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Das Werk.
Die Menschen.

Die Region.

son dermagazm der Emder Zeitung zum Jubildaum von Volkswagen Emden 3. April 2014




PP ’Eﬁf?@ 50 Jahre Volkswagenwerk Emden

F tinfzig Jahre. Das ist eine lange Zeit. Selbst
tiir das Emder Volkswagen-Werk. Seit nun-
mehr fliinf Jahrzehnten ist die Autofabrik im Lar-

relter Polder untrennbar mit der Stadt Emden

verbunden - und umgekehrt. Es ist zweifellos ein

, : Sttick Wirtschaftsgeschichte. Zehntausende von
"--"§-.-_-. == ﬁ""'ﬁﬁ :ﬁ"?ﬁ': f i e o) ) < Menschen haben im Werk gearbeitet oder tun es

7 “ ";_"“yg] ; e s & ~wo = noch heute, teilweise waren oder sind es ganze

N e | ' Familien. Auch sie haben Geschichte geschrieben.

In diesem Jahr feiert das Werk also Geburtstag.
Doch wie soll man sich diesem Ereignis nahern?
Vor zehn Jahren widmete die Emder Zeitung dem
40-jahrigen Jubildum ein ganzes Wochenmagazin
und versuchte darin, die Urspriinge der Fabrik im
Larrelter Polder zu ergriinden. Diesmal haben wir
nach anderen Wegen gesucht, die 50 Jahre Revue
passieren zu lassen.

EZ-Redakteur JENS VOITEL hat sich zusammen
mit dem Emder Fotografen KARLHEINZ KRAMER
aufgemacht und mit fast allen noch lebenden
Werksleitern gesprochen. Er hat sie nach den da-
maligen Autos gefragt, nach den Herausforde-
rungen in jener Zeit und nach ihren Erinnerun-
gen anFmden und Ostfriesland.

EZ-Redakteur MARTEN KLOSE ist auf einen 76-
jahrigen Mann gestofien, der zu den Ersten ge-
horte, die 1965 von der Werft oder anderen Ge-
werken zu Volkswagen gewechselt sind. Fiir viele
ein tiefer Einschnitt’in ihrem Berufsleben.

EZ-Redakteurin KORNELIA SOJKA hat sich mit
einem Emder in einen VW-Kéfer aus dem Jahr
1952 gesetzt und hat mit dem 87-Jdhrigen iiber
Leidenschaft, Motoren, Zwischengas und Brezel-
fenster geplaudert.

EZ-Redakteur PATRICK PLEWE sprach mit ei-
nem 37-jdhrigen Emder Autofan, der sich un-
sterblich in einen Passat B 1 verliebt hat. Ein Mo-
dell, das eng mit dem Emder Volkswagen-Werk
verbunden ist.

Das vorliegende Sondermagazin der Emder Zei-
tung bietet also einen etwas anderen Blick auf 50
Jahre Volkswagen Emden.
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ie Karosse kommt aus Wolfsburg,

das Getriebe und der Rahmen aus
Kassel, der Motor aus Hannover und die
Vorderachse aus Braunschweig. Nur die
Sitze und die Kabelstringe kommen aus
Emden. Aber der Kiifer wird im Emder
Volkswagen-Werk zusammengebaut.
Und das zihlt. Nachdem das Werk auf
dem ehemaligen Kohlfeld am 8. Dezem-
ber 1964 angelaufen ist, rollen Tag fiir
Tag die runden Autos vom Band. Am
Anfang bis zu 500 Autos. Fast alle gehen
nach Ubersee, werden im Emder Hafen
verladen. Im Mirz 1965 bricht der
Frachter ,Jarabella” mit den ersten 1359
Emder Kifern auf. Bis Oktober 1967 fol-
gen 437 Schiffsladungen mit insgesamt
547 492 Neuwagen ,Made in Emden”.
Im Dezember 1969 ist der einmillionste
Kifer fertig. Inzwischen liegt die Tages-
produktion in Emden bei 1160 Autos.
Aus den anfangs rund 790 Mitarbeitern
7010 sind derweil geworden.

Die Geschichte des Emder Volkswa-
gen-Werkes liegt aufgeschlagen auf
einem Hocker im Wohnzimmer eines
Einfamilienhauses im Wolfsburger
Stadtteil Detmerode. Zumindest ist es
ein kleiner Teil der jetzt 50-jahrigen
Historie, der in dem schweren, in
braunes Leder gebundenen Buch zu
finden ist: Ein Emder Wappen, alte
Schwarz-Wei8-Fotos, einige mit
Schreibmaschine oder auch hand-
schriftlich geschriebene Dokumente.

Helmut Amtenbrink ist vor dem di-
cken Einband, den er zu seinem 25.
Dienstjubilaum bei Volkswagen von
den Kollegen tiberreicht bekommen
hat, im wahren Sinne des Wortes in
die Knie gegangen und blattert, auf
dem Boden hockend, vorsichtig in
den tibergrofien Seiten.

Der heute 84-jahrige Amtenbrink, ein
riistiger Mann mit weiflem Haar, der
einen vor nicht langer Zeit erlittenen
Schlaganfall zumindest duferlich gut
weggesteckt hat, war von 1970 bis
1972 Leiter der Emder Autofabrik,
und er taucht fiir die Emder Zeitung
noch einmal tief ein in seine ostfriesi-
sche Vergangenheit, die fiir ihn mit
dem VW-Kifer begann. Genauer ge-
sagt: mit dem , 1303” - und mit einem
dicken Problem.

Seit 1964, dem Griindungsjahr des
Emder Volkswagen-Werkes, haben
bislang neun Werksleiter die Geschi-
cke der Fabrik im Larrelter Polder be-
stimmt: Jiirgen Liitgens, Helmut Am-
tenbrink, Heinz Wischkony, Willi
Schmidt, Karl Giinther Biisching, Otto
Joos, Dr. Siegfried Fiebig, Pavel Vacek
und zuletzt Jens Herrmann. Eng mit
diesen Namen verbunden sind die in
Ostfriesland gefertigten Fahrzeuge des
VW-Konzerns wie der Kafer, der VW-
Bus, der Golf, der Audi 80, der Santa-
na, der Taro und natiirlich der Passat
mit seinen bislang sieben Modell-Se-
rien. Jedes der Fahrzeuge hat der ge-
samten Region Arbeit und auch ein
Stiick Wohlstand gebracht und gesi-
chert. Volkswagen ist auch nach 50
Jahren noch der Arbeitgeber in Ost-
friesland schlechthin.

Einige der bisherigen Emder Werks-
leiter stehen zudem fiir wichtige
Etappen des Werkes auf seinem Weg
zu dem, was es heute ist: das Leitwerk
fiir die sogenannte B-Plattform des
Konzerns, auf der vor allem der Passat
gefertigt wird. Einige von ihnen wa-
ren zwei, drei, achteinhalb oder gar
neun Jahre in Ostfriesland ,statio-
niert”, andere dagegen deutlich kiir-
zer. Die jeweiligen Amtszeiten waren
gepragt vom Auf und Ab des jeweili-
gen Fahrzeugmodells, von Krisen und
von der Freude {iber die inzwischen
Millionen Fahrzeuge aus der Emder
Produktion, von technischen Proble-
men, aber auch von spektakuldren
Innovationen, die weit iiber Emden
hinaus Beachtung fanden.

Von
EZ-Redakteur
JENS VOITEL

Die Geschichte von Volkswagen Emden erzahlt von seinen Werksleitern

I n einem Biiro im groflen Verwal-
tungsgebaude des VW-Konzern in
Wolfsburg geht es Anfang 1970 hoch
her. Aus dem Zimmer, in dem der da-
malige Produktionsvorstand Otto
Hoéhne seine Entscheidungen zu tref-
fen pflegt, sind immer héufiger laute
Telefongesprache zu vernehmen, de-
ren Inhalte nicht selten bis in die
Nachbarbiiros zu horen sind. Am an-
deren Ende der Leitung werden die
Verantwortlichen im Emder Werk
vermutet, was sich dann auch schnell
bestitigt.

Sechs Jahre nach dem Start der Kafer-
Produktion in Emden lauft dort die
zweite Generation an. Zumindest ist
das der Plan und die Vorgabe der
Zentrale. Doch es gibt Probleme. ,Sie
hatten dort Mordsschwierigkeiten”,
erinnert sich Helmut Amtenbrink, der
inzwischen aus der Hocke auf das
weiche Sofa seines grofRziigigen
Wohnzimmers gewechselt ist.

Auf der Kante des Sofas sitzend und
einige Unterlagen vor sich, erinnert

sich der Assistent von Vorstand Hoh-
ne an die Schlagzeilen von damals:
»Der 1303 wurde als Spritfresser abge-
stempelt. Er hatte auch tatsachlich ei-
nen enormen Spritverbrauch.” Der
Vergaser war schuld. Aber es gab noch
andere Griinde, dass der neue Kéfer in
grofRer Zahl auf dem Werksgeldnde
stand und nicht zu den Kéufern in die
USA unterwegs waren. Der Erfolg des
Anlaufs war in Gefahr.

Der Kifer. Das Erfolgsmodell von
Volkswagen ist der Grund dafiir, dass
in Emden {iberhaupt eine Autofabrik
in den weichen Boden des Larrelter
Polders gestampft worden ist. Inner-
halb von nur neun Monaten entsteht
auf einem rund 200 Hektar grolen
Areal, auf dem zuvor Kohl angepflanzt
worden war, eine moderne Fabrik, die
in ihren ersten Jahren tdglich bereits
500 Autos ausspuckt und deren Mit-
arbeiter, die aus der gesamten Region
an die Bander gekommen sind, schon
fiinf Jahre nach dem Start das eine-
millionste Auto feiern kénnen. Und
der Erfolg des VW-Kifers geht weiter.
Der erste Werksleiter, der inzwischen

verstorbene Jiirgen Liitgens, und seine
Mannschaft haben alle Hinde voll zu
tun.

Vor allem die Amerikaner sind heif§
auf den Kéfer. Der Emder Hafen
brummt, kommt kaum noch nach,
sodass Neuwagen sogar nach Bremen
und Bremerhaven ausweichen miis-
sen, um {iber den grolen Teich ver-
schifft zu werden. Am Ende, 1978,
sind insgesamt 2 360 591 Kafer von
den Emder Bandern gerollt. Nur der
1303, die zweite Kifer-Generation,
will anfangs nicht so recht.

Als Helmut Amtenbrink deshalb Ende
August als ,Feuerwehrmann” nach
Emden geschickt wird, stoft er auf
fast 5000 unfertige Autos, die auf dem
Parkplatz zwischen der Fabrik und
dem Hafen stehen. ,Die konnte man
nur als Triimmerhaufen bezeichnen”,
erinnert sich der riistige Pensionar in
seinem Bungalow in Wolfsburg.

Nachdem sich der gebiirtig aus Soltau

stammende Manager in Emden ein-
gefunden hat, holt er die Verantwort-
lichen des Werkes einschlieflich des
Betriebsrates zusammen und stellt
seinen Schlachtplan vor. Als Unter-
stiitzung kommt eine eigens aus
Wolfsburg eine Spezialtruppe hinzu,
die Amtenbrink ins ferne Ostfriesland
ruft. Es dauert Wochen, bis die Fehler
ausgerdumt sind, und sich der Kéfer
1303, das Modell mit dem ,langen
Vorderwagen”, der ,Federbein-Vor-
derachse” und der , Panorama-Wind-
schutzscheibe”, in die Emder Erfolgs-
geschichte einreiht.

»1ch habe mehrmals erlebt, dass eine
sogenannte Null-Serie, manchmal 100
Autos samt entsprechender Ferti-
gungswerkzeuge, also das komplette
Programm, wieder abgeblasen wurde”,
sagt Amtenbrink. Der Grund: Der Ké-
fer verkaufte sich tiber Jahre so her-
vorragend - und preisgiinstig -, dass
ein neues Modell da nicht mitkam. »

Tauchte gemeinsam mit der Emder Zeitung in die Emder VW-Geschichte ein: der ehemalige Werksleiter Helmut Amtenbrink (84).
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,Schon der erste Kafer lief neun Jahre,
sieben waren normal gewesen da-
mals.”

Rund 9000 Beschiftigte arbeiten An-
fang der 70er Jahre im Emder VW-
Werk. Damit gehort der Standort der
Grofe nach hinter Wolfsburg, Han-
nover und Kassel gemeinsam mit
Braunschweig zum Mittelfeld des ex-
pandierenden Konzerns. Der Kafer
wird zu dieser Zeit allerdings nicht
nur in Emden gebaut, sondern unter
anderem auch in Ingolstadt bei Audi
NSU, das gerade von VW {ibernom-
men worden ist.

Die Ostfriesen haben sich tiber die
ersten Jahre an die ,neue Form” der
Industriearbeit gewohnen miissen.
Viele der Arbeiter kamen aus der
Landwirtschaft, aus dem Handwerk
oder auch von den Werften. VW
zahlte gut. Das war fiir die meisten
das ausschlaggebende Argument in
einer damals noch strukturschwachen
Region. ,Es hat einige Zeit gedauert,
bis aus den Ostfriesen exzellente Au-
tobauer geworden sind”, sagt der frii-
here Werksleiter Amtenbrink. Dann
aber habe man mit ihnen , Pferde
stehlen” konnen.

er alte Mann auf seinem Sofa

kommt im Gesprach mit dem
Besuch aus Emden richtig in Fahrt.
Seine Notizen vor sich, fallen ihm
immer neue Geschichten aus seiner
Zeit in Ostfriesland ein. Dabei geht es
um Bundeswehr-Parkas, die er fir die
frierenden Wachleute des Werkes be-
sorgen lasst, um die Gesprédche mit
den Granden der Handwerkskammer
in Aurich, die sich bitter tiber Volks-

wagen beklagen, weil das Unterneh-
men ihnen die Facharbeiter streitig
macht. Es geht um die Arbeit als Vi-
zepréasident der Industrie- und Han-
delskammer, um Straflen- und Brii-
ckenprojekte, die den Strom der VW-
Beschiftigten bewaltigen mussten
und um ein medinisches Problem, mit
dem plotzlich einige Hundert VW-Ar-
beiter zu kimpfen hatten. Die Peren-
dus-Lihmung.

,Ein Arzt aus dem Hans-Susemihl-
Krankenhaus hat mich eines Tages
angesprochen und gefragt: 'Was ist
denn bei Euch da im Werk los?". Hier
kommen stindig VW-Leute mit Lih-
mungserscheinungen an.” Lah-
mungserscheinungen, die friiher ei-
gentlich nur bei Stralenbauern auf-
tauchten. Aber im Emder VW-Werk
wurden doch nur Autos gebaut. Am-
tenbrink hatte davon noch nie ge-
hort. Auch in Wolfsburg, wo der Kéfer
hauptsachlich gebaut wurde, war das
Wort 'Perendus-Lihmung' vollig un-
bekannt.

Das Geheimnis fand der Werksleiter
direkt an den Montagebandern: Ver-
anderungen am neuen Modell hatten
dazu geftihrt, dass das Abschliefien
der Kabelstrdnge an die Verteilerdosen
des Autos im Vorderwagen sehr viel
umstandlicher geworden war. Monta-
gearbeiter, die klein oder zumindest
nur mittelgrofl waren, mussten auf die
Knie, um an ihr Ziel zu kommen.
Amtenbrink lief Sitzkissen anschaf-
fen, damit sich die Arbeiter bei der
Kabelmontage in den Ausschnitt fiir
den Kraftstoffbehilter setzen konn-
ten. Das Problem war gelost. Eine frii-
he Form der heutigen Bemiihungen in
Sachen Ergonomie.

Volkswagenwerk Emden

m Jahr 1970 erreicht die sogenannte

,Beetlemania” in den USA ihren Ho-
hepunkt. Allein in diesem Jahr werden in
den Staaten 570 000 Kiifer verkauft.
Dann aber der Einbruch: Der Stern des
Kiifers sinkt. Schwere Absatzverluste las-
sen die Verkaufszahl 1975 auf 268 000
heruntergehen. Damit wird der Lebens-
nerv des Emder Volkswagen-Werkes ge-
troffen. Emden braucht ein neues Auto.
1974 startet hier der Golf, ein Jahr spiter
der Kurierwagen 181. 1976 kommt der
Audi 80 hinzu, der fiir die USA gebaut
wird. In Emden wird inzwischen lingst
nicht mehr nur zusammengebaut, was
woanders gefertigt worden ist, Emden ist
jetzt ein richtiger Produktionsbetrieb.

Willi Schmidt ist sehr gut vorbereitet.
Eine Woche lang, sagt er lichelnd, hat
er sich auf den Besuch aus Emden
vorbereitet, in den alten Unterlagen
gestobert und seine Erinnerungen
aufgefrischt. Denn schlieflich liegt
seine Zeit als Emder VW-Werksleiter
schon gut 25 Jahre zuriick. Der heute
82-Jdhrige, der seine Herkunft aus
dem Hessischen nicht verbergen
kann, hat eine schwarze Mappe vor
sich auf dem Esstisch liegen, die er
den Gisten am Ende gern mitgeben
mochte. Aber erst am Ende! Wihrend
des dann folgenden zweistiindigen
Gesprachs braucht er seine Notizen
gar nicht, spricht frei tiber seine acht-
einhalb Jahre in Ostfriesland als wi-
ren seither nur ein paar Jahre ins Land
gegangen.

Schmidt ist Anfang 1981 nach Emden
gekommen, der vierte Werksleiter seit
Griindung des Werkes. Er 16st Heinz

Kéfer am Haken: Bild aus dem Emder VW-Werk in den 70er Jahren.

Wischkony ab, den inzwischen ver-
storbenen Werksleiter, der die Fabrik
durch die 70er Jahre gefiihrt hat. Nun
lduft die zweite Passat-Generation, der
B 2, gerade vom Band. Ein im Ver-
gleich zu seinen Nachfolgern recht
einfaches, eckiges Auto. Aber eben
schon ein Passat. Vielleicht nimmt
das Auto auch deshalb in den Erzéh-
lungen Schmidts keinen so grofen
Platz ein, viel lieber spricht der Mann,
der jetzt entspannt am Esstisch seines
Hauses in Bad Zwischenahn sitzt, iber
das, was danach kam.

Willi Schmidt tibernimmt das Emder
VW-Werk offiziell am 1. Januar 1981
und wird es bis zum 31. Mai 1989
fithren. Ein aus heutiger Sicht recht
langer Zeitraum. Als er aus Wolfsburg
kommt, wo er als Abteilungsleiter fiir
die Lackierereien des Konzerns ver-
antwortlich war, lauft die Produktion
des Passat B 2 an. Leider nicht so, wie
man es sich vorgestellt hat. ,400 bis
500 Autos standen unfertig auf dem
Hof”, sagt Schmidt. Der Grund: Es
fehlten Teile. ,Das war keine gute Si-
tuation.” Er dauert seine Zeit, bis die
Probleme ausgerdumt sind.

Is es wieder lauft, rollen im

Schnitt 900 bis 940 Fahrzeuge
am Tag aus dem Werk. Die Jahre sind
allerdings auch gepragt von zuneh-
menden Rationalisierungsmafinah-
men, der Druck auf die Emder wachst.
Die Ostfriesen werden in dieser Zeit
beim Aufbau eines Werkes in Briissel
helfen. Auch dort soll der Passat ge-
baut werden. ,Und wie das oft so ist,
iiberholt der Lehrling irgendwann
seinen Meister und macht die Arbeit

schneller und preisgiinstiger.” Auch
das driickt auf das Passat-Werk im
Larrelter Polder.

Als 1985 die Entscheidung fiir die
nachste Generation des Passat, den
Passat B 3, ansteht, sind sich Werks-
leiter Schmidt und der Betriebsrat ei-
nig: Die offensichtlichen Fehler beim
Anlauf des B 2 diirfen sich auf keinen
Fall wiederholen. Gemeinsam konnen
sie den Vorstand in Wolfsburg davon
iiberzeugen, einen grolen Schritt zu
wagen. Einen sehr grofen Schritt.
Emden solle ab jetzt ,in der 1. Liga”
mitspielen”. Mit aller Macht.

Volkswagen Emden beschiftigt in den
80er Jahren knapp 10 000 Mitarbeiter.
Das sind zu diesem Zeitpunkt iiber ein
Drittel aller Industriearbeitsplatze in
der Region. 40 Firmen, so die Erinne-
rung von Willi Schmidt, arbeiten im
Werk, sind tagtaglich mit rund 500
Mitarbeitern im Einsatz. Es gilt, Auf-
trage im Wert von fast 500 Millionen
Mark abzuarbeiten. Ein enormer
Schub fiir die ostfriesische Wirtschaft.

, Wir haben damals 500 Millionen
Mark an Lohn gezahlt.” Bedeutende
Kaufkraft, die mit dem VW-Werk ver-
bunden ist. Das muss man wissen,
wenn man hort, dass Willi Schmidt,
zwanzig Jahre nach der Griindung des
VW-Werkes, immer wieder mit dem
Vorwurf konfrontiert wird, VW sauge
alle Fachkrifte vom Handwerk ab,
hebe das Lohnniveau so hoch, dass
kleine und mittlere Betriebe nicht
mithalten kénnen.
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Selbst die Meyer Werft in Papenburg
bittet um ein Gespréch.

illi Schmidt engagiert sich als

Vizeprésident in der Indust-
rie- und Handelskammer, in der
Kaufmannschaft und bei der Ostfrie-
sischen Landschaft. Seine Positionen
nutzt er auch, um die Vorbehalte ge-
gen Volkswagen auszurdumen. Die
Vorbehalte sind nicht neu, es sind fast
dieselben wie zwanzig Jahre zuvor.
Die positiven Argumente sind auf der
Seite von VW. Ostfriesland ist auf den
Autobauer angewiesen, profitiert in
erheblichem Mafie von ihm. Selbst
die Einnahmen des Emder Hafens
kommen zu 30 Prozent von VW.

Dennoch ist der Emder VW-Standort
Anfang der 80er Jahre doch nur eine
Art Zweigwerk der groflen Zentrale in
Wolfsburg. Das sagt natiirlich nie-
mand, aber Schmidt redet nicht drum
herum. Das soll sich dndern. Mitte
1985 zeichnet sich tatsachlich eine
tief greifende Wende ab: VW inves-
tiert 1,2 Milliarden Mark in das ehe-
malige Kohlfeld im Larrelter Polder.
1,2 Milliarden - eine fiir die damalige
Zeit unvorstellbare Summe.

,,So viel Geld wurde damals in kein
anderes Werk gesteckt. Vielleicht so-
gar weltweit nicht”, erinnert sich
Schmidt mit zunehmender Begeiste-
rung. Jetzt muss er aber dann doch in
seine Mappe schauen: ,440 Millionen
Mark fiir einen neuen Karosseriebau
mit vollautomatischer Verschweiflung
von Rohkarossen in hoher Passge-
nauigkeit in kubischen Schweifstati-
onen; 220 Millionen Mark fiir eine
Karosserie-Fertigungsmontage, die
Halle 7, 54 Millionen Mark fiir zwei
Material-Versorgungszentren, die die
ersten Schritte fiir die Just-in-time-
Anlieferung einleiten, und 440 Milli-
onen Mark fiir eine Lackiererei mit
vollautomatischem Auftrag aller
Lackschichten durch elektrophoreti-
sche und elektrostatische Beschich-
tungssysteme.” Willi Schmidt lasst
seine Worte wirken.

Die Investitionen sind ein deutliches
Signal. Fiir die Belegschaft, aber auch
fiir die Region. Der Konzern glaubt an
sein Werk im Nordwesten. Und dort
wird jetzt die zweite Stufe geziindet.
Mit Hilfe der Technischen Universitat
wird ein bis dahin vollig unbekanntes
Informations- und Motivationspro-
gramm auf die Beine gestellt. Das Ziel:
Alle Mitarbeiter werden bei Anlauf
mit einbezogen. Nicht nur mit den
Héinden, auch mit Kopf und Verstand.

,S0 etwas hat es bis dahin nicht gege-
ben”, sagt Schmidt und richtet sich
ein bisschen mehr auf. Alle waren da-
bei. In der Produktion werden Info-
Boxen aufgestellt, in dem jeder ein-
zelne Mitarbeiter tiber Bauteile, Mate-
rial, Technik und vieles mehr infor-
miert wird. Die Mitarbeiter erleben
das neue Auto auch hautnah, nicht
wie zuvor aus der Zeitung. Und der
Anlauf gelingt, alle Probleme bleiben
im Rahmen. Es hat funktioniert.

Das Emder Modell macht Schule. Im
Konzern, aber auch anderswo. Willi

Schmidt reist mehrfach nach Wolfs-
burg, um die Details vorzustellen. Es
wird spater auch in anderen Werken
zu finden sein, mal mehr, mal weni-
ger. Die Ostfriesen haben es allen ge-
zeigt.

D er technische Fortschritt bringt
aber wieder andere Probleme
mit sich: mehr Roboter, weniger
Menschen. Zwar steigt mit der zu-
nehmenden Automatisierung auch
das Know-how der Belegschaft, aber
einen groReren Teil der Arbeit erledi-
gen nun Maschinen. ,Wir konnten
das gliicklicherweise durch eine ho-
here Sttickzahl kompensieren”, sagt
Schmidt heute. ,Und durch die al-
tersbedingten Eintritte in den Ruhe-
stand, deren Stellen nicht wieder er-
setzt wurden.”

Auf dem Weg zur Haustiir zieht Willi
Schmidt die Besucher in sein Arbeits-
zimmer. Ein rustikaler Schreibtisch,
einige Akten und Papiere. Wenn
Schmidt an seinem Schreibtisch sitzt,
blickt er auf eine grofe Urkunde an
der Wand: das ,Indigenat” der Ost-
friesischen Landschaft. ,Ich bin also
ein echter Ostfriese!” Wieder macht er
eine kleine Pause. ,Darauf bin ich
schon ein bisschen stolz.”

Im August 1977 geht Volkswagen den
entscheidenden Schritt fiir seinen ostfrie-
sischen Standort: Die Passat-Fertigung
wird von Wolfsburg nach Emden verla-
gert. Damit wird aber auch der endgiiltige
Abschied vom Kiifer eingeldutet. Am 19.
Januar 1978 liuft der letzte Kfer seiner
Art vom Band. Eine Ara der deutschen
Automobilgeschichte geht zu Ende. Im
selben Jahr wird die Golf-Produktion fiir
die USA eingestellt. Das Modell wird ab

»1,2 Milliarden Mark - eine fiir die damalige Zeit unvorstellbare Summe":
der ehemalige Werksleiter Willi Schmidt (82).

jetzt in den USA gebaut, als ,Rabbit”.

er schlanke drahtige Mann mit

der Glatze wischt wie im Vor-
beigehen mit der rechten Hand tiber
den Spalt zwischen Kotfliigel und
Motorhaube. Seine linke Hand steckt
lassig in der Hosentasche. - Der Mann
steht allein an dem Auto, das augen-
scheinlich ein Passat ist. Die anderen
Manner in ihren ebenfalls dunklen
Anztigen halten respektvoll Abstand.

Der Mann auf dem Schwarz-Weif3-Fo-
to, das in den 90er Jahren im Emder
VW-Werk aufgenommen wurde, ist
Dr. Ferdinand Piech, der machtige
Vorstandsvorsitzende des Volkswa-
gen-Konzerns. Karl Giinter Biisching
zeigt das Foto, das er aus einer Mappe
gefischt hat, nur kurz, mit einer Mi-
schung aus Stolz und Zurtickhaltung.

Auf dem Weg zum Klassiker: Passat-Produktion in den 80er Jahren.

Er mochte auch nicht, dass das Foto
in die Zeitung kommt. Das ware res-
pektlos. Er will sich damit nicht
schmiicken.

Karl Giinther Biisching ist heute 73
Jahre alt. Mit 47 Jahren ist er im April
1989 nach Emden gekommen. Acht-
einhalb Jahre wird er bleiben. Es sind
achteinhalb Jahre, in denen viel pas-
siert im Emder Volkswagen-Werk.
Biisching hat die Zeit noch einmal
hervorgeholt, hat sich Notizen ge-
macht, die jetzt auf dem Esstisch sei-
nes Haus in Gifhorn liegen. Das VW-
Werk in Wolfsburg ist keine 20 Auto-
minuten entfernt.

1989 lauft der Passat B 3 schon seit
zwei Jahren vom Band. Biisching
startet seine Zeit in Ostfriesland also
nicht, wie viele seiner Vorganger und
Nachfolger, mit einem Neuanlauf. Er
muss aber sehen, dass der B 3 in der
notigen Stiickzahl produziert wird.
Der Wagen verkauft sich gut. Das
Werk lduft auf Hochtouren. Am Ende
werden es insgesamt 1 254 741 Stiick
sein. Zwischenzeitlich fahrt das Emder
Werk die Fertigung auf Stiickzahlen
von 1200 bis 1250 Autos am Tag
hoch. 10 000 Mitarbeiter zahlt der
Standort, spiter sogar mal knapp

12 000.

us Wolfsburg bekommt der

Werksleiter die Order, eine vollig
neue Lackiererei zu entwickeln, die
den neuesten Umweltschutzansprii-
chen geniigen soll. Und das soll pa-
rallel zur Produktion geschehen. Es
geht unter anderem um wasserlosli-
che Lacke. In einem leer stehenden
Gebéude auf dem Werksgelande geht
man das Projekt an. Es dauert zwar
eine Weile, aber irgendwann steht die
Lackiererei. Die erste dieser Art welt-
weit. Die nachsten Jahre fithren im-
mer mehr Werke diese Technik ein.
Emden ist Vorreiter, man schaut nach
Ostfriesland.

Anfang der 90er Jahre das Gegenteil:
Absatzkrise. Biisching muss zum Ar-
beitsamt. Kurarbeit anmelden. ,Ich
wusste gar nicht, wie das geht.” Es ist
fiir ihn wie ein ,,Gang nach Canossa”.

Es gibt eben viel Sonnenschein in der
Zeit des Werksleiters Biisching. , Aber
ebenso viele Tiefen.”

1992 lauft der B 4 an. Technisch eine
Weiterentwicklung, aber ansonsten
eher das gleiche Konzept wie sein
Vorganger. Insgesamt werden in den
folgenden fiinf Jahren 596 836 Stiick
gebaut, deutlich weniger als beim
Vorganger, noch deutlich weniger als
bei seinem Nachfolger. , Der Schritt
vom B 3 auf den B 4 war deutlich
kleiner als dann vom B 4 auf den B 57,
sagt Biisching heute. Beim fiinften
Passat-Modell, das 1995 anlaufen
wird, ist alles anders. In der Fabrik
bleibt ,kaum ein Stein auf dem ande-
ren”, wie Biisching sich an seinem
Esstisch noch einmal erinnert. Und
Ferdinand Piech kommt ins Spiel, der
Mann vom Schwarz-Weif3-Foto.

Als Biisching Anfang '89 das Angebot,
das eigentlich eine Order war, be-
kommt, nach Emden zu gehen, ist
seine Frau gar nicht begeistert. ,Meine
Frau wollte iiberall hin - nur nicht
nach Ostfriesland.” Vielleicht lag es
daran, dass die Familie zuvor drei
Jahre in den USA gelebt und gearbei-
tet hat, und danach nach Wolfsburg
zuriickkehrt war, wo Biisching Be-
reichsleiter wurde. Und jetzt Emden?
Doch die Position des Werksleiters ist
zu verlockend.

,Die Umstellung war schon recht
groR”, raumt Biisching heute offen
ein. Der gebiirtig aus Bad Salzuflen
stammende Manager versteht die
Emder nicht. Er versteht kein Platt.
,Das war anfangs schon ein bisschen
erschreckend”, sagt er und lachelt.
Doch die Biischings leben sich schnell
ein, lernen die Region und die Men-
schen schétzen. Biisching selbst enga-
giert sich in der Emder Kaufmann-
schaft, wird Vizeprésident der Indust-
rie- und Handelskammer, mischt bei
den Rotariern mit.
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O stwestfalen sind stur, geizig und
nicht kommunikationsfahig”,
erzdhlt der Ostwestfale Biisching. ,Ich
habe jeden Tag versucht, das Gegen-
teil zu beweisen.” Aber er entdeckt
durchaus Gemeinsamkeiten mit den
Ostfriesen.

Drumherum steht der Schiffbau bei
den Menschen als grofier Arbeitgeber
ganz oben an. Doch die Realitat bildet
das schon langer nicht ab. Es kriselt
bereits. Volkswagen kann dagegen-
halten, und doch wird auch Biisching
vor die Handwerkskammer zitiert. ,Da
hat man uns die Ohren lang gezo-
gen.” VW zahle zu viel, greife sich alle
Facharbeiter, mache das Handwerk
und die anderen kleineren Betriebe
kaputt. Das sind die Vorwiirfe, die
nicht neu sind. Und tatsachlich kann
VW Emden in den 90er Jahren einige
Hundert Neueinstellungen melden.
Der Laden brummt.

Aber auch nicht immer: In den zu-
riickliegenden Jahren wurden in Em-
den auch immer wieder ,Ausgleichs-
modelle” gebaut, um die Beschafti-
gung zu sichern. Anfangs der Bully,
spater auch der Golf, ein Kurierfahr-
zeug, von 1975 bis 1986 der Audi 80,
Anfang der 80er Jahre vier Jahre lang
der Santana. In die Mitte der 90er
Jahre féllt allerdings auch der Bau des
Taro Hilux, ein rustikaler Pick up. Von
dem Pritschenwagen werden insge-
samt 10 865 Stiick gebaut. Das sind
nicht viele, aber sie helfen.

m die Menschen in Arbeit zu

halten, miissen in der Ara Bii-
sching auch 500 Mitarbeiter aus Em-
den nach Hannover gehen. Die Auf-
regung ist grofl. Nicht wenige heira-
ten, um der voriibergehenden Verset-
zung zu entgehen. ,Ich hatte zu dieser
Zeit wohl den grofiten Einfluss auf
den Heiratsmarkt.” Heute kann Bii-
sching dartiber lacheln. Damals war
die Lage nicht einfach. Mit Miithe und
Not werden 500 Arbeiter gefunden,
die bei VW in Hannover aushelfen.

50 Jahre Volks» =i

1995 gilt die ganze Aufmerksamkeit
dem neuen Modell. Diesmal wird der
Motor wieder langs eingebaut, aber
auch sonst liegt dem B 5 ein ganz an-
deres Konzept zugrunde. Der Passat ist
iiber die Jahre zu einem eigenstandi-
gen Modell gewachsen, die Bedeutung
innerhalb des Konzerns auch. Bislang
gab es keinen offiziellen Stempel fiir
die Leitwerkfunktion. Jetzt ist es amt-
lich: ,Ihr seit das Leitwerk fiir die B-
Klasse!” - Biisching sagt es so: ,Der B §
war unser Auto.”

Fiir den B 5 gelten andere Maf3stibe,
die Qualitatsanspriiche sind noch
einmal deutlich erhéht worden. An

Hatte unfreiwillig einen groBen Einfluss auf den ostfriesischen Heiratsmarkt:
Karl Giinther Biisching (72).

Heute ganz weit vorn: die aktuelle Passat-Produktion - vor dem Anlauf des B 8.

dieser Stelle fallt wieder der Name
Piech. Und die Stiickzahl ist auch an-
spruchsvoll. ,Es war eine grofie He-
rausforderung fiir das Werk und seine
Belegschaft.” Der Standort sei immer
stark gewesen, mit der Leistung um
den B 5 aber habe das Werk noch ge-
wonnen.

1998 ist der Passat der fiinften Gene-
ration auf der Strafle. Die Aufgabe ist
erfiillt. Der 57-jahrige Karl Gtinther
Biisching wird gefragt, ob er sich eine
Aufgabe in Tschechien vorstellen
kann. Bei Skoda. ,Ich denke, das Em-

der Werk hat sich tiber die Jahre eine
gewisse Selbststandigkeit erarbeiten
konnen”, sagt Biisching riickblickend.
,Die Ostfriesen”, so fasst er es zusam-
men, ,standen fortan fiir die B-Klasse
im Konzern.”

Mit dem Passat entsteht in Emden

eine villig neue Fertigungstechnik.

Die wird 1973 mit der Entwicklung mit
der Umstellung des Fahrzeugbaus auf
Hingebandmontage eingeleitet. Weitere
Rationalisierungsschritte gehen mit dem
Wandel zur Produktionsstitte einher,
bevor die Automatisierungsstrategie des
VW-Konzerns in den 1980er Jahren die
Fabrikstrukturen nachhaltig verindert.
Mit Inbetriebnahme der Montagehalle 7
erhilt das Werk 1982 die Roboter ge-
stiitzte Fertigung. Ein betrichtlicher Fle-
xibiltits- und Produktivititsgewinn wird
1987 mit der erneuten Umstrukturierung
der Passat-Produktion angestrebt: Das
VerschweifSen der Karosserieteile erfolgt
nun vollautomatisch. 1991 geht Volks-
wagen mit der neu gebauten Lackiererei,
in der nur noch wasserldsliche Lacke ver-
arbeitet werden, neue Wege. Die anhal-
tenden Bemiihungen um eine umwelt-
freundliche Produktion werden im Okto-
ber 1995 honoriert: Das Werk Emden
besteht als erste deutsche Autofabrik das
EG-Oko-Audit.

tto Joos ist erst einmal sprach-

los. Er driickt ein bisschen hilf-
los auf einem Gerdt in seiner Hand
herum, kommt aber ganz offensicht-
lich zu keinem Ergebnis. Joos verldsst
- immer noch sprachlos - kurz den
Raum und kommt nach ein paar Se-
kunden mit einem Mitarbeiter zurtick.
Dann hat Joos seine Sprache plotzlich
wiedergefunden, die Verbindung
nach Brasilien steht!

Es ist nicht ganz einfach, mit Otto
Joos zu sprechen. Der VW-Manager,
der von Mitte 1995 bis Anfang 2003
das Emder Volkswagen-Werk geleitet
hat, lebt und arbeitet jetzt gut 6000
Kilometer entfernt von Ostfriesland,
ist Vizeprasident von Volkswagen do
Brasil. Ein Job, der derzeit nicht ganz

einfach ist, weil der siidamerikanische
Markt kriselt. Dennoch ist Joos, jetzt,
da die Ubertragungsprobleme iiber-
wunden sind und seine Stimme in
Deutschland endlich zu horen ist,
sehr aufgeraumt. Fast konnte man
meinen, er freut sich, wieder einmal
iiber Emden sprechen zu kénnen.

Otto Joos ist Anfang 40, als er nach
Emden kommt. Er fliegt sozusagen
aus Mexiko ein, hat dort als Ferti-
gungsleiter erst dem Jetta und zuletzt
dem Beetle auf die Rader geholfen,
und steht nun vor seiner bis dahin
groften beruflichen Herausforderung:
Werksleiter in Emden. Damit ist der
Passat sein ,erstes Auto”, das er als
Leiter eines Fahrzeugwerkes zu ver-
antworten hat. Allerdings lduft der B 5
zu diesem Zeitpunkt schon - und zwar
iiberaus gut.

,Wir haben jeden Tag und fast jeden
Sonnabend gearbeitet”, sagt Joos jetzt
in einem niichternen Konferenzraum
in Brasilien, in den nur ein brasiliani-
sches und ein deutsches Fihnchen et-
was Farbe bringen. Uber 329 000 Pas-
sat werden in dieser Zeit im Larrelter
Polder gebaut. ,Das war Rekord”, ruft
Joos aus der Ferne. ,Ich glaube, der
steht heute noch.” Und nach einer
kurzen Pause: ,Das waren noch Zei-
ten.”

Der Mann, der wie gewohnt ein kurz-
armeliges Hemd unter der dunklen
Anzugjacke trégt, stiitzt die Ellenbo-
gen auf den Tisch, blickt ein bisschen
herausfordernd in die Kamera, die
sein Gesicht nach Deutschland sen-
det. Vor ihm ein paar Papiere, die er
am Ende gar nicht angesehen haben
wird. Er schiebt sie im Gespréich nur
mal hin oder her. Hinter ihm grof an
der Wand: , Volkswagen do Brasil”.

Der B 5, die fiinfte Generation des er-
folgreichen Passat-Modells, ist noch
unter Karl Giinther Biisching ange-
laufen. Nach Biischings Wechsel nach
Bratislava in Tschechien liegt es nun
an Otto Joos, die notwendigen Sttick-
zahlen zu erreichen. ,Diese riesige
Leistung schaffst du nur mit einer
entsprechenden Mannschaft.” Fast

10 000 Leute arbeiten in dieser Zeit im
Emder Werk, darunter auch nicht we-
nige befristete Mitarbeiter.

Der Wagen ist ein ,Quantensprung”,
wie Joos es heute beschreibt. Und mit
der ersten Produktaufwertung ge-
winnt das Auto wenige Jahre spéter
noch einmal hinzu. Und die Limousi-
ne, die immer etwas hinter dem Vari-
ant stand, tritt aus dem Schatten he-
raus, wird ebenfalls ein grofRer Erfolg.
Und: Volkswagen bringt den Passat
»W 8" heraus, ein Achtzylinder.
,Wenn ich das nicht wollte, hat mich
damit niemand iiberholt”, sagt Joos in
seiner typisch verschmitzten Art. ,Der
hat nur ein bisschen zu viel Sprit ver-
braucht.” Joos grinst.

Der Passat ndhert sich Ende der 90er
Jahre dem grofien Phaeton, dem Lu-
xusauto des Konzerns, der ebenfalls in
dieser Zeit auf den Markt kommt. Der
Passat schleicht sich an die Oberklas-
se, ist voll von neuer Elektronik, 30
bis 40 Steuergerate sind eingebaut, der
Innenraum hat mehr Klasse. ,Der
Passat war immer gut, jetzt ist er rich-
tig toll”, erinnert sich der Mann in
Brasilien. Und VW verdient gutes
Geld mit dem Passat. Auch das fallt
auf die Habenseite des Werkes in Ost-
friesland.

Otto Joos hat sich viel vorgenommen
in Emden. Vor allem will er sein be-
rufliches ,Steckenpferd” auch in Ost-
friesland pflegen: die Teamarbeit.
Moglichst viele Leute mitziehen, eine
Mannschaft hinter sich zu versam-
meln, das ist sein Ding.
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,Das umzusetzen, war in Ostfriesland
leicht.” Er mag die Bodenstédndigkeit
und die Zuverlassigkeit. Er sagt aber
auch: ,Aber einfach das auf Ostfries-
land zu tibertragen, was man zuvor in
Wolfsburg oder in Mexiko gemacht
hat, ging tiberhaupt nicht.” Joos
meint das tiberhaupt nicht bose. Im
Gegenteil. Es ist ein Lob fiir die Be-
sonderheit.

,Das muss gelebt werden, sonst
konnte man sich ja auch einfach ein
Buch zum Thema Teamarbeit kau-
fen.” Joos vergisst aber auch nicht,
den Betriebsrat, die vielen Gespréiche
und Diskussionen mit dem Betriebs-
ausschuss und die anderen Runden zu
erwdhnen. ,Am Ende war immer Klar,
dass wir in eine Richtung rudern. Und
zwar gemeinsam.” Jetzt fehlt nur
noch der Satz: ,Ach, wie war das
schon!” Der kommt natiirlich nicht,
aber er klingt durch, wenn Otto Joos
ins Reden kommt.

Auch iiber 6000 Kilometer Entfernung
kann man auf dem Bildschirm erken-
nen, dass Otto Joos in angenehmen
Erinnerungen schwelgt. Man hort es
auch. So war es auch, als er den Auf-
trag bekommt, nach Emden zu gehen.
,Der Passat war damals das grofite
und wichtigste Auto innerhalb der
Marke Volkswagen.” Der Schritt nach
Emden ist somit fiir einen aufstreben-
den Manager keine Bestrafung, son-
dern Aufstieg und Herausforderung
zugleich. , Wir sind schon als junge
Leute gern nach Emden gefahren -
nicht nur wegen des Fischs, den wir
den ehemaligen Emdern nach Wolfs-
burg bringen mussten.” Emden ist ein
wichtiger Standort im VW-Verbund,
und Otto Joos sollte diese Fabrik jetzt
leiten. ,Ich war begeistert, und es war
ein Segen fiir mich.”

Vielleicht ist es das, was den Vielge-
reisten noch heute so begeistert, wenn
er tiber den Emder Standort sprechen
soll. Es sei eine Ehre gewesen, sagt er
bereits zum zweiten Mal in diesem
Gesprach.

Wenn man den heutigen ,Brasilianer”
Joos nach seinen Erinnerungen au-
Rerhalb des Emder Werkszauns fragt,
beginnt es wieder zu sprudeln. Zum
Beispiel, wenn es um den Industrie-
park Frisia geht. ,Ich bin wie ein Pas-
tor durch die Gegend gelaufen und
habe fiir das Projekt geworben.” Den
Menschen muss klar gemacht werden,
dass die Gestaltung eines solchen Zu-
lieferparks kein Risiko, sondern vor
allem eine Verpflichtung der Region
gegeniiber ist. ,Wir haben zahlreiche
Aktionen gestartet, um die Menschen
mitzunehmen.” Auch im Emder Rat
taucht Joos auf, um der Emder Politik
ein Ja abzuringen.

Auch der ,Griinderwettbewerb” fallt
in die Emder Zeit von Otto Joos. Ur-
sula Piech, die Ehefrau des Konzern-
vorstandes Ferdinand Piech, wird
Schirmherrin, kommt nach Emden.
,Das war eine tolle Sache”, schwarmt
Joos. Bei der vorlaufigen Rettung der
OMAG, der Ostfriesischen Maschi-
nenbau GmbH, mischt VW mit, Joos
geht sogar mit zu den Banken. Und
Kickers! ,Es war nicht alles schlecht
damals”, lichelt Joos, der Fufballfan.

—_—
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GriiBe aus 6000 Kilometer Entfernung: Otto Joos im Gesprach mit EZ-Redakteur Jens Voitel.

Ein Sponsorenpool wird gebildet, vie-
le Firmen kommen zusammen, lassen
sich mitziehen von der Seriositit von
Volkswagen. ,Dass es am Ende nicht

gereicht hat, ist natiirlich schade.”

Das alles spricht aus Sicht des VW-
Mannes fiir das besondere Miteinan-
der am Standort, auf den er nichts
kommen lasst. Auch heute nicht. Ob-
wohl es Krisen gibt in der Zeit, als be-
fristet Beschaftigte entlassen werden
miissen. Joos sieht sich plotzlich auf
einem Anhanger stehen und in ein
Megafon rufen, um den Leuten die
Lage zu erkldren. ,Das ging mir na-
tiirlich auch unter die Haut, aber so
war die Lage damals.”

Spiter, so sagt er auch, drehte sich das
Blatt wieder ein bisschen. Es gab wie-
der Einstellungen. Zwischenzeitlich
muss auch die Vier-Tage-Woche ge-
nutzt werden, um die Auftragsdelle zu
umschiffen. ,Ich will aber gar nicht
von einer Krise sprechen, eher von
Herausforderungen.”

Die Entwicklung des Emder Volkswa-

gen-Werkes hat Otto Joos auch aus
der Ferne immer beobachtet. Er weif3
nattirlich von der Milliarde, die tiber
fiinf Jahre in das Werk gesteckt wird.
,Er ist davon tiberzeugt, dass das gut
angelegtes Geld ist, dass dem Standort
eine gute Zukunft bereiten wird.
Schon das Coupé ist ein wichtiger
Schritt. ,,Das war ja auch unser Ziel”,
erinnert sich Joos. Die Emder sollen
weiterkimpfen, dem Werk tite ein
weiteres Auto gut, vielleicht sogar auf
einer zweiten Plattform. Otto Joos
weif}, was solch eine Entwicklung fiir
Emden und auch fiir Ostfriesland be-
deuten wiirde.

pétestens, wenn er Rentner ist,

will Otto Joos, der vor seinem Job
in Brasilien auch in China Station ge-
macht hat, nach Emden zurtickkeh-
ren. Vielleicht schon vorher, wer
weifl. Hier hat er sein Haus, hier hat er
allerdings auch zwei schwere Schick-
salsschldge hinnehmen miissen.
Er spricht recht offen dariiber, will
Kraft daraus schopfen und erinnert
sich positiv an die Hilfe, die die Men-
schen ihm damals angeboten haben.

Gruppenbild mit Werksleitern:
Jiirgen Liitgens (f), Helmut Amtenbrink, Heinz Wischkony (1), Willi Schmidt und Karl Giinter Biisching Ende der 90er Jahre.

Das prégt sein Bild von Ostfriesland.

,Emden ist mein Zuhause”, sagt Otto
Joos, bevor er seinen Gliickwunsch
zum 50. Geburtstag des Emder Werkes
formuliert: ,Herzliche Gliickwiinsche
ans Werk, und wenn ich das Werk sa-
ge, meine ich auch die Menschen, die
dort arbeiten. Alles, alles Gute, viel
Erfolg, fiir viele Jahre. Und personli-
ches Wohlergehen, das ist ganz wich-
tig.”

Dann verabschiedet sich der Mann
am Konferenztisch, 6000 Kilometer
entfernt von Emden. Fiir eine Stunde
war er dem Werk wieder ganz nah. Es
hat ihm offenbar Spaft gemacht.

Das modernste Presswerk Europas nimmt
im Dezember 2001 in Emden den Betrieb
auf. Zwei GrofSraum-Saugertransfer-
pressen mit einer maximalen Tagesleis-
tung von 26 000 Teilen produzieren Ble-
che fiir die eigene Passat-Fertigung sowie
fiir die Belieferung der Werke in Wolfs-
burg, Briissel, Martorell, Pamplona, Bra-
tislava und Shanghai. 8700 Beschiiftigte
bauen 2005 im Werk Emden rund

216 419 Passat, wobei der Variant ex-
klusiv an diesem Standort gefertigt wird.
Volkswagen stellt damit die Hlfte aller
industriellen Arbeitsplitze in der Region.
Uber den Emder Hafen werden jihrlich
rund 800 000 Fahrzeuge aller Marken
des VW-Konzerns exportiert oder impor-
tiert.

is auf die eine sind die tibrigen

Stimmen im grofen hellen Bii-
rotrakt gedampft. Durch eine offene
Glastiir hort man nur Gesprachsbro-
cken und blickt dabei auf einen leeren
Biirostuhl, tiber dessen Lehne ein
schwarzes Sakko hangt. Uber den
Schreibtisch der freundlichen Biiro-
leiterin hinweg wandert der Blick
durch das Fenster auf das grofie Ver-
waltungsgebdude gegeniiber, vor dem
schwere Phaeton-Limousinen auf-
und abfahren.
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iegfried Fiebig, der Mann, den

man hier in der Wolfsburger
Zentrale gern ,Mr. Golf” nennt, der
wohl miéchtigste Werksleiter des
Konzerns, betritt den Raum mit ein
paar Minuten Verspatung. Professor
Dr. Fiebig hat die Verantwortung fiir
einen Standort mit 50 000 Mitarbei-
tern und fiir die Produktion des noch
immer wichtigsten VW-Modells, den
Golf. In wenigen Wochen wechselt
der Mann, den einige aus dem Werk
wegen seiner gelegentlichen recht
deutlichen Worten fiirchten und den
andere nicht weniger fiir seine Leis-
tungen schitzen, nach Sachsen. Dort
wird er Vorstandssprecher der drei
Werke in Mosel, Zwickau und Dres-
den.

Ein erneuter Aufstieg. An diesem frii-
hen Nachmittag aber hat er sich den-
noch Zeit genommen, um iiber Em-
den zu sprechen, wo er im Laufe sei-
ner Karriere gleich dreimal in unter-
schiedlichen Funktionen gearbeitet
hat. Zuletzt, von 2004 bis 2007, als
Werksleiter. Damals kam er aus Briis-
sel nach Ostfriesland - und ging dann
spater nach Wolfsburg.

Fiebig ist noch keine 50 Jahre alt, als
er die Leitung des Emder Werkes
tibernimmt. Nach fiinfeinhalb Jahren
in Briissel hat er nicht unbedingt mit
einer Versetzung nach Ostfriesland
gerechnet. Als er seiner Frau vom
Auftrag des VW-Vorstandes erzahlt,
herrscht erst einmal Schweigen im
Hause Fiebig. Der Mann am Konfe-
renztisch lachelt. Selbst die Katze war
still. Eine Absage kommt nicht in Fra-
ge, die Herausforderung ist es, die Fie-
big wieder einmal reizt. Und er sollte
Recht behalten.

In seine Amtszeit werden gewichtige
Veranderungen am Standort fallen. Er
ist der Mann, der zusammen mit den
zu dieser Zeit immer noch rund

10 000 Beschéftigten den Ubergang
vom Passat B 5 zum B 6 hinbekom-
men muss, einen wegweisenden Mo-
dellwechsel. In Fiebigs Ara féllt auch
der Anlauf des Passat Coupé, das tiber
Jahre geforderte ,dritte Modell” fiir
das Werk. Der Passat gilt zu dieser Zeit

«Wichtig aber ist: Die Passat-Familie ist groBer geworden™:
Professor Dr. Siegfried Fiebig im Gespriich mit der Emder Zeitung.

schon als das Flaggschiff des VW-
Konzerns, aber der neue Passat, der
nun von den Bandern laufen soll,
strebt nach mebhr. , Es war der Start in
die Neuzeit”, sagt Fiebig.

ie bereits seine Vorganger

muss Fiebig einen Anlauf
meistern. Termingerecht, mit der
richtigen Stiickzahl, diesmal aber auch
mit ungewohnlich zahlreichen tech-
nischen Neuerungen. Der Druck auf
alle Beteiligten ist wieder enorm. Der
Motor wird ab jetzt wieder quer ein-
gebaut, um mehr Innenraum zu
schaffen. ,Ich habe das immer mit
dem Wort Wohnzimmeratmosphire
beschrieben”, sagt Fiebig und ldchelt
tiber den Vergleich. Was gemiitlich
klingt, ist ein enormer Schritt fiir den
Passat - und fiir den Emder Standort:
Der Passat steigt in die mittlere Ober-
Kklasse auf. Er soll vom ,Phaeton” ler-
nen, dem Luxusauto des Konzerns.

Der Aufwand dafiir ist enorm. Die
Anlagen im Werk miissen - wieder
einmal - vollig auf den Kopf gestellt
werden. Jeder Anlauf verlangt vom
Management, vor allem aber von der
Belegschaft viel ab. Diesmal ist der
Anlauf aber ein wenig umfangreicher.
Neuerungen gibt es beim Laser-
schweiflen, dem Presswerk wird eini-
ges abverlangt, die Elektronik im Pas-
sat nimmt neue Dimensionen an.
Und immer wieder geht es um die
Qualitdt. Wer oben mitspielen will -
und der neue Passat soll das unbe-
dingt - der darf sich keine Fehler er-
lauben. Nicht nur Wolfsburg schaut
genau hin. Der Neue lduft gut an.

,Ich war immer um die Vollauslas-
tung bemiiht”, sagt Fiebig nun und
richtet sich in seinem Konferenzstuhl
etwas auf. ,Und ich war ehrgeizig”,
schiebt er nach und lasst die Worte
wirken. Emden steht in einem harten
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Wettbewerb. Nach auflen, aber auch
innerhalb des Unternehmens. Auch in
Zwickau werden in dieser Zeit schon
Passat gebaut, ebenso in Briissel. Bei-
des moderne Werke. Der Druck ist
enorm. Und ein neues Fahrzeugmo-
dell ist immer mit einem technischen
Fortschritt verbunden, der rein rech-
nerisch zu einem Personaliiberhang
fiihren kann. ,Es war Klar, dass ein
drittes Modell fiir Emden unabding-
bar wird”, betont Fiebig.

2006 ist es so weit. Der CC lauft vom
Band. ,Das hat viel Kraft gekostet”,
erinnert sich der damalige Werkslei-
ter. Wichtig aber ist: Die Passat-Fami-
lie ist grofer geworden. ,Emden war
immer Chef der B-Klasse”, sagt Fiebig
ernst. Mit dem Coupé-Anlauf, der fast
parallel zum Anlauf des B 6 bewerk-
stelligt werden muss, kann das Werk
aber ,die Typverantwortung” unter-
streichen. ,Das wollten wir unbe-
dingt.” 'Leitwerk' - das ist der Begriff,
den man oft hort, wenn es um das
Emder Volkswagen-Werk geht. Die
Verantwortung fiir ein Modell, das ist
eine Auszeichnung, das ist aber auch
der standige Druck.

In die Fiebig-Ara fillt eine weitere
Neuerung. Aufierhalb des Werks-
zauns. Der Frisia-Industriepark. Dort
siedeln sich vor dem Anlauf des Passat
B 6 die ersten Zulieferer an. Zusam-
men mit der Stadt Emden, die bei der
Sanierung des Geldndes, auf dem iiber
Jahrzehnte eine Olraffinerie ihre dre-
ckige Arbeit machte, voll ins Risiko
gegangen ist. Fiebig sieht das damals
als sein ,personliches Ziel”, dieses
Projekt zu einem Erfolg zu machen.
Der Anfang ist geschafft. ,Ich habe
den Industriepark immer mit ganzer
Kraft vorangetrieben.” Die Frage, ob
der Industriepark auch nach seiner
Zeit in Emden noch so schnell voran-
gekommen ist, lasst der Wolfsburger
Manager unbeantwortet.

Siegfried Fiebig sagt, er habe ,20 Pro-
zent” seiner Arbeitszeit fiir ein Enga-
gement auflerhalb der Werkstore ge-
nutzt. Von seinem ,Lehrherr” Karl-
Giinter Biisching habe er mitgenom-
men, dass man auch ,{iber den Zaun
sehen” muss. Fiebig sieht, was um das
VW-Werk geschieht. Die Arbeitslosig-
keit ist zwar mit rund 10 Prozent

tiberschaubar, aber der Strukturwan-
del ist voll im Gange. Die Werften
kriseln bereits, das neue Standbein
Offshore kimpft noch mit den An-
fangen.

,Ich habe erlebt, wie schnell das alles
gehen kann”, sagt Fiebig in seinem
Riickblick und verweist auf das VW-
Werk in Briissel. Absatzkrisen bringen
den Standort dort arg in Bedrangnis,
Entlassungen sind die Folge. Die
SchlieBung droht. Das soll und darf in
Emden nicht passieren, warnt Fiebig.
Vielleicht gibt er auch deshalb den
harten Hund, fordert Disziplin, unbe-
dingte Loyalitdt, zum Standort und
zum Produkt, was dazu fiihrt, dass er
einigen Schichtleitern ziemlich deut-
lich vermittelt, dass sie doch bitte-
schon ihren Mercedes gegen ein VW-
Produkt eintauschen sollen. ,Ich war-
ne immer vor Selbstzufriedenheit, sagt
Fiebig ernst. Auch heute noch.

Aber ,auf seine Ostfriesen” lasst er
nichts kommen. Auch wenn er mit
einem Lacheln hinzufiigt: ,Es heifit ja
immer: 'Arbeiten, wo andere Urlaub
machen'.” Dann macht er eine Pause.
Wihrend seiner Emder Zeit hat er das
mal zum Thema gemacht. Aber das ist
jetzt schon einige Jahre Geschichte.

Siegfried Fiebig muss los. Vor seinem
Wechsel nach Sachsen ist noch viel zu
erledigen. Jens Herrmann, das ist kurz
vor dem Treffen mit ,Mr. Golf” 6f-
fentlich geworden, wird die Nachfolge
von Fiebig in Wolfsburg antreten.
Wieder ein ,Emder”. Da passt der Satz
Fiebigs: ,Ostfriesland war eine gute
Schule fiir mich.” Er wird immer wie-
der nach Ostfriesland kommen, er hat
noch zahlreiche Bekannte und Freun-
de dort, vor allem in Leer, wo sein
Sohn geboren ist. Ein echter Ostfriese
also. Das verbindet. Ostfriesland ist so
etwas wie ein Riickzugsort fiir seine
Familie geworden. Dann rauscht Pro-
fessor Dr. Siegfried Fiebig aus dem
Raum.

Jetzt spiirt man auch wieder das
dumpfe Stampfen des Presswerkes ne-
benan. .

Das 10-millionste Auto aus Emden: Feierstunde 1988 mit Vorstandschef Dr. Carl H. Hahn am Steuer.
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Emder Zeitung: Herr Herrmann, Sie
haben sich fiir dieses Gesprach
Greetsiel als Treffpunkt ausgesucht.
Wollen Sie damit bereits ein biss-
chen Abstand gewinnen oder ist es
nur wegen der schénen Umgebung?

Jens Herrmann: Das liegt an der
schonen Umgebung. Als ich vor fiinf-
einhalb Jahren noch relativ neu in
Ostfriesland war, wurde ich nach dem
schonsten Ort Ostfrieslands gefragt.
Ich habe damals Greetsiel genannt
und wiirde es auch heute sagen. Es ist
wahrscheinlich das Maritime hier und
die typische Architektur. Die Atmo-
sphire spricht mich sehr an.

Sind Sie oft hier?

Ich komme in der Woche oder am
Wochenende mit meiner Frau immer
mal wieder hierher.

Herr Herrmann, Sie sind vor weni-
gen Tagen nach Wolfsburg gewech-
selt. Konnen Sie wenigstens noch
am geplanten grof3en Festakt in der
Johannes a Lasco Bibliothek teil-
nehmen?

Ich werde zwar offiziell am 1. April
meine neue Position in Wolfsburg
antreten, nehme aber noch am Fest-
akt teil. Das war auch ein grofRer
Wunsch von mir.

Und werden Sie dann nur Gast sein
oder das Werk noch vertreten?

Ich werde das Werk offiziell noch
vertreten. Das ist eine Vereinbarung
mit allen Beteiligten. Das war auch
eine grofie Bitte von mir, denn es ist
ein ganz wichtiger Tag fiir den Stand-
ort. Am Nachmittag wird der Vor-
stand mit der Werkleitung und dem
Betriebsrat tiber die aktuelle Situation
und tiber die Zukunft des Werkes dis-
kutieren, am Abend werden wir dann
gemeinsam die 50-jahrige Wiederkehr
der Vertragsunterzeichnung zum Bau
des Volkswagen-Werkes gedenken.

Lassen Sie uns nicht zuletzt deshalb
die zuriickliegenden Jahre noch
einmal Revue passieren. Wann sind
Sie nach Emden gekommen?

Ich bin am 1. August 2008 als Ferti-
gungsleiter von Wolfsburg nach Em-
den gekommen.

Geht man als Manager eigentlich
gern nach Emden?

Ja, der Weg nach Emden fllt leicht,
denn dass hier im Werk eine gute Ar-
beitsatmosphdre herrscht, ist auch in
der Volkswagen-Welt kein Geheimnis.
Die Herausforderung fiir mich per-
sonlich war, erstmals flir die kom-
plette Fertigung eines Werkes verant-
wortlich zu sein.

Dabei blieb es dann aber nicht. Aus
dem Fertigungsleiter wurde der
Werkleiter.

Ja. Ende 2009 wurde ich von Herrn

Dr. Waltl, der kurz zuvor in Wolfsburg

die Verantwortung fiir die Produktion
bei Volkswagen PKW {ibernommen
hatte, gefragt, ob ich die Werkleitung
in Emden {ibernehmen wiirde.

Welche Autos wurden wihrend Th-
rer Zeit in Emden gebaut?

Neben der Passat Limousine und dem
Variant der Modellreihe B 6 ist im
Frithjahr 2008 das Coupé angelaufen.
Das dritte Standbein...

... auf das man in Emden seit Jahren
sehnsiichtig gewartet hatte.

Das stimmt, ja. Der Volkswagen CC
ist fiir das Werk ein sehr wichtiges
Modell. Dieses haben auch die letzten
Jahre gezeigt, in denen wir immer
wieder eine schwankende Marktsitua-
tion hatten. Umso wichtiger war es,
gemeinsam den Anlauf zu meistern
und das ist uns auch sehr gut gelun-
gen. Die Fahrzeuge liefen in guter
Qualitat und in der erforderlichen
Sttickzahl vom Band.

Welche Erwartungen hatten Sie, als
Sie nach Ostfriesland sollten?

Emden ist ja nicht so weit weg von
meiner Heimatstadt Bremen. Ich habe
mich vielleicht auch deshalb von An-
fang an hier wohlgefiihlt. Ich mag die
Brise, die einem um die Nase weht.
Ich war aber auch gut vorbereitet, ha-
be mit meinem Vorgdnger Pavel Va-
cek gesprochen, nachdem er sich da-
fiir entschieden hatte, zu Skoda zu
gehen. Ich kannte aber auch sehr viele
Kollegen, die frither mal in Emden
oder immer wieder dort eingesetzt
waren. Die Volkswagen-Welt ist ja
voll von ehemaligen Emdern. Ich
wusste also ziemlich genau, worauf
ich mich einlasse.

Vor welchen Herausforderungen
standen Sie dann als Werkleiter?

Ich habe mich wihrend meines be-
ruflichen Werdegangs immer schon
damit beschaftigt, wie man die Zu-
sammenarbeit organisiert, wie man
als Team tiber alle Ebenen zusam-
menarbeiten kann. Das ist der Volks-
wagen-Weg, den der Konzern 2007
ganz bewusst eingeschlagen hat, und
eines meiner Lieblingsthemen: einen
Prozess kontinuierlich verbessern,
und zwar nicht von auflen getrieben,
sondern aus dem Kreis der Experten
heraus, namlich den Mitarbeitern, die
taglich die Prozesse ausfithren. Das
begeistert mich. Das Thema Teamar-
beit zieht sich wie ein roter Faden
durch meine berufliche Entwicklung.

Und was bedeutete das fiir das
Werk?

Wir haben versucht, einen neuen
Weg der Zusammenarbeit tiber alle
Ebenen hinweg zu gehen.

Vorher gab es den nicht?

Doch, natiirlich. Es gab bereits so et-
was wie den Emder Weg. Aber ab
2007 wurde dies im Konzern ganz-
heitlich betrachtet. Dass uns das auch
in Emden gelungen ist, hat entschei-
dend zum Erfolg des Standortes bei-
getragen.

Was ist das Besondere an den jetzt
gefertigten Autos?

Mit dem CC ist erstmals ein Coupé in

der Mittelklasse vorgestellt worden,
was zugleich eine Erweiterung des
Produktportfolios von VW bedeutete.
Fiir Emden war es das lange geforderte
dritte Standbein, das es uns ermog-
licht, produkttypische Schwankungen
auszugleichen. Dieses stabilisierende
Element ist wichtig fiir die Beschafti-
gungssicherung.

Wie viele Coupés sind im Jahr vom
Band gelaufen?

Im Schnitt waren es bislang 50 000
Fahrzeuge im Jahr. Das Modell war
damit eine wichtige Entscheidung fiir
Emden.

Und der B 7?

Der B 7 war fiir uns ebenfalls ein gro-
Ber Schritt nach vorn. Jedes Modell
beinhaltet eine Fortentwicklung, aber
mit der siebten Generation hat der
Passat erstmals das Flair der Oberklas-
se bekommen.

Ein wichtiger Schritt auch fiir den
Standort?

Es war ein ganz grof8er Schritt. Hinzu
kamen ndamlich die zahlreichen Fah-
rerassistenzsysteme, die heute weitge-
hend Standard sind. Damals aber war
der Passat der Vorreiter. Und der B 8,
so viel darf ich verraten, wird wieder
einiges mehr an Technik haben.

Welche Bedeutung hat der Passat
inzwischen auf dem Markt und in-
nerhalb des Konzerns?

Volkswagen ist lange Jahre durch den
Polo, den Golf und den Passat gepragt
gewesen. Dass der Passat 40 Jahre zu
diesen Erfolgsmodellen gehort,
spricht fiir seine Qualitdt. Und: Der
Passat hat trotz vieler anderer Modelle
diese Position gehalten.

Das spricht doch fiir das Passat-
Werk in Emden, oder?

Davon bin ich {iberzeugt. Wir haben
das, was wir vor dem Anlauf des B 7
versprochen haben, auch gehalten:
»Mehr vom Meer” - iibrigens ein Slo-
gan eines Mitarbeiters aus unserem
Werk.

Wird das auch in Wolfsburg so ge-
sehen?

Ja. Wir bauen den Grof3teil der Passat-
Produktion. In Zwickau wird zwar
auch die Limousine produziert, Em-
den ist aber das Leitwerk. Das heifit:
Uberall, wo auf der Welt ein Passat
gebaut wird - in China oder in den
USA - unterstiitzen wir die Kollegen
mit unserer Kompetenz und unserem
Know-how. Das ist ein reger Aus-
tausch, die Partner sind alle mit Em-
den verbunden. Wichtig ist: ,Gute
Autos von guten Mitarbeitern”.

Das bringt auch Emden etwas?

Das spricht vor allem fiir die Mann-
schaft. Aber der Austausch ist zudem
ein gutes Argument, um den Standort
wetterfest zu machen. Dabei geht es
unter anderem um die Investitionen,
die die Fabrik fiir die ndchsten Mo-
delle vorbereiten sollen. Wir werden

kiinftig in der Lage sein, iiber 1300
Autos am Tag zu bauen.

Was bedeutet die Auszeichnung
Leitwerk fiir VW Emden?

Es ist zundchst eine grofRe Herausfor-
derung. Nehmen wir das Beispiel aus
jingster Zeit: Die Unterstiitzung des
neuen Volkswagen-Werkes in Chatta-
nooga erfolgte in einem bis dahin nie
da gewesenen Umfang. Uber 200 Mit-
arbeiter aus Emden waren in den USA
im Finsatz. Auch ich war sechs Mal
dort driiben. Diese Mitarbeiter muss-
ten natiirlich daheim ersetzt werden,
zusitzlich zu unserer Kernaufgabe,
denn wir haben ja weiter produziert.
Dadurch ist allerdings auch eine enge
Verbundenheit mit Chattanooga ent-
standen.

Ein Highlight Ihrer Amtszeit?
Der Austausch gehort sicher dazu.

Es iiberrascht jetzt ein wenig, dass
Sie gerade iiber ein ausldandisches
Werk sprechen, um die Leistung der
Emder herauszuheben.

Das gehort zusammen. Der Austausch
war fiir Emden eine riesige Bewah-
rungsprobe, die von einem Leitwerk
gefordert wird. Ich bin sicher, dass die
Leistung das Image des Emder Volks-
wagen Werkes positiv beeinflusst hat.
Nicht zuletzt deshalb, weil die Kolle-
gen in den USA das fairerweise auch
immer wieder gesagt haben.

Eine besondere Form der Standort-
sicherung?

Ja, denn das konnen sie nur leisten,
wenn die Kompetenz vorhanden ist,
wenn man Experten hat, von denen
andere etwas lernen konnen. Aber
natiirlich profitieren auch wir. Jeder,
der in dem neuen Werk in Chatta-
nooga gearbeitet hat, hat dort etwas
gelernt, was uns einmal nutzen wird.
Das ist ein wichtiger Schritt in der
Mitarbeiterentwicklung, die Kollegen
sind besser als vorher.

Was sind im Vergleich zu friiher die
Herausforderungen fiir die Mitar-
beiter bei Volkswagen?

Es wird immer mehr Flexibilitdt und
Mobilitdt notig sein. Auch innerhalb
des Werkes.

Inwiefern?

Sie wissen selbst: Ende 2008 war die
Welt fiir uns noch einigermafien in
Ordnung, 2009 gab es die Absatzkrise
auf dem européischen Markt. 2010
haben wir ein neues Auto bekommen
und 2011 iiber 260 000 Fahrzeuge
produzieren diirfen. 2012 ging es
wieder etwas herunter, 2013 haben
wir dann die schwierige Marktsituati-
on deutlich gespiirt. VW hat gliickli-
cherweise gute Wege gefunden, mit
diesen Schwankungen umzugehen.
Das erfordert aber Flexibilitat von je-
dem Einzelnen. Das funktioniert gut,
ist aber immer mit Verdnderungen
verbunden.

Beschiftigungssicherung, aber nur
mit mehr Flexibilitat.

Die schonsten

EZ-Redakteur JENS VOITEL sprach mit JENS
HERRMANN, dem scheidenden VW-Werks-
leiter, iiber seine Zeit in Emden, seine Er-
tahrungen, sein Hobby und seine Zukuntt.

Jahre

Wir arbeiten eng und gut mit dem
Betriebsrat zusammen. Jiingstes Bei-
spiel: 400 Zeitarbeitnehmerinnen und
Zeitarbeiter aus Emden haben im
zweiten Halbjahr 2013 in Wolfsburg
bei der Fertigung des Golf geholfen.
Fine personalorganisatorische Meis-
terleistung. Dazu hat es lange Gespra-
che mit dem Betriebsrat gegeben. Wir
haben dann so lange zusammenge-
sessen, bis letztlich weifler Rauch auf-
gestiegen ist.

Herr Herrmann, lassen Sie uns noch
einmal auf 50 Jahre Volkswagen
Emden zuriickkommen. Wir haben
mit mehreren Ihrer Vorginger ge-
sprochen und jeder hatte seine ei-
genen Herausforderungen - inner-
halb, aber auch aufierhalb des
Werkgelandes. Was ist Thnen aus
Thren Anfangsjahren in Erinnerung
geblieben?

Zundchst einmal, dass fiir Ostfriesland
der Begriff ,Armenhaus”, der offenbar
noch das Klischee vieler Aufenste-
hender pragt, nicht zutrifft. Als ich
kam, hatte sich der Arbeitsmarkt sta-
bilisiert und wir haben gute Rahmen-
bedingungen fiir uns und unsere Mit-
arbeiter vorgefunden.

Aber nicht allen ging es gut.

Das stimmt wohl. Ich habe sehr wohl
registriert, dass die lange Tradition des
Schiffbaus zu Ende ging. Das kannte
ich noch aus Bremen. Gleichzeitig
aber fiel mir bei meiner Ankunft so-
fort auf, mit welcher Euphorie tiber
die Offshore-Industrie gesprochen
wurde. Das war so 2008. Ich war be-
geistert davon, mit welchem Engage-
ment der Bard-Griinder die Sache vo-
rantrieb.

Es bleibt wohl bei der Hoffnung.

Vielleicht werden sich nicht alle
Hoffnungen erfiillen. Umso mehr
freue ich mich, dass Volkswagen ein
stabilisierender Faktor ist und sicher
noch viele, viele Jahre sein wird.

Sie haben sich auch auflerhalb des
Werksgeldndes engagiert?

Ich habe durch meine Mitarbeit bei
der Wachstumsregion Ems-Achse er-
fahren, wie viel kreatives Potenzial in
der Region steckt. Die Kontakte und
Gesprache sind fiir alle belebend.

Sind Sie denn auch, wie einige Ihrer
Vorginger, von der IHK oder der
Handwerkskammer zum Gesprach
vorgeladen worden, weil Volkswa-
gen Fachkrifte an sich bindet, das
Lohnniveau erhoht und auch sonst
negativ in die Region wirkt?

Nein. Ich denke, der gesellschaftliche
Wandel hat die Unterschiede langst
aufgehoben. Das Lohnniveau ist auch
nicht mehr so unterschiedlich. Und
ich glaube, die Seehafenstadt hat
langst akzeptiert, dass sie auch eine
Autostadt geworden ist. Es ist unser
gemeinsames Ziel, ein wenig aus dem
Schatten von Wolfsburg herauszu-
kommen.

Einer Ihrer Vorgéinger, Karl Giinther
Biisching, hat davon gesprochen, »
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dass es dem Emder Volkswagen
Werk iiber die Jahre gelungen sei,
sich von Wolfsburg selbststandiger
zu machen. Teilen Sie die Einschit-
zung?

Das sehe ich genauso wie der Kollege
Biisching. Spatestens mit der Aus-
zeichnung 'Leitwerk' ist das so. Wir
konnen mit Stolz behaupten, dass wir
neben Wolfsburg, als Leitwerk der
Kompaktklasse mit dem Golf, das
Leitwerk fiir die Passat-Klasse sind und
damit einen Kern der Marke Volkswa-
gen darstellen.

Darf man so etwas der Mutter sa-
gen? Das ist sehr selbstbewusst.

Selbstbewusstsein ja, allerdings ohne
tiberheblich zu werden. Das Selbstbe-
wusstsein muss man sich auch erar-
beiten. Das ist ganz wichtig. Und man
darf sich darauf nicht ausruhen. Jeder
Anlauf ist eine Herausforderung, und
die steht uns nun bevor. Das neue
Auto bekommt nicht nur einen ganz
neuen Hut, also das, was der Kunde
von auflen sieht. Die Plattform ist
neu, ebenso das gesamte Interieur.
Auferdem fahren wir komplett neue
Motoren, unter anderem einen Hyb-
rid. Eine grofiere Herausforderung
kann es nicht geben.

Im Zusammenhang mit dem B 8-
Anlauf ist kréftig in das Emder
Werk investiert worden. Ordnen Sie
fiir uns diese enorme Summe - im-
merhin rund eine Milliarde in fiinf
Jahren - bitte mal ein.

Wir investieren stindig. Gerade vor
einem neuen Modell. Aber diese Gro-
Renordnung ist etwas ganz Besonde-
res. Seit Griilndung des Werkes vor
jetzt 50 Jahren ist das die grofite In-
vestition. Damit verbunden ist eine
der groiten Weichenstellungen in der
Geschichte des Emder Werkes. Und
Sie konnen sicher sein: Volkswagen
investiert nur, wenn es sich rechnet.

Man plant in Wolfsburg also mit
Emden iiber den B 8 hinaus?

Ich gehe davon aus, dass wir auch
noch bei der nachsten und tiber-
ndchsten Passat-Generation erfolg-
reich sein werden. Wir planen immer
fiir die ndchsten fiinf Jahre, sprechen
also iiber die Strukturen bis 2020.

Wir? Sie sind doch dann langst
Werksleiter in Wolfsburg.

Ja, aber meine Identifikation mit dem

Emder Werk wird sicher noch lange
anhalten.

Wissen Sie eigentlich schon, was auf
Sie in Wolfsburg als Leiter des
grofiten Volkswagen Werkes zu-
kommt?

Ehrlich gesagt weif} ich das gar nicht
so genau. Ich gehe mit groflem Res-
pekt an diese grofRe Herausforderung.
Aufgrund der Erfahrungen aus mei-
nem bisherigen Berufsleben bin ich
aber zuversichtlich, dass ich die Auf-
gabe erfiillen kann. Nach dem Jubild-
um muss ich den Schalter umlegen,
weil ich weif$, dass man sich den Er-
folg auch in Wolfsburg hart erarbeiten
muss.

Was wird Ihnen personlich in guter
Erinnerung an Ihre Emder Zeit blei-
ben? Vielleicht das Laufen?

Ich habe tatsichlich in Ostfriesland
wieder zum Laufen zuriickgefunden.
Nicht zuletzt, weil mir klar geworden
ist, dass man einen Ausgleich braucht.
Der Matjeslauf 2010 war ein tolles
Event. Danach habe ich mich dann
auch an die sechs Etappen des Ossi-
Laufs getraut. Ich trage heute noch
das T-Shirt - auch und vor allem in
anderen Regionen.

Sie waren also noch nie so fit wie in
Ostfriesland.

Neben der personlichen Fitness ist es
vor allem das gemeinsame Erlebnis.
Ich werde auch in diesem Jahr wieder
am Matjeslauf teilnehmen. Das ist fest
eingeplant. Die Kollegen haben mir
versprochen, dass ich dann als Gast
auch das Emder Trikot tragen darf.
Aber auch aus beruflicher Sicht waren
die fiinfeinhalb Jahre in Emden die
schonsten Jahre meiner bisherigen
Laufbahn.

Herr Herrmann, jetzt haben Sie die
Gelegenheit, dem Volkswagen Werk
in Emden zu seinem 50. Geburtstag
zu gratulieren.

Ich wiinsche uns allen, allen die hier
arbeiten, ein ganz tolles Jubildumsjahr
und dass die geplanten Veranstaltun-
gen und der Anlauf des B 8 gelingen.
Der B 8 ist eine grofle Herausforde-
rung fiir uns alle, mit ihm kénnen wir
die Weichen fiir eine erfolgreiche Zu-
kunft stellen. Das ist das, was ich mir
wiinsche.

Herr Herrmann, wir danken IThnen
fiir das Gesprach. u
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Der neue .Passat”!
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Damals noch eine kleine Sensation:
Die Emder Zeitung ,entdeckt” 1988 den neuen Passat.

Von EZ-Redakteur
PATRICK PLEWE

«Er lauft ohne Probleme und féhrt sich einwandfrei”: Dieter Papsdorf.

Herzenssache

Passat

Kleine Geschichte eines Oldtimers von 1979

st einmal sind es die Zahlen, die

besonders sind. 110 PS GTI-Ma-
schine, vier Ginge, Baujahr 1979.
Aber natiirlich ist es auch die Optik,
die den Liebhaber beeindruckt. Der
gelbe Lack, der makellos in der Friih-
lingssonne glanzt, innen das gut ge-
pflegte schwarze Leder. Das ist er also,
der VW Passat B1 GLIL Und das
Wichtigste fiir Dieter Papsdorf: ,Er
lauft ohne Probleme, fihrt sich ein-
wandfrei.” Laut Tacho hat das Auto,
das da jetzt vor dem Parkhaus steht,
44 000 Kilometer runter. Tatsachlich
werden es aber wohl ein paar mehr
sein, glaubt der Mann mit dem Drei-
Tage-Bart, dem der Oldtimer gehort.

Bevor der erste Passat 1977 in Emden
vom Band lduft, wird er in Wolfsburg
produziert. Doch fiir den ostfriesi-
schen Volkswagen-Standort beginnt
nun eine besondere Ara. ,Der Passat
ist der Mittelklassewagen, den man
sich wiinscht”, heifdt es in einem
Pressetext des Konzerns aus dem Jahr
1977. ,Kompakt, funktionell, mit
groflem Raumangebot bei bescheide-
ner Standflache, sportlich schick,
durch Schragheck, besonders niitzlich
als Variant...”

Als technische Highlights nennt
Volkswagen bei der Vorstellung des
neuen Autos den ,Fallstromvergaser”,
die ,Startautomatik”, den Frontan-
trieb, die Getriebeautomatik - und die
Dreipunkt-Sicherheitsgurte. Die Mo-
toren reichen von 55 bis 110 PS.
Knapp vier Jahre lang wird der B 1 in
Emden produziert. 1980 sind es zum

Ende der Modellreihe insgesamt ge-
nau 270 001 dieser ersten Passat-Ge-
neration.

Der Wagen von Dieter Papsdorf hat
auch schon einige Jahre auf dem Bu-
ckel, ist aber noch ,top in Schuss”.
Der B1 ist zuletzt ohne Probleme
durch den TUV gekommen, sagt
Papsdorf. Er hat sogar das H-Kennzei-
chen, das ,historische Kennzeichen”,
das nur ,erhaltenswerte” Oldtimer
bekommen. ,Fiir das Alter ist es hier
drinnen auch recht bequem”, sagt
Dieter Papsdorf, wahrend er sich auf
dem Fahrersitz an das weiffe Kopfteil
mit blauem VW-Emblem zurticklehnt.
Vorne haben er und sein Beifahrer gut
Platz, viel Beinfreiheit gibt es auf der
Riickbank jedoch nicht, auch wenn
der Wagen relativ lang ist. Der Kof-
ferraum hat fiir heutige Verhaltnisse
allerdings eine stattliche GroRe.

Viel verandert hat Dieter Papsdorf an
dem Fahrzeug nicht. ,Nur das Lenk-
rad, das Radio und die gelben Alu-
Felgen sind nicht original.” Das
Schiebedach hat der B1 auch nicht
von Geburt an. Der Vorbesitzer hat es
eingebaut. Was jedoch schon immer
da war, sind die kleinen, schrigen
Stellfenster vorne, links und rechts
vor den groflen Fenstern. ,Das ist et-
was Besonderes, was es in der Form
nicht mehr gibt”, weif} Dieter Paps-
dorf.

Besuchern des Parkhauses am Was-
serturm in Emden diirfte der Wagen

schon aufgefallen sein. Papsdorf parkt
ihn dort meistens im Erdgeschoss.
,Hier herrscht Luftzirkulation. Das ist
vor allem wichtig, weil der Wagen
nicht verzinkt ist.” Aulerdem sei der
Oldtimer an diesem Ort sicher.

Wenn Dieter Papsdorf ausparkt, muss
er kréftig kurbeln. Einmal zuriickset-
zen reicht da nicht, der Wagen hat
natiirlich noch keine Servolenkung.
Der 37-jahrige Emder fahrt selten mit
seinem Auto, im Winter so gut wie gar
nicht. Schnee und Salz will er seinem
Gefdhrt nicht antun. Im Sommer
dreht er mit seinem Oldtimer jedoch
ofter seine Runden. Dass er das tun
kann, ist letztendlich einem Zufall zu
verdanken.

,»S0 einen will ich haben.” Das dachte
Dieter Papsdorf als er 16 Jahre alt war
iiber das flotte Gefdhrt seines Be-
kannten: tiber diesen knallgelben
Passat B1. Es hat einige Zeit gedauert,
aber vor etwa eineinhalb Jahren kam
der Emder endlich in den Besitz dieses
Modells. Dieter Papsdorf hatte den al-
ten Passat irgendwann im Internet
gesehen und dann bemerkt, dass er
den Verkéufer ja kennt. ,Eigentlich
wollte ich frither immer einen B2 ha-
ben, aber der B1 hat sich dann ja an-
geboten.”

Heute sagt der 37-Jdhrige iber seinen
Blickfang: ,Das Auto ist mir richtig
ans Herz gewachsen. Das gebe ich nie
wieder ab.” Angebote fiir den Oldti-
mer bekommt Papsdorf immer mal
wieder. Aber verkaufen, nein verkau-
fen will er ihn nicht, seinen gelben
Blickfang. u




akellos. Der Wagen ist einfach

makellos. Es stort kein Kratzer,
keine Beule, keine sichtbare Roststelle
oder ungeschickt aufgetragene und
iiberlackierte Spachtelmasse. Nichts
unterbricht die Harmonie der Kurven
von Kotfliigeln, Motor- und Koffer-
raumhaube oder Dach. Von auflen
lasst lediglich die Farbe des Wagens
erahnen, dass der Bestseller von
Volkswagen schon einige Jahrzehnte
auf dem Buckel hat. Der Wagen ist
griin, die Farbe wirkt miide. Doch
insgesamt wirkt das Vehikel rund und
gesund. Der Laie gerat beim Anblick
dieser schlichten, technischen
Schonheit ins Schwarmen, wahrend
der 87-jahrige Wilhelm Jentsch be-
dachtig um seinen Wagen geht.

Er rollt und rollt und rollt .... der Ka-
fer. Der Wagen ist jahrzehntelang das
Markenzeichen des Autobauers VW
gewesen. Uber 21,5 Millionen davon
wurden insgesamt gebaut von 1938
bis 2003. Davon allein 2,4 Millionen
in Emden von 1964 bis 1978. Anlass
genug fiir eine Stippvisite bei dem l-
testen auf Emdens Straflen zugelasse-
nen VW-Kifer und seinem Besitzer,
Wilhelm Jentsch.

Da steht der Veteran. Seine Besonder-
heiten: Klemmspiegel, Klappgriffe,
rechts und links zierliche Wischer,
kaum grofer als die Hand eines Er-
wachsenen, die Frontscheibe unten
leicht geschwungen, Winker statt
Blinker zur Ankiindigung des Rich-
tungswechsels, durchgehende Seiten-
scheibe bei Fahrer und Beifahrer, Ein-
kammerriickleuchten hinten, ver-
chromte Stofistangen und Zierleisten
an den Seiten. Heckantrieb. Wilhelm
Jentsch 6ffnet behutsam die Fahrer-
tiir.

B eim Blick in den Innenraum
schldgt das Herz schneller: Eine
auf volle Wagenbreite gekniipfte
Netzablage in Schienbeinhohe. Gro-
Res Lenkrad, vermutlich noch aus Ba-
kelit, Tacho, rechts und links Hand-
schuhficher. Sonnenblenden? Nur
eine, selbstverstandlich fiir den Fah-
rer. Es ist eine einfache getonte Schei-
be mit Klappmechanismus. In der
Mitte der Armaturen der kleine Dreh-
schalter fiir die Winker. ,Ich weif3 gar
nicht, ob die noch gehen”, sagt
Jentsch und dreht am Schalter. Nur
auf der rechten Autoseite macht es
Kklack. Jentsch ist iiberrascht.

Auf der Beifahrerseite fest eingebaut
eine absolute Raritidt: ein Rohrenra-
dio. Der Wechsel der Rohren erfolgt
durch die geoffnete Kofferraumhaube
vorn, erklart Jentsch. Auch nicht zu
iibersehen ist die fest installierte und
fiir den VW-Kifer damals so typische
Vase, die spdter beim Beatle ein Re-
make erlebte. Natiirlich mit Plastik-
bliimchen. Eine weitere Raritét offen-
bart sich beim Blick in den Riickspie-
gel - Brezelfenster! Wegen der ovalen,
senkrecht geteilten Heckscheibe ging
dieses Modell auch als , Brezelkafer”
in die Automobilgeschichte ein. Will-
kommen in den 50ern! In den ersten
Jahren nach Kriegsende kostete der
Liter Benzin 55 Pfennig.

W ilhelm Jentsch hat den Wa-
gen gebraucht gekauft. Vor
langer Zeit hatte er eine Anzeige ent-
deckt, in der ein Zollner, der an der
ehemaligen Grenze zur DDR seinen
Dienst versah, den Kifer zum Verkauf
anbot. Wann das allerdings war, weif3
er nicht mehr genau. Dafir ist er sich
aber sehr sicher, dass er dann gleich
losging, um den Wagen zu kaufen.
Ein langjahriger Freund begleitete ihn
damals. ,Der kannte sich aus”, sagte
Jentsch. ,Der war Kfz-Meister und half
mir immer.” Als Jentsch dann fernab
der Heimat vor dem Wagen stand,
ging fiir ihn ein Traum in Erfiillung.

yout: Ina Wagner
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Von der Liebe zu
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,Da habe ich mich in den Kéfer ver-
liebt”, gesteht der 87-Jdhrige. Seit
Jahrzehnten bilden die beiden nun-
mehr ein Gespann. Der alte Mann legt
zart seine Hand aufs Autodach.

Baujahr 1952. Bei dem griinen Brezel-
kifer handelt es sich vermutlich um
das Exportmodell des Autobauers. Das
heifdt: Anfang der 5Oer Jahre war die
Standardlimousine Typ 11 als Export-
modell mit einem verbesserten In-
nenraum in den Handel gekommen.
Zum Komfort gehorte unter anderem
eine Schlummerrolle auf der Riick-
sitzbank. Dort konnten damals ohne
zu norgeln drei Erwachsene sitzen.
Ein echter Emder ist Jentschs Kafer

Seit mehreren Jahrzehnten ein Gespann: der 87-jdhrige Wilhelm Jentsch und sein 62 Jahre alter Brezelkifer.

allerdings nicht. Denn die Produktion
des beliebten Blechspielzeugs begann
hier bekanntlich erst 1964. Doch das
beeinflusst die Freude an dem Wagen
keineswegs.

entsch schwarmt von seinem Kéfer.

Ein breites Schmunzeln macht sich
in seinem Gesicht breit. Viele Autos
hat er gefahren, erzahlt der freundli-
che alte Herr. Eine Isetta, auch einen
Hanomag, einen NSU und Lloyd.
Auch am Motorradfahren fand er viel
Freude. Aber Kifer fahren, Kafer fah-
ren, betont er, das ist etwas Besonde-
res - damals wie heute.

Als er behutsam auf den Fahrersitz
Platz nimmt, gldnzen seine Augen er-
wartungsvoll. Ein kurzer orientieren-

Fotos: Volkswagen Aktiengesellschaft, Karlheinz Kramer, Archiv Emder Zeitung Grafi

der Blick, dann steckt er den Ziind-
schliissel ins Schloss, eine kleine Dre-
hung, dann ist es zu horen, das un-
verwechselbare Gerdusch eines VW-
Kafers - ein luftgekiihlter Vierzylinder-
Boxer-Vergasermotor. Jentsch gibt
Gas, lasst den Motor aufheulen und
hort konzentriert hin.

Unter der Heckklappe arbeitet der
Originalmotor. Viele Jahre musste er
den Wagen mit Zwischengas fahren,
erzahlt er. Dann erfolgte der Einbau
eines vollsynchronisierten Getriebes
durch seinen Freund. Wie viele Kilo-
meter der Wagen gefahren ist? Das
weifl der Senior nicht, lacht und sagt:
,,Der Tacho zahlt nach 100.000 Kilo-
metern wieder von 0 an.” Dann steigt
er aus, offnet den Kofferraum und
zeigt: Dort werden die Réhren fiirs

yrus Soleimani

Repro:

Radio gewechselt, das ist der Tank.
Hier ist Werkzeug.

D er 62 Jahre alte Brezelkifer ist
nun allerdings nicht das einzige
rollende Schmuckstiick des 87-Jahri-
gen. Er besitzt noch einen weiteren
Oldtimer, einen blauen Kéfer von
1953, ebenfalls mit TUV-Plakette und
H-Kennzeichen. Doch der Wagen be-
findet sich momentan zum Olwechsel
in einer Fachwerkstatt. Der blaue Ké-
fer ist ganz anders als der griine, sagt
Jentsch. ,Der hat schon Dreiecksfens-
ter vorne. Er ist auch schon, aber eben
anders.” Und spatestens in diesem
Moment wird deutlich. Sein Herzblut
fahrt in dem griinen Kéfer mit. ]
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alter Riicker fahrt mit den

Fingern vorsichtig tiber die
mit einer Schreibmaschine getippten
Buchstaben und Zahlen. ,Wir freuen
uns, Thnen nach abschliefender
Uberpriifung Threr Bewerbung mittei-
len zu konnen, dal wir bereit sind, Sie
mit Wirkung vom 2.8.1965 (...) ein-
zustellen”. Die Buchstaben sind ein
wenig verblasst. Aber nur ein wenig.
Unterschrieben ist das DIN-A4-Blatt in
blauer Tinte von Dr. E. Barton. Das
gut erhaltene Dokument in den Han-
den von Walter Riicker ist 50 Jahre
alt. So alt wie das Emder Volkswagen-
Werk. Das Papier bedeutet einen tie-
fen Einschnitt im Leben des heute 76-
jahrigen Emders.

Die Ansiedlung des VW-Werkes im
Larrelter Polder ist 1964 fiir die ge-
samte Region ebenfalls ein tiefer Ein-
schnitt. Viele Ostfriesen verdienen ihr
Brot Anfang der 60er Jahre in der
Landwirtschaft, sind Schiffer, arbeiten
auf der Werft oder sind im Einzelhan-
del tatig. Und nicht jeder freut sich
{iber die neue Autofabrik, die inner-
halb kiirzester Zeit aus dem Boden
gestampft wird.

Die Ostfriesen sind skeptisch - viele
wissen nicht so recht, was sie von
dem Werk halten sollen. Die Wurzel-
bauern beispielsweise, die im frucht-
baren Larrelter Polder Gemiise an-
bauen, miissen ihre Felder raumen -
VW braucht das Land fiir seine
Werkshallen. In grofter Eile ernten
die Landwirte noch die Landereien ab.
Womit sie nun ihre Familien erndh-
ren sollen - viele wissen es nicht.

nsicherheit herrscht auch bei

Arbeitgebern. Sie sind in Sorge,
dass ihnen die Arbeiter weglaufen,
weil sie mit den Lohnen, die Volks-
wagen zahlt, nicht mithalten kénnen.
Unterschriften gegen die VW-Ansied-
lung werden gesammelt. Ohne Erfolg.
VW wird die Fabrik bauen. Im De-
zember 1965 rollt der erste Kafer vom
Band.

Viele Emder und Krummhérner tiber-
legen nun, ob sie sich bei Volkswagen
bewerben sollen. Manche sind im
Zwiespalt. In der neuen Fabrik soll am
Flielband gearbeitet werden, die Pau-
sen sind genau festgelegt. Aber VW
zahlt gut - sehr gut sogar. Mit
Schichtzulagen kommt man im Mo-
nat auf 1000 Mark Lohn. Fiir damalige
Verhiltnisse ein gewaltiges Gehalt.
Hunderte kiindigen bei ihren Arbeit-
gebern und wechseln zu VW. Es sind
meist gut ausgebildete junge Manner.
Metallbauer, Mechaniker, Dreher,
Blechschlosser.

Einer von ihnen ist der 28-jahrige
Walter Riicker aus der Friedrich-Riick-
ert-Strafle in der Neuen Heimat. Er
gehort zu den Pionieren, zu den jun-
gen Minnern, die mit ihrer Arbeit da-
fiir gesorgt haben, dass das Werk ins
Laufen kam. Am 2. August 1965 um
Punkt 7.19 Uhr betritt er das Werk
durch die Hauptwache A das erste
Mal. Der Werkschutz stempelt sein
Einstellungsschreiben ab.

50 Jahre nach der Griindung der Em-
der Autofabrik sitzt Walter Riicker im
Wohnzimmer seines Einfamilienhau-
ses in Larrelt. Er halt die Zusage des
Volkswagen-Konzerns in seinen Hén-
den und erinnert sich. Damals, sagt
er, hat er nicht geahnt, dass er den
Rest seines Arbeitslebens in dem Werk
arbeiten wird.

Eigentlich ist sein Weg - wie fiir viele
junge Emder - in den Beruf vorbe-
stimmt: Walter Riicker beginnt seine
Lehre bei den Nordseewerken. Einmal
Werft, immer Werft - das ist fiir viele
Emder damals Realitdt. Doch es

Ein VW-Mann der

Von EZ-Redakteur
MARTEN KLOSE

kommt anders. Walter Riicker lichelt,
als er die Geschehnisse vor seinem
inneren Auge vorbeiziehen lasst.
Nach der Ausbildung zum Blech-
schlosser und einigen Jahren auf der
Werft muss der 21-Jdhrige erst einmal
zur Bundeswehr. Danach geht es fiir
ihn allerdings nicht zuriick zur Werft,
sondern fiir kurze Zeit ins Kraftwerk.

,Das war aber nichts fiir mich”, winkt
der Emder ab. Schlief8lich heuert er
1963/64 bei Opel in Riisselsheim an.
Fiir den jungen Familienvater ist das
eine ziemliche Strapaze. Alle 14 Tage
fahrt er mit seinem Kéfer von Riis-
selsheim nach Emden und verbringt
das Wochenende mit Frau, Sohn und
Tochter. ,Das konnte kein Dauerzu-
stand sein. Einen Ostfriesen zieht es
doch immer wieder in die Heimat”,
sagt Walter Riicker und lacht. In der
Autobranche bleiben will er aber. ,Bei
Opel habe ich im Monat 300 Mark
mehr verdient als im Emder Kraft-
werk.”

ann tut sich in Emden die

Chance auf. Im Dezember 1964
eroffnet im Larrelter Polder das neue
Volkswagenwerk. Er bewirbt sich im
Friithjahr 1965. , Das war keine grof3e
Sache, ein kurzes Vorstellungsge-
sprich, und ich sollte anfangen.” Viel
gefragt wird beim Gespréch nicht.
»Ich war bei Opel im Vorrichtungsbau
und solche Leute wurden gebraucht”,
erkldrt Riicker, warum er an eine der
begehrten Stellen gekommen ist.

Walter Riicker hat es geschafft. ,Einen
besseren Job konnte man gar nicht
bekommen.” Der Larrelter reibt Dau-
men und Zeigefinger einander. Seine
Zusage vom VW-Werk besitzt er im-
mer noch. Sie ist fein sduberlich in
seiner Dokumentenmappe abgeheftet.
Walter Riicker hat sie fiir das Ge-
sprach herausgesucht. In dem Schrei-
ben steht auch, dass fiir einen Einsatz
in der Wechselschicht 4 Mark und 28
Pfennige pro Stunde gezahlt werden.

, Viel Geld damals”, sagt Riicker und
greift zu Kugelschreiber und Papier.

Er beginnt, sein Monatsgehalt auszu-
rechnen. 45 Stunden wurden damals
noch pro Woche gearbeitet. Walter
Ricker rechnet, blickt auf und lachelt
verschmitzt: ,Es hat sich gelohnt.”
Der Rentner erinnert sich noch, dass
am Monatsende ein Elektrokarren mit
einem vergitterten Anhanger durch
die Werkshallen fuhr. Darin waren die
Lohntiiten. ,Wir standen in einer
langen Schlange davor. Ausgezahlt
wurde gegen Vorlage des Ausweises.”

Der Werkschutz steht immer in der
Niahe und tiberwacht die Auszahlung.
Der Lohn ist fiir viele junge Menschen
damals der zentrale Beweggrund, sich
bei VW zu bewerben. Die Vorbehalte,
die andere gegen den Autobauer ha-
ben, spiirt Riicker allerdings auch.
,Einige wollten das Werk nicht. VW
hat sich davon nicht abbringen las-
sen. Gott sei Dank.” Er ist stolz, in
dem Werk zu arbeiten, wo der legen-
dére Kéfer gebaut wird. Ehrensache,

Die Kollegen aus dem Vorrichtungsbau bei einem FuBballspiel 1969 in lhrhove.

dass Walter Riicker selbst einen fahrt.
Aber nicht fiir jeden ist die Arbeit an
Béndern und im Schichtbetrieb etwas.

ticker erinnert sich etwa an einen

Ingenieur, der von den Nordsee-
werken zu VW kam, dann aber wieder
in den Hafen zurtickkehrte. ,Es ist ein
Unterschied, ob du ein Schiff baust
oder Autos zusammensetzt.”
Walter Riicker hat damit kein Prob-
lem. Nach seinem Urlaub geht es im
August 1965 los. Der Emder beugt
sich {iber einen Lageplan des VW-
Werkes. , Wir waren ganz in der Nahe
des Haupttores untergebracht. In Hal-
le 4.” Walter Riicker greift wieder zu
Stift und Papier und zeichnet den
Grundriss des Werkes auf. Er kreist
den Standort der Halle 4 mit dem Ku-
gelschreiber ein.

,Genau hier haben wir gearbeitet.”
Wir - das sind Ludwig Freese, Johann
Fischer, Ralf Koch, Klaus Riicker,
Walter Rucker, Emil Gleditzsch, Eber-
hard Kaufholt, Alex de Buhr, Heini
Swontek, Rudi Wels, Berthold Dirks
und Gerd Gastmann unter Leitung
von Meister Johann Spekker. Die jun-
gen Manner sind eine eingeschworene
Gemeinschaft, die nach Feierabend
viel gemeinsam unternimmt. Manch-
mal trifft sich die Gruppe abends an
der Knock zum Fufiballspielen.

Walter Riicker nimmt ein kleines Al-
bum, in dem Dutzende Fotos von Be-
triebsfeiern sind. Ein Bild wurde 1969
in Thrhove gemacht und zeigt die
Vorrichtungsbau-Schlosser im Fuf-
balldress vor einem Spiel. , Wir waren
damals wie eine grofie Familie.”

In Halle 4 hat die Spezialgruppe einen
eigenen, abgetrennten Bereich. Von
dort aus geht es los zu den ,Einsat-
zen”. Der jung gebliebene 76-Jahrige
formt mit den Handen ein grofRes
Viereck. ,Jeder hatte einen eigenen
Lederkoffer mit Werkzeug.”

Wenn irgendwo im Rohbau oder in
den Montagelinien eine Maschine
streikt, miissen die Vorrichtungsbau-
Schlosser anriicken. Und kaputt geht
immer irgendwas. Dann miissen die
Experten ran. Walter Riicker denkt
gerne an diese Pionierzeit zuriick: ,Je-
der konnte jeden anquatschen, das
ging alles per Du.” Das Werk kennt
der Emder wie seine Westentasche.
,»In allen Montagebereichen waren
wir unterwegs, da waren wir damals
zu Hause.” Walter Riicker kann sich
heute noch ganz genau erinnern,
welche Schlduche damals ofter ka-
puttgingen und wann es bei der
,Hochzeit” von Unterbau und Karos-
serie Probleme gab. Mit den Handen
zu arbeiten - das hat dem gelernten
Blechschlosser immer am meisten
Spafy gemacht.

Irgendwann wechselt Walter Riicker
in die Planungsabteilung. 1992 geht
er in den Ruhestand - nach 27 Jahren
VW. ,Ich gehorte immer zu denen,
die gerne zur Arbeit gingen. Und ich
bin mit meinem Berufsleben sehr zu-
frieden.” | |




