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Automobilbau ist einer der wich-
tigsten Wirtschaftsantriebe, un-
entbehrlich für unsere AuBenhan-
delsbilanz, Existenzgrundlage vie-
Ier Menschen. Dem Anspruch,
daB er einer der Träger unseres
Wohlstandes sei, kann man kaum
widersprechen. Einfuhren von
Erdöl, Südfrüchten oder Weizen
sind nur dann möglich, wenn man
selbst auf dem Weltmarkt etwas
zu verkaufen hat. Und das rnurs
bei der harten internationalen
Konkurrenz von guter, zuverlässi-
ger Qualität sein.

Markt bedeutet Geben und Neh-
men, ein vorteilhafter Kreislauf
für alle Beteiligten. Nach dieser
Regel - und weil eine Automobil-
fabrik trotz ihrer Gröfse kaum
selbst alle Teile herstellen könn-
te - kauft das Volkswagenwerk
in Deutschland und vielen anderen
Ländern Einzelteile, Halbfabrikate
und Rohmaterial ein. Der Bau
von Volkswagen beginnt, genau
genommen, keineswegs erst in
Wolfsburg. Und: bevor sich im
Werk nur eine Hand rühren kann,
sind Blech, Halbfabrikate und Zu-
lieferteile zu transportieren.

Blech, Lack, Stahl, Gufseisen,
Leichtmetall, Glas, Gummi, Kunst-
stoft, Textilien und Kabel: das
sind im wesentlichen die "Zuta-
ten" für die Herstellung eines
Autos, doch allein noch ohne je-
den Wert. Dazu gehören das
unumgängliche "Know-how"-
das Gewufst wie - und ein enor-
mer Aufwand präzisester Ferti-
gungstechnik.

Verfolgen wir den faszinierenden
ProduktionsprozeB, der vom rohen
Blech hin zum fertigen Automobil
führt. Der Golf, Nachfolgetyp des
legendären Käfers und wieder
ein Volkswagen im besten Sinn
des Wortes, soli das Beispiel sein.





3.25 Uhr.
Der Güterzug Nr. 55443 mit 40
Waggons Feinblech steht auf dem
Wartegleis in Lehrte bei Hannover
und lälSt den Personenzug nach
Wolfsburg passieren. Der Zeiger
der Normaluhr zwischen den Glei-
sen rückt federnd eine Minute
vor. In genau 38 Minuten wird
der Zug sein Ziel erreicht haben:
das Volkswagenwerk in Wolfs-
burg, die qrofse Autofabrik im
ländlichen, grünen Niedersachsen.

Der 55443 gehört zum Wolfsbur-
ger Alltag: Täglich bringen Güter-
züge alle nur denkbaren Halbfabri-
kate und fertigen Zulieferteile ins
Volkswagenwerk, vornehmlich
in den frühen Morgenstunden,
wenn auf den Schienenwegen
der Personenverkehr noch nicht
dominiert. Per Waggon rollen
übrigens auch Teile und Aggre-
gate aus den Zweigwerken des
Unternehmens in die grolSen Hal-
len am Mittellandkanal: zum Bei-
spiel Motoren aus Salzgitter, Ge-
triebe aus Kassei, Achsen und
Lenkungen aus Braunschweig.

Zur gleichen Zeit, da der Güterzug
in Lehrte auf freie Fahrt wartet,
biegt ein 38-Tonnen-Laster in der
Nähe des 560 Kilometer entfernten
Schwieberdingen bei Stuttgart
auf die Autobahn ein. Maschinen-
wagen und Dreiachsanhänger
sind bis dicht unter die Plane mit
Scheinwerfern, Lichtmaschinen
und anderen Zulieferteilen bela-
den. Der Lkw ist ebenfalls in Rich-
tung Wolfsburg unterwegs. Er
ist Teilnehmer an der täglichen
"Sternfahrt" von über 200 Lastzü-
gen, die nicht nur aus der Bundes-
republik, sondern auch aus ande-
ren europäischen Ländern sich
vor allem vor Anbruch eines jeden
Werktages am Pförtnerhaus der
Lkw-Wache des Volkswagenwer-
kes ein Stelldichein geben. Ein
Sattelschlepper bringt über die
Autobahn Saarbrücken-Frankfurt
Kühler aus Frankreieh. Per Truck
via Fähre Dover-Calais rollen Rei-
fen aus England heran. Und auch
aus dem jugoslawischen Zweig-
werk kommt ein Lastzug mil dort
gefertigten Kabelsträngen an.
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4.03 Uhr.
Der Güterzug läuft in den Werks-
bahnhof ein, die Waggons werden
abgehängt, der Lokführer fährt
mit seiner 218 anderen Aufgaben
entgegen. Nach einer sorgfältigen
Eingangskontrolle rollt eine
werkseigene Rangierlok mit den
mit Feinblech beladenen Waggons
zum PreISwerk.

Mehrere Laufkräne heben die 25
bis 30 Tonnen schweren 8lechrol-
len - die "Coils" - aus den speziell
für diesen Transport entwickelten
Waggons. Kranführer und .An-
binder" sind eingespielte Teams,
die täglich bis zu 2000Tonnen
Feinblech entladen. Die würden
für ein Stahlband reichen, das-
einen Meter breit und einen Milli-
meter dick - oh ne Unterbrechung
Wolfsburg mit 8erlin verbände.
Rohmaterial übrigens für über
5000 Karosserien.

4



5.30 Uhr.
Die Frühschicht beginnt, auch
im PreISwerk. Das Blech der ersten
"Coils" wird bereits verarbeitet.
Jede dieser gewaltigen Rollen
besteht aus bis zu 4000 Meter
langem und - je nach Bedarf-
0,75 bis 1,00 Millimeter dickem,
silbermatt glänzendem Feinblech.
Das Abrollen geht sehr schnell.
Allein eine moderne Ablänganla-
ge, verbunden mit einer "fliegen-
den" Schere, verarbeitet pro Tag
etwa 500 Tonnen Blech, die
Transportkapazität von 10 Wag-
gons. Oder, anders ausgedrückt,
80 Kilometer Blech. Um das zu
schaffen, muIS die Schere mit
dem stetig dahingleitenden, nicht
innehaltenden Blech sich im glei-
chen Tempo mitbewegen. Daher
ihr Name.
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Nirgendwo sonst in der Welt ste-
hen zentralisiert so viele blechver-
arbeitende Maschinen unter einem
Dach wie im Wollsburger PrelS-
werk beieinander. Viele von ihnen
sind übrigens höher als vierge-
schossige Wohnhäuser, mit last
ebenso tielen Fundamenten. Zu-
sammen repräsentieren Si8 mit
ihren zur Blechverarbeitung not-
wendigen Zieh- und Stanzwerk-
zeugen einen Wert von 1,2 Mil-
liarden DM. Diese Armada von
last 1000 Maschinen versorgt
teilweise auch die Audi-NSU-AG,
lerner Montagelabriken im In-
und Ausland und den Ersatzteile-
dienst. Das Wollsburger PreISwerk
produziert über 4000 verschiedene
Blechteile, meist in StolSlertigung.

Was bedeutet das?
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Die Modellviellalt erfordert viele
verschiedene Teile. Für jedes al-
lein eine Presse aulzustellen, wäre
unwirtschaftlich und würde ein
Auto verteuern. Deshalb werden
im Schichtbetrieb auf den Pressen
stolSweise verschiedene Teile,
jeweils in einer bestimmten An-
zahl, .Losçröûe" genannt, geler-
tigt. Diese genau lestgelegten
LosgrölSen wechseln im vorbe-
stimmten Rhythmus miteinander
ab. Auf den grolSen Pressenstra-
ISenentstehen durchschnittlich
vier verschiedene Teilearten, aul
anderen auch mehr. Pressen lei-
sten in kürzerer Zeit mehr, als
der nachfolgende Rohbau verar-
beiten kann. Deshalb kommen
Einzelteile, die im anschlielSenden
Rohkarosseriebau noch nicht ge-
braucht werden, zunächst in ein
Hochregallager. Dieser Vcrrat
wird dann nach Bedarl abgerufen.

Im PreISwerk mit 290000 Qua-
dratmetern Fläche hätten übrigens
fast 44 FulSballfelder Platz.

Nun könnte dieses wohlüberlegte
System der "StolSfertigung"
schnell durcheinander geraten,
wenn aus irgendeinem Grund
ein Teil schneller verbraucht wird.
Ein solcher AniaIS wäre es zum
Beispiel, wenn die Käuler anstelle
von zweitürigen Golfs plötzlich
mehr viertürige verlangen. Wür-
den diese Türen fehlen, käme
die gesamte Produktion ins Stok-
ken. Eine solche Panne ist aller-
dings nicht möglich, denn die
erfahrenen Produktions-Techniker
des Werkes verfügen über ein

Fertigungs-Steuersystem mit elek-
tronischer Datenverarbeitung,
kurz "PRESS" genannt. PRESS
erlährt alle notwendigen Teile-
Mengen für den bevorstehenden
Vierwochen-Rhythmus von der
Arbeits-Vorbereitung. Diese erfährt
ihrerseits über die Abteilung "Ver-
trieb" die von den Händlern ge-
wünschten Fahrzeugmengen nach
Typen und Ausstattungsvarianten.
Mit PRESS und der ihr verbunde-
nen Steuerzentrale STZ werden
die vorhandenen Materialbestän-
de, Maschinenleistungen und lau-
lenden Aufträge überwacht. die
Fertigungs- und Maschinenbele-
gungspläne entwickelt. PRESS
erfafst auch Störzeiten sowie die
Gründe dafür und dirigiert die
Reparatur-Trupps per Funk zu
ihren Einsatzorten. Stillstand ist
also so gut wie ausgeschlossen.











6.10Uhr.
Den Transport des Blechs und
der Rohlinge zwischen den einzel-
nen Stationen der Pressenstrefse
erledigen automatische Greiler
und Transportanlagen. Sie neh-
men dem Menschen die be-
schwerlichen Arbeitsvorgänge
während des gesamten Pressens
ab: Blech zureichen, abnehmen,
gegebenenlalls wenden, wieder
einlegen, weiterreichen, abneh-
men, absetzen.

Findige Ingenieure des Volkswa-
genwerkes haben in den letzten
Jahren Handhabungsautomaten
entwickelt - kleine Roboter, kurz
"Robby" genannt - die bereits
über beachtliche Fähigkeiten ver-
lügen: Sie versorgen die Pressen-
strarsen und den Rohbau automa-
tisch mit Material und stapeln
es; sie prülen, ob auch wirklich
nur ein Blech vom Magnetgreiler
angehoben wurde, schweir5en
sowohl Punkt- als auch lortlau-
lende Schweir5-Nähte.
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6.22 Uhr.
Die ersten fertigen Teile aus der
vorabendlichen Blechlieferung
sind unterwegs zur Abteilung
Rohbau: in Transportbehältern
oder am Kettenförderband unterm
Dach. Befördert wird stets so,
wie es am zweckmäf5igsten oder
am kostengünstigsten ist,

Transportieren, Lagern und Mate-
rialbewegung während der Pro-
duktion nennen Fachleute "Mate~
rialflufs". Breit drängt der Strom
vom Pref5werk zum Rohbau und
von dort über die Lackiererei zur
Endmontage. Auch die "Neben~
arme" sind jedoch beachtlich:
Sie kommen unter anderem van
der mechanischen Fertigung, von
der Polste rei und der Kunststoft-
teilefertigung. Dabei sind die un-
terschiedlichsten Transportautqa-
ben zu bewältigen: Täglich wer-
den zum Beispiel in der Gief5erei
350 - 400 Tonnen flüssiges Metall
in Formen gegossen und in der
Lackiererei 10 Tonnen Farbe ver-
arbeitet. Oder: Teile und Aqqre-
gate aus den Zweigwerken des
Unternehmens; weitere Bauteile
von Zulieferern. Dem reibungslosen Materialfluf5

dienen im Wolfsburger Werk nicht
nur 190 Kilometer Transportkette
unter den weitgespannten Hallen-
dächern. Für die Güterbeförderung
auf dem Strafsennetz - 32 Kilome-
ter im Freigelände und 36 in der
Halle - stehen zusätzlich 160
Zugmaschinen mit über 1000 An~
hängern und 425 Gabelstapler
zur Verfügung. Wert all der Dinge,
die da täglich unterwegs sind:
30 Millionen DM. Allein für einen
Golf müssen 5400 verschiedene

Teile ziel- und programmgerecht
zusammengeführt werden. Bei
täglich fast 3000 Golfs sind mithin
allein für diesen Fahrzeugtyp
rundgerechnet 16 Millionen Teile
in Marsch zu setzen.

Ohne elektronische Datenverarbei-
tung und weitverzweigte Datensta-
tionen in der gesamten Produktion
könnte man den Materialfluf5 aller-
dings nicht zuverlässig steuern.
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6.40 Uhr.
Arn Schwsiûkarussell entstehen
unablässig Golf-Vorderwagen.
Einer von ihnen erhält gerade
das Blechschild rnit der Kenn-
Nurnrner 381-0029. Diese ist wich-
tig, weil schon irn Rohbau liber
3600 verschiedene Karosserie-Va-
rianten rnöglich sind. Ein Ab-
schnilt "unseres" Golfs - zusarn-
rnengefügt aus den ersten Teilen
jener Blechlieferung vorn frühen
Morgen - ist nicht rnehr anonyrn:
die Kenn-Nurnrner ist sein "Na-
rnensschild". Das Fahrzeug wird
nunmehr fur einen ganz bestimm-
ten Kunden gefertigt.

Unterdessen werden auf einer
anderen Schweiûrundanlaqe die
Seitenteile vervollständigt, jeweils
links/rechts und nach Zwei- und
Viertürern unterschieden. Zwei
davon sind qerade für den Golf
381-0029 fertiggestellt.
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7.55 Uhr.
Die Seitenteile werden rnit Heck-
teil, Koflerraurnboden, Ersatz-
rad-Mulde und Radhäusern zurn
Hinterwagen zusarnrnengeführt
und verschweiût.

Die Bewegungen dieser Anlage,
so geisterhaft sie irn ersten Mo-
ment wirken mögen, finden eine
recht einfache Erklärung: Die
Transferstrafse wird von hydrauli-
schen und pneurnatischen Aggre-
gaten angetrieben, die die ver-
schiedenen Greif-, Hub- und
Spannvorrichtungen betätigen.
Alles wird gesteuert von einern
Elektronenrechner nach einern
genau festgelegten Programm.





8.05 Uhr.
Der Programmsteuerer bekommt
in seiner "Reihenfolgemeldung"
den Vorderwagen "unseres" Golf
angezeigt. Per Druckknopf ruft
er nun aus dem Hängelager den
zugehörigen Hinterwagen, das
Dach und den entsprechenden
Boden tür das Fahrzeug ab. Damit
ist sichergestellt, da~ die Wünsche
des Kunden - ein Viertürer mit
Schiebedach - ertüllt werden.
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8.15 Uhr.
Die Transferstrafse für den "Ka-
stenrohbau" vereint Vorder- und
Hinterwagen, legt die Boden-
gruppe und das Dach ein. Wieder
steuert die Anlage alle Bewegun-
gen automatisch: Heben und Sen-
ken derTeile, Zünden der Schweifs-
elektroden für insgesamt 440
Schweifspunkte, Falzen der Dach-
kanten. Einige technische Daten:
Die Transferstraûe ist 88 Meter
lang, 25 Elektromotoren und 104
Schweifstranstorrnatoren verbrau-
ehen 6500 kVA - der elektrische
Anschlufswert einer Ortschaft mit
knapp 7000 Einwohnern. 1650
Kontrolleuchten zeigen die Funk-
tionstüchtigkeit an.

Wie sehr die Maschine den Men-
schen entlastet, macht die Mitar-
beiterzahl deutlich: Nur acht Fach-
leute betreuen die Transferstrafse
des .Kastsnronbaus": ein ver-
gleichsweise winziges Team für
diese Riesenanlage. Alle 16 Se-
kunden entsteht eine Golf-Karos-
serie. Bei voller Leistung sind es
3000 Karosserien pro Tag.

Am Ende der Transferstraûe prü-
fen fünf Inspektoren die SchweifS-
nähte - genau so gewissenhaft,
wie zuvor Qualität und Ma~genau-
igkeit der Einzelteil-Fertigung an
den verschiedenen früheren Sta-
tianen überwacht wurden. Für
Stichproben kommen überdies
immer wieder Karosserien aus
der laufenden Produktion auf eine
gro~e Kontrollehre, wo sie an
29 festgelegten Punkten fach-
männisch nachgemessen werden.





8.25 Uhr.
"Unser" Golf verläfst als Kasten-
rohbau, d. h. noch oh ne Türen,
Front- und Heckklappen, am Ket-
tenförderer die TransferstraISe
und schwebt nun unterm Dach
zur .Karossene-Rohmontaqe".
Der feine Unterschied im Sprach-
gebrauch des Fachmanns avisiert
die nächste wichtige Bauphase:
Dort wird das Auto - zumindest
im Blech - nunmehr komplettiert.

In der Karosserie-Rohmontage
erhält der Golf 381-0029 an be-
stimmten Stellen zur Verstärkung
noch wichtige Schutzgas-
SchweilSnähte. Und er bekommt-
einmal abgesetzt aufs Platten-
band - seine vier Türen, dazu
Heckklappe, Motorraum-Deckel
und Kotflügel.

Einige Verbindungsstellen werden
zusätzlich hartgelötet. Das Mes-
sing-Lot dichtet nicht nur ab, son-
dern schafft auch eine Verbindung
der Teile mit hoher Festigkeit und
ergibt darüber hinaus einen op-
tisch einwandfreien Übergang.

Oberflächenspezialisten von der
Produktion "erfühlen" durch
dünne Handschuhe mit ihren sen-
siblen Handflächen noch letzte
Unebenheiten. Sie glätten mil
Karosseriefeilen das Blech und
schleifen mit Maschinen nach.
Mit präzisem Handgriff sorgen
sie für das richtige "Finish" der
Rohkarosse. Ein letzter Bliek: Der
Inspektor ist mit der Arbeit zufrie-
den, unser Golf "entlassen".
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11.40 Uhr.
Auf geht's. Mit einem Fahrstuhl,
dem "Karosserieheber". In der
oberen Etage erwartet wieder ein
Kettenförderer Golf Nummer
381-0029 zur Weiterreise.

Die Ankunft in der Welt der frohen
Farben, der lackiererei, gestaltet
sich recht menschlich: Empfang
mit einem darnpfend-heiûen
Duschbad in alkalisch präparier-
tem Wasser. Fett - es rührt noch
von den Pressen her - und
Schmutz sowie Späne sollen zu-
verlässig runter. Pieksauber ist
die Karosserie, glänzt metallisch
silbern und kommt ins nächste
Spritzbad, die Phosphatieranlage.

Dort erhält sie eine erste mattgrau
schimmernde Schutzschicht. Wie-
der folgen zwei nachhaltige Spül-
gänge. Eine weitere Dusche mit
vollentsalztem Wasser spült selbst
letzte Rückstände mit fort. Vollent-
salzt übrigens deshalb, weil nicht
einmal kleinste Rückstände die
Haltbarkeit der späteren lack-
schicht beeinträchtigen sollen.
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12.33 Uhr.
Langsam gleitet der Golf mit der
Kenn-Nummer 381-0029 in das
Bad der Elektro-Tauchlackierung,
auch Elektro-Coating genannt.
Antangs geht es ziemlich schräg
in die Tiefe, weil aus allen Hohl-
räumen die Luft entweichen solI.
Voll eingetaucht ist "unser" Golf
nicht mehr zu sehen. In dem 4 m
breiten und 27 m langen Bade-
becken sind zehn Prozent Lack
und neunzig Prozent Wasser innig
miteinander zur .Dlspersion"
vermengt, für den Laien höchst
verblüffend. Dies ist kein Lacktau-
chen herkömmlicher Machart.
In diesem seit wenigen Jahren
praktizierten Verfahren wird der
Lack mittels elektrischem Stram
aut die Karosserie niedergeschla-
gen. Lackteilchen, vam Stram
"auf Trab" gebracht, scheiden
sich auch in den Hohlräumen des
Fahrzeugs, zum Beispiel in Rah-
menteilen, als dichte, zuverlässige
Schicht ab. Sie bildet einen soli-
den Schutz var Rost. Um selbst
noch im entlegensten Winkel eine
widerstandsfähige Lackschicht
zu erreichen, werden in die Hohl-
räume van jedem Golf var dem
Eintauchen in das Becken Elektro-
den eingeführt.

Die Vorteile des im Elektro-Tauch-
bad niedergeschlagenen Lack-
films: Er umschliefst alle Kanten
sicher und haftet nach dem Auf-
tauchen oh ne Abtropfen, also
oh ne "Läufer" ader "Nasen" -
als schöne, gla11eSchicht.
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Der Dusche rnit vollentsalztern
Wasser und der intensiven Be-
handlung rnit dern "Föhn" der
Trockenblas-Zone folgen die näch-
sten Arbeitsgänge Schlag auf
Schlag: Elektroden ausbauen,
Grundierung irn Trockentunnel
während des 25rninütigen Durch-
laufs bei 1800 C "einbrennen",
anschliel3end die Karosserie kühl
blasen. Gezieltes, auf bestirnrnte
Problernzonen beschränktes An-
schleifen, das sogenannte .Köp-
fen" der Grundierschicht folgl.

Dicht gegen Regen und Schnee-
schmelze, unempfindlich gegen-
über Korrosion, soli so ein Golf
sein. In den nächsten Arbeitsgän-
gen werden deshalb die Schwetfs-
nähte an der Bodengruppe der
Karosserie, die Falze an den Tü-
ren, Heckklappe, Motorhaube und
Regenrinne mit PVC "versiegeit",
die Türschwellen zurn Schutz ge-
gen Steinschlag zusätzlich mit
Dispersionsfarbe gespritzt, Boden-
deckei mit Dichtrnasse eingesetzt
und der PVC-Unterbodenschutz
aufgetragen. Solche Sorgfalt zahlt
sich irnmer aus. Noch rasch Auf-
schmelz-Därnrnatten gegen Reso-
nanz-Geräusche des Bodenblechs
einlegen, und schon geht es in
den 1300 C warmen Geliertrockner.
12 Minuten dauert dieser Vorgang,
dann folgt das nächste "Unter-
hemd", die Füller-Beschichtung.
Sie wi rd automatisch wie von
Geisterhand - elektrostatisch -
aufgetragen: Die von sehr schnell
rotierenden Glocken abgesprühten
Lackpartikel wandern im unsicht-
baren elektrischen Feld zur Karos-
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serie und setzen sich dort ab. Nur
an bestimmten, für den Sprüh-
strahl weniger gut zugänglichen
Stellen wird manuell nachge-
spritzt; dazu benutzt der Lackierer
eine ebenfalls elektrostatisch wir-
kende Handpistole. Der nachfol-
gende Trockner "brennt" die Fül-
lerschicht bei 1750 C in knapp
einer halben Stunde ein. Kurze
Pause, 2 Minuten Luftdusche zum
Abkühlen.

Feinste Nachschleifarbeit bei Be-
darf, danach Staubpartikel mit
einem speziellen "Staub-Binde-
tuch" entfernen: Die Lackier-Vor-
bereitung ist erledigt.





14.58 Uhr.
Die Bodenförderanlage hat die
Karosserie 381-0029 auf einem
Transportwagen in die lackierka-
bine zur entscheidenden Station
gezogen: Der Golf wird farbig
eingekleidet, er erhält als oberste
Schicht nunmehr den Decklack.

An der Frontpartie der Karosserie
zeigt eine Blechnummer den ge-
wünschten Farbton an: Nach die-
sem Code arbeitet die automati-
sche Anlage; danach richten sich
auch die geübten lackierer, die
vorab von beiden Seiten schwer
zugängliche Bereiche und den
Innenraum spritzen.

Der Flurförderer zieht "unseren"
Golf weiter vorwärts, bis sich
seine Frontpartie zwischen ei ne
liehtschranke sehiebt. Auf dieses
Signal hin setzt die automatische
lackieranlage ein; die Hauptarbeit
beginnt: Unter Hochspannung
stehende, schnell rotierende Glok-
ken - unten links, rechts und
oben - sprühen elektrisch aufge-
ladene lackpartikel ab. Der feine
Nebel wandert, wie van unsicht-
barer Hand geleitet, im elektri-
schen Feld zu den Seitenteilen,
den Türen, den Klappen und dem
Daeh. überall setzt er sich zu ei-
nem geschlossenen hochglänzen-
den lackfilm ab.
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Die Befürchtung übrigens, beim
Farbwechsel van Karosserie zu
Karosserie könnte ein buutschil-
lernder .Lacksalat" entstehen,
ist unbegründet. Dies verhindert
eine kurze, aber kräftige Spul-
phase in den lackzuführungen
und den Zerstäuberglocken
zwischendu reh - noch bevor der
nächste Arbeitstakt beginnt. Aller-
dings falSt man aus wirtschaftli-
chen Gründen stets mehrere Ka-
rosserien des gleichen Farbtons
zusammen. Das reduziert die Zahl
der Spülvorgänge.

Technisch interessant ist auch
dies: Eine solehe automatische
lackieranlage arbeitet mit einer
.Arbeitsspannunq" van etwa
80000 Volt bei einer nur sehr ge-
ringen Stromstärke van 0,2 Milli-
Ampère.







15.14 Uhr.
Transport in den Trockentunnel.
Im 30minütigen Durchlauf wird
der Decklack bei 140' Celsius
"ei ngebra nnt".

Gteusenoes Licht empfängt danach
die !rischlackierte Golf-Karosserie
in der Decklack-Inspektionszone.
Die lampen sind so angeordnet,
dars sich das licht auf allen Hä-
ehen spiegelt. Mit Hilfe dieses
Kniffs wird den Inspektoren der
Qualitätskontrolle auch der klein-
ste Fehler offenbar.

Allein in Wolfsburg übergibt die
lackiererei alle 15 bis 18 Sekun-
den der Endrnontaqe eine Karos-
serie im !rischen Farbenkleid:
Golfs, Polos, Derbys ... und jede
"Fahrzeughaut" hat dann - von
Inspektoren der Oualitätskontrolle
in jeder Phase überprüf! - vier
Stunden intensiver Behandlung
hinter sich; den langen Marsch
durch die auf eine 800-m-Bahn
verteilten Einzelstationen.

15.50 Uhr.
Die Decklack-Inspektion klebt dem
Golf 381-0029 nach bestandener
Prüfung einen .Kuckuck" neben
die Ersatzradmulde des Koffer-
raums. Dieses Zeiehen steht für
eine makellose lackierung. Damit
ist der Weg zur Karosserie-Fertig-
montage !rei. Den weiteren Trans-
port wird eine Hängevorrichtung
des Deckenfórderers übernehmen.
Noch bevor jedoch die frischlak-
kierte Karosserie unterm Shed-
Dach "weiterschwebt", all der
Einfahrt zur Hubanlage, ertarst
das Fernsehauge "Zählpunkt 5A"
die Kenn-Nummer an der Front-
partie. Ein Bildschirm der Steuer-
zentrale zeigt diese Zahlenreihe
gro~formatig all. Die Programm-
steuerin kann so per lochkarte
den entsprechenden Montageauf-
trag für "unseren" Golf abrufen.

Ordnungsmittel und lnforrnations-
träger sind - seit der Geburt des
Vorderwaqens schon - immer
wieder die lochkarten. Ihre Hilfe-
stellung reicht insgesamt bis zur
übergabe des Automobils an den
Kunden.
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Während in Wolfsburg Blechteile
qeprefst. die Karosserie hergestellt
und lackiert wurde, haben in an-
deren Städten produzierende
Werke der Volkswagenwerk AG
zugeliefert: Motoren kommen
aus Salzgitter, Getriebe aus Kas-
sei, Achsen, Lenkungen und Sto13-
dämpfer aus Braunschweig. Auch
eine ganze Reihe anderer Wolfs-
burger Produktionsabteilungen
leisteten nicht minder wichtige
Beiträge.

Radschrauben, Achszapfen, Ku-
gelnaben und Gelenke kamen
zum Beispiel in der Zwischenzeit
aus der "mechanischen Ferti-
gung". Schauen wir uns dort ein-
mal um: Grofse Maschinen pres-
sen in rascher Folge rotglühenden
Stahl, andere "rollen" Gewinde
oder Verzahnungen, bearbeiten
Teile im spanabhebenden Verfah-
ren, prüfen selbständig die Ma13-
genauigkeit oder härten Oberflä-
chen. Der Mensch konnte sich
gerade in der mechanischen Ferti-
gung von Autoteilen bereits wei-
testgehend von manueller Tätig-
keit befreien. Er überwacht fast
ausschüefsfich nur noch die inein-
andergreifenden "verketteten"
Maschinenanlagen; er prüft, korri-
giert, greift bei Störfällen ein. Die
Maschinen produzieren indessen
automatisch; die Oualität ihrer
Erzeugnisse wird wiederum van
anderen Maschinen kontrolliert.
Selbst der Transport der Teile
van einer Bearbeitungsstation
zur anderen funktioniert, oh ne
da13ein Mensch dabei einzugrei-
fen braucht.
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Bei der Automobilproduktion
spielt der Kunststoff längst eine
wichtige Rolie. Kühlergrill, Hei-
zungsgebläse, Handschuhfächer,
Gehäuse, Ablagen, Verkleidungen,
Stoûstanqen. Armaturentafeln,
Griffe, ja sogar Benzintanks ent-
stehen aus den vielfältigen und
vielseitigen Materialien, deren
Ur-Rohstoff Erdöl ist.

Je nach Kunstoffart und Produkt
wird geblasen, gespritzt, gepre~t,
geschäumt, gezogen. Dementspre-
chend unterschiedlich sind auch
die Verarbeitungsmaschinen.
Sämtliche Erzeugnisse haben aber
eines gemeinsam: Sie sind schnell
und preiswert herzustellen, bieten
keine Korrosionsprobleme und
sind äurserst haltbar.

Kunststoffe haben überdies dem
Designer und Konstrukteur vorher
nicht gekannte Möglichkeiten er-
öffnet. Manche Einzelteile liefsen
sich aus Metall in der gewünsch-
ten Form gar nicht so unkompli-
ziert herstellen. Man denke nur
an Gebläsegehäuse, Armlehnen
oder den typischen feingliedrigen
Golf-Kühlergrill. Er zum Beispiel
wird in einem einzigen Arbeits-
gang von einer Maschine in der
Gröïse einer kleinen Lokomotive
"gespritzt".

Der Anteil der verschiedenen
Kunststoffe im Automobilbau
wächst. Und zwar überall dort,
wo sinnvoll andere Materialien
ersetzt werden. In jedem Golf
sind derzeit schon 100 Kilogramm
verarbeitet.
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Kunststofte bringen nun nicht
nur technisch eine ganze Reihe
van Vorteilen, sie können auch
durchaus zu mehr Bequemlichkeit
beitragen. Sa geben aus Schaum-
stoft geformte Sitzpolster dem
Körper besseren Halt. Sie sind
für die Wirbelsäule gesünder und
ermöglichen über längere Strek-
ken ermüdungsfreieres Fahren-
ein Zugewinn auf dem Konto "ak-
tive Sicherheit". Und damit sind
wir schon bei einer weiteren, der
Fahrzeug-Endmontage zuarbeiten-
den Abteilung, der Polste rei.

Autos scheinen sich innerhalb
einer Modell-Generation alle recht
ähnlich zu sein. Zumindest in ihrer
äufSeren Farm. Eine schier un-
übersehbare Vielfait entsteht je-
doch mit der Erfüllung individueI-
Ier Käuferwünsche. Allein die
Wahl der Sitzbezüge - Stoft,
Kunstleder, Farbe und Dessin-
läl3t bei einem Modell 33 Möglich-
keiten zu.

Jeder Käufer bestellt heutzutage
nach seinem ganz persönlichen
Geschmack - und nur entspre-
chend diesem Auftrag werden
zum Beispiel auch die Sitze ge-
baut. Sa gehört schon der Stoft,
der gerade zugeschnitten wird,
zu einem ganz bestimmten Auto.

Die Order für den Sitzbau kam
van der Steuerzentrale mit ihrer
Arbeitsanweisung, nachdem der
Zählpunkt 5A die fertiglackierte
Karosserie gemeldet hatte. Diese
ist inzwischen auf dem Weg zur
vorbestimmten Montagelinie.
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Bevor allerdings der Golf seine
Sitze in der Wagen-Fertigmontage
erhält, vergehen noch, grob ge-
rechnet, rund drei Stunden. Davon
benötigt die Polsterei etwa zwei,
um die Bezüge zuzuschneiden
und zu nähen, die Einzelteile zu
montieren und die Sitze für den
Abruf auf einem "Pufferplatz"
bereitzustellen.

Grundlage aller Aktivitäten ist
also die "Arbeitsanweisung", die
auch die Polste rei erhielt. Sie fer-
tigt danach überdies Seiten- und
Dachinnenverkleidungen - van
den Fachleuten .Himme!" ge-
nannt =, und Kofferraumabdek-
kungen. Alles nach Wunsch des
Kunden.

Die Sitze werden schon kurz nach
ihrer Fertigstellung entsprechend
ihrer Kenn-Nummer - Si8 ist mit
der des Fahrzeugs identisch -
vam Bereitstellungsplatz abgeru-
fen. Ein Kettenförderer transpor-
tiert sie unter dem Dach zum Ein-
bauplatz. Dort kommen sie gleich-
zeitig mit dem dazugehörigen
Fahrzeug an. Ihr sofortiger Einbau
ist deshalb ohne platzraubende
Zwischenlagerung gesichert.

Bevor wir zur Karosserie- und
Wagen-Fertigmontage "unseres"
Golfzurückkehren, noch ein Bliek in
den sogenannten "ReifenkeIler."

Dort lagern van verschiedenen
Herstellern angelieferte Produkte
in den verschiedensten Grofsen.
Trotz dieser Vielfait bekommt je-
der Wagen seine Reifen in der
richtigen Dimension und vam
gleichen Fabrikat. Jeweils fünf
bilden 8ine Garnitur. Sie wird
folglich zusammenhängend für
das vorbestimmte Fahrzeug auch
montiert.

Zuerst "schielSt" eine Maschine
die Ventile den Felgen ein. Danach
werden in einer automatischen
MontagestraISe Felgen und Reifen
vereinigt und aufgepumpt. Eine
Maschine überprüft - ebenfalls
selbständig - den Seiten- und
Höhenschlag; weniger lachlich
ausgedrückt: den korrekten Rund-
lauf. Das Auswuchten des Rades
darf selbstverständlich auch nicht
fehlen.

Zum Schlufs kontrolliert zusätzlich
ein Inspektor das Ergebnis. Nach
.Abrut" bringt eine Transportkette
die Reifen genau an jene linie
der Wagen-Fertigmontage, wo
sie gebraucht werden. Dort kom-
men auch sie zeitgleich mit dem
Fahrzeug an: van der Kette ab-
nehmen, ansetzen, festschrauben,
fertig.
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16.00 Uhr.
Golf 381-0029 verläût nach kurzer
Wartezeit die "Stapel- und Sortier-
strecke", die einem groBen, unter
dem Shed-Dach hängenden Ver-
schiebebahnhof für frischlackierte
Karosserien gleicht. Sie alle war-
ten an dieser Stelle zwischen Lak-
kiererei und Fertigmontage in
mehreren, bunt gedrängten Rei-
hen auf ihre Weiterfahrt. Diese
Wartezone - vom Fachmann "Puf-
fer" genannt - gleicht auch Pro-
duktionsschwankungen zwischen
den beiden Abteilungen aus.

Seim automatischen Sortieren
und Abrufen helfen wieder Fern-
sehkameras, die die Nummer des
Zugwagens der Hängevorrichtung
erfassen und der Steuerzentrale
melden. Auch "unser" Golf wurde
so nach seiner Identifizierung so-
gleich einer der Montagelinien
zugeordnet.

Noch einmal gibt das Rechenzen-
trum Hilfestellung. Von ihm wird
die pünktliche Anlieferung der
verschiedenen Ausstattungsde-
tails - alles wie vom Kunden ge-
wünscht - an den verschiedenen
Arbeitsplätzen in zeitgerechter
Reihenfolge veraniaBt.
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Neben der Karosserie-Fertigmon-
tagelinie druckt eine sogenannte
.Ausqabccinhett" - eine Art fern-
gesteuerte Schreibmaschine-
den Montageauftrag aus. Ihn klebt
eine Mitarbeiterin der Montageli-
nie bei Ankunft der Karosserie
an die Tür. Die verschiedenen
Arbeitsteams bekom men so prä-
zise Informationen über alle Aus-
stattungswünsche des Kunden :
zum Beispiel Art und Leistungs-
klasse des Motors, Kapazität der
Batterie, Schalttafel mit oder ohne
Radio, Farbe der Polster, ob es
ein Schaltgetriebe oder eine Au-
tomatik sein solI.

Die ordnende und steuernde Tä-
tigkeit der Mitarbeiter der Steuer-
zentrale erinnert an die der Flug-
lotsen. So widersprüchlich es
klingt: in der Endmontage wird
deutlich, warum der Bau von 3800
Volkswagen pro Arbeitstag in
Wolfsburg keine Massenfertigung
im herkömmlichen Sinn mehr
ist, sondern eine individuelle Fer-
tigung nach den Wünschen des
Kunden - wenngleich auch im
Rahmen der GrolSserie. Kombi-
niert man nämlich die verschiede-
nen Bestellmöglichkeiten beim
Golf - und diese auch nur für ein
Inlandfahrzeug ohne spezielle
Auslandsdetails - dann kommt
hinsichtlich der

verschiedenen ModelIe,
Grundausfüh ru ngen,
Motoren,
Getriebe,
AulSenfarben,
Innena usstattu ngen,
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M-Pakete Izusätzliche Mehraus-
stattung),
freien M-Ausstattungen (z. B.
Radio, Schiebedach, Automatikl,

rundgerechnet die unglaubliche
Zahl von 325000 Variationsmög-
lichkeiten zusammen. Allein für
den Golf gibt es 4000 verschieden-
artige Einzelteile und Zusammen-
bau-Varianten. Damit wird auch
klar, warum ein Rechenzentrum
der Steuerzentrale helfend zur
Seite stehen muIS und Montage-
aufträge für die Endmontage -
aber auch für die verschiedenen
zuliefernden Fertigungsabteilu n-
gen - notwendig sind. Die in die-
sem Informations- und Verteiler-
system, kurz "IVS" genannt, ein-
gesetzten Geräte hinter der
GrolS-Rechenanlage sind ebenfalls
beachtlich:

17 Kameras an Aufzügen und für
lackierte Karosserien,

7 Kameras zur Erkennung der
Karossen-Reihenfolge auf
jeder Montaqelinie,

5 Monitore in der Steuerzen-
trale der Fertigmontage,

5 Steuerpulte für die Karosserie-
zuordnung der Stapelstrecke,

7 Drucker,
1 Steuerpult für die Karosserie-

zuordnung der Montagelinie,
7 Erfassungseinheiten (Leser).

49 Ausgabeeinheiten (Drucker).
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17.00 Uhr.
Nr. 381-0029 schwebt von der
Deckenlörderanlage aul Linie 7
der Karosserie-Fertigmontage
herab, der 140. Wagen von 278
in dieser Schicht. Noch stehen
130 Arbeitstakte bevor. Davon
70 in diesem Bereich und später
in der Endmontage weitere 60.

Der Ankömmling wirkt in dieser
Umgebung noch ein bi~chen
nackt. Allerdings wurden bereits
zum Schutz gegen Korrosion alle
wesentlichen Hohlräume der Ka-
rosserie mit einem Konservie-
rungsmittel aul Wachsbasis ver-
siegelt. Die Karosserie wird nun
vom geschäftigen Treiben der
Montagelinie aulgesaugt - und
von dort erst wieder Ireigegeben,
wenn die Ausstattung komplett
ist. Komplett mit Dichtungen,
Schalldämm-Matten, Instrumen-
tentaiel samt Radio, Kabeln,
Schlössern, Schei ben, Seiten-
und Fu~raumverkleidungen, An-
tenne, Heckscheibenwischer,
Dachinnenauskleidung - auch
Himmel genannt -, Stoûstanqen,
Schiebedach, Lampen und Leuch-
ten. Auch von unten und im-
noch leeren - Motorraum tut sich
so einiges: Bremsleitungen, Len-
kung, Hauptbremszylinder und
Bremskraftverstärker, Pedalerie
und Hupe werden montiert.
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Sechs Arbeitsgruppen schaffen
hier in einer Schicht, nahtlos in-
einandergreifend. Zwischendurch
prüfen die Inspektoren von der
Qualitätskontrolle immer wieder
die einzelnen Arbeitsetappen.
Wird ein Fehler festgestellt, ist
Nacharbeit vonnöten - schriftlich
festgeleg!. Auch der letzte, kriti-
sche Vermerk rnufs danach in der
Prüfkarte getilgt und jede Position
mit "in Ordnung - i.O." abge-
stempelt sein.

Mit Hilfe eines Hubwagens - der
sich synchron zur Zuggeschwin-
digkeit des am Deckenförderband
hängenden Fahrzeugs bewegt-
werden Motor, Getriebe und An-
triebswellen mit Bremsscheiben
eingeschwenkt und danach an-
montier!. Auspuff und Hinterachse
folgen, die Federbeine werden
vorn und hinten festgeschraubt.
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Kabel, Züge, Handbremsseil und
Bremsschläuche anschlielSen,
Kühl- und Bremssystem befüllen,
Räder montieren, Ol und Benzin
auftanken, Sitze einbauen - der
Golf ist fertig und fährt zum ersten
Mal mit eigener Kraft. Auf dem
AchsmelSstand werden Spur und
Radsturz eingestellt, damit die
"StralSenlage" hundertprozentig
stimmt. Nach dieser Prozedur
wird das Lenkrad ausgerichtet
und festgeschraubt.

Während der Montage werden
alle Schraubverbindungen mit
der richtigen Kraf! (Drehmoment)
automatisch van Maschinen ange-
zogen. Dennoch prüft die Inspek-
tion gerade die wichtigen Achs-
und Antriebsverbindungen mit
einem Kontroll-Drehmoment-
schlüssel noch einmal von Hand
nach. Sicher ist sicher.
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20.00 Uhr.
In kurzer Fahrt geht es nun zum
Rollenprüfstand. Dort werden
im Stand alle Gänge durchgefah-
ren. Motorleistung, Bremsen und
Blinker überprüft. Zum Schluû
folgt noch, wenn der Motor
warmgeworden ist, der Abgastest.

Von zarter Frauenhand chauffiert,
rollt "unser" Golf in Richtung
Zählpunkt 8. Dort erhält er - unter
dem wachsamen Auge der Inspek-
tion ~ im "Finish" seinen letzten
Schliff. Die Endmontage ist damit
erledigt.
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20.40 Uhr.
Zählpunkt 8, die Endstation der
Endmontage, ist passiert. Zum
letzten Mal rollt Golf 381-0029
auf einer Transportkette: durch
eine Wachssprühanlage am Hal-
lenende. Hier erhält der Motor-
raum ei ne Wachsschicht gegen
Korrosion, die Unterseite des Wa-
gens wird zum Schutz vor Stein-
schlag und Streusalz noch mit
einer kräftigen Schicht Bitumen-
Wachs zusätzlich besprüht, und
auch der Lack bekommt eine
Wachsschicht zum Schutz vor
den Unbilden des Transports.
über eine gro~e Brücke - im
Werksjargon die .Luftbrücke"
genannt - geht es hinüber zum
gro~en Bereitstellungsplatz, drau-
~en, auf der Nordseite der Fabrik.

Der Golf wird dann in den Verla-
debahnhof und hinauf auf einen
der langen Doppelstockzüge ge-
fahren. Viele weitere Wagen fol-
gen, bis die lange Reihe der Wag-
gons gefüllt ist.

Adieu Wolfsburg, Golf 381-0029
beginnt sein eigenes Leben. Auf
Schienen noch und im Huckepack.
Doch bald wird er mit eigener
Kraft auf den Strafken reisen, die
für ihn die Welt bedeuten.
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