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1. Das Auto im Transformationsprozess — Positionen
und Forschungsperspektiven

Die Automobilbranche befindet sich im selbstausgerufenen Umbruch zur
Elektromobilitit und Digitalisierung. Die Vision des autonomen Fahrens
zieht auf und soll die Mobilitit kommender Generationen nach der
Ankindigung der Volkswagen AG ,nachhaltig gestalten® Unter der Uber-
schrift ,Shaping mobility — for generations to come” kiindigte der Wolfs-
burger Automobilkonzern 2019 an, im Rahmen seiner Konzernstrategie
TOGETHER 2025+ ,Antworten auf die gegenwirtigen und zukiinftigen
»~Herausforderungen® zu geben. Das ,Versprechen® lautet: ,Mit dem elek-
trischen Antrieb, der digitalen Vernetzung und dem autonomen Fahren
machen wir das Automobil sauber, leise, intelligent und sicher*! Durch
eine stirkere Emotionalisierung der Produkte soll ein ,ganz neues Fahr-
erlebnis® geschaffen werden. Und besonders ehrgeizig: ,Auch in Sachen

1 https://www.volkswagenag.com/de/sustainability/environment/strategy-together
-2025.html (eingesehen: 1.2.2022); Volkswagen AG: Geschiftsbericht 2019, S. 51.
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Klima- und Umweltschutz wird es zum Teil der Losung: Das Automobil
soll nach dem Willen von Volkswagen ,auch kinftig ein Eckpfeiler zeitge-
mafer, individueller und bezahlbarer Mobilitat“ sein.

Nur zwei Jahre spater, im Juli 2021 prasentierte der Vorstandsvorsitzen-
de Herbert Diess mit New Auto eine erginzte Konzernstrategie, mit der
bis ins Jahr 2030 ,neue Werttreiber fiir die ,emissionsfreie und autono-
me Zukunft der Mobilitdt“ gefunden werden sollen.? Der zum ,software-
getriebenen Mobilititsunternehmen® umfirmierte Automobilkonzern soll
dann ,auf Basis von Software* den radikalen Ubergang ,zu deutlich siche-
reren, intelligenteren und schlielich autonomen Fahrzeugen® vollziehen.
sTechnologie, Geschwindigkeit und Skalierung werden eine zentralere Rol-
le spielen als heute! Fast beschworend verspricht die Strategie dem Auto
eine ,glinzende Zukunft® Die Eigenprisentation zeugt von groffem Selbst-
bewusstsein und gibt die Zukunftsziele als beinahe schon gegenwirtig
erreicht aus, wenngleich die Zielmarke innerhalb von zwei Jahren vom
Jahr 2025 ins Jahr 2030 verlingert wurde.

Radikale Autogegner wie Klaus Gietinger, der das Auto bereits 2010
als ,Massenvernichtungswaffe und Liarm und Abgase produzierenden
Lebensstorer in seinem einschligigen ,Autohasserbuch® gegeiflelt hat-
te und 2019 ,Vernetzung, Digitalisierung und autonomes Fahren® als
»Scheinalternativen® und , Fetisch® einordnete,? wollen das Automobil lie-
ber frither als spiter aus der Welt verbannen. Winfried Wolf, langjahriger
Verkehrspolitiker der Linken, siecht dagegen im angestrebten Elektrifizie-
rungsumbau der Automobilwirtschaft sogar den Versuch, die ,Macht der
Autokonzerne“ noch zu verstarken und ihr Zerstorungspotential auszuwei-
ten.* Timo Daun, ein Kritiker der Digitalwirtschaft, befiirchtet die Uber-
macht einer ,privatkapitalistischen Robo-Taxi-Industrie®; die die Automo-
bilnutzer dazu veranlassen will, moglichst viel Zeit mit deren Geréten und
Diensten zu verbringen und dabei ,Daten, Profile und Werbeeinnahmen
zu generieren®’

Langjihrige Exponenten der kritischen Verkehrswissenschaft sehen da-
gegen aus der Digitalisierung durchaus Anderungspotential erwachsen,
etwa wenn eine starke Tendenz herausgestellt wird, dass die Digitalisierung

2 https://www.volkswagen-newsroom.com/de/pressemitteilungen/new-auto-volks
wagen-konzern-erschliesst-neue-werttreiber-fuer-emissionsfreie-und-autonome-z
ukunft-der-mobilitaet-7313 (eingesehen: 1.8.2022).

3 Gietinger: Totalschaden, S. 237ft.; Gietinger: Vollbremsung, S. 137ff.

Wolf: Mit dem Elektroauto in die Sackgasse, S. 165ft.

5 Daun: Das Auto im digitalen Kapitalismus, S. 150£; vgl. http://www.2pir.de/abo
ut/ (eingesehen: 1.8.2022).
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den individuellen Besitzwunsch untergrabe oder der Verkehrswelt ,vielfal-
tige neue Perspektiven® er6ffne.® Ganz euphorisch schreiben Weert Canz-
ler und Andreas Knie der Digitalisierung nachgerade eine vollstindige
Veranderungskraft zu.” Die sprachliche Emphase unterscheidet sich kaum
von den ,Jungern“ des Innovations-Gurus Elon Musk, wenngleich sie ihre
Reformhoffnungen auf intermodulare Mobilitit bei verringertem Privatbe-
sitz an Automobilen setzen.

Wahrend die meisten Publikationen eine Makroperspektive einnehmen
und sich technologischen oder soziologischen Entwicklungspfaden wid-
men, stellt dieser Beitrag mit der Volkswagen AG ausdriicklich ein Un-
ternehmen in den Mittelpunkt der Betrachtung.® Bis 1992 bildete das
Thema Fahrzeugkommunikation, zunichst gefasst als Empfang von Nach-
richten, etwa als Verkehrsfunknachrichten, und Verarbeitung, beispielswei-
se zur Umleitungsempfehlung zur Stauvermeidung, kein Gegenstand von
formellen Vorstandsentscheidungen. Die im Archivwesen geltende 30-Jah-
re-Sperrfrist verhinderte eine bis in die Gegenwart hineinragende Histori-
sierung der Erweiterung der Fahrzeugkommunikation als Austauschsystem
von Empfang und Sendung zwischen Fahrzeugen und der gebauten Um-
gebung. Der strukturell begrenzte Quellenzugang und das Fehlen von stra-
tegischen Spitzenentscheidungen lieen hilfsweise nur die Heranziehung
von Offentlichen Verlautbarungen zu. Deshalb erfolgte die Auswertung der
ab 1972 erschienenen, zur Information und Orientierung der Belegschaft
gedachten Unternehmens-Zeitung ,Autogramm, von Unternehmenspu-
blikationen wie Geschiftsberichten und fiir die letzte Gegenwart von Pres-
semitteilungen des Unternehmens.

Insoweit bieten die nachfolgenden Ausfiihrungen keine Darstellung der
faktischen Entwicklung, gefasst als Diskussion, Entscheidungsfindung und
geschaftlichen Ertrag, sondern bilden die Sprechweisen des Unternehmens
Volkswagen tber den Themenkomplex Fahrzeugkommunikation ab. Auf
die jahrzehntelange Berticksichtigung der Fahrzeugkommunikation zur
Sicherheits- oder Bequemlichkeitssteigerung im Rahmen des Mehrausstat-
tungskatalogs folgte in den letzten Jahren die Auto-Vision eines kommer-

6 Canzler / Knie / Ruhrort et al.: Erloschene Liebe?, S. 139 und 143.

7 Canzler / Knie: Die Digitalisierung andert alles, S. 291-301.

8 Die Forschung war allerdings coronabedingt durch die zeitweilige Unzuging-
lichkeit der Unternehmensarchive behindert, sodass die Absicht einer verglei-
chenden Analyse von BMW, Mercedes und Volkswagen mit den Aktivititen von
Bosch frith aufgegeben werden musste. Eine Auswertung der im Unternehmens-
archiv der Volkswagen AG ergab fiir die Jahre 1970 bis 1992 keinen reichhalti-
gen Niederschlag in den erhaltenen Unternehmensunterlagen.
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ziell nutzbaren Datensammlungsvehikels. Das Unternehmen verspricht,
mit dem Auto ein gleichsam rollendes Handy als Transferort zwischen
Wohnung, Arbeit und Freizeit/Urlaub anzubieten und — durch das autono-
me Bewegen des Fahrzeugs — Zeit fir die Ausdehnung der Arbeitszeiten
und die Effektivierung des Subjekts zur optimierten Erwerbstatigkeit und
Freizeit/Konsumaktivititen bereitzustellen. Aber die wort- und bildrei-
chen Ankiindigungen sind bislang jedoch, wie beispielsweise die autonom
verursachten Unfille von Tesla-Fahrzeugen zeigen, vor allem eine gefihrli-
che Utopie und keineswegs ecin prigendes Element der automobilen
OECD-Welt. Auch ob und in welchem Umfang zukinftig mit dem zur
elektrifizierten Datensammlungsmaschine erweiterten Auto der erhoffte
Milliardenprofit zu machen ist, lasst sich derzeit noch nicht absehen.

2. Vom Verkebrsfunkempfang zur Verkebrslenkung

Das Automobil stand im Verlauf seiner bald 150-jahrigen Geschichte
immer mal wieder in der Kritik.” Mitte der 1970er-Jahre befanden sich
Automobilhersteller wegen der Auseinandersetzungen um die Fahrzeugsi-
cherheit, des hohen Benzinverbrauchs und der Umweltbelastung sowie
des drohenden ,Verkehrsinfarkts“ unter Druck. Insbesondere der altbacken
gewordene Kifer-Hersteller Volkswagen, als Staatsunternehmen Symbol
der bundesdeutschen Automobilitit, hatte im Zusammenhang mit seinem
Neustart durch neue Modelle mit wassergekithltem Motor eine Moderni-
tatsliicke zu schliefen.!® In diesem Zusammenhang erschien im April 1975
in ,Autogramm® ein erster Beitrag, der unter der Uberschrift ,Autoradio
mit Pfiff“ auf die Verkehrsfunk-Decoder-Funktion des als Mehrausstattung
neu angebotenen Blaupunkt-Radiogerats ,,Salzgitter” hinwies.!! Der Radio-
empfang wihrend der Autofahrt beinhaltete nach damaliger Auffassung
neben der Unterhaltungsfunktion mit Warnungen vor entstandenen Ver-
kehrsunfillen eine zusitzliche Sicherheitsfunktion, zumal Staumeldungen
eine zeit- und kraftstoffsparende Umfahrung der betreffenden Stelle er-
moglichen sollten.

9 Vgl. etwa Fraunholz: Motorphobia; Merki: Der holprige Siegeszug des Auto-
mobils 1895-1930; Gscheidle: Verkehrspolitik in der Mitte der siebziger Jahre;
Canzler / Knie: Das Ende des Automobils, S. 56ff.

10 Grieger: Der neue Geist im Volkswagenwerk, S. 31-66.
11 ,Autoradio mit Pfiff. Neues Radiogerit ,Salzgitter mit Verkehrsfunk-Decoder
Autogramm 1975, Nr. 4, S. 5.

280



https://doi.org/10.5771/9783748937289-277
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

Fahrzeugkommunikation am Beispiel von Volkswagen

Der Verweis auf den Verkehrsfunk blieb allerdings isoliert, bis der Ent-
wicklungsvorstand Professor Dr. Ernst Fiala im Juni 1976 in einem Inter-
view uber die Zukunft des Automobils auch zum Thema ,,Elektronik im
Auto® Stellung nahm. Nach der Mitteilung des mit dem Wissenschaftsbe-
reich intensiv vernetzten und durchaus modern denkenden Technikers, der
nach Jahren als Hochschulprofessor an der TU Berlin 1970 zunichst die
Leitung des Zentralbereichs Forschung tibernommen hatte und 1973 zum
Vorstand fiir Forschung und Entwicklung bestellt worden war, bereitete
es ,technisch kaum Schwierigkeiten, Abstands-Warngerate, Lenkstabilisie-
rungs-Hilfe, automatische Fahrzeugfithrung, Glatteis-Warndienst, Navigati-
onshilfen, Geschwindigkeitswarnung und einen Autofahrer-Notruf zu in-
stallieren® Die technischen Features diirften allerdings die ,,Benutzer nicht
uberfordern® und der ,,Kunde“ miusste bereit sein, ,,Geld fur die Elektronik
auszugeben!? Damit waren zwei zentrale Problemfelder angesprochen:
die Sorge vor einer zu Abwehrreaktionen fihrenden Nutzeriiberforderung
und die mangelnde Zahlungsbereitschaft der Automobilkaufer.

In den 1970er-Jahren gingen die Innovationen im Bereich der Radio-
technik vor allem vom Technologieunternehmen Bosch aus,!® das sich die
Zulieferung vom Automobilhersteller Volkswagen bezahlen lieS. Volkswa-
gen zog seinerseits seine Endkunden mit Aufpreisen zur Gegenfinanzie-
rung heran. Doch die Automobilindustrie sah sich durch die o6ffentliche
Diskussion aufgefordert, im Bereich der Verkehrslenkung und der Unfall-
sicherheit Versprechungen zu machen. ,Verkehrsinformationssysteme® ka-
men in Mode, da diese dem Fahrer die Gelegenheit geben wiirden, ,sich
auf seine eigentliche Fahraufgabe zu konzentrieren, um dadurch das Si-
cherheitsrisiko fir sich und seine Mitmenschen zu verringern®!#

Der 1978 im Beisein von Bundesforschungsminister Volker Hauff (SPD)
von Volkswagen durchgefiihrte Workshop ,,Auto 88“ bot den Rahmen
fur eine an die Fachoffentlichkeit gerichtete Inszenierung, um das Unter-
nehmen als Innovationstreiber darzustellen. Denn dem Zentralbereich
Forschung der Volkswagenwerk AG sei es unter Einbeziehung eines Sys-
tems der Firma Blaupunkt gelungen, ein Informationssystem aufzubauen,
,bei dem der Fahrer Giber ein Gerit im Fahrzeug laufend die gerade gilti-
gen Verkehrsanweisungen® erhielt.’> Das LISA genannte Lenkungs- und

12 ,Es wird immer Autos geben®, Autogramm 1977, Nr. 6, S. 2.

13 Bahr/ Erker: Bosch, S. 341ff. und 386ff.

14 ,Autoradio mit Pfiff. Neues Radiogerit ,Salzgitter mit Verkehrsfunk-Decoder
Autogramm 1975, Nr. 4, S. 5.

15 Volkswagenwerk AG (Hg.): Das Auto der 80er Jahre, S. 379ff.
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Informationssystem informierte, ob an Kreuzungen oder Abzweigungen
geradeaus, links oder rechts zu fahren war, welches Verkehrsschild gerade
passiert wurde, welche Geschwindigkeitsbegrenzung bestand und wie zu
fahren war, um einen sich aufbauenden Stau zu umgehen. Volkswagen
hob hervor, dass durch solche Steuerungsmafinahmen Staus vermieden
oder sich schneller auflésen wiirden.

Die Volkswagen-Belegschaft sollte nach der Kriseniberwindung mit
dem Argument beruhigt werden, dass die Forschungstitigkeit des Unter-
nehmens ,seit langem® durch die Bereitstellung offentlicher Mittel un-
terstitzt wirde. Die Mitarbeiter-Zeitung bezifferte den Mittelzufluss auf
6,7 Millionen D-Mark im Jahr 1977.1¢ Die finanzielle Forderung der Ent-
wicklung von technischen Features, die als Zusatzausstattungen sodann
in gewissem Umfang zum Umsatz beitrugen, gehorte zu den einseitigen
Quersubventionstraditionen der Beziehungen zwischen Bundesministerien
und Automobilunternehmen. Die als Einzelpublikation veroffentlichen
Beitrage des Workshops ,,Auto 88 dienten ihrerseits Bundesforschungsmi-
nister Volker Hauff als Ausweis seiner eigenen Aktivititen und sollten auf
sein Renommee einzahlen.!” Das Thema trat in der offentlichen Darstel-
lung danach wieder in den Hintergrund.

In technischer Hinsicht hitte Volkswagen zu Gute kommen kénnen,
dass das Unternehmen im Zuge einer Diversifizierungsstrategie 1979 die
Triumph Werke Nurnberg AG (TA) ibernommen hatte, mithin im Kon-
zernverbund selbst Kompetenzen im Bereich der Computer- und Biiroma-
schinenbranche bestand.!® Das Unternehmen geriet aber durch den inner-
halb des Automobilkonzerns unbewiltigbar raschen technologischen Wan-
del und das Vordringen der japanischen Konkurrenz in Schieflage, wobei
die spezifisch hohen Arbeitskosten in der Bundesrepublik Deutschland
eine weitere Begrindung fiir eine durchgreifende Restrukturierung des in-
ternational titigen Unternehmens abgab.’” Das am 21. Mai 1982 vom

16 ,Nachdenken sichert Zukunft. Forschung und Entwicklung im Dienste des
Autofahrers, Autogramm 1978, Nr. 7, S. 8.

17 Volkswagenwerk, Auto; vgl. Steger / Munzel: Die Schlacht um Europa, S. 51—
69; Santos: Industrieverbande und Policy-Netzwerke.

18 Grieger / Lupa: Vom Kaifer zum Global Player, S. 132; Limmel: TA, Triumph-
Adler.

19 McKinsey & Company Inc., Entwicklung eines neuen Telekommunikations-
konzeptes fiir die Volkswagenwerke AG, Diskussionspunkte Stand vom
3.3.1982, S.1 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 587, Nr.8/17);
»,Rund 600 Millionen DM fiir Vergangenheitsbewiltigung™, FAZ vom
27.4.1982.
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McKinsey-Direktor Dr. Friedrich Schiefer eingereichte Angebot, ein sechs-
monatiges Projekt fir ein Gesamthonorar von 1,41 Millionen D-Mark
durchzufiihren, beantwortete der TA-Aufsichtsratsvorsitzende und Volks-
wagen-Vorstand Horst Miinzner dahingehend, dass ,von vornherein eine
Konzentration auf die Telematik wiinschenswert und zeitsparender wire,
sodass sich auch der ,Honoraraufwand etwas vermindern® liefe.2® Doch
weder die Beratung durch McKinsey noch das Know-how des IT-Unterneh-
mens trugen am Ende Zihlbares zur Fortentwicklung der Fahrzeugkom-
munikation bei.

Stattdessen setzte Volkswagen 1982 in Kooperation mit der Siemens AG
die ,Wolfsburger Welle“ als weiteren Meilenstein. Dieses um einen ,,Auto-
scout” erginzte Verkehrsfiihrungssystem versprach eine ,groffe Hilfe zum
schnellen und unkomplizierten ,Ans-Ziel-Kommen®; indem den Autos
mittels Infrarotsendern an den Ampeln im Vorbeifahren Informationen
tber die Entfernung zum eingegebenen Zielort, tiber Richtung, Verkehrs-
situation, Baustellen oder Unfille zugehen sollten. Mit einem Bordcompu-
ter verarbeitet, sollten die Autos ,auch in einer fremden Umgebung zum
gewiinschten Hotel oder zu jedem anderen dem Rechner eingegebenen
Zielpunkt® gefiihrt werden. Sofern es keine Infrarotsender gab, sollten die
einem Stadtplan oder einer Landkarte entnommenen Zielkoordinaten in
den Bordcomputer eingegeben werden, wobei die Lotsung — so die realis-
tische Eigenbewertung — ,noch mit kleinen Abweichungen“ verbunden
war.?! Den weiterentwickelten Prototyp eines ,elektronischen Navigators®
dem Start- und Zielort als vier- bis sechsstellige Zahlenkombination einzu-
geben waren, erprobte Volkswagen 1985 in der tunesischen Wiste. Dem
Bericht zufolge erwies das Gerit ,gute Dienste” und stellte ,seine Funkti-
onstichtigkeit unter Beweis“??

1987 verlangerte der Leiter der Konzernforschung, Ulrich Seiffert, die
Geschichte des Autos in die Zukunft. Das ,100-jahrige Automobil® sei
»noch jung® und habe noch viel Entwicklungspotential, denn ,durch die
Moglichkeiten der Mikroelektronik und der Displaytechnik® werde sich

20 McKinsey & Company Inc., Dr. Friedrich Schiefer, an Horst Miinzner, Stellver-
tretender Vorsitzender der Volkswagenwerke AG vom 21.5.1982, S.2 (Unter-
nehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 587, Nr. 8/17); Horst Miinzner, Vorsit-
zender des Aufsichtsrates der Triumph-Adler AG an Director Dr. Friedrich
Schiefer vom 28.5.1982 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 587,
Nr. 8/17).

21 ,Mit dem Computer an das gewiinschte Ziel. Volkswagenwerk und Siemens
liefern Beitrag zur besseren Verkehrsfihrung®, Autogramm 1982, Nr. 12, S. 4.

22 ,Ein kleiner Kasten weify den Weg®, Autogramm 1985, Nr. 5, S. 7.
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im Auto und im Autoverkehr vieles veraindern. Um die ,Information des
Fahrers“ — in den Volkswagen-Publikationen gab es bis weit in die 2000er-
Jahre hinein fast ausschliefSlich Fahrer — weiter zu verbessern, startete die
Europiische Gemeinschaft 1986 auf Initiative von 14 Fahrzeugherstellern
aus der Bundesrepublik Deutschland, Frankreich, GrofSbritannien, Itali-
en und Schweden das europaische Forschungsprojekt ,PROMETHEUS®
(Programme for a European Traffic With Highest Efficiency and Unprece-
debted Safety).?? Ziele waren: ,Fahrerentlastung durch Einsatz von Mikro-
rechnern, Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation, Fahrzeug-Umgebung-Kom-
munikation®

Die ,automatische Fahrzeugfiihrung® durch Mikroelektronik bildete
nach Angaben von Seiffert nur einen Teilbereich der Untersuchungen,
wihrend die ,Erhohung der Fahrzeugsicherheit bei groSerem Umwelt-
schutz und geringerem Energieverbrauch® im Vordergrund standen.?*
Technische Losungen mussten aber auch ,vom Menschen® angenommen
werden, sodass PROMETHEUS auf eine Reduzierung der Technikskepsis
und eine Alltagsimplementierung technischer Neuerungen Einfluss neh-
men wollte. Fiir das Vorhaben, das zu 40 Prozent aus EG-Mitteln finanziert
wurde, erhielt die Volkswagen-Konzernforschung am 3. Juli 1986 acht
Planstellen zugewiesen. Fir die achtjihrige Bearbeitungsphase rechnete
der Leiter der Konzernforschung als ,Leistungsumfang® fiir die Bundesre-
publik Deutschland mit 428 Millionen D-Mark, wovon auf Volkswagen
rund 54 Millionen D-Mark entfielen.?s

Europidische Regierungen befiirchteten durch die Entwicklungsliicke
auf dem Feld der Elektronifizierung eine Bedrohung der Marktposition
der etablierten Fahrzeughersteller Europas,?® sodass sie deren Bemithun-

23 ,Das 100jahrige Auto ist noch jung® Autogramm 1987, Nr. S, S. 8; siche auch
PROMETHEUS-Office (Hg.): Programme for a European Traffic with Highest
Efficiency and Unprecedented Safety, Stuttgart 1990 (Unternchmensarchiv der
Volkswagen AG, Z 319, Nr. 11815); Pratorius, Gerhard: Das PROMETHEUS-
Projekt. Technikentstehung als sozialer Prozess, Wiesbaden 1993.

24 ,Das 100jahrige Auto ist noch jung® Autogramm 1987, Nr. 5, S. 8; Seiffert, Ul-
rich: ,Automobil und Straenverkehr — Das Projekt ,Prometheus‘ in: Interna-
tionales Verkehrswesen 39 (1987), Nr. 3, S. 200-206; PROMETHEUS. Das euro-
paische Forschungsprogramm zur Optimierung des Straffenverkehrssystems in
Europa vom 20.9.1988 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 610,
Nr. 525/2).

25 Ulrich Seiffert an Ernst Fiala vom 8.7.1986 mit Anlage 1 (Unternehmensarchiv
der Volkswagen AG, Z 610, Nr. 1184, Nr. 444/3).

26 Vgl. Kinnen: Die japanische Herausforderung; Robertson: Japan’s Motor Indus-
try; Neumann: Mythos Japan.
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gen um einen verstirkten Einsatz von Mikroelektronik im Automobil
aus industriepolitischen Griinden unterstiitzten. Der Leiter der Volkswa-
gen-Konzernforschung sah neben der Radar-Abstands-Warnung/-Regelung
im Bereich der Kommunikation besondere Anwendungsgebiete fur die
selektronische Sprachausgabe, Radio, Bordcomputer, Autotelefon, Leit-
und Informationssysteme fiir Autofahrer, neue Anzeigetechnologie® Das
Programm wies weit in die Zukunft hinein — deshalb dauerte es geraume
Zeit, bis einzelne technische Vorhaben zu bestellbaren Mehrausstattungen
wurden und die Konkurrenzsituation von Volkswagen verbesserten.

Mit dem ,magischen Auge® das ,lenkt und warnt? stellte Volkswagen
auf der Hannover Messe 1988 eine konkrete Vision zum Autoverkehr
der Zukunft aus.?” Volkswagen wollte das ,,Convoy-Fahren® oder die ,au-
tomatisierte Kolonnenfahrt* — heute unter der Bezeichnung ,platooning®
gebriuchlich?® — den ,Individualverkehr in zwanzig Jahren gleichzeitig
sicherer, wirtschaftlicher und komfortabler machen® Mittels einer auf dem
Mittelstreifen der Autobahnen platzierten und durch eine niedrige Mauer
von der Gegenfahrbahn abgegrenzten elektronischen Spur sollten PKW
mit Tempo 120 und geringem Abstand zur Mittelmauer und dem voraus-
fahrenden Auto ber die Autobahn fahren kénnen.

Als Vorteile der automatischen Kolonnenfahrt nannte Volkswagen ne-
ben der ,hohen Unfallsicherheit und Bequemlichkeit® die Verkehrsverfliis-
sigung, wodurch Sprit eingespart und die Abgasmenge gesenkt wiirden.?
Erstmalig in der Volkswagen-Unternehmenskommunikation konkretisierte
der Beitrag, was wahrend der von Laser-Sensoren und dem Computer
kontrollierten Fahrt entlang der Leitspur im Auto getan werden sollte: Der
Fahrer sollte ,,zum Beispiel Zeitung lesen oder die nichste Besprechung
vorbereiten® Das lag ganz auf der Linie des heute in den medialen Dar-
stellungen angebotenen angeblichen Nutzungsalternativen Mails-Checken,
Prasentationsbearbeitung und Internet-Einkdufe oder die Erledigung von
Online-Bankgeschiften.3°

27 ,Das magische Auge lenkt und warnt®; Autogramm 1988, Nr. 5, S. 7.

28 Volkswagen AG: Platooning in the logistics industry, https://www.volkswagena
g.com/en/news/2018/06/man_start_platooning.html (eingesehen: 1.6.2021).

29 ,Das magische Auge lenkt und warnt®; Autogramm 1988, Nr. 5, S. 7; ahnlich in
,Sparsamer, sicherer, sauberer — das ist das Auto der Zukunft Autogramm
1989, Nr. 6, S. 10.

30 Vgl. Rocke: Soziologie der Selbstoptimierung; Haunschild / Krause / Perschke-
Hartmann et al. (Hg.): Arbeit und Zeit.
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3. Vorboten des autonomen Fabrens

Das zweite Element fiir den ,Autoverkehr von morgen® die ,,Optopilot®
genannte Kombination aus einer am Wagenbug montierten kompakten
Fernsehkamera mit einem Computer, konnte den Verlauf einer Strale an
weillen Fahrbahnmarkierungen erkennen und warnen, falls ein Fahrzeug
auf Kollisionskurs entgegenkam. Gekoppelt mit Abstandssensoren verspra-
chen sich die Volkswagen-Forscher ,,in weiterer Zukunft®; dass der Optopi-
lot ,,im Notfall automatisch bremst und ausweicht“3! Das zu autonomem
Fahren befihigte selbststeuernde Automobil zog am Horizont auf.

Dementsprechend verschoben sich die Schwerpunkte der Fahrzeugent-
wicklung, wobei das Forschungsfahrzeug ,IRVW-Futura® das ,technisch
Machbare“ etwa auf dem Feld des automatischen Einparkens zeigte.3? Ne-
ben anderem verfligte das Auto tiber einen Rundfunkempfinger mit RDS
(Radio-Data-System)-Verkehrsfunk, der aber in weiterentwickelter Form
den eigenen Fahrzeugstandort mit einer Abweichung von 50 Metern be-
stimmen konnte und nur die fiir ,den Fahrer® relevanten Verkehrsdurchsa-
gen einspielte.

Stand zunachst eine verbesserte Fahrzeugsicherheit im Vordergrund,
ergaben sich aus verschirften Abgasnormen und den energie- und umwelt-
politischen Vorgaben zur Verbrauchsreduktion innerhalb der Forschungs-
und Entwicklungstitigkeit eine Bedeutungsverlagerung. Dass der Umwelt-
schutz am Ubergang zu den 1990er-Jahren zum Thema Nummer 1 auf-
gestiegen war, definierte fir den Vorstandsbereich von Prof. Dr. Ulrich
Seiffert, der 1988 zum Vorstand fiir Forschung und Entwicklung bestellt
worden war, ein erweitertes Aufgabenfeld. Seiffert, urspriinglich ein Exper-
te fur Fahrzeugsicherheit, benannte in diesem Zusammenhang verstirkte
Anstrengungen im Bereich alternativer Energietrager und Antriebe (Was-
serstoff, E-Autos usw.). Daneben blieb aber die Bewiltigung des steigenden
Verkehrsaufkommens auf den Fernstralen und in den Stadten als weiteres
Problem.33

31 ,Das magische Auge lenkt und warnt®; Autogramm 1988, Nr. 5, S. 7.

32 Der Einblick in das technisch Machbare: IRVW-Futura®, Autogramm 1989,
Nr. 10, S. 8.

33 ,Ich bin nicht bange, dass wir es packen!; Autogramm 1989, Nr. 9, S. 10; ganz
dhnlich auch die Position der Industriegewerkschaft Metall, die der spitere
Volkswagen-Arbeitsdirektor Horst Neumann erarbeitet hatte, Industriegewerk-
schaft Metall fiir die Bundesrepublik Deutschland. — Hrsg.: Industriegewerk-
schaft Metall fir die Bundesrepublik Deutschland / Neumann: Auto, Umwelt
und Verkehr; vgl. Blithmann (Hg.): Verkehrsinfarkt.
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Die uberbetrieblichen Interessen bindelte der Verband der Automobil-
industrie (VDA), in dem Volkswagen gewichtig Einfluss zu nehmen ver-
stand. Ganz im Sinne von Volkswagen warb der Verband der Automobil-
industrie 1991 fir ,Eine Allianz von Schiene und Strafe“ und fir den Ein-
satz neuer Technologien in einem ,integrierten Gesamtverkehrssystem®34
Hierzu sollte ein kooperatives Verkehrsmanagement etabliert werden, um
staugefdhrdete Bereiche leicht umfahren, Parkhduser auf direktem Weg
finden und tGber Umsteigemoglichkeiten zum Offentlichen Personennah-
verkehr informieren zu kdnnen. In Berlin befand sich unter Beteiligung
von Volkswagen ein Leit- und Informationssystem in Erprobung.

Im Vorfeld der Bundestagswahl 1994 riickte Telematik wieder ins Zen-
trum der verkehrspolitischen Diskussionen. Der VDA suchte in engem
Kontakt mit CDU-Bundesverkehrsminister Matthias Wissmann, der ab
2007 mehr als zehn Jahre als dessen Prisident die Interessen der Automo-
bilindustrie vertreten sollte, die strukturellen und gesetzlichen Vorausset-
zungen fir eine Telematikinfrastruktur herbeizufithren. Wissmann erklar-
te anlasslich einer Zusammenkunft mit der VDA-Présidentin Erika Emme-
rich am 19. Mai 1994 wihrend der turnusmafSigen deutschen EU-Ratspri-
sidentschaft, ,Voraussetzungen und Standards fiir die Erweiterung des mo-
dernen Verkehrswarnfunks RDS-TMC fiir den Stralenverkehr® schaffen zu
wollen. Autofahrer sollten ,europaweit in ihrer jeweiligen Landessprache
informiert reisen kdnnen‘, wozu ,einheitliche Navigationssysteme fiir den
Strafenverkehr in Europa“ einzufiihren waren, ,um einerseits eine Verbes-
serung der Verkehrsabliufe und andererseits eine wirkungsvollere Ver-
kntpfung der Verkehrstrager untereinander zu erreichen®3® Die Anwen-
dung der Telematik im Strafenverkehr sollte nach dessen Uberzeugung
ykeinesfalls auf das Road-pricing begrenzt® werden, sondern Wissmann
wollte mit ihrer Hilfe den ,innerstidtischen Suchverkehr (40 % Parkplatz-
Suchverkehr) rationalisieren und im Strafengiiterfernverkehr den Anteil
der Leerfahrten (heute etwa 30 %) vermindern“3¢ Der Verband der Auto-
mobilindustrie fand sich im Sinne ausgewogener Politik-Kontakte auch be-
reit, an einem vom SPD-Vorsitzenden und Kanzlerkandidaten Rudolf
Scharping fir den 24. Juni 1994 vorgeschlagenen ,Telematik-Workshop®

34 ,Eine Allianz von Schiene und Strafle; Autogramm 1991, Nr. 6, S. 9.

35 Verband der Automobilindustrie, Top 2: Bericht der Prasidentin iber Gesprach
mit Bundesverkehrsminister Wissmann am 19.5.1994, S.1 (Unternehmensar-
chiv der Volkswagen AG, Z 610, Nr. 530/2).

36 Verband der Automobilindustrie, Top 2: Bericht der Prasidentin iiber Gesprach
mit Bundesverkehrsminister Wissmann am 19.5.1994, S.1 (Unternehmensar-
chiv der Volkswagen AG, Z 610, Nr. 530/2).
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teilzunehmen. Die VDA-Geschaftsfithrung empfand es fiir den Fall des Zu-
standekommens nur ,ratsam, hiertiber die Bundesregierung vorab zu un-
terrichten und aufSerdem auch ein Gesprich mit dem Bundeskanzler anzu-
streben3’

Um sich den erreichten Stand der Technik vorfithren zu lassen, fand
eine gesonderte Vorstandssitzung des Verbands der Automobilindustrie am
24. Juni 1994 bei der Firma Bosch in Hildesheim statt, in deren Anschluss
Bosch-Experten tber das Radio-Data-System/Traffic Message-Channel
(RDSIMC) und tber die ,Nutzen fir den Verkehrsteilnehmer® durch
Bosch-Navigationsgerite, digitale Stralenkarten und infrastrukturgestiitzte
Systeme der Verkehrsleittechnik in Deutschland informierten.?® Die deut-
sche Automobilindustrie wurde tiber den VDA vom Bundesverkehrsminis-
ter Wissmann eingeladen, im Rahmen des informellen Treffens der EU-
Verkehrsminister am 22./23. Juli 1994 eine Ausstellung zum Thema ,Tele-
matik fiir den Verkehr in Europa“ zu zeigen. Die Begleitbroschire erginzte
die bereits seit lingerem herausgestellten Argumente der besseren Ver-
kehrslenkung und der durch Warnhinweise erhéhten Sicherheit neuer-
dings um Hinweise auf Umweltschutzertrige. Nach Modellrechnungen
des Verbands der Automobilindustrie konnten ,Kohlenwasserstoffe um
mehr als 40 Prozent, Kohlenmonoxid um mehr als 20 Prozent, Stickoxide
um fast 15 Prozent und Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen um etwa
20 Prozent reduziert” werden.?” Staatssekretir Dr. Wilhelm Knittel dankte
namens seines Ministers, dass es der Ausstellung ,in hervorragender Weise
gelungen® sei, ,die ,trockene’ Diskussion zum Thema Telematik durch
praktische Beispiele zu veranschaulichen®4?

Die Bemiithungen der deutschen Automobilindustrie zur weiteren Ver-
besserung ihrer Technik durch den Branchenverband und das lobbyistisch

37 Verband der Automobilindustrie, Niederschrift iiber die Sitzung des VDA-Vor-
standes am 24.6.1994, S. 4 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 610,
Nr. 530/2).

38 Prasentation Verkehrsleittechnik und Fahrzeugnavigationssysteme anlésslich
der VDA-Vorstandssitzung am 24.6.19994 in Hildesheim, Agenda (Unterneh-
mensarchiv der Volkswagen AG, Z 610, Nr. 530/2).

39 Verband der Automobilindustrie, Telematik fiir den Verkehr in Europa/Advan-
ced Transport Telematics for Europe. VDA-Prisentation anlisslich des infor-
mellen Treffens der Verkehrsminister der Européischen Union und Beitrittsldn-
der am 22. und 23. Juli 1994 in Ludwigsburg, Frankfurt am Main 1995, S.6
(Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 610, Nr. 528/1).

40 Bundesministerium fiir Verkehr, Staatssekretar Dr. Wilhelm Knittel, an VDA-
Prasidentin Erika Emmerich vom 3.8.1994 (Unternehmensarchiv der Volkswa-
gen AG, Z 610, Nr. 528/1).
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durchdrungene Bundesverkehrsministerium promoten zu lassen war das
Eine. Zum anderen befanden sich die Autounternehmen aber in strikter
technologischen Konkurrenz, weshalb die Volkswagen AG auf der vom 18.
bis 20. Oktober 1994 in Paris stattfindenden Abschlussveranstaltung des
PROMETHEUS-Forschungsprogramms eigene Fahrzeuge ,mit zukunfts-
weisenden elektronischen Systemen® prasentierte.*! Ein Volkswagen-Fahr-
zeug fihrte ein Navigationssystem vor, ,das den Fahrer mit Computer-
Stimme und Bildschirm automatisch an sein Ziel“ fihren konnte, in dem
digitalisierte Verkehrsmeldungen direkt in den Routen-Rechner einflossen,
der eine Stauumfahrung ermoglichte. Zwei ,Forschungsfahrzeuge® wiesen
ein ,Autonomous Intelligent Cruise Control® (AICC)-System auf, das fiir
eine Geschwindigkeits- und Abstandsregelung sorgte und das Fahrzeug im
Stau automatisch bis zum Stillstand abbremsen und danach wieder anfah-
ren lassen konnte. Ein ,Head-Up-Display ebenfalls eine ,Neuheit® er-
ginzte das AICC. Es — so die kommunikative Botschaft — ,vermeidet Auf-
fahrunfille, [...] harmonisiert den Verkehrsfluss, verringert Kraftstoffver-
brauch und vor allem Stress im Kolonnenverkehr® Mit der Serieneinfiih-
rung des Zielfihrungssystems rechnete das Unternehmen ab 1995, wih-
rend das noch im Forschungsstadium befindliche AICC aber wohl vor der
Jahrtausendwende serienreif gemacht werden kénnte.

Das Medienecho auf die PROMETHEUS-Abschlussveranstaltung in Pa-
ris hielt sich ,insgesamt sehr in Grenzen®, wobei der Leiter der Volkswa-
gen-Motorpresse zur Begrindung darauf verwies, dass BMW inzwischen
entsprechende Features im Angebot habe und Daimler-Benz auch durch
die Anwesenheit von hochrangigen Unternehmensvertretern wie Helmut
Werner und Dieter Zetsche grofiere Aufmerksamkeit bei den Journalisten
erzielen konnte.*?

Die Volkswagen AG sprach sich gegeniiber dem Verband der Automo-
bilindustrie fir die Etablierung einer vom Bundesverkehrsminister ange-
regten ,Telematik-Plattform® aus. In dem achtkdpfigen Gremium sollten
neben dem Bundesminister sieben Vertreter der Industrie sitzen, wodurch
aus Sicht von Volkswagen das Bundesministerium fiir Verkehr ,zu einer
aktiveren Rolle“ bei der einheitlichen Umsetzung der Telematik in Lin-
dern und Kommunen bewegt werden konnte. Auch sprach die leichter

41 Volkswagen AG, Motorpresse, Forschungsprogramm ,PROMETHEUS“ vom
18.10.1994, S. 1 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 319, Nr. 26621);
vgl. auch PROMETHEUS, Board Member Meeting, Paris 18.-20.10.1994 (Un-
ternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 319, Nr. 26233.

42 Volkswagen AG, Motorpresse, Dietrich Fritsche, an Ulrich Seiffert vom
22.11.1994 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 806, Nr. 22/1).
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zu erarbeitende Kommunikationsstrategie zur Vermeidung von Kunden-
verunsicherungen fir das Gremium. Schlieflich bot sich dadurch ein
wdirektes Forum, um die notwendigen Rahmenbedingungen fiir ein privat-
wirtschaftliches Engagement einzufordern‘#?

Das Prasidium des Verbands der Automobilindustrie entschied am
21. Juni 1995 im Rahmen dieses Engagements als Arbeitsschwerpunkte
eine konzertierte Aktion ,Verkehrsdatenerfassung® um eine ,leistungsfahi-
ge Sammlung, Aufbereitung hochaktueller Daten tber das Verkehrsge-
schehen fir die Telematikdienste® zu gewdhrleisten. Dartiber hinaus soll-
ten die rechtlichen Rahmenbedingungen fir das Angebot von Telematik-
diensten klar definiert werden, um die jeweiligen Rechte und Pflichten des
staatlichen und privatwirtschaftlichen Bereichs voneinander abzugrenzen
und den Datenschutz zu berticksichtigen. Die staatliche Unterstiitzung
wiederholte sich zwischen 2008 und 2013, als das Projekt ,Sichere Intelli-
gente MobilitatTestfeld Deutschland® (SIMTD) durch drei Bundesministe-
rien gefordert wurde.*

Eine neue Stufe erreichte die Telematik-Diskussion als Volkswagen an-
kiindigte, sich zum ,Mobilititsanbieter” fortentwickeln zu wollen. Ent-
wicklungsvorstand Prof. Dr. Seiffert stellte das Automobil am 10. Dezem-
ber 1994 als integralen Bestandteil des Gesamtsystems Mobilitit dar. Aus
seiner Sicht sollte Verkehr nicht nur vermieden und verlagert, sondern
auch ,vertraglicher” gestaltet werden. Gerade bei der ,Verflissigung®“ der
Verkehrsablaufe konnte aus Sicht von Seiffert die ,Anwendung von Infor-
mations- und Kommunikationstechnologie® hilfreich sein. Er redete der
Weiterentwicklung von regionalen und urbanen Telematiksystemen zu
einem Mobilititsinformationsdienst das Wort, um die intermodale Vernet-
zung von Verkehrstragern fir die Nutzer zu erleichtern. Hierzu entwickel-
te Volkswagen im Vorfeld der EXPO 2000 ein Kooperatives Verkehrsma-
nagement Hannover, um die verschiedenen Telematiktechnologien und
systeme wie RDS-Verkehrsfunk, GSM-Mobilfunkkommunikation und

43 K-EFVK, A. Riemann, an Prof. Seiffert betr. Telematik-Plattform beim Bundes-
ministerium fiir Verkehr vom 6.6.1995 (Unternehmensarchiv der Volkswagen
AG, Z 610, Nr. 528/1).

44 Volkswagen Pressemitteilung, ,Forschungsprojekt simTD: Intelligente Kom-
munikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur bringt zukiinftig noch
mehr Transparenz auf die Strafle vom 12.10.2011 (Unternehmensarchiv der
Volkswagen AG, Z 1320-3, Nr.397); Volkswagen Pressemitteilung, ,Feldver-
such simTD: Intelligente Car-to-X-Kommunikation zwischen Fahrzeugen und
Infrastruktur beweist seine Praxistauglichkeit vom 20.6.2013 (Unternehmensar-
chiv der Volkswagen AG, Z 1320-5, Nr. 263).
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GPS-Satellitenortung fiir unterschiedliche Nutzergruppen mit ,hochaktu-
ellen Verkehrsdaten® zu versorgen.*

4. Fabrerassistenzsysteme im Internet-Zeitalter

Einen weiteren Impuls setzte das beginnende Internet-Zeitalter, dessen Im-
plementierung in die Betriebsablaufe bei Volkswagen Anfang der 1990er-
Jahre einsetzte und 1997 zu einer ersten Internet-Priasenz des Volkswagen-
Konzerns fihrte.*¢ Zugleich beschleunigte sich die Entwicklung der von
Kunden nutzbaren elektronischen Features. Im Frithjahr 1999 bot Volks-
wagen erstmals zu einem Preis von 2.500 D-Mark fiir seine Modelle Golf,
Bora und Passat das zusammen mit der Konzerntochter gedas telematics
entwickelte Elektronikpaket an, das eine Autotelefonanlage einschloss. Per
Satellitenortung und tber das Mobilfunknetz mit einer Informationszen-
trale von Volkswagen verbunden, sollte die Anlage zur Umfahrung von
Staustellen befidhigen. Dariiber hinaus erméglichte die Telematikanlage
bei der manuellen oder automatischen Auslosung der SOS-Taste unter
Angabe des Standorts eine umgehende Benachrichtigung von Polizei und
Rettungsdiensten. In Erginzung der erneut herausgestellten Aspekte ,,Ent-
lastung der Umwelt® und einer ,deutlich erhéhten Sicherheit“ sprach
Volkswagen 1999 erstmalig davon, dass die als ,néchste Stufe der elektroni-
schen Revolution® gepriesene ,Telematik ein lukratives Geschift® und ein
Instrument der Kundenbindung werden kénne.#”

Die Mitarbeiter-Zeitung wies allerdings darauf hin, dass ,Umweltschiit-
zer® der Telematik skeptisch gegentberstiinden, da diese eine Ausweitung
des Individualverkehrs in ,ruhige Verkehrszonen® befiirchteten und fiir
eine Umsteuerung der Gelder fir die ,teure Autoelektronik® in den Aus-
bau des OPNV pladierten. Wihrend in einer Pro- und Contra-Gegeniiber-
stellung der Leiter des Vertriebs-Kundendienst, Knut Schittemeyer, die
»Segnungen der Telematik“ herausstellte, bezeichnete der Telematik-Exper-
te von Greenpeace-Deutschland, Karsten Smid, den elektronischen Weg

45 ,Vom Automobilhersteller zum Mobilititsanbieter®, Autogramm 1995, Nr. 1,
S.s.

46 ,Der Volkswagen-Konzern im INTERNET¢ Autogramm 1997, Nr. 7, S. 4.

47 ,Wir machen den Weg frei; Autogramm 1999, Nr.3, S. 1; ,Kann ich meine
Frau iberwachen?; Autogramm 1999, Nr. 3, S. 15; ,Rettender Funkenflug®, Au-
togramm 1999, Nr. 3, S. 16.
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aus dem Stau als ,Illusion” und Telematik als ,Milliardengeschift ohne
Nutzen fiir die Umwelt“48

Zur Jahrtausendwende stellte Volkswagen sein Telematikangebot im
Rahmen einer Offentlichkeitskampagne unter das Motto ,Mehr Mobilitat
und mehr Sicherheit® die die Moglichkeit einer Stauumfahrung pries.*
Der Workshop ,,Mobilitat und Telematik® brachte am 21. September 1999
im Berliner AutomobilForum Medienvertretern und Politikberatern die
Thematik niher. Der leitende Projektingenieur bezeichnete in seinem Vor-
trag die ,TelematikTechnik bei Volkswagen® als ein ,auf den Bedarf des
Kunden zugeschnittenes Verkehrsinformationspaket das vorteilhafter Wei-
se ,Autofahrer entlastet>° Die vormalige Sorge vor Uberforderung wich
der Vorstellung, das ,erschopfte Selbst“ von der belastenden Aufgabe der
Eigenlenkung befreien zu kénnen.s!

Die rasche Leistungssteigerung und Funktionsausweitung von Fahreras-
sistenzsystemen durch Sammeln und Verarbeiten von Informationen ent-
wickelten sich nach der Jahrtausendwende in der internen Unternehmens-
kommunikation zu einem Dauerbrenner. Regelmafig stand ein ,Vernetztes
Talent auf vier Ridern® im Mittelpunkt der Berichterstattung.’? Ein auto-
mobiles ,Superhirn® war unterwegs,®> mit dem sich nach Ansicht der
Autogramm-Redaktion ,Die Zukunft heute schon erfahren® lie.5* Das
automatisierte Einparken verband Volkswagen kommunikativ mit einer
Steigerung des Komforts, wahrend die alter werdende und nach grofe-
rer Bequemlichkeit trachtende Erstkduferschaft vor teuren Schrammen be-
wahrt werden sollte.> Nach und nach wanderten die in der Oberklasse
(Phaeton und Touareg) Premiere feiernden neuen Features wie die Auto-
matische Distanzregelung (ACC) in die darunterliegenden Modellgruppen

48 ,Pro und Contra — Knut Schiittemeyer: Unschitzbarer Vorteil/Karsten Smid:
Noch mehr Verkehr®; Autogramm 1999, Nr. 3, S. 4.

49 Volkswagen Telematik, April 1999, S.5 (Unternehmensarchiv der Volkswagen
AG, Z 319, Nr. 6192).

50 Workshop Mobilitit und Telematik vom 21.9.1999, S.2 (Unternechmensarchiv
der Volkswagen AG, Z 319, Nr. 4564).

51 Ehrenberg: Das erschopfte Selbst; vgl. Frey: Zum Fahrerzustand beim automa-
tisierten Fahren.

52 Vernetztes Talent auf vier Ridern, Autogramm 2001, Nr. 5, S. 15.

53 ,Unterwegs mit einem Superhirn® Autogramm 2001, Nr. 6, S. 17.

54 ,Die Zukunft heue schon erfahren®, Autogramm 2002, Nr. 7/8, S. 18.

55 ,Der Fahrer denkt, das Auto lenkt®, Autogramm 2004, Nr. 3, S. 10.
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von Passat und Golf.5¢ Die Unternehmenskommunikation hob dabei die
gesteigerte Sicherheit besonders hervor.

Das ,,Cockpit der Zukunft“ mit einer elektronischen Display-Instrumen-
tarisierung versprach nach Ansicht der Konzernforschung ganz traditional
ein ,Mehr an Verkehrssicherheit durch weniger Ablenkung® Doch das
vorgesehene Beifahrerdisplay war dagegen noch fiir deren ,Infotainment®
gedacht.’” Alsbald kam das Angebot einer ,Integration“ des ,,digitalen
Lebensstils‘ in das Auto® hinzu, die eine reibungslose Vernetzung des
Fahrzeugs mit den unterschiedlichen Mobilgeriten der Kundschaft erfor-
derlich machte.’® 2006 warb Volkswagen erginzend damit, angesichts der
erwarteten Zunahme des Individualverkehrs und der damit verbundenen
Verlangsamung des Verkehrsflusses den Fahrzeuginsassen zu ermdglichen,
die ,Zeit, die sie linger im Auto verbringen werden, effizient nutzen zu
konnen®s?

Im Prinzip standen um 2005 die wesentlichen Techniken fiir umfassen-
de Fahrerassistenzsysteme zur Verfiigung, die immer weiter ausdifferen-
ziert wurden.®® Allerdings ergab sich aus einem Vortrag des Konzern-Gene-
ralbevollmichtigten fiir Konzernforschung, Dr. Franz-Josef Paefgen, dass
die Kunden fir die elektronischen Zusatzleistungen des Autos mit
2.000 EUR nur ein Drittel des Aufwands zu tragen bereit waren.¢! Uber-
haupt liefen einerseits die Entwicklungskosten aus dem Ruder und ande-
rerseits wuchsen die Standardisierungsnotwendigkeiten, sodass am 16. De-
zember 2004 Audi, BMW, DaimlerChrysler, Fiat, Renault und Volkswagen
ein Car-2-Car Communication Consortium zur Erarbeitung eines gemein-
samen Standards und der Zuteilung entsprechender Funkfrequenzen griin-
deten.®?

Jahre spéter verkiindete Volkswagen am 2. Dezember 2013 mit der Ein-
fihrung des Modularen Infotainment Baukastens die gelungene ,Integrati-

56 ,Mit Abstand zum Vordermann® Autogramm 2002, Nr. 12, S. 14; ,Elektronik
hilft Leben retten®; Autogramm 2004, Nr. 1/2, S. 2, ,Ein Schutzengel am Brems-
pedal® Autogramm 2004, Nr. 4, S. 11; ,Neue Losungen auf vier Radern®, Auto-
gramm 2004, Nr. 5, S. 2.

57 ,Die automobile Welt von morgen® Autogramm 2003, Nr. 6, S. 10; ,Warnung
vor der weiflen Linie, Autogramm 2004, Nr. §, S. 10.

58 ,Die automobile Welt von morgen®, Autogramm 2005, Nr. 7/8, S. 7.

59 ,Die automobile Welt von morgen®, Autogramm 2006, Nr. 6, S. 7.

60 ,Mehr als nur ans Ziel kommen® Autogramm 2005, Nr. 7/8, S. 7.

61 ,Fahren wir demnachst noch selbst®;, Autogramm 2004, Nr. 12, S. 7.

62 Volkswagen Pressemitteilung ,Konsortium fir Fahrzeug-Fahrzeug-Kommuni-
kation nimmt die Arbeit auf“ vom 16.12.2004 (Unternehmensarchiv der Volks-
wagen AG, Z 950-6, Nr. 519).
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on von Smartphone und Fahrzeug®® Die Entwicklung der technischen
Features erfolgte entlang der entwickelten Pfade, die Vermarktung der neu-
en Moglichkeiten ab Mai 2015 durch die Erweiterung der Konnektivitat
im Rahmen neuer Car-Net-Angebote.** Ende Dezember 2016 kindigte
Volkswagen die individuelle Vernetzung von Mensch, Auto und Umfeld
unter den Begriffen ,intelligent vernetzt und nachhaltig bewegt® an.®’

Mit dem Autonomen Fahren trat Anfang 2000 ein seither mit grofSem
Aufwand betriebenes und mit einem gehorigen Utopietiberschuss verse-
henes Projekt hinzu. Das von einem Roboter namens Klaus gesteuerte
Serienfahrzeug von Volkswagen war ab 1997 in einem Kooperationsprojekt
von der Volkswagen-Elektronikforschung, der TU Braunschweig und den
Unternehmen Bosch, Kaprich Ibeo und Witt entwickelt worden. Drei La-
serscanner, eine Stereokamera und jeweils ein Radargerat nach vorn und
nach hinten belieferten einen Rechner, sodass zusammen mit der exakten
Ortung durch ein Differential Global Positioning System und eine digitale
Straflenkarte der Wagen seinen Weg finden konnte. Ziel des Vorhabens
war die serienreife Entwicklung und Erprobung von elektronischen Syste-
men zur Notfallbremsung (Emergency Braking) und der Kollisionsvermei-
dung (Collision Avoidance) zur Unfallvermeidung auf der Strale.®® Einen
Meilenstein der Selbstdarstellung bildete Ende 2005 die ,erfolgreiche Pre-
miere“ eines mit einem Drive-by-Wire-System ausgestatteten Touareg mit
dem Eigennamen ,Stanley“ bei einer Gelindefahrt in Las Vegas tber
175 Meilen.®”

Herausgefordert durch den Erfolg von Tesla und das technische Vermo-
gen des eingesetzten Autopilot genannten Selbststeuerungssystems, setzte
sich das Ringen um das ,goldene Kalb“ des autonomen Fahrens Zug um
Zug fort,%® bevor in der letzten Zeit etwas skeptischere Stimmen tber
die offenen Rechtsprobleme einer vollautonomen Level 5-Fortbewegung

63 Volkswagen PM ,Volle Konnektivitit: Nur telefonieren war gestern® vom
2.12.2013 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 1320-5, Nr. 263).

64 Volkswagen PM ,Volkswagen erweitert Konnektivitit durch neues Car-Net-An-
gebot® vom 22.5.2015 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG, Z 1320-7,
Nr. 198).

65 Volkswagen Pressemitteilung ,Volkswagen auf der CES[Consumer Electronics
Show in Las Vegas] vom 14.12.2016 (Unternehmensarchiv der Volkswagen AG,
7Z.1320-5, Nr. 263).

66 Volkswagen. Ideen, die bewegen — Hannover Messe 2000 (Unternehmensarchiv
der Volkswagen AG, Z 319, Nr. 10637).

67 ,Stanley wird seinen Weg machen®, Autogramm 2005, Nr. 7/8, S. 6.

68 Vgl. etwa Boes /Witte: Umbruch in der Industrie, S. Stf.,, https://idguzda.de/blo
g/umbruch-in-der-industrie/ (eingesehen: 1.8.2022); Krachten: Tesla, S. 176ff.
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aufkamen, wenn das Fahrzeug alle Fahrfunktionen tbernimmt und die
transportierten Personen zu Passagieren werden.®? Inzwischen, da Volkswa-
gen seit der Dieselkrise des Jahres 2015ff. die gegenwirtige Realitit des
mehrheitlich von Verbrennerfahrzeugen getragenen Geschaftsertrags und
der Umweltbelastung durch immer kithnere und weiter in die Zukunft
verlingerte Ankiindigungen zu tiberdecken sucht, hat die Volkswagen AG
die ,Elektrifizierung, softwaredefinierte Produkte, neue datenbasierte Ge-
schiftsmodelle und autonomes Fahren® zu den vier grofSen Entwicklungs-
kraften ausgerufen. Volkswagen will Software zur Kernkompetenz ausbau-
en, ,zusitzliche Erlose in der Nutzungsphase der Autos® erschlieffen und
das ,autonome Fahren bis 2030 in die Breite“ tragen. Zur technischen
Umsetzung der Visionen griindete der Volkswagen-Konzern u.a. die Auto-
nomous Intelligent Driving GmbH, die Volkswagen Autonomy GmbH
sowie zur Konstruktion der grundlegenden Softwarebasis die CARIAD
SE, deren zwischenzeitliche Erfolgsbilanz allerdings durch verspatete Fer-
tigstellung und deutlich erhohte Kosten merklich eingetriibt ist’. Die
Versprechungen konnten aber bislang nicht in den Einnahmebiichern ver-
bucht werden, sondern werden bislang nur auf dem Markt der Social
Media kommunikativ verkauft.”!

S. Zwischenbilanz der Utopie

Auf Unternehmensebene gehdrte die Fahrzeugkommunikation von den
Anfingen des Verkehrsfunks bis zu den Fahrerassistenzsystemen der Ge-
genwart zu den Versuchen, die Kritik am Auto als Unfallfahrzeug, Straflen-
verstopfer und Umweltbelaster durch technische Features in den Hinter-
grund zu dringen. Weil weder die Unfallfreiheit noch die Stauvermeidung
aus einer ganzen Reihe von Griinden erreicht werden konnten, bietet das
Unternehmen Volkswagen die stindige Weiterentwicklung und Erginzung
von Fahrerassistenzsysteme als geeignete MalSnahme zur spiteren Zielerrei-
chung an. Der Sicherheitsaspekt und die herausgestellte Umweltschonung
durch TelematikVerkehrslenkung bilden den durchgingigen Traditionsbe-

69 Xylander: Die Verantwortlichkeit des Herstellers automatisierter PKW; Mohr-
ke-Sobolewski: Gehackte Fahrzeuge.

70 Freitag: Krisentochter Cariad.

71 ,Strategie-Update bei Volkswagen. Die Transformation zur Elektromobilitit
war nur der Anfang® vom 5.3.2021, https://www.volkswagen-newsroom.com/d
e/storys/strategie-update-bei-volkswagen-die-transformation-zur-elektromobilita
et-war-nur-der-anfang-6875 (eingesehen: 30.6.2021).
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stand der positiv besetzten Fahrzeugkommunikation. War anfinglich die
Sorge vorhanden, dass die technischen Systeme und die tbermittelten
Informationen den ,Fahrer” Gberfordern kénnten, ergab sich aus der neu-
en Situierung als assistierte Automobilitat die herausgestellte Chance zu
entlasten oder sogar durch Infotainment zu unterhalten. In der Zukunfts-
vision des autonomen Fahrens erscheinen die im Auto Sitzenden als ,Pas-
sagiere’;, die durch entsprechende technische Features in die digitalisierte
Welt eingepasst werden sollen.

Uber das Interesse des Unternehmens, mittelfristig seine Kosten zu
reduzieren, indem elektromechanische Tachometer durch digitale Darstel-
lungen ersetzt werden sowie durch nachtraglichen, ggf. situativen System-
erwerb oder neue Funktionen mehr Einnahmen im After-Sales-Bereich zu
generieren, schweigt die Unternehmenskommunikation keineswegs. Doch
dieses Unternehmensinteresse geht nicht mit den Gebrauchswerterwartun-
gen der Kunden tberein. Wer die Geschwindigkeit ablesen will, erhalt von
der Digitalanzeige keinen Mehrwert gegeniiber dem elektromechanischen
Tachometer. Dass die gewiinschte Innenraumtemperatur anstatt mit einem
Rundregler per Wischen auf Bedienfeldern eingestellt wird — damit verbin-
det sich aus Kundensicht kein Surplus, eher sogar ein Nachteil. Da nicht
wenige Testberichte die Bedienelemente der Volkswagen-Modelle wegen
ihrer Bedienunfreundlichkeit sogar der Ablenkung vom Verkehrsgesche-
hen und als Unsicherheitsfaktor bezichtigen,”? regt sich inzwischen hierge-
gen sogar erster Widerstand, um das Kundeninteresse und weniger das
technisch Machbare zum Ausgangspunkt der Modellpolitik zu machen.

Ob der Transformationsprozess der Automobilindustrie am Ende vom
Newcomer Tesla oder von den groflen Digitalkonzernen Amazon, Apple,
Microsoft und ihren chinesischen Pendants dominiert wird oder rollende
Mobile Phones nach der Potenzierung ihrer IT-Kompetenz von den fih-
renden Automobilherstellern Volkswagen, Toyota, General Motors oder
Shanghai Automotive Company verkauft werden und die eingebauten
Kommunikationsmoglichkeiten einen wesentlichen Beitrag zum Unter-
nehmensertrag liefern, bleibt abzuwarten. Im Moment sind die Unterneh-
mensankiindigungen etwa tber die ertragssteigernde Datensammlung per
Automobil aber vor allem schone Worte, die einen nicht unerheblichen

72 Siehe beispielsweise Spehr: Murks und Moderne, https://www.faz.net/aktuell/t
echnik-motor/digital/infotainment-im-golf-8-murks-und-moderne-17645673.ht
ml (eingesehen: 1.2.2022).
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Finanz- und Entwicklungsaufwand erfordern und inzwischen mit dem
Zeithorizont 2030 versehen werden.”?

Der Blick in die Geschichte macht zumindest skeptisch, dass die von
der unternehmerischen Dromokratie, der Diktatur der Geschwindigkeit,
unterstellten immer kirzeren Entwicklungs- und Durchdringungszeiten
nur halbwegs realistisch sind und die Ausrufung der digitalen Revolution
ein gertitteltes Maf§ von Simulation angeblicher Wirklichkeit enthalt, da
ohnedies der Gegenwartshorizont denkwiirdig in die Zukunft der Jahre
2030ff. verschoben erscheint.”#
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