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Vorbemer k u n g

pDie folgende Analyse der Probleme der Ansiedlung der
Daimler-Benz-AG in Bremen wurde auf einem Seminar der
Bremer Jungsozielisten begonnen und von einer Arbeits-

gruppe vervollsténdigt.

Zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieser 3roschiire waren die
wesentlichen Entscheidungen schon gefallen - sowohl der
Aufsichtsrat der Daimler-Benz-AG als auch der Senat der
Freien Hansestadt Bremen haben Seschlisse in Jezug auf
die Werkserweiterung gefa8t, die Stadt hat Gelidnde an
Mercedes verkauft und die Bremer ctozialdemokraten haben
dem Projekt zugestimmt.

Die Bremer Jungsozialisten haben die Ansiedlungsentschei~
dung im Prinzip begrifit, weil angesichts der Uberdurch-
scﬂnittlichen Arbeitslosenquote und der Dominanz von
Krisenindustrien (werften, Stahl) in Sremen jeder neue
Arbeiteplatz im industriellen Sektor unverzichtbar:  ist.
Dariiberhinaus wartet die reaktionére Opposition nur auf
ein Scheitern des Projekts, um weiterhin gemeinsam mit
der Handelskammer und der Rechtspresse den “Vormarsch
der Sozialisten in der Bremer SPD" fir die wirtschaftli-
chen Probleme des Landes verantwortlich zu machen. AuBer-
dem wiirden die Gewerkschaften eine Ablehnung der Ansied-
lung als Angriff auf die Lebensinteressen der Arbeit-
nehmer werten, da Daimler-Benz fir tausende von Menschen

L]

eine existenzielle Perspektive bietet.

Diese grundsidtzliche Haltung kann die Bremer Jungsozia-
listen aber nicht dazu verleiten, auf eine kritische
Prifung der Bedingungen und Folgen der Werkserweiterung
in Bremen-Hemelingen zu verzichten. Nur die genaue
Analyse aller Probleme erméglicht die Formulierung von
politischen Forderungen, die die Grundlage fur Problem-
l8sungen im Interesse der abhéngig 3eschaftigten und
der Bevélkerung sind.



1.) Der Konzern Daimler-3enz - Daten zum Unternehmen

Zunéchst wird der Versuch unternommen, zu untersuchen,
was Daimler-Benz in Bremen vorhat. Dabei sind wir von
der bisherigen Produktions- und Profitentwicklung des

Konzerns ausgegangen.

Oie Produktionssteigerung fir Merzedes-PKW betrug bei-
spieleweise in dem Zeitraum von 1966 - 77 93 %. wihrend
dis gesamte Automobilbranche nur eine Zuwachsrate von

25 % zu verzeichnen hat. Auch der‘Vergleich der Zuwachs-
raten in den bisherigen Autoboommonaten Januar bis

April 1973 mit den entsprechenden Monaten des Jahres 1977
verdeutlicht die herausragende Stellung von Daimler-Benz
unter den Automobilkonzernen: 18 % gegeniber nur 1 %

der gesamten Branche. Als Indiz fir die stdndige Kapazi-
tétsauslastung - auch in den Rezessionszeiten - kénnen
die Zuwachsraten fir das Jahr 1976, dem 1. Jahr mit ei-
nem Anstieg der PKW-Produktion nach Einsetzen der Re-
zession, gelten: Daimler-Benz verzeichnet hier eine Rate
von 5,8 %, wihrend die gesamte Branche einen Zuwachs von
22 ¥ erreicht, Dieser relativ hohe Anstieg ist dadurch

zu erkléren, daB die in der Rezession nicht ausgenutzten
Kapazitédten relativ schnell wieder ausgelastet wurden,
wéhrend Daimler-Benz doch stdndig voll genutzte Kapazi-
téten hatte und diese Steigerung der Produktion lediglich
auf Kapazitétserweiterungen beruhte.

Betrachtet man nun die Steigerung des einzelkapitalis-
tischen Nettoprofits von 1967 - 75 (berechnet auf der
Grundlage von bereinigten Bilanzzahlen nach einer Pro-
Jektgruppe unter. Leitung von Prof. Huffschmidt im Stu-
diengang Wirtschaftswissenschaft an der Uni Bremen), sqo
ist ein Profitzuwachs von Uber 1,1 Mrd. DM (205 %) zu
verzeichnen. Einen fast gleichen Zuwachs hat dieser Be-
rechnung zufolge das Eigenkapital des Konzerns in die-
sem Zeitraum erfahren.
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Entnimmt man nun der von Daimler- Benz veriffentlichten
GCewinn- und Verlustrechnung von 1977 den ausgewiesenen
JahresiberschuB von 450 Mio. DM, dazu den in der Bilanz
ausgewiesenen Posten "flissige Mittel und WERTPAPIER"

mit mindestens 1 Mrd. DM lt. Handelsblatt. so ist doch
von einer recht finanzkréftigen Unternehmung zu sprechen.
An dieser Stelle sei einmal darauf hingewiesen, daB die
letztgenannten GréBen der Bilanzdaten schon ausgewiesen
werden muBten, weil wohl keine weiteren Bilanzverschlei-

erungen moglich waren.

Die herausragende Stellung unter samt lichen Industrieun-
ternehmungen verdeutlicht die Rangfolge der gréBten Divi-
dendenzehler in der BRD. Dort kletterte Daimler-Benz
mitten in der Rezession vom 8. auf den 6. Platz im Jahre
1975. Bei Betrachtung des ZinsiberschuBes im Jahr 1976
wird mancher Bankier vor Neid erblaRt worden sein: Die
144 Mio. DM Oberschuf an Zinsen verdeutlichen eindrucks-
voll die finanzielle Stérke des Konzerns.

Der Entwicklung von Produktion und Profit bzw. fliissigen
Mitteln ist zu entnehmen, daB Daimler-Benz nach Investi-
tionsméglichkeiten zur Produktions- und Produktausweite-
rung sucht. So gesehen erscheinen die, Investitionen, die
von Daimler-Benz in Sremen getédtigt werden sollen, zu-
mindest fiir die Jahre bis 1984 reletiv sicher. Unklar
ist auf jeden Fall die Entwicklung nach 1984, Daimler-
Benz geht davon aus, seine Produktion bis 1990 um 250 %
zu steigern. Angesichts geringeren Wirtschaftswachstums
und Energieknappheit kdnnen die Absatzméglichkeiten von
Automobilen allgemein fir die weitere Zukunft nur &uBerst
pessimistisch betrachtet werden. Insofern ist jede Prog-
nose, die Uber das Jahr 1984 hinausgeht, nur mit duBer-
ster Vorsicht zu genieBen.



2.) Kosten und Nutzen der Ansiedlung fiir Bremen

Ausgehend von einer Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) zur DB-
Ansiedlung wird im folgendem eine kritische Analyse mit
dem Versuch vorgenommen, die wahrscheinlich auf Bremen
im Zusammenhang mit der Ansiedlung zukommenden Kosten zu

quantifizieren.

2.) 1. Die Kosten

In der NKA werden die Kosten fiir Stadtstrukturverbesse-
rung und fir die Bereitstellung und Freimachung von Be~-
triebsfldchen differénziert. Im einzelnen wird von Se-
natsseite von folgenden Kosten ausgegangen:

1. MaBnahmen zur Verbesserung der Stadtstruktur
u. a. Hochlegung der Sebaldsbriicker Heerstr.
und deren Ausbau sowie weitere StraBenbau-
maBnahmen zur Werksanbindung 80 Mio. DM

2. Bereitstellung und Freimachung von Be-
triebsflachen einschlieBlich Kanalbau-
und ErschlieBungskosten 144 Mio. DM

224 Mio. DM

Bei einer kritischen Betrachtung dieser aufgefiihrten

Kosten ist folgendes anzumerken:

1, Grundsétzlich miissen geplante Kosten fir Investitio-
nen der &ffentlichen Hend angesichts bisher aufge-
tretener Kostenexplosionen &uBerst vorsichtig be-
trachtet werden. Soweit gesehen sollten die Kosten
trotz bericksichtigter Diskontierungsrate grundsétz-
lich héher angesetzt werden.

2., Bei der Aufschlisselung der Kosten fiir die Bereit-
stellung und Freimachung von Betriebsfléchen fehlt
unseres Erachtens die Mindereinnahme aus dem Verkauf
der Betriebsfliachen an Daimler-Benz, die als Subven-
tion zu betrachten ist. Im Bericht der Arbeitsgruppe
"Daimler-Benz" des SPD-UB Ost geht man von der Diffe-
renz Ankaufspreis - Verkaufspreis aus, 25 bzw. 15 DM /
qm betragen soll. Das Gelédnde Holter Feld ist jedoch
als Mischbaugebiet ausgewiesen, dem man amtlicherseits






Die folgenden Auswirkungen der Daimler-Benz-Angiedlung
beruhen auf bestimmte Annahmen, die kritisch beleuchtet

werden missen,

Man nimmt an, daf die Bauinvestitionen im Zusammenhang
mit der Werkserweiterung voll in Bremen nachfragewirksam
werden. Gerade dieses scheint nicht unbedingt gesichert
zu sein, da zur Zeit eine relativ hohe Auslastung im Bau-
gewerbe vorherrscht - als Folge unterlassener Kepezitdts-
erweiterungen in der Rezession. Zudem kdénnte ein von
Daimler-Benz ausgehender Termindruck das Ausweichen auf
auswirtige Firmen erforderlich machen.

Bei den Anlageinvestitionen geht man davon aus, daB Bre-
mische Firmen nur beschrénkt in der Lage sind, diese Auf-
trége zu erfillen. So ist insgesamt in der Bauphase von
10 % der Gesamtinvestitionen auszugehen. die in der Bre-
mischen Industrie nachfragewirksam werden, wobei selbst
diese geringe Annahme nicht gesichert ist.

Zur Ermittlung einer mit den Investitionen im Zusammen-
hang stehendsn Volkseinkommenserhdhung ist die Auswirkung
auf die Bremer Industrie zu betrachten. Die von Bremer
Firmen ausgefihrten Auftrédge zum Werksausbau fihren zu zu-
sédtzlicher Nachfrage an Beschéftigung und Material. Die
zusétzliche Beschéftigung ihrerseits verursacht einen
Kaufkraftgewinn bei den dort beschédftigten Arbeitnehmern
und auBerdem ein erhéhies Steueraufkommen. Diese Effekte
werden mittels eines Multiplikators bei den in Bremen
nachfragewirksam werdenden Investitionen bericksichtigt.

Betrachtet man die 1. Alternative (12000 Arbeitsplédtze

bis 1990), werden bei den Gesamtinvestitionen von 1,5 Mrd OM
ungeféhr 150 Mio. DM (= 10 %) in Bremen nachfragewirksam.
Daraus soll sich eine Volkseinkommenserhéhung von 425 Mio DM
(3,5 % Diskontierungsrate) bzw. 386 Mio. DM ergeben. Diesen
Daten liegt also ein Multiplikator von Uber 2 zugrunde,

Man sollte aber von einem so hohen Multiplikator absehen,

da gerade in Zeiten wirtschaftlicher Stagnation dieser
Effekt nicht so groB sein dirfte.



Bei der Betrachtung der 2. Alternative (nur insgesamt
8000 Arbeitsplﬁtze)>ergeben sich aus den Gesamtinvesti-
tionen in Héhe.von 800 Mio. DM (keine weiteren Investi-
tionen nach 1984) ca. 80 Mioc. DM, die als Auftragsvolumen
von Bremer Firmen realisiert werden. Trotzdem sollen die
multiplikativen Effekte zu einer Volkseinkommenserh&hung
von 330 bzw. 300 Mio. DM fihren. Hier wurde offensicht-
lich ein wesentlich hdherer Multiplikator (ungeféhr 4)
als bei der 1. Alternative angesetzt, was erstens nicht
begriindet ist und zweitens selbst der in der 1. Alterna-
tive niedrigere Multiplikator unseres Erachtens zu hoch
angesetzt wurde. Das fihrt nun dazu, daB bei relativ
groBen Unterschieden im Investitionsvolumen beider Alter-
nativen doch nur eine recht geringe Differenz in den be-
rechneten Volkseinkommenserhéhungen auftritt. Dieses
zweifelhafte Verfahren bedarf unserer Meinung nach einer

eingehenden Oberprifung.

Der Nutzen aus der Produktion wird unter folgenden Annah-

man berechnet:

1. Personalaufwand je Besché&ftigten und Jehr bei DB
44 .500 DM mit j&hrlicher Reallohnsteige?ung von 3 %

2. 1/6 der Beschaftigten wohnen nicht in Bremen

3. Im Zusammenhang mit der Einzelhandelskonzeption
des Landes Sremen wird erwartet, daB 90 % der di-
rekten Einkommenseffekte in Bremen nachfrage-
wirksam werden

4, Materialaufwand, Ubrige Aufwendungen und Ersatz-
investitionen (Abschreibungen) betragen bei DB
93,700 DM je Beschaftigten und Jahr

5. 20 % der Vorleistungen werden von Bremer Firmen
erbracht.

Folgendes 148t sich an den erhofften Nutzen bzw. Einnahwen
kritisieren:

- Daimler-Benz selbst bezeichnet schon heute den An-
teil der auswidrtigen Arbeitnehmer mit 30 %. Die An-
nahme von einem Sechetel als Anteil ist auch deshalb
zu optimistisch angesetzt, da eher noch eine Ver-
schlechterung des Anteils an Bremer Arbeitnehmer
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bevoreteht. Folglich ist .auch die Annahme des An-
teils an Arbeitnehmereinkommen, das bei Deimler-Benz
erzielt wird und in Bremen nachfragewirksam werden
goll, (90 %) zu hoch angesetzt,

- 20 % der Vorleistungen sollen von Bremer Firmen er-
bracht werden. Da in Bremen kaum spezifisch auf die
Automobilindustrie zugeschnittene Zulieferfirmen
existieren, ist dieser Anteil der auf B8remen in Zu-
sammenhang mit der Produktion bei DB zukommenden
Auftrige doch recht hoch bemessen. Genaueres l&Bt
sich erst nach Anlauf der neuen Produktion sagen,
jedoch sollte man diesen Anteil zunéchst einmal an
der heutigen Leistung der Bremer Industrie als Zu-
lieferer an Daimler-Benz orientieren.

- Die Gefahr der Abhdngigkeit Bremens von der Automo-
bilindustrie wird noch gréBer werden, wenn zusitz-
liche Vorleistungsindustfie in Bremen angesiedelt
wird. Bei einem Abflachen der Konjunktur bei Daim-
ler-Benz wird Bremen dann in &hnlich groRe Schwie-
rigkeiten kommen, wie heute die Werftindustrie. Des-
helb ist es unumgénglich, diesen Aspekt mit zu be-
ricksichtigen.

Aus den oben aufgefihrten doch recht optimistischen Annah-
men sollen sich fir den Fiskus Einnahmeerhdhungen fir den
Zeitraum von 1977 - 97 von 480 bzw. 380 Mio. DM ergeben.
Der Annahme, daB nach 1983- der Ausbau abgeschlossen sei,
liegen immerhin noch geschétzte &ffentliche Mehreinnahmen
von 290 bzw. 240 Mio. DM zugrunde. Angesichts der oben
formulierten Kritik missen die erwarteten Einnahmen um ein
entsprechendes MaB reduziert werden, um einen realistischen
Nutzen fir Bremen zu quantifizieren.

Insgesamt gesehen stellt sich bei dieser Betrachtungsweise
der Kosten und Nutzen im Zusammenhang mit der Daimler-Benz
Ansiedlung kein sehr positives Ergebnis Gber das Kosten-
Nutzen-Verhdltnis dar; es wére erforderlich, eine realis-
tischere Berechnung durchzufihren und die Bevdlkerung er-

neut zu informieren.
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3.) Arbeitsmarktlage und Folgen fur dise Beschéftigungs-
entwicklung

Bis 1984 sind 8000 Arbeitsplétze bei Daimler-Senz garan-
tiert, das sind ungeféhr 1800 mehr als heute. Momentan
steht im Werk dem Anteil von Facharbeitern in Héhe von
60 % ein Anteil von an- bzw. ungelernten Arbeitekréften
in Hohe von 40 % gegeniber. Dabei sollte untersucht wer-
den, werlche Funktionen die Facharbeiter ausiben und ob
dieser Anteil UGberhaupt noch bei der zunehmenden Tech-
nisierung der Mascenproduktion aufrecht erhalten werden
kann. Es ist durchaus denkbar, daB Facharbeiter bei
Daimler-Benz in Zukunft sunehmend durch an- bzw. unge-
lernte Arbeitskrﬁfte arsetzt bzw. ergéinzt werden.

zunéchst ist jedoch festzuetellen, daB sich Daimler-
Benz keine Facharbeiter auf dem Bremor Arbeitsmarkt an-
bieten. Sei dem vorhandenen Bedarf ist es méglich, daB
diese von Klein- und Mittelbeﬁrieben abgezogen werden,
weil dort nicht die von Daimler-Benz gezahlten relativ
hohen Léhne realisiert werden kiénnen. Deshalb ergeben
sich unmittelbar daraus Folgen fir die Klein-- und Mittel-
betriebe, die ihre Fechkrafte durch wéniger qualifi-
zierte (oder gar keine) srsetzen. Um den Arbeitsmarkt

zu kennzeichnen, suf den Daimler-Benz .treffen wird, ist
der globale Arbeitsmarkt wis auch der der Berufsgruppen,
die an Daimler-Benz vermittelt warden kdnnen, Zu ana-

lysieren.

Unter Betrachtung der Aufteilung'bestimmter Berufsgruppen
auf dia wirtschaftszweige jet festzustellen, dad insge-
samt alle fir Daimler-Benz relevanten Berufsgruppen

eine Verminderung ihres Anteile in den einzelnen Wirt-
schaftsgruppen erfahren.Das wirde bedeuten, daB eich’

die Anzahl der Arbeitnehmer in den Wirtschaftsgruppen



- Eisen- und Metallerzeugung
- Fahrzeugbau, Stahl-, Maschinenbau

- Elektrotechnik

vermindern wird, wenn in diesen Branchen keine Arbeits-
platzerweiterungen stattfinden. Daraus ergibt sich fir
Daimler-Benz ein Arbeitnehmerangebot, das seiner Nach-
frage sowohl von der Quantitét als auch von der Quali-
tét gorecht werden kann. Die Gefahr, daB Daimler-Benz
Arbeitskréfte aus enderen Regionen einziehen muB,
scheint somit gering zu sein. Aber schon heute besteht
bei Daimler-Benz ein Anteil von fast einem Drittel an
Pendlern, der damit erheblich uber dem Anteil in der
geeamten Bremischen Wirtschaft liegt.

Fir den Zeitraum von 1978 - 90 ergibt sich bei einer
geplanten Produktionsentwicklung von 250 % eéine Er-
héhung der Belegschaft von ca. 107 %. was knapp 12000
Arbeiteplatzen entspricht. Diese Daten basieren jedoch
euf dem heutigen Stand der Technologie, sodal gerade
in Betrachtung zunehmender Rationalisierungen eine
eingeschriénkte Beschéftigungsentwicklﬁng vorausge-
echitzt werden muB. Besonders in der Kfz-Industrie
wird eine forcierte Entwicklung in dieser Hinsicht
durch die im zunehmenden MaBe eingesetzten Industrie-
roboter zu erwarten sein.

Angesichts der technischen'Entwicklung und zunehmender
Rationelisierung ist der Senat offenbar schon von
15000 Arbeitsplétzen, die bei Daimler-Benz entstshen
sollten, abgerickt. Diese Entwicklung bei Daimler-B8enz,
die sich durch das Verhdltnis von produzierten Kraft-
fahrzeugen je Beschiéftigten ausdrickt (auch Arbeits-
produktivitst genannt), sollte cténdig beobachtet
werden; bei Andsrung dieses Verhdltnisses sollte so-
fort die Auswirkung suf alle anderen Folgen betrachtet
werden, um unmittelbar alternative Konzepte zur Arbeits-

beschaffung zu entwickeln.
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Im Ausbildungsebereich erscheinen une die Daten von
Daimler-8enz ein wenig frisiert. Zu den Auszubildenden
direkt am Werk werden noch die in den Bremer Nieder-
lassungen gazihlt. sodaB wir insgesamt eine fur die
industrie durchschnittliche Ausbildungsquote von 4 %
erhalten., Bezieht man die Ausbildungsquote nur auf das
Werk, so erreicht Daimler-Benz gerade eine Quote wvon
3,125 %. mit der man sich nicht zufrieden geben kann.
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4.) Arbeitsplatzstrukturen und Humsnisierung der Arbeit

Daimler-8enz sucht z. Z. zwar per Zeitungsanzeigen Fach-
krafte, stellt aber auch unqualifizierte Arbetter Gber
das Arbeitsamt ein. Mit dem Beginn der Produktion des
"neuen” Mercedes . ist zu erwarten, daB in erhéhtem MaBe
Band- und Schichtarbeiter eingesetzt werden. Damit stel-
len sich fir Daimler-Beschéftigte die gleichen Probleme
wie fir die ca. 100.000 Bandarbeiter im deutschen Auto-
mobilbau und die Uber 5 Millionen Schichtarbeiter in

der Bundesrepublik.

4,) 1. Was charakterisiert Bandarbeit?

Bandarbeit bedeutet fir den Menschen, eine stark zer-
gliederte und sich regelméBig meist in kurzen Absténden
‘'wiederholende Arbeit zu verrichten. Ein Beispiel aus dem
Automobilbau: Alle 45 Sekunden muB z. B. ein Arbeiter
einen neuen Wagen ilibernehmen und dort den StoRdémpfer an
die Hinterachse festschrauben: Schraubschlissel auf die
erste Mutter setzen - anziehen - auf die zweite Mutter
setzen - wieder anziehen - auf die dritte - wieder an-
ziehen - auf die letzte setzen und wieder anziehen - ...
Jetzt sind etwa 40 Sekunden vergangen, und der Arbeiter
hat 5 Sekunden Zeit zur Ubernahme des n&chsten Wagens.
Bei diesem wiederholt sich der Vorgang alle 45 Sekunden,
also achtzigmal in der Stunde - immer wieder die gleiche
Arbeit.

Die arbeitssoziologische Beschreibung kommt zu folgen-
dem Ergebnis:

- Der Inhalt der Arbeit ist so einfach und so be-
grenzt, daB héchstens geringe Mdéglichkeiten zur Va-
riation der Arbeitstechniken (brig bleiben

- Die FlieRbandfertigung unterwirft den Arbeiter einer
strengen &rtlichen Bindung

- In seinem Arbeitstempo ist der Bandarbeiter unaus-
weichlich an die Geschwindigkeit des Bandes gebunden

- Das fir diese Arbeiten notwendige Wissen und Kénnen
ist alles in allem gering - die Anlernzeit dauert
meist weniger als eine Woche
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- Die einseitigen Kérperbewegungen fihren zu einer
starken Belastung der einzelnen Muskelpartien und
zu deren Ermidung. Starke Belastungen gehen von
der Schichtarbeit und dem hohen Arbeitstempo aus

- Zusammenfassend kann gesagt werden: Die Tatigkeit
ist inhaltlich so stark verengt und gqualitativ so
anspruchslos, daB sie den Arbeiter nicht ausfillen
kann ... zwangsldufig wird die Arbeit dann als mono-
ton empfunden, als anspruchslos und dennoch bindend.

Viele Bandarbeiter sehen ihre Arbeit éuBerst kritisch,
haben sber kaum andere berufliche Méglichkeiten. Das geht
aus vielen AuBerungen hervor, die in soziologischen Stu-
dien zitiert sind. Dazu e€inige Beispiele:

“Jetzt komme ich mir wie ein Roboter vor, am Tag 8.000
Schrédubchen zu drehen, diese monotone Arbeit”
gt

“Das ist das Tempo, das einen fertigmacht, und die
wechselschicht”

"Am Band bis zur Pensionierung, das geht doch nicht"

“Wae ich mache, ist eine Arbeit original fir Bekloppte.
Wir fahren 450 Achsen am Tag, alle in einer Schicht"

“Jetzt mache ich Schrauben rein in jeden Block... Bei
1000 Zylindern muf ich Schrauben reinechrauben®

"Also bei mir war Akkord Mord. Das sind die Folgen da-
von: Hohlkreuz, LendenwirbelverschleiB, Nackenwirbel-

verschleiR, GehdérverschleiBf ...

"Mein Arm ist kaputt, der rechte, das Kugelgelenk.
Abnitzung und zwar durch monotone Arbeit, wie der
Arzt gesagt hat. Er hats so aucgedriickt: Wenn mein
Kérper das Gelenk widre, dann kénnte ich mich mit
40 Jahren schon pensionieren lasseen®

Nun &uBern sich die Bandarbeiter auf die Frage nach der
Zufriedenheit mit ihrer Arbeit zwar unterdurchschnittlich,
aber immerhin noch zu ca. 50 % positiv. Viele AuBerungen



belegen, daB diese "Zufriedenheit” eher eine resignative
Anpassung an den Zwang zu Arbeit dberhaupt ist und des-

halb nur sehr wenig besagt, weil oft im gleichen Atemzug
massive Kritik an der Arbeitssituation geduBert wird.

Dazu zwei Zitate:

"Es ist schon einténig, die Arbeit,... wenn man alle
Tage dasselbe macht... Da kommt es such wieder auf
die Arbeiter an: wenn einer eben ein richtiger Arbei-
ter ist, der macht eben seine Arbeit. Ich mache die
Arbeit jetzt schon viele Jahre, ich bin mit meiner
Arbeit zufrieden. Ich bin an Arbeit gewdhnt..."

"Man muB ja zufrieden sein. Man kann ja nicht jeden
morgen mit schlechter Laune anfangen zu arbeiten.
Arbeiten und Geld verdienen muR man ja."

4,) 2., Was bedeutet Schichtarbeit fiur den Menschen?

Eine Untersuchung von Wechselschichtarbeitern kam zu dem
Ergebnis, daB erhebliche Gesundheitsstdrungen vorlagen.
So litten unter

- Verdauungsstérungen 36 % i
- Appetitlosigkeit 49 %
- Vegetat. Stdrungen 82 %
- Ungeniigendem Schlaf 62 %

Andere Studien haben einen durchgéngig schlechteren Ge~
sundheitszustand von Schichtarbeitern gegeniber Arbeitern
in Normalschicht festgestellt. Arbgiter'machen selbst die
Schicht fir ihre Krankheit verantwortlich:

-

“Ich habe eine bdse Magenentiﬁhdhhg und das war mit

der Schicht bei mir. Ich hab abends nix essen kénnen,...

ich hab nicht schlafen kénnen."”
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Hinzu kommen noch die groRen Probleme der Gestaltung
der arbeitsfreien Zeit - sowohl das Familienleben wie
die Beteiligung am kulturellen und politischen Leben
sind fir Schichtarbeiter oft durch die Arbeitszeit ge-
stért, hinzu kommen Umstellungs- und Schlafprobleme.
Darauf verweist ein Schichtarbeiter:

“Das Umschichten, das belastet mich am meisten. Jetzt
geht es mir noch gut, morgen abend bin ich down.
Schon allein mit dem Pennen Uber Tag, ich wohn im
Block - das ist nicht das Wahre. Da bin ich die er-
stan drei, vier Tage geschafft. Das merkt meine Frau
dann schon, daB ich dann ein biBchen nervés bin, aeber
das gibt sich nach drei, vier Tagen, dann hat man
erstmal wieder den alten Rhytmus drin - dann kommt
wieder das Umschichten auf Tegschicht."”

4.) 3. Ursache fiir die Verbreitung von Band- und Schicht-
arbeit ? '

Sowohl die Bend- wie die Schichtarbeit sind Ausdruck des
Strebens nach méglichst hohem Gewinn:

- bei der Bendarbeit werden nach den Rezepten von
Taylor dberfliissige Bewegungen des einzelnen besei-
tigt und dadurch Kosten gespart, daB schnell erlern-
bare Handgriffe mit hohem Tempo sténdig wiederholt
werden (Zerlegung und Intensivierung der Arbeit).

- Schichtarbeit ist genau wie Oberstundenarbeit der

~ Ausdruck des Unternehmerinteresses nach optimaler
Auslastung der Produktionsanlagen - ein Teil der Fix-
kosten fir die Maschinen wirde auch dann entstehen,
wenn sie nicht genutzt wirden.

Die enhsltende Bedeutung der Bandarbeit und die Ausweitung
der Schichtarbeit sind nicht das Resulta¥ technischer Not-
wendigkeiten, sondern der Unternehmerinteressen nach még-
lichst kostengiinstiger Produktion ohne groBe Ricksicht

sui den "Produktionsfaktor Arbeit®. Schutzregelungen fiur
die inagesamt sehr stark belasteten Arbeitnehmer konnten
oft nur durch gewerkscheftliche KampfmaBnahmen durchge-
setzt werden.
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4.) 4, Die Position der Gewerkschaften

Die Gewerkschaften haben immer wieder scharfe Kritik an
den Arbeitsbedingungen gelibt. Der 0GB beméngelte in der
Begriindung fiir einen Antrag zur Humanisierung der Arbeit
1974 besonders folgende Zwénge und Belastungen:

- Steigende Arbeitsanforderungen, zunehmendes Arbeits-
tempo und wachsender Zeit- und Pensumsdruck...

- inhaltsleere Arbeiten, eintdnige, nichtqualifizierte
Arbeiten, Zerstiickelung und Schematisierung der
Arbeitsablaufe

- isoliertes und taktgebundenes Arbeiten...

- gesundheitsgeféhrdende Belastungen aus der Arbeits-
umwelt wie z. B. Laérm und Hitze

- Belastungen und Benachteiligungen durch die sich aus-
breitende Schichtarbeit und Nachtarbeit

Der DGB kam zu der Erkenntnis, daB trotz der sozialen
Fortschritte der technische und organisatorische Wandel
sowie das Wirtschaftswachstum "nicht zu einer allgemeinen
Verbesserung der Arbeitsbedingungen gefihrt” haben und
forderte als weitgehendes Ziel den Abbau und die Beseiti-
gung inhumaner Arbeitszwénge durch die

- Auflésung starrer zeitlicher Gebundenheit an einen
bestimmten Arbeitsrhytmus '

- stiérkere Zusammenfihrung von Planung, Durchfiihrung
und Kontrolle der eigenen Arbeitsvollziige...

- Begrenzung der Nachtarbeit...

- spezielle medizinische, bauliche, bildungsméBige und
kulturelle MaBnahmen zur Verbesserung der Lage der in
Schichtarbeit tatigen.

Zusétzlich wurden kurzfristig realisierbare tarifvertrag-
liche Regelungen gefordert, die abzielen auf

- Mindestérholzeiten bei nicht léngerer Arbeitszeit
auf acht Stunden téglich inclusive Pausen

- Festlegung von Mindestarbeitstakten (minimal 90 Se-
kunden)

- Verkiirzung der Schichtzeiten und Zusatzurlaub fur
Schichtarbeiter, soweit diese unumgénglich ist

- Mehrurlaub und erhéhte Mindesterholzeiten fir beson-
ders belastende Tatigkeiten.
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4,) 5. Die Position der Jungsozialisten und der SPD

Die Jungsozialisten haben 1975 auf ihrem BundeskongreBf
zur "Humanisierung der Arbeit" uner anderem beschlossen:

- Das Ziel einer an den Interessen der abhéngig Be-
schéftigten ausgerichteten Verﬁnderung der Arbeit

ist die Anpassung der Arbeitsgestaltung an die Be-
dirfnisse, ?Ehigkeiten und Eigenschaften der Beschaf-
tigten,.. (Dazu) muB man eine grundlegende Umgestal-
tung der Arbeitsorganisation als solcher in Angriff
nehmen. Zielhegriffe dieser Umorganisation sind syste-
matischer Arbeitsplatzwechsel aller an monotonen Ar-
beitsplitzen Tétigen, systematische VergrdBerung und
Verselbsténdigung der Arbeitsaufgaben sowie zunehmen-
de Selbstorganisation (Teilautonomie) der Arbeits-
gruppen... Die im Sinne einer Humanisierung der Ar-
beit zu schaffenden neuen Qualifikationsstrukturen
erfordern eine tiefgreifende Reform des gesamten
Bildungswesens, insbesondere im Bereich der Berufs-
susbildung und der weiterbildung.

Im Orientierungsrahmen der EPD heiBt es:

~ Unbefriedigende und belastende Arbeitsbedingungen
(z. B. sich sténdig wiederholende Teilarbeit, FlieB-
band, Nacht- und Wechselschicht und geféhrliche Ar-
beitsplétze) beeintriéichtigen Gesundheit und Entfal-~
tungsméglichkeiten der Menschen. Gleichzeitig ent-
stehen soziale Kosten fir die Gesellschaft, die mit
einer humaneren Gestaltung der Arbeitswelt vermieden
werden kdnnten... Dabei muB jede Téatigkeit grund-
sdtzlich mit einem (MindestmaB an Abwechslung, Lern-
méglichkeit urid Entscheidungsfreiraum verbunden sein.

Das Europawahlprogramm 1979 erklért zu den Zielen sozial-
demokratischer Politik:

- Wichtige Ziele sozisldemokratischer Politik zur Huma-
nisierung der Arbeitswelt sind: . Entwicklung der
schdépferischen Fdhigkeit, Eigeninitiative, Selbstver-
antwortung, sowie der Féhigkeit zur Kooperation. Da-
zu sind erforderlich: Neue Prokuktions~ und Arbeite-
methoden zur Oberwindung von Arbeitszerlegung, Ein-
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ténigkeit, Takt- und Akkordzwéngen durch planméBige
Aufgabenerweiterung und selbstverantwortliche Grup-

penarbeit.

4.) 6. Forderungen der Bremer Jungsozialisten im Zusammen-
hang mit der Daimler-Benz~Ansiedlung in Bremen

Grundsétzlich sehen die Jungsozialisten die begrenzten
Méglichkeiten, in die Produktionsgestaltung der privat-
kapitalistischen Konzerne einzugreifen.

Deshalb muB aber trotzdem en der Forderung nach einer Hu-
manisierung der Arbeit auch bei Daimler-Benz festgehalten
werden - zugunsten von sicheren Arbeitsplétzen und hohen
Léhnen darf das Interesse an-befriedigender Tatigkeit und
guter Gesundheit nicht aus dem Auge verloren werden. Kon-
kret bleibt den Jungeozislisten

- die Unterstitzung von gewerkschaftliche Forderungen
zur Verbesserung der Situation der Schichtarbeiter

- die Aufforderung an den Senat, sich angesichts der
hohen §ffentlichen Férderung des Ansiedlungsprojekts
bei der Konzernspitze fir eine Produktionsstruktur
ohne FlieBbiénder einzusetzen, in der neue Formen der
Gruppenarbeit und eine humanere Arbeitsgestaltung
ermdglicht werden. Falls hier kein Erfolg zu erziden
ist, missen die kurzfristigen Gewerkschaftsforderungen
nach Mindestnormen (keine Arbeitstakte unter 90 Se-
kunden, 5 - 10 Minuten Pausenzeit pro Arbeitsstunde)
unterstitzt werden.

Prinzipiell muB allerdings gesagt werden, daB der auch
in der Autokrise sehr gut “"verdienende“ Konzern Daimler-
Benz mit Milliardenguthaben und fast einer halben Mil-
liarde JahresiberschuB (vergl. Punkt 1.) durchaus in der
Lage wire, eventuelle Mehrkosten fir eine humane Ar-

beitsgestaltung zu finanzieren. /
)
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5.) Probleme der Verkehrplanung im Zusammenhang mit der
Werkserweiterung durch Daimler-Benz

Um den Wohngebieten unnitige Verschlechtetungen zu erspa-
ren, sollen StraRenausbaumaBnahmen erst nach entsprechen-
den Arbeitsplatzzusagen von Mercedes getroffen werden.
Ein StraBenbau “"auf Vorrat” ist nicht akzeptabel.

Auszugehen 1st zur Zeit von einem notwendigen StraBenaus-
beu zur Bewdltigung der Verkehrsprobleme bei insgesamt
8000 Arbeitsplétzen (Zusage bis 1984), das sind 1500 mehr
als gogehwﬁrtig. Ober die fir einen Werksausbau auf 15000
Arbeitspldtze notwendigen Verkehrskapazitéten soll erst
in einem zweiten Schritt nachgedacht werden.

Grundsdtzlich ist davon euszugehen, den Uffentlichen Per-
sonennahverkehr optimal auszubauen - im Prinzip sind die
Verkehrsprobléme deshalb nicht durch den massiven Ausbau
der StraBen zu lésen, weil groBe StraBen nur noch mehr
Verkehr anziehen und irgendwann wieder {iberlastet sind.

Anzustreben ist, daB 20 % der Arbeitnehmer von Daimler-
Benz mit den eigenen PKW zur Arbeit fahren (in Sindel-
fingen sind es z, Z. ca. 25 %). Das kann durch folgende
MaBnahmen erreicht werden: -

Ausbau des Uffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
- Ausbau des Werksverkehrs

- Stérkung von Mitfahrgemeinschaften

- Entwicklung von Park- and Ridesystemen

- Ausbeu einer $-Bahn (Vegesack - Hauptbahnhof - Daimler)
auf der bestehenden Eisenbahnstrecke

- Begrenzung der Parkfldchen auf dem Werksgelinde auf
Parkplétze fur 20 % der jeweils arbeitenden Beleg-
schaft

Wenn bei 8000 Beschaftigten 20 % mit dem PKW% anfahren,
sind das 1600 PKW pro Tag. Davon entfallen 20 % auf die
Normalschicht (320) und je 640 auf die Frih- und die
Spatschicht; das sind 60 bzw. 120 PKW mehr als zur Zeit.
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Die erforderliche Verbasserung der Verkehrsanbindung
des Werkes ist zu erreichen durch

- den vierspurigen Ausbau der Socbaldsbricker/Oster-
holzer HeerctraBe (von den Ortedmtern Homelingen
und Osterholz seit Jshren gefordert) in Verbindung
mit L&rmschutznasnehmen fur die Anlieger

- don Ausbau des UPNV. Dazu werden dio stroeBenbshn-
linien 2 und 10 entleng der Sebaldsbrﬁcker/Ostarhol-
zer HecrotroBe auf ciner eigenen Traoese/Spur gefihrt
und bis nach Osterholz Tenasver bzw. zu einem Perk-
platz (Perk and Ride) ndrdlich von Redio Bres=en an
der Kreuzung B 75 / BAB verléngert.

Die Eisenbahn soll {ber Vagesack und den Hauptbahn-
hof zu Daimlcr fahren.

zucétzlich miissen Querverbindungan in die Gebiste
Mzhndorf. Arbergen, Blockdiak, Obervioland und
Huckelriede geschaffen werden (Busverkehr).

- Einrichtung eines leistungeféhigen warksverkehrs,
der zumindest teilweise in den UPNV integriert wer-

den kdnnte

- AnschluB der Ampalanlagen &n Gan vorhendanen Zenirel-
computer (Verkehrsrechner), wodurch die Leistungs-
fahigkeit des Verkehrsnetzes um 25 % gesteigert wer-

den kann

- Beibehaltung der gegenwdriigen Schichtzeitan, die
suBerhalb der Verkehrespitzanzeiten (zwiechen 7 und
8 sowie 15 und 17 Uhr) liegen.

Der Zu- und Auslieferverkehr wit LKW's ist soweit wie
méglich einzuschriénken (Prioritaét fir den Schienanverkehr),
um Larm, Luftverschmutzung, neue straRen und Verkehrspro-
bleme mbglichst zu vermeiden.

Daiasler-Benz soll (und kann) die Ankunft und Abfahrt der
LKW's so steuern, daB cdie Lestzige nicht in den Varkehre-
spitzenzeiten die Bremer StraBsn belasten. Die sus dem
sioden kommenden ca. 300 LKW pro Tag kenn die ausgebaute
cebaldsbricker/Osterholzer HeerstraBe aufnehmen.
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DarGberhinaus sollte untersucht werden, ob ein Lager
nahe der BAB-Abtiahrt Osterholz (nbrdlich von Re&dio
Bremen) &sn dce dort bestehenden Bahngleis eingerichtet
werden kenn, sodaB Giter dort vom LKW guf Eisenbochn-
wagen umgeladen_uﬁd suf dem Schienenweg auf das Werks-
golﬂnde transportiert werden kinnen.

Bei einer Ausbau dos Werkes auf 15. 000 Arbeitsplétze
nach 1S84 wirde sich dei der PKW-Benutzung durch 20 %
der Selegschoft eine ti#gliche Anfahrt von 3000 Autos
¢rgeben. Devon entfallen 20 % auf die Normalschicht
(500 PKW) und je 1200 PKW suf die Frih- und Spétschicht,
dan sind 340 bzw. 680 Fahrzeuge mehr als zur Zeit.
Diesa» Mehrbelestung scheint durch dan Ausbau der Sebalds-
brocker/Osterholzer HeeretrzBe und den Einsatz des Ver-
kehrerechner: ohne den Bau neuer StraBen bewiltigbar zu
sein, zumal der Schichtbeginn auBerhalb der Verkehrs-
spitzanzeiten liegt.

<
Gensuer zu untercuchen sind sllerdings die Varkehru-
fliesa, die nicht in Richtung Autobahn, sondern in die
Stadt hinein leufen.

%
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6.) Unwelt- und Anwohnerbeléstigungen durch das Werk

Ober die mit dem Verkchr {Lérm, Luftverschmutzung, par-
kende Autos in WohnstraBen) verbundenen Probleme hinzus
bilden der vom Werk ausgehende Lirm, die Erschitterungen
und die Schadstoffe (Geruch) die Heuptbelastung fur die
Bevélkerung. Die Belastung ist auch deshalb so groB, weil
der Abstand zwischen den Produktionsanlagen und Wohnhéu-
sern nicht wie ii Ruhrgebiet vorgeschrieben 800 m und auch
nicht wie zundchst angekindigt 250 m betridgt, sondern ein-
zclne Betriebe bis auf 100 m oder noch néher an die Héuser
herenreichen. Darilberhinauc missen dia Anwohner den Abrif
von ceg. 130 Wohnhdusern und den Bsu eings Schienenweges
(GleisanschluB, Eisenbahnbetrieb) sowie die Veilagerung
von Kloingértén und‘Sportstﬁtten hinnehmen.

Zwoi Probleme sind weitgehend ungeklért:

-das der Belistigung durch L&rm und Erschiitterungen,
die vom PreBwsrk ausgehen. D&s PreBwerk hat seinen
Stsndort sehr nahe an Wohnh#éusern und ist nur dann zu
verlegen, wenn Daimler-Benz seine Planungen entschei-
dend &ndert. Da davon aber nicht auszugehen ist und
die Kepazitét des PreBwerks erheblich gesteigert wor-
den soll, ist in Zukunft zumindest von ainei Anhalten
der Beléstigung euszugehen, die von Birgern so be-
schrieben wurde: “Bei uns fallen die Tassen aus den
Schranken”. Ein Vergleich mit Sindelfingen ist nicht
méglich, weil hier keine Wohnbebauung in unmittelbarer
werksnihe ist. Zu unterstitzen ist dié Forderung der
SPD-Arbeitsgruppe, notfalle mit allem Nachdruck eine
Varlegung des PraBwerkes zu fordern - rechtlich wird
eipe solché Forderung allerdings kaum durchsetzbar
sein.

-des der Beléstigung durch Geruch und Schadstoffe, die
von der Lackiererei ausgehen. Es scheint zwer ein
neuss Lackierverfahren mit weniger Schadstoffen zu
geben; fraglich bleibt asllerdings, ob sich nicht nach
der erheblichen Kapazititserweiterung doch eine ins-
gesamt erhéhte Geruchs- und Schadstoffbelastung er-
gibt.

Die technisch optimalste Lésung, die kasum mit Belas~
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tungen verbunden ist, soll Daimler-Benz allerdings
wegen der hohen Kosten nicht zu realisieren beab-
eichtigen.

Hier sind scharfe Auflagen zu fordern, auch wenn
sie rechtlich ebenfalls kaum durchsetzbar sein dirften.

Zusammenfassende SchluBbetrachtung

Die gegenwdrtige desellschaftliche Eituation ist da-
durch gekennzeichnet, daR das Land Bremen wie andere
Regionen zum Abbau vorhandener und zur Vermeidung zu-
kinftiger Arbeitelosigkeit auf die Ansiedlung von In-
dustiriebetrieben angeviessn ist, die Entscheidungen
fir den Neu- oder Ausbau von Werken aber von der Pri-
vatwirtschaft nach Rentabilitdtekalkiilen getroffen
werden.

Die Konkurrenz zwischen Nationen, Regionen und Ce-
meinden um Ansiedlungeentscheidungen zu ihren Gunsten
ysetzt inebesondere GroRkonzerne in die Lage, fir ihre
yStendortentscheidungen hohe Preise zu fordern und oft
auch ohne Nachteile gemachte Zusagen nicht einzuhal-
ten. Jingstes Beispiel fir den Poker der Konzerne ist
der Versuch der Fordwerke, angesichts der Konkurrenz
zwischen Usterreich und Frankreich fir ein neues Mon-
tagewerk neben Infrastrukturleistungen vom Staat noch
einen Investitionskostenzuschu® von 700 Millionen DM

zu kassieren,

Die Werkserweiterung von Mercedes in Bremen wird von
einem &HuBerst kapitalkrédftigen Konzern getragen, der
fast 500 Mio. DM als JahresiberschuR ausweist, min-
destens 140 Mio. DM jéhrlich an Zinfen aus Kapital-
anlagen einnimmt und auch in den Krisenjahren der
Automobilindustrie noch der finft- bzw. sechstgriBte
Dividendenzahler der Bundesrepublik war,

Cie vom Zenat mit 250 Mio. DM bezifferten Kosten des
Landes Bremen, die direkt oder indirekt im Zusammen-
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hang mit der Verkserweiterung anfallen, sind zu
niedrig angesetzt. Auch ohne die Einrechnung von
Kosten fiir StraBentrassen missen der entgangene Ge-
winn aus ginstigen Grundsticksverk#ufen und die Gber
der durchschnittlichen Inflationsrate liegende Prais-
steigerung bei 8ffentlichen Bavauftragen bertcksich-
tigt werden, sodaB im Endeffekt eine Sur.c von 350
Mio. DM Aufwand fiur Bremen eine realistische Annahme

sein dlGrfte.

‘In die Berechnung der Nutzen fir Bremen (Ergebnis:
bis 1987 sind die Kosten wieder “eingenommen”) eind
so viele problematische Annahmen eingegangen (nur

17 % Einpendler, 90 % ellar Einkommen bleiben in Bre-
men, 10 - 20 % der Vorleistungen werden in Bremen er-
bracht, ein Multiplikatoreffekt von iber 2 wird an-
genommen), daB das Ergebnis in der vorliegenden Form
wenig wahrscheinlich isi. Auch wegen des Entfallens
von Zuweisungen aus dem L#nderfinanzausgleich ist
kaum damit zu rechnen, daB die ohnehin zu niedrig an-
gesetzten 3remer Kosten bis 1990 wieder “"eingenommen”
worden sind. Alle Prognosen 4ber die Entwicklung der
Automobilindustrie bis 1990 oder dariiber hinaus sind
auBerdem nicht hinreichend fundierbar.

Die Zahl der von Daimler-3enz zugesicherten Arbeits-
plé&tze von insgesamt 8000 (plus 1500) sind angesichts
des staatlichen Aufwandes duBerst gering; dariiber-
hinaus ist nicht einmal diese Zahl wirklich garan-
tiert - die Rilckzahlung einiger Millionen fdr die Ge-
lindeerschlieBung hédtte fir Dsimler-Benz die GréBen-
ordnung eines Trinkgelds. Zwar gibt es begrindete
Hinweise darauf, daB ein Werksausbau auf 12.000 Be-
schiftigte denkbar ist (geringste Produktionsstick-
kosten bei iber 1?2.000 Beschéftigten, Markterweite-
rung fir PKW mit geringem Treibstoffverbrauch), aller-
dings hat Daimler-Benz schon angekiindigt, den “neuen
Mercedes"” nicht nur in 3remen, sondern auch in Stutt-
gart beuen lassen zu wollen - Produktionsverlage-
rungen weg von Bremen oder nach Bremen liegen im
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vdlligen Selieben des Konzerns (wie man an der Ver-
lagerung der LKW-Produktion von Bremen nach Dissel-
dorf sieht). Da such die Einstellungspolitik allein
Sache des Unternehmens ist, ist durchaus damit zu
rechnen, daB sich die Zahl der nicht in 3remen woh-
nenden Arbeitnehmer weiter erhdht (z. Z. ca. 30 %)
die Fachkréfte werden Oberwiegend aus anderen Ar-
beitsve}héltnissen “abgewabeh“ {relativ hohe Ldéhne
bei Daimler) und dort méglicherweise nicht ersetzt.
Zwar sind positive Effekte fiir den Bremer Arbeits-
markt zu erwarten, aber von den 1500 bzw. besten-
falls 5500 zusatzlichen Arbeitnehmern bei Mercedes
wird ein erheblicher Teil aus dem Umland kommen und
ein weiterer Teil méglicherweise durch auBerordent-
liche Ratiocnalisierungen in anderen Betrieben "frei-

gesetzt”.

'Die Erhdhung der Ausbildungsplétze auf 80 pro Jahr-

gang (bei insgesamt 250 Auszubildenden 3,1 % der Be-
legschaft) ist angesichts des AusmaBes der Jugend-
arbeitslosigkeit und der Lehrstellenknappheit in
Bremen ein absoluter Hohn - {iber die Zahl entschei-

det allerdings allein der Konzern.

Die geringen Ausbildungszahlen sind auch Ausdruck
der Tatsache, daB Daimler-Denz die Ausweitung der
PKW-Produktion auf die FlieBbandmontage stiitzen will
und fir die stark belastende und monotone Bandarbeit
keine qualifizierten Arbeitnehmer bendtigt. Gerade
wegen der vorhandenen anderen technischen Losungs-
méglichkeiten und der Erstellung von neuen Produk-
tionsanlagen wire eine Humanisierung der Arbeit
durch die Oberwindung der FlieBbandarbeit denkbar -
der Konzern opfert die Humanisierungsinteressen der
Arbeinehmer aber seinen Rentabilitadtskalkiilen, ob-
wohl auch geringe ProfiteinbuBen ohne Schwierigkei-

ten zu verkraften waren,
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Die vom Werk ausgehende Beieintréchtigung der Le-
bensqualitét fUr die Birger im Sremer Osten ist dae
Resultat einer Standortentecheidung flir ein groBes
Automobilwerk "mitten in der Stadt”, obwohl Bremen
mit groBen Mitteln Freifléchen u. a. im Hafenbereich
fiir Industrieansiadlungen hergerichtet hat und frei-
h&lt. Daimler-Benz war an einem zusammenhdngenden
Werksgelénde interessiert und zur Obernahme der Kos-
ten fir die Verlagerung auch der "alten" Produktions-
anlagen nicht bereit; der ‘Senat seah sich dazu nicht
in der Lage (angebliche Kosten: iber 600 Mio. DM).
Resultat der letztlich von Daimler-Benz erzwungenen
Standortentscheidung (Erweiterung im Holter Feld als
Aneiedlungsbedingung) ist eine groBe Beldstigung der
Wohnbeviélkerung durch: Erschiitterungen, Schadstoffe,
Zu- und Ablieferungen durch LKW's; an- und abfahren-
de Beschdftigte mit PKW's, die z. T. in WohnstraBen
parken; Neuanlage eines Gleisanschlusses durch ein
Wohngebiet unter "Beanspruchung von Immobilien”, auf
deutsch: AbriB von H&usern; Verlagerung von Klein-
gérten, Betrieben und Sportanlagen.

Trotz der preiswerten Abgabe von kommunalem Gelénde

an Daimler-Benz hat das Land keinen EinfluB mehr auf
das, was auf diesem Geldnde geschieht - die vorhande-
nen Gesetze und Verordnungen allein reichen zum
Schutz der Wohnbevélkerung vor erheblichen ("legalen™)
Beléstigungen nicht aus. Keine Halle auf dem Werks-
gelénde von Daimler-Benz erfiillt die im Ruhrgebiet
geltende Vorschrift, daf ein Automobilwerk einen Ab-
stand von 800 m zur Wohnbebauung einhalten soll, Auch
die zundchst angekiindigte Differenz von 250 m wird
nicht mehr eingehalten; einzelne Betriebsteile rei-
chen bis zu 100 m oder noch néher an Wohnhéuser her-
an.

Die zur Zeit vom PreBwerk susgehenden Erschitterungen
bewegen sich im Rahmen der Vorschriften - bei stei-
genden Kapazitédten sind keum Verbesserungen zu erwar-
ten; eine Verlagerung des PreBwerkes weg von den Wohn-
hdusern ist nicht eingeplant.
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Die von der Lackiererei ausgehende Beldstigung durch
Geruch und Schadstoffe soll zwar durch eine neue An-
lage gemildert werden, mit der Kapazitatsausweitung
und der Nichtbereitschaft von Daimler-Benz zur tech-
nisch optimalsten Lésung {ein v6lliges Wegfiltern
des Geruchs soll zwar méglich, aber sehr teuer sein)
ist allerdings kaum eine Entlastung der Bevblkerung

Zu erwarten.

. zusammenfassend kann man sagen, daB angesichts der
hohen Kosten fir das Land Bremen, der mit Problemen
verbundenen Arbeitsplatzeffekte, dee begrenzten &ko-
nomischen Nutzens fir das Land, der anhaltenden Be-
lastungen der Beschiftigten u. a. durch Band- und
Schichtarbeit, der groBen Belastungen der Bevdlkerung
des Bremer Ostens und der nicht vorhandenen Beein-
flussungsmdglichkeiten der Unternehmenspolitik (Pro-
duktionsverlagerungen, Einstellungspolitik, Zahl der
Ausbildungsplétze) eine positive Einschétzung der
Werkserweiterung schwer fallt. Eine solche positive
Einschdtzung ist insgesamt nur dadurch méglich, daB
die (vage) Aussicht auf die Schaffung von 5,500 neuén
Arbeitsplidtzen besteht. Den Ausbau des Werkes auf
12.000 Beschaftigte wiirde man gerne als Ausgangspunkt
von politischen Uberlegungen akzeptieren - diese An-
nahme schriftlich zu garantieren ist Daimler-Benz
allerdings nicht bereit.
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8.) Politische Forderungen der Bremer.Jungsozialisten

Die folgenden Forderungen ergeben sich aus der Analyse
der Bedingungen und Probleme der Werkserweiterung von
Daimler-Benz in Bremen. Sie sind so umfassend wie ndtig
- darum kann zundchst auf den politischen "Realitétsge-

halt"

im Sinne von rechtlich und machtméBig "Machbarem”

keine Ricksicht genommen werden. Man muB die “"Utopie®
fordern, um vielleicht bei den beeinfluBbaren Entwicklun-

gen geringe Fortechritte zu erzielen.

1.

Die Ansiedlungsentscheidung im Holter Feld mitten

in einem Wohngebiet muB erneut durchdacht werden.

Die Notwendigkeit eines zusammenhéngenden Werksge-
léndes und die Mdglichkeit (Kosten) einer Ansied-

lung im Hafenbereich muB gepriift und 6ffentlich
verdeutlicht werden.

Angesichte der hervorragenden Gewinnlage bei Daimler-
Benz ist zu priifen, ob nicht zumindest die.vom Se-

nat zugegebene “{eine Subventionssumme” von 60 Mio. DM
vom Konzern selbst getragen werden kann.

Daimler-Benz wird aufgefordert, den Ausbau des Wer-
kes auf 12,000 Beschéftigte schriftlich zu éarantieren.
Daimler-Benz sollte sich mit der Pacht des kommunalen
Celdndes zufriedengeben (kein Ausverkauf des Kommunen)
oder im Falle der Nichtschaffung von 12.000 Arbeits-
plétzen zur Riickgabe des ganzen Gelindes zum Kauf~
preis gezwungen werden.

. Der Senat muB eine neue Kosten-Nutzen-Analyse unter

realistischen Annahmen durchfihren und veréffentlichen.
Daimler-Benz muB -dezu verpflichtet werden, vorrangig
Bremer Arbeitslose einzustellen und die Zahl der
Ausbildungsplédtze wesentlich erhdhen.

Angesichts der hohen 6ffentlichen Kosten und der
Gewinnlage von Daimler-Benz muB und kenn der tech-
nische Fortschritt auch den Arbeitnehmern zugute
kommen - in Bremen sollte ein humanes Automobilwerk
errichtet werden, indem die FlieBbandarbeit abge-
schafft ist. Die Gewerkschaften sind bei den Forde-
rungen nach Einschrénkung der Schichtarbeit (bzw.
Verbecserung der Lage der Schichtarbeiter), Abschaf-
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10.
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fung des Akkordlohns zugunsten von Festlohn, der
Festsetzung von Mindestnormen (keine Taktzeit un-
ter 90 Sekunden, 5 - 10 Minuten bezahlte Pausen

pro Arbeitsstunde) und nach Arbeitszeitverkirzungen
(mehr Urlaub, 35-Stunden-Woche) zu unterstiitzen.

Ein Strafenbau "auf Vorrat" wird abgelehnt. Insge-
samt ist dem Ausbau des 6ffentlichen Personennah-
verkehre absoluter Vorrang einzurdumen (eigene Spu-
ren fiir die StraBenbahn, neue Busglinien, Eisenbahn-
verbindung Hauptbahnhof-Werksgelénde), da neue Stra-
Ben in der Regel nur noch mehr Verkehr anziehen und
daher lediglich kurzfristig zur Problemlésung bei-
tragen. Die Zu- und Ablieferungen sollen soweit wie
méglich mit der Eisenbahn erfolgen; die Ankunft-

und Abfahrtzeiten der LKW's sind auBerhalb der Ver-~
kehrsspitzenzeiten zu legen. Erst wenn alle Méglich-
keiten ausgeschépft sind (Park-and-Ride, Ampelan-
schluB an den zentralen Verkehrsrechner) und der
Konzern Arbeitsplaetzzusicherungen schriftlich garan-
tiert, iet an einen weiteren StraBenausbau zu denken.
Eine solche Haltung bedeutet nicht, die gesamten
Verkehrsprobleme auf einige Ortsteile (Hemelingen)
alleine abzuwélzen.

Lé&rmintensive Betriebsteile socllen mindestens 250 m
Abstand von Wohnh&usern haben; insbesondere das
PreBwerk ist soweit gegen Schall und Erschitterungen
zu isolieren, daB die Beldstigung der Bevdlkerung
deutlich abnimmt. Beim Neubau der Lackiererei ist
Daimler-B8enz zur Installation der technisch besten
Einrichtungen (Filter) zu zwingen, damit eine Ge-
ruchs- und Schadstoffbelastung méglichst ganz aus-
geschlossen wird.

Wir wollen nicht nur Industrieroboter und hohe Di-
vidende, sondern humane Arbéitsbedingungen und eine
menschliche Stadt! Ober die Lebensbedingungen der
Menschen diirfen nicht nur die Konzernspitzen ent-
scheiden., Einfliisse der Belegschaft und des Staates

auf die Investitionen sind ndétig!
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Angesichts der gesellschaftlichen Machtverhdltnisse und
der Notwendigkeit von industrieellen Arbeitsplétzen in
Bremen kann auf die Ansiedlung von Daimler-Benz auch

dann nicht verzichtet werden, wenn die Mehrzahl der be-
grﬁndeten Forderungen nicht durchzusetzen eind. Die Ar-
beit innerhalb der SPD muB darauf gerichtet sein, zumin-
dest in den Bereichen mit staatlichen Handlungsméglich-
keiten (z. B. Verkehrsplanung) fortschrlttliche Haltungen
zur Grundlage von Senatsentschexdungen 2u machen. Das be-
deutet insbesondere das Festhalten an und in der SPD, das
Thematisieren von folgenden Forderungen:

- Unterstitzung der IG Metall bei ihrer Politik im In-
teresse der Arbeitnehmer bei Daimler-Benz

- Vorrang des &ffentlichen Personennahverkehrs bei al-
len Verkehrsplanungen; kein StraBenbau auf “Vorrat”
sondern nur soweit wie unumgdnglich

- Ausechépfung aller gesetzlichen Besimmungen des Um-
weltschutzes zum Schutz der Anwohner vor vermeidbaren
Belastigungen (Gerych, Erschiitterungen, Lérm)

- Ausschépfung alleryMéglichkeiten zur Beeinflussung
der Bauplanung auf dem Werksgeldnde mit dem Ziel,
belastungsintensive Betriebsteile méglichst weit von
den wohnh#usern fernzuhalten

- Weitgehende Gewdhrung von finanziellen Hilfen far
AusgleichsmaBnahmen fir die besonders belasteten
Ortsteilem Schaffung von zusdtzlichen Grinzonen und
standige Kontrolle der Gesamtbelastung durch Schad-
stoffe auch anderer Betriebe.

Dariberhinaus sind auch zukiinftig eine Humanisierung der
Arbeit und die Erhdhung der Zahl der Ausbildungspléatze zu
fordern, um zumindest einen "Druck der 6ffentlichen Mei-
nung” auf Daimler-Benz zu erzeugen.

AuBerdem darf nicht verschwiegen werden, dal Daimler-Benz
nicht zur Stérkung der IG Metall und des SPD-Senats nach
Bremen kommt, sondern um auch hier hohe Gewinne zu erzielen
- bei anderen gesellschaftlichen Machtverhéltnissen ware
auch eine stérkere Arbeitnehmer- und Blrgerorientierung

der Werkserweiterung denkbar und méglich.

-+



Anhang

. Daten zum Konzern (Handelsblatt)

Daimler als Dividendenzahler (Starnlr

Industrieansiedlung im Kapitalismus: Subventions-
wattlauf um ein Ford-werk (Handelsblatt)

Daimler-Benz und der bremische Arbeitsmarkt
(Bericht der Arbeitsgruppe des SPD-UB Bremen-Ogt)

Ausbildungsplétze bei Daimler-Benz (Antreg des
OV Schwachhausen-West)

Humanisierung der Arbeit (Antrag des OV Peters-

werder)

VerkehrserschlieBung (Antrag des OV Gartenstadt-
Vahr)

Umweltschutz bei 0Daimler-Benz (Antrag des OV
Schwachhausen-West)



Hunderte vor Millionen sind bet
Daimler in den Sparstrumpf gerollt

Kapazit

HANDELSBLATT, Donnerstag, 28, 5. 1877
wS. STUTTGART.: Im Geschiftsbe-
richt findet sich die feine Formulierung:
Fiir Daimler-Beaz war das Geschiifis-
1976 ¢in erfolgreicher Abschnitt
abweichend vom sligemelnen
Trend — seit Jahren nahezo plelchw:iBig
glinstigen Enteicklung Dle Aussage
zelgt den Stolz {iber den eigenen Erfolg,
aher such das Problem, ihw angesichts
seiner Dauerhaftigheit poch vichtlg her-
.usstellelzukiinanu.

" Jmmerhin blieben 1976 die Zuwachsraten
der Untertiirkbelmer dsutlich unter denen
der noch aus dem Konjunkturtal hersusfah-

wettbewerber urfck, Wihrend die
Pt -deutsche Pkw-Produktion um 2%

t
gi?gt.nkcam man bei Mercedes nus auf 5,8%.
Auf dem Nutzfshrzeugsektor hingt der

\ryifihrer Daimler-Benz optisch mit plus
ah:':':benulls deutlich der gesamten Produk-
t{onsausweitung um 15,4% nach.

Die Optik ist allerdings — und hier liegt
das Daimler-Problem — durch die kurzfri-
stige petrachlung verzerrt, Vergleicht man
1676 zu 1971 — was die Phase der Automo-
bilkrise einschlieBt — 8o {fiberstrahlt der
Mercedes-Stern unverindert den Wettbe-
werb, Wihrend dieser noch um 4,1% unter
der 7ler Pkw-Produktion legt, hat Daimler-
Benz in den vergangenen fiinf Jahren seine
Pkw-Produktion um dber 30%s ausgeweitet.
Bel Nutziahrzeugen gbertraf man mit 2%
Plus in den Inlandswerken (plus Auslands-
werken soger 32% Zunahme) deutlich die
Gesamtbranche mit ihren 12,3%s Steigerung.

Betrachtet man Daimler-Benz allein, so
wurden 1976 auf allen Gebieten neus
Hachstmarken erreicht. Wie zuvor wurde
mehr produziert und umgesetzt, aber auch
mehr gezahlt an Steuern, Léhnen, Gehiltern
sowie [reiwilligen Aufwendungen {Gr die
Mitarbeiter und auch an Dividende. Zwat
sind die Anteile, die Mitarbeiter, Zulieferer,
Fiskus und Aktionirs am Unternehmen ha-
ben, unterschiedlich. Von 100 DM gehen
rund S0DM in den Materialsufwand, netto
18 DM an die Mitarbeiter und einl__chligllich
Lohosteuern immerhin 17 DM an den Fiskus,

wihrend sich die Gesellschafter mit 1,2%
Dividende zuiriedengeben missen. In absc-
luten Zahlen sind dies aber far 1976 immer-
hin 225 nach 202 Mill. DM Dividende oder
19 nach 17% suf das AK, das nun um 169,9
Mill. DM zu par} erhdht wird.
Mbglich war das Mehr, das atle beka-
men, nicht ailein durch die Umsatzsieige-
rung um 12*/s auf 23,5 Mrd. DM im Gesami-
ynternehmen, sondern auch durch die in al-
len Bereichen sehr gute Auslastung und die
vVerlagerung weiterhin zu noch hochwertige-
ren Produkien,
paimler-Benz kamn sich vor Aultréigen.
kaum mehr retien. So liegen die Bestellun-
en in der Miltelklasse, wie Prof. Dr. Jo-
achim ‘Zahn nun bel der Vorlage des Ge-
schiftsberichts mittefite, in diesem Jahr um
40°/e tiDer der Produktion, Dies bedeutet,
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Hu ueily haff, 73333

dad auch der im vergangenen Jahr — troiz

Modellwechsels — erfolgte Kapazithtszu-
wachs von 350000 auf 370 000 Personenwa-

.gen und auch die fiir 1977 geplante wellere

Bilanzentwicklung 1876 1975
Gesamtinvestitionen (Mill. DM) 724 024
Sachinvestitionen 697 869

in % vom Umsatz 37 52
Selbstfinanz.-Quote (*/e}" 166,5 §19,5
Elgenkapital (Mill. DM) 2334 2165
davon Grundkapitel 1189 1189
Eigenkap, in % Bi.-Su. 26,7 32,2
Eigenkap. In "s Anl-Verm. 103,2 2.2
Lang(r. Kap. in *s Aol.-Verm.

+ Vorrite 90,1 1
Versd:uldunglgud’) 0.8 08

) Bratto-Cash-flow minus EEV-Steuern u, Divi-
dende in % der Gesamtinvesttionen; %) Gesamt-
verschuldung zu Brutio-Cash-flow,

Ausweitung auf 400000 Pkw nicht ausrei-
chen wird, die Nachfrage zu decken. So
warten die Inlandskunden gegenwiérlig nach
Zshns Angaben zwei Jshre auf einen «Mit-
telklasse-Wagen”. Dieser Wert dirfte alier.
dings Vorstandstheorie sein, da tatsichlich
gegenwartig nur Auftrige fir Frihjehr 1980
bestlitigt werden,

Bestitiqt sieht man hierdurch die Rich-
tigkeit der Ausbaupline, die bis 1981 die
Pkw-Kapazititen ouf 450 000 Einheiten ,Nor-
malkapazitét”, d.h. etwa 500000 Einheiten
Spitzenkepazitht bringen soll. Bel Nutzlahr-
zeugen, Wo mAan mit einem stagnierenden
Markt rechnst, wird dagegen im Inland
nicht zrwettert, Dafir verfolgt man neue
Montageprojekle im Ausland, so in Saudi-
Arabien und Nigeria, lingerfristig vielleicht
auch in USA. In USA wurde nun der Kauf
des Schwerstlasiwagenherstellers Euclid
perfékt gemachi, der rund 1000 Mitarbeiter
beschiftigt und 140 Mill. Dollar umsetzt.

Diese Diversifikation in ein noch breite-
res Programm sowle neue Mirkte gehdrt
mit zur Daimler-Benz Vorsorge, die eine po-
sitive kitnftige Entwicklung sichern soll. Da-
bel habe man, so Zahn, auch auf dem Pkw-
Sektor noch ,einige: Trimpfe in der Re-
serve”, Dazu gehére nicht allein der neue
Kombi, der auf der TAA vorgestellt wird und
der woh! deutlich iilber 20000 DM kosten
wird. Die Trimpfe sind wohl neue Motoren,

Geschifi, Ertrag 1976 1975
Weltumsatz (Mill. DM)') 23 503 21 00B
K4 +118 +238
davon Auslsnds-Umsatz 55,7 56,0
Produktion (Tsd. Stck.)
Pkw 3703 350.1
Nutzfahrzenge 2478 2293
Belegschafl (1000 160,9 155,5
Brutto-Cash-Flow {Mill. DM)4% 2822 21232
in % yom Umsalz 15,0 13,4
Gewinn nach Steuern') 114} 725

in *s vom Umsatz 47 44

Gewinn je Aktie (DM)") 37.00 30,50
Dividende je Aklic 8,50 8,50
Borsenkurse: Hochst 379,00 354,50

Tlefst 323,00 238,00

)Einschl. Mebrwerlsicuer; YFolgende Zabhlen be-
treffen AG; 7) Jabresiiberschuf + EEV-Steuern +
Abschreibungen + Zuf, zu fr. Rickst. a0, Posi-
tionen; '] Nach Angaben der Verwaltung: Auf
Basis des Gewinns je Aktie nach DVFA-Formel,
im Gesamtkonzern 42,05 (33,90) DM.

stsausweitung bringt noch keinen Abbau der Lieferfristen

die man nach alter Ubung noch in die lay. i
fende ,Modell-Generation”, also in die ge-
genwirtigen Karossén einbauen wird, da
man Motorinderungen und Karosserielinde-
rungen -zur Rislkoverminderung auseinan-
derzieht, um nicht mit einer komplstten
Neukonstruktion durchfallen zu kdnnesn,

Solche Gefahren sind aber angesichis der
fast  sprichwértlichen  Daimler-Vorsicht
kaum zu beflirchten. In den letzten Jchren
wurda den Untertfitkhelmern sigentlich al-
les, was nen auf den Markt kam, aus der
Hand gerissen. Auch der neue Transporter
brachte mit der Vorstellung Im Frithjahr
1677 einen Bestelleingang, der fiir finf{ Mo-
nate Produktion ausreicht. Dies sichert zu-
sammen mit der Pkw-Nachfrage. und dem
auch weiterhin anhaltenden guten Nutzfshr-
zeuggeschift die Volibeschiftigung, ein Um-
satzplus von 8 bis 10% — wie es Zahn fiir
dieses Jahr prognostiziert — sowle einen
Ertrag auf Vorjahreshdhe.

Batrichtet man den AbschiuB 1976, so er-
innert Naimler-Benz an sinen Bergsteiger,
der liebor zwei als einen Nagel in die Wand
schligt, um sich abzusichern. Dementspre.
chend haben sich die Untertlirkheimer einen
Sparstrumpf{ angelegt, der immer wieder die
Grenzen des Wachstum: zu erreichen
schien, doch nie erreichie, So sah man das |
Unternehmen 1975 an der Obergrenze der
Vorsorge und mubte sich 1976 iiberraschen
lassen, was trotz hoherer Dividende, gestie-
gener Steuern und verstirkter Ausschiiltung
an die Mitarbeiter noch méglich war,

S0 nahmen die Bankguthaben und Wert-
papiere um rund - 650 Mill. DM zu. Dieg ist
nur der offen susgewiesene Teil des Spar-
strumpfs. In den um mehr als 400 Mill, DM
angewachsenen ,sonstigen Vermbgensge-
genstinden” sind, wie Zahn einrdumt, wei-
tere Wertpapiere, die man wohl mit zur Li-
quiditiit schlagen miille. Sicher ist der An-

stieg eine Folge -der 1976 unter den Ab-
schreibungen liegenden Investitionen, Die
Griinde fiir die geringeren Investitionen lle-
gen dabei im Planungszeitraum, der fdr die
jetzlgen Investitionen in den Jahren der
Autokrise begann, in denen man bef Daimler
— obwoh] man sich aus der heutigen Be-
trachtung dem ,aligemeinen Trend" enizle-
hen konnte — noch vorsichtiger als sonst
war.

Nun ist aker bereits abzusehen, daf 1977
der Sparstrumip nochmals einiges aufneh-
men mufl, Die Investitionen im laufenden
Jahr steigen zwer auf 900 bis 1000 Mill. DM
— 200 Mill. DM Auslandsinvestitionen nicht
eingerechnet. Dieser Betrag ist aber ernewt
fast nebenbei aus dem Umsatziiberschub
(Daimler-Definition filr' Netto-Cash-flow) zu
zahlen, der 1976 rd. 1,4 Mrd. DM erreichte
und der- 1977 kaum geringer, eher hGher
ausfallen dirfte, Damit werden die Unter-
tirkheimer in verstirktem MaBe nicht pur
mit Autos, sondern such mit Geld Geld ma-
chen.: Immerhin betrug der Zinsiiberschufl
des vergangenen Jahres rd, 140 Mill. DM,
was manchen Banker vor Neid erblassen
lassen diirfte,
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|e o0 grﬁllten nmdendenzahler

Rangliste Unlomohlllﬂl Branche Umsatz  Zah! dov Zahl Aug- Jader . Verlin-
in den in Beschiif- der geschiit-  Arbelinahmer derung
Geschiifts- MiHar- tigten Aktionlire  Lsler srwirachafiste n
jahren den Gewinnn fir dis . Prozant
Milllonen  Aktionlire DM
1976 1974 _ DM 1976 1974
1. 1 __ Bayer Chemie 17,73 1609 400 456000 2674 1570 1919 -— 177
2 5 __RWE Energie 10,58 58 087 180000 2550 4391 4137 + 6.1
3 6 _ Siemens Elektro 18,91 208 000 380000 2400 at1 730+ 11,1
4 _2 __ Hoechst Chemie 2078 181650 420000 2380 1310 1620 - 19,1
5 3 _BASF Chemie 2001 111445 400000 2330 2000 2522 -~ 171
-] 8 _ Daimler-Benz Auto 21,01 165543 55000 2016 1296 1149 + 128
7 . 12 __ Deutsche Bank Bank — 35994 104600 10800 5001 4020 + 244
8 9 _VEBA. Energie 2485 69825 1200000 1685 2413 2019 + 185
_98 11____Thyssen Stahl 2136 143542 130000 1508 1051 1105 —" 49
10 i4 __ Mannesmann Stahl 13,09 108 551 150000 14868 1350 978 _+ 380
11 _ 15 Dresdner Bank Bank —- 24410 134000 1340 5490 4156 + 321
12 — _Ford Auto 637 48150 11224 2542 = -
13 18 Preussensiektra Energie 392 1603t 15° 1212 7560 4595 + 645
14 25 Bfa- Bank - 6217 8 1073 17258 7219 _+1390
15 10 __ Deutscho Shall Mineralbi 10,77 4804 1* 1000 20433 30000 -— 319
i’* _ 17 Commerzbank Bank — 18749 105000 885 5091 4802 + 60
. 19 VEW Energie 243 8763 55000 785 11262 9474 + 189
a8 20 _ Karstadt Kauthaus 708 60037 18000 720 1199 974 + 231
. 19 13  SEL __Elektro 251 33747 500 802 1785 3435 — 480
.20 . 20 Kauthot Kauthaus 668 57100 28000 900 1051 1034 + 16
N 30 ___BMw Auto 325 28988 18 000 1863 1628 -+ 144
‘21 18___Chem. Werke Hills Chemle 230 15772 3 540 3424 4889 — 300
_ 23 31 _Bayer.Vereinsbank Bank - 8 036 40000 528 5780 4558 + 27,0
24 24 HEW. ._Energie 1,23 5 598 30000 500 80641 8445 + 59
28 28 Nordwutdt. Krefiw. Energie 1,17 2940 70000 402 16735 15709 -+ 65
2 28 Allianz . _Versicherung - 87767 30000 46,2 711 651 + 92
2 28 g_nyorhdlo Hypo Bank — 10628 53000 480 4518 4007 + 127
28 32 BEWAG - __Energie 1,03 8118 30000 482 7550 6467 + 187
20 27  Schering . _Pharma 178 18144 30000 446 2423 2339 + 35
30 38 Ruhrgas Energie 294 3157 7" 409 12972 10701 + .2
3 7 Mobil Ol _.Mineraldl 4,16 2432 1* 380 15625 68545 — 772
32 34 _ Horten _ Kaufhaus 3,67 35031 90 000 35,0 989 1111 — 147
i~ 35 Badenwerk Energle 1,07 3323 35000 344 10383 10330 + 03
34 37  Gutehoffnungehitte _ Maschinen 988 86333 5500 342 396 349 + 135
85 40 _ Energle Schwaben _ Energie 1,23 4305 11° 314 7203 6230 + 170
'(QL 39 _ DUB-Schulthelss Getrénke 1,12 9741 unbekennt 301 3090 2820 + 92
7 38 __Degussc Chemie 366 12884 32000 300 2328 2301 + 12
a8 44 _ Bremer Vulkan . Schiffbau 0.68 5690 5000 264 4640 4407 + 53
39 45 MAN Maschinen 499 54463 25000 255 441 481 - 43
£0 —___Lufthansa Verkehr 347 25340 30000 248 978 769 + 272
41 43 __ Algluer Alpenmilch _ Ernéhrung 0,56 2375 800 239 10063 11589 — 132
42 49 Varta Elektro 1,88 20 551 15000 23,1 1123 1027 + 91
43 41 Sachy Holding 1,09 16 417 2 _ 25 1371 1606 — 146
44 50 _Linde Maschinen 139 14505 28000 224 1544 1266 -+ 219
45 48  Preussan _NE-Metalle 294 19005 170000 221 1160 1120 + 36
48 — _Brinkmann Tabak 265 497 4 220 4474 3386 + 321
47 42 Wintershall Di/Chemie 560 18325 1° 211 1153 1510 — 236
47 — __ Deutsche Babcock Maschinen 325 28284 9000 211 746 647  + 153
40 “ mtaugmn-duft ____NE-Metalie 548 26626 6 207 T 875 -~ 112
Elektro s 3, a8 500 10 000 524 499 + 5,0
"] d g e . ] m o O u A P e e 5 L iy

m
* Die Aktien belinden sich Im !nilz oinor oder mehrerer Mulmaluilndu
* Dis Kbinar Ford-Werke AG zahit:n 1075 wegen sines Varlusies voh 1718 Milnonon Mark keine Dividende

2000 - Aktiengesell- Dividendenzahler halten, der Ein Glanzergebnis haben kriftip am  Wertpapierge-

Dabei schnitten die einzel-
nen Branchen unterschiedlich
ab. So mubBten die Aktionire
der chemischen Industrie et-
was zuriickstecken. Die Bayer
AG konnte zwar den ersten
Platz in der Reihe der besten

Ausschiittungsbetrag fiir die
Aktiontire sank jedoch von
324,7 Millionen Mark im
Vorjahr auf 267,4 Millionen.
Knapper bei Kasse waren
wegen der weltweiten Rezes-
sion auch die iibrigen Che-
miekonzeme.

_ ken verdienten

dagegen die Banken vorzu-
weisen. Allein die drei gro-
Ben Geldhiduser Deutsche
Bank, Dresdner Bank und
Commerzbank vermeldeten
Gewinnsteigerungen zwischen
33 und 47 Prozent. Die Ban-
besonders

-

schiift und an der Differenz
zwischen den Zinsen, die sie
selber zahlen muBten, und
den Zinsen, die sie ihren
Kreditnehmern abverlangten.

Von der Konjunkturflaute
leicht mitgenommen zeigte
sich die Minerzlélbranche:
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Ford-Konzem

Subventienswettlauf um
neues Pkw-Montagewerk

HANDELSBLATT, Mittwoch, 3t. 1. 1870

Hs. DUSSELDORF. Das Tauzichen um
oin nowes Pkw-Werk vou Ford auf der

serne hoben dic Wakl, abor anch die
Qual der richtigen Entscheidung fir el-
men Stapdort. Ist diese clamal gefallen,
ist sie micht mehr oder nur wnter groBen
Veilusten wieder riickgiinglg zw machen.

Ford mubte sich 1977 fiir ein neues Mo-
torenwerk entscheiden. Die Wah! fiel suf
Wales in GroBbritannien, obwohl zum Bei-
spicl auck Berlin gut i Remnen lag. Di-
Jeidvolle Erfahrung mit dem letzten Siteik in
Grofbritannien, bei dem Ford — zwischrn
dic qrgenliufigen Interessen von Regienumg
und Gewerkschaflen geraten — von der Br-
gierung ein Stopp tifentlicher Aufirdq: b
ein Jahr angedroht wurde, werden wull
manchen Ford-Manager inzwischen deron
zweifeln lassen, ob diese Entscheidung vr-
bedingt richtig war.

Nun muB des Top-Management des Ford-
Konzerns dber den Aushau der europbischen
Pkw-Kapazititen entscheiden. Dem Vernch-
men nech soll Ford dabei zundchst drei Al-
terpativen erasbeilel haben.

€@ Erhdhung der Kapazitit in Saarlouis von
zur Zeit 1000 Einheiten pre Tag mit Investi-
tionen von rd. 500 Mill. DM.

© Verdoppelung der Kepazitit des hochmo-
dernen Werks. in Almusafes bel Valen-
cia/Spanien auf 1800 Einheiten pro Tag. Da-
bei soll eine gute Verdoppelung der Ficsia-
Produktion von 300 Tasunus-Modellen pro
Tag geplant gewezen sein. Bei Schaffung
Produktoin von 300 Taunus-Modellen pro
Tag geplant gewesen sein, Die Schaffung
von 5000 neuen Arbeitsplitzen hitte dics In-
vestitionsn von rd. 900 Mill, DM bedeutet,

@ Bau eines Warks auf der grimen Wiesa.
Hier sind zur Zeit Frankreich (Standort Loth-
ringen) und Usterreich (der ehemalige
Flugplatz Asparn bel Wien) belfic Favarites
und es ist barsits zu einem eskolisyendsy
Subventionswettlcuf gekemmce.

Der Urfolg des Werks bel Valemeln
sprach durchaus filr dio Erweiterung de:
epanischen Aktivititon, Aber angasichts der
kontwrierenden Angcbote ru Bubyg

oag o
Dearborn dic Schraube dar Vorbedi
soll ﬁuﬁmbn
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meor o

Zuschiase sur Facharbeiter-Ausbiidung zah-

len, Steuervergiinsti n gewlh den
Investor nicht mit Infrastrukiurkosten bela-
gen billigere lire ite sorgen. ’

Bei Spanien wollte Ford such nodh die
Importrestriklionen bei Autos sowie die
beim Bau von Almusafes eingegangcnen
Verpllichtungen gemjidert wissen, Ford
hatle sich hier Anfang der siebziger Jahre
vertraglich gebunden, einen gewissen Teil

des zu beschalfenden Materials in Spanien
einzukaufen, der sich nach der Zahl der im

' Land= abgesetrten Pkw richten sollte. Fer-

ner sollte bei den Verklufen in Spanien
selbst eine Quote von 10%/s der gesamten
spanischen Aute-Ncuzulassungen des voran-
gegangenen Jahres nicht dberschritten wer-
den. Nach Ansichl des Ford-Management
hat diese Fessel den Konzerm im letzien
Jahr den zusftzlichen Vetkau! von minde-
stens 14 000 Fiestas gekostel. Denn von der
Gesamiproduktion in Almusafes von rd.
270 000 Einheiten habe man .nur® gut 66 000
aufl dem spanischen Markt absetzen kdnnen.
Madrid ist lediglich bereit, die Ford-Quote
schrittweise um hdchstens einen Prozent-
punkt pro Jahr zu erhShenm, nicht zuletat
wohl aus Riicksichtnahme suf Fiat, dem die
staatliche spanische Holding ihre Drittel-Be-
teiligung an der Fiat-Tochter Seat andrehen
will,

Inzwischen diirfte von der Interessenlcge
her der Ausbau des Standorts Spanien vor-
erst nicht mehr zur Debatte stehen. Denn
keine Seite trill weitere Zugestindnisse ma-
chen, Zudem verhandelte kiirzlich Spanicns
Industrieminister Sshagun mit dem Ford-

 Konkurrenten General Motors Gber den Bau

eines GM-Werkez in der spanischen Hafen-
sladt Cadiz. -

Die Entscheldung zum Bau eines Werks
auf der grinen Wiese ist zwar noch nicht
getallen, Doch kéanen sich die Ford-Strcte-
gen angesichts ,herten Konkurrenzkamples™
gwischen Usterreich und Frankreich um die
Investitionsbedingungen die Hinds relben.
Dem bsterreichischen Bundeskanzier Bruno
Kreisky zufolge sollen die Zusagen der bel-
den Linder etwa in der gleichen Grifienord-
nung Hegen Nach infoffiziellss Angaben

soll Datarreich fodoch acbes gut 790 Ml
e ot DM T oln Wik i

eniliche Hand su titigen. chiic-
sten Pluspunkt Usterreichs gegenlbar
Frankreich nennt Krelsky das Gsterrcichi-
cche Sorlalklims: Streik: selen nahezy um-
bekannt, Usterrelchs Regiorungechef hat
aber noch cin anderes nicht in Mark und
Pfennig ru quantifizierendes, aber wahr-
scheinlich durchaus ugkriftiges Arugment
gur Hand: Sollte sich Ford nicht fir Oster-
reich entscheiden, werde meon mit Gemeral
Motors verhandeln.



4. Daimler-Benz und der bremische Arbeitsmarkt

4.1 Die Entwicklung des Arbeitsmarktes

Die gegenwdrtige Arbeitsmarktsituation im Lande Brermen ist
vor allem cekennzeichnet durch den Beschiftigungseinbruch
in der Industrie. Allein im Schiffbau gingen’von 1975 bis
1978 mehr als & 500 Arbeitsplitze verloren. '

Um weitere 1o ooo Arbeitsplitze reduzierte sich wihrend der.
letzten finf Jahre die lbrige Industrie, und zwar vor allem

in den Bereichen

Maschinenbau (minus 2 4o0)
Elektrotechnik (minus 2 900)
Nahrungs- und (minus § 700)
GenuBmitte)

Fiir die Beurteilung der zuklUnfti¢en Entwicklung kinnen
Untersuchungen des Senctors fUr Arbeit iiber berufliche Ent-

wicklungstendenzen in Bremen herzngezogen werden.

Aus diesen ergibt sich, d¢zB in den kommenden Jehren gerede in
den Hirtschaftszweigen weitere Arbeitsplatzverluste hingenommen
werden miussen, in denen heuvte vorrangig auch fiir die Automobil-
industrie infrage kommende Berufsgruppen beschiftigt sind. Allei
bis 1985 missen in den Hirtschaftszweigen

b

- Eisen- und Hichteisen-Hetallerzeugung



- Schiffbau

- ﬁaschinenbau

4.000 Arbeitsplatzverluste befiirchtet werden. Rund 2/3 davon
entfallen auf Berufsgruppen, die .fiir Deimler-Benz bedeutsam

sind.

Die Untersuchungen der Beschiftigungsentwicklung in den Ubrigen
Mirtschaftszweigen - ebenfalls unter dem Gesichtspunkt der
Berufsgruppen - zeigt dariiber hinaus, daB weitere ca. 5 000
Arbeitsplatzverluste in den fir die Automobilproduktion infrage

kommenden Berufsfeldern erwartet werden miissen.

Die Ergebnisse der erstmalig fiur Bremen vorgenommenen erginzender
Berufsstrukturuntersuchung machen deutlich, daB das erweiterte
Arbeitspletzangebot von Daimler-Benz zum Ausgleich der ge-

schilderten negativen Einfliusse dringend benditigt wird.

(cus den Sericht der Arbeitszruppe des Untebbezirks-
vorstonds der 5iD Ireren-Cst)



Ortsverein Schwachhausen-West Bremen, den 19.4.1979
- Vorstand -

Initiativantrag

Die Unterbezirksdelegiertenversammlung mége beschliefen

" pie fiir die Mercedes-Ansiedlung von der 8ffentlichen
Hand aufzubringenden hohen Infrastrukturkosten gehen
unter anderem zu Lasten der Schaffung von Berufsaus-
bildungsplitzen.

Es ist darum zu fordern, da8 die Quote an Ausbildungs-
plitzen im Werk Sebaldsbriick wesentlich liver die bis
zum Jahr 1981 vorgesehenen 250 Plétze gesteigert und
die vorhandenen Erweiterungsmglichkeiten des Aus-
bildungszentrums schon jetzt in vollem Umfange genutzt

werden.

Der Senat wird aufgefordert, diese Position in den
weiteren Verhandlungen mit dem Konzern mit Nachdruck
zu vertreten und davon sein Verhalten in anderen Ein-

zelpositionen abhdngig zu machen.

Begriindung:

Die im Bericht der Arbeitsgruppe genannte Zahl von 315
Ausbildungsplitzen bei 8.000 Beschdftigten im Jahr 1981
gleich 4 % der Belegschaft fiihrt zu dem irrtiimlichen

Bild einer hohen Ausbildungsleistung der neuen Mercedes-
Ansiedlung. In die Zahl sind jedoch die 65 Auszubildenden
der Mercedes-Niederlassung Bremen (Werkstatt und Verkauf)

eingerechnet, die ohnehin in Bremen vorhanden sind.



Antrag des ortsvereins peterswerders:

Betr.: Ansiedlung des paimler-DBenz-Werkes

hiekr: Fiir humane Arbeitspldtze bei Daimler-Benz

Die Unterbezirks—Delegiertenversamﬁlung Bremen-Ost moge beschli
i€ den:

Der Senat wird aufgefordert, gegeniiber Daimler-Benz mit Nachdruck
auf das Bremerl Interesse an qualifizierten~und humanen Arbeits?b
plitzen hinzuweisen. pie Bremer SPD wiinscht einc Investitions-
entscheidung zugunsten einer produktionsstruktur, die die Ab-
schaffung der Fliesbandarbeit und statt dessen den Ausbau von

n Formen der Gruppenarbeit erméglicht. In Bremen soll diec

neuye
¢in nicht nur nach technischen Gesicht:

Chance genutzt werden,
punkten modernes, sondern auch ein humanes Automobilwerk mit

Modellcharakter fiir die Bundesrepublik zu errichten

Begriindung:

Es steht Zu erwarten, daf Daimler-Benz aus Rentabilitdtsgrind
Loy en

auf die Zz. B. beil volvo in Schweden schon liberwundene FlieBband

arbeit &ls Ke
aber jnshesondere angesichts technisch anderer Losungsmoglich

keiten nicht im Interesse der sozialdemokratischen Vorstellurn
Gen

¢ Humanisierung der Arbeit liegen. Darum gilt es bereit
. its

rnprinzip der produktion zuriickgreift. Dies kanrn

von eine

die Inve
Entscheidungd fiir oder gegen unqualifizierte, monotone und star?
ars

belastende Arbeitsplitze getroffen wird.

stitionsentscheiduug su becinflussen, mit der auch &i
cie



sSsrD
UB=Bremen 0Ost
Gartenstadt Vahr

Der Unterbezirk mége zum Thema

Verkehrserschl] iefung der
DPaimler-Berz Erweiterung

beschlieBen:

I Grundsatz

. Alle zus¥tzlichen MaSnahmen zur Verkehrsanbindung erfolgen
nur zeitlich parallel zu konkreten von Daimler-Benz der
Stadtgemeinde Bremen schriftlich mitgeteilten Ausbaupl#nen
des Werkes. Angesichts der langfristigen wirtschaftlichen
Procbleme der Energleversorgung und damit auch der Automobil~
branche sowie der Entwicklung der Automatisierung von indu-
striellen Produktionsprozessen lehnt der UB / die MV eine

Verkehrsanbindung auf 'Vorrat' ab.

II Verkehrliche Erschliefung flilr die Arbeitnehmer des
Mercedes Werkes

2. Maidnahier. zur Minderung des Spitzenverkehrsaufkommens

2.1 Schichtbeginn,; Schichtwechsel und Schichtende sind zeit-
lich s¢ zu legen, daB die bestehenden Verkehrsspitzenbela-
gtungen { 7.0¢ ~ B.oo h und 15.00 ~ 18.00 h ) nicht erhsht
werder: .

2.2 Schichtbev.:.rr, Schichtwechsel und Schichtende sind fiir
einzelne Werkteile selbst zeitlich zu staffeln.

3. Aufbau einer ieistungsfidhigen werkverkehrs—/bPNv-Ersch1ieBung

3.4 Fiir die Erschliefung des Arbeitsplatzstandortes Daimler
nach Bremen Nord, Bremer Westen und Achim/Verden wird die
bestehende S-~ushnverbindung 'Vegesack-Hauptbahnhof* als
Werkverkehs ziveitert. Exne Haltestelle beim Daimler-werk



- 2 bnd
wird eingerichtet. (vgl. Landesparteitagsbeschlug v. 31.3.1979)

3.% Die Strafenbahnlinien 2 und 1o werden mit UPNV-Trasse

bis zur Kreuzung B 75/ A 27 bzw. bis nach Osterholz-Tenever

erweitert.
An der Endhaltestelle der am B 75/ A 27 - Kreuz endenden
Linie wird eine 'park & ride’'-Anlage eingerichtet,

pDie bestehenden StraBenbahndepots werden verlegt.

3.ﬁ Die Werkeinzugsbereiche 'Links der Weser' werden durch

Werkverkehrg die aus dem Raum Oéer ve'eletss/ nach Hemelingen
zu fiihren sind, erschlossen.

3.4 Die ErschlieBung der Ortsteile Mahndorf,Arbergen sowie

vahr und Blockdieck erfolgt tiber Busquerverbindungen mit
Werkverkehrslinien, die bei Bedarf auBerhalb des Werkhedarfs
der Verkehrserschliefiung des Bremer Ostens dienen kdnnen.

3.5 Mi: diesen MaBnahmen wird das Ziel verfolgt, das Verhiltnic

é.

von Arbeitsplitzen zu anfahrenden PKWs Ger Belegschaft suf

5 : 1 zu senken.
Der Senat wird daher aufgefordert, mit NDaimler—-Benz 2zn

vereinbaren, dad PKW-Parkplétze fir die WerkangehSrigen
nur im Umfang eines Fiinftels der durchschnittlich anwgsen-
den Belegschaft auf dem Werksgelénde bereitgestellt werden.
Die Verteilung dieser Parkplitze aufdie Belegschaftcange-
h8rigen bleibt unberiihrt.

Leistungssteigerung des bestehenden Verkehrsnetzés

Gem3B Auskunft des Senats vom 9.6.76 (Drs. 9/228)kann
das bestehenéﬁu§gapﬁennetz durch Vollnutzung eines detek-
togesteuertem ° -Netzes um 25 % besser genutzt werden.
Die dazu notwendigen MaSnahmen sind unverziiglich zur Ent-
lastung Hemelingens einzuleiten.

traBenbaumafnahmen

gur Verkehrsanbindung des Daimler-Werkes wird entsprechend
langjihriger Forderungen der OA-Bereiche Ogterholz und lie~

melingen der 4-spurige Ausbau der Osterholzer/Sebaldsbricker
Heerstrafe beschlossen.‘Fleichzeizig sind die an der Heer- —
of ola L » w‘

strafe liegenden WnggﬁnTE?%ndurch geeignete MaSnahwmen vor
Verkehrslirm zu schittzen,

Lhus diesem Grunde wird die Hochlages der Sebaldsbriicker Heer-
gtraBe im Werkbereich ahgelehnt und durch eine Tunnallbsuag

ersetzt, - 3 =



OV Gartenstadt vahr

Begriindung zum Daimler-Benz Antrag

paimler hat sich dem Vernehmen nach bisher lediglich verpflich-
tet, bis 1984 mindestens 8 ooo Arbeitspllitze zu schaffen, also
etwa 1 500 mehr als gegenwdrtiqg.

Diese Erweiterung wiirde umfangreiche zualdtzliche Erschliefungs-
masnahmen fir den Arbeitnehmerverkehr und die Zu~ und Ausliefe-
rung nicht notwendig machen und daher au~ch nicht rechtfertigen.

zu 1)

paS andererseits bei einem weiteren Ausbau des Werkes, z.B. auf
15 ooco Arbeitsplitze,die entsprechenden ErschlieSungen notwen-
dig werden, ist nicht zu bestreiten. Nur kdnnen sie nicht als
Vorleistungen ohne entsprechende Zusicherungen seitens des Un-
ternehmens erfolgen. Zugleich muB deutlich sein, das die Form
der Erschliefung in erster Linie st&dtische Interessenlagen

zu berficksichtigen hat.

zv 2) StraBenbzu wird ausgerichtet am Spitzenverkehrsbedarf. In den
zeiten auSerhalb der 'rush hours' sind die StraSen nicht anniihernd
ausgelastet. So betriigt das Verkehrsaufkommen z.B. eine Stunde
vor den Zeiten des Spitzenverkehrsaufkommens nicht einmal ein
viertel der Spitzenbelastungen. Mit éiner zeitlichen Verschie-
pbung der Arbeitszeiten kdnnten besteﬁende groBe Kapazitiitsre-
serven des StraBennetzes ausgenutzt und damit der Neubau von
StraBen vermieden werden.
Entsprechende Argumente gelten fiir die zeitliche Staffelung des
Schichtbeginns selbst. Eine solche Staffelung wiirde den Arbeits-
ablauf im Werk nicht beeintrichtigen, da zwischen den einzelnen
zusammenhingenden Arbeitsgingen ( Werkteilen ) auch so schon
Splelriume liegen, die durch entsprechende Zwischenlager iber-
briickt werden.
Bei modern ausgelegten Arbeitsprozessen ( z.B. Volvo )} , die
den Arbeitnehmern gewisse Freirfiume bei der Festlegung des
Arbeitstempos gewdhren, gind diese Unterbrechungen in viel gri-
ferem Umfang als durch eine zeitliche Schichtbeginnstaffel-ung

notwendig ohnehin eingeplant. d

-5 -



nachrichtl,:

-5 .

pie aufgefiihrten Einzelmafnahmen
- gsind durchfiihrbar und werden bei anderen Werken mit

Erfolg praktiziert

- gind erheblich weniger kostenaufwendig als der in der
Diskussion befindliche StraBSenbau, so daB8 die Mittel fiir
Lirmschutzmafnahmen frei werden und der Finanzhaushalt
auBerdem noch weniger belastet wird

~ verringern allein schon &ie VWohngebietsbelastungen.

Die folgende Rechnung macht dies deutlich und zeigt im @ibrigen

velche Mafnahmen zufgrund der Daimler-Ansiedlung wirklich

notwendig sind ( und welche nicht };:

a) Bel einem Ausbaustand von 15 ooo Plitzen fahren bei einer
Zielrelation von 5:1 tdglich 3 oco PKWs an und ab.

b) Sind 20 3 der Werksangehdrigen in der Normalschicht titig,
go werden die gegenwdrtig erreichten Spitzenverkehrswerte
um 60o Fahrten erhdht.
Diegse Mehrbelastung , die wegen der bisherigen mercedes-
bedingten Belastungen nicht einmal voll erreicht wird, ist

durch den vierspurigen Ausbau der Osterholzer Heerstr. voll
zbfangbar. ( Zusatzkapazit it je Fghrspur "m ! upo PKW5 fe
Sturide ). .
Vvon den verbleibenden 2 400 PKWs entfallen auf Frith- und
Sptschicht je 1200 Fahrzeuge, die auf freie StraBenkapa-
zitdten treffen.

¢} Unterstellt es wilrden keine Fahrgemeinschaften gebildet
und Mitarbeiter kimen weder zu Fuf noch mit dem Fahrrad,
die '"Reserve'von ilber 9 ocoo Zugangsgelegenheiten alsc
iberhaupt nicht in Rechnung gestellt, so verblieben

~ fiir die Normalschicht 2 4oo UPNV~Fahrten ( eine Richtung
- flir die Frih- und die Sp#tschicht je 4 8oo Fahrten,
Filr 4 Werkbuslinien ( Rest Schiene ) in Bremen-Ost und eine
Links der Weser entfallen 300 bzw. 600 Beflrderungen auf
eine Linie. Mit 110 Sitzplidtzen je Bus werden je Richtung
etwa 3 (Normalschicht) bzw. 6 ( Frith- und Spidtschicht )
einzusetzen sein.

Fiir die Autofans: tUber die 3 ooo PKWs hinaus k&nhnen tber
die parksride-L¥sung an der B75/A27 noch zusdtzllich PKWs

korgmen .



Ortsverein Schwachhausen-West Brenmen, éen 19.4.197
- Vorstangd -

Initiativantracg

Die Unterbezirkséelegiertenverssmmlung mége beschliefRen

" Bei der Incdustrieensiedlung Daimler-Benz mufB der
Unweltvertriaglichkeits-Priifung erste Prioritéat
eingerdumt werden. Dzbei muB der Immissionsschutz
und insbesondere der Larmschutz aufgrund der NEhe
von VWohngebieten besonders beriicksichtigt werden.

Bei den Planungen der Werksanlsasgen sind die allge-
meinen Abstandsempfehlungen stdrker als bisher zu
beriicksichtigen. Der bisher vorgesehene Abstand

an 1oo0 m iet unzureichené uné mufB im Bebauungsplan
apf eine Schutzzone von mindestens 250 m erweitert
werden.," '

Begriindung. erfolgt miindlich




