dort ausgestellter Schnellbootmotor aus dem Jahre 1948
auf. Vor 35 Jahren, ¢in Jahr noch vor der Griindung der
BRD, Jahre vor der Wiederbewaffnung durch die Bundes-
wehr, in einer Zeit, als ein Franz Josef Straufl noch sagte:
Eher solle mir die Hand verdorren, als daff ein Deutscher
wieder eine Waffe anrithre, wurden hier schon wieder
Kriegsschiffmotoren gebaut. In der MTU bauen Daimler
und MAN auch heute unmagnetische Spezialmotoren fiir
Schnellboote und Minensuchboote.

Seit der Auslagerung des Grofimotorenbaus vom Werk
Untertiirkheim nach Friedrichshafen und Miinchen wurde
die technische Kooperation von Daimler-Benz mit dem
anderen grofien deutschen Nutzfahrzeughersteller MAN
fortschreitend entwickelt. Auf den 5000 to Pressen im
MAN-Werk Gustavsburg werden heute auch Triger fiir
Daimler-Schwerlastwagen gefertigt. Jeden Tag verlassen
einige Transporte das Werk Gustavsburg mit Teilen fiir
Daimler-Benz.

Auf denselben Pressen fertigt MAN die verwindungsar-
men Rahmen fiir die Sattelzug-Maschinen, die der US
Armee als Abschufirampen fiir cruise missiles und per-
shing-Raketen in der Bundesrepublik dienen werden, falls
die sogenannte »Nachriistung« der NATO niche in letzter
Minute verhindert wird. Diese Todesmaschinen gehen voll
auf das Konto von MAN und ihrer amerikanischen Auf-
traggeber — aber wir leben bei Daimler-Benz auch nicht
unter einem Friedensstern.

Anmerkungen

! Internationale Wehrrevue, 5 (1972), 2, S. 163; sowie ungenauer datiert in dem
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? Ulrich Albrechr, Die Wied ustung der Bundesrepublik. Analyse und

Dokumentation, Kéln 1980, 5.52.

Liebe Kolleginnen, licbe Kollegen,

in dem Zeitraum, iiber den ich hier einiges aus der
Geschichte dieser Firma berichtet habe, gingen zwei Welt-
kriege von deutschem Boden aus.

Trotz ungeheurer Opfer mit zig Millionen Toten waren
die betroffenen Linder am Ende noch »bewohnbar«.

Durch die derzeitige Hochriistungspolitik wichst die
Gefahr eines atomaren Weltkriegs. Jeder weill, was das fiir
die Menschen bedeuten wiirde.

In den nichsten Wochen und Monaten mufl es sich
zeigen, ob wir dem Riistungswahnsinn geniigend Wider-
stand entgegensetzen konnen.

Es war ein gutes Gefiihl, diese Rede ganz ruhig zu
Ende zu bringen, nicht ein Zwischenruf wurde laut.
Wir haben dann eine gute »Plakat«-Zeitung ge-
macht, ein paar Tage vor der Menschenkette. Mit
dem Bild der Metallarbeiter aus Brecht’s »Kriegsfi-
bel«, und den Fragen:
»Was macht ihr, Briider?« — »Einen Eisenwagen. «
»Und was aus diesen Platten dicht daneben?«
»Geschosse, die durch Eisenwinde schlagen.«
»Und warum all das, Briider?« — »Um zu leben. «
Ein paar Wochen nach Menschenkette und Mas-
sendemonstrationen begann die Stationierung der
Raketen.
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Klaus Heidel

Die Geschafte von Daimler-Benz im

Land der Apartheid

1. Schwaben erobern das Kap:

Die Geschichte von Daimler-Benz in Siidafrika'

»Ich sehe grofle Maglichkeiten in diesem Land, und das ist niche nur
ein Lippenbekenntnis. Wir sind hier und wir wollen hier bleiben. «

Dr. Jirgen Schrempp, Vorstandsvorsitzender der Mercedes Benz of
South Africa Ltd. seit Mirz 1985, in der Financial Mail vom 10. Mai

1985

Das Geschift von Daimler-Benz in Siidafrika ist
dlter als die Republik Siidafrika und ilter auch als die
Daimler-Benz AG selbst.” Es begann mit einer Epi-
sode mehr als ein Vierteljahrhundert vor der (1926
erfolgten) Fusion der beiden Unternehmen Benz &
Cie, Rheinische Automobil- und Motorenfabrik
Mannheim und der Daimler-Motoren-Gesellschaft
Cannstatt (spiter Untertiirkheim) und rund zwei
Jahre vor Ausbruch des sogenannten Burenkrieges —
der den Machtkampf von Briten und Buren um die
Vorherrschaft am Kap der Guten Hoffnung ent-
scheiden sollte’: 1897 nimlich wurde dem staunen-
den (weilen) Publikum in Siidafrika erstmals ein
Automobil gezeigt, ein Benz-Fahrzeug mit einein-
halb Pferdestirken.

Ein halbes Jahrhundert spiter folgte dieser Epi-
sode der Anfang eines groflen Geschiftes: 1952
stellte Daimler-Benz in Kapstadt Nutzfahrzeuge
aus, und im selben Jahr wurde die Merben SA Ltd.
gegriindet, die neben anderen Fahrzeugen auch sol-
che der Marke Mercedes-Benz einzufiihren begann,
im Griindungsjahr dieses Unternehmens waren es
fiinf PKWs und 31 Nutzfahrzeuge.

Zwei Jahre spiter erdffnete Daimler-Benz in Siid-
afrika eine Vertretung, und 1962 griindeten der siid-
afrikanische Geschiftsmann Dreissen, der schweize-
rische Industrielle Ernst Gohner und Volkskas —
eine der grofiten siidafrikanischen Banken - die Uni-
ted Car & Diesel Distributors (Pty.) Lid. (UCDD)

708

mit der Aufgabe, Mercedes-Benz-PKW zu vertrei-
ben. Und bald ging es Schlag auf Schlag:

1964 kaufte sich UCDD bei einem Unternehmen
in der Hafenstadt East London ein, das 1949 unter
dem Namen Car Distributors Assembly (Pry.) Lid.
(CDA) in der strukturschwachen 6stlichen Kappro-
vinz auf dem Gelinde einer ehemaligen Texrilfabrik
eroffnet worden war und Fahrzeugteilsitze ver-
schiedenster Hersteller von Alfa Romeo iiber Fiat,
Renaule bis hin zu Mercedes-Benz einfithrte und
montierte. Auch nach der Beteiligung von UCDD
inderte sich daran zunichst nichts.

Bald jedoch sollten die Dinge grundsitzlich in
Bewegung geraten, und dies hing mit der neuen
Politik der siidafrikanischen Regierung zusammen:
Damals nimlich wurden nach dem Massaker von
Sharpeville (1960)" nicht nur die demokratischen
Organisationen der Schwarzen wie zum Beispiel der
African National Congress (ANC) verboten, damals
trat auch die Siidafrikanische Union aus dem Com-
monwealth aus (1961) und erklirte sich zur Repu-
blik Siidafrika. Im Zuge dieser Verschirfung des
politischen Kurses forderte die siidafrikanische Re-
gierung immer nachdriicklicher, die Einfuhren in
den Schliisselindustrien zunehmend durch einheimi-
sche Produktionen zu ersetzen — und so kiindigte sie
bereits im Jahre des Austritts aus dem Common-
wealth ihr »local content programmex fiir Personen-
kraftwagen an.’

TEILV KEIN GUTER STERN FOR DIE SCHWARZEN

Dieses Programm sah fiir eine erste Phase (bis
1963) vor, dafl der Anteil lokaler Fertigungsteile in
der PKW-Produktion von bis dahin 15 auf iber 40
Prozent angehoben werden sollte. Am 1. Juli 1964
folgte dann die Einfiihrung der zweiten Phase mit
dem Ziel, innerhalb der nichsten dreieinhalb Jahre
den Anteil lokaler Fertigungsteile im PKW-Bereich
weiter auf 55 Prozent anzuheben.®

Durch dieses »local content programme« wurden
die bisherigen Importgesellschaften im Automobil-
bereich dazu gezwungen, schrittweise eine eigene
PKW-Fertigung aufzubauen. Damit wurde hiufig
eine erhebliche Kapitalausweitung der vorwiegend
nur fiir den Handel ausgelegten Gesellschaften né-
tig, und dies galt auch fiir UCDD.

Die bisherigen Kapitaleigner der United Car &
Diesel Distributors baten deshalb den miulerweile
iiber weltweite Reputationen verfiigenden Stuttgar-
ter Automobilkonzern um finanzielle Beteiligung.
1966 iibernahm die Daimler-Benz AG 26,7 Prozent
des erweiterten Grundkapitals von UCDD’ und
erméglichte damit den vélligen Aufkauf von CDA
in East London, wo kiinftig nur noch Mercedes-
Benz-Fahrzeuge hergestellt beziechungsweise mon-
tiert werden sollten (bis 1982 jedenfalls). Mit der
vollstaindigen Ubernahme von CDA hatte sich
UCDD von einer Import- zu einer vorwiegend pro-
duzierenden Gesellschaft gewandelt, und am
30. Juni 1967 verlieR der erste in Siidafrika herge-
stellte Mercedes 230 S das Werksgelinde in East
London.

Im Zuge dieser Entwicklung kaufte UCDD noch
im selben Jahr, in dem sich die Daimler-Benz AG an
ihrem Grundkapital beteiligte, ein urspriinglich klei-
nes Unternehmen in Pinetown (bei der Hafenstadt
Durban) auf, das spiter in Mercedes-Benz Parts
Division umbenannt wurde. Dieses Tochterunter-
nehmen von UCDD unterhilt mittlerweile das
grofite Materiallager von Daimler-Benz auflerhalb
der Bundesrepublik. Es ist mit einem hohen Anteil
modernster Technologien ausgestattet und zzhlt so
zu den modernsten der Welt.

Der nichste Schritt beim Ausbau des siidafrikani-
schen Teils des Daimler-Benz-Imperiums fand 1973
mit der Einfuhr und Montage von Teilsitzen fiir die
Mercedes-Benz PK'Ws 280 S, 280 SE und 350 SE mit
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dem Ziel statt, auch den mittleren Bereich der ober-
sten PKW-Klasse zu erobern. Vier Jahre spater wurde
die W 123 Baureihe gestartet (mit 450 SL/SL C).

Ebenfalls 1977 nahm UCDD den Vertrieb von
PKW der Marke Honda auf und legte damit den
Grundstein fiir einen weiteren Expansionsschritt
von Daimler-Benz: Die Stuttgarter entschieden sich
fiir eine Zusammenarbeit mit dem japanischen Un-
ternehmen vor allem deshalb, weil sie so ihr eigenes
PKW-Programm sinnvoll im Bereich der Mittelklas-
sewagen erginzen konnten, ohne sich mit einer sol-
chen Kooperation einen Konkurrenten fiir die ei-
gene Produktion ins Haus zu holen.

Und noch in eine dritte Richtung weitete sich
Daimler-Benz 1977 in Siidafrika aus. Im Jahr nach
den blutigen Schiileraufstinden von Soweto wurde
in Johannesburg die MEP Products gegriindet, die
urspriinglich auf Vertragsbasis Daimler-Benz-Mo-
toren iiberholen und den Vertrieb von Ersatz- und
Austauschteilen organisieren sollte.

Bald darauf unternahm der Sturtgarter Automo-
bilkonzern wohl seinen bedeutendsten Schritt bei
der Eroberung des siidafrikanischen Markts. 1978
nimlich bewarb sich die Daimler-Benz AG erfolg-
reich — »gegen starke internationale Konkurrenze,
so Daimler-Benz-Geschiftsbericht fiir dieses Jahr
stolz* — um Lizenzvertrige mit einer unter Fiihrung
der staatlichen Industrial Developement Corpora-
ton neugegriindeten Gesellschaft, die in Atantis
(nordlich von Kapstadt) Dieselmotoren herstellen
sollte. Im November 1978 kam es dann zum Ver-
tragsabschlufl. An dieser Atlantis Diesel Engines
(Pty.) Lid. (ADE) sind die Stuttgarter mit 12,45
Prozent, das britische Unternehmen Perkins mit
23,55 Prozent und die Industrial Developement
Corporation mit 64 Prozent beteiligt.

Das hochmoderne Motorenwerk von ADE, das
von Daimler-Benz nach eigenen Angaben »verant-
wortlich geplant«” wurde, fertigte mit den ihm ange-
schlossenen Eisen- und Aluminiumgieflereien seit
1981 in Lizenz Perkins-Motoren fiir Traktoren und
Daimler-Benz-Motoren fiir schwere und schwerste
Nutzfahrzeuge, nicht zuletzt fiir den militarischen
Bedarf. Diesen Motoren ist eine Monopolstellung
gesetzlich gesichert: »Aufgrund gesetzlicher Vor-
schriften miissen in alle Nutzfahrzeuge siidafrikani-
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scher LKW-Hersteller ausschlief8lich diese Motoren
eingebaut werden.«"

Damit wird deutlich, daff auch die Griindung von
ADE im Zusammenhang mit dem Versuch der siid-
afrikanischen Regierung zu schen ist, alle strategisch
wichtigen Zweige der Wirtschaft méglichst vom Im-
port unabhingig zu machen.!" ADE wurde fiir
Daimler-Benz die entscheidende Bastion zur Erobe-
rung des siidafrikanischen Markts; dies bestitigte im
Sommer 1986 auch ein Vorstandsmitglied von Mer-
cedes-Benz of South Africa mit der Bemerkung,
Daimler-Benz hitte sich aus Siidafrika (zumindest
im Nutzfahrzeugbereich) zuriickgezogen, wenn
»ADE nicht gekommen wiire«."

Im Jahr nach dem Einstieg von Daimler-Benz in
die Fertigung von schweren und schwersten Diesel-
motoren tibernahm UCDD 80 Prozent des Kapitals
von MEP Products (Pty.) Ltd. und 1980 kaufte
UCDD dieses mittelstindische Unternehmen in
Johannesburg vollstindig auf.

Auch im folgenden Jahr, 1981, weitete Daimler-
Benz seinen Tatigkeitsbereich in Siidafrika aus: Er-
stens begann das Motorenwerk der Atlantis Diesel
Engines (Pty.) Ltd. mit der Produktion, zum zwei-
ten erweiterte UCDD sein PKW-Programm um die
S-Klasse und drittens schriecb UCDD die Zusam-
menarbeit mit dem japanischen Hersteller von
PKWs der Marke Honda durch einen Lizenzvertrag
fort: Zur »verbesserten Ausnutzung unserer Ferti-
gungskapazitit in East London« sowie zur »Ergan-
zung unseres Gesamtprogrammes« — so der Ge-
schiftsbericht der Daimler-Benz AG fiir 1982" -
sollten ab Mitte 1982 etwa 10000 PK'Ws der Marke
Honda bei CDA in East London gefertigt werden.'*
Schliefllich wurde im Jahr 1981 noch ein Ausbil-
dungszentrum von UCDD in East London erdffnet,
um den wachsenden Bedarf an qualifizierten Ar-
beitskriften kiinftig durch eine unternehmenseigene
Ausbildungsstitte zu decken.

Diese enorme Expansion von Daimler-Benz auf
dem siidafrikanischen Markt setzte sich in den fol-
genden Jahren noch weiter fort. So hieff es im Ge-
schaftsbericht der Stuttgarter fiir das Jahr 1981: »Bei
unserer siidafrikanischen Beteiligungsgesellschaft
UCDD lief ein langfristiges [sic!] Ausbauprogramm
zur Erhdhung der Kapazitit an.«'” Damit stieg na-
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tiirlich auch der Kapitalbedarf von UCDD betricht-
lich; wurde das Grundkapital in zwei Schritten (De-
zember 1983 und Mirz 1984) von 1,5 Millionen
Rand auf insgesamt 22,5 Millionen Rand erhoht. "

Diese Kapitalerhohung fithrte gleichzeitig zu ei-
ner Ausweitung der Beteiligung der Daimler-Benz
AG an UCDD. Hatten die Stuttgarter bereits Ende
1982 die Anteile der Rentmeester-Gruppe (zehn
Prozent) ibernommen und ihre Beteiligung dadurch
auf 36 Prozent erhoht”, konnten sie mit der jetzigen
Kapitalerhdhung ihre Beteiligung auf insgesamt 50,1
Prozent des Grundkapitals ausweiten, da das neue
Kapital zum grofiten Teil von der Daimler-Benz AG
investiert wurde.. (Die restlichen Anteile halten ge-
genwirtig die Ernst-Gohner-Stiftung mit 23,4 Pro-
zent und die Volkskas-Gruppe mit 26,5 Prozent.)
Damit gehort auch UCDD seit 1984 zu den Kon-
zerngesellschaften der Daimler-Benz AG und wird
in den Konzernabschlufl einbezogen. "

Diese erhohte Beteiligung der Daimler-Benz AG
an UCDD wurde nach Angaben des Daimler-Benz
Vorstandsmitglieds Dr. Gerhard Liener'” von den
anderen Kapitaleignern ausdricklich gewiinscht:
»Alle Partmer waren daran interessiert, an einem
Unternchmen mit dem Namen Daimler-Benz betei-
ligt zu sein.« Da der Stuttgarter Automobilkonzern
jedoch nur solchen Unternehmen die Fiihrung sei-
nes begehrten Namens gestattet, an denen er mit
mehr als 50 Prozent beteiligt ist, sei der Wunsch
nach Umbenennung von UCDD gleichbedeutend
mit der Bitte um Ubernahme der Mehrheitsbeteili-
gung durch Daimler-Benz gewesen. Nach der 1984
erfolgten Umbenennung von UCDD in Mercedes-
Benz of South Africa (Pry.) Ltd. (MBSA) erhielten
auch die bisherigen UCDD-Tochterunternehmen
den Namen von Mercedes-Benz: 1985 wurde aus
MEP Products die Mercedes-Benz Exchange Unit
Services und aus CDA in East London Mercedes-
Benz East London (Pty.) Ltd.

Und die Daimler-Benz AG weitete ihren Titig-
keitsbereich in Stidafrika sogar dann noch aus, als
sich bereits die ersten auslandischen Unternehmen —
vor allem US-amerikanische — aus dem Land am Kap
der Guten Hoffnung zuriickzuziehen begannen.”
Anfang November 1985 ermoglichte eine Neuinve-
stition der Daimler-Benz AG in Héhe von ungefihr
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DM 150 Millionen den seit langem geplanten Beginn
der Montage der W-124-Baureihe. Bereits ein gutes
halbes Jahr zuvor hatte Daimler-Benz diese beab-
sichtigte Montage »der neuen mittleren Mercedes-
Klasse in Siidafrika« zu den »wesentlichen Projekten
in den Auslandswerken« gezihle.”

Diese umstrittene Neuinvestition, die im Auf-
sichtsrat der Daimler-Benz AG mit elf gegen neun
Summen und somit gegen die Stimmen fast aller
Arbeitnehmervertreter beschlossen wurde, diente
nach Angaben von Dr. Jiirgen Schrempp der weite-
ren Verbesserung der Infrastruktur im Werk East
London: Unter anderem wurden Computertechno-
logien und neue Materialbearbeitungssysteme einge-
fiihrt und das Werk somit weiter rationalisiert.”

Fiir Daimler-Benz war diese Neuinvestition so
wichtig gewesen, dafl die Stuttgarter ihren Ge-
schiftspartnern sogar deren Anteile an der Neuinve-
stition weitgehend vorstreckten. Da nimlich die
Volkskas-Gruppe 1985 iiberhaupt nicht in der Lage
gewesen war, Kapital aufzubringen und auch die
Ernst-Gohner-Stifrung lediglich zwdlf Millionen
Rand beisteuern konnte, transferierte die Daimler-
Benz AG insgesamt rund DM 150 Millionen in der
Hoffnung, dafl es den beiden anderen Kapitaleig-
nern von MBSA 1986 méglich sein wiirde, entspre-
chend der jeweiligen Héhe ihrer Beteiligungen we-
nigstens noch nachtriglich die Neuinvestitionen
mitzutragen und von der Daimler-Benz AG deren
iiberschiissige Anteile wieder aufzukaufen.”

Die derart gut mit Kapital ausgestattete Mercedes-
Benz of South Africa wird auch weiterhin ihre Pro-
duktpalette ausweiten konnen; dies unterstrich im
Frithsommer 1986 Dr. Jiirgen Schrempp mit seiner
Andeutung, dafft Daimler-Benz auch in Siidafrika
den Gelindewagen montieren wolle.** Und zur Ver-
besserung des inner- und zwischenstidtischen Ver-
kehrs — angesichts der zunehmenden Landflucht ein
wachsender Markt — fiigte MBSA im Okrtober 1986
zwei neue hochmoderne Busse (OH 1625 und OH
1628) seiner Produktpalette hinzu.” Alles in allem
besitzt Daimler-Benz gegenwirtig in den verschie-
denen industriellen Zentren Siidafrikas neun Werke
bezichungsweise Verwaltungs- und Geschiftsstellen
im Automobilbereich®, teilweise von beachtlichem
technologischem Standard. Das Werk in East Lon-
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don gilt sogar als modernste Produktionsstitte des
Konzerns auflerhalb der Bundesrepublik Deutsch-
land.” Zum siidafrikanischen Daimler-Benz Impe-
rium gehoren weiter elf Anlagegesellschaften, »zum
iberwiegenden Teil Grundstiicksgesellschaftens™,
die offensichtlich die Kapitalversorgung der MBSA
sicherstellen sollen.

Doch das ist noch nicht alles. Daimler-Benz ist
namlich nach der 1985/86 erfolgten Ubernahme von
mindestens 56 Prozent des AEG-Grundkapitals® an
drei weiteren Unternchmen in Siidafrika beteiligt,
und zwar im elektrotechnischen Bereich.”® Uber
eine schweizerische Beteiligungsgesellschaft hielt der
Elektrokonzern 79 Prozent der Anteile der AEG-
Telefunken (Pty.) Ltd. in Johannesburg; dieses Un-
ternehmen produziert neben Haushaltsgeriten auch
Kraftwerkseinrichtungen und elektronische Grofi-
ausriistungen, teilweise sogar fiir den militirischen
Bedarf. Auch die AEG-Power Tools in Pretoria
liefert nach Angaben der Anti-Apartheid-Bewegung
an das Militir in Siidafrika, und dies gilt ebenso fiir
die Switchcraft Ltd. in Johannesburg (AEG-Beteili-
gung: 51 Prozent), die Schaltanlagen u. a. fiir gepan-
zerte Fahrzeuge herstellt.”

Diskutiert wird die Zugehérigkeit eines weiteren
Unternchmens in Siidafrika zum Daimler-Benz
Konzern: Unklar ist nimlich, ob die mitderweile
»100prozentige« Konzerntochter Motoren- und
Turbinenunion (MTU) in Miinchen an der siidafri-
kanischen Industrial Machinery Supplies (Pty.) Ltd.
beteiligt ist. Eine solche Beteiligung von MTU und
somit von Daimler-Benz an dem eher mittelstindi-
schen Unternehmen wird von der Ant-Apartheid-
Bewegung behauptet, von der Direktion der Daim-
ler-Benz AG aber bestritten.” Die Industrial Machi-
nery Supplies soll auflerdem Produkte von MTU in
Siidafrika verkaufen, so dafl nach diesen Informatio-
nen in jedem Fall geschiftliche Beziehungen zwi-
schen MTU/Daimler-Benz und der Industrial Ma-
chinery Supplies bestehen wiirden. Einer Klirung
dieser Frage kommt deshalb Bedeutung zu, weil die
Industrial Machinery Supplies an der Ausriistung
der siidafrikanischen Urananreicherungsanlage be-
teilige gewesen sein soll*’ — und somit dazu beigetra-
gen hitte, daf Siidafrika in der Lage ist, Atombom-
ben herzustellen.”
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2. Schwaben beherrschen den Markt in Siidafrika

»Siidafrika besitzt die modernste Produktionsstitte von Daimler-Benz
auflerhalb Deutschlands. Weshalb mific Daimler seiner Titigkeit in
Siidafrika so viel Bedeutung zu?«

Frage von Hugh Murray, Herausgeber des Leadership Magazine im

Mai 1986

Auf die Frage des siidafrikanischen Publizisten
Hugh Murray im Frithsommer 1986, weshalb denn
Daimler-Benz so viel Wert auf seine Tartigkeit in
Stidafrika lege, antwortete das Stuttgarter Vor-
standsmitglied Dr. Gerhard Liener (zustindig fiir
die Beteiligungen der Daimler-Benz AG) zunichst
nur indirekt und hob seinerseits die Bedeutung des
stidafrikanischen Marktes fiir die Schwaben hervor:
Wenn man einmal von dem Jahr 1985 mit seiner
schweren Rezession absehe, sei Mercedes-Benz of
South Africa bisher stets nach Freightliner in den
USA und nach der brasilianischen Beteiligungsge-
sellschaft die drittgrofite auslindische Produktions-
gesellschaft von Daimler-Benz weltweit gewesen.*®
Kurze Zeit spiter konnte Dr. Liener seinem siidafri-
kanischen Gesprachspartner aber auch eine Antwort
fiir die atemberaubende Ausweitung der Stuttgarter
Aktivititen im Land am Kap der Guten Hoffnung
anbieten: In der 20jihrigen Geschichte des Hauses
Daimler-Benz in Siidafrika hitte nimlich das Unter-
nehmen erstmals 1985 Verluste hinnehmen miissen,
und man sei guter Hoffnung, dafl spitestens 1987
wieder Gewinne eingefahren werden kénnten.” Daf§
das Stidafrika-Geschaft fiir den Stunigarter Automo-
bilkonzern bisher durchaus lohnend gewesen war,
hatte ja auch ein halbes Jahr zuvor der Vorstands-
vorsitzende von MBSA, Dr. Jiirgen Schrempp, frei-
miitig zugegeben: »Wir hatten sehr, sehr gute Jahre
gehabt. Wir hatten gute Gewinne erzielt.«™

Auf diese guten Gewinne weisen auch die Ge-
schiftsberichte der Daimler-Benz AG mit knappen
Kommentaren zur Entwicklung der Ertragslage der
siidafrikanischen Beteiligungsgesellschaft hin: Ein
wenig unterkihlt, wie das die Art des Stuttgarter
Hauses ist, reichen diese Kommentare von »befrie-
digendes Ergebnise« iiber »befriedigend positives Er-
gebnis« bis hin zum knappen »erfreulich« (1982).
Lediglich fiir 1985 heifit es lapidar: »nicht zufrieden-
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stellend«*®, die hohe Inflationsrate und der rasche
Randverfall hatten den nominalen Umsatzzuwachs
(in Rand um 10,1 Prozent) vollstindig aufgefressen
und ins Gegenteil verkehrt. Bis 1984 jedoch waren
die Umsitze rasch angestiegen und hatten sich -
umgerechnet in DM — von 1978 bis 1984 mehr als
verdreifacht.

Dabei profitierte Daimler-Benz von der staatlich
aufgeheizten Konjunktur seit Ende der siebziger
Jahre. Ein Jahr nach den Schiileraufstinden von
Soweto (1976) und angesichts der weltweit wachsen-
den Forderungen, auf die zunehmende Verschirfung
der Apartheid mit wirtschaftlichen Sanktionen ge-
gen Siidafrika zu reagieren, forcierte die siidafrikani-
sche Regierung den Ausbau strategisch bedeutsamer
Wirtschaftszweige. Vor allem in der Energiewirt-
schaft und in der Automobilindustrie wirkten staat-
liche Projekte als Antriebsmotoren*’, und Daimler-
Benz nutzte diese Entwicklung geschickt. Dafir ist
der Einstieg bei Atlantis Diesel Engine nur ein Bei-
spiel. Und so lagen die jihrlichen Umsatzanstiege
der siidafrikanischen »Tochter« des Stuttgarter Au-
tomobilriesen von 1979 bis zum Zusammenbruch
der iiberhitzten (und inflationstreibenden) Kon-
junktur Mitte 1982 deutlich iiber den Zuwichsen des
gesamten Auslandsumsatzes von Daimler-Benz. Das
Land am Kap der Guten Hoffnung war fiir die
schwibischen Autobauer vor allem 1980 bis 1982 ein
Land der auflerordentlich guten Geschifte; sie wa-
ren der (wirtschaftliche) Hintergrund und die Folge
zugleich des rasanten Unternehmensausbaus in je-
nen Jahren."

Dieser enorme Anstieg der Umsitze ging (bis
1980/81) vor allem auf das sehr gute Nutzfahrzeug-
geschift in jenen Jahren zuriick, in denen die staatli-
che Investitionspolitik darauf zielte, strategisch
wichtige Industriezweige rasch auszubauen. Nach
dem schnellen Zusammenbrechen des Nutzfahr-
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zeugmarkts in den Jahren darauf konnten die Zu-
wachsraten im PKW-Bereich diesen Riickgang fiir
einige Jahre ausgleichen, so dafl bis 1984 MBSA
keine Umsatzeinbuflen hatte. Ohnehin tragen die
PKW-Verkiufe in Siidafrika mehr zum Umsatz von
MBSA bei als das Geschift mit den Nutzfahrzeu-
gen: 1984 erzielte MBSA 72,6 Prozent seines ge-
samten Umsatzes auf dem PKW-Markt; der Verkauf
von Nutzfahrzeugen ab 7,5t zulissigem Gesamtge-
wicht machte weitere 25,4 Prozent seines Gesamt-
umsatzes aus; die restlichen zwei Prozent stammten
fast ausschliefilich aus dem Verkauf mittlerer Nutz-
fahrzeuge (von 5t bis 7,5t)." Daimler-Benz konnte
trotz aller konjunkrurbedingten Einbriiche seine
Markranteile in Siidafrika gut verteidigen, wenn
nicht sogar ausbauen, und ist unangefochtener
Marktfiihrer bei Nutzfahrzeugen (iiber 7,5 t) und bei
Personenwagen der vergleichbaren Klasse. Im Mai
1985 bezeichnete Dr. Jiirgen Schrempp den Markt-
anteil von Mercedes-Benz bei PKWs in der Preis-
klasse iiber 20000 mit 52 Prozent des gesamten
Verkaufs. Und Dr. Gerhard Liener wies ein Jahr
spiter darauf hin, daf Daimler-Benz nur in der
Bundesrepublik Deutschland und mit gewissen Ein-
schrinkungen in Osterreich héhere PKW-Marktan-
teile als in Siidafrika habe® — ein Hinweis mehr auf
die Marktmacht der Stuttgarter in Siidafrika.
Beeindruckender noch als im PKW-Bereich ist die
Marktmacht von Daimler-Benz bei Nutzfahrzeu-
gen: Von 1979 bis 1984 war UCDD/MBSA zweit-
grofiter Verkiufer von mittleren Nutzfahrzeugen
(bis 7,5t) in Siidafrika (nach der Anzahl der Ver-
kiufe), und im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge
hat Daimler-Benz seine beherrschende Marktposi-
ton Jahr um Jahr zu Lasten seiner Konkurrenten
ausgebaut. In den ersten neun Monaten des Jahres
1986 kam jedes dritte verkaufte Nutzfahrzeug der
obersten Gewichtsklasse in Siidafrika aus dem
Hause Daimler-Benz. (Leichte Transporter unter
fiinf Tonnen zulissigem Gesamtgewicht spielen im
Angebot von Daimler-Benz nahezu keine Rolle.)
Vollstindig beherrscht von Daimler-Benz wird
der — 1985 allerdings mit insgesamt nur 3375 Ver-
kiufen verhiltnismifig kleine — Mark fiir schwerste
Nutzfahrzeuge (iiber 16t zulissigem Gesamrge-
wicht): Diesen Markt teilten sich 1985 iiber 15 An-
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bieter, doch 44 Prozent aller Verkiufe konnte sich
MBSA sichern, weit abgeschlagen an zweiter Stelle
lag mit 15,9 Prozent der Verkiufe Magnis, ein von
Magirus-Deutz und Nissan gemeinsam getragener
Hersteller schwerster Nutzfahrzeuge. Fiir diesen
Verdringungswettbewerb hat sich Daimler-Benz
vor allem durch seinen Einstieg in die Produktion
schwerer und schwerster Dieselmotoren bei Atlantis
Diesel Engine die entsprechende Ausgangsposition
geschaffen, was von den iibrigen Nutzfahrzeugher-
stellern in Siidafrika entsprechend beklagt wurde.*

Daimlers Marktmacht lifit sich noch besser zei-
gen, wenn wir die Markranteile nicht nach der An-
zahl der Verkiufe, sondern bezogen auf den Ge-
samtumsatz in der Automobilindustrie berechnen:
1984 konnte MBSA mit 15,2 Prozent des gesamten
Umsatzes aller Automobilhersteller in Siidafrika den
zweitgrofiten Umsatz in dieser Branche fiir sich
verbuchen und zzhlt damit zugleich zu den »grofiten
privaten Gesellschaften des Landes«.*

Tabelle 1: Die fiinf umsatzstirksten Automobilber-
steller in Siidafrika 1984%

Rang Hersteller Umsitzein Marktanteile Markranteile

Millionen  in % des in % aller
Rand Gesamt- Verkiufe
umsatzes

13 Toyota 1284 22.4% 24,8%

2 MBSA 872 15,2% 7,5%

3 Ford 638 11,1% 13,2%

4. Nissan 612 10,7% 12,1%

5. Amecar 528 9,2% 11,3%

Die restlichen 31,4% des Gesamtumsatzes der Kfz-Her-
steller teilten sich 14 weitere Anbieter, auf Rang 7 folgte
VW mit 8,8% und auf Rang 8 BMW mit 5,4% des
Gesamtumsatzes.

Umsatzzweiter ist Daimler-Benz auch im PKW-
Bereich. Zwar stammten 1984 »nur« 9,8 Prozent
aller in Siidafrika neu zugelassenen PKW von
MBSA, doch machten sie 17,5 Prozent des Gesamt-
umsatzes auf dem PKW-Markt aus.
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Tabelle 2: Die drei umsatzstirksten PKW-Anbieter
in Siidafrika 1984

Rang Hersteller ~ Umsitze in Marktanteile
Millionen Rand  in % des Gesamt-

umsatzes
i Toyota 687 19,0%
2, MBSA 633 17,5%
2 Ford 467 12,9%

Die restlichen 50,6% des Gesamtumsatzes auf dem PKW-
Markz teilten sich 8 weitere Anbieter, auf Rang 5 folgte
VW mit einem Umsatz von 360 Millionen Rand (10,0%
des Gesamtumsatzes).

Mit weitem Abstand Umsatzgréfiter ist Daimler-
Benz bei den Nutzfahrzeugen ab 7,5t zulissigem
Gesamtgewicht. 1984 floff in die Kasse von Daimler-
Benz nahezu jeder dritte Rand, der auf diesem
Marke verdient wurde — und das bei insgesamt 15
Anbietern!

Tabelle 3: Die vier umsatzstirksten Anbieter von
Nutzfabrzeugen ab 7,5 t zulissigem Gesamtgewicht
in Stidafrika 1984

Rang Hersteller Umsitze Marktanteile Markranteile

in in % des in % aller
Millionen Gesamt- Verkiufe
Rand umsarzes

1. MBSA 222.6 29,3% 24,5%

2. Toyota 109,2 14,4% 13,0%

3. Nissan 84,9 11,3% 12,6%

4. Gen. Motors 84,3 11,2% 13,1%

Die restlichen 33,8% des Gesamtumsatzes auf dem Marke
fiir schwere und schwerste Nutzfahrzeuge teilten sich 11
Anbieter, auf Rang 5 folgte M. A.N, mit 6,9% des Gesamt-

umsatzes.

Doch MBSA erwirtschaftet nicht nur den zweit-
grofiten Umsatz aller siidafrikanischen Automobil-
hersteller, MBSA liegt auch innerhalb des Daimler-
Benz-Konzerns an vorderer Stelle: Von 1976 bis
1985 war die siidafrikanische Beteiligungsgesell-
schaft bezogen auf die Umsitze fiinfmal drittgrofie
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und fiinfmal zweitgrofite der insgesamt elf auslindi-
schen Beteiligungsgesellschaften von Daimler-Benz
mit eigener Fertigung, die dem Stuttgarter Automo-
bilkonzern zu mehr als 25 Prozent gehoren.

Die in den letzten Jahren stindig gewachsene
Bedeutung des Siidafrika-Geschiftes fiir den Daim-
ler-Benz-Konzern spiegelt sich auch in der allmihli-
chen Angleichung der Umsitze der siidafrikanischen
Beteiligungsgesellschaft UCDD/MBSA an die der
brasilianischen wider. Noch 1976 betrug der Umsatz
von Daimler-Benz in Brasilien beinahe das vierein-
halbfache von dem in Siidafrika; 1984 aber lag der
Umsatz von MBSA nur noch 17 Prozent unter dem
stark zuriickgegangenen Umsatz der brasilianischen
Konzerntochter, ein Jahr zuvor sogar iiber demsel-
ben.

Diese Umsatzsteigerung ist vor allem auf das
PKW-Geschaft zuriickzufithren. Daimler-Benz be-
sitzt in Siidafrika die einzige PKW-Produktions-
stitte auflerhalb der Bundesrepublik Deutschland,
und Siidafrika hat als Markr fiir Mercedes-PKW
ungefihr die gleiche Gréflenordnung wie Groflbri-
tannien und [talien - lediglich Frankreich und
Nordamerika sind deutlich groflere Absatzmirkte
fiir den Stuttgarter Automobilhersteller im PKW-
Bereich. 1982 und 1984 wurde etwa jeder elfte Mer-
cedes-PKW auflerhalb der Europiischen Gemein-
schaft in Siidafrika verkauft.

Nichr ganz so wichtig ist Siidafrika fiir Daimler-
Benz im Nutzfahrzeugbereich: 1975 wurden 7,7
Prozent aller im Ausland hergestellten und montier-
ten Nutzfahrzeuge des Daimler-Benz-Konzerns in
Siidafrika gefertigt, in den folgenden Jahren fiel die-
ser Anteil auf 2,9 Prozent ab und stieg anschliefend
wieder. 1982 kamen erneut 7,6 Prozent aller, im
Ausland gefertigten Daimler-Benz-Nutzfahrzeuge
aus dem stidafrikanischen Werk in East London. Ab
1983 ist dieser Anteil wieder gefallen und lag 1985
bei 4,8 Prozent. Entsprechend schwankte der Rang,
den UCDD/MBSA als Nutzfahrzeughersteller in-
nerhalb des Daimler-Benz-Konzerns einnahm.

Auch in Zukunft erwartet sich Daimler-Benz viel
vom Geschift in Siidafrika. So wurde in einem
Schreiben der Stuttgarter Konzerndirektion vom
Sommer 1985 die Hoffnung ausgedriicke, die Markr-
stellung von MBSA weiter ausbauen zu kénnen:
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»Marktanteile von iiber fiinf Prozent bei Personen-
wagen und iiber 30 Prozent bei Nutzfahrzeugen
erscheinen noch ausbaufihig. «*

An dieser hoffnungsvollen Sicht hat selbst die
1984 einsetzende und bisher schwerste Wirtschafts-
krise Siidafrikas nichts geindert. Dies betonte Dr.
Jiirgen Schrempp im Dezember 1985 nachdriicklich
anlafllich der Neuinvestition von Daimler-Benz in
Hohe von DM 150 Millionen: »Wir haben schon
immer in Siidafrika ein grofles Potential gesehen,
und wir tun das auch noch und deshalb investieren
wir in diesem Land.« Denn allen gegenwirtigen
Schwierigkeiten zum Trotz berge »dieses Land und
diese Region« langfristig ein »gewaltiges« Poten-
tial.®

Ubereinstimmend meinte etwa ein halbes Jahr
spiter das damals fiir Beteiligungen zustindige Vor-
standsmitglied der Daimler-Benz AG, Dr. Gerhard
Liener, dal die gegenwirtigen Probleme in Siid-
afrika iiberwunden werden konnten, denn in Siid-
afrika sei »ein grofles Potential fiir wirtschaftliches
Wachstume«. Deshalb habe sich der Vorstand der
Daimler-Benz AG nach griindlicher Diskussion
noch Ende 1985 fiir Neuinvestitionen entschieden,
zu einem Zeitpunkt somit, an dem bereits die ersten
US-amerikanischen Unternehmen das Land verlas-
sen hatten und weitere auslindische Unternehmen
ihren Riickzug aus dem Land am Kap planten.”

Daimler-Benz werde sich keinesfalls diesem Aus-
zug anschlieflen, versicherten beide Spitzenmanager
dem besorgt fragenden Journalisten Hugh Murray.
Ein solcher Riickzug aufgrund einer ja doch nur
voriibergehenden Krise widerspreche auch véllig der
Unternehmensphilosophie des Stuttgarter Automo-
bilkonzerns, betonten die beiden Daimler-Benz-
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Manager, Schrempp und Liener, in zwei fast ein
halbes Jahr auseinander liegenden Interviews nahezu
gleichlautend. Und der Vorstandsvorsitzende von
MBSA prizisierte, dal Daimler-Benz grundsitzlich
nicht in kurzen Zeitriumen denke, plane und
handle: »Unsere Kurzzeitplanung erstreckt sich auf
fiinf Jahre. Wir haben einen strategischen 10-Jahres-
plan, und wir werden nicht beeinflufit von kurzfri-
stigen Entwicklungen. « Deshalb hitte sich Daimler-
Benz auch im Mai 1986, zum Zeitpunkt des Inter-
views, genauso wie im November 1985 fiir Neuinve-
stitionen entschiedén.”

Zur Erlduterung dieser Unternehmensphilosophie
des Stuttgarter Riesen verwies Dr. Gerhard Liener
ausdriicklich auf die Erfahrungen im Iran: »Wir
waren sehr stark im Iran des Schah, und wir sind in
einer sehr starken Position im Iran des Ayatollah.«
Zwar habe es zwischenzeitlich eine Durststrecke
von drei oder vier Jahren gegeben, doch diese habe
Daimler-Benz gut iiberstanden. In Argentinien zum
Beispiel sei Daimler-Benz sogar schon dreimal auf
die Nase gefallen, doch immer wieder sei es aufwirts
gegangen. Zwar sei es nicht auszuschliefen, dafl
Daimler-Benz irgendwann einmal seine Sachen in
einem Land packen werde, doch das sei in der langen
Unternehmensgeschichte erst einmal der Fall gewe-
sen.” Und Dr. Liener gab freimiitig zu: »Wenn
unser Unternchmen in groflen finanziellen Schwie-
rigkeiten wire, wire vielleicht unsere Haltung eine
andere. !

So aber kann es sich der schwibische Automobil-
konzern leisten, ruhig auch ein oder zwei verlustrei-
che Jahre abzuwarten — und je mehr Konkurrenten
in der Zwischenzeit den Markt verlassen, umso bes-
ser wird es dann fiir Daimler-Benz sein.
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3. Die Legende vom Vorbild der Schwaben:
Die innerbetriebliche Sozialpolitik von Daimler-Benz in Siidafrika

»Wir sind davon iiberzeugt, dafl unsere Anwesenheit hier einen bedeu-
tenden Beitrag fiir das Wohl Siidafrikas und fiir einen hoffentlich
friedlichen Wandel leistet. «

Dr. Jirgen Schrempp im Dezember 1985

»Wir haben Apartheid im Betrieb, swhite teac und sblack tea.«
Giinter Kamuf im Sommer 1986*

Seit Ende der siebziger Jahre ist das Engagement
des schwibischen Automobilkonzerns in Siidafrika
unter wachsenden Beschufl geraten. Die &ffentliche
Kritik zielt vor allem auf die vielfiltigen Geschifts-
beziehungen der Stuttgarter zu den Sicherheitskrif-
ten und deren Ausriistern.”” Bislang selten wird die
betriebliche Sozialpolitik der siidafrikanischen
Daimler-Tochter kritisiert. Bezogen auf die Arbeits-
bedingungen, Lohnverhiltnisse und gewerkschaftli-
chen Rechte scheint selbst in der kritischen Offent-
lichkeit jenes Bild vorzuherrschen, das zu zeichnen
sich die Daimler-Benz AG mit groflem Nachdruck
bemiiht: Denn wihrend Daimler-Benz zu den Vor-
wiirfen der Zusammenarbeit mit den Sicherheits-
kriften nur selten oder indirekt Stellung bezieht,
betonen Sprecher und Vorstandsmitglieder des
Weltkonzerns bei allen Gelegenheiten entschieden,
dafl Daimler-Benz durch seine Anwesenheit in Siid-
afrika, durch die Schaffung von Arbeits- und Aus-
bildungsplitzen, durch vorbildliche Lohn- und So-
zialleistungen und durch ein gutes Verhiltnis zu den
Gewerkschaften zur Verbesserung der sozialen Lage
der Schwarzen und damit — zumindest indirekt —
auch zur Abschaffung der Apartheid beitrage.*®

Denn die Abschaffung der Apartheid werde auch
von Daimler-Benz gewiinscht: »Meine Damen und
Herren, das in Siidafrika praktizierte System der
Apartheid lehnen wir mit aller Entschiedenheit ab«,
rief unter starkem Beifall der Vorstandsvorsitzende
der Daimler-Benz AG, Prof. Dr. Werner Breit-
schwerdt, der Hauptversammlung der Aktionire am
2.Juli 1986 in Stuttgart zu.” Dieses Ziel der Ab-
schaffung der Apartheid teile der Stuttgarter Auto-
mobilkonzern durchaus mit seinen Kritikern, heben
Unternehmensvertreter immer wieder hervor, ledig-
lich im Blick auf den einzuschlagenden Weg sei
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Daimler-Benz mit seinen Kritikern uneinig. Im Ge-
gensatz niamlich zu deren Auffassung konne sich
Daimler-Benz nicht zu einem Riickzug aus Siid-
afrika entschliefen, denn damit verlére der Konzern
jede Einflufiméglichkeit auf das System der Apart-
heid und wiirde seiner sozialen Verantwortung nicht
gerecht.” Auf diese verwies Prof. Dr. Werner Breit-
schwerdt ausdriicklich auf der Hauptversammlung
der Daimler-Benz AG von 1986: »Wir haben vor
allem eine soziale Verantwortung unseren 5000 siid-
afrikanischen Mitarbeitern gegeniiber, die zu 80
Prozent der schwarzen Bevélkerungsmehrheit ange-
hrene, meinte der Konzernchef.® Dieser Verant-
wortung werde — so betont die Direktion des Kon-
zerns immer wieder — Daimler-Benz unter anderem
dadurch gerecht, dafl es in den siidafrikanischen
Beteiligungsgesellschaften keinerlei Diskriminierung
aufgrund ethnischer Zugehérigkeiten der Arbeite-
rinnen und Arbeiter gebe.®

Doch damit erschopft sich nach Darstellung des
Unternehmens der positive Beitrag noch nicht, den
die Daimler-Benz AG in und fiir Siidafrika leiste; so
fiihre beispielsweise das Management von Mercedes-
Benz of South Africa »konstruktive Gespriche« mit
Behorden und Regierungsvertretern in Siidafrika.®
Insgesamt seien zwar die Einfluimoglichkeiten fiir
einen auslindischen Konzern begrenzt, da er sich an
die siidafrikanischen Gesetze zu halten habe®, den-
noch kénne auch ein auslindisches Unternehmen
zur Verbesserung der Situation im Land am Kap der
Guten Hoffnung beitragen: »Ich glaube, daf hier
Manévrierraum  besteht«, erklirte Dr. Jiirgen
Schrempp im Frithsommer 1986 zuversichtlich.®

Allerdings riickte auf der Hauptversammlung von
1986 der Vorstandsvorsitzende der Daimler-Benz
AG dieses freundliche Bild ein wenig zurecht: »Wir
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méchten aber auch keinerlei Zweifel daran lassen,
daf wir mit unserer industriellen Betitigung in Siid-
afrika keine politischen, sondern ausschliefilich wirt-
schaftliche und unternchmerische Ziele verfolgen. «*

Und genauso ist es denn auch. Natiirlich will
Daimler-Benz in Siidafrika gute Geschifte und gute
Gewinne machen, das vor allem ist ja das Ziel jeder
unternehmerischen Tatigkeit. Es ist dieses Ziel, das
die betriebliche Sozialpolitik von Daimler-Benz in
Stidafrika bestimmt. Gleichviel, ob es um die Zahl
der Arbeitsplitze geht oder um die Lohnhéhe, um
das Ausbildungszentrum oder um das Verhiltnis zu
den Gewerkschaften, immer sind es natiirlich die
Interessen des Unternehmens, die die Ausgestaltung
dieser Verhiltnisse bestimmen. Und wenn Dr. Jiir-
gen Schrempp im Frithsommer 1986 meinte, MBSA
versuche, die »Philosophie« von Daimler-Benz in
Siidafrika einzufiihren, dann bestitigte er nur diesen
Sachverhalt.*” Die betriebliche Sozialpolitik des Un-
ternehmens hat zu einem guten Funktionieren des
Produktionsablaufes beizutragen, und deshalb wer-
den dann schon einmal Gratifikationen und Lohner-
hohungen eingesetzt, wenn dadurch die Arbeitsfreu-
digkeit gefordert, der Betriebsfrieden gesichert und
insgesamt die Produkuvitit erhéht werden kann.
Wenn es denn sein muf}, greifen die wohlhabenden
Schwaben durchaus auch tiefer in die Tasche — doch
geht es ohne Zugestindnisse an die Forderungen der
Arbeitnehmer, dann macht sie Daimler-Benz auch
nicht.

So meinte Dr. Jiirgen Schrempp Ende 1985, daf
die Grenze bei der Schaffung neuer Arbeitsplitze
dann erreicht sei, wenn man in Gefahr gerare, die
»Gans« zu schlachten, die »goldene Eier« lege.*®
Und Dr. Gerhard Liener lehnte ein halbes Jahr
spiter ausdriicklich eine »Hochlohn-Politik« ab.
Zwar zahle Daimler-Benz auch in Siidafrika gute
Lohne, doch diese Léhne miifiten immer »gerechte,
und das hiefl fiir ihn: dem jeweiligen Standard ange-
paflte sein, keinesfalls diirften sie auf einem so hohen
Niveau liegen, dafl finanzschwichere Unternchmen
nicht mitziehen kénnten.®

Diesen Sachverhalt falte ein Arbeiter bei der Mer-
cedes-Benz Exchange Unit Services in Johannesburg
in einem Satz zusammen: »Die Verhiltnisse sind
nicht so, wie es behauptet wird.«” Fragen wir also
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nach dem Beitrag, den Daimler-Benz zur Verbesse-
rung der sozialen Verhiltnisse der unterdriickten
Bevolkerungsmehrheit in Siidafrika leistet.

Da ist zunichst einmal daran zu erinnern, daff das
wichtigste Produkt des Stuttgarter Automobilkon-
zerns in Siidafrika — die PKW der Marke Mercedes
nimlich — fiir die schwarze Bevilkerungsmehrheit
ohnehin bedeutungslos ist, denn 1983 waren iiber
zwei Drittel aller PKW in den Hinden von »wei-
flen« Stidafrikanern und nur knapp neun Prozent im
Besitz von Schwarzen, die 73 Prozent der Gesamt-
bevélkerung ausmachen.”

Weiter mufl festgehalten werden, dal selbst dann
der Beitrag von Daimler-Benz zur Verbesserung der
sozialen Lage der unterdriickten Bevolkerungs-
mehrheit gering ausfallen wiirde, wenn sich der
Stuttgarter Automobilkonzern sehr darum bemiihen
wiirde, denn nur ein verschwindend geringer Pro-
zentsatz schwarzer Arbeitnehmer ist beit MBSA und
deren Hindlerorganisationen beschiftigt. Nach An-
gaben des Unternehmens vom Mirz 1986 waren
insgesamt 11000 Arbeitnehmer — einschliefilich der
Weillen — bei den siidafrikanischen Beteiligungsge-
sellschaften und den Hindlerorganisationen be-
schiftigr.”” Damit aber wiirde die — einmal unter-
stellte — Abschaffung der innerbetrieblichen Apart-
heid durch Daimler-Benz weitaus weniger ins Ge-
wicht fallen, als die vielfiltige Unterstiitzung der
wirtschaftlichen, politischen und militirischen
Strukturen des siidafrikanischen Herrschaftssystems
durch die Schwaben.”

Hinzu kommt, dafl bei der siidafrikanischen
Daimler-Benz-Tochter héchstens knapp 57 Prozent
der gesamten Belegschaft und somit maximal 2800
der insgesamt 4930 Beschiftigten »schwarze« Arbei-
ter sind. Etwas weniger als 30 Prozent der Gesamt-
belegschaft sind Weile, die restlichen fast aus-
schlieflich »farbige« Arbeiter. Damit aber liegt der
Anteil der »schwarzen« Arbeiter an der Gesamtbe-
legschaft bei Daimler-Benz in Siidafrika deutlich
unter dem bei auslindischen Beteiligungsgesellschaf-
ten iiblichen Niveau: 1984 nimlich waren ungefihr
zwei Drittel aller in auslindischen Beteiligungsge-
sellschaften Beschiftigten »Schwarze«, bei den
»Tochtern« US-amerikanischer Unternehmen be-
trug ihr Anteil sogar 80 Prozent.”*
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Tabelle 4: Beschdftigte bei MBSA im Sommer 19867

darl.mtcr
weifle »schwarzes »farbige«
Beschifrigte u. =asiat.«
Uner- ISECANIL Arbeiter Arbeiter (Schitzung)
nehmen
absolut | in % | absolut in % von | absolut in % von | absolut
von
(1 (1) (1) (1)
MBSA insgesamt | 4930 3600 73,0% | 1400- 28%—-29% | unter 2750 | unter 56%
_ 1450
MB East London | 3900 3200 82,1% 900- ca. 23% 2300~ ca. 60% 550-600
950 2350
nationale u. regio-
nale Verwaltungs- | 500
u. Gesch.-stellen
MB Parts ca. unter
Division 300 400 | 38,8% 500 400
Pinetown
MB Exchange
Unit Services 230
Johannesburg

Somit fanden insgesamt 3500 Schwarze (ein-
schliefilich der »Farbigen« und » Asiaten«) bet Daim-
ler-Benz in Siidafrika einen Arbeitsplatz; der unmit-
telbare Beschiftigungseffekt des Stuttgarter Siid-
afrika-Engagements und damit die Moglichkeit,
durch vorbildliche Sozialleistungen zur Verbesse-
rung der Lage der Schwarzen beizutragen, ist also
cher bescheiden. Diese Einschrinkung gilt auch be-
zogen auf die Schaffung neuer Arbeitsplitze. Zwar
wurde thre Zahl von 1977 bis 1984 auf das 2,4fache
angehoben, doch war dieser Anstieg verglichen mit
dem umfassenden Ausbau der Tatigkeit von Daim-
ler-Benz in jenen Jahren™ nichr allzu hoch und lag
deutlich unter dem Zuwachs der Umsitze im selben
Zeitraum; diese sind von 1977 bis 1984 auf das
3,7fache angestiegen. Auch die umfangreichen Neu-
investitionen im zweiten Drittel der achtziger Jahre
fithrten nicht zu einer entsprechenden Anzahl neuer
Arbeitsplitze. Ohne Zweifel dienten die Investitio-
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nen zu einem groflen Teil Rationalisierungsmafinah-
men.

Der Beschiftigungseffekt des Siidafrika-Engage-
ments von Daimler-Benz wird weiter dadurch relati-
viert, dafl bei Entlassungen vor allem schwarze Ar-
beitnehmer ihre Arbeitsplitze verlieren — dies gilt im
iibrigen fiir die gesamte Automobilindustrie.”

Doch ist nicht nur die Zahl der Schwarzen be-
grenzt, die bei Daimler-Benz beschiftigt sind, son-
dern auch ihr Lohn ist keinesfalls so befriedigend,
wie es von der Stuttgarter Konzern»mutter« immer
wieder dargestellt wird.

Auch wenn die Daimler-Benz AG wiederholt be-
tont, dafl die Lohne bei MBSA zu den hochsten in
Siidafrika zahlten, und diese Behauptung sogar zu-
wreffen mag, so wirft sie dennoch eher ein bezeich-
nendes Licht auf das miserable Lohnniveau im Land
der Apartheid als auf die Grofziigigkeit eines aus-
lindischen Unternchmens. Aber auch bei Daimler-
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Benz in Siidafrika gibt es Arbeiter, die Lohne unter
dem Existenzminimum erhalten; dies ergab eine im
August 1986 durchgefithrte Befragung schwarzer
Arbeiter von Mercedes-Benz Exchange Unit Servi-
ces in Johannesburg.” Bei dieser unter dem Ausnah-
mezustand natiirlich nicht reprisentativen Befra-
gung von 15 schwarzen Arbeitern erhielten zwei der
Befragten einen Wochenlohn von (brutto) 80 Rand,
das sind umgerechnet monatlich rund 360 Rand.”
Das Existenzminimum betrug zu diesem Zeitpunkt
in Johannesburg jedoch etwa 440 Rand™, somit un-
terschritt der Lohn der beiden Arbeiter das Exi-
stenzminimum um 18 Prozent. Die Bezahlung die-
ser beiden Arbeiter lag damit weit unter dem Ni-
veau, das der sogenannte EG-Verhaltenskodex fiir
Unternehmen mit Tochterunternehmen in Siidafrika
fordert und den einzuhalten sich Daimler-Benz stets
rihmt: Nach Ziffer3 dieses Kodexes sollte nimlich
der Mindestlohn das Existenzminimum um 50 Pro-
zent iibersteigen und somit hitte er in Johannesburg
zum Zeitpunkt der Befragung 660 Rand betragen
miissen, bei den beiden Arbeitern lag er aber um 45
Prozent unter diesem Niveau. Selbst der héchste
Lohn, iiber den die 15 Arbeiter berichteten, blieb
mit umggrechnet 540 Rand noch immer um 18 Pro-
zent unter der Forderung des EG-Kodexes.

Uber diese schlechten Lohne klagten alle der be-
fragten Arbeiter in Johannesburg und berichteten
von der zunehmenden Verschuldung mancher Kol-
legen, die in ihrer Not sogar bei weiflen Arbeitern zu
hohen Zinsen Geld leihen und dadurch ihre Schul-
denlast nur vergréfiern wiirden. Zwei der Befragten
hatten bei ihrer jeweils individuell vorgetragenen
Bitte um Lohnerhéhung von ihren Vorgesetzten
lediglich die Antwort bekommen, dafl sie ja kiindi-
gen kénnten, wenn sie mit ihren Lohnen nicht zu-
frieden seien.

Besonders unbefriedigend sind die Verdienste der
Fernfahrer bei Daimler-Benz in Johannesburg; sie
erhalten weder fiir Nacht- noch fiir Wochenend-
fahrten Zulagen. Berichtet wurde auch iiber einen
Fernfahrer, der bei einer Uberlandfahrt nach Nami-
bia aufgrund einer Panne vier oder fiinf Tage auf der
Landstrafle liegen geblicben war, ohne fiir diese
Tage bezahlt zu werden.

3. DIELEGENDE VOM VORBILD DER SCHWABEN

Besser bezahlt als in Johannesburg werden die
schwarzen Arbeiter bei Mercedes-Benz East Lon-
don. Thre Mindestlohne lagen mit einem Stunden-
lohn von drei Rand und somit mit einem Monatsein-
kommen von (brutto) 608 Rand in der Groflenord-
nung des vom EG-Kodex geforderten Mindestlohns
(in East London hitte er im August 1986 ungefihr
590 Rand im Monat betragen miissen).” Aber auch
auf die Arbeiter bei Mercedes-Benz East London
trifft nicht zu, was der siidafrikanische Personalma-
nager von Daimler-Benz , Wally Gardiner, stolz
behauptet hatte, dal nimlich die rarifvertraglich
festgeschriebenen Lohne in der Automobilindustrie
der dstlichen Kapprovinz und somit auch die Léhne
bei Mercedes-Benz »weit iiber« jenem Standard lie-
gen wiirden, den der EG-Kodex fordere.™ Aufler-
dem erreichten die Arbeiter das gegenwiirtige Lohn-
niveau erst nach zahlreichen Streiks Anfang der
achtziger Jahre.®

Insgesamt lassen sich bei Daimler-Benz in Siid-
afrika im Blick auf die Lohnverhiltnisse Diskrimi-
nierungen erkennen: Auch wenn fiir den gleichen
Arbeitsplatz der gleiche Lohn gezahlt wird, schliefit
dies keinesfalls aus, daf das durchschnittliche Ein-
kommen weifler Arbeiter deutlich iiber dem ihrer
schwarzen Kollegen liegt. Denn die besser bezahlten
Arbeitsplatze sind fast ausschliefilich in den Hinden
der Weiflen.

Dies gilt zunichst fiir den Bereich der Angestell-
ten; hier sind nach Aussagen des Managements von
MBSA rund 82 Prozent aller Beschiftigten Weifle.*
Weiter stellen die Weiflen die grofite Gruppe unter
den besser bezahlten Arbeitern und sind vor allem in
den oberen der neun (Wochen-)Lohngruppen zu
finden. Bei Mercedes-Benz East London (nur hier-
fiir haben wir entsprechende Angaben) stellen die
Weiflen nahezu 72 Prozent aller Arbeiter der Lohn-
gruppe 8, der ersten Lohngruppe fiir Facharbeiter
mit abgeschlossener Lehre; aber nur knapp acht
Prozent der nach der Lohngruppe 8 bezahlten Fach-
arbeiter sind »Schwarze«. Umgekehrt ist das Ver-
hiltnis am unteren Ende der Lohnskala: von den
1562 Arbeitern der drei niedrigsten Lohngruppen in
East London sind lediglich 16 (oder ein Prozent)
Weifle, aber 1383 (oder 88,5 Prozent) »Schwarzea.
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Tabelle 5: Wochenlohnempfinger bei Mercedes-
Benz East London, August 1986%

Lohn-  Arbeiter darunter

Bruppe  insgesamt Weille =Schwarze« «Farbiges »Asiaten«
1 126 14 112 0 0
2 670 0 618 52 0
3 766 2 653 111 0
4 478 19 381 76 2
5 592 41 366 183 2
6 229 15 126 85 £
7 33 26 4 3 0
8 127 21 10 23 1
9 ca. 180 7 ? ? #

Summe 3021 208 2270 535 8
1-8

Dieser ungleichen »ethnischen« Zusammenset-
zung der Lohngruppen entspricht die unterschiedli-
che Verteilung der Lohngruppen innerhalb der
»schwarzen«, »farbigen« und weiflen Arbeiterschaft.
Aufschlufireich ist zunichst, daf beinahe 50 Prozent
aller Arbeiter bei Mercedes-Benz East London zu
den Lohngruppen der Ungelernten (Lohngruppen 1
bis 3) gehorten.” Den beiden Lohngruppen der
Facharbeiter (8 und 9) wurden dagegen mit insge-
samt 307 Arbeitern nur knapp zehn Prozent der
{Wochen-)Lohnempfinger zugeordnet. Daimler-
Benz gruppiert in East London 90 Prozent seiner
Arbeiter in die Lohngruppen der Un- und Ange-
lernten ein, darunter nach Aussagen von Gewerk-
schaftsvertretern in East London auch Arbeiter mit
hoherer Qualifikation.”

Die niedrig eingestuften Arbeitsplitze sind vor
allem von »Schwarzen« belegt (vgl. Schaubild 1),
und nur ein kleiner Teil der »schwarzen« Arbeiter
ist auf den besser bezahlten Arbeitsplitzen zu fin-
den: 60,9 Prozent aller »Schwarzen« der Lohngrup-
pen 1 bis 8 miissen sich mit Arbeitsplitzen begnii-
gen, die zu den Lohngruppen 1 bis 3 gehéren (vgl.
Schaubild 3). Dagegen befinden sich 56,2 Prozent
der weiflen Arbeiter (der ersten acht Lohngruppen)
in den Lohngruppen 7 und 8, 43,7 Prozent von
ihnen allein in der ersten Facharbeiter-Lohngruppe
(8). Die »farbigen« Arbeiter schliefilich sind vor
allem den mittleren Lohngruppen zugeordnet.
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Diese ungleiche Einkommensverteilung belegt die
schlechten Chancen schwarzer Arbeiter fiir innerbe-
trieblichen Aufstieg. Auch das 1981 erdffnete Aus-
bildungszentrum” von Mercedes-Benz East Lon-
don hat offensichtlich nicht viel zur Herstellung von
Chancengleichheit beigetragen: Zwar behaupret
Daimler-Benz immer wieder, dafl das Ausbildungs-
zentrum nicht zuletzt den Schwarzen zugute kime,
doch noch fiinf Jahre nach dessen Eréffnung waren
nahezu 72 Prozent aller Facharbeiter der Lohn-
gruppe 8 (der ersten Lohngruppe fiir Facharbeiter)
weifle Arbeitnehmer (vgl. Tabelle 5). Da aber bis
dahin schitzungsweise 120 Lehrlinge in den hoch-
modernen Lehrwerksritten zu Facharbeitern ausge-
bildet worden sind”, muf erstens davon ausgegan-
gen werden, daf erheblich mehr Weile als Schwarze
eine Facharbeiterausbildung erhalten haben. Dies
jedenfalls behaupteten im August 1986 schwarze
Gewerkschaftsvertreter in East London im Gegen-
satz zu Vertretern des Unternehmens.” Zweitens
diirften die Angaben schwarzer Gewerkschafter zu-
weffen, dafl Schwarze nach ihrer Ausbildung hiufig
unter ihrem Qualifikationsniveau beschiftigt und
dafl Arbeitsplitze schwarzer Facharbeiter in zu
niedrige Lohngruppen eingestuft wiirden.”

Als Folge dieser unterschiedlichen Aufstiegschan-
cen seien (nach Gewerkschaftsaussagen) alle Stellen
ab Meister und aufwiirts de facto den Weiflen vorbe-
halten und nur ein kleiner Teil der Vorarbeiter seien
Schwarze.” Entsprechend seien schwarze Arbeiter
nie Vorgesetzte von Weiflen.” Auflerdem wiirden
Weifle Lohngruppen zugeordnet, die iiber ihrem
Qualifikationsniveau liegen wiirden: Wiederholt be-
richteten die Befragten bei Daimler-Benz in East
London iiber die véllig unzureichende Qualifikation
mancher (weifler) Meister, so daf} teilweise schwieri-
gere Aufgaben von Kollegen aus der Bundesrepublik
Deutschland ausgefiihrt werden miifiten. Ungleiche
Aufstiegschancen beklagten auch die befragten
schwarzen Arbeiter bei Daimler-Benz in Johannes-
burg.”

Nach iibereinstimmenden Angaben der Arbeiter
in Johannesburg und East London seien auch die
betrieblichen Sozialleistungen ungleich verteilt. So-
wohl bei Mercedes-Benz Exchange Unit Services als
auch bei Mercedes-Benz East London miifiten sich
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die Schwarzen mit einer schlechteren medizinischen
Versorgung zufrieden geben als ihre weiflen Kolle-
gen und hitten dariiber hinaus keinen Anspruch auf
betriebliche Miet- und Wohnungsbaudarlehen. Au-
Rerdem miifiten schwarze Arbeiter ihre Arbeitsklei-
dung selbst bezahlen und bekimen zum Teil keine
ausreichenden Arbeitsschutz-Ausriistungen gestellt.
Darauf angesprochen, wies das Management von
MBSA diese Klagen weit von sich: nichts davon sei
wahr.”

Diskriminierungen seien schlieflich auch beim
betrieblichen Disziplinarwesen ublich, berichteten
iibereinstimmend die befragten Arbeiter bei Daim-
ler-Benz in Johannesburg und East London. Ver-
stofle von schwarzen Arbeitern gegen die Werksord-
nung wiirden in der Regel hirter geahndet als die
von weiflen Kollegen. So sei in East London ein
schwarzer Arbeiter nur deshalb entlassen worden,
weil er an zwei Tagen zu spit zur Arbeit gekommen
sei, obgleich die betriebliche Disziplinarordnung vor
einer Entlassung das Aussprechen von zwei Verwar-
nungen vorschreibe, die aber nicht erfolgt seien. Ein
Arbeiter in Johannesburg berichtete, daff ihm ein
ganzer Tageslohn abgezogen werde, wenn er einmal
vergesse, die Stechuhr zu betitigen. Und komme ein
schwarzer Arbeiter nur fiinf Minuten zu spat —
angesichts des véllig unzulinglichen offentlichen
Nahverkehrssystems und der weiten Entfernungen
zu den Zwangswohnorten (Townships) kénne dies
nicht immer vermieden werden —, dann werde ithm
gleich ein ganzer Stundenlohn abgezogen; dies aber
sei bei den weiflen Kollegen nicht der Fall. Auch in
Fillen von kleinen (Werkzeug-)Diebstihlen wiirden
Schwarze fast immer entlassen, wihrend Weifle
glimpflicher davonkimen.”

Ganz besonders bedriickend empfinden die
schwarzen Arbeiter bei Mercedes-Benz Exchange
Unit Services in Johannesburg die alltigliche Diskri-
minierung am Arbeitsplatz durch weifle Kollegen.
Diese bestiinden zum Beispiel auch dann auf der
Anrede »Boss«, wenn sie gar nicht Vorgesetzte der
Schwarzen seien. Umgekehrt aber wiirden Weifle
schwarze Arbeiter immer wieder mit »Kaffir« be-
schimpfen, ohne dafl sich die so Beleidigten dagegen
wehren konnten. Und verbitert berichtete ein alter
Arbeiter in Johannesburg im August 1986: »Manch-
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mal kommt ein junger Weifler von der Schule und
will als Lehrling arbeiten. Ich muff ihm dann die
Arbeit beibringen, die ich mache. Aber man erwartet
von mir, daf} ich thn mit :Boss< anrede.« Ein anderer
Arbeiter erginzte: »Ein weifler Mann kann jederzeit
und ohne Griinde einen Schwarzen :Kaffir< nennen,
selbst der Manager kann dich beschimpfen. Beim
Essen, also wenn wir zum Essen zu gehen haben,
und ein weifler Mann setzt sich hin, um zu essen,
und ruft dich und sagt dir, du sollst ihm etwas Kaltes
zu trinken holen, wenn du ihm dann sagst, daf du
eigentlich zum Essen gekommen bist, fliegst du raus.
Da verzichtest du besser aufs Essen und holst ihm
halt, was er will, und wenn du zuriickkommst, hast
du noch fiinf Minuten Zeit, um zum Arbeitsplarz
zuriickzugehen, und wenn du mehr brauchst,
kriegst du Schwierigkeiten. «'®

Im Gegensatz zu allen beschonigenden Selbstdar-
stellungen des Stuttgarter Automobilkonzerns zahle
Daimler-Benz aufgrund dieser Personalpolitik zu
den am schlechtesten gefithrten bundesdeutschen
Unternehmen in Siidafrika, wie ein kenntnisreicher
Angehoriger der bundesdeutschen Botschaft in Pre-
toria im August 1986 bemerkte. '

Fiir die Richtigkeit dieser Einschitzung sprechen
auch die hiufigen Arbeitskimpfe bei Mercedes-Benz
East London, die sich durchaus als Zeichen anhal-
tenden Protests der Arbeiter gegen die betriebliche
Sozialpolitik des Unternehmens interpretieren las-
sen. Die Unzufriedenheit und der Widerstand der
Arbeiter konnten auch trotz Verhingung des ersten
Ausnahmezustands durch Prisident P. W. Botha am
21. Juli 1985 nicht gebrochen werden; allen Restrik-
tionen zum Trotz kam es auch in der zweiten Jahres-
halfte 1985 und 1986 immer wieder zu Arbeitskimp-
fen. Allein in den ersten acht Monaten des Jahres
1986 verlor Mercedes-Benz East London 53 Ar-
beitstage, also rund 30 Prozent der Arbeitszeit,
durch Streiks und dhnliche Formen der Arbeitsnie-
derlegung.

Bei diesen Auseinandersetzungen wurde wieder-
holt deutlich, dafl das Management von Mercedes-
Benz East London nicht das geringste Verstandnis
fiir die besondere Notsituation der schwarzen Ar-
beiter unter dem Ausnahmezustand aufbrachte. Das
Unternehmen antwortete nur mit Repression, als am
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3. September 1985 Lackierereiarbeiter der Spat-
schicht schon um 19.00 Uhr statt um 20.00 Uhr nach
Hause gingen — aus Furcht vor nichtlichen Uber-
griffen der Sicherheitskrifte, vor denen nach Ver-
hingung des Ausnahmezustands kein Schwarzer si-
cher war. Deshalb schlugen die 125 Arbeiter am
folgenden Tag eine Vorverlegung des Schichtbeginns
vor, was jedoch vom Management des Unternch-
mens abgelehnt wurde. Als die gesamte Spitschicht
der Lackiererei dennoch friihzeitig nach Hause ging,
wurde sie am folgenden Tag geschlossen entlassen.
Darauthin traten am 5. September auch die Arbeiter
der Frithschicht in der Lackiererei in den Streik und
forderten, die entlassene Spitschicht wieder einzu-
stellen. Doch das Management blieb hart und entlief§
kurzerhand alle 125 streikenden Arbeiter der Friih-
schicht. Nun legte die gesamte schwarze Belegschaft
die Arbeit nieder und forderte die Wiedereinstellung
aller Entlassenen. Doch dauerte es noch fast zwei
Wochen, bis das Management von Mercedes-Benz
East London die Forderung der Arbeiter erfiillte
und alle Entlassungen zuriicknahm sowie die Sicher-
heit der Spatschicht auf dem Heimweg garantierte.
Am 20. September konnte dann der Streik erfolg-
reich beendet werden.'”

Daimler-Benz verhielt sich auch nach der zweiten
Verhingung des Ausnahmezustands am 12. Juni
1986 nicht anders. Als am 7. Juli wiederum die Ar-
beiter der Spitschicht in der Lackiererei die Arbeit
niederlegten und bessere Arbeitsschutzkleidungen
und -ausriistungen forderten, wurde am folgenden
Tag die Friihschicht kurzerhand mit der Bemerkung
nach Hause geschickt, es gebe fiir sie nichts zu tun.
Und entgegen einer entsprechenden innerbetriebli-
chen Vereinbarung mit der Automobilarbeiterge-
werkschaft National Automobile and Allied Wor-
kers Union (NAAWU) erhielten die Heimgeschick-
ten kein Geld — obgleich die Vereinbarung fiir vom
Unternehmen verordnete Feierschichten Teillohn-
zahlungen vorsieht. (Uber den Ausgang dieses Ar-
beitskampfes lagen keine Informationen vor.)'™

Dafl bei solchen Auseinandersetzungen Daimler-
Benz bis zur letzten Konsequenz seine Macht ein-
setzt und versucht, Gewerkschaftsfunktionire und
Belegschaft zu spalten, zeigten auch die Ereignisse
vom August und September 1986. Anlaf fiir die
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entschiedenen Auseinandersetzungen in diesen Mo-
naten war ein Fernbleiben der gesamten Belegschaft
von Mercedes-Benz East London von der Arbeit
(»stay aways«) am 14. August. Mit dieser Aktion
wollten die Daimler-Benz Arbeiter gemeinsam mit
ihren schwarzen Kolleginnen und Kollegen aus an-
deren Unternehmen an ein Massaker erinnern: Ein
Jahr zuvor wurden 29 Menschen von der Polizei in
jener » Township« Duncan Village erschossen, in der
auch viele Daimler-Benz-Arbeiter wohnen miissen
und die mittlerweile einer vom Militir besetzten
Festung gleicht. Die Unternehmensleitung zeigte fiir
dieses Anliegen der Arbeiter kein Verstindnis: Nach
dem »stay away« vom 14. August warf sie 16 Vertre-
tern der ebenfalls im Werk vertretenen Gewerk-
schaft South African Allied Workers Union
(SAAWU) vor, sie hitten unter teilweise brutalen
Gewaltandrohungen Kolleginnen und Kollegen zur
Teilnahme am »stay away« gezwungen und dariiber-
hinaus nach dem 14. August in der Kantine zur
Arbeitszeit Versammlungen abgehalten, auf denen
die Namen der »Streikbrecher« verlesen und ihnen
sogar mit Mord gedroht worden sei. In der Folgezeit
lief dann zwar das Management gegen drei der
Beschuldigten die Vorwiirfe fallen, die iibrigen 13
Arbeiter wurden jedoch entlassen; zu Unrecht, wie
Angehorige der beiden bei Mercedes-Benz East
London vertretenen Gewerkschaften meinten. So-
wohl SAAWU als auch NAAWU ‘hoben hervor,
dafl das Management seine schweren Beschuldigun-
gen nicht hitte beweisen kénnen.

Offensichtlich hatte die Unternehmensleitung mit
ithrem Vorgehen (freilich vergeblich) versucht, die
angeklagten Gewerkschaftsvertreter der SAAWU
von der Belegschaft zu isolieren und das Eintreten
der Arbeiter fiir diese Gewerkschaft zu schwichen.
Hintergrund fiir das Vorgehen der Unternehmens-
leitung war die Auseinandersetzung der beiden Ge-
werkschaften NAAWU und SAAWU um die Vor-
machtstellung bei Mercedes-Benz East London. Bis
in den Herbst 1985 hinein hatte die NAAWU noch
mehr als 50 Prozent aller schwarzen Arbeiter orga-
nisiert, viele Arbeiter jedoch wandten sich in der
Folgezeit von der Automobilarbeitergewerkschaft
aus Unzufriedenheit iiber ihre nachgiebige Haltung
dem Unternehmen gegeniiber ab und schlossen sich
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der kimpferischeren Gewerkschaft SAAWU an
(nach Aussagen des Managements ungefihr 800 Ar-
beiter). Damit aber verlor die NAAWU ihre Mehr-
heit unter der Belegschaft und das Management
seinen bevorzugten gewerkschaftlichen Verhand-
lungspartner. Die in dieser Entwicklung sich aus-
driickende »Radikalisierung« der Arbeiter mififiel
dem Unternehmen ebenso wie die nun entstandene
sunklare Situation« im Werk. Dankbar ergriff daher
das Management jede Gelegenheit, um die SAAWU
zu schwichen und um ihre Funktionire aus dem
Betrieb zu verdringen. Auch der Konflikt nach je-
nem »stay away« vom 14. August sollte diesem Ziel
dienen — doch dieses Mal ging die Rechnung nicht
auf, da beide Gewerkschaften gegen die Entlassung
der 13 Arbeiter protestierten.

Der Unmut der schwarzen Belegschaft wuchs, als
in der Folgezeit ein firmeninternes Einspruchsver-
fahren (»appeal«) durch das Management ver-
schleppt wurde und man sich anschliefflend beharr-
lich weigerte, die Entlassungen wieder riickgingig
zu machen. Daher trat am 2. September die gesamte
schwarze Belegschaft in den Streik. Die Unterneh-
mensleitung kiindigte daraufhin fiir den folgenden
Tag die Eroffnung des Einspruchsverfahrens an und
forderte alle Arbeiter —allerdings erfolglos—auf, den
Streik unverziiglich zu beenden. Am 4. September
kam es dann zu dem Einspruchsverfahren, in dessen
Verlauf nach Aussagen von NAAWU und SAAWU
das Management seine Vorwiirfe wiederum nicht
habe beweisen konnen. Stattdessen stellte die Unter-
nehmensleitung am Freitag, dem 5. September, den
Streikenden ein Ultimatum: Wer am kommenden
Montag nicht wieder seine Arbeit aufgenommen
habe, der habe sich selbst entlassen. Auflerdem er-
klirte das Management den Streik fiir »illegal« und
damit die Teilnahme daran als strafbare Handlung.
Dies jedoch war eine massive Bedrohung der Beleg-
schaft, da die Streikenden nun mit einem Eingreifen
der Polizei und mit strafrechtlichen Konsequenzen
rechnen mufiten, wenn sie den Streik nicht abgebro-
chen hiten. Trotz Ausnahmezustand also scheute
das Management nicht vor einer weitgehenden Aus-
nutzung jener gesetzlichen Moglichkeiten zuriick,
dic das Apartheidregime zur Unterdriickung
schwarzer Arbeiter bereitstellr.
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Dieses harte Vorgehen der Unternehmensleitung
— Personalchef Wally Gardiner hatte davon gespro-
chen, er wolle doch einmal sehen, wer der Stirkere
sei — konnte seine Wirkung nicht verfehlen. Am
Montag, dem 8. September 1986, brach der Streik
zusammen, und iiber 150 Arbeiter, die nicht recht-
zeitig zur Arbeit erschienen waren — allesamt iibri-
gens Mitglieder der SAAWU — wurden entlassen.
Zwei Tage spiter fand eine Untersuchung gegen
neun Arbeiter — wiederum ausschlieflich Mitglieder
der SAAWU - stat, denen die Organisierung eines
sillegalen« Streiks und die Bedrohung der Arbeiter
vorgeworfen wurde. Da jedoch die Meister und
Vorgesetzten der Beklagten dieselben entlasteten,
wurden die Beschuldigungen gegen sieben Arbeiter
fallengelassen, zwei aber unverziiglich entlassen.
Unter den Bedingungen des Ausnahmezustands
hatte das Unternehmen gesiegt.'

Dieses Verhalten von Daimler-Benz in Stdafrika
steht in deutlichem Widerspruch zu den Selbstdar-
stellungen des Unternehmens. Beispielsweise hatte
Wally -Gardiner im Frithsommer 1986 behaupter,
MBSA habe bisher alle Arbeitskonflikte so regeln
kénnen, daf selbst nach einem Streik bei den Arbei-
tern keine »Bitterkeite iibrig geblieben sei. Alles in
allem, so Wally Gardiner weiter, sei ein gutes Ver-
hiltnis der Unternehmensleitung zur Belegschaft
kennzeichnend fiir das Betriebsklima bei MBSA.'®

Daimler-Benz sei auch durchaus an einer starken
Gewerkschaft als »Ordnungsfaktor« im Betrieb in-
teressiert und versuche die Belegschaft davon zu
iiberzeugen, daff das Unternehmen alles in seiner
Macht Stehende versuche, um den Arbeitern zu
helfen.'® Deshalb habe die Unternehmensleitung
den »stay away« vom 16. Juni 1986 toleriert, der in
ganz Siidafrika am 10. Jahrestag der Soweto-Auf-
stinde durchgefiihrt wurde. Freilich habe sich
MBSA nicht in der Lage gesehen, fiir diesen Tag des
Ausstands auch noch Léhne zu zahlen; dies sei auch
angesichts der zahlreichen Belastungen des Produk-
tionsablaufs durch politisch motivierte Arbeitsnie-
derlegungen gar nicht moglich gewesen. Uberhaupt
habe der grofite Teil der Konflikte bei Mercedes-
Benz East London seine Ursache darin, daf die
Schwarzen politische Streitfragen in den Gewerk-
schaften und auch im Betrieb diskutieren wiirden, da
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sie im Apartheidsystem keine anderen Méglichkei-
ten hitten.'” Deshalb meinte Dr. Manfred Gentz
vom Stuttgarter Vorstand der Daimler-Benz AG mit
Blick auf die Situation in Siidafrika, »dafl es wichtig
ist, daf} die Menschen eine Gelegenheit haben, um
ihre politische Meinung auszudriicken«'® — da
sonst, so wire zu erginzen, der Arbeitsfrieden un-
nétig belastet wird.

Daimler-Benz in Siidafrika kooperiert aber auch
mit dem Staat und seinen Sicherheitskriften, um die
Arbeit von mifiliebigen Gewerkschaften zu be- oder
gar zu verhindern. Im Oktober 1980 fand beispiels-
weise ein Treffen der Border Chamber of Industries,
der regionalen Industrickammer inEast London,
statt, an dem der damalige Arbeitsminister Fanie
Botha, der in Gewerkschaftskreisen beriichtigte Ma-
jor Phillipus Olivier, Leiter der Abteilung »Arbeit
und Gewerkschaften« der Sicherheitspolizei in East
London, und Vertreter von 15 Unternehmen aus
East London teilnahmen. Auch Daimler-Benz
schickte einen Vertreter.

Bei diesem Treffen ging es um die Frage, wie
Staat, Sicherheitspolizei und Unternehmen mit den
Gewerkschaften und vor allem mit der in East Lon-
don besonders starken SAAWU umgehen sollten.
Dabei empfahl der Arbeitsminister, zur Aufrechter-
haltung des Arbeitsfriedens zwar mit der SAAWU
zu reden, diese jedoch nicht ausdriicklich anzuer-
kennen. Und der Major Olivier riet, im Falle von
Streiks die » Anfiihrer« zu entlassen. Werde dann ein
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Streik dennoch weitergefiihrt, konne man ja die
Wiedereinstellung der Entlassenen in Aussicht stel-
len; keinesfalls aber sollten Funktionire der
SAAWU wieder eingestellt werden. Auf dieses Ver-
fahren, das von der Sicherheitspolizei vorgeschlagen
wurde, einigte man sich bei jenem geheimen Treffen
im Oktober 1980; und Daimler-Benz zog mit'” und
befolgte genau diese Strategie, wie wir gesehen ha-
ben.

Angesichts dieser Verbindungen wundert es nicht,
dafl der ortliche Personalchef von MBSA in East
London, ein Herr van der Walt, Mitglied der Natio-
nalen Partei P.W. Bothas und des rechtsradikalen
»Bruderbundes« ist; dies wurde von einem Vertreter
der bundesdeutschen Botschaft in Pretoria bestatigt.
Weifle Arbeiter von Mercedes-Benz East London
patrouillieren nachts und an den Wochenenden als
schwerbewaffnete Freiwillige der Sicherheitskrifte
um Duncan Village und bewachen somit jene
»Township«, in der 400 ihrer schwarzen Kollegen
von MBSA wohnen miissen."® Von der Legende der
angeblich vorbildlichen betrieblichen Sozialpolitik
des schwibischen Automobilkonzerns in Siidafrika
bleibt wenig iibrig. Um so mehr aber trifft wohl die
vom Unternehmen immer wieder bestrittene Aus-
sage zu, daf Daimler-Benz vom System der Apart-
heid profitiere. Dies wird noch deutlicher, wenn wir
uns die Geschifte der Stuttgarter mit den siidafrika-
nischen Sicherheitskriften (dazu weiter unten) anse-
hen.
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Motorisierte Patrowille der siidafrikanischen Armee.
Gepanzerte Spezialfabrzeuge gegen die Schwarzen.
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Demonstration egen die Siidafrika-Politik der Daimler-Benz AG wve 'r_!uf:ﬂ:'f‘-iumS—H.au{m-vr:rsammfuug,
Hanns-Martin-Schleyer-Halle Stuttgart, 2. Juli 1986.
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4. Zwischen staatlicher Subvention und Unterdriickung
der Schwarzen: Der Einstieg der Schwaben in das Geschaft

mit Dieselmotoren

»Der allgeg

wirtige Di stor aus Atlantis beherrsche mittlerweile

den gesamten Nutzfahrzeugmarkt vollstindig. Dies war nicht immer
s0, und manch einer mag noch immer den Weg in Frage stellen, den
Siidafrika gegangen ist.«

Financial Mail 9. August 1986, Supplement Trucks and Transports

Eine atemberaubende Geschichte verbirgt sich
hinter der niichternen Ankiindigung des Geschifts-
berichts der Daimler-Benz AG fiir das Jahr 1978,
der schwibische Automobilkonzern habe »im Rah-
men der stidafrikanischen Industrialisierungspoli-
tik« gemeinsam mit dem britischen Unternehmen
Perkins »gegen starke internationale Konkurrenz«
mit einer »unter Fihrung der staatlichen Industrial
Development Corporation gegriindeten Gesellschaft
Lizenzvertrige iiber die Herstellung von Dieselmo-
toren abgeschlossen«.'"! Diese Ende 1978 unter-
zeichneten Lizenzvertrige legten den Grundstein
dafiir, dafl Mercedes-Benz-Dieselmotoren nahezu
iiber Nacht den gesamten Nutzfahrzeugmarkr Siid-
afrikas erobert haben und fast alle Konkurrenten
plotzlich verdringt waren. Diese Entwicklung kann
man bereits aus dem Geschiftsbericht fiir 1978 her-
auslesen: »Die hier gebauten Motoren werden kiinf-
ug von allen Fahrzeugherstellern in Siidafrika ver-
wendet. «

Daimler-Benz nutzte mit diesem Einstieg in die
Atlantis Diesel Engines (Pty.) Ltd. (ADE)'? den
von der Regierung Siidafrikas vorangetriebenen
Ausbau des militarisch-industriellen Komplexes, der
ja vor allem dazu dienen sollte, Stidafrika im Bereich
strategisch wichtiger Industriezweige von Importen
unabhingiger zu machen.'” Diese staatlich ange-
regte und geforderte Industrialisierung verband Siid-
afrika mit seiner Politik der Gettoisierung der
schwarzen Bevolkerungsmehrheit. Die Neuansied-
lung von Unternehmen sollte in bisher nicht indu-
strialisierten Gebieten umfangreich geférdert wer-
den; auf den ersten Blick ein Programm zur Ent-
flechtung der wenigen grofen industriellen Bal-
lungszentren in Siidafrika mit dem Ziel, auch in
wirtschaftsstrukturell unterentwickelten Gebieten
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Arbeitsplitze zu schaffen. Doch dieser erste Augen-
schein triigt, wenn wir uns die einzelnen Entwick-
lungsgebiete und Entflechtungspunkte genauer an-
sehen: Diese namlich sind fast ausschlieflich entwe-
der in den »Homelands« zu finden oder dort, wohin
Schwarze vertrieben wurden. Dafiir ist der Sitz des
von Daimler-Benz mitaufgebauten Motorenwerks,
die erst zwolfjahrige Retortenstadt Atlantis rund
50km nordlich von Kapstadt, ein Beispiel.

In jene &de, in grofler Eile aus dem Boden ge-
stampfte Kleinstadt mit mittlerweile ungefihr 50 000
Einwohnern muflten seit 1974 viele »Farbige« aus
Kapstadt und Umgebung ziehen, da die Kaphalbin-
sel als landschaftliche Perle und Kapstadr als Touri-
stenzentrum frei von Schwarzen werden sollte. Jene
Familien aber, die sich nicht durch reichliche Ver-
sprechungen der siidafrikanischen Regierung — wie:
in Atlantis gebe es Wohnungen, neue Hiuser und
Arbeitsplatze genug — zum freiwilligen Verlassen
threr Heimat entschliefen konnten, wurden dazu
gezwungen. Etliche Familien der so Vertriebenen
blieben in Atlantis wochen- oder gar monatelang
ohne Wohnung und Arbeit, hausten in provisori-
schen Unterkiinften und hatten tiglich die 50km
nach Kapstadt zu ihren alten Arbeitsplitzen zu fah-
ren. Mittlerweile sind tausende »farbige« Familien in
Atlantis in Not, die Arbeitslosenquote wurde im
November 1985 auf 60 Prozent geschitzt (in einigen
Stadtreilen soll sie sogar noch dariiber liegen), und
tiber 2000 Familien droht der Verlust ithrer Woh-
nung, da sie die hohen Mieten in Atlantis nicht mehr
bezahlen konnen. Die Kosten und Gebiihren fiir
Wohnung, Strom und Wasser stiegen in der letzten
Zeit so rasch an, daf} dafiir rund zwei Drittel des
Mindestlohns ausgegeben werden miissen, den ein
Arbeiter bei Atlantis Diesel Engines erhilt — selbst
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fiir die 40 Prozent Nicht-Arbeitslosen eine nicht
tragbare Belastung.

Und die soziale Situation in Atlantis verschlim-
mert sich dramatisch: Familienvorstinde wurden in-
haftiert, weil sie keine Mieten mehr zahlen konnten;
zahlreichen Wohnungen wurde die Wasserversor-
gung von der Stadtverwaltung abgestellt, da die Be-
wohner nicht einmal die Wassergebiihren mehr auf-
bringen konnten — und dennoch kommen immer
mehr »Farbige« aus Kapstadt und Umgebung mehr
oder weniger unfreiwillig in Atlantis an. Das Projekt
Atlantis, geplant als Musterbeispiel fiir die siidafri-
kanische Dezentralisierungspolitik, ist gescheitert,
zuriickgeblieben ist eine trostlose Entwicklungs-
ruine, deren unfreiwillige Bewohner zudem noch
unter dem staatlichen Terror des Ausnahmezustands
leiden miissen. Die Sicherheitskrifte verhafteten
nach dem zweiten Ausnahmezustand am 12. Juni
1986 die fithrenden Organisatoren der Biirgerinitia-
tve Atlantis Residents Association, die in vorbildli-
cher Weise auf dem Wege der Selbsthilfe die soziale
Not zu lindern versuchten. Uber 20 der besten
Képfe in Atlantis verschwanden fiir Monate im Ge-
fingnis, ohne Angabe von Griinden, ohne auch nur
einen Rechtsbeistand in Anspruch nehmen zu diir-
fen‘liﬂ

Wesentlich besser als fiir die Schwarzen hat sich
das Projekt Atlanus allerdings fiir den Automobil-
riesen aus Stuttgart und dessen Beteiligungsgesell-
schaft Atlantis Diesel Engines angelassen. ADE pro-
fitierte erstens von den auflerordentlichen Anreizen,
mit denen die siidafrikanische Regierung Unterneh-
men nach Atlantis lockte. Trotz der véllig unterent-
wickelten Sozialstruktur ist Atlantis fiir Unterneh-
men ein attraktiver Ort. Denn die Regierung stellt
nicht nur ein vollstindig erschlossenes Industriege-
biet'"® ungeheuren Ausmafles mit billigen Arbeits-
kriften zur Verfiigung, sie zeigt sich auch sonst
nicht kleinlich: So erhalten Unternehmen in Atlantis
40 Prozent Rabatt fiir den landesweiten Transport
von Giitern auf dem Schienenwege von und nach
Atlantis, bei Ausschreibungen gewdhrt die Regie-
rung diesen Unternehmen eine Preisbevorzugung
von vier Prozent, 40 Prozent der Lohn- und Ausbil-
dungskosten werden fiir die Dauer von sieben Jah-
ren von der Regierung iibernommen, und hinzu

kommen noch Pacht- und Zinssubventionen in
Hohe von 40 Prozent fiir eine Laufzeit von zehn
Jahren."" Alles in allem also ein beachtliches Sub-
ventionspaket.

Zweitens forderte die siidafrikanische Regierung
ADE durch gesetzliche Monopolvorschriften und
hohe Schutzzolle. Seit 1984 miissen in alle Nutzfahr-
zeuge siidafrikanischer LKW-Hersteller ausschlief3-
lich ADE-Motoren und damit vor allem Daimler-
Benz-Dieselmotoren eingebaut werden.'” Und da
die Industrie die ADE-Motoren immer wieder als
iiberteuert kritsierte, wurde das gesetzlich abgesi-
cherte Monopol zusitzlich durch hohe Einfuhrzélle
gestiitzt. Wenn von auslindischen LKW-Herstellern
Dieselmotoren eingefithrt werden, so sind dafiir
Zblle in Hohe von mindestens 30 Prozent des ge-
samten Fahrzeugwerts zu bezahlen; das Finanzmini-
sterium kann diesen Zollsatz sogar auf 50 Prozent
anheben.'®

Diese Monopol- und Schutzzollvorschriften fiihr-
ten dazu, dafl »iiber Nacht« die Dieselmotoren der
Konkurrenten wie Cummins, Caterpillar und Mac
beinahe vollstindig vom Markt verschwanden und
sich diese Hersteller (so zum Beispiel die Cummins
Diesel SA) nur noch als Reparaturbetriebe fiir ADE-
Motoren betitigen konnten.'” 1984/85 erreichten
die in Perkins-Lizenz gefertigten Traktorenmotoren
einen Markranteil von 70 Prozent, noch hoher fiel
der Marktanteil fiir die Dieselmotoren der Marke
Daimler-Benz aus; er lag im gesamten LKW-Bereich
bei 80 Prozent.'®

Atlantis Diesel Engines wurde damit zum Ein-
fallstor fiir Mercedes-Benz-Dieselmotoren tber-
haupt, die noch Anfang der achtziger Jahre kaum
eine Chance auf dem siidafrikanischen Nutzfahr-
zeugmarkt gehabt hatten. Daimler-Benz namlich
bot bis dahin keine Turbolader an — im Gegensatz
etwa zu Cummins; die Turbolader dieses Unterneh-
mens hatten sich vor allem in grofler Hohe (iiber
2000 m) gut bewihrt —, und die luftgekiihlten Diesel-
motoren von Magirus-Deutz waren den Konkurren-
ten aus dem Stuttgarter Hause vor allem beim Ein-
satz in der Wiiste des besetzten Namibias weit tiber-
legen und daher in allen SAMIL-Fahrzeugen der
Sicherheitskrifte eingebaut. Doch Daimler-Benz
nahm die Herausforderung an und stellte in einem
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engen technologischen Verbund von Stuttgart und
Atlantis »umfangreiche Untersuchungen« mit dem
Ziel an, »die einwandfreie Funktion unserer Aggre-
gate auch in Fahrzeugen anderer Marken zu gewihr-
leisten«, und somit die technische Voraussetzung fiir
die Erfiillung des gesetzlich abgesicherten Monopols
zu schaffen, wie der Geschiftsbericht der Daimler-
Benz AG fiir 1984 offenherzig ankiindigte." Und
diese Bestrebungen waren erfolgreich, so dafl eben
die bundesdeutsche Konkurrenz wie Magirus-Deutz
vom Dieselmotorenmarkt vollig verdringt wurde.
Auch fiir alle SAMIL-Fahrzeuge des Militirs wer-
den heute nur noch Mercedes-Benz-Dieselmotoren
verwendet. Nicht zuletzt dank der umfangreichen
technologischen Zusammenarbeit des Motoren-
werks in Atlantis mit den bundesdeutschen Kon-
strukteuren in Stuttgart zihlt ADE mittlerweile zu
den modernsten und technologisch anspruchsvoll-
sten Motorenwerken der Welt'* mit Investitionsko-
sten von (bis Mitte 1985) 450 Millionen Rand.'®

Mit diesem raschen Ausbau des technologischen
Standards nahm auch der Anteil der lokalen Ferti-
gungsteile bei ADE zu: War ADE noch bei Produk-
tionsbeginn »vorrangig« auf eingefithrte CKD-Teil-
satze (vor allem aus dem Mannheimer Motorenwerk
der Daimler-Benz AG) angewiesen'”, so konnte
bereits im Sommer 1985 ein lokaler Fertigungsanteil
bei Dieselmotoren von sowohl 70 Prozent des Werts
als auch von 70 Prozent des Gewichts erreicht wer-
den. Dieser Anteil sollte nach damaliger Planung
Ende 1986 bei 85 Prozent liegen.' Eine technisch
durchaus mégliche weitere Anhebung der »local
content« Anteile wurde zwar von Seiten der siidafri-
kanischen Regierung in Hinblick auf drohende
Sanktionen gefordert, von Industriekreisen jedoch
aus Kostengriinden abgelehnt.'* Daher werden nach
wie vor fiir Mercedes-Benz-Dieselmotoren Turbola-
der und Einspritzpumpen (der Marke Bosch) einge-
fiihre; allerdings gab sich der Vorstandvorsitzende
von ADE, Dr. Hartmut Beckurts, bereits Anfang
Mirz 1984 optimistisch, was eine im Falle von Sank-
tionen eventuell notwendige Produktion beider
Komponenten durch ADE selbst betrifft.'¥ Ange-
sichts der strategischen Bedeutung von ADE fiir das
Apartheidsystem sicherlich eine beruhigende Aus-
sicht.
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Diesem sehr groflen Anteil lokaler Fertigung die-
nen auch zwei 100prozentige Tochterunternehmen
von ADE in Atlanus, die sich ebenfalls durch ihren
hohen technologischen Standard auszeichnen: Die
Atlantis Aluminium (Pty.) Ltd. gehort zu den mo-
dernsten Aluminiumgiefereien Sidafrikas und die
Atlantis Foundries (Pry.) Ltd. ist die grofite und
modernste Eisengieflerei im Land der Apartheid.
(Beide Unternehmen beliefern iibrigens nicht nur
ADE.)"

Und ADE modernisiert weiter: 1985/86 wurden
in allen Bereichen neue Technologien erfolgreich
eingefithrt — mit Hilfe modernster EDV-Anlagen
und Computern wurden Planungs- und Produk-
tionsabliufe ebenso wie die Lohnbuchhaltung auf
den neuesten Rationalisierungsstand gebracht, wie
der in Namibia geborene deutschstimmige Dr.
Hartmut Beckurts stolz im August 1986 berich-
tete.'”

Allerdings scheint ADE bezogen auf den realen
lingerfristigen Bedarf Siidafrikas zu groff geplant
worden zu sein. Obgleich die Produktionskapazitit
des Motorenwerks in Atlantis auf jihrlich 50000
Motoren angelegt ist'”’, konnten noch in keinem
Jahr auch nur annihernd 30000 Motoren verkauft
werden. Im Jahr 1983 wurden rund 27 000 Motoren
von ADE abgesetzt, im folgenden Jahr nur 22000,
1985 mit 24000 wieder etwas mehr; 1986 hatte
jedoch auch im Geschift mit Dieselmotoren die
schwere siidafrikanische Rezession voll durchge-
schlagen — mehr als 20000 Einheiten diirften nicht
verkauft worden sein.™ Trotz aller staatlichen Sub-
ventionen, trotz Monopolstellung und Schutzzoll-
politik blieb somit insgesamt das ADE-Geschift
hinter den Erwartungen zuriick, ein Zeichen mehr
fiir den weitgehenden 6konomischen Zusammen-
bruch des Apartheidsystems.

Dieser strukturellen Absatzkrise auf dem siidafri-
kanischen Markt fiir Dieselmotoren versucht ADE
auf doppelte Weise zu begegnen: Erstens weitet
ADE den Export von Motoren und Teilsatzen be-
standig aus. Zwar hatten sich die Erwartungen des
Vorstandsvorsitzenden Dr. Hartmut Beckurts vom
Jahresanfang 1984 nicht erfullt, dal nach den Ab-
kommen mit Mozambique und Angola neue Mirkte

fiir die Produkte von ADE im siidlichen Afrika
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entstehen wiirden'? — diese Hoffnungen wurden
nicht zuletzt von der siidafrikanischen Regierung
selbst zerschlagen, da sie bald nach Abschluff beide
Abkommen stindig brach —, doch konnte ADE
dafiir andere afrikanische Kiufer gewinnen. Im
Sommer 1986 wurden etwa 3000 Vierzylinder-Die-
selmotorblécke in einem Monat an das Ausland
verkauft und Verhandlungen iiber vier weitere Auf-
trage mit einem Gesamtvolumen von 20000 Motor-
blocken gefiihre.'*® Dabei sind fiir die Zukunft auch
Exporte in Linder auflerhalb Afrikas geplant, falls
die Mutterunternehmen Perkins und Daimler-Benz
zustimmen sollten. '

Aufgenommen wurden im Sommer 1986 bereits
Lieferungen von Gieflereiprodukten an die beiden
Murtergesellschaften in Grofibritannien und in der
Bundesrepublik Deutschland. Diese Exporte sollen
ein Volumen von insgesamt 30 000 Einheiten im Jahr
erreichen und damit fiir die nichsten drei bis vier
Jahre die Produktionskapazitit von zwei Schichten
auslasten. In diesem Zusammenhang kiindigte das
fiir Marketing und Offentlichkeitsarbeit zustindige
Vorstandsmitglied von ADE, Wally Rautenbach,
eine offensive Exportstrategie an, die unter hohem
Zeitdruck stehe, da die davoneilende Inflation in
Siidafrika den durch den niedrigen Randkurs ent-
standenen Preisvorteil siidafrikanischer Produkte
auf dem Weltmarkt wieder zunichte zu machen
drohe.” Diese Exportoffensive auch auf jene
Mirkte, die bisher von den europiischen Mutterge-
sellschaften bedient wurden, ja selbst in die Stamm-
linder dieser Muttergesellschaften, belegt auch am
Beispiel Daimler-Benz das Niveau der internationa-
len Arbeitsteilung und Weltmarktproduktion.

Doch nicht nur mit einer solchen Exportoffensive
versucht ADE die Auswirkungen der siidafrikani-
schen Absatzkrise aufzufangen. Als zweites nimlich
hat die Gieflerei von ADE 1985 damit begonnen,
auch fiir Benzinmotoren Teilsitze zu fertigen. Seit
Juni 1985 produziert ADE im Auftrag von Merce-
des-Benz East London Motorblécke und Kurbel-
wellen fiir PKW-Benzinmotoren, ohne allerdings in
nichster Zukunft komplette Benzinmotoren herstel-
len zu wollen. Immerhin diirften 1985 bereits 8000
Vierzylinder-Blécke, 4000 Sechszylinder-Blocke und
13000 Kurbelwellen an die Daimler-Benz Tochter

in East London geliefert worden sein, was auf
scharfe Proteste der Konkurrenz gestoflen war.
Diese nimlich fiirchtet, daff Daimler-Benz mit sei-
nem Einstieg in das teilstaatliche Monopolunterneh-
men ADE nicht nur den Dieselmotorenmarke voll-
standig beherrschen kann, sondern sich dazu noch
im Bereich der Benzinmotoren ein Monopol er-
kimpfen kénnte."** Auch vor diesem Hintergrund
tibrigens wird die bereits angefiihrte Auflerung jenes
MBSA-Vorstandsmitglieds verstindlich, der im Au-
gust 1986 sagte, daf Daimler-Benz den siidafrikani-
schen Markt verlassen hitte, wenn ADE »nicht ge-
kommen wire«. "

Fiir' den Daimler-Benz Konzern war somit der
Einstieg bei ADE trotz der Absatzkrise von nicht
geringer Bedeutung; fiir die »farbigen« Arbeiter in
Atlantis jedoch ist ADE ein durchaus fragwiirdiger
Arbeitgeber. Da ist zunichst auffillig, dafR ADE
sehr weitgehend von der Politik des »hire and fire«
Gebrauch macht. Die Anzahl der Beschiftigren ist
starken Schwankungen unterworfen, wiederholt
wurden in ein- und demselben Jahr Arbeiter entlas-
sen und kurz darauf andere eingestellt. Dafiir ist
nach den zur Verfiigung stehenden Angaben das
Jahr 1984 ein besonders eindrucksvolles Beispiel:
Wurden damals niamlich bis September rund 800
Arbeitnehmer eingestellt, verloren in den folgenden
zwel Monaten wieder 765 Beschaftigte ihre Arbeits-
plitze, die verbliebene Belegschaft mufite dafiir
Uberstunden machen. "

Tabelle 6: Beschiftigte bei Atlantis Diesel Engines
1982 bis 1986'*

bis Ende 1982 2500
Anfang 1983 2250
April 1983 2000
Mirz 1984 etwas iiber 2000
Ende August 1984 2835
September 1984 2650
Oktober 1984 2300
Ende Januar 1985 1950
November 1985 iiber 2000
Anfang 1986 2300
Juni 1986 erwa 2700
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Diese Politik der rasch aufeinander folgenden
Einstellungen und Entlassungen fiihrt natiirlich zu
einer erheblichen Verunsicherung der Arbeiter bei
ADE, die noch dadurch verstirkt wird, daff die
Entlassenen zwar Abfindungen erhalten, haufig je-
doch erst am Entlassungstag von ihrer Entlassung
erfahren. Zur Irritierung der Beschiftigten tragt wei-
ter bei, dafl die Grundsitze dieses »hire and fire« fiir
sie weitgehend undurchschaubar bleiben. So kam
zum Beispiel nach den Massenentlassungen im Ok-
tober 1984 das Geriicht auf, anstelle der Entlassenen
seien leichter disziplinierbare auslindische Arbeiter
eingestellt worden, was vom Unternehmen als Un-
terstellung scharf zuriickgewiesen wurde.'*® Wie
dies im einzelnen auch gewesen sein mag, fiir die
Arbeiter jedenfalls entstand der beingstigende Ein-
druck, dafl ADE diese Politik des »hire and fire« in
erster Linie zur Disziplinierung der Arbeiter ein-
serzte.'*!

Die Haltung des ADE-Managements gegeniiber
den Gewerkschaften entspricht durchaus solchen
Versuchen zur Disziplinierung der Arbeiter. Bei
Griindung des Unternehmens wurden zwei soge-
nannte Parallelgewerkschaften des systemfreundli-
chen und von den Weiflen beherrschten Dachver-
bands Trade Union Council of South Africa
(TUCSA) von der Unternehmensleitung eingefiihrt,
darunter die Engineering Industrial Workers Union,
die im November 1984 mit ihren (landesweit) 26 000
Mirtgliedern nach 25jahriger Zugehorigkeit zu
TUCSA diesen Verband aus Protest gegen dessen
Rassismus verlieR."? Bis dahin jedoch verhandelten
beide im Unternehmen vertretenen Gewerkschaften
mit der Unternchmensleitung ohne jeweilige Riick-
sprache mit ihren Mitgliedern — und das in allen
Bereichen, von Lohnfragen bis hin zu Entlassungen.
Daher nahm die Mitgliedschaft in beiden Gewerk-
schaften ab 1984 auch rasch ab, da die Arbeiter bei
ADE mit der Zunahme ihres politischen und ge-
werkschaftlichen Bewufltseins sie immer weniger als
ihre Interessensvertretung anerkannten, '

Mittlerweile hat die Automobilarbeitergewerk-
schaft NAAWU begonnen, ADE-Arbeiter zu orga-
nisieren; Anfang September 1986 waren rund 300
Arbeiter von ADE Mirglied der NAAWU. Aller-

dings kehrten aufgrund wachsender Kritk an der
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zbgerlichen Haltung der NAAWU einige Arbeiter
wieder zu einer der beiden ehemaligen TUCSA-
Gewerkschaften im Betrieb zuriick, da diese die
ADE-Arbeiter in einem Arbeitsprozefl wenigstens

halbherzig unterstiitzt hate.™

Aus dieser unklaren gewerkschaftlichen Situation
bei ADE zog die Unternehmensleitung Nutzen, da
keine der bei ADE vertretenen Gewerkschaften
1985/86 den vom Unternehmen als Untergrenze fiir
eine Anerkennung geforderten Organisationsgrad
von iiber 50 Prozent erreichte. Dies nutzte die Un-
ternehmensleitung, um an dem wirtschaftsfriedli-
chen works council festzuhalten, dessen Mitglieder
zur Hilfte vom Unternehmen ernannt und zur an-
deren Hilfte von den Arbeitern gewihlt werden.
Die Arbeiter aber boykottierten bisher fast geschlos-
sen die Wahlen zu diesem Gremium, weil es véllig
von der Unternehmensleitung abhingig ist.

Die Arbeits- und Sozialverhaltisse bei ADE sind
wesentlich schlechter als bei den anderen Daimler-
Benz-Beteiligungsgesellschaften in Siidafrika. Mit
rund 100 Rand in der Woche lag der Mindestlohn
bei ADE um ungefihr 22 Prozent unter der entspre-
chenden Forderung des EG-Kodexes (der Mindest-
lohn hitte danach etwa 580 Rand im Monat betragen
miissen)." Angesichts der hohen Mieten und Was-
ser- sowie Stromgebiihren in Atdanus (zusammen in
der Regel mindestens 280 Rand monatlich) reicht
der Mindestlohn bei ADE selbst fiir ein bescheide-
nes Leben einer vierkopfigen Familie nicht aus.

Auch bei ADE sind »farbige« Arbeiter nie Vorge-
setzte von Weiflen und nur zwei »Farbige« haben
den Aufstieg zum Vorarbeiter geschafft. Nach ihren
eigenen Aussagen werden auch bei ADE sfarbige«
Arbeiter hiufig weit unter ihrem Qualifikationsni-
veau in die Lohngruppen eingestuft; auch bei ADE
klagten sie immer wieder iiber unqualifizierte weifle
Vorgesetzte. Und schliefilich stiinden viele betriebli-
che Sozialleistungen und Vergiinstigungen nur den
weiflen Arbeitnehmern zur Verfiigung — vom Fir-
menwagen bis hin zum Wohnungsbaudarlehen.'

Was allerdings fiir die schwarzen Arbeitnehmer
die Sitvation bei ADE im Vergleich zu den tibrigen
Daimler-Benz-Beteiligungsgesellschaften in  Sid-
afrika verschlimmert, ist der Umstand, dafl das Mo-
torenwerk in Atlantis mitsamt den angeschlossenen
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Gieflereien zu den National Key Point Industries
gehort. Diese fiir Siidafrika strategisch bedeutsamen
Unternchmen unterliegen besonderen gesetzlichen
Bestimmungen, die einerseits eine reibungslose Zu-
sammenarbeit mit den Sicherheitskriften gewihrlei-
sten sollen und andererseits besondere Sicherheits-
bestimmungen fiir diese Unternchmen vorschrei-
ben." So miissen diese Unternehmen seit 1980 ne-
ben dem iiblichen Werksschutz auch bewaffnete
Wacheinheiten aufstellen; bei ADE bestehen diese
aus 50 bis 60 Personen, die mit 9mm Gewehren und
Pistolen ausgeriistet sind und bei der Armee militi-
risch ausgebildet werden. Einige Mitglieder dieses
bewaffneten Wachkommandos sind ehemalige Poli-
zisten.

Eine weitere Folge dieser Zugehorigkeit von ADE
zu den National Key Point Industries ist eine ver-
stirkte politische Kontrolle der Arbeiter. So werden
nach Aussagen von Arbeitern Bewerber vor einer
Einstellung vom Unternehmen iiber ihre politische
Haltung, ihre Zugehorigkeit zu politischen Organi-
sationen und iiber eventuelle Inhaftierungen wegen
politischer »Vergehen« befragt. Offensichtlich kon-
trolliert ADE zudem das politische Verhalten von
Arbeitern auch aufierhalb des Betriebs. Ein Arbeiter
etwa, der als Mitglied der breiten demokratischen
Oppositionsbewegung United Democratic Front
(UDF) an einem Wochenende in Johannesburg eine
Rede gehalten hatte, wurde daraufhin am folgenden
Montag von einem Vertreter der Unternehmenslei-
tung zur Rede gestellt. Ein anderer Arbeiter berich-
tete im Frithsommer 1986, dafl er nach seiner Entlas-
sung von ADE an einem Weiterbildungsseminar
einer kirchlichen Organisation teilgenommen hatte;
als er sich anliflich angekiindigter Neueinstellungen
wiederum bei ADE bewarb, wurde er auf dieses
Seminar angesprochen und nach dessen politischer
Ausrichtung befrage.'**

Besonders aufschlufireich fiir die politische Uber-
wachung der Arbeiter ist auch der Fall des zweiund-
zwanzigjahrigen Arbeiters Isaac Phooko, der An-
fang Mai 1985 nach einer zweijihrigen Betriebszuge-
horigkeit zu ADE vom Unternehmen entlassen
wurde, da er ein UDF-Abzeichen auf dem Werksge-
linde getragen hatte. Zunichst hatte der zustindige
Abteilungsleiter Isaac Phooko aufgefordert, das Ab-

zeichen wegzustecken und nach dessen Weigerung
ihm eine schriftliche und somit aktenkundige Ver-
warnung erteilen wollen. Der Beschuldigte verwies
jedoch darauf, daf keine innerbetriebliche Vor-
schrift das Tragen von Abzeichen verbiete, worauf
der Abrteilungsleiter erklirte, Phooko trage das Ab-
zeichen auf einem firmeneigenen Overall, und dies
sei ein Miflbrauch von Firmeneigentum. Daraufhin
befestigte Phooko das Abzeichen auf seinem Hemd
und durfte an seinen Arbeitsplatz gehen. Am folgen-
den Tage verbot das Unternehmen durch einen Er-
laf das Tragen von Abzeichen im Betrieb und
Phooko wurde aufgefordert, das wiederum ange-
steckte UDF-Abzeichen abzunehmen. Der Arbeiter
weigerte sich jedoch erneut und gab auch nach einer
entsprechenden Aufforderung durch den Werksdi-
rektor nicht nach. Dies fithrte zu seiner Entlassung,
gegen die Phooko erfolgreich vor dem Arbeitsge-
richt klagte: Acht Monate nach seiner Entlassung
mufite Phooko wieder von ADE angestellt werden,
allerdings ohne vom Unternehmen eine Entschidi-
gung zu erhalten. Gegen diese Entscheidung des
Unternehmens rief Phooko erneut das Arbeitsge-
richt an, das ADE zur Zahlung einer Entschidigung
verpflichtete. Hiergegen legte nun das Unternehmen
Revision ein beim Obersten Gerichtshof, wo das
Verfahren im Sommer 1986 noch anhingig war.'"’
Zu diesem Vorgang bemerkte ein UDF-Sprecher,
dal es besonders befremde, wenn ausgerechnet
ADE das Tragen von Abzeichen auf dem Werksge-
linde mit dem Hinweis auf die gebotene politische
Neutralitit im Unternehmen untersage, da doch ge-
rade ADE ansonsten massive politische Einflufi-
nahme versuche. So hitten bei den Parlamentswah-
len im Herbst 1984 die Kandidaten auf dem Werks-
gelinde Wahlwerbung betreiben diirfen, obgleich
die iiberwiegende Mehrzahl der »Farbigen« und
»Asiaten« — »Schwarze« hatten ohnehin kein Wahl-
recht — zum Boykott dieser Wahlen aufgerufen hat-
ten. Damit aber habe die Unternehmensleitung
nachdriicklich die Politik der Apartheidregierung
unterstiitzt — ohne Zweifel eine politische Hand-
lung.'*®
Zu diesem politischen Engagement von ADE gehort
weiter, dafl die Unternehmensleitung mehrmals den
»farbigen« Abgeordneten von Atlantis im Dreikam-
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mern-Parlament, Abel Williams, mit erheblichen
Geldzuweisungen in Hohe von mehr als 10000
Rand unterstiitzt hat, obgleich dieser bei den Wah-
len im Herbst 1984 infolge des nahezu vollstindigen
Wahlboykotts der »Farbigen« nur mit wenigen 100
Stimmen gewihlt wurde. Mit diesem Geld habe
Abel Williams versucht, durch Geldgeschenke und
soziale Aktivititen an der Atlantis Residents Asso-
ciation vorbei Stimmung fiir sich und damit in letz-
ter Konsequenz fiir das Apartheidsystem zu ma-
chen. Im Gegensatz aber zu dieser Unterstiitzung
fiir Abel Williams habe ADE die Sozialarbeit der
Atlantis Residents Association, in der die meisten

Biirger von Atlantis organisiert seien, nie in irgend
einer Weise unterstiitzt. Diese Zusammenarbeit mit
Abel Williams ist auch deshalb aufschlufireich, weil
dieser »farbige« Abgeordnete mit einem regionalen
Kommittee zur Uberwachung der Schwarzen zu-
sammenarbeiten und damit die Unterdriickungs-

maflnahmen der Sicherheitskrifte unterstiitzen

soll.”!

Die Zugehérigkeit von ADE zu den National Key
Point Industries und das Verhalten der Unterneh-
mensleitung schligt somit das unrithmliche Kapitel
der Zusammenarbeit von Daimler-Benz mit den

siidafrikanischen Sicherheitskriften auf.

5. Die Geschifte der Schwaben mit der Unterdriickung:
Anmerkungen zur Zusammenarbeit von Daimler-Benz mit den

siidafrikanischen Sicherheitskraften

Die Militirversion des Unimog gilt seit dem portugiesischen Kolonial-
krieg in Angola, Mosambik und Guinea als bester kleiner Militartrans-
porter in Afrika.

Wehrtechnik, April 1976

Siidafrika muff zu den wenigen Lindern der Welt gezihlt werden —
wenn es nicht das einzige ist —, bei denen politische und militirische
Gesichtspunkte eine Rolle bei der Entwicklung von lokaler LKW- und
Motorenherstellung gespielt haben.

Financial Mail 9. August 1985, Supplement Trucks and Transports

Die Geschifte von Daimler-Benz mit den Sicher-
heitskriften Siidafrikas sind oft dokumentiert'* und
stets vom Unternehmen dementiert worden. Doch
trotz aller Dementis steht aufler Zweifel, dafl Daim-
ler-Benz auch nach der am 4. November 1977 er-
folgten Verhingung des Waffenembargos der Ver-
einten Nationen gegen Siidafrika in zweifacher Hin-
sicht mit den Sicherheitskriften Siidafrikas zusam-
mengearbeitet hat und dies auch noch tut: Erstens
nimlich beliefern die Daimler-Benz AG und ihre
Beteiligungsgesellschaft Motoren- und Turbinen-
Union (MTU) von der Bundesrepublik aus die Poli-
zei und das Militir im Land der Apartheid. Zweitens
zihlen die siidafrikanischen Sicherheitskrifte und
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ihre Ausriister zu den wichtigsten Kunden der siid-
afrikanischen Beteiligungsgesellschaften des Stutt-
garter Automobilkonzerns.

Aus der Bundesrepublik wurden bis 1985 schit-
zungsweise 6050 Unimogs vom Daimler-Benz Werk
Gaggenau nach Siidafrika geliefert' — teilweise in
der militirisch ausgeriisteten Variante, teilweise in
CKD-Teilsdtze zerlegr. Diese Unimogs — nach An-
gaben der vom Bundesverteidigungsministerium fi-
nanzierten Zeitschrift Wehrtechnik hervorragende
Militirtransporter fiir den Einsatz im siidlichen
Afrika'™ — werden fiir den Bedarf der siidafrikani-
schen Sicherheitskrifte in mehrfacher Weise umge-
riistet: Als gepanzerter Mannschaftstransporter

TEILV KEIN GUTER STERN FOR DIE SCHWARZEN

Hippo leistet der umgebaute Unimog bei den Ein-
sitzen der Polizei und des Militirs gegen Demon-
stranten und in den »Townships« seine Dienste
ebenso wie bei den Zwangsumsiedlungen; und er
wird auch bei den zahlreichen Uberfillen Stidafrikas
auf seine Nachbarstaaten eingesetzt, Fiir diese Uber-
fille wird eine weitere Variante des Unimogs be-
nutzt, denn auch der Raketenwerfer Valkiri geht auf
den Unimog zuriick.'”® Umstritten ist, ob das mi-
nensichere Fahrzeug der South African Defense
Forces Buffel auf Unimog-Modellen beruht. Die
Zeitschrift »Soldier in Fortune« behauptete dies in
ihrer Dezembernummer von 1984, die Direktion des
Unternehmens bestritt es aber.' Jedenfalls gibt es
fiir den militirischen Einsatz von umgeriisteten Uni-
mogs durch die siidafrikanische Armee eine Fiille
von — teilweise auch photographischen — Beweisen.

Von 1977 bis 1981, und somit noch nach Verhin-
gung des UN-Waffenembargos, belieferte auch die
Daimler-Benz-Tochter MTU Friedrichshafen das
siidafrikanische Militir mit unmagnetischen Spezial-
motoren fiir sechs Raketenschnellboote. Und 1980
erhielt Siidafrika zwei Minenkampfboote mit Moto-
ren von MTU sowie die Lizenz, solche Boote kiinf-
tig in eigener Fertigung herstellen zu diirfen.'”

In Siidafrika selbst gelten Polizei und Militdr als
die »groften Abnehmer« von MBSA-Nutzfahrzeu-
gen‘ss. und die Produktion von Atlantis Diesel Engi-
nes dient vor allem der Deckung des militdrischen
Bedarfs. Dies belegt bereits die Entstehungsge-
schichte von ADE, da ADE ausschlieflich aus »stra-
tegischen Griinden«'*’ geplant wurde.

Schon 1976 hatte der Leiter der logistischen Ab-
teilung des siidafrikanischen Militirs, General Bos-
hoff, die lokale Fertigung schwerer Nutzfahrzeuge
gefordert, ohne Riicksicht auf entstehende Kosten,
da man Sanktionen gegen den Apartheidstaat be-
fiirchtete'™. Diese Mifflachtung 8konomischer
Aspekte bei dem Aufbau einer eigenen Nutzfahr-
zeugproduktion kommentierte die liberale Wirt-
schaftszeitung Financial Mail noch Jahre spiter mit
einer sarkastischen Bemerkung: »Generile sind cher
gewohnt, Geld auszugeben, als es zu verdienen.«'®
Doch trotz dieser Vorbehalte setzte sich das Militar
durch und forderte bald darauf, dafl das Programm
der lokalen Fertigung von schweren und schwersten

Nutzfahrzeugen durch die lokale Fertigung von
Dieselmotoren fiir diese Nutzfahrzeuge erginzt
werden miifite. Diesen Forderungen folgte die siid-
afrikanische Regierung. 1978 und somit unmittelbar
nach der Verhingung des UN-Waffenembargos ge-
gen Siidafrika kiindigte der damalige Minister fiir
wirtschaftliche Angelegenheiten, Chris Heunis, die
Griindung der Atlantis Diesel Engines unter Fiih-
rung der staatlichen Industrial Development Corpo-
ration an mit dem Ziel, die Versorgung Siidafrikas
mit schweren und schwersten Dieselmotoren sicher-
zustellen. '

Mit diesem neuen Unternehmen ADE sollte ur-
spriinglich neben der britischen Gesellschaft Perkins
auch der US-amerikanische Nutzfahrzeughersteller
Cummins Lizenzvertrige zur Fertigung von Diesel-
motoren abschlieflen. Doch die Administration des
damaligen Prisidenten Jimmy Carter verbot Cum-
mins das Geschift, weil ADE auch fiir den Bedarf
des siidafrikanischen Militirs produzieren wiirde.'®
Dieses »Nein« der Carter-Administration nutzte
dann die Daimler-Benz AG und machte das Ge-
schaft.

Die weitere Entwicklung bestitigt, daff ADE vor
allem aus militirischen Griinden errichtet wurde,
wie sich bereits bei der Erdffnung des Motoren-
werks in Atlantis 1981 gezeigt hat. Damals nahm
nicht nur Siidafrikas Prisident Pieter Willem Botha
an der Feier teil, auch der Verteidigungsminister
Magnis Malan gab sich die Ehre. Und in der Folge-
zeit gehorten zu den regelmafigen Besuchern von
ADE auch Vertreter der staatlichen Riistungsgesell-
schaft ARMSCOR.™ Da dieses ehrgeizige Moto-
renprojekt 6konomisch jedoch durchaus nicht un-
umstritten war, wurde es von der siidafrikanischen
Regierung mit einem gesetzlichen Monopol und mit
ScHutzzdllen gegen den Marke abgesichert.'®’

Mittlerweile sind alle SAMIL-Fahrzeuge des siid-
afrikanischen Militirs mit ADE-Motoren ausgerii-
stet, gefertigt in Daimler-Benz-Lizenz. Und die lei-
stungsstirksten Motoren aus Atlantis liegen mit bis
zu 441 kW in einem Leistungsbereich, der weit iiber
dem Bedarf ziviler Nutzfahrzeuge liegt.'*

Angesichts dieser Tatsache ist die Behauptung der
Daimler-Benz AG mehr als unglaubwiirdig, ihrer
»Kenntnis« entziche es sich, »ob und inwieweit
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einzelne Nutzfahrzeughersteller, die Motoren von
ADE beziehen, Fahrzeuge ihres Fahrzeugpro-
gramms an das Militir liefern«.'®” Daimler-Benz hat
durch seinen Einstieg bei ADE, daran kann gar kein
Zweifel bestehen, die Geschifte mit den siidafrikani-
schen Sicherheitskriften betrichtlich ausgebaut.
Schlielich ist Daimler-Benz mit dem Einstieg bei
AEG noch mehr als bisher mit den Sicherheitskrif-
ten des Apartheidstaats verbunden. Schon in der
Vergangenheit beteiligte sich AEG von der Bundes-
republik aus am Aufbau des militirisch-industriellen
Komplexes in Siidafrika, wenn auch nicht durch
militirische Lieferungen. Aber sie verkaufte zum
Beispiel der staatlichen Electricity Supply Commis-
sion (ESCOM) Ausriistungen, die diese unter ande-
rem fiir den Ausbau des siidafrikanischen Nuklear-
programms benértigte. In den Verantwortungsbe-
reich von ESCOM fillt auch die Urananreiche-
rungsanlage, die den Apartheidstaat zum Bau der
Atombombe befihigt.' Auferdem lieferte die AEG
solche Ausriistungen an Sidafrika, die sowohl fiir
zivile als auch fiir militirische Zwecke genutzt wer-
den kénnen; gemeinsam mit MAN und Siemens
riistete die AEG zum Beispiel das Silver Mine Intel-
ligence Centre mit dem Advokaat-Radar-System zur
Luft- und Seeiiberwachung aus. Da jedoch mehrere
gesetzliche Bestimmungen die Regierung im Land
der Apartheid ermichtigen, Unternehmen und (For-

Anmerkungen

! Der folgenden Studic licgen zahlreiche Gespriche mit schwarzen Arbeitern
und Gewerkschalftern der sidafrikanischen Beteili Uschaften der Daimler-
Benz AG zugrunde, die im Frithsommer und im Herbst 1986 von mehreren
Personen aus der Bundesrepublik Deutschland gefihre wurden. Dic gegenwirtige
Situstion unter dem Ausnahmezustand verbictet es, nihere Angaben fiber Zeit, Ot
und Teilnchmer dieser Gespriche zu machen. An cinigen der Gespriche hatte der

schungs-)Einrichtungen zu einer weitgehenden Zu-
sammenarbeit mit den Sicherheitskriften zu zwin-
gen, sind solche auch militirisch nutzbaren zivilen
Lieferungen eine zumindest indirekte Unterstiit-
zung der Sicherheitskrifte, vor allem, wenn es sich
um so anspruchsvolle Technologien wie ein Radar-
System handelt. '™

Die AEG aber beschriankte sich nicht auf solche
Lieferungen aus der Bundesrepublik, ihre siidafrika-
nischen Beteiligungsgesellschaften  produzierten
vielmehr auch unmittelbar fiir den Bedarf von Poli-
zei und Militar. So lieferte die AEG Telefunken
(Pty.) Ltd. Ausriistungen fiir Raketenboote und
Korvetten, die Switcheraft Ltd. baut Schaltanlagen
auch fiir gepanzerte Fahrzeuge und die AEG Power
Tools stellt unter anderem militirische Elektronik
her.'”

Damit aber schliefft sich der Kreis, denn die siid-
afrikanischen Beteiligungsgesellschaften der AEG
stellen somit elektrotechnische und elektronische
Ausriistungen fiir genau jene Fahrzeuge der Sicher-
heitskrifte her, die von Daimler-Benz ganz oder
teilweise hergestellt werden. Auch vor dem Hinter-
grund der Geschifte mit den siidafrikanischen Si-
cherheitskriften scheint sich der Einstieg von Daim-
ler-Benz bei AEG wohl fiir den Stuttgarter Konzern
voll und ganz gelohnt zu haben.

nent and Allied Manufacturers (ed.), South African Automotive Industry Direc-
tory 1986, Cape Town — Sandton — Durban 1986 (im folgenden NAACAM 1986),
5.120-123,

* Die iiberkommene Spaltung der Weilen Siidafrikas in Buren und solche mit
britischer Abstammung ist auch heute noch in Siidafrika spiicbar. So wird zum
Beispiel die Mehrheit des liberalen Bildungs- und Wirtschafesk von
Brsead

Verfasser selbst teilgenommen, von anderen Gesprichen besitzt er G P
tokolle

In der vorliegenden Srudie wird in der Regel der Begriff +Sck im Sinne

gen Sidarikanern gestellt, dies gilt vor allen Dingen fir die Fih-
rungspositionen in Wissenschaft und Justiz. Dic Buren dagegen sind mehrheitlich
h vl

der Opposition und der Widerstandsbewegung in Sidafrika gebraucht, er meint
dann alle Unterdriickten, gleich welcher Hautfarbe auch immer und wird mit
diesem Hed gsgehalt ohne Anfiih hen verwender. Gel lich ist
iedoch cinc Aufgliederung nach cthnischer Gruppenzugehsrigkeir sinnvoll, dafiir
aber stehen keine unbelasteten Begriffe zur Verfagung; wird der offiziclle sidafri-
kanische Sprachgebrauch dann ibernommen, quasi als Zitat, werden die Bezeich
nungen «Schwarze, «Farbiges und »Asiaten= in Anfiihrungszei gesetzt

? Zur Geschichte von Daimler-Benz in Sidafrika Hinweise in: Frankfurter
Allgemeine Zeitung (im folgenden FAZ) 27. 11 1975; Hugh Murray (cd.), Merce-
des-Benz. A Leadership Corporate Profile, Cape Town 1986 (im folgenden Merce-
des-Benz Profile), 5.24, 28, 48, 64; National Association of Automotive Compo-
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radikale Apar B

* Am 21.3.1960 erschoff die Polizei nach offiziellen Angaben 69 friedliche
Demanstranten in Sharpeville, die gegen die Pafigesetze protestiest hatten,

5 Von Anfang an hing das «local F im A bilbereich mit
dem Ausbau des Apartheidsystems zusammien und schuf fiir diesen die skonomi-
schen Voraussetzungen, auch wenn dieser Zusammenhang nicht die einzige Ursa-
che fiir ein solches Programm war. {Ahnliche Programme sind ja auch von anderen
Lindern Asiens, Afrikas und Lateinamerikas verfolgt worden, so etwa von Brasi-
lien, um weltwirtschaftlich unabhingiger zu werden und um die cigene Volkswirt-
schaft zu entwickeln. Allerdings sind diese Programme in der Regel gescheitert. )
Fiir Siidafrika jedenfalls harie diese Politik cinen historischen Vorliufer, die nach
maglichse hender Autarkic irtschafuspolitik des nationalsoziali

TEILV KEIN GUTER STERN FUR DIE SCHWARZEN

stisch beherrachten Deutschland; man denke etwa nur an das Aulgreifen des von
den Mati 1 - ohleverflussigungsprojektes durch Sidalriks
in den Werken SASOL I-IIL Ein Vergleich der wirtschafus-, gesellschafis- und
h t k llen Entwicklungen im D hen Reich von 1933 his 1945 mit
den enusprechenden Enwicklungen in der Republik Siidafrika seit 1960/61 ist cine
langs: iberfillige sozialhistorische Aulgabe.

& Zum «local content programmes vgl. NAACAM 1986 (wic Anm. 2), 5.9-13.
Die weiteren Stufen dieses Programmes sahen bis Ende 1976 die Anhebung des
slocal content by masse auf 66% vor (Phase 111) und bezogen dann nach Ablauf
cincr Konsolidierungsphase 1976-1979 mit dem V. Abschnitt ab 1, Januar 1980

# Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5.37.

5 The Sunday Star 2610, 1986,

% Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5. 82

T Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5. 23

% Schreiben der Direktion der Daimler-Benz AG an UK. vom 18, Juli 1985,
Kopie im Besitz des Verfassers.

¥ HB 23, 6. 1986.

* Die AEG ist in Sidafrika seit Ende des letzten Jahrhunderss (1896) titig.

M Hierzu unten ausfihrlicher. Vgl. Wolff Geisler und Gortiried Wellmer, DM-
Investitionen in Siidafrika, Bonn 1983 (im folgenden Geisler/Wellmer), 5.6210.;
John Gyasi, Eine Analyse der Entwicklung der deutschen Direktinvestitionen in
ik ischenbericht), unverdff, masch. Manuskript, Berlin 1985 (im folgen-

auch leichte Transporter und Minibusse in dieses P cin. Gegy i wird
die Frage der weiteren A g dieses P und seiner Ausdet g aufl Siidaf
den gesamten Mutzfshrzeugbereich sehr k zwischen der sidafrikanischen  den Gyasi),

Regicrung und den siidafrikanischen A bilk llern - die alle auslindischen
Unternchmen gehéren — diskutiert. Daimler-Benz jedenfalls setzt sich nachhalig
fiir eine Reduzierung des +Jocal content programmes« cin. Nach der Auffassung des
Vorstandsvorsitzenden von Mercedes-Benz of South Alrica, Dr. Jiirgen Schrempp,
solke der gewichusmitlige Anteil lokaler Fertigungsteile nicht iber 50-55% liegen -
cin hoherer Anteil wiirde erstens entgegen der Annahme der Regierung keine

5.41; Christen fiir Arbeit und Gerechtigkeit (Anm. 8), 5. 66,

* Geisler/Wellmer (Anm.31), 5.108; Schreiben der Direktion der Daimler-
Benz AG an ULK. vom 18, Juli 1985, y

¥ Geisler/Wellmer (Anm. 31), 5. 108,

M Siidafrika besitzt sehr wahrscheinlich atomare Waffen, sicher jedoch die zu
ihrer Herstellung notwendigen Technologien und Anlagen.

* Im Gesprich mit Dr. Gerhard Liener, Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5.23.

neuen Arbeitsplitze schaffen und zweitens zu einem weiteren und erheblich
Premanstieg in der ohnehin von der galoppicrenden Inflation schwer. betroffenen
Automobilindustrie filhren (vgl. Financial Mail [im folgenden FM] 10. 5. 1985).

% Mercedes-Benz Profile {Anm. 2), 5. 23; dhnlich auch Dr. Jiirgen Schrempp in:
FM 10,5.1985.

7 Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), §.24.

% Leadership M Dezember 1985, 5. 46.

7 Die ibrigen Anteile an UCDD besafien zu dicsem Zeitpunks die siidafrih
sche Bankengruppe Volkskas mit 39,9%, die schweizerische Ernst-Géhner-Suif-
tung mit 23,4% und dic sidafrikanische Unternet gruppe R mit
10%. Vgl hierzu Siddeursche Zeiung (im folgenden SZ) 24. 1. 1984 sowie Ge-
schafusberichte der Daimler-Benz AG Far 1982, 5. 69 und far 1983, 5. 63.

¥ Geschiftsbericht der Daimler-Benz AG fiir 1978, §.55. Zum folgenden vgl.
auch: Forschungs- und Akuonsberatungsgruppe des Vereins »Christen fiir Arbeit
und Gerechtigkeit weltweit«, Dic dentsche Wirtschaft und Sidafrika. Zer Notwen-
digkeit von Wirtschaftssanksi Heidelberg 1986 (im folgenden Christen fiir
Arbeit und Gerechtigkeit), 5. 129£.

¥ Geschiftsbericht der Daimler-Benz AG fiir 1983, 5. 40,

¥ Geschiftsbericht der Daimler-Benz AG fiir 1984, 5. 34,

! Zur Griindungsgeschichte von ADE und zur marktstrategischen sowie milita-

rschen Bedeutung dieses Teiles des Daimler-Benz-Engag, in Sadafrik
susfihrlicher siche unten 5. 7391
12 Mitschrifc dieses Gespriches im Besitz des Ve

13 Geschifsbericht der Daimler-Benz AG fiir 1982, 5. 68.

" Handelsblatt (im folgenden HB) 17. 12. 1980 und 14./15. 2. 1981.

¥ Geschifisberiche der Daimler-Benz AG far 1981, 5. 41. Dieser Hinweis auf
die beabsichtigte Erhdhung der Kapazitit macht deudich, daff es bei der 1981
beschlossenen Lizenzfertigung von PKWs der Marke Honda weniger um eine
Auslastung der - doch offensichtlich unzureichenden — Kapazirit als vielmehr um
eine =Erginzungs des Gesamtprogramms und somit um eine weitere Markterobe-
rung ging.

™ Geschiftsberichte der Daimler-Benz AG fiir 1982, 5. 69 und 73; 1983, 5.63
und 67; 1984, 5. 68; 1985, 5.9

17 Geschafisbericht der Daimler-Benz AG fiir 1983, S.63. Die Rentmeester-
Gruppe wollte sich nach dem Tod ihres Unternchmenschefs wirtschafilich neu
orientieren und daher bei UCDD aussteigen.

" In den Abschlufl des Daimler-Benz-Konzerns werden nur solche Gesellschaf-
ten cinbezogen, an denen die Daimler-Benz AG mit mehr als 50% beteiligr ist.

™ Mercedes-Benz Profile (wie Anm.2), 5.24. Dr. Gerhard Liener war im

P Mag:

" Geschiftsberichte der Daimler-Benz AG Fir dic Jahre 1975, S. 56; 1976, 5.55;
1977+ kein K zur Ertragslage (U ickgang!); 1978, 5. 55; 1979, 5. 46;
1980, 5.56; 1981, 5.61; 1982, 5.69; 1983, 5.63; 1984, 5. 60; 1985, 5.87.

0 Vgl hierzu im einzelnen: Christen fiir Arbeit und Gerechrigkeit welowei,
(Anm. 8), 5. 3840

* Vel. hierzu oben 5. 111f.

2 FM 9.8, 1985, Suppl Trucks and Ti 5.6 und 29.

3 FM 10. 5. 1985; Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), §.24.

* FM 8. 8. 1986; zur Bedeutung von ADE fiir Daimler-Benz siche ausfiihrlich
weiter unten.

S FAZ 24.1.1984.

* FM 9.8.1985, Supplement Trucks and Transports, S. 6.

Y Wie Anm. 46,

* Siche Anm. 46.

*? Schreiben der Direktion der Daimler-Benz AG an U.K. vom 18. Juli 1985,

* Leadership Magazine Dezember 1983, 5. 45,

% Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), §. 23,

% Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5. 34

% Im August 1977 hatte Daimler-Benz den US ikanischen Hersteller von
Schwerst-LKWs Euclid gekauft und wegen anhaltender Verluste Anfang 1984
wieder verkaufr

™ Anm.S51.

% Leadership Magazine Dezember 1985, 5.46.

% In einem Gesprich im Sommer 1986, dic Gesprichsmitschrilt befindet sich in
Handen des Verfassers,

5 Dazu ausfiihelich siche unten

% So Dr. Jirgen Schrempp in: Leadership Magazine Dezember 1985, 5. 45.

* Zitiert nach Blick durch die Wirtschalt 8. 8. 1986,

“ Erwa Schreiben der Direktion der Daimler-Benz AG an die Bezirh 4
Bad Cannstatt der Evangelischen Landeskirche in Wiirnemberg vom 7. 3. 1986,

* Wie Anmerkung 59.

Vorstand der Daimler-Benz AG bis Juli 1986 fir suslindische Beteil
zustindig, seither fiar den gesamten Nutzfahrzeugbereich weltweit.

* Allerdings darf beziiglich des Riich der auskindischen U b aus
Siidafrika nicht iibersehen werden, dafl dieser weit mehr Skonomische Griinde
harte, als daBl er sich als ausschlicBilicher Protest gegen die Apartheid interpretieren
liefe: Angesichts der vor allem in den LISA weit verbreiteren Kritik am Siidafrika-
Geschift dieser Unternehmen und der ohnehin katstrophalen Ertragslage im
krisengeschiiteelten Siidafrika zogen es vicle (vor allem US-amenkanische) Unter-
nehmen vor, sich soffiziell- aus Sidafrika zuriickzuzichen. Fast alle U hmen
haben jedoch Mittel und Wege gefunden, um auf die unterschiedlichste Weise dic
Anwesenheit ihrer Produkee auf dem siidafrikanischen Markr deanoch zu sichern.

! Geschifisbericht der Daimler-Benz AG fiir 1984, 5. 42.

2 Leadership Magazine Dez. 1985, S. 46, Dr. Jiirgen Schrempp ist seit Mirz
1985 Nachfolger des Stdafrikaners Morris Shenker als Vorstandsvorsitzender von
MBSA, sein Vorganger trat in den Ruhestand,

B die tageszeitung (im folgenden taz) 8, 1. 1985; FAZ 12. 11,1985, Die Neuin-
vestition wurde von Daimler-Benz such mit der Notwendigkeit begriindet, die
Folgen des rapiden Randverfalls und der galoppierenden Inflation abzufangen

ANMERKUNGEN

“ Wie Anmerkung 60.
* Wie Anmerkung 58.
Wie Anmerkung 60.
8 Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5. 34
“ Wie Anmerkung 59,
i
s

x

Wie Anmerkung 65
Leadership Magazine Dezember 1985, 5.49.

* Mercedes-Benz Profile (wie Anm. 2), 5. 24,

™ In einem Brief an bundesdeutsche Arbeiter vom Seprember 1986, der Brief ist
im Besitz des Verfassers,

7' 1983 gehren 67,7% aller PKWs sweifiens Siidafrikanern, 5,6% »farbigens,
4,8% =asiatischens und 8,9% «schwarzens Autohaltern. Die restlichen 12,0% der
PEWs waren im Besitz von =Anderens, in der Regel von Auslindern. Aufstellung
in: National Association of Avtomobile Manufacwurers of South Africa (ed.),
Annual report 1984, Pretoria 1984 (im folgenden NAAMSA 1984), 5.62.

™ Wic Anm. 60.

™ Zur Zusammenarbeit von Daimler-Benz mit Stast und Sicherheitshriften
siche wicter unien,
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™ Vgl Christen fiir Arbeit und Gerechrigkeit weltweit (Anm. 8), 5. 97.
™ Angaben der Spalien =Beschaftigie insgesamte und « Arbeiters nach: Merce-
des-Benz Profile (Anm. 2), 5. 82, Stand: etwa Mai 1986. Die Angaben zur sethni-
schens Zusammenserzung der Belegschaft wurden aufgrund folgender Angaben
geschiczr:
a) Laut dlicher Auskunft von P\ Idirckior Wally Gardiner von MBSA
im Sommer 1986 waren bei Mercedes-Benz East London von den insgesamt 3021
Arbeitern der Lohngruppen 1 bis 8 2270 (= 75,1%) Schwarze«. Hinzu kommen
noch die sschwarzens Arbeiter in der hiichsten Wochenlohngruppe 9, iiber deren
Anzahl keine Angaben zur Verfiigung standen. Immerhin wissen wir, dafl im Mai
1986 die Gesamtzahl der Arbeiter in East Landua )200 bﬂngen harte, und da bis

Ende August 1986 keine P, tattfanden, sind
schr wahrschenlich 1 den 3021 Arbeitern der Lohngruppen 1 bis & noch rund 180
der Lohngruppe 9 b ihlen. Etwas schwieriger ist die Schitzung der »ethni-

schene Vereilung dieser Lohngruppe. Da aber 99,4% der in den Luhngmppen 1
bis 8 erfafiten sschwarzens Arbeiter in den ersten sechs Lohngruppen zu finden
waren (vgl. Tabelle5 5. 725), kann davon ausgegangen werden, daB fiir die Lohn-
gruppe ¥ in ctwa dic Verteilung der Lohngruppen 7 und & fiend sein diirfie.
Damit wiren in der Lohngruppe 9 noch einmal hichstens 20 bis 30 weitere
sschwarzes Arbeiter zu finden, dies ergibe insgesamt rund 2300 sschwarzes
Asbeiter bei Mercedes-Benz in East London.

Die Zahl der weilen Arbeiter in East London kann analog geschitze werden:
Zu den Lohngruppen 1 bis 8 gehorien 208 weile Arbeiter, die iiberwiegende
Mehrheit von ihnen war in den oberen Lohngruppen zu finden. In den Lohngrup-
pen 7 und 8 waren jeweils deuclich mehr als 70% aller Arbeiter WeiBie (vgl.
Tabelle 5, 5.725). Eine entsprechende Verteilung auch fir die Lohngruppe 9
worausgesetxt, kimen noch einmal mindestens 100 weilie Arbeiter hinzu, insgesamt
wiren somit etwat Gher 300 weiBle Arbeiter bei Mercedes-Benz in East London
beschafuge.

Die iibrigen Arbeiter in East London diirfien Farbigee gewesen sein (vgl
Tabelle 5, 5. 725), deren Zahl kann auf 550 bis 600 geschitzt werden. Auch diese
Schitzung deckt sich mit den Angaben zu den Lohngruppen 1 bis 8.

b) Erwas ungenauer wird die Schitzung im Blick auf die Zahl der 1l

™ Hierzu siche weiter oben.

77 Miindliche Auskunft von Gewerkschaftsvertretern in East London im Som-
mer 1986; Southern African Catholic Bishops Conference: The Commission for
church and wark, Dossier No 8-Dossier No 10, Congella November 1985, Dezem-
ber 1985, April 1986 (im folgenden SACBC-Dossier) vom 8. 11. 1985, 5.5.

™ Acht der befragten Arbeiter fafiten ihre miindlichen Aussagen in Bricfen an
thre deutschen Kollegen von Daimler-Benz zusammen. Kopien dieser Briefe
heﬁndeu sich im Besitz des Verfassers.

™ Die Hochrechnung des Wochenloh au{ einen lohn erfolgie unter

felegung einer wichentlichen R it von 45 Stunden und von
dun:h:r.hmuh:]- 2.5 .Mbcuuugcn im Monat.

¥ Das Exi hatte im September 1984 in Joh burg 327,11 Rand

betragen (South African Institute of Race Relations [ed.], Race Relation Survey
1984, Johannesburg 1985 ilm iolgmdm Sur\'ev 1984]. S 241), der Wers fiir August
1986 wurde unter Beriich aten hi 1984
betrug die Inflationsrate un]du'csd urchschnirx 13,2% (vgl. Christen fiir Arbeir und
Gerechrigheit weltweit [Anm. 8], 5.40), 1985 im Durchschnitt 16,2% (Dhurch-
schnitt aus den Werten fiir die Monate Februar, Juni bis Oktober und Dezember;
die Wene fiir dic anderen Monate standen nicht zur Verfiigung;: vgl. Christen fisr
Arbeit und Gerechtigheit weltweir [Anm. 8], 5.40; Meue Ziiricher Zeitung [im
folgenden NZZ] 9. 1. 1986; FM 1.2. 1986) und in den ersten sicben Monaten von
1986 sogar 18,2% im Durchschaitt (Durchschnitt aus den Werten fiir die Monate
Januar, April, Juni und Juli, die weiteren Werte stnden nicht zur Verfigung; vgl
Economist 22. 3. 1986; 5Z 19. 6. 1986; FM 22. 8. 1986; FM 12. 9. 1986).

" In East London betrug das Existenzminimum im Seprember 1984 302,27
Rand im Monat (Survey 1984 [Anm. 80], 5. 241), Schitzung fiar August 1986 wic
Anm. 78.

% Damit lag in East London der Mindestlohn bei Mercedes-Benz nur um rund
3% tber der Forderung des EG-Kodexes und keinesfalls ofar in excess of the
standard laid down in the EEC Code of conduct«, wie Wally Gardiner behauptete
(in: Mercedes-Benz Profile [Anm. 2], 5. 84).

" Noch 1979/80 und somit noch zwei Jahre nach Versbschiedung des EG-

immerhin wissen wir, dafl von den insgesamt 1330 Angesteliten bei MBSA erwas
iiber 1100 Weile sind (miindliche Auskunft von Wally Gardiner im Sommer 1986),
so dafl insgesamt zwischen 1400 und 1450 weifle Arbeitnehmer (Angestellee plos
Arbeiter) bei MBSA bﬁdufug‘ sind. Einen ung:hhr gleichen Anteil der Weiflen
an den jeweiligen G legschaften im A bereich der einzelnen Un-
t von MBSA B ergibe dies fiir East London eine Gesamezshl
der dort beschiftigten Weiflen von 900 bis 950, fiir die weiteren Unternchmen
zusammen von etwa 500.
¢) Die restlichen Angestellten = etwas iiber 200 = diirften in ihrer Mehrzahl
Farbiges pewesen sein, da nach Gbereinstimmenden Angaben aller bei MBSA
organisicrenden Gewerkschaften (African Allied Workers Union [AAWU] in Jo-
hannesburg sowie South African Allied Workers Union [SAAWU] und National
Auromobile and Allied Workers Union [NAAWU] in East London) Schwarzes
nur schr selten den Aufsticg in den Angestelltenbereich geschafft hitten. Da
weiterhin in Pinetown ein Teil der Belegschaft von «Asiaten« gestellt wird, lag die
Gesamizahl aller sschwarzens Arbeitnehmer sicher unter 2800
d) Fiir diese Schirzung sprechen drei weitere Angaben:
~ Nach einer mindlichen Auskunft von Prof. Dr. Werner B h d bei der

Kodexes ergab eine Bef: g von 27 Arbeitern bei Daimler-Benz in East London,
dafl 17 (oder 63%) der Bdngtm Lol\ne UIWH der Forderung des EG-Kodexes
erhalten hatten. Die Erg dieser E: sind vom Kirchlich Dmmm
der Arbeitswelt b ben und vom E lischen Pressedi ifentlicht

worden. (Ulrich Albrecht und Walter Sohn [Hg.], Das Dilemma mit dem Kodex
111 [Kda-intern Nr. 7, Mai 1981], Fﬂnlduﬂ 1981; erschienen als: cpd -Dokumenta-
tion 1981, Nr. 23-24, 13. Mai, 1 im Land des Apartt «Dias
Dilemma mit dem Kodex [I1I] - Neue Studie Gber das “:rha]:cn der deutschen
Firmen in Sidafrikas.)

8 Vgl weiter cb:n

Daimler-Benz Hauptversammlung 2m 3. Juli 1985 waren rund 3000 der damals
5400 bei MBSA Beschifugten -Schwan.c‘ — und somit 55,6% der G heleg

schaft. Diese Zahl liegt in der Gri g unserer Schi
~ Zweitens haben 1986 rund 400 Arbeiter von Mercedes-Benz East London in
der «Schwarzens-Township Duncan Village bei East Loandon gewohnt (Mercedes-

5 Nach mi Auskunft von P } Wally Gardiner im August
1986, Fiir dic Lohngruppe 9 mit schi ise 180 Arben lagen keine
Angaben vor.

* Wic Anm. 85.

¥ Bezogen auf die Gesamtzahl der Arbeiter bei Mercedes-Benz East London
(3200).

* Wie Anm. 85.

¥ Miindliche Auskunft von Vertretern beider bei Mercedes-Benz East London

h Gewerkschafien SAAWU und NAAWU im August 1986,

% Siche Aam. 85.

¥ Zur Erdffoung des Ausbild vgl Blick durch die Winschaft
29.7. 1981. Mit der Eroffnung des Ausbild der 5

Automobilkonzeen suf den Ende der sicbziger Jahre immer bedrohlicher werden-
d:n Mangel an weiflen Fa:lulbtlm Keinesfalls e I{anpuufgabc des Aushil-

Benx Profile [Anm.2], 5.82) und 83% aller Arbeiter 1 Md: in dem
sunabhangigen Homeland= Ciskei (MB5A, Proposed Teacher Enrichment and
Resource Centre in East London, 0.0. 0.]. [1986] 5. 2). Dies ergibt eine ;s(hlqn.h
Gesamtbelegschaft in East London von 2353 Arbeitern, da ja nahezu i

leichheit fiar Sch llen, wie es von Daimler-
Benz behaupeer wurde. Zum Fachsrbei | wgl. die aufschlufireiche sidafri-
kanische Studie: Apartheid and business. An analysis of the rapidly evolving

ums, Ch

sschwarzens Arbeiter in East London entweder in Duncan Village oder in Mdane-
sanc wohnen milssen. Auch diese Zahl enuspriche wiederum unserer Schitzung.

= Dirittens gaben im Sommer 1986 Mitglieder der SAAWU in East London die
Gesamzahl der schwarzen Arbeiter bei Mercedes-Benz mix 2800 an und bezogen
damit auch die «Farbigens und »Asiatens cin (vgl. Anmerkung 71). Auch diese
Zahl bestitige unsere Schitzung,

¢) Somit ist die Aussage von Prof. Dr. Wermner Breitschwerdr auf der Hauptver-
sammlung von Daimler-Benz 1986 niche zutreffend, dafl 80% der Belegschalt «der
schwarzen Bevilkerungsmehrheit angehirens wiirden, da selbst dann, wenn man
den Begriff Schwarze fur «Schwarzes, «Farbiges und +Asiatens gemeinsam ge-
braucht, diese nur wenig mehr als 70% der Gesamtbelegschaft stellen. Rund 30%
der Arbeitsplitze bei Daimler-Benz in Siidafrika aber sind von Weiflen besetat
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hallenge facing P with i in South Africa, 0.0, 1980,

* Nach Angaben des Unternchmens werden jahrlich 30 Lehelinge aus rund 300
Bewerbern fiir eine dreijihrige Lehre dhle (vgl. Mercedes-Benz Profile
[Anm 2], 5.87); von 19&3 bis 1986 haben somit rund 120 Lehrlinge das Aushil-

als Fact iter verlassen. Insg wurden bis Ende 1985 dber
1000 Arbeiter und A llte im Aushild, aus- und weitergebild,
(vgl Leadership Magazine Dezember 1985, 5. 46), der grifite Teil der ausgebildeten
Schwarzen absolviere jedoch nach Aussagen schwarzer Gewerkschafter vom
Sommer 1986 keine dreijihrige Lehre, sondern lediglich vierteljihrige Kurse (zur
Anlernung ungelernter Arbeiter),

" Wic Anm. 89. Dieser Darstellung widersprach I Imanager Wally Gardi-
mer im August 1986,

M In einem Fall soll nach Aussagen eines Vertreters der SAAWU ein Schwarzer

TEILV KEINGUTER STERN FOR DIE SCHWARZEN

mit Hochschulsbschlufl als Bote bei Mercedes-Benz East London eingestell

worden scin. Diese Beschaltigung unter dem jeweiligen Qualifikationsniveau er-
i\hl‘tl’l natiirlich dic Schitzung der Anzahl derjenigen Schwarzen, die im Aushil

cine Facharbe bildung erhalten haben, wenn man fiir cine
midle Schitzung lediglich dic Lohngruppenverteilung zugrunde legr.

™ Nach Auskunft von Veriretern der NAAWU in East London (wie Anm. §9)
sind rund 90% der Vorarbeiter Weifle.

* Wic Anm. 89. Das M. von MBSA wid
einem Gesprich im August 1986 nachdriicklich,

¥ Siche Anm. 78.

* Siche Anm. 77 und 78; zur Haltung des Managements auch: Mercedes-Bene
Profile (Anm. 2), 5. 841,

" Siche Anm. 89

1% Siche Anm. 78.

"9 Im Gesprich mit ciner Gruppe kirchlicher und gewerkschaftlicher Mitarbei-
ter aus der Bundesrepublik Deutschiand,

"% SACBC Dossier (Anm. 77) 8. 11. 1985, 5. 10; FOSATU-News Oktober 1985
(zit. n. Plakat Movember 1985); Datierungen in beiden Berichten geringligip
widerspriichlich; vgl. zum Streik auch Frankfurter Rundschau (im folgenden FR)
15./16.9. 1985,

183 Metal Worker 1986, Nr. 1, 4.7., 5.3,

'™ Wahrend der ersien Hilfte dieser Auscinandersetzungen befand sich eine
Gruppe kirchlicher und gewerkschaftlicher Mitarbeiter in East London und fithre
mehrere Gespriche mit Vertretern von SAAWU, NAAWU und Management;
weitere Informationen aus fernmiindlichen Gesprachen sowie durch Fernschreiben
der SAAWU vom 22.9. 1986; vgl. auch taz 12.9. 1986,

1% Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), 5. 86.

1% Mindliche Auskunft von Vertrerern des Manag; Ende August 1986 in
East London; vgl. auch FM 10. 5. 1985 und Mercedes-Benz Profile (Anm, 2), 5. 34.

157 Whe Anm. 106.

1% Mercedes-Benz Profile (Anm. 2), S. 781.; Dr. Manfred Gentz ist im Vorstand
der Daimler-Benz AG zustindig fir das gesamue Personalwesen.

' Weekly Mail (im folgenden WM) 14.2.1986; miundliche Auskiinfte von
Gewerkschaftsvertretern in East London im August 1986; ein Mitghed des Mana-
gements bestdtgre im August 1986 aul Anfrage, dafl sich Daimler-Benz an dem
Treffen vom Olnober 1980 bereilige hatte,

18 Miindliche Auskunft von Gewerkschaftern in East London im August 1986.

" Geschiftsbericht der Daimler-Benz AG fiir das Jahr 1978, 5. 55.

12 Im G zur Behauptung des Geschiftsberichts der Daimber-Benz AG
fidr das Jahr 1978, da8 das Motorenwerk in Alandis smit ausschlicBlich sidafrikani-
schem Kapitale errichtet worden sei, ist die Daimler-Benz AG in Wirklichkeit mit
12,45% an ADE beteiligr.

" enefalle.

14 Zu Geschichte und Entwicklung von Atlantis vgl.: Argus 25. 9. 1984; South
African Labour Bulletin (im folgenden SALB) Vol. 10, Nr. 3 (Dezember 1984),
5.28-30; SALB Yol. 10, Nr.4 (Februar 1985), 5.3640; FM 28.11.1985; FM
29.11. 1985. Zugrundegelege wurde aufierdem die Aufzeichnung von Gesprichen
mit Biirgern in Atlangis im Frih sowie im Scpember 1986, d
Informationen der South African Labour Research Department Unit (SALDRU)
an der University of Cape Town vom September 1986,

!5 Billige Energie stelli zum Beispicl das 15km siidwestlich gelegene (cinzige
siidafrikanische) Kernkraftwerk Koeberg zur Verfigung. Dafl trotz aller Subven-
tionen das Industriegebiet von Atlantis erst zu einem Teil genunzt I'urdr hingt vor
allem mit der Ende 1982 e den Wirtschafuskrise fherdem ist
Adlantis fir die Bedurfnisse der sidafrikanischen Wirtschaft dewtlich zu grofl
geplant worden.

e FM 29. 11. 1985; vollstindige Z flung der umf hen Subven-
tionen in dem von der sudafrikanischen Regierung hcuusg:gcbmm Heft: Die
Forderung der industriellen Entwicklung als Element einer koordinierten regiona-
len Entwicklungsstrategic fiir das sidliche Afrika. Handbuch, veraffentlicht von
den Regicrungen der Republiken Siidafriks, Transkei, Bophuth ., Venda und
Ciskei zur Ausfuhrung der neuen, regionalen, am 1. April 1982 eingefiihrien
Enewicklungsanseize, hg. vom Auflen- und Informationsministerium, Pretoria o).,
passim

7 FM 9.8.1985, Supplement Trucks and Transports, S.5-8; dic bei ADE
gelertigien Dieselmotoren in Perkins-Lizenz sind hauprsichlich Motoren fiir Trak-
toren

'E Business Day 10. 6. 1985

1% FM 8.8. 1986,

22 The Star 2, 3. 1984; Argus 3. 3. 1984; FM 25, 1. 1985; Bundesstelle fiir Aullen
handelsinformation/Nachricht fir AuBenhandel (im folgenden BIALI/NIA)
4.3.1985.

h dieser Darstellung m

ANMERKUNGEN

¥ Geschifisbericht der Daimler-Benz AG fiir das Jahr 1984, 5. 34,

"3 FM 9.8, 1985, Supplement Trucks and Transports, §.5-8

123 Business Day 10. 6. 1985.

4 BAL/NIA (Anm. 120) 30. 11, 1983; CKD sieht fir: completely knocked
down,

5 M 9. 8. 1985, Supplement Trucks and Transports, 5. 13.

it \ugl FM 7.3.1986

7 lf the push came, we muld manufacture them. (Argus 3.3, 1984).

% A ussagen in einem und, Werbeprospeks von ADE

I3 FM 29. 8. 1986,

10 M 9. 8. 1985, Supplement Trucks and Transpors, 5.9,

U The Star 2. 3. 1984; FM 21. 6. 1985; FM 27.6. 1986,

1 The Star 2. 3. 1984; Argus 3. 3. 1984,

M 27. 6. 1986.

'™ The Star 2. 3. 1984; Argus 3. 3, 1984; FM 25.1.1986; FM 27. 6. 1986

% Siche Anm. 133,

1% FM 21.6. 1985

7 ygl. oben.

¥ SALB (Aom. 114) Vol. 10, Nr. 3 (Dezember 1984).

1" Zusammengestellt nach Angaben aus: Argus 24. 1. 1983; Argus 7. 4. 1983;
The Sear 2.9.1984; SALB (Anm. 114) Vol. 10, Nr.3 (Dezember 1984); FM
21. 6. 1985; FM 28. 11. 1985; NAACAM (Anm. 2) 1986, 5.51; FM 27. 6. 1986,

13 Vgl hierau: Argus 25.9.1984; Rand Daily Mail 25.9.1984; The Star
1. 11, 1984; Cape Tlmcs L 111984,

M Miindlich kunft von Arbeitern bei ADE im Sommer 1986

M Survey f.ﬂllm.SU.‘ 1984, 53114

'3 Dieser allmihliche L g £ von den vom U
Gewerkschaften daverte unter anderem auch deshalb einige Jahre, weil das Unter-
nehmen die Arbeiter nicht iiber ihre gewerkschafilichen Rechie aufklirte (und
damit gegen den EG-Kodex versuefl) und die Arbeiter selbst zunichst nur schr
unklare Vorstell ber gewerkschaftliche Arbeit haten (mindliche Ausk
von ADE Arbeitern im Sommer 1986). Einige Arbﬂ:rr berlchlc:cn sic seien noch
vor zwei, drei Jahren der Auffassung gewesen, G ey ester Eine
Einrichtungen zur Zahlung einer Iimlﬂhl:cbmmvnsomung.

4 Siche Anm. 142.

"5 Zur Berechnung vgl. Anm. 80; fir Atlantis haben wir keine Angaben des
Existenzminimums, daher wurde das fir Stidafriks durchschninliche Existenzmini-
mum mit (September 1984) 304,28 Rand der obigen Schitzung zugrundegelegt (vg)
Survey 1984 [Anm. B0, 5. 240£.).

1 Gesprache mit Arbeitern von ADE im Frithsommer und im Herbst 1986,

W Vgl hierzu Christoph Sodemann, Die Gesctze der Apartheid. Mit cinem
Nachwort von Manfred O. Hinz, Bonn 1986, 5. 183-185.

W Wie Anm. 146,

Y% Wie Anm. 146 sowic Cape Herold 11.5. 1985

%2 Cape Herold 11.5. 1985

Bl Wie Anm. 146,

182 Noch immer grundlegend: Lokalgruppe Stuttgart der Anti-Apartheid-Bewe-
gung in der BRD .V, (Hg.), Daimlers Riistung fir Sadafrika. Einc Dokumenta-
tion, Stutigart 1952 (im folgenden Daimlers Riistung fiar Sidafrika); vgl. never-
dings auch: Giinter Verheugen, Apartheid. Sidafrika und die deutschen Interessen
am Kap. Mit einem Vorwort von Bischof Tutu, Kéln 1986 (im folgenden Verheu
gen), S. 114-119.

¥ Bis Ende 1984 wurden schitzungsweise 6000 Unimogs nach Sidafrika
geliefert, 1985 noch einmal mindestens 50; vgl. Daimlers Rilstung fiir Siidafrika
{Anm. 152}, 5. 3443 und Beilage: Zweites ak(ualmencs Beiblan Juli 1986, 5.1;

L 1

Woll Geisler, Die militirische Z beit zwi n der Bun
Deutschland und Sidafrika im nukl und k ionellen Vergleich. \"mm;,.
gehalten auf einer Tagung der Evangelischen Akademic Arnoldshain 28.-30. No-
vember 1984, Teilabdruck in: epd-Entwicklungspolitik 1984, Nr. 23/24 (im folgen-
den Geisler, militansche Zusammenarbeiz)

13 Wehriechnik, April 1984,

%5 Wie Anm. 153 und Verheugen (Anm. 152), 5. 116,

1% Alastair R. F. Mac Kenzie, The day of the jackal. Bush Beast, in: Soldier of
Fortune 1984, Dezember, 5. 850, hier 5. 86: Schreiben der Direktion der Daimler-
Benz AG an U.K. vom 18. Juli 1985.

¥ Daimlers Ristung fiir Siidafrika (Anm. 152), 5. 43-48; Geisler, militirische
Zusammenarbeir {Anm. 153),

1% Gyasi (Anm. 31), 5.29

19 BEALNTA (Anm. 120) 30,11, 1983; NAAMSA 1984 (Anm. 71), 5. 18.

182 Daimlers Ristung fir Sidafrika (Anm. 152), 5.50
FM 9. 8. 1985, Supplement Trucks and Transports, 5.5
FM 9.8.1985, Supplement Trucks and Transports, S.6; Geisler/Wellmer
{Anm. 31}, 5.29
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ighied im

W Wie Anm. 162; des Manag von MBSA bel
August 1986 in cinem Gesprich, diese obige Darstellung sei schon allcin deshalb
unzutrefiend, weil Cummins cin kanadisches und nicht cin US-amerikanisches
Unternehmen sei. Doch die Financial Mail bestitigie noch einmal im August 1985
die obige Darstellung.

1 Aussagen von Beschif bei ADE im Frih 1986,

% Hierzu vgl. oben,
Wb Daimlers Ristung fiir Sidafrika (Anm. 152), 5. 52; Verheugen (Anm, 152),

S.19.

17 Schreiben der Direktion der Daimber-Benz AG an den Verfasser vom 18. Juli
1985,
1 Zum Ausbau des Investitionsprogramms von ESCOM vgl. BIAL/NIA
(Anm. 120) 9. 1. 1985; Bundesanzeiger 9. 2. 1985, 5. 1342; zur Zusammenarbeit von
AEG mit ESCOM vgl. dic Anzeige von ESCOM in: FAZ 6.9. 1985,

W8 Vgl Christen fiir Arbeit und Gerechtigkeit (Anm. 8), 5. 651, und 104, dort
auch dic entsprechenden Belege
7 Geisler/Wellmer (Anm. 31), 5.621.




Verzeichnis der Abkirzungen

AAWU
Abt.
ACLI

ADAC
ADE
AEG
AFL
AG
AGK

AGKD

AK
ANC
AOG

AR
ASR
AWI

BA
BA-MA

BASF
Baustab U
BBC
BDC
BfAI/NfA

BHO
BIOS

BMW
CCP

CDA
CDu

Cie.
CIOS
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African Allied Workers Union
Abteilung

Assoziazione Cristiana Lavoratori [ta-
liani

Allgemeiner Deutscher Automobil Club
Atlantis Diesel Engines (Pry.) Ltd.
Allgemeine Electricitats-Gesellschaft
American Federation of Labor
Aktengesellschaft
Ausfuhrgemeinschaft fiir Kriegsgerit der
Reichsgruppe Industrie
Arbeitsgemeinschaft Kirchlicher Ent-
wicklungsdienst

Armeekorps; auch Auffenkommando
African National Congress

Geserz tiber die Ordnung der nationalen
Arbeit

Aufsichtsrat

Arbeits- und Sozialrecht
Arbeitswissenschaftliches Institut der
Deutschen Arbeitsfront

Bundesarchiv Koblenz
Bundesarchiv-Militirarchiv, Frciburg
i. Br.

Badische Anilin- und Soda-Fabrik
Baustab Untertageverlagerung

Brown, Boverie & Cie. AG

Berlin Document Center

Bundesstelle fiir Auenhandelsinforma-
von/MNachrichten fiir Aufienhandel
Berg- und Hiittenwerksgesellschaft Ost
British Intelligence Objectives Sub-
Committee

Bayerische Motoren-Werke AG

Caralogue of Camps and Prisons, hg.
vom Internationalen Suchdienst, Arol-
sen

Car Distributors Assembly (Pry.) Lid.
Christlich Demokratische Union
Compagnie

Combined Intelligence Objectives Sub-
Committee

CMV
Co.

DAF
DAG
Danatbank
DAT

DB

DBAG
DBAG-Archiv
DBEMG

DD-Bank

DELIKO
DGB
DINTA

Dipl.-Ing.
Dir.

DKP
DMG
DMV
DTB

DVP

EDV
EG
ESCOM

Fa.
Famo
FAZ
FIAT
FINAD
FM

FO

FR

Fs.

Christlicher Metallarbeiter-Verband
Company

Deutsche Arbeitsfront

Deutsche Angestellten-Gewerkschaft
Darmstidter und Nationalbank
Deutsche Automobil-Treuhand GmbH
Daimler-Benz AG; manchmal auch
Deutsche Bank AG

Daimler-Benz Aktiengesellschaft
Archiv der Daimler-Benz AG
Daimler-Benz Motoren GmbH Gensha-
gcn

Deutsche Bank und Disconto-Gesell-
schaft

Deutsche Luftfahrtindustrickommission
Deutscher Gewerkschaftsbund
Deutsches Institut fiir Technische Ar-
beitsschulung

Diplom-Ingenieur

Direktor

Deutsche Kommunistische Partei
Daimler-Motoren-Gesellschaft
Deutscher Metallarbeiter-Verband
Diensttagebuch des deutschen General-
gouverneurs in Polen 1939-1945
Deutsche Volkspartei

Elektronische Datenverarbeitung
Europiische Gemeinschaft
Electricity Supply Commission

Firma

Fahrzeug- und Motoren GmbH, Breslau
Frankfurter Allgemeine Zeitung

Field Information Agency, Technical;
auch italienisches Kfz-Unternehmen
Finance Division der US-Milicirregie-
rung

Finaneial Mail

Flugmotorenwerke Ostmark GmbH
Frankfurter Rundschau
Fernschreiben

VERZEICHNIS DER ABKURZUNGEN

GAL Griin — Alternative Liste

GB Generalbevollmichrigter

Gfm. Gefolgschaftsmitglieder

GG Generalgouvernement

GKKE Gemeinsame Konferenz der Kirche und

Entwicklung

GLAKa Generallandesarchiv Karlsruhe

GmbH Gesellschaft mit beschrinkter Haftung

Hafraba Verein zur Vorbereitung der Autostrafie
Hansestidte-Frankfurt/Main-Basel

HB Handelsblat

He Heinkel

HJ Hitlerjugend

HSG Hamburger Stiftung fiir Sozialgeschichte
des 20. Jahrhunderts

HStASt Hauptstaatsarchiv Stuttgart

HWWA Hamburger Weltwirtschaftsarchiv

[ABG Industrieanlagen-Betriebsgesellschaft

IfZ [nstitut fiir Zeitgeschichte, Miinchen

1G Interessengemeinschaft

IMIs Italienische Militirinternierte

Ing. Ingenieur

IPS Instrument Pointing System

ISA Informationssystem Arbeitseinsatz und
Arbeitsplatzplanung

ITS Internationaler Suchdienst, Arolsen

WM Imperial War Museum, London

Jb. £ WL Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte

Ju Junkers

KdF Kraft durch Freude

Kfz Kraftfahrzeug

KG Kommandit-Gesellschaft

KL Konzentrationslager

KPD Kemmunistische Partei Deutschlands

KPO Kommunistische Partei (Opposition)

KZ Konzentrationslager

Lid. Limited

LVA Landesversicherungsanstalt

LSO Leitsitze fiir die Preisermittlung auf-
grund der Selbstkosten bei Leistungen
fiir 6ffentliche Auftraggeber

MAN Maschinenfabrik Augsburg Niirnberg

MBB Messerschmitt-Bélkow-Blohm AG

MBSA Mercedes-Benz of South Africa (Pry.)

Led.

VERZEICHNIS DER ABKURZUNGEN

Me

Mefo

MGM
Mob-Beauf-

tragter

MTM-System

MTU
MWM

NA
NAACAM

NAAMSA
NAAWU

NAG
NASA

NATO
Nbg. Dok.
NI

NIK
NSBO

NSDAP
NSKK
NSFK
NSU
NZZ

ObdL
OAF

OKH
OKM
OKW
OMGUS

OMGWB
oT
PA

PAH
Pomo

Messerschmitt
Metallurgische Forschungsgesellschaft
Militargeschichtliche Mitteilungen

Mobilmachungsbeauftragter

Methods Time Measurement (methodi-

sche Kleinstzeiterfassung)

Motoren- und Turbinen-Union GmbH,

Friedrichshafen und Miinchen }
Motorenwerke Mannheim

National Archives, Washington
National Association of Automotive
Component und Allied Manufacturers
National Association of Automobile
Manufacturers of South Africa
National Automobile and Allied Wor-
kers Union

Nationale Automobil-Gesellschaft
National Aeronautics and Space Admi-
nistration

North Atlantic Treaty Organization
Niirnberger Dokumente

Niirnberg Industrialists

Niirnberg Industrialists-Krupp
Nationalsozialistische Betriebszellen-
Organisation

Nationalsozialistische Dieutsche Arbei-
terpartei

Nationalsozialistisches Kraftfahrkorps
Narionalsozialistisches Fliegerkorps
Vereinigte Fahrzeugwerke AG Neckars-
ulm

Neue Ziircher Zeitung

Oberbefehlshaber der Luftwaffe
Osterreichische Automobilfabrik AG,
Wien

Oberkommando des Heeres
Oberkommando der Kriegsmarine
Oberkommando der Wehrmacht
Office of Military Government, United
States (Germany)

Office of Military Government Wiirt-
temberg-Baden

Organisation Todt

Personalakte; Parteiakte
Panzerabwehrhubschrauber
Pommersche Motorenbau GmbH, Alr-
damm/Stettin
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