gegeben. Jeder habe jedem geholfen. Auch die gleichzeitig laufenden Entlassun-
gen hitten diesen "Kollektivgeist”, die gegenseitige Unterstiitzung im Umstruk-
turierungsprozef, nicht beeintrdchtigt, da die entlassenen Kfz-Mechaniker alle
anderweitig - in den Ausgriindungen aus dem VEB oder der PGH oder in den in
der Region neu entstehenden Autohdusern - einen neuen Arbeitsplatz fanden.
Auf diese Bewiltigungsressource konnten natiirlich insbesondere die Betriebe
zuriickgreifen, bei denen die Belegschaft zum grofien Teil aus dem Vorginger-
betrieb libernommen worden war. Insofern ist auch die Frage, ob es sich um
Stammbelegschaften oder neu "zusammengewiirfelte" Belegschaften handelte, .
fiir den jeweiligen Ablauf des Umstrukturierungsprozesses und die damit zu-
sammenhingenden Belastungen von grofer Bedeutung.67

Inwieweit sehen die Beschiftigten im Kfz-Gewerbe einen Zusammenhang zwi-
schen den in der Arbeit erfahrenen subjektiven Belastungen und ihrem Gesund-
heitszustand bzw. korperlichen Beschwerden? Nicht zuletzt von der Interpreta-
tion dieses Zusammenhangs hdngt es ab, inwieweit subjektive Belastungserfah-
rungen in gesundheitsbewuBtes Handeln am Arbeitsplatz umgesetzt werden.%8

"Es war im Rahmen der Expertise nicht moglich, Daten zur Hohe und Struktur
+ des Krankenstands im Kfz-Gewerbe der neuen Linder zu erschliefen. Entspre-
chende Auswertungen werden derzeit im Rahmen der Gesundheitsberichterstat-
tung von einigen Innungskrankenkassen im Untersuchungsgebiet durchgefiihrt.
Aus den Angaben der Betriebsleitungen zum Krankenstand in ihren Betrieben
ergibt sich, daB der Krankenstand gegeniiber der Zeit vor der Wende drastisch
gesunken ist und daB er als gegenwirtig AuBerst niedrig angesehen wird.6° Das
Unfallgeschehen war in den von uns besuchten Betrieben durchweg von kleine-
ren Bagatellunfdllen - Schnittverletzungen, Verletzungen durch Stolpern, Hén-
genbleiben, Splitter - gekennzeichnet. Groflere Arbeitsunfélle, die den Befragten
nachhaltig im Gedichtnis geblieben sind, waren sowohl wahrend des Umstruk-
turierungsprozesses als auch danach in keinem Betrieb vorgekommen.

67 So berichtet z.B. ein Betriebsinhaber, der neben seinem Stammbetrieb mit alter Belegschaft

eine neu gegriindete Filiale betreibt, dafl aus diesem Grund der Anpassungsprozef} in seinen
beiden Betrieben vollig unterschiedlich abgelaufen sei.

68 Zum Sicherheits- und GesundheitsbewuBtsein der Arbeitskrifte im Kfz-Gewerbe der neuen

Linder vgl. ndher Kap. 6.

Fiir das Krankheitsgeschehen im Kfz-Gewerbe der alten Bundeslidnder ist eine im Vergleich
zu anderen Branchen des Metallhandwerks niedrige Betroffenheit von Berufskrankheiten
und ein iiberdurchschnittlich hoher Krankenstand typisch.

69
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Ein Teil der befragten Arbeitskrifte und Betriebsleiter vertrat die Ansicht, daff
mit den Arbeitsbedingungen, so, wie sie sich gegenwirtig im Kfz-Gewerbe dar-
stellen, keinerlei langfristige Gesundheitsgefahrdungen mehr verbunden seien.
Da, wo auf typische Krankheiten und Beschwerden hingewiesen wurde, wurden
diese oft als durch die frithere Arbeitssituation verursacht angesehen und eine in
Zukunft abnehmende Relevanz erwartet. Insbesondere unter den neu entstan-
denen Belegschaften mit sehr junger Altersstruktur sind Gesundheitsgefahren
"fiir mich und meine Kollegen kein Thema". Hier wird verschiedentlich argu-
mentiert, daB korperliche Schwerarbeit und ungiinstige Arbeitshaltungen doch
nur noch voriibergehend auftreten: "Auf dem Bau ist das doch alles viel
schlimmer".

Ganz anders stellt sich die Situation fiir die Alteren der befragten Kfz-Mechani-
ker da, wobei hier schon ab 35 deutlich anders reagiert wurde: Von diesen wur-
den ausnahmslos gesundheitliche Beschwerden im Bereich der Wirbelsdule und
des Bewegungsapparats, also Riickenschmerzen und Schmerzen in Handgelen-
ken und Knien, beklagt. Die Beschwerden werden von den befragten Kfz-Me-
chanikern auch als Folge der langjdhrigen Arbeit in der Kfz-Instandhaltung der
DDR interpretiert. Beim Arbeiten in der Grube habe man sich nicht die richtige
Arbeitshohe einstellen kénnen, das Hebezeug war, wenn Uberhaupt vorhanden,
immer besetzt oder lag ganz woanders in der Halle, so dal man viele schwere
Teile gehoben habe. Aber auch heute mufi nach Einschdtzung dieser Beschaf-
tigten noch hdufig in gebiickter oder vorniibergeneigter Haltung gearbeitet wer-
den, auch korperliche Schwerarbeit sei keinesfalls ganz beseitigt:

"Man muf} noch viel auf den Knien rumrutschen, das mach' ich hdchstens noch
zehn Jahre" (Kfz-Mechaniker).

"Trotz aller Hilfsmittel, eine gewisse korperliche Belastung bleibt; man muf
ofters 'mal was heben, manchmal pafit der Heber nicht oder er ist nicht da. Ir-
gendwann hat man dann Riickenprobleme. "

Von den befragten dlteren Kfz-Mechanikern war keiner der Meinung, der Arbeit
in der Werkstatt bis zum Ende des Berufslebens gewachsen zu sein. Eine Mog-
lichkeit, den Belastungen in der Werkstatt zu entgehen, sah man in der Weiter-
qualifizierung zum Meister im Kundendienstbereich oder zum Problemldser mit
Diagnosetitigkeiten: "Da braucht man Erfahrung und muf sich Zeit lassen, das
kann ein Alterer vielleicht besser als ein Jiingerer." Die Abwanderung in andere
Wirtschaftszweige stellte fiir die Befragten - anders als fiir ihre Kollegen im We-
sten?0 - keine realistische Losung dar:

70 Vgl. zur Problematik der Abwanderung von Fachkriften aus dem Kfz-Gewerbe in den alten
Bundesliandern Mendius u.a. 1992, S. 105 ff.
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"Blof wohin? Es gibt ja nichts anderes."

"Geht man zum Arzt, dann sagt der: 'Suchen Sie sich einen anderen Beruf!’
Aber wie soll man das beim heutigen Arbeitsmarkt? Friiher sorgte der Arzt da-
fiir, daB man einen anderen Beruf oder eine andere Stelle bekam. "

Fiir die &lteren, von Leistungseinschrankungen bedrohten Kfz-Mechaniker in
den neuen Bundeslindern haben sich die Rahmenbedingungen fiir die Bewilti-
gung des Problems, den Anforderungen in der Werkstatt nicht mehr gewachsen
zu sein, gegeniiber den Verhiltnissen in der DDR also auch in der subjektiven
Wahrnehmung erheblich verschlechtert. Damals wurden durch die vorgeschrie-
benen jdhrlichen Vorsorgeuntersuchungen arbeitsbedingte Erkrankungen nicht
nur frithzeitiger entdeckt, bei sich anbahnenden betriebsdrztlich festgestellten
Schéadigungen erfolgte i.d.R. auch die sofortige Umsetzung auf einen anderen
Arbeitsplatz.”! Heute, so berichtet ein Kfz-Mechaniker iiber einen Umsetzungs-
fall in seinem Betrieb, miisse man um Umsetzungsarbeitspldtze "formlich bet-
teln".

"Friiher, in der DDR, da konnten die Schlosser wenigstens sicher sein, in ihrem
Beruf alt zu werden."

n In den groBen Reparatur-VEBs war es auch kein Problem, einen geeigneten Umsetzungsar-
beitsplatz zu finden.
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S. Transformationsprozeff und Situation des innerbetrieblichen
Arbeitsschutzsystems im Kfz-Gewerbe der neuen Bundeskinder

Exkurs: Das Arbeits- und Gesundheitsschutzsystem der DDR

Das Arbeits- und Gesundheitsschutzsystem der DDR unterschied sich hinsicht-
lich seiner Zielsetzung, seines organisatorischen Aufbaus und seiner Arbeits-
weise grundsitzlich von dem der alten Bundesldnder, das mittlerweile, abgese-
hen von Ubergangsregelungen, als gesamtdeutsches Recht auch in den neuen
Bundeslindern gilt.72 Es nahm mit seinem ganzheitlichen Ansatz, der Arbeits-
schutz, Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz als Einheit ansah, die Grund-
konzeption des Arbeitsschutzrechts der EU vorweg, das in der Bundesrepublik
Deutschland erst noch in nationales Recht umzusetzen ist. Wie die neuen EU-
Richtlinien stellte das DDR-Recht nicht nur auf Unfallschutz ab, sondern auf
umfassende Gesundheitsforderung. Der Arbeits- und Gesundheitsschutz war
einheitlich fiir alle Branchen und Arbeitsbereiche festgelegt. So galt fiir den Of-
fentlichen Dienst kein Sonderrecht; selbst fiir die SED-Apparate galten dieselben
Vorschriften.

Die Fixierung auf die Unfallverhiitung war bereits 1971 mit der Ersetzung der
Unfallverhiitungsvorschriften durch die Technischen Normen, Giitevorschriften
und Lieferbedingungen (TGL = "DIN" der DDR) iiberwunden worden; in 450
Arbeitsschutz-TGL und 8.000 Fachbereichsstandards (mit einzelnen Abschnitten
zum Arbeitsschutz) wurden Normen erlassen, die festlegten, wie der Arbeits-
schutz bereits in die Technik einzubauen sei.”3

Die Einfilhrung des Arbeitsschutzrechts der alten Bundesldnder in den neuen
Bundesldndern stellt insofern einen Riickschritt hinter einen bereits erreichten
Stand dar.

72 Bej der Beschreibung des Arbeits- und Gesundheitsschutzsystems der DDR stiitzen wir uns
- vor allem bei der Darstellung seiner Arbeitsweise - auf unsere Expertengespriche mit
Mitarbeitern aus Arbeitsschutzinstitutionen der neuen Bundeslinder, die aus ihrer Tatigkeit
als Arbeitssicherheitsinspektoren in der DDR die damaligen Verhiltnisse des betrieblichen
Arbeits- und Gesundheitsschutzes kannten, sowie auf die Aussagen der von uns in den Be-
triebsfallstudien befragten Inhaber, Geschaftsfiihrer, Meister und Kfz-Schlosser, die aus ih-
rer Berufstitigkeit vor der Wende mit der innerbetrieblichen Praxis des Arbeitsschutzes der
DDR vertraut sind. Eine Darstellung des Arbeitsschutzsystems der DDR im Vergleich zu
jenem der alten Bundeslander findet sich bei Kutzsche u.a. 1993 und - resiimierend - in
Friedrich-Ebert-Stiftung 1994, S. 7 ff.

Ein Ausgangspunkt dafiir war auch der Versuch, die Normen in den Mitgliedslindern des
Rats fiir Gegenseitige Wirtschaftshilfe (RGW) zu vereinheitlichen. So wurden z.B. 600
Mio. Mark im Jahr fiir die sicherheitstechnische Nach- und Umriistung auf den DDR-Stan-
dard von aus dem RGW-Raum importierten Maschinen ausgegeben. Die DDR war im
RGW hinsichtlich des Arbeitsschutzes fithrend.

73
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In der DDR legte die Arbeitsschutzverordnung den Arbeitsschutz als Pflicht al-
ler Leiter im weitesten Sinne fest. Der Leiter war fiir die Einhaltung des Ar-
beits- und Gesundheitsschutzes personlich verantwortlich; diese Verantwortung
konnte er nicht delegieren. Die Obliegenheiten der Leiter umfafiten Kontroll-
und Planungspflichten, die klarer umrissen waren als im westdeutschen Arbeits-
schutzrecht. Sie bezogen sich nicht nur auf den Unfallschutz, sondern
umfassend auch auf Priavention. Damit waren in der DDR auch die
Moglichkeiten zu kontrollieren, wie ein Leiter seiner Verantwortung nachkam,
eindeutig geregelt. VerstoBe gegen Vorschriften wurden streng geahndet, bei
schwereren Arbeitsunfillen sogar strafrechtlich (Freiheitsstrafen). Hatte der
Leiter alle Vorschriften eingehalten, war er bei einem Unfall "aus dem
Schneider"”, was keineswegs bedeutete, dafl er sich mit formaler Pflichterfiillung
aus der Verantwortung stehlen konnte.”4

Jeder, der andere bei ihrer Arbeit anzuleiten hatte, mufite die sogenannte GAB-
Befihigung’> erbringen. Dazu waren 32 Stunden theoretische Ausbildung mit
einer Priifung gefordert. Themen waren Recht, Verantwortlichkeit der Leiter
und Verantwortungsbewuftsein. Je nach Branche mufBte alle zwei bis vier Jahre
ein acht- bis zwolfstiindiger Wiederholungslehrgang absolviert werden, sonst
verlor man die Leiterbefahigung, die auch bei hdufigen VerstoBen gegen den
Arbeitsschutz entzogen wurde.

Uber die GAB-Befihigung muBten auch die Leiter von Privatbetrieben verfii-
gen, sonst konnte ihnen die Lizenz entzogen werden.

In der Produktion muBte jeden Monat, in der Verwaltung alle drei Monate eine
Arbeitsschutz-Belehrung durchgefiihrt werden. Dabei sollten binnen zwei Jahren
alle Bereiche und Themen durchgenommen werden. Die Werktdtigen muBten
ihre Anwesenheit bei der Belehrung im Arbeitsschutzkontrollbuch, das fiinf
Jahre lang aufgehoben werden mufite, mit Unterschrift bestitigen; ein von der
Gruppe gewdhlter Arbeitsschutzobmann mufte mit seiner Unterschrift nicht nur
die Durchfithrung, sondern auch noch die Themen bestitigen. Dariiber hinaus
wurden in das Buch die bei der Sicherheitsbelehrung von den Beschiftigten ge-
meldeten Mingel eingetragen. Auflerdem war anhand der Méngelliste der vor-
angegangenen Sicherheitsbelehrungen der Stand der Mingelbeseitigung darzu-

74 Es konnte durchaus vorkommen, daf Sicherheitsmingel infolge von Lieferschwierigkeiten

nicht beseitigt werden konnten, so daf} eigentlich die Anlage stilizulegen gewesen wire. Da
dann aber der Produktionsplan nicht einzuhalten gewesen ware, hatten die Leiter in solchen
Fillen zwischen Gefiahrdung und Planverfehlung zu entscheiden. Entschieden sie sich fir
Fortsetzung der Produktion und es passierte ein Unfall, waren sie verantwortlich. Entschie-
den sie sich fiir Stillegung, wurde ihnen die Verfehlung der Plankennziffern zur Last ge-
legt. Auf Grund derartiger Dilemmata hinkte die Praxis des Arbeitsschutzes vielfach hinter
den hoch gesteckten Erwartungen her.

75 GAB = Gesundheits-, Arbeits- und Brandschutz.
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stellen. Der jeweilige Vorgesetzte mufite von den Themen der Arbeitsschutzbe-
lehrung, insbesondere von den besprochenen und ins Arbeitsschutzkontrollbuch
eingetragenen Mingeln, Kenntnis nehmen und das mit seiner Unterschrift besti-
tigen. So konnte sich kein Vorgesetzter darauf hinausreden, ihm seien diese
Maingel unbekannt gewesen, wenn sie zu Arbeitsunfillen oder Berufskrankheiten
fiihrten.

Die Pflicht zur Belehrung war buBgeldbewehrt, wie iiberhaupt alle Arbeits- und
Gesundheitsschutzpflichten unmittelbar bulgeldbewehrt waren. Im Unterschied
zum westdeutschen Recht mufBte nicht ein eigenes BuBlgeldverfahren zusitzlich
zu den fachlichen Anweisungen eingeleitet werden. Nicht eingehaltene Ver-
pflichtungen filhrten vielmehr unmittelbar zu BuBgeldbescheiden durch die Auf-
sichtsorgane.

Der betriebliche und iiberbetriebliche Arbeits- und Gesundheitsschutz waren in
der DDR sehr stark miteinander verzahnt. Dadurch, daf neben den Betrieben
die von ihnen vollig unabhingigen Hierarchien der staatlichen Arbeitshygienein-
spektionen und der gewerkschaftlichen Arbeitsschutzinspektionen bestanden,
war der Arbeits- und Gesundheitsschutz zentral organisiert. Die Kompetenzen
dieser iiberbetrieblichen Institutionen reichten weit in die Arbeit der innerbe-
trieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzinstitutionen hinein. So konnten die
betrieblichen Funktionstrager nur mit Zustimmung der iiberbetrieblichen Institu-
tionen eingestellt und entpflichtet werden.

Der Arbeits- und Gesundheitsschutz der DDR gliederte sich in die beiden
Zweige Arbeitshygiene und Arbeitsschutz:

a) Arbeitshygiene

Die Arbeitshygieneinspektionen unterstanden dem Ministerium fiir Gesund-
heitswesen; die Kreis-Arbeitshygieneinspektionen waren fiir die Betriebe in ei-
nem Kreis’® zustindig und dem Kreisarzt unterstellt; auf Bezirksebene waren
Bezirks-Arbeitshygieneinspektionen unter der Aufsicht des Bezirksarztes einge-
richtet. Ihr Aufgabengebiet war der arbeitsmedizinische Dienst im umfassenden
Sinne: die Erfassung von Berufskrankheiten und die Erforschung von deren Ur-
sachen sowie die Vorbeugung gegen Berufskrankheiten durch die Festlegung
von Hochstwerten von Noxen und der praventive Gesundheitsschutz durch jahr-
liche Vorsorgeuntersuchungen der Beschiftigten. Sie waren zugleich fir die

76 Ausgenommen war die Deutsche Reichsbahn; sie verfiigte iiber eine eigene Arbeitshygiene-
inspektion. Bei der technischen Aufsicht waren sie in den FDGB-Arbeitsschutz integriert;
hier waren die Bezirks-Arbeitsschutzinspektionen zustindig.
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Uberwachung von physikalischen Schadfaktoren und von chemischen Gefahr-
stoffen zustindig.

Jahrlich fand eine betriebsirztliche Untersuchung der Werktitigen statt. Bei den
ersten Anzeichen einer berufs- oder arbeitsplatzbedingten Erkrankung wurde ein
Arbeitsplatzwechsel angeordnet. Dies geschah bereits zu einem Zeitpunkt, an
dem die Betroffenen noch gar keine offensichtlichen Schadigungen hatten, so
daB sie von sich aus derartige Arbeitsplatzwechsel noch gar nicht ins Auge ge-
fafit hatten. Trotzdem nahmen sie in der Regel das Angebot des neuen Arbeits-
platzes an, da sie zum einen zwei Jahre lang Anspruch auf Weiterzahlung des
alten Lohnes hatten. Zum andern war nach diesen zwei Jahren in der Regel die
Umqualifizierung beendet, so daB sie danach auf dem neuen Arbeitsplatz keine
LohneinbufBlen erlitten. Es gab daher kaum Widerstand gegen derartige Umset-
zungen.

Ab dem 60. Lebensjahr hatten die Beschidftigten schon dann einen Rechtsan-
spruch auf Umsetzung, wenn sie die Anforderungen des alten Arbeitsplatzes
nicht mehr erfiillten.

Fiir die Anerkennung von Arbeitsunfallen und Berufskrankheiten war die Be-
triebsgewerkschaftsleitung (BGL) - in Kleinstbetrieben die FDGB-Kreisleitung -
zustindig; Grundlage bildete ein Gutachten der Arbeitshygieneinspektion.”?

Die Arbeitshygieneinspektionen {iberwachten das Betriebsgesundheitswesen.
Seine Einrichtungen waren Betriebsirzte, Betriebssanitdtsstellen, in GrofBbetrie-
ben auch Betriebspolikliniken, Betriebsambulatorien und Betriebskrankenhduser.
Kleinbetriebe wurden entweder vom Betriebsgesundheitswesen der VEB und
Kombinate oder von Einrichtungen des staatlichen Gesundheitswesen mitver-
sorgt. Eine Besonderheit der Betriebsirzte bestand darin, dal viele Beschiftigte
von ihnen nicht nur betrieblich veranlaBte Untersuchungen vornehmen liefien,
sondern sie auch als Allgemeinérzte konsultierten. Fiir die Privention von Be-
rufskrankheiten war diese Verzahnung von Arbeitsmedizin und Allgemeinmedi-
zin von unschitzbarem Wert.

b) Arbeitsschutz

Die sicherheitstechnische Aufsicht simtlicher Betriebe und Verwaltungen oblag
den Arbeitsschutzinspektionen. Sie waren zunéchst zustdndig fiir die Unfallver-
hiitung und fiir die Untersuchung der Arbeitsunfdlle. Trager der Arbeitsschutz-
inspektionen war der FDGB (Freier Deutscher Gewerkschaftsbund), da bei ihm

77 Dabei wurde nach der Aussage eines fritheren Sicherheitsinspektors, der jetzt eine leitende
Funktion in der Gewerbeaufsicht bekleidet, im Zweifel fiir den Beschaftigten entschieden.
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seit 1948 die Sozialversicherung der Arbeiter und Angestellten angesiedelt war.
Sie umfafite drei Zweige: die Kranken-, die Renten- und die Unfallversiche-
rung.”8 Im Zuge der Verwaltungsvereinfachung von 1958 wurde dem FDGB
auch der Arbeitsschutz unterstellt, nachdem er bereits als Unfallversicherer
Adressat der Arbeitsunfallmeldungen’® war. Damals wurde der Arbeitsschutz
als Abteilung beim FDGB-Vorstand eingerichtet.

Auf betrieblicher Ebene gab es haupt- und ehrenamtliche Arbeitssicherheitsin-
spektoren.80 Sie hatten nicht nur umfassende Kontrollbefugnisse, sie konnten
auch die Beseitigung von Mingeln im Arbeits- und Gesundheitsschutz verlangen
und waren u.a. in die Investitionsplanungen eingebunden, um zu gewiahrleisten,
da die erforderlichen MaBnahmen des Gesundheits- und Arbeitsschutzes fest-
gelegt und die GAB-Nachweise8! ordnungsgemiB erarbeitet wurden. Oft hatten
die Sicherheitsinspektoren ein eingeschrianktes, betriebsspezifisch festgelegtes
Weisungsrecht in Arbeitsschutzfragen auch gegeniiber der Betriebsleitung. Ge-
gen Vorgesetzte und Leiter, die gegen Bestimmung des Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes verstiefen, konnten die betrieblichen Sicherheitsinspektionen dis-
ziplinarische Mafinahmen beantragen.

Auf Grund der iberwiegend groBbetrieblichen Strukturen waren in den meisten
Betrieben hauptamtliche innerbetriebliche Arbeitsschutzinspektoren titig. Zu-
satzlich gab es in der gesamten DDR 20.000 bis 25.000 ehrenamtliche Arbeits-
schutzinspektoren und 320.000 Arbeitsschutzobleute. Nicht nur die hauptamtli-
chen, sondern auch die ehrenamtlichen Arbeitssicherheitsinspektoren waren im
Arbeits- und Gesundheitsschutz meist besser ausgebildet als ihre Leiter.

In jedem Betrieb wurde eine Arbeitsschutzkommission gebildet, deren Vorsit-
zender Mitglied der Betriebsgewerkschaftsieitung (BGL) war. Die Kommission
hatte das Recht, bei der liberbetrieblichen Arbeitsschutzinspektion Antrag auf
Verhangung eines Bufigeldes zu stellen.

78 Fiir die bei den Genossenschaften, also auch bei den PGHs der Kfz-Instandhaltung, Be-

schiftigten bestand eine staatliche Versicherung, sofern sie Mitglieder der Genossenschaft
waren und damit als Eigentiimer galten.

79 Meldepflichtig waren Arbeitsunfalle, die zu drei und mehr Tagen Arbeitsunfihigkeit fihr-

ten.

80 Die Einsetzung von Sicherheitsinspektoren und Sicherheitsinspektionen bestimmt das Ar-

beitsgesetzbuch der DDR vom 16.07.1977, § 204, Gbl. I, Nr. 18. Aufgaben und Rechte
der Sicherheitsinspektoren und Sicherheitsinspektionen sind in der Arbeitsschutzverordnung
(ASVO) vom 1.12.1977, §§ 25-28, sowie in der Zweiten Durchfiihrungsbestimmung zur
ASVO - Sicherheitsinspektoren und Sicherheitsinspektionen vom 6.09.1978 (GBI. I,
Nr. 34) festgelegt.

81 per Gesundheits-, Arbeits- und Brandschutz (GAB) muBite bei der Projekticrungsphase ei-
nes Vorhabens eingeplant werden; das Ziel war die Schutzgiite, d.h. eine sichere und ge-
fahrdungsfreie Arbeitsstitte mit sicheren Arbeitsmitteln. Alle Betreiber von Arbeitsstitten
mufiten den GAB-Nachweis erbringen.
) ) o ) ) ) b’ .
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Die Betriebe wurden mindestens einmal jahrlich von der Bezirksinspektion auf-
gesucht - GroBbetriebe mehrmals, Kleinbetriebe mindestens einmal. 82

Die Bezirksinspektionen hatten auch Arbeitsunfdllen nachzugehen. Jeder Unfall
mufite bei der Arbeitsschutzinspektion angezeigt werden. Diese hatte viel mehr
Zeit zur Verfolgung von Unfallursachen und zur priventiven Uberwachung als
die heutige Gewerbeaufsicht nach westdeutschem Recht.83

So war das Arbeits- und Gesundheitsschutzsystem der DDR in hohem Maf von
einem ganzheitlichen Ansatz bestimmt, der nicht nur Unfallverhiitung, sondern
die gesamte Gesundheitsvorsorge umfafite. Wenn die Wirklichkeit des Arbeits-
schutzes in vielen Bereichen hinter diesen hohen Anspriichen zuriickblieb, so lag
dies daran, daB in vielen Bereichen Material und sachliche Mittel fehlten, um
den Arbeitsschutz sicherheitstechnisch und in der Arbeitsumgebung zu fundie-
ren. So mufiten viele Mingel der technischen Grundlagen durch sicherheitsbe-
wufites Verhalten und durch das strenge Kontrollsystem der Arbeitssicherheitsin-
spektionen ausgeglichen werden. Da viele Belastungsfaktoren trotz eines eigent-
lich machbaren hoéheren Stands der Sicherheitstechnik nicht beseitigt werden
konnten, hatten die betriebsdrztlichen Vorsorgeuntersuchungen auch die Funk-
tion, die Beschéftigten "rechtzeitig" von Arbeitspldtzen zu entfernen, bevor de-
ren Belastungen zu irreparablen gesundheitlichen Schadigungen fiihrten. Wéh-
rend die Arbeitssicherheits- und die Arbeitshygieneinspektionen vom gesetzli-
chen Anspruch her auf das Ideal gesundheitsforderlicher Arbeitsplitze ver-
pflichtet waren, reduzierte sich ihre praktische Tétigkeit doch weitgehend auf
die kontrollierende Verwaltung materieller Miangel der Sicherheitstechnik und
der Arbeitsumgebung sowie auf die méglichst friihzeitige Feststellung sich an-
bahnender Gesundheitsschadigung.

82 Wihrend Expertengesprache mit ehemaligen Sicherheitsinspektoren ergeben haben, daf§ in
Kleinbetrieben nicht so scharf kontrolliert worden sei, erinnern sich Inhaber daran, die
Durchfihrung der monatlichen Belehrung sei "vom FDGB streng kontrolliert” worden;
Verst6Be seien mit Bufigeld - bei Arbeitsuntillen infolge von Sicherheitsmingeln sogar
strafrechtlich - geahndet worden. Als gesichert kann gelten, dafl in VEBs die Durchfithrung
von Sicherheitsbelehrungen und deren Dokumentation im Arbeitsschutzbuch streng kon-
trolliert wurden.

83 So konnten die Arbeitsschutzinspektoren frither 50 % ihrer Arbeitszeit fiir Inspektionen

"vor Ort" zur Verhiitung von Arbeitsunfallen einsetzen. Als wichtigsten Grund dafiir gab
ein friitherer Sicherheitsinspektor, der jetzt Mitarbeiter eines Gewerbeaufsichtsamts ist, an,
daB} es die Aufgabe des verantwortlichen Leiters war, den Arbeits-, Brand- und Gesund-
heitsschutz gleich in Bauprojekte und andere Investitionsvorhaben einzuplanen, wofiir
10 % der Investitionssumme vorgesehen war. Da der ABG-Nachweis bereits fachmannisch
ausgearbeitet eingereicht worden sei, habe die Arbeitsschutzinspektion keine grofe Miihe
bei der Uberpriifung mehr gehabt. So sei eine "Menge Papierkrieg” entfallen, der
heutzutage die Revisionstitigkeit der Gewerbeaufsichtsimter zuriickdringe.
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5.1 Vergleichender Riickblick der Arbeitsschutzakteure auf den Arbeits-
schutz der ehemaligen DDR

Als positiven Kern des Arbeitsschutzsystems der DDR heben fast alle von uns
befragten Inhaber, Geschiftsfithrer, Meister, Sicherheitsbeauftragten und Ar-
beitskrifte die monatliche Sicherheitsbelehrung hervor. Selbst wenn sie die mo-
natliche Frequenz in der DDR-Zeit fiir iberzogen und vierteljdhrliche Belehrun-
gen fiir ausreichend halten, erscheint ihnen die jdhrliche Sicherheitsbelehrung
nach neuem Recht in jeder Hinsicht als unzureichend. Begriindet wird dies meist
damit, daB sich viele in der Werkstatt beschiftigte Arbeitskréifte im Arbeitsalltag
auf Grund "menschlicher Vergefilichkeit", aber auch auf Grund von Termin-
druck iiber die Richtlinien hinwegsetzen, die ihnen einmal jéhrlich en bloc vor-
gesetzt und meist sogleich wieder vergessen wiirden. So kritisiert ein Werk-
stattmeister:

- "Die jahrliche Sicherheitsbelehrung reicht nicht; bestimmte Dinge miissen
Ofter gesagt werden, z.B.: 'Rauchen am Arbeitsplatz ist gefdhrlich' oder
wenn eine Fliissigkeit auf dem Boden verschiittet wird: 'Sofort weg da-
mit!'" und meint, da die monatliche Belehrung zwar "nicht zu 100%iger
Einhaltung aller Vorschriften" gefiithrt habe, aber durch ihre regelmafige
Behandlung seien sie den Kfz-Schlossern so gegenwirtig gewesen, daf} eine
kurze Erinnerung durch den Meister oder einen Kollegen gereicht habe, si-
cherheitswidriges Verhalten abzustellen.

Viele Inhaber und Meister konnen sich kaum vorstellen, wie bei einer einmali-
gen Belehrung pro Jahr alle notwendigen Punkte sollten durchgesprochen wer-
den konnen, und selbst wenn, dann wiirden sie sofort wieder vergessen:

- "Wie soll man denn das ganze Programm bei einer einzigen Belehrung im
Jahr bewiltigen? Frither wurde Monat fiir Monat Punkt fiir Punkt abgehakt
und kam immer wieder mal dran. Das bekdmpft die menschliche Verge8-
lichkeit."

Als wichtig erscheint Inhabern und Werkstattleitern auch die Dokumentations-
pflicht: Sie habe die Vorgesetzten entlastet, weil sie nachweisen konnten, daf}
sie ihrer Pflicht nachgekommen waren. Ein Betriebsleiter sei damals bei Ar-
beitsunfdllen "aus dem Schneider" gewesen, wenn er anhand des Arbeitsschutz-
buches nachweisen konnte, dafl er den Verungliickten liber das Risiko belehrt
hatte. Heute fange dagegen nach einem Arbeitsunfall die Suche nach den Ver-
antwortlichen an, wobei am Inhaber bzw. Vorgesetzten immer etwas hingen
bleibe. Insofern wird die neue, aber unbestimmtere Verantwortlichkeit des Inha-
bers nach dem Arbeitssicherheitsgesetz nicht nur als "Befreiung von starren

“ }
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Zwiéngen" empfunden, sondern auch als Unsicherheit, wie mit dem Arbeits-
schutz unter dem "Kostendiktat des Marktes" umzugehen sei.

Umgekehrt heben aber auch Beschiftigte hervor, man habe anhand der Doku-
mentation im Falle eines Falles beweisen kdnnen, daf Maingel gemeldet, aber
nicht beseitigt worden seien. Wenn ein Unfall passierte, weil der Mangel nicht
abgestellt worden war, dann konnte der Leiter nicht behaupten, man habe ihm
nichts gesagt, sondern "dann war er dran".

Vorgesetzte und Beschiftigte streichen heraus, die monatliche Sicherheitsbeleh-
rung habe auch den Beschéiftigten die Gelegenheit gegeben, Probleme der Ar-
beitssicherheit regelmifig anzusprechen, die unter den neuen Verhdltnissen von
den Arbeitskriaften mangels institutionalisierter Gelegenheit zur Aussprache hau-
fig unwidersprochen hingenommen wiirden, den Vorgesetzten daher auch nicht
zur Kenntnis gelangten.

Eine Reihe von Betrieben fiihrt daher auf freiwilliger Basis Sicherheitsbelehrun-
gen in hiufigerer Frequenz als gesetzlich vorgeschrieben durch, wobei trotz bes-
serer Vorsitze das selbst gesteckte "eigentliche" Ziel, die Fortfithrung der alten
Intensitdt, mangels dufleren - gesetzlichen oder von der Gewerkschaft ausgeiib-
ten - Drucks verfehlt wird. Andere Betriebe bedauern, daf sie den guten Brauch
der monatlichen Sicherheitsbelehrungen im Umstrukturierungsprozef§ haben ab-
sterben lassen; nach einer mehrjdhrigen Unterbrechung sei jedoch nicht mehr so
einfach an frither anzukniipfen.

Kritisch wird als zentraler Mangel des Arbeitsschutzsystems der DDR ange-
merkt, daf} eine grofie und in vielen Féllen kaum zu schliefende Kluft zwischen
den gesetzlichen Anspriichen und der betrieblichen Realitdt geherrscht habe. Vor
allem konnten oft selbst gravierende Sicherheitsméngel nicht abgestellt werden,
weil die dazu notwendige materielle Ausstattung nicht zu haben war. Diese Dis-
krepanz fiihrte in vielen Féllen dazu, daB die Sicherheitsbelehrung zu einer
Pflichtiibung84 verkiimmerte, bei der allen Beteiligten klar war, daB sie an den
objektiven Ausstattungsmingeln und den daraus resultierenden Gefdhrdungsla-
gen nichts dnderte.

Freilich diente die Sicherheitsbelehrung eben wegen derartiger objektiver Mén-
gel nicht nur der Unfallprivention, sondern hatte offenbar auch eine Funktion
fiir die Aufrechterhaltung geregelter Arbeitsvollziige trotz Miangeln an den Ar-

84 Der "Formalismus” der Sicherheitsbelehrung soll in Einzelfillen dazu gefiihrt haben, daf}

man sich in Privatbetrieben die monatlichen Belehrungen sparte und der zustindigen Si-
cherheitsinspektion Vollzug vortduschte: "Der Arbeitsschutzbericht wurde an einem Tag
geschrieben und mit verschiedenen Kugelschreibern unterschrieben. ™

5
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beitsmitteln. Man mufite die Beschéftigten regelméBig zu verstarkter Aufmerk-
samkeit bei der Arbeit anhalten. Denn nur durch vermehrte Vorsicht konnten
die Sicherheitsgefdhrdungen, die aus mangelhafter oder veralteter Ausstattung
herriihrten, "kompensiert” werden. Ein ehemaliger Betriebsleiter fafite diese
Funktion des Arbeitsschutzes in der DDR so zusammen:

- "Friiher hieB es: 'LaB den Motor nicht laufen!' - Heute heifit es: 'Benutzen
Sie die Absaugung!' Frither muBten viele Sachen besprochen werden, weil
sie organisatorisch geregelt werden muBiten, heute werden sie technisch ge-
regelt. Frither muBte man bei der Arbeit viel auf Méngel aufpassen, die
nicht abzustellen waren, damit nichts passiert. Daher mufite man sie immer
wieder in Erinnerung rufen. Heute gibt es viele Mangel gar nicht mehr; da
muf man dann auch nicht mehr so aufpassen und immer wieder daran erin-
nern, daf man aufpassen muf}."

Dieser Kampf gegen die mangelhafte technische Grundlage und die daraus re-
sultierenden Unfallgefahren diirfte der Hauptgrund dafiir sein, daf das ganzheit-
liche, nicht nur auf Unfallschutz, sondern auf umfassende Gesundheitsvorsorge
gerichtete System des betrieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzes in der
DDR im Riickblick bei den meisten Arbeitsschutzakteuren doch nur als effekti-
vere Unfallverhiitung erscheint.

Dessen Integration in ein System des Gesundheitsschutzes wird nur relativ selten
erinnert. Wahrend die monatliche Sicherheitsbelehrung unter dem Aspekt der
Warnung vor Unfallgefahren bei den meisten unserer Gesprachspartner noch in
lebendiger Erinnerung war, werden die regelméfigen betriebsérztlichen Vorsor-
geuntersuchungen im Rickblick nur relativ selten erwédhnt, obwohl sie vom
Standpunkt der Prévention ein zentraler Bestandteil des betrieblichen Arbeits-
und Gesundheitsschutz der DDR waren.

Wenn sie zur Sprache kamen, dann wurde von Meistern und Beschiftigten vor
allem der gesundheitspraventive Charakter herausgestrichen:

- "Die regelmdBigen Gesundheitsuntersuchungen gibt es leider nicht mehr.
Dabei ist die prophylaktisch sehr wichtig. Heute ist das privat. Aber zum
Arzt geht man von sich aus erst, wenn man etwas hat, und dann ist es meist
zu spdt. Der Arzt kann manche Krankheiten, z.B. Riickenschidden, schon
zehn Jahre vorher kommen sehen."

Inhaber und Geschéftsfiilhrer betonen demgegeniiber, die Integration der Ar-
beitsmedizin in die Betriebe habe dazu gefiihrt, daff die Beschiftigten die Be-
triebsdrzte "auf Betriebskosten auch bei normalen Krankheiten oder alltiglichen
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Gesundheitsproblemen" konsultiert hitten. Dies konnten in der Konkurrenz der
Marktwirtschaft stehende Unternehmen kostenmiBig nicht mehr tragen: "Ge-
sundheit ist schlieBlich eine Privatangelegenheit der Beschiftigten!"

Insgesamt stellt sich das Arbeitsschutzsystem der DDR im Riickblick der Inha-
ber als effektiver dar als das neue nach der Vereinigung iibernommene. Dies
machen sie vor allem an der hohen Dichte der Sicherheitsbelehrungen und an
den strikteren Kontrollen fest. Das frithere System erscheint ihnen zugleich aber
als fiir die heutigen "sichereren" Arbeitsbedingungen lberzogen. Die meisten
pladieren fiir einen Mittelweg zwischen dem "Formalismus" der DDR und dem
"laxeren Umgang mit Risiken und Gefahren, der sich allméhlich eingeschlichen
hat."

Viele der fiir die Sicherheitsbelehrungen Zustindigen haben aus ihren fritheren
Erfahrungen auch Schliisse fiir die Gegenwart gezogen: Das geht von der Beibe-
haltung monatlicher oder zumindest vierteljahrlicher Belehrungen iiber die quasi
untrennbare Einbindung der Sicherheitsbelehrung in die Darstellung und Schu-
lung neuer Reparaturtechniken im innerbetrieblichen Qualifikationssystem bis
hin zur schriftlichen Protokollierung der Belehrung mit Unterschrift des Belehr-
ten - gewissermafen die Fortschreibung des Arbeitsschutzbuches auf freiwilliger
Basis. Vor allem, was die Integration der Arbeitsschutzunterweisungen in die
betriebliche Fortbildung betrifft, kénnte die Maxime eines Ingenieurs in leiten-
der Funktion modellhaft sein:

- "Ob Arbeitsschutzbelehrungen ankommen und ernstgenommen werden, ist
eine Frage der Gestaltung, damit sie nicht als Gangelung aufgefalit werden.
Man muf die Sicherheitsbelehrung mit Problemen verkniipfen, die den Me-
chanikern selbst gekommen sind, und im Zusammenhang mit neuen Ar-
beitsmethoden présentieren, dann wird sie nicht zur Pflichtiibung, sondern
wird als Bestandteil fachmannischer Reparaturarbeit verinnerlicht."

Versuche, Sicherheitsbelehrung und Schulung in Reparaturtechniken miteinan-
der zu verkniipfen, scheinen des ofteren angestellt zu werden. Zugleich muf al-
lerdings angemerkt werden, daf eine derart reflektierte Fortfiihrung der Arbeits-
schutzunterweisungen unter den neuen Gegebenheiten des permanenten Zwangs
zur Qualifikationsanpassung und -erweiterung einen Einzelfall darstellt. Die
meisten Verantwortlichen rdumen selbstkritisch ein, daf sich in ihrem Betrieb
mittlerweile eine uniibersehbare Kluft zwischen der Einsicht aufgetan hat, die
Sicherheitsbelehrung eigentlich hdufiger und fundierter durchfiihren zu sollen,
und dem Druck der alltiglichen Uberlastung, dem derartige Vorsitze zum Opfer
fallen, so daff die Sicherheitsbelehrung allzu oft zu einem wenig einprigsamen
Anhéngsel an neue Reparaturanleitungen verkiimmert.
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5.2 Das innerbetriebliche Arbeitsschutzsystem im Kfz-Gewerbe der
neuen Bundeslinder

Im folgenden Teil soll der Frage nachgegangen werden, inwieweit die Institu-
tionen und Verfahrensweisen des betrieblichen Arbeitsschutzes in den Kfz-Mar-
kenbetrieben der neuen Linder schon aufgebaut sind bzw. welche Probleme sich
bei ihrer Implementation stellten. In einem ersten Schritt werden die formellen
und die informellen Strukturen analysiert, die sich im innerbetrieblichen Ar-
beitsschutz der untersuchten Kfz-Betriebe herausgebildet haben.

In einem zweiten Abschnitt wird den Erfahrungen, die die Betriebe des Kfz-
Handwerks mit der sicherheitstechnischen Betreuung durch externe Einrichtun-
gen machen, besondere Aufmerksamkeit geschenkt, da diesen Modellen fiir den
angestrebten stirkeren Einbezug auch der Kleinbetriebe in die sicherheitstechni-
sche Betreuung zentrale Bedeutung zukommen diirfte. Diese auBerbetrieblichen
technischen Sicherheitsdienste bilden zugleich das Scharnier zu den iiberbetrieb-
lichen Institutionen des Arbeitsschutzes - vor allem den Berufsgenossenschaften,
da es ja von ihren Satzungen abhédngt, ob und inwieweit Fachkrifte fiir Arbeits-
sicherheit bzw. technische Dienste zum Einsatz kommen.

Sodann wird dargestellt, wieweit personliche Schutzmittel und Hilfsmittel zur
Arbeitserleichterung von den Unternehmen zur Verfiigung gestellt und von den
Beschiftigten angenommen werden.

5.2.1 Formelle und informelle innerbetriebliche Arbeitsschutzstrukturen

Der Umstrukturierungsproze bedeutete fiir die Unternehmen, die sich aus be-
reits vor der Wende bestehenden Privatbetrieben oder VEB-Teilen entwickelten,
einen derartigen Umbruch, daB der Arbeitsschutz zunichst hintangestellt wurde.
In den VEB- und PGH-Nachfolgebetrieben stand zunichst die Konzentration auf
das Kfz-Gewerbe im engeren Sinne an. Dazu trennte man sich von allen Berei-
chen, die mit der Kfz-Instandhaltung nichts tun hatten. Im System des realen
Sozialismus der DDR waren ja in die Volkseigenen Betriebe soziale, kulturelle,
sportliche usw. Abteilungen inkorporiert, die in der Marktwirtschaft privat oder
sozialstaatlich - jedenfalls auBerhalb von Produktions- und Dienstleistungsunter-
nehmen - organisiert sind. Mufiten diese Abteilungen vor der Wende von den
VEBs unterhalten werden, so erwiesen sie sich unter den Bedingungen der Kon-
kurrenz als abzustoBende Verlustbringer. Diese Ausgliederung und Abwicklung
von branchenfremden Bereichen sowie die Zergliederung der Kfz-Instandhal-
tungs-Abteilungen in mehrere Markenbetriebe und die Reduktion der Beleg-
schaftszahlen auf marktwirtschaftskonforme Grofien brachten die Leitungen der
Nachfolgebetriebe mit Massenentlassungen iiber die Biithne, bei denen es um al-
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les andere eher ging als um die Sicherstellung gesundheitsférderlicher Ar-
beitsplitze.

In dieser Phase hatten weder die neuen Geschéftsfiihrungen noch die um ihre
Arbeitspldtze bangenden Restbelegschaften den Kopf fiir den Arbeitsschutz frei -
eher im Gegenteil: Die Ersetzung des Arbeitsschutzrechts der DDR durch das
bundesdeutsche Arbeitssicherheitsgesetz (ASiG) und die Bestimmungen der
Reichsversicherungsordnung (RVO) machten mit einem Schlag die haupt- und
nebenamtlichen Sicherheitsinspektoren der VEBs "iiberfliissig". Waren sie nach
dem DDR-Recht mit relativ grofien Vollmachten auf dem Gebiet des betriebli-
chen Arbeits- und Gesundheitsschutzes ausgestattet, die sie auch gegen die Be-
triebsleitungen durchsetzen konnten, so erschienen sie jetzt nur noch als "tote
Kosten". Nach unseren Ermittlungen griff keiner der Betriebe, in denen zu
VEB-Zeiten Sicherheitsinspektoren beschiftigt waren, auf dieses Arbeitsschutz-
Potential zuriick. Vielmehr wurden sie mit als erste entlassen. Neue Strukturen
und Verantwortlichkeiten auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes mufiten daher
nach einer gewissermafen "wilden" Ubergangsphase erst geschaffen werden.
Allerdings scheint nach der Abwicklung der Ausgliederungen und Entlassungen
und nach der Neuausriistung der Werkstatt die Zustindigkeit fiir den Arbeits-
schutz in den VEB- und PGH-Nachfolgebetrieben sehr schnell wiederhergestellt
worden zu sein.

Die neuen Trédger des innerbetrieblichen Arbeitsschutzsystems rekrutierten sich
hier aus dem Kreis der Kfz-Ingenieure, der Betriebsingenieure und der Meister,
die auch zu DDR-Zeiten bereits in den Arbeitsschutz eingebunden waren, da sie
als Vorgesetzte Sicherheitsbelehrungen durchfiihren und sich dafiir in regelma-
Bigen Fortbildungen fit halten mufiten. Die relativ groBen Beschiftigtenzahlen
mit entsprechend mehr Meisterstellen ermoglichten in den VEB-Nachfolgebe-
trieben eher Arbeitsteilung und Kompetenzverteilung unter den Vorgesetzten,
was auch Raum fiir Arbeitsschutzaufgaben schuf, als in Kleinbetrieben, wo ne-
ben dem Inhaber oft nur ein Meister wirkt, der "fiir alles zustidndig" ist und da-
her den Arbeitsschutz angesichts seiner Uberlastung schwerlich als Hauptauf-
gabe begreifen kann.

ZusammengefaBt kann man sagen: Die GroBSbetriebe kénnen auf alte Arbeits-
schutzqualifikationen von vor der Wende zuriickgreifen - und tun es auch -, aber
nicht so, daB sie einen Teil der ehemaligen Sicherheitsinspektoren als Kristalli-
sationskerne neuer Arbeitsschutzstrukturen einsetzten; vielmehr trennten sie sich
von ihnen und verliefen sich auf die Meister, die aus DDR-Zeiten gewohnt wa-
ren, den Arbeitsschutz als Teil ihrer Leitungstitigkeit zu begreifen. Auf Grund
einer gewissen Arbeitsteilung unter den Meistern kristallisieren sich in diesen
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Betrieben arbeitsteilige Leitungsstrukturen heraus, in denen auch der Arbeits-
schutz seinen festen Platz hat.

In den ehemaligen Privatbetrieben war nach dem DDR-Recht der Meister, der ja
zugleich der Eigentiimer war, fiir den Arbeitsschutz seiner maximal zehn
"Schlosser" zustindig. Nach der Wende hatte er zunichst einmal vollauf damit
zu tun, Verbindungen mit Herstellern zu kniipfen, seinen Betrieb neu aufzu-
bauen, neue Arbeitskrifte einzustellen, sich auf dem Markt zu etablieren. Ob-
wohl die Inhaber aus der Vorwendezeit iiber Arbeitsschutzqualifikationen ver-
fligten, trat der betriebliche Arbeits- und Gesundheitsschutz in der Griindungs-
und Umstrukturierungsphase erst einmal zuriick. Soweit die Inhaber in den klei-
neren Betrieben immer noch weitgehend fiir alles allein zustindig sind, ist der
Arbeitsschutz fiir sie nach wie vor nur ein untergeordnetes Thema.

Anders sieht es in vielen mittleren Betrieben aus, in denen neben dem Inhaber
noch ein oder zwei Meister arbeiten. Die Meister, die mit der Expansion der
Betriebe eingestellt wurden, hatten ihre fachliche Qualifikation in der DDR er-
worben und waren - soweit sie damals bereits Meister waren - daran gewohnt,
den Arbeitsschutz, der in der Meisterausbildung der DDR einen gréferen Raum
eingenommen hatte als in der Bundesrepublik, als Teil ihres Pflichtenkatalogs
anzusehen. Auch diejenigen jlingeren Meister, die seit der Wende ihre Meister-
prifung abgelegt haben, verfiigen noch iiber Erfahrungen mit dem DDR-Ar-
beitsschutz, der ihnen dieses Thema "in Fleisch und Blut" iibergehen lie. Diese
Arbeitsschutz-"Ressourcen” werden freilich mit zunehmendem Abstand zur
Vorwendezeit verschwinden, wenn nicht durch geeignete Richtlinien bei der
Meisterausbildung gegengesteuert wird.

Wihrend in den groferen Betrieben klare, auch formale, Strukturen des betrieb-
lichen Arbeitsschutzsystems eingerichtet wurden, verlduft der Arbeitsschutz in
den kleineren Betrieben eher auf informellen Bahnen. In den grdfieren Kfz-
Werkstitten sind in der Regel auch Sicherheitsbeauftragte benannt, die nicht
personenidentisch mit Vorgesetzten sind. In den kleineren Betrieben hat man
dagegen oft auf besondere Sicherheitsbeauftragte verzichtet und 14t diese
Funktion den Meister mit erledigen, da er auf Grund seiner Tatigkeit ohnehin
im Betrieb herumkomme und daher auch eventuell auftretende Sicherheitsmén-
gel im Auge habe.

Diese Personalunion von Meister und Sicherheitsbeauftragtem kann durchaus
ihre Vorteile haben, wenn der jeweilige Meister neben seinen Funktionen in der
Kundenbetreuung und in der Werkstattleitung sich fiir Sicherheitsfragen Zeit
nimmt. Sie kann allerdings auch - wie manche Meister einrdumen - zu "Be-
triebsblindheit" fithren, die im Verein mit der vollen Auslastung der Meister im
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Umstrukturierungsprozef die Aufmerksamkeit fiir den Arbeitsschutz auf ein Mi-
nimum reduziert. Diese Gefahr ist um so mehr gegeben, als auch die Meister
keineswegs vor der Annahme gefeit sind, mit der Ausstattung der Werkstatt mit
modernen Gerédten sei gerade im Kontrast zur alten DDR-Ausristung fiir den
Arbeitsschutz das Wesentliche getan.

Im Unterschied zu Sicherheitsbeauftragten, die als Meister nicht in das System
der Arbeitswerte eingebunden sind, haben Sicherheitsbeauftragte, die aus &lteren
oder erfahreneren Mechanikern rekrutiert worden sind, das Problem, daf sich
die Einhaltung der Arbeitswerte und der Einsatz als Sicherheitsbeauftragter im-
mer wieder in die Quere kommen. So klagt ein Kfz-Mechaniker mit langjahriger
Berufserfahrung, daf fiir ihn die Zeit, die er fiir seine Tétigkeit als Sicherheits-
beauftragter aufwenden miisse, zusitzlich zur Reparaturarbeit anfalle. So habe
er als Sicherheitsbeauftragter den ganzen Arbeitstag liber Einsatzbereitschaft. Da
er die Zeit fiir seine Einsdtze aber nicht von seinem Pensum abziehen diirfe,
miisse er sie ohne Entgelt "hereinarbeiten" oder notfalls Uberstunden machen,
die er nicht aufschreiben konne, oder er miisse eben auch mal wegschauen,
wenn ihm ein Sicherheitsversto auffalle, weil er zuerst mit den Reparaturtermi-
nen fertig zu werden habe. Angesichts dessen und angesichts der Erinnerung,
daB friiher ein hauptamtlicher Sicherheitsinspektor nur fiir den Arbeitsschutz be-
zahlt wurde, kommt ihm seine jetzige Tatigkeit als Sicherheitsbeauftragter fast
wie eine Art Alibifunktion vor.

Zusammengefaft ist das innerbetriebliche Arbeitsschutzsystem in den Kfz-Be-
trieben der neuen Bundesldnder sehr unterschiedlich ausgeprédgt - soweit es auf
innerbetrieblichen Funktionstrigern beruht. Das bezieht sich nicht nur auf die
letztverantwortlichen Inhaber, die Meister und, sofern nicht personalidentisch,
auf die Sicherheitsbeauftragten, sondern auch auf die Arbeitsschutzausschiisse.
Wir fanden Grofbetriebe vor, in denen der Arbeitsschutzausschufi offenbar re-
gelmdBig tagt, gemeinsam durch den Betrieb geht, um Schwachstellen ausfindig
zu machen, Beschliisse fafit und protokolliert und bei der nichsten Sitzung die
Durchfithrung verifiziert. Es gab aber auch einige Betriebe, die eigentlich einen
Arbeitsschutzausschuff einrichten miifiten, dies aber fiir verzichtbar halten. Ge-
legentlich kommt auch den Beteiligten die regelméBige Einberufung des Aus-
schusses und der gemeinsame Gang durch den Betrieb, durch den jedes der Mit-
glieder ohnehin mehrmals tiglich laufe, als lastiger Formalismus vor, fiir den
dann angesichts der Uberlastung durch die alltéigliche Arbeit keine Zeit bleibt.
Zur Rechtfertigung wird darauf verwiesen, daf} sich an den Arbeitsbedingungen
gegeniiber frilher doch so viel gedndert habe, daB frilher notwendige Arbeits-
schutzaktivititen sich weitgehend eriibrigt hétten.
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5.2.2 Der iiberbetriebliche technische Dienst

Vorhandensein und Arbeitsweise von innerbetrieblichen Arbeitsschutzinstitutio-
nen hingen damit in hohem Mafle davon ab, wie stark der Inhaber oder der Ge-
schiftsfihrer dazu motiviert ist. Viele der Befragten bekennen sich einerseits
dazu, daB8 der Arbeitsschutz eine wichtige Aufgabe ist, rdumen aber andererseits
freimiitig ein, daB alles, "wozu man nicht verpflichtet ist, leicht hinten runter-
fallt".

Eine nicht zu unterschitzende Rolle dafiir, wie weit diese durch die Arbeits-
schutztradition der DDR durchaus noch lebendige Motivation in der betriebli-
chen Wirklichkeit umgesetzt wird, spielt die fiir die jeweilige Betriebsgrofe be-
stehende Verpflichtung zur Bestellung einer Fachkraft fiir Arbeitssicherheit. Da
die jeweils fachlich und territorial zustindige Berufsgenossenschaft festlegt, ab
welcher Belegschaftszahl eine sicherheitstechnische Betreuung obligatorisch
wird und wie hoch die Mindesteinsatzzeiten fiir den technischen und arbeits-
medizinischen Dienst sind, (ibt die Berufsgenossenschaft iiber die Festlegung der
sicherheitstechnischen Betreuung sicherlich einen kaum zu unterschitzenden
EinfluB auf das System des innerbetrieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzes
aus.85

Die sicherheitstechnische Betreuung der Unternehmen fallt in den untersuchten
Unternehmen schon deswegen sehr unterschiedlich aus, weil in den Regionen,
die von der Siiddeutschen Metall-Berufsgenossenschaft beaufsichtigt werden,
erst von Betrieben ab 30 Beschiftigten eine Fachkraft fiir Arbeitssicherheit zu
bestellen ist, wihrend in dem Teil des Untersuchungsgebiets, fiir den die Ma-
schinenbau- und Metall-Berufsgenossenschaft8¢ zustindig ist, die Betreuung
durch den Sicherheitstechnischen (STD-BG) und durch den Arbeitsmedizini-
schen Dienst (AMD-BG) der Berufsgenossenschaft bereits ab dem ersten Ar-
beitnehmer obligatorisch ist.87

85 Daher hitte man diesen Abschnitt auch dem Kapitel 7 (EinfluB und Wirksamwerden der

iiberbetrieblichen Arbeitsschutzinstitutionen auf den Arbeitsschutz im Kfz-Gewerbe) zuord-
nen kénnen. Wir haben uns aber entschieden, den auBerbetrieblichen technischen Dienst
der Berufsgenossenschaften als Element des innerbetrieblichen Arbeitsschutzsystems darzu-
stellen, da sein Vorhandensein oder Fehlen - was durch die Satzung der je zustiandigen Be-
rufsgenossenschaft determiniert ist - entscheidend den Arbeits- und Gesundheitsschutz im
Betrieb strukturiert.

In den beiden Bundeslandern, in denen die von uns untersuchten Betriebe liegen, ist die
Siiddeutsche Metall-Berufsgenossenschaft fiir ganz Thiiringen und den sichsischen Regie-
rungsbezirk Chemnitz, die Maschinenbau und Metall-Berufsgenossenschaft fiir das restliche
Sachsen zustindig.

86

87 Zur Sicherstellung der betriebsérztlichen und sicherheitstechnischen Betreuung der Betriebe

arbeitet die Maschinenbau- und Metall-Berufsgenossenschaft mit dem "Berufsgenossen-
schaftlichen Arbeitsmedizinischen Dienst" (BAD) und mit dem "Uberbetrieblichen Arbeits-
und Umwelttechnischen Dienst GmbH" (ATD) zusammen. (Naheres dazu: Biichner 1994,
insbes. S. 71 ff.)

Das Unternehmen ist nur dann berechtigt, den ATD bzw. BAD der Berufsgenossenschaft
abzulehnen, wenn es eine gleichwertige Sicherheitsfachkraft oder einen anerkannten freien
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Es kann daher nicht verwundern, daB gravierende Unterschiede im innerbetrieb-
lichen Arbeitsschutz zwischen gréferen und kleineren Betrieben, vor allem bei
den untersuchten Unternehmen in Thiiringen und im Regierungsbezirk Chem-
nitz, auszumachen waren, wo alle Betriebe mit weniger als 30 Beschéftigten
keinem sicherheitstechnischen Dienst angeschlossen sind. Wo der Zwang zur
Zusammenarbeit mit einem auflerbetrieblichen sicherheitstechnischen Dienst be-
steht, sehen sich die Unternehmen auch veranlafit, innerbetriebliche Ansprech-
partner fiir den ATD bereitzustellen. Obwohl die (nach § 719 RVO zu bestel-
lenden) Sicherheitsbeauftragten eigentlich mit dem auf anderer gesetzlicher
Grundlage - dem Arbeitssicherheitsgesetz - arbeitenden sicherheitstechnischen
Dienst nicht unmittelbar zu tun haben, bilden sie in etlichen Betrieben das in-
nerbetriebliche Pendant zur ATD-Sicherheitsfachkraft. Vielleicht unter dem Ein-
fluB des ATD verfiigen sdmtliche dazu verpflichteten Betriebe, die vom ATD
betreut werden, auch iiber einen Sicherheitsbeauftragten, wihrend es unter den
Betrieben in der anderen Region "schwarze Schafe" gibt.

Die Zusammenarbeit mit dem ATD der Berufsgenossenschaft wird in der Regel
als zufriedenstellend bezeichnet. Dabei ist den AuBerungen der Betriebsinhaber
zu entnehmen, die ATD-Sicherheitsfachkrifte gingen in ihrer Beratungstdtigkeit
auflerordentlich behutsam auf die Schwierigkeiten der Unternehmen ein und gé-
ben kaum Empfehlungen, deren Sinn ihnen uneinsichtig sei. Bemerken sie ir-
gendwelche Sicherheitsmingel, stellen sie hinsichtlich ihrer Beseitigung durch-
aus die finanzielle Situation des Unternehmens in Rechnung. 38

Den Inhabern ist dabei der Status der Empfehlungen der Fachkrifte fiir Arbeits-
sicherheit und ihre eigene letztliche Entscheidungskompetenz iiberwiegend be-
kannt. Mit wenigen Ausnahmen konnten sie sich jedoch nicht an Félle erinnern,
in denen ihre Ansicht und die Meinung der Sicherheitsfachkraft des ATD konfli-
gierten. Ob das eher daher kommt, daf die ATD-Sicherheitsfachkrifte von
vornherein Abstriche machten, um dem Inhaber entgegenzukommen, oder ob es
eher daran liegt, daf die Eigentiimer deren Fachkompetenz respektieren, lief

sicherheitstechnischen Dienst unter Vertrag nimmt. Diese Privilegierung des ATD der Be-
rufsgenossenschaft hat nicht zuletzt auch wegen der ungeschickt gewihlten Vokabel
"Anschiufizwang” Unmut bei den Kfz-Innungen ausgeldst. Nicht nur deshalb, sondern auch
in der Hoffnung, einen billigeren Dienst anbieten zu konnen, planen manche Innungen die
Einrichtung eines ATD der Innungen als Alternative zu dem der Berufsgenossenschaft.
Dariiber hinaus beklagen freiberufliche Sicherheitsingenieure und Technische Dienste auf
Grund des "Anschlufzwangs" verminderte Marktzugangschancen.

Niheres zu den Betriebsgro8en und zu den Einsatzzeiten sowie zum Vergleich der neuen
Vorschriften mit jenen der DDR in Kutzsche u.a. 1993, S. 42 ff. (Kurzfassung in Fried-
rich-Ebert-Stiftung 1994, S. 7 ff.).

88 Hierzu ist einschrinkend zu bemerken, dafl wir keine Betriebe erlebt haben, die dem ATD
unterstehen und ins Auge springende Sicherheitsmingel aufwiesen. Die Betriebe, deren Si-
cherheitszustand von Betriebsriten und Gewerkschaftssekretiren in den Gesprachsrunden
beklagt wurden, lagen allesamt nicht im Gebiet der BG mit dem AnschluBzwang.
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sich im Rahmen eines Gespraches kaum ermitteln. In den wenigen berichteten
Fillen, in denen dem Inhaber der Rat des ATD-Experten nicht einleuchtete,
setzte sich jedenfalls stets der Eigentiimer durch. Solche Einzelfdlle mindern
aber nicht das insgesamt hohe Ansehen, das der ATD bei den Eigentiimern ge-
nieBt.

Besonders wird hervorgehoben, dafl die ATD-Experten in den "wilden" Griin-
dungs- und Expansionszeiten den Inhabern mit ihrer Beratungskompetenz bei
der Auswahl von sicherheitsrelevanter Ausriistung auf einem letztlich kaum zu
iibersehenden Markt zur Seite gestanden hétten. Dariiber hinaus schitzen Inha-
ber, Geschiftsfiihrer und Werkstattmeister an den Fachkriften, daB sie nicht
"betriebsblind" seien. Dieses Urteil ist - durchaus selbstkritisch gemeint - am
meisten unter den Meistern verbreitet, die auch vertreten, der auBerbetriebliche
Fachmann wiirde die festgelegten Einsatzzeiten, schon weil er dafiir bezahlt
werde, auch wirklich einhalten,8® wihrend sie sich kaum vorstellen kénnten,
wie sie oder andere innerbetriebliche Funktionstrdger die Pflichten einer Sicher-
heitsfachkraft noch neben ihren sonstigen Titigkeiten bewiltigen sollten. Dem-
gegeniiber wurden unter den Inhabern Stimmen laut, eine innerbetriebliche Si-
cherheitsfachkraft sei doch mit den Gegebenheiten in der Werkstatt vertrauter,
bei Problemen jederzeit erreichbar und vielleicht auch kostengiinstiger.

Vor allem in den groferen Unternehmen geht die Tendenz dahin, daB sich die
Inhaber und Geschéftsfilhrer mit dem Gedanken tragen, von der Betreuung
durch einen aufBerbetrieblichen Dienst zu einer innerbetrieblichen Losung iiber-
zugehen. Sie stellen durchweg in Abrede, dies erfolge deswegen, weil sie mit
der Arbeit des ATD unzufrieden wiren; sie lieBen sich dabei rein von Kosten-
griinden leiten: Die Honorare des ATD erscheinen ihnen als zu hoch, die Ein-
satzzeiten daran gemessen als zu gering. Daher wiinschen sich etliche Unter-
nehmensleiter, die Innung moge eine billigere Alternative organisieren. Manche
Unternehmer mochten diese Kosten ginzlich einsparen, da qualifizierte Arbeits-
krifte, die in der Phase der Umstrukturierung von den Um- und NeubaumaB-
nahmen absorbiert waren, nun fiir die sicherheitstechnische Betreuung ihres
Unternehmens Luft hitten. Zum Teil fithlen sich die Inhaber auf Grund ihrer
vor der Wende erworbenen Arbeitsschutzqualifikationen selbst kompetent ge-
nug, so daB ihnen eine Vergabe des sicherheitstechnischen Dienstes an Aufien-
stehende Uberfliissig vorkommt. Sicherheitsbeauftragte und Werkstattmeister du-
Berten demgegeniiber die Befiirchtung, die innerbetriebliche Sicherheitsfachkraft
werde - da nur nebenberuflich titig - von ihren hauptberuflichen Pflichten so ab-

8 Diese Meinung vertreten auch die Meister und Kfz-Ingenieure, die auf Grund ihrer eigenen
Erfahrungen die Einsatzzeiten fiir zu knapp bemessen halten. Bei innerbetrieblichen Er-
satzlosungen wiirde dann aber selbst dieses Minimum unter den Tisch fallen.
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sorbiert, daB fiir den Arbeitsschutz beim besten Willen kaum noch etwas getan
werden konne, habe man erst einmal den ATD gekiindigt.

5.2.3 Akzeptanz von personlichen Schutzmitteln

Personliche Schutzmittel werden von den Unternehmen in unterschiedlichem
Ausmaf gestellt. Dabei gehen die Meinungen der fiir die Unternehmen Verant-
wortlichen und der fiir den Arbeitsschutz Zustindigen dariiber, was zu den vom
Betrieb zu stellenden Schutzmitteln gehort, oftmals auseinander. Wéhrend
Schutzbrillen und dhnliche der unmittelbaren Gefahrenabwehr dienende Korper-
schutzmittel unstreitig sind, rechnen viele Inhaber und Geschiftsfiihrer das
Schuhwerk oder z.B. Hautschutzsalben ("unsichtbare Handschuhe") eher dem
Bereich der personlichen Bequemlichkeit bzw. Hygiene zu und stellen derartige
Mittel selbst dann nicht aus Betriebsmitteln zur Verfiigung, wenn sie vom Mei-
ster oder vom Sicherheitsbeauftragten fiir unerlaBlich gehalten werden.

Wihrend die von uns befragten Arbeitskréfte es in der Regel hinnehmen, wenn
der Betrieb manches nicht beschafft, wiinschen sich etliche Sicherheitsbeauf-
tragte hier stirkere Moglichkeiten, den Unternehmer zu verpflichten.

Im allgemeinen gilt die Regel, daB die Betriebe die Mittel auf eigene Kosten an-
schaffen, deren Tragen oder Benutzung sie vorschreiben. Es scheint aber nicht
so zu sein, daB sie in allen Fillen auf Biegen und Brechen darauf bestehen, daf
auf Betriebskosten Beschafftes benutzt wird. Dies gilt insbesondere fiir Arbeits-
schutzschuhe mit Stahlkappen. Es wird durchaus toleriert, daB Arbeitskrifte in
als weniger gefahrdet eingeschdtzten Bereichen (das sind in der Regel die Berei-
che aufBlerhalb der Karosseriewerkstatt) der Bequemlichkeit halber leichteres
Schuhwerk tragen, auch wenn der Betrieb Arbeitsschutzschuhe stellt.

Ansonsten scheinen personliche Schutzmittel, ebenso wie die Gerdte zur Ar-
beitserleichterung (Hebezeug, Kridne, Druckluftschrauber usw.), von den Ar-
beitskraften offensichtlich benutzt zu werden, wenn sie ausreichend zur Verfii-
gung stehen. Diese Beobachtung haben vor allem die Meister gemacht. Wenn
dann doch einmal ein Mechaniker oder Klempner personliche Schutzmittel oder
Hebezeug nicht benutze, dann geniigten meist kurze und freundliche Ermahnun-
gen von der Art "Denk mal an deinen Riicken in zehn Jahren!". Nur selten be-
klagten sich Meister oder Sicherheitsbeauftragte dariiber, dafl Schutzmasken o.4.
nicht getragen wiirden; in hartnickigen Fillen werde das aber hingenommen,
schlieBlich habe es der Betreffende letztendlich selbst auszubaden.

Aus Westdeutschland stammende Geschéaftsfithrer und Kundendienstleiter besti-
tigten dieses Bild von offenbar iiberwiegend sicherheitsbewuften Beschiftigten.
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Ihnen fiel auf, daB in den neuen Bundesldndern gegeniiber personlichen Schutz-
mitteln und Mitteln zur Arbeitserleichterung eine deutlich héhere Akzeptanz an-
zutreffen sei, als sie das aus den alten Bundesldndern kennen. In den Kfz-Werk-
stitten des Westens wiirden gegeniiber neuen Mitteln der Arbeitserleichterung
oder des Gesundheitsschutzes oft grofe Vorbehalte gehegt. Den Grund hierfiir
sehen sie weniger im Zeitdruck als vielmehr darin, daf3 die Monteure alten Ge-
wohnheiten verhaftet und gegeniiber Neuerungen miftrauisch seien. Dagegen
werde im Osten Korperschutz und Hebezeug viel eher angenommen als im We-
sten. Offenbar sei man hier froh, endlich mit modernem Gerét arbeiten zu kon-
nen. Eine Ursache hierfiir wird aber sicherlich auch in der lebenslangen Sensi-
bilisierung in Fragen des Arbeitsschutzes durch die fritheren Sicherheitsbeleh-
rungen liegen und in dem dadurch geschirften Sinn fiir den Mangel an modemner
Ausstattung, der den Arbeitsschutz-Maximen so offensichtlich widersprach.
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6. Arbeitsschutzbewufitsein der Akteure des betrieblichen Arbeits-
und Gesundheitsschutzes

Die Implementierung des Arbeitsschutzsystems der alten Bundeslander trifft
nicht nur auf unterschiedliche institutionelle Konstellationen, die das Arbeits-
schutzhandeln der betrieblichen Akteure erst ermdglichen, aber auch beschrin-
ken. Sie trifft auch auf unterschiedliche subjektive Weisen der Wahrnehmung
dieser Moglichkeiten und Schranken bei den Akteuren des betrieblichen Arbeits-
und Gesundheitsschutzes selbst. Dabei werden die neuen Arbeitsbedingungen
und die ihnen innewohnenden Risiken im Licht von sedimentierten Erfahrungen,
unter dem Aspekt des Vergleichs "frither - heute" und in der Perspektive kiinfti-
ger Entwicklungsmoglichkeiten, aber auch Bedrohungen wahrgenommen.

Ein Bewufitsein von der Notwendigkeit eines priventiven Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes kann sich dabei nur herausbilden, wenn das situative Wissen ge-
genwirtiger Gefdhrdungen, das die Form unmittelbar einleuchtender oder er-
fahrbarer Wenn-dann-Sequenzen annimmt (wenn die Hand in die Trennscheibe
gerdt, dann ...), ergdnzt wird um Wissen, wie Einwirkungen auf den Organis-
mus, die nicht unmittelbar als belastend oder gar schidigend erlebt werden,
langfristig bestimmte Organe oder den gesamten Organismus schidigen. Da da-
bei Einwirkung und Folge oft jahre-, wenn nicht jahrzehntelang (Beispiel: Ein-
atmen von Asbest - Lungenkrebs) auseinandertreten, da oftmals nicht einmal die
Einwirkung selber als belastend oder auch nur beldstigend wahrgenommen wird,
so daB die schéddlichen Folgen subjektiv iiberhaupt nicht mehr mit der schédi-
genden Einwirkung zusammengeschlossen werden kdnnen, da schlieflich selbst
unmittelbar wahrgenommene und gewufite Belastungen jahrelang "ausgehalten”
werden, ist fiir die Herausbildung eines Problembewufitsein fachméannische Auf-
klarung durch Experten unerldBlich. Und fiir den Ubergang vom Problembe-
wufltsein zu bewuftem, praventivem Verhalten miissen Rahmenbedingungen
existieren, die die Vermeidung von durch Expertenwissen eingesehenen Risiken
ermoglichen.

Die Akteure des betrieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzes im Kfz-Hand-
werk der neuen Bundesldnder sind dabei in ihrem Berufsleben vor der Wende
einer widerspriichlichen Konstellation ausgesetzt gewesen: In den monatlichen
Sicherheitsbelehrungen wurden sie durch Expertenwissen, das die fiir den Ar-
beitsschutz Verantwortlichen regelméaflig aufzufrischen hatten, liber Risiken auf-
geklart, die ihre Arbeitsmittel und ihre Arbeitsbedingungen bargen. Im alltigli-
chen Umgang mit diesen Arbeitsmitteln und -bedingungen sahen sie sich jedoch
weithin mit der Unméglichkeit konfrontiert, die Gefahrdungen, iber die sie re-
gelmiBig belehrt wurden, durch Anderungen an der Arbeitssituation abzustellen
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oder wenigstens zu minimieren. Diese doppelte Erfahrung - theoretisches Wis-
sen und praktische Unverinderlichkeit - pragte das ArbeitsschutzbewuBtsein der
Arbeitenden nicht nur in der Kfz-Instandhaltung der DDR.

Auf der einen Seite stehen die Erfahrungen mit dem theoretisch sehr umfassen-
den, ganzheitlichen Arbeitsschutzsystem der DDR: Die Verpflichtung, monat-
lich Sicherheitsbelehrungen durchzufiihren und sich dafiir zumindest formell zu
qualifizieren, haben bei Inhabern, Geschiftsfilhrern, Kundendienstleitern und
Werkstattmeistern, die bereits vor der Wende als Eigentlimer von Privatbetrie-
ben, als Betriebsleiter in VEBs oder PGHs oder als Vorgesetzte in den betriebli-
chen Arbeitsschutz einbezogen waren, ein deutlich héheres BewuBtsein von der
Notwendigkeit nicht nur der Unfallverhiitung, sondern zum nicht geringen Teil
auch des praventiven Gesundheitsschutzes hervorgebracht als bei Geschéftsfiih-
rern und Kundendienstleitern, die aus dem Westen stammen.

Auf der anderen Seite stehen die Erfahrungen mit den mangelhaften materiellen
Grundlagen: Nicht nur die Mittel, die in der DDR fiir die Erfiillung der umfas-
senden Zielsetzungen des praventiven Gesundheitsschutzes erforderlich gewesen
wiren, standen vielfach nicht zur Verfiigung - z.B. Anlagen zur Entliiftung und
Abgasabsaugung, Vorrichtungen fiir den Larmschutz u.a. -, sondern es haperte
oft schon an der Sicherheitsausstattung der oftmals iiberalterten und daher si-
cherheitstechnisch zusitzlich prekdren Arbeitsmittel. So verkam in den Augen
vieler Arbeitsschutzakteure der ehemaligen DDR die Sicherheitsbelehrung zum
notwendigen LiickenbiiBer fiir die technischen Mingel. Wenn diese schon man-
gels Angebots nicht abzustellen waren, dann mufite wenigstens das Personal
dazu angehalten werden, sich mit diesen Méingeln zu arrangieren, also besonders
aufzupassen. Daher stand wohl in der Praxis des betrieblichen Arbeitsschutzes
der DDR doch die Unfallverhiitung im Mittelpunkt; dariiber hinausreichende
Ziele wurden aus dem BewuBtsein verdrangt. Als Resultat dessen fanden wir
heraus, daff das ArbeitsschutzbewuBtsein vieler Verantwortlicher stark auf den
Unfallschutz eingeengt ist. Die Rolle der Privention fiel daher weitgehend den
betriebsdrztlichen Vorsorgeuntersuchungen zu, mit denen jedoch nicht die Ein-
wirkung schiadigender Arbeitsbedingungen ab-, sondern nur der Stand und das
AusmaB der Schiadigung festgestellt werden konnten.0

Dieses Vorherrschen des Unfallschutzes im Denken der fiir den Arbeitsschutz
Verantwortlichen fiihrt dazu, daB viele fiir den Arbeitsschutz Verantwortlichen
glauben, mit der Neuausstattung der Kfz-Werkstitten alles Notige in Sachen Ar-

% Die im Vergleich zu den bundesdeutschen Regelungen groBziigigere Anerkennungspraxis

von im Anzug befindlichen Berufskrankheiten und die frithzeitigere und fiir das Einkom-
men meist unschadliche Versetzung auf Schonarbeitsplitze dnderte nichts daran, dafl die
betriebsirztliche Intervention nicht im strikten Sinne praventiv, sondern allenfalls frithzeitig
reaktiv war.
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beits- und Gesundheitsschutz getan zu haben. Die frither alltdglichen Sicher-
heitsméngel und die daraus riihrenden Unfallgefahren scheinen mit den neuen
Einrichtungen und Arbeitsmitteln - "wie im Schlaraffenland” - wie weggewischt
zu sein. Mit den neuen Maschinen glaubt man, "eingebaute Arbeitssicherheit"
eingekauft zu haben.

Die neuen Freiheiten auf dem Gebiet des betrieblichen Arbeitsschutzes - der
Unternehmer ist nicht mehr wie frither in ein streng kontrolliertes und hierar-
chisch organisiertes System des Arbeitsschutzes mit klaren Pflichten und for-
mellen Verantwortlichkeiten eingebunden - werden durchaus auch als Last emp-
funden. Zwar kann der Inhaber jetzt nach eigenem Wissen und Gewissen ent-
scheiden, was sich in seinem Betrieb auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes ab-
spielt; die umfassende Verantwortung des Unternehmers fiir den Arbeitsschutz
schafft freilich auch Unsicherheiten, wann man "genug" getan hat. Mit den
formalisierten Arbeitsschutzpflichten der DDR ist zwar auch die Angst aus der
Welt, bei Arbeitsunfillen als Leiter mit drakonischen Sanktionen rechnen zu
miissen, sollten sich Verstdfie gegen die Unfallverhiitungsvorschriften heraus-
stellen, die dem Leiter hétten bekannt sein miissen. Zugleich hatte das strenge
Arbeitsschutzregime von frither aber auch den Vorteil, da man bei Unfillen als
Vorgesetzter meist "aus dem Schneider" war, wenn man seinen Pflichten auf
dem Gebiet der Arbeitssicherheit nachgekommen war.

Obwohl nur wenige Geschédftsfiihrer und Vorgesetzte, die aus den alten Bun-
desldnder kommen, in unsere Untersuchung einbezogen waren, scheint doch der
Befund gesichert zu sein, dal Probleme des betrieblichen Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes in ihrem Denken nur eine untergeordnete Rolle spielen. Wihrend
ostdeutsche Eigentiimer und Geschiftsfilhrer von ihrer friiheren Rolle im Ar-
beitsschutz her durchaus liber den Zielkonflikt Rentabilitdt versus Arbeitsschutz
sensibilisiert sind, haben westdeutsche Geschiftsfiihrer Probleme des Arbeits-
schutzes meist von vornherein an Kundendienstleiter oder Meister delegiert, so
daB ihnen die fiir ein differenziertes Urteil notwendige Vertrautheit mit der Ma-
terie abgeht und sie zumeist auf den im Betrieb fiir Arbeitsschutz Zustindigen
verweisen, fiir sich jedoch vor allem die Maxime in Anspruch nehmen: "Hier
soll richtig Geld verdient werden."

In einer Hinsicht unterscheiden sich die ostdeutschen Neu-Unternehmer wenig
von ihren aus Westdeutschland stammenden Kollegen: Arbeitsschutz miisse im-
mer vereinbar bleiben mit dem Unternehmensziel Rentabilitdit. Wozu es fiihre,
wenn soziale Belange vor die Rentabilitdt gestellt werden, habe man schlieflich
am Zusammenbruch der ostdeutschen Wirtschaft sehen konnen. Allerdings gebe
es durchaus einen gemeinsamen Schnittpunkt von Arbeitsschutz und Gewinnori-
entierung: Qualitatsarbeit setze voraus, daB die Mechaniker bei der Arbeit nicht
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dauernd auf Sicherheitsmingel achten miifiten. Wichtig sei es, die "Bequemlich-
keit bei der Arbeit" zu erhohen: "Das verringert Belastungen und beugt Schidi-
gungen vor. Zugleich fordert es die Produktivitit der Monteure." - "Ein Klein-
betrieb kann es sich gar nicht leisten, daB seine Leute ausfallen. Ich habe drei
Monteure. Thre Gesundheit bringt mir mein Geld. Und je gesiinder sie sind, de-
sto mehr."

Das Unternehmermodell®! war fiir die meisten Befragten kein Begriff. Eine
Minderheit konnte nach dessen Erlduterung Traditionslinien zur Stellung der
Betriebsleiter von VEBs und der Eigentiimer von Privatbetrieben im Arbeits-
schutzsystem der DDR erkennen, da sie sich an ihre frithere Stellung im be-
trieblichen Arbeitsschutz erinnert fiithiten. Andere konnten sich kaum vorstellen,
daB sie als Unternehmer neben ihren Hauptaufgaben fir die ihnen im Unter-
nehmermodell zugedachte Rolle Zeit eriibrigen konnten.

Wenn die Inhaber von Kfz-Betrieben heute noch Probleme bei den Arbeitsbe-
dingungen und bei der Arbeitsumgebung sehen, dann bezieht sich das weniger
auf den Arbeitsschutz als vielmehr auf den Umweltschutz: Beim Umgang mit
Gefahrstoffen usw. steht weniger die Gefahrdung der Gesundheit der Arbeits-
krafte im Vordergrund - fiir die glaubt man genug getan zu haben - als vielmehr
die Sorge um die Einhaltung der Umweltauflagen, fiir deren Présenz im Be-
wuBltsein der Inhaber und Geschéftsfiihrer die Kampagnen der Hersteller fiir die
Zertifizierung offensichtlich etliches bewirkt haben (vgl. Kap. 7, Exkurs: Wirk-
samwerden der Hersteller im Arbeitsschutz).

Das Bewufitsein der Arbeitskriafte scheint mit dem BewuBtsein der Inhaber und
Vorgesetzten zu korrespondieren. Die Neuausstattung mit “sicherem" Gerét
wurde vielfach als Befreiung erlebt, angesichts deren fiir den Arbeitsschutz
kiinftig keine besonderen Anstrengungen mehr brauchen unternommen zu wer-
den. Wenn sie unter korperlichen und gesundheitlichen Beeintrachtigungen lei-
den, vermuten sie die Ursachen dafiir - sofern sie sie liberhaupt an ihrer Berufs-
arbeit festmachen und nicht auf individuelle Probleme zuriickfiihren - in den
veralteten und unzuldnglichen Arbeitsbedingungen vor der Wende. Nur wenige -

o1 Nach dem Unternehmermodell kénnen Eigentiimer von Kleinbetrieben einen Teil der ex-

ternen sicherheitstechnischen Betreuung einsparen, wenn sie an Lehrgangen zur Qualifizie-
rung auf dem Gebiet des betrieblichen Arbeitsschutzes teilnehmen und unter Anleitung ei-
nes {iberbetrieblichen sicherheitstechnischen Dienstes oder einer anerkannten Fachkraft fiir
Arbeitssicherheit u.a. eine Belastungs- und Gefihrdungsanalyse ihres Betriebes erstellen.
Hauptzweck ist dabei die Motivierung der Kleinunternehmer im Sinne eines erweiterten
Verstindnisses von Arbeitsschutz, nicht um die Beratung durch Fachleute zu umgehen,
sondern um sie dazu zu befahigen, den Bedarf an Beratung zu erkennen, und sie dazu anzu-
regen, kompetenten Rat einzuholen. Der leitende Gedanke dieses Konzepts ist die Tatsache,
daf in Kleinbetrieben der Arbeitsschutz mit der Einsicht des Inhabers in die Notwendigkeit
von Arbeitsschutz und mit seiner Bereitschaft, diese Einsicht umzusetzen, steht und fallt
(ndher hierzu: Bieneck, Riickert 1992).
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eher noch Kfz-Mechaniker, die sich zu Servicetechnikern oder Meistern weiter-
qualifizieren - wissen um die auch bei guter Werkstattausstattung fortdauernden
langfristigen Gefédhrdungen ihrer Gesundheit.

Trotzdem scheint die langjdhrige Belehrung mit Themen des Arbeitsschutzes zur
DDR-Zeit ihre Wirkung getan zu haben. Vor allem aus der ehemaligen DDR
stammenden Vorgesetzten fillt der Kontrast zum SicherheitsbewuBtsein und
-verhalten westdeutscher Kfz-Mechaniker auf, das sie bei ihren Hospitationen in
westdeutschen Partnerbetrieben kennengelernt haben:

"Die Leute tragen von sich aus die Schutzmittel. Als gelernten DDR-Biir-
gern ist ihnen der Arbeitsschutz selbstverstiandlich."

"Zwischen West und Ost gibt es da ein unterschiedliches Problembewuft-
sein: Es gibt Leute, die am Arbeitsplatz rauchen, weil sie es bei X (bei der
Qualifikationsanpassung im westdeutschen Mutterbetrieb - d. Verf.) gese-
hen haben. Das muf ihnen jetzt wieder abgewohnt werden. Ebenso ist es
mit den Putzlappen. Bei X haben sie gesehen, daB die einfach zu den nor-
malen Abfillen geworfen werden; vorher waren sie daran gewohnt, daf} sie
zu den Sonderabfdllen gehéren, weil sie mit brennbaren Fliissigkeiten ge-
trankt sind."

Das stirkste Motiv fiir das ArbeitsschutzbewuBtsein ist offensichtlich das Ver-
halten, das von den Vorgesetzten hinsichtlich der Arbeitssicherheit verlangt
wird. Weniger die Notwendigkeit, die Arbeitskraft marktfihig zu halten und
von daher auf Arbeits- und Gesundheitsschutz zu dringen, um den Anforderun-
gen des Arbeitsplatzes langfristig gerecht werden zu konnen, veranlaft die Be-
schiftigten zu sicherheitsbewuBStem Verhalten. Wichtiger scheint die Sorge um
den Erhalt des Arbeitsplatzes zu sein - auch um den Preis der Hinnahme von
langerfristig schidlichen Arbeitsbedingungen "als berufsbedingt". Gerade die
Sorge um den Arbeitsplatz bringt die Beschéftigten dazu, sich sehr stark an den
MabBstiben zu orientieren, die ihnen von ihren Vorgesetzten vorgegeben werden.
Wihrend Meister und Inhaber immer wieder darauf verweisen, daB die Be-
schiftigten von sich aus kaum Verbesserungen im Arbeitsschutz fordern, ma-
chen diese ihr Arbeitsschutzverhalten sehr stark vom zustindigen Meister ab-
hidngig, der die MaBstidbe in der Werkstatt setzt. Setzt dieser die MaBstibe hoch
an und achtet er auf die Einhaltung der Sicherheitsvorschriften, halten sich die
Beschéftigten daran; macht der Meister dagegen deutlich, daff er bei Arbeits-
druck auch mal alle Fiinfe gerade sein 1afit, wird auch das Sicherheitsverhalten
seiner Gruppe laxer. Insofern ist das Arbeitsschutzverhalten von Beschiftigten
nicht nur von ihrem eigenen SicherheitsbewuBtsein abhingig, sondern in einem
hohen AusmaB auch vom Arbeitsschutzbewuftsein des Meisters.
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Ein Geschiftsfithrer, der frither als Betriebsleiter titig war, resiimiert: "Wenn
der Meister die Ziigel schleifen 1d8t, dann rauchen die Mitarbeiter am Arbeits-
platz oder tragen die Masken nicht usw. Nach 10 bis 20 Jahren ist es dann zu
‘spéit; da setzen dann die Wirkungen ein." Nicht die mdgliche, aber noch in einer
fernen Zukunft liegende Schidigung motiviert viele Beschiftigte zu sicher-
heitsadiquatem Verhalten, sondern die disziplinierende Mahnung des Meisters:
"Denk mal an deinen Riicken in zehn Jahren!"

Freilich geben viele Meister an, daB ihre Ermahnungen nur deswegen iiber die
augenblickliche Situation hinaus fruchten, weil sie auf die Schirfung des Sicher-
heitsbewuBtseins durch die jahrelange Kette von Sicherheitsbelehrungen bauen
konnen. Selbst wenn Arbeitsdruck und andere Umstinde die Mechaniker dazu
bringen, gegen das in Sicherheitsbelehrungen Gelernte zu verstofen, kdnnen die
Meister gewissermalBen ein gefestigtes ArbeitsschutzbewuBtsein abrufen, das
sein Fundament nicht nur im Autorititsverhdltnis, sondern auch im jahrelang
gebildeten Wissen iiber Risiken der Arbeitssituation hat.

Zusammenfassend ist festzustellen: Die Verankerung des betrieblichen Arbeits-
und Gesundheitsschutzes in den Kopfen und im Handeln der im Kfz-Handwerk
der neuen Bundeslinder Beschiftigten unter den neuen Rahmenbedingungen
kann nur dann erfolgversprechend sein, wenn sie an den Erfahrungen der be-
trieblichen Akteure mit dem Arbeitsschutz in der DDR und im Umstrukturie-
rungsprozef ansetzt. Das sind mittlerweile nicht nur die widerspriichlichen Er-
fahrungen mit dem Arbeitsschutz der DDR, sondern auch die mit der
Bedrohung des Arbeitsplatzes seit der Wende. Aufklarung allein kann angesichts
der "Sachzwinge", in die die Beschiftigten eingebannt sind, kein sicher-
heitsbewuftes Handeln stiften. Eine Aufklarung iiber Gefdahrdungen, die aus der
Arbeitssituation herriihren, und liber Mdglichkeiten, sich gegen sie zu schiitzen,
muf} vielmehr von den Handlungsmoglichkeiten und -zwéngen der Beschiftigten
ausgehen und Losungsstrategien entwickeln, die die unabdingbare Aufkldrung
iiber Gesundheitsrisiken mit gangbaren Wegen verbindet, ihnen durch Verinde-
rungen an der Arbeitssituation zu entkommen. Dazu gehort auch die GewiBheit
eines sicheren Arbeitsplatzes. Denn den Problemen der Arbeitsgestaltung und
damit des Arbeitsschutzes kdnnen sich die Beschiftigten erst stellen, wenn sie
eine lidngere Perspektive mit ihrem Arbeitsplatz verbinden. Dabei hingt das
Gefiihl, sichere Arbeitsplitze zu haben, nicht nur von den vergleichsweise
gesicherten Verhdltnissen im Kfz-Handwerk ab, es wird vielmehr auch sehr
stark von der Lage auf dem Gesamtarbeitsmarkt in den neuen Bundeslindern
gepragt. So schitzen zwar die von uns befragten Arbeitnehmer ihre Arbeits-
platze als sicher ein; sie leiten daraus jedoch keine Anspriiche auf Verbes-
serungen der Arbeitssicherheit und des Gesundheitsschutzes ab, da "wir bei der
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Massenarbeitslosigkeit froh und dankbar sein miissen, dafl wir liberhaupt Arbeit
haben". Insofern ist eine Freilegung des in der "wilden Zeit" des Umbruchs
oftmals zuriickgedrdngten oder verschiitteten ArbeitsschutzbewuBtseins sehr
stark von allgemein gesicherten Arbeitspldtzen abhédngig und davon, welchen
Moglichkeiten den Beschiftigten eingeraumt werden, sich gegen belastende Ar-
beitsbedingungen - insbesondere auch gegen den Druck der Arbeitswerte-
erfiillung und gegen psychische Belastungen - Freirdume zu wahren.

Leitlinie kann bei der Forderung von SicherheitsbewuBtsein die Einsicht eines
Meisters sein, der den Zusammenhang zwischen ArbeitsschutzbewuBtsein und
sicherheitstechnischer Ausstattung schlagend auf den Begriff gebracht hat:

"Alles SicherheitsbewuBtsein nutzt wenig, wenn die entsprechenden Ein-
richtungen fehlen oder wenn Mingel nicht abgestellt werden. Dann achtet
man allméhlich nicht mehr auf die Arbeitssicherheit, und es reifit eine all-
gemeine Nachlissigkeit ein."
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7. Einfluf und Wirksamwerden der iiberbetrieblichen Arbeits-
schutzinstitutionen auf den Arbeitsschutz im Kfz-Gewerbe

Das folgende Kapitel geht dem Wirksamwerden der Gewerbeaufsichtsimter und
Berufsgenossenschaften in der Branche nach und fragt, welches Image diese In-
stitutionen bei den Akteuren in den Betrieben haben.

Das Wirken von Gewerbeaufsicht und Berufsgenossenschaft scheint in der Er-
fahrung der Arbeitsschutzakteure wenig Spuren zu hinterlassen. Da Vertreter
dieser beiden Institutionen bisher nur relativ selten bei den von uns untersuchten
Betrieben vorgesprochen hatten, bleibt das Bild, das sich Inhaber, Geschiftsfiih-
rer und Meister von ihnen machen, ausgesprochen bla8.

Dabei ist noch eher die Berufsgenossenschaft ein Begriff, den die Arbeitsschutz-
Akteure mit Inhalt fiillen kénnen, allerdings mit einer Vorstellung, die nicht das
eigentliche Gebiet umfaBt, auf dem die Berufsgenossenschaft aktiv ist. Sie wird
namlich in den Betrieben, die vom sicherheitstechnischen Partner der Maschi-
nenbau- und Metall-Berufsgenossenschaft, dem "Uberbetrieblichen Arbeits- und
Umwelttechnischen Dienst" (ATD), betreut werden, mit dem ATD identifiziert,
der den Unternehmen mit beratender Funktion bei der Erfiillung ihrer Pflichten
aus dem Arbeitssicherheitsgesetz beisteht. Die im engeren Sinne berufsgenos-
senschaftlichen Aufgaben - die Unfallversicherung®2 und die der Berufsgenos-
senschaft {ibertragenen hoheitlichen Kontrollfunktionen - treten daher in der
Wahrnehmung der Betriebe zuriick. '

Bei der Frage, ob die Inhaber und Meister in Gewerbeaufsicht und Berufsgenos-
senschaft eher Kontrolleure oder Berater sehen, erweist es sich, daf die Gewer-
beaufsicht vorzugsweise das Image einer Kontrollinstanz hat, mit der man am
liebsten nichts zu tun haben will, an die man sich schon gleich nicht freiwillig
wendet, um sich von ihr in Arbeitsschutzfragen beraten zu lassen. Man hitte das
Gefiihl, "schlafende Hunde zu wecken", wenn man der Gewerbeaufsicht Pro-
bleme der Arbeitssicherheit vortragen wiirde. Es hat sich daher auch noch keiner
der befragten Verantwortlichen von sich aus mit dem Gewerbeaufsichtsamt (in
Sachsen) bzw. dem Amt fiir Arbeitssicherheit (in Thiiringen) in Verbindung ge-
setzt.

Haben die Gewerbeaufsichtsimter und Amter fiir Arbeitssicherheit eher das
Image der kontrollierenden Behorde, so geniefen die Berufsgenossenschaften
eher das Ansehen einer Beratungsinstanz, an die sich viele Inhaber in Zweifels-

92 Die Unfallversicherungsfunktion der Berufsgenossenschaften konnotieren die Inhaber noch
am ehesten negativ; sie schitzen die Versicherungsbeitrige angesichts der geringen Unfall-
zahlen und der daher auch geringen Inanspruchnahme als zu hoch ein.
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fragen ratsuchend wenden wiirden; etliche haben es ihren Angaben zufolge be-
reits getan. Es stellte sich dann jedoch im Gespriach regelmdBig heraus, daf die
Inhaber gar nicht die Berufsgenossenschaft meinten, wenn sie von der Berufsge-
nossenschaft als Ratgeberin in Fragen des betrieblichen Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes sprachen, sondern den ATD der Berufsgenossenschaft.

Die mangelnde Bekanntschaft mit der engeren Funktion der Berufsgenossen-
schaften und die allmihlich verblassende Erinnerung an das Gewerbeaufsicht-
samt als eine Behorde, deren Vertreter sich zwar einmal nach dem Umbau im
Betrieb umsah, deren Wirken den Betriebsalltag einer Kfz-Werkstatt aber wenig
beriihrt, hdngen damit zusammen, daf die meisten Kfz-Betriebe nur sporadisch
die Bekanntschaft von Technischen Aufsichtsbeamten der Berufsgenossenschaf-
ten gemacht haben und mit den Gewerbeaufsichtsimtern und den Amtern fiir
Arbeitssicherheit fast nur bei der Abnahme der neu- oder umgebauten Arbeits-
stdtten zu tun hatten.

Dieser Befund aus den Betriebsfallstudien bestdtigte sich bei den Expertenge-
sprichen mit Beamten von der Gewerbeaufsicht. Als Griinde fiir die seltene Pra-
senz in den Betrieben des Kfz-Handwerks gaben unsere Gesprachspartner an:

- Der Aufbau der fiir die neuen Bundeslidnder neuen Behorde, die Qualifikati-
onsanpassung der von den Arbeitsschutzinspektionen ibernommenen Mitar-
beiter,93 die zu geringe Anzahl der Mitarbeiter und die noch nicht voll
funktionierende, sondern sich erst einspielende Arbeitsteilung in den neuen
Amtern beschrinken die Krifte fiir den Einsatz bei Betriebsrevisionen.%4

- Revisionen werden bis jetzt meist nur durchgefiihrt, wenn Anzeigen einge-
hen - meist Hinweise von mifigiinstigen Konkurrenten oder von Nachbamn,
die sich durch den Gewerbebetrieb beléstigt fiihlen - oder wenn ein ernster
Arbeitsunfall passiert.

- Ein grofler Teil der Kapazititen der Gewerbeaufsichtsimter wird von der
Begutachtung der sprunghaft angewachsenen Antrige auf Um-, Aus- und

93 Sowohl bei den Gewerbeaufsichtsimtern als auch bei den Berufsgenossenschaften wurde

die Ausbildungsphase wihrend des Untersuchungszeitraums abgeschlossen, so daf dieses
Hindernis einer effektiven Kontrolltitigkeit kinftig entfallen dirfte.

94 Nach unseren Ermittlungen kommen derzeit auf jeden sichsischen Gewerbeaufsichtsmitar-

beiter durchschnittlich 10.000 Arbeitnehmer. Diese Zahl sei fiir eine regelmiaBige Revision
aller Betriebe bei weitem zu gering, zumal ein grofier Teil der Arbeitszeit am Schreibtisch
verbracht werde. In diesem Zusammenhang klingt es wie eine Ironie der Geschichte, dafl
sich ehemalige Sicherheitsinspektoren iiber "die neue Biirokratie" beklagen, die die iippige
Biirokratie der DDR noch um einiges tbertreffe und ihnen kaum Zeit zum Einsatz "vor
Ort" lasse. Diese Klage korrespondiert mit den Angaben eines fritheren Mitarbeiters einer
Arbeitsschutzinspektion und jetzigen leitenden Beamten in der Gewerbeaufsicht, zur DDR-
Zeit habe mehr Zeit als heute fiir Revisionen zur Verfligung gestanden.
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Neubauten von Betriebsstitten verschlungen. Die Krifte fiir den AuBen-
dienst werden weitgehend von der Abnahme neuer Betriebe absorbiert; fiir
die Revision laufender Betriebe bleiben kaum Krifte frei.

- Da die Prioritit bei den Revisionen auf die GroBbetriebe gelegt wird, wer-
den Klein- und Mittelbetriebe auf absehbare Zeit weniger besucht. Da unter
diesen die Betriebe mit hoherem Gefdhrdungspotential stirker im Blickfeld
der Gewerbeaufsicht stehen, kommen die Kfz-Betriebe als weniger gefihr-
lich eingestufte Arbeitsstitten "erst unter ferner liefen" in die Revision.

- Die Gewerbeaufsichtsimter gehen dabei davon aus, daf die markengebun-
denen Betriebe weitgehend nach den Auflagen und Empfehlungen der Her-
steller eingerichtet werden und daher erfahrungsgemaf in der Regel auf der
Hohe der Arbeitsstittenverordnung sind. Wenn iiberhaupt, dann stehen im
Kfz-Handwerk daher die markenfreien Kfz-Werkstitten zur Revision an.

Ahnlich scheint es auch bei den Berufsgenossenschaften zu sein. Auch hier fiih-
ren Kapazititsschwierigkeiten in der Aufbauphase in den neuen Bundeslindern
dazu, daB§ die relativ neu ausgestatteten Kfz-Betriebe nicht als Brennpunkt der
technischen Aufsicht erscheinen, so daf deren Uberpriifung hinter die anderer
Metallbetriebe zuriicktritt.

Insofern teilen die iiberbetrieblichen Arbeitsschutzinstitutionen weitgehend das
Urteil der innerbetrieblichen Akteure, das Kfz-Handwerk sei auf Grund seiner
von den Herstellern gesteuerten, modernen Ausstattung ein relativ "sicheres"
Gewerbe, und begniigen sich - sicher auch auf Grund der Zwinge des Aufbaus
in den neuen Bundeslindern - entgegen ihrem erweiterten Arbeitsschutzver-
stindnis mit einer auf die Unfallpravention reduzierten Aufsichtspraxis.

Von der im eigentlichen Sinne berufsgenossenschaftlichen Tatigkeit bekommen
die Unternehmen neben ihrer Versicherungsfunktion weniger die Aufsichtstétig-
keit mit als vielmehr die Versorgung mit Informationsmaterial iiber den betrieb-
lichen Arbeits- und Gesundheitsschutz. Ob und wie weit diese Aufklarung und
Handreichungen Eingang in das aktuelle betriebliche Handeln finden, hingt
zunichst vor allem an der "Filterwirkung" dessen, der das Material sichtet und
an die Zustdndigen weiterreicht - oder abheftet. Manche Betriebe schopfen dar-
aus die Themen der Sicherheitsbelehrungen; engagiertere Inhaber und Kunden-
dienstleiter vermissen allerdings Handreichungen, die auf die konkreten Bediirf-
nisse des Kfz-Betriebs zugeschnitten sind.
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Von den verschiedenen Pilotprojekten®> und Versuchen der Berufsgenossen-
schaften, mit denen sie die Ausweitung der sicherheitstechnischen und arbeits-
medizinischen Betreuung vorbereiten, dringt vorderhand wenig in die Betriebe
vor. Sie werden aber in Zukunft eine betrachtliche Wirkung auf Struktur und
Arbeitsweise des innerbetrieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzes haben,
vor allem, wenn die Siiddeutsche Metall-Berufsgenossenschaft mit der Maschi-
nenbau- und Metall-Berufsgenossenschaft hinsichtlich Mindestgrée und Minde-
steinsatzzeiten gleichzieht.

Was die technische Aufsicht der Berufsgenossenschaften betrifft, war in vielen
Betrieben ein Technischer Aufsichtsbeamter der Berufsgenossenschaft "schon
mal da"; aber an Auflagen kann sich kaum jemand erinnern; Sanktionen schei-
nen gegen die von uns besuchten Betriebe nicht verhdngt worden zu sein. Diese
"Milde" der Berufsgenossenschaft ist nach Auskunft unserer Gespriachspartner
aus den Berufsgenossenschaften kein Zufall, sondern Absicht, da man versucht,
sich in den neuen Bundeslindern nicht als drohende Behorde einzufiihren, son-
dern zuerst einmal ein Vertrauensverhiltnis aufzubauen. Daher sehen die techni-
schen Aufsichtsbeamten von Auflagen meist ab, wenn es sich nicht gerade um
gravierende Sicherheitsméngel handelt, sondern versuchen, die Inhaber dazu zu
bringen, festgestellte Miangel abzustellen, ohne daB dazu Auflagenbescheide und
Sanktionsandrohungen nétig werden. Diese Vorgehensweise scheint bei den
meisten der von uns befragten Inhaber "anzukommen".

Wenn Kritik in Einzelfdllen geiibt wird, dann entziindet sie sich am "Formalis-
mus", mit dem "Lappalien" wie fehlende Regalaufschriften beanstandet worden
seien. Ein so gewertetes Verhalten von Technischen Aufsichtsbeamten erinnert
die Betroffenen an obrigkeitsstaatliche Reglementierungen der DDR-Zeit, wobei
es im nachhinein schwer ist festzustellen, was an dieser Kritik dran ist. Es ist ihr
aber eine gewisse Empfindlichkeit vor allem von Inhabern abzuspiiren, die
schon vor der Wende einen Privatbetrieb gefiihrt hatten und schnell mit dem Ur-
teil bei der Hand sind, die Aufsichtstitigkeit von Berufsgenossenschaften und
Gewerbeaufsicht unterscheide sich nur graduell von der fritheren Knebelung der
Privatbetriebe.%

93 Zu nennen wire hier z.B. das "Pilotmodell - Ost". Naheres dazu im Tagungsband der dazu

durchgefiihrten Fachtagung der Maschinenbau- und Metall-Berufsgenossenschaft am
3.11.1993. Ahnliche Pionierprojekte in der betrieblichen und iiberbetrieblichen arbeitsme-
dizinischen und sicherheitstechnischen Vorsorge auf dem Gebiet der ehemaligen DDR lau-
fen auch unter der Regie der Siiddeutschen Metall-Berufsgenossenschaft.

96 Aus dieser Stimmung heraus mag auch verstandlich werden, welch verheerende Wirkung

der in Abschnitt 5.2.2 bereits erwahnte Terminus "AnschluBzwang” fiir das Image der Be-
rufsgenossenschaften bei einem Teil der Eigentiimer von Kfz-Werkstitten in den neuen
Bundeslandern hatte.
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Zusammenfassend kann zu EinfluB und Wirksamwerden der iiberbetrieblichen
Arbeitsschutzinstitutionen auf den Arbeitsschutz im Kfz-Gewerbe gesagt wer-
den, dafl im Blickwinkel der Akteure des betrieblichen Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes sowohl die Gewerbeaufsicht als auch die Berufsgenossenschaften
(in ihrer engeren Funktion) direkt wenig EinfluB auf das innerbetriebliche Ar-
beitsschutzhandeln ausiiben. Die Berufsgenossenschaft ist jedoch im BewuBtsein
der Betriebsinhaber, die vom ATD betreut werden, iiber die Identifizierung von
ATD und Berufsgenossenschaft eine Instanz, der eine hohe Beratungskompetenz
zugetraut wird. Indirekt strukturiert sie auch wesentlich das innerbetriebliche
Arbeitsschutzhandeln, fiir das sie mit den Richtlinien, die die Mindestbetriebs-
groBen fiir die obligatorische Bestellung von Fachkriften fiir Arbeitssicherheit
und deren Mindesteinsatzzeiten regeln, mehr als nur den Rahmen absteckt.

Exkurs: Wirksamwerden der Hersteller im Arbeitsschutz

Die Situation der Betriebe des markengebundenen Kfz-Gewerbes ist ohne die
Berucksichtigung ihrer besonderen Austauschbeziehungen zu den Herstellern
kaum angemessen zu analysieren. Das gilt entsprechend fiir die Arbeitsbedin-
gungen, die massiv durch Vorgaben der Hersteller - zur technischen Ausriistung
der Werkstatt, in Form von detailliert vorgegebenen Reparaturanleitungen, Ar-
beitswerten und durch Qualifizierungsmanahmen fiir die Beschiftigten - beein-
fluBt werden. Die Rekonstruktion des Transformationsprozesses und die Analyse
der Arbeitsbedingungen in den Kfz-Betrieben der neuen Linder haben gezeigt,
daB iliber konkrete Auflagen, vor allem aber iiber Bauberatung und technische
Beratung und nicht zuletzt {iber die dabei gesetzten Priorititen auch der Standard
des technischen Arbeitsschutzes im Kfz-Gewerbe der neuen Linder stark von
den Herstellern vorstrukturiert wurde.

Einfluf auf die Arbeitssicherheit nehmen die Hersteller auch iiber ihre Schu-
lungsmainahmen und Reparaturanleitungen. So werden bei Einfilhrung neuer
Produkte bzw. Aggregate oder neuer Reparaturverfahren die Arbeitssicher-
heitsaspekte in die Herstellerschulungen bzw. in entsprechendes, den Kfz-Be-
trieben zur Verfiigung gestelltes Informationsmaterial integriert. Allerdings
scheinen nach Schilderungen unserer Gespriachspartner der Umfang und die
Qualitit dieser Arbeitsschutzinstruktionen zwischen den Herstellern sehr unter-
schiedlich zu sein. Vereinzelt vertreiben Hersteller auch personliche Arbeits-
schutzmittel wie z.B. Hautsalben iiber ihre Ersatzteilversorgung, das Gros der
Hersteller gibt hier jedoch keine Anschaffungsempfehlungen, sondern {iberldft
den Bereich der persdnlichen Schutzmittel der Entscheidung ihrer Betriebe.

Bisher haben sich die direkten Interventionen der Hersteller in den Arbeitsschutz
in ihren Betrieben also - abgesehen von der Thematisierung von Sicherheitsfra-
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gen in Schulungen - mehr oder weniger auf Fragen der Ausstattung beschrénkt,
wihrend das betriebliche Arbeitsschutzsystem selbst, also im wesentlichen die
Erfillung der Auflagen des Arbeitssicherheitsgesetzes (ASiG), weitgehend als
im genuinen Aufgabenbereich der Betriebsinhaber liegend angesehen wurde.
Hier geht man seitens der Hersteller im Zusammenhang mit der gegenwirtig in
den meisten Netzen laufenden bzw. geplanten Einfilhrung von Qualititssiche-
rungssystemen und einer flachendeckenden, standardisierten Zertifizierung der
Markenbetriebe nach DIN ISO 9000 ff. einen Schritt weiter: So erstrecken sich
die bisher vorliegenden bzw. in Planung befindlichen hauseigenen Qualitétssi-
cherungskonzepte einzelner Hersteller%7 neben dem eigentlichen Servicebereich
zunehmend auch auf den Bereich Umweltschutz und den Bereich Arbeitssicher-
heit. Gepriift wird dabei die Frage, ob die Institutionen und Verfahren des in-
nerbetrieblichen Arbeitsschutzes zumindest formal installiert sind und zur An-
wendung kommen: ob eine Sicherheitsfachkraft bzw. ein Sicherheitsbeauftragter
benannt wurde, ob die vorgeschriebene jihrliche Belehrung stattfindet, ob Be-
triebsbegehungen durchgefiihrt werden, ob die von der Berufsgenossenschaft
herausgegebenen Sicherheitsinformationen zugénglich vorhanden sind und ob
die vorgeschriebenen Geritesicherheitspriiffungen turnusmafBig durchgefiihrt
werden. Branchenexperten erwarten, dafl die Zertifizierung nach ISO 9002 in
Zukunft zum Bestandteil des Hiandlervertrags werden konnte (vgl. Autohaus
14/15/1994). Auch Kfz-Betriebe in den neuen Bundesldndern sind nach unserem
Eindruck zunehmend dabei, sich auf eine Zertifizierung vorzubereiten.

Inwieweit die Integration des Themas Arbeitssicherheit in die derzeit aufgebau-
ten Qualitdtssicherungs-Systeme (QS) den Arbeitsschutz im Kfz-Gewerbe sub-
stantiell voranbringen konnte, wird nicht zuletzt davon abhdngen, inwieweit das
Funktionieren des Arbeitsschutzsystems nicht nur formal abgefragt, sondern
auch inhaltlich - z.B. durch Einblick in die Begehungsprotokolle, Vorlage eines
Gefahrstoffkatasters etc. - tiberpriift wird und mit welcher Bewertung die Er-
fillung bzw. Nichteinhaltung der Arbeitssicherheitsvorschriften in die Zertifizie-
rung eingeht. Skepsis scheint hier allerdings angebracht: In dem uns vorliegen-
den Fragenkatalog fiir das Héndleraudit eines groBen Herstellers widmeten sich
insgesamt vier Fragen dem Thema Arbeitssicherheit; die bei Erfillung der Ar-
beitssicherheitsfragen maximal erreichbare Punktzahl lag bei acht von insgesamt
1.000 Punkten.

Allerdings konnte die Integration des Themas Arbeitssicherheit in die QS-Sy-
steme der Markenbetriebe dazu beitragen, dafl der Arbeitsschutz im Bewuftsein
der Betriebsinhaber zukiinftig einen hoheren, evtl. einen dem Umweltschutz

97 Auch der ZDK hat fiir seine Mitgliedsbetriebe ein branchenspezifisches QS-System entwik-
kelt. Allerdings basteln zumindest die grofien deutschen Hersteller alle an einem hersteller-
eigenen Qualitdtsystem fiir ihre Handlernetze (vgl. Autohaus 14/15/1994, S. 54, S. 45).
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vergleichbaren Stellenwert erhélt. Immerhin zeigt sich an der Integration der
Arbeitssicherheit in die QS-Zertifizierung - die ja in Form einer Plakette oder
einer in der Kundenannahme aushidngenden Urkunde gegeniiber dem Kunden
auch dokumentiert wird -, daB die Tatsache, fiir seine Mitarbeiter dem Arbeits-
schutz entsprechende Arbeitspltze bereitzustellen, auf dem Wege ist, zu einem
absatzwirksamen Werbeargument zu werden. Diese Strategie war ja im Bereich
des Umweltschutzes durchaus erfolgreich, wie das Umweltsiegel zeigt. Insofern
erscheint es durchaus iiberlegenswert, als Teil einer Umsetzungsstrategie zu ver-
suchen, den Arbeitsschutz offensiv als Marketinginstrument zu etablieren.98

Eine sehr viel direktere Beeinflussung des tdglichen Arbeitsschutzgeschehens in
der Werkstatt durch die Hersteller, die sich leider noch allzu oft als Schranke
fiir die Arbeitssicherheit und den Abbau von Arbeitserschwernissen auswirkt, ist
in der Konstruktion der Fahrzeuge zu suchen. Hier bestdtigen unsere Gesprache
in den Kfz-Betrieben der neuen Bundeslander nachdriicklich die auch von den
Kfz-Mechanikern in den alten Bundesldndern vielfach beklagte Tatsache (vgl.
auch Mendius 1992, S. 136 ff.), daB bei der Konstruktion der Fahrzeuge die
"Reparaturfreundlichkeit" nach wie vor viel zu wenig Beachtung findet und als
Ursache mancher Arbeitsunfélle in den Werkstitten anzusehen ist:

"Es wire gut, wenn die Praktiker aus den Werkstitten mehr Einfluf auf die
Konstruktion nehmen konnten. Die eingebauten Arbeitshindernisse machen die
Arbeit schwerer, als sie sein miite. Dann miissen die Kfz-Mechaniker schauen,
wie sie die Arbeitswerte schaffen. Das geht auf Kosten der Qualitdt und der Ar-
beitssicherheit" (Kfz-Meister).

"Die von der Konstruktion konnten schon mal Riicksicht auf die Instandsetzer
nehmen!" (Kfz-Mechaniker)

Moniert wurde u.a., daB die drangvolle Enge im Motorraum oft zu Arbeiten in
ungiinstiger Korperhaltung und bei schlechter Beleuchtung fiihre, daf auf Grund
der Konstruktion der Fahrzeuge Hebehilfen nicht einsetzbar sind, daB scharfe
Ecken und Kanten zu Schnittwunden fiihren, da durch nicht abgekapselte Liif-
tungsaggregate im Motorraum bei Arbeiten am laufenden Motor Unfallrisiken
entstehen, daB man sich an heiBen Teilen verbrennen kénne, zumal es oft wegen
des Termindrucks nicht moglich ist, die Fahrzeuge so lange stehen zu lassen, bis
sie soweit abgekiihlt sind, dafl eine Reparatur gefahrlos moglich ist.

Ahnlich den Erfahrungen in den Kfz-Betrieben der alten Bundeslinder besteht
auch bei den Beschiftigten in den Kfz-Werkstétten der neuen Bundeslédnder der

98 Zum Verhiltnis von betrieblichem Umweltschutz und Arbeitsschutz im BewuBtsein der be-
trieblichen Akteure im Kfz-Gewerbe vgl. niher Kap. 6.
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Eindruck, daB trotz der von den Herstellern eingerichteten Riickkopplungswege
fiir sog. Schadensmeldungen oder Beanstandungsmeldungen entsprechende In-
formationen aus dem Netz beim Hersteller "irgendwo steckenbleiben" bzw.
"sehr oft abgehakt werden". Es andert sich nur dann etwas, so die Erfahrung,
wenn es sich um sicherheitsrelevante Teile handelt.

Dabei haben die Beschiftigten in den Werkstitten, bei denen es sich im deut-
schen Kfz-Gewerbe - im Gegensatz zu anderen Lindern - durchweg um qualifi-
zierte Fachkréfte handelt, die mit den Fahrzeugen "ihrer" Marke engstens ver-
traut sind, durchaus Vorstellungen dariiber, wie durch konstruktive Anderung
ihre Arbeit leichter und sicherer werden konnte. Fiir eine Verbesserung des Ar-
beitsschutzes in den neuen Bundesldndern kdme es darauf an, diese, bisher weit-
gehend brachliegende Ressource fiir den Arbeitsschutz zu nutzen, d.h., die Be-
schiftigten und ihre Vorgesetzten miifiten einmal stirker motiviert werden, von
sich aus ihre Vorstellungen beziiglich einer konstruktiven Verbesserung an den
Fahrzeugen zu artikulieren. Sodann mifiten funktionsfahige Feedback-Schleifen
aus den Werkstdtten in die Institutionen des iiberbetrieblichen Arbeitsschutzes
und von dort zu den Herstellern aufgebaut werden.

Der Frage, wie ein solcher Riickkoppelungsprozef initiiert, organisiert und auf
Dauer stabilisiert werden kann, konnte im Rahmen dieser Untersuchung nicht
weiter nachgegangen werden. Vorliegende Erfahrungen mit dem Aufbau derar-
tiger Kommunikationsprozesse zeigen aber, daf} es dafiir der Installation neutra-
ler Zwischeninstanzen bedarf, die die entsprechenden Informationen sammeln,
biindeln und vorstrukturieren und die den Erfahrungsaustausch organisieren.
Auf seiten der Arbeitsschutzinstitutionen konnte man u.E. hier durchaus an
vorhandenen Gesprachsforen ansetzen, wie dem von allen fir das Kfz-
Handwerk zustdndigen Berufsgenossenschaften gebildeten "Fachausschuff fiir
das Kfz-Handwerk". Von seiten der Automobilhersteller konnte der VDAC hier
als Ansprechpartner und Schnittstelle fungieren.

Festzuhalten bleibt, daf} ein fiir die Weiterentwicklung der Arbeitsbedingungen
und des Arbeitsschutzes im Kfz-Gewerbe der alten und neuen Bundesldnder
noch weitgehend unerschlossenes Potential in einer stiarkeren "Inpflichtnahme"
der Hersteller fiir die Belange des Arbeitsschutzes in den Betrieben ihres Hand-
lernetzes liegt.
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8. Aktivititen der betrieblichen Interessenvertretung und der Ge-
werkschaft auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes

8.1 Betriebliche Interessenvertretung (Betriebsrite)

Von den untersuchten Betrieben verfiigten nur die aus VEB und aus der PGH
hervorgegangenen iiber Betriebsrdte. Die Eigentiimer der umgewandelten oder
neu gegriindeten Privatbetriebe halten dagegen Betriebsrdte bzw. Obleute im
Kleinbetrieb fiir iiberfliissig. Den direkten Kontakt zwischen dem Eigentiimer,
der tdglich seinen Rundgang durch die Werkstatt macht, und den Beschiftigten
erachten sie nicht nur als die dem Kleinbetrieb addquate Fiihrungsmethode, son-
dern auch als ausreichende Gelegenheit dafiir, daf die Beschiftigten ihre Anlie-
gen zur Sprache bringen kénnten. Ein formelles Gremium wie der Betriebsrat
store dabei nur; auBerdem habe der Kleinbetrieb iiberhaupt nicht die Kapaziti-
ten, um Personal fiir formalisierte Interessenvertretungsgremien auch nur stun-
denweise freizustellen.

Die Betriebsrite in den groferen VEB-Nachfolgeunternehmen fiihlen sich zum
groBeren Teil in den betrieblichen Arbeitsschutz einbezogen. Das liegt u.a. auch
daran, daB ein Teil von ihnen auf Grund gemeinsamer Erfahrungen aus der
Wende mit den heutigen Geschiftsfithrern ein enges personliches Verhiltnis hat.
Zum Teil wurden ja nach der Absetzung der VEB-Betriebsleiter unter dem
Druck der Belegschaften Manner von der Basis zu Geschiftsfilhrern gewahlt,
die mit den ebenso neu gewihlten Belegschaftssprechern - den spéteren und z.T.
noch heute amtierenden Betriebsrdten - die gemeinsame Reserve gegeniiber der
SED-Herrschaft verband.

Die Betriebsrite scheinen allerdings das Hauptaugenmerk ihrer Vertretungstitig-
keit nach wie vor weniger auf die Arbeitsbedingungen und damit auf den Ar-
beitsschutz zu legen als vielmehr - wahrend des Umstrukturierungsprozesses auf
die Abwicklungsprobleme bei den Entlassungen und die Sicherung der verblie-
benen Arbeitspldtze und jetzt - auf die Probleme zu richten, die bei der Etablie-
rung "ihres" Unternehmens in der Marktwirtschaft auftauchen.

Dabei begreifen sie die Investitionen in die neue Werkstattausriistung schon zu
einem gewissen Teil auch als Investitionen in bessere Arbeitsbedingungen zum
Vorteil der Beschiftigten. Sofern noch Defizite bestehen - gerade die VEB-
Nachfolgebetriebe miissen ja mit dem Handikap alter Baulichkeiten leben -, ha-
ben sie dafiir Verstdndnis, daBl ohne Gefdhrdung der Rentabilitit des Unterneh-
mens "einstweilen mehr nicht drin" ist.

So kann z.B. der Verzicht auf weitergehende Arbeitsschutzmafnahmen als Bei-
trag der Belegschaft zur Sanierung des Betriebs verstanden werden. Im Sinne ei-
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nes unausgesprochenen Beschiftigungspaktes werden eigentlich fiir notwendig
gehaltene Forderungen nach Arbeitsschutz aus Sorge um die Arbeitsplitze zu-
riickgestellt. Habe sich das Unternehmen erst einmal auf dem Markt als iiberle-
bensfahig erwiesen, kénne man die gewissermafen "zuriickgestellten" Investi-
tionen in Gesundheitsschutz spiter einfordern.

Einer grofflichigen Etablierung von betrieblichen Interessenvertretungen im
Kfz-Handwerk der neuen Bundesldnder stehen nicht nur die kleinbetrieblichen
Strukturen hemmend im Wege. Es gibt dariiber hinaus auch Versuche von Ei-
gentiimern, gewerkschaftliche Organisierung und Bildung von Betriebsriten zu
behindern oder in der Wendezeit entstandene Betriebsrdte wieder loszuwerden.
Dariiber hinaus gibt es westliche Betriebe, die Ostbetriebe aufkaufen und versu-
chen, sie gewerkschafts- und betriebsratsfrei zu halten bzw. zu machen. Soweit
sie dabei auch VEB-Nachfolger erworben haben, versuchen sie, die betriebliche
Interessenvertretung durch offene und versteckte Drohungen und Versprechun-
gen gegeniiber den Beschiftigten - z.T. erfolgreich - zum Aufgeben zu bewe-
gen.

8.2 Aktivititen der IG Metall auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes

Die Aktivititen der IG Metall auf dem Gebiet des betrieblichen Arbeits- und
Gesundheitsschutzes im Kfz-Handwerk leiden am geringen Organisationsgrad in
den meisten Kleinbetrieben. Nur in den ehemaligen VEBs verfiigt die IG Metall
liber eine Mitgliederzahl, mit der sich EinfluB auf das betriebliche Geschehen
gewinnen 1d8t. Doch auch bei den Verwaltungsstellen der Gewerkschaft stand
- abgesehen von einzelnen Handwerkssekretdren - wie bei den Betriebsrdaten das
Problem des Arbeitsplatzerhalts, weniger das des Arbeitsschutzes im Mittel-
punkt des Interesses.

Um im Kfz-Handwerk iiber die wenigen grofieren Betriebe hinaus Mitglieder zu
gewinnen, scheinen den Verwaltungsstellen der IGM zuwenig Kapazititen zur
Verfiigung zu stehen, um die arbeitsintensive Organisationsarbeit in Kleinbetrie-
ben in der Fliache effektiv durchfiihren zu konnen. Allerdings hat sich die IG
Metall beim Aufbau Ost im Rahmen ihrer Tradition als Industriegewerkschaft
zunachst mehr auf die GroBbetriebe orientiert, so daB ihre Krifte mit deren Ab-
wicklung und mit den Massenentlassungen absorbiert waren.

In letzter Zeit versuchen jedoch einzelne Verwaltungsstellen, die Organisations-
arbeit im Handwerk zu verstirken, wobei ein wichtiges Thema in den Branchen,
in denen die Arbeitspldtze gesichert erscheinen, immer mehr auch die Arbeitsge-
staltung und damit der Arbeitsschutz wird. Aufler der Vertretung der Interessen
der im Handwerk Beschiftigten in den lberbetrieblichen Institutionen des Ar-
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beitsschutzes (Vertreterversammlungen der Berufsgenossenschaften) und der Ge-
sundheitsvorsorge (ehrenamtliche Vorstinde der Innungskrankenkassen) durch
die Handwerkssekretire haben einzelne Verwaltungsstellen Arbeitskreise fiir
Arbeitsschutz im Metallhandwerk eingerichtet, iiber die die IG Metall versucht,
die im Kfz-Handwerk Beschéftigten, bei denen sie noch iiber den relativ besten
Organisationsgrad im Handwerk verfiigt, fiir den betrieblichen Arbeits- und Ge-
sundheitsschutz zu sensibilisieren.
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9. Zusammenfassung und SchluBifolgerungen fiir Umsetzungsakti-
vititen im Arbeitsschutz

Das Kfz-Gewerbe ist eine der Branchen in den neuen Bundeslindern, in denen
sich der ProzeB der grundlegenden Umstrukturierung bzw. weitgehenden Neu-
entstehung einer kleinbetrieblich-handwerklichen Branche besonders schnell und
umfassend vollzogen hat. Motor des Prozesses sind die Automobilhersteller, die
sehr rasch damit begonnen haben, ihre Vertriebsnetze aufzubauen. Tempo und
Reichweite des Umstrukturierungsprozesses lassen vermuten, daf er fiir die Be-
schiftigten mit massiven Belastungen verbunden war. Sich abzeichnende Struk-
turprobleme der Branche und zunehmender Wettbewerbsdruck lassen auch fiir
die Zukunft erhebliche Risiken fiir die Entwicklung der Arbeitsbedingungen und
die Verankerung eines funktionierenden Gesundheitsschutzes erwarten. Daher
kommt es entscheidend darauf an, rechtzeitig MaBnahmen zur Sicherung und
Forderung akzeptabler Arbeitsbedingungen zu ergreifen. Aufgabe der Expertise
sollte es sein, den bisher erreichten Stand der Arbeitsbedingungen und des Auf-
baus des betrieblichen Arbeitsschutzsystems im markengebundenen Kfz-Ge-
werbe zu bilanzieren und die zukiinftige Entwicklung von fiir den Arbeitsschutz
wichtigen Rahmenbedingungen der Branche aufzuzeigen. Sie sollte damit Hin-
tergrundinformationen fiir die Konzipierung gezielter, branchen- und adressaten-
orientierter Umsetzungsaktivititen im Arbeitsschutz des Kfz-Gewerbes der
neuen Lédnder erarbeiten.

9.1 Ausgangsbedingungen und Transformationsprozef}

Die Kfz-Instandhaltung in der ehemaligen DDR war durch grofibetriebliche Or-
ganisationsformen geprégt. Instandhaltungsleistungen wurden aufler von privaten
Handwerksbetrieben von den Produktionsgenossenschaften des Handwerks
(PGH) sowie von Volkseigenen Betrieben (VEB) mit oft mehr als 1.000 Be-
schéftigten erbracht. Die Nachfrage nach Reparaturleistungen iberstieg in der
DDR stindig das Angebot. Der Charakter der Reparaturarbeiten unterschied
sich fundamental von westlichen Verhéltnissen: Der Fahrzeugbestand war iiber-
altert, angesichts der Versorgungsengpasse bei Ersatzteilen wurden in grofiem
Umfang Altfahrzeuge demontiert und gebrauchte Ersatzteile wiederaufbereitet.
Trotz verschiedener Versuche, industrielle Fertigungsmethoden in die Instand-
haltung einzufiithren, waren auch in den VEB handwerkliche, ganzheitliche Ta-
tigkeitsstrukturen vorherrschend. Es wurden ausschliefilich gelernte Kfz-Schlos-
ser, Kfz-Elektriker und Karosseriefacharbeiter beschiftigt. Auf Grund der man-
gelnden Versorgung mit technischen Hilfsmitteln waren korperlich schwere Ar-
beiten und Tétigkeiten in unergonomischer Arbeitshaltung stark verbreitet.
Einen besonderen Engpal} stellten Entliiftungsanlagen dar, so daf} die Belastung
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durch Abgase, Dimpfe und Stiube hoch war. Hinsichtlich ihres technischen und
baulichen Modemisierungsgrades waren die VEB privilegiert, dennoch ent-
sprach auch hier die Ausstattung oft nicht den DDR-eigenen Sicherheitsnormen.
Das Krankheitsgeschehen galt in der Kfz-Instandhaltung zu DDR-Zeiten als
"unauffdllig". Der Kfz-Schlosser war einer der attraktivsten Berufe der DDR;
die Zahl der Ausbildungsplatzbewerber (iberstieg bei weitem die Zahl der von
der staatlichen Plankommission der Branche zugebilligten Lehrstellen. Abwan-
derungsbewegungen aus der Branche waren dementsprechend selten, die Alters-
struktur in der Kfz-Instandhaltung daher ausgewogen.

Anders als in anderen Wirtschaftszweigen war die Umstrukturierung des Kfz-
Gewerbes nicht von Massenarbeitslosigkeit und Betriebssterben begleitet. Der
vorhandene Betriebsbestand und das bestehende Beschiftigungspotential wurden
weitgehend von der sich neu formierenden Branche, insbesondere den Marken-
netzen der Hersteller, aufgesogen. Dabei bauten die VEBs und PGHs im Zuge
der Aufspaltung Beschiftigung ab, wdhrend die ehemaligen privaten Hand-
werksbetriebe z.T. erheblich expandierten. Da sich der Kfz-Markt sehr friih als
ein Wachstumsmarkt abzeichnete, hat sich westliches Kapital in nicht unerhebli-
chem AusmaB im Kfz-Gewerbe der neuen Linder engagiert. Es ist davon auszu-
gehen, dafl die meisten Vertriebsnetze derzeit iiberbesetzt sind und es zu einem
Selektionsproze kommen wird. Dabei fallen die in der gesamten Branche ge-
genwirtig riickldufigen Umsitze fiir viele Betriebe mit dem Einsetzen des Ka-
pitaldienstes fiir die im Zuge des Neuaufbaus aufgenommenen Kredite zusam-
men. Steigende Kosten und Kredittilgung diirften die Kfz-Betriebe zwingen, in
Zukunft verstirkt ihre innerbetrieblichen Rationalisierungspotentiale auszu-
schopfen. Insofern ist zu erwarten, da im Kfz-Gewerbe der neuen Linder eine
erste Rationalisierungswelle - begleitet von Arbeitsintensivierung und Personal-
abbau - noch ansteht. Wahrend also die finanziellen Spielrdume fiir Investitionen
in den Arbeitsschutz in der Branche eher enger werden, diirfte der Problem-
druck und Handlungsbedarf im Arbeitsschutz tendenziell zunehmen.

Infolge der anstehenden Bereinigung der Vertriebsnetze diirften auBerdem ver-
mehrt Kfz-Betriebe, die aus den Markennetzen herausfallen, in das Segment der
freien Werkstitten iibergehen. In dieser Gruppe hiufig liberschuldeter Betriebe
ist mit besonders ausgepragten Problemsituationen hinsichtlich Arbeitsbedingun-
gen und Arbeitsschutz zu rechnen.

Die ehemals ausgewogene Altersstruktur der Beschiftigten im Kfz-Gewerbe
macht infolge personeller Selektionsprozesse bei der Aufldsung der ehemaligen
Grofibetriebe der Kfz-Instandhaltung und der nach der Wende erfolgten Auf-
stockung des Arbeitskriftepotentials durch hohe Ausbildungszahlen gegenwartig
einen Angleichungsprozess an die Verhdltnisse im Kfz-Gewerbe der alten Bun-
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desldnder durch. Damit werden auch die Rahmenbedingungen fiir die betriebli-
che Thematisierung von Fragen des langfristigen Gesundheitsschutzes im Kfz-
Gewerbe der neuen Bundesldnder schwieriger.

9.2 Stand der Arbeitsbedingungen und ihre Wahrnehmung durch die
Betroffenen

Angesichts der veralteten baulichen und technischen Substanz zihlten Neubau-
auflagen zum Bestandteil vieler Héndlervertrdge. Daher befindet sich heute ein
Teil des markengebundenen Kfz-Gewerbes in nach den Vorgaben der Hersteller
komplett neu errichteten Betriebsstitten. In diesen Betrieben kann von einem
hohen Standard an eingebauter Arbeitssicherheit verbunden mit erheblichen
Verbesserungen der dufleren Arbeitsbedingungen ausgegangen werden. In den
Kfz-Betrieben, die alte, modernisierte Bausubstanz nutzen, verhindert die Uber-
nahme baulicher Gegebenheiten aus DDR-Zeiten oft noch befriedigende Ar-
beitsschutzlosungen. Auch haben viele Markenbetriebe aus Kapitalmangel und,
weil die Prioritdt der Hersteller bei der Modernisierung ihrer Vertriebsnetze im
Verkaufsbereich lag, zunichst an Investitionen in die Werkstattausstattung ge-
spart. Problembereiche sind insbesondere die Entliiftung, Klimatisierung und
der Larmschutz. Angesichts der derzeitigen wirtschaftlichen Situation des mar-
kengebundenen Kfz-Gewerbes in den neuen Bundesldndern besteht die Gefahr,
daB dringend erforderliche Nachriistungen im Arbeitsschutz angesichts von Ka-
pitalmangel weiter aufgeschoben werden bzw. vorldufig ganz unterbleiben.
Insofern ist der Standard des technischen Arbeitsschutzes durch die erste Bau-
und Investitionswelle bereits stark vorstrukturiert.

Die Formen der Werkstattorganisation folgen den in den alten Bundesldndern
bekannten Mustern. In groBeren Betrieben scheinen durchweg Teamkonzepte
realisiert worden zu sein. Dabei wird die Einfithrung von Teamarbeitskonzepten
dadurch erleichtert, daff sie an aus DDR-Zeiten mitgebrachte Verhaltensdisposi-
tionen der Kfz-Mechaniker - Kollegialitdt, Kooperationsfahigkeit - ankniipfen
kann. Insbesondere in den ehemaligen privaten Handwerksbetrieben, die im Zu-
ge der Neustrukturierung einen oft erheblichen Wachstumssprung gemacht ha-
ben, besteht ein Bedarf nach Beratung in Fragen der Organisationsentwicklung.

Nach einer gewissen Anpassungsphase kommen inzwischen in allen Betrieben
des markengebundenen Kfz-Gewerbes Arbeitswerte zur Anwendung. Die An-
passung an die von den Arbeitswerten vorgegeben Leistungsanforderungen
stellte in der Umstrukturierungsphase - und stellt z.T. auch jetzt noch - fiir die
Beschiftigten ein erhebliches Problem dar. Ihre in den meisten Betrieben
"erfolgreiche" Durchsetzung ist auf der einen Seite als Ergebnis eines Selekti-
onsprozesses beim Beschiftigungsabbau im Zuge der Aufspaltung der GroBbe-
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triebe sowie auf der anderen Seite als Ergebnis einer konsequenten Selektion
junger und leistungsfahiger Arbeitskrifte beim Aufbau der Belegschaften neu
entstandener bzw. expandierender Betriebe anzusehen.

In der subjektiven Wahrnehmung der gegenwirtigen Belastungssituation und der
mit der Umstrukturierung verbundenen Verdnderungen der Arbeitsbedingungen
durch die Arbeitskrifte dominiert die Wahmehmung einer Belastungsverschie-
bung von ehemals hoher korperlicher Belastung zu einem Anstieg der Strefbela-
stungen. Das Ausmal der enormen Erleichterung der korperlichen Erschwer-
nisse bei der Arbeit und die neue Qualitdt der psychischen Belastungsfaktoren
driangen die Wahrnehmung nach wie vor bestehender Arbeitserschwernisse, aber
auch der von Gefahrstoffen und Mingeln der Arbeitsumgebung ausgehenden
Gesundheitsrisiken und Belastungen in den Hintergrund. Gerade im Kfz-Ge-
werbe mit seinem augenfilligen Modernisierungssprung besteht die Gefahr der
Verfestigung eines reduzierten Anspruchsniveaus in bezug auf die Arbeitsbedin-
gungen. Als eine neu entstandene, nicht zu unterschitzende psychische Bela-
stung wird von den Kfz-Mechanikern der Aufbau einer sogenannten Kundenori-
entierung, der ungewohnte Umgang mit den Kunden, sowie die Verarbeitung
des unverkennbaren Statusverlustes des Kfz-Mechanikerberufs empfunden.

Auch in den neuen Bundesldndern deutet sich damit auf liangere Sicht ein At-
traktivititsverlust des Kfz-Mechaniker-Berufs an, der langfristig zu Problemen
bei der Rekrutierung von Ausbildungsnachwuchs fithren diirfte. Damit sind -
wie Erfahrungen aus dem Kfz-Gewerbe der alten Bundesldnder belegen - durch-
aus nutzbare Chancen verbunden, auf Branchenebene Aktivititen zur Verbesse-
rung der Arbeitsbedingungen in Gang zu setzen.

Der langfristige Zusammenhang zwischen subjektiver Belastung und Gesund-
heitsschddigungen wird ebenfalls durch die sprunghafte Verbesserung der Ar-
beitsbedingungen und die oft sehr junge Altersstruktur der Betriebe verdeckt.
Lediglich bei dlteren Kfz-Mechanikern ist hier ein ProblembewuBtsein vorhan-
den. Als besonders prekir stellt sich die Situation der Kfz-Mechaniker dar, die
bereits unter manifestén, z.T. durch die Arbeit unter DDR-Bedingungen erwor-
benen Gesundheitsproblemen leiden. Fir diese Arbeitskréfte haben sich in ihrer
Wahrnehmung die Rahmenbedingungen fiir eine Bewiltigung des Problems, mit
zunehmendem Alter den Anforderungen in der Werkstatt nicht mehr gewachsen
zu sein, im Zuge der Umstrukturierung erheblich verschlechtert.

5 5
Weimer/Wentzke (1994): Arbeitsbelastungen und betriebliche Arbeitskrafteprobleme im Umstrukturierungsprozess ISFMUNCHEN
des Kfz-Gewerbes in den neuen Bundeslandern. bl i Seiidniermieillbine Fosclaing e
URN: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:0168-ssoar-100253



95

9.3  Aufbau des innerbetrieblichen Arbeitsschutzsystems und Wirksam-
werden iiberbetrieblicher Arbeitsschutzinstitutionen

Zumindest von der Ausstattung der Institutionen des innerbetrieblichen Arbeits-
und Gesundheitsschutzes her erfiillen die groferen Betriebe, die aus Volkseige-
nen Betriecben der Kraftfahrzeuginstandsetzung hervorgegangen sind, offenbar
die gesetzlichen Anspriiche. Hier herrscht auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes
meist eine klare Zustdndigkeitsregelung: Der aulerbetriebliche technische Dienst
der Berufsgenossenschaft (ATD) ist in den betrieblichen Arbeitsschutz einbezo-
gen - mitunter ist sogar eine innerbetriebliche Fachkraft fiir Arbeitssicherheit
mit Ingenieurqualifikation vorhanden -, Sicherheitsbeauftragte sind benannt und
werden vom ATD oder der Sicherheitsfachkraft angeleitet. Die Betriebsrite
- die allerdings nur in VEB- und PGH-Nachfolgebetrieben anzutreffen sind
- sind zumindest {iber den Arbeitsschutzausschuf} in den betrieblichen Arbeits-
schutz integriert. Demgegeniiber fehlen in kleineren Betrieben hdufig Sicher-
heitsbeauftragte, nicht selten glauben die Inhaber, der Meister oder sie selbst
konnten diese Funktion in Personalunion ausfiillen.

Offensichtlich werden die Gerdte zur Arbeitserleichterung (Hebezeug, Kréne,
Druckschrauber usw.) und die personlichen Schutzmittel, wenn sie ausreichend
zur Verfiigung stehen, von den Arbeitskréften benutzt, wobei aus Westdeutsch-
land stammende Geschéftsfiihrer und Kundendienstleiter auf diesem Gebiet von
einer hoheren Akzeptanz bei den Beschéftigten der neuen Bundeslander spre-
chen, als sie sie aus den alten Bundesldndern kennen. Allerdings gehen die Mei-
nungen der fiir die Unternehmen Verantwortlichen und der fiir den Arbeits-
schutz Zustindigen dariiber, was zu den vom Betrieb zu stellenden Schutzmit-
teln gehdrt, oftmals weit auseinander. So wird z.B. der Hautschutz von Inha-
bern und Vorgesetzten vielfach als Problem der persdnlichen Hygiene angese-
hen, fiir deren Zustand die Beschéftigten selbst verantwortlich seien, anstatt die
Stellung von Hautschutzmitteln auf dem neuesten Stand als Aufgabe des praven-
tiven betrieblichen Gesundheitsschutzes zu begreifen.

Soweit die Betriebe gesetzlich bzw. durch Satzung der Berufsgenossenschaft zu
einem sicherheitstechnischen Dienst verpflichtet sind, haben sie sich iliberwie-
gend dem ATD der Berufsgenossenschaft angeschlossen, liebdugeln allerdings
meist aus Kostengriinden durchaus mit der Ubernahme der Sicherheitstechnik in
die eigene Regie, d.h. mit der Bestellung einer innerbetrieblichen Fachkraft fir
Arbeitssicherheit, die den technischen Sicherheitsdienst zusétzlich zu ihrer bis-
herigen Tétigkeit {ibernehmen soll.
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Das BewuBtsein von der Notwendigkeit des betrieblichen Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes scheint von folgenden Determinanten und Erfahrungen gepragt zu
sein:

Auf der einen Seite stehen die Erfahrungen mit dem theoretisch sehr umfassen-
den, ganzheitlichen Arbeitsschutzsystem der DDR: Die Verpflichtung, monat-
lich Sicherheitsbelehrungen durchzufithren und sich dafiir zumindest formell zu
qualifizieren, haben bei Inhabern, Geschiftsfiilhrern, Kundendienstleitern und
Werkstattmeistern, die bereits vor der Wende als Eigentliimer von Privatbetrie-
ben, als Betriebsleiter in VEBs oder PGHs oder als Vorgesetzte in den betriebli-
chen Arbeitsschutz einbezogen waren, ein deutlich héheres BewuBtsein von der
Notwendigkeit nicht nur der Unfallverhiitung, sondern zum nicht geringen Teil
auch des praventiven Gesundheitsschutzes hervorgebracht als bei Geschiftsfiih-
rern und Kundendienstleitern, die aus dem Westen stammen.

Auf der anderen Seite stehen die Erfahrungen mit den mangelhaften materiellen
Grundlagen: Nicht nur die Mittel, die in der DDR fiir die Erfiillung der umfas-
senden Zielsetzungen des praventiven Gesundheitsschutzes erforderlich gewesen
wiéren, standen vielfach nicht zur Verfligung, sondern es mangelte meist schon
an der sicherheitstechnischen Grundausstattung der Arbeitsmittel. So verkam in
den Augen vieler Arbeitsschutzakteure der ehemaligen DDR die Sicherheitsbe-
lehrung zum notwendigen Liickenbiifier fiir die technischen Méangel. Wenn diese
schon mangels Angebots nicht abzustellen waren, dann mufte wenigstens das
Personal dazu angehalten werden, sich mit diesen Méngeln zu arrangieren, also
besonders aufzupassen. Daher stand wohl in der Praxis des betrieblichen Ar-
beitsschutzes der DDR doch die Unfallverhiitung im Mittelpunkt; dariiber hin-
ausreichende Ziele wurden aus dem BewuBtsein verdrdngt. Als Resultat dessen
stellte sich heraus, daf das ArbeitsschutzbewuBtsein vieler heute Verantwortli-
cher stark auf den Unfallschutz eingeengt ist.

Das BewuBtsein der Arbeitskriafte scheint diesem Befund zu korrespondieren.
Die Neuausstattung mit "sicherem" Gerdt wurde vielfach als Befreiung erlebt,
angesichts deren fir den Arbeitsschutz kiinftig keine besonderen Anstrengungen
mehr unternommen zu werden brauchen. Wenn sie unter korperlichen und ge-
sundheitlichen Beeintrachtigungen leiden, vermuten sie die Ursachen dafiir - so-
fern sie sie Uberhaupt an ihrer Berufsarbeit festmachen - in den veralteten und
unzuldnglichen Arbeitsbedingungen vor der Wende. Nur wenige - eher noch
Kfz-Mechaniker, die sich zu Servicetechnikern oder Meistern weiterqualifizieren
und dartiber in Arbeitsschutz-Ausbildungsmodulen aufgeklart worden sind - wis-
sen um die auch bei guter Werkstattausstattung fortdauernden langfristigen Ge-
fahrdungen ihrer Gesundheit.
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Insgesamt scheint die Notwendigkeit, die Arbeitskraft marktfédhig zu halten und
von daher auf Arbeits- und Gesundheitsschutz zu drangen, um den Anforderun-
gen des Arbeitsplatzes langfristig gerecht werden zu kénnen, im BewuStsein der
Beschiftigten weniger wichtig zu sein als die Angst um den kurzfristigen Erhalt
des Arbeitsplatzes, auch um den Preis der Hinnahme von langerfristig schédli-
chen Arbeitsbedingungen.

Die Betriebsrite in den groferen VEB-Nachfolgeunternehmen fiihlen sich in den
betrieblichen Arbeitsschutz einbezogen; sie scheinen allerdings das Hauptaugen-
merk ihrer Vertretungstitigkeit weniger auf den Arbeitsschutz zu legen, als viel-
mehr auf die Probleme zu richten, die bei der Etablierung "ihres" Unternehmens
in der Marktwirtschaft auftauchen.

So kann z.B. der Verzicht auf weitergehende ArbeitsschutzmafBnahmen als Bei-
trag der Belegschaft zur Sanierung des Betriebs verstanden werden. Im Sinne
des unausgesprochenen Beschiftigungspaktes werden eigentlich fiir notwendig
gehaltene Forderungen nach Arbeitsschutz aus Angst um die Arbeitspltze zu-
riickgestellt.

Das Wirken von Gewerbeaufsicht und Berufsgenossenschaft scheint in den Er-
fahrungen der Arbeitsschutzakteure wenig Spuren zu hinterlassen.

Das mag, was die Gewerbeaufsicht betrifft, damit zusammenhingen, daf die
meisten Kfz-Betriebe mit den Gewerbeaufsichtsimtern (in Sachsen) und mit den
Amtern fiir Arbeitssicherheit (in Thiiringen) offenbar nur bei der Abnahme der
neu- oder umgebauten Arbeitsstitten zu tun haben. Dariiber hinaus verldBt sich
die Gewerbeaufsicht in den beiden neuen Bundesldndern offenbar auf die Her-
stellervorgaben fiir die Werkstattausriistung der markengebundenen Betriebe,
zumal andere Wirtschaftszweige der Gewerbeaufsicht offenbar mehr und bri-
santeren Problemstoff bereiten und daher - zumindest die Markenbetriebe - an-
gesichts der erst im Aufbau befindlichen Kapazititen in der Prioritdt der Beauf-
sichtigung hintanstehen.

Bei den Berufsgenossenschaften ist es offenbar ebenso, dal die Schwierigkeiten
des Aufbaus, die behutsame Gewohnung der Handwerksbetriebe der neuen Bun-
deslinder an die fiir sie neuen Institutionen des iiberbetrieblichen Arbeits-
schutzes und die Tatsache, da} es sich bei den Kfz-Betrieben um die bestausge-
statteten Handwerksbetriebe handelt, dazu fiihren, dafl sie das Kfz-Handwerk
nicht als Brennpunkt ihrer Aktivititen ansehen.
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9.4  SchluB3folgerungen fiir Umsetzungsaktivitiiten

Welche SchluBfolgerungen sind vor diesem Hintergrund fir mogliche Ansatz-
punkte und die Ausgestaltung von Umsetzungsaktivititen im Bereich des Ar-
beitsschutzes im Kfz-Gewerbe der neuen Bundesldnder zu ziehen?

- Trotz der forcierten baulichen und technischen Modernisierung des marken-
gebundenen Kfz-Gewerbes in den neuen Bundesldndern gibt es nach wie vor
ein erhebliches Potential an Adressaten fiir eine arbeitsschutzorientierte
Bauberatung. Zielgruppen wéren einmal diejenigen Kfz-Betriebe, die aus
den verschiedensten Griinden erst noch mit dem Neubau ihrer Betriebsstit-
ten beginnen, aber auch diejenigen Betriebe, bei denen bei der Modernisie-
rung Investitionen in den Arbeitsschutz aus Kapitalmangel zunéchst zuriick-
gestellt wurden und bei denen sich das Problem einer dringend erforderli-
chen Nachriistung in wichtigen Bereichen des Arbeitsschutzes stellt.

- Mit der baulichen und technischen Erstausstattung ist in den Kfz-Betrieben
der Standard des technischen Arbeitsschutzes auf lange Sicht festgelegt. Fir
eine arbeitsschutzorientierte Beratung heifit das, daB ein solches Angebot
vor allem frith genug ansetzen muf, und zwar bevor einmal geschaffene
Fakten und sich verengende Finanzierungsspielraume Nachriistungen in den
Arbeitsschutz verhindern.

- Dabei mufi gezielt der bei Betriebsinhabern in den neuen Bundeslindern
verbreiteten Fehleinschitzung entgegengewirkt werden, dafl man Investitio-
nen in den Arbeitsschutz zu einem spéteren Zeitpunkt nachholen kann. Dem
stehen spéter im Kfz-Gewerbe die 6konomischen Zwiénge des einsetzenden
Kapitaldienstes entgegen.

- Eine besondere Zielgruppe fiir ArbeitsschutzmaBnahmen sollten in Zukunft
die ehemaligen Markenbetriebe sein, die im Zuge der anstehenden Bereini-
gung der iiberbesetzten Vertriebsnetze in das Segment der freien Werkstét-
ten abwandern werden. In diesen Betrieben ist angesichts ihrer Uberschul-
dungssituation kiinftig mit besonders problematischen Bedingungen fiir den
Arbeitsschutz zu rechnen.

- Arbeitsschutzberatung in den neuen Bundesldndern sollte neben der Bera-
tung in Fragen des technischen und baulichen Arbeitsschutzes auch das
Thema Arbeitsstrukturierung aufgreifen. Ein Bedarf nach Beratung im Be-
reich der Organisationsentwicklung besteht in den ehemaligen privaten
Handwerksbetrieben, die im Zuge der Integration in das Vertriebsnetz eines
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grofien Herstellers oft einen erheblichen Wachstumssprung zu bewailtigen
haben.

- Ein Ziel der Umsetzungsaktivititen sollte darin bestehen, fiir eine stirkere
Integration eines modernen Verstindnisses von Arbeits- und Gesundheits-
schutz und entsprechende Qualifikationen in die Ausbildung der Kfz-Hand-
werksmeister zu sorgen. Zwar verfiigen die alten Kfz-Meister aus der DDR-
Zeit durchweg lber eine Arbeitsschutzqualifikation, diese ist aber veraltet.
Derzeit kommt eine grofie Zahl junger, frisch ausgebildeter Meister in die
Kfz-Betriebe der neuen Bundesldnder, die zwar liber aktuelle Kenntnisse im
Arbeitsschutz verfiigen, die allerdings auf den im Vergleich zu friiher ab-
gemagerten Priifungsbedingungen der regionalen Handwerkskammern ba-
sieren. Wiahrend diese Meistergeneration noch an den Arbeitsschutzerfah-
rungen der DDR-Zeit ankniipfen kann, wird die ndchste Meistergeneration
nicht mehr iiber diesen Erfahrungshintergrund verfiigen. Eine Verpflichtung
der kiinftigen Meister auf ein umfassendes und modernes Verstindnis von
Arbeits- und Gesundheitsschutz scheint daher dringend erforderlich.

- Ein Schwerpunkt kiinftiger Umsetzungsaktivititen sollte auf die Aufkliarung
der im Kfz-Gewerbe Beschéftigten iiber arbeitsbedingte Gesundheitsgefahr-
dungen gelegt werden. Im Kfz-Gewerbe der neuen Bundesldnder mit seinem
augenfilligen Modernisierungssprung besteht derzeit die Gefahr, daf sich
ein reduziertes Anspruchsniveau in bezug auf Arbeitsbedingungen und Ar-
beitsschutz stabilisiert und angesichts offensichtlicher Arbeitserleichterungen
weiterhin bestehende Gesundheitsgefahrdungen unterschitzt werden.

- Ein besonderer Aufklarungsbedarf scheint in bezug auf Gefahrdungen durch
gesundheitsschidigende Stoffe zu bestehen. Gegeniiber diesen Risikofakto-
ren besteht gegenwirtig noch eine geringe Sensibilisierung der Beschaf-
tigten im Kfz-Gewerbe, die aus der Tabuisierung dieses Themas zu DDR-
Zeiten resultieren konnte.

- Besonderer Aufklarungsbedarf besteht auch hinsichtlich des langfristigen
Zusammenhangs von Arbeitsbelastungen und gesundheitlichen Beeintrichti-
gungen. Insbesondere die im Zuge der Umstrukturierung neu entstandenen,
oft iberdurchschnittlich jungen Belegschaften zeigen ein geringes Problem-
bewuBtsein hinsichtlich langfristiger Gesundheitsgefahrdungen. Angesichts
der sich auch im Kfz-Gewerbe der neuen Bundesldnder abzeichnenden Ten-
denz zu einer sehr jungen Altersstruktur der Beschiftigten und der zu er-
wartenden demographischen Entwicklung werden aber in Zukunft MafBnah-
men des praventiven Gesundheitsschutzes stirker in den Vordergrund treten
miissen.
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- Die Analyse des Umstrukturierungsprozesses hat gezeigt, da der gegen-
wirtige Standard des Arbeitsschutzes im Kfz-Gewerbe der neuen Bundes-
lander durch Auflagen der Hersteller sehr stark vorstrukturiert worden ist.
Auch in einer stirkeren Beriicksichtigung der Reparaturfreundlichkeit bei
der Konstruktion der Fahrzeuge liegen noch erhebliche Ressourcen fiir die
Verbesserung des Arbeitsschutzes im Kfz-Gewerbe. Kiinftige Umsetzungs-
aktivititen sollten daher verstirkt die Hersteller einbeziehen. Ein Ansatz-
punkt konnte im Aufbau funktionierender Feed-back-Schleifen aus der
Werkstatt liber die iiberbetrieblichen Institutionen des Arbeitsschutzes zu
den Herstellern liegen.

- Die umfassenden Arbeitsschutzqualifikationen der Inhaber von Privatbetrie-
ben, der ehemaligen Betriebsleiter, Meister und Kfz-Ingenieure liegen seit
der Ersetzung des Arbeitsschutzsystems der DDR durch das bundesdeutsche
weitgehend brach und drohen zunehmend zu veralten. Es erscheint uns als
ein Versdumnis, daff bei der Einfiihrung des gesamtdeutschen Arbeitsschutz-
rechts ihre relativ hoch entwickelte Aufgeschlossenheit fiir den Arbeits-
schutz nur selektiv genutzt wurde, um Betreuungsformen des betrieblichen
Arbeits- und Gesundheitsschutzes der DDR beizubehalten, die das kiinftige
EU-Recht ohnehin fiir Gesamtdeutschland vorsieht. Nach wie vor ist das zu
DDR-Zeiten ausgebildete ProblembewuBtsein ein guter Ankniipfungspunkt
fiir Weiterentwicklungen auf dem Gebiet des betrieblichen Arbeits- und Ge-
sundheitsschutzes.

-  Die Erfahrungen der frither mit der monatlichen Sicherheitsbelehrung be-
faiten Inhaber und Meister sprechen dafiir, von der gegenwdrtigen jdhrli-
chen Frequenz abzugehen und zu einer kontinuierlichen Belehrungspraxis
liberzugehen. Ob Arbeitsschutzbelehrungen ankommen und ernst genom-
men werden, ist eine Frage der Gestaltung, sollen sie nicht als Gangelung
aufgefafit werden. Etliche Betriebe verfligen iber Erfahrungen, wie die
Sicherheitsbelehrungen mit Problemen zu verkniipfen sind, die bei der
Reparaturarbeit aufgetaucht und daher den Mechanikern selbst gekommen
sind. Als besonders erfolgreich erscheint die Praxis, die Sicherheits-
belehrung nicht zu verselbstindigen, sondern sie im Zusammenhang mit
neuen Arbeitstechniken zu présentieren. So wird sie nicht zur Pflichtiibung,
sondern als Bestandteil fachmannischer Reparaturarbeit selbstverstindlich.
Hier liegt auch eine Aufgabe fiir die Hersteller: Wéhrend ein Teil von ihnen
Arbeitsschutzmafinahmen in die Reparaturanleitungen und Handbiicher
einarbeitet, lassen andere auf diesem Gebiet deutliche Defizite erkennen.
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- Die Berufsgenossenschaften haben in den Gebieten, die dem "Uberbetriebli-
chen Arbeits- und Umwelttechnischen Dienst" (ATD) der Maschinenbau-
und Metall-Berufsgenossenschaft "angeschlossen" sind, bei den Inhabern
der Kleinbetriebe der Kfz-Branche ein hohes Ansehen als Beratungsinstanz
in Angelegenheiten des betrieblichen Arbeits- und Gesundheitsschutzes.
Hier ist es der Berufsgenossenschaft weithin gelungen, ihr altes Image einer
Kontrollinstanz abzustreifen. Die Berufsgenossenschaften bzw. der von ihr
verpflichtete ATD erscheinen daher als geeignete Multiplikatoren fiir Fort-
schritte auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes.

- Die sicherheitstechnische und arbeitsmedizinische Betreuung der Kleinbe-
triebe ab dem ersten Arbeitnehmer hat sich auch fiir den Aufbau des inner-
betrieblichen Arbeitsschutzsystems bewédhrt. ATD-betreute Betriebe verfii-
gen iiber die gesetzlich vorgesehenen innerbetrieblichen Institutionen des
Arbeitsschutzes und innerbetriebliche Ansprechpartner fiir Anregungen und
Empfehlungen im Arbeits- und Gesundheitsschutz.

- Bei groBeren Unternehmen, die in einer gemeinsamen VEB-Vergangenheit
wurzeln und von daher gewisse Formen der Zusammenarbeit bewahrt ha-
ben, empfiehlt es sich zu priifen, ob sie gemeinsam eine Fachkraft fiir Ar-
beitssicherheit verpflichten sollten, wenn sie jedes fiir sich zu klein sind, um
eine eigene Sicherheitsfachkraft unter Vertrag zu nehmen. So konnten sie
den Vorteil einer innerbetrieblichen Sicherheitsfachkraft nutzen und zu-
gleich den Nachteil einer bloB nebenberuflich titigen Fachkraft vermeiden,
bei der Hauptberuf und sicherheitstechnische Betreuung miteinander zu kon-
fligieren drohen.

- Fiir viele Inhaber auch in den neuen Bundeslindern gehéren Umweltschutz
und Arbeitsschutz eng zusammen. Ahnlich wie es gelungen ist, Umwelt-
schutz-Zertifikate zu einem Marketing-Zeichen zu machen, dessen Nach-
weis immer mehr auch fiir Kunden zum Argument fiir die Wahl "ihrer"
Werkstatt wird, sollte der Arbeitsschutz zum "Verkaufsargument" gemacht
werden. Dabei sollte ein Arbeitsschutz-Zertifikat eng mit den bereits einge-
fiihrten Umweltschutz-Zertifikaten verzahnt werden. So konnten Verbesse-
rungen auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes mit Umweltschutzauflagen ver-
bunden werden. Da Umweltschutzauflagen hohen Respekt genieBen, wiirde
durch diese Verkniipfung die Akzeptanz und die Durchsetzung des Arbeits-
schutzes erhoht. Dariiber hinaus erbrichte der "Umweltschutz-Arbeits-
schutz-Huckepack" auch Synergie-Effekte: So konnten Umweltschutz- und
Arbeitsschutzfachleute in Kleinbetrieben personalidentisch sein.
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- Bei den betrieblichen Interessenvertretungen und den Gewerkschaften stan-
den bisher Probleme der Arbeitsgestaltung und des Arbeitsschutzes im Hin-
tergrund ihrer Aktivititen, da sie zundchst vorrangig mit der Bewdltigung
der Probleme bei der Abwicklung der friiheren Strukturen der Kfz-Instand-
haltung und beim Aufbau der neuen Betriebsstrukturen befalt waren. Sie
sollten kiinftig ihre Kapazititen verstirkt fiir die Sensibilisierung der Ar-
beitskrifte und Betriebsriate im Kfz-Gewerbe nutzen, da die Probleme der
Arbeitskrifte kiinftig weniger in der Erhaltung ihrer Arbeitsplitze als viel-
mehr in der langfristigen Erhaltung ihrer Gesundheit liegen durften.
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Tabelle 1: Marktanteile und Vertriebsnetze der Hersteller
und Importeure in den neuen Bundesldandern

Hersteller/ Marktanteil GréRe des
Importeure Vertriebsnetzes
1993 1993
Alfa Romeo 0,30% 45
BMW 3,30% 140
Chrysler 0,18% 34
Citroen 5,33% 252
Daihatsu 0,49% 68
Fiat 3,06% 264
Ford 10,76% 533
Honda 2,14% 125
Hyundai 3,30% 105
Kia 0,18% 212
Lada 1,63% 218
Lancia 0,27% 63
Mazda 2,18% 125
Mercedes-Benz 2,09% 156
MMC 2,02% 174
Nissan 4,50% 150
Opel 15,80% 395
Peugeot 4,60% 281
Porsche 0,01% 5
Renault 8,18% 406
Rover 0,86% 79
Saab 0,02% 11
Seat 3,53% 257
Skoda 1,98% 188
Subaru 0,46% 72
Suzuki 2,40% 141
Toyota 3,02% 107
VW/Audi 17,43% 468
Volvo 0,35% 37
Quelle: ZDK-Geschaftsbericht 93/94, Autohaus 12/94 ISF-NBL 63
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Abbildung 1a: Zahl der Kfz-Gewerbe-Betriebe BRD
insgesamt (inkl. Kfz-Elektrik-Betriebe, bis 1990 nur alte
Bundeslinder)
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Abbildung 1b: Zahl der Kfz-Gewerbe-Betriebe (inkl. Kfz-
Elektrik-Betriebe, alte und neue Bundesldnder)
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Prozentangaben: Veridnderungen jeweils gegeniiber dem Vorjahr

Quelle: ZDK-Jahresberichte, ProMotor
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Abbildung 2a: Entwickiung der Zahl der
markengebundenen Kfz-Mechaniker-Betriebe (Pkw)
BRD insgesamt
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Abbildung 2b: Entwicklung der Zahl der
markengebundenen Kfz-Mechaniker-Betriebe (Pkw) in
den alten und neuen Bundesldndemn
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Prozentangaben: Verdnderungen jeweils gegeniiber dem Vorjahr

Quelle: ZDK-Geschéftsberichte 91/92 u. 93/94, Autohaus 10/93 ISF-NBL 63
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Abbildung 3a: Anteil der markengebundenen und freien
Werkstdtten am Kfz-Mechanikerhandwerk BRD
insgesamt
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Abbildung 3b: Anteil der markengebundenen und freien
Werkstatten am Kfz-Mechanikerhandwerk alte
Bundeslander
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Abbildung 3c: Anteil der markengebundenen und freien
Werkstidtten am Kfz-Mechanikerhandwerk neue
Bundeslédnder
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Quelle: ZDK-Geschéftsbericht 91/92 u. 93/94, ProMotor, Autohaus ISF-NBL 63
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Abbildung 4a: Entwicklung der Zahl der Beschiftigten im
Kfz-Gewerbe (inkl. Inhaber und Auszubildende) BRD
insgesamt
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Abbildung 4b: Entwicklung der Zahl der Beschiftigten im
Kfz-Gewerbe (inkl. Inhaber und Auszubildende) aite und
neue Bundeslinder
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Quelle: ZDK-Geschéftsberichte, ProMotor ISF-NBL 63
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Abbildung 5a: Entwicklung der gewerblichen
Ausbildungsverhiiltnisse BRD insgesamt
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Abbildung 5b: Entwicklung der gewerblichen
Ausbildungsverhiltnisse, alte und neue Bundesldnder
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Quelle: ZDK-Geschéfisherichte, ProMotor ISF-NBL 63
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Abbildung 6a: Neueinstellungen von Auszubildenden im
Kraftfahrzeugmechaniker-Handwerk BRD gesamt
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Abbildung 6b: Neueinstellungen von Auszubildenden im
Kraftfahrzeugmechaniker-Handwerk, aite und neue

[ Alte Bundeslander

B Neue Bundeslander

Prozentangaben: Verdnderungen jeweils gegentiber dem Vorjahr
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Abbildung 7: Beschidiftigtenzahl pro Kfz-Betrieb (alte
und neue* Bundeslédnder)

Quelle: ZDK-Jahresberichte
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* Die Daten f0r die neuen Bundestinder wurden rechnerisch aus ProMotor-Angaben ermitteit, da in den ZDK-Jahresberichten ab 1991 nur
noch Gesamtdaten ausgewiesen werden.
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Abbildung 8: Jahrliche Umsaétze in Mrd. DM im Kfz-
Gewerbe gesamt und im Handwerksbereich (alte und
neue* Bundesldnder)

Quelle: ZDK-Jahresberichte; ProMotor
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* Die Daten f0r die neuen Bundesiinder wurden rechnerisch aus ProMotor-Angaben emmittett, da in den ZDK~Jahresberichten ab 1992 nur
noch Gesamtdaten ausgewiesen werden.
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Abbildung 9: Jahrliche Umsitze pro Betrieb in Mio. DM
(alte und neue* Bundeslander)
Quelle: ZDK-Jahresberichte; ProMotor
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* Die Daten fr die neuen Bundeskinder wurden rechnerisch aus ProMotor-Angaben ermittelt, da in den ZDK-Jahresberichten ab 1992 nur
noch Gesamtdaten ausgewiesen werden.
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