Dorothea Schmidt

Fordismus: Glanz und Elend eines
Produktionsmodells

Erst als man ihn zu Grabe trug, erkannte man, mit wem man es zu tun gehabt
hatte — das war das Schicksal des Fordismus in der Mitte der 1970er Jahre. Das
Phinomen war dahingeschieden, der Begriff geboren. Bis dahin war niemand
auf den Gedanken gekommen, den wirtschaftlichen Aufschwung der Nach-
kriegszeit mit einem etwas in die Jahre gekommenen Produktionsmodell der
US-Automobilindustrie gleichzusetzen, selbst wenn der Begriff zuvor schon
dann und wann verwendet wurde. In der jungen Bundesrepublik war die rasch
zunchmende Verbreitung des VW-Kifers zu einem Signum des wachsenden
Wohlstands breiter Bevolkerungsschichten geworden, aber fiir diesen standen
ebenso die Constructa-Vollwaschmaschine, das Kofferradio von Blaupunkt, ein
Anzugvon Miller-Wipperfiirth oder ein Brathahnchen im Wienerwald. Als die
Nachkriegskonjunkeur in mehreren europiischen Lindern in einen Abschwung
mit steigenden Arbeitslosenzahlen tiberging, machten sich linke Theoretiker
daran, diesen Umschlag grundlegender zu untersuchen. Was man an neuartigen
Formen von Massenkonsum erlebt hatte, passte nicht recht zu den Elendsbildern
der Arbeiterschaft in den englischen Textilfabriken, wie Marx sie ausgemalt
hatte, so dass es galt, den Kapitalismus zu historisieren. Aber Marx selbst hatte
im Kapital ja bereits ausgefiihrt, dass Arbeiter zu gewissen Zeiten hohere Lohne
erzielen konnten, ,,s0 dafl sie den Kreis ihrer Geniisse erweitern, ihren Kon-
sumtionsfonds von Kleidern, Mobeln usw. ausstatten und kleine Reservefonds
von Geld bilden kénnen.” Dies dndere allerdings nichts an ihrer grundlegenden
Abhingigkeit vom Kapital, sondern zeige nur, ,dafl der Umfang und die Wuche
der goldnen Kette, die der Lohnarbeiter sich bereits selbst geschmiedet hat, ihre
losere Spannung erlauben.” (Marx 1979: 646).

So entwickelte der franzosische Okonom Michel Aglietta ab 1976 einen fol-
genreichen Ansatz, um die Besonderheit dieser ,,goldenen Kette® fiir das 20.
Jahrhundert zu erkliren. In Kurzform handelte es sich dabei darum, unterschied-
liche Akkumulationsregime zu identifizieren, also Phasen des Kapitalismus, in
denen es einen spezifischen Zusammenhang zwischen Normen der Produktion
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und des Konsums gibt, der durch gesellschaftliche Institutionen wie dem Fehlen
oder Bestehen von Tarifvertrigen und staatlicher Beschiftigungspolitik sowie
weiterer staatlicher Rahmensetzungen abgesichert wird. Der Fordismus gilt dem-
nach als eine Phase intensiver (im Gegensatz zu der vorangehenden extensiven)
Akkumulation (Hiibner 1989: 68ff). In den Worten von Joachim Hirsch und
Roland Roth, die der Regulationstheorie im deutschsprachigen Raum Popularitit
verschaflten, heifit es zur Begriindung, warum gerade die Automobilindustrie im
Mittelpunke dieses Modells steht, ,,daf§ das in den Fordschen Fabriken realisier-
te produktionsorganisatorische Konzept mit dem sozialen und 6konomischen
Umfeld, das es erforderte, im Kern die Struktur der Formation enthielt, die der
Kapitalismus in den Jahrzehnten um die Mitte des 20. Jahrhunderts weltweit
ausgeprigt hatte..., deren Ende die Wirtschaftskrise der siebziger und achtziger
Jahre signalisiert.” (Hirsch/Roth 1986: 45) Ford erscheint somit als ,,der para-
digmatische Organisator des neuen kapitalistischen Produktions-Reproduktions-
Zusammenhangs. Seine Profitstrategie zielte auf einen bisher nicht gekannten
Grad an Disziplin und Ausbeutung, verbunden mit einer Lohnpolitik, die die
Arbeiter allmihlich in die Lage versetzte, Konsumenten ihrer eigenen Produkee
zu werden...“ (ebd.: 51-52) Seit den 1970er Jahren sei der fordistische ,, Massen-
arbeiter zum Hindernis fiir die Kapitalverwertung geworden, weshalb neue
flexiblere Produktionsformen eingefithrt wurden, Produktionsverlagerungen
in weniger entwickelte Linder erfolgten, der Keynesianismus und der Wohl-
fahresstaat zerbrachen (vgl. dazu fiir die USA Scherrer 1992: 33, 55). Auch in
der PROKL A stellten die Begriffe Fordismus und Postfordismus immer wieder
wichtige Referenzpunkte dar, etwa 1986 bei Bob Jessop: Der Wohlfahrtsstaat im
Ubergang vom Fordismus zum Postfordismus (PROKLA 65) oder 1997 bei John
Graham/Roger Keil: Natiirlich stidtisch: Stadtumuwelten nach dem Fordismus
(PROKLA 109) und schliefilich 2008 bei John Kannankulam: Konjunkturen
der Inneren Sicherheit. Vom Fordismus zum Neoliberalismus (PROKLA 152).

Adelheid von Saldern und Riidiger Hachtmann erkliren das 20. Jahrhundert
tiberhaupt zum ,fordistischen Jahrhundert®. Sie halten es fiir unumstritten, ,dass
der Fordismus und die damit verbundenen Rationalisierungsbewegungen ebenso
zu den markanten Signaturen des vergangenen Jahrhunderts gehoren wie die mit
dem Fordismus verkniipfte Vision, gesellschaftliche Interessenkonflikte sozial-
technisch regulieren zu kénnen. Dartiber hinaus sollten die Volkswirtschaften,
die Gesellschaften, die Stadte und die Menschen analogzu den maschinengesteu-
erten Prozessen in den Fabriken rationalisiert werden, um eine grofiemogliche
Effizienz zu erzielen.” (von Saldern/Hachtmann 2009: Abschn. 1, siche auch
Hachtmann/von Saldern 2009).

Ich erhebe nicht den Anspruch, das weite Feld der Regulationstheorie mit all
seinen Kontroversen iiber eine preis- oder eine werttheoretische Fundierung, iiber
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Unterkonsumtion oder Uberakkumulation in seiner mittlerweile nahezu uferlo-
sen Ausdehnungzu vermessen und einzuschitzen, ebensowenig méchte ich mich
mit der behaupteten Ausdehnung fordistischer Konzepte auf Stadtplanungen
und andere Lebensbereiche auseinandersetzen. Ich beschrinke mich vielmehr
darauf, den wichtigsten Baustein dieses Konzepts in Augenschein zu nehmen:
das cigentliche Produktionsmodell in den Fordschen Fabriken und dessen reale
Bedeutung in der Bundesrepublik bis in die Mitte der 1970er Jahre.!

Glanz der Fordschen Fabriken?

Wie andere vor ihnen stellen von Saldern/Hachtmann folgende Kausalkette
auf: ,,Entsprechend den Vorstellungen Henry Fords erméglichte die FlieSband-
produktion die Herstellung standardisierter Massenware, dadurch sanken die
Produktionskosten, und dies wiederum erlaubte cine generose Lohnpolitik (Fiinf-
Dollar-Lohn) sowie cinen Acht-Stunden-Tag.“ (von Saldern/Hachtmann 2009:
Abschn. 4) Ist dies cine adiquate Beschreibung der damaligen Praxis in den
Fordschen Fabriken?

Werfen wir zunichst einen Blick in das Buch, das seit den 1920er Jahren,
insbesondere in den USA und in Deutschland, millionenfach verbreitet wurde
und in dem die meisten Beobachter die Essenz dessen dargestellt sahen, was bald
als Fordismus bezeichnet wurde. In Mein Leben und Werk schildert Ford — bzw.
sein Ghostwriter Samuel Crowther — seinen geradlinigen Weg vom Bauernjun-
gen zum erfolgreichen Unternchmer. Es gibt biographische Details tiber seine
Kindheit und Jugend, erste Konstruktionen, die verschiedenen Ford-Modelle,
die Genese des wegweisenden Modells T, dazu auch viel Salbaderndes tiber die
»Pflicht des Dienens” und Produktion als ,, Dienstleistung” (Ford 1926: u.a. 2, IV.
Kapitel, 165, 316, 319) sowie die ,Verbesserung des Lebens“ (ebd.: 217). Seine
Botschaften fur Arbeitgeber wie fuir Beschiftigte waren zwiespiltig, in weiten
Teilen aber vage genug, um die Vorstellung eines ,, Wohlstands fir alle® zu trans-
portieren — in heutigen Begriffen, eine win win-Situation herzustellen, da ,,jeder,
der mit uns in Verbindung steht — sei er Leiter, Arbeiter oder Kiufer — durch
unsere Existenz gewinnt.“ (ebd.: 22-23) Fiir alle spiteren Uberlegungen zum
Fordismus sind in Fords Buch zwei Themen zentral: das neue Produktions- und
Vermarktungskonzept und die Lohnpolitik. Sie finden sich nicht systematisch
abgehandelt, sondern weit verstreut tiber die mehr als 300 Seiten des Werks.

1 Bei unterschiedlicher Schwerpunktsetzung verfolgt meine hier entfaltete historisch-
empirische Argumentation in den Grundziigen eine dhnliche Stofirichtung, wie sic Rudi
Schmidt in seinem Artikel , Fordismus/Massenproduktion® im neuen Handbuch der
Arbeits- und Industriesoziologie einschligt (Schmidt 2013a: 227-233).
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Als zentral fir sein Produktionskonzept nannte Ford die Standardisierung
der Produkte und die Normierung der Teile. Die Ein-Modell-Politik miindete
1908 in das Modell T. Dies habe cine Ausweitung von Produktion und Absatz
ermoglicht, so dass 1909/10 zu einem Preis von 950 $ rd. 19.000 Wagen verkauft
wurden, knapp ein Jahrzehnt spiter zu einem Preis von 525 $ jedoch bereits
rd. 530.000 Wagen. Der Hintergrund der enormen Steigerung der Produkei-
vitdt, die an die Kunden in sinkenden Preisen weitergegeben wurde, lag Ford
zufolge in der neuen Art, die Produktion zu organisieren: in der Aufstellung
von zahlreichen Ein-Zweck-Maschinen fiir die massenhafte Herstellung von
Einzelteilen, der Anordnung dieser Maschinen entlang des Produktionsflusses
sowie der Einfithrung von Gleit- und Montagebahnen (ebd. 93). Ausfiihrlich
ging Ford auf die Arbeitsteilung in seinen Fabriken ein, die an das alte Konzept
der maximalen Zerlegung der Arbeit in kleinste Handgriffe ankniipfte, wie es
bereits Adam Smith fiir die Stecknadelproduktion dargelegt hatte: ,Die grofie
Masse der bei uns angestellten Arbeiter ist ungeschult; sie lernen ihre Aufgabe
innerhalb weniger Stunden oder Tage. Haben sie sie nicht innerhalb dieser Zeit
begriffen, so kénnen wir sie nicht gebrauchen.” (ebd.: 9) Keinen Zweifel lief Ford
auch an seiner fraglosen ,Herr im Haus*Position: ,Die Disziplin ist tiberall
scharf ... Wir erwarten von den Leuten, daf8 sie tun, was ihnen gesagt wird ...
Die Leute sind dazu da, um gegen einen méglichst hohen Lohn eine méglichst
grofle Menge Arbeit zu schaffen.” (ebd.: 129)

Ford hat weder das Prinzip der austauschbaren Teile noch der Standardisierung
der Komponenten als erster eingesetzt, das schon ein Jahrhundert friher bei
Gewehren fur das US-Militdr, spater auch bei Nahmaschinen und Fahrridern
praktiziert wurde. Montage-Fliebdnder waren ebensowenig eine Erfindung
Fords, sondern in den Schlachthéfen von Chicago zur ,, Demontage der toten
Tiere im Gebrauch (und Ford hatte sie dort selbst geschen). Seine cigentlichen
Innovationen bestanden in der Typisierung — also der Beschrinkung der Pro-
duktpalette auf ein einziges Modell — und dem Transfer von bisher bekannten
industriellen Praktiken auf ein besonders komplexes Produkt (das damals aus
ca. 10.000 Einzelteilen bestand, vgl. Williams et al. 1993: 80). Dabei kam dem
Fliefband cine schr viel geringere Rolle zu, als spiter vielfach behauptet wurde.
Fliefbinder wurden zunichst als Transportmittel (Gleitbander oder Weiter-
schieben per Hand), dann mit mechanischem Antrieb und vorgegebenem Tempo
zur Kontrolle der Arbeitskraft und ihrer Arbeitsgeschwindigkeit eingesetzt. Die
gingige Vorstellung, 1913 sei das erste Flielband in Highland Park angelaufen
und habe von da an den gesamten Produktionsprozess strukturiert, ist nicht
zutreffend. Vielmehr gab es bis in die 1920er Jahre ein Nebeneinander von Flief3-
bindern und cinfachen Gleitbahnen (Bénig 1993: 79). Dariiber hinaus haben
Williams et al. (1993) gezeigt, dass die entscheidenden Produktivititsgewinne
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nicht auf die Verwendung von FlieSbidndern, sondern auf die zunechmende ver-
tikale Integration zuriickgingen, da ein immer groferer Teil der Komponenten
nicht mehr von auflerhalb bezogen, sondern in den eigenen Werken produziert
wurde, insbesondere in einer eigenen Gielerei und Motorfertigung,

Die Lohnerhhungen durch den five dollar day spricht Ford in seiner Autobio-
graphie nur kurz an und hiille sie in den Nebel einer neuen Dienstleistungsethik,
der das gesamte Buch durchzieht: ,,Die Ford-Betriebe — ich selbst — haben nichts
weiter getan, als durch Arbeit den Beweis zu erbringen versucht, daff die Dienst-
leistung dem Gewinne voranzustellen ist.“ (Ford 1926: 316) An anderer Stelle
heifst es im Gegensatz dazu: ,,Bei all dem war jedoch keinerlei Wohltatigkeit im
Spiel.“ (ebd.: 147) Zu den Hintergriinden der plotzlichen Entscheidung vom
Januar 1914 wird einige Seiten weiter erwihnt, die Wirkung der Lohnerh6hung
sei ein drastischer Riickgang der Fluktuation der Arbeiter gewesen (ebd.: 150).
Diese hatte in der Tat vor 1914 mit der Intensivierung der Arbeit laufend zu-
genommen und erreichte im Dezember 1913 380%, so dass 53.000 Arbeiter
angeworben werden mussten, um einen Stand von 14.000 Beschiftigten zu hal-
ten. Nachdem ab Januar 1914 ein Dreischicht-System mit acht Stunden und der
Mindestlohn von 5 $ cingefiihrt wurde, ging die Fluktuation stark zuriick (Bonig
1993: 65). Die Lohnerhohungen, die allerdings nur fiir einen Teil der Arbeiter
galten, wurden von einem Programm der betrieblichen Firsorge fiir Arbeiter, die
linger als sechs Monate beschaftigt waren, fiir andere zu sorgen hatten und ein
suntadeliges Familienleben® fiihrten, begleitet. Um dies zu iberwachen, wurde
eine Soziologische Abteilung cingerichtet, die ihr Privatleben rigoros kontrollierte:
Sie sollten sparsam leben, nicht zu viel rauchen und trinken, die Ehefrau sollte
nicht erwerbstitig sein und den Haushalt ordentlich fithren (Foster 1989: 74).

Ford verschleierte somit in seiner Darstellung die kostspielige Fluktuation als
eigentliche Ursache der Entscheidung fiir die Lohnerhohung und versah sie mit
dem Etikett des sozialen Ziels der Kaufkraftmehrung - eine Deutung, die in der
spiteren Rezeption besonders wirkungsmachtig wurde, bahnte sie doch den Weg
fur die Interpretation, die Lohnerhchungen sollten die Ford-Arbeiter in den Stand
versetzen, die Produkte ihrer Arbeit selbst zu erwerben. Davon konnte mit dem

five dollar day keine Rede sein. Wenn ein Arbeiter pro Jahr auf ein Einkommen
von rd. 1.500 $ kam, so lag der Preis fiir ein T-Modell damals bei 550 $, betrug
also etwas mehr als vier Monatslohne, die jedoch kaum die Moglichkeit boten,
Ersparnisse zurtickzulegen. Auch in den 1920er Jahren waren die neuen Kiufer-
schichten des fritheren Luxusgutes daher nicht Arbeiter, sondern Handwerker
und Farmer, die das Auto nicht fiir private Zwecke, sondern in erster Linie fiir
ihren Erwerb nutzten — 90% aller Autobesitzer gaben dies 1920 an, und auch
noch 1930 lebten fast 60% aller Autobesitzer in Stadten mit weniger als 10.000
Einwohnern (Facts and Figures of the Automobile Industry 1920: 14; 1930: 15).
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Elend der Fordschen Fabriken

Ein weiteres Manko vieler spaterer Einschatzungen des Erfolgsmodells Ford liegt
darin, dass zusammen mit dem 1922 erschienenen Buch lediglich diese erste
Phase der Entwicklung der Fordschen Fabriken, also ihre relative Glanzzeit,
betrachtet wird, die Mehrzahl aller Darstellungen jedoch spatestens mit dem Jahr
1923 abbricht. Das Modell T galt bei Insidern bereits 1920 als veraltet. Mit einer
Produktion von rd. 2 Mio. Autos im Jahr 1923 erreichten die Ford-Werke das
Maximum ihres Ausstofes, der in den folgenden Jahren stetig zuriickging (Bonig
1993: 51). Betrug ihr Marke-Anteil 1919 noch rd. 44%, so sank er 1925 auf 39%
und 1929 auf 28% (Raff 1991: 732). Der neue aufgehende Stern am Autohimmel
war Fords Konkurrent General Motors. Mit dem Slogan A car for every purse and
purpose initiierte die Firma das Konzept ciner breiten Produkepalette und des
jahrlichen Modellwechsels, wobei bestimmte Merkmale des Fordschen Konzepts
tibernommen wurden, die Produktion grof8er Serien sich aber auf bestimmte
Komponenten beschrinkte und Mchrzweck-Maschinen zum Einsatz kamen,
was grofiere Flexibilitit erlaubte (ebd.: 745).

Angesichts der Absatzschwierigkeiten wurde die Soziologische Abteilungbereits
1921 wieder geschlossen, ein Teil der Sozialleistungen gestrichen und 1926 (ohne
Lohnausgleich) die Finfrage-Woche eingefithrt. Im Sommer dieses Jahres folgten
kollektive Entlassungen, im Herbst wurden wieder Arbeiter eingestellt, aber das
Lohnniveau blieb unter dem Branchendurchschnitt (Foster 1989: 75, Scherrer
1992:71). Als der Absatz weiter zuriickging, mussten die Fabriken 1927 fiir ein
Jahr geschlossen werden, da die Spezialmaschinen auf neue Modelle nicht um-
zurtsten waren und zum grof8en Teil verschrottet werden mussten. Ab 1929 war
die gesamte Automobilindustrie von den Folgen der Wirtschaftskrise betroffen,
die Produktion sank, und die Zahl der Arbeitslosen in Detroit stieg stark an.
An einem bitterkalten Wintertagim Mirz 1932 kam es unter kommunistischer
Fihrungzu einem ,,Hungermarsch“ der entlassenen Ford-Arbeiter, dem Polizei
und security guards unter anderem mit Maschinengewehren entgegentraten.
Auch der Fordsche Werkschutz griff ein und ihr Leiter schoss aus einem Auto
mit einer Pistole, es gab Tote und Verletzte (Foster 1989: 77). Der Prototyp des
»Fordschen Massenarbeiters® hatte somit nur eine recht kurze Lebensspanne
von sieben bis zwolf Jahren — spitestens ab 1921 wurden die autoritiren und
repressiven Ziige dieses Produktions-Modells nicht mehr durch hohere Lohne
und Sozialleistungen kompensiert.

Das Ford zugeschriebene Zusammenspiel von héheren Lohnen und einer Stir-
kungder Massenkaufkraft ereignete sich in den USA in den folgenden Jahrzehn-
ten tatsichlich — allerdings unter véllig anderen Bedingungen. Entscheidende
Schritte dazu waren nach der dramatischen Krise, die das Land besonders hart
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getroffen hatte, grundlegende Umorientierungen der bisherigen Politik. Unter der
Regierungvon Franklin D. Roosevelt, der als , Hyde Park-Aristokrat“ galt (Derber
1975: 129), wurde mit dem Social Security Act von 1935, der Absicherungen fiir
Altere, Arbeitslose und andere Bediirftige vorsah, wohlfahrtsstaatliche Politik
nach europdischem Muster eingefiihrt. Der Labor Standards Act von 1938 regelte
unter anderem die Wochenarbeitszeit, die Bezahlungvon Uberstunden und den
Mindestlohn. Die Anerkennung von Gewerkschaften stellte urspriinglich kein
zentrales Ziel von Roosevelts New Deal dar, wurde aber von einer zunehmend
stirkeren Arbeiterbewegung durchgesetzt. Wegweisend waren hier der Norris-La
Guardia Actvon 1932, der die bisher gingige polizeiliche Repression von Streiks
einschrinkte, und der Wagner Act von 1935, der die gewerkschaftliche Veranke-
rungin den Betrieben erméglichte und Tarifverhandlungen institutionalisierte.
All diese Veranderungen waren von Konflikten und Widerspriichen begleitet: Die
wiederholten sit-down-strikes wurden von der Regierungund in der Offentlichkeit
kritisch geschen, die grofte Gewerkschaft AFL (American Federation of Labor)
blieb lange Zeit skeptisch gegeniiber staatlichen Maffnahmen (,what the state
gives, it can take away®), die Arbeitslosigkeit, die 1933 bei rd. 25% gelegen hatte,
ging nur allmihlich zuriick (Derber 1975, Scherrer 1992: 72f). Aber die Jahre
nach 1933 zeigten erstmals einen deutlichen Anstieg der Lohne, deren Indexwert
1926 bei 125 lag, 1932 auf 112 sank, 1938 jedoch auf 142 anstieg (1913 = 100,
Kocka 1972: 333). Entscheidend dafiir war nicht, wie bei Ford, der rabiate Kampf
gegen jegliche Selbstorganisation der Arbeiterschaft, sondern im Gegenteil deren
zunchmende Stirke und Akzeptanz in der Gesellschaft sowie ein fiir die USA
neuartiger Kompromiss zwischen Regierung und Gewerkschaften.

Das Fordsche Produktionskonzept als Prototyp
der industriellen Rationalisierung?

Typisierung der Produkte, Standardisierung der Teile, maximale Mechanisierung,
ungelernte statt gelernte Arbeitskrifte, repetitive Fliefband-Arbeit im Zeitlohn:
War dies alles typisch fiir die industrielle Rationalisierung in Deutschland bzw.
in der Bundesrepublik?

Jiirgen Bénigs Untersuchung iiber die Arbeit an Fliefbindern bis 1933 kommt
zu dem Schluss, dass diese in den 1920er Jahren enorme publizistische Auf
merksamkeit erfuhren, in der Praxis jedoch nur fir etwa 1% der Beschiftigten
in Betrieben mit mehr als 50 Personen Verwendung fanden. Arbeiterinnen, die
auch bisher in der elektrotechnischen Industrie oder bei der Herstellung von
Schuhen, Kleidern und Nahrungsmitteln Akkordarbeit geleistet hatten, wurden
an Fliefbander gesetzt, wihrend Manner in einigen Werken der Automobilin-
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dustrie nunmehr an Rollbahnen, FlieStischen oder Montagebandern standen —
keineswegs waren gesamte Produktionsvorginge auf FlieRbandarbeit umgestellt,
selbst nicht bei der in dieser Hinsicht am weitesten fortgeschrittenen Firma Opel
(Bonig 1992: 695ff). Die Ziele des 1921 gegriindeten RK'W (Reichskuratorium
fiir Wirtschaftlichkeit in Industrie und Handwerk) bezogen sich nicht nur auf
Grofibetriebe, sondern auf alle Betriebsgrofien, und so fanden Normierungen
und Standardisierungen von Komponenten oder Fertigprodukeen stirkere Ver-
breitung. Wihrend die biirokratischen Vorgaben des Taylorsystems — Biiros der
Vorrichtungs-, Geschwindigkeits-, Priffmeister usw. — kaum umgesetzt wurden,
wurde Taylors Kernidee der strikten Trennung von Anweisungund Ausfithrung
von Arbeiten haufiger realisiert, insbesondere die Kalkulation der Akkorde mit-
tels Stoppuhren, in Deutschland als REFA-System bekannt.” Insgesamt waren
die Betriebe allerdings auf Flexibilitdt bedacht und gingen mit den Anspriichen
swissenschaftlicher Betriebsfihrung® pragmatisch um. Dabei hatten die meis-
ten Arbeitgeber keineswegs die Abschaffung der Gelernten im Sinn, sondern
vielmehr Einrichtungen fir eine bessere Ausbildung der Facharbeiter, die in
weiten Bereichen der Industrie nach wie vor mehr als die Hilfte der Beschiftigten
ausmachten (von Freyberg 1989: 13ff, Schmidt 1993: 196).

Im Nationalsozialismus entstand cin Projeke, das als Paradefall fordistischer
Massenproduktion gelten kénnte — wenn die Pline eines deutschen Volkswa-
gens, eine der ,Lieblingsideen des Fithrers®, auch nur annihernd verwirklicht
worden wiren. Doch die grof8sprecherischen und gigantomanischen Pline fiir
eine nationalsozialistische Musterstadt und ein Werk, das sich an Fords Konzept
orientierte und dasjenige in River Rouge in den Schatten stellen sollte, scheiterten
in kiirzester Zeit an der Realitat der Kriegswirtschaft. In der Anfangszeit wur-
den einige hundert Stiick des ,,Wagens fiir den kleinen Mann® produziert, nach
1938 wurde die Zivilproduktion aufgegeben, und das Volkswagen-Werk stellte
in der Folge ,eine Art Mikrokosmos der deutschen Riistungswirtschaft” dar
(Mommsen/Grieger 1997: 40). Kennzeichnend dafiir waren hier wie anderswo
standig wechselnde Priorititensetzungen, fehlende Planungen und zahllose ad-
hoc-Entscheidungen. Diese Merkmale prigten ebenso die Bestrebungen der DAF
(Deutsche Arbeitsfront), Rationalisierungen im Geiste Taylors voranzutreiben,
wobei sich zwischen ihr und den Unternchmen eine Reihe von Spannungsfeldern
auftaten. Die ,deutsche Rationalisierung® setzte vor allem darauf, die Verbrei-
tungvon Akkordarbeit weiter zu forcieren, wie an der zunchmenden Bedeutung

des REFA-Systems zu sehen ist: Die Zahl der Lehrginge und der Teilnehmer

2 Der Ursprung des bis heute gingigen Akronyms ist inzwischen weithin vergessen. Es
bezeichnet den 1924 gegriindeten Reichsausschuss fir Arbeitszeitermittlung. Allgemein
zum Taylorismus siche Schmidt 2013 b.
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stieg seit 1935 sprunghaft an und blieb auch in der Kriegszeit auf hohem Niveau
(Hachtmann 1989: 176). Fliefbandarbeit wurde vor allem dort praktiziert, wo
sie bereits frither relativ gingig war, wie bei der Automobilproduktion von Opel
oder bei der Keksfabrikation von Bahlsen (ebd.: 76). Im Gegensatz zu den pro-
pagierten Zielen des Regimes, das die Erwerbstitigkeit von Frauen allenfalls in
»weiblichen® Bereichen dulden wollte, sahen arbeitswissenschaftliche Experten
diese als geeignet fir Industriearbeit an — insbesondere fir Fliefbandarbeit, da
man Frauen ,,Monotoniefreudigkeit® zuschrieb. Tatsichlich nahm bereits vor
dem Krieg die Zahl der Arbeiterinnen in Industrien, in denen es ein Nebenein-
ander von Akkord- und Zeitarbeit gab, stark zu (Troger 1982: 259, 267; Schnelle
1941: Tab C3). Genaue Daten iiber die Verbreitung von Fliefbandarbeit liegen
allerdings nicht vor (Hachtmann 1989: 334, 81).

Hinsichtlich der Qualifizierung von Arbeitskriften zeigten sich eine Reihe von
Widerspriichen. Man wollte durch die Aufsplitterung von Berufen cine grofSe
Bandbreite von ,,Spezialarbeitern® schaffen (vgl. Siegel/von Freyberg 1991: 132
ff, Troger 1982: 273). Doch zielte dies letztlich nicht darauf ab, die Facharbeiter,
sondern die Ungelernten abzuschaffen. So erklirte der Leiter der DAF Robert
Ley 1934: ,,Der Deutsche ist als Kuli zu schade, als Facharbeiter erobert er sich
die Welt* (zit. bei Kipp 1987: 215). Tatsichlich nahm zumindest bis 1942 die
Zahl der Lehrwerkstitten und der Teilnehmer von Facharbeiterpriifungen zu,
wobei die Ausbildung selbst mit nationalsozialistischer Ideologie tiberfrachtet
wurde, wie in dem Grundlehrgang fiir Metall- und Elektroberufe ,Eisen er-
zicht®, der aus dem wochenlangen Feilen eines Eisenblocks bestand. Bei absolut
zunchmender Beschiftigung ging der Anteil der Facharbeiter nach 1933 letztlich
zuriick, blieb aber etwa in der Metallverarbeitung mit 54% (1939) immer noch
hoch (Hachtmann 1989: 61).

Nach 1939 sank der Anteil der Facharbeiter weiter, da viele von ihnen als
Soldaten in den Krieg zichen mussten und die Struktur der Produktion noch
deutlicher auf Ristungsproduktion ausgerichtet war, wobei als Ersatz zwangs-
verpflichtete Arbeiterinnen eingesetzt wurden, mehr und mehr aber auch aus-
lindische Zwangsarbeiter/innen. Von ihnen diirfte nur ein relativ kleiner Teil
mit Flieflbandarbeit zu tun gehabt haben, da sie iberwiegend in anderen als den
dafiir typischen Branchen unter extrem harten und oftmals unmenschlichen
Bedingungen eingesetzt wurden — im Jahr 1944 je ein Drittel von ihnen in der
Landwirtschaft, in der Schwerindustrie und in der restlichen gewerblichen Wirt-
schaft, viele davon in kleinen oder mittleren Betrieben (Herbert 2001: 146).

Inbegriff des ,Wirtschaftswunders® der 1950er und 1960er Jahre ist das Volks-
wagenwerk, das nun zu seiner urspriinglichen Bestimmung als Automobilwerk
zuriickkehrte und als klassische Verwirklichung des Fordschen Produktionsmo-
dells gilt: Die Herstellung konzentrierte sich im Wesentlichen auf ein einziges
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Modell, den Kiifer; die Zahl der jihrlich produzierten Wagen nahm von 1950 (rd.
90.000) bis 1960 (rd. 891.000) zu und erreichte 1965 die Millionengrenze; der
Transport der Werkstiicke erfolgte tiber Transferstraffen und auch sonst wurde
maximale Mechanisierung angestrebt; der Preis des Kafers sank von 1950 (5.150
DM) bis 1960 (4.600 DM) (Wellhoner 1996: 109, 128fF). Gleichwohl sind
wesentliche Unterschiede zur Situation der Fordwerke um 1914 zu beachten: die
Fluktuation der Arbeitskrifte war geringund der Anteil der Facharbeiter relativ
hoch (1950: 44%, 1961: 37%), die Zahl der Lehrlinge nahm stetigzu (ebd.: 139f).

Dennoch wire es kurzschliissig, Produktivitdtssteigerungen allein auf die
Automobilindustrie zu bezichen. Diese Branche hat es zwar seit jeher verstanden,
ihre eigene Bedeutung dramatisch zu tiberhohen?, und war auch bei Industrie-
soziologen immer wieder ein besonders beliebtes Untersuchungsobjekt — aber
die Mechrzahl aller Industriebeschiftigten in der Bundesrepublik war selbst in
dieser Zeit nicht hier, und nicht einmal vorwiegend in Groflbetrieben beschiftigt:
1950 arbeiteten rd. 18% von ihnen in Betrieben mit mehr als 1.000 Beschiftigten
und rd. 24% in Betrieben mit bis zu 9 Beschiftigten, die restlichen 58% jedoch
in kleinen und mittleren Betrieben mit 10 bis 999 Beschiftigten. In den folgen-
den beiden Jahrzehnten nahm die Bedeutung der Kleinstbetriebe mit bis zu 9
Beschiftigten ab und die der Grofibetriebe mit mehr als 1.000 Beschiftigten
leicht zu, der Anteil der kleinen und mittleren war mit 62% jedoch noch gréfier
geworden (Leicht 1995: 92). Dabei ist die Vorstellung, technische und organisa-
torische Neuerungen seien auf Grofbetriebe beschriankt gewesen, irrefiihrend. In
Branchen wie der Feinmechanik und Optik, der Kunststoftherstellung, dem Ma-
schinenbau und der Elektrotechnik wiesen kleine und mittlere Betriebsgrofien bei
Einzelfertigung oder kleinen Serien mit Hilfe von Mehrzweckmaschinen, dem
Einsatz von Facharbeitern und einer weniger vertieften Arbeitsteilung Vorteile
der Flexibilitit auf. Auch hier, in der ,,kleinen Fabrik®, kamen neue Werkstoffe
oder neue Biiromaschinen zum Einsatz, wobei der Anteil der direkt produktiven
Arbeit iiblicherweise hoher lagals in Grof8betrieben, kurze Wege zwischen Biiro
und Werkstatt den Aufbau komplexer biirokratischer Apparate ersparten und der
Typ der high-trust-Organisationen aufwindige Kontrollen entbehrlich machte
(Sperling 1987: 271F). Solche Betriebsformen setzten teils auf die Kompetenz
von Facharbeitern, teils auf tayloristische Serienfertigung. In der Elektroindus-

3 Die bis heute auch von Politiker/inne/n gern angefithrte Zahl, jeder sechste Arbeitsplatz
hinge von der (deutschen) Automobilindustrie ab, geht auf eine Verdffentlichung des
Branchenverbandes von 1980 zuriick. Dabei wurden neben der eigentlichen Produktion
grofiziigig alle Arbeitsplitze mitgezihlt, die irgendwie mit der Verwendung von PK'Ws,
Bussen oder Lastwagen zu tun haben, also auch Straflenbauarbeiter, Taxifahrer oder
Tankwarte (Statistik-Tricks 2009).
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trie, deren Bedeutung lange Zeit mit den beiden Giganten Siemens und AEG
identifiziert wurde, gibt es seit jeher eine grofle Zahl von kleinen und mittleren
Betrieben und ein Nebeneinander von beiden Produktionsmodellen. Wihrend
die Facharbeit bei der Herstellung von speziellen Investitionsgiitern dominierte,
wurde die Rundfunk- und Hausgerateindustrie, wie Volker Wittke gezeigt hat,
seit den 1920er Jahren zu einer Domine von an- und ungelernter Frauenarbeit.
FlieBbandarbeit war etwa bei der Endmontage von Rundfunk- und Fernseh-
geriten, Staubsaugern, Waschmaschinen, Geschirrspiilern und Herden tiblich
(Wittke 1996: 152fF, Miiller 1999: 22). Gleichwohl wurde das in den 1920er
Jahren angelegte System der dualen Berufsausbildungin der Nachkriegszeit weiter
ausgebaut und galtin der Industrie vor allem der Férderungder minnlichen Ar-
beitskrifte. So arbeiteten 1970 52% von ihnen als Facharbeiter, 35% als angelernte
Arbeiter und 12% als Hilfsarbeiter (Schuster 1974: 96). All diese Befunde iiber
verschiedene Arbeitsformen in der Zwischenkriegszeit, im Nationalsozialismus
und in der frithen Bundesreplik sprechen gegen ein ,fordistisches Jahrhundert®.

Braverman und Marx

Das anhaltende Nebeneinander von gelernter und an- oder ungelernter Arbeit
wurde insbesondere von linken Autoren haufig nicht zur Kenntnis genommen, da
ihnen fordistische und tayloristische Methoden genau das zu verkérpern schienen,
was Marx als ,,reale Subsumtion analysiert hatte. Diese Lesart wurde vor allem
durch Harry Braverman mit seinem vielfach rezipierten Buch Labor and Monopoly
Capital. The Degradation of Work in the Twentieth Centuryvon 1974 begrindet.
Braverman sah im Lauf der Industrialisierung eine zwangsliufige Degradierung
der Arbeitskrifte, die in den Fordwerken in Reinkultur verwirklicht worden sei
(vgl. dazu auch Stollberg 1981, Schmiede/Schudlich 1976). Aber folgt Braverman
tatsichlich Marxens Spuren? In der Folge entfaltete sich in der angelsichsischen
Literatur die Jabour process debate, in der die Eindimensionalitit und Geradli-
nigkeit einer solchen Entwicklung in Frage gestellt und auch bezweifelt wurde,
dass dies bei Marx so angelegt sei (zur deutschen Rezeption vgl. Hildebrand/
Seltz 1987). Bravermans Interpretation scheint zunichst schliissig, da man bei
Marx im ersten Band des Kapital eine Reihe von Auferungen finden kann, die
in diese Richtung gehen, wie den viel zitierten Satz: ,,Selbst die Etleichterung der
Arbeit wird zum Mittel der Tortur, indem die Maschine nicht den Arbeiter von
der Arbeit befreit, sondern seine Arbeit vom Inhalt.“ (Marx 1979: 446). Doch
wie so hiufig ist Marx nicht nur der Verkiinder eherner ,,Gesetze“ zum Gang
des Kapitalismus, sondern auch der Jongleur, der behinde mit gegensitzlichen
Tendenzen und Widerspriichen hantiert. Somit wird aus dem Arbeiter, dessen
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Schicksal als ,, Teilarbeiter” bereits unwiderruflich festzustehen schien, eine Fi-
gur, deren Zukunft offen bleibt, denn die Zerstorung traditioneller Fihigkeiten
und Kompetenzen der Arbeiter lieff im gleichen Zug auch neue entstehen, und
so ,stofit die Ausfihrung ihrer eignen Tendenzen auf vielseitige Hindernisse®
(ebd.: 389). Sie bestehen darin, dass nach wie vor ,,geschickte” Arbeiter gebraucht
werden und diese haufig imstande sind, ihre ,Gewohnheiten® gegeniiber dem
Angriff des Kapitals bis zu einem gewissen Grad zu verteidigen. So heif§t es am
Ende ciner detailreichen Schilderung der zunechmenden Mechanisierungin einer
tiberraschenden Wendung: ,Die moderne Industrie betrachtet und behandelt
die vorhandne Form cines Produktionsprozesses nic als definitiv. Thre technische
Basis ist revolutionir, wihrend die aller fritheren Produktionsweisen wesent-
lich konservativ war ... Sie revolutioniert damit ebenso bestindig die Teilung
der Arbeit im Innern der Gesellschaft. Marx sicht also die Maglichkeit, dass
das Kapital selbst daran interessiert sein kann, eine ,allseitige Beweglichkeit
und die ,,méglichste Vielseitigkeit des Arbeiters” zu erreichen, weshalb auch der
»technologische Unterricht fiir Arbeiterkinder eingefiihrt wurde (ebd.: 510-12).

In diesem Sinn merkt MacKenzie an, in der Marx-Rezeption hitten viele Auto-
ren bestimmte Strategien zur Mehrwertsteigerung mit dem Ziel der Verwertung
des Kapitals selbst verwechselt: ,,Capitalists have been seen as always pursuing the
deskilling of labor, or as always seeking maximum direct control over the labor
process. But neither assertion is even roughly correct empirically, nor is either goal
properly deducible from the imperative of valorization alone. ‘Skill” is not always
a barrier to valorization ... Direct control over the labor process is not always the
best mean of valorization.“ (MacKenzie 1984: 493). Die beschriebene Koexistenz
von an- bzw. ungelernter Arbeit und Facharbeit lasst sich in der Begrifflichkeit
von Andy Friedman als ,,direkte Kontrolle® versus ,verantwortliche Autonomie®
beschreiben. Bei der ,direkten Kontrolle® sind Konzeption und Ausfithrung
von Arbeitsaufgaben getrennt; die Konzeption der Arbeit liegt in den Hinden
einer zentralisierten Verwaltung und ihre Austibung wird streng tiberwacht;
finanzielle Anreize sollen fiir hohe Arbeitsleistungen sorgen. Dagegen billigt das
Management bei der ,verantwortlichen Autonomic einzelnen Arbeitskriften
oder Gruppen grofiere Spielrdume bei der Ausfihrungder Arbeit zu; die Autoritit
des Managements wird hier im Wesentlichen dadurch aufrechterhalten, dass die
Arbeitskrifte sich mit den Wettbewerbszielen des Unternehmens identifizieren
und daher bei einem Minimum an Uberwachung »eigenverantwortlich® handeln.
Die Arbeitskrifte bekommen bis zu einem gewissen Grad Status, Autoritdt und
Verantwortlichkeit eingerdumt, im Gegenzug wird von ihnen Loyalitdt erwartet
(Friedman 1977). Akkord- wie Zeitarbeit ist bei beiden Arbeitstypen méglich

und verbreitet.
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Gramsci als Referenz

Wenn der Fordismus als Epochenbegriff verwendet wird — ob fiir einige Jahr-
zehnte oder fiir die Gesamtheit des 20. Jahrhunderts — ist nun noch zu kliren,
wie das Produktionsmodell mit den behaupteten Einkommenssteigerungen und
dem Massenkonsum zusammenhingen kann. Linke Theoretiker beziehen sich
dabei stets auf Antonio Gramsci, der in seinen Gefingnisheften 1934 lingere
Ausfuhrungen unter dem Titel Amerikanismus und Fordismus niedergeschricben
hat. Als Fordismus bezeichnete er eine starke Mechanisierung der Produktion
in Verbindung mit einer Erthohung der Lohne und der Einrichtung sozial-
technischer Kontrollen wie bei Ford. All dies erschien ihm allerdings nicht als
spektakuldrer Bruch mit fritheren Formen, sondern lediglich als ,jiingste Phase
eines langwierigen Prozesses, der mit der Entstchung des Industrialismus selbst
begonnen hat, eine Phase, die nur intensiver als die vorangegangenen ist und in
brutaleren Formen auftritt... (Gramsci 1999: 2086). Die Fordschen Fabriken
sah er als am weitesten fortgeschrittene Form von Rationalisierung, die mit sich
die Notwendigkeit brachte, ,,cinen neuen Menschentyp auszuarbeiten, der dem
neuen Typus der Arbeit und des Produktionsprozesses konform ist.“ (ebd.: 2069)
Er war iiberzeugt davon, dass die monotone und geisttotende Arbeit, die mit
taylorisierten oder sonstwic rationalisierten Produktionsformen einherging, bei
den Arbeitenden ,alkoholische und sexuelle Depravation® hervorriefe, sie also
zur Flasche greifen liefe und zu ungeziigelter Sexualitit veranlasse. Von daher
war fir ihn Fords Kontrolle des Privatlebens, insbesondere des geordneten Ehe-
lebens der Arbeiter, eine logische Konsequenz, wenngleich diese Disziplinierung
méglicherweise gar nicht gelinge (ebd.: 2086fF).

Anders als diejenigen, die ihn spiter als Kronzeugen fiir den Konnex von
Massenproduktion und Massenkonsum anriefen, zeigte sich Gramsci jedoch
unbecindruckt von dem Fordschen Heilsversprechen hoherer Lohne. Er erach-
tete diese lediglich als ,Instrument, eine fiir das Produktions- und Arbeitssys-
tem geeignete Belegschaft auszulesen und sie stabil zu halten” (ebd.: 2087) und
sprach im Ubrigen von ,sogenannten® hohen Lohne, die er als ,voriibergehende
Vergiitungsform® ansah, die zudem nur einem kleinen Teil der Arbeiterschaft,
einer ,,Arbeiteraristokratie“ zukime. Wiirden die neuen Arbeitsformen verall-
gemeinert, so stiege die Arbeitslosigkeit, mit der die hohen Lohne schnell wieder
verschwinden (ebd.: 2092f). Zur Frage, ob Fords Modell verallgemeinerbar sei,
heifit es gewunden und teilweise im Widerspruch zu den vorherigen Aussagen:
»Man scheint darauf antworten zu konnen, dass die Methode Ford ‘rational’ ist,
dass sie also verallgemeinert werden muss, dass aber ein langwieriger Prozess notig
ist, in dessen Verlauf es zu einer Veranderung der gesellschaftlichen Bedingun-
gen und zu einer Verinderung der individuellen Gewohnheiten und Haltungen
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kommt, was nicht mit ‘Erzwingung’ allein geschehen kann, sondern mit einem
ausgewogenen Verhiltnis von Zwang (Selbstdiziplin) und der Uberzeugung, auch
in Gestalt héherer Lohne, also der Méglichkeit eines besseren Lebenstandards...
(ebd.: 2094). John B. Foster, der sich in der PROKL A bereits 1989 kundig und
kritisch mit den Legenden um Henry Ford auseinander gesetzt hat, kam damals
folgerichtigzu dem Schluss, die Bedeutung Fords lage in Gramscis Analyse ,nicht
in dem, was er den Arbeitern gab, sondern in dem, was er ihnen wegnahm.” (Foster

1989: 79, Hervorhebung bei Foster).

Fordismus als historische Phase?

Wenn Fordismus-Theoretiker die tatsichliche Vielfalt von Arbeitstypen und
Rationalisierungsmodellen unterschitzen, so geht dies unter anderem darauf
zuriick, dass die Automobilindustrie — bzw. eine ihrer historischen Varianten —als
typischer Fall in den Vordergrund gestellt wird. Demgegeniiber sind Wirtschaft
und Gesellschaft der 1950er/60er Jahre nun noch einmal in einem groferen
Rahmen zu sehen.

Erstens ist das Modell T nicht typisch fiir die Konsumgtterindustrie. Unter-
nehmen, die iiber lingere Zeit ein cinziges Produkt mehr oder weniger unverin-
dert herstellen, bilden dort die Ausnahme, und nicht die Regel. Die wichtige Rolle
von Innovationen, unter anderem bei Produkten, hat bereits Joseph Schumpeter
1911 inder Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung (1952) betont, als er sich gegen
die statischen Auffassungen der Neoklassik wandte, die nichts als die Dimension
der Preiskonkurrenz kannte und sich keinen Deut um die Art der Produkte und
ihre Verinderungkiimmerte. Anstatt Modelle auf der Basis von abstrakten Waren
aufzustellen, gelte es also, diese Verinderungen zu erfassen: ,Der Bau von Eisen-
bahnen in seinen fritheren Stadien, die Erzeugungvon Elektrizitit vor dem ersten
Weltkrieg, Dampf und Stahl, das Auto, koloniale Unternchmungen, dies sind
die anschaulichen Beispiele einer groffen Gattung, die unzihlige bescheidenere
umfaflt, hinunter bis zu solchen Dingen wie zur erfolgreichen Herstellung einer
besonderen Art von Wiirsten oder Zahnbiirsten. (Ebd.: 214) Die Grenzen der
Ein-ProdukePolitik hatten sich bei der Ford Company bereits tiberdeutlich in den
1920er Jahren gezeigt, was den Volkswagen-Direktor Heinrich Nordhoft nicht
davon abhielt, den VW-Kifer ebenfalls tiber zwei Jahrzehnte als Monokultur
zu betreiben. Als er bei einer Pressekonferenz Anfang der 1960er Jahre gefragt
wurde, ob neue Modelle auf dem Plan standen, fertigte er den Frager barsch ab:
»Junger Mann, das hat VW noch lange nicht n6tig®. Im Jahr 1974 geriet das
Automobilunternchmen angesichts sinkender Absatzzahlen und einer erstarkten
Konkurrenz in eine existentielle Krise (Schimpf 2008). Nicht die Wiederholung
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ewig gleicher Kreisldufe, sondern dynamische Entwicklungen charakterisieren
also kapitalistische Entwicklung, und in vielen Bereichen wurden die Produkt-
zyklen bereits in den Jahrzehnten des , Wirtschaftswunders” kiirzer. Flexibilitde
und Kundennihe, die grole Unternehmen seit den 1970/80er Jahren als neues
Managementkonzept der ,,flexiblen Spezialisierung” fiir sich entdeckten (und die
Fordismus-Theoretiker als zwingende Antwort auf die Krise des ,,fordistischen
Massenarbeiters* etikettierten), waren fiir mittelstindische Betriebe, auch der
Konsumgiiterindustrie, von jeher eine wichtige Leitlinie (Sperling 1987: 6ff,
Wittke 1996: 104ft).

Zweitens wird mit der Konsumgiiterindustrie nur ein Teil der Industrie ange-
sprochen, dem in einzelnen entwickelten Landern jedoch sehr unterschiedliche
Bedeutung zukommt. Deutschland hat seit dem 19. Jahrhundert einen traditio-
nellen Schwerpunke bei Produktions- und Investitionsgiterindustrien, der auch
die Bundesrepublik der 1950er und 1960er Jahre pragte. In Prozessindustrien
wie der Eisen- und Stahl- oder der Chemieindustrie hat es nach dem Zweiten
Weltkriegerhebliche Rationalisierungen und die Einsparung von Arbeitsplitzen
gegeben, aber trotz hoher Mechanisierung waren diese Arbeitsplitze keineswegs
durch repetitive Teilarbeit geprigt. Die Feinmechanik, die Optische Industrie und
der Maschinenbau stellen ebenfalls nach wie vor eine Domine von Facharbeit
dar (Schmidt 2013b: 231).

Drittens verlingert der Fokus auf die Industrie Strukturen des 19. Jahrhun-
derts, die sich bereits in der Nachkriegszeit deutlich wandelten. In der Bundes-
republik waren 1970 — also in der vermuteten Glanzzeit des Fordismus — noch
rd. 49% der Beschiftigten im Produzierenden Gewerbe titig, aber die Bedeutung
des Dienstleistungssektors nahm schon damals anteilmiQig zu. Gleichzeitig fand
ein wachsender Teil dessen, was statistisch als Industriearbeit galt, nicht mehrin
der Werkhalle oder Werkstatt, sondern im Biiro statt, der shopfloor als zentrale
Arena der Auseinandersetzung zwischen Arbeit und Kapital verlor also relativ
an Bedeutung. Die Mechanisierung der Biiroarbeit, etwa durch Mikroelektro-
nik, war fir die Beschiftigten mindestens genauso folgenreich wie diejenige der
direkten Produktion (Kutsch/ Wiswede 1986: 126, 158)

Viertens ist der Zusammenhang von Produktivitit und Lohnen zu betrachten.
Dieser schnurrt in der Fordismus-Diskussion hiufig auf den tbergreifenden
Gleichklang,,Durchsetzungder tayloristischen Arbeitsorganisation® — ,, Anstieg
der Arbeitsproduktivitit” - ,industrielle Massenproduktion von Konsumgiitern®
— »fiihlbar steigende Realeinkommen zusammen (Hirsch/Roth 1986: 52). Ein
Riickblick zeigt: Im Nationalsozialismus gab es erhebliche Leistungssteigerungen
und Fliebandarbeit wurde vermehrt eingesetzt. Dennoch stiegen die Reallshne
(1928 = 100), die 1933 bei cinem Indexwert von 89 lagen, 1938 lediglich auf
den Wert von 105, lagen also nur wenig tiber dem héchsten Wert der 1920er
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Jahre (1929: 102) (Schneider 1989: 501). Arbeiterinnen, die besonders hiufig
Fliefbandarbeit leisteten, bekamen zudem Lohne ausbezahlt, die weit unter den
Durchschnitt lagen, nimlich rd. 70% der Minnerlshne (Winkler 1977: 99). Da
das Regime die Gewerkschaften restlos zerschlagen hatte, gab es keine Gruppe
mehr, die die Anspriiche der Arbeiterschaft wirkungsvoll vertreten konnte.
Anders die Situation in der Bundesrepublik. Den nach 1945 neugegriinde-
ten Gewerkschaften gelang es trotz gewaltiger Mobilisierungen, z.B. anlisslich
des geplanten Betriebsverfassungsgesetzes von 1952, weder Forderungen nach
Sozialisierung oder nach einer Ausdehnung der verabschiedeten Montan-Mitbe-
stimmung auf alle Bereiche der Wirtschaft durchzusetzen — insofern unterblieb
eine grundlegende Neuordnung der Gesellschaft. Dafiir konzentrierten sie sich in
der Folge auf ihr ureigenstes Feld der Tarif- und Sozialpolitik, und in den Jahren
von 1956 bis 1960 stiegen die Lohne durchschnittlich um 4,6% jahrlich, von
1960 bis 1965 um 5,3% (Schneider 1989: 240fF, 266ft, 277). Das Zauberwort
dieser Periode hief§ ,,produktivititsorientierte Lohnpolitik“: Mit héheren Lohnen
und kiirzeren Arbeitszeiten — man erinnere sich an die erfolgreiche IG-Metall-
Kampagne ,,Samstags gehort Vati mir® — errang die Arbeiterschaft ihren Anteil
am wachsenden Wohlstand. Diese Erfolge fielen ihr nicht in den Schofs und waren
keine selbstverstindliche Begleiterscheinung steigender Produketivitit, wie dies in
Wellhoners Studie zum Volkswagenwerk und bei anderen Fordismus-Theoretikern
anklingt. Wihrend Ford zuvor selbstherrlich jede Art von gewerkschaftlicher
Vertretung aufs heftigste bekdampft hatte und dabei auf staatliche Unterstiitzung
zihlen konnte, expandierte das Volkswagenwerk in einer Zeit gesellschaftlich
weithin akzeptierter und erstarkender Gewerkschaften. Wie wenig tayloristische
oder fordistische Arbeitsformen quasi-automatisch eine gute Entlohnung nach
sich zichen, ist schliefllich auch in dieser Zeit an den Arbeitsplitzen der Frauen zu
sehen. Thre Interessen wurden von den Gewerkschaften als nebenrangig angeschen,
so dass ihnen die Zumutung der Monotonie keineswegs mit besonders hohen
Lohnen ertraglich gemacht wurde, sondern sie im Gegenteil mit der Kategorie

der ,Leichtlohngruppen” abgespeist wurden (Schneider 1989: 280).

Fazit

Dem ,fordistischen Massenarbeiter” kann die Schuld an sinkender Profitabilitit,
wachsender Arbeitslosigkeit und der Krise rund um 1975 nicht zugeschoben
werden — dazu war er einfach zu wenig verbreitet. Wenn Fordismus-Theoretiker
behaupten, dieser Typ sei damals zum ,Hindernis der Kapitalverwertung” ge-
worden und das Kapital zu neuen flexiblen Formen der Produktion — ctwa zu
Gruppenarbeit nach dem Beispiel von Volvo — gezwungen gewesen, so zeigen die
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seitherigen Erfahrungen, dass die Betriebe keineswegs dauerhaft von tayloristi-
scher Arbeitsteilung und Fliefbindern abgegangen sind. Vielmehr hat sich ein
Nebeneinander von flexiblen Konzepten wie der ,,atmenden Fabrik“ des Volks-
wagenwerks und Formen des althergebrachten bloody taylorism herausgebildet,
so wenn Arbeitern bei der Produktion der Mercedes-S-Klasse in Sindelfingen
Taktzeiten von zwei Minuten oder weniger vorgegeben werden (Taylors stille
Riickkehr2009). Der starre Blick auf die Automobilindustrie und das Flieband
hatte von jeher zur Folge, dass die frithere wie aktuelle Vielfalt von Arbeitstypen
ausgeblendet wird: Tayloristische Modelle der ,,direkten Kontrolle® blieben in
der Nahrungsmittelindustrie erhalten und wurden bei Titigkeiten wie in Call
Centern neu etabliert, der Modus der ,,verantwortlichen Autonomie“ hat beim
Maschinenbau tiberlebt und bei der Arbeit von Software-Entwicklern Einzug ge-
halten. Ebenso wenig wie das Fordsche Produktionskonzept die Nachkriegsjaht-
zehnte — oder gar das gesamte 20. Jahrhundert — geprigt hat, sind in der pathetisch
ausgerufenen Wissensgesellschaft Formen von einfacher (auch nichtrepetitiver)
Arbeit, etwa im Reinigungsgewerbe oder bei Wachdiensten, verschwunden. Die
Annahme homogener Arbeitstypen in bestimmten Perioden trigt also nicht dazu
bei, die Verinderungen des Kapitalismus in den letzten Jahrzehnten zu erklaren.
Insofern ist John B. Foster zuzustimmen, wenn er resiimiert: , Die Magie der
fordistischen Theorie besteht darin, daf§ sie eine Totalsicht zu bieten scheint, in
der alle Elemente des kapitalistischen Universums vereint sind. Doch bleibt dies
ein illusionires Ganzes...“ (1989: 83)

Wenn das Konzept des Fordismus verworfen wird — wie ist die aufergewdhn-
liche Phase der 1950er/60er Jahre dann zu charakterisieren? Im Anschluss an
Eric Hobsbawm sche ich sie als eine Phase des konjunkturellen Aufschwungs, als
»goldene Jahre* fiir die Arbeiterschaft, wie es sie (auf schr viel niedrigerem mate-
riellem Niveau) vor allem in Deutschland und England nach der Uberwindung
der damaligen ,groflen Depression” bereits vor dem Ersten Weltkrieg gegeben
hatte (Hobsbawm 2009: 324ff). Die wichtigsten Anstofe fiir den Boom der
1950er/60er Jahre waren folgende:

Erstens gabe es massive Subventionen der USA fiir europiische Linder. Den
USA war alles daran gelegen, eine Depression, wie sic in den 1920er Jahren nach
dem Ersten Weltkrieg geherrsche hatte, zu vermeiden und so entschloss sich die
Regierung letztlich zur Aufbauhilfe des Marshall-Planes. Die Ideologie des Li-
beralismus, man kénne simtliche Entwicklungen freien Markten tiberlassen, war
seit der Weltwirtschaftskrise weitgehend diskreditiert. Fiir die Bundesrepublik
war dabei weniger die Férderung entscheidend, die sie selbst erhielt, sondern vor
allem diejenige der Nachbarlinder, die der heimischen Industrie die Chance bot,
an das frithere Exportmuster der Zeit vor 1914 anzukniipfen (Hobsbawm 2009:
303, Bischof 1997).
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Zuweitens lag es ebenfalls im Interesse der damals wirtschaftlich wie politisch
dominierenden Weltmacht USA, cin System fester Wechselkurse, der schritt-
weise freieren Konvertibilitat und des Dollars als Leitwihrung zu etablieren. Die
Ubereinkiinfte von Bretton Woods sorgten zumindest bis Anfang der 1970er
Jahre fiir eine gewisse Stabilitit beim stark zunehmenden internationalen Han-
dels- und Kapitalverkehr, der dem Wachstum der Bundesrepublik zugute kam,
das nicht nur auf den Binnenmarke, sondern eben auch wieder auf Exporte
orientiert war.

Drittens sorgte der heftige Antikommunismus im Zuge des nach 1945 schnell
einsetzenden Kalten Krieges und der Systemkonkurrenz zu den sowjetisch
beherrschten Landern dafiir, dass sich in vielen europiischen Lindern gerade
konservative Regierungen fur eine Politik einsetzten, die ,Wohlstand fur alle®
versprach, und somit sozialistischen Tendenzen Paroli bot (Hobsbawm 327,
357). In den meisten Lindern bestand daher eine ,,gemischte Wirtschaft mit
starkem staatlichen Einfluss, so auch in der Bundesrepublik. Lange bevor die
Sozialdemokraten sich fiir Keynesianismus und Wohlfahrtsstaat stark mach-
ten, setzten CDU-Regierungen eine Reihe von sozialstaatlichen Reformen wie
die Einfithrung des Kindergeldes und der Sozialhilfe sowie die Dynamisierung
der Renten durch, was die Sozialleistungsquote von 15% (1950) auf 21% (1960)
ansteigen lief8 (1976 sollte sic 31% erreichen und scither weitgehend stagnieren,
vgl. Abelshauser 2011: 191; Hahlen 2002: 1046).

Alles in allem: Die 1950er/60er Jahre waren cine Boomphase, die in vielen
europiischen Lindern (keineswegs aber, wie Fordismus-Theoretiker unterstellen,
sweltweit“) nach den Zerstérungen des Zweiten Weltkriegs durch massive staat-
liche Interventionen auf nationaler und internationaler Ebene befordert wurde.
In dieser Periode fanden Konsumgiiter, die meist bereits zwei Jahrzehnte zuvor
entwickelt worden waren, als Massenkonsum Verbreitung. Konnten sich besser
verdienende Arbeiter um 1900 erstmals eine silberne Taschenuhr mit einem Bild
von Karl Marx oder August Bebel leisten, so 1960 mit ihrer Familie erstmals
mit dem eigenen Wagen eine Sommerreise nach Rimini. Aufgrund besonderer
politischer und gesellschaftlicher Umstinde fiel dieser Aufschwung stirker aus,
als man dasbisher erlebt hatte, es entstand aber kein neuer Typ des Kapitalismus.
Lassen wir also die Kirche im Dorf und Ford in Detroit.
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