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Zusammenfassung

Angesichts vielfaltiger und sich Uberlagernder Prozesse des arbeits- und
lebensweltlichen Strukturwandels (und diesbezlglicher Debatten und Dis-
kurse) sehen sich Beschaftigte in ihren Arbeits- und Lebensweisen sowie
in ihren Mentalitdten — ihren Haltungen, Wertorientierungen und Vor-Ein-
stellungen — vielfach herausgefordert.

Diesen Zusammenhang von Mentalitaten und Strukturwandel unter-
sucht ein laufendes SOFI-Projekt fur die Hans-Bockler-Stiftung, und im
vorliegenden Working Paper werden empirische Befunde Uber den Zu-
sammenhang — und mdglichen Konflikt — von aktuellen Transformationen
der ,Automobilgesellschaft’ (im Zeichen von ,Elektromobilitat”, ,Digitali-
sierung® und anderer Strukturveranderungen und -briiche) und der Men-
talitaten von Automobilarbeiter*innen in Produktions- und Dienstleistungs-
bereichen dreier Unternehmen des Automobil-Clusters in der Region
Stuttgart vorgestellt.

Die von uns hier prasentierten Befunde und soziologischen Interpreta-
tionen erheben keinen Anspruch auf Reprasentativitat, weder hinsichtlich
der Region, in der die von uns Befragten leben und arbeiten, noch hin-
sichtlich der Automobilbranche — eine qualitative Studie wie die unsere
kann und soll dies gar nicht leisten. Was sie aber leisten kann, ist, den
Blick auf die Vielschichtigkeit und den konkreten Zusammenhang von ar-
beits- und lebensweltlichen Erfahrungen sowie individuellen wie kol-
lektiven Handlungsweisen und -orientierungen im gesellschaftlichen
Strukturwandel zu scharfen.

Zunachst arbeitet das Papier wesentliche Entwicklungs- und Struktur-
merkmale der Region bzw. ,Transformationskonstellation“ Stuttgart her-
aus — einem Musterbeispiel fur eine nachkriegsdeutsche Wachstums-
und Wohlstandsregion, die zugleich wie keine andere in der Bundesre-
publik auf der Bestandsfahigkeit des dortigen automobilen Innovations-
und Produktionsclusters beruht. Die Beschéftigten stehen dort gegenwar-
tig vor dem womaoglich gréf3ten Umbruch in der Industriegeschichte der
Region.

Der Stand der diesbeztiglichen (Forschungs-)Debatte und die mit die-
sem ,grofiten Umbruch® verknlpften sozio6konomischen Entwicklungs-
perspektiven werden knapp skizziert, um damit den Rahmen abzustecken
fur die Analyse der Veranderungstendenzen der ,automobilen Arbeits-
und Lebensweisen” der fir die Untersuchung ausgewahlten beiden Be-
schaftigtengruppen: Produktionsarbeiter*innen und technischen Wis-
sensarbeiter*innen, die bei Endhersteller- und Zulieferbetrieben der Auto-
mobilindustrie beschaftigt sind.
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Die Mentalitatsmuster, Wertorientierungen und Haltungen dieser Be-
schéaftigtengruppen, die diese in Abhangigkeit von ihrer Arbeits- und Le-
bensweise heute haben und entwickeln, werden sodann herausgearbei-
tet. Dabei geht es auch um deren ,Vertretungshaltungen®, also die Art und
Weise, wie die Beschaftigten selbst ihre Interessen bei Veranderungen
ihrer Lebens- und Arbeitsbedingungen vertreten. Wie unsere Intensivaus-
wertung von Interviews und Gruppendiskussionen mit Produktions- und
Wissensarbeiter*innen im Automobil-Cluster der Region Stuttgart zeigt,
markieren die Eckpfeiler Leistungsstolz, Familie und Absicherung den
,Mentalitatshaushalt® der Produktionsarbeiter*innen.

Bei den technischen Wissensarbeiter*innen verdichten sich Experten-
tum, Kollegialitdt und Individualismus zu typischen Mentalitdtsmustern
dieser Gruppe. Damit deutet sich eine erhebliche Stabilitat dieser Menta-
litdtsmuster im Zeitverlauf an — Mentalitaten sind ,zahlebig"“.

Allerdings setzen die Umbriiche in der Automobilwirtschaft, denen sich
vor allem die Produktionsarbeiter*innen seit Ldngerem gegenubersehen,
nicht nur ihre Arbeits-, sondern auch ihre Lebensweise unter Spannung
und sie selbst unter Anpassungsdruck. Denn die Automobilarbeitneh-
mer*innen sehen sich mit einer Vielfachtransformation konfrontiert, bei
der sich vielerlei ,Transformationstreiber® und Transformationsfolgen
Uberlagern und teilweise verstarken: Zur seit Jahrzehnten vorangetriebe-
nen ,Globalisierung” der Geschafts- und Absatzstrategien der Automobil-
konzerne, in denen sie arbeiten, kommt aktuell, in der Leitbildperspektive
einer ,Mobilitdtswende® und einer ,sozial-6kologischen Transformation®,
die begonnene Umstellung des Produktportfolios auf den Elektromotor
hinzu.

Daneben ,transformieren® verschiedene Formen der Digitalisierung die
unterschiedlichsten Aspekte der Arbeits- wie der Lebenswelten, der Ar-
beitsprozesse wie des Produkts. Und all dies wird noch zusatzlich tberla-
gert von den Folgen der Corona-Pandemie bzw. des Umgangs mit ihr.

Daher arbeitet das Papier zum anderen heraus, welche Erfahrungen
die befragten Beschaftigten in der gegenwartigen ,Vielfachtransforma-
tion“ machen und wie sie den Wandel deuten. Und schlieRlich will der
Beitrag Hinweise darauf geben, wie Mentalitaten zur Bewaltigung von ge-
sellschaftlichen Transformationsprozessen beitragen, d.h. welche Wer-
torientierungen und Haltungen Beschéaftigte im Rahmen ihrer Erwerbsta-
tigkeit, aber auch im Alltag ihres sozialen Lebens in die Waagschale wer-
fen kdnnen, wenn sie mit Veranderungen ihrer Arbeits- und Lebenswelt
konfrontiert sind. Denn grundsatzlich verkérpern die genannten Mentali-
tatsmuster Handlungspotenziale und Sozialkompetenzen, Interessenver-
tretungs- und Anpassungshaltungen, die flr die Auseinandersetzung mit
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den aktuellen gesellschaftlichen Transformationsprozessen und fiir deren
Bewaltigung von groRRer Bedeutung sind.

Wie sich zeigt, verarbeiten die befragten Automobilarbeithnehmer*innen
die permanente Rationalisierung und Fragmentierung durch Globalisie-
rungsprozesse, den zusatzlichen Beschaftigungsabbau und die teilweise
als Bedrohung erlebte Veranderung von Arbeits- und Lebenswelt durch
die Digitalisierung sowie die weitere Digitalisierungsforcierung auf Grund-
lage ihrer ,einverleibten® Erfahrungen und Haltungen im Ganzen durch-
aus ,anpassungsstark®. Dies gilt auch hinsichtlich wahrgenommener so-
zialer Spaltungstendenzen seit der Corona-Pandemie und, last but not
least, den Umbruch durch die ,sozial-6kologische Transformation® bzw.
die Elektrifizierung des Produkts Automobil.

Jedoch finden sich deutliche Hinweise darauf, dass sowohl bei den
Produktionsarbeiter*innen wie den Wissensarbeiter*innen fir die Gene-
ration der eigenen Kinder ein Abschied von der automobilen Arbeitsweise
zwingend erscheint. Der Abschied von gestern konnte also bei der Nach-
folgegeneration der von uns befragten Automobilarbeitnehmer*innen
auch ein Abschied von den ,automobilen Mentalitaten® ihrer Eltern sein.
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1. Mentalitaten in der
Transformation — das Beispiel der
Automobilregion Stuttgart

In unserer Untersuchung der ,Mentalitaten des Umbruchs*! fragen wir da-
nach, wie und in welchem Male die Mentalitaten von ausgewahlten Grup-
pen abhangig Beschaftigter durch den gegenwartigen arbeits- und le-
bensweltlichen Strukturwandel ,herausgefordert” werden und sich wan-
deln. Unter Mentalitaten verstehen wir die Wertorientierungen und Hal-
tungen von Individuen und Gruppen oder Milieus, die ihr soziales Handeln
grundieren. Sie erwachsen gewissermallen aus den Arten des Lebens
und Arbeitens und bindeln sich in typischen, erfahrungsgesattigten For-
men und Mustern von Handlungs- und Sozialorientierungen und Lebens-
zielen sowie darauf gestitzten Erwartungen (vgl. dazu hier ausfihrlich
Kapitel 4 sowie Tullius/Vogel/Wolf 2021).

Um diesen Zusammenhang zu erschliel3en, ist erstens zu klaren, wel-
che Mentalitdten verschiedene Beschaftigtengruppen, in Abhangigkeit
von ihren Arbeitsbedingungen und Lebenslagen, heute Uberhaupt haben
und entwickeln. Zweitens wollen wir ergrinden, welche Haltungen und
Orientierungen — im Sinne von Handlungsressourcen — Beschéftigte im
Rahmen ihrer Erwerbstatigkeit, aber auch im Alltag ihres sozialen Lebens
in die Waagschale werfen kdnnen, wenn sie mit womdglich grundlegen-
den Veranderungen ihrer Arbeits- und Lebenswelt konfrontiert sind.

Vor allem interessieren uns dabei die subjektiven Wahrnehmungen
und Erfahrungen sowie individuellen wie kollektiven Umgangs- und Bear-
beitungsweisen von bzw. mit Transformation. Dabei wenden wir den
heute ubiquitar gebrauchten Transformationsbegriff nicht nur auf Pro-
zesse radikaler” oder ,disruptiver* Umwalzungen oder Umformungen ei-
ner gesamtgesellschaftlichen Ordnung an — worauf etwa die Rede von
der ,Grof3en Transformation“ im Sinne Karl Polanyis (1978) auch aktuell
abhebt (vgl. etwa Busch 2015 oder Dérre et al. 2019).

Vielmehr beziehen wir ihn auch auf soziobkonomischen Wandel ,mitt-
lerer Reichweite”, der in gesellschaftlichen Teilbereichen durchaus ,gra-
duell” (Dolata 2011), schrittweise und in unterschiedlicher Geschwindig-
keit erfolgt oder erfolgen kann, aber im Prozess und ,im Ergebnis“ durch-

1 ,Mentalititen des Umbruchs. Wie sich Beschéftigte orientieren und wie sie unter
Transformationsbedingungen handeln®; das Projekt wird von den Autoren am Soziolo-
gischen Forschungsinstitut (SOFI) in Géttingen durchgefiihrt und von der Hans-Bdck-
ler-Stiftung unter der Projektnummer 2020-827-8 bis Ende 2024 finanziell geférdert;
siehe auch: www.boeckler.de/de/suchergebnis-forschungsfoerderungsprojekte-detail-
seite-2732.htm?projekt=2020-827-8.



https://www.boeckler.de/de/suchergebnis-forschungsfoerderungsprojekte-detailseite-2732.htm?projekt=2020-827-8
https://www.boeckler.de/de/suchergebnis-forschungsfoerderungsprojekte-detailseite-2732.htm?projekt=2020-827-8
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aus zu gravierende Veranderungen der Bedingungen gesellschaftlichen
Arbeitens und Lebens flihrt (oder flihren kann). Wie sich zeigen wird, be-
gegnet ,Transformation“ den Subjekten im Plural, als ,Vielfachtransfor-
mation®.

Den Zusammenhang von Mentalitdten und sozialem Umbruch bzw.
Transformationen untersuchen wir in diesem Projekt empirisch in vier
,Transformationskonstellationen®, womit wir der sozialraumlichen bzw. re-
gionalen Perspektive, die Umbruchsprozessen innewohnt, Rechnung tra-
gen. Es handelt sich um die Regionen Stuttgart, Rhein-Main, Ostthirin-
gen und Bochum/Hagen. Dies sind jeweils regionale Arbeits- und Lebens-
raume mit je spezifischen ,objektiven Vorgegebenheiten® (Bahrdt 1987:
S. 134), in denen nicht nur der gesellschaftliche Wandel der letzten Jahre
und Jahrzehnte — und in Sonderheit die aktuell breit diskutierten digitalen,
sozial-6kologischen oder auch ,,Corona“-induzierten Transformationspro-
zesse — auf sehr unterschiedliche Weise in Erscheinung tritt und wirksam
wird.

Auch die Mentalitaten selbst besitzen eine raum-zeitliche bzw. sozial-
raumliche Dimension: Regionale Wirtschafts- und Arbeitsmarktstrukturen,
politische und konfessionelle Traditionen, industrielle Beziehungen, de-
mografische und infrastrukturelle Lage oder auch die — urbane oder land-
liche — Wohn- und allgemeine Lebenssituation und deren Entwicklungs-
trends driicken ihnen ihren Stempel auf.

In diesen vier ausgewahlten regionalen Transformationskonstellatio-
nen konzentriert sich unsere Untersuchung jeweils auf nach unserer An-
sicht charakteristische Beschaftigtengruppen und Berufs- und Sozialmili-
eus — charakteristisch im Hinblick darauf, dass sie die jeweilige Konstel-
lation einerseits historisch in ihrer sozialmoralischen und ,mentalen“ Di-
mension in besonderer Weise mitgepragt haben und ,fiir sie stehen* und
die andererseits von der heutigen Transformationsdynamik besonders
betroffen sind oder betroffen zu sein scheinen (vgl. Tullius/Vogel/Wolf
2021: S. 10-14).

Im vorliegenden Working Paper berichten wir Gber den Stand unserer
Untersuchungen am Beispiel der Automobilwirtschaft in der Region Stutt-
gart, genauer: in zwei Teilregionen, in denen drei Unternehmen der Auto-
mobil- und Zulieferindustrie angesiedelt sind und die von uns befragten
Beschaftigten und ihre Angehdérigen grotenteils wohnen. Dabei greifen
wir hauptsachlich auf Interviewmaterial zurtick, das wir dort aus Gespra-
chen, Gruppendiskussionen und Haushaltsinterviews mit insgesamt 22
Produktionsarbeiter*innen und technischen Wissensarbeiterinnen in der
Automobilindustrie gewonnen haben, die im Zeitraum von Mitte 2021 bis
Frahjahr 2022 durchgefuhrt wurden.
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Auch wenn die von uns befragten Produktions- und Wissensarbei-
ter“innen in vielerlei Hinsicht als durchaus typisch fur die jeweiligen Grup-
pen anzusehen sein dirften, so versteht es sich von selbst, dass die
,Reichweite und ,Ubertragbarkeit* unserer qualitativen Befunde und un-
serer Interpretationen begrenzt ist und wir mit ihnen keinen Anspruch auf
Reprasentativitdt etwa bezuglich der Transformationserfahrungen und
Mentalitaten ,der Beschaftigten in ,der® Automobilregion Stuttgart erhe-
ben. Aber wir sind Uberzeugt, im Weiteren wichtige explorative Erkennt-
nisse hinsichtlich der ,mentalen Lagerungen® (Mau 2019) zweier zentraler
Tragergruppen in laufenden Umbruchsprozessen zu liefern. 2

Aulerdem resumieren wir die Ergebnisse der Auswertung historischer
und aktueller Daten und von Forschungsliteratur zu den sozio6konomi-
schen, sozialrdumlichen und politischen Entwicklungslinien sowie zur ak-
tuellen Transformationsdynamik des Automobilclusters der Region Stutt-
gart.

Das Working Paper gliedert sich im Weiteren wie folgt: Um den Lese-
rinnen und Lesern einen Einblick in die Region bzw. ,Transformations-
konstellation“ Stuttgart zu geben, umreil3en wir in Kapitel 2 (,Automobil-
region Stuttgart) zunachst wesentliche Entwicklungs- und Strukturmerk-
male. Wir haben es dort mit dem Musterbeispiel einer nachkriegsdeut-
schen Wachstums- und Wohlstandsregion zu tun, die zugleich wie wenige
andere in Deutschland auf der Bestandsfahigkeit des dortigen automobi-
len Innovations- und Produktionsclusters beruht (Kapitel 2.1). Die Region
und die in der Autoindustrie Beschaftigten stehen vor dem womdglich
,groten Umbruch ihrer Geschichte* (Stuttgarter Zeitung o.J.). In Kapi-
tel 2.2 wird der Stand der diesbezlglichen (Forschungs-)Debatte und die
mit diesem ,groRten Umbruch® verknlpften Perspektiven dargelegt.

Kapitel 3 (,Automobile Arbeits- und Lebensweisen im Umbruch®), Ka-
pitel 4 (,Mentalitaten von Arbeitnehmer*innen in der Automobilindustrie®)
und Kapitel 5 (,Vielfachtransformation®), die Hauptteile des Papiers, wid-
men sich dann dem Zusammenhang — und moglichen Konflikt — der ,au-
tomobilen Arbeits- und Lebensweise” der Automobilarbeitnehmer*innen,
ihren Mentalitadten und dem aktuellen Strukturwandel der ,Automobilge-
sellschaft” (im Zeichen von ,Elektromobilitat”, ,Digitalisierung” und ande-

2 Uber das methodische Vorgehen und liber die Zusammensetzung des hier zugrunde
gelegten regionalen Teilsamples unserer Untersuchung informiert der Anhang. Daraus
wird beispielsweise ersichtlich, dass es sich bei den von uns befragten Beschaftigten
mehrheitlich um Altere mit langjéhriger Betriebszugehérigkeit und dariiber hinaus fast
ganzlich um Gewerkschaftsmitglieder handelt. Auf Besonderheiten der befragten
Gruppen wird in einzelnen Abschnitten ggf. nochmals gesondert hingewiesen. Wir
mochten an dieser Stelle allen unseren Gesprachspartner*innen in der Region, vor
allem aber den interviewten Arbeitnehmer*innen und ihren Partner*innen fur ihre Ge-
sprachsbereitschaft, Gastfreundlichkeit und Offenheit danken.
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rer Strukturveranderungen und -briiche). Dabei thematisieren wir auch die
,Vertretungshaltungen“ der Befragten, also die Art und Weise, wie sie
selbst ihre Interessen bei Veranderungen ihrer Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen vertreten und wie sie ,ihre® institutionalisierten Interessenvertre-
tungen wahrnehmen.

Im Kapitel 6 diskutieren wir schlieBlich, inwiefern der sich abzeich-
nende Abschied von einigen lange charakteristischen Merkmalen der Ar-
beits- und Lebensweise der Automobilarbeithehmer*innen auch den Ab-
schied von der ,automobilen Mentalitat“ einlauten konnte.
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2. Automobilregion Stuttgart —
Entwicklungslinien und aktuelle
Transformationsdynamik

2.1 ,,Wirtschaftswunder-Musterlandle®:
Soziookonomische, sozialraumliche und
politische Entwicklungslinien

Die Region Stuttgart ist in vielerlei Hinsicht ein Musterbeispiel fir das So-
zial-, Wirtschafts- und Wachstums-,Modell Deutschland®. In den Nach-
kriegsjahrzehnten wurde sie rasch zu einer Art ,Wirtschaftswunder-Mus-
terlandle“ (Vogel 2006), an hohes Wachstum und relativen Wohlstand ge-
wohnt. Dazu gehdren wirtschaftliche Entwicklungsmuster, die stark auf
dem ,Automobil-Machen®, der Massenproduktion von Automobilen, beru-
hen; und zugleich auf einer ,Auto-Mobilisierung®, also auf der massenhaf-
ten Verbreitung und Nutzung des Automobils in der Bevédlkerung.

Solche Entwicklungsmuster bilden die Basis und den Rahmen, gewis-
sermaflen den ,Nahrboden®, flr die ,automobilen Arbeits- und Lebens-
weisen“ und die Mentalitaten der Arbeitnehmer*innen, die bei unserer Un-
tersuchung in dieser Region im Zentrum stehen. Deshalb erscheint es
sinnvoll, zunachst einige der wichtigsten regionalen sozio6konomischen,
sozialraumlichen und politischen Entwicklungslinien nachzuzeichnen.

Die (Raumordnungs-)Region Stuttgart besteht aus dem Stadtkreis
Stuttgart sowie den umliegenden Landkreisen Boblingen, Esslingen, Gop-
pingen, Ludwigsburg und Rems-Murr. Sie ist mit 179 Stadten und Ge-
meinden und insgesamt rund 2,8 Millionen Einwohner*innen (Verband
Region Stuttgart 2021: S. 12) einer der am dichtesten besiedelten Bal-
lungsraume Deutschlands und das politische und 6konomische Zentrum
Baden-Wadrttembergs: auf zehn Prozent der Gesamtflache des Bundes-
landes sind 25 Prozent aller dort Erwerbstatigen beschaftigt, die 30 Pro-
zent der gesamten Wirtschaftsleistung des Landes erbringen (Dispan
et al. 2021: S. 7); zugleich ist sie eine in sich heterogene, polyzentrische
und kleinteilige Region mit immer noch hohen Anteilen landlicher Rdume
(Harlander/Jessen 2001: S. 188).

Diese herausgehobene Stellung ist relativ jungen Datums: Lange blieb
das heutige Baden-Wurttemberg, das als Bundesland seit 1952 existiert,
vornehmlich agrarisch gepragt. Die Region um die baden-wirttembergi-
sche Landeshauptstadt hat sich erst vor allem nach dem Zweiten Welt-
krieg zum bedeutenden Wirtschaftsraum und zu einem der gro3en Indust-
rie-, Technologie- und Innovationszentren der Republik und Europas ent-
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wickelt, das sie heute ist (Cost 2006: S. 216; Muller 2021: S. 18; Dispan
2021).

Hatte sich die Stuttgarter Region bereits seit den Griindungen der Fir-
men Bosch (1886) und Daimler (1890) zu einem Mittelpunkt der sich all-
mahlich herausbildenden deutschen Automobilwirtschaft, der Elektroin-
dustrie und des Maschinenbaus entwickelt (Muller 2021: S. 14), so kam
es erst nach dem Zweiten Weltkrieg zum entscheidenden Wachstums-
schub, in dessen Folge die Region sich im Laufe der 1960er und 1970er-
Jahre zur paradigmatischen ,Wirtschaftswunder“-Industrieregion der
Bundesrepublik entwickelte, mit den genannten Branchen als Kern.

Es sind vor allem sechs Entwicklungslinien und -merkmale, die der Re-
gion Uber die Jahrzehnte hinweg ihre heutige besondere Gestalt verliehen
haben und auf die eine oder andere Weise auch gleichsam in die Lebens-
und Arbeitsgeschichte der von uns Befragten hineinragen, die wir im Fol-
genden kurz skizzieren wollen: die Einbettung der wirtschaftlichen Aktivi-
taten in mittelstandisch-landliche Strukturen flexibler Spezialisierung und
industriepolitische- und Bildungsnetzwerke; das Automotive-Cluster als
Dienstleistungswirtschaft mit dem industriellen Kern der Automobilpro-
duktion; die erhebliche Migrationsdynamik; Suburbanitat und Automobili-
tat; die Rolle der besonderen industriellen Beziehungen bei der Wohl-
standssicherung; die spezifische politische Kultur und die sozialmorali-
schen Milieus.

Einbettung wirtschaftlicher Aktivitaten

Die Region kennzeichnet eine hoch verdichtete und spezialisierte Indust-
rielandschaft. Bedeutsam flir deren Herausbildung war die urspriingliche
Agrarverfassung (,Realteilung®), die in der Frahindustrialisierung zu einer
spezifischen Verzahnung von Landwirtschaft und Industrie gefiihrt hat,
was wiederum die Entstehung kleinteiliger Siedlungs- und Gewerbestruk-
turen beglnstigt, aber auch einen maRigenden Einfluss auf die Lohnkos-
ten ausgeubt habe, da die industriellen Arbeitskrafte nebenberuflich noch
Landwirtschaft betrieben (Boelcke 1989).

Auch wird angesichts von fehlenden Rohstoffen die in der Region frih-
zeitig erkannte Bedeutung von ,Humanressourcen® und Bildung hervor-
gehoben, etwa in Form kirchlich-pietistischer ,Volksschulbildung® wie
auch der staatlichen Foérderung der beruflichen Bildung (,Industriearbeits-
schulen®, Fachschulen) (vgl. Flik 2002: S. 60f.). Piore/Sabel (1989) ver-
weisen auf die besondere Bedeutung eines staatlich geschaffenen
.Netz[es] von Berufsschulen und technischen Beratungsbiros® in Baden-
Wirttemberg bereits im 19. Jahrhundert fir die Fahigkeit der dortigen Me-
tall-, Textil- und Bekleidungsindustrie zur Anpassung an eine ,Strategie
der technologisch entwickelten Spezialisierung“ (ebd.: S. 260).
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Was sich zunachst als Schwache in der Industrialisierungsphase er-
wies — Rohstoffarmut, Kleinteiligkeit —, wurde in der Folge zu einem regi-
onalen Vorteil, denn: ,Anders als etwa im Saarland oder im Ruhrgebiet
bildeten sich hier keine industriellen Monostrukturen aus. Stattdessen ver-
half die hier entstandene Mischung aus dezentraler, iberwiegend mittel-
standisch gepragter Industriestruktur, schwabischer ,Tuftlermentalitat®,
Erfindungsreichtum, pietistischem Arbeitsethos und handwerklicher Tra-
dition der Region ab Ende des 19. Jahrhunderts zu einem anhaltend pros-
perierenden Erfolgsmodell von flexibler Spezialisierung® (Harlander/Jes-
sen 2001: S. 188).

Das starke wirtschaftliche Wachstum Baden-Wirttembergs beruhte
bis in die 1970er-Jahre vor allem auf der Wachstumsstarke seines verar-
beitenden Gewerbes und der bereits erwahnten ,Verdichtung der Indust-
rie“, einer guten Verkehrsinfrastruktur und gut ausgebildeten Arbeitskraf-
ten (Boelcke 1989: S. 441; Flik 2002: S. 62). Dem ,Wiederaufbauboom®,
der zu ,Vollbeschaftigung® bereits Mitte der 1950er-Jahre flhrte, folgte
eine ,Konsolidierungsphase® in den 1960er-Jahren, die bis zur Olkrise in
den Jahren 1973/1974 reichte (Boelcke 1989: S. 440).

Der ,Boom* galt indes nicht fir alle Industriebranchen, Beschaftigten-
gruppen und Regionen gleichermallen, sondern war selektiv und flhrte
zu einem Wandel der regionalen Industrie- und Branchenstrukturen. Wah-
rend Fahrzeugbau, Maschinenbau, Elektrotechnik stark wuchsen, gingen
zahlreiche Unternehmen anderer Branchen, etwa in der Textil-, Beklei-
dungs-, Uhren- und Konsumguiter-Elektroindustrie in Konkurs und viele
Beschaftigte in landlich-peripheren wie strukturschwachen stadtischen
Regionen verloren ihre Arbeitsplatze (vgl. Boelcke 1989: S. 441; Flik
2002: S. 62f.).

Automotive-Cluster als Dienstleistungswirtschaft

Wesentliches Merkmal des Strukturwandels war dartiber hinaus der auch
in Baden-Wirttemberg und der Region Stuttgart stattfindende sakulare
Trend hin zur Dienstleistungsékonomie: ,Seit 1970 sinkt der Anteil des
sekundaren Sektors am Sozialprodukt und an der Beschaftigung — von
1970 bis 1999 wurden im Verarbeitenden Gewerbe Baden-Wirttembergs
rund 330.000 Arbeitsplatze abgebaut.

Seit 1985 ist der Dienstleistungssektor das nach Beschaftigung bedeu-
tendste Segment der Wirtschaft Baden-Wirttembergs.” (Flik 2002: S. 63)
Im Jahr 2018 sind etwas mehr als zwei Drittel aller sozialversicherungs-
pflichtigen Beschaftigten im Dienstleistungssektor tatig — nach 63 Prozent
im Jahr 2007 (Dispan/Koch/Kénig 2019: S. 44). Die Verschiebung in der
sektoralen und Beschaftigungsstruktur hin zu Dienstleistungstatigkeiten
insgesamt wie auch im Produzierenden Gewerbe setzt sich laut der Ar-
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beitsmarkt- und Berufsfeldprojektion des Qube-Projektes fort. Danach soll
der Anteil der Erwerbstatigen im Produzierenden Gewerbe bis 2040 deut-
lich zuriickgehen und demgegentber vor allem bei unternehmensnahen
Dienstleistungen stark steigen (Zika et al. 2021: S. 30).

Trotz der auch in dieser Region also zahlenmaRig langst dominieren-
den Dienstleistungsdkonomie, kennzeichnet die Region wie keine andere
in Deutschland eine strukturelle und 6konomische Abhangigkeit von mit
der Automobilentwicklung und -produktion zusammenhangenden Bran-
chen und Unternehmen. Die Region Stuttgart weist eine spezifische Kom-
bination von Sekundar- und Tertidrékonomie auf — sie ist eine ,Dienstleis-
tungswirtschaft um einen industriellen Kern* (Dispan et al. 2021: S. 8).

Den ,Wertschépfungskern® (Burmeister 2019: S. 278) bilden vor allem
die Automobilbranche und die Produktionstechnik (vor allem der Maschi-
nenbau), die Uberdurchschnittlich stark zur gesamten Wertschépfung der
Region beitragen, was sich an einer Reihe von 6konomischen Indikatoren
und Strukturmerkmalen (Anteil an der Wertschopfung, Beschéftigungsan-
teile, Ausgaben fir Forschung und Entwicklung u.a.m.) zeigt. Umrahmt
wird dieser Kern zudem durch ,ein Wissenschaftsumfeld und begleitende
Cluster-Initiativen” (ebd.), was insgesamt zu ,sich positiv verstarkenden
Wechselwirkungen® fihre und in seiner Art ein ,Alleinstellungsmerkmal
der Region Stuttgart® darstelle (Dispan 2021: S. 41).

In diesem sogenannten Automotive-Cluster der Region arbeiteten im
Jahr 2020 insgesamt etwa 222.000 Menschen (nach 180.000 im Jahr
2008, was einem Anstieg von fast 20 Prozent entspricht), u.a. in rund 400
Automobilzulieferunternehmen (Dispan et al. 2021: S. 110ff.). Der ,Clus-
terkern® — bestehend aus rund 80 Betrieben, die sich mit der Herstellung
von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugteilen im engeren Sinne befas-
sen — hat annahernd 124.000 Beschaftigte (ebd.). Hinzu kommen tau-
sende Beschéftigte in Dienstleistungsunternehmen, wie z. B. Ingenieur-,
IT- und Softwaredienstleister, Design- und Kommunikationsdienstleister,
aber auch Forschungsinstitute, denen fiir die Leistungsfahigkeit des
,Clusters® zentrale Bedeutung zugeschrieben wird (ebd.).

Migrationsdynamik

Fir die soziobkonomische Entwicklung wie fiir die heutige Sozialstruktur
des Sudwestens (und der Bundesrepublik insgesamt) spielen Zuwande-
rung und Migration eine bedeutsame Rolle; dies meint sowohl Binnen- als
auch Flucht- und Arbeitsmigration. So kamen mit dem Ende des National-
sozialismus und des zweiten Weltkriegs Millionen Flichtlinge und ,Hei-
matvertriebene® nach Baden-Wirttemberg, der Mauerbau 1961 fuhrte zu
weiteren Zuziigen, die insgesamt etwa 25 Prozent der damaligen Bevdl-
kerung ausmachten (Bausinger 2003: S. 31).
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Mit der in den 1960er-Jahren ,einsetzenden Arbeitsmigration kamen
weitere rund 1,25 Millionen Auslanderinnen und Auslander nach Baden-
Wirttemberg® (ebd.: S. 33). Anfang der 1990er-Jahre fihrten das Ende
der Sowjetunion und die Kriege in Ex-Jugoslawien sowie die System-
transformation Ostdeutschlands zu weiteren starken Flucht- und Wande-
rungsbewegungen nach Baden-Wurttemberg (Meister-Scheufelen/Cor-
nelius 2006: S. 191f.). Meier-Braun (2012: S. 285) fasst mit Blick auf Zu-
und Abwanderung zusammen: ,Seit der Grindung des Landes Baden-
Wirttemberg sind fast 17 Millionen Menschen — Deutsche und Nichtdeut-
sche — hierhergezogen. Uber 13 Millionen Menschen haben das Land im
gleichen Zeitraum wieder verlassen®.

Die starke Zuwanderung von Auslander*innen in den letzten Jahrzehn-
ten resultiert auch darin, dass im Jahr 2019 fast 39 Prozent der Einwoh-
ner*innen der Region Stuttgart (in der Stadt Stuttgart sind es knapp
45 Prozent) heute einen ,Migrationshintergrund® haben (Statistik BW
2022a) —in keiner anderen Region Baden-Wurttembergs ist der Anteil ho-
her.® Wohl nicht zuletzt wegen der demografischen Veranderungen durch
Migration, ist das Durchschnittsalter der Bevodlkerung der Region mit
43,8 Jahren (Brachat-Schwarz 2022: S. 10) im Bundesvergleich unter-
durchschnittlich, auch wenn zugleich ein deutlich wachsender Anteil alter
und hochbetagter Menschen prognostiziert wird (ebd.: S. 15f.).

Suburbanitat und Automobilitat
Die Industrialisierung des Sudwestens begann entlang der Flisse und in
den Stadten (Muller 2021). Zwar fand Urbanisierung auch in Baden-W(rt-
temberg statt, doch viele der fur das sich herausbildende Produzierende
Gewerbe bendtigten Arbeitskrafte waren aufgrund der Realteilung haufig
noch an die ,Scholle” gebunden und pendelten taglich — zunachst noch
mit der Eisenbahn, aber auch mit dem Fahrrad oder dem Auto — aus den
landlichen Regionen in die Stadte (Boelcke 1989: S. 181).# Im Jahr 2019
werden in der Region Stuttgart mehr als 1,4 Mio. ,Pendlerbewegungen®
gemessen — ein Anstieg um mehr als 100.000 Pendlerbewegungen seit
2015; davon 50 Prozent innerhalb eines Wohnkreises und 25 Prozent in-
nerhalb der Region (Regionalbericht 2021).

Wahrend die Bevdlkerung vor allem in der ,Kernstadt® Stuttgart bis
zum zweiten Weltkrieg deutlich, wenn auch ,keineswegs spektakular® an-
wuchs, setzte ab den 1960er-Jahren die ,Abwanderung einkommensstar-

3 Im Vergleich der Flachenlander der Bundesrepublik liegt Baden-Wirttemberg mit ei-
nem Anteil von 33,8 Prozent knapp hinter Hessen mit 34,4 Prozent auf Platz 2; nur die
Stadtstaaten Bremen (36,5 %) und Hamburg (33,9 %) haben ebenfalls héhere Bevol-
kerungsanteile mit ,Migrationshintergrund“ (vgl. Statistik BW 2022b).

4 Boelcke (1989) findet fiir das Jahr 1910 einen Hinweis auf ,15.307 Pendler, die aus
314 Wohngemeinden zur Arbeit nach Stuttgart strebten” (ebd.: S. 181).
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kerer Schichten in die Umlandgemeinden® ein, ,was nicht zuletzt durch
die aufkommende Massenmotorisierung und die damit erméglichte Er-
schlieBung der Flache® forciert wurde (Harlander/Jessen 2001: S. 190).
In der Folge ,setzte sich in der Region Stuttgart immer deutlicher eine
Form der Suburbanisierung durch, in der sich das Wachstum nach Art
einer Wanderdine immer weiter ins Umland hinausschob: Stuttgart und
auch die umliegenden Kreise verloren Einwohner, wahrend die entfern-
testen Kreise das deutlichste Wachstum verzeichnen konnten® (ebd.).

In jingeren Jahren lassen sich indes (erneut) Re-Urbanisierungsten-
denzen mit Zuzugen aus umliegenden Gemeinden nach Stuttgart feststel-
len (Regionalmonitor 2018: S. 26), und auch fir die Zukunft wird dem
Stadtkreis Stuttgart mit 632.700 Einwohner*innen (im Jahr 2017) ein im
regionalen Vergleich tUberdurchschnittlicher Bevolkerungszuwachs prog-
nostiziert (Bundesinstitut Bau-, Stadt- und Raumforschung 2022).

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit der Priorisierung des motori-
sierten Individualverkehrs bildete jedenfalls die Grundlage fir diese Sub-
urbanisierung des Wohnens (wie auch der Industrie®). Heute hat Baden-
Wirttemberg mit 744 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner eine der hdchsten
,PKW-Dichten® aller deutschen Flachenlander (Bundesschnitt 2020: 701;
Verband Region Stuttgart 2021: S. 47). Und auch wenn — nicht zuletzt im
Zeichen der ,Verkehrswende® — mittlerweile ,Optionen flir einen besseren
OPNV eréffnet* wurden (Canzler 2021: S. 321), ist bzw. bleibt Baden-
Wirttemberg doch ,Autoland®, wie es bei Canzler heilt.

Dies gilt nicht nur im Hinblick auf die oben dargestellten Strukturmerk-
male, sondern es spiegelt sich auch in der Wahrnehmung der von uns
interviewten Arbeiter*innen und Angestellten: Sie leben, wie viele sagen,
in einer ,Autoregion — mit der ,Autostadt Stuttgart® als ihrem dkonomi-
schen und ideellen Kern —, die als solche ihre arbeits- wie lebensweltli-
chen Erfahrungen pragt.

Die Rolle der besonderen industriellen Beziehungen bei der
Wohlistandssicherung

Die Rickstandigkeit des Sudwestens bei der Industrialisierung und die
grol3e Bedeutung kleiner und mittelstandischer Betriebe, eine (bis in die
1960er-Jahre reichende) Pragung vieler Industriearbeiterhaushalte durch
Nebenerwerbslandwirtschaft (Boelcke 1989: S. 434) und eine Dominanz
Liraditioneller Verhaltensnormen® (ebd.: S. 186), erschwerten die Heraus-
bildung gewerkschaftlicher Strukturen bis zum Ende der Weimarer Re-
publik. Schon vor dem totalen Verbot durch die Nazis waren die gewerk-

5 Suburbanisierung der Industrie meint die ,Dekonzentration” der Ansiedlung von Indust-
rie- wie auch Dienstleistungsbetrieben in kleineren Gemeinden in der Region (Harlan-
der/Jessen 2001: S. 192).
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schaftlichen Bindungen in der Arbeiterschaft vergleichsweise schwach
und demzufolge blieben auch die Gewerkschaften eher unbedeutend
(Bahnmdller 2007: S. 176f.).

Erst mit dem aufgrund der spezifischen industriestrukturellen Bedin-
gungen einsetzenden Nachkriegsboom, gelang es der dominierenden
Gewerkschaft IG Metall vor allem in der bedeutenden Metall- und Elekt-
roindustrie, sich zu einem machtvollen Akteur nicht nur regional, sondern
bundesweit zu entwickeln (ebd.). Die wachsenden Verteilungsspielrdume
wusste die IG Metall im weiteren Verlauf dazu zu nutzen, durch eine ,ex-
pansive Lohnpolitik“ und innovative Tarifvertrage (LRTV | und Il) — gegen
den harten Widerstand der Arbeitgeberverbande — sowohl materielle Zu-
gewinne wie auch Verbesserungen der Arbeits- und Arbeitszeitbedingun-
gen durchzusetzen (vgl. Boelcke 1989: S. 443ff.; Bahnmdiller 2007:
S.177f.).

So partizipierten an den ,Wohistandsgewinnen® des Nachkriegsbooms
in der Region neben den Angestellten in den wachsenden Dienstleis-
tungsbranchen und -bereichen bald auch die (mannlichen) Beschéftigten
im Produzierenden Gewerbe. Bei den Beschaftigten der Metallindustrie
stiegen die Realldhne zwischen 1950 und 1988 um das 4,5-fache
(Boelcke 1989: S. 449; die durchschnittlichen Lebenshaltungskosten
»hur‘ um das Dreifache) — und dort vor allem unter den Beschaftigten der
Automobilindustrie, deren Verdienste die ,Spitze der Lohnhierarchie® in
Baden-Wirttemberg (und dariiber hinaus) markierten (ebd.: S. 447f.).

Auch in den Folgejahrzehnten stiegen die Einkommen weiter an und
lagen regelmafig Uber dem west- und spater auch gesamtdeutschen
Durchschnitt: Bis 2019 erhohte sich das verfugbare Einkommen privater
Haushalte in Baden-W(rttemberg auf durchschnittlich knapp unter, in der
Region Stuttgart auf Gber 26.000 Euro, im Bund lag der Durchschnitt bei
etwa 24.000 Euro (Verband Region Stuttgart 2021: 17). Ob sich die von
Boelcke fur die Nachkriegsjahrzehnte festgestellten ,starke(n), sogar
krasse(n) Einkommens- und Vermdgensunterschiede“ (Boelcke 1989:
S. 462) in der Bevdlkerung abgeschwacht haben, ist schwer zu sagen,
angesichts gesamtgesellschaftlich wachsender Ungleichheit aber eher
unwahrscheinlich.

Auch die Arbeitslosenquote liegt in der Region Stuttgart seit Jahrzehn-
ten regelmafig unter dem Bundesschnitt. Kam es als Resultat auf die
Konjunktur- und die spatere Finanzmarktkrise ab etwa Mitte der ,Nuller-
jahre* zu einem splrbaren Anstieg der Arbeitslosigkeit, lie3 der darauf
erfolgte starke Wachstumsprozess — gerade auch im Automobilsektor —
die Arbeitslosenquote bis Ende 2019 auf 3,3 Prozent zurickgehen (Bund:
4,9 Prozent). Nach dem ersten ,Pandemie-Jahr®, erreichte sie im Februar
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2021 dann 4,6 Prozent (Bund: 6,3 Prozent) (Verband Region Stuttgart
2021: S. 31).

Politische Kultur und sozialmoralische Milieus

Baden-Wirttemberg ist wirtschaftlich und sozialstrukturell ,traditionell
stark vom Eigentumsstreben® gepragt, und seit der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts Uberwiegt in der Bevdlkerung ein landlich-kleinstadtisches
und katholisches sozial-moralisches Milieu ,liberal-konservativer Gesin-
nung“ (Boelcke 1989: S. 419). Politisch tendierte dieses Milieu nicht son-
derlich stark zur Sozialdemokratie bzw. gab dieser eine besondere Far-
bung: ein auf ,die Praxis gerichtete[r] Pragmatismus, eine grundsatzliche
Liberalitat, die Fahigkeit zum Kompromif3, dominierende kleinbirgerliche
Einstellungen und — in sozialreformerischer Absicht — gewisse ,staatsso-
zialistische® Neigungen“ (Boelcke 1989: S. 189).

Nach dem Nationalsozialismus spiegelte sich diese Grundorientierung
auch in der jahrzehntelangen Dominanz der CDU und der Schwache der
SPD in der Landespolitik wider (ebd.: S. 418ff.), auch wenn die SPD in
einigen groReren Stadten nach 1945 haufiger die Oberburgermeister
stellte, so in Mannheim, aber auch in Freiburg oder Reutlingen. Allgemein
und auch unter den Arbeiter*innen (vgl. Bahnmiiller 2007: S. 178)° galt
offenbar die CDU als die Partei des ,Wirtschaftswunders® und der Absi-
cherung der erzielten Wohlstandsgewinne. Und so stellte die CDU — teils
in Koalitionen, lange Zeit mit absoluter Mehrheit — Gber mehrere Jahr-
zehnte die Landesregierung.

Bei der Landtagswahl 1980 traten erstmals die in Baden-Wirttemberg
gegrundeten ,Grinen” auf den parlamentarischen Plan, sie erreichten
5,3 Prozent der Stimmen (Boelcke 1989: S. 419), was als politische Insti-
tutionalisierung der in den 1970er-Jahren sich herausbildenden Umwelt-,
Anti-Atom- und Friedensbewegung in Baden-Wirttemberg interpretiert
werden kann. Unterschiedlich erfolgreiche Proteste gab es gegen den ge-
planten Bau eines Kernkraftwerks im badischen Wyhl Mitte der 1970er-
Jahre, gegen die Stationierung von Atomraketen im dstlich gelegenen
Mutlangen in den 1980er-Jahren und gegen den Bau von ,Stuttgart 21“ in
den 2010er-Jahren (um nur einige zu nennen). Bei der Wahl 2011 wurden
die Grinen zweitstarkste Landtagsfraktion und I6sten mit der SPD erst-
mals nach 50 Jahren die CDU in der Landesregierung ab, funf Jahre spa-
ter gingen sie — nun starkste Fraktion — mit dieser eine Koalition ein.

Die ,neuen sozialen Milieus® (dazu auch Anthroposophie u. a.) sind ge-
rade in Baden-Wirttemberg stark verankert, ohne dass — so ist jedenfalls

6 Bahnmuiller (2007) zitiert folgendes unter Gewerkschaftsfunktionar*innen kursierendes
Bonmot: ,Unsere Arbeiter sind bei uns im Betrieb Kommunisten, im Bus Sozialdemo-
kraten und wenn sie daheim aus dem Bus aussteigen, wahlen sie CDU“ (ebd.: S. 178).
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zu vermuten — ein grundlegender Wandel der ,liberal-konservativen Ge-
sinnung"“ stattgefunden hatte. Ausdruck dieser Grundorientierung ist auch
ein ,Hochhalten“ der Idee vom ,familienorientierten Mittelstand” (Expert*in
IG Metall), der neben seinen eigenen unternehmerischen Interessen auch
die der Beschatftigten und ihrer Familien sowie der Gemeinschaft — ,dem
Organismus® (Vertreter Mittelstadt) — insgesamt im Auge habe.

Mit dieser groben Skizze des ,Wirtschaftswunder-Musterlandles®, eini-
ger seiner soziookonomischen Struktur- und Entwicklungsmerkmale, ist
der Raum der Entstehung und Reproduktion der Arbeits- und Lebens-
weise und der Mentalitdten der Beschaftigten in der Automobil- und Zu-
lieferindustrie abgesteckt. Diesen werden wir uns alsbald zuwenden, wol-
len zuvor aber auf die jungeren Transformationsdynamiken zu sprechen
kommen, die dieses Wohlstand- und Wachstumssetting zu bedrohen
scheinen.

2.2. Transformationsdynamik im
Automobilcluster der Region Stuttgart: Vom
,Wirtschaftswunder-Musterlandle®“ zum
,Neckar-Detroit“?

Die deutsche Automobilwirtschaft durchlauft nach verbreiteter Einschéat-
zung gegenwartig einen tiefgreifenden Strukturwandel. Die hauptsachli-
chen Veranderungsimpulse werden von Branchenbeobachtern den ,Me-
gatrends® (lwer/Strétzel 2019) der ,Globalisierung®, ,Digitalisierung” und
~Elektrifizierung/De-Karbonisierung“ zugeschrieben (Dispan et al. 2021:
S. 120). Diese ,Veranderungstreiber® (Pfaff et al. 2022) sind teils nicht
neu, jedoch scheinen sie sich gegenwartig in ihrer Dynamik zu verschran-
ken bzw. zu verflechten (ebd.: S. 8) und durch die negativen konjunktu-
rellen Effekte der Corona-Pandemie zu verstarken (Heymann 2021; Dis-
pan 2021: S. 40). Auch das strukturprdgende automobile Industrie- und
Dienstleistungscluster der Region Stuttgart befindet sich laut Branchen-
expert*innen in einer durch diese Entwicklungen forcierten Transforma-
tion (Dispan/Frieske 2021).

»Globalisierung“ meint mit Blick auf die deutsche Automobil- und Zulie-
ferindustrie dreierlei: erstens die wachsende Bedeutung von auslandi-
schen Absatzmarkten fur in Deutschland hergestellte Fahrzeuge. So wer-
den mittlerweile mehr als 75 Prozent der gesamten Inlandsproduktion ex-
portiert, grofdtenteils ins europaische Ausland (Grimm/Pfaff 2022: S. 13).

Zweitens bauen deutsche Fahrzeughersteller und grof3e Zulieferer seit
Jahren vor allem ihre Produktions- und — zu geringen Teilen — auch Ent-
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wicklungskapazitdten an auslandischen Standorten (Absatz- wie Be-
schaffungsmarkten) auf, insbesondere im ,Wachstumsmarkt“ China, aber
auch in den USA und in osteuropaischen Landern (ebd.: S. 23 ff.).

Und drittens wurden in den letzten Jahrzehnten die gesamten automo-
bilen ,Wertschopfungs- bzw. Lieferketten* zunehmend internationalisiert,
was zu einer globalen Verflechtung und Fragmentierung von Fahrzeug-
produktion und Zulieferbeziehungen sowie einer starken Zunahme von
aus dem Ausland importierten Vorleistungen gefuhrt hat (vgl. Pfaff et al.
2022: S. 6f.).7

Mit dem Terminus ,Digitalisierung“ werden in Bezug auf die Automobil-
und Zulieferbranche ebenfalls verschiedene Entwicklungen gefasst. Zum
einen wird damit auf die in den letzten zehn Jahren unter dem Schlagwort
»Industrie 4.0“ diskutierten Prozesse weitergehender Informatisierung
und Vernetzung von Produktions- und Dienstleistungsprozessen abgeho-
ben.® Zum zweiten wird damit neuerdings die zunehmende Informatisie-
rung der Produkte (der Autos) und damit verknupfter (digitaler) Service-
und Mobilitdtsangebote gefasst. Letzteres bringt im Zusammenspiel mit
der Elektrifizierung (s.u.) neue Wettbewerber aus der IT- und Software-
branche ins Spiel und erzeugt erheblichen Druck auf die Unternehmens-
strategien und Geschaftsmodelle etablierter Hersteller und Zulieferer bzw.
Iasst neue (digitaler) Geschaftsmodelle entstehen.

Als dritter ,Megatrend” bzw. ,Treiber® fur die Transformation der Auto-
mobilbranche werden ,Elektrifizierung“ bzw. ,Dekarbonisierung® angese-
hen. Mittlerweile ist zur Erreichung der in EU und Bundesrepublik gesetz-
ten Klimaschutzziele das vollstandige Neuzulassungsverbot von mit Ver-
brennungsmotoren angetriebenen PKW und leichten Nutzfahrzeugen in
der EU ab dem Jahr 2035 beschlossen worden. Als ,Durchbruchsjahr der
Elektromobilitat® (Dispan/Frieske 2021: S. 6) gilt Branchenexpert*innen
dabei das Jahr 2020.

Nach jahrelangem massivem Widerstand des ,Verbands der deut-
schen Automobilindustrie* und seiner Mitgliedsunternehmen gegen aus
ihrer Sicht allzu ambitionierte CO2-Reduktions- und Klimaschutzziele, be-
trachtet mittlerweile eine Mehrheit der Automobil- und Automobilzuliefer-
unternehmen den Umstieg der Antriebsart von PKWs und leichten Nutz-
fahrzeugen von Verbrennungsmotoren zu (rein) batterieelektrischen An-
trieben als nahezu unumkehrbar.

So verfolgen fiihrende deutsche Automobilhersteller, wie der Volkswa-
genkonzern und Mercedes-Benz, mittlerweile eine ,Battery-Only“-Tech-
nologiestrategie. Demgegenuber setzt BMW zwar einerseits ,Alles auf

7 Die Beschéaftigungswirkungen dieser Globalisierungs- bzw. Verlagerungsaktivitaten,
lassen sich auf Branchenebene nicht genauer beziffern.
8 vgl. zur ,Industrie 4.0“-Debatte vor allem Hirsch-Kreinsen (2020)
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Strom“ (Fasse/Murphy 2022: S. 46), investiert andererseits aber weiter in
die Brennstoffzellen-Entwicklung (Wasserstoff), was industrie- bzw. inno-
vationspolitisch von den Landesregierungen Bayerns und auch Baden-
Wurttembergs unterstutzt wird — aus Sicht eines befragten Kommunalver-
treters in der Region jedoch noch unzureichend.

Die Umstellung auf batterieelektrisch angetriebene Fahrzeuge (BEV:
Battery Electric Vehicles)® ist wesentlicher Bestandteil eines mit dem Ak-
ronym ,ACES“'®— Autonomous, Connected, Electrified, Shared/Ser-
vices — umrissenen grundlegenden Wandels von Technologien und Ge-
schaftsmodellen in der Automobilbranche (vgl. Dispan/Koch/Kénig 2019:
S. 83). Angesprochen werden mit dem Akronym das Autonome Fahren
(,A®), die Vernetzung/Konnektivitat von Fahrzeugen im WWW (,C%), die
Elektrifizierung des Antriebs (,E*) sowie die Entwicklung und Bereitstel-
lung zusatzlicher Mobilitadtsdienstleistungen (,S*). Ohne hier naher auf
Details eingehen zu kénnen'!, wird im Ergebnis erwartet, dass ,die Wert-
schopfung in der Automobilindustrie [...] kinftig viel starker von Software,
Mikroelektronik, Batterietechnologie und auch Ladeinfrastruktur bestimmt
sein [wird] — alles Themen, die nicht schwerpunktmaRig in der Unterneh-
menslandschaft [auch des Automobilclusters Baden-Wirttembergs] ab-
gebildet sind“ (Dispan/Frieske 2021: S. 15).

Im Zuge dessen wird auch eine grundlegende Neuordnung des Auto-
mobilmarktes durch den Markteintritt vollig neuer ,Player — neben neuen
Fahrzeugherstellern (z.B. Tesla) zahlen dazu grof3e Halbleiterhersteller
(z.B. Qualcomm oder Nvidia), IT-Konzerne (z.B. Apple, Google) oder
auch Mobilitatsplattformbetreiber (z.B. Uber) — und eine Verschiebung
der Marktanteile und Krafteverhaltnisse zulasten der lange dominieren-
den etablierten Hersteller und Zulieferer erwartet (Boes/Ziegler 2021).

Kennzeichnend fir die gegenwartige Situation in der Automobilwirt-
schaft ist nach dem Stand der Debatte, dass es sich um einander Uberla-
gernde und verschrankende Veranderungsprozesse handelt (Becker
et al. 2019). Diese Verschrankung wird besonders deutlich — und spielt
auch in den Wahrnehmungen und Einschatzungen der von uns befragten
Beschaftigten eine herausgehobene Rolle, wie wir noch sehen werden —
in Bezug auf die Verlagerungsaktivitaten einerseits und die Umstellung

9 Vgl. zu den unterschiedlichen Antriebskonzepten und deren Verbreitung jlingst Dis-
pan/Frieske (2021: S. 19-30). Beachtenswert ist in diesem Zusammenhang nicht nur
der nach wie vor sehr geringe Anteil von BEV am weltweiten PKW-Gesamtbestand im
Umfang von lediglich 0,9 Prozent (ebd.: S. 27), sondern auch der Sachverhalt, dass
selbst in ,ambitionierten” Szenarien noch auf Jahre hinaus Nicht-BE-Fahrzeuge die
Neuzulassungen dominieren werden (ebd.: S. 34).

10 In anderer Reihenfolge findet sich auch das Akronym ,CASE" (Mercedes-Benz) oder —
in nochmal anderer Reihenfolge und ergénzt — das Kiirzel EASCY (electrified, auto-
nomous, shared, connected, yearly updated) (Kuhnert et al. 2017).

11 Vgl. hierzu ausfihrlich Grimm/Pfaff 2022: S. 26 ff.
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der Antriebstechnologie bzw. die Erreichung der Klimaschutzziele ande-
rerseits.

Anders formuliert: verlagert werden von deutschen Herstellern oder
Zulieferern innereuropaisch vor allem konventionelle, ,verbrennerbezo-
gene“ Teile der Produktion: hierfiir wurden und werden insbesondere in
.Low"“- oder ,Best-Cost-Standorten® in Mittel- und Osteuropa neue Werke
auf- oder bestehende Kapazitdten ausgebaut. Demgegeniber werden
Standorte fUr die Produktion ,alternativer Antriebe® bei deutschen Herstel-
lern noch ganz tGiberwiegend in Deutschland neu aufgebaut (oder ist deren
Aufbau geplant) (vgl. Grimm/Pfaff 2022: S. 22). Jene Standorte, Betriebe
oder Unternehmensbereiche sind vom Geschaftsmodell- und Technolo-
giewechsel daher besonders betroffen, deren Leistungen sich auf die Ent-
wicklung und/oder Produktion von konventionellen Antriebskomponenten
beziehen bzw. direkt von der Verbrennertechnologie abhangen (vgl.
Falck/Czernich/Koenen 2021) — dies gilt auch und gerade fir Automobil-
zulieferer.

Vor ,der Automobilindustrie und den Beschaftigten®, so befindet auch
die IG Metall, ,liegen enorme Umwalzungsprozesse®, (lwer/Strétzel 2019:
S. 263), die starke quantitative wie qualifikationsbezogene Beschafti-
gungseffekte erwarten lassen. Was die quantitativen Wirkungen anbetrifft,
gehen die Prognosen und Projektionen je nach unterstellten Szenarien
fur den Ausstieg aus der Verbrennertechnologie freilich stark auseinan-
der. Einige erwarten, dass bis zum Jahr 2040 zwischen 130.000 und
300.000 Arbeitsplatze (von 920.000 in 2017) in der Autoindustrie insge-
samt verloren gehen kdnnten (z.B. Roland Berger et al. 2019: S. 5).

Andere sehen zwar einerseits ebenfalls einen starken Beschaftigungs-
abbau im Bereich der Produktion von vor allem konventionellen Antriebs-
komponenten: von den insgesamt 212.000 Produktionsarbeitsplatzen in
Deutschland kénnten bis 2030 knapp 150.000 (lwer/Strotzel 2019:
S. 267) oder auch etwa 165.000 (Agora Verkehrswende 2021: S. 9) ent-
fallen. Die sechste Welle der QuBe-Basisprojektion prognostiziert flr Ba-
den-Wiirttemberg als Folge struktureller Veranderungen im Fahrzeugbau
einen Riuckgang der Erwerbstatigen um fast 80.000 Personen (Zika et al.
2021). Fur das Automobil-Cluster Stuttgart wird prognostiziert, dass vor
allem Arbeitsplatze von Facharbeiter*innen und angelernten Arbeiter*in-
nen der Automobil- und Zulieferindustrie gefahrdet sind: an den Produkti-
onsstandorten kénnten von den ca. 70.000 Arbeitsplatzen dort — je nach
Szenario — zwischen 20 Prozent und knapp 45 Prozent entfallen (Schwarz-
Kocher/Stieler 2019: S. 48). Andererseits konnte dieser Beschaftigungs-
abbau jedoch durch Beschéaftigungsgewinne in neuentstehenden Ge-
schaftsfeldern, Teilbranchen und angrenzenden Branchen kompensiert
werden (Agora Verkehrswende 2021: S. 9; 13).
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Weniger im Blickpunkt der gegenwartigen Debatte um die ,umkampfte
Arbeit“ in der Autoindustrie (Burmeister 2019: S. 277), steht der massive
Stellenabbau, der in den (zentralen) Verwaltungs- und IT-Bereichen der
Endhersteller und Zulieferer gegenwartig stattfindet bzw. geplant ist.
Diese Beschaftigungssegmente sind in den letzten Jahren zweistellig ge-
wachsen (vgl. Falck/Czernich/Koenen 2021: S. 14). Sowohl in den von
uns gefuhrten Expert*inneninterviews mit Gewerkschafter*innen und Be-
triebsrat*innen wie auch in ersten Branchenstudien, wird der enorme Kos-
ten- und damit Beschaftigungsdruck thematisiert, der seitens der Kon-
zerne mittlerweile auf solcherlei ,Group Functions® (Stieler/Schwarz-Ko-
cher 2022) liegt.

Ausschlaggebend dafur sei die ,konjunkturelle Krise* im ,,Corona-Jahr
2020 die in den Unternehmen zu einer Verscharfung von Programmen
zur ,Kostensenkung und Effizienzsteigerung® (ebd.: S. 8) gefuhrt hatten,
durch die mehrere tausend Arbeitsplatze abgebaut werden sollen. Der er-
klarte Umstieg auf die E-Mobilitat spiele hierbei insofern eine Rolle als die
Unternehmen erhebliche Mittel zur Finanzierung der Transformation auf-
wenden mussten (ebd.).

In qualifikationsbezogener Perspektive wird allenthalben davon ausge-
gangen, dass sowohl in verbleibenden wie auch neu entstehenden Teilen
der automobilen Wertschépfungskette vollig neue und vor allem hohere
Qualifikationen bendtigt werden als gegenwartig (Zika et al. 2021; Agora
Verkehrswende 2021). So wird fur bestehende Forschungs- und Entwick-
lungsbereiche (FUE) zwar kein massiver Beschaftigungsabbau erwartet.
Jedoch sehen sich die dort Beschaftigten einem ,massive(n) Umbau der
Qualifikationsanforderungen® gegenuber: Etwa 10 bis 15 Prozent der
etwa 70.000 FuE-Beschaftigten (in Baden-Wirttemberg insgesamt)
mussten sich ,auf neue Aufgaben einstellen®, die mit den bisherigen ,Mit-
teln der betrieblichen Qualifizierung® nicht zu vermitteln waren (Schwarz-
Kocher/Stieler 2019: S. 48).

Gefragt sind in diesen Bereichen aktuell und zukilnftig weniger Kom-
petenzen in Maschinenbau und Fahrzeugtechnik als vielmehr in der Soft-
wareentwicklung und Elektrotechnik. H6here und andere Anforderungen
stellen sich auch an Beschaftigte in Produktionsbereichen bei Herstellern
wie Zulieferern, die etwa aus GielRereien und Mechanischen Fertigungen
in ,neue” Bereiche wie die Batteriemontage oder in andere Berufsfelder
wechseln miussen (Agora Verkehrswende 2021).

SchlieRlich kam in den letzten beiden Jahren durch den globalen Aus-
bruch des Coronavirus eine ganz beispiellose neue Art von ,Umbruch®
und gesellschaftlicher Krisenkonstellation hinzu, die andere Transforma-
tionsdynamiken nochmals uUberlagert und teilweise beschleunigt: ,Das
Jahr 2020 entpuppte sich als wahrhaft historisch; als vollig anders als al-
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les, was wir je zuvor erlebt hatten“ (Tooze 2021: S. 33). Die Corona-Pan-
demie bzw. die auf verschiedenen gesellschaftlichen Ebenen zu deren
Einhegung oder Bekampfung vorgenommenen MalRnahmen und Rege-
lungen (,Lockdowns®, Quarantdnen, Umstellung auf ,Homeoffice* etc.)
brachten zumal weltwirtschaftlich eine ,beispiellose Rezession® (ebd.) mit
sich und beeinflussen die anderen aktuellen Veranderungsprozesse von
da an auch im ,Automobilcluster® stark mit. Gleichzeitig verbreitete sich
auch hier ein ,allgegenwartiges Geflhl von Risiko und Angst* (ebd.:
S. 10), das als Hintergrundstimmung seitdem stets prasent blieb.

Verbreitet ist die Rede davon, dass ,,Corona“'? den Strukturwandel in
der Automobilwirtschaft (Proff 2021: S. 9) und in anderen Wirtschaftssek-
toren und Branchen oder gesellschaftliche Tendenzen insgesamt ,be-
schleunigt” oder Neuerungen oder Veranderungen tberhaupt erst hervor-
gebracht habe; oder aber, dass dadurch einzelne Problemlagen oder
Wandlungsprozesse ,wie unter einem Brennglas“ hervorgetreten seien.
Auf einige der mit ,Corona“ verbundenen Aspekte wollen wir in diesem
Unterabschnitt abschlieRend eingehen, denn sie haben den arbeits- wie
lebensweltlichen Erfahrungsraum der Beschaftigten im Befragungszeit-
raum stark gepragt.

Als besonders von ,Corona“ betroffene Branchen gelten zu Beginn der
Lockdown-Maflinahmen im Jahr 2020 neben dem Gastgewerbe, der Kul-
tur- und Veranstaltungsbranche auch die KFZ-Branche und das Verarbei-
tende Gewerbe — Branchen also, die, wie gesehen, in Baden-Wdrttem-
berg strukturell ein besonderes Gewicht haben. Die negativen Arbeits-
markteffekte der Corona-Mallnahmen sind im Bundesvergleich gleich-
wohl dort recht schwach ausgepragt, auch wenn sich die Zahl der Arbeits-
losen im ersten Halbjahr 2020 um etwa 37.000 Personen erhoht hat
(FaiRt/Hamann/Jahn 2021). Nach dem ersten Pandemie-Jahr erreichte
die Arbeitslosenquote im Februar 2021 4,6 Prozent (nach 3,3 Prozent
Ende 2019) (Verband Region Stuttgart 2021: S. 31).

Als wesentlicher Grund fir den relativ geringen Anstieg der Arbeitslo-
sigkeit sowohl im Jahr 2020 wie im Jahr 2021 gilt die Kurzarbeit. In Baden-
Wirttemberg wurde im April 2020 im ersten ,Lockdown® auf jedem fiinften
sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatz Kurzarbeitergeld bezogen
(Failt/Hamann/Jahn 2021: S. 14). Die Kurzarbeiterquoten bewegten sich
spater in besonders betroffenen Branchen teilweise zwischen 30 und
60 Prozent (ebd.).

Bei Automobilherstellern und Zulieferern kam es 2020 zu Corona-be-
dingten Umsatzriickgangen von (real) 12,7 Prozent (Statistisches Lan-

12 Wir verwenden im weiteren Verlauf diese Bezeichnung in Anfiihrungszeichen als Sam-
melbezeichnung fir die neuen ,Umbruchsphdnomene®. Wo erforderlich, folgen Kon-
kretisierungen und Prazisierungen.
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desamt Baden-Wirttemberg 2021: S. 5), im Jahr 2021 wieder zu starken
Umsatzsteigerungen um mehr als 13 Prozent gegeniiber 20203, die Be-
schaftigung nahm gegeniber 2020 jedoch um zwei Prozent ab (vgl. Eckl
2022: S. 35f.). Die in Baden-Wirttemberg ansassigen Automobilherstel-
ler haben 2020 wie 2021 gleichwohl hohe Profite erzielt. So steigerte
Daimler seinen Gewinn 2020 um etwa 50 Prozent gegeniber 2019; Pro-
duktionsstopps und Nachfrageeinbruch im ersten Halbjahr 2020 wurden
im zweiten Halbjahr Uberkompensiert. Im Jahr 2021 war das Unterneh-
men — nach Abspaltung der LKW-Sparte nunmehr unter dem Namen Mer-
cedes-Benz — so ,profitabel wie nie“ und erzielte einen Nettogewinn von
mehr als 23 Milliarden Euro (vgl. Kunkel 2022).

Die Firma Porsche wiederum hat im Jahr 2020 einen ,neuen Umsatz-
rekord aufgestellt: Der Wert stieg auf 28,7 Milliarden Euro [...], das Ergeb-
nis vor Steuern liegt mit 4,4 Milliarden Euro Uber dem des Jahres 2019°
(Porsche AG 2021). Im Jahr 2021 erreichte das Unternehmen dann ,so-
wohl beim Umsatz als auch beim operativen Ergebnis [...] ein neues All-
zeithoch® (Porsche AG 2022). Und auch den groften deutschen bérsen-
notierten Zulieferfirmen geht es blendend: Vermeldet werden Rekordum-
satze und steigende Gewinne, von einer Krise oder gar einem ,Insolvenz-
Tsunami“ angesichts von ,Corona“ und Marktveranderungen kann jeden-
falls bei den GroRunternehmen der Branche keine Rede sein (Buchenau/
Tyborski 2022: S. 16).

In wirtschaftlicher Hinsicht scheinen die unmittelbaren Auswirkungen
der Corona-Pandemie auf die Unternehmen des Automobil-Clusters also
vergleichsweise gering ausgefallen zu sein. In mehrfacher Hinsicht von
»corona“ betroffen sind jedoch die Automobilbeschaftigten und ihre Haus-
halte. So ist es in Fortsetzung der Entwicklung in den Jahren zuvor (vgl.
Falck/Czernich/Koenen 2021) wie erwahnt zu einem weiteren leichten
Rickgang der Beschaftigung gekommen. Zudem fiihrte die Kurzarbeit bei
Vielen zu EinkommenseinbufRen: Die durchschnittlichen Entgelte im Jahr
2020 sanken um sieben Prozent gegenuber dem Jahr 2019 und haben
auch im Jahr 2021 das ,Vor-Corona-Niveau“ des Jahres 2019 noch nicht
wieder erreicht (eigene Berechnungen nach Statistisches Landesamt Ba-
den-Wurttemberg 2021: S. 5).

Zugleich hatten die Corona-MafRnahmen vielfaltige Auswirkungen auf
die Betriebs- und Arbeitsorganisationen in den Unternehmen — in erster
Linie ist hier an die Ausweitung von ,mobiler Arbeit* bzw. ,Homeoffice“ zu
denken — und damit starke Auswirkungen auf die ,Arbeitsweise” vieler Be-
schaftigter. Auch fuhrten betriebliche MalRnahmen zur Pandemiebekamp-

13 Und dies obwohl, anders als wahrend des Umsatzeinbruchs im Zuge der ,GrolRen
Krise* der Jahre 2008 ff., eine der damaligen ,Abwrackpramie” vergleichbare staatliche
Konjunkturhilfe ausblieb.
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fung (Maskenpflicht am Arbeitsplatz, Impf-Debatte, veranderte Schicht-
systeme) zu kontroversen Diskussionen und auch zu Konflikten in den
Betrieben, wie wir noch sehen werden. Am gravierendsten waren aus
Sicht von Erwerbstatigen und ihren Haushalten/Familien aber sicherlich
die Auswirkungen von ,Lockdown“-MafRnahmen in den Jahren 2020 und
2021 — zumindest dann, wenn sie betreuungspflichtige Kinder hatten (vgl.
Saleth et al. 2021; Hévermann/Kohlrausch 2022).

Die unlbersichtliche Gemengelage, die durch das Zusammenwirken
dieser Transformationskrafte entsteht, erscheint allemal als prekar, so die
Stuttgarter Schriftstellerin Hahn: ,Arbeitsplatze, die Infrastruktur, die Si-
cherheit, gut aufgestellt zu sein — das alles fuhlt sich wackelig an®, und es
stellt sich ihr die bange Frage: ,Hoffnungsvolle Zukunft oder Neckar-
Detroit?“ (Hahn 2021: S. 11).
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3. Automobile Arbeits- und
Lebensweisen im Umbruch

In der Region Stuttgart haben sich entlang der in Kapitel 2.1 skizzierten
Entwicklungslinien historisch bestimmte Formen des Arbeitens, des Zu-
sammenlebens, des Wohnens, der Mobilitat und des Konsums der in der
Automobilindustrie beschaftigten Arbeitnehmer*innen herausgebildet, die
wir als ,automobile Arbeits- und Lebensweise“ bezeichnen. Warum wir
dies tun und was das im Einzelnen heil3t, werden wir in diesem Kapitel
genauer eroértern. Exemplarisch haben wir flir unsere Untersuchung zwei
Auspragungen einer solchen Arbeits- und Lebensweise bzw. zwei Arbeit-
nehmer*innengruppen herausgegriffen, um fir die Region typische Men-
talitdtsmuster empirisch herauszuarbeiten und zu bestimmen: die Gruppe
der Produktionsarbeiterinnen (Facharbeiter*innen, angelernte Arbei-
ter*innen) und die Gruppe der technischen Wissensarbeiter*innen (Inge-
nieur*innen/Techniker*innen).

Diese beiden Gruppen reprasentieren zwei unterschiedliche soziale
Milieus oder Klassenfraktionen, es gibt einige Gemeinsamkeiten, aber
auch manch Trennendes. Gemeinsam ist ihnen neben ihrer Beschafti-
gung in der Automobilindustrie der Bezug auf eine ,technische Arbeitslo-
gik“ (Oesch 2006: S. 267f.).

Ihre Arbeitsprozesse —in unserem Fall sehr grob: die Entwicklung, Pla-
nung und Massenproduktion von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugtei-
len — sind wesentlich durch technologische Merkmale, Prinzipien und An-
forderungen gepragt; die dort Beschaftigten verfugen in der Regel (und
mit Ausnahme der Un- oder Angelernten) Uber eine technisch orientierte
Qualifizierung und Praxiserfahrung, die eine wichtige Grundlage betrieb-
licher Kooperations- und Kommunikationsbeziige ist. Bedeutsame Trenn-
linien zwischen unseren beiden Untersuchungsgruppen bestehen vor al-
lem in Unterschieden beim ,Qualifikationsrang“ (Geiger) sowie in unter-
schiedlichen betrieblichen Positionen und Aufgaben sowie im erzielbaren
Einkommen.

Die Gruppe der befragten Produktionsarbeiter*innen (neun Befragte')
besteht aus Facharbeiterinnen und (einem) Angelernten, die in unter-

14 Wir haben mit neun Produktionsarbeiter*innen ausfiihrliche Einzelinterviews gefiihrt —
diese sind im Text, vor allem in Zitaten, abgekurzt als ,PA 1° bis ,PA 9 ausgewiesen.
Daruber hinaus haben an drei Gruppendiskussionen (,GD 1 bis ,GD 3“) insgesamt 14
Produktionsarbeiter*innen teilgenommen, davon zwei, die auch an Einzelinterviews
teilnahmen. ,GD 1“ fand im Osten der Region im Zuliefererkontext, ,GD 2“ und ,GD 3“
beim Endhersteller statt. Nur von 15 der insgesamt also 21 befragten Produktionsar-
beiter*innen liegen sozialstatistische Daten vor, die sechs ,Ausfalle” entfallen aus-
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schiedlichen direkten und indirekten Produktionsbereichen tatig sind: in
der Montage, der mechanischen Fertigung, der Gielderei sowie im Quali-
tatssicherungs- und Logistikbereich. Die Gruppe der technischen Wis-
sensarbeiter*innen (sechs Befragte') besteht aus hoher- und hochquali-
fizierten technischen Angestellten, die in Planungs-, Konstruktions- und
Entwicklungsbereichen arbeiten: teils Techniker*innen, teils Ingenieur*in-
nen mit Fachhochschul- oder Universitatsabschluss.

Die automobile Arbeits- und Lebensweise, deren wichtigste konkrete
Eckpfeiler wir in den Folgekapiteln noch naher erlautern werden, ist bei
beiden Gruppen durch die gerade erérterte Transformationsdynamik un-
ter Veranderungsdruck geraten (3.1). In weiteren Kapiteln analysieren wir
dann ausfuhrlich die unterschiedlichen Ausformungen und Veranderun-
gen der Arbeits- und Lebensweise bei den Produktionsarbeiter*innen
(3.2) und bei den technischen Wissensarbeiter*innen (3.3).

3.1 Arbeits- und Lebensweisen von
Automobilarbeithehmer*innen unter
Veranderungsdruck

Gemeinsam ist den von uns Befragten nicht nur, wie erwahnt, die Be-
schaftigung in der Automobilindustrie und der Bezug auf eine technische
Arbeitslogik, sondern damit zusammenhangend auch einige wichtige wei-
tere Merkmale ihrer Arbeits- und Lebensweise: die Durchdringung und
Pragung der alltaglichen Lebensfiihrung durch Auto-Mobilitat.

Hinsichtlich der Lebensweise (Lebensverlauf, Lebensform, Bildungs-
und Erwerbsorientierungen, Mobilitdts- und Konsummuster; vgl. Bartel-
heimer/Wittemann 2003) meint dies zunachst vor allem die gro3e Abhan-
gigkeit vom Automobil im Hinblick auf die Organisation und Bewaltigung
des Alltags (vgl. hierzu bereits Heine/Mautz/Rosenbaum 2001). Umge-
kehrt gewahrleistet die Beteiligung der Automobilarbeitnehmer*innen an
der Produktion und Entwicklung von Automobilen — kurz: ihre ,Arbeits-
weise“ (Unternehmen und Produkt, Beschaftigungsverhaltnis, Bezahlung,
Tatigkeit und Arbeitsorganisation, Arbeitszeitregime etc.) — bisher ein ho-
hes Mal} an Beschaftigungssicherheit und sozialer Anerkennung sowie
eine Uberdurchschnittliche Entlohnung, wodurch ihnen die materielle und
soziale Reproduktion der Lebensweise ermdglicht wurde.

schliellich auf Gruppendiskussionsteilnehmer*innen. Zu ausgewahlten Merkmalen
des Samples siehe die Ubersicht im Anhang.

15 Mit technischen Wissensarbeiter*innen konnten wir bis jetzt sechs Einzelinterviews
(,WA 1 bis ,WA 6%), aufgrund der ,pandemischen Lage® im Erhebungszeitraum aber
keine Gruppendiskussionen oder Haushaltsinterviews durchfiihren.
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Anders formuliert: Wir haben es bei beiden betrachteten Arbeitneh-
mer*innen-Gruppen mit einer Arbeits- und Lebensweise zu tun, die durch
eine ,doppelte Automobilisierung“ gekennzeichnet ist. Das konkretisiert
sich fur beide Gruppen vor allem in zwei wesentlichen Rahmenbedingun-
gen ihres Arbeitslebens und ihrer reproduktionsbezogenen Lebensfiih-
rung: der langjahrigen Beschaftigung in regionalen Werken von drei Au-
tomobil- und Zulieferkonzernen und dem ,verteilten“ Wohnen vornehmlich
im landlichen Umland von Stuttgart und einer Mittelstadt am Rande der
Region.

Bei den Konzernen handelt es sich um einen PKW-Endhersteller (im
Folgenden: OEM (Original Equipment Manufacturer)) und zwei grof3e Au-
tomobilzulieferer (im Folgenden: ZuLi1 und ZuLi2). Die Werke des OEM
(der im Neckartal insgesamt etwa 20.000 Beschaftigte hat), in denen ein
Teil der Befragten arbeitet, liegen zentral, wahrend die Betriebe von ZuL.i1
und ZuL.i2, in denen ein anderer Teil der Befragten beschaftigt ist, im ost-
lichen Teil der Region Stuttgart angesiedelt sind. In dieser Teilregion sind
viele Klein- und Mittelbetriebe der Metall- und Elektroindustrie ansassig,
die haufig ebenfalls als Automobilzulieferer fungieren und die dort wirt-
schafts- wie beschaftigungspolitisch ein besonderes Gewicht haben. Ein
Kommunalvertreter der Mittelstadt, die mit mehr als 50.000 Einwohner*in-
nen ein Zentrum der Teilregion ist, beziffert den Anteil der Arbeitsplatze,
die dort an der Automobilzulieferindustrie ,hangen®, mit etwa 50 Prozent.

Wahrend der OEM zu den ,Premium-Autobauern“ gehért, sind ZuL.i1
und ZuLi2 traditionsreiche, international agierende Automobilzulieferer
der ,ersten Stufe“ bzw. ,First-Tier-Suppliers, d. h. Systemlieferanten, die
komplexe Systemlésungen mit oftmals hoher FUE- und Produktionskom-
petenz anbieten. Die beiden Betriebe haben zusammen mehrere tausend
Beschaftigte und sind die mit Abstand groften Arbeitgeber der Teilregion.
Sie entwickeln und produzieren wichtige Fahrzeugteile bzw. Systemkom-
ponenten flr deutsche und auslandische Autohersteller.

Wie sich diese betrieblichen und raumlichen Rahmenbedingungen in
der Arbeits- und Lebensweise der betrachteten Gruppen konkret nieder-
schlagen und sich mit anderen Rahmenbedingungen verbinden, werden
wir in den beiden nachsten Kapiteln genauer betrachten; auch die kon-
krete Umbruchsdynamik, die im Zuge von ,Globalisierung®, ,Elektrifizie-
rung®, ,Digitalisierung“ und ,Corona“ zu beobachten ist. Wichtig aber zu-
vor einige Aspekte der Geschéaftsstrategien der Arbeitgeber unserer Be-
fragten, die jene Dynamik und damit auch die aktuellen Transformations-
erfahrungen besonders stark beeinflussen.

Beide Zulieferer-Standorte befinden sich nicht nur rdumlich in einer
eher peripheren Lage, sondern innerhalb ihrer Konzerne auch strategisch
in einer eher prekaren Position: Sie entwickeln und produzieren zwar
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durchaus wichtige Zuliefer-Komponenten, bei denen es sich aber um
technisch weitgehend ausgereifte Systeme handelt, deren Herstellung in
sog. ,Best-“ oder ,Low-Cost“-Standorten innerhalb oder auRerhalb Euro-
pas — in den Absatzmarkten der Endhersteller — mittlerweile sehr viel
gunstiger erfolgen kann.

Beide Standorte haben daher mit zunehmender Kostenkonkurrenz
durch Konzernstandorte vor allem im osteuropaischen Ausland zu kadmp-
fen bzw. werden von den jeweiligen Konzernzentralen in einen Standort-
und Kostenwettbewerb mit diesen Auslandsstandorten gezwungen. In
beiden Fallen sollen die Standorte kiinftig zu ,Leitwerken® innerhalb des
jeweiligen Entwicklungs- und Produktionsverbunds gemacht werden, was
wohl auf weitere Produktionsverlagerungen, unter Beibehaltung von FUE-
Kapazitaten, hinauslaufen wird.

Bei ZuLi1 haben Produktionsauslagerungen und Kostensenkungspro-
gramme in den letzten Jahren zu einem sehr deutlichen Beschaftigungs-
abbau gefiihrt. Weitere ,Abbaumalinahmen® sind fir die nachsten Jahre
geplant und mit dem Betriebsrat — ,sozialvertraglich im Rahmen von
~otandortsicherungsvereinbarungen® — vereinbart.

Auch ZuLi2 hat in den letzten Jahren Produktlinien und damit Produk-
tionsumfange in mittel-osteuropaische Werke verlagert, jedoch wurde die-
ser Abbauprozess durch Volumensteigerungen in anderen Geschéaftsbe-
reichen in Folge des Absatzbooms der 2010er-Jahre und vor allem durch
den Aufbau von FuE-Kapazitaten am Standort grofdtenteils ausgeglichen.
Dadurch hat sich die Qualifikationsstruktur im Betrieb, d. h. das Verhaltnis
von Beschaftigten mit Anlern- und Facharbeiterqualifikation und akade-
misch-technischen Qualifikationen, starker in Richtung Letzterer verscho-
ben.

Anders ist die Lage beim OEM: An den Standorten der Befragten wer-
den Komponenten fir den ,Antriebstrang“ der vom OEM verkauften PKW
produziert, die an einem anderen Standort in der Teilregion entwickelt
werden. Die Komponenten stehen damit, anders als bei den Zulieferern,
in direktem Bezug zu konventionellen Antriebssystemen und werden beim
vollstandigen Umstieg auf vollelektrische Antriebe in einigen Jahren nicht
mehr bendtigt. Dazu zahlen die Herstellung von Motoren- und Getriebe-
komponenten im Bereich der Gielterei — ,Wenn der Verbrenner stirbt,
stirbt auch die Giel3erei*, so ein dortiger Befragter — und die Montage von
komplexen Automatikgetrieben. Bei Letzterem kommt hinzu, dass vor ei-
nigen Jahren ein hochmodernes ,Schwesterwerk® in Mittel-Osteuropa
aufgebaut wurde, in dem Getriebe dieser Art billiger hergestellt werden
koénnen.

Die zweite zentrale gemeinsame Rahmenbedingung des Arbeitsle-
bens und der Lebensweise der betrachteten Arbeitnehmer*innen-Grup-
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pen ist wie gesagt ihr ,verteiltes” Wohnen im landlichen Umland von Stutt-
gart, was sie unter anderem alle zu ,Intensiv-Pendlern® macht. Was dies
im Einzelnen flr die Arbeits- und Lebensweise heil’t, wird bei der Darstel-
lung beider Gruppen nun deutlich werden.

3.2 Arbeits- und Lebensweise von
Produktionsarbeiter*innen im Umbruch

Wie sieht die ,automobile Arbeits- und Lebensweise® der Produktionsar-
beiter*innen konkret aus? Beginnen wir mit einigen Merkmalen der Le-
bensweise und der Reproduktionsbedingungen dieser Gruppe. Stich-
worte wie Eigenheim auf dem Land, Paarhaushalt mit Kindern und
~Zwang zur Auto-Mobilitat* markieren hier wesentliche Eckpfeiler.

Wohnen und Leben (auRerhalb der Arbeit) findet (bis auf eine Aus-
nahme) bei allen befragten Produktionsarbeiter*innen nicht in der Grol3-
oder Mittelstadt statt, wo sie arbeiten, sondern in kleinstadtisch-suburba-
nen, oftmals dorflichen Strukturen. Dort besitzen sie (mit wenigen Aus-
nahmen) eine Immobilie — ein Haus oder eine Eigentumswohnung — oder
sie streben den Erwerb einer Immobilie an. Immobilienbesitz gilt auch den
noch zur Miete wohnenden Befragten gewissermalien als selbstverstand-
licher Baustein ihrer Lebensweise: ,[W]ir sind alle Immobilienbesitzer!”
(GD 2).

Die meisten der befragten Produktionsarbeiter*innen sind dort, wo sie
heute wohnen, oder in der ndheren Umgebung, auch aufgewachsen und
manche bewohnen die Immobilie ihrer Eltern oder haben an diese ange-
baut. Die aus anderen Regionen Baden-Wiurttembergs Zugezogene ha-
ben ihren ,Traum vom Eigenheim“ angesichts der Immobilienpreise in
Nahe der Grof3- oder Mittelstadt nur im I&ndlichen oder kleinstadtischen
Raum realisieren kdnnen. Doch auch dort sind die Preise fur Wohnimmo-
bilien sehr hoch:

.Heutzutage, wir leben in einer Region, wenn Sie hier bauen, da reden wir
Uber / halbe Million ist nichts. Da kommen die Betrage von 600.000,
650.000 bis 700.000 Euro.” (PA 3)

Die Befragten leben ganz Uberwiegend in Paarhaushalten, die Partnerin-
nen oder Partner sind ebenfalls erwerbstatig, und wie die Befragten selbst
arbeiten sie — bis auf einen Fall — ebenfalls in Vollzeit. In diesen Paar-
haushalten finden sich dartiber hinaus in der Regel zwei oder mehr Kin-
der, von denen einige bereits wieder aus dem Haushalt ausgezogen sind.
Die Flhrung und Organisation des gemeinsamen Haushalts — das Erledi-
gen der Einkaufe, die Betreuung von Kindern oder Familienangehorigen,
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das Kochen, Putzen usw. — erfolgt (soweit erkennbar) gemeinsam, ist
aber stark von den jeweiligen (Schicht-) Arbeitszeiten der Haushaltsmit-
glieder abhangig (s.u.). Die drei Eigenheime, die wir im Rahmen von
Haushaltsinterviews im Osten der Region besuchen konnten, waren mo-
dern ausgestattet, sorgfaltig eingerichtet und verfligten jeweils Gber einen
Garten mit Terrasse sowie Garagen mit ein oder zwei Stellplatzen.

Betont werden von den Befragten die Vorzlige einer doérflichen oder
kleinstadtischen Umgebung, die vor allem in einer relativen Ruhe und ei-
nem guten Natur- und Freizeitangebot gesehen werden. Zu den haupt-
sachlichen Freizeitaktivitaten zahlen das Wandern bzw. Spazierengehen
und das Radfahren, das fir die Uberwiegend mannlichen Befragten die
hauptsachliche Freizeitbeschaftigung ist und teils mit grof3em sportlichem
Ehrgeiz verfolgt wird. Und sofern man aus einer Mittel- oder Grof3stadt
zugezogen ist, schatzt man neben den Spielmdglichkeiten auch die Si-
cherheit, die sich den Kindern im landlichen Raum bietet, besonders.®
Eine Beschreibung fir viele:

,[ES ist] eine gute Gegend, wo die Leute auch gern sind, weil, man hat ja
hier auch, sage ich mal, nicht bloR der Ort und so ist sehr schén, sondern
du hast ja hier auch drum rum, sage ich mal, Moglichkeiten zum Beispiel
mit dem [Haus-]Berg, mit dem Wald, da driiben mit den Weinbergen, wo
man schdn mit Hunden spazieren gehen kann. Es gibt da oben die Heide,
wo du mit den Kindern zum Spielen hingehen kannst und so.“ (PA 9)

Gleichzeitig ist diese landliche Lebenswelt, was die Mobilitdt angeht, seit
Langem fast ausschlie8lich auf das Auto ,eingestellt®, hat sich hier der
Zwang zur Auto-Mobilitat strukturell durchgesetzt® (Burkart 1994:
S. 225). Aufgrund der Trennung von Arbeits- und Wohnort (die Distanz
betragt im Durchschnitt etwa zehn Kilometer), der Haushalts- bzw. Be-
treuungskonstellation und der suburbanen oder landlichen Wohnlage mit
reduziertem Konsum- und Freizeitangebot sowie eines durchgehend als
unzureichend wahrgenommenen 6ffentlichen Personennahverkehrsnet-
zes'’, sehen sich die Befragten in ihrer alltaglichen Lebensfiihrung auf die
Nutzung von Kraftfahrzeugen ,zwingend* angewiesen. Nur wenige nutzen
im Sommer das Fahrrad oder E-Bike fiir das Pendeln, zumal auf Hin- und
Ruckwegen haufig verschiedene Besorgungen, vor allem Einkaufe, mit
dem PKW erfolgen. Ein beliebiges Zitat zur lllustration:

s[lIch wohne in ...], drei Ortschaften weiter auf dem [...]-Berg. AulRer einem
Geldautomaten und einem Backermobil und drei Blumenladen gibt es dort
nichts. Also keine Mdéglichkeit zum Einkaufen, und Busse fahren da auch

16 vgl. zum ,kind- und naturzentrierten Diskurs® bei der Wohnortwahl von Familien mit
Kindern bereits Heine/Mautz/Rosenbaum 2001: S. 104 ff.

17 Wahrend der Feldaufenthalte ernteten die Forschenden oft nur ein mitleidiges Kopf-
schiitteln, wenn klar wurde, dass sie ohne PKW unterwegs waren.
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nur im Dreiviertelstunden- bis Stundentakt, und wenn ich denn fahren
wollte mit dem Bus, also, die Anbindung ist da schon sehr schlecht.” (PA 1)

Dieser infrastrukturelle ,Zwang zur Auto-Mobilitat* pragte auch schon die
Sozialisationsprozesse insbesondere bei den mannlichen Befragten ent-
scheidend mit, die ihren Teil zur starken Besetzung des Autos beitragen,
wie uns ein Dorfblrgermeister lebhaft und anschaulich erlauterte:

-[(WJir haben eine sehr, sehr hohe Affinitat fir Motoren hier im Ort, oder
Uberhaupt auf dem Land. Weil, Sie mussen sich ja das so Uberlegen, wenn
sie in der Stadt aufwachsen, sind sie ja mehr oder weniger vom ersten Tag
an mobil, weil ja jeden Tag — alle zehn Minuten fahrt eine S-Bahn. Wenn
sie hier auf dem Land freitagabends in der Nachbargemeinde Ihren Be-
kannten besuchen wollen mit 14 oder 15, bleibt Ihnen nichts anderes ubrig
als ein Fahrrad. Und wenn Sie dann 15 werden, dann greifen Sie sich das
erste Fahrzeug, das sich nur irgendwie schneller bewegt als ein Fahrrad,
und das ist ein Mofa. Und dann noch das Moped. Und dann fahren Sie mit
16 wahrscheinlich ein 125er Motorrad, und dann mit 18 spatestens Fuh-
rerschein. Das heil}t, die Kids bei uns die wachsen alle oder tberwiegend,
sehr, sehr viele mit dem Motoren-Thema auf.“ (BM Dorf)

Von dieser landlichen Erziehung zum ,Automobilisten® flhrt fir nicht we-
nige — so auch unsere Befragten — eine gerade Linie zu einer Berufs- und
Erwerbslaufbahn in der regionalen Automobilindustrie, wie uns der bereits
zitierte Burgermeister weiter schilderte:

,[Die] Kids bei uns, die wachsen alle oder Uberwiegend [...] mit dem Moto-
ren-Thema auf. [...] Also, dieses Schrauber-Thema ist bei uns schon rela-
tiv stark verankert, weil es natirlich auch dazu flihrt, dass viele dann auch
ihr Hobby irgendwo im Beruf wiederfinden wollen, was nattrlich dann auch
zu dieser Automobilbranche supergut passt.“ (BM Dorf)

So haben die befragten Produktionsarbeiter*innen in der Regel eine ein-
schlagige, drei- oder dreieinhalbjahrige Ausbildung in einem im weitesten
Sinne mechanisch-technischen Beruf absolviert, teils in Klein- oder Mit-
telbetrieben der Region, iberwiegend aber bei den drei GroRunterneh-
men, in denen sie noch heute arbeiten: als KFZ-Mechaniker*in oder -Me-
chatroniker*in, als Industriemechaniker*in der Fachrichtungen Produkti-
onstechnik oder auch Systemtechnik, als Werkzeugmacher*in oder auch
als Verfahrensmechaniker*in. Die Berufswahl folgte nach Aussage der
Befragten Uberwiegend eigenen Interessen und Neigungen, nur sehr sel-
ten hatten Angehdrige, insbesondere die Eltern, einen entscheidenden
direkten Einfluss ausgedbt.

Gleichwohl ist fur etliche von ihnen charakteristisch, dass sie gewis-
sermalden auch die Arbeitsweise von der Elterngeneration sehr direkt ,ge-
erbt“ haben. Nicht nur, dass sie oftmals nach wie vor in oder in unmittel-
barer Nahe der Kleinstadt oder dem Dorf leben, in dem sie aufgewachsen
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sind: Auch der Einstieg in ihre Ausbildungs- und Berufslaufbahn erfolgte
haufig durch ein innerfamiliares ,Reinschleusen® (PA 2) in die Unterneh-
men.

.Die [Mutter] war ja schon hier drin. Und [...] mein Bruder hat dann auch
hier gearbeitet, mein Onkel, mein Opa. Also da war die ganze Familie ei-
gentlich hier. Und das war eigentlich eine Institution, das war wie ein Sech-
ser im Lotto.” (PA 2)

»,und mein Papa damals, der hat auch hier gearbeitet, ja, und der hat ge-
sagt: ,Junge, ja, schau, dass du zu ZuLi1 kommst. Dann bist du fir immer
aufgehoben, ne?’ (lacht) Ja. So ungefahr. Das war halt damals so und, ja.”
(PA 4)

»,Und meine Mama hat [...] eigentlich immer nur so als Arbeiterin gearbei-
tet, auch in der Automobilbranche dann, bei ZuLi2. Und der Papa hat auch
bei ZuLi1 gearbeitet, auch als, ja, Arbeiter.“ (Mann, HH 28)

Der weitere berufliche und betriebliche Entwicklungsweg besteht nicht zu-
letzt in der kontinuierlichen Anpassung und ,Scharfung” der erworbenen
Fachqualifikation an sich im Grunde laufend verandernde technisch-orga-
nisatorischen Anforderungen des Arbeitsplatzes durch akkumuliertes Er-
fahrungswissen — im Rahmen der Arbeits- und Sozialorganisation ,ihrer*
Betriebe.

Wie bereits erwahnt, handelt es sich bei ,ihren Betrieben um seit vie-
len Jahrzehnten in der Region angesiedelte Standorte von Grofllunterneh-
men, die in der Vergangenheit ein hohes Mal} an Arbeitsplatzsicherheit
boten, welches nur bei grobem individuellen Fehlverhalten gefahrdet er-
scheint.

Dass mich der [OEM] jetzt rauswirft, wird schwer. Ich muss was klauen,
ich muss mich mit jemandem prugeln, ich muss was mutwillig zerstoren,
dann ja. Mache ich das aber nicht, sprich, wenn ich ganz normal meiner
Arbeit nachgehe, wird das schwer. (GD 3)

Auch eine Uberdurchschnittliche Bezahlung, Gbertarifliche Sozialleistun-
gen und Méglichkeiten zum beruflich-betrieblichen Aufstieg sicherten die
materielle Reproduktionsfahigkeit ab. Die Produktionsarbeiter*innen der
Zulieferbetriebe 1 und 2 sind, wie angedeutet, seit Langem in diesen bei-
den traditionsreichen GroRunternehmen der Branche beschaftigt.

ZuLi1 entwickelt und produziert Autoteile in Massenfertigung, und in
den Produktionsbereichen, in denen die Befragten tatig sind, wird norma-
lerweise im Drei-Schicht-Betrieb gearbeitet. Die Produktionsarbeiter*in-
nen bei ZuLi2 stellen ebenfalls im Drei-Schicht-Betrieb Sicherheitssys-
teme an Mechanischen Fertigungsanlagen her. Auch die Produktionsbe-

18 Das Kiirzel ,HH" steht fiir ,Haushalt®, die Ziffer fiir das jeweilige Interview.
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schaftigten beim OEM arbeiten im Schichtbetrieb, in der Regel in Wech-
selschicht; Einzelne haben aus gesundheitlichen Griinden in die ,Frih-*
oder ,Normalschicht“ gewechselt. Die befragten Beschaftigten sind in den
héchsten Entgeltgruppen fir Facharbeiter*innen eingestuft; dartiber hin-
aus haben die Unternehmen in der Vergangenheit eine Reihe zusatzlicher
Leistungen erbracht, die gegenwartig jedoch im Rahmen von ,Standortsi-
cherungsvereinbarungen® unternehmensseitig einkassiert werden (vgl.
Kap. 5).

Uber Jahrzehnte etablierte und auch durchsetzungsstarke Institutio-
nen der industriellen Beziehungen (Betriebsratsgremien sowie gewerk-
schaftliche Vertrauenskoérper) trugen zu einer betrieblichen Sozialordnung
und zu materiellen Rahmenbedingungen bei, die den Produktionsarbei-
ter*innen Sicherheit, Planbarkeit und gewisse Entwicklungsmadglichkeiten
boten. In eines dieser Unternehmen zu kommen — als Auszubildende*r
oder zu einem spateren Zeitpunkt — galt daher durchaus als ein ,Sechser
im Lotto® (PA 2). Betriebszugehorigkeiten von mehr als 20 Jahren sind in
der befragten Gruppe (lUberwiegend alterer) Produktionsarbeiterinnen ty-
pisch.

Die Befragten sind Uberwiegend bereits als Auszubildende Mitglied der
IG Metall geworden und haben sich teilweise recht frih — etwa als Auszu-
bildendenvertreter*innen — in der betrieblichen Interessenvertretung en-
gagiert. Auch wenn damit Gewerkschaftsmitglieder und -aktive unter un-
seren Befragten deutlich Uberreprasentiert sind,' verweist das auf die
selbstverstandliche Prasenz und anerkannte Machtstellung der Gewerk-
schaft im Betriebs- und Arbeitsalltag.

Uber die Gewerkschaftsmitgliedschaft und teilweise die Beteiligung
hinaus wird von aulerbetrieblichem politischem oder sozialem Engage-
ment kaum berichtet. Einige der Produktionsarbeiter*innen sind in Sport-
oder Kulturvereinen aktiv —auch dem Erhalt der Gesundheit und des Aus-
gleichs flr die belastende Fabrikarbeit zuliebe —, allerdings nur wenige in
ehrenamtlichen Funktionen. Aktive Mitglieder einer Religionsgemein-
schaft haben wir keine im Sample. Auch politische Aktivitaten in Parteien,
Birgerinitiativen 0.a. zeigt die Uberwiegende Mehrzahl der Befragten
nicht.

Die betrieblichen Rahmenbedingungen in ihrer Gesamtheit, ein-
schlieBlich der besonderen industriellen Beziehungen mit starken Be-
triebsraten und einer starken Gewerkschaft, ermdglichen den Produkti-
onsarbeiter*innen die materielle Reproduktion ihrer Lebensweise, etwa
den Erwerb einer Immobilie wie auch eines oder mehrerer Autos oder die

19 Der gewerkschaftliche Organisationsgrad in den Betrieben liegt jeweils insgesamt bei
unter 50 Prozent, unter den Produktionsbeschaftigten, d. h. ohne Einrechnung der An-
gestellten, aber teils sehr deutlich dartiber.
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Mdglichkeit, sich ,auch mal etwas [zu] gbnnen® (PA 4). Die Einkommens-
hoéhe gilt den Befragten im Vergleich dazu, was im Handwerk oder in klei-
neren Betrieben (der Autozulieferindustrie) bei vergleichbaren Tatigkeiten
verdient werden kann, als hoch.

»Ich habe mich beim [OEM] beworben gehabt, weil ich den Job einfach
auch toll fand, wo ich erlernt habe und meine, muss man klar sagen, ist
das auch ein finanzieller Aspekt. Du verdienst natirlich in der Industrie um
ein Vielfaches mehr, wie [andernorts].“ (PA 9)

»Ich verdiene sehr gutes Geld. Ich wiirde auch schon sagen ein Schweine-
geld, also flir das, was ich hier jetzt mache. In der freien Marktwirtschaft
wirde ich deutlich weniger in einem kleinen Betrieb verdienen. Ja.“ (PA 2)

Noch nie, so ein Teilnehmer einer Gruppendiskussion beim OEM, sei es
,dem Arbeiter” in der Region wirtschaftlich so gut wie heute gegangen.?
Wie erwahnt, verfugt die Mehrheit der Produktionsarbeiter*innen (und ihre
Haushalte) Gber eine selbstgenutzte Eigentumswohnung oder ein Haus
und zwei oder mehr PKW.

Das Haushaltsnetto-Einkommen bewegt sich mehrheitlich zwischen
3.000 und 5.000 Euro und die Befragten verfugen uber Vermdgen im un-
teren flnfstelligen Bereich (manche laut den vorliegenden Angaben aber
auch uber Verbindlichkeiten in unterer sechsstelliger Hohe). Insbeson-
dere auch, aber nicht nur in den Interviews mit Produktionsarbeiter*innen
mit ,Migrationshintergrund® — Kindern turkischer oder sud-osteuropai-
scher Eltern, die in den 1970er-Jahren als Arbeitsmigranten in die Region
kamen und durchweg als einfache, angelernte und schlecht bezahlte Ar-
beiter*innen in Fabriken schufteten — wird deutlich, wie sehr sich damit
ihre materielle und soziale Lage von der ihrer Eltern unterscheidet.

Zum zweiten strukturiert das Arbeitszeitregime, konkret: die Schichtar-
beit und der Schichtrhythmus, sowohl bei den Beschaftigten der Zulieferer
wie bei jenen des OEM in hohem Male die Lebensfiihrung: die Haus-
haltsorganisation und die Betreuung von Kindern oder Angehdrigen, die
Maoglichkeiten zur Freizeitgestaltung und etliches mehr, stehen im Zusam-
menhang mit der Schichtarbeit bzw. sind vom Schichtrhythmus abhangig.

~Jetzt zum Beispiel, jetzt diese Woche, wenn ich Spatschicht habe, sehe
ich meine Partnerin so gut wie gar nicht. Heute Abend, wenn ich nach
Hause komme, bevor sie schlafen geht und ich ankomme, wird noch ge-
schwind das Tagesaktuelle besprochen oder vielleicht Sonstiges. Und
dann, in der Frihschicht, ja, ich bin ja immer meistens 15 Uhr zu Hause.
Bei ihr ist das ein bisschen schwierig. Bei ihr wird es auch 17 oder 18 Uhr,
bis sie nach Hause kommt. Aber ich bin da der Einkaufer und koche auch

20 ,Noch nie hat ein Arbeiter so gut und so viel verdient und so einen Wohlstand gehabt,
wie heute hier im Neckartal.“ (GD 3)
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immer. Also Kiiche gehort mir. Und abends tut man halt, ja, zusammen im
Wohnzimmer verbringen [...].“ (PA 8)

»Also Spatschicht ist bei uns von 13:30 Uhr bis 21:30. Das ist die normale
Spatschicht. Das heildt, dann morgens, wie gesagt, versucht man so ein
bisschen, ja, bisschen Haushalt, bisschen was aufzurdaumen, gucken,
einkaufen, vorbereiten, noch ein bisschen Hobby, wenn Zeit ist, selber ein
bisschen Sport, irgendwas zu machen und dann ist in der Spatschicht nicht
arg viel. Da sieht man nicht arg viele. Da ist dann eher das Arbeiten und
dann schlafen die meisten schon, wenn man nach Hause kommt. Und
jetzt, wie jetzt, Frih- und Nachtschicht, da andert sich ja nur die Schlaf-
und Arbeitszeit. [...] Und dann hat man eben mittags, wenn man von der
Arbeit heimkommt oder aufsteht, eben das Ahnliche. Man guckt, dass so
ein bisschen grob alles sauber ist und dann ja.“ (Mann, HH 1)

Der Besitz von einem oder — je nach Haushaltskonstellation — auch zwei
Autos ist unter Bedingungen der Schichtarbeit und des landlich-periphe-
ren Wohnortes ,.zwingend®:

,Das ist halt der Grund, warum ich mit dem Auto komme. Vor allem mit der
Schichterei ist ja, wenn man / abends ist man froh, wenn man recht schnell
zu Hause ist. (lacht) (PA 8)

Zwei Autos. Geht auch zwingend nicht anders. Also das Einzigste, wo
man tatsachlich auf eines verzichten konnte, ist, wenn er Nachtschicht
hatte, weil, nachts steht natirlich eins rum, aber ansonsten sind wir kom-
plett unterschiedlich unterwegs, dass wir uns eins teilen kénnten.” (Frau,
HH 1)

Die Schichtarbeit erhdht durch die Nachtschichtzuschlage aber auch das
monatlich erzielbare Einkommen in nicht unbetrachtlichem Umfang —
PA 9 berichtet von ,rund 600 Euro netto mehr®, die er bei langerer
Nachtschicht mehr als in Frih- und Spatschicht verdiene — und wird von
Einigen zudem gezielt fir das Ansparen von zusatzlichen Stunden auf
dem Arbeitszeitkonto (fur einen spateren Freizeitausgleich) gewahlt. Die
mit diesem Arbeitszeitregime verbundenen kérperlichen und sozialen Be-
lastungen sind jedoch erheblich, was in vielen Gesprachen mit Schichtar-
beiter*innen zum Ausdruck kommt.

»,und dann habe ich ja natlrlich nach der Lehre sofort mit Dreischicht
angefangen. Und das hat/ zehrt auch bisschen an den Nerven. Man ist
ungewohnt, weil diese Dreischicht, egal, wie fit man ist, das merkt man am
Anfang natirlich nicht, aber dieser permanente Wechsel jede Woche, das
zermUrbt einen auch, sage ich mal. Auch wenn man es koérperlich da nicht
merkt, man ist noch frisch, man hat Elan und Power und Kraft, ja?“ (PA 3)

Mégliche Einkommens- oder Freizeit-,Ertrage“ der (Nacht-)Schichtarbeit
stellen in der Regel jedoch keine angemessene Kompensation dar, und
viele streben gezielt den ,Ausstieg” aus dem Wechselschichtmodell an
oder kdnnen aus gesundheitlichen Grinden nur noch ,Normalschicht* ar-
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beiten. Neben der im Lebensverlauf sinkenden koérperlichen Belastbar-
keit, sind es dann auch Veranderungen der Lebensform oder der Haus-
haltskonstellation, die die Belastungen durch Schichtarbeit erhéhen.

-[Wl]enn ich schichte, sehe ich die Kinder nicht. Und man wird immer alter,
die korperliche Belastung wird dann anders. Jede Woche andert sich der
Rhythmus, ich muss mal morgens ins Geschéaft, dann Mittag ins Geschaft
und nachts ins Geschaft.“ (PA 3)

Solche engen Kopplungen von Arbeits- und Lebensweise bilden den
praktisch-materiellen Rahmen und geben die Bahnungen eines Groliteils
des Alltagshandelns und eben auch typische soziale Bindungen und Be-
setzungen dieser Arbeitnehmer*innengruppe vor. Wichtiges Element die-
ser Bindung war bei allen drei Unternehmen — bei den beiden Zulieferern
mehr als beim OEM — eine Unternehmenskultur, die diese materielle Rah-
mung der Arbeits- und Lebensweise zumindest in der Vergangenheit
auch ideell bzw. ideologisch absicherte.

Gepflegt wurde eine Ideologie des Familiaren, die Vorstellung einer
betrieblichen Sozialordnung als Betriebsgemeinschaft, in der das Unter-
nehmensmanagement sich der Flrsorge (auch) fir die Arbeiter*innen
verpflichtet sah. Hier griffen die bei den Produktionsarbeiter*innen stark
ausgepragten Orientierungen auf die Familie im Privaten (vgl. Kapitel 4)
und die Unternehmenskulturen ineinander.

»,und das war ja eigentlich auch noch so eine Philosophie von ZuLi1, wo
dann auch gesagt [wurde]: ,Geht es meinem Arbeiter gut, [geht es mir
gut]“. [...] Das war alles so familiar.” (PA 3)

Jedoch werden diese materiellen und immateriellen Kopplungen durch
teils schon langer stattfindende Veranderungen von Geschaftsmodellen
und Unternehmensstrategien, aber auch durch gesellschaftliche Entwick-
lungen unter Druck gesetzt. Aus den Beschreibungen der befragten Pro-
duktionsarbeiter*innen stechen drei Transformationslinien hervor, die die
.gewachsene” Arbeits- und Lebensweise in verschiedener Hinsicht in-
frage zu stellen scheinen.

Zum einen der im Zuge eines gesteigerten Kostensenkungsdrucks und
anhaltender Verlagerungen sowie der Automatisierung und Digitalisie-
rung von Herstellungsprozessen splrbar gewordene Personalabbau.
Zum zweiten die im Zuge von ,Corona“ erfolgten SchutzmaRnahmen im
Betrieb, die die Arbeitsweise der Produktionsarbeiter*innen phasenweise
stark verandert haben, vor allem aber Auswirkungen ,jenseits des Be-
triebs“ hatten und haben. Drittens, die Digitalisierung von Kommunikati-
ons- und Konsumpraktiken im lebensweltlichen Alltag.
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Zum ersten Punkt. Kosteneinsparungen durch das Outsourcing von
Teilen der Produktion oder von indirekten Produktionsbereichen, etwa der
Logistik, und ein damit zusammenhangender Personalabbau, gehéren zu
den bereits seit etlichen Jahren zu beobachtenden Entwicklungstenden-
zen in allen drei Betrieben. In den 2010er-Jahren wurde der Personalab-
bau in der Produktion in gewisser Weise ,Uberkompensiert durch den
Absatzboom in der Autobranche und die starke Ausweitung von Beschaf-
tigung in Ingenieurs- und anderen zentralen Dienstleistungsbereichen
(vgl. Kap. 2.1). Auch die gleichzeitige Ausweitung der Leiharbeit gehdrte
zum Ensemble betrieblicher Kostensenkungs- und Flexibilisierungspro-
gramme (bereits) in Zeiten des Booms — umso mehr in einer Phase des
Ubergangs bzw. des Umbruchs. Diese Entwicklung wird von den Befrag-
ten gegenwartig in grofRerer Scharfe registriert.

»Der Druck wird immer gréRer. Es werden auch Leute immer mehr einge-
spart, also wir waren auch in der Abteilung waren wir auch mehr Leute
schon. Und dann fallt dann der Platz weg, weil es dann hiel, ja gut, jetzt
ist das Band ausgelaufen, da brauchen wir dann folglich dann auch dort
weniger Leute dann. Und dann wurden aus zwei Leuten, die den Platz ge-
macht haben, blo nur noch einer. Dann wurde ein Platz mal komplett ra-
tionalisiert, den machen wir halt so nebenher noch mit.“ (PA 2)

»In unserer letzten Verhandlung, Standortverhandlung, haben wir zum Bei-
spiel unseren Leiharbeiterprozentsatz von acht auf 15 Prozent erhéht, um
irgendwelche anderen Leistungen [vom OEM] dementsprechend fiir uns
zu bekommen. Das hat [der OEM] nicht ohne Grund gemacht, weil die
ganz genau wissen, die brauchen aktuell jetzt noch diese Mitarbeiter, weil
wir ja jetzt grad noch gute Stuckzahl haben und Autos verkaufen, aber ab
Tag soundso nicht mehr, weil sie ganz genau wissen, da werden sie mas-
siv noch weiter runterfahren.” (GD 3)

Das (kostengetriebene) Outsourcing von Fertigungsumfangen, z.B. die
Fremdvergabe zur Herstellung von bisher am Standort hergestellten Tei-
len oder Komponenten, flhrt aus Sicht der Befragten nicht nur in mittlerer
bis l&ngerer Frist zu einer Schwachung des Standorts insgesamt — ,ein
Puzzlestiick, das rausgenommen wird“ (PA 6) —, sondern wirkt sich auch
spurbar negativ auf die eigene Arbeit, die betrieblichen Abldufe und die
Qualitat der Produkte aus.

»Wenn dann nur Halbfabrikate gekauft werden, das sieht man immer wie-
der, dann ist man von der Zulieferqualitat abhangig. Wenn man, wie in der
Vergangenheit, ich sage mal, alles im Haus hat, dann hat der ein Problem
an seiner Maschine, kriegt die Teile nicht tolerant, geht dann zum Kollegen
nebendran und sagt: ,Du, kannst du vielleicht den Prozess ein bisschen
enger einstellen?’, dann habe ich keine Probleme.” (PA 1)

Sowohl beim OEM wie auch bei ZuLi1 wurde im Zuge von Standortsiche-
rungsvereinbarungen zwischen Unternehmensleitungen und Betriebsrat
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(sowie 1G Metall) héhere Leiharbeitsquoten vereinbart und neue Leihar-
beiter*innen rekrutiert. Nur in scheinbarem Widerspruch dazu steht der
Sachverhalt, dass beim OEM gleichzeitig mehrere hundert Produktions-
beschaftigte im Sommer 2021 das Angebot zum freiwilligen Ausstieg aus
dem Unternehmen nutzten. Zudem wurden unternehmensseitig eine star-
kere ortliche und zeitliche Flexibilisierung der Arbeit im Wechselschicht-
system durchgesetzt. So finden Versetzungen in andere Abteilungen oder
auch Standorte beim OEM mittlerweile sehr haufig und kurzfristig statt. In
beiden Fallen erschwert die heute verstarkt abverlangte ,Flexibilisierung®
der Arbeitszeit die immer schon herausfordernde Koordination von Ar-
beits- und Lebens-Organisation.

~Wir erleben Zeitkiirzungen, dann erleben wir Schichtmodelle hin da,
Schichtmodelle hin da, man/ Als Mitarbeiter werden ja jeden Tag Uber
Schichtmodell konfrontiert. Und das heil’t, Sie arbeiten jetzt mal so, Sie
arbeiten jetzt / Oh, jetzt hat der Betrieb, wenn es eine Stlickzahl-Kapazitat
gibt, jetzt missen Sie sofort wieder so schaffen, Samstag friih, Sonntag
das, also da soll mir mal jemand sagen, wie ich mein Leben planen soll.*
(PA 3)

.[IN] letzter Zeit missen wir immer flexibler und schneller einsetzbar sein.
Also von heute auf morgen. Das ist jetzt nicht der Regelfall, aber von heute
auf morgen kann es schon mal in die andere Schicht gehen. Die wollen
immer mehr Flexibilitdt und auch, ja, immer mehr Einsatz und immer in
kurzerer Zeit [...].“ (GD 3)

Insgesamt haben diese Entwicklungen aus Sicht der Produktionsarbei-
ter*innen neben den damit verbundenen Verschlechterungen der Arbeits-
bedingungen auch Verletzungen ihrer Anspriiche an eine ,gute” Arbeit zur
Folge, denen wir uns in den beiden folgenden Kapiteln eingehender wid-
men werden. Deutlich wird auch, dass es vor allem die Flexibilisierung
des Arbeitszeitregimes ist, die die prekare Balance in der Organisation
der Lebensflihrung bedroht.

Zum zweiten Punkt, den durch die Corona-Pandemie ausgeldsten Ver-
anderungen der Arbeits- und Lebensweise: Im Befragungszeitraum —
Mitte 2021 bis Februar 2022 — lag der erste ,Lockdown® im April 2020, als
die Produktion bei den Zulieferern wie beim OEM fur mehrere Wochen
komplett ,heruntergefahren“ wurde, bereits mehr als ein Jahr zurlck.
Ohne dass wir im Laufe der Interviews eingehender auf die verschiede-
nen Phasen des ersten Pandemiejahres und der Veranderungen in Arbeit
und Betrieb haben eingehen kénnen (oder die Befragten auch auf kon-
krete Ansprache darauf ndher eingegangen sind), ergibt sich mit Blick auf
Veranderungen der Arbeitsweise in etwa folgendes Bild: Erwahnt wird von
allen Befragten die (unterschiedlich) verbreitete Inanspruchnahme von
Kurzarbeit in den Betrieben und einzelnen Produktionsbereichen bzw. Ta-
tigkeitsfeldern.
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Dabei reicht der Zeitraum von einigen Wochen bis zu ,seit zwei Jahren
habe ich eigentlich Kurzarbeit® (GD 3). In finanzieller Hinsicht hat die Pan-
demie unter den Befragten offenbar kaum Spuren hinterlassen, Gber gro-
Rere EinkommenseinbulRen wird nicht berichtet, die Reproduktion ihrer
Lebensweise geriet insofern nicht ernstlich in Gefahr. Eine Mehrheit unter
ihnen durfte sich zu den ,Glucklichen® (PA 1) zahlen, die in einem Grol3-
unternehmen arbeiten, welches ohnehin tberdurchschnittlich gut bezahle
und das gesetzliche Kurzarbeitergeld tarifvertraglich erheblich aufsto-
cke?':

.Da wir sowieso aufgestockt wurden noch zusatzlich und das Gehalt eh
schon relativ hoch ist, muss man schon sagen, [bin ich] eigentlich wenig
selber wirklich betroffen [gewesen].“ (PA 1)

Wahrend die Wissensarbeiter*innen im Zuge von ,Corona“ eine Verlage-
rung ihres Arbeitsplatzes ins Private und eine ,Virtualisierung“ ihrer Ar-
beitsweise erlebten (siehe Kapitel 3.3), betraf dies die Produktionsarbei-
ter*innen nicht, schliel3lich missen sie ,ja Hand anlegen® (PA 6), um ihre
Arbeit an der Maschine oder am Produkt zu erbringen. Nach dem voll-
standigen ,Lockdown® im April/Mai 2020 hat die wieder hochlaufende Pro-
duktion und die damit verbundene Prasenznotwendigkeit, den Infektions-
schutz in den Mittelpunkt gertckt. In den Betrieben der Befragten fuhrte
dieser zur Verpflichtung zum Tragen einer ,Maske“ im Arbeitsalltag und
zur Durchfihrung eines Covid-19-Tests vor Arbeitsbeginn, in spateren
Phasen zur Anforderung des Nachweises einer Corona-Schutzimpfung.
Aullerdem wurden verschiedene Arbeitsschutzmallinahmen ergriffen,
beim OEM fir einige Monate vor allem die sogenannte Schichtentkoppe-
lung, d. h. ein Verfahren, bei dem durch einen 15-minltigen Zeitpuffer ver-
mieden wurde, dass sich Beschaftigte beim Schichtwechsel begegneten.
Auch wurden in den Betrieben teilweise Trennwande in Werkstattblros
installiert. Diese ,Corona-SchutzmalRnahmen®, die Verpflichtung zum
Masken-Tragen und zur Testung, vor allem aber der Umgang mit den (ge-
setzlichen) Quarantaneregelungen im Betrieb, haben offenbar zu man-
chen Konflikten unter den Beschéaftigten gefiihrt.?? Flr die befragten Pro-

21 Das gesetzliche Kurzarbeitergeld betragt 60 Prozent bzw. 67 Prozent (mit Kindern)
vom entfallenen Nettoentgelt. Bevor die Bundesregierung ihrerseits eine Erh6hung
dieser Prozentsatze im weiteren Verlauf der Pandemie (und befristet bis Juni 2022)
vorgenommen hatte, gab es tarifvertragliche Regelungen, etwa fiir die Metall- und
Elektroindustrie in Nordwirttemberg-Nordbaden, die eine ,Aufstockung“ der Satze
durch die Betriebe auf 80 bis 97 Prozent des Nettoentgelts vorsahen.

22 Dariber hinaus ist in dieser Zeit auch eine beim OEM seit einigen Jahren vertretene
rechtsradikale Gewerkschaft erstarkt, die die innerbetriebliche Auseinandersetzung
um die Corona-Mafinahmen (und auch um die E-Mobilitat) ,im Hintergrund dominiert*
(PA 8).
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duktionsarbeiter*innen war aber wohl das Tragen der Maske bei der Ar-
beit ,das gréRere Ubel (PA 2).

,Mit Corona gibt es halt schon &fter mal kleine Konflikte mit Impfen und
Impfgegner und was weil} ich was. Manchmal versuche ich zu schlichten,
aber oft habe ich auch festgestellt, das bringt nichts.“ (PA 8)

,Corona“ hat vor allem Einfluss auf die Lebensweise der Produktionsar-
beiter*innen: die Reduzierung oder phasenweise ganzliche Einstellung
sozialer Kontakte und Freizeitaktivitaten, die Entstehung von Konflikten
im Familien- und Freundeskreis vor allem tber Sinn oder Unsinn von Imp-
fungen. Vor allem aber veranderte Konsum- und Kommunikationsmustern
werden hervorgehoben, insbesondere die intensivierte Nutzung von
Smartphones und Social-Media- und Kommunikationsapplikationen im fa-
milidren Alltag, was bei dieser Gruppe zu den pragenden Transformati-
onserfahrungen zahlt (vgl. Kapitel 5).

Anders als bei den technischen Wissensarbeiter*innen hat, dritter
Punkt, die Digitalisierung betrieblicher Prozesse (,Industrie 4.0 0. a.) kei-
ne merklichen Auswirkungen auf die Arbeitsweise der Produktionsarbei-
ter*innen. Fur sie macht sich Digitalisierung vornehmlich in einer voran-
schreitenden Automatisierung vor allem in indirekten Bereichen und der
Ersetzung menschlicher Arbeit durch ,Roboter” (etwa in der Logistik) be-
merkbar (vgl. auch hierzu Kapitel 5), weitergehende Veranderungen im
konkreten Arbeitsvollzug haben offenbar nicht stattgefunden. Auch Hin-
weise auf veranderte, ggf. hdohere Qualifikationsanforderungen, finden
sich nicht.

3.3 Arbeits- und Lebensweise von
technischen Wissensarbeiter*innen im
Umbruch

Die Arbeits- und Lebensweise der von uns in der Region Stuttgart befrag-
ten technischen Wissensarbeiter*innen ist ebenfalls eine ,automobile®,
Auto-Mobilitat ist auch bei ihnen das Gravitationszentrum nicht nur ihres
arbeitsbezogenen, sondern auch eines Gutteils ihres reproduktionsbezo-
genen Alltagslebens: Auch sie sind vom Automobil bei der Haushaltsor-
ganisation und den Alltagsroutinen in hohem Male abhangig, und die Mit-
wirkung an der Herstellung von Automobilen war auch fur sie bisher die
Basis hoher Beschaftigungssicherheit sowie eines relativ hohen Einkom-
mens, das ihnen die materielle und soziale Reproduktion ihrer Lebens-
weise ermdglicht hat. Neben den offensichtlichen Gemeinsamkeiten ste-
chen aber eine Reihe deutlicher Unterschiede ins Auge.
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Wir haben es hier im Sinne von Oesch (s. Kapitel 3) mit einer anderen
Klassenfraktion bzw. mit einem anderen sozialen Milieu zu tun, das sich
vor allem im Hinblick auf die Arbeitsweise, aber auch die Lebensweise,
durch Besonderheiten auszeichnet, die mentalitatspragend und -differen-
zierend sind.

Die Lebenslaufe und die Bildungs- und Erwerbskarrieren der techni-
schen Wissensarbeiter*innen, die in ihre heutigen Beschaftigungsverhalt-
nisse beim Zuliefer- bzw. OEM-Unternehmen eingemiindet sind, weichen
sehr deutlich von denen der dort befragten Produktionsarbeiter*innen ab.
Eine intergenerationale ,Vererbung“ von Tatigkeits- und Berufsfeldern
oder sogar von Unternehmens-Mitgliedschaften, wie sie bei diesen recht
haufig vorkommt, gibt es unter den befragten technischen Wissensarbei-
ter*innen in dieser Form nicht. Aulerdem stammen sie seltener aus der
Region; die Halfte von ihnen sind ,Zugezogene® aus Nord- oder West-
deutschland, die andere Halfte ,bodenstandig“ Gebliebene, die hier auf-
wuchsen.

Es ist daher wohl kein Zufall, dass unter den zuletzt Genannten die
beiden technischen Wissensarbeiter (ein Planer und ein Konstrukteur fir
den Prototypenbau) mit der grofiten Produktionsnahe sind. Sie sind ,Pra-
xisaufsteiger“: Auf der Basis einer Metallfacharbeiterlehre in einem ande-
ren Betrieb bzw. von Berufserfahrungen im Branchenumfeld sind sie all-
mahlich, Gber Weiterbildungsmaflnahmen, Technikerausbildung und -ab-
schluss, ins Wissensarbeiter*innen- und teilweise untere Managementmi-
lieu der Automobilindustrie und in ihre heutige betriebliche Position — die
sie nun inzwischen viele Jahre innehaben — hineingewachsen.

Die Mehrzahl der von uns Befragten ist hingegen ,Bildungsaufsteiger”,
deren Herkunftsfamilien aus dem automobilfernen Arbeitermilieu sowie
dem unteren oder dem gehobenen Angestelltenmilieu stammen. Auch
Migrationsbiografien finden sich kaum, die Gruppe der befragten Wis-
sensarbeiter*innen ist ethnisch homogener: Nur der jingste befragte Wis-
sensarbeiter ist mit seiner Mutter als Kind aus Osteuropa zugewandert,
ein weiterer Befragter kam als Kind mit seinen Eltern aus der damaligen
DDR; beide sind dann, wie eine weitere ,Bildungsaufsteigerin, in anderen
Regionen der Bundesrepublik aufgewachsen, bevor sie nach dem oder
zum Studium in die Region Stuttgart zogen.

Die ,Bildungsaufsteiger haben auf der Basis der ihnen vom Elternhaus
ermdglichten gymnasialen Ausbildung eigenstandig ihren Berufswunsch
entwickelt und ein Maschinenbau- oder Elektrotechnik-/Informatikstu-
dium, meist bereits mit der Perspektive einer Anstellung in der Automobil-
industrie, absolviert. Anders als bei den Produktionsarbeiter*innen wuch-
sen die Berufsbiografien der Wissensarbeiter*innen also uUberwiegend
nicht gleichsam organisch aus dem Herkunftsmilieu heraus, sondern gin-
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gen mit einem deutlichen Bruch mit dem Herkunftsmilieu, der bewussten
und selbststandigen Berufsentscheidung fur den ,fremden” Bereich ,Au-
tomotive“ und — bei drei von vier der ,Bildungsaufsteiger — auch dem
Wegzug aus der Herkunftsregion und der Ansiedlung in der Region Stutt-
gart einher.

So ist die Gruppe der befragten Wissensarbeiter*innen sozial — was
die Herkunftsmilieus anbelangt — heterogener zusammengesetzt als die
der Produktionsarbeiter*innen.

Am Beginn ihrer Erwerbskarriere steht also der Einstieg in ein Berufs-
und Arbeitsmilieu, das sich nicht nur deutlich vom eigenen Herkunfts-,
sondern auch vom Produktionsarbeiter*innen-Milieu abhebt. Alles aber
kreist auch hier ums Automobil: Dessen zahllose und komplexe produkt-
technische Komponenten und produktionstechnische Parameter bestim-
men den Kern der Logik der Arbeitsprozesse der Wissensarbeiter*innen:
in unserem Fall etwa der Entwicklung und Erprobung von Bedienelemen-
ten, Sicherheitsgurten, Fahr- und Einpark-Assistenzsystemen oder Air-
bags sowie in der Planung entsprechender Produktionsprozesse.

Auch die technischen Wissensarbeiter*innen zahlen zu den Beschaf-
tigtengruppen, die ,mit der Hand am Arm etwas tun, sie zahlen (sich)
nicht zur ,Hierarchie®, die ,verwaltet” (WA 2). Der ,Qualifikationsrang” der
Befragten ist, wie bereits angedeutet, derjenige von hochqualifizierten An-
gestellten und durch technikwissenschaftliche Kenntnisse auf Fachhoch-
schul- oder Universitatsabschlussbasis (Maschinenbau, Fahrzeugtech-
nik, Elektrotechnik) charakterisiert.

Ein zentraler Charakterzug von technischer Wissensarbeit besteht zu-
nachst darin, dass im Unterschied zur materiellen Produktion die Arbeits-
themen immaterieller Natur sind: Man erarbeitet und modifiziert unter-
schiedliche Arten informatorischer Produkt- und Prozessmodelle flr diese
Produktion (vgl. Wolf/Mickler/Manske 1992: S. 96-100). Das bedeutet
zwar, dass man ,mit der Hand am Arm“ (und mit den Augen im Kopf)
etwas tut, aber nicht direkt Hand anlegt an Produktteile oder Produktions-
maschinerie. Es geht ganz Uberwiegend um Buro- und Bildschirmarbeit,
mehr oder weniger weit entfernt von der materiellen Produktion (und den
Arbeitsorten der Produktionsarbeiter*innen).

Zugleich arbeitet man ebenfalls im Rahmen einer klar umrissenen hie-
rarchischen Struktur, und die hohe Komplexitat des Produktes bedingt
eine hohe interne wie externe Arbeitsteilung. Die fragmentierten, unter-
nehmensibergreifenden Projektstrukturen bringen komplexe Abstim-
mungsbedarfe und eine hohe Kooperations- und Kommunikationsdichte
mit sich.

»~Ja, also da sind hunderte, mehrere hundert Leute dran beteiligt. Ja, und
jetzt kann man theoretisch noch sagen, okay, die Teile, die wir natirlich
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einkaufen, die elektronischen Bauteile, ja, da ist noch ein ganzer Ratten-
schwanz dran von, sage ich mal, anderen Firmen, die daran arbeiten. Also
ja, klar, das ist ein Riesenaufwand naturlich.“ (WA 1)

Bei den Beschaftigungsverhaltnissen handelt es sich ausschlielRlich um
unbefristete Vollzeitarbeitsvertrage, mithin um ,Normalarbeitsverhalt-
nisse”, die seit vielen Jahren bestehen und den gleichbleibenden, abge-
sicherten Rahmen der beruflichen Tatigkeit und die Grundlage einer ,si-
cheren Existenz® bilden. Wie wichtig diese Sicherheit fir die Lebenspla-
nung und die Haushaltsorganisation ist, hat man teilweise in jungeren
Jahren erfahren, als man zunachst nur in einem befristeten Arbeitsver-
haltnis oder zunachst als Leiharbeitnehmer angestellt war.

»Ich war damals [2004] auch schon mit meiner Freundin ein paar Jahre
zusammen. Und man geht dann in eine Existenz-Griindung. Sie war dann
irgendwann auch mit der Ausbildung fertig. Und man merkt dann aber auch
schnell, dass in dem Moment, wo man in einer Fremdfirmen-Tatigkeit ist,
wird es einem wirtschaftlich einfach schwerer gemacht. Also das fangt ja
schon an, wenn man sagt, man moéchte einen Kredit nehmen oder sowas.
Man ist noch nicht lange beim Arbeitgeber, dann ist eine Befristung in dem
Arbeitsvertrag da.“ (WA 3)

Und auch bei den technischen Wissensarbeiter*innen sind sehr lange Be-
triebszugehorigkeiten typisch. Die durchschnittliche inzwischen von den
Befragten erreichte Beschaftigungsdauer im selben Unternehmen be-
tragt — ganz ahnlich wie bei den befragten Produktionsbeschaftigten —
Uber 20 Jahre (und zahlt man den jungsten Befragten [WA 1] hier ab, der
zum Erhebungszeitpunkt erst finf Jahre bei ZulLi2 gearbeitet hatte und
dort offenbar inzwischen gekundigt hat, wahrt die durchschnittliche Unter-
nehmensbindung der befragten technischen Wissensarbeiter*innen etwa
ein ganzes Vierteljahrhundert).

Die Bezahlung ist deutlich héher als bei den Produktionsarbeiter*in-
nen. Die befragten technischen Wissensarbeiter*innen verfiigen Uber ein
Netto-Haushaltseinkommen zwischen 5.000 und iber 10.000 Euro, der
Durchschnitt liegt bei Uber 6.000 Euro. Zu bedenken ist dabei, dass die-
ses deutlich héhere Einkommen bei einer durchschnittlich deutlich gerin-
geren Haushaltsgrofe (s. u.) auf weniger Personen (zumeist zwei) verteilt.
Hinzu kommen Vermdgenswerte (Ersparnisse, Wertpapiere, Versiche-
rungen etc.), tber die man verfiigt, die mehrheitlich 75.000 Euro Uberstei-
gen.

Das Arbeitszeitregime unterscheidet sich ebenfalls grundlegend, die
Regel sind Gleitzeit- oder Vertrauensarbeitszeitregelungen. Schichtar-
beitsregelungen, wie wir sahen ein zentrales Strukturmoment der Arbeits-
und Lebensweise der Produktionsarbeiter*innen, sind im FuE-Bereich un-
bekannt. Wie die flexiblen Arbeitszeitregime konkret ,gelebt* werden, ist
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von Bereich zu Bereich unterschiedlich. Die ,Arbeitszeitsouveranitat* der
Beschaftigten wie auch die Begrenzung von Mehrarbeit scheint beim
OEM groRer zu sein als bei ZulLi1 und ZuL.i2.

»Also ich arbeite 35 Stunden und das ist flir mich okay. Also da hat man
aus meiner Sicht noch genligend Zeit fur das Privatleben auch und fur an-
dere Tatigkeiten nebenbei, weil es mir persdnlich jetzt auch wichtig ist.”
(WA 2)

Mehrarbeit und Uberstunden scheinen bei den Zulieferern hingegen eher
die Regel als die Ausnahme zu sein; zumindest die Befragten bei ZuLi1
berichten unisono dariber. Die Notwendigkeit standiger Mehrarbeit wird
auf die personelle Unterbesetzung, die schon seit Langem herrsche, zu-
rickgefiihrt. Im Zusammenspiel mit der hohen Abstimmungsintensitat und
Komplexitat der Tatigkeiten im Projektzusammenhang kommt es hier teil-
weise zu sehr hohen Belastungen.

+LAlso auch wenn ich Automotive interessant finde als Arbeitsfeld, ist es
extrem stressig. Ich habe mir sagen lassen von den Kollegen, dass das
schon immer so war, aber ich merke es extrem selber in den viereinhalb
Jahren, die ich jetzt da war, wie viel man spart, wie viele Leute die Firma
verlassen, unzufrieden auch verlassen wirklich aus genau diesen Grin-
den. Diese ganzen Impacts, auch aus gesundheitlichen Griinden, kriege
ich auch viel mit von anderen Kollegen, wo die Leute einfach Gberarbeitet
sind, weil, es gehen halt Personen, andere missen es auffangen, man hat
das Thema Kurzarbeit.“ (WA 1)

In einigen Bereichen — und offenbar vor allem bei den Zulieferern — hat
sich dies wahrend der Corona-Pandemie und der teilweise groRen Prob-
leme bei der Verfligbarkeit elektronischer Bauteile bei gleichzeitiger Kurz-
arbeit in manchen Bereichen nochmals zugespitzt. Und der Wechsel ins
,Homeoffice* hat diese Arbeitsproblematik noch in den Haushalt verscho-
ben. Damit sind schon Veranderungen dieser Arbeitsweise angespro-
chen, die sich andeuten bzw. bereits durchgesetzt haben und die jetzt
erortert werden sollen.

Die Arbeitsweise hat sich fur die von uns Befragten durch die begon-
nene Umstellung auf E-Antrieb bislang nicht grundlegend verandert. Die
Bereiche und Themen, in denen und fir die sie entwickeln und planen,
sind keine direkten ,Antriebsstrang“-Themen. Es fallen hier sehr wohl —
denn das ganze ,System Automobil* wird ein anderes — relevante indi-
rekte, aber als nicht allzu gravierend eingeschéatzte Entwicklungsanpas-
sungen an. Die Beschaftigungsperspektiven in der Transformation er-
scheinen fur diese Gruppe — wie insgesamt die in den FUE-Bereichen der
Automobilindustrie Beschaftigten — deutlich weniger bedrohlich als fiir die
Produktionsarbeiter*innen (siehe Kapitel 2.2).
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Wichtiger fur die Entwicklung ihrer Arbeitsweise sind fur die techni-
schen Wissensarbeiter*innen andere Transformationslinien, insbeson-
dere die Digitalisierung des Produkts und vor allem auch der Arbeits- und
Kommunikationsprozesse. Ersteres — also das zunehmende Gewicht von
Digital- und damit Softwareelementen im Produkt- bzw. Entwicklungsport-
folio — bedeutet fur die ,Maschinenbauer® unter ihnen, zumal bei den Zu-
lieferern, dass sich ihre kiinftigen Beschaftigungs- und Karrierechancen
absehbar verringern werden.

Weit gravierender sind aber die Veranderungen der Arbeitsweise
durch die verschiedenen Formen der Digitalisierung der Arbeits- und
Kommunikationsprozesse selbst. Speziell was die Kommunikationsver-
haltnisse anbelangt, ist hier die digitale Durchdringung in den letzten bei-
den Jahrzehnten stetig vorangeschritten, was die ,alteren“ Wissensarbei-
ter (das folgende Zitat stammt von einem Mitvierziger) insgesamt als epo-
chalen Wandel erlebt haben.

.Bei uns gibt es keine Festnetz-Telefone mehr. Das wird alles nur Utber
Skype oder Uber Teams gemacht. Ich habe viele Kommunikationsmedien.
Ich habe die E-Mail, ich habe ein Handy, ich habe Skype, ich habe Teams,
jetzt gibt es Zoom. Also ich habe unfassbar viele Sachen zum Kommuni-
zieren. Und im unguinstigsten Falle, ja, gehen halt Kanale gleichzeitig. Und
ich merke halt, dass es halt alles digitaler geworden ist. Es gibt mittlerweile
eine elektronische Signatur, die wir machen kénnen, die zertifiziert ist. Also
bei uns druckt keiner mehr eine Liste aus, unterschreibt die handisch,
scannt die ein, sondern das passiert alles online. Das, finde ich, ist ein
ganz starker Wandel.“ (WA 3)

Einen ebenso starken Wandel der Arbeitsweise brachte und bringt der
zunehmende Einsatz von betriebswirtschaftlichen und technischen Pla-
nungs- und Steuerungs-,Tools” flr die technischen Wissensarbeiter*in-
nen mit sich. Berichtet wird vor allem von einem stetig wachsenden Do-
kumentations- und Datenmeldeaufwand, der die Arbeit eher erschwere
und die Zeit fur die ,eigentliche Arbeit* minimiere. Diese Form der Digita-
lisierung sieht man mit wachsenden betrieblichen Uberwachungs- und
Kontrolloptionen verbunden und durch betriebliche Kontrollinteressen,
und weniger durch sachliche Erfordernisse, verursacht.

,Wir haben ja sehr, sehr viele Tools, wo man irgendwelche Dinge hinein
melden muss, archivieren muss, dokumentieren muss und die funktionie-
ren schon seit vielen Jahren nicht so, wie sie funktionieren sollten, dass
sie praktikabel waren oder dass sie nicht so wahnsinnig viel Zeit fressen.”
(WA 2)

Doch die wohl wichtigste Veranderung der Arbeitsweise technischer Wis-
sensarbeiterinnen besteht in der nahezu flachendeckenden Umstellung
auf ,Homeoffice-Betrieb® in den letzten beiden Jahren. Zuvor war der
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Standard, dass die tagliche Hauptarbeit im Grofsraumbiro stattfand, in
Koprasenz mit den Projekt- und Fachkolleg*innen. Beim erreichten Stand
der Globalisierung und Fragmentierung der Arbeitsprozesse auch im
FuE-Bereich beinhaltete das durchaus auch schon viele Elemente von
Virtualitdt und Telekommunikation, die raumlichen Zuordnungen waren
bereits teilweise sehr gelockert.

~oeit mehreren Jahren habe ich keinen festen Arbeitsplatz mehr. Also es
gibt keinen Schreibtisch, wo ein Schild draufsteht [mit meinem Namen],
und da gehe ich jeden Tag hin, sondern wir sind bei Clean Desk, das heilt,
ich habe wie eine Art Schuhschrank, da sind meine personlichen Dinge
drin. Und damit kann ich an einen beliebigen Tisch gehen.* (WA 3)

Diese in den FuE-Bereichen bereits fortgeschrittene ,Virtualisierung® und
Distanzierung im Verhaltnis zu Arbeitsprodukt und -prozess — und damit
zum Teil zum darauf bezogenen Kooperationszusammenhang — wird nun
durch die zum Zeitpunkt der Erhebungen bereits zwei Jahre anhaltende
nahezu flachendeckende Herrschaft des Homeoffice in den Angestellten-
bereichen der Betriebe aber deutlich radikalisiert. Diese ,Heimburokrati-
sierung®, durch die sich fur Viele ihre Haushalte in eine Aulienstelle der
Firma verwandelt haben, ist fir alle befragten technischen Wissensarbei-
ter*innen die gravierendste Transformationserfahrung, die sie gegenwar-
tig umtreibt und Uber die noch ausfuhrlich zu sprechen sein wird (in Kapi-
tel 5).

,Die letzten zwei Jahre haben natirlich alles verandert. Im ersten Jahr bin
ich noch 50 Tage zu Hause gewesen und habe von zu Hause gearbeitet.
Im letzten Jahr waren es 200, ich war glaube ich, nur zehn Tage in der
Firma. Der Wunsch der Firma war ganz klar so, dass maximale mobile
Arbeit; also bei uns gibt es noch kein Homeoffice, bei uns nennt man das
,mobile Arbeit’. Die Firma spart sich da die Ausristung und den ergonomi-
schen Arbeitsplatz. Ja, dieses Jahr werde ich wahrscheinlich auch nicht
mehr in der Firma auftauchen.“23 (WA 5)

»Ich mache halt mein Homeoffice in meinem Kammerlein, ja, und arbeite
fur die Firma.” (WA 6)

Schliel3lich muss noch die partielle Veranderung der Organisationsweise
von Projektarbeit im FuE-Bereich durch ,agile Arbeitsmethoden erwahnt
werden. Sie spielt Gberall eine Rolle, wird aber in ihrer tatsdchlichen Be-
deutung fur die eigene Arbeit — im Unterschied zu ihrer symbolischen Be-
deutung — von den Befragten, aus der Warte der erfahrenen Expert*in-
nen, eher heruntergespielt.

23 Das Interview fand im Februar 2022 statt.
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»Ich sage mal, auch agiles Arbeiten ist bei uns natirlich auch ein Schlag-
wort, was verwendet wird. Also wir haben auch schon mal Dinge auspro-
biert, hinsichtlich agilen Arbeitens. Also ich personlich finde, wenn ich ein-
fach weil3, mit wem ich reden muss, wer meine Ansprechpartner sind, mit
denen ich die Probleme I6sen kann, die ich habe, dann brauche ich nicht
noch eine Arbeitsgruppe, wo wir alle im Kreis sitzen und bunte Zettel kle-
ben und dann drlber reden, wie wir uns jetzt gerade fiihlen. So habe ich
das oftmals wahrgenommen. Das agile Arbeiten hat dann sicherlich seine
Berechtigung bei der Software-Entwicklung, aber es sind halt ganz, ganz
andere Zyklen, wenn man reale Bauteile fertigen muss.“ (WA 2)

.Das agile Arbeiten passt nicht auf jede Aufgabenstellung, denn das agile
Arbeiten kommt aus der Software heraus. Wenn ich aber bestimmte Ent-
wicklungsthemen habe, die ja nicht nur softwarelastig sind, dann, ja, ist es
sehr ungewohnt, in diesen Schrittweiten zu arbeiten. Aber in einer gewis-
sen komplexen Welt, also wenn ich jetzt wirklich in einem Kundenprojekt
vom hochautomatisierten Fahren bin, da kann ich es mir mittlerweile gar
nicht mehr erlauben, ohne Ticketing und ohne agil zu arbeiten. Also das
wird da schon Pflicht sein und das ist auch neu State of the Art, das ist so.*
(WA 3)

Einige soziale Strukturmerkmale der Lebensweise der befragten Wis-
sensarbeiter*innen sind, wie bereits gesagt, denen bei den Produktions-
arbeiter*innen nicht unahnlich, andere weichen hingegen deutlich ab. Die
Lebensform ist auch hier — und zwar ausnahmslos — die eines Paar-Haus-
halts, und typisch ist auch hier eine partnerschaftliche Erwerbsbeteili-
gung; sowohl die Befragten wie auch ihre Partner*innen sind in der Regel
voll erwerbstatig. Man besitzt in aller Regel auch ein Eigenheim im landli-
chen Raum rund um Stuttgart, aus Grinden der Wohnqualitat (und der
besseren Mdoglichkeiten naturnaherer Freizeitgestaltung), aber auch der
Immobilienpreise.

,Wir sagten, wir fanden es schon, jetzt nicht unbedingt direkt mitten in der
Stadt, sondern halt ein bisschen landlicher [zu wohnen], ja, vielleicht auch
ein bisschen bessere Luft, wo es nicht so laut ist, auch, muss man sagen,
nicht ganz so teuer ist. Also auch wenn es prinzipiell schon jetzt nicht ge-
rade glinstig ist, aber viel glinstiger als Stuttgarter Innenstadt.“ (WA 1)

-Wir hatten damals noch das Gliick, dass noch Bauplatze erschwinglich
waren vor 20 Jahren. Das ist heute nicht mehr so. Und die Situation hat
sich ja dramatisch verandert, insbesondere in Stuttgart.“ (WA 6)

Auch der Haushalt der befragten technischen Wissensarbeiter*innen ver-
fugt zumeist Uber mindestens zwei Autos, mit denen man zu den Arbeit-
sorten pendelt — bzw. pendelte, bevor vor zwei Jahren die ,Heimbirokra-
tisierung“ begann.

.Momentan haben wir drei [Autos] (lacht). Eines fir die Kinder und eines
fur die Frau und eines fir mich.“ (WA 5)
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Indes kommen auch — bei zwei von sechs Befragten — andere Mobilitats-
muster vor. In einem Fall — der einzigen weiblichen Befragten dieser
Gruppe — ist das normale Beférderungsmittel zur und von der Arbeits-
stelle (die immerhin 20 Kilometer entfernt liegt bzw. — ,vor dem Home-
office” — lag) das Fahrrad (gewesen). Im anderen Fall ist der Befragte auf
eine Leasing-L6sung umgestiegen.

»Ich merke aber an mir, dass ich mein Verhalten auch andere. Also ich
fahre aktuell zum Beispiel ein Leasing-Auto. Also ich muss es nicht mehr
besitzen. Und die Wahl meines Autos ist jetzt auch nicht mit dem, was ich
mir leisten kénnte, sondern ich gucke auf den Benzin-Verbrauch, ich gucke
auf das Fahrzeug-Gewicht und mir ist wichtig, dass das Auto quasi wenig
CO2-Abdruck lasst. Vor 15 Jahren hatte ich vielleicht nicht so gedacht.”
(WA 3)

Drei der befragten technischen Wissensarbeiter*innen leben in Zweier-
Haushalten (zwei davon erst seit Kurzem ohne ihre Kinder), zwei leben
unverheiratet in einer Paarbeziehung ohne Kinder, einer mit Partnerin und
zwei Kindern. Uber die konkrete Wohnform und (iber die Arbeitsteilung im
Haushalt, insbesondere die Aufteilung von Versorgungs-, Erziehungs-,
und Pflegearbeit zwischen den Haushaltsmitgliedern, wissen wir hier re-
lativ wenig, da uns keine Haushaltsinterviews moglich waren.

Deutlich wird jedenfalls, dass die zwei Jahre Pandemie den hauslichen
Lebensraum flir diese Beschaftigtengruppe in ihren Hauptarbeitsraum
verwandelt haben bzw. in den Ort, von dem aus man an einem immer
mehr digitalisierten, virtualisierten und sich noch mehr auf Bildschirme
verlagernden Arbeitsgeschehen teilnimmt.?*

,ES ist auf jeden Fall so, dass das Private ziemlich verschwimmt. Also es
ist so verzahnt ineinander, dass es fast nicht mehr getrennt werden kann,
zumindest mal zwischen halb acht morgens und finf Uhr abends ist das
sehr ineinander verschmolzen.“ (WA 5)

Ansonsten scheint sich die Art und Weise des Wohnens, die Konsumfor-
men und die Art und Weise der Mobilitat nicht qualitativ von der Lebens-
weise der Produktionsarbeiter*innen zu unterscheiden. Zuweilen finden
sich bestimmte Aspekte gleichsam quantitativ ausgeweitet; etwa teilweise
bei der Anzahl der Autos, die man besitzt, die bisweilen zu Fuhrparkgréfie
anwachst.

Bei der Mediennutzung und den Informationspraktiken fallt auf, dass
noch haufiger auf (lokale) Tageszeitungen oder Printmedien wie den

24 Die Interviews mit den technischen Wissensarbeiter*innen waren allesamt digitale Vi-
deo- bzw. (in den Fallen, in denen die Firma den Beschaftigten zu Hause keine Kamera
zur Verfligung stellt) Telefoninterviews, bei denen die Interviewten an ihrem hauslichen
Arbeitsplatz salRen.
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Spiegel zurickgegriffen wird, ebenfalls auf die Angebote des 6ffentlich-
rechtlichen Rundfunks. Diese Formen der Mediennutzung scheinen aber
auch in dieser Gruppe zurlickzugehen, aus unterschiedlichen Grinden.
Einerseits gibt es auch hier die starke generelle Tendenz des Umstiegs
aufs Internet, insbesondere bei den Jingeren:

»Also wenn ich irgendwie was Uber Politik lesen mochte oder die Welt oder
wie auch immer, dann beziehe ich die [Informationen] hauptsachlich wirk-
lich aus dem Internet, aus verschiedenen Seiten. Oder wenn ich was zum
Thema Technik lese, da habe ich halt, ja, Gber die Jahre, sage ich mal, so
mein Netzwerk aufgebaut, wo ich mich halt informiere.* (WA 1)

Und man darf vermuten, dass ein acht- bis zehnstiindiger Online-Arbeits-
tag zu Hause — wie er seit zwei Jahren die Regel ist — die Versuchung, an
den verschiedensten Angeboten von Online-Medien teilzuhaben, jeden-
falls nicht vermindert hat. Andererseits berichtet ein anderer Befragter da-
von, dass er vor kurzem sowohl die lokale Tageszeitung abbestellt wie
auch den Fernseher ,rausgeschmissen” habe, weil ihm die Berichterstat-
tung (seit ,Corona“) zu einseitig und ,staatstragend“ geworden sei. An die
Stelle treten auch hier andere Online-Medien.

Kino- und Theaterbesuche, Essen mit Bekannten im Restaurant oder
Treffen in der Kneipe sind bzw. waren bei den Befragten offenbar recht
haufige Freizeitaktivitaten. Solche kulturellen Aktivitdten und Formen der
,Geselligkeit* wurden nun Uber eine lange Phase fast vollig eingestellt.

Naturlich sind wir immer gern auch mal ins Theater gegangen oder ins
Kino, wenn wir schon in der Nahe von einer Stadt leben. Das hat sich aber
allerdings in letzter Zeit ziemlich eingeschrankt. Einfach, weil es irgendwie
immer alles sehr komplizierter wird und Nachweise und Impfnachweise
und hier und da. Deshalb haben wir das eigentlich ein bisschen reduziert,
was ich sehr schade finde, ja. (WA 6)

Klar, habe ich vermisst, jetzt lange nichts ins Theater gehen zu kdénne.
Jetzt kdnnte ich mal wieder, habe ich jetzt allerdings auch noch nicht den
Drive zu gekriegt. (WA 2)

Auch regelmaRige grofiere Urlaubsreisen ins Ausland sind sonst norma-
ler Bestandteil der Lebensweise der technischen Wissensarbeiter*innen.
Zumindest ,vor Corona“: Sie sind in den letzten zwei Jahren ebenfalls
spurbar eingeschrankt oder ganz eingestellt worden.

Verreisen ist halt so ein Thema, ist aul3erst schwierig grade, reduziert sich
grade halt auch eher auf das Inland, ja. Zwar bietet unser Land unheimlich
viel, was jetzt sehr viele kennenlernen, ne, aber es ist doch mal schén,
vielleicht auch wieder rauszukommen und Urlaub in fremden Landern zu
machen. (WA 6)
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Zum Zeitpunkt der Erhebungen — bei den technischen Wissensarbei-
ter*innen fanden sie im ersten Quartal des Jahres 2022 statt — wird von
den Befragten von einer nur sehr zégerlichen Wiederaufnahme friher ge-
wohnter Freizeitaktivitaten berichtet. Und es spricht Manches dafir, dass
nicht nur die Freizeitaktivitaten das friihere Niveau auch langerfristig nicht
mehr erreichen werden: Die technische Wissensarbeiterin, die friher mit
dem Fahrrad zur Arbeit fuhr, tut das an den wenigen Tagen, an denen sie
nun wieder ins Firmenburo fahrt, nun auch nicht mehr, sondern setzt sich
ins Auto.

3.4 Zwischenresiimee

Die Lebensweisen beider befragten Beschaftigtengruppen drehen sich
um Automobil und Eigenheim — beide bilden, wie Polster und Voy (1991:
S. 263) bereits vor 30 Jahren schrieben — die ,materielle(n) Fundamente*
ihrer Lebensweise. Was die Autoren fiir die damalige westdeutsche Ge-
sellschaft insgesamt herausarbeiteten, gilt umso mehr und in einem dop-
pelten Sinne flr die von uns befragten Automobilbeschaftigten: zur Re-
produktion ihrer Lebensweise sind sie auch in ihrer Arbeitsweise — in un-
seren Fallen ganz Uberwiegend seit Jahrzehnten — gewissermalien voll
auf das Automobil (oder zentraler Systeme desselben) hin orientiert. Ar-
beits- und Lebensweise sind auf engste mit dem bzw. iber das Automobil
verkoppelt.

Diese Grundlage bzw. dieser Bezugspunkt der materiellen Reproduk-
tionsfahigkeit ist bereits seit einigen Jahren jedenfalls bei den Produkti-
onsarbeiter*innen unter Druck geraten: Verlagerungen und Rationalisie-
rungen fuhren zu Personalabbau und kratzen in Form von Verschlechte-
rungen der Arbeits- und Leistungsbedingungen seit geraumer Zeit an die-
sem Fundament. Bei den technischen Wissensarbeiter®innen sind es vor
allem Veranderungen der Kooperations- und Kommunikationsprozesse
durch organisatorische Fragmentierung und Digitalisierung, die ebenfalls
seit Langerem als gravierender Wandel der Arbeitsweise erlebt werden.
In Gestalt ,mobiler” oder ,Heim-Arbeit* im Zuge von Corona-Schutzmal}-
nahmen als Dauerzustand, schlagt dieser Wandel mittlerweile unmittelbar
auf die Lebenswelt durch und verkoppelt Arbeits- und Lebenswelt damit
in neuartiger Weise.
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4. Mentalitaten von
Arbeitnehmer*innen in der
Automobilindustrie

Aus den Arten des Arbeitens und Lebens wachsen Mentalitadten — die wie-
derum diese Arten des Arbeitens und Lebens mit formen und tradieren
helfen. Den beschriebenen Strukturen von Arbeits- und Lebensweisen
entsprechen spezifische Mentalitatsstrukturen: der ,Lebensduktus® und
die ,Haltungen® bzw. der ,Habitus“ (Bourdieu 1997) derjenigen, die auf
diese Weise arbeiten und leben und dafur ,passende“ Alltagsroutinen,
Gewohnheiten, Bindungen und Besetzungen entwickelt haben, durch die
sie wiederum tagtaglich jene ,Haltungen® reproduzieren (vgl. Giddens
1992: S. 77ff).

Eine Mentalitdt besteht dann - so haben wir es in unserem For-
schungskonzept gefasst — aus den Ausformungen und Bindelungen von
Handlungsorientierungen, Sozialorientierungen und Lebenszielen, die fur
eine bestimmte soziale Gruppierung als typisch gelten kénnen (Tul-
lius/Vogel/Wolf 2021: S. 5ff.), sowie den ,einverleibten“ Erfahrungen, die
sie von diesen Orientierungen geleitet gemacht haben, und den Erwar-
tungen, die sie aus ihnen ableiten.?®

Den Kern der Handlungsorientierungen bilden fir uns die sozialmora-
lischen und normativen Anspriche (wie etwa Leistungsgerechtigkeit, Be-
teiligung, Fursorge, Wirde oder auch gewisse Rationalitatsanspriiche),
auf die sich die Arbeitnehmer*innen in ihrem Handeln beziehen und die
ihren Erwartungshaltungen zugrunde liegen (Kratzer et al. 2019: S. 49—
137).

Als Sozialorientierungen von Arbeitnehmer*innen fassen wir demge-
genlber die fur ihr Verhalten typischen Formen der sozialen Interaktion
bzw. der sozialen (etwa familialen oder kollegialen) Beziehung und deren
Stellenwert fur ihr eigenes Leben. Teilaspekte dieser Handlungs- und So-
zialorientierungen sind auch die jeweiligen ,gewachsenen“ Haltungen und
Orientierungen im Hinblick auf soziale Transformationsprozesse wie auf

25 ,Erfahrung ist gegenwartige Vergangenheit, deren Ereignisse einverleibt worden sind
und erinnert werden kénnen. Sowohl rationale Verarbeitung wie unbewusste Verhal-
tensweisen, die nicht oder nicht mehr im Wissen prasent sein miissen, schlieRen sich
in der Erfahrung zusammen. Ferner ist in der je eigenen Erfahrung, durch Generatio-
nen oder Institutionen vermittelt, immer fremde Erfahrung enthalten und aufgehoben*
(Koselleck 2020: S. 354). Abbott (2020) spricht analog von ,encoded experiences®. Die
Erwartung bzw. der Erwartungshorizont verweist auf ,jene Linie, hinter der sich kiinftig
ein neuer Erfahrungsraum eréffnet, der aber noch nicht eingesehen werden kann“ (Ko-
selleck 2020: S. 356)
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die betriebliche oder gewerkschaftliche Interessenvertretung, denen wir
im Folgenden besondere Beachtung schenken.

Als Lebensziele oder Lebensperspektiven verstehen wir schlief3lich die
mehr oder (meist) weniger bewussten, mehr oder weniger konkreten Ziel-
vorstellungen, an denen sich die personliche Lebensfihrung in einer so-
zialen Gruppierung typischerweise ausrichtet.

Die Kernelemente der so gefassten Mentalitatsmuster der Produkti-
onsarbeiter*innen lassen sich nach unseren Befunden mit der Kurzformel
.Leistungsstolz, Familie, Absicherung“ umschreiben (Kapitel 4.1). Bei den
technischen Wissensarbeiter*innen finden sich davon — nicht in allen,
aber vielen Punkten — abweichende Muster und Auspragungen, die wir in
der Kurzformel ,Expertentum, Kollegialitat, Individualismus® bindeln (Ka-
pitel 4.2).

4.1 Mentalitatsmuster von
Produktionsarbeiter*innen: Leistungsstolz,
Familie, Absicherung

Im Vordergrund der Handlungsorientierungen der befragten Produktions-
arbeiter*innen stehen ihre hohe Leistungsorientierung und Leistungsbe-
reitschaft sowie ein entsprechender Anspruch auf Leistungsgerechtigkeit,
der sich verschrankt mit ausgepragten Beteiligungsansprichen und tech-
nisch-funktionalen Rationalitadtsansprichen. Diese Anspruchsmuster ge-
ben sowohl im arbeits- wie im lebensweltlichen Kontext Orientierung. Und
hier wie dort gilt, dass die Befragten seit Jahren erhebliche Anspruchs-
verletzungen erleben.

Die im Verlauf der Erwerbskarriere immer wieder bewiesene Leis-
tungsbereitschaft und Kompetenz haben sich in einem nicht zu Uberse-
henden praktischen Selbstbewusstsein und Leistungsstolz niederge-
schlagen. Leistung definiert sich flr sie praktisch-technisch, sie ist die ei-
ner ,industriellen Welt* in der Klassifikation der Rechtfertigungsordnungen
bei Boltanski/Thévenot (2007: S. 276ff.) bzw. Boltanski/Chiapello (2003:
S. 100ff.), die hier in erster Linie als Welt rationaler und zugleich sinnlich-
praktischer Problembewaltigung erscheint. Technisch-funktionale Ratio-
nalitatsanspriche, d. h. die Betonung — und das Einklagen — der ,Sachlo-
gik“ von Arbeitsprozessen und Produkten, der Prinzipien von Effektivitat
und Funktionalitat, stehen im Vordergrund (vgl. Kratzer etal. 2019:
S. 113-119).

Und im Mittelpunkt steht die Sachlogik der Maschine Automobil, auf
die man sich mit der frih entwickelten ,Affinitdt zu Motoren® und der Hal-
tung des ,Machers” und ,Schaffers* bezieht. Dabei denkt und handelt man
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als ,Prozessexperte” und will kein bloRer ,Kndpflesdriicker® sein, wie es
ein Befragter ausdruckt:

,Das Tufteln auf der einen Seite, aber auch vielleicht, dass einfach irgend-
was, ein bisschen hinterlassen und, ja, ich sage, nicht nur ,Teil einlegen,
Start driicken’, sondern dass man wirklich irgendwo [...] was erschafft und
Spuren hinterlasst.” (PA 1)

Praktische Rationalitat und Sachlogik werden von einer starken affektiven
Komponente begleitet. Die unterm landlichen ,Zwang zur Auto-Mobilitat*
frih entstandene, auch emotionale Besetzung des Autos als faszinieren-
der Maschine und Freiheitsvehikel hat sich bei den Befragten im Rahmen
des Erwerbslebens weiterentwickelt und verfestigt, teilweise nachgerade
zu einer Liebesbeziehung. Zwei entsprechende Statements fir viele:

»ich liebe mein Auto, ja. Ich bin sehr autoaffin, ja?“ (PA 2)

»Ein Verbrenner, ich mag auch Verbrenner. Es ist [...] dann doch ein relativ
sportliches Auto von BMW.“ (PA 1)

Diese Haltung des Machers und Tiftlers und die entsprechenden Fahig-
keiten und Fertigkeiten machen sich auch in der Lebenswelt geltend: bei
haufig umfanglichen Arbeiten beim Bau oder bei Reparaturen des Eigen-
heims, das man sich oftmals nur durch viel Eigenarbeit hat leisten kén-
nen — und generell bei den Organisations- und Logistikaufgaben, die im
Rahmen der ,Lebens-Organisation“ des Haushalts anfallen.

.Deswegen habe ich hier 2013 ein alleinstehendes Einfamilienhaus ge-
kauft. Das habe ich dann zwei Jahre kernsaniert. Das hat zwar Nerven
gekostet, aber gut, man muss ja ein Ziel haben (lacht).“ (PA 3)

Zur starken Leistungsorientierung kommt eine ebenfalls sehr ausgepragte
Beteiligungsorientierung. ,Gute Arbeit* heil3t fir alle Befragten wie selbst-
verstandlich auch direkte Partizipation an allen arbeitsrelevanten Ent-
scheidungen, da diese einerseits unmittelbaren Einfluss auf die Leis-
tungsbedingungen haben und andererseits technisch-funktionalen Ratio-
nalitdtsansprichen zu genldgen haben. Als ,Prozessexpert*innen® und ei-
gentliche ,Sachwalter*innen“ technisch-funktionaler Rationalitatsanspri-
che muss man hier eigentlich stets ,einbegriffen” (so ein Befragter) sein,
wenn die Dinge funktionieren sollen.

,Also in erster Linie, meine ich, sollte man mehr wieder mit den unteren
Ebenen kommunizieren und auch auf das dann mal eingehen, was die un-
teren Linien / die unteren Ebenen sagen, weil, es ist halt nun mal Fakt, der
unten, der schafft mit dem Produkt, der schafft mit der Maschine und der
weil}, wenn was Uber l&ngere Zeit irgendwie ein Missstand gekommen ist,
dann kann der das am besten beurteilen.” (PA 9)
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.Bei einer guten Arbeit? Dass dann auch Gehor gefunden wird, wenn du
mal einen Vorschlag mal bringst, dass da auch mal zugehdrt wird und dann
vielleicht auch umgesetzt wird. [...] Alleine schon zur Motivation einfach,
wo du dann auch sagen kannst, du bist mit [im] Prozess, einbegriffen, wo
du dann auch etwas mit einbringen kannst. Aber es werden dann so viele
Dinge ohne einen wirklich entschieden, und du musst es dann umsetzen.*
(PA 2)

.[Was fehlt ist] einfach das mehr Einbeziehen von Leuten, die auch aus
der Praxis kommen und nicht nur auf das hdren, was hier irgendwo, in
einer anderen Firma, mal ein Manager beschlossen hat.“ (HH 1)

Kennzeichnend und mentalitatspragend ist nun, dass diese Anspruchs-
haltungen schon seit Langerem als gebrochene, verletzte erlebt werden,
denn der an den Leistungsstolz Uber das ,Geschaffte” geknupfte An-
spruch auf Leistungsgerechtigkeit wird seit vielen Jahren in den Augen
der Befragten immer weniger eingeldst. Die Unternehmensentwicklung
erscheint fast nur noch als endlose Abfolge von Kostensenkungs- und
Personalabbauprogrammen — und kontinuierliche Ricknahme der friihe-
ren ,Errungenschaften® bei Einkommen und Arbeitsbedingungen. Nach-
haltige Steigerungen der Leistungsanforderungen und Belastungen der
immer wenigeren verbleibenden Produktionsarbeiter*innen waren die
Folge, wahrend gleichzeitig standig ,von oben® signalisiert wird, man be-
schaftige noch immer ,zu viel“ Personal.

»Wir haben viel zu wenig Personal, natirlich, obwohl wir ,viel zu viel‘ sind.
Also das darf man gar nicht erzahlen, das ist so abstrus [...].“ (GD 1)

~Aber ich sehe einfach, das, was unsere Vorfahren hier, ich sage mal jetzt,
in den 1970er-Jahren, die Mitarbeiter hart erkdmpft haben, das wird jetzt
komplett alles wieder kassiert.” (PA 3)

Demgegenuber seien von Kostensenkungsmafinahmen und verscharften
Leistungsanforderungen die oberen Managementebenen wie auch die
hdéheren gesellschaftlichen Klassen oder Schichten insgesamt weitge-
hend ausgenommen. Leidtragender sei vielmehr ganz Uberwiegend der
,kleine Mann“ oder das ,untere Volk®.

,ES wird immer am kleinen Menschen [gespart] / und das schlagt bei uns
halt jetzt sehr sauer auf. Sehr sauer, weil, wir geben immer mehr her. Wir
sollen Urlaubstage hergeben, Gewinnbeteiligung, und da sollen wir herge-
ben und hier. Und was macht die Geschaftsleitung? Die gibt nichts her,
aber es wird immer am kleinen Mann immer / Und wir missen und wir
missen. Und ich sehe das einfach, ja, es ist eine ganz falsche Richtung,
wo wir einschlagen.” (PA 2)

Die durchgangig getibte scharfe Kritik an dieser Entwicklung nennt dieser
Befragte freilich immer noch selbstironisch ein ,Jammern auf hohem Ni-
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veau“: ,Also da wurde ich wirklich Iigen und sagen, ich bin unterbezahlt.
Ich verdiene sehr gutes Geld“ (PA 2).

Betrieblich macht sich die ,falsche Richtung® firr die Befragten in einem
strukturellen oder Bereichsegoismus bemerkbar, der nur scheinbare Ein-
sparungen oder Effizienzgewinne — ,Rechnereien“ (PA 9) — einbringe, die
Leistungsbeitrdge und Fahigkeiten vor allem der Produktionsarbeiter*in-
nen jedoch ignoriere und insgesamt flr das technisch-funktionale Funkti-
onieren des Betriebs als Ganzem kontraproduktiv sei.

-Wenn ich jetzt zum Beispiel [ein] Problem erkenne an den Werkzeugen,
wo ich jetzt finde, ich muss die Produktion mit einbinden und gehe da zu
einer Flihrungskraft, der lasst mich gleich abblitzen: ,Na, das ist doch euer
Problem®. Nein, das ist ein Problem, das ist entstanden und das kénnen
wir nur zusammen lésen, weil mein Werkzeug, wo ich dir einstelle, das
lauft doch bei dir in der Maschine. Und deine Maschine, die hat auch ein
Problem. [...] Interessiert den aber nicht. Weil der Schwarze Peter [ist]
weg, ich habe keine Sorgen, die [anderen] sollen nur machen.” (PA 8)

~Jetzt sind ziemlich viel Umstrukturierungen [...], es werden viele Arbeits-
platze gestrichen. Die Qualitdtssicherung [klammert] sich [auch] an ihre
Sachen, [...] und die wollen gar nicht mehr so viel Einflussnahme von uns,
weil die eben Angst haben, dass wir, mehr oder weniger, die Sachen ma-
chen, die sonst [sie] machen wirden und [sie] noch mehr Arbeitsplatze
auch verlieren. Das heil3t, gerade, wenn wir irgendwelche auch Fehler in
Serienprogrammen aufdecken und so weiter, dann blockieren die das
ziemlich [...]1.“ (PA 1)

,[lch] sage einmal, diese Rechnereien, was auf diesen Ebenen, also Meis-
ter, Teamleiter, Abteilungsleiter stattfindet / Wenn sich dann ein Teamleiter
gegenuber einem anderen Teamleiter bristet: ,Du, ich habe fur dieses
Jahr von meinem Budget 5.000 Euro gespart und du hast 5.000 mehr ge-
braucht'. [...] Das ist internes Machtgetue, sage ich mal, gegenseitige Sti-
chelei und dem fallt dann, sage ich mal, Dinge zum Opfer, wo vielleicht
den Mitarbeitern einfach guttun wiirde oder die Arbeit ein bisschen verein-
fachen wirde oder was weil} ich, dass er ein bisschen mehr Zeit hat dann
danach oder einfach nicht so gestresst ist. Und solche Dinge fallen mittler-
weile den internen, ja, Spielereien, sage ich mal, Zahlenspielereien zum
Opfer, weil, wie gesagt, fir den groBen Geldbeutel ist das doch uninteres-
sant, ob ich da 5.000 einspare und da einer 5.000 mehr ausgeben muss,
am Ende ist es trotzdem das Gleiche.” (PA 9)

Also auch der Beteiligungsanspruch wird — und auch dies seit vielen Jah-
ren, wie alle Befragten bestatigen — permanent als verletzt erlebt. Dies
fuhrt man vor allem auf Veranderungen der — friher ,familidreren“ — Un-
ternehmenskultur und den Umbau der Managementstrukturen zurick. Ein
bodenstandigeres ist von einem ,abgehobeneren®, rascher fluktuierenden
Management ohne lokale oder betriebliche Bindung abgeldst worden, das
man mehr an standigem ,Change“ und dem Durchstellen von OEM-
Vorgaben denn an der ,Sache” interessiert sieht.
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-~Wenn ein Manager kommt, der sagt: Hey, dein Auftrag ist fir die Jahre,
fur die Zeit, das und das zu machen. Und dem ist das egal, ohne Rucksicht
auf Verluste. Er wird dafir bezahlt, um dieses Ziel umzusetzen. Wenn er
das nicht schafft, dann ist er weg und dann kommt ein Neuer. Und den
interessiert das nicht, ob da 1.000 Leute weg sind, ob da zwei Firmen raus-
gelagert werden, weil, untern Strich zahlt das, was er in seine Tasche be-
kommt und (unv.).“ (GD 2)

,Einfach dieses Management-Gedenke. Und das ist eigentlich nicht so
das, was so das Familidre ist, was sie nach auf’en geben. Das sind zwei
Welten.“ (HH 1)

»+Aber man kann doch nicht hier sagen, ich bin hier zu teuer, ja? Und was
ist teuer? Das ist ja erstmal dahingestellt. Was ist teuer? Sie sehen doch
heutzutage, wegen ein Euro lassen Unternehmen Produkte aus China
hierher verschiffen. Dann reden wir noch Gber Umwelt und pipapo. Da la-
che ich mich tot, wirklich.“ (PA 3)

Mit der wahrgenommenen ,Management-Denke® und dem Verlust des
.Familiaren“, gehen auch verletzte Fiirsorgeanspriiche sowie eine ver-
breitete Erfahrung der Missachtung des Beschéftigten als ,Mensch® und
der Entwertung seiner (Lebens-)Leistung, mithin Wirdeverletzungen, ein-
her.

»~Jetzt im September bin ich genau 30 Jahre hier drin. 30 Jahre. Loyal, mo-
tiviert, ja, aber Sie sehen ja, das zahlt alles nicht. Das ist ja die nachste
Enttduschung, was ich erwahnen muss. Man hat hier keine Wertschéat-
zung. Ich finde, ein Betrieb hatin dem Sinne Verpflichtungen, wenn jemand
in einem Betrieb 40 Jahre gearbeitet hat oder 45, das habe ich live erlebt,
dann ist das mindeste, dass man diesen Mitarbeiter verninftig, mit Ehre
verabschiedet, ja, und nicht einfach: Ja, okay, tschuss, auf Wiedersehen,
schdn war es. Und das ist wirklich / das ist armselig.“ (PA 3)

,und das war auch das Familiare, so war es auch immer bei ZuLi1 auch
immer. Das war alles so familiar, da wurde auch am Samstag nicht gear-
beitet. Und das wurde immer mehr, und auf zwei Schichten und auf drei
Schichten. Und das sind dann doch schon einige Einbul3en, wo doch auch
das Leben dann, ja, beschranken tut. Ja. Und ich sehe einfach den Weg,
wo jetzt ZuLi1 eingeschlagen hat, finde ich jetzt einfach nicht richtig.”
(PA 2)

Sowohl die standig erfahrene Verletzung von Beteiligungsansprichen wie
die lange immer wieder wahrgenommene Verletzung ihres Anspruchs auf
Leistungsgerechtigkeit haben sich gleichsam in ihre Mentalitat einge-
schrieben: als standig prasentes Ungerechtigkeitsempfinden und Enttau-
schung Uber mangelnde Anerkennung — ihres ,Mensch-Seins" wie ihrer
Loyalitat, ihrer Leistungsbereitschaft wie fachlichen Kompetenzen.

Die Sozialorientierungen aller befragten Produktionsarbeiter*innen
konzentrieren sich sehr stark auf die primare Bezugsgruppe der Familie.
Sie bildet das Zentrum der Lebensweise und ist zugleich der zentrale
Identifikationsort. Dabei wird Familie immer ,grof3* gedacht: auf jeden Fall
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gehoren die Eltern und oft auch Geschwister und deren Familien zu dem
engen Beziehungsgeflecht, in das die Lebensfuhrung der Befragten ein-
gebunden ist.

»[D]a wird Familie sehr, sehr groRgeschrieben. Also auch die Geschwister
sind eigentlich alle hier verortet, alle hier in der ndheren Umgebung. [...]
[Jleden Samstag werden wir von der Schwiegermama eingeladen und
dann wird gegrillt und groRes Zusammensein [...], die komplette ,Gang‘.
[...] Also das ist wirklich groRer Zusammenhalt.“ (HH 1)

»Ich habe noch Geschwister natiirlich um mich rum. Wir tun das so pflegen,
dass wir uns immer jeden Sonntag bei meinem Vater, friiher war es mein
Vater und meine Mutter, dass wir jeden Sonntag, wie ein Ritual, uns dort
treffen und frihstiicken, gemeinsam in einem familidren Umfeld, ja?“
(PA 3)

»Also ich sage, ohne meine Familie ware ich gar nichts, wirde ich jetzt
behaupten. [...] Also Familie, das wurde ich mal sagen, ist, glaube ich, das
wichtigste Gut eigentlich von allen Menschen, ja. [...] Da weif® man auch,
was man hat, also an der Familie.” (PA 2)

Fursorge, gegenseitige Hilfe und Empathie sind hier erkennbare, haufig
auch sehr bestimmt artikulierte wichtige Wertbezlige dieser primaren So-
zialorientierungen. Diese familiar-firsorglichen Beziige haben durch die
Corona-Pandemie nach verbreiteter Wahrnehmung der Befragten noch-
mals an Bedeutung gewonnen (vgl. auch unten).

Wie oben mehrfach angeklungen, spielte in der Vergangenheit der Be-
trieb — als ,familiar* empfundene Betriebsgemeinschaft — eine wichtige
Rolle als gewissermalien sekundare soziale Bezugsgrofie. Ein beim OEM
langjahrig Beschaftigter beschreibt die friihere, ,Zusammengehdrigkeit*
stiftende Praxis eines (illegalen) ,Weihnachtskonzerts®, zu dem auch der
damalige Werkleiter gegangen sei.

-Wir hatten hier driiben im Gebaude XX, da hatten wir so eine ziemlich
aufmipfige Gesellschaft. [...] Weihnachten [haben] die Instrumente mitge-
bracht und haben ein Konzert gemacht, also vor Weihnachten, letzter Ar-
beitstag. Dann ist die ganze Firma hin bis zum Werkleiter, alle sind zu die-
sem Konzert gegangen. Sowas gibt es heute nicht mehr. Und das ist ein
Verlust. Und mit dieser Aktion [gemeint ist ein ,Effizienzprogramm® in den
1990er-Jahren] das auszublenden, hat man auch die Zusammengehdrig-
keit von den Menschen entzweit.“ (PA 8)

Von dieser einstmals den Betrieb als Ganzes einschliefenden Orientie-
rung ist heute im Prinzip (nur noch) die Kolleg*innenschaft im Sinne einer
positiv besetzten ,Kollegialitat im engeren betrieblichen Kooperationszu-
sammenhang Ubrig geblieben. Kollegialitdt und wechselseitige Hilfe im
Arbeitsprozess sind fir die Befragten wichtige Elemente ,Guter Arbeit"
und groftenteils handele man dort auch kollegial.
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»Ich habe gute Kollegen, es macht Spal3, das ist das Wichtigste. Ich gehe
gern zur Arbeit, muss ich sagen. Das Kollektive mit den Kollegen das
stimmt, das ist wichtig eigentlich.” (PA 7)

.[Im] Groften und Ganzen sind wir da alle eine grofe Familie, wo immer
einen unterstitzen tut und, ja, doch.“ (PA 2)

Von ,Ellenbogenmentalitat® und Konkurrenzdenken, die in Zeiten von all-
gemeinem Stellenabbau und Kostensenkungsprogrammen teilweise
auch gezielt vom Management geschirt wirden, grenzen die Befragten
sich ab. Wichtig ist dabei, dass es bei der Frage der (fehlenden) Kollegi-
alitat, nicht um Kollegialitat als ,Selbstzweck® geht, sondern auch diese
ist Element eines Leistungs- und Beteiligungsanspruchs, der die tech-
nisch-funktionale Seite von Kooperation immer, gleichsam produktivis-
tisch, mitdenkt:

~Ware eine Gemeinschaft da, ware das ganz anders, aber es ware besser.
Man wiurde viel besser arbeiten, wenn die Leute zusammenhalten. Wiirde
die Produktion in dieser Firma viel besser laufen, da bin ich Uberzeugt.”
(PA 8)

Auf Distinktion und Konkurrenz deutende Sozialorientierungen werden —
betrieblich — gegenlber Vertreter'innen des Managements sowie gesell-
schaftlich gegentber der politisch-wirtschaftlichen Klasse sehr stark sicht-
bar. Die Gesellschaft wird als in ein ,Oben® und ,Unten“ aufgeteilt wahr-
genommen, und die Arbeiter*innen sehen sich diesem ,Unten* zugehoérig.
Die ,Oberen” — in Management, Politik (hierzu zahlt bei einem Befragten
auch die Fihrung der IG Metall) und in der Kapitalbesitzerfraktion (z.B.
die Eigentimer des OEM) — verfolgen Ziele und Interessen, die denen der
»Arbeiter” heutzutage diametral entgegenlaufen.

So wird mehrfach beklagt, die ,Grindervater der Zulieferer 1 und 2
wulrden sich ,im Grabe umdrehen®, wenn sie erfihren, wie das heutige
Unternehmensmanagement Rationalisierungen und Kostensenkungen
allein zulasten der Arbeiter*innen durchsetzt. ,Friher habe das betriebli-
che ,Oben” und ,Unten® noch mehr oder weniger an einem Strang gezo-
gen; habe sich das Management (auch) fiir das Wohlergehen der ,Arbei-
ter®, deren Familien und der Region interessiert, usw. Dieser implizite Ver-
trag ist, wie bereits oben angesprochen, aus Sicht der befragten Arbei-
ter*innen schon langer einseitig aufgekindigt worden.

Aktualisiert werden solche Haltungen in Phasen gesellschaftlicher oder
wirtschaftlicher Krisen oder Umbriiche, so gegenwartig in der , Transfor-
mation zum E-Antrieb” (vgl. auch Kapitel 5). Denen sei es gleichgliltig, wo
Produktion und Dienstleistungen angesiedelt sind, sofern nur die Profit-
oder Renditeinteressen erfillt werden.
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Demgegentber artikulieren die Befragten eine starke Verbundenheit
mit Nachbarschaft und Region. Der von uns in Einzelinterviews und Grup-
pendiskussionen als Gesprachsanreiz verwendeten Topos eines ,Nieder-
gangsszenarios“ (,Neckar-Detroit) evoziert bei vielen Produktionsarbei-
ter*innen sehr wortreich sofort die Sorge um die bedrohte Existenz vieler
kleinerer Handwerker oder Gewerbetreibende fur den Fall, dass es zu
weiterem Personalabbau, Verlagerungen oder StandortschlieBungen in
der Autoindustrie kommen sollte.

,[S0] wie es vorher schon erwahnt wurde, der Backer, der Metzger, der /
weil, wir durfen ja nicht vergessen, mit jeder Verlagerung und mit jedem
Arbeiter, der weniger in einem gut verdienenden Unternehmen arbeitet,
leiden die ganzen Kleinunternehmen auch. Da leiden die Déner-Buden, da
leidet jeder dann darunter, ja. Und das istimmer, es wird immer vergessen,
um welche Ausmalie es da geht. Es geht nicht immer nur um uns, sondern
um dieses riesengrof3e Spektrum.“ (GD 2)

Last but not least: Kollektives Handeln und gemeinsame Interessenver-
tretung — in der Gewerkschaft (hier: die IG Metall) und im Betrieb — spielt
in den Sozialorientierungen eine im Vergleich zur primaren Orientierung
auf die Familie zwar nachgeordnete, aber dennoch wichtige Rolle im
.Mentalitatshaushalt® der Leute. Wie erwahnt, sind alle befragten Produk-
tionsbeschaftigten Mitglieder der IG Metall, viele unter ihnen haben oder
hatten zudem ehrenamtliche Vertretungsfunktionen als Vertrauensmann
bzw. Vertrauensfrau, in einem Fall auch als nicht freigestelltes Betriebs-
ratsmitglied inne. Auch in die Gewerkschaft sind manche bereits familiar
Lhineinsozialisiert* worden, in jedem Fall aber unmittelbar nach Eintritt ins
Arbeitsleben eingetreten.

Diese enge und oftmals langjahrige Bindung an die Gewerkschaft
pragt ohne Zweifel eine Sozialorientierung und Haltung, die Solidaritat,
Kollegialitat und Kollektivitat eine hohe Relevanz beimisst. Dies ist — an-
ders als bei den technischen Wissensarbeiter*innen — einer Erfahrung der
weitgehenden Einfluss- und Machtlosigkeit ,als Arbeiter” geschuldet: sich
kollektiv zu organisieren, ist grundsatzlich die einzige Mdglichkeit, um der
Arbeitgeberseite und den eng mit diesen verwobenen Machterhaltungsin-
teressen der Politik (,die Politiker* auf Landes- wie Bundesebene) etwas
entgegenzusetzen und die Arbeits- und Lebensbedingungen der Arbei-
ter*innen zu verbessern.

-Weil ich [Gewerkschaft] eine gute Sache finde, weil es sehr notwendig ist,
dass wir eine Gewerkschaft haben, die unsere Interessen als Arbeitneh-
mer vertritt. Und gerade jetzt und in Zukunft brauchen wir tatséchlich auch
eine starke Gewerkschaft und auch eine gut organisierte Gewerkschaft
auch. Ist ganz wichtig, finde ich.” (PA 8)
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»Ich meine, welche groRartigen Mdglichkeiten hat man als Arbeiter? Man
hat seine Gewerkschaft oder die Regierung, die man gewahlt hat.“ (GD 3)

Auler dem Gewerkschaftsbezug sind die Bindungen der von uns befrag-
ten Produktionsarbeiterinnen an Aktivitdten und Akteure im politischen
und offentlichen Raum auf3erst schwach bis nichtexistent. Weder fur Par-
teien oder Burgerinitiativen, noch fur Religionsgemeinschaften usf. ist
diese Arbeitnehmer*innengruppe bislang ein ergiebiges Rekrutierungs-
feld gewesen.

Erkennbar wird insgesamt ein dichotomes Gesellschaftsbild der von
uns Befragten, also eine Perspektive auf gesellschaftliche Ungleichheit,
die deutlich zwischen einem gesellschaftlichen ,Oben“ und ,Unten“ unter-
scheidet. Auch wenn die Produktionsarbeiter*innen selbst Erfahrungen
des soziodkonomischen Aufstiegs gemacht haben, sehen sie sich als
Klasse dem gesellschaftlichen ,Unten” zugehdrig, das seine berechtigten
Interessen gegen Kapital und Politik nur als Gemeinschaft der ,Vielen®
vertreten kann. Mittlerweile werden jedoch Zweifel angemeldet, ob es
auch zukinftig gelinge, eine hinreichende ,Masse* (PA 9) fir die Durch-
setzung der Interessen der Arbeiter*innen zu mobilisieren (siehe S. 89ff.).

Kommen wir zu den Lebenszielen der befragten Produktionsarbei-
ter‘innen. Was diese ,selbst durch ihr Verhalten als Zweck und Absicht
inres Lebens erkennen lassen, was sie vom Leben fordern, in ihm errei-
chen wollen® (Freud 1999: S. 433; Hervorhebung durch uns), ist zunachst
bereits mit den skizzierten Handlungs- und Sozialorientierungen umris-
sen, da diese ja die ,Richtlinien” ihres tatsachlichen Verhaltens benennen
sollen. Auf die individuellen Lebensziele und Plane angesprochen, erge-
ben sich einige weitere Facetten der vorgestellten bzw. erwarteten Le-
bensperspektiven dieser Gruppe.

Hier Uberwiegt das Motiv der Absicherung und Kontinuitét. Vor dem
Hintergrund des erreichten beruflichen Status wie Lebensstandards und
der von der grofRen Mehrheit der Automobilarbeiter*innen zum Ausdruck
gebrachten Unsicherheit der langerfristigen Beschaftigungsperspektiven
in der Branche ist die Lebensperspektive eine konservative bzw. konser-
vierende: Es geht den Befragten um Bewahrung und Bestandssicherung,
darum, ,den Lebensstandard® zu halten und ohne weitere groRere Abstri-
che ,die Rente zu erreichen®. Denn man befindet sich in einer Lebens-
phase, in der man sich oftmals fir zu alt halt, um noch gréliere Verande-
rungen im Beruf zu wagen oder Uberhaupt ahnlich gut bezahlte alternative
Beschaftigungsmaoglichkeiten in der Region zu finden.

-Wir leben in einer Region, wo Autoteile produziert oder Autos produziert.
Das heilfdt, die sind ja alle von diesem technischen Wandel ja betroffen.
Das heildt, kontinuierlich wird der Abbau ja stattfinden. Und deswegen ha-
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ben Sie nicht viel Mdglichkeit, zu sagen, okay, ich wechsle jetzt dahin oder
dahin. Diese Option haben Sie nicht.“ (PA 3)

»Also ich gehe davon aus, wenn die Dinge nicht ganz schief laufen fiir den
[OEM], dass ich hier in Rente gehen werde. [...] Ich meine, eins muss ei-
nem klar sein, auch ein Unternehmen in der GréRenordnung wie [der OEM]
kann bankrottgehen, [...] unter Umstanden. Das Gute an der Sache ist das,
wenn hier der [OEM] bankrottgeht, [...] dann ist eh halb Stiddeutschland,
ware wahrscheinlich ganz Siddeutschland bankrott, weil, dann brauche
ich auch in keiner anderen Firma mehr anklopfen [...].“ (PA 9)

Diese Perspektive verbindet sich mit der oben herausgearbeiteten star-
ken Ausrichtung an der primaren Bezugsgruppe Familie sowie einer man-
trahaften Beschwoérung der ,Gesundheit®, die durch Schichtarbeitsregime
und steigenden Leistungsdruck (vgl. Kapitel 3.1) als zunehmend gefahr-
det erlebt wird. Letzteres verweist sicherlich auch auf die antizipierte Be-
drohung der Reproduktionsgrundlagen der Familie im Krankheits- oder
gar Pflegefall.

.Hauptsachlich Familie, Gesundheit sind eigentlich so die wichtigsten
Dinge.” (HH 1)

.F:,Worauf legen Sie besonders wert?* A: ,Na, auf Familie, Zusammenhalt,
ne, eigentlich, ja. Das ist das Einzige, was man im Endeffekt hat, ne, be-
standig, ne? Dass alle gesund sind.” (PA 4)

»Auf jeden Fall gesund bleiben, vor allem in so einer Zeit, denke ich, merkt
man eigentlich erst, was Gesundheit wirklich fir einen bedeutet und, ich
sage, finanziell eigentlich so unabhangig und entspannt zu bleiben, wie ich
es eigentlich momentan bin. [Dass] ich nicht jeden Cent umdrehen muss,
sondern eigentlich relativ unbeschwert leben kann und mir auch mal was
gonnen kann, so einfach den Lebensstandard eigentlich zu halten.“ (PA 1)

Diese Lebensperspektive auf sanitare, pekunidre und familiare Absiche-
rung und Kontinuitat brachte ein Befragter auf die kurze Zielformel ,Ge-
sundheit, Arbeitsplatz, Familie® (PA 2). Und mit dem letzten Zitat ist ange-
sprochen, in welche Richtung sich diese eigene Absicherungsperspektive
immer 6ffnet: die Erziehung und die — vor allem bildungsbezogene und
berufliche — soziale Integration der Kinder. Die Kinder ,fit machen* oder
,ZU guten Menschen erziehen® ist neben der eigenen Absicherung eine
weitere, von allen Befragten (mit Kindern) artikulierte LebenszielgroRe.

+Also von mir aus darf es eigentlich so bleiben wie es ist. Das ist schon
ganz gut so, so im Grof3en und Ganzen. Die Kinder gut auf das Leben
vorbereiten.” (HH 1)

.Meine Ziele sind natirlich als erstes, dass meine Kinder eben ihr Abitur
schaffen. Das ist mein oberstes Ziel, ja?* (PA 3)
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Wahrend allerdings in der eigenen Lebensperspektive Kontinuitat und
»2Ausharren“ bis zum (Vor-)Ruhestand oder — bei einigen — auch der
Wahrnehmung eines der immer mal wieder kursierenden Abfindungsan-
gebote angesagt sind, sehen die Perspektiven fir die folgenden Genera-
tionen nach verbreiteter Auffassung eher duster aus.

.[Viele] von uns werden in ein paar Jahren das Gliick haben, vielleicht in
den Vorruhestand zu gehen oder noch eine gute Rente zu bekommen.
Aber was machen die Generationen nach uns? Das muss man [sich] ei-
gentlich vor Augen halten, meiner Meinung nach. Also ich kann nur fur
mich reden im Grunde genommen, ich habe zwei Kinder, ich habe eine 15-
jahrige Tochter und einen 12-jahrigen Sohn und ich mache mir jetzt schon
Sorgen, muss ich offen und ehrlich sagen, was werden meine Kinder ei-
gentlich fur Arbeitsmdglichkeiten bekommen?* (GD 2)

Fur die nachste Generation geht es angesichts der Unsicherheiten der
Transformationen und der erwarteten weiteren AbbaumafRnahmen in der
Autoindustrie um eine womaoglich grundlegende Neuorientierung:

»Also wenn, ich wirde definitiv meinen Kindern nicht empfehlen in die Au-
tomobilindustrie zu gehen. (lacht) Das ist definitiv das, was man selber
lernt. (HH 1)

»Ja, das ist eine gute Frage: Wie sehe ich das fiir meine Kinder? Ich muss
Ihnen wirklich sagen, ich kann es nicht voraussehen, geschweige denn,
denen zu sagen, was sie fur eine berufliche Laufbahn nehmen sollen. Weill,
ich versuche auch zu sehen, was ware jetzt in 20 Jahren fur Berufe wichtig
oder gefragt? Ist das noch vielleicht IT? Ist das / Jetzt vielleicht, aber ist
das / Vielleicht ist das gar nicht mehr IT. Ist das die Programmierung?
Weild ich nicht. Streiten die Menschen? Mussen sie vielleicht Rechtsanwalt
machen? (lacht) Keine Ahnung. Ist das vielleicht der Sicherheitsbereich?
Soll er Polizist machen, Polizistin, was weif3 ich, Oberkommissar? Ich kann
es nicht sagen. Weil ich selbst das jetzt in dem Wandel nicht erkennen
kann. Ich kann ihnen / Ich ware ihnen jetzt in diesem Moment ein schlech-
ter Ratgeber.” (PA 3)

Angesichts der gemachten Erfahrungen — und insbesondere des zuneh-
menden , Transformationsdrucks® — heil3t es heute fir die Automobilarbei-
ter*innen in dieser Hinsicht offenbar: Da scheiden sich die Wege. Abitur
und Wegorientierung von der Automobilwirtschaft sind fur die Kinder
sozusagen Pflicht. Hinter der ,Pflicht zum Abitur® fir die eigenen Kinder
verbergen sich bei denjenigen befragten Facharbeiter*innen, die dies mit
grolerem Nachdruck artikulieren und auch materiell unterstitzen (bei-
spielsweise durch Nachhilfeunterricht), nach unserer Einschatzung abri-
gens keine auf die Kinder projizierten Aufstiegsaspirationen (,die Kinder
sollen es einmal besser haben®), sondern die Erwartung der Notwendig-
keit des Abiturs zum intergenerationellen Statuserhailt.

Und dazu gehort auch, dass die nachste Generation, zumindest was
die Arbeitsweise anbelangt, recht gezielt aus der Gberkommenen auto-
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mobilen Arbeits- und mdglicherweise auch Lebensweise ,heraussoziali-
siert” wird.

4.2 Mentalitatsmuster von technischen
Wissensarbeiter*innen: Expertentum,
Kollegialitat, Individualismus

Die Mentalitatsmuster dieser Arbeitnehmer*innen-Gruppe setzen sich von
denjenigen der Produktionsarbeiter*innen in einigen wesentlichen Punk-
ten ab. Sie hangen vor allem mit ihrer anderen beruflichen Sozialisation,
dem anderen Berufs- und Arbeitsmilieu, in dem sie tatig sind, und ihrer
anderen betrieblichen Stellung zusammen. Wie die automobile Arbeits-
und Lebensweise bei den technischen Wissensarbeiter*innen, wie wir in
Kapitel 3.3 sahen, eine besondere Ausprdgung angenommen hat, so
auch ihre Mentalitat.

Auch bei den technischen Wissensarbeiter*innen stof3en wir zunachst
auf eine hohe Leistungsbereitschaft und den komplementaren Anspruch
der Leistungsgerechtigkeit als zentrale Handlungsorientierung.

Auch sie definieren ihre Leistung als essenziellen Beitrag zu den posi-
tiv besetzten Hervorbringungen und Errungenschaften unserer ,industri-
ellen Welt, insofern gehért man zu deren ,Leistungstragern“ (Kott-
hoff/Wagner 2008), auch wenn man keine Fuhrungsfunktion in der Firma
hat. Das Automobil, fir das man Entwicklungs- und Planungsarbeit leistet,
gehort schlielich zu den emblematischen und allgegenwartigen ,Spit-
zen-“ und ,Hightech-Produkten® dieser Welt. Zu ihren zentralen Akteuren,
ja zu den Nachfahren ihrer Pioniere darf man sich dementsprechend sel-
ber zahlen: ,Wir haben vor 130 Jahren das Automobil erfunden®, zitiert
eine technische Wissensarbeiterin — keineswegs blof} ironisierend — die
schwabisch-badische Branchenfolklore.

Aber das Idiom dieser sich standig hdher- und weiterentwickelnden ,in-
dustriellen Welt*, die Boltanski und Chiapello (2003) als den vermeintlich
bereits seit den 1990er-Jahren verblassenden Diskurskern des alten
Geistes des Kapitalismus ausgemacht hatten, ist mehr und deutlicher
noch als bei den Produktionsarbeiter*innen gleichsam die Umgangsspra-
che der befragten technischen Wissensarbeiter*innen. Der ,alte“ Geist ist
bei ihnen hdchst lebendig und prasent: als artikuliertes und im taglichen
Arbeitszusammenhang, bei der Kooperation mit den Kolleg*innen, immer
wieder zu artikulierendes und so standig reproduziertes kognitives Grund-
muster.

Weit expliziter und ausgepragter als bei den Produktionsarbeiter*innen
wird bei ihnen dessen Kern — die technisch-funktionale Rationalitat von
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Gebrauchsgutern und Produktionsprozessen — zum Handlungs-, Wahr-
nehmungs- und Sprachprogramm, zum Medium der Verstandigung und
Weltdeutung — und zu einem zentralen Bezugspunkt ihrer Handlungsori-
entierungen und Anspriiche.

Am Anfang war auch hier das Automobil — und zwar als Freiheitsvehi-
kel und als potenzieller Arbeits- und Wissensgegenstand schon in der
Adoleszenz. Bei allen Befragten wurden hier bereits die emotionalen und
kognitiven Grundlagen seiner hohen psychische Besetzung gelegt. Bis
vor nicht allzu langer Zeit und jedenfalls in Kindheit und Jugend der von
uns Befragten war die ,Faszination Auto® fur die meisten mannlichen Ju-
gendlichen — und wie das folgende Zitat zeigt, auch in der damaligen
DDR — noch voéllig ungebrochen.

,und gleichzeitig habe ich mich aber auch schon [in der Schulzeit] fir Au-
tos interessiert. So als Kind der DDR waren immer so, ja, alte amerikani-
sche Fahrzeuge so der Traum, den man hatte. Und es gab auch so eine
Serie, die hiel3 Olsen-Bande, da fuhr auch so ein Auto rum.”“ (WA 3)

Das frihe Interesse ruhrt nicht zuletzt aus den Mdéglichkeiten individueller
Mobilitat und Autonomie, des Unabhangigwerdens vom Elternhaus, die
sich fur die Jugendlichen mit der Maschine Automobil verbanden, die
Chancen selbststandiger Erfahrung, im ganz buchstablichen Sinn, die sie
ihnen erdffnen konnte.

-Wenn ich Geld hatte, bin ich drei Monate, vier Monate, ja, manchmal, vier
Wochen nach Griechenland oder ein bisschen in Europa rumgefahren.
Wenn das Geld alle war, wieder nach Hause, immer wieder ein bisschen
irgendwo gejobbt.“ (WA 4)

Je junger die Befragten sind, umso mehr verband sich bei ihnen die ,Fas-
zination Auto“ — oder lief parallel zu ihr — mit der ,Faszination Computer*,
mit der mehr oder weniger intensiven Beschaftigung mit den neuesten
Produkten der Unterhaltungselektronik und der sich entwickelnden Infor-
mations- und Kommunikationstechnologie:

»Also ich habe irgendwann angefangen, mich [...] fir PCs zu interessieren,
also hauptsachlich erstmal, um zu spielen, aber dann auch wirklich selber
die zu konfigurieren und zusammenzubauen, war in der Hinsicht auch
schon dann ziemlich technisch affin. Habe dann angefangen, mich mit an-
deren Themen zu beschaftigen, wie, ja, Audio und, ja, spater, als es dann
auch, sage ich mal, mit den ersten Feature- und Smartphones anfing, war
ich da auch halt mit dabei. Ja, und ein anderes groftes Hobby von mir sind
halt Autos.” (WA 1)

Dass mit der ,Auto-Mobilitat“ sich fraglos auch eine bestimmte Vorstellung
von ,Mannlichkeit* verbindet, wird vielleicht dadurch unterstrichen, dass
bei der einzigen weiblichen Befragten dieser Gruppe in der Adoleszenz
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ein solcher konkreter und emotionaler Nutzungs- und ,Schrauber‘-Bezug
zum Auto fehlt. An dessen Stelle tritt bei ihr das, hier vaterlicherseits ge-
weckte, friihe allgemeinere, aber ebenso konkret-handlungsbezogene In-
teresse an der ,Faszination Technik®.

»Ich bin vielleicht so eine klassische Vater-Tochter, kdnnte man sagen.
Also mein Vater ist Landmaschinenmechaniker und der hat mich immer
Uberall mit hingenommen und dann war ich schon sehr friih einfach inte-
ressiert an der Technik, und dann war fiir mich auch sehr, sehr bald klar,
dass ich sowas studieren mdchte in der Art.“ (WA 2)

Schon die friilhen Sozialisationsprozesse haben also auch bei den techni-
schen Wissensarbeiter*innen solide Grundlagen fir eine hohe Identifika-
tion mit der Maschine Automobil und ihrer ,Techno-Logik* geschaffen.
Diese ,Techno-Logik® steht nun schon lange im Zentrum des technischen
Wissens, mit dem und an dem man tagtaglich arbeitet, und die entspre-
chenden technischen Rationalitatsanspriche — oder anders ausgedrickt:
Gebrauchswertorientierungen — stehen auch mit im Zentrum des Werte-
und Anspruchskanons der technischen Wissensarbeiter*innen. lhr tech-
nisches Wissen dreht sich ja in erster Linie um die Funktionen und im
weitesten Sinn den ,Nutzen®, den Gebrauchswert der Mobilitdtsmaschine
Auto.

Solche Gebrauchswertorientierungen konkretisieren sich bei unseren
Interviewpartner*innen vor allem in Themen der Fahr- und Bedienungssi-
cherheit der zu entwickelnden Autos, flr deren Gewahrleistung man zu-
standig ist. Sie sind zum Teil aber auch explizit 6kologischer Provenienz,
was auch fir die Beurteilung der aktuellen Transformationsprozesse nicht
unwichtig ist (siehe Kapitel 5). Letzteres gilt besonders fiir einige der alte-
ren Befragten und interessanterweise gerade die in der Region aufge-
wachsenen. Sie haben in den 1980er-Jahren die lokalen Hochzeiten der
Anti-AKW- und Friedensbewegung sowie die Anfange der Grunen hier
miterlebt und teilweise ,mitgemacht*.?

Man hat das Bewusstsein eines wichtigen Spezialisten und verantwort-
lichen Experten entwickelt, der zugleich Dinge verantwortet, dessen Tun
den Alltag potenziell eines Jeden betrifft, beeinflusst, erleichtert, sicher
und angenehm macht: ,Das ist das, was Sie jeden Tag mehrmals in der
Hand haben®, erlauterte ein Interviewter das Modul, an dem er arbeitet,
dem Interviewer. Dieser verantwortliche Experte ist zugleich erfahrener
,Praktiker” (nicht Wissenschaftler und ,Theoretiker®), denn ein Gutteil des

26 Immerhin gaben zwei der sechs befragten technischen Wissensarbeiter*innen an, bei
der nachsten Bundestagswahl ,griin“ wahlen zu wollen, ein weiterer — nachdem er
40 Jahre die Griinen gewahlt habe, aber nun maflos enttauscht sei — eine ,sonstige
Partei“ sowie zwei die SPD; einer deutete an, nicht wahlen zu gehen.
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Wissens verdankt sich kollektiven Lernprozessen in einer Vielzahl von
Projekten mit unterschiedlichen Themenstellungen.

Man agiert und begreift sich dabei zudem als eine/n der vielen hoch
spezialisierten ,Systembauer*innen“ und -gestalter*innen am ,System
Auto®. Man hat den ,,Anspruch, was Gesamtes in voller Ganze verstehen
zu wollen® (WA 5); das ist notig, um arbeiten zu kdnnen in diesem hoch-
komplexen Umfeld. Wird dieser Anspruch nicht mehr einlésbar — wie fur
manche im Transformationsprozess — dann ist das belastend und behin-
dert die Arbeit (siehe Kapitel 5). Entsprechende ,systemtheoretische*
Wahrnehmungs- und Handlungsmuster scheinen auf die anderen Le-
bensbereiche und Handlungskontexte auszustrahlen.

Die technisch-funktionalen Rationalitdtsanspriiche sind auch hier mit
starken Beteiligungsanspriichen gekoppelt; korrespondierend mit den
spezifischen Leistungsorientierungen ist die Beteiligungserwartung im
~Mikrokosmos* (WA 2) der kollegialen Kooperationszusammenhange
sehr hoch und wird auch selten enttduscht. Es herrscht offensichtlich in
aller Regel ein hoher Grad an faktischer Selbstregulierung der Arbeit.

Bei den Alteren zumindest findet sich auch eine gewisse Identifikation
mit dem Unternehmen und dessen Geschick (im Sinne einer ,Beitragsori-
entierung” (Kotthoff/Wagner 2008)), vor allem aber mit einer Teilnehmer-
und Treiberperspektive auf ,Transformation® im Unternehmenssinne, die
sich aus ihrer technologischen Fachexpertise speist. Man arbeitet ja auch
an Produkt- oder Prozessinnovationen mit und selbstverstandlich bedenkt
man auch selbsttatig entsprechende Méglichkeiten. Diese Rollenzu-
schreibung bejaht man, mit ihr identifiziert man sich.

Leistungs- und Beteiligungsanspriiche und entsprechende Erwartun-
gen sind bislang bei diesen technischen Wissensarbeiter*innen also of-
fenbar im Grof3en und Ganzen — in sehr deutlichem Unterschied zu den
in mancherlei Hinsicht ,enttauschten“ Produktionsarbeiter*innen — erfiillt
worden, ja flir manche fast schon Ubererfillt.

»Ich bin zufrieden mit der Bezahlung [...]. Man muss sich immer wieder
bewusst machen, wie gut man es eigentlich hat, das ist schon ein gro3er
Punkt der Zufriedenheit, weil, man jammert oft auch auf hohem Niveau,
wirde ich sagen.” (WA 2)

Erfahrungen der Verletzung von Leistungs- und Beteiligungsansprtichen
finden sich teilweise gleichwohl, sie scheinen aber insgesamt weniger
verbreitet als bei den Produktionsarbeiter*innen. Tendenziell haufen sie
sich offenbar eher bei den Zulieferunternehmen und je naher an der Pro-
duktion und dem dort herrschenden Rationalisierungsdruck man arbeitet.
Dort sind es die schon lange erfahrene personelle Unterbesetzung, die zu
Uberlastungen fiihrt, wie aber auch Probleme mit dem manageriellen
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Flhrungsverhalten, die als Anspruchs- und Wirdeverletzungen wahrge-
nommen werden.

,Die andere Sache ist Anerkennung und Wertschatzung. Wenn, so habe
ich das leider kennengelernt und auch viele andere, die gegangen sind,
wo ich das mitgekriegt habe, wenn der Vorgesetzte, sage ich mal, dem
Mitarbeiter keine Anerkennung schenkt fir die gebrachte Leistung, dann
ist das nattrlich nicht nur nicht motivierend, sondern demotivierend.*
(WA 1)

Nicht zuletzt auch in ihren Sozialorientierungen schlagt sich deutlich nie-
der, dass die Berufsbiografien der technischen Wissensarbeiter*innen
Uberwiegend nicht — wie bei den Produktionsarbeiter*innen — ,,organisch*
aus dem Herkunftsmilieu herausgewachsenen sind. Hier gibt es ja, wie
erinnerlich (siehe Kapitel 3.3) einen — oft sogar doppelten — Bruch: Die
bewusste Berufsentscheidung fir den herkunftsmilieufremden Bereich
»2Automotive“ und — bei drei der vier ,Bildungsaufsteiger” — auch den Weg-
zug aus der Herkunftsregion und damit auch noch die rdumliche Entfer-
nung von der Herkunftsfamilie, zu der es nur noch lose, ,virtualisierte®
Verbindungen gibt.

Diese Entscheidungen driicken ein Freiheitsmoment und auch einen
gewissen Individualismus der Lebensfuhrung aus. Das Herkunftsmilieu ist
hier jedenfalls in weit geringerem Malde Bezugspunkt der Sozialbeziehun-
gen — und der sozialen Selbstverortung wie des Selbstbilds — als bei den
Produktionsarbeiter*innen.

Wie wir ebenfalls bereits sahen, findet sich unter den befragten tech-
nischen Wissensarbeiter*innen fast niemand aus einer migrantischen Fa-
milie oder mit Migrationserfahrungen (nur ein Befragter kam als Kind aus
Polen). Das schwacht méglicherweise zusatzlich den Faktor Familienbin-
dung und -beziehungen als Aspekt der Sozialorientierungen — jedenfalls
hat unter den befragten Produktionsbeschaftigten mit ,Migrationshinter-
grund“ die erweiterte Familie einen ungleich groReren Stellenwert. Auler-
dem ist die Halfte der Befragten kinderlos, und zwei von sechs leben un-
verheiratet in Paarbeziehungen. Der Sozial- und Erfahrungsraum Familie
spielt fur die Sozialorientierungen hier also insgesamt eine deutlich klei-
nere Rolle als bei den Produktionsarbeiter*innen, wo er zentral erscheint.

Etwas anders stellt sich dies nur, und wohl nicht zufallig, bei der Unter-
gruppe der zwei ,Praxisaufsteiger” dar. Beide sind verheiratet und haben
je zwei Kinder, die zum Teil noch im Haushalt leben. Auch die Beziehun-
gen zum Herkunftsmilieu sind hier noch intensiver. Die ,Abstammung*
aus einer ,Arbeiterfamilie“ wird von einem dieser Befragten sogar durch-
aus mit Stolz vermerkt (siehe auch das Zitat weiter unten). Es gibt also
gleichsam Ubergangszonen zwischen den Klassenfraktionen, wo auch
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die Verhaltens- und Mentalitdtsmuster sich weniger deutlich unterschei-
den.

Vor diesem Hintergrund kommt es bei dieser Beschaftigtengruppe
aber insgesamt zu einer starken relativen Aufwertung der Bedeutung der
~Praktikergemeinschaft® der Autoentwickler*innen und -planer*innen. Bei
allen sind das Berufsmilieu und die Kollegenschaft ein zentraler Anker-
punkt der Sozialorientierungen, den die Arbeitsweise bietet und zugleich
notig hat. Die hauptsachlich horizontalen Sozialkontakte mit den Arbeits-
kolleg*innen wahrend der Arbeit missen ,stimmen® und gepflegt werden.

»Also eine der wichtigen Sachen ist auf jeden Fall Kollegenzusammenhalt
und dass man wirklich gerne mit den Leuten arbeitet, mit denen man ar-
beitet. [...] Bei mir ist es halt wirklich eher so, dass wenn ich halt gerne zur
Arbeit gehe, dann ist es wirklich so, weil ich halt mit den Kollegen gerne
zusammenarbeite. Und das ist auch wirklich das Einzige, was an meinem
Standort wirklich noch gut ist.“ (WA 1)

.Eigentlich agieren wir in Summe als Team auf der Arbeitsebene [...]. Ja,
also fur mich ist es so, gute Arbeit, ich brauche erstmal ein gutes zwischen-
menschliches Verhaltnis zu meinen Kollegen. Das finde ich sehr, sehr
wichtig. Das haben wir auf jeden Fall. Wir sind ein gutes Team.“ (WA 2)

.Kollegialitat® wird von den technischen Wissensarbeiter*innen noch star-
ker als zentrale soziale Stiitze hervorgehoben als von den Produktionsar-
beiter*innen. Die Sozialbeziehungen konzentrieren sich hier insgesamt
noch starker auf die Arbeit und das Unternehmen. Es ist der berufliche
Kooperationszusammenhang, in dem ,Ehrlichkeit, Verlasslichkeit®, ,Res-
pekt, Anstand® anderen gegenliber (WA 6) als kollegiale Arbeitstugenden
besonders geschatzt und (auch von sich selbst) erwartet werden. Solche
aus der Kooperationserfahrung gewonnenen und auf sie bezogenen (ver-
meintlichen) ,Sekundartugenden“ werden im Ubrigen teilweise auch ex-
plizit als Anspruch generalisiert und etwa den politischen Raum oder die
Offentlichkeit bezogen (dazu auch Kapitel 5).

Auch alle befragten technischen Wissensarbeiter*innen sind Gewerk-
schaftsmitglieder. Ahnlich wie die Berufswahl und andere berufsbezo-
gene Entscheidungen basiert auch die Entscheidung fir die Gewerk-
schaftsmitgliedschaft oder — in einigen Fallen — flir ein weitergehendes
Engagement in der betrieblichen Interessenvertretung auf rationalen
Uberlegungen und Abwagungen. Sie hat auch recht unterschiedliche in-
dividuelle Hintergriinde und Anlasse. So kénnen Vertretungserfahrungen
wahrend des Studiums ein Hintergrund sein. Oder man ist eine Person
mit ,Helfer-Syndrom® und ausgepragtem (selbst zugeschriebenem) Ge-
rechtigkeitssinn, die hier besonders gefragt sein konnten.

,und dann dachte ich damals, das ware eigentlich eine gute Idee, da mit-
zuwirken, den Standort vielleicht mitzugestalten und halt auch, ja, Kollegen
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unterstitzen zu kénnen auf dieser Ebene. Und da ich halt wahrend meines
Studiums ja auch in der Fachschaft Elektrotechnik war und auch Mitglied
vom Fachschaftsrat Elektrotechnik war, dachte ich, ja, ich meine, das ist ja
so ein bisschen wie die Gewerkschaft fir die Studenten, [...] warum nicht
das weiterfliihren. Hat ja damals auch Spal® gemacht. Ja, und so ist halt
eins zum anderen gekommen.” (WA 1)

»Ich habe eine gewisse soziale Ader [...], ich habe auch so ein bisschen
so ein Helfer-Syndrom. Das ist so bisschen angeboren. Und ich muss auch
das Geflihl haben, dass ich mich irgendwie sozial ein bisschen engagieren
kann. Und ich habe einen Gerechtigkeitssinn. Und diesem Gerechtigkeits-
sinn, dem mdchte ich auch gerecht werden. Und ich habe so ein bisschen,
wie sagt es mein Chef immer so ein bisschen, ich habe so eine Gabe in
der Empathie.“ (WA 3)

Ein konkreter Anlass einer Gewerkschaftsbindung kénnen Konflikte mit
Vorgesetzten oder sonst im Arbeitsumfeld sein, bei denen ,Kollegialitat"
und Selbstregulierung in der Praktikergemeinschaft als Schutz und Rick-
halt nicht ausreichen oder versagen.

.Bei mir hat das aber ein bisschen den Hintergrund, dass aus dieser, mei-
ner letzten Berufsstation, wo ich mich quasi mit meinen Vorgesetzten so
angelegt habe, dass der Betriebsrat irgendwann mal gesagt hat, na ja,
Uberleg dir das mal, weil, das Arbeitsrecht, der Schutz, ist bei der IG Metall
sofort da und nicht erst nach einer Wartezeit von sechs Monaten. Und da
habe ich mich da etwas mehr mit der IG Metall beschéaftigt, bin da auch
Mitglied geworden.“ (WA 3)

Auch weil der Entschluss zur Gewerkschaftsmitgliedschaft das Ergebnis
reiflicher, von individuellen Erfahrungen ausgehender Uberlegungen wair,
erfolgte bei den befragten ,Bildungsaufsteigern® der Eintritt in die Gewerk-
schaft, anders als normalerweise bei den Produktionsarbeiter*innen, re-
lativ spat in ihrer Erwerbskarriere.

»Ich habe vor ein paar Jahren gesagt, ich habe sehr viel profitiert im Laufe
der Jahre von dem, was die Gewerkschaft da ausgehandelt hat und
mdchte wenigstens ein bisschen was zurlickgeben und bin dann in die Ge-
werkschaft eingetreten. Vor funf Jahren oder so [d. h., nach etwa 30 Jahren
als technischer Wissensarbeiter].“ (WA 6)

Bei den beiden ,Praxisaufsteigern” spielen noch andere Bindungsmotive
eine Rolle. Sie haben ihr Herkunftsmilieu noch als selbstverstandlich ge-
werkschaftsnah erfahren und sind bereits seit friher Jugend Mitglied der
IG Metall. Sie scheinen auch diejenigen unter den befragten technischen
Wissensarbeiter*innen zu sein, deren Gewerkschaftsbindung am engsten
ist und die sich auch am aktivsten an der betrieblichen Interessenvertre-
tung beteiligen.

»~Ja, seit acht Jahren bin ich Betriebsrat, also trotz meiner Flhrungsauf-
gabe [als Gruppenleiter] habe ich mich entschlossen, meine Herkunft nicht
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abzulegen, sondern die Arbeiterfamilie, aus der ich stamme, weiterhin zu
vertreten. Bin auch seit 43 Jahren in der Gewerkschaft.” (WA 5)

Charakteristisch flr den Bezug der technischen Wissensarbeiter“innen
zur betrieblichen und gewerkschaftlichen Interessenvertretung scheint
generell zu sein, dass sie als duRere Absicherung und Sekundarmacht-
Erganzung fur ihre primarmachtgestutzte individuelle und auch kollektive
~Selbstvertretung” im ,Mikrokosmos* ihrer alltaglichen Arbeitszusammen-
hange betrachtet werden, nicht etwa als Stellvertreter oder gar alleiniger
Reprasentant ihrer eigenen Interessen.

Das an den beschriebenen Handlungs- und Sozialorientierungen ori-
entierte Verhalten driicken auch die tatsachlich wirksamen Lebensper-
spektiven der technischen Wissensarbeiter*innen aus, die fur sie typisch
und die ihnen gemeinsam sind. Mit ,Expertentum, Kollegialitat, Individua-
lismus® kann man sie formelhaft zusammenfassen. Kommt es in den Ge-
sprachen zur expliziten Bestimmung konkreter Lebensziele, Planungen
und Winsche, so kommt es neben dem — wie es dann heil3t — ,trivialen®
Wunsch nach einem ,langen Leben® vor allem zu individuellen Wunsch-
listen (siehe das nachste Zitat).

Sehr interessant ist auf jeden Fall, gerade auch im Vergleich mit den
Produktionsarbeiter*innen, dass in den Interviews mit den technischen
Wissensarbeiter*innen Uberhaupt nur ein einziges Mal explizit von ,Ge-
sundheit® als Zielgrofe — als zusatzliche Bestimmung des ,langen Le-
bens® — die Rede ist. Das kdnnte auch als Indiz fur die ,geflhlte” grofiere
Sicherheit der Reproduktionsbedingungen, die nicht durch jede Krankheit
sogleich infrage stiinde, gedeutet werden.

Ansonsten scheinen Verstetigung bzw. Ausweitung und Verlangerung
der an der eigenen Lebensweise geschatzten Aspekte und Praktiken die
Hauptperspektive zu sein. Hier wird es bis zur Rente — in den betreffen-
den Fallen ist das ein Zeithorizont zwischen etwa funf (bei den altesten
befragten technischen Wissensarbeiter'innen WA 3 und WA 6 und
25 Jahren (beim jungsten, WA 4) —, wenn es nach den Planen der Be-
fragten geht, keinen grundlegenden Kurswechsel geben.?’

Damit kann auch die vorlaufige Nichterflillung und Zuriickstellung von
individuellen Wiinschen einhergehen, deren mogliche Erfiillung man dann
in die Zeit nach Rentenantritt projiziert. Mehr Reisen, sich weiterbilden,
sich ehrenamtlich engagieren, aus solchen Aktivitdten besteht ein typi-
scher Zielhorizont, wie in diesem langeren Beispielzitat deutlich wird:

27 Nicht mitgezahlt ist hier der insgesamt jingste Befragte (W1, 35 Jahre), der im Ge-
sprach eine berufliche Neuorientierung andeutete und kurz nach dem Interview offen-
bar gekilindigt hat.
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.Mir ist Reisen wichtig. Es reduziert sich immer auf Reisen eigentlich, wenn
man sagt, was kénnte man tun, denn nur Reisen erweitert eigentlich den
Verstand. Man muss immer einen Ortswechsel haben und sich mit ande-
ren Menschen unterhalten kénnen und die verstehen und so weiter. [...]
Dann ist das Ziel, [...] noch ein bisschen was vielleicht dazuzulernen in
irgendeiner Form. Sei es ein Instrument oder irgendwie hier Hochschulkurs
oder Vorlesungen oder sowas. Und was ich mir vorgenommen habe, das
ist auch so ein Ziel: [...] ich bin wenig engagiert bezlglich Vereinen, Ver-
einsleben und so weiter, ich mdchte aber gern mich irgendwie ehrenamt-
lich engagieren in der Zeit jetzt, wenn ich dann [Rente] habe und irgend-
was tun fir einen guten Zweck. [...] Und ein bisschen was zuriickgeben
der Gesellschaft. Ich habe viel empfangen und habe aber eigentlich [...]
ein bisschen, ja, wenig bisher zuriickgegeben.“ (WA 6)

Wenn man Reisen sagt, dann meint man selbstverstandlich Auto-Reisen,
und zwar im doppelten Sinn: Reisen mit dem Auto und Reisen allein,
hochstens noch mit der Partnerin.

»,und, ja, und dann habe ich jetzt vor eineinhalb Jahren einen [Kleintrans-
porter] gekauft, habe den ausgebaut als quasi Wohnmobil, natlirlich ohne
Toilette und Wasseranschluss. Aber man kann relativ schon zu zweit tolle
Ausflige machen und hier und da auch mal Ubernachten oder, ja. Man ist
wieder flexibler, ne?“ (WA 5)

»~Ja, ich habe noch einen Traum, ne, der ist, einmal um das Mittelmeer
rumzufahren mit einem alten Landrover, ne? (lachelt) [...] Den habe ich
aber schon seit 40 Jahren, also den Landrover naturlich auch, ne? (Iachelt)
[...] Ein Jahr lang frei wie ein Vogel, ne, oder egal was, ne, zu sein, ja.*
(WA 4)

Hier steigert sich der lange zugunsten von Berufs- und Familienleben un-
terdrickte individuelle Freiheitsdrang zur wahren Fluchtfantasie, in einem
anderen Fall gar zum Plan des mdglichst baldigen Ausstiegs in eine ge-
sellschaftsabgewandte Rentnerexistenz, der hier freilich auf , Transforma-
tionserfahrungen® der letzten beiden Jahre zurlickgeht, auf die wir im
nachsten Kapitel noch zu sprechen kommen.

»Also ich personlich werde aussteigen auf jeden Fall, so friih wie mdglich
aus dem Berufsleben aussteigen und mal gucken, wo ich dann ende. Aber
ich werde dieser Gesellschaft wahrscheinlich den Ricken kehren, also in
welcher Form auch immer.” (WA 5)

In gewisser Weise schlie3t sich mit solchen Zielprojektionen der ganze
automobile Arbeits- und Lebenskreis, aus dem man nicht herauskann und
aus dem man nicht herauswill. Nichts geht ohne das Auto — mit dem man
schon von Jugend auf Unabhangigkeit und individuelle Freiheit erfuhr und
Jernte”, fir das man auch schon friilh zum Experten wurde und Uber das
man, zusammen mit vielen Kolleg*innen, Gber viele Jahre hin immer wie-
der neues Wissen sammelte und fur das man Problemlésungen entwi-
ckelt, die den anspruchsvollsten Rationalitdts- und Gebrauchswertkrite-
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rien gentigen (sollen). Wie am Anfang so steht auch am Ende das Auto-
mobil.

4.3 Zwischenresumee

Die Mentalitatsmuster der befragten Automobilarbeiter*innen weisen, wie
wir zeigen konnten, Gemeinsamkeiten und Unterschiede auf. Beiden
Gruppen und sozialen Milieus sind eine starke Ausrichtung auf das Leis-
tungsprinzip und ausgepragte Anspriche auf Leistungsgerechtigkeit und
Beteiligung sowie auf technisch-funktionale Rationalitat gemeinsam; An-
spruche, deren Grundlage ein vor allem bei den Wissensarbeiter*innen
ausgepragtes professionelles Arbeitsethos ist und deren Verletzung nicht
zuletzt diese unhinterfragte Grundhaltung bedroht.

Deutlich starker ausgepragt als bei Letzteren, bildet bei den Produkti-
onsarbeiter*innen die Familie den primaren Bezugspunkt ihrer Sozialori-
entierungen und auch ihrer Lebensziele bzw. -perspektiven. Der Absiche-
rung der Reproduktionsbedingungen des Haushalts und der Statussiche-
rung der Kinder gilt daher ihr Streben, und dies manifestiert sich auch in
der Priorisierung von Gesundheit und Bildungsinvestitionen und darauf
gerichteter Praktiken. Aber Statuserhalt fir die Folgegeneration wird, da
ist man ja schlieBlich ,Realist®, angesichts der gemachten Erfahrungen
und im Erwartungshorizont gegenwartiger Transformationen, wohl nur au-
Rerhalb der Automobilindustrie gelingen.

Bei beiden Gruppen ist ,der Betrieb“ schon langer kein mentalitatspra-
gender Ort der Solidaritat und Flrsorge mehr — bei den ohnehin starker
individualistisch-professionell orientierten Wissensarbeiter*innen war er
dies sicherlich noch nie in dem Mal}e, wie er dies fur die Produktionsar-
beiter*innen lange Jahre war. Bemerkenswert ist, wie deutlich die Verlus-
terfahrung in dieser Hinsicht unter den Arbeiter*innen hervortritt. Moglich-
erweise hat dieses besondere, deutlich paternalistisch eingefarbte Be-
schworen der Vergangenheit mit Erfahrungen und Deutungen der gegen-
wartigen Vielfachtransformation zu tun, denen wir uns jetzt zuwenden.
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5. Vielfachtransformation:
Erfahrungen, Deutungen,
Erwartungen

Die Automobilarbeitnehmer*innen, mit denen wir in der Region Stuttgart
sprachen, sehen sich mit einer Vielfachtransformation konfrontiert, bei der
sich vielerlei ,Transformationstreiber und Transformationsfolgen Uberla-
gern und teilweise verstarken: Zur seit Jahrzehnten vorangetriebenen
,Globalisierung® der Geschafts- und Absatzstrategien der Automobilkon-
zerne, in denen sie arbeiten, kommt aktuell, in der Leitbildperspektive ei-
ner ,Mobilitdtswende® und einer ,sozial-6kologischen Transformation®, die
begonnene Umstellung des Produktportfolios auf den Elektromotor hinzu.

Daneben ,transformieren® verschiedene Formen der Digitalisierung die
unterschiedlichsten Aspekte der Arbeits- wie der Lebenswelten, der Ar-
beitsprozesse wie des Produkts. Und all dies wird noch zusatzlich Gberla-
gert von den Folgen der Corona-Pandemie bzw. des Umgangs mit ihr.
Welche Erfahrungen machen die Befragten mit den aktuellen Transfor-
mationsprozessen, welche Erwartungen haben sie, wie deuten sie diese
Umbrtche?

Mentalitaten als einverleibte Erfahrungen und
Erwartungshaltungen, Transformation zwischen
Diskurs und sozialen Folgewirkungen

Bei der Betrachtung dieser Fragen gilt es zweierlei zu beachten. Erstens
sind Erfahrungen mit ,Transformationsprozessen® und sozialem Wandel
selbstverstandlich nichts Neues fir die befragten Automobilarbeiter*in-
nen, sondern solche Erfahrungen sind ihren Mentalitaten bereits ,einver-
leibt” (vgl. Kapitel 4). Selbst wenn wir uns zunachst auf das Erwerbsleben
im engeren Sinne beschranken, so haben sie alle bereits vielfaltige Erfah-
rungen mit Umstellungen und Veranderungen gemacht, die im Lauf jeder
Erwerbskarriere von den Arbeitnehmer*innen zu bewaltigen waren und
sind: angefangen von Berufs- oder Betriebseinstiegen Uber den Um- oder
Aufstieg in andere Bereiche und Positionen, bis hin zur individuellen und
kollektiven Anpassung an verschiedenartigste technisch-organisatorische
Veranderungen und wirtschaftliche Entwicklungen im Laufe der Zeit.

Die Befragten haben also bereits viele Erfahrungen mit — aus ihrer
Subjektperspektive — jeweils mehr oder weniger einschneidendem Wan-
del gemacht, und diese Erfahrungen gehdéren als ,einverleibte® zu ihrer
Mentalitat. Und das gilt auch flr die Erwartungen bzw. Erwartungshaltun-
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gen und ,Vor-Urteilen®, die sich aus diesen friiheren Erfahrungen ableiten
und mit denen sie den aktuellen Transformationsprozessen begegnen.

Sehr vereinfacht zusammengefasst, kann man einerseits sagen, dass
die bisherigen Veranderungen in Berufslaufbahn und Erwerbsleben aus
der Sicht der Befragten immer mehr oder weniger ,unvermeidlich® er-
schienen und vor allem: dass sie im Grol3en und Ganzen immer wieder
gut von ihnen ,gemeistert* werden konnten — sonst ware man nicht da,
wo man heute ist. Diese ,Meisterung“ war Moment jener teils — wie bei
den Produktionsarbeiterinnen — kollektiven oder — bei den technischen
Wissensarbeiter*innen — individuellen Aufstiegserfahrungen und ,Errun-
genschaften®, die zur Grundlage ihrer Arbeits- und Lebensweise gewor-
den sind und sich in jenem Leistungsstolz und jener Leistungstrager-Men-
talitdt niederschlugen, die wir in Kapitel 4 herausarbeiten konnten.

Andererseits sind die Anpassungshaltungen an Veranderungen, die
sich als Erfahrungsniederschlag entwickelt haben, nicht nur ,positive“.
Auch ,negative” Erfahrungen werden den Mentalitaten ,einverleibt® und
orientieren das heutige Verhalten mit; so vor allem die Verletzungserfah-
rungen mit ihren Gerechtigkeitsanspruchen in Bezug auf Leistung und Be-
teiligung bei den Produktionsarbeiter*innen.

Zweitens ist zu beachten, dass die aktuelle Vielfachtransformation in
der Wahrnehmung der Befragten stets als das erscheint, was sie ja auch
ist: als ein unlbersichtliches Durcheinander aus unterschiedlichen Trans-
formationsdiskursen, also Projektiertem, allseits Diskutiertem, ,Reden
uber” (z.B. die umfassende ,Mobilitdtswende” im Allgemeinen und die
Produktanpassung an den elektrischen Antrieb im Besonderen oder die
Digitalisierung im Allgemeinen und im Besonderen, wie etwa das ,auto-
nome Fahren® etc.), die verschiedenste Erwartungen, Hoffnungen oder
Befurchtungen wecken (sollen); und aus tatsachlich erlebten und wahrge-
nommenen Transformationsfolgen: dem mit realen (Gewinn- oder Ver-
lust-) Erfahrungen verbundenen ,Empirischen® der konkreten Produktan-
passungen, Umstellungs-, Verlagerungs-, Rationalisierungs- und ,Abbau-
programme® usf. und deren spurbare Folgen fur das eigene Handlungs-
umfeld. Entsprechend sind sozusagen die Diskurs- und Realbezlige der
Transformationserwartungen und -deutungen jeweils so weit wie moglich
zu unterscheiden.

Welche subjektiven Konsequenzen aus den Erwartungen und Erfah-
rungen, die sie im Hinblick auf die aktuellen Diskurs- oder Realtransfor-
mationen haben und machen, ziehen die befragten Produktionsarbei-
ter“innen und technischen Wissensarbeiter*innen also? Wir wollen die
Befunde hierzu in diesem Kapitel thematisch — im Wesentlichen entlang
von Transformationslinien — biindeln und fur die beiden befragten Arbeit-
nehmer*innengruppen vergleichend betrachten. Dabei wird deutlich wer-
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den, dass sich die Lage vor allem flr die Produktionsarbeiter*innen ange-
sichts der Uberlagerung und wechselseitigen Verstarkung einzelner
»1ransformationstreiber allemal im Erwartungshorizont als zunehmend
prekar darstellt; aber auch die technischen Wissensarbeiter*innen gera-
ten, wenn auch aus anderen Griinden, teilweise in Unruhe.

,Globalisierung“: Arbeitsplatzabbau, permanente
Rationalisierung und Fragmentierung

Sowohl technische Wissensarbeiter*innen wie Produktionsarbeiter*innen
machen schon seit vielen Jahren Erfahrungen mit Internationalisierungs-
, Verlagerungs- und Outsourcing-Prozessen, allerdings sehr unterschied-
liche. Fur die befragten Produktionsarbeiter*innen stehen solche Globali-
sierungsfolgen im Vordergrund, und ,Globalisierung® Gbersetzt sich fir sie
seit Langem direkt mit erlebtem und absehbarem Arbeitsplatzabbau. An-
gesichts des Aufbaus hochmoderner Produktionswerke aller drei Unter-
nehmen in Mittel-Osteuropa, ist hier der gesamte arbeitsbezogene Erfah-
rungsraum von standig stattfindenden Produktions- und Beschaftigungs-
verlagerungen und von stets prasenten Verlagerungsplanungen und -dro-
hungen gleichsam Uberschattet.

.Das steht ja immer im Raum, das verlagern wir nach [einem mittelosteu-
ropaischen Land], ihr seid zu teuer, das wird uns immer wieder gesagt.”
(PA6)

-Wir merken hier bei uns, wir haben in [ein Land in Mittelosteuropa], Billig-
lohnland, ja, das mit uns konkurriert und ganz klar sagt: ,Wir produzieren
fur die Halfte." Unser Arbeitgeber sagt, wir sind viel zu teuer. ,Ihr musst
runtergehen von euren Verhaltnissen, am besten geht ihr unter Tarif’, alles
Méogliche hat er gefordert.“ (PA 5)

-Wir haben jetzt mehrere Motoren abgegeben, ja, es wurde ein Motoren-
werk in [einem Standort in Mittelosteuropa] aufgebaut und wo dementspre-
chend Kapazitaten [hier] komplett runtergefahren sind. Es gibt ein Getrie-
bewerk in [einem weiteren Standort in Mittelosteuropa]. Die Menschen, die
dort arbeiten, haben wir hier qualifiziert. Und die produzieren die gleichen
Produkte wie wir dort unten, sogar mehr, und noch ganz andere Getriebe
[...1.“(GD 3)

Produktionsverlagerungen bedrohen bei einigen Beschaftigtengruppen
bereits aktuell den Arbeitsplatz; einen gewissen Schutz bieten gegenwar-
tig noch Standortsicherungsvereinbarungen, die freilich in immer karzer
werdenden Zyklen erneuert bzw. mit neuen Zugestandnissen ,erkauft"
werden.
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,Und das hort so im GroRen und Ganzen auch nicht auf. Erst sind es 600
Leute, [die] gehen, dann sind es 800. Jetzt sind es aber mal 1.000. Das
geht jetzt in eine Richtung, wo uns doch schon mulmig wird, ja. [...] Also
man merkt die Globalisierung, es wird sehr viel ins Ausland vergeben an
Auftragen, ja, und das macht uns schon Angst, ja.“ (PA 2)

Die realistische Erwartung ist, dass ,Globalisierung® so weiter gehen und
nicht aufhéren wird. Und heute in der Vielfachtransformation kommt
hinzu, dass sie sich mit weiteren Gefadhrdungen der bisherigen Arbeits-
und Lebensweise verbindet.

Bei den befragten technischen Wissensarbeiter*innen hingegen ma-
chen sich Verlagerungen und Outsourcing von FuE-Téatigkeiten in erster
Linie im konkreten Arbeitsprozess — in Form der Fragmentierung von Ent-
wicklungs- und Planungsprozessen und d. h. als Verdichtung und haufig
als Erschwerung von Kooperation — bemerkbar. Daraus sich ergebende
Anspruchsverletzungen werden von ihnen in den Zusammenhang des bei
ihnen vor allem durch Digitalisierungserfahrungen gepragten allgemeinen
Arbeitswandels gestellt und mitthematisiert.

Eine unmittelbare Bedrohung des eigenen Arbeitsplatzes und damit
eine Gefahrdung der eigenen Reproduktionsfahigkeit, war damit bei die-
sen Befragten bisher nicht verbunden. Allerdings dufern befragte Be-
triebsrate die Befiirchtung, dass durch die Tendenz zum ,Homeoffice“ die
Verlagerungsgefahr auch fur diese Beschaftigten, wie die Angestelltenbe-
legschaften im Unternehmen allgemein, wachsen kdnnte.

Digitalisierung als weiterer Beitrag zum
Beschaftigungsabbau und als Bedrohung von Arbeits-
und Lebenswelten

Der Diskurs der Digitalisierung ist im letzten Jahrzehnt in allen moglichen
gesellschaftlichen Feldern nahezu hegemonial geworden, er durchzieht
gesellschaftliche Ziel- wie Forderungskataloge aller Art gleichsam als
,Chefsache®, und inzwischen hat das Land sogar einen ,Digitalminister‘?.
Der Diskurs ist vielstimmig und uneinheitlich, und er enthalt auch Motive
einer ,Digitalisierungskritik“ (vgl. Wolf 2021). Auf diesen Diskurs beziehen
sich die befragten Arbeitnehmer*innen immer auch, wenn sie Gber Digita-
lisierungsfolgen fir ihr Arbeiten und Leben berichten und versuchen,
ihnen einen Sinn zu geben, d.h. ihre Deutungsversuche der digitalen
Transformation bedienen sich auch vorhandener Diskursfiguren.

28 an der Spitze des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (das seit Dezember
2021 so heilt)
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Die Produktionsarbeiter*innen erleben ,Digitalisierung“ nicht als einen
xdisruptiven Technologieschub®, und als , Transformationstreiber” im be-
trieblichen Umfeld spielt sie fiir sich genommen fir die Befragten nur eine
untergeordnete Rolle. Digitalisierung erfahren sie zuvorderst als einen
schrittweisen Prozess der fortwahrenden Informatisierung und Automati-
sierung von Produktionsprozessen, der im historischen Verlauf immer
wieder neue Namen bekommt (heute z.B. ,Industrie 4.0“) und als sol-
cher — mehr oder weniger unmittelbar — Folgen fir ihre Arbeitsweise im
betrieblichen Herstellungszusammenhang hat.

.[Von Industrie 4.0], da sind wir ab und zu weit weg davon, aber zum Bei-
spiel ein mannloses Transportsystem, das die Auftrdge holt und Leergut
bringt, das besitzen wir seit vier, funf Jahren. [...] Aber so, das ist klar, es
wird immer ein bisschen mehr digitalisiert. [...] Wir hatten friher zwei Stap-
lerfahrer in der Abteilung, die die Auftrage an die Maschinen gefahren ha-
ben, [...] das ist alles weggefallen, also die Arbeitsplatze, das missen wir
selbst handeln. [...] Somit hast Du eine Mehrbelastung bekommen.” (PA 7)

Insofern markiert diese Form technologischer Entwicklung und Rationali-
sierung fur sie keinen Bruch mit friheren Erfahrungen. Der damit einher-
gehende Personalabbau erfolgte ebenfalls schrittweise, und auch diese
Rationalisierungseffekte werden gewissermafien als ,normal“ wahrge-
nommen. Nicht selten jedoch wird bei langerer zeitlicher Rickschau (in
die 1980er und 1990er-Jahre) und in Kombination mit einer Kritik an ge-
stiegenen Arbeitsbelastungen mit einigem Erstaunen festgestellt, dass
man heute mit etwa der Halfte der damaligen Beschaftigtenzahl Teile oder
Systeme fur deutlich mehr verkaufte Fahrzeuge fertigt.

»Also, wenn ich mal bedenke, wieviel Personal wir noch [in den 1980er-
Jahren] hatten, da waren wir, glaube ich, an die 7.000. Jetzt sind wir ge-
rade mal knapp Uber die Halfte weniger. Und wir verkaufen jetzt ja mehr
Autos, [...] also, wir haben ja Rekordergebnisse in was weil} ich. Und die
Mannschaft wird immer weniger.“ (PA 2)

Die bisherigen Erfahrungen mit den Rationalisierungseffekten technologi-
scher Prozess- oder Produktinnovationen haben in der kollektiven Erin-
nerung der Produktionsarbeiter*innen also einen festen Platz. Sie konn-
ten in der Vergangenheit — wie bereits eingangs summarisch festgestellt —
durch individuelle Leistungsfahigkeit und Anpassungsbereitschaft sowie
kollektive Gegen- und Gestaltungsmacht einigermalfien bewaltigt werden.
Allerdings erwarten die Befragten angesichts der Verknipfung — und
wenn man so will: Kumulation — von Transformationen eine Verstarkung
von Rationalisierungseffekten.

Denn zum ublichen technologischen Wandel im Herstellungsprozess,
zu Kostensenkungsdruck und Verlagerungen gesellt sich nun die Digitali-
sierung auf Produktebene. Und mit der Produktumstellung geht in ihrer
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Beobachtung auch die weitere Automatisierung von Prozessen einher.
Wie im Falle von ZuLi2, sind es auch beim OEM sehr konkret und fiir die
Leute unmittelbar wahrnehmbar bestimmte Logistikfunktionen, die gleich
»,mit umgestellt” werden:

,und naturlich, die neuen Anlagen werden ja auch so ausgelegt, dass man
wirklich so wenig Mitarbeiter wie moglich braucht. Hier vorne in die Halle,
wenn Sie da reingehen, die machen Roboter. Da fahrt halt ein Wagen an
Ihnen vorbei ohne Fiihrer. Das kdnnte ein Mensch machen, aber das wird
ja auch noch alles mit umgestellt.“ (GD 3)

Die aktuelle Vielfachtransformation bedeutet einen qualitativen Sprung.
Mehr denn je erscheint die langjahrige Verlagerungspraxis der Unterneh-
men bei fortschreitender Digitalisierung und Automatisierung den Befrag-
ten als Ausdruck eines ricksichtslosen Profitmaximierungsinteresses der
Unternehmensleitungen, das im gegenwartigen Umbruch ,wie ein Brand-
beschleuniger (PA 3) wirkt. Zudem flhren (kostengetriebene) Verlage-
rungen bzw. das Outsourcing von Fertigungsschritten nach ihren Erfah-
rungen zu verschiedenen Dysfunktionalitaten, Mehraufwendungen (,Ver-
schwendung®) und Qualitdtsmangeln. Dies nehmen die Arbeiter*innen
mittlerweile aber nur noch schulterzuckend zur Kenntnis, auch wenn sie
wissen, dass letztlich sie es sind, die diese Managemententscheidungen
auszubaden haben: in Form von Erschwernissen im Arbeitsprozess und —
in the long run — auch in Form erhdhter Arbeitsplatzgefahrdung.

Nach etlichen Jahren des Booms und des 6konomischen Aufstiegs ist
der Erwartungshorizont bei Vielen daher mittlerweile markiert durch Er-
fahrungen schrittweiser, aber kontinuierlicher Gefahrdungen der materiel-
len Reproduktionsbasis ihrer Lebensweise.

,Das [die schrittweisen Verlagerungen; d. Verf.] macht mir mehr Angst, wie
dieser technische Wandel, ja, weil / das kommt. Aber dass man noch zu-
satzlich obendrauf noch diesen Arbeitsplatz nach Ausland verlagert, das
macht mir noch mehr Sorgen. [...] Klar, wir sehen ja, die Tatsache [Aus-
stieg aus dem Verbrenner] besteht ja, die kann man ja nicht andern. Ist so.
Aber warum muss ich noch zusatzlich die Arbeitsplatze kiinstlich noch
nach Ausland verlagern? Das ist ja wie ein Brandbeschleuniger.” (PA 3)

»Also die Arbeitslosigkeit wird auf uns schon zurollen. Und dann ist auch
noch die Digitalisierung, auch noch im Laufen. Das wird sowieso Arbeits-
platze auch, also wegrationalisieren.” (GD 1)

Fur die befragten technischen Wissensarbeiter*innen ist hingegen die , di-
gitale Transformation® nicht in erster Linie ein Problem von Beschafti-
gungsabbau und drohendem Arbeitsplatzverlust, sondern weil sie sich
ihnen teilweise als ,qualitative®, dabei kaum weniger beunruhigende Ver-
anderung ihrer gewohnten Arbeits- wie Lebenswelten darstellt. Digitalisie-
rung ist in ihren Erzahlungen Uber den fir sie spurbaren Arbeitswandel
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ein zentrales Thema, zum einen als Digitalisierung des Produktes (an der
man mitarbeitet, die man zugleich teilweise fir problematisch halt), zum
anderen als zunehmende Digitalisierung ihrer Arbeit selbst im Zuge tech-
nisch-organisatorischer Rationalisierungsmaflinahmen der Betriebe.

Eine Mehrheit sieht ersteres wie vor allem letzteres erstaunlicherweise
sehr kritisch. Erstaunlicherweise deshalb, weil die technischen Wissens-
arbeiter*innen sich ja, wie wir in Kapitel 4.2 sahen, eigentlich flir Produkt-
und Prozessinnovationen engagieren und sich mit der Rollenzuschrei-
bung als deren Vorantreiber*in im Unternehmenssinn identifizieren. Das
schlielt die kritische Distanz zu bestimmten Entwicklungen am Produkt
aber nicht aus, wie sich zeigt. Ein Beispiel hierfur ist die teils durchaus
skeptisch bedugte, teils aber auch als ,technische Herausforderung® en-
thusiastisch mitvollzogene Entwicklung zum ,autonomen Fahren®. Ein an-
deres die Umstellung der Bedienelemente im Fahrzeug auf digitale ,Inter-
faces” (als Teilaspekt der Entwicklung zum ,Handy auf Radern®), die von
zwei Befragten unter technisch-funktionalen und auch Sicherheits-Ge-
sichtspunkten flir problematisch gehalten wird.

»Also man hat ja friiher ganz klassische Bedienelemente gemacht, [...] wo
sie wirklich Tasten real driicken, wo sie eine reale Haptik spiren und dann
kam ja irgendwann das Thema ,Touch®. [...] Also alle sind heil3 auf Tesla,
alles blo® noch mit einem riesenschwarzen Bildschirm und dieser Bedie-
nung. [...] Ich sage jetzt mal meine personliche Meinung, ich finde das
sehr, sehr langweilig. Eine groRe schwarze Flache, die immer nur ver-
schmiert aussieht. (WA 2)

»Inzwischen nennt man das ja Ul, User Interface [...]. Es ist ja nicht mehr
der Fahrer, es ist jetzt der Benutzer. Alles wurde auf diese [...] Touch-
screens angepasst, weil man es halt vom Smartphone kennt. Haptisch ist
das eine totale Katastrophe, meiner Meinung nach sicherheitstechnisch
auch, wenn man versucht, blind was zu finden und dann vielleicht zu lange
von der Fahrbahn wegschaut und so.* (WA 1)

Als Hauptform (und Hauptproblem) aktueller Digitalisierungsprozesse der
Wissensarbeit selbst betrachten die Befragten aber — neben der Proble-
matik ,Homeoffice“, auf die wir im nachsten Kapitel eingehen — die Verall-
gemeinerung und Intensivierung des Einsatzes betriebswirtschaftlicher
und technischer Planungs- und Steuerungs-, Tools*.

Diese Form der Informatisierung und Standardisierung der Arbeit sieht
man mit wachsenden betrieblichen Uberwachungs- und Kontrolloptionen
verbunden und durch betriebliche Kontrollinteressen, und weniger durch
sachliche Erfordernisse, angetrieben. Kontrolle und Blrokratisierung nah-
men Uberhand, und die implementierten Prozesse behinderten immer
mehr die ,eigentliche Arbeit®. Fir die Entfaltung individueller wie kollekti-
ver Probleml6sefahigkeit bleibe immer weniger Raum. Von einigen Be-
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fragten wurden dann die langen Homeoffice-Phasen der letzten beiden
Jahre als negative Zuspitzung solcher Entwicklungen erlebt.

.Man muss klar sagen, das Controlling, das Eingreifen in Prozesse, in
Strukturen, das ist so massiv, dass ich tatsachlich die Beflirchtung habe,
dass der Einzelne die Lust verliert, selbststandig Probleme zu l6sen. Er
hangelt sich nur noch an den furchtbar extrem vorgegebenen Prozessen
entlang [...]. Man will absolute Kontrolle haben. [...] Man will eine Entwick-
lung steuern ahnlich wie die Fertigung, mit klaren Bewegungsvorgaben
und keine individuellen Entscheidungen mehr. Und, also ich halte das fir
sehr, sehr fragwirdig diese Entwicklung.” (WA 5)

Diese ,sehr fragwirdige Entwicklung“ I6ste im Betrieb des gerade zitierten
technischen Wissensarbeiters sogar einen offenen ,Digitalisierungskon-
flikt* (Rib 2021) zwischen Geschéaftsleitung und Betriebsrat aus, der zu
einer Intensivierung der Interessenvertretungsaktivitaten dieses Wissens-
arbeiters fuhrte: In der Absicht, eine solche Entwicklung zu verhindern
oder einzudammen, liel3 er sich in den Betriebsrat wahlen. Die Hoffnung
der Verhinderung sei freilich enttduscht worden.

,Deswegen bin ich vor acht Jahren Betriebsrat geworden, weil ich dachte,
mit der Unterstlitzung des Betriebsrats kdnnen wir vielleicht verhindern,
dass wir ein System einfiihren, das uns an den Rand unserer Existenz
bringt. [...] Aber das lief3 sich nicht mehr aufhalten, das lief3 sich nicht mehr
aufhalten. Wir haben die Kurve nicht bekommen.” (WA 5)

Das Beispiel zeigt jedenfalls, dass es zumindest im betrieblichen ,Mikro-
kosmos* durchaus zu solchen offenen ,Transformationskonflikten* (z. B.
Dorre 2021) kommen kann — hier bei der Auseinandersetzung um ein be-
stimmtes betriebliches bzw. unternehmensweites Digitalisierungskon-
zept — wenn die erlebten Anspruchsverletzungen grof3 sind und der Un-
mut darlber in vorhandene institutionelle (hier betriebsratliche) Bahnen
gelenkt und nach den etablierten Regeln bearbeitet werden kann.

Corona-Pandemie als ,,Digitalisierungstreiber* und
soziale Spaltungsursache

In finanzieller Hinsicht hat die ,Corona-Krise® seit Anfang des Jahres 2020
unter den Befragten kaum Spuren hinterlassen. Bei den Wissensarbei-
ter*innen spielen entsprechende finanzielle Belastungen in den Erzahlun-
gen gar keine Rolle, Produktionsbeschaftigte berichten Uber teils langere
bis sehr lange Kurzarbeitsphasen? — mit allerdings nur begrenzten Ein-
kommenseinbufRen. Eine Mehrheit unter ihnen zahlt sich zu den ,,Gllckli-

29 ,Seit zwei Jahren habe ich eigentlich Kurzarbeit.“ (GD 3)
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chen® (PA 1), die in einem gut bezahlenden Grof3unternehmen arbeiten,
in denen tarifvertraglich abgesichert das Kurzarbeitergeld auch noch ,auf-
gestockt” wurde:

.Da wir sowieso aufgestockt wurden noch zusatzlich und das Gehalt eh
schon relativ hoch ist, muss man schon sagen, [bin ich] eigentlich wenig
selber wirklich betroffen [gewesen].“ (PA 1)

Als einen aulierordentlich gravierenden Einschnitt erfuhren zumindest die
von uns befragten technischen Wissensarbeiter*innen die Corona-Pan-
demie und ihre Folgen indes aus anderen Griinden: Was sie nach deren
Beginn erlebten, war in vielerlei Hinsicht — um die Formulierung von
Tooze (2021: S. 33) vom Anfang erneut aufzugreifen — vollig anders als
das, was sie zuvor erlebt hatten. ,Die letzten zwei Jahre haben natirlich
alles verandert®, so lautet die ebenfalls bereits zitierte entsprechende For-
mulierung eines der Wissensarbeiter (Kapitel 3.3). Die Pandemie erwies
sich bei ihnen vor allem als Digitalisierungstreiber. Die ohnehin eher kri-
tisch gesehenen Digitalisierungsfolgen fiir die eigene Arbeit (s.o0.) ,kon-
zentrieren® sich fur sie nun in der Homeoffice-Erfahrung als einer Erfah-
rung wachsender sozialer Isolierung und zusatzlicher Erschwerung ar-
beitsbezogener Kommunikation.

.Man schmort in seinem eigenen Saft. Ja? Ich hoffe, dass ich wenigstens
einen, vielleicht sogar zwei Tage pro Woche zur Firma fahre, um mal wie-
der, sage ich mal, andere Menschen zu treffen, Kollegen zu treffen. Und
auch das Gesprach zwischendurch ist viel wichtiger als man denkt. Ja?
Wenn sie immer da sehen, wer auch jetzt immer nur per Videokonferenz
kommunizieren, dann geht halt so viel verloren. Ja? Da gehen Gesten,
Rickmeldungen verloren. Man sagt irgendwas und weil3 nicht, haben es
die jetzt gehort oder sind sie Uberhaupt noch da und so weiter.“ (WA 6)

Was so als deutliche Verschlechterung der Kommunikations- und Koope-
rationsverhaltnisse wahrgenommen wird, erlebt man teilweise als regel-
rechtes Zerbréseln des Sozialen in der Arbeit. Die Beschreibungen tber
die resultierende soziale Isolation verweisen auf eine (auch im Interview
spurbare) ,gedriickte Stimmung“ und auf psychische Belastungen.*

»Also kurz und gut, es ist wichtig, rauszukommen [aus dem Homeoffice].
Das tu’ ich ab und zu. Allerdings mit bescheidenem Erfolg, weil dann sitze
ich meist auch allein im Grof3raumburo. Und manchmal ist vielleicht noch
ein zweiter Kollege da oder so, und dann war es das schon. Ja? Also das
ist schon alles durch Corona sehr traurig irgendwie geworden und auch

30 Wie erwahnt, wahlte einer der technischen Wissensarbeiter kurz nach dem Interview
die ,Exit-Option“ und verlie® das Unternehmen — mit ,Burn-out“-Symptomen, wie er
selbst es nannte, die in der langen Homeoffice-Phase offensichtlich nicht besser ge-
worden sind.
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deprimierend. Aber da erzahle ich nichts Neues, das kennen alle anderen
so genauso.“ (WA 6)

An dieser Stelle ist wichtig zu betonen, dass die technischen Wissensar-
beiter*innen mit ihrer zum Teil sehr weitgehenden Digitalisierungskritik
(insbesondere auch bezlglich der lebensweltlichen Aspekte; s. u.) im wei-
testen Sinne im Strom des Digitalisierungsdiskurses mitschwimmen,
wenn auch einem schmaleren Seitenarm. Man kann sich mit seinen kriti-
schen Uberlegungen durchaus auf Teile des 6ffentlichen Diskurses und
sogar des Managementdiskurses von ,Nicht-Digitalbranchen® stitzen und
tut dies auch in den Interviews manchmal explizit.3" Man kritisiert nicht
von der Warte des eigenbrétlerischen, haretischen Solitars aus. Und im-
mer ist eine zentrale Kritikreferenz die Anspruchsdimension der tech-
nisch-funktionale Rationalitat, die ihrer Mentalitat eingeschrieben ist.

Auch sind die Bilanzen, die gezogen werden, andererseits nicht durch-
weg und ausschlieBlich negativ. Es gibt vereinzelt auch positive Bilanzie-
rungen. Das hangt auch von den betrieblichen Positionen (beim Zulieferer
oder OEM, mit oder ohne Vorgesetztenfunktion) und den hauslichen Rah-
menbedingungen ab (fir unsere Befragten im ,Homeoffice“ stellte sich in
aller Regel nicht das Problem der gleichzeitigen Kinderbetreuung). Einige
Befragte — zum Teil auch diejenigen, die ansonsten die erwahnten Ver-
schlechterungen deutlich hervorhoben — verweisen auch auf positive Sei-
ten der ,Heimburokratisierung®.

-Was ich als sehr angenehm empfinde ist, dass ich diese Besprechungen
die ich [als Gruppenleiter] habe, und ich habe ziemlich viele Besprechun-
gen, dass ich die nicht mehr in Prasenz habe, weil ich bin viel effizienter
wie vorher. [...] Also, der Stress war um ein Vielfaches hoher wie heute,
um ein Vielfaches.” (WA 5)

Ebenfalls als vorteilhaft kann verbucht werden, dass durch Aufhebung der
Prasenzpflicht das zeit- und energieraubende Pendeln zum Arbeitsort
entfallt. Oder mitunter verweist man auch darauf, dass Beflirchtungen
Uber eine Entgrenzung und Vermischung des ,Geschaftlichen® und ,Pri-
vaten® sich nicht bestatigten.

»Ich war immer strikter Ablehner von Homeoffice. Ja? Also friiher, ich hatte
das nie gemacht. Und ich hatte genau die Sorge, [...] dass sich das Private
und das Geschaftliche zu stark vermischt [...]. Aber ich glaube, es gelingt
sehr gut, das Geschéftliche und das Private zu trennen.* (WA 6)

31 Ein Beispiel ist das Buch Die Anbetung von Marie-Luise Wolff (2020), einer leitenden
Managerin in einem Unternehmen der Energiewirtschaft, das in einem Interview als
treffende Analyse, der man zustimme, Erwahnung fand.
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Anders als die technischen Wissensarbeiter*innen (und andere Angestell-
tengruppen) konnten die Produktionsarbeiter*innen im Zuge der betriebli-
chen Pandemie-Schutzmallnahmen nicht ins ,mobile Arbeiten“ oder
~-Homeoffice“ gehen, sie haben gar keine Erfahrungen mit einer solchen
digitalen Virtualisierung der Arbeitsweise gemacht. Fir sie stellt sich die
den Angestellten gegebene Moglichkeit zum ,Homeoffice vor allem als
ein Gerechtigkeitsproblem dar: als eine Bestatigung ihrer Erfahrungen der
Ungleichbehandlung von Arbeiter*innen und Angestellten im Betrieb und
der aus ihrer Sicht ,komfortableren® Arbeitsbedingungen der Bliroarbei-
ter*innen. Im Unterschied dazu sehen sie sich aufgrund ihrer Prasenz-
pflicht einem erhohten Infektionsrisiko ausgesetzt, wozu freilich die Be-
triebe dadurch beigetragen hatten, dass sie die Pflicht zum Tragen einer
Maske nicht durchgesetzt haben.

.Das ist auch in jedem Betrieb. In jedem. Egal, mit wem ich rede, alle sagen
das Gleiche. Und das Paradoxe ist, die Firma verfolgt das so akribisch mit
der Testerei, aber mit der Maske nicht. Ist jedem egal. Das ist Wahnsinn,
oder?” (PA 8)

Als besonders ,dramatische Auswirkungen“ von ,Corona“ empfinden
nicht wenige Befragte, dass sich in dem gesellschaftlichen ,Klima“ der
letzten beiden Jahre — mit jenem allgegenwartigen Hintergrundgefinhl
»von Risiko und Angst" (Tooze 2021: S 10) — die gesellschaftlichen Kom-
munikationsverhaltnisse deutlich verschlechtert®? und soziale Isolation
wie soziale Spaltung zugenommen hatten. Obgleich hier oft recht allge-
meine Uberlegungen angestellt werden, wird die personliche Betroffen-
heit deutlich.

.Natirlich hat es ganz dramatische Auswirkungen, wie bei allen anderen
Menschen auch. Jetzt nicht der Virus selber, sondern die Begleiterschei-
nungen. Also ich glaube, das Schlimmste ist, ne, ich sage immer, dass das
Virus nicht nur die Lunge angreift, sondern auch offensichtlich unsere Ge-
hirne. Ja. Also die Einstellungen, wie wir doch vereinsamen, wie jetzt das
auseinandergeht.“ (WA 6)

Produktions- wie Wissensarbeiter*innen heben vor allem die Veranderun-
gen ihrer Kommunikations- und Konsumformen durch die ,,Corona“-Erfah-
rung hervor. Wahrend einzelne befragte Produktionsarbeiter*innen beto-
nen, dass die Nutzung digitaler Informationsquellen in der Corona-Pan-
demie fir sie eine grofl’e Bedeutung bekam, um Alternativen zu ,einseiti-
gen“ Berichten und Nachrichten der etablierten Fernseh- und Printmedien

32 Zur Symptomatik gehort, dass daruber offenbar nur schlecht kommuniziert werden
kann. In den Interviews entstand haufiger der Eindruck, dass dieses Problemfeld von
den Befragten nur sehr abstrakt und ungenau angegangen wurde, wohl auch aus Un-
sicherheit darliber, was hier als ,politisch korrekt“ gelten kénne.
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zu bekommen, beobachten und kritisieren viele andere eine Verrohung
der Kommunikations- und Umgangsformen und eine Bedrohung der De-
mokratie im Zusammenhang mit digitalen ,sozialen Medien®, deren Nut-
zung sie daher mittlerweile teilweise eingestellt hatten.

,Der Umgang mit anderen Menschen. Gerade das Thema, das ich eben
angesprochen hatte [Respekt, Anstand], [die gehen] heute verloren, total,
durch diese Anonymitat im Internet. Respekt und auch die Meinung von
anderen zumindest mal anhéren, ne? Man kann dann immer noch driber
diskutieren, aber man muss immer seinen eigenen Tellerrand verlassen,
ja, und auch mal andere Meinungen héren, auch wenn man die nicht teilt,
ja.“ (WA 6)

Befragte beider Gruppen nehmen im Zuge der Corona-Pandemie gesell-
schaftliche Spaltungstendenzen und eine abnehmende Toleranz gegen-
Uber den Meinungen anderer, sowohl im eigenen kollegialen oder famili-
alen ,Mikrokosmos* wie im gesellschaftlichen ,Makrokosmos*, wahr.

»~Ja, gut, jetzt, klar, in der Pandemie jetzt hat sich ja viel / die Menschen,
also sind richtig, man muss sagen, richtig zwiegespalten. Das sieht man
auch im Betrieb, das sieht man drauf3en. [...] Ich weil} ja nicht, wie es en-
det. Aber meine Meinung, meine Feststellung ist auch, dass gerade / Wir
erleben oder durchleben jetzt gerade auch, dass die Gesellschaftsschich-
ten sich wieder verschieben.” (PA 8)

»~Ja, es hat im ersten Halb-, Dreivierteljahr unsere Familie extrem belastet.
[...]lch habe meine Téchter irgendwann gefragt, ob sie mich jetzt als Vater
sehen wollen oder als politischen Gegner. Und dann haben sie sich doch
fur den Vater entschieden. (lacht) Aber Sie sehen, die gesellschaftliche
Spaltung die letzten zwei Jahre, das ist immens. Wir sind da ja keine Aus-
nahmeerscheinung, das ist ja fast schon die Regel, dass ja wirklich zwei
Fronten aufgemacht werden.“ (WA 5)

»Sozial-okologische Transformation“: Elektrifizierung
in der Kritik

Sowohl unter den Produktionsarbeiter*innen wie auch den technischen
Wissensarbeiter*innen wird sehr viel Kritik am eingeschlagenen ,sozial-
Okologischen Transformationspfad®, d.h. konkret: an der eingeleiteten
Produktanpassung in Richtung batteriebetriebener Autos, geubt. Auf
diese Form der ,Elektrifizierung“ des Automobils als vélligen ,Abschied
vom Verbrenner® und dessen Konsequenzen konzentriert sich der Trans-
formationsdiskurs der Automobilarbeitnenmer*innen im Wesentlichen.®

33 Schon die weiteren Elemente des branchenbezogenen ,Innovations- und Diskurskom-
plexes ACES* (siehe Kapitel 2.2), also neue Mobilitatsdienstleistungen, Konnektivitat
und autonomes Fahren, spielen in den Gesprachen nahezu keine Rolle.
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Unter den von uns befragten Produktionsarbeiterinnen, mit denen wir
beginnen wollen, hat der ,Abschied vom Verbrenner* keinerlei Befirwor-
ter*innen. Das heil3t nicht, dass nicht die meisten unter ihnen eine ,griine”
Wende in der Industrie vor dem Hintergrund des Klimawandels und auch
der nunmehr auf EU-, Bundes- und Unternehmensebene getroffenen
Festlegungen fir unumgéanglich hielten (vgl. auch Boewe et al. 2022:
S. 31f.). Zum einen pladieren sie aber flir andere, zumindest diversifizier-
tere Strategien — die Perspektive ,Wasserstoff* als alternative An-
triebsenergie wird dabei haufiger ins Spiel gebracht, um ,den Verbrenner*
zu halten.

~-Wasserstoff zum Beispiel. Also das sehe ich jetzt einfach auch von der
Aufladung her einfach. Ich brauche wieder was Ebenblirtiges zum Ver-
brennungsmotor. [...] Und das sehe ich einfach, und die Prognosen sind
einfach, wenn der Wasserstoff griin produziert wird, wird der Wasserstoff
auch den Markt dominieren.” (PA 2)

-Wir haben den Verbrenner abgegeben, weil, uns wurde gesagt, die Zu-
kunft ist E-Mobilitat, aber die Zukunft ist immer noch ein Verbrenner, der
was anderes verbrennt. Der Verbrenner der Zukunft ist einfach der Ver-
brenner, der nicht Benzin oder Diesel verbrennt dementsprechend, son-
dern einfach grinen Wasserstoff. Also im Endeffekt war das alles fur die
Katz. Jetzt kriegen wir hier ein E-Mobilitatscenter [...], was natirlich auch
Arbeitsplatze schaffen wird, definitiv, aber keine Arbeitsplatze fur uns vier.*
(GD 3)

Wie hier, kritisieren die meisten Produktionsarbeiter*innen zum anderen
die Eindimensionalitat und Widersprichlichkeit der Unternehmensstrate-
gien hinsichtlich des vadlligen und relativ kurzfristigen Umstiegs auf den E-
Motor, die sich in der hiesigen Automobilindustrie durchgesetzt haben.
Dagegen werden eine ganze Reihe von Einwanden vorgebracht, etwa
dass die Technologie nicht ausgereift sei (Batterieleistung und -lebens-
dauer), die erforderliche Ladeinfrastruktur fehle, das Produkt zu teuer sei
und die Umwelt gefahrdet werde.

~Allerdings, Reifenabrieb habe ich genauso, der Strom muss irgendwo wie-
der herkommen. Dann werden die Atomkraftwerke abgeschaltet, Wind-
kraftwerke ist mehr oder weniger kaum ausgenutzt, und dann noch mehr
Kohle verbrennen, also, irgendwie finde ich, das ist ein Schuss ins Knie.”
(PA 1)

Bezweifelt wird teilweise auch die 6konomische Sinnhaftigkeit der Strate-
gien, bei denen nur eines sicher sei: der massive Abbau von Arbeitsplat-
zen.

,Man will doch die Digitalisierung, man will ja das autonome Fahren und
man will ja immer noch trotzdem seinen Standard beibehalten, den Kom-
fort. Und ich weild nicht, ob jetzt die Elektromobilitat jetzt der richtige Weg
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ist. [...] Wir wollen immer griiner werden. Woher kommt der Strom? Also
wir bewegen uns in eine Richtung, [die], abgesehen [davon], dass sie halt
Arbeitsplatze kostet, eine ganz falsche Richtung [ist].“ (PA 2)

»Wir sind aktuell 19.000 Mitarbeiter beim [OEM] im Neckartal. Prognose ist
fur die Elektromobilitat, mittlerweile hat man das nach oben korrigiert, [...]
was heute sieben Leute machen, wird dann ein Mann machen. Da ist Di-
gitalisierung noch ausgeschlossen. Das kann man sich mal vorstellen, wie
viel die Zahl 19.000 nach unten schrumpft.“ (GD 3)

»lch vergleiche das so wie mit dem Wandel zum Smartphone. Ich habe das
ja komplett am eigenen Leib erlebt. [...] Und das wird, nach meiner Mei-
nung, genauso mit den Elektrofahrzeugen sein. Auch 100 Prozent. Und
das wird Arbeitsplatze kosten, ganz klar. Da bin ich komplett Realist, ja?*
(PA 3)

Auch hier gilt — wie schon bei den kritischen Stimmen im Hinblick auf Di-
gitalisierungsph@anomene — im Ubrigen durchweg, dass alle aufgezahlten
Kritik-Topoi durchaus keine voéllig haretischen, ,zurlickgebliebenen® Au-
Renseiterpositionen im automobilen Transformationsdiskurs reprasentie-
ren. Bis vor kurzem wurden sie (und werden sie teilweise immer noch)
etwa von durchaus einflussreichen Managementvertretern der Branche
(auch zumindest einem der Konzerne, in denen die Befragten arbeiten) —
mit teilweise identischen Redewendungen — vertreten, um ihre abwei-
chenden Strategiekonzepte zu rechtfertigen, die (zwischenzeitlich?) ge-
scheitert sind. Oder es gilt fur prominente Kommunalpolitiker ihrer Wohn-
region. Das zeigt nur, dass die Automobilarbeitnehmer*innen sich durch-
aus ,im Diskurs® bewegen und sich mit ihren Deutungen auf ihn beziehen,
um ihm sozusagen die ihrer Interessenshaltung entsprechenden Motive
zu entnehmen. Das gilt auch fir den Transformationsdiskurs der Gewerk-
schaften (vgl. weiter unten).

Der arbeitsplatzgefadhrdende ,Zusammenklang® unterschiedlicher
Transformationen und ,Transformationsversprechen® erzeugt jedenfalls
unldbersehbar Unsicherheit und Zukunftsdngste. Diese Zukunftsangste,
etwa vor steigender Arbeitslosigkeit, beziehen sich — wie in Kapitel 4 an-
gedeutet — nicht unbedingt auf die eigene Person, sondern eher auf die
nachfolgende Generation oder sie auf’ern sich in Befirchtungen vor ei-
nem Niedergang der Region.

»,Wenn man bei der Elektrifizierung jetzt die Reduzierung von unseren Mit-
arbeitern, sage ich mal, mal weglasst, es geht durchaus hier um mehr, wie
diese OEM-Mitarbeiter, weil [da] hangt ein Riesenrattenschwanz mit dran.
Das ist auch allein schon, wenn ich das anschaue, das ganze Handwerk.
[...] Wenn du, sage ich mal, reiche oder gutverdienende Menschen hast,
die in der Autoindustrie schaffen oder in anhangenden Zulieferbetrieben,
kénnen sich die Leute mehr leisten, somit haben die anderen Bran-
chen/Bereiche, die es noch gibt, tun die ja auch davon profitieren.“ (GD 3)
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»,und dann, ich denke mir das ganz anders. Die Region, da ist der Backer
betroffen, da ist der Eisdielen-Verkaufer betroffen das, das, das. Die 2.500
[der akkumulierte Arbeitsplatzabbau bei ZuLi1 zwischen 2020 und 2026]
muss man mal funf rechnen.” (PA 3)

Die befragten Produktionsarbeiter*innen deuten die ,reine Elektrifizie-
rung“ als ein von ,,Oben®, von Regierung, EU-Kommission und vor allem
von den Unternehmensleitungen, gegen die Interessen vor allem der Pro-
duktionsbeschaftigten bei Endherstellern und Zulieferern und den ganzen
»+Automobilstandort Deutschland® gerichtetes Projekt. Etwas Uberspitzt
kénnte man sagen, dass sie sich — in den Unternehmen wie in der Gesell-
schaft — zunehmend mit fernen und feindlichen , Transformationsagentu-
ren“ und ,-agenten“ konfrontiert sehen, die mit ihren weitreichenden
Transformationsprojekten immer heftiger an den Leitplanken ihrer bishe-
rigen Arbeits- und Lebensweise ritteln.

.Man sieht es ja, [die] Automobilindustrie ist ja momentan der bdse Feind.
Man wird ja immer so dargestellt, [aber] das ist unser Arbeitsplatz. Eigent-
lich hauptsachlich in der Region. In Baden-Wiurttemberg ist man eigentlich
mit der Automobilindustrie relativ verwurzelt. Hat eigentlich die meisten Ar-
beitsplatze da und ja, da wird schon gerade politisch sehr dagegen gear-
beitet, hat man das Gefuhl.“ (HH 1)

Die Produktionsarbeiter“innen sehen sich jedenfalls einer machtvollen
Koalition der unbedingten Befurworter einer auf E-Mobilitat setzenden
.verkehrswende“ gegeniber, die von ihr getroffene zentrale Entschei-
dung, voll auf batterieelektrische Antriebe zu setzen, gilt den Befragten
jedenfalls als mittlerweile unumkehrbar.

,Dieser Trend hat einmal begonnen, die Menschen, die was zu sagen ha-
ben, verdienen sich dumm und damlich daran. Es passt der Politik von
vorne bis hinten [...]. Es passt halt. Deswegen glaube ich, dass wir an der
Sache kaum noch was machen kénnen.“ (GD 3)

Unter den technischen Wissensarbeiter*innen finden sich andere Trans-
formationsdeutungen und -erwartungen, die sich wesentlich aus ihren an-
ders ausgerichteten , Transformationshaltungen® und -erfahrungen herlei-
ten. Ein ,zielfUhrender, sich an okonomischer Effizienz und technischer
Effektivitat orientierender, permanenter Wandel der Geschéaftsstrategie
wird von ihnen immer schon erwartet und normalerweise wie selbstver-
standlich akzeptiert. Bislang waren die damit verbundenen Umstellungen,
so die Erfahrung der Befragten, im GrofRen und Ganzen den eigenen Be-
schaftigungschancen und der eigenen Karriere nicht abtraglich.

Auch die neuesten Veranderungen der Geschaftsmodelle, die zum ei-
nen die allgemeine Umstellung auf Elektromobilitdt, zum anderen die zu-
nehmende Elektronisierung bzw. Digitalisierung des Produkts vorsehen,
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I6sen zumindest im Hinblick auf damit verbundene Beschéaftigungsrisiken
bei dieser Beschaftigtengruppe fiir sich selbst keine grof3en Beflrchtun-
gen aus. Die Woérter Angst oder Sorge kommen bei ihnen in diesem Zu-
sammenhang nicht vor — mit einer Ausnahme, bei der sie explizit auf
friihere Erfahrungen verweisen und einen Unterschied zur heutigen Situ-
ation markieren sollen:

+Also Existenzangst habe ich nicht. Das habe ich friher eher gehabt als
ich junger war [...]. Wir hatten ja immer mal wieder Krisen. 2009 zum Bei-
spiel Finanzkrise. Zwei Jahre friiher gab es auch bei uns insofern die Krise,
2007 war das, glaube ich, da gab es auch ein ganz groRes Abfindungspro-
gramm.“ (WA 2)

Allerdings erwarten die ,Maschinenbauer® unter den technischen Wis-
sensarbeiter*innen, dass das zunehmende Gewicht von Digital- und da-
mit Softwareelementen im Produkt- bzw. Entwicklungsportfolio zumal der
Zulieferer ihre eigene Rolle und ihre weiteren Karrierechancen verringern
werden. Das wird nichtern als gradueller ,Unterschied” zu friiher konsta-
tiert, der noch keine gréliere Beunruhigung ausldst.

.Ich sehe, dass es da einen Wandel gibt in Richtung Software-Konzern,
also dass das in Zukunft eine wesentliche oder wenn nicht sogar die we-
sentliche Rolle spielen wird. Damit komme ich [mir] natlrlich mit meinem
Maschinenbau-Denken [...] kommt man sich, na, so ein bisschen so, ja,
wie soll man das [...] ausrangiert wirde ich nicht sagen, aber die Méglich-
keiten, mich jetzt noch intern beruflich entwickeln zu kénnen, mit den Még-
lichkeiten, wie sie vor zehn Jahren der Fall waren, das ist ein Unterschied,
weil, im Wesentlichen werden jetzt Software-Leute gesucht.“ (WA 3)

Die Elektrifizierung steht im Kontext der gesellschaftspolitischen Projekte
einer ,sozial-Okologischen Transformation“ und einer ,Verkehrswende®,
die ihrerseits in der sich zuspitzenden globalen 6kologischen Krisendyna-
mik und insbesondere dem Klimawandel ihre Begriindung finden. Die
technischen Wissensarbeiter*innen artikulieren sich alle, und zwar durch-
aus affirmativ, im Register dieser Krisen- und Transformationsdiskurse
und in diesem Sinne als grundsatzliche Beflirworter einer entsprechenden
»1ransformation®.

»Also die Welt hat sich verandert. Klimawandel [...]. Es verandert sich die
Welt, ne, und man fragt sich schon, ja, wie geht es weiter, ja. Insbesondere
fur unsere Kinder und Enkel, ne, die das alles ja dann tragen miissen, was
wir vielleicht durch unsere Lebensweise die Jahrzehnte davor ein biss-
chen, ja, sagen wir mal, versaut haben, ne?*“ (WA 6)

Die Ziele der Transformationsdiskurse werden also durchaus geteilt, aber
die derzeit propagierten und eingesetzten Mittel und Strategien Gberzeu-
gen nicht. In diesem Sinne wird die projektierte Umstellung auf E-Antrieb
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auch von der Mehrheit der technischen Wissensarbeiterinnen ebenso
kritisch beurteilt wie von den Produktionsbeschaftigten: es widerspreche
technologischer wie 6kologischer Rationalitat.

»Ich glaube, wir schiellen total Uber das Ziel hinaus, was transformieren
angeht. [...] Elektromobilitat ist in meinen Augen nicht zu Ende gedacht.
Die Prozesskette wurde nicht komplett betrachtet. Was machen wir mit
diesem ganzen Schrott in acht bis zehn Jahren? [...] Da geht es uns wie
mit der Atomkraft, keiner weil® wohin mit den Brennstaben, aber wir ma-
chen mal Atomkraft. Billiger Strom, ne? [...] Alleine schon die Rohstoffge-
winnung. Wenn ich mir Uberlege, dass wir alle E-Mobil fahren und dann
die Stromerzeugung, die Stromauslastung, die Bereitstellung fur all diese
Energie. Also, boah, das halte ich fir 6kologisch definitiv nicht den richti-
gen Weg.“ (WA 5)

~Elektro wird auf Dauer auch nicht zielfiihrend sein, weil es ja auch nicht
nachhaltig ist, ne? Ich meine, was passiert in zehn Jahren mit den alten
Batterien, ne? Oder in fiinf Jahren mit den Autos, wenn die Batterien blof
noch 30 Prozent Kapazitat haben? (WA 3)

Transformationskonflikte ante portas?

Zeichnet sich in alldem eine Abkehr von den bisherigen Anpassungs- und
Vertretungshaltungen der befragten Gruppen — ihren ,einverleibten® Ein-
stellungen zu gesellschaftlichen Transformationsprozessen und kollekti-
ver Interessenvertretung — ab? Und kiindigen sich hier vielleicht ,Trans-
formationskonflikte® (Dorre 2021) an, mit den untersuchten Arbeitneh-
mer*innen-Gruppen in der Region Stuttgart als potenziellen Konfliktakteu-
ren?

Die gesellschaftlichen Leitvorstellungen und Ziele, die in und mit der
Vielfachtransformation von Globalisierung, Digitalisierung, Corona-Krise
und Mobilitatswende angerufen und verfolgt werden — wie etwa Wettbe-
werbsfahigkeit, technische Rationalitdt, Gesundheitsschutz oder Nach-
haltigkeit —, stehen bei den Befragten nicht grundsatzlich infrage. Mit ihren
Anspruchshaltungen, ihren eigenen Handlungs-, Sozial- und Zielorientie-
rungen scheinen all diese Zielvorstellungen durchaus kompatibel zu sein.
Weder in ihrem Verhalten noch in ihren Deutungen — sieht man von eini-
gen Anklangen an Allgemeinplatze der Kritik am ,kapitalistischen Profit-
system” ab — lasst sich, soweit wir bisher erkennen kénnen, eine real
handlungsorientierende und -relevante Abwendung von solchen Zielen
und eine gleichzeitige Hinwendung zu und tatsachliche Orientierung an
alternativen Zielen, die mit jenen in Konflikt traten, ausmachen.

Es sind hingegen die Mittel, die zur Verfolgung dieser Ziele in der Viel-
fachtransformation propagiert und durchgesetzt werden (sollen), die auf
in der Tat verbreitete Kritik unter unseren Befragten stoRen und Unmut
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auslésen — und auch die Art ihrer ,Durchsetzung®, die fir die Einfluss-
nahme der Arbeitnehmer*innen kaum Platz zu lassen scheint.

Das beste Beispiel hierfir ist die ,sozial-6kologische Transformation®.
Die mit dieser Leitvorstellung vorgenommene Verschiebung gesellschaft-
licher Ziele hin zu ,Nachhaltigkeit“ oder ,Klimaneutralitat®, wird von den
allermeisten Befragten nachvollzogen und nicht grundsatzlich infrage ge-
stellt. Niemand spricht hier von ,Klimahysterie®. Die verbreitete Kritik am
~Abschied vom Verbrenner® entziindet sich an seinem Charakter als ,Mit-
tel* zur Erreichung der Ziele: an seinem ,Top-down“-Charakter, der Ge-
schwindigkeit, mit der er ins Werk gesetzt wird, seiner technischen Eindi-
mensionalitat und 6kologischen Fragwirdigkeit — die gerade jenen gesell-
schaftlichen Leitvorstellungen nicht gerecht wirden.

Im Zusammenhang der Vielfachtransformation bekommt diese Mittel-
Kritik ihre Brisanz, weil alle Entwicklungen in wachsende Probleme der
Sicherung bisheriger Reproduktionsgrundlagen der Arbeits- und Lebens-
weise zu munden drohen: bei den Produktionsarbeiter*innen insbeson-
dere die Umstellung auf E-Antrieb und — angesichts von gleichzeitigen
.Rekordgewinnen® der Konzerne — die Verlagerung von ,verbrennerlasti-
gen®, aber Beschaftigung in der Region sichernden Fertigungen ins Aus-
land, bei den Wissensarbeiter*innen auf3erdem die Digitalisierung (von
Arbeits- wie Lebenswelt) und teilweise der ,spaltungsverursachende® Um-
gang mit der Corona-Pandemie.

Die Haltungen zur gegenwartigen Vielfachtransformation reichen bei
Produktions- wie Wissensarbeiter*innen von erprobter individueller An-
passungsbereitschaft bis zu — mehrheitlich und charakteristischerweise
oft gleichzeitig — grofRer Skepsis hinsichtlich der wirklichen Erfolgsaus-
sichten, mdglichen negativen Folgewirkungen und Sinnhaftigkeit des
Wandels. Nur in Einzelfallen (bei Wissensarbeiterinnen) ist eine Tendenz
zum individuellen Rickzug zu erkennen (zum Ausstieg aus dem Unter-
nehmen oder dem Erwerbsleben). Ansonsten scheinen sich die Gberkom-
menen Anpassungshaltungen nochmals in Richtung ,Ritualismus® zu ak-
zentuieren, aber nicht eines Ritualismus der Ziele, wie in Mertons Kon-
zeption®*, sondern eines Ritualismus der Mittel: Man ist zwar von ihrer
partiellen Ungeeignetheit, ja Schadlichkeit Uberzeugt, passt sich aber so-
lange weiter an und ,macht mit, wie das Gesamtarrangement noch nicht
gefahrdet scheint.

34 In Mertons Typologie des von kulturellen Werten (,Zielen*) und Normen (,Mitteln®) ab-
weichenden Verhaltens bezeichnet Ritualismus die Abwendung von den gesellschaft-
lichen Zielen bei gleichzeitiger weiterer Akzeptanz der Mittel (vgl. Merton 1995:
S. 144f1f.).
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Die von den Befragten lange erprobte individuelle Anpassungsbereit-
schaft und die sich selbst zugeschriebene Anpassungsfahigkeit steht
dementsprechend ganz mehrheitlich und grundsatzlich nicht infrage.

»Ich muss mich im Leben von, ob das beruflich oder privat ist, auch mal
von etwas losldsen kdnnen. Und ich muss auch flexibel sein. Ich muss
auch mal andere Wege gehen. Und wenn ich nicht bereit bin, dann bin ich
der Verlierer.” (PA 8)

.Mich in neue Themen einzuarbeiten, habe ich jetzt mehrfach schon ei-
gentlich gut geschafft, auch relativ schnell mich dann anzupassen, und
deswegen bin ich da eigentlich, so gesehen, relativ entspannt, weil ich
mich schon mehrfach [...] umorientiert habe und immer wieder irgendwie
meinen Spal} dran gefunden habe.” (PA 1)

Einige der befragten Produktionsarbeiter*innen haben ein ,zweites Stand-
bein“ (PA 1) in Form einer Nebenerwerbstatigkeit, auf die vollig umzusat-
teln sie sich vorstellen kénnen. Allemal gedanklich bereitet man sich ,auf
das Schlimmste” (PA 3) auch dadurch vor, dass man bestimmte gréRere
Ausgaben gegenwartig vermeidet, eine ,sparsame Lebensweise” (PA 6)
pflegt bzw. seine ,finanzielle Belastung optimiert* (PA 3).

»ich kaufe kein Auto auf Pump oder so, kaufe auch keine Mébel auf Pump
und komme mit meinen Finanzen klar. Und wenn es dann mal ein bisschen
enger wird, dann missen wir halt eine andere Losung finden. Also ich bin
da mir auch nicht zu schade, was anderes zu machen.“ (PA 6)

Die individuellen Anpassungshaltungen der Automobilarbeitnehmerin-
nen bleiben also im Grofen und Ganzen doch, wie man sagen konnte,
noch so flexibel wie gewohnt.

Aber auch ihre Haltungen gegenuber der kollektiven Interessenvertre-
tung werden in der Vielfachtransformation auf die Probe gestellt. Bei den
Produktionsarbeiterinnen besteht sie vor allem im Konsens dariber,
dass nur ein kollektiver, organisierter Zusammenschluss es den Arbeit-
nehmer*innen ermaoglicht, Interessen wirkungsvoll vertreten zu kdnnen —
oder besser: vertreten zu lassen, durch daflir zustandige Betriebsrats-
und Gewerkschaftsgremien, die als Stellvertreter fungieren.

Die technischen Wissensarbeiterinnen hingegen weisen den kol-
lektiven Interessenvertretungsorganen, wie gesehen, eher eine Ergan-
zungsrolle zur primarmachtgestiitzten Selbstvertretung ihrer individuellen
Interessen zu. Fir die befragten Wissensarbeiter*innen scheint diese
Rolle nirgends ,angekratzt“ und weiterhin akzeptiert zu sein. Bei den Pro-
duktionsarbeiter*innen indessen partiell schon, weshalb wir uns im Fol-
genden auf diese Gruppe konzentrieren.

FUr ein Brichig-Werden der Uberkommenen Vertretungshaltungen las-
sen sich bei den Produktionsarbeiter*innen zumindest einige Anzeichen
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finden. Wie wir in vorangegangenen Kapiteln sahen, sind Gewerkschafts-
mitgliedschaft und ehrenamtliche Téatigkeit in Gremien gewissermal3en
normale Bestandteile ihres Arbeitslebens und ist die kollektive Organisa-
tion und Durchsetzung eigener Interessen handlungsrelevanter Bestand-
teil des Mentalitdtsmusters von Produktionsarbeiter*innen. Zumindest bei
Einzelnen werden jedoch Zweifel erkennbar, ob Gewerkschaften und Be-
triebsrate in der stattfindenden Vielfachtransformation genug und das
Richtige tun, um ihre Interessen und ihre Lebensweise abzusichern.

Zunachst einmal setzt die geschilderte ,GroRe Koalition“ aus Politik
und Unternehmen den Produktionsarbeiter*innen gegenwartig nochmals
engere Grenzen, auf betriebliche und gesellschaftliche Transformations-
prozesse kollektiv Einfluss zu nehmen. Denn heute stlinde man als Arbei-
ter*in bzw. als ,unteres Volk“ sowohl gegen ,die Manager” wie auch ge-
gen ,die Politiker®. Entschieden wird ,top down®, und die wahrgenommene
geschlossene Phalanx von Managern und Politikern stimmt pessimis-
tisch, ob hier Uberhaupt noch Einflussmdglichkeiten bestehen:

,Dadurch, dass man einfach weil}, dass es kommen wird, dadurch, dass
man weil}, dass man da jetzt nicht einfach nur gegen Arbeitgeber vorgeht,
sondern dass es ja auch das Wunschdenken der Regierung ist, in der man
dementsprechend agiert, wo man tatig ist in dem Land, wo man ist. Die
Regierung méchte das ja genauso. Die Bundesregierung méchte ja weni-
ger Verbrenner, mehr Elektromobilitat, weniger CO2 und, und, und. Und
genau das machen ja Arbeitgeber gerade. Auch wenn es nur fur Profitma-
ximierung ist.“ (GD 3)

»Weil, wenn jetzt wirklich nur die Politiker oder die Manager das in die Hand
nehmen, werden wir, das untere Volk, da drunter leiden, definitiv.“ (GD 2)

»-Wenn von der Regierung ausgerufen wird: So, Elektroauto rettet uns alle.
Der Diesel, der eigentlich, ich sage mal, fir LKW, die einzige eigentlich
sinnvolle Lésung ist, ist tot. Ja, das ist ein bisschen schwierig, ja, sich zu
Uberlegen, was man da machen soll, wenn einfach einem mehr oder we-
niger scheinbar was aufgedriickt wird, was komplett gegen die Uberzeu-
gung eigentlich geht.“ (PA 1)

Ob und inwieweit man in dieser Auseinandersetzung wiederum noch auf
die Gewerkschaft zahlen kann, ist teilweise umstritten. ,Radikalere” Kritik
auflern nur einzelne Befragte des ZuLi1, die sich von der Gewerkschaft
gegenwartig ,nicht vertreten“ (PA 3) fuhlen und die von ihr mehr Wider-
stand gegen Verlagerungen und den beschleunigten Umstieg auf E-Mo-
bilitdt erwarten.

,lch glaube, ja, man muss einfach den Laden hinschmeiRen, man muss
dagegen demonstrieren. Oder besser gesagt, sozusagen nichts bearbei-
ten und sozusagen Streik machen.” (PA 5)
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Es dominiert mehrheitlich aber eine Auffassung, die die 1G Metall (und
auch die Betriebsrate) angesichts der Machtverhaltnisse in Wirtschaft und
Gesellschaft in einer deutlich geschwéachten Position sehen und die Ge-
werkschaft (wie auch sie selbst als Gewerkschafter*innen) ,sozusagen in
der Verteidigungsphase sind und dass die Gewerkschaft hier keinen Feh-
ler gemacht hat, weil, sie steht ja genauso mit dem Ricken zur Wand. [...]
Diese Situation, das Erpresst-Werden, das sozusagen an die Wand ge-
stellt zu werden. Das macht viel mit den Menschen. Das ist, wie diese
Konzerne so sind, so [die] Machtstruktur: ,Ich bestimme jetzt!“ (PA 4).

Angesichts der Macht- und Interessenkonstellation in dieser ,Verteidi-
gungsphase* bliebe fir die Gewerkschaft und auch fir die Betriebsrats-
gremien der Standorte in erster Linie die Aufgabe, die Transformation so
zu ,gestalten®, dass die Folgen des Strukturwandels fiir die Belegschaften
abgemildert werden.

,Die Gestaltung der Transformation ist zum Beispiel auch eine Gewerk-
schaftsangelegenheit. Die Gewerkschaft schreibt sich ja das grof [auf die
Fahne], sage ich mal, dass da eine Mitgestaltung mit den Beschaftigten
stattfinden muss und soll. Und das ist eigentlich der richtige Weg.“ (GD 2)

Daher unterstiitzen die Befragten den gewerkschaftlichen Ansatz (vgl. lwer/
Stroétzel 2019 und Zitzelsberger 2021), auf den ,Zug auf[zu]springen und
mdglichst viele verschiedene Komponenten von dieser Zukunftsvision
Elektromobilitat mit hier ins Werk [zu] bekommen, bevor man am Schluss
leer ausgeht (GD 3). Interessanterweise wird haufiger auch auf histori-
sche Erfahrungen verwiesen, die Gewerkschaft und Industriearbeiter*in
mit Umbrichen der Industriestrukturen in Deutschland schon gemacht ha-
ben. Bei der Bewaltigung der aktuellen Umbrliche ware auf sie zuriickzu-
greifen, um aus ihnen zu lernen. Ausdrucklich aufgerufene Referenzfolie
ist bisweilen der Strukturwandel im Ruhrgebiet im Allgemeinen und der
Niedergang der Firma Nokia im Speziellen.

~Westfalen ist auch, also ganz in der Nahe bei uns, auch ein Begriff, also
missten wir eigentlich von der Geschichte gelernt haben. [...] Wie kdnnen
wir die Leute, wenn Produkte wegfallen, wenn so viel wegfallt, wie kénnen
wir dann die Leute qualifizieren, wie kdnnen wir die unterbringen und so
weiter und so fort? Das sind ja schon viele Sachen, was wir eigentlich ken-
nen und wissen, wir missen wirklich nur aktiv werden.“ (GD 3)

Auch der Gedanke der Produktkonversion, mdéglicherweise angeregt
durch gewerkschaftliche Diskussionen oder Schulungen, taucht in einer
Gruppendiskussion auf (spielt ansonsten aber offenbar weder fiir die Pro-
duktions- noch technischen Wissensarbeiter*innen eine erkennbare
Rolle):
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,uUnd wenn da irgendwas wegfallt, das muss ja nicht sein, dass wir dann
jetzt Autos bauen, ja, wir kdnnen auch was anderes bauen. Wir kénnen
Waschmaschinen bauen, wir kbnnen Fahrrader machen, ist ja egal, Haupt-
sache wir kriegen hier Jobs und die Jobs werden erhalten oder die Jobs
werden, keine Ahnung, irgendwie anders verteilt oder sonst wie.“ (GD 3)

Die Erwartung der Befragten ist jedenfalls durchaus, dass es anders lau-
fen wird, als im Ruhrgebiet und dass bei ihnen in der Region noch ,Einiges
hangen bleiben wird“ (GD 3). Dass es den Belegschaften und Betriebsra-
ten gemeinsam mit der Gewerkschaft jedoch gelingen wird, Produktions-
arbeitsplatze in substanziellem Umfang in der Region Stuttgart zu erhal-
ten, erweist sich angesichts der Arbeitsplatzwirkungen der bereits statt-
findenden technologischen Umstellungen bei Produkten und Prozessen
gleichzeitig allerdings als nahezu ausgeschlossen:

»Also wir haben, was Verbrenner angeht, haben wir definitiv mehr abgege-
ben wie was Elektromobilitat angeht, was wir bekommen haben. Diese Ar-
beitsplatze kann man gar nicht vergleichen, ja? Man verliert da ein Modul
und bekommt da ein Modul. Eins zu eins. Passt. Aber man verliert da 600
Arbeitsplatze und bekommt dafiir 120. Und dann passt das halt nicht
mehr.“ (GD 3)

Doch wie die individuellen Anpassungshaltungen, so erscheinen uns
auch die kollektiven Vertretungshaltungen der von uns Befragten insge-
samt trotz dieser Ambivalenzen und erkennbaren Unsicherheiten noch
.,fobust® und das erfahrungsgesattigte Vertretungsvertrauen noch recht
grof3. Wirkliche tiefe und bleibende Briiche in und mit den iberkommenen
Vertretungsstrukturen und Interessenvertreter*innen sind von Einzelfallen
abgesehen bisher ausgeblieben. Die Stellvertreterrolle von Betriebsraten
und Gewerkschaft bei der Vertretung ihrer Interessen und deren Versuch
der (Mit-)Gestaltung, wird auch in der Vielfachtransformation weiterhin ak-
zeptiert.

Ob sich allerdings ,die Masse® (PA 9) der Arbeiter*innen und Arbeiter
noch hinreichend mobilisieren lasse, die gleichwohl vonnéten sei, um sich
den geschilderten Transformationskraften und Interessen erfolgreich,
d. h. wenn man so will, ,gestaltend“ und ,bremsend®, entgegenzustellen,
wird von manchen jedoch durchaus bezweifelt. Denn wie geschildert (vgl.
Kapitel 3.1), ist unter den Produktionsarbeiter*innen die Erfahrung ver-
breitet, dass der Betrieb seine fur sie erkennbar sehr gro3e Bedeutung
als Ort der Sozialintegration, Solidaritat und gelegentlich auch ,illegaler®
kollektiver Aktivitdten, mittlerweile verloren hat. Die im Zusammenhang
mit ,Corona“ erlebten sozialen Spaltungen durften die Bindungskraft des
Integrationsorts Betrieb weiter reduziert haben. Und die Jungeren, so be-
klagt Einer in einer Gruppendiskussion, wirden sich ohnehin zusehends
weniger fur kollektive Interessenvertretung interessieren.
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6. Resumee und Ausblick: Abschied
von der ,,automobilen Mentalitat“?

In diesem abschlieRenden Kapitel sollen die wichtigsten Befunde noch
einmal kurz aufgerufen werden, um sie im Hinblick auf die Frage eines
sich moglicherweise abzeichnenden Mentalitatswandels noch etwas wei-
ter zu diskutieren. Inwiefern ist der Abschied von gestern, der sich in den
beschriebenen Veranderungen der Arbeits- und Lebensweisen der von
uns befragten Arbeitnehmer*innen in der Region Stuttgart deutlich ab-
zeichnet, auch ein Abschied von den ,alten“ Mentalitaten?

Wie wir sahen, sind die befragten Produktionsarbeiter*innen in vielerlei
Hinsicht gleichsam Fleisch vom Fleische der Vorgangergeneration und
des Herkunftsmilieus. Auch wenn sie durchaus die Erfahrung eines Auf-
stiegs und, im Vergleich zur Elterngeneration, verbesserter und abgesi-
cherter Reproduktionsbedingungen gemacht haben, war es doch ein Auf-
stieg innerhalb einer Klasse und innerhalb desselben, stark landlich ge-
pragten Arbeitermilieus der Region Stuttgart. Das flhrt zu einer relativ
groflien Kontinuitat der Mentalitdtsmuster. Die technischen Wissensarbei-
ter*innen hingegen, mit denen wir sprechen konnten, sind gleichsam alle
in eine neue soziale Haut geschlipft. Sie haben einen weit deutlicheren
Bruch sowohl mit den Uberkommenen Arbeits- und Lebensweisen wie
den Mentalitaten ihrer Elterngeneration hinter sich.

In den Mentalitaten, mit den Eckpfeilern ,Leistungsstolz, Familie, Absi-
cherung“ bei den Produktionsarbeiter*innen, ,Expertentum, Kollegialitat
und Individualismus* bei den technischen Wissensarbeiter*innen verdich-
ten sich typische Handlungs- und Sozialorientierungen und Lebensziele
dieser Gruppen. Insofern verkérpern sie Handlungspotenziale und Sozi-
alkompetenzen, Interessenvertretungs- und Anpassungshaltungen, die
fur die Auseinandersetzung mit den aktuellen gesellschaftlichen Transfor-
mationsprozessen und fur deren Bewaltigung von groRer Bedeutung sind.

In dieser spezifischen ,mentalen Perspektivik“ verarbeiten die Automo-
bilarbeithnehmer*innen den Arbeitsplatzabbau, die permanente Rationali-
sierung und Fragmentierung durch Globalisierungsprozesse, den zusatz-
lichen Beschéaftigungsabbau und die teilweise als Bedrohung erlebte Ver-
anderung von Arbeits- und Lebenswelt durch die Digitalisierung sowie die
weitere Digitalisierungsforcierung und die sozialen Spaltungstendenzen
seit der Corona-Pandemie und, last but not least, den Umbruch durch die
,Sozial-Okologische Transformation“ bzw. die Elektrifizierung des Pro-
dukts im Ganzen erstaunlich ,anpassungsstark®. Transformationskon-
flikte ,im Kleinen“ sind durchaus madglich, ,im GroRen® zeichnen sie sich,
jedenfalls im Horizont der von uns Befragten, nicht wirklich ab.
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Gleichwohl scheinen die Mentalitdten durch die aktuelle Vielfachtrans-
formation doch auch, so kann man vielleicht sagen, in ,Garung“ geraten —
und wie sich die Dinge angesichts einer méglichen Zuspitzung der durch
den Ukrainekrieg ausgeldsten Energie- und Inflationskrise in den nachs-
ten Monaten (und ggf. Jahren) weiter entwickeln werden, bleibt abzuwar-
ten. Doch bereits gegenwartig wird manche bisherige Gewissheit irritiert
und manche bisherige Identifizierung und Bindung infrage gestellt. Das
betrifft vor allem Bindungen an das Identifikationsobjekt Automobil und
den Betrieb oder das Unternehmen als ,sozialen Ort* (Kersten/Neu/Vogel
2022).

Beides ist flr die Automobilarbeithehmer*innen bereits seit Langerem
praktisch wie diskursiv zum Problem geworden. Das ist nicht erst ein Pha-
nomen der aktuellen Vielfachtransformation. Das Auto ist schon seit Jahr-
zehnten ,ins Gerede gekommen®, ja bereits Anfang der 1970er-Jahre sa-
hen manche Beobachter den Anfang vom Ende des Automobils eingelau-
tet: ,Irgendwann werden die Autos sterben, und wir kbnnen sagen, wir
waren dabei gewesen, als ihre Agonie begann.“ (Dahl 2020: S. 38)

Auch wenn die neuesten Transformationen gewiss eine weitere Stufe
seiner Problematisierung markieren, so ertdont doch noch lange nicht das
Totenglocklein des Automobils — wie im Ubrigen auch nicht das des lange
schon totgesagten industriekapitalistischen Geistes — an sich: Es wird ja
fast unisono das Hohelied der Elektrifizierung und der Digitalisierung des
gleichwohl selbstverstandlich fir die kommenden Jahrzehnte weiterhin
automobilen Individualverkehrs angestimmt. Damit ist — bei allen zu er-
wartenden Beschaftigungsverlusten und -verschiebungen und sonstigen
Veranderungen — der Dreh- und Angelpunkt der automobilen Arbeits- und
Lebensweise bis auf Weiteres ,gerettet”.

Der Betrieb dagegen verblasst fraglos als Identifikationsort und sozia-
ler Begegnungsraum immer mehr, zuletzt in besonderem Malke flr die
technischen Wissensarbeiter*innen, die in den ,Corona“-Jahren gleich-
sam fast ganzlich von der betrieblichen Bildflache verschwanden, um fir
die Kolleg*innen von da an nur noch ab und zu auf der Bildflache ihrer
Heimcomputer aufzutauchen. Und auch die Produktionsarbeiter*innen
haben in den vergangenen Jahren manche weitere Desillusionierung im
Hinblick auf den erhofften Betriebs- bzw. Firmenzusammenhalt erlebt.
Umso wichtiger durfte fir letztere kinftig der fraglose Identifikationsort
,Familie“ werden, wie fir erstere ihr nunmehr nochmals arbeitsseitig for-
cierter ,Individualismus®.

Die vorhandenen Ubergangszonen zwischen den beiden Milieus — die
sich etwa auch in Gruppen wie den ,Praxisaufsteigern® unter den techni-
schen Wissensarbeiter*innen verkérpern — sind in den letzten Jahrzehn-
ten bereits ausgediinnt worden und wurden weniger durchlassig. Die Dis-
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tanz zwischen den Gruppen scheint durch die zunehmende Digitalisie-
rung und Elektrifizierung des Produkts sowie unterschiedliche Betroffen-
heiten von und Erfahrungen mit den Transformationsprozessen weiter zu
wachsen.

Die ,Heimburokratisierung“ der technischen Wissensarbeit, ein Pro-
zess, dessen Reichweite und Auswirkungen noch sehr genau zu untersu-
chen sein werden, scheinen einen zusatzlichen Distanzierungsschub zu
bewirken, zwischen, aber auch innerhalb der Milieus. Nicht nur voneinan-
der (zumindest ,offline*), sondern auch von den Produktionsarbeiter*in-
nen scheint man sich immer mehr zu entfernen. Es ist die gro3e Frage,
wie gegen solche starken Zentrifugalkrafte in der Arbeitswelt interessen-
politisch gegengesteuert werden kénnte.

Gewiss sind die ,automobilen Mentalitaten® im gegenwartigen Um-
bruch also in ,Garung“ geraten, aber ihre ,Ingredienzien® bleiben doch,
auch weil die Grundpfeiler der automobilen Arbeits- und Lebensweise
zwar angekratzt sind, aber noch stehen, absehbar dieselben. Mentalitaten
und soziale ldentitaten wie ldentifikationen andern sich innerhalb einer
Generation typischerweise nicht radikal. Der Generationswechsel kénnte
indes schon einen tiefgreifenderen Mentalitdtswandel mit sich bringen
(wie schon bei den ,Bildungsaufsteigern® unter den technischen Wissens-
arbeiter*innen).

Das Lebensziel ,die Kinder gut auf das Leben vorbereiten heildt heute
durchgangig: Weg von der automobilen Arbeitsweise der Eltern. Bei den
Kindern der Produktionsarbeiter*innen ist Abitur gewissermalen ,,Pflicht®
(und eine Ausbildung in der Automobilindustrie unwahrscheinlich), die
Kinder der technischen Wissensarbeiter*innen studier(t)en alle, und zwar
eher in nicht technikwissenschaftlichen oder wenn, in informatiknahen
Disziplinen. Die Automobilarbeithehmerschaft reproduziert sich auf jeden
Fall immer weniger aus sich selbst heraus.

Der Abschied von gestern kénnte also bei der Nachfolgegeneration der
von uns befragten Automobilarbeithehmer*innen auch einen Abschied
von den ,automobilen Mentalitaten“ ihrer Eltern einlauten. Bleiben Auto-
mobil (im doppelten Sinne) und Eigenheim auch weiterhin die zentralen
materiellen Fundamente der Lebens- und Arbeitsweise? Von der Antwort
auf diese Frage durfte Vieles abhangen. Und mehr noch davon, wo die
nachste Generation von Automobilarbeiterinnen, die es auf jeden Fall
geben wird, herkommen und welche Mentalitdtsmuster sie herausbilden
wird. Dies bleibt flr uns eine offene Frage, der wir im weiteren Verlauf
unserer Untersuchung in der Automobilregion Stuttgart noch nachgehen
werden.
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Anhang
1. Methodisches Vorgehen

Hauptziel unserer Untersuchung ist die Rekonstruktion und Typisierung
von Mentalitdten — als handlungsrelevante arbeits- wie lebensweltliche
Orientierungen und praktisches Bewusstsein — von Arbeitnehmer*innen.
Diese Zielsetzung erfordert eine Kombination verschiedener qualitativer
Erhebungsinstrumente und entsprechender Auswertungsmethoden. Bio-
grafisch-narrative Einzelinterviews, Gruppendiskussionen und Haushalts-
interviews mit Arbeitnehmer*innen stehen als Erhebungsinstrumente im
Mittelpunkt. In den Interviews werden die Befragten zu Erzahlungen Uber
LArbeit und Leben®, tber ihre Erfahrungen und Umgangsweisen mit Ver-
anderungsprozessen sowie Uber ihre Lebensziele und Perspektiven an-
geregt.

Die Gesprache mit den Automobilbeschaftigten (und ihren Angehéri-
gen) dauerten zwischen einer und zweieinhalb Stunden, wurden Uberwie-
gend ,vor Ort* und ,face-to-face”, aufgrund von Lock-Downs und Kontakt-
beschrankungen angesichts der Corona-Pandemie, teilweise und notge-
drungen aber auch mithilfe von ,Zoom*“ oder ,MS Teams" durchgeflihrt.
Die Gesprache wurden allesamt digital aufgezeichnet und transkribiert.
Im Anschluss wurden die anonymisierten und/oder pseudonymisierten
Transkripte durch uns mehrmals sorgfaltig gelesen, codiert und in vielfa-
chen Durchlaufen gemeinsam interpretiert und diskutiert.

Um betriebliche und o6rtliche Rahmenbedingungen zu erfassen, um
Uberhaupt Zugange zu den Betrieben und Beschaftigten zu bekommen,
wurden zudem Expert*inneninterviews mit Gewerkschafterinnen und Ge-
werkschaftern der IG Metall (N = 4), mit Betriebsraten und Management-
vertretern (N = 11) sowie mit Akteuren im regionalen Umfeld, z. B. mit Ver-
treter*innen der Kommunen und der regionalen Wirtschaftsférderung ge-
fuhrt (N = 2). Schlieflich nutzen wir starker ethnografisch orientierte Me-
thoden (,Fahrtenblicher”, Begehungen und Beobachtungen ,vor Ort*), um
Einblicke auch in die ortlichen Lebensbedingungen der Beschaftigten-
gruppen und ihrer Haushalte zu gewinnen und zu dokumentieren.
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2. Zum Sample: Befragte Produktions- und
Wissensarbeiter*innen

Merkmale N
Geschlecht mannlich 20
weiblich 2
Alter 25-34 1
3544 6
45-54 10
> 54 5
Partnerschaft ja 14
Kinder ja 9
Haus- oder Wohneigentum ja 14
Haushaltseinkommen 3.000-4.000 5
(netto in €) 4.000-5.000 4
5.000-7.000 3
> 7.000 2
héchster beruflicher einschlagige 12
Ausbildungsabschluss Berufsausbildung
Meister*in, Techniker*in 6
0. A.
(Fach-)Hochschul- 4
abschluss
Art des Vollzeit, unbefristet 21
Beschaftigungsverhaltnisses | Teilzeit, unbefristet 1
Tatigkeitsbereich Produktion (auch indirekte | 15
Produktionsbereiche)
ingenieurstechnische und | 6
planerische Angestellten-
bereiche
sonstige 1
Betriebszugehdrigkeit <10 3
(in Jahren) 10-20 4
21-30 7
> 30 8
Gewerkschaftsmitgliedschaft | ja 20
nein 2

Anmerkung: Die Ubersicht enthélt auch Daten von Teilnehmer*innen an
Gruppendiskussionen. Abweichungen zu N = 22: keine oder fehlende

Angaben.
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