Ausführlich und sehr anschaulich beschrieben hat die Arbeit des Recyclingunternehmens Edo Reents in einer Reportage für die FAZ vom 28.2.2009, die hier in Auszügen wiedergegeben wird (voller Text im Web):

„Lieferanten werden vom Waagenpersonal den Schrottsorten entsprechend zugewiesen“: So steht es draußen am Firmentor auf einem Schild der Recycling-Firma TSR am Mannheimer Industriehafen. ... Ein weiteres Schild klärt über die Zahl der Unfälle auf: dieses Jahr bisher einer, womit die Zahl vom gesamten Vorjahr allerdings schon erreicht ist, in dem es auch nur einen gab.

TSR residiert auf einer Landzunge, die, fast wie Manhattan, spitz ins Hafenwasser hineinragt, eine Halbinsel also. Der Mann hinter der Glasscheibe im Eingangsraum gibt gutmütig darüber Auskunft, dass hier heute weniger Betrieb herrscht als sonst: „minimal“, und der Berliner, der auf einem Teller liegt, erklärt auch, warum: Es ist Faschingsdienstag...

Klaus Neirich, der Mannheimer Projektmanager und Prokurist, händigt Helm und Schutzjacke aus und führt über das 36.000 Quadratmeter große Gelände. Täuscht es, oder riecht es in der Spätwinterluft ganz leicht säuerlich-gammelig? Viele unterschiedlich große, unterschiedlich bestückte Schrotthaufen ragen hier auf: Stahl und Eisen aller Art, jeder Form und Größe, Kupfer und Messing, aber auch Nichtmetallisches, Kabel, Schläuche, Polster und anderes, was bei der Autoentsorgung ebenfalls anfällt. Eindeutig den größten Haufen bilden die zusammengepressten und auf sechs, vielleicht auch acht Meter Höhe aufgetürmten Autokarossen, die sich vom Rostbraun des übrigen Schrotts bunt abheben. Marken sind nicht mehr zu erkennen, nur ein Ford-Schild, das steht auf dem Kopf. Wie Heringe in der Konserve liegen sie da, stumm, meistens zum Doppelpack verkeilt mit einer zweiten Karosse, als hätten sie im Tod ihre bessere Hälfte gefunden.

Ziemlich weit außen, nahe am Wasser, steht das Eigentliche: die Schredderanlage, die aus den Autos gewissermaßen Kleinholz macht, ein gewaltiges Konstrukt mit Förderbändern, sehr dicken, dunkelblauen Rohren, in der Mitte ein metallisch-silbernes und wohl an die zehn Meter hohes Gehäuse, zu dem man über eine Außentreppe Zugang hat. Diese Anlage, berichtet Neirich, während er im Vorbeigehen Mitarbeitern knappe Anweisungen gibt, habe sechstausend PS, im Gegensatz zu der alten, die nur zweitausend PS gehabt habe. Wenn man probehalber bei einem der Schrotthaufen, die von weitem manchmal aussehen wie verbranntes Papier oder schmutzig graue Sägespäne, etwas in die Hand nimmt und hochhebt, ein zusammengedrücktes Blech etwa, dann weiß man, dass diese Leistung keineswegs übertrieben ist. ..

Wir steigen hoch in die Schredderanlage. Von oben kann man sehen, wie die Bagger sich die Karossen herausgreifen und aufs Förderband legen, das gemächlich, aber unausweichlich nach oben führt...

Wir sind ganz oben und betreten die Kabine. Gerade ging ein hoher Pfeifton übers Gelände, die Frühstückspause ist zu Ende, die Maschine läuft jetzt wieder. Auf einem Stuhl sitzt, mit dem Rücken zur Blechtür, der Schredderführer vor seinem Cockpit, ein schlanker, kurzgeschorener Mann von vielleicht fünfzig Jahren. Er sagt, er habe in der Pause zwei Berliner zu viel gegessen. Aber er muss die Autos ja nicht selber zerkleinern, das machen die sechstausend PS. Vor sich hat er vier Bildschirme, auf denen er sehen kann, wie die platten Karossen mit dem Band hochfahren, hinein in die Anlage, und hinten, wie Max und Moritz, „fein geschroten und in Stücken“ wieder herauskommen. Man sieht auf den Bildschirmen allerlei Teile durch die Luft wirbeln, aber das eigentliche Zerstörungswerk sieht man nicht, das läuft im Verborgenen ab. Aus Diskretion? „Das würde einem sonst um die Ohren fliegen“, sagt Neirich.

Zwei riesige Rollen zwingen die Karossen in die Schlachtkammer, die drücken sie von oben und unten nach vorne, da ist kein Entkommen. In der Schredderkammer erwartet sie ein mit sechzehn Stahlhämmern bestückter Rotor, der ihnen den Rest gibt - und wie er das tut: Jeder einzelne Hammer wiegt zweihundert Kilogramm, der Rotor dreht sich fünfhundert Mal in der Minute. Der Lärm muss unglaublich sein, aber ins Schredderführer-Cockpit dringt er nur sehr gedämpft. Der Schredderführer blickt durch dickes Panzerglas, das zusätzlich vergittert ist, falls sich mal ein Teil verirren sollte. Dampfwolken steigen draußen auf, der Energieverbrauch ist ungeheuer. 

Im Handumdrehen ist der Rotor mit einem Wrack fertig, für ein Auto braucht er fünfzehn Sekunden. In einer Stunde werden rund einhundert Tonnen geschreddert; wenn alles rund läuft, können es bis zu einhundertachtzig Tonnen pro Stunde sein, da kommt an einem Acht- und erst recht an einem Sechzehn-Stunden-Tag, wenn zwei Schichten gemacht werden, einiges zusammen. Magneten sorgen dafür, dass getrennt wird, was nicht zusammengehört. Lästig wird es, wenn sich Teile querstellen und das Band angehalten werden muss. Manchmal greift dann ein Bagger ein, manchmal muss der ganze Apparat angehalten werden, der eine Stunde braucht, bis er endlich zur Ruhe kommt. Das kostet Geld und Nerven.

Als wir wieder nach draußen gehen, zeigt Neirich von oben auf die langen Frachtschiffe, die mit dem geschredderten Schrott beladen werden. Wie Krokodile liegen sie im Wasser herum, regungslos, und warten auf Beute. Ein Schiff fasst rund tausendzweihundert Tonnen, ohne zu sinken, das entspricht ungefähr tausendfünfhundert Autos. Ist das viel? Neirich lächelt.“
