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Einleitung und Kontext der Arbeit

Diese Arbeit entsprang dem Wunsch zu untersuchen, ob und wie Forschungsfel-
der der Technikgeschichte und der Technikfolgenabschatzung miteinander ver-
bunden werden koénnen, und ob sich Erkenntnisse der Technikgeschichte fur die
Technikfolgenabschatzung operationalisierbar machen lassen. Diese interdis-
ziplindre Konzeption erfordert eine spezifische Struktur: Statt einer ausfiihrli-
chen, deskriptiven Darstellung historischer Sachverhalte hat sich diese Arbeit
zum Ziel genommen, in konziser Analyse historische Zusammenhéange und Ent-
wicklungen thesenartig herauszuarbeiten. Gegenstand ist hierbei die Ge-
schichte automobiler Assistenzsysteme, die in einem weiten Bogen vom Ende
des 19. Jahrhunderts bis in die Gegenwart erzahlt wird. Auch hierfiir entspringt
die erkenntnisleitende Fragestellung nicht allein einem historischen Interesse.
Vielmehr ist sie beeinflusst durch die Relevanz dieser Systeme in jingsten ge-
samtgesellschaftlichen Diskursen und geht ganz konkret auf eine aktuelle The-
mensetzung in der Technikfolgenabschitzung zurtick. Letztere setzt sich mit
den Moglichkeitsbedingungen hochautomatisierten und gegebenenfalls autono-
men Fahrens auseinander. Da Assistenzsysteme im Auto hiufig als ermdg-
lichende Technologien (,enabling technologies) fur das autonome Fahren ge-
dacht und im Diskurs als solche formuliert werden, liegt eine historische
Untersuchung dieses von der Geschichtswissenschaft noch nicht systematisch
erschlossenen Gegenstands nahe, um nicht zuletzt die wissenschaftliche Be-
handlung des Themas um die historische Perspektive zu erweitern.

Die vorliegende Arbeit entwickelt ihre Fragestellungen am historischen Mate-
rial, verliert dabei jedoch die aktuellen und fiir die Technikfolgenabschétzung in-
teressanten Aspekte und Fragen nicht aus dem Blick: Diese fliefsen bereits in die
Formulierung der Fragstellungen ein und auf sie wird immer wieder bewusst
rekurriert. Die Arbeit schliefst damit ganz bewusst an den Ansatz einer herme-
neutisch erweiterten Technikfolgenabschéatzung?, wie Armin Grunwald sie pos-
tulierte, an, die die sozialwissenschaftlichen Betrachtungen, die bereits fester
Bestandteil der Technikfolgenabschitzungspraxis sind, ergidnzen um

! Vgl. dazu Grunwald: The hermeneutic side of responsible research and innovation, sowie
ders: Die hermeneutische Erweiterung der Technikfolgenabschatzung. Zur historischen
Erweiterung vgl. Zimmer-Merkle/Fleischer: Eclectic, random, intuitive.
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kulturwissenschaftliche, historische, sprachwissenschaftliche oder philosophi-
sche Perspektiven. Von einem technikhistorischen Standpunkt aus verfolgt die
vorliegende Arbeit das Ziel, zu dieser interdisziplindren Offnung der Technikfol-
genabschatzung beizutragen.

Die Einbeziehung von aus der Beschaftigung mit dem Thema gewonnen Er-
kenntnissen in die wiederholte Uberarbeitung der Fragestellungen und Kapitel-
strukturen ermoglicht eine stark verdichtete Darstellung in den einzelnen Kapi-
teln. Dort werden auch gleich einzelne Ergebnisse préasentiert, eine
Zusammenschau findet im Schlusskapitel statt. Eine in diesem Zusammenhang
zentrale Erkenntnis der Arbeit, dass die mit Fahrassistenzsystemen und beson-
ders mit dem autonomen Fahren verbundenen radikalen Neuheitsversprechen
zu relativieren sind, mag nun ein historisch geschultes Publikum zunachst we-
nig verwundern. Die Arbeit verfallt jedoch nicht einem historischen Relativis-
mus, der alles als ,schon einmal dagewesen' zu beschreiben versucht, sondern
dekonstruiert beziehungsweise rekonstruiert in der historischen Darstellung
des Themas aktuelle Narrative. So konnen Erwartungen, Wiinsche, letztlich
Technikzukiinfte? verbunden mit dem automatisierten und autonomen Fahren
transparent gemacht und hinterfragt werden. Starker als bei sozialwissen-
schaftlichen Untersuchungen geraten dabei historisch gewachsene, implizite,
aber deshalb nicht weniger performative soziotechnische Zukunftsvorstellun-
gen in den Blick. In Bezug auf die Fragestellungen der Technikfolgenabschat-
zung sind die gewonnenen historische Erkenntnisse geeignet, neue Perspekti-
ven einzunehmen, um auf einer breiteren Faktenbasis iiber die Technikzukiinfte
des autonomen Fahrens nachzudenken und neue Argumente in die Diskussion
einzubringen beziehungsweise diese anzuregen.

Forschungsstand, Literatur und Quellen

Noch 2001 formulierte Christoph Maria Merki in seinem Werk Der holprige Sie-
geszug des Automobils 1895-1930 fur sein Kapitel zum Forschungsstand als

2 Vgl. zum Verstandnis historischer Technikzukiinfte Popplow: Technikgeschichte in Zu-
kunftsdebatten; ders: Zur Erforschung von Technikzukiinften; grundlegend aus Sicht der
Technikfolgenabschatzung Grunwald: Technikzuktnfte als Medium von Zukunftsdebat-
ten; sowie aktualisiert Losch et al: Introduction: Socio-Technical Futures Shaping the
Present.



Einleitung und Kontext der Arbeit

Uberschrift: ,Forschungsstand: Wenig Qualitatsarbeit, viel Billigware” und
brachte damit den damaligen Stand — zumindest, aber nicht nur — der deutsch-
sprachigen Forschung zur Geschichte des Automobils auf den Punkt. Als eine
+~Ansammlung unwissenschaftlicher Kompilationen" fasste er polemisch — und
ein wenig Ubertrieben — die verfigbare Literatur zusammen.* Seither jedoch ist
auf dem Feld der Mobilitatsgeschichte und besonders der Automobilgeschichte
einiges passiert. Nicht nur Merki legte eine wissenschaftlich fundierte Studie
vor. Im selben Jahr erschien Kurt Mésers grundlegende Geschichte des Autos,
gefolgt von wegweisenden kulturhistorischen Ergédnzungen in seiner Habilitati-
onsschrift Fahren und Fliegen in Frieden und Kriegvon 2009. Gijs Mom ergéanzte
mit dem Handbuch The evolution of automotive technology 2014 die technische
Darstellung. Mit dem 2015 erschienenen Atlantic Automobilism legte er auf
knapp 800 Seiten die bis dato umfassendste Automobilgeschichte vor, die er
2020 um den Band Globalizing Automobilism erweiterte und kiirzlich durch den
Band Pacific Automobilism komplettierte.

Doch nur scheinbar ist damit die Geschichte des Automobils ,ausgeforscht'. Viel-
mehr entstehen neben den nun verfiigbaren Uberblicksstudien immer neue Ein-
zeldarstellungen, die spezielle Ausschnitte und Aspekte der Automobilge-
schichte vertiefen. In den letzten Jahren entstanden, durch die disziplinér
offenen ,Mobility Studies' angeregt, eine ganze Reihe solcher, oftmals interdis-
ziplindr angelegten, Studien. Inzwischen ist sowohl das ,listening behind the
wheel” durch den Band Sound and safe (2014) von Bijsterveld et al. historisch-
interdisziplindr aufgearbeitet, als auch das ,Autobasteln’, wie Kathleen Franz'
Tinkeringvon 2005 zeigt. Zudem waren — Merkis pauschale Kritik etwas einfan-
gend — wissenschaftliche Detailuntersuchungen auch schon frither durchaus
vorhanden. Hier seien stellvertretend zwei herausgegriffen: Angela Zatschs
Staatsmacht und Motorisierung am Morgen des Automobilzeitalters von 1993
und Barbara Haubners 1998 erschienene Schrift Nervenkitzel und Freizeitver-
gniigen. Erwahnt sei an dieser Stelle noch Wolfgang Sachs 1984 erschienenes
Buch Die Liebe zum Automohbil, das bereits damals viele, erst in den letzten Jah-
ren wiedergewonnene kulturhistorische Einblicke in die Geschichte des Autos
vorwegnahm. Genannt sei hier aufserdem die 1979 erschienene Kompilation von
Hans-Christoph von Seherr-Thoss zu Erfindungen und Innovationen der deut-
schen Automobilindustrie, die diverse innovationsgeschichtliche Hinweise zum
Thema liefert. Zahlreiche Zeitschriftenbeitrdge - besonders aus der

3 Merki: Siegeszug, S. 24.
4 Ebd.
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technikhistorischen Forschung — zu verschiedensten automobilgeschichtlichen
Themen ergianzen die hier nur in Auswahl angefiihrten, haufig im Rahmen von
Dissertationen entstandenen Monografien zur Geschichte des Automobils. Auch
wenn sich keine dieser Arbeiten explizit mit automobilen Assistenzsystemen be-
schaftigt, bilden sie doch einen reichen automobilhistorischen Hintergrund. So-
fern einzelne dieser Arbeiten speziell fiir eine Darstellung historischer Perspek-
tiven auf automobile Assistenzsysteme fruchtbar erschienen, sind sie als Quellen
in diese Arbeit eingeflossen.

Die Geschichte der Assistenzsysteme ist aber trotz der Fille an (wissenschaftli-
cher und auch nicht-wissenschaftlicher) Literatur zur Automobilgeschichte
noch weitgehend unbekannt. Lediglich die ihrer Zeit vorauseilende Arbeit von
Norbert Stieniczka unter dem Titel Das ,narrensichere” Auto (2006) sowie die
im Firmenarchiv von Daimler-Benz entstandenen Dissertationen von Heike
Weishaupt (1999) und Roman Angermann (2010) zur passiven beziechungsweise
aktiven Sicherheit fokussieren unter einem Blick auf die Geschichte der Sicher-
heit im Auto jeweils einen Teil der hier als automobile Assistenzsysteme gefass-
ten Systeme. Die vorliegende Arbeit folgt einem anderen Ansatz als die archiv-
geleiteten und quellenzentrierten Arbeiten von Weishaupt und Angermann aus
dem Daimler-Benz-Archiv. Aus der Anlage eines breiten Uberblicks als For-
schungsdesign dieser Arbeit ergibt sich, dass nicht einzelne Assistenzsysteme
im Detail betrachtet und ihre Geschichte auf der Mikroebene nachgezeichnet
werden soll. Entsprechend werden auch keine in den Archiven der Automobil-
konzerne schlummernden Schéatze ausgegraben, wie Angermann und Weis-
haupt es vormachen. Vielmehr wird aus der Fille der fur das (lange) 20. Jahrhun-
dert zur Verfiigung stehenden Quellen zumeist auf die zuriickgegriffen, die
bereits in veréffentlichter Form vorliegen, oder es werden durch die Geschichts-
forschung bereits rezipierte Quellen anhand der hier verfolgten Fragestellungen
re-evaluiert. Ebenso wird die Literatur zur Automobilgeschichte mit Blick auf —
dort nicht explizit als solche erdrtere — Assistenzsysteme zwischen den Zeilen
oder auch génzlich gegen den Strich gelesen. Die Arbeit reiht sich damit ein in
eine immer grofser werdende Zahl eklektisch arbeitender kulturhistorischer
Studien mit soziotechnischem Fokus.
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Welche Geschichte? Ansiitze und Fragestellungen

Um zu verstehen, wie durch die vorliegende Arbeit Technikgeschichte und Tech-
nikfolgenabschitzung zusammenfinden kdnnen, ist es sinnvoll, dabei zunichst
an die Verortung der Technikgeschichte in der Vielzahl geschichtswissenschaft-
licher Ansatze und Paradigmen zu erinnern. Der diesem Dissertationsprojekt
zugrundeliegende Ansatz von Technikgeschichte versteht diese in ihrer moder-
nen, kulturhistorischen Erscheinungsform. Moderne Geschichtsschreibung ist
sich der zahlreichen ,turns' des vergangenen Jahrhunderts bewusst und tragt
ihnen Rechnung. Am stédrksten jedoch ist sie dem ,cu/tural turn' verpflichtet.
Dessen Uberlegungen wurden inzwischen unter Einbeziehung der vorherigen
,turns zu einem Ansatz ,neuer Kulturgeschichte' ausgebaut — der aufgrund sei-
ner weiten Verbreitung mehr und mehr mit ,Geschichte’, verstanden im Sinne
allgemeiner Geschichtsschreibung, gleichzusetzen ist.5 Vor dem Hintergrund
der zahlreichen in die Geschichtsschreibung eingeflossenen Paradigmen(-wech-
sel) und um der programmatischen Bandbreite zu entsprechen, versucht der kul-
turhistorische Ansatz stets mehrere Aspekte in den Blick zu nehmen — dazu ge-
hoért auch die Technik. Umgekehrt sind weite Teile der modernen
Technikgeschichtsschreibung diesem kulturhistorischen Ansatz verpflichtet;®
Martina Hefdler hat ihn 2012 in ihrer Kulturgeschichte der Technik fir Frage-
stellungen der Technikgeschichtsschreibung operationalisiert. Wie Hefler
stiitzt sich auch diese Arbeit nicht allein auf einen kulturhistorischen Ansatz, der
fur die allgemeine Geschichte zum Beispiel von Peter Burke eingefiithrt, unter
anderem von Peter Mandler kritisch diskutiert und von Ute Daniel flir den deut-
schen Sprachraum konzeptionalisiert wurde,” sondern ist auch von anderen
Konzepten beeinflusst. Allen voran ist eine Nahe zu Fragestellungen der Science
and Technology Studies (STS) offenkundig. Auch der Ansatz der Social Construc-
tion of Technology (SCOT) hat einen grofden Anteil an den konzeptionellen
Grundlagen dieser Arbeit. Damit verbunden ist der immer wieder gesetzte

5 Einschrankend ist allerdings noch anzumerken, dass nicht samtliche Literatur aus der Ge-
schichte und Technikgeschichte diesem modernen Ansatz folgt. Nach wie vor gibt es viele
traditionelle’ Technik-/ Geschichten. Auféerdem bleiben viele Werke, die eigentlich eine
kulturhistorische Perspektive einnehmen wollen, auch hinter ihrem eigenen Anspruch zu-
rick. Dies fihrt zu einer Heterogenitédt der technikhistorischen Publikationslandschaft,
die in ihrer Unibersichtlichkeit hdufig schwierig zu erschlieféen ist.

6 Hefler: Kulturgeschichte der Technik.

7 Burke, Peter: Was ist Kulturgeschichte?; Mandler: The Problem with Cultural History; Da-
niel: Kompendium Kulturgeschichte.
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Fokus auf Akteure® und Akteursgruppen — weg von einer ,anonymen Ge-
schichte’, wie es in Sigfried Giedions Herrschaft der Mechanisierung? heifst.

Zentrale Anliegen dieser Arbeit sind darin zu sehen, das Alte im Neuen sichtbar
zu machen, verschiittete und vergessene Ankniipfungspunkte zu identifizieren
und zu prifen, ob und welche langen Bogen sich ziehen und welche Pfade sich
zuriickverfolgen lassen, sowie darin, tatsdchliche Neuheiten in der Entwicklung
der modernen Fahrassistenzsysteme herauszuarbeiten. Wie kann das Alte im
Neuen sichtbar gemacht werden? Und wozu eigentlich? Am Anfang steht mit
David Edgerton die Erkenntnis, dass das Neue nicht zugleich auch das Bedeu-
tendste sein muss.’® Wie er in Shock of the old (2008) eindrucksvoll ausfiihrt,
sind es in vielen — ja vielleicht sogar den meisten — Féllen die fortbestehenden
Technologien, die unseren Alltag und unsere (Lebens-)Welt weitaus mehr priagen
als manch neue Erfindung, die lautstark ihren Weg in unseren Alltag findet —
und hiufig nach einiger Zeit auch wieder verschwindet.

Edgertons Ansatz hat in den letzten Jahren verstarkt Eingang in aktuelle tech-
nikhistorische Arbeiten gefunden. Jedoch folgt nach wie vor ein grofder Teil der
Technikgeschichtsschreibung dem Paradigma des Neuen, den groféen Innovati-
onen — und auch dem des ,Fortschritts’. Dies gilt vor allem fiir die populérwis-
senschaftlich ausgerichtete Technikgeschichte, zunehmend weniger flir die aka-
demische. Auch wenn diese Herangehensweise, wie Edgerton tberzeugend
erklart, oft zu kurz greift, so scheint die Nachfrage nach dieser Art von Technik-
geschichte doch ungebrochen. Zu verstehen, wie bahnbrechende Innovationen
gemacht werden, wie sie auf den Markt kommen und sich durchsetzen oder auch
nicht, ist offenbar ein breites gesellschaftliches Bedirfnis. In einer Gesellschatft,
die sich als durch technisch-wissenschaftlichen Fortschritt im Zusammenspiel
mit wirtschaftlichem Wachstum konstituiert sieht und deren Visionen vorwie-
gend technischer Natur sind, mag dieses Orientierungsbedirfnis nicht verwun-
dern. Es reicht jedoch nicht aus, diesem Orientierungsbediirfnis nur eine inno-
vationsorientierte Technikgeschichte anzubieten. Auch wenn sie zunéchst die
gesuchten Antworten zu liefern scheint, bleibt sie doch unvollstiandig und ober-
flachlich.

Der Begriff ,Akteur’ ist im Sinne einer fachsprachlichen Rollenzuschreibungen gemeint,
die Giberdies bewusst Neutra und nicht belebte Objekte einschlief3t (vgl. Akteur-Netzwerk-
Theorie) und wird daher hier und im Folgenden in dieser Verwendung nicht gegendert.

9  Giedion: Die Herrschaft der Mechanisierung: Ein Beitrag zur anonymen Geschichte.

o David Edgerton: Shock Of The Old.
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Obwohl sich beide Ansédtze — innovationszentrierte Technikgeschichtsschrei-
bung auf der einen, Kulturgeschichte der Technik auf der anderen Seite — auf
den ersten Blick diametral entgegenzustehen scheinen, 1asst sich doch das Beste
aus beiden Welten zusammenfihren, um zu verstehen, welche persistenten Mo-
mente im vermeintlich ganzlich Neuen vorhanden sind. Insbesondere die infor-
mationstechnische Entwicklung der letzten gut 30 Jahre hat Innovationen er-
zeugt, die vielleicht nicht ganz neu und beispiellos waren, jedoch in dieser Weise
wahrgenommen wurden, und die, sdmtliche Lebensbereiche durchdringend,
starken Einfluss auf das tagliche Leben genommen haben. Die vorliegende Arbeit
versucht, beide Ansétze zu vereinen. ,Neue' (und auch historisch ,neue’) techno-
logische Entwicklungen werden betrachtet, aber nicht ohne auch bestehende
technische Losungen anzuschauen. Dabei riicken ganz zwangslaufig Aspekte des
Alten im Neuen' ins Blickfeld.

Ausgehend von den skizzierten Diskursen der Kulturgeschichte der Technik, der
STS und den Uberlegungen zur Bedeutung des ,Alten im Neuen' verfolgt diese
Arbeit mehrere Fragestellungen.

- Ganz grundlegend: Was sind eigentlich Assistenzsysteme, seit wann gibt
es sie und wie fanden sie ihren Weg ins Auto?

- Beider weiteren Frage nach den soziotechnischen Bedingungen der Ent-
stehung von Assistenzsystemen riickt die Generierung und Befriedi-
gung von Assistenzbedarfen ins Zentrum: Welche Bedarfe 16ste das Ar-
tefakt Auto selbst aus? Welche gesellschaftlichen und politischen
Bedarfe spielten bei der Entwicklung von Assistenzsystemen eine Rolle?
Welche Rolle spielten dabei Erwartungen, Visionen und Technikzu-
kinfte?

- Ein dritter Fragekomplex ergibt sich aus Einfithrung, Scheitern und
Wandel von Assistenzsystemen: Wann wurde ein Assistenzsystem obso-
let beziehungsweise in ein anderes Uberfithrt? Wie wurden Assistenz-
systeme von der Nutzerschaft, der Gesellschaft, der Politik und weiteren
Akteuren aufgenommen? Was setzte sich durch, wo gab es Wider-
stande? Was wurde in die Serienproduktion ibernommen, welche Sys-
teme scheiterten als ,failed innovation'? Nicht zuletzt vor dem Hinter-
grund der Diskurse der Technikfolgenabschatzung =zielt die
Untersuchung darauf, einzelne und konvergierende Assistenzsysteme
far das Gesamtsystem Auto einschliefslich seiner Infrastrukturen zu be-
trachten.
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Gegenstand der Arbeit und Begrifflichkeiten

Sogenannte Fahrassistenzsysteme ibernehmen im Auto vielféltige Funktionen,
die den Fahrenden das Fahren erleichtern und zusatzliche Sicherheit schaffen
sollen. Der Begriff ,Fahrerassistenzsystem' (kurz FAS) wird meist flir die seit den
1990er Jahren im Automobil aufkommenden und sich seither stark verbreiten-
den elektronischen beziehungsweise elektro-mechanischen Assistenzsysteme
verwendet. Haufig wird das Elektronische Stabilitatsprogramm (ESP), das 1995
erstmals in der Mercedes-Benz Baureihe 140 (S-Klasse) eingefihrt wurde, als ers-
tes Fahrassistenzsystem genannt. Zuweilen wird auch das 1978 von Bosch und
Daimler-Benz auf Grundlage eines Teldix-Patents eingeflihrte Antiblockiersys-
tem (ABS) als erstes Fahrassistenzsystem beschrieben. In dieser Arbeit soll der
Begriff des Fahrassistenzsystems nur nachrangig verwendet werden. Der Grund
dafiir ist der vielféltige, mehrdeutige Gebrauch des Begriffs sowohl in der All-
tags-, wie auch in der Fachsprache. Zudem wird er, aufgrund der zahlreichen
Entwicklungen auf diesem Gebiet in den letzten Jahren, sehr hiufig nur fir mo-
derne Assistenzsysteme verwendet, die je nach Sichtweise seit den 1990er oder
spaten 1970er Jahren auf dem Markt sind. Um diese soll es hier jedoch nur zum
Teil gehen. Vielmehr soll ganz bewusst ein weites Verstandnis des Begriffs ,As-
sistenzsystem' angelegt werden, um ein mdglichst breites Spektrum von Assis-
tenzen, die im Auto zum Einsatz kommen oder kamen, in den Blick nehmen zu
koénnen. Eine hilfreiche Beschreibung von Assistenzsystemen in diesem Sinne
findet sich in der — wohlgemerkt fiir ingenieurtechnische Fachkreise verfassten
— 2012 erschienenen zweiten Auflage des Handbuchs Fahrerassistenzsysteme,
herausgegeben von Hermann Winner:

.Bedingt durch die jingsten Entwicklungen wird der Begriff Fahrerassistenz-
systeme (in unserer abgekirzten Welt kurz mit FAS bezeichnet) heute zumeist
mit Systemen der Aktiven Sicherheit, d. h. Systemen, die das Eintreten eines
Unfalls verhindern, in Verbindung gebracht. Tatséchlich kann dieser Begriff je-
doch sehr viel breiter gefasst werden, denn schon mit der Erfindung des elektri-
schen Starters, der die manuelle Kurbel abloste, war ein erstes Fahrerassistenz-
system geboren, das das Fahren erleichterte. Auch Dinge wie die automatische
Blinkerhebelrickstellung oder das synchronisierte Handschaltgetriebe werden
heute als Selbstverstéandlichkeiten angesehen, sind im eigentlichen Sinne je-
doch als Fahrerassistenzsysteme zu verstehen. [..] Allen Fahrerassistenzsyste-
men ist gemein, dass ihr Assistenzziel in der Deckung eines Assistenzbedarfs
beim Fahrer liegt. Dieser Assistenzbedarf kann darin bestehen, in gefahrlichen
Situationen unterstlitzt zu werden, oder darin, die Leistungsgrenzen der
menschlichen Wahrnehmung zu uberwinden, wie es z. B. bei den
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Lichtverbesserungssystemen der Fall ist. Die Erreichung dieses Assistenzziels
erfolgt mittels einer Assistenzfunktion, deren Umsetzung eine entsprechende
Sensorik und Aktorik erfordert.””

Diese Erklarung nimmt Bezug auf technische Einrichtungen, deren Beschrei-
bung als Assistenzsystem zunéchst verwundern oder gar irritieren mag. Genau
darum geht es in dieser Arbeit: Systeme in den Blick zu bekommen, deren Assis-
tenzfunktion oft nicht oder gerade auch nicht mehr offensichtlich ist, die aber
zum Verstiandnis von Assistenzsystemen und Automatisierungen im Auto und
deren Geschichte wichtig sind. Zudem wird im Folgenden an mancher Stelle et-
was ausgeholt werden, um die Argumentation nachvollziehbar zu machen und
eine Kontextualisierung des Dargestellten zu liefern. Das trifft vor allem dort zu,
wo anfangs in einem System noch keine Assistenzfunktion vorliegt, diese spater
aber hinzukommt.

Angelehnt an die Beschreibung aus dem Handbuch Fahrerassistenzsysteme,
aber die sprachlichen Gewohnheiten aufbrechend, soll im Folgenden von ,auto-
mobilen Assistenzsystemen' die Rede sein, um Missverstandnisse zu vermeiden
und ein zeitlich und inhaltlich weiter gefasstes Verstdandnis von Assistenzsyste-
men im Automobil in den Blick zu bekommen. Zu unterstreichen bleibt an dieser
Stelle, dass zeitgendssisch bis in die 1990er Jahre weder von ,Assistenz’ noch von
Assistenzsystemen’ gesprochen wurde. Auch unter den Begriff ,Automatisie-
rung’ wurden die beschriebenen Entwicklungen nur zum Teil gestellt. Dies sind
Benennungen, die wir heute gebrauchen und die ich in dieser Arbeit — bewusst
avant la lettre — fur die Beschreibung verwende.

Neben Fahrassistenzsystemen wird auch das ,autonome Fahren' viel diskutiert.
Autonomes Fahren, vollautomatisiertes Fahren, fahrerloses Fahren, pilotiertes
Fahren, selbstfahrende Fahrzeuge: Alle beschreiben dasselbe Phinomen eines
sich selbst steuernden Fahrzeuges, des ,Fahrens ohne Fahrer'. Auf das Verhaltnis
von autonomem Fahren zu Fahrassistenzsystemen wird im sechsten Kapitel und
schliefdlich im Ausblick dieser Arbeit noch einmal ausfithrlich eingegangen. An
dieser Stelle sei bereits vorweggenommen, dass — nach dem dieser Arbeit zu-
grundeliegenden Verstandnis — Assistenzsysteme im Auto die Grundlagen des
autonomen Fahrens bilden. Sie stellen die dafiir notwendigen Technologien zur

1 Winner: Handbuch Fahrerassistenzsysteme, S. 1. In der dritten (iberarbeiteten und er-
génzten) Auflage des Handbuchs von 2015 fehlt diese Definition (wohl einem grundle-
gend anderen Aufbau des Buchs geschuldet).
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Verfiigung, gelten als die ,enabling technologies'. Das autonome Fahren wird —
zumindest verfolgen die meisten Automobilhersteller diesen Ansatz, und so ist
es zumindest testweise auf den Straféen zu sehen — aus dem Fahren mit Assis-
tenzfunktionen entwickelt. Der SAE International Standard J3016'2 unterteilt
den Weg dahin in verschiedene Stufen. Die funfte und héchste dort angegebene
Stufe ist die Vollautomatisierung. Die Diskussion um den Zusammenhang und
die Unterschiede zwischen Vollautomatisierung und autonomem Fahren und ob
letzteres tiberhaupt — aus technischer und soziotechnischer Sicht — méglich ist,
seien hier ausgeklammert. Die vierte Stufe, das hochautomatisierte Fahren' in
bestimmten vordefinierten Situationen oder abgegrenzten Bereichen, scheint je-
doch auch kritischen Experten technisch machbar und wird deshalb in dieser
Arbeit zuweilen zusammen mit dem autonomen Fahren erwahnt.

Aufbau der Arbeit und Thesen

Die Arbeit folgt grob einem chronologischen Aufbau, die einzelnen Kapitel ha-
ben, ergdnzend dazu, einen thematischen Fokus. Das erste Kapitel beginnt mit
der Darstellung der ersten Fahrzeuge, die wir heute als Automobile bezeichnen
— und der ersten grundlegenden Assistenzsysteme. Wahrend beim ersten Kapi-
tel das Augenmerk auf der Maschinenbedienung liegt, beschaftigt sich das
zweite Kapitel, das zeitlich wenig Versatz zum ersten hat, mit den Assistenzta-
tigkeiten angestellten Personals (Chauffeure und Mechaniker — zu den Begriff-
lichkeiten spater mehr) in der frithen Zeit des Automobilismus. Das dritte und
vierte Kapitel nimmt dann zeitlich und inhaltlich die Massenmotorisierung be-
ziehungsweise den Weg dorthin in den Blick: zunichst in der frithen Phase vor
dem Zweiten Weltkrieg und in Bezug vor allem auf Assistenz, die Automobile
alltagstauglich machte. Dann im vierten Kapitel, das nach dem Zweiten Welt-
krieg einsetzt, mit einem Fokus auf die Verkehrsteilnahme im dichter

12 SAE International, 2014. Standard J3016. Auch die aktualisierten Versionen — die neueste
stammt von 2021 — behalten diese Klassifizierung bei. In der Version von 2014 lauten die
einzelnen Stufen: 0 — No Automation, 1 — Driver Assistance, 2 — Partial Automation,
3 — Conditional Automation; 4: High Automation, 5: Full Automation. In der (aktuellen)
Version von 2021 werden diese Stufen tiber ihre Nummerierung hinaus nicht mehr be-
nannt. Bei beiden Versionen beginnt das eigentliche ,automatisierte’ Fahren, bei dem zu-
mindest in bestimmten Situationen die Fahraufgabe vom Fahrzeug ilbernommen wird, bei
Stufe 3.

10
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werdenden Verkehr ermdoglichenden Assistenzen. Das fiinfte Kapitel erstreckt
sich zeitlich breit Giber den Betrachtungszeitraum, hat aber einen Schwerpunkt
auf den 1960er bis 1980er Jahren und betrachtet automobile Komforteinrichtun-
gen im Zusammenspiel mit Assistenz. Das sechste Kapitel bietet einen Einblick
in die Geschichte der Verkehrstelematik, die sich tiber weite Teile des 20. Jahr-
hunderts bis in die jingste Zeit zieht, einen inhaltlich entscheidenden Angel-
punkt jedoch ab den 1980er Jahren darstellt. Im siebten Kapitel schliefslich fithrt
die historische Betrachtung tiber moderne Fahrassistenzsysteme ab etwa den
1970er Jahren bis in die Gegenwart. Eine Systematisierung der jingeren Assis-
tenzsystementwicklung gehort hier ebenso dazu wie ,weite Bogen', die an drei
beispielhaften Assistenzfunktionen aufgezeigt werden. Den Abschluss der Ar-
beit bildet eine Synthese anhand von drei Thesen sowie ein historisch unterfiit-
terter Ausblick zum Thema autonomes Fahren.

Die drei Gbergreifenden Thesen haben sich aus der Beschéaftigung mit dem Ge-
genstand ergeben und werden in der Arbeit an geeigneter Stelle angesprochen
und expliziert, weshalb sie an dieser Stelle ganz knapp genannt seien. Kurzge-
fasst besagen sie, dass (1.) die Tendenz zur Automatisierung in der Geschichte
der Automobilnutzung besonders gut an den automobilen Assistenzsystemen zu
sehen und zu belegen ist; dass (2.) seit den ersten Anfangen des Automobils ver-
sucht wurde, dem Automobilismus inhdrenten Problemen durch technische Lo-
sungen beizukommen - Assistenzsysteme spielten hierbei eine wesentliche
Rolle; und schliefdlich (3.), dass eine ,Demokratisierung’ des Automobils im Sinne
eines Fahrzeuges, das .fur alle’ fahrbar und nutzbar sein soll, iiberhaupt nur
durch den umfangreichen Einsatz von Automatisierungen und Assistenzen
moglich wurde. Im Schlusskapitel werden die Thesen noch einmal ausfiihrlicher
erlagutert und restimierend mit den Erkenntnissen aus dieser Arbeit in Verbin-
dung gebracht.

11
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Kapitel 1:
Was macht das Auto zum Auto?

Als 1886 der Schutz auf das Patent von Nicolaus August Otto auf den Viertakt-
Motor fiel und Karl Benz und Gottlieb Daimler unabhéngig voneinander mit
(spater so genannten) Ottomotoren® in ihren Gefahrten die ersten Runden dreh-
ten, war die ,Mobilitatsrevolution’ des 18. und 19. Jahrhunderts bereits in vollem
Gange. Fahrrader, Luftschiffe und Heifsluftballons sowie insbesondere die Eisen-
bahn waren Ausdruck und zugleich Quell eines gesteigerten Bediirfnisses nach
Mobilitat und neuen technischen Mdéglichkeiten. Zu Wasser und zu Land wettei-
ferten neue Mobilitdtsmaschinen wie Dampfschiffe und Fahrrader mit traditio-
nellen Fortbewegungsformen um neue Rekorde. In diese Zeit fallt auch die
Frihphase des Automobilismus. In diesem ersten Kapitel soll anhand der Ge-
schichte der frihen Automobile? bis ca. 1900 gezeigt werden, welche Rolle schon
damals Assistenzsysteme, die wir heute héufig gar nicht mehr als solche wahr-
nehmen, fir die Entwicklung des Autos spielten. Dafiir sollen im ersten Teil die-
ses Kapitels die Geschichte des Automobils und der historische Kontext in den
Blick genommen werden, soweit sie fir die Arbeit im Weiteren relevant sind. Die
zweite Kapitelhalfte legt dann den Fokus auf Assistenzsysteme und Automati-
sierungen.

! Der VDI fahrt den Begriff ,Ottomotor” erst 1936 ,fir Verbrennungsmaschinen mit Ge-
mischansaugung, Vorverdichtung und Fremdzindung nach Nikolaus August Otto"” ein
(Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S.270). Erst als ein Patentrechtsstreit 1886 zu Un-
gunsten von Otto und der von ihm mitbegriindeten Patenthalterin Gasmotorenfabrik
Deutz ausging, konnten Benz, Daimler und andere Motorenentwickler mit ihren Erfindun-
gen an die Offentlichkeit gehen.

Auch ,Automobile’ trugen zu diesem Zeitpunkt noch nicht ihren heutigen Namen. ,Motor-
wagen', ,Explosionswagen’, ,Laufwagen’ oder liebevoll auch ,Schnaufer!l’ sind nur einige
zeitgendssische Benennungen. Im Folgenden wird jedoch der Einfachheit halber avant Ja
lettre von Auto, bzw. Automobil die Rede sein.

13
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1.1 Mobilitiatsrevolution im 19. Jahrhundert

Der Trend der ,Versportung”, den Norbert Elias und Eric Dunning fir das
19. Jahrhundert beschreiben,? faszinierte nicht nur das gehobene Biirgertum als
Avantgarde, vielmehr griff die Begeisterung fiir wettkampforientierte, neue
Sportarten in breiten Bevolkerungsschichten um sich. Seien es Skifahren oder
Trabrennsport, seien es Segelregatten oder Ballonfahrtrekorde, Tennis oder
Fufiball: der sportliche Wettkampf erreichte am Ende des 19. Jahrhunderts be-
achtliche Popularitat. Parallel dazu fand ein technisches Wetteifern statt. Zu
Wasser, zu Land, in der Luft — hdher, schneller, weiter' war die mit den neuen
Mobilitdtsmaschinen verbundene Devise.

In den 1880er Jahren konkurrierten in den Grof3stéddten verschiedenste Mobili-
tatsformen miteinander. Neben Personen zu Fufd und Pferdefuhrwerken in ver-
schiedenster Ausfithrung — als Bierwagen, Droschken, Pferdeomnibusse oder
selbstgelenkte Einspanner — mischten sich zunehmend elektrische Strafsenbah-
nen, Dampfomnibusse (vgl. Abbildung 1.1.), Fahrrader und vereinzelt Elektro-
und Dampfmobile ins Geschehen, um die Strafde fiir sich zu beanspruchen. Die
vielen mobilitatstechnischen Erfindungen dokumentieren die wachsende Faszi-
nation, dass die Zeit ,reif’ war fiir neue Formen der Mobilitat.

Abbildung 1.1: Dampfomnibus des Herstellers Bollée von 1873; aus Diesel: Wir und das
Auto, S. 3.

3 Hier dargestellt nach Méser: Einparken, S. 34; im Original sprechen Norbert Elias und Eric
Dunning von ,sportization”, vgl. Elias/Dunning: Quest for excitement.
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Die Gefdhrte mit sogenannten ,Explosionsmotoren’, die Benz, Daimler und bald
auch andere auf die Strafsen brachten, waren — auch wenn Kurt Méser treffen-
derweise von der ,Sattelzeit des Automobils” spricht* — also keineswegs beispiel-
los. Obwohl in Deutschland — und besonders von deutschen Automobilfirmen —
die Erfindung des Autos gerne im ,Musterlédndle’ verortet wird, greift dies mit
Blick auf die vielen auch andernorts stattfindenden Entwicklungen selbstange-
triebener Fahrzeuge zu dieser Zeit etwas zu kurz.5 Folgt man der neueren tech-
nik- und mobilitdtsgeschichtlichen Forschung, dann wurde erst das Fahrzeug
um 1900 zu einem ,echten’ Automobil, als es ndmlich seine urspriingliche Form
abgelegt hatte und aus der ersten Erfindungsphase heraus war.® Sieht man sich
jedoch Bilder dieser ,Verwandlung' genauer an, so fallt mehr auf als blofse Form-
verdnderungen des Chassis. Aber welche Verdnderungen erfuhr das Automobil
zwischen den 1880er Jahren und der Wende zum 20. Jahrhundert?

1.2 Von Kutsche und Fahrrad zur
,Standardauslegung’

So bahnbrechend und umwalzend uns heute die Erfindung des Automobils, be-
sonders des verbrennungsmotorgetriebenen Automobils, vorkommen mag, so
sehr steht sie doch im Zusammenhang mit zahlreichen anderen Entwicklungen
des 19. Jahrhunderts. Uwe Fraunholz spitzt dies zu:

.Die Idee eines selbstbeweglichen Landverkehrsmittels wurde bereits zu Be-
ginn der Industriellen Revolution in verschiedenen Fahrzeugen umgesetzt. Die
Erfindungen von Daimler und Benz erscheinen als Endprodukte einer Entwick-
lung, in der das in allen Zeiten vorhandene Bediirfnis nach personlicher Mobi-
litat zum Ausdruck kam."”

4 Moser: Einparken, S. 34.

5 Haufig verweist Literatur, welche die Geschichte des Autos beleuchten méchte — insbe-

sondere zu Jubilden — auf das Jahr 1886, so zum Beispiel Rauck: Das 1. Auto, besonders

S. 68-70.

Vgl. stellvertretend Moser: Innovationskulturen, S. 2. Ausfithrlicher wird dieser Sachver-

halt noch einmal weiter unten erldutert.

7 Fraunholz: Motorphobia, S.29. Tatséchlich ist es, wenn man einen Endpunkt setzen
mochte, schlissiger, diesen noch nach der Innovation des Fliegens ,schwerer als Luft’ (also
mit Flugzeugen im Gegensatz zum Fliegen leichter als Luft' mit z.B. Heifsluftballons oder
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Als eine ,Collagetechnologie” beschreibt Kurt Méser die Konstruktion frither Au-
tomobile aus verschiedenen ,Standard-Maschinenkomponenten” aus Kutschen-
bau, Fahrradtechnologie und stationdrem Gasmotorbau.® Zu dieser Erkenntnis
kommt auch Gijs Mom: ,[A]t the beginning, a surprisingly large amount of inno-
vations were derived from a pre-car period of industrial engines, bicycles, rail-
ways, and carriages.”® Er schliefst aus der Genese dieser ,cross-fertilization":
.The car was new, as a new set of components and substructures, but its basic
elements were not [...]. [T]he innovation was in the (re)arrangement of existing
technologies.”® So wurden Kutschen und Fahrrader, vor allem in Form der da-
mals sehr beliebten Dreirdder (Tricycles), deren motorisierte Version in den
1890er Jahren zumindest in Frankreich zum Massenerfolg avancierte,™ oder aus
Kutschen- und Fahrradbauteilen montierte Variationen mit einer Antriebsart —
Dampfantrieb, Elektromotor oder Verbrennungsmotor — mobil gemacht. Der
Fokus lag bei den ersten Benzinautomobilen nicht so sehr darauf, eine neue Fort-
bewegungsmaschine zu erfinden (denn &hnliche Fahrzeuge fuhren ja schon auf
den Strafden), sondern darum, den stationidren Motor in neuen Kontexten anzu-
wenden. Sehr deutlich wird dies an Daimlers Aktivitaten — er hatte seinen Motor
fir verschiedenste Anwendungen vorgesehen: Jeweils ohne viel Mithe umrist-
bar zum Antrieb fiir Boot, Zweirad, Kutsche oder andere Fortbewegungsmittel.’?

Zeitgenossisch wurde die Erfindung des Automobils eben nicht oder zumindest
nicht zwingend als Bruch wahrgenommen. Im Gegenteil, so fihrt Gijs Mom aus,
gaben sich die Autohersteller alle Miihe, das neue Gefdhrt in bekannte Kontexte
einzubetten: ,[Clanonized inventors such as Karl Benz did their utmost to pre-
sent it as not much more than a horseless carriage, emphasizing the continuity
(rather than the breach) with the past.”® Um 1890 wurde die uns heute typisch
erscheinende Automobilform nach franzésischem Vorbild entwickelt. Das

Luftschiffen) im 20. Jahrhundert zu verorten. Das Vorhaben, den Himmel nun auch mit
gefliigelten Apparaten zu erobern, erlebte am Anfang des 20. Jahrhunderts einen Auf-
schwung, der besonders auch personell mit dem Automobilismus und Fahrradsport in
Verbindung zu bringen ist; vgl. Méser: Fahren und Fliegen. Ein Blick auf die heutigen Be-
strebungen, den Weltraum als Ort touristischen Erlebens erreichbar zu machen, mag die
Setzung eines ,Endpunkts’ weiter relativieren.

8  Méser: Carl Bengz, S. 13f.

9  Mom: Evolution, S. 326.

©° Ebd,S.7.

' Merki: Siegeszug, S. 23.

12 Niemann: Gottlieb Daimler, S. 93-133.

3 Mom: Evolution, S. 7.
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.Systéme Panhard’, spater auch als ,Standardauslegung’ bezeichnet, setzte sich
im Automobildesign durch und beeinflusste das Aussehen auch der elektrisch
oder durch Dampf angetriebenen Fahrzeuge.!* Entscheidend an dieser neuen
Auslegung war der vorne sitzende Motor mit der wagenlenkenden Person da-
hinter. Die ersten ,Systéme-Panhard’-Modelle wurden noch mit Lenkpinne ge-
steuert und waren eisenbereift, wie in Abbildung 1.2 zu sehen.

Abbildung 1.2: Wagen der Marke Panhard-Levassor mit vornestehendem Motor aus dem Jahr
1891; aus: Diesel: Wir und das Auto, S. 6.

Far die Anfangszeit der Automobilkonstruktion sind besonders die Unter-
schiede zwischen den einzelnen Modellen und Erfindungen hervorzuheben. Die
Entwicklung des Automobils kann gerade nicht als linear oder unumkehrbar
verstanden werden. Das fiel auch schon Rudolf Diesel in seiner Riickschau 1933
auf. Er konstatierte, dass ,[b]is zum Jahre 1900 [..] eine grundséatzliche Entschei-
dung Uiber feste konstruktive Normen und Anordnungen im Automobilbau noch
nicht gefallen [war]. Alles schwankte bei den verschiedenen Firmen, ja oft inner-
halb der gleichen Firma: Zylinderzahl und Lage des Motors, die Art der Kraft-
Ubertragung und Bedienung, die Form der Lenkung, der Aufbau usw."S Blickt
man auf den Stand der Technik und die Entwicklungen in den 1890er Jahren,
erkennt man ein dynamisches Feld, in dem Erfindungen und Innovationen fast

4 Moser: Geschichte des Autos, S. 37.
'S Diesel: Wir und das Auto, S. 12.
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auf der Tagesordnung standen. Welche davon sich durchsetzen, zur Norm wer-
den, und welche randstandig, Nischenprodukte bleiben oder auch wieder ganz-
lich verschwinden wiirden, das war fiir die Mitlebenden nicht ersichtlich. Auch
das bringt Diesel in seiner Rickschau auf den Punkt:

.Im Jahr 1896 hatte Daimler seinen ersten Wagen mit Motor vorn gebaut. 1898
gab es einen Vierzylinder. Die Motoren wurden starker. Die elektrische Zin-
dung gewann an Boden. Der Einflufs der Fahrradindustrie machte sich bemerk-
bar. Das Kugellager siegte, viele Fabriken verwendeten Drahtspeichenrader.
1898 hatte auch der Luftreifen bei den Personenautos den Vollgummi ziemlich
verdrangt. Aber noch gab es die widerstreitendsten Konstruktionen und man
zweifelte, ob nicht doch der Dampfwagen die Zukunft fiir sich haben wiirde."*¢

Das Jahr 1900 wurde und wird sowohl von Zeitgenossen als auch von der Mobi-
litdtsgeschichtsschreibung als ein Meilenstein in der Genese des Automobils be-
trachtet. Haufig wird dies — nicht nur in der deutschsprachigen Literatur — an
einem Modell aus dem Hause Daimler festgemacht. Emil Jellinek, der sich fur
den Rennsport begeisterte und als 6sterreichisch-ungarischer Generalkonsul fir
das Furstentum Monaco Kontakte in hochste Kreise pflegte, betétigte sich Ende
der 1890er Jahre als Zwischenhandler fir Fahrzeuge der Daimler Motoren Ge-
sellschaft. Er iberzeugte Wilhelm Maybach, den damaligen technischen Direk-
tor bei Daimler, Fahrzeuge mit PS-starkeren Motoren zu konzipieren.”” Der dar-
aus resultierende Wagen erlangte Berihmtheit, nicht nur weil er 1901 das
Rennen von Nizza gewann, sondern auch, weil er kurz darauf mit rasch gewech-
seltem Aufbau Ehrenrunden durch die Strafden Nizzas drehte.’® Jellinek, der fur
einige Lander exklusive Vertriebsrechte besaf3, verkaufte den siegreichen Wa-
gen unter dem Namen seiner Tochter ,Mercedes’, der zum Markenzeichen wer-
den sollte. Auslegung und Aufbau des Wagens nach der Standardauslegung, die
sich bis dahin noch nicht vollstdndig durchgesetzt hatte, sollten in den Folgejah-
ren paradigmatischen Einfluss auf die Automobilentwicklung nehmen. Mit an-
deren Worten: Das Auto hatte ,seine Form gefunden”.*®

Fir die Maschinenbedienung war das ein entscheidender Schritt. Betrachtet
man ndmlich, ganz im Sinne eines material turn, die Forménderung des

6 Diesel: Wir und das Auto, S. 8.

7 Merki: Siegeszug, S. 268f.

18 Ebd., S. 269.

19 Moser: Innovationskulturen, S.26; vgl. dhnlich Konig: Das Automobil in Deutschland,
S.120.
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Artefakts, so fallt auf, dass die Automobilkonstruktionen tiefer liegend, weniger
kutschenhaft wurden, die Rader entsprechend kleiner. Die Vis-a-vis-und Dos-a-
dos-Sitzgruppierung, wie sie aus dem Kutschenbau ilbernommen worden war,
und bei der die Reisenden entweder mit dem Gesicht oder mit dem Riicken zuei-
nander safden, wurde zunehmend seltener.?® Der ,Fahrersitz’ lag immer haufiger
direkt hinter dem vorn sitzenden Motor, in der ersten Reihe, mit ungehindertem
Blick auf die vorausliegende Strafse. Die Standardauslegung definierte und plat-
zierte die das Fahrzeug fithrende Person eindeutig als solche. Die Bedienele-
mente wurden entsprechend erreichbar angebracht. Bei Touren- und Rennwa-
gen blieben diese noch eine ganze Zeit so angeordnet, dass ein Mechaniker® —
auf dem nun als ,Beifahrersitz’ definierten Platz — ebenso Zugriff darauf hatte.
Fir beide wurde ein Arbeitsplatz und eine Art frithes Bedieninterface als Schnitt-
stelle zwischen Mensch und Maschine geschaffen. 2

Abbildung 1.3: Der Mercedes von 1901 mit dem Aufbau als Stadtauto; Quelle: Mercedes-Benz
Classic (Archivnummer 22381).

20 Die Vis-a-vis-Positionierung der Fahrgéste hat sich bis heute vereinzelt in der Fahrgast-
zelle von Luxusautomobilen (zum Beispiel Stretchlimousinen) gehalten. Bei Prototypen
und Designentwiirfen autonomer Fahrzeuge ist sie ebenfalls beliebt.

2L Hier steht bewusst die méannliche Form. Zur Rolle weiblicher Chauffeur-Mechanikerinnen
vgl. Kapitel 2.

22 Moser: The Driver in the machine, S. 61. Vgl. auch Méser: Kampf, S. 96.
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Das Lenkrad wurde mit seiner heute bekannten, runden Form als Lenkinstru-
ment um 1900 Ublicher und zur besseren Bedienung — mehr oder weniger stark
— geneigt. Dabei lieferte es ein Beispiel dafiir, wie kontingent und wenig vorher-
sehbar technische Entwicklung verlduft. Schon die Tatsache, dass wir im Auto
heute ein Lenkrad zur Richtungssteuerung des Fahrzeugs benutzen — so selbst-
verstandlich uns das auch scheinen mag — war an den ersten Automobilen nicht
abzusehen. In den frithen Jahren dominierten Pinnen, wie sie beispielsweise an
Aufienbordmotoren kleiner Boote heute noch tiblich sind, oder Lenkkurbeln. Der
Phantasie waren keine Grenzen gesetzt. Erst mit der Standardbauweise, die sich
um 1900 herum allméahlich durchsetzte, etablierte sich die auch heute noch be-
kannte Lenkvorrichtung.

Auch der Mechanismus, der mit der jeweiligen Lenkvorrichtung bedient wird,
war Veranderungen unterworfen. Die ersten Motorfahrzeuge besafsen zumeist
entweder Steuerkopflenkung, wie sie aus dem Fahrradbau bekannt war, oder
Drehschemel-Lenkung, wie im Kutschenbau tiblich. Mit der von verschiedenen
Konstrukteuren® parallel entwickelten und heute im Prinzip noch iblichen
Achsschenkellenkung, mit der jedes Rad um eine eigene Achse geschwenkt wer-
den kann, verbesserten sich die Lenkeigenschaften der Wagen, weshalb ,ab etwa
1902 praktisch jedes neue Automobil [damit] ausgeriistet war."?* Bis diese sich
allerdings durchsetzte, gab es zahlreiche Ansatze fir die Automobillenkung. So
fasst das auch Gijs Mom zusammen:

+Another example of multiple (re)invention is the steering principle, indicating
that the construction of a technological lineage can be quite misleading, and
often only would strengthen the false belief that technological development is
a linear accession to ever higher efficiency."*s

Zunehmend leistungsfdhigere Motoren machten inkrementelle Weiterentwick-
lungen notwendig. Trotz dieser ,hinkte die Fahrwerkentwicklung den Fort-
schritten an Motoren und Karosserien nahezu 100 Jahre hinterher”, wie Fersen
nicht ohne Polemik bemerkt, ,und so waren die Automobile bis in die Neuzeit
immer schneller, als die Fahrwerke es vertrugen.”26 Welch entscheidendes Ele-
ment das Lenkrad flir das Auto darstellt, wird deutlich, wenn man sich bewusst-
macht, wie sehr es zum Symbol fiir das Auto geworden ist. Die Hande so zu

23 Auch hier wird wieder bewusst nur Bezug auf die mannliche Akteursgruppe genommen.
24 Fersen: Personenwagen, S. 369.

25 Mom: Evolution, S. 114.

26 Persen: Personenwagen, S. 366.
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bewegen, als wiirde man ein Lenkrad bedienen, ist eine eindriickliche Geste, mit
der sich das Autofahren symbolisieren ldsst.?” So ist es auch im Kinderspiel zu
sehen, wenn aus einer beliebigen Sitzgelegenheit ein Autositz, aus einem runden
Deckel ein Lenkrad wird und die Fiifse ein imagindres Gaspedal bedienen — im
Einklang mit dem Griff zu einem imagindren Schaltknlippel. Fur die Fantasie
braucht es nicht viel, um die Kulturtechnik Autofahren zu imaginieren.

1.3 Maschinenbedienung, Bediensicherheit und
die ,Kinderkrankheiten’' des Automobils

In der Frihzeit des Automobilismus war das Autofahren eine technisch kom-
plexe und fordernde Tatigkeit. So gab der Automobilsachverstiandige und dama-
lige Vorsitzende des Frankfurter Automobilclubs Adolf Isbert in seiner Erinne-
rungsschrift 30 Jahre Auto” von 192928 zuriickblickend ,dem jungen Kraftfahrer
von heute ohne lange statistische Angaben eine Ubersicht iiber die Entwicklung
seines modernen, ,mit allen Schikanen' ausgeriisteten Fahrzeuges”. Er betonte:
.Nur Wenige ahnen heute noch, wie mithevoll sich die ersten Pioniere des Mo-
torwagens ihren Weg bahnen mufsten.”>® Wenn er seinen ersten eigenen Wagen
vor der Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert launig beschreibt, wird die
Komplexitat und Schwierigkeit des Autofahrens in dieser Zeit deutlich:

.Er sah aus, als habe man ihm gerade eben die Pferde ausgespannt und die
Deichsel entfernt. Vorn war er scharf abgeflacht, hatte hinten hohe Rader, vorn
niedrige, einen Bocksitz flir zwei Personen, zwei Sitze im Innern, ein aufklapp-
bares vorsintflutliches Lederverdeck und eine senkrechte Steuerung durch ein
ganz kleines Steuerrad, auf dem der Schalthebel sowie der Hebel fur den ,Kar-
burateur’ angebracht war. Mit diesem hatte man sténdig an der Vergasung zu
regulieren, so daf3 fir Abwechslung wéhrend der Fahrt hinldnglich gesorgt
war. Jeder Unterschied in der Temperatur und der Witterung machte sich so-
fort auf die Vergasung und den Gang des Motors bemerkbar: Wenn man von

27 Dies ist auch die Einschatzung von Seiffert: Vom Fahren, S. 123: , Kein anderes Bedienungs-
organ ist so oft als Symbol fur das Automobil verwendet worden wie das Lenkrad.” Er in-
terpretiert zudem die Entwicklung des Lenkrads als eine positive, wenn er vergleichend
schreibt: ,An seiner Stelle war zunéchst ein einfacher Hebel mit Handgriff.”

Auch fur Isbert und seine Mitlebenden war die Zeit um das Jahr 1900 die der eigentlichen
Erfindung des Automobils, vgl. die Einleitung in Isbert: 30 Jahre Auto.

29 Isbert: 30 Jahre Auto, S. 9.

28
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der offenen Landstrafde durch ein kleines Geholz fuhr, reagierte der Motor so-
fort durch Aussetzen und kanonenschufdartige Detonationen, was erst durch
gutes Zureden mit dem Karburateur-Hebel wieder beseitigt werden konnte, bis
sich die gleiche Erscheinung sofort wiederholte, wenn man aus dem schattigen
Wege wieder auf die offene sonnige Landstrafse gelangte."3°

Und nicht nur der Vergaser, der ,Karburateur’, war wahrend der Fahrt zu bedie-
nen, auch zahlreiche weitere Einstellungen waren direkt am Motor vorzuneh-
men. Bei den ganz frihen Fahrzeugen befand sich dieser noch hinten. Sollte also
beispielsweise die Geschwindigkeit gedndert werden, so gab es in den ersten Ge-
fahrten die Moglichkeit, das entweder am hinten liegenden Motor zu tun oder
mit der Verstellung des Gasgemischs vorlieb zu nehmen, wie Isbert beschreibt,
was mittels einer Uberwurfmutter, die unter dem Vordersitz angebracht war,
erledigt werden konnte. Allerdings war ,[e]ine Geschwindigkeitsregelung durch
Anderung der Zusatzluft (...) nur auf Kosten eines einwandfreien Motorlaufes in
geringen Grenzen moglich.”3' Nun waren die Geschwindigkeiten der allerersten
Motorfahrzeuge aus heutiger Sicht mit meist deutlich unter 20 Stundenkilome-
tern gering. Jedoch verlangte die Bedienung dieser Maschinen — und auch der
ihnen nachfolgenden — eine gehorige Portion ,Maschinensensibilitdt”,3? wie Kurt
Moéser es nennt, und damit auch entsprechende Aufmerksamkeit aufseiten der
Bedienenden. Diese ,Maschinensensibilitat” musste fiir das Autofahren analog
zum ,Pferdeverstand” fiir das Reiten und Wagenlenken oder dem ,Gleichge-
wichtssinn” fir das Fahrradfahren erlernt werden.3? Es galt, gewisse ,Empfin-
dungen’, ein Fingerspitzengefiihl fiir die Eigenheiten der Maschine zu entwi-
ckeln, das fiir die Bedienung der haufig als bockig oder trotzig beschriebenen
frihen Fahrmaschinen vonnéten war. Diese ,Symbiose’ aus Mensch und Ma-
schine, die nicht nur interagieren, sondern gar verschmelzen, wird in der Litera-
tur haufig als etwas ganz Besonderes beim Auto beschrieben, da dieses

.[w]ie kaum ein anderes Geréat[,] ein Mensch-Maschine-System darstellt, wo
von den Fufgballen tiber das Geséaf3 bis zu den Augen alle Sinne mit der Ma-
schine verkoppelt sind. Der Fahrer mufs den Aufmerksamkeitsraum seiner
Sensibilitat tber seinen Korper hinaus auf das ganze Fahrzeug ausdehnen und

30 Isbert: 30 Jahre Auto, S. 32.

3! Rauck: Das 1. Auto, S. 75.

32 Moser: Kampf, S. 93; Moser: Einparken, S. 33.
33 Moser: Kampf, S. 96.
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die mechanischen Funktionen mit seinen Kérperbewegungen synchronisieren,
ja sogar das Zusammenspiel Kérper-Maschine verinnerlichen."34

Diese komplexe Beziehung zwischen Korper und Gefahrt3s ist aber nicht
zwangslaufig nur eine positiv wahrgenommene Verbindung:

.The driver's body is itself fragmented and disciplined to the machine, with
eyes, ears, hands, and feet, all trained to respond instantaneously and consist-
ently, while desires even to stretch, to change position, to doze or tolook around
are suppressed. The car becomes an extension of the driver’s body [...]."3

Diese Erweiterung war allerdings nicht immer einfach zu bedienen. Dass die
komplizierte Bedienung eines frithen Automobils eine einzelne Person deutlich
uberfordern konnte, zeigte bei der Vorfithrung einer seiner Wagen niemand ge-
ringeres als Karl Benz selbst. Bei der Vorstellung seines ,Motorvelozipeds' auf
dem Werksgelande war der Erfinder so mit der Prasentation und der Maschi-
nenbedienung beschiftigt, dass er prompt ,in eine Umfassungsmauer seines
Werkshofes [fuhr][...]. Offensichtlich hatte ihn die Maschinenbedienung so in An-
spruch genommen, dass er das Lenken vergafs."3” Wenn also selbst der Erfinder
Probleme bei der Bedienung seines Wagens hatte, so ist leicht verstdndlich, dass
auch die automobilistische Avantgarde mit diesen technischen Unzulénglichkei-
ten zu kdmpfen hatte. Und auch zum Anlassen eines Wagens waren zunéichst
zwei Personen nétig, wie Siebertz in seiner Karl-Benz-Biographie bemerkt, denn
das Gefahrt musste zuerst angeschoben werden, und ,dann mufste man sofort
nach vorne stiirzen und regulieren, bis der Motor sich zum richtigen Laufen be-
quemte. Das tat dieser aber &uf2erst ungern und nur sehr selten; [...]."3

34 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 159.
35 Nowak: Teaching Self-Control, S. 141.
36 Urry: Inhabiting the Car, S. 24f.

37 Moser: Geschichte des Autos, S. 36.

38 Siebertz: Karl Benz, S. 81.
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Abbildung 1.4: Werbung der Benz & Co. Rheinischen Gasmotoren-Fabrik Mannheim von
1888; Quelle: Mercedes-Benz Classic (Archivhummer: 22584).

Die Werbung der Rheinischen Gasmotoren-Fabrik Benz & Co. von 1888 (Abbil-
dung 1.4), in der ,Lenken, Halten und Bremsen" fiir den ,Patent-Motorwagen' als
Jleichter und sicherer als bei gewdhnlichen Fuhrwerken” beschrieben wurde,
mit dem Zusatz ,Keine besondere Bedienung néthig [sic]”, kann also durchaus
als werbetechnische Ubertreibung gesehen werden. Dies zumal Siebertz zu be-
richten weif3, dass Benz um diese Zeit eigentlich gar keine Wagen verkaufen

wollte, ,solange man selber als Fachmann noch nicht ganz mit ihnen zurecht
kam."39

Wolfgang Sachs beschreibt die schwierige Handhabung der frihen Automobile
in seiner 1984 erschienenen Kulturgeschichte des Autos folgendermaf3en:

39 Siebertz: Karl Benz, S. 88.
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.Um ein ,Autler’ zu sein, wie man die rasanten Sport- und Vergniigungsfahrer
aus den Stadten nannte, war nicht nur Geld vonnéten, sondern auch Muskeln
und Mut. Waren doch zu Anfang die Automobile noch ungezdhmten Tieren
gleich, mit plétzlichen Launen und gefahrlichen Reaktionen. Es brauchte schon
eine starke Faust, um mit der Hilfe einer — gefdhrlich zuriickschlagenden —
Kurbel, den Eingeweiden des Monstrums einen Ton zu entlocken, bis es anfing
zu brillen, zu erzittern und stinkende Dampfe auszuspeien. Autofahren war
noch ein Abenteuer, das vor allem das Vergnugen verschaffte, die Angst erfolg-
reich zu iiberwinden. Aber dann der Lohn der Angst: die atemberaubende Ge-
schwindigkeit."4°

Personifikationen des Autos sowie der Vergleich mit wilden oder stérrischen
Tieren wurden haufig zu Beschreibung der widerstandigen und schwierig zu be-
dienenden Technik verwendet. Cotton Seiler spricht von einer ,horselike willful-
ness and unreliability [..], which broke many a starter-cranking wrist and over-
steered many automobiles into ditches”4 Nicht nur mangelnde
Bedieneinfachheit, auch unzureichende Bediensicherheit war — neben dem tech-
nischen Funktionieren an sich — eines der groféen Probleme, mit denen die frii-
hen ,Automobilisten'4? zu kdmpfen hatten. Diese Méangel hatten Konsequenzen
fur die Zuverlassigkeit der Fahrzeuge. Die noch junge Technik war nicht ganz-
lich ausgereift und sehr storanfillig. Unsachgemaéfse Behandlung fithrte daher
haufig zu Pannen und aufwendigen Wartungsarbeiten. Fir diese Arbeiten hat-
ten die frithen, meist sehr wohlhabenden, Automobilbesitzenden einen Mecha-
niker, oft aus dem Hause der jeweiligen Automobilfabrik, manchmal angelernte
Kutscher3. Aber auch diesen fehlte zuweilen die nétige ,Maschinensensibilitat’
—und manchmal half selbst diese nicht weiter. So gibt es von August Horch eine
Anekdote, die besagt, der Automobilkonstrukteur habe einmal fiir eine Reise von
Leipzig nach Zwickau die ganze Nacht gebraucht, da im Zuge einer Pannenserie
auch das Licht an seinem Fahrzeug ausgefallen war, weshalb er die Fahrt erst am
Morgen fortsetzen konnte und die Zeit bis dahin auf der dunklen Landstraf3e ab-
warten musste.**

Eine in Darstellungen der frithen Automobilgeschichte haufig zitierte Uberliefe-
rung, an der abermals deutlich wird, wie anfillig die frithen ,Motorwagen' waren

49 Ggchs: Die Liebe zum Automobil, S. 16.

4t Seiler: Republic, S. 46f.

42 Der Begriff wird in dieser Arbeit als zeitgenéssischer Quellenbegriff verwendet.

43 Vgl. hierzu die Anmerkung in der Einleitung zu Kapitel 2 dieser Arbeit zu Frauen in diesem
Berufsfeld.

44 Bayerl: Autofahren, S. 324.
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und welche Geduld die Besitzenden aufbringen mussten, stammt von Botho Co-
reth, der in seinen Erinnerungen Leben und Uberleben mit Automobilenaus dem
Autotagebuch seiner Mutter aus dem Jahr 1903, das diese fiir die Familie fiihrte,
zitiert:

,28.4.1903: Hochscharten ab 8.30 Uhr, Melk an 5.30 (p. m.) Motor ging ohne
Fehler. In Melk war eine Feder hin.

3.5.1903: Melk ab 3 Uhr, Linz an 10 Uhr. Zundungsfehler. Viel Kihlung
notwendig. Ein Huhn tiberfahren.

21.5.1903 Arnsdorf-Schiltern-Arnsdorf. Schandstrafde. Vordere Achse ver-
bogen, wegen Steuerung Schandfahrt.

30.5.1903 Wollten per Auto nach Hochscharten. War nicht anzukurbeln.
Ganzen Tag an Zindung gearbeitet. Nachster Tag Melk-Linz.
Hinter Enns Panne. Abschleppen nach Asten, wo wir vor Wirts-
haus, umgeben von 50 Bauern (Pfingstsonntag) den Motor zer-
legen. Ziindung verstellt. Kolbenring gesprungen, der im Zylin-
der auf kleine Teile zerstofden war. Neuer Kolbenring.

15.6.1903 Zahnréader der dritten Geschwindigkeit in Reparatur gegeben,
daher der Wagen unbrauchbar.

19.7.1903 Wollten Mama zur Bahn bringen. Gleich hinter Waizenkirchen
bricht Ziindkerze. Haben keinen Ersatz. Zug versdumt. Auto mit
Pferden nach Haus."*3

Wie in diesem Zitat deutlich wird, gab es auch bei den Bauteilen der Automobil-
hersteller Schwachstellen und Konstruktionsmaéngel. Diese erschwerten die Be-
dienung zusatzlich und machten die Dienste eines fadhigen Chauffeurs oder Me-
chanikers unumgénglich. Neben den im Tagebucheintrag genannten
technischen Schwierigkeiten gehorten brechende Rader zu den schon aus dem
Kutschenbau bekannten haufigen Ungliicksursachen. Versagende Bremsen wa-
ren ein weiteres Problem, das zu schweren Unféllen fithren konnte. So erstaunt
es auch nicht, dass der Begriff ,Sicherheit’ bei Automobilen zunéchst vor allem
in Zusammenhang mit Bediensicherheit und Zuverlassigkeit verwendet

45 Coreth: Leben und Uberleben mit Automobilen, S. 49.
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wurde,*® was Peter Norton in Fighting Traffic sehr anschaulich fur die USA be-
schreibt.#”

Es mag vor diesem Hintergrund nicht verwundern, dass bereits bei den ersten
Rennveranstaltungen neben der Geschwindigkeit auch die Zuverlassigkeit und
Bequemlichkeit von Autos in Fernfahrten auf die Probe gestellt wurden, wie bei-
spielsweise bereits beim ersten Rennen der Automobilgeschichte Paris-Rouen
1894.%¢ Um Pannen und Unfille zu vermeiden und die Zuverlassigkeit, die Be-
diensicherheit und vor allem die Bedieneinfachheit zu erhdhen, erschien es no-
tig, das Auto an die Nutzenden anzupassen.*® Das soziotechnische Moment in
der Automobiltechnikentwicklung hervorhebend schloss der Mobilitatshistori-
ker Gijs Mom Uber einhundert Jahre spater in seinem Handbuch The Evolution
of Automotive Technology mit Nachdruck:

.Borrowing the internal combustion engine from its industrial, stationary ap-
plication and converting it into a propulsion source for a highly dynamic and
mobile machine did not change so much its very basics, such as the pistons and
the crank shaft, or the valves and the engine's housing. Rather, it was the aux-
iliary systems, such as the cooling, and especially the mixture formation and
the ignition systems that had to be adjusted to conditions of highly variable and
rapidly increasing loads and speeds. And because of the close relationship be-
tween early buyers and manufacturers, both technically well informed, this ad-
justment led to a higher appeal on the driver's skills.”5°

1.4 Assistenz und Bedienoberflache als Losung

Wahrend, wie Mom beschreibt, die skills der Fahrenden mit der Zeit zunahmen,
wurden gleichzeitig technische Lésungen, technological fixes, fir die eigentlich

46 Aus unternehmenshistorischer Perspektive beschreibt Heike Weishaupt dieses Verstand-
nis von Sicherheit als Fahr- und Betriebssicherheit bis in die Nachkriegszeit fiir Daimler-
Benz. Vgl. Weishaupt: Passive Sicherheit, besonders S. 136f.

47 Norton: Fighting Traffic. Mehr zum Verstandnis von Sicherheit im Zusammenhang mit
dem Auto siehe unten in Kapitel 4.3.

48 Eckermann: Dampfwagen, S. 52; Holtz: Stromlinie gegen Strafenstaub, S. 128.

49 Wolff: Ochsenwagen, S.161; vgl. hierfiir auch Haubner: Nervenkitzel, S.55. Das Wort
,Panne’ stammt tibrigens von dem franzésischen ,la panne’ bzw. étre en panne’ und be-
zeichnet dort ganz allgemein das Vorliegen eines Defekts.

59 Mom: Evolution, S. 47.
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soziotechnischen Probleme der Bedienung erarbeitet. Die auf diese Weise in die
Autos hineinkonstruierten Losungen beschreibe ich in dieser Arbeit — avant /a
lettre — als die ersten Assistenzsysteme im Automobil. Was diese Assistenzsys-
teme so besonders macht, ist ihre heutige Unsichtbarkeit. Die meisten frithen
Assistenzen und Automatisierungen erscheinen uns heutzutage so zweifellos
Teil des Automobils zu sein, dass wir hdufig nicht auf die Idee kommen, sie als
solche zu denken. Dass wir heute nicht mehr auf unsere Fahigkeiten im ,kom-
plexe[n] Ausbalancieren mehrerer Motorparameter”S* angewiesen sind, verdan-
ken wir jedoch Assistenzsystemen, die zum Teil schon sehr lange ihre Aufgabe
im Automobil erfilllen, wie im Folgenden gezeigt wird. Die meisten Einrichtun-
gen, die in dieser frithen Phase eingefiihrt wurden, um die Maschinenbedienung
zu erleichtern, sind uns heute in ihrer assistiven Funktion nicht mehr prisent,
so selbstverstdndlich sind sie fiir uns geworden.

Das Gaspedal beispielsweise ist fiir uns heute eine grundlegende Einrichtung,
ohne die man sich ein Auto kaum mehr vorstellen kénnte, die aber in den aller-
ersten Benzinautomobilen der 1880er Jahre nicht vorhanden war. Die Regelung
der Geschwindigkeit musste bei diesen zunéchst, wie bereits oben beschrieben,
an versteckt liegenden Instrumenten, zum Beispiel unter dem Sitz, vorgenom-
men werden. War wahrend der Fahrt gar der Ziundzeitpunkt zu verstellen,
musste dieser direkt am hinten liegenden Motor manuell eingestellt werden.
Mechanische Einstellungsmdoglichkeiten — die in ihrer Funktion durchaus als As-
sistenzsysteme zu verstehen sind — folgten ab Ende der 1890er Jahre, als eine
erste Form der Bedienoberfldche geschaffen wurde, die die Bedienung verein-
fachte und sie den Nutzenden anpasste.5* So konnte bald das Beschleunigen und
Verlangsamen an einer dafiir vorgesehenen technischen Einrichtung vorgenom-
men werden, zum Beispiel dem accelerator, einem Gaspedal oder Handgashebel.
Damit wurde die hochkomplexe Maschinenbedienung zu einem Teil auf zusétz-
liche technische Elemente verlagert.

Auch fir die Zusammensetzung des Gasgemischs im Vergaser und das einwand-
freie Funktionieren desselben war zu Anfang noch der Mensch verantwortlich.
Je nach Modell mussten Ziindung sowie Benzin- und Luftzufuhr zum Vergaser
unter der Fahrt hédndisch eingestellt werden.33 Lambdasonden, die aus den Ab-
gaswerten Rickschlisse auf die Gemischzusammensetzung schliefen lassen,

5t Moéser: Fahren und Fliegen, S. 179
52 Siebertz: Karl Benz, S. 131.
53 Merki: Siegeszug, S. 41f.
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hielten erst im Zuge der Umweltdebatten des 20.Jahrhunderts Einzug ins
Auto.5* Bis in die 1890er Jahre war es Ublich, dass der Zulaufhahn zum Benzin-
behalter per Hand bedient werden musste. Karl Benz ersetzte diesen in seinen
Konstruktionen 1894 durch einen Ventilschwimmer — eine zur damaligen Zeit
gangige Losung, ,[u]m den Benzinstand im Vergaserapparat noch besser und au-
tomatisch auf der gleichen Hohe zu halten.”sS Heutzutage ist die Gemischeinstel-
lung etwas, wortiber sich die Person am Steuer im Normalfall keine Gedanken zu
machen braucht: Spezielle Vorrichtungen fur diese Aufgabe, die wiederum als
Assistenz zu beschreiben sind, sind ganz selbstverstandlich Teil der Maschine.
Neben dem Vergaser war es aber schliefdlich der accelerator, der die Verande-
rung der Geschwindigkeit handhabbar machte. Erst mit diesem wurde eine ein-
fache Anpassung der Geschwindigkeit durch die Regulierung der Menge des zu
verbrennenden Gemischs méglich.5®

Eine zuverlassige Zuindung zu konstruieren, stellte sich flir die Pioniere des Au-
tomobilbaus als eine weitere Herausforderung dar. Dazu kamen steigende Mo-
torleistungen, die bald wieder neue Systeme erforderten: Schiefspulverziindung,
Glihrohrzindung mit oder ohne Flamme, Gasflammenziindung, elektrische
Zundung Uber Batterie (mit dieser war Benz' erster ,Patent-Motorwagen' von
1886 ausgestattet), Nieder- und Hochspannungsmagnetzindung, Abreifdziin-
dung sind nur einige der in den ersten zwanzig Jahren der Automobilgeschichte
diskutierten ,Versuche und Irrtiimer, in alle denkbaren Richtungen”.5” War die
Zindung selbst also immer schon Aufgabe des Mechanismus, so blieb das Einre-
geln des Zindzeitpunktes bis in die 1930er Jahre Aufgabe des Menschen. Erst
mit der Fliehkraftziindverstellung, die mechanisch den Ziindzeitpunkt abhingig
von der Drehzahl einstellte, ergénzt wenig spéter durch die Unterdruckzindver-
stellung, wurden diese Aufgaben in die Technik integriert.5® Es waren einige in-
genieurtechnische Anstrengungen notig, ,to regulate and automate the ignition
timing such that new car drivers and their ,chauffeurs’ could be deskilled into
motorists”.59 Die Automatisierung dieser Aufgabe stellte langfristig nicht nur
eine Arbeitserleichterung und Komplexitdtsreduktion dar, sondern sparte auch
Treibstoff und trug damit zum Umweltschutz bei. Ein Thema, das ab den 1970er

54 Vgl. zur Gemischregulierung Mom: Evolution, S. 47.

55 Siebertz: Karl Benz, S. 132; vgl. dazu Baudry de Sauniere: Grundbegriffe, S. 55-59.
56 Mom: Evolution, S. 34.

57 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 21. Seherr-Thoss, S. 3-10.
58 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 27.

59 Mom: Evolution, S. 49.
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Jahren fiir den Automobilbau — nicht zuletzt aufgrund staatlicher Verordnungen
— immer wichtiger wurde. Damit blieben Ziindungssysteme Gegenstand weite-
rer Entwicklungen im Automobilbau. 1977 fithrte Bosch die Computer-Zindung
ein.’° Heute gehért die Regelung des Zuindzeitpunktes zu den Dingen, die von
ausgefeilten Motormanagementsystemen, wie beispielsweise im Falle von Bosch
der Motronic' oder ,Jetronic’ (die mehr als nur die Benzineinspritzung verwal-
ten), tbernommen werden — und fir die Nutzenden des Automobils langst Teil
der ,Black Box' sind, die das Auto heute darstellt.

Weitere Automatisierungen betrafen hauptsachlich Wartungsarbeiten, die aber
sehr regelmafdig — bei langeren Fahrten auch zwischendurch — vorgenommen
werden mussten. So mussten die Fahrenden beispielsweise ,die Tropfoler tiber-

"61 bis dieser Vorgang dann ebenfalls

wachen und Druck erzeugen durch Pumpen
automatisiert werden konnte.®? Die technischen Verdnderungen, die in den ers-
ten Jahren des Automobils umgesetzt wurden und die ich mit dieser Arbeit als
Assistenz verstehe, waren so einschneidend und bedeutsam, dass in der mobili-
tatshistorischen Fachliteratur gelegentlich von einer ,zweiten Erfindung' des
Autos gesprochen wird.®3 Dabei handelte es sich um durchaus kontingente Ent-
wicklungen. Das unterstreicht ein Zitat aus Eugen Diesels Autoreise 1905: ,Am
Rand der Heimatstadt gab Burgmaier [Chauffeur| Gas, nicht mit dem Fuf3, nein,
mit dem Handhebel iiber dem messingnen Segment auf dem Steuerrad, denn wir
hatten noch keinen Fufdgashebel. Die Frage, ob ein Gaspedal zweckméfsig sei,
war noch ebensowenig entschieden wie die, ob Kette oder Kardan besser sei.”64

Sichtbarer als bei den Themen Ziindung und Beschleunigung ist die Assistenz-
funktion fur uns heute noch beim Thema Automatikgetriebe. Dieses wird haufig
als eine ,Erleichterung durch Technik” wahrgenommen.65 Autos mit Automatik-
schaltung erlangten nach Seherr-Thoss in Deutschland in den 1960er Jahren ei-
nen Marktanteil von etwa einem Drittel bei den Neuwagen.®® Die fast vollstan-
dige Durchsetzung wie in den USA erreichten sie hierzulande hingegen nie.®’

60 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 406.

61 Persen: Personenwagen, S. 699f.

62 Vgl. Siebertz: Karl Benz, S. 131.

63 Vgl z. B. Méser: Innovationskulturen, S. 26.

64 Diesel: Autoreise 1905, S. 30.

65 Mébser: Geschichte des Autos, S. 307.

66 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 399.

67 Fir Deutschland gab die Deutsche Automobil Treuhand (DAT) an, dass 2017 knapp die
Halfte (47,5%) der Neuwagen mit Automatikgetriebe produziert worden seien, im Jahr
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Jedoch beteiligten sich auch europaische Autohersteller an der Entwicklung von
Automatikgetrieben — alleine schon, um auf dem amerikanischen Markt beste-
hen zu konnen. Ein wichtiger Schritt — insbesondere in Hinblick auf die Assis-
tenzfunktion — auf dem Weg zur Automatisierung der Schaltung und bei der
Vereinfachung der Bedienung des Wagens war das synchronisierte Getriebe.
Das erste deutsche Patent auf eine Getriebesynchronisierung meldete 1931 die
Firma ZF an.%®

Die frithen Automobile besafsen wenige Bedieninstrumente — die meisten Ein-
stellungen waren, wie oben erwéhnt, direkt am Motor beziehungsweise an den
jeweiligen Komponenten vorzunehmen. So etwas wie eine erste Bedienoberfla-
che kam erst im Laufe der Zeit auf. Neben vorrangigen Bedienelementen wie
dem Lenkrad oder Gasvorrichtungen waren aber auch zahlreiche Instrumente
und Anzeigen zur Uberwachung der Maschine hilfreich, die nach und nach ver-
fugbar waren und als zusétzliches Zubehor nachgeriistet werden konnten. Teil-
weise waren diese Instrumente direkt an den jeweiligen Maschinenkomponen-
ten angebracht. Je nach Konstruktion des Wagens konnten sie aber auch in
direkter Ndhe der fahrenden Person installiert werden. Diese Anordnung wurde
mit der Standardauslegung zunehmend blich.

Bei frithen, kutschendhnlichen Modellen oder Chauffeurwagen, bei denen die
Fahrenden ganz vorne safden, gab es einen hochgezogenen Spritzschutz (eng-
lisch dashboard), wie man ihn aus dem Kutschenbau kannte. Anfangs lag der
Platz am Lenkrad zumeist noch héher als der Motor, das auf die Seiten tber die
Breite des Motorraumes verlangerte dashboardschiitzte die Beine der vorne fah-
renden Personen vor aufwirbelndem Staub und Dreck, indem dieser einfach ge-
gen das Brett prallte (fo dash). Haufig waren die Beleuchtungseinrichtungen
seitlich am dashboard montiert. Mit dem Tieferlegen der Wagen riickte dieses
immer mehr ins Blickfeld der Fahrenden. Es wurde zunehmend tblich, an dieser
Vorrichtung Instrumente und technische Ausriistung anzubringen, was ihr ih-
ren deutschen Namen ,Armaturenbrett’ einbrachte. Bei Wagen, die die Motoren
vorne hatten, ergab sich ebenso eine bauliche Abgrenzung zwischen dem Motor
und den Fahrenden. Da zahlreiche Maschinenkomponenten zu iberwachen

2000 sei diese Zahl noch bei 19,6% gelegen, berichtete das Handelsblatt auf Grundlage ei-
ner dpa-Meldung: https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/auto-von-mor-
gen/autotechnik-das-schaltgetriebe-wird-zum-auslaufmodell-warum-der-automatik-die-
zukunft-gehoert/24936098.html (23.08.2019).

68 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 100 (Deutsche Reichspatente 606480 und 614778).
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waren, waren die angebotenen Instrumente, die iber die Zeit ihren festen Platz
am dashboardfanden (und zuweilen auch wieder verloren), ebenso vielfaltig. Mit
der Zeit entstand so eine Bedienoberflache, auf der immer weniger komplizierte
Instrumente, dafir immer mehr Anzeigen und einfache Bedienelement (Schal-
ter, Knopfe), zu finden waren, oftmals mit dem Ziel, beim Fahrvorgang zu assis-
tieren.®®

1.5 Der Scheibenwischer als Assistenzsystem

Ein Assistenzsystem, das uns im ersten Moment gar nicht als solches erscheinen
mag, ist der Scheibenwischer. Dieser unterstiitzt die Fahrenden bei der Teil-
nahme im Straféenverkehr, indem er sie durch das Aufrechterhalten guter oder
zumindest ausreichender Sichtbedingungen erméglicht. Das erste Patent fir ei-
nen Scheibenwischer wurde wohl 1903 Mary Anderson fir ein ,Window-
cleaning Device” erteilt (sieche Abbildung 1.5), das ausdricklich fur elektrische
.Motorwagen' vorgesehen war.’° In der Patentschrift erlautert Anderson ihre
durchdachte Losung folgendermafsen:

.From the foregoing description it will be seen that a simple mechanism is pro-
vided for removing snow, rain, and sleet from the glass in front of the motor-
man, and it is simply necessary for him to take hold of the handle L and turn it
in one direction or the other to clean the pane, the spring action upon the clean-
ers operating to hold the rubbers in yielding contact against the glass with suf-
ficient pressure to clean the latter and at the same time with sufficient yielding
action so as not to be rendered inoperative by striking an obstruction. In this
way the difficulty of not being able to see through the front glass in stormy
weather is effectually obviated."”

69 Méser: Kampf, S. 96.

70 https://www.dpma.de/service/klassifikationen/ipc/ipcprojekt/einekurzegeschichtedesau-
tomobils/hilfreicheszubehoer/index.html (abgerufen 01.10.2016), inzwischen nur noch er-
reichbar tber: https://web.archive.org/web/20160709045835/http://www.dpma.de/ser-
vice/klassifikationen/ipc/ipcprojekt/einekurzegeschichtedesautomobils/hilfreicheszubeh
oer/index.html (abgerufen 28.05.2019).

7. Anderson, Mary: Window-Cleaning Device, Patentnr.: US743801A. Anmeldung: 18. Juni
1903, Erteilung 10. November 1903.
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Abbildung 1.5: Handbetriebener Scheibenwischer von Mary Anderson, Abbildung aus ihrer

Patentschrift von 1903.

Die Betédtigung des Scheibenwischers von Hand, wie von Anderson beschrieben,
war ublich fir die frihen Modelle, von denen es bald zahlreiche gab. Das auf-

grund seines namhaften Erfinders wohl bekannteste deutsche Scheibenwischer-

patent (Abbildung 1.6) stammte von Prinz Heinrich von Preufen, der als ,begeis-

terter Automobilist und Férderer des Kraftfahrwesens” galt.”> Bemerkenswert
ist seine Darstellung des zugrunde liegenden Problems:

.Die Anordnung einer derartigen Schutzscheibe hat aber einen anderen Ubel-
stand zur Folge, und zwar besteht derselbe darin, daf2 die Scheibe infolge der
Staub- oder Schmutzablagerung sehr bald undurchsichtig wird. Lagern sich
aber auf derselben Regentropfen ab und fahrt man beispielsweise nachts auf
durch Lampen beleuchteten Straféen oder am Tage bei verhéltnisméfdig guter
Beleuchtung oder gar bei Sonnenlicht, dann bildet jeder Regentropfen eine
Sammellinse, durch die das Licht gebrochen und das Auge des Wagenfithrers
vollstédndig geblendet wird, denn die vielen Regentropfen erscheinen dann ganz
besonders mit Ricksicht auf ihre vor sich gehende Bewegung als flimmernde
Sterne und machen einen freien Ausblick fast unméglich. Durch diese Vor-
kommnisse bzw. durch die hier erwdhnte Beeintrachtigung des freien Ausbli-
ckes des Wagenfiihrers wird die Sicherheit in der Lenkung des Kraftfahrzeuges
und dadurch das Leben der gesamten Wageninsassen sowie auch das der die
Strafden passierenden Personen gefahrdet.””?

72
73

Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 37.

Heinrich Prinz v. Preufden: Aus einem nach Art eines Freitrédgers ausladenden Abstreich-
lineal bestehender Scheibenreiniger fiir die vordere Schutzscheibe an Kraftfahrzeugen, Pa-

tentnr.: DE204343A, Anmeldung: 24. Marz 1908, Erteilung: 19. November 1908.
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Abbildung 1.6: Vertikal wischender Scheibenwischer von Prinz Heinrich von Preufsen. Auch
dieser Scheibenwischer war von Hand zu betatigen. Abbildung aus der Patent-
schrift von 1908.

In Deutschland kam, wie Hans Christoph von Seherr-Thoss, langjahriger Archi-
var des ADAC, in seiner Chronik tiber die deutsche Automobilindustrie berichtet,
der erste selbsttatige Scheibenwischer 1924 auf den Markt und wurde von den
Feldmann-Werken in Soest vertrieben. Betrieben wurde er mittels Unterdruck,
der durch einen Anschluss an den Vergaser hergestellt werden konnte.”* Hand-
betrieb war damit — dank Automatisierung — bereits nicht mehr nétig und ware
in geschlossenen Wagen auch kaum moglich gewesen. 1925 folgte die Firma
Bosch mit dem Patent eines elektrischen Scheibenwischers,’s 1928 stellte die
Currus Auto-Zubehor AG einen Scheibenwischer mit zwei Geschwindigkeiten
vor.”® Auch andere Modelle und Scheibenwischer-Motoren wurden

74 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 85.
7S Ebd., S. 87.
76 Ebd., S. 92.
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weiterentwickelt.”” Fir den deutschen Markt zeichnete vor allem die Firma
Bosch als Innovator verantwortlich fir weitere Entwicklungen des Wischers:
1957 mit einem ,Scheibenspiiler fiir hohe Geschwindigkeiten"’® und 1967 mit der
Intervallfunktion.” In Kooperation mit dem Forschungsinstitut fiir Kraftfahr-
wesen der Technischen Hochschule in Stuttgart fihrte Bosch Mitte der 1960er
Jahre Versuche zur Aerodynamik des Scheibenwischers durch.8°

Auch die Autoscheinwerfer wurden von Bosch 1968 mit einem ,, Lichtwischer’
mit Wischerblattern fiir Scheinwerferglaser” bedacht.®* 1973 folgte der Automo-
bilzulieferer Hella mit einer ,Licht-Waschanlage fir Scheinwerfer”: Das Wasser
wurde hierbei unter 3,5 bar Druck mit Hilfe einer elektrischen Pumpe gegen die
Scheibe gespriiht — das Modell kam ohne Wischer aus.®?

Seit der Einfithrung des automatischen Antriebs am Scheibenwischer hatte es
vor allem inkrementelle Verbesserungen gegeben. Mit der Einfihrung der Sen-
sortechnik im Auto erhielt schliefdlich auch die Scheibenwaschanlage solch eine
Komponente. 1994 verbaute erstmals Peugeot in seinem Modell 406 einen Re-
gensensor, der bei Regen automatisch die Scheibenwischer aktiviert und selbst-
téatig die Wischfrequenz reguliert. Die mit dem Scheibenwischer verbundenen
Assistenzfunktionen hatten damit — zumindest vorlaufig — einen Hohepunkt er-
reicht. Die Assistenzfunktion eines Scheibenwischers im Auto ist heute so selbst-
verstandlich, dass sie als solche zumeist gar nicht wahrgenommen wird. Erst ihr
Fehlen — sowohl der Automatisierung des Wischvorgangs als auch der Wisch-
moglichkeit per se — lasst diese fast schon ,unsichtbar’ gewordene Funktion ins
Bewusstsein treten. Die inzwischen vollstdndige Automatisierung des Scheiben-
wischereinsatzes — die ihn zu einem eigentlich autonomen System macht — ist
vor dem Hintergrund vollautomatisierten Fahrens und in Bezug auf Technikzu-
kiinfte des autonomen Fahrens an dieser Stelle besonders bemerkenswert.

77 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 395.
78 Ebd., S. 397.
79 Ebd., S. 401.
80 Ebd., S. 400.
81 Ebd., S. 402.
82 Ebd., S. 405.
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1.6 Das Auto als Abenteuermaschine

Auch wenn uns heute die Tendenz, Maschinenbedienungsaufgaben in die Tech-
nik zu verlagern, die Bediensicherheit im Automobil zu erhéhen und das Umge-
hen mit der Technik einfacher zu gestalten, als notwendig und folgerichtig er-
scheinen mag, so war dies doch ein kontingenter Prozess, der ganz anders hatte
ausgehen konnen. Denn das Handhaben der schwierigen Technik war auch eine
Gelegenheit, die eigenen Fahigkeiten zu beweisen und sich als modern und fach-
kundig zu prasentieren. Es muss als ,Kulturtechnik mit Sozialprestige"®? ver-
standen werden. So kommt Kurt Moéser zu dem Schluss: ,In der Frithphase er-
scheint konsequenterweise die Pannenanfalligkeit und Unzuverldssigkeit des
Automobils als Faktor der Attraktion, nicht als der eines Diffusionshemmnisses.
Die Panne wird zum durchaus prestigeférdernden Abenteuer, das auch erzahle-
risch konventionalisiert wird."84

Meine These lautet, dass erst durch die anfdnglichen Entwicklungen in der tech-
nischen Assistenz das Auto tiberhaupt zur ,Abenteuermaschine”®s werden
konnte. In gewisser Weise ist dies vielleicht so naheliegend und offensichtlich,
dass es hiufig tibersehen wird. Erst durch die Mdéglichkeit zu beschleunigen
konnten beispielsweise Geschwindigkeitsfahrten stattfinden und Wettbewerbe
veranstaltet werden. Nur mit wenigstens einigermaf3en zuverlassigen Bremsen
konnten bei Rennen enge Kurven genommen werden, ohne zu viel Zeit zu verlie-
ren — die Einfithrung des Differentials war dafiir ebenso wichtig. Es handelt sich
hierbei um sich gegenseitig verstédrkende Entwicklungen: In den Rennen traten
immer wieder die Unzulanglichkeiten der bestehenden Technik auf dramatische
Weise zu Tage, mit neuer Technik wurden diese Grenzen immer wieder erwei-
tert und neu ausgereizt. Es gentigte bald nicht mehr, einen Ersatz fiir das Pferd
als Antrieb gefunden zu haben. Die Jahrhundertwende war eine Zeit der Re-
korde, die insbesondere von Mobilititsmaschinen — zu Luft, zu Wasser, zu
Land — vorangetrieben wurden. Im Ubrigen waren Benzinfahrzeuge, die eine in
Hinblick auf die Bedienfreundlichkeit noch unausgereiftere Technik darstellten
als elektrisch betriebene und zum Teil auch Dampffahrzeuge, bis nach der

8  Mbser: Kampf, S. 96.
84 Ebd., S. 95.

85 Gijs Mom spricht vom frithen Auto und frithen Flugzeug als ,adventure machines”, Mom:
Evolution, S. 328. Vgl. auch den deutschen Begriff ,, Abenteuermaschine”, ders.: Das ,Schei-

tern’ des frithen Elektromobils, S. 274.
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Jahrhundertwende in den meisten Rennen unterlegen. Hier hatten zunéchst die
inzwischen schon lange bewédhrte Dampftechnologie und einige Zeit darauf auch
die Elektrofahrzeuge die Nase vorn.®® Mit der Tieferlegung der Fahrzeuge durch
die Standardauslegung gelang im Rennsport der Durchbruch zu hoheren
(Durchschnitts-)Geschwindigkeiten. Hatte das Automobil in seinen allerersten
Jahren zuerst nur ganz wenige wohlhabende Technikbegeisterte angespro-
chen,®” so wurde es schnell beliebter, als es in den 1890er Jahren mehr wurde als
eine ,Kutsche ohne Pferde'. Als Abenteuermaschine, die Rekorde aufstellte, die
Maoglichkeit zu Rennen bot und es so in die Feuilletons schaffte, avancierte das
Auto bald zum Sportgerat und Distinktionsmerkmal insbesondere junger Man-
ner aus sehr wohlhabendem oder adligem Hause. Wettfahrten und Berichte dar-
tUber machten das Fahrzeug zudem bei breiteren Bevolkerungsschichten be-
kannt. Wie spéter noch zu sehen sein wird, dauerte es nicht lange, bis das
Automobil Objekt der Begierde und Sehnstichte wurde — nicht nur fiir einige we-
nige. Der Weg dorthin war begleitet von zunehmend mehr Assistenz, die das
Fahren, den Akt des Wagenlenkens als solchen, immer prominenter tiber die Ma-
schinenbedienung hervorhob.

86  Zur Systemkonkurrenz vgl. z. B. Mom: Das ,Scheitern’ des frithen Elektromobils.

87 In Deutschland waren die Verkaufszahlen in den ersten Jahren sehr niedrig. Anders war
es in Frankreich, weshalb auch dort nicht ganz ohne Recht ein Anspruch erhoben wird, das
Auto auf seinen Weg gebracht zu haben. Vgl. Merki: Siegeszug, S. 40.
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Kapitel 2:
Der Mensch als Assistenz — Chauffeur-
Mechaniker

In diesem Kapitel vertrete ich die These, dass der Beruf des Chauffeur-Mechani-
kers! als eine menschliche Form der Assistenz verstanden werden kann. Diese
These bezieht sich vornehmlich auf die frithe Zeit der Automobilitat bis zu den
1920er Jahren, hat aber bedingt auch flr spéatere Phasen Gultigkeit. Wie im ers-
ten Kapitel schon beschrieben, waren die frithen Automobile technisch komplexe
und heikle Maschinen, die viel Bedienwissen und -fahigkeiten (skills) voraussetz-
ten. Und auch noch nach der Einfithrung der ersten automobilen Assistenzsys-
teme blieb die Maschinenbedienung kompliziert, Autofahren eine schwierige
und nicht zuletzt wartungsintensive und schmutzige Angelegenheit. Die zu-
meist wohlhabenden Personen, denen diese Mobilitdtsmaschinen gehérten, 16s-
ten diese Schwierigkeit durch die Anstellung eines Chauffeur-Mechanikers be-
ziehungsweise setzten ihren bereits vorhandenen Kutscher als solchen ein.
Damit standen die frihen Automobile nicht nur (haufig) konstruktiv, sondern
auch in ihrem Betrieb in Kontinuitét zur Pferdekutsche. Durch den Einsatz eines
Chauffeur-Mechanikers, so wird meine Schlussfolgerung lauten, wurde ihnen
die Benutzung des Gefahrts tiberhaupt erst moglich. Gleichzeitig kaschierte er
durch seine Téatigkeit — seine Assistenz — in gewissem Maf3e Mangel und Unzu-
langlichkeiten der neuen Technik. Auch wer in den frithen Jahren als ,Herren-
fahrer sein Gefahrt lieber selbst steuerte, verliefs sich fiir Wartung und teil-
weise auch Maschinenbedienung auf einen beifahrenden Mechaniker. Und auch

! Andieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass fur diese frihe Zeit des Automobilismus Fah-
rerinnen durchaus iblich waren — weibliche Chauffeur-Mechanikerinnen bildeten jedoch
die grofde Ausnahme. Die stereotype Rolle, um diese es hier geht, ist rein méannlich konno-
tiert, weshalb im Folgenden alleine die méannliche Form steht. Gleiches gilt fir Kutscher.
In beiden Féllen sind einzelne weibliche Vertreterinnen in diesem Beruf (die haufig auch
als Person eine andere Aufgabe fir Thre Arbeitgebenden — meist alleinstehende Damen —
erfullt haben durften) explizit nicht mitgemeint. Zeitgendssisch dazu: o.A.: Die erste deut-
sche ,Gentlewomen-Chaffeuse”, in Allgemeine Automobilzeitung, Mérz 1909, Heft 9, S. 63;
nach: Wachtel (Hg.): Facsimile Querschnitt, S. 109.

2 Indie Gruppe der zeitgendssisch ,Herrenfahrer' genannten Personen gehodren tatsachlich
vereinzelt technikbegeisterte, selbstfahrende Frauen. Mehr dazu im folgenden Kapitel.
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heute noch, wo Chauffeure in Privatautomobilen ldngst uniiblich geworden
sind,® greifen Automobilbesitzende regelméf3ig auf die Dienste von (externen)
fachkundigen Personen in Werkstatten zurtick. Im Folgenden soll zunéchst ge-
klart werden, wie Chauffeur-Mechaniker assistierten und inwiefern ihre Dienst-
leistung als Assistenz zu verstehen ist. Im Anschluss daran sollen am ,Chauffeur-
Problem’ einige schwierige Seiten dieses Dienstverhéltnisses erldutert werden,
um schliefdlich noch einmal die Beziehungen von ,Herrenfahrern' und Mechani-
kern sowie ,Selbstfahrern’ und Werkstatten unter dem Aspekt der Assistenz in
den Blick zu nehmen.

2.1 Chauffeur-Mechaniker als Assistenz

Versteht man ein Assistenzsystem mit Winner et al. als etwas, dessen ,Assis-
tenzziel in der Deckung eines Assistenzbedarfs beim Fahrer liegt"4, so riicken
auch die Dienste von Chauffeuren und Mechanikern in den Blick. Aus der Dienst-
leistungsfunktion, die Chauffeur-Mechaniker erbrachten, wird im historischen
Rickblick in der hier verwandten Perspektive eine menschliche Assistenzfunk-
tion. Nur selten nehmen wir heute noch die Dienste von Personen in Anspruch,
die uns (im Auto) fahren oder unser Fahrzeug tagtiglich warten: Was wir ganz
selbstverstandlich als Dienstleistungen verstehen, auf die nur in Ausnahmefal-
len zurickgegriffen wird,5 zeigt sich geschichtlich als anderes Bild. In den An-
fangszeiten des Automobilismus waren Chauffeure und Mechaniker allgegen-
wartig und nicht wegzudenken. Auf eindrucksvolle Weise wird die
Notwendigkeit eines professionellen Unterstltzers anhand der Anekdoten
zweier bekannter ,Autopioniere’ deutlich. Die Uberkomplexitit der zu regelnden
Maschine kam bereits in der im vorigen Kapitel geschilderten Erzdhlung iiber

3 An dieser Stelle soll kurz erwahnt werden, dass Motordroschken frith die bis dahin Gbli-
chen Pferdedroschken allmahlich abzulésen begannen. Da Taxidienste damals wie heute
eine ganz andere Form der Assistenz darstellen, um die es hier nicht gehen soll, sei nur
kurz darauf verwiesen, dass auch diese eine interessante Geschichte zu verzeichnen ha-
ben. In jungerer Zeit ist diese in einem Special Issue des Journal of Transport History be-
handelt worden. Vgl. stellvertretend far den Special Issue die Einfithrung: Dienel/Vahren-
kamp: For a social history of shared taxi services.

4 Winner/Hakuli/Wolf: Handbuch Fahrerassistenzsysteme, S. 1.

5 Diese Feststellung gilt insbesondere fiir Deutschland. In anderen, auch européaischen, Lan-
dern ist die Hemmschwelle personenbezogene Dienstleistungen in Anspruch zu nehmen,
nicht ganz so hoch. Vgl. hierzu Wippermann: Haushaltsnahe Dienstleistungen.
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Karl Benz zur Geltung, die zeigte, dass auch der Erfinder selbst mit der Handha-
bung der komplizierten Technik und dem gleichzeitigen Vorfithren seiner Erfin-
dung tberfordert war.

Die zweite Anekdote wurde von Eugen Diesel, Sohn des Erfinders Rudolf Diesel,
in seinem Bericht Autoreise 1905 Uiberliefert. Eindriicklich beschreibt er die Rolle
des Chauffeurs und Mechanikers in einer heiklen Fahrsituation:

.Auf abschissiger Strecke zwischen Felsen, irgendwo in der berithmten Kase-
landschaft Gruyere, hatten wir plotzlich die Empfindung eines fiithrerlosen Da-
hingleitens. In schwimmender Fahrt schwebten wir gleichsam auf eine grell
von der Sonne beschienene Mauer zu, die vor einer scharfen Kurve die alte
Fahrtrichtung querte, und nun zeigte sich, dafs der Vater das Bremspedal nicht
finden konnte, was die Sensation der Fuhrerlosigkeit hervorrief. Einen Augen-
blick vor der Katastrophe fiel [der Chauffeur]| Georg markig ins Steuerrad und
erreichte auch, sein kurzes Bein mithsam streckend, das Bremspedal."®

Obwohl Rudolf Diesel als Ingenieur und Erfinder, der in diesen Jahren bereits
Uberlegungen zu einem Dieselmotor fiir Autos anstellte, durchaus mit Aufbau
und Funktionsweise seines Wagens vertraut war, konnte dieses Wissen allein die
Routine und Erfahrung eines Chauffeurs in kritischen Situationen nicht erset-
zen.

Wahrend das ,Autobasteln’ und auch die Rolle der Mechaniker zumindest zuwei-
len in historischen Arbeiten abgebildet werden,” stellt die Geschichte der Chauf-
feure eine Leerstelle dar. Einzig der amerikanische Technikhistoriker Kevin Borg
trat bisher mit einer Studie zu dieser aufgrund der diinnen Quellenlage nur
schwer zu greifenden Personengruppe hervor.® Theoretisch war es méglich, die
Aufgaben von Chauffeur und Mechaniker zu trennen, jedoch war es zu Beginn
des 20. Jahrhunderts sehr viel Uiblicher, die beiden sich stark tiberschneidenden
Aufgaben in Personalunion ausfithren zu lassen: Der Mechaniker hatte gleichzei-
tig Chauffeursaufgaben zu erfiillen, dem Chauffeur kamen im Falle einer Panne
die Aufgaben eines Mechanikers zu. Oft wurden beide Rollen gar nicht voneinan-
der getrennt. Hierin ist eine Kontinuitét zur Rolle des Kutschers zu sehen, der ja
auch als Einzelperson (zuweilen mit Unterstiitzung beispielsweise durch Stall-
burschen) seine Arbeit verrichtete. Anhand der Literatur zu Mechanikern lasst

6 Diesel: Autoreise 1905, S. 109f.

7 Vgl hierzu Borg: Auto Mechanics. Auféerdem: Franz: Tinkering; und Krebs: Notschrei ei-
nes Automobilisten; sowie ders.: Dial Gauge versus Senses 1-0.

8  Borg: The Chauffeur Problem.
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sich so auch ein wenig tiber die Rolle der Chauffeure herausfinden, insbesondere
fur die Frihphase des Autos. Eine umfassendere, gesonderte Darstellung zu
Chauffeuren, deren etymologische Herkunft in der Funktion des ,Heizers"” bei
Dampfkraftwagen zu sehen ist,® fehlt jedoch.

Dies ist umso erstaunlicher, als es zu Beginn des 20. Jahrhunderts iiblich war,
dass ein Automobil nicht von den wohlhabenden Personen, denen es gehorte,
sondern von einem Chauffeur gelenkt wurde. Etwa zwei Drittel* der Automobil-
besitzenden hatten in dieser elitdren Phase des Automobilismus einen Chauffeur
registriert. Eugen Diesel fasste diese Situation nicht ganz humorlos folgender-
mafden zusammen:

.Ohne Chauffeur kam allenfalls ein technisch erfahrener und motoreifriger
Herrenfahrer aus, der sehr viel Zeit hatte und aus dem Umherjagen in der Welt
ein Lebensziel machte. Wer indessen in einem anderen Beruf steckte, und war
er selbst Ingenieur, der konnte den Chauffeur kaum missen. Fast jeden Tag war
etwas am Wagen zu tun, Ventile waren einzuschleifen, Olkohle vom Kolben zu
entfernen, die Gesténge der Abreifsziindung nachzustellen, der Vergaser ausei-
nanderzunehmen. Immer wieder war man gezwungen, sich in die Eingeweide
des Wagens zu versenken, und da mufdte man mit Schraubschliissel, Olkanne
und gelbem Schmierfett operieren, das man in Ermangelung einer Fettpresse
dick auf den Zeigefinger auftragen und in zahlreiche zugangliche und unzu-
géngliche Staufferbuchsen pressen mufste. Das Montieren eines Reifens erfor-
derte viel Schweif2 und Arger und volle zwei Stunden. Alles in Allem war das
nichts fir die Herren, die sich damals einen Wagen kaufen und betreiben konn-
ten, und die auf eine gewisse Eleganz und ,Soigniertheit’ Wert legten. Sie hatten
im Leben Erfolg gehabt, daher waren sie meistens nicht ganz jung, und sie hat-
ten ein Bauchlein."*

Wie in Abbildung 2.1 exemplarisch fir den Staat New York zu sehen ist, ging ab
1908, mit dem Aufkommen einer weniger elitdren Nutzergruppe, der Anteil der
Chauffeure zurtick auf etwa ein Drittel.’? Auch in Deutschland zeigten sich ab
1910 die Auswirkungen selbstgelenkter Fahrzeuge auf dem Arbeitsmarkt far
Chauffeure, wo sich Nachfrage und Angebot langsam einpendelten

9 Lengerke/Friedrichsdorff: Der herrschaftliche Chauffeur, S. 5f.; vgl. ebenso Merki: Sieges-
zug, S. 22.

19 Merki: Siegeszug, S. 326.

1 Diesel: Autoreise 1905, S. 21. In seiner ,Wartungsintensitat' entsprach das Auto zunéchst
durchaus dem Pferd — anders als die zeitgentssische Werbung suggerierte.

2. Mom: Atlantic Automobilism, S. 109 f. Die Angaben beziehen sich auf den Staat New York,
der Trend ging aber auch dartiber hinaus; siehe ebd., S. 79.
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beziehungsweise die Chauffeure sich wie in den USA andere Berufsfelder, zum
Beispiel als LKW-Fahrer, suchen mussten.’?
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Abbildung 2.1: Verhéltnis von Chauffeuren und Automobilbesitzern, aus: Mom: Atlantic Auto-
mobilism, S. 110. Die Zahlen bezieht Mom aus Motor Travel 10, Nr. 8, Januar

19019, S. 34.

Dass die Ubernahme alltéglicher Wartungsarbeiten durch Chauffeure zu Beginn
des 20. Jahrhunderts tblich war, erklért sich auch durch die soziale Stellung der
frihen Automobilbesitzenden, die es diesen verbot, selbst am Automobil Hand
anzulegen. Auch fiir ,Herrenfahrer’, die sich ja als Fahrer stolz in der Offentlich-
keit prasentierten, war es zunéchst noch ,kulturell riskant”, Reparaturarbeiten
selbst durchzufiihren.'# Dazu kam, dass man den ab etwa 1900 aufkommenden
Chauffeurautomobilen die soziale Verteilung der Rollen deutlich ansah. Bei die-
sen Fahrzeugen safden die Passagiere in einem geschlossenen Abteil (haufig in
der aus dem Kutschenbau bekannten Vis-a-vis-Anordnung) und der Chauffeur
safd (ebenfalls wie bei Kutschen tublich) auféerhalb auf einem Bock. Da solchen

13 Zatsch: Staatsmacht, S. 272.
4 Moser: Kampf, S. 95.
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Wagen ,der sportliche Charakter fehlte, konnte in der Stadt kein Besitzer ein sol-
ches Fahrzeug lenken, ohne als Bediensteter angesehen zu werden.”’s Wer sich
fur ein solches Chauffeurautomobil entschied, war und blieb zwanglaufig auf ei-
nen Chauffeur angewiesen.

Dagegen wurde das Fahren und Reparieren sportlicherer Wagen — zumindest in
progressiven Kreisen — zunehmend als ,Mittel der Konditionierung fiir die mo-
derne Welt” angesehen und galt ebenso als ,wichtiges Mittel der Emanzipation
fiir Frauen”.*®* Auch wenn Chauffeur-Mechaniker {iblich waren und viele ,Herren-
fahrer' zu vermeiden suchten, sich die Hinde schmutzig zu machen, so gehorten
Pannen doch zum ,Automobilisten-Latein’. Das Bestehen solcher Situationen so-
wie deren ausfihrliche Darstellung bildeten eine Art Initiationsritual fiir ,Auto-
mobilisten'!” So konnte Adolf Isbert 1929 rickblickend stolz von seinen Anfan-
gen als selbst fahrender und selbst reparierender ,Automobilist’ berichten:

.Ich kann auch eingestehen, daf ich in den zwei Jahren, in denen ich diesen
ersten (wie auch meine spateren) Wagen ausnahmslos selbst fuhr, mehr unter
dem Wagen gelegen, als fahrend in ihm gesessen habe. Auch steckte man fast
standig in dem blauen Arbeitsanzug, den damals jeder Automobilist mit sich
fihrte, um hier den Riemen kiirzer oder linger zu machen, dort nach den
Glithréhrchen zu sehen oder um eine andere Ursache des Versagens festzustel-
len. Selbst wenn man, wie ich stets, einen Chauffeur neben sich auf dem Wagen
sitzen hatte, so mufdte man als Herrenfahrer genau ebenso wie der Chauffeur
mit Hand anlegen, wenn es galt, den Wagen wieder flott zu machen; schmut-
zige und 6lige Hande durfte man jedenfalls nicht scheuen.” 8

Auch auf die Rolle des Chauffeurs und die Beziehung zwischen diesem und sei-
nem Dienstherrn ging Isbert ein:

.Uebrigens deckte sich der damalige Begriff ,Chauffeur’ nicht im entferntesten
mit dem heutigen. Ist heute jeder im eleganten ,Dress’ steckende Chauffeur
technisch und im Fahren durchgebildet, so waren die sogenannten Chauffeure
von damals auf automobilistischem Gebiete ebensolche Laien wie ihre Herren.
Beide mufsten sich erst gemeinsam mit allen Finessen und Schikanen ihres Wa-
gens vertraut zu machen suchen. Aus dieser Gemeinsambkeit bildete sich dann
aber meist auch ein wirklich kameradschaftliches Verhaltnis heraus, wie

'S Zatsch: Staatsmacht, S. 271 (Fufénote); vgl. dort: Eine Karosserie- und Chauffeurfrage, in:
Der Motorwagen, 11. Jg. (1908), S. 220-222.

6 Mbser: Kampf, S. 8.

7. Merki: Siegeszug, S. 42.

8 TIsbert: 30 Jahre, S. 34. Er bezieht sich hier auf die spiten 1890er Jahre.
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zwischen meinem langjghrigen Chauffeur und mir. Es beruhte auf gemeinsa-
mer Arbeit, Freude — wenn der Wagen lief, und Erholung, wenn wir endlich un-
ser Tagesziel erreicht hatten. Wie manchen Humpen Wein am Rhein, an der
Mosel und in Tirol haben wir im wohltuenden Gefiihl, ,daf2 wir es wieder einmal
zusammen geschafft hatten’, gemeinsam gehoben, ich genau so dreckig, 6lig
und verfleckt wie mein alter Chauffeur."

Diese Darstellung Isberts wirkt in der Riickschau stark verklart und heroisiert
sowohl das Erlebte als auch die beteiligten Personen. Die Begeisterung flr die
schmutzige Technik und die manuelle Arbeit an der Mechanik entspricht aber
durchaus dem Zeitgeist. Nach Merki war es das ,Prestige, das mit dem Autobe-
sitz verbunden war”, das dieses Verhalten zunehmend gesellschaftsfdhig
machte. Denn ,[s]ogar dem héchsten Herrenfahrer des Deutschen Reichs, dem
Bruder des Kaisers, fiel kein Zacken aus der Krone, wenn er sich in aller Offent-
lichkeit einen Kittel iberzog und sich auf den Knien an einem seiner Benz-Wa-
gen zu schaffen machte.”?° Nicht nur in mobilitatstechnischer, sondern auch in
kultureller Hinsicht stellte die Wende zum 20. Jahrhundert eine Zeit rasanten
und einschneidenden Wandels dar.

Das Automobil mag zwar schon frith Prestigeobjekt gewesen sein, dieser Um-
stand sollte aber nicht dartiber hinwegtéduschen, dass der Umgang mit der neuen
Mobilitdtsmaschine eine so komplizierte Aufgabe darstellte, dass in den meisten
Féllen — von einigen jungen Ménnern ,of means and nerve"?, ,Herrenfahrern’
und ,Dandys’ abgesehen — Chauffeur-Mechaniker fur die erfolgreiche Handha-
bung unabdinglich waren. Zu diesem Schluss kommt auch Cotten Seiler und
nimmt zusatzlich die Kategorie Geschlecht mit in seine Uberlegung auf: ,[..] the
unreliability of the first automobiles, the lack or high cost of the specialized tools
for their maintenance, and the poor conditions and natural hazards of early
roads, put at least as many if not more operators male and female in a state of
feminized dependency.”?* In Kapitel 3.4.2 wird noch ausfithrlicher thematisiert,
welche Rolle Geschlecht und ,Verweiblichung' fir die Verwendung von Assisten-
zen und Automatisierungen spielten.

19 Isbert: 30 Jahre, S. 34.
20 Merki: Siegeszug, S. 42.
21 Vgl. zum Begriff der ,young men of means and nerve” Bijker: Of Bicycles, Bakelites and
Bulbs, S. 37-41.

22 Seiler: Republic, S. 54.
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Wie im vorangehenden Kapitel bereits geschildert, erforderte der Fahrvorgang
erhebliche skills, aber auch das Reparieren und selbst das Instandhalten verur-
sachten viel Arbeit und beanspruchte erheblichen Zeitaufwand, wie Kevin Borg
in Bezug auf die Aufgaben von Mechanikern anschaulich beschreibt:

.During the motoring season — generally from spring through fall — the oil in
most gasoline-powered vehicles had to be changed nearly every week. Valve
seats had to be reground several times during the season and occasionally re-
quired regrinding while on the road. The 1907 Pierce-Arrow came with a tool
kit containing extra intake and exhaust valves. Carbon buildup caused by inef-
ficient combustion of poor-quality gasoline had to be scraped periodically from
spark plugs, combustion chambers, and piston crowns."?3

Die Liste der Aufgaben von Chauffeur-Mechanikern, die sich 1906 in der Allge-
meinen Automobil-Zeitung findet, ist kaum weniger kurz:

.Zu den haufig vorkommenden Reparaturarbeiten zahlten das Auswechseln
der Kerzen, Montage und Isolierung von elektrischen Leitungen, Einstellen von
Ventilen, ferner Dichten der Zylinder und Rohrleitungen, Aufziehen von Kol-
benringen der Gummireifen und Auswechseln der Pneumatiks, Regulierung
der Bremsen und Kupplung sowie das Einsetzen von Kettengliedern und Rie-
menverbindungen."?4

Auch das Betanken des Wagens musste organisiert werden. Da Tankstellen erst
ab den 1920er Jahren in grofderem Umfang verfiigbar wurden, geschah das zu-
néchst mithilfe von Kanistern. Das haufig verunreinigte Benzin machte zudem
die regelmafdige Reinigung des Vergasers notwendig.?s Die Wartung und In-
standhaltung der Wagen allein zur Fahrtauglichkeit beanspruchte also sehr viel
Zeit, aber auch Wissen und Kénnen.

23 Borg: Chauffeur Problem, S. 805.

24 Die Ausbildung des Kutschers zum Chauffeur, in: Allgemeine Automobil-Zeitung, 7. Jg.,
Bd. 2 Nr. 17, S. 471, zitiert nach Zatsch: Staatsmacht, S. 276.

25 Merki: Siegeszug, S. 43. Fir einen Einblick in die Geschichte der Tankstelle und den For-
schungsstand dazu siehe Petersen: ,... anner Tanke".
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2.2 Das,Chauffeur-Problem’

Die Anstellung eines Chauffeur-Mechanikers brachte auch ungeahnte Schwie-
rigkeiten mit sich, denn dieser sollte zwar die handwerklichen Fahigkeiten eines
Mechanikers, jedoch ebenso die Sozialkompetenz eines Dieners oder Hausange-
stellten mitbringen.?® Fiir den US-amerikanischen Fall ist dieses zwischen 1903
und 1912 diskutierte ,chauffeur problem” von Kevin Borg eingehender unter-
sucht worden.?” Die hohen Erwartungen von Automobilbesitzenden an Chauf-
feur-Mechaniker waren historisch gewachsen. Auch schon vor dem Aufkommen
des Automobils beschaftigten wohlhabende Personen des gehobenen Birger-
tums — diesseits wie jenseits des Atlantiks — Personal fur die Versorgung ihrer
Pferde sowie Pflege und Unterhalt von Kutschen und Stéllen. Dabei herrschte
eine klare und stabile Hierarchie zwischen Herrschaft und Untergebenen. Auch
wenn Kutscher aufgrund ihrer vielfaltigen Aufgaben und Verantwortungen in
der Rangordnung der Bediensteten am oberen Ende rangierten und sogar einige
Privilegien genossen, so wurden doch bedingungsloser Gehorsam und Disziplin
von ihnen erwartet. ,We cannot assume”, schreibt Borg, ,that gentlemen were
always able to elicit or enforce such deference from their coachmen, but for much
of the nineteenth century coachmen fulfilled their employers' expectations often
enough that a relatively stable social structure developed around horse-drawn
transportation for the elite.”?® Dass Chauffeur-Mechaniker sich haufig nicht als
Dienstboten fiithlten und sich weigerten, diese soziale Rolle einzunehmen, fiihrte
zu ernsthaften Auseinandersetzungen mit ihrer Herrschaft.

Auch in Deutschland gab es dieses ,Chauffeur-Problem’, denn auch hier nahmen
Chauffeure eine besondere soziale Rolle ein, da sie nicht als ,gewohnliche Dienst-
boten” galten.?® Als ,Hausoffizianten' waren sie nicht Teil des Gesindes und tiber-
nahmen keine Hausarbeiten — zumindest dann nicht, wenn sie nicht bereits vor-
her zum Gesinde gehoért hatten und aus dieser Stellung zu nebenamtlichen

26 Mom: Atlantic Automobilism, S. 79. In Frankreich wurden ,herrschaftliche” Chauffeure ju-

ristisch als ,Diener”, bzw. ,Domestiken” gesehen: Merki: Siegeszug, S. 329.

27 Borg: Chauffeur Problem, die Angabe des Zeitraums findet sich auf S. 797.

28 Borg: Chauffeur Problem, S. 801f.

29 Zatsch: Staatsmacht, S. 277, hier findet sich auch ein Verweis auf die besondere Stellung
von Chauffeuren und dass sie keine ,gewodhnlichen Dienstboten” seien, so: Michaelis: Der
Chauffeur-Beruf. Praktischer Leitfaden fiir Automobilbesitzer, Chauffeure und solche, die
es werden wollen, S. 21; dhnlich: Lengerke/Friedrichsdorff: Der herrschaftliche Chauffeur,
S.7.
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Chauffeuren umgeschult worden waren.3° Daraus erwuchsen die gleichen Kon-
flikte wie in den USA. Die Zahl fahiger Chauffeure war Anfang des 20. Jahrhun-
derts knapp. Nur wenige Kutscher waren zugleich als Chauffeur-Mechaniker ge-
eignet. Diese rekrutierten sich daher zu einem grofden Teil aus Mechanikern —
in diesem Fall kamen sie oft aus den Reihen des jeweiligen Automobilherstellers3
— oder jungen, technikaffinen Ménnern, die die Gelegenheit nutzen wollten, die
neue Technologie kennenzulernen und zu benutzen.?* Sah die automobilbesit-
zende Herrschaft in ihnen ,automobile Kutscher’, hatten diese ein anderes
Selbstbild. Ihre technische Kompetenz und Erfahrung im Umgang mit der neuen
Mobilitatstechnologie verschaffte ihnen zu Beginn des 20. Jahrhunderts eine
hohe Nachfrage und machte Autobesitzende zu einem gewissen Grad von ihnen
abhéngig, wie Kevin Borg ausfithrt:

.Chauffeurs used their knowledge of the new technology to stake out as much
material and social space for themselves as possible. [..] In demographic re-
spects they were more similar to streetcar conductors than to stable hands,
servants, or coachmen. Judging from the public discussion generated by the
chauffeur problem, chauffeurs developed their own ideas about their social sta-
tus. Their knowledge of the new technology placed them in high demand, and
this fact gave them, in their estimation, a status distinctly above the coach-
man's, more akin to the railroad engineer’s."”33

Dies galt fr Deutschland ebenso wie fur die USA. Zudem wurde ein qualifizier-
ter Chauffeur hoch geschatzt: Angela Zatsch beschreibt das eindriicklich mit den
Worten: ,In Automobilkreisen hiefs es sogar, fir einen sehr guten Chauffeur
wirde ein passionierter Automobilist Weib, Kind und Schwiegermutter verra-
ten."”34 Das bestétigt auch der folgende zeitgendssische Kommentar aus der All-
gemeinen Automobil-Zeitung aus dem Jahr 1906 unter dem Titel Fin Wort zur

3 Zatsch: Staatsmacht, S. 278, Zatsch verweist an dieser Stelle auf den Artikel: Uber Schmier-
gelder an Chauffeure, in: Allgemeine Automobil-Zeitung, 10. Jg., Bd. 2, Nr. 18 (1909), S. 50f,
zitiert nach Zatsch: Staatsmacht, S. 278.

31 Moser: Kampf, S. 148f.

32 Borg: Auto Mechanics, S. 184 (Fufdnote 29).

33 Borg: Chauffeur Problem, S. 809. Fir den Umgang mit den Kutschern stellte sich dieses
Problem nicht. Zum einen gab es von diesen genug, um ziigig Ersatz zu finden, zum andern
kannten sich auch ihre Arbeitgeber mit Pferden und Kutschen meist zumindest leidlich
aus. Auf den problemtréchtigen Status von Chauffeuren weist auch Kurt Méser hin: M6-
ser: Fahren und Fliegen, S. 120f.

34 Zatsch: Staatsmacht, S. 275.
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Chauffeurfrage, der die vielgestaltigen und sorgféltig auszufithrenden Aufgaben
eines Chauffeurs auflistete:

.Ein qualifizierter Chauffeur war in der Lage, die Ausgaben fiir Benzin, Ol und
Pneumatiks moglichst gering zu halten; er kam nicht mit der Polizei und dem
Gesetz in Konflikt. Nachldssige Behandlung des Wagens, sei es aus Unwissen-
heit oder aus Leichtsinn, zogen in der Regel eine unablédssige Reihe von Repa-
raturen nach sich. Das Automobil jener Zeit verlangte eine sehr sorgfaltige Be-
handlung, zumal die schlechten Straféen den Abnutzungsprozefs der einzelnen
Maschinenteile beschleunigten. Das rechtzeitige Nachziehen der Ventile an
den Luftschlauchen und das gewissenhafte Uberwachen der Fliigelschrauben
der Mantelhalter verhinderten unnétige Pneumatikdefekte und verlangerte
Lebensdauer der Reifen. Zur Wartung des Wagens gehorte die Schmierung der
Maschine und anderer Teile, rechtzeitiges Nachflllen des Kihlwassers sowie
standige Uberwachung der Transmissionsvorrichtungen und der Bremsen."35

Gleichzeitig spielten die Chauffeure die Tatsache ihrer schweren Ersetzbarkeit
gekonnt aus und brachten das soziale Gefiige zwischen Herrschaft und Bediens-
teten ins Wanken. Sie weigerten sich, Dienstkleidung zu tragen oder wiesen nie-
dere Arbeiten zuriick, wie das Waschen der Wagen. Borg weifs dartiber hinaus
von einem Streik in Iowa zu berichten, in dem die Chauffeure sich dagegen auf-
lehnten, im selben Gebaude wie ihr Fahrzeug die Nacht zu verbringen."3®

In der ,alten Welt’ verhielt es sich ebenso. Denn obwohl es in den Stadten einen
Mangel an Garagen zum Unterstellen der Wagen gab — Ende der 1920er Jahre
war die Haltung eines Wagens in Deutschland nicht zuletzt aufgrund des kost-
spieligen Stellplatzes etwa so teuer wie seine Anschaffung3’ —, lieféen sich die
Chauffeure, die oftmals Ort und Art der Unterbringung des Wagens auszuwah-
len hatten, fur das Unterstellen der Wagen immer héhere Kommissionen von
den Garagen zahlen. Sie gingen soweit, die Autos ohne das Wissen ihrer Arbeit-
gebenden aus den Garagen zu entwenden und eigenmaéchtig Ausfahrten zu un-
ternehmen oder gar sich und das Automobil weiterzuvermieten.3® Uber diese

35 Zatsch: Staatsmacht, S. 275f.; vgl: Ein Wort zur Chauffeurfrage, in: Allgemeine Automobil-
Zeitung, 7. Jg., Bd. 2 Nr. 17 (1906), S. 47f, zitiert nach Zatsch: Staatsmacht, S. 276.

36 Borg: Chauffeur Problem, S. 810.

37 Edelmann: Vom Luxusgut, S. 105f; dhnlich Zatsch: Staatsmacht, S. 278.

38 Borg: Chauffeur Problem, S. 814. Zatsch: Staatsmacht, S. 278: Auferdem waren Schmier-
gelder (wie Borg das fiir die USA berichtet) ein Problem, vgl: Uber Schmiergelder an
Chauffeure, in: Allgemeine Automobil-Zeitung, 10. Jg., Bd. 2 Nr. 18 (1909), S. 50f, zitiert
nach Zatsch: Staatsmacht, S. 278.
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Situation beklagten sich Automobilbesitzende in der ersten Dekade des 20. Jahr-
hunderts insbesondere in Automobil-Zeitschriften. Auch die Automobilclubs
blieben nicht untatig. Der elitdre Deutsche Automobilclub (DAC, spater Automo-
bilclub von Deutschland, AvD) bot beispielweise seinen Mitgliedern eine Stellen-
vermittlung fiir Chauffeure und veréffentlichte zudem in den ,Offiziellen Mittei-
lungen’ der Allgemeinen Automobil-Zeitung die Namen unredlicher
Chauffeure.?? Garagenbesitzende verbiindeten sich, um von Chauffeuren nicht
gegeneinander ausgespielt zu werden, und richteten Verfahren ein, die uner-
laubte Ausfahrten verhindern sollten. Die Besitzenden der Automobile selbst
nutzten ihre gesellschaftliche Stellung, um Anderungen in der Gesetzgebung zu
bewirken, die daflir sorgten, dass sie nun nicht mehr haftbar waren, wenn Chauf-
feure unerlaubt ihre Fahrzeuge entwendeten und Schaden damit anrichteten.?®

Als weiterer Grund fur das ,Chauffeur-Problem’ galt die mangelhafte Ausbildung
der Chauffeure. Denn nicht nur wegen ihres Fehlverhaltens, auch aufgrund der
betrachtlichen Unfallzahlen wurde ihre Eignung zunehmend in Frage gestellt. In
der Tat stammten immer mehr Chauffeure aus anderen Berufen oder waren Ge-
legenheitsarbeiter, denn ,[d]er Chauffeurberuf erschien vielen als ein Eldorado
des Nichtstuns, wo man auféerdem der Aufsicht des Arbeitgebers tagsiiber so
gut wie ganzlich entriickt war."" Insbesondere galt dies fur Berufschauffeure,
also zum Beispiel Motordroschkenfahrer.*? Vor allem fiir diese wurden ab den
1910er Jahren Chauffeurschulen eingerichtet, nachdem sich zahlreiche Gruppie-
rungen dafiir eingesetzt hatten. ,So wandte sich die Genossenschaft der Berliner
Chauffeure mit einer Eingabe an die Aufsichtsbehdrde und pladierte fir eine
staatliche Beaufsichtigung der Chauffeurschulen und eine staatliche Uberwa-
chung des Priifungswesens”,*? da der Ruf — und damit die Regulierung des noch
immer recht neuen Verkehrsmittels — mit der Ausbildung guter Chauffeure ver-
bunden war.

Da die frithen Chauffeurschulen sich Gberwiegend an Berufschauffeure richte-
ten, blieb es Gblich — und wurde zudem immer héufiger —, dass Chauffeure in

39 Haubner: Nervenkitzel, S. 84. Im Gegensatz zum 1899 gegriindeten Deutschen Automo-
bilclub (DAC; zwischenzeitlich Kaiserlicher Automobil-Club, KAC; spater Automobilclub
von Deutschland, AvD) durften beispielsweise beim Allgemeinen Deutsche Automobil-
Club (ADAC) auch Chauffeure Mitglied werden.

40 Borg: Chauffeur Problem, S. 819f.

41 Zatsch: Staatsmacht, S. 273.

42 Ebd., S. 269.

43 Ebd., S. 242.
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privaten Diensten Unterricht von den Autoherstellern bekamen, bei denen ihre
Herrschaft den Wagen in Auftrag gegeben hatte.** Auch ,Herrenfahrer’, die ihren
Wagen selbst steuern wollten, liefsen sich dort ausbilden. Fiir diese Gruppe gab
es zudem populére Fachliteratur von fahrenden Standesgenossen, die in das Me-
tier einfihrte. Wohl am bekanntesten ist die Einfithrungsliteratur von Louis
Baudry de Saunier, der sich als Journalist und frither Automobilexperte bereits
um 1900 mit zahlreichen Schriften iiber das Automobil und seine Bedienung her-
vortat, die vom Franzdsischen auch ins Deutsch ubersetzt wurden.#sS Und vieles
blieb, auch nach der Lektiire, learning by doing*® In jedem Fall jedoch lag der
Schwerpunkt der Vermittlung auf den technischen Aspekten des Fahrens und
der Maschinenbedienung.4’ Das Fahren selbst und die Verkehrsteilnahme wur-
den als sekundire Aufgaben betrachtet, die mit der Zeit von selbst erlernt wer-
den wiirden.*® Oder wie Zatsch es auf den Punkt bringt: ,Das Fahren auf belebter
Strafde gehérte normalerweise nicht zu den Ubungen eines kiinftigen Autofah-
rers."9

Mit der 1910 in Kraft tretenden Verordnung tiber den Verkehr mit Kraftfahrzeu-
gen wurde unter anderem die Fiihrerscheinprifung reichseinheitlich geregelt,
die aus einer mundlichen und einer praktischen Prifung bestand: ,Im mindli-
chen Teil wurden Fragen zu technischen Kenntnissen, zum Verhalten in be-
stimmten Gefahrensituationen und den mafégeblichen gesetzlichen und polizei-
lichen Vorschriften gestellt. Der praktische Teil umfafdte Fahriibungen und
Probefahrten auf freier Strecke sowie auf belebten Strafden.”s°

Als entscheidend fiir die Qualifikation zum Fihren eines Wagens galten Veran-
lagung und Charakter.3* Erst nach dem Krieg &nderte sich diese Ansicht langsam
und der Fahrlehrberuf wurde aufgewertet. In der massenmotorisierten Gesell-
schaft galten rechtlich alle Personen prinzipiell als geeignet, wenn sie nur

44 Moser: Kampf, S. 94.

45 Sobeispielsweise Baudry de Saunier: Das Automobil in Theorie und Praxis, Bd. 2; und ders.:
Grundbegriffe. Aufserdem ders.: Praktische Rathschléage. Die franzdsischen Originalaus-
gaben erschienen bereits in den 1890er Jahren.

46 Méser: Kampf, S. 94.

47 Fack: Automobil, Verkehr und Erziehung, S. 111.

48 Méser: Kampf, S. 92.

49 Zatsch: Staatsmacht, S. 268.

5° Haubner: Nervenkitzel, S.126. Vgl. dazu ausfithrlicher und zur Geschichte des Fihrer-
scheinwesens Weifdmann: Chronik fahrlehrerrechtlicher Vorschriften, S. 32-37.

St Moser: Kampf, S. 93.
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entsprechend ausgebildet waren. Zunehmend wurden ,Soft Skills’ wie ,Maschi-
nensensibilitdt’ und ,Geschwindigkeitssinn' vermittelt.5? Kurse in der Handha-
bung von Automobilen schulten Automobilbesitzende und kiinftige Chauffeure.
In den USA wurde die ,Umschulung’ von Kutschern, die ihre soziale Rolle im Ge-
fuge Herr-Fahrer' akzeptierten, zu Chauffeur-Mechanikern iiblicher.33 Das
«chauffeur problem"” verschwand zu Beginn der 1910er Jahre auch in Deutsch-
land aus den Automobil-Zeitschriften.

2.3 ,Herrenfahrer’'und Mechaniker,
,Selbstfahrer’' und Werkstatten

Eine andere Rollenverteilung ergab sich, wenn die Herrschaft als sogenannte
.Herrenfahrer's# das Automobil selbst steuern wollten. Aufgrund der komplizier-
ten Technik in den frithen Automobilen kam es in diesen Féllen in Renn- und
Tourenwagen zu einer Arbeitsteilung: Der ,Herrenfahrer’ safd am Steuer, auf
dem Beifahrersitz der Mechaniker, der bei der Fahrt assistierte, die Mechanik
Uberwachte und im Falle einer Panne fur die Reparatur des Autos verantwortlich
war. Moser fithrt diese Aufgaben im Detail aus:

.The mechanic had to watch the gauges in order to scan the state of the engine.
He had to work the lubrication system, to control or even maintain the pressure
in the petrol tank, and he had to have an eye on the temperature of the water
cooling system. [...] The necessary variation of the ignition timing, which had to
be done by hand, was a task often shared between driver and co-driver."Ss

Die dritte Gruppe an Bord, die Fahrgéste, blieb passiv.5® Diese Aufteilung spiegelt
sich auch in der Gestaltung des Innenraumes: Die mechanischen Einrichtungen

52 Moser: Kampf, S. 93.

53 Hier tat sich insbesondere der YMCA mit Kursen fiir Besitzende und Chauffeure hervor.
Zudem konnten Chauffeure, die dort die praktische Priiffung bestanden hatten und tber
einen ,approved character” sowie ,satisfactory references” verfugten, ein Zertifikat aus-
gestellt bekommen — und mit einer angemessenen Anstellung rechnen. Borg: Chauffeur
Problem, S. 817.

54 An dieser Stelle sei noch einmal darauf hingewiesen, dass dieser Quellenbegriff hier auch
nicht-mannliche Personen einschliefst, wie weiter oben erlautert.

SS  Moser: Driver, S. 63.

56 Ders.: Kampf, S. 91.
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fanden sich vorne, das Passagierabteil hinten blieb weitgehend frei davon.5” Auch
am Armaturenbrett konnte man die Raum- und Aufgabenteilung klar erkennen:
Damit sowohl die fahrende Person als auch der Mechaniker die Instrumente be-
dienen konnten, waren diese in der Mitte angebracht. Das sollte auch der Uber-
forderung einer einzelnen Person vorbeugen: ,The driver himself was consid-
ered to be overtaxed by performing both the functions of driving and of
controlling the machine. Often, he was neither qualified nor willing to act as his
own mechanic.”s® Das Schrauben an einem defekten Fahrzeug galt in dieser Zeit
noch tberwiegend als Aufgabe, die im Widerspruch zu einem hohen gesellschaft-
lichen Status stand. Mehr als die Chauffeure jedoch waren ,Herrenfahrer' getrie-
ben von der Lust an der Kompetenzdemonstration, sie wollten ihre skil/s unter
Beweis stellen.% Dies gilt auch flr die Teilnahme an Rennwettbewerben, bei de-
nen Herrenfahrer' und ,Schmiermaxen’ als eingespieltes Team zusammenarbei-
ten mussten, um den Sieg einfahren zu kénnen.®°

Merki weist darauf hin, dass die bei Rennen und Wettbewerben demonstrierten
Charaktereigenschaften sich ,an Verhaltensmustern orientierten, die alt, um
nicht zu sagen: archaisch waren. Die Wagen, die zu den Rennen antraten, kamen
aus der Zukunft. Die Fahigkeiten, die ein guter Rennfahrer in den Augen der Pro-
motoren des Automobilismus mitbringen mufste, stammten aus der Vergangen-
heit.” Es wurden Tugenden verkorpert,

.die auch dem Teilnehmer eines mittelalterlichen Turniers oder einer Jagd
wohl angestanden hatten. Das Autorennen galt als ,ritterlicher Kampf', in dem
.Wagemut', Kaltblitigkeit' und ,Geistesgegenwart’ geprift wurden. Solche Ide-
ale hatten ihre Wurzeln in der kriegerischen Tradition des europaischen
Adels."®

Wie im néchsten Kapitel gezeigt wird, wurden in den ersten zwei Jahrzehnten
des 20. Jahrhunderts Fahrzeuge, die von den Besitzenden selbst gefahren wer-
den konnten, immer iblicher und l6sten nach und nach das ,Herrenfahrertum'’
ab.

57 Méser: Driver, S. 64.

58 Ebd. S. 63.

59 Moser: Einparken, S. 32.

60 Ders.: Fahren und Fliegen, S. 120.

61 Merki: Siegeszug, S.257. Zur Geschichte des Automobilrennsports vgl. Nie-
mann/Feldenkirchen/Hermann (Hg.): Die Geschichte des Rennsports.
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Fur Reparaturen wurden zunehmend die Dienste eines externen Mechanikers
beziehungsweise einer Autowerkstatt in Anspruch genommen. Damit ging auch
das haufig kameradschaftliche Verhéaltnis zwischen ,Herrenfahrer’' und Mecha-
niker verloren. Technischer und sozialer Wandel bedingten sich hier gegensei-
tig. Mit preisglnstigeren Automobilen kamen neue Gruppen von Nutzenden
hinzu, welche die Dienste eines Chauffeur-Mechanikers weder zahlen konnten
noch wollten.®? Bei Wolfgang Sachs sieht man diese Entwicklung schén einge-
bettet in den Kontext anderer sozialer beziehungsweise soziotechnischer Wand-
lungsprozesse:

.Wahrend anfangs Dienstboten dafiir geradezustehen hatten, die Herrschaften
von der Mithsal des Alltags abzuschirmen, nehmen sich nach der Jahrhundert-
wende, als die Dienstboten knapp, teuer und auch renitent wurden, eine zuneh-
mende Zahl von technischen Gerédten dieser Aufgabe an. Sei es Staubsauger,
Gasherd, Zentralheizung, Mixgerat oder Aufzug".5

Die Verschrankung der Entwicklung der automobilen Assistenzsysteme mit
dem Aufkommen von ,Selbstfahrerfahrzeugen' und dem Riickgang von Mecha-
niker- und Chauffeurdienstleistungen wird in Kapitel 3 und 4 am Beispiel einzel-
ner Assistenzsysteme noch ausfiihrlicher diskutiert werden.

Borg zeichnet in seinem Buch iiber Automechaniker nach, wie die Abhangigkeit
vom Auto im Alltag im Laufe des 20. Jahrhunderts immer weiter wuchs und da-
mit auch das Empfinden des ,Ausgeliefertseins’ gegeniiber den Automobilwerk-
statten.®4 Da dieser Sachverhalt fir die Einfiihrung bestimmter Assistenzen und
Sensorsysteme relevant war, sei er hier kursorisch dargestellt. Hatte es frither
zum unerlisslichen automobilistischen Handwerkszeug gezéhlt, an den Gerau-
schen des Wagens eine Diagnose tiber dessen Zustand erstellen zu kénnen — eine
Fahigkeit, die sich zumindest der Chauffeur-Mechaniker oder auch der ,Herren-
fahrer' mit der Zeit aneigneten —, so wurde dies fur selbstfahrende fachunkun-
dige Personen zu einer kaum zu bewaltigenden Aufgabe. Sie waren flr die Diag-
nose ganz auf das Wissen und die Redlichkeit der Werkstatt angewiesen.®s Das
Basteln am eigenen Auto blieb zwar vielfach freiwillige Betatigung, Hobby und
Demonstration von Wissen und Kénnen, wurde aber gleichzeitig mit der immer
komplexeren Automobiltechnik von den Herstellern kritisch gesehen. Die

62 Vgl. Merki: Siegeszug, S. 47.

63 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 156.
64 Borg: Auto Mechanics, S. 139ff.

65 Bijsterveld et al.: Sound and Safe, S. 72-75.
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zunehmende Versiegelung des Motorraumes und der Maschinenkomponenten
vor unqualifizierter ,Bastelwut’ mag den Eindruck der Abhangigkeit von den
Werkstitten und den Argwohn gegeniiber Mechanikern noch verstarkt haben.5®
Mitte des 20. Jahrhunderts brachte Alexander Spoerl — Schriftsteller mit ingeni-
eurstechnischer Ausbildung und bekannt fiir seine humoristisch-ironisch ge-
schriebenen Texte — das damit verbundene Misstrauen zum Ausdruck, wenn er
seiner Leserschaft aufschliisselte, wie sich die einzelnen Positionen der Repara-
turrechnungen von Werkstatten zusammensetzten:

.Unter Lohne fallt das Suchen nach dem richtigen Schraubenschlissel, das Fra-
gen nach dem Lagerschliissel, das Zurechtklopfen eines alten Splints, weil die
neuen Splinte ausgegangen sind. Das Suchen nach einem weggehtpften Feder-
chen und das Umarbeiten eines Schraubenziehers zur richtigen Grofde. Unter
Lohne féllt das Nachdenken, fir das es in der Werkstatt noch keine Vorrichtung
gibt. [...] Unter Material fallt alles das, was an Ihrem Wagen ausgewechselt wer-
den mufste. Unter Material fallt auch, was der Monteur kaputt machte und neu
vom Lager holen mufste. Auf alles das kommt es auch gar nicht an! Ich génne
es der Werkstatt, wenn sie nur gut zum Auto ist."’

Schon lange hatten Automobilbesitzende ein Misstrauen gegeniiber Mechani-
kern und Werkstétten gehegt, das asymmetrische Verhaltnis wurde aber zuneh-
mend als unertraglich empfunden.®® Borg fithrt die Einfithrung von computer-
basierten Diagnoseinstrumenten in Autos in den 1980er und 1990er Jahren nicht
zuletzt auf den Wunsch nach einer objektiven Diagnosestellung zurtick, um sich
nicht auf die Fahigkeit, Grindlichkeit und Ehrlichkeit der Autowerkstatten ver-
lassen zu miissen.?9 Wie Stefan Krebs mit Hinweis auf die spezielle Situation des
Handwerks und der Ausbildung in Deutschland ausfihrt, gelang es hier, diese in
der Mitte des 20. Jahrhunderts begonnene Entwicklung zu verlangsamen;° auf-
zuhalten war sie aufgrund der zunehmend gréfseren Verbreitung von elektroni-
schen Regelsystemen in den Fahrzeugen jedoch nicht: ,The advance of the 're-
gulated’ electronic automobile forced the use of new diagnostic technology. The
maintenance of electronic fuel-injection systems or electronic controlled-spark

66 Moser: Kampf, S. 97.

67 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 136f.

68 Borg: Auto Mechanics, S. 139ff.

9 Ebd., S. 172f. Ein weiterer Grund fiir die Einfithrung computergestiitzter Kontrollsysteme
war die Einhaltung von Grenzwerten und Umweltnormen.

70 Krebs: ,Dial Gauge versus Senses 1-0", S. 380. Er verweist hier auf den speziellen Kontext
des Handwerks und der Ausbildung in Deutschland, um den lange Zeit erfolgreichen Wi-
derstand zu erkldren.
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timing required special test devices."”* Schliefdlich ersetzt heute die Technik
zwar nicht ganzlich die Mechatronikfachkraft, reduziert jedoch die Bedeutung
der einzelnen Person und der individuellen Féhigkeiten auf ein Minimum.

Abschliefsend lédsst sich festhalten, dass mit der Verlagerung von Regel- und
Wartungsaufgaben in die Technik das Fahren auch fiir technikunkundige Perso-
nen ohne Hilfe einer weiteren, assistierenden Person moéglich wurde — und das,
ohne sich dabei die Hande schmutzig machen zu miissen. Riickblickend lasst sich
also die unterstiitzende Funktion eines Chauffeur-Mechanikers als Assistenz
beim Fahren und Warten des Automobils verstehen. Oft wurde erst durch ihn
die Nutzung eines Automobils in der Anfangszeit ermoglicht. Zugleich ka-
schierte er die Unzuldnglichkeiten und Pannenanfalligkeit der frithen Automo-
bile in gewissem Mafde beziehungsweise entschirfte sie in ihrer ,Dramatik’ fir
Automobilbegeisterte. Damit diirfte diese Personengruppe einen nicht unerheb-
lichen Anteil an der Durchsetzung und Verbreitung des Automobils — und be-
sonders des als pannenanfillig und ,dreckig’ geltenden Benzinautomobils — als
Mobilitdtsmaschine in dieser Zeit gehabt haben.

7' Krebs: ,Dial Gauge versus Senses 1-0", S. 381.
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Die Verlagerung von Aufgaben vor allem der Regelung in die Technik verein-
fachte den Fahrvorgang fir die Fahrenden und machte um die Jahrhundert-
wende insbesondere das benzingetriebene Automobil zunehmend handhabbar?2.
Dies galt nicht nur im einigermafden geschiitzten Bereich der Stadtparks (wo es
dennoch haufig zu Unféllen kam — Rennen wurden dort gerne zur Zuschaustel-
lung des eigenen Koénnens und der eigenen Fahigkeiten ausgetragen), sondern
auch im noch von Fufsgdngern und Kutschen, Fuhrwerken, Strafdenloks und
Omnibussen dominierten Strafdenverkehr. Das Interesse an Automobilen war
grof3. Uber die vermégende ,Oberschicht’ hinaus wollten nun auch andere Bevol-
kerungsschichten ein Auto besitzen und fahren. Damit sich fiir diese der Wunsch
erfilllen konnte, musste das Automobil alltagstauglich werden. Und dazu war es
zundchst vor allem wichtig, dass es von einer einzelnen Person bedien- und be-
herrschbar war — was zu einem grof3en Teil durch automobile Assistenzsysteme
ermoglicht wurde. In diesem Kapitel wird ein Augenmerk auf den Fertigkeiten
liegen, die flir Automobilbesitz und -nutzung zu erlernen waren. Gleichzeitig
werden die technischen Anforderungen an die Massentauglichkeit des Automo-
bils thematisiert, insbesondere in Hinblick auf bestimmte Personengruppen, die
das Auto nutzen wollten.

72 Vgl. zu den technischen Aspekten der Maschinenbedienung und -reglelung besonders Ka-
pitel 3.2 und 3.4.
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3.1 Beginnende Massenmotorisierung durch
Assistenzsysteme Anfang des
20. Jahrhunderts?

Die Erfilllung des Wunschs nach Motorisierung breiter Bevolkerungsschichten,
der in den USA bereits in den 1910er Jahren einsetzte und in Europa wenig spéter
(wenn auch langsamer) Einzug hielt, war — so die These dieses Kapitels — nur
moglich durch die vermehrte Einfithrung von automobilen Assistenzsystemen.
Der Begriff ,Massenmotorisierung’ wird, zumindest im deutschen oder européi-
schen Kontext, in der mobilitdtshistorischen Forschung hiufig fir die zweite
Halfte des 20. Jahrhunderts in engen Zusammenhang mit der ,Wirtschaftswun-
derzeit’ verwendet.”? Massenmotorisierung wird dabei, einem marxistischen
Duktus folgend, als Motorisierung der Massen im Sinne einer Einbeziehung auch
der Arbeiterschicht verstanden und haufig anhand der Anzahl der Neuwagenzu-
lassungen’ und Automobilbesitzenden gemessen. Schaut man auf die USA, wird
ein anders gelagertes Bild deutlich. Hier zeigt sich deutlicher als im durch die
Weltkriege auch wirtschaftlich gebeutelten Europa, dass die Motorisierung der
Bevolkerung bereits seit den 1900er Jahren bestidndig voranschritt.”s Sicherlich
hat dafiir die Einfithrung des Model T durch Ford, das in Europa nie Fuf? fasste,
einen entscheidenden Beitrag geleistet.”® Aber auch fiir Deutschland (und Eu-
ropa allgemein) zeigt sich eine frithe Nachfrage breiter Interessentenschichten
am Automobil, auch hier bestand frith der Bedarf und der Wunsch nach einem
eigenen Auto. Selbst wenn die Nutzungszahlen nicht an die US-amerikanischen
heranreichen, lasst sich eine Diffusion des Automobils in breitere Kreise von

73 Exemplarisch: Borscheid: Auto und Massenmobilitat, hier S.122; Seiffert: Vom Fahren,
S. 234; und Fabian: Boom in der Krise, S. 288:,Die Durchsetzung des Automobils zum Mas-
senkonsumgut und die damit einhergehende Automotorisierung der bundesdeutschen
und britischen Gesellschaft erfolgten in beiden Staaten in der zweiten Hélfte des 20. Jahr-
hunderts.”

74 Das ist insoweit korrekt, als der Gebrauchtwagenmarkt aus Mangel an gebrauchten Fahr-
zeugen in Deutschland vor dem Zweiten Weltkrieg kaum ausgebildet war. Zur besonderen
Rolle von Klein- und Mittelklassewagen auf dem deutschen (und européischen) Markt vgl.
Bauer: Per aspera ad astra.

7S Vgl. Koénig: Das Automobil in Deutschland, S. 123f.

76 Die Geschichte des Model T wurde umfassend erforscht, ist aber wenig beispielhaft fiir
andere Automodelle, deren Durchsetzung und Rezeption. Deshalb wird an dieser Stelle
nicht weiter darauf eingegangen, sondern auf die weitere Literatur verwiesen. Stellvertre-
tend fur eine moderne Geschichte des Autos in Amerika: Seiler: Republic.
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Nutzenden auch hier schon am Anfang des 20. Jahrhunderts zeigen. Wie im Fol-
genden zu sehen sein wird, hatten an der Erméglichung dieses Wunsches auto-
mobile Assistenzsysteme einen bedeutenden Anteil.

So dndern sich die Zeiten.

Abbildung 3.1: Karikatur zur Massenmotorisierung aus dem Jahr 1925, aus: Isbert: 30 Jahre,
S.191.

Diese neu aufkommende Gruppe von Nutzenden — die nicht Adel oder gehobe-
nem Biirgertum mit Bediensteten angehorten — stellte andere Anforderungen
nicht nur an die rein technische Bedienbarkeit, sondern auch an die Nutzung des
Autos. Das Auto sollte und wollte auch im Alltag genutzt werden kénnen — also
beispielsweise auf dem Weg zur Arbeit, ins Theater oder auch fiir den Wochen-
endausflug mit der Familie. Dafiir musste es von einer Person technisch be-
herrschbar und fahrbar sein, zudem zuverlissig, also moglichst kaum pannen-
anfallig, und dabei bestenfalls wenig Wartung beanspruchen. Fir diese erste
Massenmotorisierung war also, so meine These, eine gewisse Alltagstauglichkeit
des Automobils vonnéten. Der Weg hin zu dieser Alltagstauglichkeit verlief iiber
eine zunehmende Zahl von Assistenzsystemen, mittels derer versucht wurde,
das Auto immer besser an die Bedurfnisse der Nutzenden anzupassen. Die Aus-
weitung der Assistenz und eine zunehmende Verbreiterung der Personen-
gruppe, die ein Auto kaufen und nutzen konnten verstérkten sich gegenseitig,
sodass die Nutzungszahlen stiegen, wie Abbildung 3.1 humoristisch verdeut-
licht. Mehr Assistenz sprach neue Personengruppen an und umgekehrt sollte
mit mehr Assistenzsystemen den Wdunschen und Fahigkeiten weiterer
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potentieller Interessentenkreise entsprochen werden. Oder wie der Schweizer
Historiker Christoph Maria Merki es formuliert: ,Der Automobilismus entwi-
ckelte sich nicht dadurch, dafs die Kfz-Industrie ihr teures Produkt an jene Leute
verkaufte, die es sich halt leisten konnten. Es war genau umgekehrt. Der Auto-
mobilismus war eine soziale Bewegung, die eine richtige Kfz-Industrie tiber-
haupt erst entstehen lief3."7

3.2 Das Automobil um die Jahrhundertwende

Um 1900 gab es, wie schon in Kapitel 2 zu sehen war, vor allem zwei Arten von
Automobilen: ,Chauffeurs-Automobile’, die technisch und konstruktiv (also ih-
rem Aufbau nach) darauf ausgelegt waren, von einem geschulten Berufsfahrer
bedient zu werden, und ,Selbstfahrer-Wagen' fiir bewanderte ,Herrenfahrer’, de-
nen zumeist ein Mechaniker fiir Wartung und Reparatur zur Seite stand. Noch
waren Wartungsarbeiten und Stérungen alltaglich und sorgten fir diese Aufga-
benteilung, bei der eine weitere Gruppe an Bord, die Fahrgéste, unbeteiligt
blieb.78

Die Automobiltechnik wies zahlreiche Schwierigkeiten und Herausforderungen
auf. Zum einen war das Fahren — ohne Lenkassistenzen oder Schaltsynchroni-
sierung — kraftaufwendig und erforderte viel ,Maschinensensibilitat”, wie Kurt
Moser die ,erhebliche sensorische und motorische Koordination" 7 nennt, die fir
das Bedienen technischer Geratschaften zuweilen nétig ist. Zum anderen gehor-
ten ,Liegenbleiben, Reparieren oder ,Flottmachen' [..] zum abenteuerorientier-
ten Gebrauch des frithen Automobils."®° Die Veranderungen, die das Automobil
in jener Zeit vollzog, hatten auch eine Anpassung des Sets an skills zur Folge, die
fur seine Bedienung erforderlich waren. Vor dem Ersten Weltkrieg war es wie
erwéhnt ublich, dass Fahrer beim Militdr zunichst einen psychologischen Eig-
nungstest abzulegen hatten. Man glaubte, dass nicht alle Personen zu dieser Auf-
gabe fihig seien; Veranlagung und Charakter wurden als entscheidende Fakto-
ren angesehen. Fahren und Verkehrsteilnahme wurden, unter den richtigen

77 Merki: Siegeszug, S. 199.

78 Mbser: Kampf, S. 91.

79 Ders.: Einparken, S. 32. Ahnlich Fack: Automobil, Verkehr und Erziehung, S. 110-115.
80 Mbser: Einparken, S. 32.
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persénlichen Voraussetzungen, als selbst erlernbar eingeschatzt.8! Erst nach
dem Ersten Weltkrieg dnderte sich diese Ansicht und fihrte zur Aufwertung der
Fahrausbildung und des Fahrlehrberufs. Zunéchst wurde neben technischem
Wissen auf die Vermittlung der ,Maschinensensibilitat’ wertgelegt, auch der
.Geschwindigkeitssinn” wurde zunehmend zum Thema, viel spéter erst, als der
Autoverkehr dichter wurde, kam die Rundumsicht dazu.®2

Betrachtet man die kaum bis nicht vorhandene Fahrausbildung um die Jahrhun-
dertwende zusammen mit den anspruchsvollen bedientechnischen Vorausset-
zungen, die Automobile stellten, mag es kaum verwundern, dass die erste Unfall-
statistik des Kaiserlich Statistischen Amtes fiir 1906 2290 Autounfille mit 51
Toten listet, unter diesen: neun Wagenfiihrer, neun Insassen und 33 dritte Per-
sonen.®3 Dabei wird augenfillig, dass Unfille von Anfang an zur Geschichte des
Automobils dazugehorten. Unfalle und Pannen kénnen sogar eher als die Norm
denn als Ausnahme gesehen werden und trugen vielleicht sogar noch zur Faszi-
nation bei, die der Abenteuermaschine anhaftete. Sie passten in das ,Héher und
Weiter’, das die Mobilitdtsrevolution des 19. Jahrhunderts angestoféen hatte und
das sich in die Kopfe eingebrannt zu haben schien. Rennen und Wettfahrten be-
geisterten seit den 1890er Jahren breite Bevolkerungsteile. Das Automobil faszi-
nierte die Massen und auch, wenn es insbesondere auf dem Land noch Ableh-
nung erfuhr® — oft aufgrund riicksichtslosen ,Herrenfahrertums’ — so erregte es
doch nicht nur Widerstand. Isbert weifd zu berichten, dass 1899 anlasslich der
ersten Automobil-Ausstellung in Berlin Privatpersonen Interessierten anboten,
in ihren Automobilen mitzufahren. Sie ermdglichten so einem breiten Publikum
ein hautnahes Erleben und Kennenlernen der neuen Mobilitdtsmaschine. Von
diesem Angebot wurde nach Isbert ,reichlich Gebrauch gemacht”, wobei die
Ausstellung unter der ,regen Anteilnahme [stand], die weiteste Schichten der
Bevolkerung dieser Ausstellung, besonders ihrer fahrenden Abteilung entgegen-
brachten.”® So unerreichbar die neue Technik um die Jahrhundertwende fur
viele noch sein mochte, schnell waren Automobile nicht nur bekannt, sondern

8 Ders.: Kampf, S. 92f.

82 Ebd.,, S. 93. Mehr zu den Auswirkungen des dichter werdenden Verkehrs in Kapitel 4.

8 Zatsch: Staatsmacht, S. 227 (BayHStA Minn 66405. Kammer der Reichsrite 1907/08, S. 2
und Kuhn: Die Opfer des Automobils, 1907). Zatsch weist besonders darauf hin, dass zum
Vergleich an den zu dieser Zeit so gefurchteten Dampfkesselexplosionen in diesem Jahr
finf Personen starben.

84 Vgl. zu diesem Umstand Fraunholz: Motorphobia, Merki: Auto-Wildlinge, sowie Zatsch:
Staatsmacht.

85 Isbert: 30 Jahre, S. 20.
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auch — zumindest in gréféeren Stadten — immer alltdglichere Begleiter im Stra-
f2enbild. Auch wenn die Verkaufszahlen in Europa deutlich niedriger waren als
in den USA, in denen Fords Model T mit Rekordzahlen den Markt bestimmte,
erfreute sich das Automobil auch hier schnell so groféer Beliebtheit, dass bereits
1904 das ,Volksautomobil' diskutiert wurde.®® In Europa lassen sich zeitversetzt
zunichst dhnliche Entwicklungslinien wie in den USA sehen, die jedoch durch
die Kriege unterbrochen wurden. Bedingt durch den Ersten Weltkrieg war die
Anzahl der nichtmilitarisch genutzten Fahrzeuge am Ende der 1910er Jahre
nicht gestiegen und die wirtschaftlichen Voraussetzungen schwierig®” — der
Wunsch nach Automobilitat jedoch war gegeben.

In den 1920er Jahren begann in Europa die breite Motorisierung des Biirger-
tums®® und der Kraftwagenverkehr setzte sich zunehmend durch.®® In den USA
hatte diese Entwicklung schon gute zehn Jahre frither begonnen. Das zeigte sich,
wie weiter unten zu sehen sein wird, auch in der Ausstattung der Wagen, die nun
Uberwiegend von den Besitzenden selbst gesteuert und von diesen sowie gele-
gentlich in einer Werkstatt gewartet wurden. In diese Zeit fallt auch die ,Cycle-
Car-Welle', die vor allem in den USA der 1910er Jahre drei- oder vierradrige Mo-
bilitat zu verhéaltnisméfdig kleinem Preis zur Verfiigung stellte. Nach Eckermann
machte sich der geringe Preis in der technischen Raffinesse dieser ,unterste[n]
Stufe der Motorisierung” bemerkbar; die Cycle-Cars ,bestanden vorwiegend aus
Motorradteilen, ihre Technik geriet mit Reibradgetrieben [..], Riemenantrieben
und Lenkkraftiibertragung aus Seilen oder Ketten oft primitiv."” Fir Deutschland
zeigt Angela Zatsch, dass die Zahl groféer Wagen tiber 8 PS um 1910 nicht so
schnell wie die Zahl der Chauffeure stieg, sondern zunehmend die , kleinen, billi-
gen und leichten Wagen" Verbreitung fanden, fir die nicht unbedingt ein Chauf-
feur-Mechaniker beschaftigt werden musste.?°

Auch die Automobilindustrie reagierte auf die Zeichen der Zeit und strebte im-
mer mehr Rationalisierungen in der Produktion an, um die Preise fir Automobile
senken zu koénnen. Trotz dieser Entwicklung blieb der Bedarf in Europa noch
lange Zeit ungedeckt.?* Ungeachtet der schwierigen Bedienung und der hohen

86  Gudjons: Volksautomobil, S.31; vgl. auch Edelmann: Vom Luxusgut, S.224; auflerdem:

Zatsch: Staatsmacht, S. 11.
87 Vgl. Zatsch: Staatsmacht, S. 185.
88  Reinecke: Mobile Zeiten, S. 101.
89 Pohl: Entwicklung, S. 8.
90 Zatsch: Staatsmacht, S. 272.
9 Edelmann: Vom Luxusgut, S. 16. Vgl. auch Bauer: Per aspera ad astra.
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Unfallgefahr bestand bei vielen Personen, quer durch alle Bevélkerungsschich-
ten, der Wunsch nach oder auch Wunschtraum von einem eigenen Automobil.
Dass die technischen Unzulanglichkeiten, die die Bedienung eines Automobils so
erschwerten, ein 16sbares Problem darstellten, davon schien man tiberzeugt. So
schrieb Theo Wolff bereits 1909 in Vom Ochsenwagen zum Automobil

.Die fahrtechnischen Eigenschaften und Vorzige der Kraftfahrzeuge liegen
uns klar auf der Hand: [...] die hohe, wenn auch nicht an die des eisernen Dampf-
rosses heranreichende, so doch die des Pferdegespanns noch immer bedeutend
tUberragende Kraftentfaltung und Leistungsfdhigkeit, ebenfalls die hohe Ge-
schwindigkeit, die mit der Schnelligkeit der Eisenbahn wetteifert, ferner die ge-
ringe Raumbeanspruchung infolge Fortfalls des Vorspanns, die ideale Lenkbar-
keit. Das sind Eigenschaften von hervorragendster fahrtechnischer Bedeutung,
denen gegentiber die dem Automobil jetzt noch anhaftenden Méngel, die Stau-
bentwicklung, der Uble Geruch, ja selbst die anfangliche Haufung der Un-
glicksfalle, vollstandig in den Hintergrund treten und das um so mehr, als die
rastlos fortschreitende Technik diese Mangel tiber kurz oder lang, wenn auch
nicht vollig beseitigt, so doch erheblich gemindert und auf ein ertrédgliches Maf3
zurickgefithrt haben wird [...]."92

Wolff sollte insofern Recht behalten, als Isbert im Jahr 1930, also etwa 20 Jahre
spater, zu dem Schluss kommen konnte: ,Man kann sich den Unterschied zwi-
schen einem Motorwagen um das Jahr 1900 und einem unserer modernen, tech-
nisch auf hochster Vollendungsstufe stehenden, bequemen und eleganten Auto-
mobile gar nicht krafs genug ausmalen."9 Dass die Wagen in vielerlei Hinsicht
als unzulanglich wahrgenommenen wurden, galt ebenso fiir den amerikanischen
Markt. Auch dort versuchte man, diese Defizite zu beheben und verkaufsfor-
dernd Gewinn daraus zu schlagen. Fast schon paradigmatisch ist die in Abbil-
dung 3.2 zu sehende Werbung eines Dorris Modells. Die US-amerikanische
Wirtschaftshistorikerin Pamela Walker Laird schreibt dazu:

.This approach suited a complex machine that, for all its thrill, operated with
noises, smells, and difficulties yet unmediated by further technological refine-
ment or cultural familiarity. For all its swell language, the 1922 Dorris headline,
,The Car Without A Single Weakness', expressed characteristic hesitations and
concerns, as did the strange boast that the Dorris possessed ,wholesome beauty
without a trace of freakishness'. %4

92 Wolff: Ochsenwagen, S. 161. Vgl. auch Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 49.
93 Isbert: 30 Jahre, S. 32.
94 Laird: The Car without a Single Weakness, S. 797.
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Abbildung 3.2: Werbung fiir ein Auto ,Without A Single Weakness”, aus Laird: ,The Car with-
out a Single Weakness", S. 798.

Die konstruktiven Unzulénglichkeiten setzten am Beginn des 20. Jahrhunderts
noch gewisse skills der Fahrenden voraus, die zunichst einmal grundlegende
Fahrfertigkeiten zu erlernen hatten. Erst flir spatere Zeiten lasst sich feststellen:
.Die Beurteilung zulassiger g-Belastungen in Kurven, die Vorausverlegung des
Sehens, die Entwicklung des Rundumblicks, das Multitasking im Umgang mit
einer Fille von Sinnesdaten oder die Einschitzung von Bremswegen sind koevo-
lutionar entwickelte skills und technikkulturelle Kérpertechniken geworden.”?S
Da diese Fertigkeiten sehr anspruchsvoll waren, war eine gleichzeitige Verlage-
rung von Bedienaufgaben in die Technik wichtig und nétig.%®

95 Moéser: Innovationskulturen, S. 32.
9%  Vgl. Merki: Siegeszug, S. 417; dhnlich Edelmann: Vom Luxusgut, S. 231; und Seiffert: Vom
Fahren, S. 113.
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3.3 Automobile Assistenz und die vier
Funktionen des Fahrens

Bereits in der Einleitung wurde geklart, welche automobilen Einrichtungen im
Rahmen dieser Arbeit und auch dariiber hinaus als Assistenzsystem zu verste-
hen sind und verstanden werden kénnen. Unter diese Definition fallt eine grofse
Zahl an Systemen, die unterschiedlicher kaum sein kénnten — davon abgesehen,
dass sie zum Ziel haben, die Fahrenden in irgendeiner Weise zu unterstiitzen,
tben sie ganz verschiedene Funktionen aus: Eine automatische Ziindungsrege-
lung erfiillt beispielweise einen vollig anderen Zweck als ein Scheibenwischer,
ein Automatikgetriebe unterstiitzt die Fahrenden auf andere Weise als ein Navi-
gationsgerat. Um bei diesen vielen verschiedenen Arten der Assistenz den Uber-
blick zu behalten, wird im Folgenden auf vier grundsatzliche Funktionen auto-
mobiler Assistenz Bezug genommen werden. Dieser Kategorisierung liegt ein
Konzept von Kurt Méser zugrunde, das vier Funktionen der Fahrzeugbedienung
voneinander unterscheidet. Er identifiziert analog zur Aufgabenverteilung im
Flugzeug der 1960er Jahre (Flugkapitén, Pilot, Bordingenieur, Navigator) vier
Funktionen, die auch fiir das Autofahren und Fahrenlernen grundlegend sind:

.Das Fahrenlernen ist eigentlich ein Lernen der ,Beherrschung’ von vier ge-
trennten Funktionen:

- das Bedienen einer Maschine;

- das Fahren eines Fahrzeugs;

- die Teilnahme am Strafdenverkehr;

- die Navigation”.?”

Mit dieser Kategorisierung lassen sich nicht nur die verschiedenen Teilvorgange
des Fahrens eines Autos beschreiben, sondern auch die automobilen Assistenz-
systeme nach ihrer Funktion klassifizieren beziehungsweise nach ihrem (jeweils
hauptséchlichen) Einsatzzweck beschreiben. Schon in den ersten beiden Kapi-
teln dieser Arbeit sind die Schwierigkeiten angeklungen, die allein die Bedienung
des Mechanismus in den frithen Automobilen mit sich brachte (so beispielsweise
.das komplexe Ausbalancieren mehrerer Motorparameter durch Einstellung der
Zundung und Luftregelung fiir die Vergasung”®®). An den Systemen, die bei die-
ser ersten Funktion unterstiitzen, ist der Assistenzaspekt besonders deutlich zu

97 Moser: Kampf, S. 89.
98 Ebd., S. 90.
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sehen, weshalb die Kategorisierung in diesem Kapitel, in dem es noch vermehrt
darum gehen soll, eingefiihrt wird. Doch ein Wagen muss auch gefahren, also
gesteuert werden: Kurven wollen ,genommen’ und es soll eingeparkt werden —
hierfur steht die zweite Funktion. Dazu kommt, als Drittes, noch die Teilnahme
am Straf3enverkehr, ,etwa das korrekte Uberholen, Abstandhalten oder Signale
geben”.?? Und schliefdlich: ,Der vierte Vorgang ist die Navigation, also das Fah-
ren von A nach B mit dem Ziel des Ankommens."*°°

Zusatzlich sind die Aspekte des Komforts und der Sicherheit als weitere Katego-
rien relevant, die weiter unten gesondert thematisiert werden. Mindestens eine
der insgesamt sechs Kategorien trifft auf jedes automobile Assistenzsystem zu
— mehr kénnen zutreffen. Die Kategorien Komfort und Sicherheit liegen dabei
gewissermafden quer zu den vier Funktionen — in ihnen lassen sich (fast) alle au-
tomobilen Assistenzsystem verorten. Im Verlauf der Arbeit wird zur besseren
Ubersichtlichkeit auf die hier beschriebene Kategorisierung Bezug genommen
werden.

3.4 Aufdem Weg zur Massenmotorisierung mit
Hilfe von Assistenzsystemen

Auf dem Weg, den das Auto von einem elitdren Chauffeurautomobil hin zu einem
selbstgelenkten Wagen fiir grofdere Personenkreise zurtickzulegen hatte, waren
Zuverlassigkeit und Bedienerleichterungen unabdingbar, wie oben schon ge-
zeigt wurde. Fir die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg und in den 1950er Jahren
konstatiert Kurt Moser: ,Das Bedienwissen, das zuvor nétig war, wurde zuneh-
mend in den Mechanismus integriert und der maschinenbedienende Fahrer da-
von entlastet. Dazu gehort etwa die automatische Ziindzeitpunktverstellung, der
‘Selbststarter’ oder die Synchronisierung des Schaltgetriebes.”*°* Im Folgenden
wird zunichst die Bedeutung von Assistenzsystemen fiir die Erweiterung der
Nutzendengruppen am Beispiel des Anlassens exemplarische dargestellt.
Schlief3lich wird auf die Rolle von Arzten und Frauen als ,relevant user groups'’

99 Moser: Kampf., S. 89.
100 Ebd.
101 Ebd., S. 96.
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und deren Bedeutung flr die konstruktive Entwicklung des Automobils als ein
Fahrzeug fur eine breite Masse eingegangen.

3.4.1 Assistenz bei der Maschinenbedienung — am
Beispiel des Anlassens

Es mag heute zunéchst einmal verwunderlich klingen, dass uns beim Autofahren
eine ganze Reihe von Assistenzsystemen bei der Maschinenbedienung unter-
stlitzen, denn wir sind schon sehr lange an die ,Black Box' Auto gewdhnt — oder
kennen es gar nicht anders. Die technische Seite des Automobils bleibt uns heute
oft verborgen und die wenigen auf die Technik bezogenen Handgriffe, die heute
noch zu tun sind, beschranken sich auf Tanken, Ol nachfiillen (lassen) und darauf,
Sorge zu tragen, dass die Reifen mit dem richtigen Luftdruck gefahren werden
— falls wir nicht sowieso unsere Sommer- und Winterreifen in der Werkstatt
wechseln lassen. Bei all diesen Aufgaben ist kein grofses Knowhow gefragt; Fin-
gerspitzengefiihl, ,Maschinensensibilitat’, wie sie friher zum Beispiel fur das
exakte Einregeln des optimalen Zindzeitpunktes vonnéten waren, wird heute
nicht mehr von uns verlangt. Das Autofahren hat in seiner Geschichte eine ge-
wisse De-Technisierung erlebt: ,Viele der Bedienvorgéange, die betrdchtlichen
skill erforderten, wurden vereinfacht, Uberwachungs— und Kontrollfunktionen
automatisiert, und zuvor erforderliche Bedienfahigkeiten tendenziell in die
Technik verlagert.”'°* Die meisten Assistenzsysteme in der Kategorie ,Maschi-
nenbedienung’ verstehen wir heute gar nicht mehr als Assistenzsysteme, fiir uns
sind sie unsichtbar geworden. Dass wir heute nicht mehr auf unsere Fahigkeiten
im ,komplexe[n] Ausbalancieren mehrerer Motorparameter”°3 angewiesen sind,
verdanken wir Vorrichtungen, die zum Teil schon sehr lange ihre Aufgabe im
Automobil erfiillen.!o4

Zunehmend Uberwachte sich das Auto selbst. Kontrollleuchten signalisierten,
mit welchem Teil der Maschine es ein Problem gibt und empfahlen, eine Auto-
werkstatt aufzusuchen. Von den vielen Anzeigen, die auch heute noch am Arma-
turenbrett zu finden oder Giber den Bordcomputer einsehbar sind, sind tatsédch-
lich nur Tacho und Tankanzeige direkt fir die Bedienung der Maschine

102 Méser.: Einparken, S. 32; Hervorhebung im Original.
103 Ders.: Fahren und Fliegen, S. 179.
104 Vgl. Seiffert: Vom Fahren, S. 113 und S. 222.
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notwendig.'°> Das Armaturenbrett — dessen Namen urspriinglich davon her-
riihrt, dass es im wahrsten Sinne des Wortes ein Brett war, auf das Armaturen,
also Teile der technischen Ausriistung, montiert waren'®® — wandelte sich tiber
die Zeit und eine ,Bedienoberflache’ entstand, auf der immer weniger Instru-
mente, dafir immer mehr Anzeigen und einfache Bedienelemente (Schalter,
Knopfe) zu finden waren.!®’

Obwohl das Anlassen eines Automobils mittels einer Handkurbel eine kraftrau-
bende und nicht ungefiahrliche Aufgabe war, da die Kurbel zuriickschlagen und
dem unvorsichtigen ,Automobilisten’ das Handgelenk brechen konnte, so dau-
erte es doch eine ganze Weile, bis andere Anlasshilfen sich durchsetzten. Noch
1922 wurden 32,3 Prozent der deutschen Automobile per Kurbel gestartet.'°® Der
niederlandische Automobilhistoriker Gijs Mom fithrt dies darauf zuriick, dass
die ,Autopioniere [zundchst] wohl andere Probleme"®® zu 16sen hatten. Auch
wenn das Anlassproblem vorlaufig nur sekundire Beachtung fand, so wurde es
schon frith als solches erkannt und seine Lésung — wenn auch nicht vorrangig —
in Angriff genommen. Von den zahlreichen verschiedenen Varianten, die mit den
ersten Versuchen aufkamen, hielten sich bis zur Jahrhundertwende die Gasziin-
dung, der Elektromotor zum Anlassen, das Schwungrad (zum Beispiel in Form
eines Kickstarters) und das Starten mittels Luftdruck.'® Beizeiten wurde er-
kannt, dass das zum Anlassen verwendete System ebenso fiir die Beleuchtung
eingesetzt werden konnte — zumindest im Falle von Gas- oder Elektrostarter.
Auch viele Kreuzungen, zum Beispiel von elektrischem und Schwungkraftstar-
ter, wurden in den ersten zwei Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts ausprobiert.'*
Der elektrische Anlasser wurde zuerst in den USA von der Firma DELCO vertrie-
ben und setzte sich dort — wo es frith viele ,Selbstfahrer’ gab — rasch durch: 1913
besafden bereits 50 Prozent der amerikanischen Autos einen elektrischen Star-
ter.”? Macht man sich bewusst, welch eine schwierige Aufgabe das Starten bis
zur Automatisierung dieses Vorgangs war, erklért sich die schnelle Verbreitung

105 Moser: Geschichte des Autos, S. 310.

106 Neben ,instrument panel’ ist im Englischen fiir das Armaturenbrett der Begriff , dashboard’
verbreitet. Mehr dazu siehe Kapitel 1.4.

107 Moéser: Kampf, S. 96.

108 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 82.

109 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 35.

110 Ebd.

11 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 40.

12 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 36.
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der — auch als ,Damenbhilfe” titulierten3 — Startervorrichtungen. In Adolf Ko-
nigs Chauffeurkursusvon 1915 ist zu lesen, wie der Startvorgang per Anlasskur-
bel auszufithren war und was es zu beachten galt:

,Nun zum Ankurbeln des Motors. Man stiitze die linke Hand auf den vorstehen-
den rechten Léngstrager des Wagens. Mit der rechten Hand fasse man die An-
drehkurbel zundchst nicht am Kurbelgriff, sondern in der Nahe der Kurbelwelle
und driicke sie — den Kurbelgriff nach unten hangend — nach dem Motor zu,
dabei gleichzeitig etwas rechts drehend. (Die Bewegung entspricht genau der-
jenigen beim Bohren eines Loches mit einem Handbohrer, wobei man aber hier
nur héchstens eine Viertelumdrehung zu machen braucht.) Durch dieses Vor-
schieben und Drehen zugleich verbindet sich die Kurbel mit der Motorwelle.
Nun fasse man den Kurbelgriff, indem man mit der rechten Hand von der Nabe
nach dem Kurbelgriff rutscht, oder mit der linken Hand die Kurbel so lange
festhalt, bis man mit der rechten den Griff gefafst hat, denn sonst 19st sich die
Kurbel wieder von der Welle. Jetzt drehe man die Kurbel kraftig und so schnell
wie moglich rechts herum. Dabei fiithlt man, wie die Kompression des Motors
zu Uberwinden ist. Man muf$ deshalb mit einem mdglichst kréaftigen Ruck die
Kurbel hochziehen und den damit erlangten Schwung ausnutzend, gleichmaé-
3ig weiter kurbeln oder leiern’. Hierbei ist besonders zu empfehlen, die Kurbel
nur mit vier Fingern, also nicht mit dem Daumen zu fassen, d. h. die vier Finger
werden unterhalb des Griffes gekrimmt, der Daumen liegt leicht an denselben
an. Auf diese Weise wird selbst im Falle von Rickschlagen keine Verletzung
vorkommen, da die Kurbel in einem solchen Falle hochstens die gekriimmten
Finger gerade strecken kann und aus der Hand gleitet.”*4

Die schnelle Verbreitung des elektrischen Systems verfolgte man auch in
Deutschland und die Idee der Kombination von Beleuchtung und Anlasser wurde
vorangetrieben. 1913 wurde eine elektrische Licht- und Startanlage der Auto-
Mafam GmbH in verschiedenen Benz-Wagen getestet und im selben Jahr
brachte Bosch die erste komplett elektrische Kfz-Anlage heraus.™s In der Folge-
zeit verdrangte der elektrische Starter andere automatische Startervarianten
und schliefdlich auch die Handkurbel. Ab 1924 wurden tiber 90 Prozent der deut-
schen Automobile elektrisch gestartet. Bis heute hat sich der elektrische Anlas-
ser gehalten. Mittels kleinteiliger, konservativer’' Innovationen, um mit dem US-
amerikanischen Technikhistoriker Thomas P. Hughes zu sprechen, wurde das
System um den elektrischen Anlasser weiterentwickelt. Die Idee dahinter ist

13 Merki: Siegeszug, S. 41. Zur Personengruppe der Frauen ausfiihrlicher im folgenden Un-
terkapitel.

14 Konig: Chauffeurkursus, S. 273.

115 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 41.
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jedoch seit einhundert Jahren die gleiche geblieben. Die Entwicklung der auto-
matischen Anlasser fiel in eine Zeit, in der es ,[m]it steigender Zylinderzahl |...]
und héherer Kompression [..] immer unméglicher [wurde], vom ungetibten Au-
tofahrer zu verlangen, er solle selbst die Starterkurbel schwingen.”*® Fiir Auto-
mobilnutzende jedenfalls war die Einflihrung und Verbreitung von automati-
schen Startern eine wichtige Entwicklung, die die Handhabung eines
Automobils erheblich erleichterte: Es war nun kein riskanter Kraftakt mehr zum
Starten notig, bei dem die Hande (und vielleicht auch noch die Kleidung) schmut-
zig wurden. Damit verlor letztlich auch das Elektroauto eines seiner zentralen
Alleinstellungsmerkmale. Ebenso hatte das dampfgetriebene Automobil Mihe,
mit dieser Entwicklung mitzuhalten. Der Starter im benzingetriebenen Automo-
bil hatte entscheidenden Anteil an der Durchsetzung des ,Benziners” in der
.Konkurrenz der Systeme".*?

3.4.2 Bestimmte Personengruppen und
Assistenzsysteme

Schon eben fiel die Bezeichnung ,Damenhilfe’ fir die Anlassvorrichtung. In der
Tat weist diese Bezeichnung auf einen Aspekt der Massenmotorisierung hin, der
nicht vergessen werden sollte. Zur Masse gehorten auch bestimmte Gruppen
von Nutzenden mit speziellen Bedarfen. Da sie als ,relevant user groups™?® fur
die Assistenzsysteme im Automobil eine Rolle spielen, sollen hier besonders die
Gruppe der Frauen und die Gruppe der Arzte herausgegriffen werden.

Auch wenn sie in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts unter den Autofahren-
den deutlich in der Minderheit blieben, pragten auch Frauen die Entwicklung
des Automobils. Und wenn auch die ,Aufmerksamkeit, die sie in der Werbung
und in der Offentlichkeit fanden, [..] meist umgekehrt proportional zu ihrer

16 de Boer/Dobbelaar Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 36.

17 Vgl. Moser: Geschichte des Autos, S. 64, und de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine
Elektrik, S. 37.

18 Diese verstanden als ,relevant user groups im Sinne der Social Construction of Technol-

ogy nach Bijker et al.: The social construction of technological systems. Die soziale Kon-

struktion des Automobils in den landlichen USA zu Anfang des 20. Jahrhunderts und die

Rolle der Nutzenden (insbesondere auch der Frauen) haben Ronald Kline und Trevor Pinch

untersucht: Kline/Pinch: Users as Agents of Technological Change.

70



Kapitel 3: Assistenz im Alltag — Massenmotorisierung I

tatsachlichen Bedeutung"? war, blieben ihre Wiinsche nicht unbeachtet.’*° Im
Zuge der Suffragettenbewegung stellte das Autofahren und Umgehen mit der
Mobilitatstechnik ein ,wichtiges Mittel der Emanzipation fiir Frauen” dar.*** Is-
bert berichtet fur die Zwischenkriegszeit: ,Die Dame am Steuer ist in den Nach-
kriegsjahren im Strafsenbild der Grofdstadte eine gewohnte Erscheinung gewor-
den."??* Auch Colin und Marilyn Pooley bekraftigten unldngst in ihrer
Untersuchung alltdglicher Mobilitdten, dass Autofahren einen Ausdruck der
Emanzipation darstellte und Frauen am Steuer auch zu Anfang des 20. Jahrhun-
derts nicht ungewohnlich waren — ein Problem bot allerdings die unzuverlédssige
Technik:

.Motoring in the twentieth century had a similar trajectory to that of cycling.
Initially, it was mainly a male preserve but some women with access to a car
did drive from the earliest days of motoring. [..] However, automobiles in the
early twentieth century were very unreliable, and all drivers had to learn to
cope with a wide range of mechanical failures whilst driving. Often, this re-
quired resorting to public transport and arranging for a garage to collect the
car.'?3

War es schon fur Méanner aus gehobenen Verhaltnissen zu Anfang des 20. Jahr-
hunderts gesellschaftlich nicht geboten, sich die Hande an einem zu reparieren-
den Wagen schmutzig zu machen, so ,schickte’ sich das fiir die Damen umso we-
niger. Auch der Umstieg aus dem fahruntiichtigen Auto auf offentliche
Transportmittel war unter Umstédnden nicht angemessen. Zudem bot der 6ffent-
liche Verkehr (auch wenn er von diesen umfangreich genutzt wurde) gewisse Ri-
siken fiir allein reisende Frauen. Es bestand also durchaus grofser Bedarf an zu-
verldssigen Fahrzeugen insbesondere fiir Frauen. War eine Frau in der Situation,
sich selbst ein Auto anschaffen zu kénnen, so mag die Wahl zunachst haufig auf
ein elektrisches Fahrzeug gefallen sein. Gezielt wurden diese unter dem Aspekt
der Sicherheit durch Verlasslichkeit fur Frauen beworben.'** Aber nicht erst als
sich der Benziner mehr und mehr durchzusetzen begann, spielte dieser fiir die

19 Merki: Siegeszug, S. 288.
120 An dieser Stelle soll darauf hingewiesen werden, dass Frauen zwar nur einen kleinen Teil
der Automobilbesitzerinnen und Kauferinnen ausmachten, der Anteil der Absolventinnen
von Fahrerlaubnisprifungen in Frankreich aber schon in den 1920er Jahren um die 10 Pro-
zent ausmachte; vgl. die Tabelle bei Merki: Siegeszug, S. 288.

121 Moser: Kampf, S. 95. So auch Minucci: Automobilwerbung, S. 210.

122 Tshert: 30 Jahre, S. 205 (Bildunterschrift).

123 Pooley/Pooley: Everyday Mobilities, S. 148.

124 Scharff: Taking the Wheel, S. 38.
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weibliche Mobilitédt eine Rolle. Zum einen, da Frauen haufig nicht selbst einen
Wagen besafsen, sondern den der Familie, respektive des Vaters, fuhren.'?s Zum
anderen fanden auch Frauen Gefallen an lauten und schnellen Autos. Wie Virgina
Scharff in Taking the Wheel: Women and the Coming of the Motor Age unter-
strich, gab es Frauen, fir die die gleichen Punkte bei der Wahl des Automobils
entscheidend gewesen sein diirften wie fir Manner. So zitiert sie eine junge Frau
mit den Worten: ,I don't want an electric. I want a car that can go a long distance.
I want a car that can go fast, and an electric can't go either far or fast."12¢

Georgine Clarsen kommt in ihrem Buch EFat My Dust: Early Women Motorists
von 2008 zu einem ahnlichen Ergebnis und verbindet dies zugleich mit dem
Wunsch nach zuverldssiger und komfortabel zu bedienender Technik:

.Like men, women wanted the pleasures and conveniences of mobility, control,
power, range, and affordability—along with the comforts of electric technology
transferred into gasoline cars, such as electric lighting, self-starters, and
weatherproof, enclosed bodies."*??

Auch hier spielten wieder emanzipatorische Bestrebungen und der Wunsch
nach Teilhabe eine entscheidende Rolle:

.Their resistance to the parlor-like comfort of electric cars [..] signaled their
intention to refuse Victorian notions of women's dependency, refinement, and
restriction to a world separate from men. In adopting gasoline cars, women
were choosing to embrace the physically challenging and socially heterogene-
ous life of the open road. It meant that they were obliged to perform a great
deal of extra work, far beyond that of men of their own class and race, so that
they could acquire the kind of affinity with machinery that early motoring re-

quired.”*?8

Die Ubernahme von als komfortabel empfundenen Einrichtungen aus dem
elektrischen Automobil, wie bei Clarsen genannt — also Beleuchtung, Selbststar-
ter und eine geschlossene Karosserie — spielten hierbei eine zentrale Rolle. Das
gilt insbesondere fiir den Selbststarter. Wie in Kapitel 3.4.1 gezeigt, war das An-
kurbeln eines Wagens eine krafteraubende, gefahrliche und zuweilen auch
schmutzige Arbeit. Die in Abbildung 3.3 gezeigte Werbung aus dem Jahr 1913

125 Pooley/Pooley: Everyday Mobilities, S. 148f.
126 Scharff: Taking the Wheel, S. 43.

127 Clarsen: Eat My Dust, S. 15.

128 Ebd.

72



Kapitel 3: Assistenz im Alltag — Massenmotorisierung I

unterstreicht dies. Hier ist zudem zu sehen, dass die Ubernahme der Annehm-
lichkeiten aus dem Elektroautomobil ins Benzinautomobil auf verschiedene
Weise geschah. Elektrische Vorrichtungen setzten sich letztlich durch, zunéchst
wurden aber auch andere Moglichkeiten (zum Beispiel Gasbetriebene wie in Ab-
bildung 3.3 zu sehen) genutzt.!?°

Wir braushica
SN IR

Abbildung 3.3: Werbung fiir einen Autogas-Starter, aus: Motor, Januar 1913; nach: Wach-
tel (Hg.): Facsimile Querschnitt, S. 135.

Nicht unterschlagen werden soll, dass das weibliche Drangen, am motorisierten
Individualverkehr Anteil zu nehmen, durchaus als bedrohlich aufgefasst wurde:
.Mancher Chauffeur empfand es als Bedrohung seiner Existenz, wenn neben

29 Gijs Mom nennt dies den ,Pluto-Effekt": , Eine Technologie, die bedroht ist, ibernimmt von
der alternativen, bedrohenden Technologie die Eigenschaften, die sie selber nicht besitzt,
aber die sie nutzen kann, um die Vorteile des Rivalen zu verringern und so den Ubergang
zu der neuen, besseren’ Technologie weniger verlockend erscheinen zu lassen.” Mom: Das
,Scheitern’ des frithen Elektromobils, S. 280.
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dem Herrn des Hauses auch die Dame des Hauses fahren lernte. “3° Noch deut-
licher formuliert Cotten Seiler: ,Fears of male irrelevancy were likely exacer-
bated by technological advances, such as the electric starter (developed in 1912)
and the closed car (widespread by the 1920s), which removed many of the phys-
ical barriers to a woman being alone with her car.”3! Und ebenso soll an dieser
Stelle festgehalten werden, dass sich trotz oder gar wegen der zunehmenden au-
tomobilen Assistenz im Laufe des 20. Jahrhunderts deutliche Geschlechterun-
gleichheiten am Automobil manifestierten — starker als das bei Mobilitatsfor-
men im 19. Jahrhundert tiblich gewesen war:

.Paradoxically, as the faster and more convenient mobility opportunities of-
fered by the automobile became available in the twentieth century, gender ine-
qualities in mobility became more pronounced. In the nineteenth century, most
men and women used the same range of transport modes, but travel by car as
a driver rather than a passenger was persistently male dominated throughout
the twentieth century. Everyday mobility was, and still is, highly gendered,
with men consistently privileged over women."3?

Betont werden soll hier zudem, dass Komfort und Annehmlichkeiten zwar als
relevant besonders fiir die weiblichen Nutzerinnen beworben wurden, dies aber
Aspekte waren, die ebenso fir die méannliche Kduferschaft Attraktivitdt besafden.
Die starken Zuschreibungen von Ménnlichkeit und Weiblichkeit, die das Auto-
mobil und seine verschiedenen Antriebsarten von Anfang an begleiteten, mégen
es Mannern erschwert haben als ,feminin’ verstandenen Wiinsche zu dufsern.'s?
Und auch die Bewerbung dieser technischen Eigenschaften als ,Damenhilfe"34
mag den gesellschaftlichen Erwartungen entsprochen haben. Nichtsdestotrotz
waren auch Manner Nutzniefder dieser Einrichtungen — und nahmen sie gerne
an.

Dies bestatigt sich, wenn man eine andere ,relevant user group' in den Blick
nimmt: Arzte konnten in ihrer beruflichen Rolle durchaus dhnliche Bedarfe gel-
tend machen. Anfang des 20. Jahrhunderts stellten die Arzte eine der zahlenmé-
3ig grofsten Nutzendengruppen.'?s IThre besonderen Bedarfe spiegelten sich im

130 Merki: Siegeszug, S. 288.

13t Seiler: Republic, S. 57f.

132 Pooley/Pooley: Everyday Mobilities, S. 150.
133 Scharff: Taking the Wheel, S. 40.

134 Merki: Siegeszug, S. 41.

135 Praunholz: Arzt und Kraftfahrzeug, S. 66.
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Angebot wider (vgl. Abbildung 3.4), auf das die Automobilhersteller, besonders
Adler und Opel, eingingen:

.Die Arztewagen hatten weder elegante Karosserien noch teure Konstruktio-
nen, die Zahl der Sitzplatze beschrankte sich auf ein Minimum, die Pferdestér-
ken tiberschritten selten 10 PS und die Hochstgeschwindigkeit lag in der Regel
unter 40 Stundenkilometer. Allein die Grofse des Wagens erlaubte es dem Arzt
nicht, sonntéagliche Vergniigungsfahrten mit der Familie zu unternehmen, so-
bald er mehr als ein Kind hatte."3¢
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Aerztewagen

dauerhaft und sparsam im DBetrieb.
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Abbildung 3.4: Werbung fiir den Protos-Arztewagen, aus: Der Kraftfahrende Arzt 4, Nr. 19,
1913, S. 296; nach: Fraunholz: Arzt und Kraftfahrzeug, S. 67.
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Gleichzeitig musste der Wagen zuverldssig und einfach zu bedienen sein. Einen
eigenen Chauffeur konnten (und wollten) sich nicht alle Arzte leisten. Dass

136 Zatsch: Staatsmacht, S. 401.
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Wagen fiir Arzte bis 8 PS von der Steuer befreit waren,'¥’ trug sicherlich auch
noch einmal zu deren speziellem Design und ihrer Verbreitung bei. Ebenso wie
ein méglichst niedriger Einstiegspreis.'3

Die Arzte gingen damit anderen gewerblichen Nutzergruppen voraus, die bald
nachziehen sollten — fir das Jahr 1914 konnte Merki mit Blick auf Frankreich
feststellen, dass sich das ,(tendenziell adlige) Luxusgut [..] — Gberspitzt formu-
liert — in ein (burgerliches) Berufsfahrzeug" verwandelt hatte.’3® Konig unter-
streicht aber noch einmal: ,Die berufliche und geschéftliche Nutzung des Auto-
mobils setzte eine gewisse Funktionssicherheit voraus."4°

Die anlaufende Massenmotorisierung war also stark verbunden mit der in das
Auto eingefiihrten Assistenz und der Automatisierungstendenz. Man konnte so
weit gehen zu behaupten, dass Massenmotorisierung tiberhaupt nur méglich
war durch die Negation des Autos als Abenteuermaschine. Wie schon in Kapitel 1
gezeigt wurde, war fir den ,Siegeszug’ des Autos im 20. Jahrhundert sein Image
als Abenteuermaschine entscheidend. Ebenso seine Funktion als Symbol fiir
Freiheit und Abenteuer. Das Autobasteln und die Abenteuergeschichten von
Pannen und Unfillen verhalfen dem Auto auch weiterhin zu groféer Prominenz
und wurden, insbesondere von bestimmten Nutzendengruppen, gepflegt. Noch
heute umgibt das Auto ein Hauch von Abenteuer, noch heute z&hlt es in vielen
Kreisen als Freiheitssymbol und wird als solches inszeniert. Tauglich fiir den All-
tag von Massen, fur eine grofde Zahl nicht speziell befdhigter Nutzender, konnte
es aber nur durch die faktische Aufhebung des Abenteuers im Alltag werden —
dies ermdglichte der grofsflachige Einsatz von unterstiitzenden Systemen, die
wir heute, rickblickend, als Assistenzsysteme bezeichnen.

137 Eckermann, Dampfwagen: S. 97.

138 Vgl. Haubner: Nervenkitzel, S. 60.

139 Merki: Siegeszug, S. 65.

149 Konig: Das Automobil in Deutschland, S. 122.

76
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Assistenz im dichten Verkehr -
Massenmotorisierung II

Wie im vorhergehenden Kapitel gezeigt wurde, wirkten die Einfihrung von au-
tomobilen Assistenzsystemen und die Massenmotorisierung gegenseitig ver-
starkend aufeinander: Je einfacher die Handhabung des Automobils durch den
Einsatz von Assistenzsystemen wurde, desto attraktiver wurde dieses auch fur
weitere Personengruppen. Gleichzeitig stellten im Gegenzug Nutzende mit im-
mer weniger technischem Sachverstand und Fahigkeiten hohere Anspriiche an
die Alltagstauglichkeit — kurz: der Einsatz von weiteren Assistenzsystemen war
geboten. Durch die Massenmotorisierung, so meine These in diesem Kapitel,
wurden Schwierigkeiten geschaffen, die durch mehr Assistenz wieder eingefan-
gen werden sollten. Assistenzsysteme mussten die Folgen ihres eigenen Erfolgs
abmildern: Durch das erhéhte Verkehrsaufkommen auf den Strafsen — das sich
zuerst in den Stadten zeigte und mit der Massenmotorisierung einherging — war
das Auto Problematiken ausgesetzt, die durch weitere Assistenzsysteme aufge-
16st werden sollten. Die Automobile mussten erneut und immer wieder an die
sich verandernde Situation auf den Straféen angepasst werden. Diese Entwick-
lung begann bereits, als sich das Auto gerade als Verkehrsmittel zu etablieren
begann, und sollte sich durch das 20. Jahrhundert hindurch ziehen. Zum Teil
fand sie parallel beziehungsweise im Zuge der Sicherheitsdebatte (ab den 1950er
Jahren) und der Umweltdebatte (ab den 1970er Jahren) statt und war beeinflusst
von der Diskussion um das ,Stau-Auto’ (ab den 1960er Jahren).

Im Folgenden sollen die Probleme, die die zunehmende (automobile) Verkehrs-
dichte mit sich brachte, skizziert werden. Anhand einiger Beispiele wird illus-
triert werden, wie diese Probleme durch einzelne technische Einrichtungen ge-
16st werden sollten. Im Anschluss wird noch einmal vertiefend auf die Rolle der
gesellschaftlichen Debatten ab den 1960er Jahren bei der Entwicklung der As-
sistenzsysteme eingegangen.
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4.1 Verkehr als Problem und Verkehrsteilnahme
als Herausforderung

Durch die steigende Zahl der Automobile auf den Straféen, aber auch durch ein
erhohtes Mobilitatsbedirfnis allgemein, wurde die Teilnahme am Strafsenver-
kehr eine immer komplexere und kompliziertere Aufgabe.! Dies galt bereits fiir
die Zeit vor dem zweiten Weltkrieg und danach in sich rasch steigerndem Mafze.
Immer mehr Verkehrsteilnehmende — in Bussen und Straféenbahnen, auf Fahr-
radern oder, traditioneller, in Fuhrwerken und Kutschen, aber auch zu Fufs —
pragten das Strafsenbild des beginnenden 20. Jahrhunderts und stellten die Au-
tomobile vor eine besondere Herausforderung.? Diese bildeten zwar nur eine
kleine (wenn auch eine stark anwachsende) Gruppe im Strafdenverkehr, doch
nahmen sie in gewisser Weise eine Sonderrolle ein: Automobile waren einerseits
klein genug, um selbst Schaden zu nehmen bei Unféllen, entweder durch grofsere
Fahrzeuge wie Strafdenbahnen oder Lastwagen, durch scheuende Pferde, aber
auch durch andere Autos. Schon damals war — unabhéngig davon, dass das Auto
bis heute als die letalste Mobilitdtstechnik angesehen werden kann, die die
Menschheit je entwickelte — die Toleranz der Besitzenden auch kleinen Schiaden
am Auto gegeniiber gering: Denn gleichzeitig war es ein heilig’s Blechle’, ein Sta-
tussymbol, auf das man stolz war und das keine Schiaden aufweisen sollte. Zum
anderen waren Automobile grofs und stark genug, um selbst gehorigen, ja todli-
chen Schaden zufligen zu kénnen: Personen zu Fufs, Zweirdder, Fuhrwerke, aber
auch andere Automobile und deren Insassen wurden gefahrdet. Dazu kam, dass
selbstfahrenden Personen aus der breiten Biirgerschicht haufig die Routine und
Ubung von professionellem Fahrpersonal fehlten. Mit dem Fithren eines Fahr-
zeugs ging bei steigender Unfallgefahr also auch eine erhebliche Verantwortung
einher. Von Beginn an hatte der Automobilverkehr eine betrachtliche Zahl Toter

! Vgl. dazu Fack: Automobil, Verkehr und Erziehung;, S. 112-114.

2 Fraunholz bietet einen Vergleich fir die steigenden Zahlen des motorisierten Verkehrs:
1914 z&dhlte man auf den badischen Landstraféen durchschnittlich 119 Zugtiere des taglich
durchgehenden Verkehrs, denen 11,8 Pkw und 3,12 Lkw gegentiberstanden.” Auf den séch-
sischen Staatsstrafden machten in den Jahren 1924/25 Pkw und Kraftrader 277 Prozent des
Verkehrs aus, Lkw (u.d.) 29 Prozent und Zugtiere 29 Prozent; Fraunholz: Motorphobia,
S. 43.
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und Verletzter vorzuweisen, bis in die 1970er Jahre hinein sollte diese Zahl in
Deutschland immer weiter ansteigen.3

Die steigende Anzahl der Fahrzeuge und das wachsende Verkehrsaufkommen
allgemein fithrten aber auch dazu, dass ab den zwanziger Jahren ein gewisser
sozialer Druck zur Disziplinierung und gegenseitigen Ricksichtnahme ent-
stand, der sportliches Fahren zumindest auf belebten Strafden einschrénkte.? In
den 1930er Jahren wurde die Motorisierung durch den Nationalsozialismus mit-
hilfe von Mafdnahmen vor allem in den Bereichen Steuern und Strafsenbau, aber
auch durch Propaganda allgemein forciert.5 Die Weltwirtschaftskrise und ihre
Nachwirkungen hatte jedoch auch in Deutschland trotz aller Férderung Auswir-
kungen auf den Fahrzeugmarkt. Auch, wenn tiber eine verstirkte Offnung der
Automobilindustrie hin zu Klein- und Mittelklassewagen ein Teil dieser Ent-
wicklung aufgefangen werden konnte, so zeigte sich doch in den 1930er Jahren
zunéchst ein deutlicher Rickgang im Pkw-Absatz.® Erst in der zweiten Halfte
des Jahrzehnts erholte sich der deutsche Automobilmarkt,” aufholende Be-
standszahlen wurden jedoch schon bald wieder durch die Vorbereitungen auf

3 Zuden Zahlen vgl. die Darstellung Praxenthalers auf Grundlage von Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes. 1970 ist ein ,Gipfel” in den absoluten Verkehrstotenzahlen zu sehen;
etwa 20.000 Personen starben im Verkehr in diesem Jahr. Tatséchlich ging die Zahl der
Getoteten je 100 Mio. Fahrzeugkilometern zu dieser Zeit zurtick, was Praxenthaler auf die
Wiedereinfithrung des Tempolimits (50 km/h) innerorts Ende der 1950er Jahre (gegen , be-
trachtlichen” Widerstand) und den Umstieg vieler Verkehrsteilnehmenden vom — im Falle
eines Unfalles gefdhrlichen — ,Zweirads” auf das Auto zurlckfihrt; Praxenthaler: Ver-
kehrssicherheit, S. 189-192.

4 Vgl. Fraunholz: Motorphobia, S. 273.

5 Hochstetter: Motorisierung und ,Volksgemeinschaft", S. 158f.

Vgl. Bauer: Per aspera ad astra, insbesondere S. 32f.

7 Edelmann: Vom Luxusgut, S. 168-172.
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den Krieg und schlief3lich den Zweite Weltkrieg® selbst sowie die Auswirkungen
der Kriegswirtschaft gebremst.?

Ab dem Ende der funfziger Jahre wurde das Auto mit einer veranderten Lebens-
weise und Siedlungsstruktur zum Hauptverkehrstrage, das Verkehrsaufkom-
men stieg rapide.’® Diese Entwicklung fiihrte, sich selbst verstérkend, in eine
.Mobilitatsspirale”, in der die Vorteile des motorisierten Individualverkehrs
wie Schnelligkeit und weitere Mobilitatsgewinne durch den dichter werdenden
Verkehr und die sich verdndernden geographischen Siedlungsstrukturen verlo-
ren gingen.’? Cotton Seiler findet fir die daraus resultierenden verkehrlichen
Konsequenzen deutliche Worte: ,[Automobility] became a problem to be solved
or managed, automobility became a discursive field for the expansion of what
Foucault called governmentality."*3 Bis jedoch staatliche Organe regulierend ein-
griffen, wuchs das Konfliktpotential erst einmal an. Wolfgang Sachs kommen-
tiert kritisch die Wende von der Idee eines Volksautos zum (gefithlten) Anspruch
auf ein Auto, frei nach dem Motto: ,nicht ein Auto fur alle, sondern jedem sein
Auto!"4

Fir die Entwicklung der Assistenzsysteme im Automobil bildete der Zweite Weltkrieg ei-
nen signifikanten Einschnitt. Auch in dieser Zeit wurde zwar innoviert, auf Komfort und
Sicherheit ausgelegte Einrichtungen fanden jedoch erst wieder in der Nachkriegszeit
mehr Beachtung. Technische Entwicklungen, die im Zuge der militdrischen Forschung
entstanden und dieser zundchst vorbehalten waren, begannen in der Nachkriegszeit auch
in Personenkraftwagen zu diffundieren. Den Bruch in der Entwicklung von Assistenzsys-
temen erklart Ann Johnson am Beispiel der ABS-Entwicklung anhand von (internationa-
len) knowledge communities’, deren Kontinuitdt im Zweiten Weltkrieg abbrach. An
frithere technische Entwicklungen auf diesem Gebiet wurde auch nach dem Krieg nicht
angeknupft. Vgl. Johnson: Hitting the brakes, insbesondere S. 23-25.

9 Edelmann: Vom Luxusgut, S. 237f.

o Pfister: Das 1950er Syndrom, S. 76. Vgl. auch Borscheid: Auto und Massenmobilitét, S. 122.
1 Pfister: Das 1950er Syndrom, S. 91

12 Vgl. Fraunholz: Motorphobia, S. 274.

13 Seiler: Republic, S. 14 (Hervorhebungen im Original).

4 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 101.
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4.2 Koordination des Verkehrs mittels
automobiler Assistenzsysteme

Die Freude tber den Privatwagen wurde dadurch getriibt, dass sich ,jetzt in
Massen ein neuer Stérenfried auf den Strafden breit [machte], ndmlich andere
Autofahrer.”s Die im Folgenden dargestellten technischen Einrichtungen soll-
ten Antworten geben auf die neue Problemlage. Ihre Assistenzfunktion zielte auf
eine Erleichterung der Teilnahme an einem belebten und reglementierten Stra-
genverkehr.

4.2.1 Fahrtrichtungsanzeiger

Um trotz zunehmenden Verkehrs eine mdéglichst sichere Verkehrsteilnahme zu
gewdhrleisten, wurden frith technische Losungen gesucht. Schon um die Wende
zum 20. Jahrhundert gab es beispielsweise Erfindungen von Lampen, die sich
mit der Fahrtrichtung mitdrehten und damit die Fahrtrichtung anzeigen sollten,
wie Abbildung 4.1 zeigt.

) A
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Abbildung 4.1: Fahrtrichtungsanzeiger fiir Motorfahrzeuge, Patent der Sachsische Accumula-
torenwerke Aktien-Gesellschaft, 1899.16

15 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 101.
6 Patent auf Fahrtrichtungsanzeiger fiir Motorfahrzeuge (1899). Angemeldet durch Séchsi-
sche Accumulatorenwerke Akt.-Ges. Patentnr.. DE128370A. Angemeldet: 22.09.1899,

81



Fahrassistenz. Historische Perspektiven auf automobile Assistenzsysteme

Trotz der frihen Erfindung mechanischer Richtungsanzeiger blieb es bis in die
1920er Jahre Gberwiegend beim Gebrauch von Handzeichen und Blickkontakt.'
Mit der zunehmenden Verbreitung geschlossener Wagen wurde diese Losung
jedoch obsolet, und eine neue Welle von Erfindungen wurde getatigt. Diese ziel-
ten mittels technischer Einrichtungen auf eine erleichterte Verstandigung zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden zum Zweck einer verbesserten Wahrneh-
mungssicherheit.!® Im Jahr 1927 wurden ,[e]lektromagnetisch ausgeschwenkte
Winker fir Kfz [..] entwickelt[,] unabhéngig voneinander durch Bosch (DRP 476
942), Zeiss-Tkon, Hessenwerke Kassel (DRP 444 114), Eugen Grill (DRP 463 033)
und Otto Scharlach (DRP 464 036)."*° Ein Jahr spater wurden ,Fahrtrichtungs-
anzeiger fur geschlossene Wagen, Kraftdroschken und Omnibusse vorgeschrie-
ben".2° Wegen der besseren Sichtbarkeit wurden Winker zunéchst bevorzugt, die
Betatigung war iberwiegend elektromagnetisch durch einen Schalter am Lenk-
rad.? Noch im selben Jahr lieferte Zeiss ,iiber 100000 Contax-Fahrtrichtungs-
anzeiger, u. a. an Opel, Stoewer, Daimler-Benz, Krupp, Presto, Daag, Simson-
Supra, Elite.”?? Erst die gesetzliche Verpflichtung verhalf dem Fahrtrichtungs-
anzeiger zum Durchbruch.

In den 1930er Jahren folgten versenkbare Winker und solche, die ,beim Einbie-
gen in die Gerade automatisch zurlickschalten.” 23 In Deutschland tat sich auf
diesem Feld besonders Bosch hervor: Ende der 1940er Jahre mit Blinkleuchten,?4
in den 1950er Jahren dann als kombinierte Leuchteinheit zusammen mit Schein-
werfer und Nebelleuchte.?S In den 1960er Jahren kam dann noch der Impulsge-
ber fir die Rundum-Warnblinkanlage dazu.?® Inzwischen haben sich Blinker
durchgesetzt, auch wenn Winker zuerst verbreiteter waren und nicht klar war,

erteilt: 14.02.1902. Vgl. auch: https://www.dpma.de/service/klassifikationen/ipc/ipcpro-
jekt/einekurzegeschichtedesautomobils/hilfreicheszubehoer/index.html
(abgerufen 01.10.2016)

17 Moéser: Geschichte des Autos, S. 316.

8 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 78. Ahnlich Merki: Siegeszug, S. 324.

19 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 90.

20 Ebd., S. 93.

21 Ebd.; so auch Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 78.

22 Ebd., S. 94.

23 Ebd., S. 260.

24 Ebd., S. 389.

25 Ebd., S. 396.

26 Ebd., S. 401; de Boer/Dobbelaar/Mom berichten fiir die 1960er Jahre vom Einsatz erster
transistorbetriebener Blinker: Das Auto und seine Elektrik, S. 43.
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welches von beiden Systemen sich am Ende durchsetzen wiirde (oder ob beide
nebeneinander fortbestehen wirden). Alexander Spoerl riet zeitgenossisch und
nicht ohne den ihm eigenen Spott, pragmatisch mit der Entscheidung umzuge-
hen, ob Blinker oder Winker geeigneter seien:

.Ob Winker oder Blinker besser seien, darf Sie nicht rihren; die Entscheidung
hat die Autofirma bereits fur Sie gefallt. Nachts sind die Blinker besser, aber sie
werden im hellen Sonnenlicht kaum gesehen. Winker sind deutlich im Hellen
wie im Dunklen, aber sie klemmen zuweilen in den diinnen Achsen, frieren ein,
brechen ab, wenn ein kithner Radfahrer noch schnell vorbei will."??

Und auch fiir den Fall eines Ausfalls des Richtungsanzeigers weifs Spoerl Rat:

.Wenn einmal Winker und Blinker tiickisch versagen — was sie von Haus aus
nicht dirfen, aber dennoch tun —, dann miissen Sie die linke Scheibe herunter-
kurbeln und die Richtung mit dem linken Arm anzeigen (nachts mit einer Ta-
schenlampe!): Arm links waagrecht heifst links. Arm nach oben angewinkelt
heif3t rechts. Arm nach unten (bei ausgefallenem Bremslicht) heif3t Halt!"2®

Blieb nur zu hoffen, dass der nachfolgende Verkehr diese Zeichen auch verstand.

4.2.2 Hupe und andere akustische Signalgeber

Auch die Hupe (beziehungsweise das Signalhorn) kann unter einem weit gefass-
ten Begriff der Assistenzsysteme als ein solches zur Erleichterung der Teil-
nahme am Strafdenverkehr verstanden werden. Bereits bei Kutschen wurden sie
ublicherweise als Signal eingesetzt, welches das Rufen und Schreien zur War-
nung und Ankiindigung ersetzte. Zunéchst blieb die technische Ausfiihrung un-
verdndert.?® Ab Anfang der 1900er Jahre kamen auch elektrische Horner in den
Verkehr. Wohl am bekanntesten und stérksten richtungsweisend ist die 1909
von Miller Reese Hutchinson erfundene und von der Klaxon Company vertrie-
bene Hupe mit dem Namen ,Klaxon'3° Im selben Jahr findet sich in der Zeit-
schrift des Mitteleuropdischen Motorwagen-Vereins eine Préasentation

27 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 119.

28 Ebd.,, S. 119f.

29 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 39.
30 Ebd., S. g0.
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verschiedenster Hupenmodelle, wie in Abbildung 4.2 zu sehen.3' 1910 brachte
auch die Deutschen Telephon-Werke GmbH (DeTeWe) eine elektrische Hupe
heraus.?? In den folgenden Jahren wurden elektrische Signalgeber vermehrt in
Automobilen erprobt, in Verbindung mit elektrischem Anlasser und Beleuch-
tung.3® Fir den Anfang der 1920er Jahre vermerkte Seherr-Thoss das Ver-
schwinden verschiedener anderer Signalapparate wie Ballhupen, Glocken, Sire-
nen oder Pfeifen.3* Die — mechanisch zu betédtigende — elektrische Hupe war von
da an fester Bestandteil der Automobilausstattung.

Abbildung 4.2: Verschiedene Hupenmodelle aus dem Jahr 1909, aus: Zeitschrift des Mitteleu-
ropaischen Motorwagen-Vereins, Heft 4, 1909, S. 64; nach: Wachtel (Hg.): Facsi-
mile Querschnitt, S. 115.

31 Zeitschrift des Mitteleuropaischen Motorwagen-Vereins, Februar 1909, Heft 4, S. 64; nach:
Wachtel (Hg.): Facsimile Querschnitt, S. 115.

32 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 39.

33 Ebd., S. 42.

34 Ebd.
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Bemerkt werden muss an dieser Stelle noch, dass das Hupen zwar hilfreich sein
konnte als Warnung in gefdhrlichen Situationen, haufig aber — auch damals
schon — als aggressives Verhalten anderen Verkehrsteilnehmenden gegeniiber
gedeutet wurde. Erschwerend kam hinzu, dass, so zum Beispiel nach der preu-
fischen Polizeiverordnung von 1901 und ab 1906 reichseinheitlich, in bestimm-
ten Situationen ,Autofahrer aus Sicherheitsgriinden zum Hupen verpflichtet”
waren.3S Auch wenn die Hupe (ebenso wie andere akustische Signalgeber) nur
wenig Anteil am eigentlichen Fahrvorgang hat, ersetzte sie, zunachst auf rein
mechanischem, spéter elektrischem Wege, eine stimmliche Auf2erung der Fah-
renden, die im zunehmend dichter werdenden Verkehr und angesichts eines nun
meist geschlossenen Innenraumes von Automobilen keine Wirkung mehr zeigte.

4.2.3 Scheinwerfer

Wie schon Fahrtrichtungsanzeiger und akustische Signalgeber, so kénnen auch
die Scheinwerfer am Auto als Assistenzsysteme verstanden werden, da sie tiber
eine Verbesserung der Sichtverhaltnisse zur Unterstiitzung der Fahrenden beim
Fahrvorgang beitragen. Die ersten Lampen am Automobil wurden, wie schon bei
den akustischen Signalgebern, von den Kutschen tibernommen. Paraffinlampen
waren vorne, Acetylenlampen fiir Seiten- und Riicklichter iiblich.3® Erst die Er-
findung des Wolfram-Fadens 1906 ermdglichte den Einbau elektrischer Lampen
im Automobil, da dort Kohlefadenlampen aufgrund der mechanischen Belastung
schlecht einsetzbar waren. Zudem brachte Wolfram eine 70-prozentige Stromer-
sparnis gegeniiber dem Kohlefaden.3” Seit der Jahrhundertwende wurde im Auto
ein Gleichstromdynamo verwendet, der, inkrementell weiterentwickelt, noch bis
in die 1960er Jahre Anwendung fand.?® Erst danach reichte seine Leistung auf-
grund der Vielzahl elektrischer Systeme im Auto nicht mehr aus und er wurde
zunehmend von Drehstromgeneratoren abgeldst.??

In den ersten zwei Jahrzehnten des zwanzigsten Jahrhunderts stand auf licht-
technischem Gebiet bei der Entwicklung elektrischer Scheinwerfer das Problem

35 Haubner: Nervenkitzel, S.157; zum Problem des Larms auch: Fraunholz: Motorphobia,
S. 89.

36 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 41.

37 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 36.

38 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 32.

39 Ebd., S.42undS. 44.
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des Blendens im Fokus der Konstruktion. Zwar gelang es damals bereits, licht-
starke Lampen herzustellen; das Problem, damit den Gegenverkehr zu blenden,
wurde aber mit starker werdender Lichtleistung immer grofder.#° Verschiedene
Erfindungen und inkrementelle Entwicklungen, wie 1921 beispielsweise ein
.Lichtschalter fir regulierbare Scheinwerfer-Abblendung’ der Eisemann-Werke
AG, sollten Abhilfe schaffen.#' Eine wegweisende Entwicklung gelang Osram und
Bosch 1924 mit der ,Bilux'-Doppellampe. Sie besafs zwei Glithfaden, von denen
einer aufderhalb des Brennpunktes eingestellt war. Auch asymmetrische Losun-
gen kamen auf.#? Elektrische Scheinwerfer hatten sich zu diesem Zeitpunkt mit
weit Gber 90 Prozent in deutschen Automobilen durchgesetzt.*3 Jedoch war das
Problem der Blendung durch Autoscheinwerfer noch nicht zufriedenstellend ge-
16st. 1937 vergab das Reichsverkehrsministerium einen Forschungsauftrag zu
diesem Thema an das Lichttechnische Institut der TH Karlsruhe.** Weder hatte
das Neophan-Glas von 1933 der Deutschen Auerlicht-Gesellschaft, das grelles
Sonnen- und Scheinwerferlicht abdampfen sollte, das Problem behoben,*S noch
1935 der ,Notek-Breitstrahl-Zusatzscheinwerfer ohne Blenden' der Nova-Tech-
nik GmbH.%® Neben der Abblendung wurde in den 1920er und 1930er Jahren aber
auch an anderen technischen Hilfsmitteln gearbeitet: Nebelleuchten kamen in
den 1920er Jahren auf, Fernlicht in den 1930er Jahren.#’” Zudem wurden Brems-
und Riicklichter in dieser Zeit serienméf3ig verbaut.4®

In den 1950er Jahren kam erneut Bewegung in die Entwicklung des Abblend-
lichts. Im Jahr 1952 fanden Versuchsfahrten des ADAC unter Beteiligung der Fir-
men Philips, Osram, Bosch, Hella und des britischen Road Research Laboratory
statt. Im Zentrum standen Versuche mit der , Trennung von Fern- und Nahlicht
mit Zusatzscheinwerfern zum Abblenden statt der bisherigen Bilux-Lampe”,

4% So finden sich schon frih Patente fur Abblend-Vorrichtungen, z. B. von 1906 mit dem Titel
.Vom Sitz des Wagenfithrers aus zu bedienende Vorrichtung zum Abblenden des Lichtes
bei Scheinwerfern fur Fahrzeuge”, Patentnr. DE184083A vom 12. Januar 1906, ausgegeben
am 04. Mai 1907; abrufbar unter: https://depatisnet.dpma.de/DepatisNet/depatisnet?ac-
tion=pdf&docid=DE000000184083A (Stand 28.05.2019).

41 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 82.

42 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 42. Und Seherr-Thoss, S. 86.

43 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 83.

44 Ebd., S. 274.

45 Ebd, S. 260.

46 Ebd., S. 268.

47 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 42.

48 Ebd., S. 43.
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wobei Erkenntnisse tiber asymmetrische Losungen gewonnen wurden. 4% Die Er-
gebnisse wurden im Folgenden in einem Bericht an das Verkehrsministerium
gesandt. Aus der Kooperation der beteiligten Firmen entstanden 1955 serienreife
Scheinwerfer und Glihbirnen fiir das asymmetrische Abblendlicht. Auch heute
noch wird das Abblendlicht zur Vermeidung des Blendens asymmetrisch kon-
struiert. Bosch brachte 1954 eine weitere Entwicklung auf den Markt: einen
.Leuchtweiteregler, der automatisch den Einflufs unterschiedlicher Achsbelas-
tung auf die Scheinwerfer-Einstellung korrigiert.”s° Als 1957 das asymmetrische
Abblendlicht offiziell zum europaischen Beleuchtungssystem ausgerufen wurde
und die betroffenen Firmen entsprechende Patente austauschten, kamen wei-
tere Systeme auf den Markt.5!

In den USA wurden zuweilen vier verschiedene Scheinwerfer eingesetzt, um den
Anforderungen zu entsprechen, aber auch, weil diese seit den 1930er Jahren als
Designobjekte verstanden und — versenkbar oder stromlinienférmig angepasst
— entsprechend in Szene gesetzt werden konnten.5* In den 1960er Jahren, nach-
dem man mit dem asymmetrischen Licht einen Losungsweg fir das Problem des
Blendens gefunden hatte, wandte man sich wieder vermehrt der Erhéhung der
Lichtstarke und der Leistungsfahigkeit der Lampen zu; die asymmetrische Ha-
logen-Zweifadenlampe kam auf den Markt.33 In der folgenden Zeit kam es im
Wesentlichen zu kleinschrittigen Weiterentwicklungen der bestehenden Sys-
teme und vorherrschenden Losungsansétze, wozu auch die Einfithrung des Xe-
nonlichts in den 1990er Jahren zdhlt, das die Diskussion um Lésungen fir das
Blenden des Gegenverkehrs erneut entfachte. Intelligente’ Lichtsysteme, wie die
automatische Leuchtweitenregelung — heute oftmals in Verbindung mit LED-
Scheinwerfern —, sollen Abhilfe schaffen.

Mit dem verstéarkten Einsatz von Sensortechnologie im Auto und der Hinwen-
dung zu sensorgestiitzten elektronischen Assistenzsystemen kamen in jingerer
Zeit noch einmal neue Aspekte der Fahrunterstiitzung hinzu: Nachtsicht-Assis-
tent, (adaptiver) Fernlichtassistent und Lichtautomatik nahmen den Fahrenden

49 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 392f.

5°  Ebd., S. 395.

St de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 43.
52 Ebd., S. 44.

53 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 402.
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die Aufgabe der Bedienung verschiedener Lichteinrichtungen zum Teil bereits
vollstandig ab.34

4.2.4 Geschwindigkeitsmesser

Fir den im 20. Jahrhundert zunehmend dichter werdenden Verkehr wurden Ge-
schwindigkeitsmesser immer wichtiger. Obwohl bereits frith Geschwindigkeits-
verstofse geahndet wurden, blieben Geschwindigkeitsmesser lange Zeit Extra-
ausstattung, die zugekauft werden musste. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts
waren es vor allem die sogenannten ,Autofallen’, bei denen meist ,die Strecke
zwischen zwei Baumen abgeschritten und die benétigte Zeit der vorbeifahren-
den Wagen mit der Taschenuhr gemessen”ss wurde, vor denen man sich mit ei-
nem Geschwindigkeitsmesser schiitzen wollte.5® Aus diesem Grund maf3 das in
einer Werbung (Abbildung 4.3) abgebildete Modell mit dem Namen ,Protektor’
der Dresdner Ndhmaschinenfabrik Grofémann nicht nur die Geschwindigkeit,
sondern zeichnete diese — wie bei einem Fahrtenschreiber — auf einem mitlau-
fenden Papierstreifen auf.5?

Uber die mangelnde Zuverlassigkeit dieser Messinstrumente beschwerten sich
die ,Automobilisten’ haufig.5® Noch 1965 echauffierte sich Reinhard Seiffert in
seinem Buch Fin Wunder auf 4 Ridern auf mehreren Seiten iiber ungenaue Ta-
chometer (insbesondere Wirbelstromtachometer) und fiihrte die Schuld auf die
Serienfertigung dieser Apparate und die schwankenden Materialeigenschaften
zurlick.5® Doch bereits Anfang des 20. Jahrhunderts wurde in der Genauigkeit
und Zuverlassigkeit der damals verfliigbaren Geschwindigkeitsmessinstru-
mente ein Problem gesehen, weshalb preufsische Ministerien sich 1905 zu einem
Preisausschreiben fiir Geschwindigkeitsmesser veranlasst sahen.®® 1907 brach-
ten Siemens und Halske Geschwindigkeitsmesser auf den Markt, die auf einem

54 Ausfithrlicher zu modernen Assistenzsystemen und die vielfaltige Weise der Fahrunter-
stlitzung in Kapitel 6.

5SS Fraunholz: Polizei und Automobilverkehr, S. 108.

5 Ebd., S. 124-126; ders.: Motorphobia, S. 171-180.

57 Merki: Siegeszug, S. 347-349.

58 Scharfe: Pferdekutscher, S.153. Scharfe fithrt aus, dass es 1906 noch keine zuverlassigen
Geschwindigkeitsmesser gab, weshalb die ,Automobilgeschwindigkeit am Pferde orien-
tiert” angegeben wurde: Trab-, Schrittgeschwindigkeit.

59 Seiffert: Ein Wunder auf 4 Radern, S. 248ff. Ahnlich bei Merki: Siegeszug, S. 347.

60 Praunholz: Motorphobia, S. 76.
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Wechselstromgenerator mit Voltmeter basierten.’® Weitere Modelle unter-

schiedlichster Firmen mit verschiedensten technischen Losungsansétzen folg-
ten in den 1910er Jahren.t2 Es begannen sich unter den zahlreichen Tacho-Vari-

anten Standards zu etablieren, wobei davon abweichende Losungen von der

Kundschaft hdufig nicht angenommen wurden. So erging es dem sogenannten

.Lupentacho’ bei Citroen und dem ,Fiberthermometer'-Tacho bei Mercedes-
Benz.®3 Ahnlich schwer hatten es die ersten digitalen Geschwindigkeitsanzeigen.
Haufig kam es zu Riicknahmen durch die Automobilhersteller, die sich den Wiin-

schen der Nutzenden beugten.
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Abbildung 4.3: Geschwindigkeitsmesser ,Protektor’, der die Geschwindigkeit mafs und auf-

zeichnete; aus: Merki, Siegeszug, S. 348.
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63

Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 37.

Ebd., S. 30.

Mobser: Innovationskulturen, S. 43. Weitere Tachovarianten sind beispielweise der den Zei-

ger- und der Trommel-Tachometer, vgl. Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 93.
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4.3 Assistenzsysteme als Reaktion auf
gesellschaftliche Debatten um das Automobil

In den 1970er Jahren kulminierten die kritischen Debatten um das Auto. Zu der
puren Begeisterung, die nach dem Krieg und in der frithen Wirtschaftswunder-
zeit vorgeherrscht hatte, war inzwischen die Erkenntnis getreten, dass eine im-
mer weiter gesteigerte Verbreitung des Automobils hohe Kosten mit sich
brachte. Unfallzahlen, Sicherheitsdebatten und Umweltaspekte begannen ab den
1960er Jahren die Diskussion um das Auto zu beherrschen. Im Folgenden wer-
den diese Problemlagen im gesellschaftlichen Kontext der Zeit angesprochen
und die Themen Umwelt und Sicherheit in den Zusammenhang mit Assistenz-
systemen und deren Entwicklung gebracht.

4.3.1 Umweltauto

Nicht nur die hohen Unfallzahlen und die stetig wachsende Verkehrsdichte wur-
den ab den 1960er Jahren zunehmend als Problem wahrgenommen. Auch die mit
dem Autoverkehr einhergehende Umweltbelastung wurde zum Thema. Zu-
néchst war es die Luftverschmutzung, die als Streitthema das Automobil schon
seit seinen Anfangszeiten begleitete, wie in Kapitel 5 noch ausfiihrlicher disku-
tiert wird. Im Zuge der nach dem Zweiten Weltkrieg in Europa schnell anwach-
senden Zahl motorisierter Verkehrsteilnehmender wurde das Auto in den
1960er Jahren zunehmend als Problem wahrgenommen. Riickblickend befindet
Christian Pfister in seinem begriffspragenden Sammelband Das 1950er Syn-
drom, dass seit der Zwischenkriegszeit

.neue Handlungsspielraume und Mdéglichkeiten zur Bediirfnisbefriedigung ge-
schaffen [worden waren]. Andererseits wurden Teufelskreise des uniiberlegten
verschwenderischen Umgangs mit Rohstoffen und Energie in Gang gesetzt, die
dem Umweltproblem in seiner heutigen Bedrohlichkeit zugrunde liegen, denen
aber schwer zu entkommen ist, weil sie eine Vielzahl von Sachzwangen ge-
schaffen haben."64

Mit noch deutlicheren Worten beschreibt Sina Fabian die Situation:

64 Pfister: Das 1950er Syndrom, S. 77.
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.Bis in die frithen 1970er Jahre hinein spielte Umweltschutz fiir die Massenmo-
torisierung nahezu keine Rolle. Im Gegenteil, die bundesdeutsche Nachkriegs-
zeit war von einem massiven Straféenausbau gepragt, der kaum Ricksicht auf
okologische Aspekte nahm. Bdume am Straféenrand wurden beispielsweise als
gefahrliche ,Unfallverursacher’ betrachtet, sodass sie systematisch gefallt wur-
den, um das Unfallrisiko zu mindern."%s

Wenn auch zunéchst von vielen Seiten widerwillig, wurde in Folge des zuneh-
menden Verkehrs Handlungsbedarf in Sachen Umweltschutz erkannt. Dieser
Handlungsbedarf wurde ab den 1970er Jahren noch einmal verstarkt durch die
sogenannte Olkrise. Der Anstieg der Olpreise machte die Abhangigkeit des Sys-
tems Auto von fossilen Energietrdgern — und internationalen Handelsmérkten
— deutlich.®® Dies fithrte zusammen mit der ohnehin schon diskutierten Umwelt-
schutzthematik zur Einfihrung einer Vielzahl neuer technischer Systeme der
Motorentechnik: Schichtladung, geteilter Verbrennungsraum, Magerkonzepte,
elektronische Einspritzung und Ziindung hatten neben weiteren Einrichtungen
in dieser Debatte ihren Ursprung.®’ Zudem begann man, das Gewicht der Autos
Uber Leichtbauweisen zu reduzieren und optimierende Mafénahmen zur Ver-
brauchssenkung einzufithren. Wieder — wie schon einmal in der Zwischen-
kriegszeit — wurde das Thema Aerodynamik virulent.®® Auch der Dieselantrieb
wurde aufgrund des geringeren Verbrauchs als Losung diskutiert, obwohl die
Umweltschidlichkeit der Dieselabgase damals schon bekannt war.®® Fir die zu-
nehmend effektiver werdende Filterung von Autoabgasen war das Vorhanden-
sein einer Onboard-Diagnose-Einrichtung (OBD) entscheidend, fur die Elektro-
nik, insbesondere in Form von Sensoren, im Auto etabliert werden musste.”®

Die neuen Technologien, die zum Teil stark mit ihrem Umweltschutzaspekt be-
worben wurden, ,avancierten so zu Prestige- und Distinktionsmerkmalen."” Fir
die Automobilindustrie, die in einer Sinnkrise steckte, wohin man das Auto noch
entwickeln sollte, kam diese, wenn auch ungeliebte, Herausforderung zur

65 TFabian: Boom in der Krise, S. 407. Ahnlich kritisch schildern Canzler und Knie noch in den
1990er Jahren die gegenwértige Problemlage: Canzler/Knie: Das Ende des Automobils.
Vgl. z. B. Eckermann: Dampfwagen, S. 176.

67 Eckermann: Dampfwagen, S. 175.

68 Ebd., S.179.

69 Canzler/Knie: Das Ende des Automobils, S.82f. Ausfiihrlich Neumaier: Dieselautos in
Deutschland und den USA. Er betont die stark kulturell beeinflussten und unterschiedli-
chen Zuschreibungen an Dieselfahrzeuge.

70 Canzler/Knie: Das Ende des Automobils, S. 85.

7t Fabian: Boom in der Krise, S. 355.
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rechten Zeit. ,Oko’ wurde zunehmend chic und tiber die Marken hinweg von den
Automobilherstellern als verkaufsfordernd erkannt und zur Imagebildung ein-
gesetzt. So warb VW in den 1990er Jahren fiir den ,Oko’-Golf (Golf Ecomatic)’
und die Daimler-Benz AG liefd 1990 eine Zeitungswerbebeilage in der Zeit mit
.50 Ideen” zu Umweltvertréglichkeit drucken.” Von einer ganz freiwilligen und
problemlosen Umorientierung kann jedoch keine Rede sein. Die Branche tat sich
schwer mit der 6kologischen Wende, auch weil man zuvor, aus dem Druck her-
aus, weiter innovieren zu missen, Heil in der anderen Richtung gesucht hatte:
.Die Autoindustrie hat durch das Entwicklungsmuster schneller-schwerer-stér-
ker-teurer in den letzten Jahren das Konzept [der ,Rennreiselimousine’] quasi
Uberreizt. Mit grofsem technischem Aufwand wurde haufig ohne Mafs und Ziel
einer blinden Optimierungsphilosophie gehuldigt."7*

Neben dem Einbau umweltrelevanter Assistenzsysteme wurden auch Verhal-
tensédnderungen diskutiert.”s Im Zentrum der Kritik stand immer wieder das
durch den motorisierten Individualverkehr, vor allem durch das Auto, veran-
derte Mobilitatsverhalten. Durch die Verstadterung hatte sich der Freizeitver-
kehr erhéht”® und in den Stadten oder Agglomerationen hatte sich die Siedlungs-
struktur verandert. Borscheid fasst zusammen: Das Auto hatte die ,Ziele, die zu
Fuf? erreichbar sind, weniger werden lassen. Die Welt ist im wahrsten Sinne des
Wortes ein Stlick unzugénglicher geworden.””” Und fithrt weiter aus: ,Wer sich
ein Fahrrad, ein Motorrad, und ganz besonders ein Auto kauft, der dndert seine
Gewohnheiten nach Anzahl, Lange, Richtung und Zeitpunkt der Fahrten."”® Ein
sich verstarkender Kreislauf.

Aber nicht nur wurde im Hinblick auf Umweltthemen ein ,\Weniger' an Autofahr-
ten gefordert, sondern es wurde auch dazu aufgerufen, umweltfreundlich — ge-
meint war zumeist kraftstoffsparend — zu fahren. So nahm sich auch die beliebte

72 Mit dem Werbespruch ,Der erste Oko, den man kaufen kann.”, Minucci: Automobilwer-
bung, S. 350; dhnlich warb Opel, vgl. ebd., S. 358f. mit dem Aufruf:,Leben und leben lassen.”

73 Zeitungswerbebeilage in: Die Zeit 1990, Nr. 22 (18.5.1990): ,Fur den Stern auf dem wir le-
ben”, darin , 50 Ideen” zu Umweltvertraglichkeit, zitiert nach Stidbeck: Motorisierung, S. 1.

74 Canzler/Knie: Das Ende des Automobils, S. 11.

75 Eine Untersuchung des Verhaéltnisses von Verhaltensdnderungen und technischen Lésun-
gen im Sinne von Assistenzsystemen fuhrt hier zu weit, es wére aber durchaus aufschluss-
reich diesen Aspekt an anderer Stelle systematischer in den Blick zu nehmen.

76 Borscheid: Auto und Massenmobilitat, S. 130ff.

77 Ebd., S. 137.

78 Ebd., S. 133.
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Fernsehserie Der 7. Sinn, die seit 1966 — zeitweise zur besten Sendezeit — in funf-
minttigen Spots hilfreiche Tipps fir sicheres Verhalten im Verkehr gab, des
Themas an, unter dem Motto ,Wie fahre ich energiesparend und umweltfreund-
lich?"7® Dass der Themenkomplex Umweltschutz und Auto in den 1980er Jahren
viel und gesellschaftlich breit diskutiert wurde, zeigt die Wahl der Gesellschaft
fur deutsche Sprache zum ,Wort des Jahres" 1984, die auf das ,Umweltauto”
fiel.8° Es mag fast scheinen, als habe die Umweltschutz- und Waldsterbensde-
batte dieser Zeit letztlich zumindest auf politische Entscheidungen, wie die Ein-
fihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen, mehr Einfluss genommen als die
Zahl der Verkehrstoten.®

4.3.2 ,Stau-Auto’und Autoradio

Etwa ab den 1960er Jahren wurde in Deutschland unter dem Schlagwort ,ste-
hender Verkehr"8? eine weitere Herausforderung der zunehmenden Fahrzeug-
zahl auf den Straféen thematisiert: Stau als ein das Verkehrssystem gefiahrlich
bedrohendes Problem.® Diese Entwicklung stellte Vorteile des Systems Auto in
Frage, denn die individuelle Mobilitat flir alle bedeutete nun, dass die Straféen
nicht mehr frei waren: ,Am meisten schadet der Attraktion des Automobils —
sein Erfolg.”® Die Folgen des gestiegenen Verkehrsaufkommens erforderten
eine grofdere Effizienz. Durch die zunehmende Zahl an Staus und Verkehrssto-
rungen wurde es fir die Verkehrsteilnehmenden immer wichtiger — um keine
Zeit zu verlieren — das Verkehrsaufkommen zuverldssig abschédtzen und eine
entsprechende Routenwahl treffen zu kénnen.® Auch auf politischer Ebene
wurde diese Thematik erkannt. Nicht von ungeféhr gelten die 1960er Jahre und
die ersten Jahre der 1970er — als zentralistische Steuerungsutopien in Mode

79 Ebeler: Der 7. Sinn, S. 170.

80 ygl. Fabian: Boom in der Krise, S. 424f. und: https://www.duden.de/sprachwissen/sprach-
ratgeber/Wort-und-Unwort-des-Jahres-Deutschland [abgerufen: 14.03.2019].

81 Zu diesem Schluss kommt zumindest Fabian: Boom in der Krise, S. 415. Fiir eine ausfiihr-

lichere Betrachtung dieses Themenkomplexes in den 1980er Jahre sei verwiesen auf:

Neumaier: Die Einfuhrung des ,umweltfreundlichen Autos".

82 Borscheid: Auto und Massenmobilitit, S. 124.

8 Dabei soll nicht vergessen werden, dass man Stau, gerade in Stadten, auch schon vor dem

Automobil kannte; vgl. hierzu Lay: Geschichte der Strafse, S.193f. Allgemeiner zur Ge-

schichte des Staus: Méser: Der Stau.

84 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 206.

85 Ebd., S. 250.
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waren — als ,Hoch-Zeit der Generalverkehrspldne”,®® mittels derer versucht
wurde, dem Problem tiber verkehrspolitische Steuerungsmafdnahmen beizu-
kommen.

Andernorts, vor allem in den USA, deren Massenmobilisierung weniger durch
die Weltkriege beeinflusst war, war das Stauproblem schon einige Jahre vorher
dréangend geworden. Mit der Erkenntnis, dass der Arger iiber den dichten Ver-
kehr und andere Verkehrsteilnehmende beim Fahren zu gefahrlichem Fahrver-
halten fihrte, wurde das Autoradio seit den 1950er Jahren zunehmend bewusst
zur Ablenkung und Unterhaltung eingesetzt und als ,personal mood regulator”
beworben.®” Ab den 1960er Jahren wurden im Radioprogramm neben dem Wet-
ter Informationen tiber Baustellen und das Stauvorkommen verkiindet.®8 Das
Autoradio hatte, wie in Kapitel 7.3.1 zur Geschichte von Navigations- und Radio-
systemen als Assistenz im Verkehr noch ausfiihrlicher zu sehen sein wird, eine
Wandlung vom Begleiter auf der Strafde (in den 1930er Jahren) tiber den Schutz-
engel (1950er Jahre), hin zum Fithrer durch den dichten Verkehr (ab den 1960er
Jahren) durchlaufen. Die Lotsenfunktion als Frihwarnsystem und Hilfe zur
Stauumfahrung war dabei zentral. Weniger Zeit im Stau bedeutete dabei auch
mehr Zeit mit der Familie — in diesem Sinne von ,Unterstiitzung” warb Blau-
punkt mit den Worten , it assists the driver".8? Weitere Assistenzsysteme, die im
Zuge der Debatte um das ,Stau-Auto’ aufkamen, werden in Kapitel 5 bei der Dar-
stellung des geschlossenen Wagens und des ,Autos als Wohnraum' ausfithrlicher
diskutiert.

4.3.3 Sicherheit im Automobil

Mit aufkommendem und zunehmendem Automobilverkehr spielte auch das
Thema Sicherheit, wie in diesem Kapitel bereits zu sehen war, eine wichtige
Rolle. Besonders bekannt ist die Diskussion um die Verkehrstotenzahlen und die
Unfallvermeidung, die in der Bundesrepublik ab den 1960er und verstérkt seit

86  Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 104. Ausfiihrlicher zu Steuerungsutopien und dem da-

mit verbundenen Mindset der damaligen Zeit vgl. Seefried: Zukiinfte, besonders S. 411-418.
87 Vgl. Bijsterveld et al.: Sound and safe, Kapitel ,The Car Radio as Mood Regulator”, S. 99-
105, das Zitat S. 101.
88 Dieker: Talking You Through, S. 18.
89 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 104.
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den 1970er Jahren gefithrt wurde.?° Doch Sicherheit war fir Autofahrende und
andere Verkehrsteilnehmende schon lange ein Thema und begleitete das Auto
von Anfang an.?" Viele Assistenzsysteme kénnen unter dem Schlagwort ,Sicher-
heitseinrichtungen' zusammengefasst werden — Automobilhersteller bewarben
und bewerben sie als solche. Dabei liegt das Thema Sicherheit quer zu den oben
in Anlehnung an Méser erlauterten vier ,Funktionen’ der Assistenz, soll heiféen:
es kommt in all diesen vor. Sehr viele Assistenzsysteme bezwecken direkt gro-
fdere Sicherheit im Automobil oder tragen zumindest sekundar dazu bei — und
werden unter diesem Aspekt vermarktet. Insbesondere bei den Assistenzsyste-
men, die das Fahren des Fahrzeugs und die Teilnahme am StrafSenverkehr un-
terstiitzen, kommt der Sicherheitsaspekt zur Geltung: Systeme zur Unterstiit-
zung der Fahrstabilitit sind ebenso auf Sicherheit ausgerichtet wie
Spurhalteassistenten und Lichteinrichtungen. Selbst der Fahrtrichtungsanzei-
ger soll zur Kollisionsverhinderung beitragen. Die Geschichte der Sicherheit im
Auto ist eng verzahnt mit der der Assistenzsysteme, weshalb hier zum besseren
Verstandnis des Kontexts ausfiihrlich auf diese eingegangen werden soll.

Wie Sicherheitsfragen rund um das Auto in der Gesellschaft wahrgenommen
werden und wurden, hat sich tuber die Zeit verandert. Zumeist werden Sicher-
heitsfragen heute unter dem Begriff der Verkehrssicherheit beziehungsweise
Fahrsicherheit, im Sinne der Unfallvermeidung und -folgenminderung, bespro-
chen. Aber auch die Betriebssicherheit, im Sinne von Zuverlassigkeit, ist eine
Form der Sicherheit, die in Zusammenhang mit dem Auto eine Rolle spielt.
Ebenso ist von Sicherheit in einem weiteren Sinne die Rede, wenn es um Dieb-
stahlschutz geht.?? In der Riickschau mag es auf den ersten Blick so scheinen, als
hétten frithere Generationen auf Sicherheit — so wie wir sie heute verstehen —
keinen grofden Wert gelegt. Dieser Fehlwahrnehmung liegt aber auch ein Miss-
verstdndnis des Begriffs der Sicherheit zugrunde. In anderen Zeiten blickte man
aus anderen Perspektiven und mit anderen Bezeichnungen auf Probleme, die wir
noch heute kennen. Wenn uns diese anderen Konzepte nicht bekannt sind, laufen

90 Vgl. Stidbeck: Motorisierung, S. 482. Die US-amerikanische Diskussion beeinflusste auch
die Diskussion in Deutschland. Die Veréffentlichung ,Unsafe at any Speed” von 1965 des
Verbraucheranwalts Ralph Nader befeuerte dort die Debatte und nahm entscheidend Ein-
fluss. Er beschuldigte darin die Automobilkonzerne wissentlich unsichere, in der Handha-
bung gefahrliche, Autos zu bauen und auf den Markt zu bringen. Vgl. Nader: Unsafe at any
speed.

9 Unfalle waren auch schon vor dem Automobil ein Problem im Verkehr, vgl. Niemann: Un-
fall, S. 10.

92 Vgl. hierzu auch: Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 45f.
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wir Gefahr, sie zu Uibersehen — das gilt auch fur die Diskurse um die Sicherheit
des Automobils.?3 So herrschte in den Anfangsjahren des Automobilbaus, wie im
Folgenden erldutert werden wird, ein anderes Verstdndnis von Sicherheit vor als
wir es heute kennen.

Dass die Bewegung der Automobile im Verkehr und die daraus resultierenden
Unfalle schon frith ein Problem darstellten, gegen das man sich auch rechtlich
und finanziell abzusichern suchte, zeigt ein Blick in die Rechts- und Versiche-
rungsgeschichte, auf die hier zur Kontextualisierung kurz eingegangen werden
soll. Zunéchst galt in Deutschland die verschuldensabhéngige Haftung nach par-
tikularem Recht. Ab 1900 wurde nach Deliktrecht des BGB gerichtet. Es galten
ortliche Polizeivorschriften, eine erste rechtseinheitliche Regelung wurde 1906
erlassen: ,Grundzige betreffend den Verkehr mit Kraftfahrzeugen". Hier war al-
lerdings die Haftungsfrage noch nicht geklart — schon frith war 1902 auf dem
Juristentag die Forderung nach einer Gefdhrdungshaftung laut geworden, um
Rechtssicherheit und gerechten Ausgleich zu schaffen.?4 Da fr den Automobil-
verkehr keine Erfahrungen mit der Pramienberechnung vorlagen, waren die
Versicherer zunichst zogerlich. Seit 1899 konnte man in Deutschland Unfall-,
Haftpflicht-, und ,Karambolageversicherungen' durch den Allgemeinen Deut-
schen Versicherungs-Verein Stuttgart, ab 1901 Kaskoversicherungen auch tiber
die Agrippina-Versicherung abschliefen.?s 1907 wurde der ,Automobilversiche-
rungs-Verband” aus 12 Gesellschaften gegriindet. Eine Haftpflichtversiche-
rungspflicht fir Privatpersonen besteht in Deutschland erst seit 1940, die grofs-
flachige Differenzierung nach Risikogruppen wurde erst in den 1960er und
1970er Jahren umgesetzt.%° Der Wandel in der Sozialstruktur der Automobilbe-
sitzenden, der sich bereits fiir die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg ansetzen lasst,
da das Auto hier bereits alltdgliche Erscheinung (vgl. hierzu Kapitel 3) geworden
war, fithrte dazu, dass Versicherungen fiir den Schadensfall fir die weniger ver-
mogenden Fahrenden wichtig wurden. Zahlreiche Versicherungen machten in
den 1920er Jahren den Besitz eines Fiithrerscheins obligatorisch.9”

93 Norton: Four Paradigms, S. 322.

9 Gadow: Zahmung, S. 495.

95 Schnitzer: Stella, S. 98.

9%  Ebd., S. 97-101L.

97 Ebd.,, S. 102. Siidbeck: Motorisierung, S. 40, sieht diesen deutlichen Wandel erst in der Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg.
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Im Folgenden sollen anhand der jeweils vorherrschenden Paradigmen die histo-
rischen Konzepte automobiler Sicherheit erldutert werden, um zu zeigen, wie
sich dieses Verstdndnis tiber die Zeit gewandelt hat. In einem ersten Schritt wer-
den die vier Paradigmen nach Peter Norton dargestellt; in einem zweiten wird
diese Einordnung mit dem Fall Deutschlands abgeglichen und mit der Entwick-
lung der automobilen Assistenzsysteme in Verbindung gesetzt.

4.3.4 Vier Paradigmen der Verkehrssicherheit

In einem 2015 erschienenen Special Issue der Zeitschrift Technology and Culture
zeichnet der Mobilitatshistoriker Peter Norton die Geschichte der automobilen
Sicherheit in den USA anhand von vier zeitlich aufeinanderfolgenden Paradig-
men nach und stellt diese zur Diskussion. Zeitlich aufeinanderfolgend heifst hier
jedoch nicht, dass sich die Paradigmen gegenseitig jeweils vollstandig abgeldst
hétten, sondern bezeichnet eine allméahliche Verschiebung in der gesellschaftli-
chen Debatte; Aspekte aller vier Paradigmen kommen zu jeder Zeit vor (vgl. Ab-
bildung 4.4). Das erste dominante Paradigma fasst Norton mit dem zeitgenossi-
schen Slogan ,safety first” fur die Jahre etwa von 1900 bis 1920. Nach dem
damals vorherrschenden Verstédndnis von Sicherheit galt Geschwindigkeit per
se als gefdhrlich und Autofahrende wurden haufig als riicksichtslos beschrieben,
wie weiter oben schon diskutiert. Ihnen wurde die alleinige Verantwortung fir
ihr Tun und fiir die anderen Verkehrsteilnehmenden angetragen; gleichzeitig
wurden sie tiber Verordnungen und Beschréankungen, wie Geschwindigkeitsbe-
grenzungen, zur Raison gerufen.®

In der Zeit, in der das zweite Paradigma (,control”) vorherrschte, also etwa von
den 1920ern bis in die 1960er Jahre, wurde das Konzept der ,Three Es” zentral:
.Engineering, Education, and Enforcement”. Fahrende wurden nach wie vor in
der Verantwortung gesehen und vermehrt zur Rechenschaft gezogen, allerdings
wurden nun auch Personen zu Fufs in die Verantwortung genommen. Drei
Hauptursachen fiir Unfille wurden ausgemacht, denen es beizukommen galt:
~the jaywalker (or undisciplined pedestrian); the ,nut behind the wheel’ (the reck-
less driver); and the ,dead man's curve’ (the poorly designed road)."?® Verkehrs-
erziehung, vor allem in Schulen, aber auch fiir Autofahrende, und strafdenbauli-
che Mafgnahmen waren die Antwort. Die Ahndung unachtsamen Uberquerens

98  Norton: Four Paradigms, S. 324f.
99  Ebd., S. 326.
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der Strafde, insbesondere an nicht dafiir vorgesehenen Stellen (,jaywalking”),
setzte sich vor allem in den USA dauerhaft durch'® und spielt heute im Rahmen
der Diskussion um autonome Fahrzeuge und deren Programmierung immer
wieder eine Rolle.*

Das dritte Paradigma (1960er bis 1980er Jahre) entstand aus einer Auflehnung
gegen die bis dahin vorherrschenden Paradigmen aus der Erkenntnis heraus,
dass Unfélle, trotz aller erzieherischen und baulichen Mafédnahmen, nicht voll-
stdndig zu verhindern waren. Die Verantwortung wurde nun gewissermaf3en in
das Auto hineinverlegt, das nun dem Paradigma der ,crashworthiness” zu folgen
hatte. Es sollte alle Beteiligten bei einem Unfall schiitzen kénnen. In diesem Zuge
kamen Riickhaltesysteme wie Gurt und Airbag auf — letzterer vor allem, da man
den Automobilnutzenden nicht zutraute, dass sie die Gurte auch tatséchlich an-
legten. Die Funktion der Sicherheitseinrichtungen sollte nicht von den mitfah-
renden Personen abhéngig sein.'®?

100 Vgl. ausfihrlicher zum Problem des ,jaywalking” in historischer Perspektive: Norton:
Fighting Traffic, besonders S. 65-101. Den Begriff gab es schon friher. Urspringlich be-
zeichnete er Personen zu Fuf?, denen das Stadtleben fremd war und die sich dort nicht
zurechtfanden, wobei sie andere Zufufdgehende behinderten. Oder wie Norton es
beschreibt: ,A ,jay’ was a hayseed, out of place in the city; a jaywalker was someone who
did not know how to walk in a city.” Norton: Fighting Traffic, S. 72.

101 Beim ersten tddlichen Unfall eines ,autonom” fahrenden Autos mit einer unbeteiligten
Person 2018 in Tempe, Arizona, in dem eine Fufdgidngerin ums Leben kam, spielte das
Jjaywalking' eine entscheidende Rolle. Im Abschlussbericht des NTSB (National Transpor-
tation Safety Board) wird dazu ausgefiihrt: ,The ADS [Advanced Driver System] first de-
tected the pedestrian 5.6 seconds before impact [...]| The system never classified her as a
pedestrian— or correctly predicted her path—because she was crossing N. Mill Avenue
at a location without a crosswalk, and the system design did not include consideration for
jaywalking pedestrians. The ADS changed the pedestrian's classification several times, al-
ternating between vehicle, bicycle, and other.” (NTSB: Collision, S. 16f) Und schlief3lich: ,By
the time the ADS determined that a collision was imminent, the situation exceeded the
response specifications of the ADS braking system. The system design precluded activa-
tion of emergency braking for collision mitigation, relying instead on the operator’s inter-
vention to avoid a collision or mitigate an impact,” NTSB: Collision, S. V.

102 Norton: Four Paradigms, S. 327f.
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Seit den 1980er Jahren bildete sich ein Paradigma heraus, in dem Aspekte aus
allen vorangegangenen zur Geltung kamen. Unter dem Leitmotiv ,responsibi-
lity” wurde nun allen Beteiligten gleichermafsen — Autofahrenden, anderen Stra-
fgenverkehrsteilnehmenden, politischen Entscheidungstragenden, Automo-
bilclubs und anderen Interessensgemeinschaften, Automobilherstellern,
Strafdenbauverantwortlichen — die Verantwortung fir ein gewissenhaftes und
sicheres Miteinander auf den Strafsen iibertragen. In allen Bereichen — Ver-
kehrserziehung, Strafdenbau, Automobilherstellung — wurde an einer Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit gearbeitet.'*3 Norton sieht das zuletzt beschriebene
Paradigma bis in die Gegenwart andauern, wirft aber auch einen Blick auf aktu-
elle Automatisierungstendenzen und darauf, wie sie die Fahrenden von der Ver-
antwortung entlasten.’**

4.3.5 Die vier Paradigmen der Verkehrssicherheit -
Abgleich mit Deutschland

Norton stellte seine vier Paradigmen in dem Special Issue um (Auto)Mobility,
Accidents, and Danger zur Debatte. In der gleichen Ausgabe veréffentlichte Un-
tersuchungen zu Grofsbritannien, Italien und Belgien kénnen an Nortons Kon-
zept der Paradigmen anschlieféen, kommen jedoch teilweise zu anderen zeitli-
chen Einteilungen oder auch Verschiebungen in der Reihenfolge.'°s Auffallig ist,
dass dies stark von der Automobilpolitik und der politischen Steuerungskultur
des jeweiligen Landes abhéngig zu sein scheint, weshalb sich fir Europa keine
Verallgemeinerung treffen lasst — aufder die, dass die oben angesprochenen As-
pekte zumeist auch in den untersuchten européischen Landern zu finden sind
und mal starker, mal schwécher ausgepragt sind.

Fir Deutschland ist das Thema Sicherheit noch nicht unter dem Blickwinkel der
vier Paradigmen von Norton untersucht worden. Jedoch deutet die vorhandene
Literatur zur Geschichte der automobilen Sicherheit darauf hin, dass sich Nor-
tons Einteilung auch auf die deutsche Automobilgeschichte anwenden ldsst. Die
fur diese Arbeit ausgewerteten Materialien und Quellen legen nahe, dass

103 Norton: Four Paradigms, S. 329.

104 Ebd., S. 330.

105 S0 z.B. Oddy: This Hill is Dangerous fiir Grofébritannien; Moraglio: Knights of Death fiir
Italien oder Weber: Safety or Efficiency? fiir Belgien.
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zumindest die Reihenfolge wie auch die grobe zeitliche Einteilung der von Nor-
ton fur die USA festgestellten Klassifizierung entsprechen.

So scheint das erste Paradigma sowohl inhaltlich als auch zeitlich flir Deutsch-
land beziehungsweise Mitteleuropa zuzutreffen. Unter ahnlichen Gesichtspunk-
ten wie Norton fir die USA hat Merki bereits vor einiger Zeit die rechtliche Seite
der Einfihrung des Automobils fir Deutschland, Frankreich und die Schweiz un-
tersucht und dabei festgestellt, dass auch dort die ,Automobilsten’ am Anfang
des 20. Jahrhunderts als ,Wildlinge' und ,Raser’ betitelt wurden, denen man mit
Geschwindigkeitslimits beizukommen suchte.’®® Auch wenn das ,Safety First
Movement' in Deutschland nicht so stark ausgepragt war wie in den USA, wur-
den &hnliche Probleme diskutiert.'?” Die Erkenntnisse und Einsichten in die Ge-
schichte der frithen Assistenzsysteme bestédtigen das. Zunichst galten, wie oben
gezeigt, das schnelle Fahren und die Riicksichtlosigkeit der Personen am Steuer
als besonders grofses Problem. Abweichend von Norton kénnte man dem tech-
nischen Aspekt des Fahrzeugdesigns bereits in dieser Zeit eine groféere Rolle zu-
schreiben. Denn von Anfang an — und damit zeitlich vor der von Nortons Para-
digmen erfassten Periode — wurden Zuverldssigkeit der Technik und
Bedienkomfort als entscheidende Kriterien von den Herstellern erkannt und
adressiert, sowohl was die technische Ausfithrung als auch deren Vermarktung
anbelangte. Wie in Kapitel 1 ausfihrlich dargelegt, spielten frithe Assistenzsys-
teme hierbei eine entscheidende Rolle. Auch Merki sieht noch vor der Regulie-
rung der ,Auto-Wildlinge' die Betriebssicherheit, im Sinne funktionierender
Technik, im Zentrum der Sicherheitsdebatte.}°® Damit lasst sich zumindest fiir
Deutschland, aber sicherlich auch fir andere Lander, ein Paradigma der Be-
triebssicherheit als ,nulltes’ Paradigma bis in die 1900er oder 1910er Jahre auf-
stellen.

Das Wirken der ,Three Es' (Engineering, Education, Enforcement), unter deren
Vorzeichen das zweite Paradigma Nortons steht, 1dsst sich fir die Bundesrepub-
lik ebenfalls bestatigen. Mit der 2006 erschienen Studie von Norbert Stieniczka
lassen sich Teile dieser Entwicklung zeitlich nach dem Zweiten Weltkrieg veror-
ten.'? Diese zeitliche Verschiebung diirfte mit der zahlenmaéfsig im Vergleich zu
den USA verzogerten Motorisierung zu erkldren sein. Unter diesem Paradigma

106 Merki: Auto-Wildlinge, S. 56f.

197 Vgl. Aldrich: Safety first.

108 Merki: Auto-Wildlinge, S. 55.

109 Stieniczka: Vom fahrbaren Untersatz, S. 193f.
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lasst sich beispielweise die das ,Engineering’ betreffende Richtlinie fiir den Aus-
bau von Landstrafsen fassen, die 1937 erlassen wurde.*® Die Verkehrserziehung
lasst sich in Deutschland bis in die 1920er Jahre und frither zurtickverfolgen.'
So gab es in der Zwischenkriegszeit Verkehrsunterricht an Schulen,? nachdem
in Preufden bereits seit 1906 das Verhalten auf der Strafée in den Schulen gelehrt
wurde.”? Doch auch zur Zeit des Nationalsozialismus und nach dem Zweiten
Weltkrieg sollte Verkehrserziehung fester Teil der Verkehrspolitik bleiben."4

In die (Anfangs-)Zeit der Verkehrserziehung fallt auch die Hochzeit des Kampfes
um das Vorrecht auf der Strafse. Gehorte die Strafse nun den motorisierten Ver-
kehrsteilnehmenden, die dieses Vorrecht zunehmend fiir sich beanspruchten, o-
der sollte sie weiterhin — wie es bis dahin tblich gewesen war — als 6ffentlicher
Raum gelten, den alle gleichermafsen benutzen durften und in dem niemandem
Vorrang gegeniiber anderen eingerdumt wurde? In den USA bekam die Diskus-
sion in Anbetracht der vielen Verkehrstoten besonders in den Stadten bald ein
Ubergewicht zugunsten des Automobils; in den 1910er Jahren wurde ,jaywalker’
zu einer Bezeichnung fir den Automobilverkehr stérende Personen zu Fufs. Da-
bei waren Automobilbegeisterte nicht die einzige Interessensgruppe, die be-
miht war, jaywalking zu unterbinden. Vielerorts unterstiitzten Polizei, Personen
aus dem Umfeld des ,Safety First Movements', Lehrpersonal und die Autoindust-
rie diese Bemithungen. Pfadfindergruppen verteilten Flugblédtter, um auf das
Problem aufmerksam zu machen."'S Die mobile Vorherrschaft auf den Straféen
blieb allerdings noch lange umkampft.

Auch in Deutschland befand das Reichsgericht, das sich 1926 mit dieser Frage zu
befassen hatte noch, dass ,die Strafsen allen Verkehrsteilnehmern gleichberech-
tigt zur Verfiigung” stehen sollten.*® Ein enforcement fand zur gleichen Zeit
statt, getrieben von den Beschwerden anderer Verkehrsteilnehmenden tiber das
Benehmen der Autofahrenden auf der Strafde. Verstarkt finden sich Mafsnahmen

10 Niemann: Unfall, S. 13.

1 Merki: Auto-Wildlinge, S.65; Fack: Automobil, Verkehr und Erziehung, insbesondere
S. 181-202.

12 Merki: Siegeszug, S. 361; Moser: Kampf, S. 98.

13 Haubner: Nervenkitzel, S. 152.

14 Nowak: Teaching Self-Control, S. 137; Fack: Automobil, Verkehr und Erziehung, S. 406-413
und S. 363-395.

15 Norton: Fighting Traffic, S. 74f.

16 Gadow: Zahmung, S. 500.
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des enforcement ab den 1950er Jahren.'’” Das zweite Paradigma lasst sich also
ebenso fiir Deutschland konstatieren, wenn auch, im Vergleich zu Nortons Ein-
teilung fir die USA, zeitlich weiter ausgedehnt.

Der autobahn-
sichere Wagen
tiir hohe Helsedurchschaitts

Durchden serienmaBigenEin
bau eines Z. F-Autebahn-Tern-
ganges kann der Typ 320 belie

big lange mit seiner Hichstge

schwindigkeit von 126 km/std
voll ausgetahren werden. Voll.
schwingachsen synchionisiertes
Gatriebe. Dldruckbremsen, sind
weilere besondere Motkmale der
tochnischen Vollendung dieses

Wagens. Hervortagende Eigen-

schaften gewihrieisten auch
bei héchsten Geschwindigheiten

Von RM 8950.- an {ab Werk) und unter allen Veskehrsbedin
ruriiglich Ferngang RM 250 - gungen gréfile Sicherheil

MERCEDES-BENZ

G320

B SRR S |

aom

Abbildung 4.5: Mercedes warb 1939 mit dem ,autobahnsicheren Wagen'; aus: Minucci: Auto-
mobilwerbung, S. 216.

Vereinzelt finden sich Mafédnahmen, die auf crashworthinesszielten — so Nortons
drittes Paradigma — in Deutschland auch schon vor den 1960er Jahren. So er-
folgte in Deutschland 1937 der ,erste direkte staatliche Eingriff in die Automo-
bilproduktion”:**® Die neue Strafdenverkehrszulassungsverordnung regelte

17 Nowak: Teaching Self-Control, S. 136.
18 Edelmann: Vom Luxusgut, S. 199, auf Grundlage von: RGBL I 1937, S. 1215 und 1422. Die
neue Verordnung trat zum 1. Januar 1938 in Kraft.
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unter anderem sicherheitsrelevante Einrichtungen — so wurde beispielsweise
vorgeschrieben, dass zukiinftig bei ,fabrikneuen Fahrzeugen alle quer zur Fahrt-
richtung stehenden Scheiben aus Sicherheitsglas bestehen mufsten.””? Ecker-
mann weist zudem darauf hin, dass in den 1930er Jahren die ,aktive Sicherheit
[.] Einzug in den europaischen Automobilbau” hielt, in Form ,sichere[r] Fahr-
werksauslegung”, also ,Einzelradaufhidngung, ausreichend dimensionierte
Bremsen, prazise Lenkung.”?° Ebenfalls in den 1930er Jahren wurde gemeinsam
mit konkreteren Uberlegungen zu ,Nur-Auto-Straféen” der ,autobahnsichere
Wagen" (vgl. Abbildung 4.5) ein Thema. Gemeint waren damit Fahrzeuge, die zu-
verlassig iber langere Distanzen hohe Geschwindigkeiten aushalten konnten —
und dies bei relativ geringem Verschleifs. Eigenschaften, die in dieser Zeit nicht
selbstverstandlich waren, hatten die Konstruktionsparadigmen im Automobil-
bau bis dahin doch anders ausgesehen.

Die Sicherheitsproblematik wurde in der Bundesrepublik, obwohl schon vorher
diskutiert, erst ab den 1970er Jahren zum ,Fundamentalproblem”*** fiir das Au-
tomobil. Ab den 1940er Jahren wurde zdgerlich bereits Verkehrsunfallforschung
betrieben, zuerst in den USA, dann auch in Deutschland.’** Mit dem wachsenden
Grad der Motorisierung in der Nachkriegszeit und den steigenden Zahlen der
Verkehrstoten wurde die Diskussion um die Sicherheit im Automobil, insbeson-
dere die Fahrsicherheit, auch auf wissenschaftlicher Seite vorangetrieben. In
diese Zeit fallt auch das Aufkommen der modernen automobilen Sicherheitsfor-
schung. Automobilhersteller und Forschungseinrichtungen versuchten, Ziele,
Konzepte und technische Einrichtungen tber Klassifizierungen greifbar zu ma-
chen.

In der Diskussion waren dabei unter anderem die Begriffe der ,inneren’ und ,&du-
fBeren’ Sicherheit, beziehungsweise der ,primiren’ und ,sekundéren’

19 Edelmann: Vom Luxusgut, S.199. Die im Nationalsozialismus erlassenen Reichsstraféen-
verkehrsordnungen zeigen eine gewisse Ambiguitat zwischen (gewtinschter) Deregulie-
rung und — aufgrund von beispielsweise Ressourcenknappheit und hohen Unfallzahlen —
notig werdender Regulierung; vgl. hierzu Hochstetter: Motorisierung und , Volksgemein-
schaft”, S. 376-379.

120 Eckermann: Dampfwagen, S. 175.

121 Moéser: Innovationskulturen, S.19. Von einem Durchbrechen der ,Schallmauer” spricht
Praxenthaler: Verkehrssicherheit, S. 195f.

122 Pur die USA: Gangloff: Safety in Accidents. Fir die deutsche Verkehrsunfallforschung, die
ab den 1950er Jahren durch Verkehrsmediziner betrieben wurde, vgl. Weishaupt: Passive
Sicherheit, S. 58ff.
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Sicherheit.’?? In den 1960er Jahren stellte der italienische Ingenieur Luigi Locati
ein weiteres Begriffspaar fir das Verstindnis der Fahrzeugsicherheit zur Dis-
kussion, das grofée Verbreitung finden sollte. Locati unterschied zwischen ,akti-
ver Sicherheit’ fur Sicherheitsvorkehrungen, die einen Unfall verhindern sollten,
und ,passiver Sicherheit’ fiir Sicherheitseinrichtungen, die im Falle eines Unfalls
die Schwere der Folgen mindern sollten.’** Diese Unterscheidung wurde in der
Folgezeit von verschiedenen Akteuren im Feld der automobilen Sicherheit wei-
terentwickelt und ausdifferenziert. Unter die ,passive Sicherheit' lassen sich
Mafénahmen der ,inneren Sicherheit' fassen, die die Autoinsassen schiitzen soll-
ten, sowie der ,aufderen Sicherheit’, die im Falle eines Unfalls andere Verkehrs-
teilnehmende vor Schaden bewahren sollten.'?s

Die ,aktive Sicherheit’ — bei der ganz im Sinne von Nortons drittem Paradigma
Verantwortung weg vom Menschen, hinein in die Technik verlagert wird — um-
fasst die Bereiche Fahrsicherheit, Konditionssicherheit, Bediensicherheit und
Wahrnehmungssicherheit.}?® Diese Bereiche werden haufig von Assistenzsyste-
men adressiert. Konkret ist mit Fahrsicherheit in Bezug auf ,aktive Sicherheit’
die Kontrolle von Fahreigenschaften und Fahrstabilitdt eines Fahrzeuges ge-
meint, darunter fallen — nach heutigem Verstandnis — beispielsweise technische
Auslegungen, die das Ubersteuern vermeiden oder auch Assistenzsysteme, die
darauf zielen, die Strafsenlage eines Fahrzeugs zu kontrollieren wie Antiblockier-
system oder Antriebsschlupfregelung (dazu mehr in Kapitel 7.3.2). Unter Kondi-
tionssicherheit, die in Kapitel 5 ausfiihrlich thematisiert werden wird, fallen Ein-
richtungen, die zum Wohl der Konstitution der Fahrenden die physiologische
Belastung geringhalten sollen. Dazu gehdren zum Beispiel die Reduktion der
Fahrgerdusche auf ein auch bei langen Fahrten angenehmes Maf$ oder die
Midigkeitserkennung in neueren Fahrzeugen, die die Fahrenden auffordert,
eine Pause einzulegen. Bediensicherheit hat zum Ziel, Fehlbedienungen zu ver-
hindern, etwa durch Gbersichtliche Anordnung der Bedienelemente. Assistenz-
systeme, wie beispielweise die automatische Blinkerhebelrickstellung nach dem
Abbiegen, sollen durch Komplexitdtsvermeidung helfen, die Bedienung sicher zu
machen. Zur Wahrnehmungssicherheit gehdren Auslegungen und Vorrichtun-
gen, die den Fahrenden beim Erfassen des Verkehrsgeschehens helfen sollen,

123 Vgl. Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 46.
124 Weishaupt: Passive Sicherheit, S. 79f.

125 Ebd., S. 203f.

26 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 48.
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also beispielsweise geeignete Scheinwerfer oder, jungeren Datums, Riickfahrka-
meras oder Einparkhilfen.

Nicht zuletzt wurden viele der ab den 1970er Jahren aufkommenden Sicherheits-
technologien Uiber das vom amerikanischen Verkehrsministerium finanzierte
Forschungsprogramm zum ,Experimental Safety Vehicle' (ESV) geférdert.’?” An
diesem Programm, das auf internationaler Ebene die Forschung zur automobi-
len Sicherheit férdern und forcieren sollte, waren auch deutsche Automobilher-
steller beteiligt.'?® Das Paradigma der crashworthinesswar auch hier wirksam??9
— das zeigen nicht zuletzt die Debatten um die Einfithrung des Sicherheitsgurts,
die dhnlich verliefen wie in den USA.3° Mit der Erkenntnis der Sicherheitsprob-
lematik gingen in Deutschland &hnliche regulatorische Mafénahmen einher wie
sie Norton fir die USA unter dem dritten Paradigma beschreibt. Das gilt insbe-
sondere fir die Einfihrung von Sicherheitsgurt und Airbag.'3* Diese parallele
Entwicklung ist nicht allzu verwunderlich, da die européischen Hersteller ge-
zwungen waren, immer auch die Standards des amerikanischen Marktes zu be-
achten, wenn sie weiter dorthin exportieren wollten.

Das vierte Paradigma nach Norton, eine Verteilung der Verantwortung tiber alle
Akteure seit den achtziger Jahren bis in die Gegenwart hinein, ist wiederum
auch fir Deutschland schliissig. Eine gewisse Balance aus staatlicher Regulie-
rung, Verkehrserziehungsmafénahmen, technologischer Entwicklung und ver-
antwortungsbewusstem Umgang mit dem Auto scheint inzwischen gefunden zu
sein. Zumindest lassen sich all diese Aspekte in der Verkehrspolitik und -regu-
lierung der letzte vierzig Jahre zeigen. Ob jedoch die stagnierenden,

127 Weishaupt: Passive Sicherheit, S. 105.

128 Die US-amerikanischen Behérden schrieben das Programm international aus und warben

um Unterstiitzung anderer Lander. Zahlreiche européische Firmen beteiligten sich. Das

deutsch Bundesministerium fir Verkehr vergab aber , keine offiziellen Auftrage an Firmen
oder Einrichtungen, es stellte auch keinerlei Mittel bereit” — obwohl es das Projekt inhalt-

lich unterstiitzte, so Weishaupt: Passive Sicherheit, S. 115.

129 Vgl. zu diesem Aspekt Esselborn: Constructing Crashworthiness.

130 Historische Darstellungen dieses Akzeptanzproblems finden sich an verschiedenen Stel-
len. Vgl. hier stellvertretend: Méser: Geschichte des Autos, S. 266f; und: Stieniczka: Das
.narrensichere” Auto, S. 208f. Fur die Darstellung der amerikanischen Debatte siehe Wet-
more: Redefining Risks sowie ders.: Delegating to the Automobile.

138 Vgl. hierzu ausfithrlich: Wetmore: Redefining Risks. Und speziell fiir Deutschland: Stie-
niczka: Das ,narrensichere” Auto, hier besonders S. 213ff. Die Diskussion vergleichend zu
Grofdbritannien: Fabian: Boom in der Krise, S. 386ff.
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beziehungsweise leicht steigenden Verkehrsunfallzahlen der letzten Jahre'? da-
rauf schliefden lassen, dass diese Balance ins Wanken gekommen ist, kann hier
nur als offene Frage in den Raum gestellt werden. Es bleibt, im Anschluss an Nor-
tons Verweis auf die zunehmende Automatisierung zu fragen, wie sich seine Pa-
radigmen in Bezug auf das autonome Fahren verhalten, beziehungsweise an-
dersherum, wie die Entwicklung des autonomen Fahrens gegebenenfalls durch
— (noch) nicht vorherrschende Paradigmen — beeinflusst ist oder diese wiederum
beeinflusst. Angenommen, vollautomatisierte, also tatsdchlich autonome, Fahr-
zeuge kdmen in Zukunft umfassend zum Einsatz, so konnte dies einen erneuten
Paradigmenwandel bedeuten: Wie schon einmal (beim Ubergang von Paradigma
zwei auf drei) wiirde dann Verantwortung weiter vom Menschen abgezogen und
in die Technik hineinverlegt. Gleichzeitig wiirde der in Paradigma zwei ange-
legte Kontrollaspekt wieder zum Tragen kommen, nun allerdings eingebettet in
das Artefakt Auto. Tatsdchlich wird, mit Verweis auf die Stagnation der Unfall-
zahlen und vor dem der Hintergrund einer politisch getriebenen ,vision zero”,'33
das autonome Fahren als Losung propagiert, die einen unfallfreien Autoverkehr
ermoglichen soll — durch einen Paradigmenwandel (wieder) hin zu Verantwor-
tung und Kontrolle fiir das Fahren durch die Technik.

132 Bundesministerium fir Verkehr: Verkehr in Zahlen 2018/2019, S. 156f.
133 Europaische Kommission: Weifsbuch Fahrplan.
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Kapitel 5:

.Bitte Pause machen"” — Komfort,
Konditionssicherheit und
Umwelteinfliisse

Komfort und Sicherheit sind die Schlagworte, unter denen nicht erst heute As-
sistenzsysteme vermarktet werden. Wahrend, wie bei allen Werbeslogans, der
Wahrheitsgehalt kritisch zu hinterfragen ist, so ist doch beachtenswert, mit wel-
cher begrifflichen Konsistenz hier tiber die letzten etwa 50 Jahre die Plausibili-
sierung von Assistenzsystemen erfolgte und noch immer erfolgt.! Die damit evo-
zierten Vorstellungen und Erwartungen im Sinne handlungsleitender
Technikzuktnfte (vgl. dazu Kapitel 6) werden ebenso fiir die Verheifdungen au-
tonomen Fahrens verwendet. Im vorangegangenen Kapitel war zu sehen, welche
Rolle das Thema Sicherheit in Bezug auf technische Fahrassistenz spielt. Glie-
dert man automobile Assistenzsysteme nach den vier ,Funktionen des Fahrens'
nach Kurt Mdser, so bleiben einige Systeme tibrig, die dem Aspekt des Komforts
zugerechnet werden kénnen. Dieser liegt, wie auch der Sicherheitsaspekt, quer
zu den Funktionen des Fahrens.

Fiar die Massentauglichkeit des Autos spielten nicht nur Bedienvereinfachung
und die Reduzierung der fur das Fahren nétigen Fertigkeiten eine Rolle. Das Ge-
fahrt, das fur viele Gegenstand von Sehnslichten war, und das sich immer mehr
Haushalte tatséchlich leisten konnten, sollte auch angenehm zu fahren sein. Das
Reisen in ihm sollte komfortabel sein — komfortabler zumindest als es die Alter-
nativen Pferdegespann und 6ffentliche Verkehrsmittel versprachen. Wie schon
bei den mit der Massenmotorisierung verbundenen Assistenzen und Automati-
sierungen zeigt sich auch hier eine gegenseitige Verstarkung, in diesem Fall von
Komfort und Assistenz. Mehr Komfort ging einher mit mehr Assistenz,

! Besonders auffillig ist das, wenn man die einzelnen Jahrgénge der Automobiltechnischen
Zeitschrift (ATZ) durchgeht, in der diese Terminologie in ganz unterschiedlichen Artikeln
rund um das Thema Assistenzsystem — selbst als diese noch nicht oder gerade erst so ge-
nannt wurden — konsequent durchgehalten wird. Die Rahmung bleibt Giber die Jahrzehnte
gleich.
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gleichzeitig verstarkten mehr Assistenzeinrichtungen auch immer wieder den
Wunsch nach mehr Komfort.

Die Assistenzsysteme und Automatisierungen, die man dem Aspekt des Kom-
forts zuschreiben kann, unterstiitzen die Fahrenden auf allgemeine Weise, in-
dem sie das Umfeld, in dem sie den Wagen flihren, angenehm und frei von ermii-
denden Einflissen halten. Dazu gehdren beispielweise Klimasysteme oder
ergonomische Ausgestaltungen im Wageninnern. Die Fahrenden kénnen sich so
ungestort ihrer eigentlichen Aufgabe zuwenden; die Assistenzsysteme und Au-
tomatisierungen erfillen eine unterstiitzende Funktion. Unter Komfort fallen
keine Assistenzsysteme, die den Fahrenden Aufgaben abnehmen, die fir das
Fihren des Fahrzeugs per se relevant sind. Fir die Einschatzung einer Einrich-
tung als Assistenz ist in diesem Zusammenhang besonders ihre Relevanz fir die
Konditionssicherheit von Bedeutung. Konditionssicherheit bezieht sich auf den
Zustand der fahrenden Person und ihre physische wie mentale Fitness, die zur
Sicherheit des Gesamtsystems Mensch-Auto beitrdgt und die durch die Fahrt
nicht negativ beeintrachtigt werden soll.?

Die Abgrenzung reiner Komforteinrichtungen zu Komforteinrichtungen, die
gleichzeitig eine Assistenzfunktion erflillen, wie zum Beispiel zum Erhalt der
Konditionssicherheit — also die Unterscheidung Komfort als Luxus und Komfort
als Assistenz — ist haufig kaum trennscharf. Wahrend ein Getrankehalter viel-
leicht eher zu den reinen Komforteinrichtungen ohne Assistenzfunktion gezahlt
werden kann,? ist dies beim Zigarettenanzinder (der heute zumeist als Strom-
anschluss fur externe Gerate benutzt wird) gar nicht so eindeutig: Wenn sich
eine Person beispielsweise zur Konzentrationssteigerung eine Zigarette anzin-
den méchte, kann diese durchaus zur Konditionssicherheit gezdhlt werden. Das
Anzlnden der Zigarette wahrend der Fahrt ist sogar direkt sicherheitsrelevant.
Der Zigarettenanziinder beugt dem Kramen nach einem Feuerzeug vor und ver-
meidet offenes Feuer. Ein System, das ganz eindeutig der Aufrechterhaltung der
Konditionssicherheit dienen soll, ist der Dbereits erwahnte moderne

2 Vgl hierzu ausfithrlicher: Angermann: Aktive Sicherheit; zur Konditionssicherheit als
Form der ,Aktiven Sicherheit's. S. 7ff. sowie S. 254-259. Parallel zu den Entwicklungen der
,Passiven Sicherheit’' im Automobil: Weishaupt: Passive Sicherheit. Auféerdem zur Ge-
schichte der automobilen Sicherheit, sehr informativ und gut lesbar: Stieniczka: Das ,nar-
rensichere” Auto.

3 Ignoriert sei an dieser Stelle die Bedeutung einer guten Hydration der Fahrenden fiir die
Konditionssicherheit ebenso wie die Niitzlichkeit von Koffein oder das Ungemach ausge-
leerter Getrénke im Autoinnenraum.
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Aufmerksamkeits-Assistent (auch ,Fahrerzustandserkennung’ oder ,Miudig-
keitserkennung’- genannt), der — stellt er Ermudungserscheinungen bei den
Fahrenden fest — empfiehlt, eine Pause zu machen.

Nicht alle Komfortsysteme sind dabei in erster Linie oder gar ausschliefdlich fir
die Person am Steuer gedacht. Im Gegenteil sind haufig vor allem die Mitfahren-
den die Zielgruppe einer Komforteinrichtung. Inwieweit diese Systeme dann
noch in besonderer Weise unterstiitzend fiir die Fahrenden wirken, kann disku-
tiert werden. Fir die Mitfahrenden spielt der Aspekt der Konditionssicherheit —
aufser passiv und im Falle eines Fahrerwechsels — eine untergeordnete Rolle. Zu-
gleich gilt: Was fir die Fahrenden zur Konditionssicherheit beitragt, mag von
den Beifahrenden als purer Komfort oder gar Luxus wahrgenommen werden.
Die vielgestaltige Geschichte des Komforts und der Innenraumgestaltung im
Automobil wire eine eigenstandige Arbeit wert. Im Folgenden soll jedoch der
Aspekt der Assistenzfunktion niher erldutert werden. Dazu werden beispielhaft
einzelne Komforteinrichtungen herausgegriffen, die mit Assistenz in Verbin-
dung stehen, sowie einige frithe Entwicklungen von Bedeutung nicht nur fir die
Entwicklung des Automobils allgemein, sondern speziell auch fir die heutigen
Assistenzsysteme und die Diskussion um das autonome Fahren.

5.1 Komfort, Konditionssicherheit und
Umwelteinfliisse in frithen Automobilen

Das Verlangen nach Komfort im Automobil ist keine junge Erscheinung. Im fri-
hen Automobil wurden zunichst nicht nur Teile der Ausriistung wie Bremsen
oder Scheinwerfer aus der Kutsche tibernommen, sondern auch deren Komfort-
standards. Wie bei der Entwicklung neuer Technologien tblich, liefen Entwick-
lungen in anderen, alteren Technologien parallel oder gingen diesen sogar vo-
raus.* Ende des 19. Jahrhunderts waren die Komfortstandards in Kutschen hoch
und fanden — die Karosseure stammten zumeist aus dem Kutschenbau — direk-
ten Eingang in die Automobilgestaltung.’ So ist es also wenig verwunderlich,
dass auch im Automobil ein gewisser Komfort von Anfang an nachgefragt war:

4 Zur Persistenz des Alten im Neuen bzw. seiner parallelen Fortexistenz vgl. Edgerton:
Shock Of The Old.
5 Vgl. Méser: Driver, S. 64.
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Schon in den allerersten Modellen wurden Kutschenfedern verbaut, falls nicht
sowieso bestehende Kutschen mit Motor ausgeriistet wurden.

Der Stellenwert des Komforts zeigt sich auch an den frithen Zuverlassigkeits-
fahrten und Wettrennen. Beim ersten groféen Rennen Paris-Rouen 1894 bei-
spielsweise wurden neben Geschwindigkeit explizit auch ,Sparsamkeit, Be-
quemlichkeit und Sicherheit gewertet.”® Auch bei den Prinz-Heinrich-Rennen
wurde in der Kategorie ,Tourenfahrten’ die Reisetauglichkeit geprift: Dazu ge-
horten neben technischen Einrichtungen wie Kotfliigeln gegen den aufspritzen-
den Straféendreck und Lampen zur Beleuchtung des Fahrwegs auch ,bequeme
Sitze"; fiir Reparaturen wéhrend der Fahrt gab es Abzug.” Erik Eckermann geht
sogar so weit, die Durchsetzung des Automobils im Wettstreit mit anderen Mo-
bilitatsarten mit den Errungenschaften der Luftreifen — unter anderem auf-
grund des dadurch gesteigerten Komforts — zu erklaren: ,Wie die Ziindung trug
auch die Luftbereifung entscheidend dazu bei, daf? sich das Automobil durchset-
zen konnte. Luftreifen erlauben hohere Geschwindigkeiten, tibertragen Seiten-,
Lenk-, und Bremskréfte, erhchen den Federungskomfort und schonen Fahrzeug
und Fahrbahn.”®

Schon frith wollte man es zumindest den Mitreisenden bequem machen. Bereits
fur Daimlers und Maybachs ersten ,Motorwagen' (eine umgestaltete Kutsche)
von 1886 konnten Verdeck und Heizeinrichtung erworben werden.? In Benz'
.Modell 3’ von 1888 waren Polster, Fufssidcke sowie Federung am Vorderrad vor-
gesehen.’” In den frithen Abenteuermaschinen der ,Herrenfahrer' dirfte solches
Zubehor nicht in besonderem Maf3e gefragt gewesen sein — spezielle Automobil-
kleidung (mehr dazu in Kapitel 5.3) war in den offenen Wagen aufgrund der ho-
hen Staubentwicklung sowieso nétig. In nicht selbstgesteuerten Wagen dirfte
die Nachfrage allerdings groféer gewesen sein. Darauf ldsst zumindest das An-
gebot schlieféden, das man aus zeitgendssischen Werbeanzeigen ersehen kann.

Eckermann: Dampfwagen, S. 52.

7 Merki: Siegeszug, S. 280.

Eckermann: Dampfwagen, S. 53.

9 Es ist anzunehmen, dass es sich um Zubehoér handelte, das fir den Kutschentyp bereits
vorgesehen war und auch auf dem Motorwagen angebracht werden konnte; Seherr-Thoss:
Die deutsche Automobilindustrie, S. 5.

10 Siebertz: Karl Benz, S. 101.

11 Vgl hierzu: Kriegeskorte: Automobilwerbung; aufderdem: Pelser/Scholze (Hg.): Faszina-

tion Auto; sowie: Mirko Minucci: Automobilwerbung.
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Die grofse Bedeutung von Bequemlichkeit galt so insbesondere fiir das neu ge-
schaffene Passagierabteil im hinteren Teil des Wagens, in dem

..upholstery was more opulent, fabrics prevailed instead of the more work-
manlike leather, rugs were present and armrests were common. [...] [A]ll the
comfortable features which had been developed in the course of the nineteenth
century were incorporated in the passenger compartments of motorcars too."?

Uber lange Zeit betrachtet, ist im Automobil ein deutlicher Vektor hin zum rol-
lenden Wohnzimmer festzustellen, was zwar in Bezug auf Assistenzsysteme zu-
néchst sekundar erscheinen mag, jedoch in Bezug auf das autonome Fahren des-
sen Versprechungen nutzbarer Freizeit (Lesen, Mediennutzung, Unterhalten,
Schlafen) im Automobil in ein anderes Licht riickt. Darauf wird am Ende dieses
Kapitels noch eingegangen werden. Zunédchst wird im Folgenden der Zusam-
menhang zwischen der Einfiihrung geschlossener Wagen und Assistenzsyste-
men beleuchtet. Anschlieféend werden Larm und Staub als fur Komfort und As-
sistenz relevante Themen besprochen, ebenso wie Vorrichtungen zur
Klimatisierung. Schliefdlich wird die Konditionssicherheit zusammen mit dem
Thema Ergonomie noch einmal gesondert in den Blick genommen.

5.2 Der geschlossene Wagen

Die Verbreitung des geschlossenen Aufbaus stellte eine wichtige Entwicklung
dar, die auf entscheidende Weise mit Komfort in Verbindung steht, da sie zum
einen von dem Wunsch nach diesem getrieben war und zum anderen weitere
Komforteinrichtungen tiberhaupt erst nétig — und moglich — machte. Im ge-
schlossenen Wagen konnte der Innenraum des Fahrzeuges — Klima, Luftqualitat,
Gerauschkulisse, Design, Ergonomie und Weiteres — starker an die Bediirfnisse
und Wiinsche der Passagiere angepasst werden, als dies in offenen Fahrzeugen
der Fall war. Damit wurde auch ein privater, individueller Riickzugsort geschaf-
fen. Bijsterveld et al. sprechen vom Auto als einem ,acoustic cocoon”, der ein hei-
meliges Gefiihl selbst in der Fremde vermittelt.> Schon bei Kutschen war es ib-
lich gewesen, die Passagiere in einem geschlossenen Abteil unterzubringen,
wahrend der Kutscher zumeist auf dem Kutschbock im Freien safs, in manchen

12 Méser: Driver, S. 64.
3 Bijsterveld, et al: Sound and safe, S. 3.
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Fallen mit Uberdachung. Bei den schon in Kapitel 2 dargestellten Chauffeurau-
tomobilen war dieser Aufbau ab etwa 1900 ebenfalls Giblich.}4 ,Selbstfahrer’-Fahr-
zeuge waren zundchst meist offen gebaut, auch wenn sie eine Windschutz-
scheibe besaféen. Die geschlossene Bauweise fand erst in den 1920er Jahren
Verbreitung; zu Anfang etwas zdgerlich, doch zum Ende des Jahrzehnts boten
die groféden Automobilhersteller fast ausschliefdlich geschlossene Wagen an.'s
Und auch schon vor der Einfithrung der geschlossenen Karosserie wurde ver-
sucht, die Insassen vor den Umwelteinfliissen zu schiitzen. So bemerkte August
Horch riickblickend:

.Bis zum Jahre 1903 baute man die Automobile vollig offen. Es war also beim
Einsteigen keine Tir vorhanden. Manchmal erlaubte man sich den Luxus, eine
Art Halbverdeck anzubringen, um die Insassen wenigstens ungeféhr gegen Re-
gen und Nasse von oben zu schiitzen. Man baute auch Wagen mit einem Som-
merdach gegen die Sonne [...]. Beim Fiithrer aber war nach wie vor keine Tir, er
safd vollkommen frei. Wie ich schon frither berichtete, wurde zum Schutz gegen
die Witterung ein Knieschutz aus Gummi oder lackiertem Fachettleder ver-
wandt, er wurde rechts und links an der Karosserie befestigt, man konnte ihn

iber die Knie ziehen."®

Uberhaupt war das Autofahren in der ersten Zeit viel mehr ein ,Saisonsport”, wie
Christoph Maria Merki es nennt. An der gleichen Stelle weist er auf die Schlis-
selposition der Karossiers hin, die ,das Bindeglied zwischen dem technikfixier-
ten Motorbauer einerseits und dem mehr auf AufZerlichkeiten bedachten Kun-
den andererseits”” bildeten. Doch Saison bedeutet nicht zugleich gutes Wetter
und auch hiibsch karossierte Wagen waren zuweilen der Unbill der Natur aus-
gesetzt, wie Eugen Diesels Reisebericht illustriert:

.Wir mufdten einen langen Umweg durch das Emmental machen. In rieselndem
Regen fuhren wir stundenlang unter dem Verdeck und sahen auch beim Hin-
ausblicken nichts als schwere, tief herabhédngende Wolken und hier und da die
Hausermauern der Ortschaften, wahrend der Larm der Maschine sich unter
dem Verdeck fing, auf das der Regen niederprasselte. Papa safs geborgen hin-
ten, ich durfte vorn neben Georg sitzen. Uns beiden rann das Wasser wie unter
der Dusche vom Gesicht herab und schwemmte die Sand- und Schlammsprit-
zer weg. Unser Wagen besaf2 noch keine Windschutzscheibe, weswegen uns ja
auch der Fahrwind [sic] unseres gemachlichen Tempos so scharf vorkam und

4 Vgl. Haubner: Nervenkitzel, S. 57.
5 Edelmann: Vom Luxusgut, S. 98.
6 Horch: Ich baute Autos, S. 125f.

7. Merki: Siegeszug, S. 41.
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wir immer die Brille tragen muf3ten, damit sich nicht unsere Augen entzinde-
ten oder gar ein dickes Insekt eines verletzte. So kann ich nun zwar sagen, daf3
ich in dem berihmten Kasetal gewesen bin. Aber ich weifs nicht, wie es aus-
sieht."®

Auf dhnliche Erfahrungen zuriickblickend kam August Horch in den 1930er Jah-
ren verwundert zu dem Schluss: ,Wenn ich heute, nach dreif3ig und mehr Jah-
ren, mir die modernen Wagen ansehe, diese warmen, bequemen Miniaturpalaste
bisweilen, scheint es mir unverstandlich, dafs es einem damals nicht allzuviel
ausmachte, den ganzen Tag in einem offenen Wagen, der Witterung vollig preis-
gegeben, bei jedem Wetter zu fahren.”*? Diese Bereitschaft, sich Wind und Wetter
auszusetzen, fand sich vor allem bei frithen Automobilenthusiasten. Den Trend
zum Abschlieféen des Wagens gab es aber damals schon. Das ,,cocooning”, wie
Bijsterveld et al. es nennen, bedeutete die Abschottung gegen den Larm und Sto-
rungen durch die Auféenwelt, es vermittelte ein Gefiihl von Sicherheit gegen &u-
Zere Einfliisse und Gefahren der eigenen Geschwindigkeit.?® Oder wie Sachs es
fur die Zeit der Wende zum 20. Jahrhundert fr das aristokratische Automobil-
publikum auf den Punkt bringt: ,Komfortable Hauslichkeit war Schutz und
Schirm gegen die drégen Lastigkeiten des Alltags.”?* Im Schutz des abgeschlos-
senen Wagens sollte Entspannung moglich sein. Mit der geschlossenen Bau-
weise hielt aber auch eine ,orchestration” des Innenraums Einzug, ebenso wie
der ,cinematic view" durch die Scheibe auf die Auféenwelt, der bewusst unter-
stlitzt wurde; es sollte der Eindruck erweckt werden, mit dem Auto zu fliegen.??
In Anlehnung an John Urry kommt Lynne Pearce zu dem Schluss, dass durch
diese Entwicklung, die Abgeschiedenheit von der Aufdenwelt, das ,cruisen’,
verstanden als gemdiitliches, eventuell zielloses Umherfahren, Gberhaupt erst
moglich wurde: ,[C]ruising, as it is now popularly understood, only became pos-
sible once drivers could travel comfortably in an environment which placed the
‘outside world' at a distance through the cage of steel and glass the car had now
become."?? Gleichzeitig bemerkt sie, dass das Fahren im geschlossenen Fahrzeug
auch eine Kehrseite haben kann, denn die Wahrnehmung und Empfindung der

18 Diesel: Autoreise 1905, S. 92.

9 Horch: Ich baute Autos, S. 126.

20 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 190.

21 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 156.

22 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 54 ff.

23 Pearce: Drivetime, S. 139. Pearce nimmt hier Bezug auf Urry: Mobilities.
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umgebenden Landschaft mag in einem offenen Wagen direkter und authenti-
scher sein und als erfrischender empfunden werden.?*

Die geschlossene Karosserie, die viel zum Komfort der Autoinsassen beitrug, er-
forderte in der Folge eine ganze Reihe von Einbauten im Automobil, die zu einer
grofsen Zahl selbst weitere Komfortelemente — und Assistenzen — mit sich
brachten. Auch wenn dies grofdtenteils ohne signifikante Inventionen vonstat-
tenging, so wurde doch ein ,mobiler Intimraum®”?s entwickelt, und es fand ein
inkrementeller Wandel statt: Der Innenraum wurde elektrifiziert und Transfe-
rinnovationen aus anderen Bereichen (wie zum Beispiel die Klimaanlage) hielten
Einzug.?® Diese fortschreitende Entwicklung wurde im Laufe des 20. Jahrhun-
derts immer wieder kritisiert und durch Hohn und Spott begleitet. So kommen-
tiert beispielsweise Sachs: Die Automobilentwicklung ,orientiert[e] sich still-
schweigend an der Annahme, dafs der Mensch ein abschirmungs- und
entlastungsbedirftiges Wesen sei, das fortschreitend gegen den Gebrauch des
Kopfes durch technische Abdichtungen in Schutz genommen werden mufs."??

In der Tat wurden von zeitgendssischen Autoren nicht alle Komfortentwicklun-
gen und all das, was mit diesen zusammenhing, als sinnvoll erachtet. So dufdert
sich auch Spoerl 1953 in seinem Ratgeber Mit dem Auto auf du fast schon hoéh-
nisch Giber so manche Zusatzeinrichtung:

.Sie kénnen auf Ihren Kiihler einen Plexiglasfliigel montieren, damit die armen
Insekten nicht gegen Ihre Windschutzscheibe prallen. Die Wirkung beginnt
erst ab 80-90 km/h. Von dieser Geschwindigkeit an aufwarts macht der kleine
Plexiglasfliigel aus Ihrer aerodynamisch geformten Karosserie einen Luftpflug,
der Pferdekréfte frifst, soweit sie noch vorhanden sind. Gegen Regen und Die-
selqualm ist der Plexiglasfligel machtlos. Im Schneetreiben soll er niitzlich
sein, sofern man im Schnee iiber 90 km/h fahrt."28

Nicht weniger launisch liest sich seine Einschatzung zu Defrosteranlagen fiir die
Windschutzscheibe:

24 Pearce: Drivetime, S. 130.

25 Moéser: Innovationskulturen, S. 30.

26 Ebd. Zur Bedeutung dieser ,quasi private mobility" (Hervorhebung im Original) aus sozi-
ologischer Sicht vgl. Urry: Inhabiting the Car, das Zitat S. 18.

27 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 157.

28 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 299.
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.Es gibt elektrisch beheizte Klarsicht- oder Frostschutzscheiben fiir den Blick
nach vorn. Nétig sind sie nur im Winter, allerdings auch dann, wenn das Auto
eine Warmluftdefrosteranlage besitzt. Denn die warme Luft kommt erst, wenn
das Auto eine Weile gefahren hat, und die Eisblumen auf der Aufdenseite der
Windschutzscheibe werden erst aufgetaut nach langerer Fahrt. Man kann aber
nicht mit Eisblumen fahren. Die elektrisch beheizte Frostschutzscheibe taut
schon ab, bevor man fahrt. Wenn man sie kauft, achte man darauf, daf? sie einen
Schalter mit zwei Stufen hat, dafs in ihr ein winziges Signallicht brennt, daf3 sie
nicht mit Saugnéapfen, sondern mit Streben angebracht wird, und dafs der An-
druck sich mit Schréubchen verstellen 14f3t. Denselben Dienst tun fast ebenso
gut die sogenannten Heizstdbe: Spangen mit Gummisaugnépfen und ein oder
zwei geschiitzt liegenden Heizdrahten. Sie lassen das Blickfeld frei, weil sie kei-
nen Rahmen haben, sie erlauben es, ohne Demontage die Windschutzscheibe
zu putzen”.??

Ebenso wie Scheibenwischer sorgen Defrosteranlagen fur eine klare Sicht. Zu-
nédchst war das bei Letzteren aber ein Thema, das aufgrund der Trégheit der Sys-
teme vor Fahrtantritt zu erledigen war. Die Anlagen iibernahmen nicht die Auf-
gabe, wiahrend der Fahrt beschlagende Scheiben mit einem entsprechenden
Tuch oder Schwamm zu reinigen. Diese Form der Assistenz hielt erst mit den
moderneren Geblasen Einzug. Sorgten Defrosteranlagen also im Wesentlichen
far warme Finger bei den Fahrenden — was durchaus zur Konditionssicherheit
beigetragen haben mag —, so ist der Sicherheitsaspekt bei Geblasen im Hinblick
auf die Sichtverhaltnisse nicht zu unterschétzen.

5.3 Larm und Staub

Komfort erlangte man im geschlossenen Fahrzeug primar durch das Abschir-
men der Passagiere von dufderen Einflissen. Gleichzeitig gab es den Trend, die
Umwelt nicht — oder zumindest weniger — stéren zu wollen.3° Denn Larm und
Staub wurden als grofdes Problem wahrgenommen — sowohl von den Insassen
der Fahrzeuge als vor allem auch von Aufsenstehenden. Und das auch schon vor
dem Automobil, wie bei Haubner nachzulesen ist:

.Tatsachlich war das Staubproblem seit Mitte des 19. Jahrhunderts akut, als die
Zahl der Fuhrwerke zunahm und leichtere, schnellere Kutschen gebaut

29 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 298.
3°  Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 190.
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wurden. Doch erhielt die Staubplage durch das Automobil eine neue Dimen-
sion. Bei Regen verwandelte sich der Strafdenstaub in Kot, der Fahrer und Pas-
santen beschmutzte und die Strafden schlipfrig machte.”*

Dieses Problem stand im Widerspruch dazu, dass der Kraftverkehr andererseits
immer wieder als Mittel beworben wurde, mit dessen Hilfe die Stadte sauberer
werden sollten, weil mit ihnen der als stérend empfundene Pferdemist auf den
Strafden wegfiel. Versuche, die Passanten mittels ,besenartige[r] Kotschiitzer,
welche einzelne Automobilisten auf der Auféenseite ihrer Rader anbringen lie-
f2en und die das Bespritzen der Fufsganger hatten verhindern sollen”, zu schiit-
zen, schafften in der angespannten Situation jedoch kaum Abhilfe.3? Die Luftrei-
fen der Automobile, ihr hohes Gewicht und die senkrechte Radstellung
verschirften das Problem im Vergleich zu den Kutschen.33

Aufienstehende nahmen von den automobilen Anfiangen an Anstof3 an dem lar-
menden, stinkenden und staubenden Vehikel und seine Opposition fithrte (und
fihrt) diesen Makel seither beharrlich gegen das Automobil ins Feld. Angela
Zatsch beschreibt die Situation sehr plastisch:

.Das Auto verursachte einen ohrenbetaubenden Larm mit seinem krachenden
Motor, dem kratzenden Reifengerdusch und durch das permanente Gehupe. In-
folge des enormen Gewichts dieser Fahrzeuge, insbesondere Omnibusse und
Lastwagen, vibrierten die Hauser und klirrten die Fenster. Die stinkenden Aus-
puffgase verdarben Spaziergédngern die Freude an der Natur. Zudem drang der
von den Automobilen aufgewirbelte Staub durch die Kleidung, in die Haare und
durch die Gardinen in die Wohnungen. Obstbdume und Straucher, Gemise-
beete und Blumen waren von einer grauen Schmutzschicht bedeckt.”3*

Und tatsachlich sorgte die dicke Staubschicht fir geringeren Ertrag bei Pflanzen
in Strafdennéhe und konnte obendrein zu Wertverlust bei strafdennahen Hau-
sern fihren.3 Merki versucht daher, Larm, Gestank und Staub umweltékono-
misch zu fassen, wenn er in seiner Arbeit die damit verbundenen externen

31 Haubner: Nervenkitzel, S. 146f. Daher stammt auch die Bezeichnung ,Kotfliigel'.

32 Merki: Siegeszug, S. 173.

33 Fraunholz: Motorphobia, S. 81.

34 Zatsch: Staatsmacht, S. 512. Uns mag das ,Feinstaubproblem' heute als ein moderner Kon-
flikt erscheinen. Zugleich jedoch sind andere Diskussionen um Umwelteinfliisse des Autos
— besonders durch seine Abgase — noch kaum verhallt und das ,Staubproblem’ ebenso alt
wie die Diskussion um die Schadlichkeit der Autoabgase.

35 Fraunholz: Motorphobia, S. 82f.
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beziehungsweise sozialen Kosten hervorhebt.3® Ahnliches ist bei Uwe Fraunholz
zu lesen: ,Der hohe Anteil von Bakterien im Straféenstaub liefd die Angst vor
TBC-Erkrankungen als nicht unbegriindet erscheinen, das gehéaufte Auftreten
von Hals- und Rachenerkrankungen bei Kindern flihrte zur Vereinsamung stra-
fsennaher Spielpléatze.”3” Dass 1927 in Berlin die Richtwerte fiir Kohlenmonoxid
und Kohlendioxid um 90 Prozent iiberschritten waren3® — was nicht nur am Au-
tomobil lag — passt ins Bild und kontextualisiert noch einmal die mit Staub und
Gestank verbundenen Angste.

Abbildung 5.1: Staubwolke bei der Fernfahrt Paris-Berlin 1901, zu sehen ist laut Bildunter-
schrift der Sieger Henri Fournier; aus: Isbert: 30 Jahre, S. 63.

Auch die Insassen der Automobile waren betroffen: Die Schmutzschicht setzte
sich auf die Insassen eines offenen Wagens, und der Strafsenstaub flog ihnen ins
Gesicht:

,Fur die Automobilisten war der Strafdenstaub nicht nur ein Argernis, sondern
konnte auch gefahrlich werden, wenn etwa Staubwolken die Sicht versperrten
und Unfille provozierten. Besonders bei Uberholmanévern hatte der

36 Merki: Siegeszug, S. 144f.
37 Fraunholz: Motorphobia, S. 84.
3 Ebd., S. 88.
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Hintermann zu leiden, was bei Autorennen bisweilen zu tddlichen Verkehrsun-
fallen fihrte."3°

Auch wenn sich der Siegerwagen in Abbildung 5.1 bei der Fernfahrt Paris-Berlin
im Jahr 1901 alle Miihe gab, der Konkurrenz und dem Staub davonzufahren, ist
die aufgewirbelte Staubwolke deutlich zu sehen. Die nachfolgenden Wagen
mussten auf Wind fiir freie Sicht hoffen.

In Diesels Autoreise 1905ist ebenso anschaulich von dem Staubproblem zu lesen
und es wird deutlich, welche Auswirkungen ein zigig fahrender Wagen auf som-
merlich ausgetrocknetem Boden hatte:

Nein, was machten wir bei unserem Abschied von Italien fur einen Staub! So
etwas habe ich in meinem ganzen Leben nicht wieder erlebt. Mehliger Kalk-
staub lag funf Zentimeter dick auf der Strafée. Darauf jagte Georg, was der Wa-
gen hergab durch das Tal der Piave, und hinter uns breitete sich ein ungeheurer
Kegel aus, wie ihn jetzt die Himmelsschreiber machen, nur viel grofser. Dieser
weif3e Kegel hob sich und breitete sich endlos aus. Das ganze Tal der Piave war
dick eingenebelt, bis hoch zur Bergflanke lag eine weifse Wolke iber dem gro-
f3en Tale. Wir entsetzen die Fufsgdnger wie mit einem Gasangriff, ihre Gesich-
ter verzerrten sich, und wir liefsen sie zuriick in einer formlos gewordenen
Welt, in der weithin Feld und Baum unter einer trockenen Puderschicht alle
Farbe verloren hatten."4°

Wie in Abbildung 5.2 zu sehen ist, war dieses Problem fiir ihre Umwelt den ,Au-
tomobilisten’ sehr wohl bewusst. Die humoristische Automobilzeitschrift
Schnauferl(die ihren Namen nach den zuweilen wohl mitleidserregenden Gerédu-
schen friher Automobile trug) machte mit dieser Karikatur den Bedarf nach ei-
ner Losung des Staubproblems deutlich — nicht ohne dabei den Fufsverkehr ins
Lacherliche zu ziehen. Wie ernst gemeint dieser Losungsansatz war, bleibt da-
hingestellt.

39 Haubner: Nervenkitzel, S. 146.
40 Diesel: Autoreise 1905, S. 190f.

120



Kapitel 5: ,Bitte Pause machen” — Komfort, Konditionssicherheit und Umwelteinfliisse

Abbildung 5.2: Karikatur aus der Zeitschrift Schnauferl von 1904; nach: Zeller (Hg.): Das Auto-
mobil in der Kunst 1886-1986, S. 72.

In Kapitel 1.4 wurde bereits in anderem Zusammenhang das dashboarderwéahnt,
das urspriinglich (schon an Kutschen) auffliegendes Geroll, Exkremente und
sonstigen Straféenschmutz abfangen sollte. Einen dhnlichen Schutz vor Staub
und Fahrtwind sollte die Windschutzscheibe liefern. Bis der geschlossene Wagen
sich durchsetzte, war zundchst besondere Automobilkleidung tiblich, wie in Ab-
bildung 5.3 zu sehen. Insbesondere fiir relativ kurze Fahrten in der Stadt wurde
diese aber als unpraktisch empfunden. Der geschlossene Wagen war daher eine
willkommene Neuerung, wie der zeitgendssische Bericht von Allmers illustriert:
+Auch der geschlossene Wagen, der bei Wind und Wetter gebrauchsfertig ist, be-
weist den Einflufs der Grofdstadt. Er halt Grofdstadtstaub und Schmutz fern.
Pelze und Reisedecken sind tberfliissige Requisiten geworden."#

4t Allmers: Kraftfahrzeug der Gegenwart, S. 94 (Hervorhebung im Original). Vgl. auch Edel-
mann: Vom Luxusgut, S. 97.
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Hutomobiliftifege MWintermoben.

Die vauhe Johresgeit ift da, falt bldft dev Wind ither
bie Stoppelfelder, und an Stelle dev leichten Staubmintel
tritt fitr den Automobiliften der Pels,

Die Firma Hermann Hoffmann, Hoflieferant
m Berlin, Friedriditvafe 50, hat und aus ihrem reich

MBrille
mit Schleier. Reubeit.

Langer Rutomobil=pPels.
febr weit und fadiy.

paltigen Eataloge einige Abbilbungen ifrer antomobiliftijchen
Stleibungsftiicte gur Berfligung geftellt, die wiv reproduciven.

Da find in erfier Qinie drei nene Lopfbebectungen,
verbunben mit Schleiern und Brillen filr Damen. WIS eine
fehr awedmdifige MNeubeit zeigt fich der Bajhlif, ber
burd) bie eingejeite Glimmerfheibe dem Uuge ein freies
®efichtsfeld bietet. Diefer Bajehlif, bder ither Hut ober
INiige gesogen werben fann, wird je nach indivibuellem
@efdmade aqud grauem Leinen, Liifter in verfdhiedenen
Farben ober aueh aud farbiger Seide ferpeftellt.

Bascblik,

Regenkostiim.

Aud allen Belzarten wuwd der fehr weite und bid qur
Grde veichendbe Automobil=Pely filv Herven an-
gefertigt, meldjer im Bereine mit der bis tief in den Naden
veichenden Pelsfappe, Facon ,Sitbwefter”, aud) der grifiten
Kdlte Tvots bietet.

Brille
mit Schleier, geftattet bie Brille su entfernen.

BDamen=Pelz=Mantel.
Geehund mit Opoffum-Befat.

Ginen Hocheleganten Cindrud madyt der Damen=
Pelagmantel aug Seehundfell mit Opoffumbefas, und
fehr Feidjam evidheint bie u diefem PMantel pafende Auio-
mohil-Mitge aus Seehundfell.

Seliehlich bringen wir noch ein Regencoftiim jur
Abbilpung, deffen Modell gefetilich gefehitist ift. Aus Gummi-
ftoffen ober gummirtem Reber, Wad)stuch in den ver=
ichicdenften Farben wird diefer Regenmantel angefertipt und
eveift fich in Berbindung mit der den Kopf feiitrenden
Sappe af8 ein Hochft proftifhes Sleidungsfiid,

Abbildung 5.3: ,Automobilistische Wintermoden" aus der Allgemeinen Automobil-Zeitung,

Nr. 46, November 1903, S. 20; nach: Wachtel (Hg.): Facsimile, S. 81.
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Auch in der Zeitschrift Elegante Welt findet sich 1926 eine Eintragung, die diese
Vorzuge preist:

LImmer bereit! Je mehr das Automobil in allen Gelegenheiten Verwendung fin-
det, um so selbstverstandlicher erscheint es auch, dafs eine Sonderkleidung fiir
das Fahren in einem solchen absurd und unangebracht erscheint. Man setzt
sich heute in seinen Wagen, driickt auf den Starter und fahrt ab. Und da man
keine Handgriffe mehr zu machen braucht, die ein Beschmutzen der Kleidung
herbeifiihren kénnten, so ist es auch belanglos, was man fur eine Kleidung an-
hat. Die Zeit besonderer Vermummung beim Besteigen des Autos ist endgiltig
vorbei."4?

Der Staub kam den frithen ,Automobilisten’ zum Teil auch entgegen. Zatsch kann
aus den Stenographischen Berichten iiber die Verhandlungen des Reichstages
referieren, in denen berichtet wurde, dass dort, wo Nummernschilder Pflicht wa-
ren, diese wohl zuweilen mit Fett eingerieben wurden, damit der Staub daran
haftete und sie nicht mehr lesbar waren. So konnte man eine Zeit lang Anzeigen
wegen Rasens oder gefdhrlichen Fahrens umgehen, bis spater die Personen, die
den Wagen fithrten, durch polizeiliche Vorschriften verpflichtet wurden, daftr
zu sorgen, dass die Kennzeichen lesbar blieben.*? Ein weiteres Hilfsmittel gegen
den Strafdenstaub — sowohl fiir Insassen als auch fiir die Aufédenwelt — stellte die
Entwicklung der Stromlinienform dar, die hier kontexthalber kurz erwéhnt sei.
Diese war zum ersten Mal in den spaten 1910er und den frithen 1920er Jahren
ein Thema und ist vornehmlich mit den Namen Edmund Rumpler und Paul Jaray
verbunden, auf die an dieser Stelle nur verwiesen werden soll. Neben der blofsen
Staubproblematik ging es bei dieser teils eng mit der Flugzeugentwicklung ver-
bundenen Forschung auch um Kraftstoffverbrauch und Geschwindigkeit.*4
Wohl heute noch am ehesten bekannt sind Rumplers 1919 patentierte Tropfen-
form und Jarays in Abbildung 5.4 zu sehender Stromlinienwagen von 1927.43

42 Elegante Welt 15, 1926, Nr. 21, S. 21; zitiert nach: Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 159.

43 Zatsch: Staatsmacht, S. 209 (auf Grundlage von: Stenographische Berichte tiber die Ver-
handlungen des Reichstages, Bd. 2, 43. Sitzung am 26. Februar 1904, S. 1291) und Zatsch:
Staatsmacht, S. 226.

44 Holtz: Stromlinie gegen Strafdenstaub, S. 130.

45 Patentschrift Nr. 441618 [DE000000441618A] des Reichspatentamts, ausgegeben am
09. Mérz 1927 an Paul Jaray, Friedrichshafen am Bodensee unter dem Titel , Kraftwagen”,
https://depatisnet.dpma.de/DepatisNet/depatisnet?action=bib-
dat&docid=DE000000441618A (aufgerufen: 16.02.2023).
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"Zu der Patentschrift 441618
Kl.63¢c Gr.43

3}5 9? A5

o

Abbildung 5.4: Zeichnung aus der oben zitierten Patentschrift unter der Patentnummer
441618 von Jarays Kraftwagen mit Stromlinienkérper von 1927.

Nicht nur das Thema Staub, auch das Problem der Lautstéarke innerhalb des Wa-
gens wurde ingenieurtechnisch zum Wohle der Passagiere angegangen. Die
Fahrgerdusche der Wagen waren von Anfang an meist sehr laut und wurden
auch so empfunden, weshalb frith versucht wurde, Laufruhe und Vibrationsfrei-
heit durch Dampfung zu verbessern.#® Dennoch brachten es relativ leise Modelle
bei knapp 100 Stundenkilometern noch auf tiber 80 Dezibel im Innenraum.?” Die
Laustarke aufsen war ungleich hoher. Erst spéter versuchte man Gber Verord-
nungen der Lage Herr zu werden und auch die Aufsenlautstirke zu maéfdigen.

46 Seiffert: Vom Fahren, S. 257f.
47 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 46ff.
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Gleichzeitig galt ,mechanische Stille”, ein gerduschloser Lauf mechanischer Bau-
teile, als Zeichen von Ingenieursqualitdt*® und da sich mit der geschlossenen Ka-
rosserie auch das Nutzungsverhalten dnderte — das Auto wurde nun vermehrt
zum Familienfahrzeug — wurden eine gemaéf3igte Lautstarke und das Vermeiden
von Motorengerauschen umso wichtiger.*® Dass es mancherorts zunédchst vor-
geschrieben war, dass ein sich ndherndes Fahrzeug mit Hupen auf sich aufmerk-
sam machte, verschirfte die Reaktion auf die haufig als Beldstigung empfunde-
nen Automobilgerdusche noch.3° Kam automobilistisches ,Imponiergehabe”s
hinzu, wie das Fahren bei gedffneter Auspuffklappe, das mit der Zeit verboten
wurde, kochten die Emotionen hoch. Oftmals wurden mit diesen Streitfragen ge-
nerelle Kritik am Auto beziehungsweise andere Themen, wie Staub und Gestank
oder die Frage nach dem Vorrecht auf der Strafde, mit verhandelt; so zum Bei-
spiel auch in dem Pamphlet des Automobilkritikers Emil Jung Radfahrseuche
und Automobil-Unfug. Ein Beitrag zum Recht auf Ruhe von 1902.52

Ohne es zunéchst unter der Perspektive der Sicherheitsrelevanz zu betrachten,
wurde das Thema Lautstarke schliefdlich dennoch als zunehmend stérend bei
der Fahrt empfunden und von der Werbung aufgegriffen, wie Abbildung 5.5 ver-
deutlicht. Zwei Schlagworte fanden dabei Einzug: ,convenient silence”s? wurde
als besonders wichtig fiir den Komfort auf Langstreckenfahrten angepriesen;
~aristocratic silence"s* hingegen bezeichnete tatsachliche (relative) Stille und be-
warb diese als Luxusgut im Zusammenhang mit entsprechend hochpreisigen
Automobilen. Stille im Auto wurde dadurch zum Statussymbol. Dieser Trend
halt letztlich bis heute an.

48 Ebd.,S. 28ff.

49 Ebd, S. 23ff.

59 Merki: Siegeszug, S. 176.

St Ebd., S.174.

52 Jung: Radfahrseuche.

53 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 35ff.

54 Ebd.,, S. 38ff. In sportlichen Automobilen hingegen wurde — und wird noch immer — gerade
ein gewisser Lautstdrkepgel erwartet und dieser auch fir den als richtig empfundenen
Klang entsprechend designt.
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Abbildung 5.5: Automobile Ruhe als Zeichen von Luxus und Komfort, Werbung von Rolls-
Royece aus: Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 43.

5.4 Klimatisierungen

Die Abschliefdung des Innenraums von der Aufsenwelt fithrte dazu, dass Beltf-
tungs- und Ventilationssysteme fiir den Innenraum interessant wurden — als
Komforteinrichtung, aber auch zur Aufrechterhaltung und Unterstitzung der
Fahrtauglichkeit.’s Zum besseren Verstandnis dieser Einrichtungen und ihrer
historischen Kontextualisierung sei diese Entwicklung hier etwas ausfithrlicher
beschrieben. Bei geschlossenen Wagen konnten frith zur Kihlung und Frisch-
luftzufuhr einzelne Fenster gedffnet werden — zumeist war es die Windschutz-
scheibe oder ein Teil von dieser, der nach vorne geklappt werden konnte.
Heizsysteme waren vor allem in hochpreisigen Luxusmodellen gefragt, so zum

55 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 50f.
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Beispiel frithe, durch Motorabwarme aufgeheizte Warmwassersysteme.5® Zu-
dem waren Varianten von Heizvorrichtungen bekannt, die durch Abgase beheizt
wurden.5” Ebenso wurden Ende des 19. Jahrhunderts Motorventilatoren, die die
warme Luft vom Motor unter die Sitze transportierten, zum Heizen verwendet.58
Noch weitaus gédngiger waren allerdings aus Pferdekutschen abgeschaute Heiz-
vorrichtungen: Als Fufgwarmer dienten zu Anfang des 20. Jahrhunderts vorran-
gig heifde Steine, elektrische Fufsmatten und &hnliche Behelfe. Vorgesehen wa-
ren diese vor allem fiir die Passagiere hinten. Auch Brennstoff- oder Holzkohle-
Brenner wurden zur Heizung des Innenraums angeboten.5? In den 1920er und
1930er Jahren wurden separate Kachel6fen mit elektrischen Ventilatoren mo-
dern.’° Ebenso wurden Dampfheizungen angeboten.®* All diese Systeme waren
jedoch Zubehor, das erganzend erworben und eingebaut werden musste.

Kihlvorrichtungen im Sinne von Luftdurchldssen wurden hingegen oft schon in
verschiedenen Varianten von Herstellerseite aus verbaut. Spoerl weifd noch fir
die 1950er Jahre von Kithlwasserheizungen und Auspuffheizungen zu berichten,
ebenso von Brennstofféfchen. Elektrische Wagenheizungen, die Strom in Warme
verwandeln, hielt er nicht fiir sinnvoll.®> In US-amerikanischen Neuwagenmo-
dellen waren ab den 1930er Jahren nicht nur in der Luxusklasse Einbaumoéglich-
keiten flir Heizgerate vorgesehen oder solche sogar schon direkt verbaut. In
Deutschland gestaltete sich die Nachfrage anders: Heizungen waren meist noch
nicht einmal fiir Oberklassefahrzeuge angedacht. Erst nach dem Zweiten Welt-
krieg wurden hier verstarkt Heizsysteme fiir das Auto entwickelt.®3 Als europa-
ischer Vorreiter auf diesem Gebiet galt Frankreich.®4

In den geschlossenen Wagen wurde es nétig, auch die Seitenfenster zur Interak-
tion mit der Umwelt oder zur Beliiftung des Innenraums entweder klappbar oder

56 Solch ein System wurde 1910 fiir Zar Nicholas von Russland angefertigt: Ludvigsen:
Century, S. 28.

57 Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 39.

58 So z. B. im Canstatt-Daimler von 1897: vgl. de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine
Elektrik, S. 47.

59 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 46.; und auch: Seherr-Thoss: Die
deutsche Automobilindustrie, S. 82.

60 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 47.

61 Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 102.

62 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 279-281.

63 Vgl. Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 389, S. 392 und S. 397.

64 Seiffert: Vom Fahren, S. 49.
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nach der Seite verschiebbar zu konstruieren. Bedient wurden sie zunichst von
Hand. Einen ersten Fensterheber, der mithilfe einer Kurbel betitigt wurde,
brachte 1909 die Firma Glédser aus Dresden auf den deutschen Markt.?s Ublich
wurde diese Art von Fensterhebern nach dem Ersten Weltkrieg.®® Nach dem
Zweiten Weltkrieg kamen dann auch elektrische Fensterheber auf, zuerst 1946
in US-amerikanischen Cadillac- und Lincoln-Modellen.®”

Wie oben schon erwahnt, spielten Lufteinlédsse fir die Kithlung des Autos bis zur
Einfilhrung der Klimaanlage eine wichtige Rolle. Neben den verstellbaren Sei-
ten- und anfangs auch Frontscheiben kamen in geschlossenen Fahrzeugen bald
Schiebedédcher zum Einsatz. Seherr-Thoss berichtete in seiner Dokumentation
uber die deutsche Automobilindustrie von verschiedenen Schiebedach-Kon-
struktionen Ende der 1930er Jahre und vermeldete fur das Jahr 1939: ,,Das Schie-
bedach hat sich durchgesetzt."®® Von der Entwicklung ,fremdkraft-betatigter
Schiebedicher” spricht Seherr-Thoss fiir das Jahr 1954.%°

1940 bot Packard die erste Klimaanlage mit Luftkiithlung fiir das Auto in den USA
an. Cadillac folgte 1941.7° Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Klimaanlage in
den USA schnell fester Bestandteil der Automobileinrichtung. Uberhaupt ist zu
bemerken, dass Heizung und Ventilation dort verbreiteter waren und die Tech-
nik entsprechend ausgefeilter — beispielsweise konnte man bereits unterschied-
liche Temperaturen fir die rechte und linke Seite des Innenraums bestimmen.”
Dazu kam die Nutzung von Sensoren im Innenraum, die fir eine selbstéandige
Anpassung der Klimaregelung sorgte.”” Auch waren die Heizung und die dazu-
gehorigen Kontrollknépfe optisch in das Design integriert. Wahrend Klimaanla-
gen Mitte der 1960er Jahre in den USA bereits Standard in Oberklassefahrzeu-
gen waren, schenkte man diesem System in Europa erst Ende des Jahrzehnts —
aufgrund des Drucks des amerikanischen Marktes — verstarkt konstruktive Be-
achtung.” Obwohl auch hier zu dieser Zeit die Relevanz dieser Anlagen fur die
Konditionssicherheit der Fahrenden bereits bekannt war, wie in Kapitel 4.3.5 zu

65 Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 38.
66 Ludvigsen: Century, S. 28.

67 Ebd., S. 31 und de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 46.
68 Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 276 und Zitat: S. 277.

69 Ebd., S. 394.

70 Ludvigsen: Century, S. 30.

7 Ebd., S. 31

72 Ebd., S. 32.

73 Ebd., S. 33.

128



Kapitel 5: ,Bitte Pause machen” — Komfort, Konditionssicherheit und Umwelteinfliisse

sehen war, war das entscheidende Argument fiir den Einbau damit zunéchst ein
anderes. In den 1980er und 1990er Jahren setzten sich dann sowohl in USA als
auch in Europa, zunéchst in Oberklassefahrzeugen, vollautomatische Klimasys-
teme durch und diffundierten in der folgenden Zeit auch in untere Preisseg-
mente.”* Heute gehoren vollautomatische Klimasysteme, die die Temperatur
selbsttatig heizend oder kithlend auf einer gewahlten Gradzahl halten, zur Seri-
enausstattung fast aller Fahrzeugklassen.

Heizen und Kiihlen betreffen jedoch nicht nur den Innenraum eines Fahrzeuges.
So ist beispielsweise ebenso die Beheizung der Scheiben und Aufdenspiegel zum
Enteisen eine wichtige Aufgabe, die heute die Assistenztechnik im Auto tUber-
nimmt. Anders als der Scheibenwischer kommen diese jedoch in der Hauptsache
nicht wahrend, sondern vor der Fahrt zum Einsatz. Warmluftbeheizung der
Windschutzscheibe kannte man bereits seit den 1930er Jahren.”s Seit den 1940er
Jahren erprobte Rolls-Royce Scheiben, die durch Wolframdréhte elektrisch be-
heizt wurden. Anfang der 1960er Jahre kam dieses System auf den Markt.” Es
wurde hauptsachlich als Heckscheibenheizung eingebaut. Seit den 1980er und
1990er Jahren gibt es auch flur die Windschutzscheibe und die Seitenfenster
elektronische Systeme zur Scheibenenteisung.”’

5.5 Cockpit, Ergonomie und
Konditionssicherheit

An den Einrichtungen zur Belaftung, Kihlung und Beheizung des Autos zeigt
sich deutlich, wie sich Annehmlichkeit, Konditionssicherheit und Assistenzfunk-
tion Giberschneiden. Auch ohne diese Einrichtungen kénnte ein Auto problemlos
fahren, denn sie tragen nicht zum eigentlichen Fahrvorgang bei. Dennoch unter-
stlitzen sie die Fahrenden, indem sie ein angenehmes Arbeitsumfeld schaffen.
Das gilt genauso fiur die ergonomische Gestaltung des Cockpits. Automatisie-
rungen in modernen Fahrzeugen nehmen den Fahrenden sogar die Aufgabe ab,
die entsprechenden Klimasysteme selbst einstellen zu miissen. Jedoch ist mit
Verweis auf Kapitel 4.3.5 zu beachten, dass der Aspekt der Konditionssicherheit

74 Ludvigsen: Century, S. 34.

75 Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 274.

76 de Boer/Dobbelaar/Mom: Das Auto und seine Elektrik, S. 47.
77 Ludvigsen: Century, S. 34.
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als solcher erst in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts explizit diskutiert und
in die Ausstattung der Autos eingebracht wurde.

Zentrales Element des Cockpits ist der Autositz. Wie auch schon bei anderen
Bauteilen ibernahm man bei den Sitzen zunichst die Konstruktionen aus dem
Kutschenbau. Auch wenn Kutschensitze und ihre Nachfolgemodelle durchaus
nicht unbequem sein mussten, mag es heute doch etwas verwunderlich erschei-
nen, wenn Otto Julius Bierbaum 1903 in seiner Empfindsame/n/ Reise im Auto-
mobil schrieb: ,Diese gewisse innere Massage, das besorgt das Automobil mit
seinem fortwahrenden leisen Vibrieren. Es ist durchaus kein Stofsen, Ritteln,
Schiitteln, sondern ein sanftes fast unmerkbares Zittern.” Er fihlte sich ,nach
einer etwa vier- bis flinfstiindigen Fahrt im Laufwagen angenehm erfrischt, etwa
so, wie ich mich flihle, wenn ich mich in einer Hohe von etwas mehr als tausend
Meter iberm Meer befinde."”8

Nach dem Ersten Weltkrieg, als es mehr ,Selbstfahrer’ gab, wurden zunehmend
verstellbare Sitze eingefiihrt. Dies jedoch nicht in Oberklassemodellen — dort
waren die Sitzeinrichtungen tblicherweise ,mafsgeschneidert’ auf die fahrende
Person und auf die Beifahrenden.” In der Zwischenkriegszeit kamen Sitzverstel-
lung fur Ricksitze sowie klappbare und héhenverstellbare Armlehnen auf. Das
Design orientierte sich besonders in US-amerikanischen Pkws im Laufe der Zeit
an dem der Flugzeugsitze. In européischen Modellen war zu dieser Zeit bereits
der Winkel des Sitzes verstellbar — eine Einstellmoglichkeit, die in amerikani-
schen Autos erst in den spaten 1960er Jahren aufgegriffen wurde.®° Ab den
1940er Jahren wurden die Sitze — zunachst auf dem US-amerikanischen Markt
— elektronisch verstellbar konstruiert. Zur Erleichterung des Ein- und Ausstiegs
kamen in den 1950er Jahren vor allem in den USA nach auf3en drehbare Vorder-
sitze, in Kombination mit zur Seite schwingenden Lenkradern, auf, die der ein-
steigenden Person Platz machten. Das ,Seat-O-Matic"-System im 1957er Thun-
derbird beispielweise stellte, nachdem der Sitz zur Seite geschwenkt war, auch
wieder die urspriinglichen Sitzeinstellungen her.8* Heute lassen sich fiir ver-
schiedene Personen unterschiedliche Sitzprofile programmieren, die dann

78 Bierbaum: Eine empfindsame Reise im Automobil, S. 25.

79 Ludvigsen: Century, S. 28.

80 Ebd.,, S. 30.

8 Ebd., S. 32. Kurt Méser weist darauf hin, dass man bei vielen dieser kleinen Neuerungen im
Auto, zum Beispiel bei Verstellmechanismen fur Autositze, eigentlich von inkrementellen
Veranderungen beziehungsweise Mikroinnovationen sprechen miisste, siehe Kurt Méser:
Innovationskulturen, S. 29.
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entweder iber das Menii abgerufen oder automatisch anhand des verwendeten
Autoschlissels erkannt werden kdnnen.8?

In den 1960er Jahren wurde im Rahmen der allgemeinen Sicherheitsdebatte die
Sicherheit fur das Sitzdesign zu einem wichtigen Thema. Sitze sollten nun zu-
sétzlichen Halt geben, der Kopf der Insassen abgestiitzt werden.®3 Kopfstiitzen
kannte man zwar schon vorher, jedoch waren diese , Ruhesitzeinrichtung[en] "84,
ebenso wie ,Schlummerrollen’ fir den Nacken, einzig fur die Mitfahrenden vor-
gesehen, da sie ausschliefdlich der Bequemlichkeit dienten. Zu viel der Gemiit-
lichkeit konnte der Kondition abtréglich sein.®5 Weiche Sitze mégen bequem
sein, ein zu warmes und zu angenehmes Sitzen kann aber gleichzeitig ermiidend
wirken. Auch bieten weiche Sitze bei Unfallen unter Umsténden nicht den néti-
gen Rickhalt. Im Zuge der aufkommenden Sicherheitsdebatte in den 1960er Jah-
ren erkannte man, wie wichtig die Gestaltung der Sitze fiir die Konditionssicher-
heit der Fahrenden war. In dieser Zeit wurden ergonomische Anpassungen und
eine funktionalere Gestaltung des Bedienraums verwirklicht. Erkenntnisse dazu
hatte man im Zweiten Weltkrieg zu sammeln begonnen.®® Seiffert, sonst voll des
Lobes fur das Auto, forderte in seinem Buch Ein Wunder auf4 Riddern (1965) eine
ergonomischere Gestaltung desselben im Allgemeinen und ,anatomisch’ ange-
passte Sitze im Speziellen:

.Der Fahrer soll sich nicht nur wohlfiihlen, er soll sich auch konzentrieren und
unter allen Bedingungen jene Handhabungen ausfithren kénnen, die far die si-
chere Beherrschung des Fahrzeuges notwendig sind. Dazu muf der Korper bei
entspannter Haltung richtig gestiitzt werden, Sitz- und Lehnenfldchen mlssen
das Kérpergewicht gleichmafsig aufnehmen, die seitliche Fihrung muf3 so be-
schaffen sein, dafs der Fahrer nicht darauf angewiesen ist, sich in Kurven am
Lenkrad festzuhalten. Sitzverstellungen sollten es ermdglichen, nicht nur die
Lehne, sondern auch die Sitzflache den individuellen Maf3en des Fahrers anzu-
passen."®?

82 Dies stellt nicht notwendigerweise eine lineare Fortentwicklung dar. Im Gegenteil ist es
eher als eine kontingente Entwicklung zu sehen, die im Zusammenspiel mit der Zunahme
an Assistenz eine durchaus logische, aber nicht zwangsléufige Innovation darstellt. Aus-
fahrlicher zum Thema der Zunahme an Assistenzsystemen in Kapitel 7.

8 Ludvigsen: Century, S. 33 und Seherr-Thoss: Die deutsche Automobilindustrie, S. 399.

84  Weishaupt: Passive Sicherheit, S. 169.

8  Vgl. Angermann: Aktive Sicherheit, S. 258.

8 Ludvigsen: Century, S. 31.

87 Seiffert: Vom Fahren, S. 48, vgl. auch ebd., S. 259.
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Ihm ging es dabei besonders um die ,,Anpassung des Autos an den Menschen”,
wie er schrieb: ,Wéaren dann auch Lenkrad und Pedale noch verstellbar (ein bis-
her nur in Einzelfallen verwirklichter Gedanke), dann kénnte man wirklich von
einer Anpassung des Autos an den Menschen sprechen.”®® Gleichzeitig sprach er
sich jedoch gegen ein Zuviel an Informationen und Instrumenten im Bedienfeld
aus, um Uberforderung zu vermeiden: ,Wenn man das Armaturenbrett eines Au-
tos ausstaffiert wie das Cockpit eines Phantasiediisenjagers, ist man auf dem fal-
schen Weg."8

Ganz im Verstédndnis der Zeit, ist diese Forderung bei Seiffert mit einem Wunsch
nach ergonomischer Gestaltung verbunden. Wahrend des Ersten und Zweiten
Weltkriegs hatten arbeitswissenschaftliche Uberlegungen zur Gestaltung von
Kriegstechnik diesem Feld einen enormen Aufmerksamkeitsschub verpasst. In
der Nachkriegszeit fand eine zivilwissenschaftliche Konsolidierung dieses For-
schungsfeldes statt und auch Gber Fachkreise hinaus erlangte Ergonomie Be-
kanntheit.?° Ziel der Bemithungen in Zusammenhang mit dem Automobil war
es, ein Bewusstsein fur die Schwierigkeit des Fahrens und die begrenzten Fahig-
keiten der Fahrenden zu entwickeln, wobei Mdglichkeiten erdacht werden soll-
ten, diese weitestgehend bei ihren Aufgaben zu unterstiitzen. Ross McFarland
hob mit seinem Artikel zur Gestaltung des Cockpits 1957 in der ersten Ausgabe
der Zeitschrift Ergonomicsprominent das Thema Automobilergonomie hervor:

.1t should be assumed that no driver is a perfect one. In fact, he may be far below
the ability adjudged by the designer. If his duties are too complex, the cumula-
tive burden is great and he reaches or exceeds his limits of attention and ability.
Finally, a wide margin of safety should be provided to eliminate any possible
situation that places the operator near his maximum ability with regard to ap-
titude or effort”.?*

In seinem Beitrag findet sich auch folgende Abbildung (5.6), die verdeutlicht, wie
wichtig ein angepasster Autositz ist — schon allein in Bezug auf die Physiologie.
Der abgebildete Fahrer hat laut McFarland in dieser Haltung Probleme, die

88  Seiffert: Vom Fahren, S. 48f.

89 Ebd., S. 45f.

9 Auch die Grindung von Fachzeitschriften und -verbénden féllt in diese Zeit. Vgl. dazu das
Editorial in Ergonomics 1/1 (1957). Zur Geschichte des Forschungsfeldes Ergonomie allge-
mein; vgl. Kuorinka (Hg.): History of the International Ergonomics Association; sowie In-
ternational Ergonomics Association: 50th Anniversary Booklet.

9t McFarland: Human Limitations and Vehicle Design, S. 19.
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Bremse zu bedienen, was er als Phanomen beschreibt, das einen Grofdteil der
Fahrer betreffe.

Auch Seiffert stellt ganz im Sinne dieses Denkens fest: ,Der Sitzplatz des Fahrers
ist sein Arbeitsplatz, und der Innenraum jedes Autos ist eine kleine Behausung,
in der wir viele Stunden unseres Lebens zubringen. Das ist Grund genug, um ihn
seinem Zweck so vollkommen wie méglich anzupassen.”9? Aus diesen Uberle-
gungen mogen auch seine Forderungen nach einem ,Bremsverstarker”?3 stam-
men. Das Gleiche flur die Feststellung, das Gaspedal sei bei der ,Bemihung um
Bedienungserleichterung bisher ein wenig stiefmiitterlich behandelt worden
und erforder[e] bei vielen Autos eine betrachtliche Daueranstrengung des Fu-
3es."94

Abbildung 5.6: Beengtheit eines nicht nach ergonomischen Prinzipien konstruierten Fahrer-
platzes, aus: McFarland: Human Limitations and Vehicle Design, S. 8.

92 Geiffert: Vom Fahren, S. 49.
93 Ebd., S.123.
94 Ebd., S.181.

133



Fahrassistenz. Historische Perspektiven auf automobile Assistenzsysteme

Ab den 1980er Jahren kamen in Folge intensivierter Crashtests und Unfallunter-
suchungen neue effektive Polsterungen zum Einsatz. Im Sinne unfallvermeiden-
der Mafsnahmen wurde der ,Fahrerzustand' ein zentrales Thema. Zunéchst ging
es dabei vor allem um Mafénahmen, die die Fahrenden iiber méglichst lange Zeit-
raume fit und bei gutem Zustand halten sollten. Lange war es iblich, die Leis-
tungsfidhigkeit und das Wohlbefinden der Reisenden durch nicht-technische
Herangehensweisen aufrecht zu erhalten. Zahlreiche gedruckte Reiseratgeber
(wie in Abbildung 5.7 zu sehen) leiteten die Insassen, besonders die Fahrenden,
dazu an, regelméfdige Pausen einzulegen und diese beispielweise fiir gymnasti-
sche Ubungen zu nutzen.? Erst sehr viel spiter, mit dem Aufkommen moderner
Assistenzsysteme, wurde die Uberwachung des ,Fahrerzustandes’ im PKW tech-
nisiert. Bekanntestes Beispiel hierfur ist die Mudigkeitserkennung, die, bei-
spielsweise vermittelt ilber Kameras, die Augenbewegungen der fahrenden Per-
son Uberwacht und an der Haufigkeit des Zwinkerns die Miudigkeit
abzuschitzen versucht. ,Bitte Pause machen”, rat der Bordcomputer dann, wenn
das System Anzeichen dafiir findet. Uber diese wurde der Reiseratgeber gewis-
sermafsen in die Bordelektronik integriert. In modernen Fahrzeugen ist diese
Technologie inzwischen weit verbreitet.

Ein anderes, weniger verbreitetes System, versucht, am Atem der Fahrenden de-
ren Alkoholpegel abzuschatzen und gegebenenfalls mit entsprechenden Warn-
meldungen von der Fahrt abzuraten — oder, auch das ist technisch mdoglich, ein
Starten des Motors gar nicht erst zuzulassen.?® Das Thema ,Alkohol am Steuer’
zieht sich von Anfang an durch die Geschichte des Automobils und wurde iiber
die Jahrzehnte auf vielfaltige Weise als Problem diskutiert. Es sperrte sich jedoch
bislang gegen technisch-konstruktive Losungen.?”

95 Vgl. exemplarisch Hettinger/Miiller-Limmroth: Gesund und fit am Steuer.

9%  Vgl. Martino/Sitran/Rosa: Technical development and deployment of alcohol interlocks.
Die Regulierung von Fahrenden mittels Wegfahrsperren (,interlocks’) ist nicht neu, fur das
Beispiel des Anschnallens zeigt das fur die USA der 1970er Jahre Wetmore: Delegating to
the Automobile, S. 452-455.

97 An dieser Stelle soll dieses Problem aber nur erwahnt werden. Eine ausfiithrliche Darstel-
lung der Geschichte des Alkohols im Straféenverkehr fehlt fiur Deutschland. Verwiesen sei
daher auf Sina Fabians Bemerkung, dass Alkohol in Grofdbritannien viel mehr ein gesell-
schaftlich umstrittenes und relevantes Thema war als in Deutschland (Fabian: Boom in
der Krise, S. 395). Sie verweist zudem auf Dunbar: A Quiet Massacre.
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Priv. Doz. Dr. Th. Hettinger - Prof. Dr. W. Miiller-Limmroth

Gesund und fit

am Steuer

Ratgeber und Pausenprogramm fiir den Autofahrer

M thicme ratgeber +  thieme ratgeber +  thieme ratgebel

Abbildung 5.7: Beispiel fiir einen Reiseratgeber: Hettinger/Miuller-Limmroth: Gesund und fit
am Steuer.

5.6 Das Auto als Wohnraum

Viele der Komforteinrichtungen, die wir heute am Auto schatzen, gibt es schon
recht lange. Wenn sich von einem Vektor hin zu mehr Komfort® im Automobil
sprechen lasst, dann in dem Sinne, dass es eine Bewegung hin zu noch mehr und
noch angenehmerem Komfort ist: Zahlreiche Automatisierungen sorgen heute
fur eine optimale Nutzung der Komforteinrichtungen — ohne das Zutun der In-
sassen. Die Fahrt soll Vergniigen bereiten und angenehm sein. Dies widerspricht
der Nutzung der frithen Abenteuermaschinen, in denen sportliches Fahren im
Zentrum stand und Annehmlichkeiten bewusst ausgespart wurden. Ebenso war

9%  Kurt Méser benennt vier ,Vektoren des Wandels": Der erste ist der Vektor hin zur Kom-
fortsteigerung durch den ,mobile[n] Innenraum". Vektor zwei ,Die integrale Form ent-
steht” meint die ,Entdifferenzierung des Fahrzeugkoérpers”; Vektor drei zielt auf den Be-
dienkomfort: ,Die kérperangepafdte Fahrmaschine entsteht”; und Vektor vier bezieht sich
auf die Leistungssteigerung: ,Das leistungsstarke Reisefahrzeug entsteht,” Mdser: Inno-
vationskulturen, S. 28.
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in der Anfangszeit des Automobils die Fahrt selbst die Attraktion. Unterhaltung
musste nicht geboten werden, denn diese ergab sich durch die abenteuerliche
Fahrt selbst. Entertainmentsysteme, insbesondere das Radio, werden in Kapi-
tel 7.3.1 zusammen mit Navigationsgeraten néher in Augenschein genommen.
Sie haben einen grofden Anteil daran, wie wohl wir uns im Auto fithlen. Das Auto
bildet als ,acoustic cocoon”, 99 der uns mit seinen vertrauten Gerauschen ein hei-
meliges Gefiihl selbst in der Fremde vermittelt, einen (nicht nur akustischen)
Riickzugsort.

Dabei entwickelte sich das Auto immer mehr zu einem Wohn- und Schlafzimmer
auf Radern. Ausgehend vom Sitzaufbau der Kutsche wurde zundchst mit der
Verbesserung der Federung und Polsterung der Sitze sowie einem zunehmend
modisch-eleganten Innenraumdesign das Interieur mehr und mehr Wohnungs-
mobeln angeglichen. Auch wenn aus Sicherheitsgrinden Teile dieser Entwick-
lung zurtickgenommen wurden (hértere Sitze bieten mehr Sicherheit, Kunststoff
bietet beim Aufprall mehr Schutz als Holz), blieb der Vektor zum Auto als Wohn-
raum bestehen. Die Rickbank wurde in Oberklassemodellen schon frith zum
Sofa mit Armlehnen — und Extrakissen.°® Einen nicht unwesentlichen Anteil an
dieser ,Domestikation’ des Autos wird Frauen zugeschrieben: Wie sich schon
frith an ihrer Haltung gegentiber Elektrofahrzeugen zeigte, forderten diese im-
mer wieder Bedieneinfachheit ein (vgl. Kapitel 3.4.2), aber auch mehr Komfort.**
Eine Entwicklung tibrigens, die nicht alle durchweg guthiefsen. So kommt Eugen
Diesel mit — zuriickschauend — schwéarmerischem Blick auf die Frithzeit des Au-
tos zu dem Schluss:

.Die Landstraféen boten noch Widerstande. Berge und Passe waren Probleme,
die bezwungen sein wollten, an die man mit Erwartung, Freude und neugieri-
gem Zweifel heranging. Seit dem Triumph des amerikanischen Wagens sind
die weiblichen Anspriiche zu stark in das Auto hineinkonstruiert worden. Diese
neuen Maschinen folgen ja dem Fuf3spitzchen jeder Dame so ruhig und folgsam
wie das frommste Pferd. Und das alles auf asphaltierten, mathematisch korrek-
ten Strafsen, wo die Kette der Tankstellen und Kundendienste nicht ab-
bricht."°2

99 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 3. Ausfithrlicher hierzu Kapitel 5.2.

190 Ludvigsen: Century, S. 29.

101 Mobser: Geschichte des Autos, S.334. Vgl. zum Elektroauto als ,Frauenauto’ Mom: Das
,Scheitern’ des frithen Elektromobils, S. 270. Betont werden soll hier noch einmal, dass es
Frauen moglich war, diese Wiinsche zu formulieren, ohne Sozialprestige zu verlieren.

02 Diesel: Wir und das Auto, S. viiif
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Die Verhduslichung des Autos sieht man auch an gemusterten Stoffen und all-
gemein der Entwicklung spezieller Stoffe und Designs fir den automobilen In-
nenraum. Fir den Fahrbereich aufden — bis in die 1930er Jahren safd wie erwdhnt
bei Chauffeurautomobilen der Fahrer héufig nicht im Innenraum — und in offe-
nen Wagen war die Ledergestaltung an der offener Kutschen orientiert. Erst spa-
ter bekam Leder eine sportliche Konnotation und wurde wieder im Innenraum
verwendet. Holzoptik hingegen verlor nie seine elegante und luxuridse Anmu-
tung. Fur viele andere Komfortelemente hingegen lasst sich ein ,filtering down"
vom Sonderzubehdr in der Oberklasse in die Serienausstattung unterer Preis-
segmente feststellen.’®3 Diese Tendenz wird besonders relevant, wenn es um das
Auto als erweiterten privaten Wohnbereich und seine Rolle als ,Stau-Auto’ geht,
also als Aufenthaltsort fur lange Staufahrten, die den Reisenden mittels Unter-
haltung und Komfort so kurz wie méglich gemacht werden sollten.'*4

Haufig ist es die Person, die das Auto besitzt — und es vornehmlich fihrt —, die
die Tendenz hat, es zu einem Wohnraum umzugestalten. ,Wohnen im Auto”, so
gibt Moser zu bedenken, ,bedeutet mehr als nur eine Dekoration mit Schonbe-
ziigen oder Kissen. Klimatisierung, Komforttechnik und Unterhaltungselektro-
nik haben das Autoinnere in einen privaten Riickzugsraum verwandelt."'°S Es ist
zu einem grofden Teil der ,Konsumlifestyle der 1960er”,*°® der zusammen mit
veranderten Transportbediirfnissen diesen allgemeinen Trend vorantrieb und
den variablen Innenraum zum neuen Mafsstab machte.

Visionen zum autonomen, fahrerlosen Fahren gehen noch einen Schritt weiter
und werben mit dem Versprechen, dass sich durch die Implementierung dieser
Technologien alle Insassen im Auto ausruhen, ja sogar schlafen kénnten und er-
holt am Ziel ankommen wiirden. Bereits heute ibernehmen Assistenzsysteme in
Oberklassefahrzeugen weitgehend das Stop-and-go-Fahren beim Stau auf Auto-
bahnen. Technikzukinfte autonom fahrender Fahrzeuge versprechen die aus-
giebige Nutzbarmachung der komfortablen ,Wohnwelt’ Auto: Schlafen, Lesen,
Arbeiten.!” Auch die Vis-a-vis-Sitzaufstellung, bei der sich die Passagiere gegen-
Ubersitzen, wie in Abbildung 5.8 und 5.9 zu sehen, die schon in Kutschen iblich
war und in einigen frithen Automodellen realisiert wurde, ist wieder in der

103 Moser: Innovationskulturen, S. 41.

104 Ders.: Geschichte des Autos, S. 342.

105 Ebd., S. 332.

196 5o zum Beispiel im Renault R16 von 1965, vgl. Méser: Innovationskulturen, S. 29f.
197 Vgl. Fraedrich/Lenz: Vom (Mit-)Fahren: autonomes Fahren und Autonutzung.
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Diskussion.®® Das ,Wohnzimmer auf Rédern'**® das uns in der gegenwértigen
Diskussion um das autonome Fahren als neuer Ansatz erscheinen mag, der un-
geahnte Moéglichkeiten zur Verwendung der Zeit wahrend der Fahrt eréffnet, ist
allerdings schon lange eine Nutzungsoption des Autos.

Abbildung 5.8: Vis-a-vis Sitzanordnung des Benz Victoria 1893; Quelle: Mercedes-Benz Classic
(Archivhummer H3072).

Abbildung 5.9: Konzeptwagen Fo15 von Mercedes-Benz mit Vis-a-vis-Anordnung der Sitze;
Quelle: Mercedes-Benz AG (Ablagenummer: 14C1450_067).

108 Bei diesen Frithen Vis-a-vis-Arrangements konnte die fahrende Person entweder vorne,
sozusagen auf dem Kutschbock sitzen, oder sie war in die Vierergemeinschaft integriert,
wie in Abbildung 5.8 zu sehen. Dass dies nur bei moderaten Geschwindigkeiten moglich
war, versteht sich von selbst.

Vgl. zu dieser Idee auch: Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 99f sowie ebd. S. 3; ebenso
Marsh/Collett: Der Auto-Mensch, hier besonders S. 23-30. Auféerdem Méser: Geschichte
des Autos; und Mom: Shifting Panorama.

109
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Kapitel 6:
Der gelenkte Verkehr — Telematik

Mit der zunehmenden Motorisierung und dem Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens wurde in den 1970er Jahren der Ruf nach Wegen, mit der Verkehrsdichte
und Stauproblematik umzugehen, immer lauter. Nicht nur das oben bespro-
chene ,Stau-Auto’ sollte die Lage entscharfen, auch ganz andere Uberlegungen
wurden diskutiert: so die Verbindung aus Telekommunikation und Informatik
unter dem Begriff , Telematik'. Dieser Terminus ist ein Kofferwort aus ,télécom-
munication’ und ,informatique’, das schriftlich zuerst 1978 von Simon Nora und
Alain Minc verwendet wurde.”® Der Begriff beschreibt die Konvergenz beider
Technologiezweige — und damit einen Grofsteil unserer heutigen Informations-
und Kommunikationstechnologien, die mittlerweile kaum mehr ohne einander
zu fassen sind. Unter dem Stichwort ,Verkehrstelematik' wurde dieser Ansatz
fur das Verkehrsgeschehen konkretisiert und als Verkehrslenkung und, speziel-
ler, fiir die Leitung einzelner Fahrzeuge — zum Beispiel durch Leitdrahte — dis-
kutiert. Wie bei zahlreichen Assistenzsystemen rund um das Auto gehen auch
dem Begriff der Telematik frithere Vorstellungen voraus, die &hnliche Ideen
adressierten und die im Folgenden beschrieben werden.

Um die damit verbundenen Technikzukiinfte in den Blick zu nehmen, wird in
diesem Kapitel die Kurzformel ,Telematik’ — dhnlich wie das fir den Begriff ,As-
sistenzsysteme' in dieser Arbeit gilt — avant /a lettre fiir bestimmte verkehrste-
lematische Uberlegungen verwendet. Aspekte der allgemeinen Telematikfor-
schung und -entwicklung iiber den Verkehrskontext hinaus bleiben dabei
bewusst ausgespart. Der Assistenzcharakter der besprochenen Telematikein-
richtungen wird deutlich, wenn man sich deren Aufgabe vor Augen fithrt: Wie
Fahrassistenzsysteme ziehen sie Aufgaben und Verantwortung von den fahr-
zeugfiihrenden Personen ab und verlagern sie in die Technik — die in diesem Fall
grofdtenteils aufderhalb des Fahrzeugs liegt. Die mit Telematik verbundenen

19 Sie nutzten/pragten den Begriff in ihrer Studie zur Entwicklung informationstechnischer
Anwendungen: Nora/Minc: L'informatisation de la société. Auf S. 11 findet sich in der (zu-
sammenfassenden) Einleitung zu dem etwas uber 900-seitigen Bericht eine kurze Be-
griffsbestimmung des Neologismus: , Cette imbrication croissante des ordinateurs et des
télécommunications — que nous appellerons la télématique’ (...)"; detaillierter im folgenden
Kapitel De /informatique a la télématique.
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Technikzukiinfte spielen fir die Assistenzsystementwicklung eine grofse Rolle.
Auch heute gehen viele Uberlegungen zu modernen Assistenzsystemen, aber
insbesondere zum autonomen Fahren, in dhnliche Richtungen, wenn die Kom-
munikation und Verkniipfung des Autos mit seiner Umwelt diskutiert wird. Un-
ter Schlagworten wie ,Car 2 Car’, ,Car 2 Infrastructure’ oder ,Car 2 X' werden
einige dieser fritheren Uberlegungen aktualisiert, wie das Auto mit anderen
Fahrzeugen, der Infrastruktur oder beidem Informationen austauschen kann.
Doch auch in Systemen, die inzwischen géngig sind und zunehmend zur Stan-
dardausriistung gehoren, wie beispielsweise in Spurhalteassistenten, steckt viel
von der Idee des spurgefiihrten Autos, die es auch schon in den 1920er Jahren
gab, wie im Folgenden zu sehen sein wird.

6.1 Telematik als Gegenstand von
Technikzukiinften

Telematik ist schon lange Gegenstand von Technikzukiinften. Die Geschichte
der telematischen Systeme ist vor allem eine Geschichte von Erwartungen und
Visionen, die in ihrer Zeit jeweils ganz spezifischen Einfluss auf die technologi-
sche Entwicklung und besonders auf den Diskurs nahmen. Diese Geschichte
lasst sich mit einem erwartungssoziologischen Ansatz — wie Frank Geels und
Wim Smit ihn vertreten — gut nachvollziehen.

Geels und Smit beschreiben in ihrem 2000 erschienenen, fur die Erwartungsso-
ziologie wegweisenden Aufsatz Failed technology futures: pitfalls and lessons
from a historical survey drei Perioden in der Geschichte der Erwartungen im
Kontext der Telematik.'! Diese sollen im Folgenden dargestellt und um hier re-
levante Aspekte ergénzt werden. Zudem erweitere ich die Zdhlung von Geels und
Smit um eine vierte Periode. Dabei soll das Wechselspiel zwischen Akteuren aus
Politik und Technik, Erwartungen, Technikzukiinften und Zukunftswissen ge-
nauer unter die Lupe genommen werden. Zukunftswissen meint in einer breit
gehaltenen Definition Wissen, das heute zur Verfigung steht, um die Zukunft zu
gestalten und beispielsweise in Prozessen der Entscheidungsfindung

1 Geels/Smit: Failed technology futures, S. 867-885. Wenn nicht anders angegeben, beziehen
sich die folgenden Ausfithrungen auf Geels/Smit.
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Orientierung zu bieten. " Es ist explizit kein Wissen aus der Zukunft oder dar-
uber, wie die Zukunft aussehen wird. Es ist vielmehr Wissen tiber gegenwaértige
Machbarkeiten und Wiinschbarkeiten, das auf mogliche Zukiinfte projiziert wird
und die Debatte um deren Gestaltung leiten kann. Am Beispiel der Telematik
lasst sich zeigen, wie dieses Zukunftswissen in Wechselwirkung mit Technikzu-
kiinften zum Tragen kam und welche Technikzukiinfte in einer Periode je hand-
lungsleitend waren.

Tabelle 6.1 gibt einen Uberblick iiber die Perioden, ergénzt um Angaben zu den
handlungsleitenden beziehungsweise in dieser Zeit paradigmatischen Technik-
zukiinften, den diesen Vorstellungen jeweils zugrundeliegenden zeitgenossi-
schen Technologien und der Form des vorhandenen und im Diskurs relevanten
Zukunftswissens. Nach Geels und Smit beginnt die erste Periode der Diskussion
um Telematik in der Mitte der 1930er Jahre. Die zweite Phase beginnt Mitte der
1960er Jahre und erstreckt sich iber grob zehn Jahre; die dritte Phase verorten
beide ab Mitte der 1980er Jahre. Die von mir erganzte vierte Periode schliefst
daran in den 1990er Jahren an.!'3

Tabelle 6.1: Eigene, erweiterte Darstellung auf Grundlage von Geels/Smit 2000.

Handlungsleitende | Zugrundeliegende | Form des diskurs-
Periode / paradigmatische | zeitgendssische relevanten
Technikzukinfte Technologien Zukunftswissens
1. Periode Leitdrahtvision Telegraph, Telefon, irgil’zzf tcla(zln‘fio]?r-
(ab ca. 1935) Funktechnik . gen
pien
Erwartungen,
Planungspara- (Gberzogene) Ver-
. digma, sprechungen (‘pro-
(285 g:lolde ) zentrale Steuerung i(zrﬁlf;zeri-e ) mises’), Ansétze zu
- 1955 von Verkehr; g wissenschaftlich
Leitdrahtvision generiertem Zu-
kunftswissen

12 Ausfithrlicher dazu: Hartmann/Vogel (Hg.): Zukunftswissen.
13 Unlangst kam Jameson M. Wetmore in einer Darstellung der Geschichte des Traums von
Autonomen Fahrzeugen zu einer dhnlichen zeitlichen (und auch thematischen) Einteilung;
vgl: Wetmore: Reflecting on the Dream of Automated Vehicles.
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3. Periode
(ab ca. 1985)

Dezentralisation,
Verkehrslenkung,

(Leitdrahtvision)

Mikroelektronik

Erwartungen, Ver-
sprechungen,
wissenschaftlich
generiertes Zu-
kunftswissen

4. Periode
(ab ca. 1995)

Marktformige Um-
setzung der Ver-
kehrslenkung
durch gezielte
(vereinzelte) Infra-
strukturmafsnah-
men

Einzelne konkrete
(oft digitale) Infra-
struktureinrich-
tungen

empirisch-wissen-
schaftliches
Zukunftswissen,
konkrete Erwar-
tungen, (noch: Ver-
sprechungen)

6.2 Die erste Periode ab ca. 1935

Die erste Periode ab Mitte der 1930er Jahre ist Geels und Smit folgend gekenn-
zeichnet durch Spekulationen zu automatisierten Autos und Straféensystemen,
die sich aus Fortschreibungen und Projektionen der damals vorhandenen Tele-
kommunikationstechnologien ergaben.”# Auch Fabian Kroger sieht — unabhén-
gig von Geels und Smit — in seinem 2015 erschienenen Aufsatz Vergangene Zu-
kiinfte des Autonomen Fahrens in dieser Zeit den Beginn der Vorstellung von
fahrerlosen Fahrzeugen."'s Highways der Zukunft — mit an Leitdrdhten gelenk-
ten Autos — wurden ganz bewusst als verkehrsplanerische Vision oder gar Uto-
pie erdacht. Diese ,Leitdrahtvision’ wurde in der Zeit der ,Great Depression’, der
Wirtschaftskrise der 1930er Jahre, als technisches Heilsversprechen inszeniert
und tber Zeitschriften wie Popular Science oder Popular Mechanicsbekannt ge-
macht.”® Sie sollte in der Verbreitung und Konkretisierung von Vorstellungen
selbstfahrender Fahrzeuge im 20. Jahrhundert ,kulturelles Leitbild"'7 werden.
In diesem Zuge tauchen auch die ersten grafischen Darstellungen automatisier-
auf.8 1930er Jahren war in den USA die

ter Highways In den

14 Geels/Smit: Failed technology futures, S. 868f.

15 Kroger: Das automatisierte Fahren; dhnlich ders.: Fahrerlos und unfallfrei.
16 Ders.: Das automatisierte Fahren, S. 47.

17 Ders.: Fahrerlos und unfallfrei, S. 98.

u8 Kréger: Fahrerlos und unfallfrei, S. 98f.
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Massenmotorisierung bereits in vollem Gange. Wahrend Staus in Europa erst
nach dem zweiten Weltkrieg ein drangendes Problem wurden, waren sie in den
USA schon tégliche Realitdt."'® Vor dem Hintergrund dieser Problemwahrneh-
mung prasentierten sich Technikzukiinfte automatisch gelenkter Autos in die-
sen Darstellungen als eine letztlich noch wenig konkrete und haufig in utopi-
scher Ferne angesiedelte, mit Hoffnungen und Wiinschen aufgeladene Vision.

In dem auf der Weltausstellung 1939 von General Motors unter dem Titel Futu-
rama gezeigten Diorama, das Stadte, Landschaften und — besonders prominent
— Strafden im Jahr 1960 imaginierte, fanden am Rande auch telematische Vor-
stellungen Platz. Jedoch blieben diese vage und wurden mehr angedeutet als
ausformuliert. Im Diorama selbst finden sich nur wenige konkrete Darstellun-
gen dieser Idee, so beispielsweise in Form eines Geb&dudes, von dem aus der Ver-
kehr gesteuert werden sollte — doch auch dieses war erklarungsbediirftig. So ist
in der Broschiire zur Ausstellung zu lesen: , The bridge-like structure on the Mo-
torway is a traffic control tower, from which efficiently trained experts advise
drivers by radio control signals when and how they may safely move from one
traffic lane to another.”?° Die Idee telematischer Steuerung ist hier nur ange-
deutet. Zwar ist von ,radio control signals” die Rede, gleichzeitig soll nur ein ,ad-
vise" erteilt werden. Noch stellte Telematik in damit verbundenen Technikzu-
kiinften ein freiwilliges Angebot an die Fahrenden dar, wie Norbert Stieniczka
bemerkt — nicht ohne unerwahnt zu lassen, dass sich das in den 1960er Jahren
andern sollte.'? 1940 erschien ein Video von General Motors unter dem Titel To
New Horizons, das eine Kamerafahrt durch das Diorama bot. Hier wurden die
Vorzige der modernen motorways gepriesen, wobei an einer Stelle auch ganz
knapp eine telematische Komponente erwahnt wird: ,Safe distance between cars
is maintained by automatic radio control.”*?2 Wie Abbildung 6.1 verdeutlicht, wa-
ren diese sachten Andeutungen jedoch ohne Erklarung aus dem Diorama selbst
kaum zu ersehen. In seinem 1940 erschienen Buch Magic Motorwaysformulierte
Norman Bel Geddes, der Designer von Futurama, seine im Diorama gezeigten
Ideen fur die zuklnftige Gestaltung von Autostraféen. Der Gedanke eines

19 Vgl. hierzu die Kapitel 3 und 4 (insbesondere 4.3.2) dieser Arbeit.

120 Puturama [Broschiire zur Diorama-Ausstellung von General Motors auf der Weltausstel-
lung 1939, S. 6ff. Vgl. Wetmore: Reflecting on the Dream of Automated Vehicles, S. 75-77.

121 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 177.

122 To New Horizons", Film produziert von Handy (Jam) Organization unter Auftrag von Ge-
neral Motors, 1940, https://archive.org/details/ToNewHor1940; das Zitat ab Minute 14:42.

143



Fahrassistenz. Historische Perspektiven auf automobile Assistenzsysteme

.Eliminate the Human Factor in Driving"*?? ist zentral darin und wird von ihm
sowohl Giber strafdenbaulich-planerische als auch technische — wir wiirden heute
sagen telematische — Hilfsmittel umgesetzt und beschrieben.

Abbildung 6.1: Die Autos fahren zum Grofdteil auf nach auféen hin begrenzten Spuren; dass
auch telematische Steuerung hierbei eine Rolle spielen soll, wird nur durch zu-
satzliches Informationsmaterial ersichtlich.**

123 So der Titel des dritten Kapitels, Geddes: Magic Motorways, S. 43-57.
124 Foto: Richard Garrison, 1939, public domain, abrufbar unter: https://commons.wikime-
dia.org/wiki/File:Futurama_diorama_detail.jpg (abgerufen: 17.05.2019).
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6.3 Die zweite Periode ab ca. 1955

In der zweiten Phase wurde im Zuge der Planungseuphorie der 1960er Jahre die
Vision der spurgefithrten Autos aktualisiert. Automatisierte Kontrolle erschien
nun — im ,Jahrzehnt [der] Hoch-Zeit der Generalverkehrsplédne?5 — nicht mehr
nur als winschens- und erstrebenswert, sondern auch als (in absehbarer Zeit)
realisierbar. Zentrale rechnergestiitzte und automatisierte Planungs- und Steu-
erungsapparate'?® schienen durch die zunehmende Computerisierung zum Grei-
fen nah. Auch die Erwartungen an diese Technologie konkretisierten sich: Ein
Mehr an Geschwindigkeit und Kapazitat sollte sie mit sich bringen und dabei die
Zahl der Unfallopfer senken. Motive, die sich in der Debatte um gelenkte Ver-
kehre — zuletzt in der Diskussion um Potenziale des automatisierten Fahrens —
bis heute wiederfinden. Die in Kapitel 4 schon erwdhnte Sicherheitsdebatte seit
den 1950er Jahren bot verschiedene Ankniipfungspunkte. Uberhaupt lasst sich
mit gutem Grund der Beginn dieser zweiten Periode — anders als Geels und Smit
das tun — auch in der schon Mitte der 1950er Jahre verorten: Denn bereits da-
mals wurde in der Sicherheitsdiskussion und im Zusammenhang mit der Frage
nach unfallsicheren Autobahnen das Thema erneut aufgegriffen, zumindest in
den USA. *?7 Viele Darstellungen fahrerloser Fahrzeuge aus der Vergangenbheit,
die heute durch die Medien und manche wissenschaftliche Publikation geistern,
wenn es um autonomes Fahren geht, entstanden in dieser Zeit. Das wohl bekann-
teste ist eine Werbeanzeige der amerikanischen ,Independent Electric Light and
Power Companies’, die fiir ihre Rolle in einer in noch gréfderem Maf3e elektrifi-
zierten Zukunft warben (siehe Abbildung 6.2). Der Untertitel zur Illustration lau-
tet:

.Electricity may be the driver. One day your car may speed along an electric
super-highway, its speed and steering automatically controlled by electronic
devices embedded in the road. Travel will be more enjoyable. Highways will be
made safe — by electricity! No traffic jams ... no collisions ... no driver fatigue.”

125 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 104.

26 Vgl. Geels/Smit: Failed technology futures, S. 870.

127 Zum Stichwort ,crashproof highways' vgl. Kréger: Das automatisierte Fahren, S. 51. Auch
Stieniczka sieht Anfédnge in den 1950er Jahren, vgl. Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto,
S. 175.
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Aspekte, die bereits in anderen Kapiteln dieser Arbeit besprochen wurden —
Stau, Unfille, Miidigkeit —, werden hier als Grinde fur Assistenz und Automati-
sierung angeflihrt. Diesmal mittels Telematik.

Af N,’f,‘\l‘" ;

Abbildung 6.2: Diese Zeichnung H. Millers in einer Werbung amerikanischer ,Independent
Electric Light and Power Companies’ ist die aktuell vielleicht bekannteste his-
torische Darstellung eines selbstfahrenden Fahrzeugs. Sehr deutlich ist die
Spurfithrung zu erkennen. Aus: LIFE Magazine 1956.:%

Neben Werbeanzeigen finden sich Telematik-Technikzukiinfte in dieser Zeit
haufig auch in popularwissenschaftlichen Magazinen und in der Jugendlitera-
tur. So beispielweise besonders prominent in den Banden des Neuen Univer-
sums, das als eines der bekanntesten zeitgendssischen deutschsprachigen

28 LJFE Magazine Band 40, Heft 5 vom 30. Januar 1956, S.3; verfiigbar auf:
https://books.google.de/books?id=gTS8EAAAAMBAJ&Ipg=PP1&Ir&hl=de&pg=PA2#v=tw
opage&q&f=true (abgerufen 17.05.2019).
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Jugendjahrbiichern vor allem Sachthemen aus Forschung und Wissenschaft be-
handelte, aber auch regelmafig Zukunftsvorstellungen oder Science-Fiction-Ge-
schichten prasentierte. Bekannte Zeichnungen in diesem Zusammenhang stam-
men im deutschen Raum héufig von Klaus Biirgle, der zahlreiche Zukunfts- und
Science-Fiction-, beziechungsweise Weltraumillustrationen anfertigte. Wie in
Abbildung 6.3 und 6.4 zu sehen entstanden auch Darstellungen von Technikzu-
kiinften, in denen Telematik eine prominente Rolle spielte — erneut verbunden
mit der Leitdrahtvision.

Stadtautc
auf

SGhierr

Mit einem neuen Verkehrss
will die amerilcanische Firma Alden
in Boston das Autochaos
in den Grofistadtzentren entwirren:

Tn

e
fahren mit sigener Kraft bis 2u einem
Leitschienensystem am Stadtrand und
aul Elktroschianan vollautomatisch in

Abbildung 6.3: Zeichnung einer Technikzukunft elektrisch gefiihrter Elektroautos von Klaus
Burgle in der Zeitschrift Hobby, erschienen 1966.12

Im Text, der den so illustrierten Bericht Stadtautos auf Schienen von O. Geretia
anktndigt (Abbildung 6.3), ist zu lesen: ,Elektrisch angetriebene Stadtautos fah-
ren mit eigener Kraft bis zu einem Leitschienensystem am Stadtrand und dann

120 Zeichnung von Klaus Biirgle in der Zeitschrift Hobby, Heft 26 vom 14. Dezember 1966,
S. 86; die Abbildung ist verfiigbar unter: http://klausbuergle.de/images/buergle/750/buer-
gle_stadtautos_hobby26_1966.jpg (abgerufen 17.05.2019).
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auf Elektroschienen voll elektrisch in die Stadt.” Die Bilder zeigten, wie Telema-
tik im Verkehr konkret aussehen koénnte, wie die Vorstellung einer Technikzu-
kunft mit dieser Technologie sich gestaltete und welche Erwartungen in sie ge-
setzt wurden. Erstmals wurden in dieser Zeit konkrete, quantifizierte (oder
zumindest quantifizierbare) Aussagen dazu gemacht, was eine Technologie
zentral gelenkten Verkehrs in Zukunft leisten kénnte.

¥ -l =

=
i
-

Abbildung 6.4: Auch diese 1959 veroffentlichte Verkehrszukunft von Klaus Burgle zeigt spur-
gefiihrte Autos. Aus: Das Neue Universum.'3°

So findet sich bei Stieniczka die Beschreibung eines Systems mit dem Namen
,Safety Autoway’, das in dieser Zeit von General Motors entwickelt wurde:

130 Zeichnung von Klaus Biirgle; aus: Das Neue Universum, Band 76, Stuttgart 1959; die Ab-
bildung ist verfigbar unter: http://klausbuergle.de/images/buergle/750/DerVerkehrder-
Zukunft.JPG (abgerufen 17.05.2019).
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,Ein Autofahrer, der auf eine ,elektronische Landstrafie’ auffahren will, funkt
zunéchst per Kurzwellensender einen Sendeturm an und gibt seine Position
durch. Von dem Sendeturm erhalt er eine ,Fernsehsendung’, die ihm &hnlich
unseren heutigen Navigationssystemen auf einer Karte den Weg zu [sic] Ein-
fahrt zeigt. Dort wartet er auf die Erlaubnis des Sendeturms, in die Straf3e ein-
zufahren. Mit Hilfe eines optischen Systems bringt der Fahrer das Auto auf die
vorgeschriebene Geschwindigkeit und Fahrtrichtung. Dann betitigt er einen
Knopfund fortan werden Bremsen, Beschleunigen und Lenken vom Sendeturm
automatisch gesteuert. Das Fahrzeug wird von Turm zu Turm weitergereicht,
bis es die ,elektronische Landstraf3e’ verlasst."3

Auch allererste Versuchsfahrzeuge und -strecken, wie zum Beispiel durch Gene-
ral Motors, entstanden in dieser Zeit.3* Jedoch demonstrierten sie mehr die
prinzipielle technische Umsetzbarkeit von Automatisierung und Leitdrahtvi-
sion, als dass daraus konkrete Erkenntnisse fiir Forschung oder Prognose abzu-
leiten gewesen waren. Dennoch befeuerten solche medienwirksamen Demonst-
rationen, flankiert durch noch wenig empiriegestiitzte Vorhersagen, den
Diskurs und nahmen tber die damit verbundenen Versprechungen darauf Ein-
fluss. Geels und Smit zeigen — unter Hinzunahme des Konzeptes des promise-
requirement cycle von Haro van Lente und Arie Rip'3 —, dass diese hehren Ver-
sprechungen der frihen Jahre (und auch die quantitativen Prognosen und Hoch-
rechnungen, die in den Diskurs einflossen) ilberzogen, gleichzeitig aber (notwen-
diger) Teil des Aushandlungsprozesses waren. Kurz zusammengefasst besagt
das in Abbildung 6.5 zu sehende Konzept des promise-requirement cycle, dass
Akteure, die eine neuaufkommende Technologie unterstiitzen, Versprechungen
(promises) formulieren, um relevante Akteure (wie beispielsweise Stakeholder o-
der Akteure aus der Politik) davon zu tiberzeugen, in diese zu investieren.’3* Zu
diesem frithen Zeitpunkt sind jedoch notwendigerweise alle Aussagen (und eben
auch Versprechungen) tiber eine entstehende Technologie mit grofden Unsicher-
heiten behaftet.’35 Uber die Technologie wird von der Zukunft her gesprochen,

18 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 177.

132 Kroger: Fahrerlos und unfallfrei, S. 108f.

133 van Lente/Rip: Expectations in Technological Developments, S. 203-231.

134 Geels/Smit: Failed technology futures, S. 881.

135 An dieser Stelle sei angemerkt: Fur die Technikfolgenabschétzung ist die hier bespro-
chene, frihe Phase einer Technikentwicklung kritisch: Zum einen ware die Entwicklung
zu diesem frithen Zeitpunkt noch leicht beeinflussbar, zum anderen hemmen die vielen
Unsicherheiten tber die Entwicklung eine fundierte Folgenabschatzung. Zu diesem ,Col-
lingridge-Dilemma’ genannten Umstand vgl. Grunwald: Technikfolgenabschitzung,
S. 165-167.
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also ausgehend von ihrer Realisierung: Nicht der Weg dahin wird zunéchst skiz-
ziert, sondern das Ergebnis, wie eine Welt mit dieser Technikzukunft aussehen
konnte — zumeist in Form von Szenarien einer ,besseren’ Welt.

3. Accepted promise = agenda

for further techno-scientific
work

2. Promises, with 4. Requirements: functions that the new
diffuse stories/scenarios technology must fulfill to meet the promise
about possible ‘worlds’ \

: ( ; 5a) ‘Protected space’ | o 5b) Activities to meet
}6:;%#;:5,& an for activities the requirements

Combination of

techno-scientific

possibilities and

societal gains
6. Mini-cycles: detailled opportunities,
promises/stories, requirements and activities

7. Certain technological outcomes and uses

Abbildung 6.5: Promise-requirement-cycle, Abbildung von und nach Geels/Smit: Failed Tech-
nology Futures, nach Haro van Lente, Arie Rip: Expectations in Technological
Developments.

Erst in der weiteren Entwicklung einer Technologie — so denn Stakeholder Inte-
resse gezeigt haben — werden diese Versprechungen mehr und mehr konkreti-
siert und mit den Anforderungen (requirements)der Stakeholder abgeglichen
und — immer wieder, in einem iterativen Prozess — neu formuliert. Genau das
passierte, so Geels und Smit, in der dritten Phase ab Mitte der 1980er Jahre.

6.4 Diedritte Periode ab ca.1985

Nicht nur bekamen in dieser Phase die Technikzukiinfte automatisierten bezie-
hungsweise spurgefiihrten Verkehrs mit ,Verkehrstelematik' einen griffigen
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Namen, der nun haufiger verwendet wurde. Uberhaupt war durch die Entwick-
lung der Telematik, durch das Zusammenwachsen von Informations- und Tele-
kommunikationstechnologien, auch eine konkrete Basis fiir deren Umsetzung
geschaffen. Die theoretischen Mdéglichkeiten konkretisierten sich, es waren aber
noch immer nur Moglichkeiten: Noch immer bestand der Diskurs im Wesentli-
chen aus Erwartungen und Abschétzungen, weniger aus dem Austausch mit
(nicht vorhandenen) empirischen Ergebnissen und tatséchlicher Praxis. Noch
immer war das Versprechen von mehr Sicherheit zentral. Der erwartete Kapazi-
tatszugewinn wurde aufgeteilt in Stauvermeidung und Effizienz, die wiederum
ihren Anteil zum Umweltschutz beitragen sollten. Neu hinzu kam das Thema
Komfort; hohere Reisegeschwindigkeiten waren als Versprechen weitgehend
verschwunden. Stattdessen dominierten ,Effizienz’—Argumente.136 Machbar-
keitsstudien und die Frage, (ob und) wie die Verkehrstelematik konkret umzu-
setzen sei, l0sten nun die vagen Vorstellungen und Gberspitzten Versprechun-
gen, wie die Zukunft aussehen konnte, als Hauptthema des Diskurses ab. Es
wurde nicht mehr von der Zukunft her gedacht, sondern andersherum gefragt,
wie diese erreicht werden konnte.

Dabei dnderten sich auch die technischen Komponenten: Mit der Entwicklung
der Mikroelektronik kamen neue Technikzukiinfte ins Spiel;'37 andere Moglich-
keiten der technischen Umsetzung kamen auf. Zugleich war die totalitdr anmu-
tende Vision eines zentral gesteuerten Verkehrs aus der Mode gekommen. De-
zentrale Szenarien gewannen an Zuspruch, gerade auch, da sie durch die
Mikroelektronik realisierbar wurden. Fahrende sollten wieder verstarkt in die
Pflicht genommen werden. Information war hier das Schlagwort: Fir Fahrent-
scheidungen (wie zum Beispiel die Routenwahl) sollten ausreichend Informatio-
nen zur Verfigung gestellt werden, die Entscheidung dartiber aber den Fahren-
den obliegen. Es fiberrascht nicht, dass zur gleichen Zeit ebenfalls
Navigationssysteme in der Diskussion standen und sich schon konkret in der

136 Worauf Kurt Méser und andere Personen aus der Mobilitiatsgeschichte fiir das Auto wie-
derholt hingewiesen haben, ist der bemerkenswerte Umstand, dass héufig fiir technisch
Machbares und aus Technikbegeisterung Gewiinschtes mit Argumenten geworben wird,
die Rationalitat und Effizienz suggerieren, aber eigentlich nur vorgeschoben sind. Ahnli-
ches gilt fur scheinbar rationale Argumentationen fir die Automobilnutzung, die haufig
die darunterliegende, wesentliche emotionale Komponente verdecken. Vgl. exemplarisch
Moser: Grenzerfahrungen; Sachs: Die Liebe zum Automobil; Sheller: Automotive Emoti-
ons.

137 Vgl. Kréger: Das automatisierte Fahren, S. 59.
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Entwicklung befanden, wie im nachsten Kapitel noch zu sehen sein wird.!3® Die
Problemwahrnehmung der Folgen des Verkehrswachstums beeinflusste in die-
ser Zeit entscheidend die Forderungen nach technisch-,rationalen’ Lésungen flir
das Verkehrsgeschehen, wie beispielweise bei Wolfgang Sachs zu sehen ist:

.Mehr Fahrzeuge auf gleichem Verkehrsraum, das wirde vom Fahrer verlan-
gen, die Verkehrsdichte zu tiberblicken, Staus vorauszusehen, rechtzeitig Um-
wege einzuschlagen, die angemessene Geschwindigkeit zu wahlen. [...] Ein com-
putergesteuertes Navigationssystem hat den Uberblick wund die
Verarbeitungskapazitét: Sensoren in oder an den Straféen beobachten den Ver-
kehr und senden ihre Daten an ein Bordgeréat, das die Lage mit dem einpro-
grammierten Fahrtziel vergleicht und per Display entsprechende Anweisun-
gen erteilt."39

Wie bereits oben in den Ausfithrungen um die Sicherheitsdebatte gezeigt wurde,
spielten aufderdem Uberlegungen eine Rolle, nach denen die Fahrenden aus der
Verantwortung genommen werden sollten, um Unfille zu vermeiden — ein An-
satz, der zwischenzeitlich in den Hintergrund getreten ist, heute aber als Moti-
vation fur das autonome Fahren handlungsleitend zu wirken scheint.

Geels und Smit stellen fiir die dritte Periode auch eine Riicknahme der Verspre-
chungen und Erwartungen fest. Hatte man in den 1960er Jahren noch 50 bis 100
Prozent Kapazitatszuwachs (im Sinne einer Effizienzsteigerung) versprochen, so
war in den 1980er Jahren héchstens noch von 30 Prozent Zuwachs die Rede.}4°
Wie bereits oben mit dem Schema des promise-requirement cycle angedeutet,
waren in der Zwischenzeit die Versprechungen und Anforderungen weiterver-
handelt und mit der konkreter werdenden technischen Entwicklung abgegli-
chen worden.* Die hochgesteckten Ziele waren einerseits unter Betrachtung
der inzwischen evaluierten technischen Machbarkeit nicht haltbar — sie lassen
sich, von heute aus gesehen, als failed technology futures bezeichnen. Anderer-
seits waren sie nun, da das Thema forschungspolitisch gesetzt und die Forde-
rung (zumindest teilweise) institutionalisiert war, auch nicht mehr in diesem
Mafde nétig. Es konnte an die konkrete Aushandlung telematischer Verkehrs-
steuerung gehen.

138 Vgl. exemplarisch GafZner/Keilinghaus/Nolte: Telematik und Verkehr.
139 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 250f.

149 Geels/Smit: Failed technology futures, S. 872.

141 Ebd, S. 881.
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6.5 Die vierte Periode ab ca.1995

Hier setzt die vierte Periode ein, um die ich Geels und Smits Uberlegungen zeit-
lich und inhaltlich erweitere. Etwa ab Mitte der 1990er Jahre riickten konkrete
Projekte der Verkehrslenkung ins Zentrum der Aushandlungsprozesse. Grofsan-
gelegte Feldversuche und Pilotprojekte brachten eine breitere Datenbasis und
tatsdchliche praktische Erfahrungen mit den bislang unerprobten oder nur im
Labormafistab getesteten Technologien. Zunehmend fand eine Engfithrung auf
gezielte technische, oft digitale, Losungen statt. Diskutiert wurden nun konkrete
Einzelmafénahmen (zum Beispiel Wechselverkehrszeichen), nicht mehr die ,Te-
lematik an sich’. Andere Mafsnahmen, wie beispielweise die Verknlipfung des 6f-
fentlichen Personenverkehrs mit dem Individualverkehr mittels Telematik, die
eine Zeitlang als vielversprechend gegolten hatten, gerieten zunehmend aus
dem Blickfeld. Aus den schillernden Versprechungen telematischer Technikzu-
kiinfte waren — phantasielose, ja langweilig anmutende — politische Debatten
um Infrastrukturprogramme geworden.'4>

Gleichzeitig traten in dieser Periode aber auch neue Akteure in die Debatte ein:
Technikfolgenabschitzung und Offentlichkeit. Der Wunsch nach einer breiteren
Datenbasis, die Notwendigkeit, Pilotprojekte auch auszuwerten, und die sich ab-
zeichnenden technischen Realisierungen wurden zu einem grofsen Teil nun
nicht mehr allein von denen beantwortet und bereitgestellt, die fur die techni-
sche Entwicklung verantwortlich waren, sondern von unabhéngigen Dritten:
der (wissenschaftlichen) Politikberatung allgemein und konkret der Technikfol-
genabschatzung.’*® Diese (hier einem sehr breiten Verstdndnis von

142 Vgl. richtungsweisend fur diese Aushandlungen die Bundesverkehrswegepldne 1992 und
2003: Bundesministerium fir Verkehr: Bundesverkehrswegeplan 1992 (BVWP '92), Bonn
1999 (Nachdruck) bzw. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Ber-
lin: Bundesverkehrswegeplan 2003: https://web.archive.org/web/20160312114237/
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Schiene/2003/bun-
desverkehrswege-plan-2003-beschluss-der-bundesregierung-vom-o02-juli-
2003.pdf?__blob=publicationFile (stable URL).

143 Zur Geschichte und Entwicklung der Technikfolgenabschédtzung im Bereich Mobilitat vgl
Zimmer-Merkle / Fleischer / Schippl: Mobilitat. Exemplarische TA-Studien, bzw. Berichte
aus dieser Zeit, um beispielhaft nur einige aus der Fille an Materialien zu nennen: Lange /
Gundrum / Schlieker: Wissenschaftliche Begleitung der regionalen Telematik-Pilotvorha-
ben.; Harmsen: Telematik und Verkehrsmanagement; Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen: Telematik im Verkehr.
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Technikfolgenabschatzung folgend) stellte in politikberatender Manier die noti-
gen Informationen als Diskussionsgrundlage und fir eine Entscheidungsfin-
dung zusammen. Dazu gehorten beispielsweise Monitoring-Projekte und Stra-
tegieentwiirfe oder (die heute sehr beliebte Gattung der) Roadmaps. Empirisch-
wissenschaftlich erhobenes Wissen tiber die Méglichkeiten der Telematik riickte
somit in den Fokus der Entscheidungsfindung.

Ein weiterer neuer Akteur war die Offentlichkeit. Auch wenn sie zuvor haufig
Adressatin der (formulierten oder illustrierten) Technikzukinfte gewesen war,
so hatte die Offentlichkeit im Aushandlungsprozess zwischen der technischen
Entwicklung auf der einen und den Geldgebenden und der Politik auf der ande-
ren Seite bislang keine grofde Rolle gespielt. Selbst in den ersten beiden Phasen,
in denen Versprechungen und Wunschvorstellungen vor allem mit unkonkre-
tem Adressaten, an eine Allgemeinheit, gedufdert wurden, war sie nicht Partne-
rin in einem Dialog, sondern Empfingerin einer Botschaft gewesen. Die Offent-
lichkeit hatte als Auditorium gedient und die Arena fir die Formulierung der
verschiedenen telematischen Zukiinfte bereitgestellt, mischte sich jedoch kaum
ein, wenn es um die Aushandlung von Versprechungen und Anforderungen ging.
Erst in der vierten Phase, als konkrete technische Umsetzungen diskutiert wur-
den und vermehrt Losungen wie das ,road pricing, also Straféenbenutzungsge-
bithren, zur Sprache kamen, die nicht mehr den urspriinglichen Versprechungen
entsprachen, kam das Thema zunehmend aktivierend in der Offentlichkeit an.44
Kritisch wurden nun Chancen und Nachteile ,der Telematik' in den Medien dis-
kutiert. ,Kampfschriften', wie das Buch Der Telematik-Trick von Wolfgang
Zangl's, warnten vor ,Abzocke” oder — wie in einem EURES Diskussionspapier
zu lesen ist — vor einem ,btirokratisch-industriellen Komplex"*4¢ zum Nachteil
der Autofahrenden. An der als phantasielos empfundenen Infrastrukturpolitik
entzlindeten sich scharfe Debatten.’#” So dufderten sich beispielsweise Weert
Canzler und Andreas Knie kritisch zu den Investitionen, die fir Verkehrsleitsys-
teme ausgegeben wurden, da diese bereits die Merkmale der freien Wahl des

144 Zum Thema des road pricing vgl. Miller/Hohlweg: Telematik im Straféenverkehr.

145 Zangl: Der Telematik-Trick.

46 Das EURES-Institut fiir Regionale Studien in Europa fiihrte in den neunziger Jahren Stu-
dien und Beratungsleistungen fur europaische Politikakteure durch; Kihn: Telematik —
Ein neuer blrokratisch-industrieller Komplex?

147 Einige dieser Streitpunkte, wie verschiedene Formen des road pricing oder Geschwindig-
keitsbeschrankungen, die in diesem Zuge diskutiert wurden, sind auch heute noch Grund
fur Konflikte.
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Individualverkehrs einschrénkten. Diese sei ,in den Vorstellungen der ehrgei-
zigsten Vertreter von informationstechnisch basierten Verkehrsleitsystemen
bereits suspendiert.”4

6.6 Technikzukiinfte und Zukunftswissen

Im Folgenden wird in Form einer kurzen Zusammenfassung des oben Gezeigten
herausgearbeitet, welche Rolle Technikzukiinfte und das damit verbundene Zu-
kunftswissen in den einzelnen Perioden spielten. Der Diskurs der ersten Phase
ab den 1930er Jahren war gepragt von Visionen und Erwartungen. Die Leitdraht-
vision entwickelte schon frith grofde Strahlkraft, erschien aber eher als Utopie —
wenn vielleicht auch eine erreichbare. In Form von Prognosen — passend zum
Planungsparadigma dieser Zeit — kam Zukunftswissen ab der zweiten Phase (ab
den 1950er Jahren) in den Diskurs, wobei dieses zunéchst eher als ,Quantifizie-
rung’ von Versprechungen zu verstehen und mit Vorsicht zu genieféen war, denn
diese Zahlen griindeten (noch) vor allem auf Wiinschen, Schatzungen oder vagen
Hochrechnungen. Aufgrund der zunachst grofsen Unsicherheiten tiber die tech-
nischen Entwicklungen konnten Pramissen fast beliebig gesetzt werden.

Ab der dritten Phase (die in den 1980er Jahren begann) gab es eine konkretere
Datenbasis, auf deren Grundlage agiert und diskutiert wurde. Die Entwicklung
der Technik gab grob vor, was machbar war; Technikzukinfte wurden entspre-
chen ausgerichtet. Der Zeitgeist hatte sich von zentralistischen Steuerungside-
alen abgekehrt und bevorzugte dezentrale Losungen — die mit der Mikroelekt-
ronik auch machbar erschienen. Auch in den bereits relativierten Zahlen dieser
Zeit steckte jedoch noch ein hohes Mafd an (iberzogenen) Erwartungen und
(hehren) Versprechungen (,promises’), wie Geels und Smit sie fiir den Aushand-
lungsprozess als essenziell herausgearbeitet haben. Der Wunsch nach einer gro-
f2eren Datenbasis im Aushandlungsprozess veranlasste weitere Studien.

In der vierten Phase (ab Mitte der 1990er Jahre) wurde bewusst erzeugtes, ma-
thematisch und verkehrswissenschaftlich aufwendig modelliertes Zukunftswis-
sen fur die Aushandlung und Umsetzung telematischer Ideen paradigmatisch:
Konkrete Aus- und Verhandlungen fanden auf /harter’ Datenbasis (die noch im-
mer technikeuphorisch gefarbt war) statt. Technikzukiinfte, einst von der

148 Canzler/Knie: Das Ende des Automobils, S. 70.
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(utopischen) Leitdrahtvision dominiert, wurden nun durch konkrete Vorstellun-
gen marktférmig organisierter Verkehrslenkung mittels gezielter Infrastruk-
turmafdnahmen abgeldst. Frithere Versprechungen blieben zum Teil noch beste-
hen und wirksam, wurden aber abgeschwéacht und in Form eng begrenzter,
konkreter Wiinschbarkeiten kanalisiert wie beispielsweise der in Aussicht ge-
stellten Stauvermeidung durch Verkehrsleitsysteme oder in der erhoéhten Si-
cherheit durch Einfithrung von Wechselverkehrszeichen. Im heute nicht ganz
undhnlich gelagerten Fall der Zukunftsdebatten um autonomes Fahren ist zu se-
hen, dass einige dieser Versprechungen wieder aufgerufen werden. Insbeson-
dere der Wunsch nach Planbarkeit des Verkehrs und Herausnahme der Fahren-
den aus der Verantwortung Uiber die Automatisierung des Fahrvorgangs, nicht
zuletzt zur Steigerung der Sicherheit, wurden in diesem Zuge aktualisiert und in
die Formulierung entsprechender Technikzukiinfte prominent einbezogen.!4?

149 Vgl. Fleischer/Puhe/Schippl: Autonomes Fahren und soziale Akzeptanz, insbesondere
S. 13f und 18-20; Martinez-Diaza/Soriguerab: Autonomous vehicles: theoretical and prac-
tical challenges, S. 278-280; Braun et al.: Autonomes Fahren im Kontext der Stadt von mor-
gen.
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Kapitel 7:

Multiplikation von Assistenz und
Konvergenz — moderne
Assistenzsysteme

Viele Fahrassistenzsysteme verrichten ihre Arbeit im Verborgenen. Wie gezeigt
wurde, werden einerseits viele Assistenzsysteme heute nicht mehr als solche
wahrgenommen. Doch auch zahlreiche moderne Assistenzsysteme, die eigent-
lich als solche bekannt sind, werden von den Fahrenden nur bedingt bemerkt, da
sie ihr Eingreifen entweder nicht zurtickmelden oder die Rackmeldung (zum
Beispiel das Aufblinken eines Lampchens) nicht wahrgenommen oder richtig zu-
geordnet wird. Ins Bewusstsein gelangen sie haufig erst, wenn sie einmal fehlen.

Unter dem Begriff ,Fahrassistenzsysteme' — oder gleichbedeutend auch ,Fahrer-
assistenzsysteme’ — haben die modernen Systeme in den letzten Jahrzehnten
zunehmend Eingang in den automobilen Alltag gefunden. Wie bereits in der Ein-
leitung zu dieser Arbeit erlautert, bezieht sich der Begriff im alltdglichen Sprach-
gebrauch vor allem auf moderne Assistenzsysteme im Auto, womit Entwicklun-
gen seit der Einfiihrung des ABS oder des ESP gemeint sind. Seit den 1990er
Jahren werden diese werbewirksam als ,Fahrerassistenzsysteme’ angepriesen
und explizit bei der Vermarktung von Neuerungen adressiert. In den letzten Jah-
ren haben sie durch ihre Relevanz fiir die Entwicklung des automatisierten und
autonomen Fahrens noch einmal an Beachtung im 6ffentlichen Diskurs gewon-
nen. Im englischen Begriff ,Advanced Driver Assistance Systems' (ADAS) kommt
starker als im Deutschen die Konnotation dieser Systeme als ,fortschrittliche’
Technologie zum Ausdruck. Ublich ist dort aber auch der Begriff ,Driver As-
sistance Systems (DAS), der hiufig synonym zu ,Advanced Driver Assistance
Systems verwendet wird und somit ohne den Zusatz der Fortschrittlichkeit all-
gemein auf Assistenzsysteme verweist.

Im Englischen wie im Deutschen schwingt in der Verwendung der Begriffe deut-
lich eine Zuschreibung von Neuheit und Besonderheit mit. Das geht nicht zuletzt
auf die Art und Weise der Vermarktung automobiler Assistenzsysteme zuriick.
IThnen wird sowohl ein hohes Innovationspotential als auch ein hohes
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.disruptives Potential' zugesprochen.!3° Gleichzeitig wird haufig darauf verwie-
sen, dass sich die Innovation von Assistenzsystemen in den letzten zehn bis
zwanzig Jahren mit besonders hoher Geschwindigkeit vollzogen habe. Beides ist
aufgrund der langen Geschichte der automobilen Assistenzsysteme, so die Er-
kenntnis dieser Arbeit, zu hinterfragen. So lasst sich mindestens die Behauptung
der Neuheit und Besonderheit widerlegen. Das gilt letztlich ebenso fiir die Zu-
schreibung der Disruptivitat: Bei all den aufgezeigten Kontinuitdten sowohl
technischer Natur als auch in den jeweils zugrundeliegenden Technikzukinften,
wird deutlich, dass diese zumindest in Frage zu stellen ist. Dabei bleibt allerdings
die nicht von der Hand zu weisende hohe Innovations- beziehungsweise Inven-
tionsgeschwindigkeit auf diesem Gebiet der letzten zwei Jahrzehnte erklarungs-
bedirftig. In diesem Kapitel wird deshalb danach gefragt werden, ob sich die mo-
dernen Assistenzsysteme in die bisherige Geschichte der automobilen
Assistenzsysteme nahtlos einreihen, so wie es in den vorherigen Kapiteln ange-
klungen ist — oder ob die modernen Assistenzsysteme letztlich doch eine neue
Qualitat aufweisen — und wenn ja, welche.

Um diesen Fragen nachzugehen, wird zunéchst thesenhaft eine Systematisie-
rung der Entwicklung moderner Assistenzsysteme vorgeschlagen, insbesondere
in Hinblick auf die Entwicklungen um das autonome Fahren. Die Geschichte der
modernen Assistenzsysteme wird anhand dieser Systematik kurz angerissen.
Dazu werden beispielhaft drei Systeme beziehungsweise Fahraufgaben (Navi-
gieren, Bremsen und Einparken) fiir eine ndhere Betrachtung herausgegriffen,
an denen sich ein weiter Bogen in der Geschichte der automobilen Assistenzsys-
teme gut illustrieren lasst.

7.1 Multiplikation von Assistenz

Die hier vertretene These, mit der sich die hohe Innovationsgeschwindigkeit der
modernen Assistenzsysteme erkldren ldsst, lautet: Es ist eine Multiplikation von
bekannter, bestehender Assistenz (zum Teil kombiniert mit neuen technischen
Elementen), die eine schnelle Innovation auf dem Gebiet der automobilen Assis-
tenzsysteme ermoglicht. Die Zahl der Assistenzsysteme im Automobil addiert
sich nicht einfach auf. Durch verschiedene Arten der Kombination bestehender

150 Vgl. Schippl/Truffer/Fleischer: Potential impacts of institutional dynamics on the develop-
ment of automated vehicles.
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und neuer Systeme kommt es, insbesondere in den letzten Jahrzehnten, viel-
mehr zu einer Vervielfachung von Assistenzeinrichtungen. Aus dieser These
werde ich im Folgenden die Systematisierung der Entwicklung moderner Fahr-
assistenzsysteme ableiten.

Mit historischer Sensibilitat fur die Geschichte der Assistenzsysteme lasst sich
das hohe Tempo ihrer Innovation erkléren. Ein Merkmal der Entwicklung mo-
derner Assistenzsysteme seit den 1970er beziehungsweise 1980er Jahren ist,
dass die Systeme auf verschiedene Arten aufeinander aufbauen. Hierbei werden
Entwicklungen und Neuerungen zusammengefiihrt, Innovationen bedingen ei-
nander. In den 1970er Jahren erdffnete die Mikroelektronik auch fir (zum Teil
schon bestehende) Assistenzsysteme im Automobil neue technische Méglichkei-
ten. Zur gleichen Zeit bestand in der Automobilbranche das dringende Bediir{-
nis, das technisch sehr ausgereifte Automobil noch weiter zu ,verbessern’ und
Innovationen zu forcieren, um den Markt zu stimulieren und die Verkaufszahlen
aufrecht zu erhalten.’s* Die neuen Moglichkeiten, die die Mikroelektronik ver-
hiefs, wurden in der Konstruktion gerne angenommen und so Anwendungsfel-
der fir mikroelektronische Steuerung und Regelung erschlossen. Systeme, die
vorher mechanisch gearbeitet hatten, wurden zu mechatronischen Systemen.
Dies betraf beispielsweise die Fahrdynamikregelung oder auch die Einfiihrung
der Mechatronik in Einspritzungs- und andere fiir den Umweltschutz relevante
Systeme, wie in Kapitel 4.3.1 dargestellt. Zudem bekamen Systeme, wie im Fol-
genden zu sehen sein wird, eine — elektronische, meist automatisierende — As-
sistenzfunktion, die vorher noch keine besessen hatten. Es erfolgte eine Multi-
plikation, eine Vervielfachung, von Assistenz. Die zunehmende Digitalisierung
im Bereich der Automobiltechnik und die Entwicklungen der letzten Jahrzehnte
auf diesem Gebiet verstarkten diese Multiplikation. Sie geschah — und geschieht
weiterhin — auf drei Arten: Es fand entweder 1.) eine Ableitung, 2.) eine Ver-
schrankung oder 3.) eine Verschaltung von Vorhandenem und Neuem statt. Was
ist damit gemeint?

1) Ableitung: Die einfachste Form der Entwicklung neuer Assistenzsysteme
mochte ich unter dem Begriff ,Ableitung’ beschreiben. Damit ist gemeint, dass
neue Assistenzsysteme oder -funktionen aus bereits bestehenden Systemen ent-
wickelt, technisch von diesen ,abgeleitet’ sind. Sie verwenden im Wesentlichen
die gleichen technischen Einrichtungen, weshalb sie im gleichen Bereich wirken,
so zum Beispiel im Bereich der Fahrdynamik. Wie weiter unten an einer kurzen

151 Vgl. Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 243.

159



Fahrassistenz. Historische Perspektiven auf automobile Assistenzsysteme

Darstellung der Geschichte des Antiblockiersystems gezeigt wird, bestand die
Idee zu einer solchen Einrichtung schon lange. Jedoch liefden Zuverladssigkeit
und Funktionalitdt mechanischer ABS-Systeme zu wiinschen ibrig. Mit elektro-
nischer Steuerung und Regelung gelang es, Antiblockiersysteme schliefdlich fir
das Auto tauglich zu machen. Da viele weitere Systeme erst mit dem ABS ins
Auto Einzug hielten und darauf aufbauten, konnte man es auch als,Ur-Assistenz-
system' der modernen Fahrassistenzsysteme verstehen. So wurde die Antriebs-
schlupfregelung (ASR) parallel zum ABS entwickelt und greift auf dieselben tech-
nischen Voraussetzungen zurtick: ,Die Anlage [ASR-Regler| benutzt die bereits
vorhandenen ABS-Teile, ergdnzt durch eine eigene Druckquelle.”’5? Das Elektro-
nische Stabilitatsprogramm (ESP) wurde wiederum von diesen abgeleitet und
basiert mit einer anderen Funktion auf den gleichen technischen Gegebenheiten:
.Die erforderlichen Teile sind bereits aus ABS und ASR vorhanden.”*S3 Denn ,[d]ie
Fahrdynamikregelung baut auf den weiterentwickelten Komponenten von
ABS/ASR auf."*5* Auf diese Weise werden neue Systeme von bestehenden abge-
leitet und bilden — auf den gleichen technischen Einrichtungen aufbauend — ge-
gebenenfalls selbst wieder die Voraussetzung flir weitere Assistenzsysteme.

2) Verschrankung: Mit Verschrankung ist die Verbindung von bereits bestehen-
den Assistenzsystemen mit zuséatzlicher (mikro-)elektronischer Sensorik und
Aktorik gemeint. Ergdnzend zu den fir fahrdynamische Aufgaben zustédndigen
Sensoren und Aktoren, die unter anderem mit der Einfithrung des Antiblockier-
systems ins Auto gekommen waren, folgte weitere Sensorik, haufig in der Form
von Kameras. Ein Beispiel, das vorhandene, moderne Assistenzsystem-Technik
nutzt und mit weiterer Sensorik verschréankt, ist der Notbremsassistent: Hier
wird Bremsassistenz (und ABS-Regelung) mit (optischer) Sensorik verschrankt.
Erkennen die optischen Sensoren ein Hindernis, auf das das Fahrzeug aufzufah-
ren droht, wird eine automatische Notbremsung eingeleitet. Ganz dhnlich funk-
tioniert der Auffahrassistent. Hierfiir wird die Technik des Tempomats (zusam-
men mit der Fahrdynamikregelung) mit optischer Sensorik verschrankt und
sorgt so daftr, dass das Auto im Stauverkehr mitfdhrt, ohne bei Geschwindig-
keitsdnderungen auf das vorausfahrende Fahrzeug aufzufahren.'ss Schliefslich
ist auch die Scheibenwischerautomatik ein verschranktes System. Das

52 Reichel: Elektronische Bremssysteme, das Zitat S. 3, vgl. ausfuhrlicher S. 120.

183 Ebd, S. 3.

154 Ebd., S. 173.

155 Vgl. hierzu das Kapitel Frontalkollisionsschutzsystemein Winner et al.: Handbuch Fahrer-
assistenzsysteme, S. 522-542.
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urspringliche Assistenzsystem war der Scheibenwischer (vgl. hierzu Kapitel 1),
hinzu kam der Regensensor, und gemeinsam bilden sie ein neues, automatisier-
tes Assistenzsystem. Ebenso kann man die ,Precrash’-Sensorik dazuzéhlen, die
mittels Laser- oder Radarsensorik einen bevorstehenden Zusammenstofs er-
kennt und noch vor dem Aufprall dafir sorgt, dass weitere Schutz- und Assis-
tenzsysteme ausgeldst werden: Der Airbag wird aktiviert, die Gurte werden ge-
strafft und die Sitze in aufrechte Position gebracht.!s®

3) Verschaltung: Bei der Verschaltung von Assistenzsystemen schliefdlich wer-
den verschiedene Assistenzsysteme zusammengefiihrt und bilden gemeinsam
ein System mit neuer Assistenzfunktion. Ein anschauliches Beispiel hierfur ist
der Nothalteassistent, der die Aufgabe erfillt, das Auto in einer Notsituation si-
cher zum Stehen zu bringen.'s” Bei diesem werden die Spurwechselassistenz mit
der Fahrerzustandserkennung verschaltet. Aus beiden, in neuen Oberklassefahr-
zeugen schon seit einigen Jahren tiblichen, Assistenzsystemen, wird durch die
Verschaltung ein neues, ein drittes System. Auch der Spurwechselassistent
selbst kann schon als ,verschaltetes’ (und gleichzeitig verschranktes) Assistenz-
system gesehen werden: Er basiert auf den technischen Voraussetzungen des
Spurhalteassistenten, ist mit zusatzlicher Sensorik ,verschrankt’ und greift dar-
uber hinaus — im Sinne einer ,Verschaltung’ — auf die Technik des Notbremsas-
sistenten zurick. Ein weiteres Assistenzsystem, das unter die Kategorie Ver-
schaltung fallt, ist die adaptive Geschwindigkeitsregelassistenz. Bei dieser sind
Auffahrassistenz und Tempomat verschaltet mit der (auf moderner Sensorik ba-
sierenden) Verkehrszeichenerkennung.'s®

Anhand dieser Beispiele wird sichtbar, wie in relativ kurzer Zeit viele als génzlich
neu und als beispiellos empfundene Assistenzsysteme entstehen konnten. In ih-
rer konkreten Funktion mdgen sie tatsachlich neu sein, die zugrundeliegende
Technik jedoch baut auf vorhandenen technischen Einrichtungen und beste-
hende Assistenzsystemen auf. Es handelt sich also nicht jedes Mal um géanzlich
neue Entwicklungen, sondern um oft schon historische, realisierte Technikzu-
kinfte, die ergénzt und neu komponiert werden. Durch die drei beschriebenen

16 Vgl. Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 327.

157 Speck et al.: Minimierung der Unfallrisiken mit Lkw-Assistenzsystemen, S. 43f; Arikere
et al.: Integrated evasive manoeuvre assist for collision mitigation; Winner et al.: Hand-
buch Fahrerassistenzsysteme, S. 696.

158 Vgl. hierzu das Kapitel Adaptive Cruise Control in: Winner et al.: Handbuch Fahrerassis-
tenzsysteme, S. 478-521.
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Formen Ableitung, Verschrankung und Verschaltung kommt es nicht nur zu ei-
ner kumulativen Addition, sondern einer quantitativen wie qualitativen Multi-
plikation von Assistenzfunktionen.

7.2 Intelligenz und Konvergenz

Eine neben der angeblichen Neuheit haufig in der Werbung angepriesene Quali-
tat moderner Assistenzsysteme ist ihre (zumindest scheinbare) Intelligenz’. Was
unter diesem Schlagwort beworben wird, ist die Fdhigkeit dieser Systeme, sich
verschiedenen Gegebenheiten anzupassen und in diesen automatisiert zu agie-
ren; mit einem Wort: ,Adaptivitat'. Wie in den vorangehenden Kapiteln zu sehen,
ist allerdings auch Adaptivitat an sich nichts Neues und schon lange — notwen-
diger — Bestandteil von Automatisierungen im Automobil. So ist beispielsweise
eine automatische Ziindzeitpunktverstellung, wie sie seit iiber einhundert Jah-
ren bekannt ist, genau das: adaptiv — auch wenn dieser Umstand frither nicht so
benannt wurde. Die selbsttatige Anpassung der Technik an die jeweilige Situa-
tion ist also nicht die eigentliche Neuheit. Worin die modernen Systeme die alten
ubertreffen, ist eher der Grad der Adaptivitdt und — in Verbindung mit den drei
oben genannten Kategorien — die Abstimmung mit anderen Systemen und die
Auswertung auch grofderer und komplexer Datenmengen als Entscheidungs-
grundlage fiur das Eingreifen. Dies, nicht mehr und nicht weniger, ist letztlich
das, was heute haufig in diesem Zusammenhang als ,Intelligenz’ bezeichnet wird.

Der letzte Punkt fithrt zu einer weiteren Feststellung. Waren Assistenzsysteme
friher meist eigenstindig, also nicht mit anderen Assistenzsystemen gekoppelt,
und auf je eine Assistenzfunktion beschrankt, so konvergieren diese nun: Aus
einzelnen Assistenzsystemen und kleinteiligen Automatisierungen werden
tUbergreifende Automatisierungs-Biindel. Diese Erkenntnis passt auch zu der
eingangs in dieser Arbeit formulierten These der Tendenz zur Automatisierung.
Daran anschliefsend liegt die Frage nahe, ob ein Héhepunkt der Konvergenz die-
ser Systeme zwangsldufig in einer vollstdndigen Automatisierung des Autos
minden wird und weiter, ob durch die Multiplikation der Assistenz sich ein vage
abzeichnender Pfad zum hochautomatisierten Fahrzeug zeigt. Dieser Gedanke
soll im abschliefsenden Kapitel in einem Ausblick noch einmal aufgegriffen und
kritisch diskutiert werden. Einschrankend sei jedoch gleich vorweggenommen,
dass aus historischen Kontinuitdten keine Zwangslaufigkeiten fur die Zukunft
erwachsen — auch nicht bei automobiler Assistenz. Zunéchst aber soll durch eine
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nédhere Betrachtung beispielhafter Assistenzsysteme, veranschaulicht werden,
wie — und inwiefern — es iberhaupt méglich ist, in Bezug auf Assistenz histo-
risch lange Bogen von der frithen Zeit des Automobils bis heute zu schlagen.

7.3 Drei Beispiele fiir problemorientierte
Assistenzsystementwicklungen iiber die Zeit

Anhand von drei Beispielen soll exemplarisch nachgezeichnet werden, welcher
Assistenzanteil in Systemen liegt, die vielleicht zunéchst gar nicht als Fahrassis-
tenz erscheinen mégen, deren Assistenzgehalt aber Gber die Zeit deutlich wird.
Hierbei bilden frithe Problemstellungen den Ausgangspunkt fiir Losungsansatze
und Uberlegungen, die sich durch die iiber 100-jdhrige Automobilgeschichte zie-
hen. Als Beispiele dienen die Navigationsaufgabe, die Schleudervermeidung
beim Bremsen sowie das Einparken. An allen drei Beispielen zeigt sich, dass das
jeweilige Ausgangsproblem, das Giber die Assistenz zu 16sen ist, schon sehr lange
besteht und, der Zeit entsprechend, immer wieder verschiedene Moéglichkeiten
gefunden wurden, damit umzugehen. Die neuesten dieser Lésungsmoglichkei-
ten zdhlen zu den modernen Assistenzsystemen und versprechen mit dem Blick
auf hochautomatisiertes oder autonomes Fahren jeweils eine weitere — diesmal
als endgtltig angekiindigte — Losung des Ausgangsproblems.

7.3.1 Eine kurze Geschichte von Navigations- und
Radiosystemen als Assistenz im Verkehr

Zur Unterstiitzung der Fahrenden bei der Aufgabe der Navigation — um noch
einmal an Moésers Einteilung der vier Funktionen des Fahrens aus Kapitel 3.3 an-
zukniipfen —, dient heute vor allem das moderne, auf GPS-Ortung basierende
Navigationsgerat. Jedoch stellte die Navigation schon — und gerade — in der An-
fangszeit des Automobilismus eine Herausforderung dar. Richtungsweisende
Strafdenschilder, wie sie heute tblich sind, gab es in dieser Form sehr wenige —
und diese waren nicht auf die Bedirfnisse von Autofahrenden ausgelegt.’s? Auch
Straféenkarten gab es kaum. An militdrische Generalkarten war nicht einfach
heranzukommen — und das Kartenlesen zudem eine militarische Fahigkeit, die

159 Vgl. Oddy: This Hill is Dangerous.
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nur wenige beherrschten.’®® Eine weite Ausfahrt konnte also nicht nur aufgrund
technischer Unzulanglichkeiten zum Abenteuer werden. Zudem ist zu beachten,
dass es zwar sinnvoll und hilfreich sein konnte, sich bei der 6rtlichen Bevolke-
rung nach dem Weg zu erkundigen — diese jedoch in vielen Fallen nur den Weg
bis in die néchste Kleinstadt oder sogar nur bis in das Gbernéchste Dorf zu wei-
sen wusste.'®! Das Alltagsleben auf dem Land im 19. und beginnenden 20. Jahr-
hundert und die Horizonte, die dieses bestimmten, unterschieden sich signifi-
kant von der Lebenswelt heute. Auf diverse Verkehrsmittel gestltzte

individuelle Mobilitét, wie sie nicht wegzudenken ist aus dem heutigen Alltags-
162

leben, ist eine sehr junge Entwicklung.

Abbildung 7.1: Strafdenschilder des Kaiserlichen Automobilclubs und der Deutschen Motor-
radfahrer-Vereinigung aus dem Jahr 1907, aus: Peter Stephan: Die Strafsenver-
kehrszeichen, S. 5.

60 Moser: Kampf, S. 91.

61 ygl. zur vormodernen Mobilitat Popplow: Geschichte der Technik im Mittelalter.

62 An dieser Stelle sei nur kurz darauf hingewiesen, dass andere Zeiten, so die Antike bei-
spielweise, ein nochmals ganz anderes Mobilitdtsverstandnis besafden; vgl. beispielhaft
Lay: Die Geschichte der Straf3e.
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TO PREVENT ACCIDENTS.

CAUTION BOARDS AS SUGGESTED BY THE AUTOMOBILE CLUB.

The following are illustrations of the official caution boards suggested by the A. C. G. B.
& 1. In 1903 Mr. Alfred Harmsworth subscribed £100 tewards placing some of these boards
on the London-Portsmouth road, and others who desire to
facilitate motor traffic and prevent dangerous accidents, are
invited to contribute towards the cost of erecting more boards—
his or her name will appear on every board paid for, unless
otherwise requested

The caution boards are erected 40 yards on each side of
cross-roads.  On each caution board and on each of those denot-
ing a town or a village, the distance for which cars should travel
at slow speeds is indicated by an easily deciphered and easily
understood figure, meaning miles or fraction’ of a mile. The
figure in the " Caution ™ board illustration shown indicates a § of

a mile.
v = Town or Village Pending the operation of the Motor-Car Act, the erection of
stow for fa of a mute these caution boards has been discontinued

L.C.= Beware D = Beware droin -
or cross road

wa = Beware Bridge 2 =Beware
or hump in road

4 = Beware By road C =Caution for Vs of a mile } = Beware 8y roac
on teft on Right

Abbildung 7.2: Straféenschilder des Automobile Club London von 1902, aus: Motoring Illus-
trated, (London) 1904, S. 286; nach: Oddy: This Hill Is Dangerous, S. 351.

Um die Autofahrenden zu unterstitzen, publizierten die Automobilclubs bald
Kartenmaterial und Wegbeschreibungen. Auch um die Beschilderung der Stra-
f2en kimmerten sich zundchst vorwiegend die Automobil- und Fahrradclubs,
wie in Abbildung 7.1 und 7.2 zu sehen. Dazu gehoérten neben Weg- und Rich-
tungsweisern auch Warnschilder, die vor gefahrlichen Kurven, Bahniibergédngen
oder dhnlichem warnen sollten. Auch Vorschldge fiir eine angemessene Ge-
schwindigkeit wurden von den Clubs gemacht. Die verwendeten Symbole auf
der Beschilderung waren zunéchst uneinheitlich.
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Auch spater, als sich das Automobil soweit auf den Straféen durchgesetzt hatte,
dass die Infrastruktur ihm angepasst und Verkehrsbeschilderungen tiblich wur-
den, gehorten das Fragen nach dem Weg und das sich-Verfahren noch immer
zum automobilistischen Alltag. So verwundert es nicht, dass zahlreiche Tftler
und Erfinderinnen sich des Problems annahmen und frith Navigationshilfen ent-
wickelten. Leselampen, die den Beifahrenden das Kartenlesen erleichtern sollten,
gehérten schon langer zur (optionalen) Ausstattung.’®3 Von einer Art analogem
Navigationssystem in Form fotografischer Flihrer berichtet der Medienwissen-

schaftler Tristan Thielmann:

Abbildung 7.3 zeigt einen solchen ,photo-auto guide’, der mittels Bebilderung
den Weg wies. Andere, wohl nicht immer ganz zuverlassige Hilfsmittel zur Ori-

.Although augmented reality navigation appears at first glance to be some-
thing completely new, it is in fact based on a very old cultural technique. Virtual
travel through pre-recorded spaces can be traced back at least to 1905, which
saw the first attempt at capturing the residential streets of select routes in pho-
tographs. The idea was to make them available as ‘photo-auto guides’, with su-
perimposed textual and pictographic route instructions. Moreover, these
guides were designed as 'social media’, with empty lines under each photo-
graph allowing the preservation of photorelated memories. The navigation in-
structions were layered within a series of photographs, as if arrows had been
drawn in the dust of the streets. Therefore, while ‘texting and driving’ with
photo-auto guides, the viewer is in a first-person navigational experience."*64

entierung finden sich bei Alexander Spoerl:

.Es gibt Auto-Kompasse mit Saugnépfen, die man an die Windschutzscheibe
klebt. Sie kleben da wirklich, aber an verschiedenen Stellen der Scheibe zeigen
sie verschiedene Himmelsrichtungen an. Das liegt an den elektrischen Leitun-
gen unter dem Armaturenbrett, die den armen Kompaf? irritieren (bis zu 90 °
Himmelsrichtung). — Ganz oben rechts ist er am zuverlassigsten, aber noch im-
mer nicht zuverldssig, wenn unten das Radio eingeschaltet wird. — Besser ist
ein ganz billiger Taschenkompafd, mit dem man aussteigt, wenn man des
Nachts nicht weifs, ob man die Landstrafde in der richtigen Richtung be-
fahrt."65

63 Tudvigsen: Century, S. 32.
64 Thielmann: Linked Photography.
65 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 302.
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No. 19.

No. 21

. TO RIGHT, SOUTH.
TO RIGHT. SOUTH. Brick school on left. Follow this road to Highland Park C. & N. '?llh
C. & N. W. R. R. embankment on left. Next turn one-fourth of a depot, where it becomes Sheridan Drive, and then directly sou
mile south. b3 Chicago,

No. 20.

£ AWEAD FOR CHICAGO. |
i Central avenue, Highland Park. Gasoline and oils can
TO LEFT, EAST. block north on Jeft. The garnge is conducted by A. G. Mcl

#on, and i idered the best re) shap on the north share.
Turn under embankment. Next turn two blocks. and is considered the pair

Abbildung 7.37: Der ,Photo-Auto Guide' als frihe Navigationshilfe, aus: The Rand McNally
Photo-Auto Guide Chicago to Lake Geneva; nach: Thielmann: Linked Photo-
graphy166

Mit den elektronischen und vor allem rechnergestiitzten Moglichkeiten, die sich
in der frithen Nachkriegszeit auch im zivilen Bereich ankiindigten und ab den
1960er Jahren langsam konkreter wurden, &nderten sich auch die mit der Navi-
gation verbundenen Technikzukiinfte in diese Richtung. In den 1980er Jahren
waren konkrete Projekte und zum Teil auch schon serienreife Entwicklungen da-
raus geworden. 1982 pries Bosch in einer Werbeanzeige (Abbildung 7.4) die er-
folgreiche Durchfithrung eines Grofdversuchs mit dem ,Autofahrer Leit- und In-
formationssystem' (ALI) an. Auf einer Versuchsstrecke von Recklinghausen nach

166 Vollstandige Angabe: The Rand McNally Photo-Auto Guide Chicago to Lake Geneva — Lake
Geneva to Delavan — Delavan to Beloit. Returning from Lake Geneva, via Channel Lake,
Lake Catherine, Lake Marie, Antioch, Loon Lake, Cedar Lake, Deep Lake, Lake Villa, Grays
Lake, Libertyville, Half Day, and Highland Park. Chicago/New York: Rand McNally 1909 (©
H. Sargent Michaels 1905); nach: Thielmann: Linked Photography.
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Dortmund hatten iber ein Jahr 400 Autofahrende an dem Versuch teilgenom-
men; ihr an den zeitgendssischen Bedarfen orientiertes Fazit fiel laut Werbetext
positiv aus: ,Mit ALI ist der Verkehr fliissiger, man kommt schneller und sicherer
ans Ziel, spart Energie und entlastet die Umwelt.” Technisch war ALI noch nahe
an den im vorigen Kapitel besprochenen, infrastrukturintensiven Telematikvisi-
onen anzusiedeln:

.In die Fahrbahndecke sind Induktionsschleifen eingelassen. Sie sind gleichzei-
tig Empfangs- und Sendeantennen fir die neben den Fahrbahnen installierten
elektronischen Geréte. Diese sind mit Rechnern verbunden und teilen dem Au-
tofahrer uber das ALI-Bordgeréat durch Symbole oder eine Ansage mit, ob er die
normale Route oder eine Ausweichstrecke fahren soll."¢7

Neben dem ALI von Bosch gab es weitere Navigationssysteme, die in den 1980er
Jahren den Markt erreichten. So beispielsweise der ,ETAK Navigator', der zu-
néchst nur fur San Francisco und Los Angeles verfiigbar war, oder Philips’ ,Car
Information and Navigation System' (CARIN). Wahrend CARiN bereits per Algo-
rithmen die Streckenwahl automatisch tibernahm, musste beim ETAK Navigator
zunichst die vorgesehene Route manuell festgelegt werden. Beide Systeme ar-
beiteten mit Verfahren des ,dead reckoning, also der Koppelnavigation, die
schon seit langer Zeit verwendet wurde und auf traditionelle Hilfsmittel wie
Kompass zur Richtungsbestimmung und Hodometer zur Streckenmessung zu-
ruckgreift.6®

In grofder Stiickzahl gefertigte und serienreife Navigationssysteme kamen je-
doch erst mit der Digitaltechnologie und digitalisierten Straféenkarten zum Ein-
satz. In den 1980er Jahren wurden die ersten Versuche mit Satellitennavigation
im Auto durchgefiihrt. Im Ford ,Concept 100" wurde 1983 in Ermangelung ziviler
Alternativen auf das militdrische Satellitensystem ,Transit’ zurlickgegriffen.
Mittels Doppleranalyse wurde hierbei das Satellitensignal ausgewertet und tiber
.Dead-Reckoning'-Verfahren (also Koppelnavigation mittels Bewegungsrich-
tung und Geschwindigkeit) erganzt. Mit dem  Navstar'-Satellitensystem

67 Werbeanzeige von Bosch fiir das ,Autofahrer Leit- und Informationssystem' (ALI) 1982;
aus: Der Tagesspiegel vom 7. September 1982; nach: Sachs: Die Liebe zum Automobil,
S. 252f.

68 Vgl. Thielmann: ,You have reached your destination!”, S. 66f und French: Historical Over-
view of Automobile Navigation Technology, S. 350-355.
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(Navigational Satellite Timing and Ranging) sollte dann im Laufe der 1980er
Jahre ein weiteres militarisches Satellitennetz fur die zivile Verwendung geoff-
net werden.

@ BLAUPUNKT totcfomme  SYSTEM ALI

Das AL Bordgerit:

it eropleblens-
weit, i s angeriigt

[T Du g,
Sie e Fahetziel s orauf Koopfimek
€inAuldem echeint,zeiptdio ghichon i
Fonsiererehi ‘Symbole flrdie mii
Rautend Informeationsn chen Infor docen.
e T Hiereirige Beispiel

Dicaes P unddie
Numas! Per Ponkifonstaste

eine Uniletamse Kbuoen e die Entie
strecke aufieghal der. nung bis ar michuten,
Avtobabn Nsmasiiel
- ow - - - w
Dle intelligente Autolahn ist keine Utopie.
Das Autofahrer Leit-w nen installierten elekironischen Gerite, Diese sind mit fgben ein positives Urtell ab: Mit ALT st der Verkehr  1949: Bosch baut das ersle Hirgerat.
hat einen Gva:rsuth s Nt Wan’lkn Rechnem verbunden und teflen dem Autofahrer fiber {issiger - man kommt schneller und sicherer ans Ziel, 1953 Basch beginnt mit der Entwickhmg vonmobilem
das ALI-Bordgerit durch Symbole oder iber eine lyart Fnergie und entlastet die Umwelt, Sprechfunkgeriten.
#inBerten g pnnuv uhmh:e Exfshrungen. Amsage mi, ob er die normale Route oder eine A by L o 5o i i 1964: EB;;IL o ;:::r: l;\\;c;l}l:u:slslnnmrl&ﬂmﬂ.
Sie wollen von Recklinghausen nach Dortmund:  Utopie? 129: Griindung der Fernseh AG, heute Robert Bosch - 1966: Erstes Vielkanal-Polizei-Sprechfunkgerat ven
Setzen Siesichins Autound tippenSievor Fahinanuitt  Fir einen Langzei warden 100 Autobafin | GmbEH, Geschifisberei sch.
in The ALTBordgerit die Zielort-Nummer 1140980  kilometer zwischen Recklinghausen, Bochum wnd {1032: Blaupunkt, Mitglied der Bosch-Gruppe, bringt 1979 Das 25000 000ste Blaupunkt Autoradio wird
2 (D in Das Anzeigegeriitgil in  Dortmund fiir das ALI-System ausgeriistet. daserste Autoradio auf den Markt. ausgeliefert,
= Iche Ri i niissen, ie abbi An dem Projekt beteiligt waren unter anderem das I35: Erste deutsche Femsehsendung wird ausge- 1081: Beteiligung an Telefonbau und Normalzeit/TN.
= sollen, ob Sie Glitte, Nebel oder Staus erwarten. ALI  Volkpwagenwerk, der TUV Rheinland, der Bundes | sirahlt, Kameras von Bosch sind dabei,
o leitet Sie auf dem schnellsien Weg zu Threm Ziel,da.  minister fur Forschung und. lech:\alugm Beratende [530; maﬂpunkt. entwickelt iiBiges Fernsche
£ ALIwei, was im Strafiennetz los ist. Ingenicure:
& WieALlarbeitet?Indie FahrbahndeckesindInduk-  punit, also Bosch. An dem etwa g.n]ahngmmmh B48: Hﬂxllmf_\u(ktll(}emﬂmd\aﬂmntmmr-hlm.
 tionsschleifen cingelassen. Sie sind gleichzeilig Bmp+  men 400 Autofahrer teil mit ausamimen 1,5 Millionet | gen fir den Rundfunkempfaog, 1953 fir den.
% fangs- und Sendeantennen fiir die neben den Fahrbah- Neun von zehn Fe

Aus: Der Tagesspiegel vom 7. September 1982

Abbildung 7.4: Werbeanzeige von Bosch flur das ,Autofahrer Leit- und Informationssystem'
(ALI); aus: Der Tagesspiegel, 7. September 1982; nach Sachs: Die Liebe zum Au-
tomobil, S. 252f.

Das ,Navstar GPS' (Global Positioning System) sollte schliefdlich ein System mit
flachendeckendem Netz zur zivilen Navigation zur Verfigung stellen.’®® Auf die-
sem meist nur ,GPS' genannten System basieren die heute handelstiblichen Na-
vigationsvorrichtungen flir Autos, die inzwischen haufig entweder im Bordcom-
puter integriert sind oder auf dem Smartphone zum mobilen Einsatz kommen.
Nachriistbare Navigationsgerate, wie sie zu Anfang iblich waren, sind immer
weniger verbreitet. Im Hinblick auf das hochautomatisierte und autonome

69 Prench: Historical Overview of Automobile Navigation Technology, S. 353.
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Fahren werden diesen Systemen heute neben der reinen Zielfithrung noch wei-
tere Aufgabengebiete zugedacht, insbesondere im Bereich der ,Augmented-Rea-
lity’-Darstellung'’® der Fahrzeugumgebung und damit verbundenen Geschafts-
modellen.!”*

Obwohl Autoradios und Musikabspielgerate oft als Unterhaltungselektronik
aufgefasst werden (und damit eher in die Kategorie Komfort fallen), spielten sie
auch fur die Navigation eine Rolle. Das Handbuch Fahrerassistenzsysteme von
Winner et al. vermerkt bezliglich der Bedeutung des Radios fir die Navigation:
.Die Entwicklung von modernen Radionavigations- und Telematikgeraten be-
ginnt mit der Einfihrung von Radiogerdten in das Kfz zu Beginn der 1930er
Jahre des 20. Jahrhunderts.”7? Dieser Argumentation verleiht der Eindruck zu-
satzliche Plausibilitat, dass beide zusammen mit dem Bordcomputer inzwischen
in vielen Fahrzeugen zu einer festen Einheit verschmolzen sind.

Die ersten Autoradios, die in den 1920er Jahren entstanden, waren zunéchst zur
Unterhaltung gedacht. Die damals schon bekannten Kofferradios waren fiir den
Betrieb wihrend der Fahrt nicht geeignet, und machten so neue Entwicklungen
notig.'? Vorgesehen waren die frithen Radiogerate fur das Passagierabteil, denn
man wollte die Person am Steuer nicht ablenken.'74 Tatsdchlich nahmen die Ein-
winde, das Radio kénnte diese stéren und von ihrer Aufgabe ablenken, einen
weiten Raum in der Diskussion um das neue Audiozubehor ein. Befiirwortende
des Autoradios kehrten die Argumentation um und betonten, dass es das Fahren
sogar sicherer mache, weil die Fahrenden so weniger gelangweilt seien und da-
mit seltener ermiideten.!’s

In Deutschland war vor allem Blaupunkt in der Entwicklung von Autoradios ak-
tiv, aber auch Telefunken, Kérting und Mende beteiligen sich.7® Das erste deut-
sche Autoradio von Blaupunkt, der Autosuper AS 5, kam 1932 auf den Markt. Es

170 Winner et al.: Handbuch Fahrerasistenzsysteme, S. 159-163; Rane et al.: Virtual Road Signs.

7t Eine historische Perspektive auf diese Entwicklung bietet Miller: Media and mobility. Zur
Verwertungslogik in diesem Zusammenhang Hind/Kanderske/van der Vlist: Making the
Car 'Platform Ready'.

72 Winner et al.: Handbuch Fahrerasistenzsysteme, S. 1048.

73 Duckeck: Autoradio, S. 122; vgl. auch Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 89ff.

74 Ludvigsen: Century, S. 29. Ganz dhnliche Einwénde erfuhr iibrigens auch der Walkman
rund ein halbes Jahrhundert spater, vgl. Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 187ff.

75 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 127-132.

176 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 271.

170



Kapitel 7: Multiplikation von Assistenz und Konvergenz — moderne Assistenzsysteme

besafs ein Volumen von 10 Litern und musste daher, aufgeteilt auf vier Kompo-
nenten, an verschiedenen Stellen im Auto untergebracht werden: Am Armatu-
renbrett (Fernbedienung), unter dem Armaturenbrett (Empfangerteil und Laut-
sprechergehduse) und am  Fahrzeugchassis (Stromversorgung mit
Motorgenerator).’”?

Radios waren zunéchst teure Luxusartikel, die in Deutschland vor allem wegen
ihres Einsatzes fiir die Wehrmacht im Zweiten Weltkrieg und im ,KdF-Wagen'
weiterentwickelt wurden.’”® Mit der Zeit entstanden kleinere Modelle und nach
dem Zweiten Weltkrieg wurde die Benutzung der UKW-Frequenz eingefiihrt. Als
Antenne konnten héufig die (zumindest in den USA zu dieser Zeit noch iblichen)
leichten Verdecke, zum Beispiel aus mit Stoff iiberspanntem Hasendraht, fungie-
ren. Mit der Einfithrung der Ganzstahlkarosserie wurden separate Autoanten-
nen noétig, die meist unter den Trittbrettern angebracht wurden.!”® In den USA
waren bereits in der Zwischenkriegszeit Radios zum Einbau in Autos vorgesehen
—und diese auch entsprechend ausgelegt. In einigen Limousinen konnten sie so-
gar bereits von der Riickbank aus bedient werden. Auch die Sender waren in US-
Autos zu dieser Zeit schon programmierbar.’®° In den 1950er Jahren kamen in
deutschen Autoradios Drucktastenwahler fiir Sender hinzu, die zunichst elekt-
romagnetisch funktionierten, sowie der automatische Stationssuchlauf, der ab
1970 auch ohne mechanische Bauteile arbeitete.!®! Ebenso in den 1950er Jahren
brachte die Telefunken GmbH nicht nur einen ,Sechsréhren-Drucktasten-Auto-
super' fur alle Fahrzeugarten auf den Markt, dessen Lautsprecher an beliebiger
Stelle im Auto angebracht sein konnten, sondern auch ein erstes Autotelefon, das
mit 160 MHz arbeitete.!

In den 1960er Jahren wurde das Autoradio um die Navigationsfunktion erwei-
tert: Gber die Einrichtung des Verkehrsfunks. Zwar gab der Verkehrsfunk — an-
ders als ein GPS-Navigationsgerét — nicht vor, welche Route man zu wéhlen hat,

177 Duckeck: Autoradio, S. 123f.

178 Ebd., S. 125f.

79 Ludvigsen: Century, S. 29. In Deutschland wird 1939 auf der Berliner Funkausstellung eine
Autoantenne préasentiert: Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 277.

8 Ludvigsen: Century, S. 30.

181 Duckeck: Autoradio, S. 129.

82 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S.393. Heutige Mobiltelefone nach GSM-Mobilfunk-
standard arbeiten tblicherweise mit Frequenzen um 900 MHz bzw. 1800 Mhz. Zur Tech-
nik- und Mediengeschichte des Mobiltelefons vgl. Weber: Das Versprechen mobiler Frei-
heit, S. 225-309; zur frithen Mobilfunknutzung im Auto besonders S. 231-235.
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jedoch bot er Informationen zu den Strafdenverhéltnissen sowie dazu, welche
Wege befahrbar waren und wo es zu Schwierigkeiten kommen konnte. Das Au-
toradio erlebte {iber die Jahrzehnte eine Veranderung der Bedeutung, die in
Werbeanzeigen sichtbar wird: Wurde es zunéchst als Begleiter beworben (1930er
Jahre) und spater als Schutzengel (1950er Jahre), so wurde es in den 1960er Jah-
ren zum Fihrer durch den dichten Verkehr.!®3 Ab dieser Zeit wurden verstarkt
Verkehrsmeldungen im Radio gesendet, ebenso wie Informationen tiber Wetter,
Baustellen und Staus. Ab den frithen 1970er Jahren konnte der Verkehrsfunk, der
eine Kennwelle aussendete, mittels eines Decoders empfangen werden. Zu-
nachst gab es diese Geréte als Zusatzoption, bald waren sie in neuen Autoradios
bereits integriert. Die Decoder suchten, wenn der Empfang zu schlecht wurde,
selbsttatig einen neuen ,empfangswiirdige[n] Sender”.!®4 Aufderdem konnte das
Autoradio stummgeschaltet werden und erst bei Verkehrsmeldungen wieder in
Aktion treten. Das Autofahrer-Rundfunk-Informationssystem (ARI) wurde in
Deutschland in den 1960er Jahren entwickelt und 1974 in Betrieb genommen
und spater durch das europdische Radio Data System (RDS) erganzt und bald
durch dieses ersetzt.185

In den USA wurde in den 1970er Jahren der CB-Funk (Citizen's Band) fir das
Auto beliebt und CB-Equipment zum Einbau angeboten.’®¢ Genutzt wurde der
CB-Funk vor allem, um sich auf dem Freeway gegenseitig Hilfe zu leisten, zum
Beispiel bei Pannen oder — besonders zu Zeiten der Olkrise — fiir Tankstellenhin-
weise und als Notruf, wenn der Tank leergefahren war. Er diente aber auch zur
Warnung vor Geschwindigkeitskontrollen und vor Piraterie, bei der Kriminelle
auf einsamen Freeways Autos uberfielen.’®

In Europa konnte sich der CB-Funk in Automobilen nicht durchsetzen. Eine an-
dere Entwicklung jedoch wurde auch hier aufgegriffen und sei der Vollstandig-
keit halber kurz erwahnt: das Abspielen von Musik im Auto Uiber ,Konserve'. Die
frihen Musikspeichermedien waren nicht fiir den Einsatz in ruckelnden Fahr-
zeugen und bei holprigen Straféenverhaltnissen geeignet. Erst mit der

183 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 104. Ahnlich Weber: Das Versprechen mobiler Freiheit,
S. 85-150 und dies.: Mobile Electronic Media. Ausfiihrlich zu diesem Aspekt der Geschichte
des Autoradios Dieker: Talking You Through.

184 Duckeck: Autoradio, S. 130.

85 Ebd.,, S. 129f,; ebenso Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 131ff.

8 Tudvigsen: Century, S. 33. Etwas ausfiihrlicher zum CB-Funk und seinen Nutzungskultu-
ren Weber: Das Versprechen mobiler Freiheit, S. 235-239.

187 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 189.
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Einfithrung der Acht-Spur-Kassette gelang der Einsatz auch dort.!®® Durch die
kleineren Kassettengréfden'®® wurde in den 1980er Jahren die Kombination die-
ser Abspielgerdte mit Radiogerdten moglich.'®° Zunehmend wurden bessere
Soundanlagen, die mehr Einstellméglichkeiten boten, auch fir eine breite Nut-
zendenschaft wichtig. Spater kamen CDs als Tragermedium fiir Musik hinzu, die
im Auto - einige Abspielgerate verfiigten Giber automatische CD-Wechsler — ab-
gespielt werden konnten.’* Trugen Audio-Medien nicht zur Navigation bei, so
unterstiitzen sie zumindest das in Kapitel 5.2 schon beschriebene ,acoustic
cocooning”?? und damit das Wohlbefinden der Passagiere. In dieser Zeit began-
nen Mobiltelefone zunehmend die CB-Technik zur Kommunikation im Auto ab-
zuldsen und erste Navigationsgeréate fir Privatpersonen kamen auf den Markt.
Inzwischen spielen moderne Bordcomputer, die auch die Radio- und sonstigen
Audiofunktionen iibernehmen, Musik digital ab und kénnen Verkehrsmeldun-
gen speichern, nach Strecken filtern und bei Bedarf auch mehrmals wiederge-
ben.

Hans Duckeck stellt in seiner Untersuchung der Geschichte des Autoradios in
Deutschland schon 1973 eine interessante Entwicklungstendenz fest: ,Weitere
Entwicklungen sind im Gange, um mit Hilfe des Autoradios den Kraftfahrer auf
Defekte an seinem Fahrzeug hinzuweisen."'93 Diese Entwicklung ist verbunden
mit den (in Kapitel 2.3 im Rahmen von Werkstatten und Reparaturarbeiten an-
gesprochenen) Diagnose- und Monitoringsystemen, die inzwischen im Bord-
computer integriert sind — ebenso wie Navigationsassistent, Verkehrsnachrich-
ten und Warnhinweise.

88 Ludvigsen: Century, S. 32f.

89 Das Kassettehéren' im Auto hat eine ganze Generation durch die Kindheit begleitet. Es
liefse sich die — noch zu belegende — These formulieren, dass die Beliebtheit von Horbii-
chern auf dem Buchmarkt damit zu erkldren ist, dass diese Kinder nun erwachsen sind
und auf Horblcher als Zeitvertreib im Auto umgestiegen sind.

199 Ludvigsen: Century, S. 34.

191 Ebd. Zum Aspekt der Audioqualitdt und ihrer Bedeutung Dieker: Talking You Through,
S.109-113.

192 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 3. Ausfithrlicher hierzu Kapitel 5.2.

193 Duckeck: Autoradio, S. 131.
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7.3.2 Eine sehr kurze Geschichte der
Schleudervermeidung beim Bremsen und des ABS

Eine entscheidende Aufgabe beim Fahren ist das Bremsen. Und tatséchlich hat
diese Aufgabe den Verantwortlichen bei der Konstruktion von Automobilen
schon immer Kopfzerbrechen bereitet. Waren die Bremsen in den frithen Fahr-
zeugen meist aus dem Kutschen- oder auch aus dem Fahrradbau ibernommen,
wurde schnell erkannt, dass deren Bremsmechanik und -leistung fiir das Auto-
mobil nicht ausreichend und ungeeignet waren; fir Kraftfahrzeuge und deren
Anforderungen wurden daher spezielle Bremsen entwickelt.'®* Ab den 1910er
Jahren intensivierten sich die Entwicklungsaktivitdten auf diesem Gebiet, auch
aufgrund des zunehmenden und sich wandelnden Verkehrs. Fir den Beginn der
1920er Jahre vermerkt Seherr-Thoss die Verbreitung der Vierradbremse, ,zu-
nachst mechanisch betétigt, mit hitzebestandigem Belag aus Asbestgewebe, ge-
mischt mit Kupfer und anderen Metallen."'9 In den 1930er Jahren wurde ver-
mehrt an der Entwicklung von Scheibenbremsen gearbeitet, zunachst vor allem
fiir Flugzeuge.’®® Uberhaupt war das Flugzeug in Hinblick auf technische Prob-
lemldsungen und Ideen immer wieder ein interessantes Gegenbild flir das Auto.
Auch wenn Flugzeug- und Automobilbau zu einem guten Teil unabhéngig von-
einander verliefen, darf doch der Einfluss aufeinander, von vorherrschenden Pa-
radigmen in den Ingenieurswissenschaften und im Luft- und Fahrzeugbau all-
gemein bis zur gegenseitigen Inspiration, nicht unterschitzt werden.’¥” Die
.Collageerfindung%® Auto tibernahm nicht nur in ihren Anfangsjahren Ideen
und Anregungen aus anderen Bereichen.

Trotz zahlreicher Entwicklungen auf diesem Gebiet blieb das Thema Bremsen
problematisch. Das Blockieren der Reifen bei starkem Bremsen und das damit
einhergehende Schlittern und ,Ausbrechen’ des Wagens wurde schon lange als

194 Vgl. Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 38f: Eine , Bremskonkurrenz zwischen Automo-
bilen und Pferdegespannen” bewies 1909 die Uberlegenheit der Autobremsen.

195 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 81; vgl. zur Entwicklung der Bremsen auch ebd.,
S. 42.

196 Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 277.

197 Vgl. hierzu: Moser: Anthony Fokkers Improvisationen. Und zur Problematik der Entste-
hung neuer technischer Losungen allgemein siehe: ders.: Technische Kippfiguren. Ein Bei-
spiel aus der unten geschilderten ABS-Entwicklung: Johnson: Hitting the Brakes, S. 20.

198 Méoser: Carl Bengz, S. 13f. Vgl. zu diesem Begriff auch ders.: Innovationskulturen, S. 34, und
die Ausfihrungen in Kapitel 1 dieser Arbeit.
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Problem wahrgenommen, weshalb beim ,Internationalen Straféenkongress’ in
Briissel 1910 von den Teilnehmenden eine Erklarung verfasst wurde, ,dafs es mit
Riicksicht auf die Schonung der Strafsen’ erwiinscht sei, ,dafs die Wagenbauer
sich bemiithen, Ein- und Ausriickvorrichtungen, sowie Bremsen zu erfinden, bei
denen ein Gleiten der Rader an Ort und Stelle vermieden wird'."*?? Die ,Schonung
der Strafden” erscheint hier jedoch als vorgeschobener Grund; in seinem trocke-
nem Humor brachte Spoerl das Problem des Bremsens und der blockierenden
Rader folgendermafien auf den Punkt: ,Schlecht gebremst ist halb gestorben."2°°

In Grofsbritannien rief das Ministry of Transport zusammen mit dem National
Physical Laboratory bereits 1911 ein Forschungsprogramm ins Leben, das sich
mit dem Problem des Schleuderns beziehungsweise Rutschens beim Blockieren
der Bremsen beschaftigen sollte.?® Das Problem betraf nicht nur Fahrzeuge.
Auch Flugzeuge hatten bei blockierenden Bremsen mit verldngerten Bremswe-
gen bei nasser oder rutschiger Fahrbahn umzugehen.?°* Fiir den militarischen
Einsatz auf Flugzeugtrégern, der ab den 1920er Jahren zunehmend bei der Ent-
wicklung und Konstruktion von Flugzeugen mitbedacht wurde, war das zuver-
lassige Einhalten eines kurzen Bremswegs unumganglich. Der extrem kurze
Bremsweg musste optimal genutzt werden, ein Versagen der Bremsvorrichtung
oder des steuernden Piloten durch falsche Bedienung endete todlich. Im Flug-
zeugbau wurden rasche Fortschritte erzielt, jedoch lieféen sich die Ansitze in
dieser Form nicht auf das Auto ibertragen.?°3

Bis in die 1960er Jahre hinein blieb die sogenannte ,Stotterbremse’, das haufige
manuelle Betdtigen des Bremspedals statt des dauerhaften Durchtretens der
Bremse bei Vollbremsungen, die einzige Losung. Das Gelingen dieses Bremsma-
novers war jedoch sehr von den skills der Fahrenden abhangig und von Ungeiib-
ten in Notsituationen oft nicht ausfithrbar. Auch die nach dem Zweiten Welt-
krieg ausgereifteren ABS-Systeme fiir Flugzeuge lieféden sich nicht fur die
Automobiltechnik adaptieren — aufgrund unterschiedlicher Randbedingungen,

199 Haubner: Nervenkitzel, S. 141; das Zitat im Zitat Birk: Die Strafde, S. 428.

200 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 105.

20 Johnson: Hitting the Brakes, S. 39.

202 Ebd., S. 27.

203 Ebd.,, S. 27f. Hier muss angemerkt werden, dass die Schwierigkeit, Automatisierungslésun-
gen vom Flugzeug auf das Auto zu Gbertragen, aufgrund verschiedenartiger Randbedin-
gungen auch in anderen Fallen gilt. Als prominenteste Fall ist hier wohl der , Autopilot” zu
nennen, der, im Flugzeug seit Jahrzehnten Gblich, fir das Auto als autonomes Fahren noch
immer Vision ist.
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Grofdenskalen und Funktionalitaten.?°4 In den 1950er Jahren fiel in Grofdbritan-
nien, das als einziges Land flachendeckend das Schleudern statistisch als Unfall-
ursache erhob, auf, dass ein Viertel aller Unfalle auf diese Problematik zuriickzu-
fihren war. Erneut wurden dort gréfsere Forschungsmafénahmen angestofsen
und vom Road Research Laboratory (RRL) umgesetzt.2®> Um eine lange Ge-
schichte abzukiirzen: Nachdem die Problematik sowohl verkehrs- als auch ge-
sundheitspolitisch erkannt und die grundsétzlichen Forschungsfragen dazu for-
muliert waren, trat zundchst einmal die Entwicklung und Identifizierung
geeigneter Test- und Messinstrumente in den Vordergrund. Schliefdlich wurden,
wie Ann Johnson, US-amerikanische Technik- und Wissenschaftshistorikerin, in
ihrer aufschlussreichen Studie zum Thema hervorhob, unter groféem Engage-
ment der Industrie, aber auch mittels intensiver akademischer Forschungsar-
beit und unter regem Austausch zwischen beiden, ab den 1960er Jahren bis in
die spaten 1970er Jahre hinein Antiblockiersysteme entwickelt und am Markt
eingefiihrt. Jedoch hielt sich keines davon dauerhaft.?°® Die Ursachen hierfiir
sind auf die hohen Kosten und die — bei niedrigen Produktionszahlen — hohen
Preise, aber auch auf technische Unzuldnglichkeiten zurtickzufihren: Sie erfill-
ten nicht die Anforderung, die Richtungskontrolle aufrechtzuerhalten und
gleichzeitig den Bremsweg zu verkiirzen.

Andere aus der intensiven Forschungs- und Entwicklungsarbeit der Nachkriegs-
zeit hervorgegangene Systeme wurden gar nicht erst am Markt eingefiihrt.2°”
Ein Beispiel eines lange entwickelten, vielversprechenden Antiblockiersystems,
das aus technischen Grinden nie auf den Markt kam, war das ,ABS-1, eine west-
deutsche Koproduktion der Firmen Teldix — die hauptsachlich im Bereich der
Luftfahrtelektronik tatig war —, Bosch und Daimler-Benz. Auch wenn es Anfang
der 1970er Jahre wohl das am weitesten entwickelte und zuverlassigste System
war, stellte es mit seiner Leistung das Entwicklungsteam nicht zufrieden.?°® Es
war vor allem die Elektronik, die in den frithen 1970er Jahren tber die Fir-
men- und Léndergrenzen hinweg der ABS-Entwicklung Schwierigkeiten

204 Vgl. Johnson: Hitting the Brakes, S. 28.

205 Johnson: Hitting the Brakes, S. 41.

206 Sjehe dazu ausfiihrlich Johnson: Hitting the Brakes, S.23-35. Hans-Rolf Reichel, dessen
Liste nicht deckungsgleich mit Johnsons ist, nennt allein acht Vorlauferentwicklungen,
vgl. Reichel: Elektronische Bremssysteme, S. 43-53.

297 Johnson beschreibt dieses Beispiel einer ,failed innovation' detailliert in Kapitel 6 und Ka-
pitel 7: Johnson: Hitting the Brakes, S.103-116 und S. 117-135. Daraus auch die folgenden
Ausflihrungen.

208 Johnson: Hitting the Brakes, S. 121ff.
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bereitete, da sie in den extremen Anforderungssituationen, die das ABS an sie
stellte, nicht zuverlassig genug funktionierte. Die Firma Bosch, die 1975 die ABS-
Entwicklung von Teldix komplett ibernommen hatte — samt Patenten und Per-
sonal — ging das Problem mit ihrer Erfahrung aus der Entwicklung der elektro-
nischen Benzineinspritzung an, holte einen Teil der Elektronikproduktion ins ei-
gene Haus und vergab Produktionsauftrédge speziell fir die ABS-Elektronik. Auf
diese Weise kam man bei Bosch schliefslich zu zufriedenstellenden Ergebnissen,
auch was die Zuverldssigkeit anging. Zudem erfiillte das ABS-2 (vgl. Abbil-
dung 7.5) die Aufgabe, den Bremsweg (sowohl bei nassem als auch bei trockenem
Asphalt) zu verkiirzen und dabei die Lenkfahigkeit aufrecht zu erhalten.

Abbildung 7.5: Die Bauteile des ABS-2; Quelle: Mercedes-Benz Classic (Archivnr.: C27479).

1978 wurde dieses Antiblockiersystem zuerst in einem S-Klasse-Modell von Mer-
cedes-Benz und ein Jahr spater auch fir den 7er BMW angeboten, bevor in den
1980er Jahren integrierte ABS-Systeme aufkamen, die nicht nur als Zusatz zu
bestehenden Bremssystemen eingebaut wurden.?°? Das fiir die S-Klasse angebo-
tene ABS wurde 1979 von 25 Prozent der Kunden als Sonderausstattung ge-
wahlt.?*® Anders als noch in den 1950er Jahren, in denen eine ,in der Serie

209 Johnson: Hitting the Brakes, S. 130-134. Johnson beschreibt den Kauf der ABS-Sparte von
Teldix als sehr harmonischen Schritt, der sich aus der Entwicklungslogik des ABS so ergab.
Bei Robert Angermann klingt die Geschichte dieser Ablésung etwas weniger einvernehm-
lich, vgl. die entsprechenden Ausfiihrungen in Angermann: Aktive Sicherheit, S. 272-319.
210 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 285.
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verwendete Sicherheitsmafénahme geheim gehalten” wurde, weil man Akzep-
tanzprobleme seitens der Kunden fiirchtete, bewarb das Stuttgarter Unterneh-
men diese Systeme nun offensiv als Sicherheitstechnologien.?"* Dieser Wechsel
in der Vermarktung mag vielleicht erklédren, warum ABS-Systeme heute haufig
als zeitlich zuerst entwickelte Assistenzsysteme genannt werden.

Wahrend Stieniczka Kritik gegentiber dem ABS der spaten 1970er Jahre anmel-
det, weil es auch zu dieser Zeit noch nicht ausgereift gewesen sei, geriet es an-
dernorts sogar als Paradebeispiel fiir sogenannte ,Risiko-Homoostase' in die Kri-
tik: So fand eine Ende der 1980er Jahre in Miunchen unter Taxiunternehmen
durchgefiihrte Studie heraus, dass der Einbau eines ABS deren Risikobereit-
schaft erhohte und so die unfallvermeidende Wirkung aufhob oder gar ins Ge-
genteil verkehrte.?*> Auch wenn, wie Stieniczka schreibt, ,Bremsen, die nicht
mehr blockieren konnten, [...] seit langem auf dem Wunschzettel der Autokon-
strukteure ganz oben"?3 gestanden hatten, so war die Problematik des Bremsens
dennoch nicht damit gelést. Vielmehr bildete es den Auftakt zur Forschungs-
und Entwicklungsarbeit an erst noch in Serie zu bringenden Brake-by-Wire-Sys-
temen, die elektrisch und nicht mehr mechanisch betriebenen werden®4 und
modernen, bereits in Serie befindlichen, automatischen (Not-) Bremsassisten-
ten.?s

7.3.3 Eine noch kiirzere Geschichte des Einparkens

Im Folgenden soll anhand des Blicks in die Geschichte des Einparkens dargestellt
werden, wie sich die Gestaltung dieser Fahraufgabe im Laufe der Zeit — immer
wieder im Zusammenspiel mit Assistenzsystemen — verdnderte. An dieser Stelle
wird die Entwicklung tiber den ganzen in dieser Arbeit betrachteten Zeitraum,
von den Anfidngen des Automobils und seinen ersten Assistenzsystemen bis hin
zu modernen Fahrassistenzsystemen, in den Blick genommen.

2l Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 262.

212 Aschenbrenner et al.: Mehr Verkehrssicherheit. Fiir die Einordnung der Debatte siehe den
Epilog ,.ABS and Risk Compensation” in: Johnson: Hitting the Brakes, S. 157-165. Begrifflich
ist damit ein Ausgleich gemeint, der die Sicherheitsgewinne durch gleichzeitiges riskan-
teres Fahren wieder nivelliert.

213 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 262.

214 Vgl. hierzu Reichel: Elektronische Bremssysteme, S. 197-211.

215 Winner et al.: Handbuch Fahrerassistenzsysteme, S. 1024f.
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Wie das Bremsen, so ist auch das Einparken eine Aufgabe, die Herausforderun-
gen fur die Fahrenden bereithilt, da fir den Parkvorgang spezielle Fahigkeiten
vonnoéten sind und wiederum ,Maschinensensibilitat' gefragt ist. Getibte Perso-
nen verspiren eine gewisse ,Lust an komplexem Bedienhandeln"?® und de-
monstrieren diese Kompetenz gerne fiir sich, die Mitfahrenden oder Aufdenste-
hende. Der skill des Einparkens wurde besonders mit dem zunehmenden
,Parknotstand’ bedeutend, der in den USA bereits ab den 1920er Jahren, in West-
europa vermehrt ab den 1960er Jahren diskutiert wurde. Auf verschiedene Wei-
sen wurde das Problem adressiert — so wurden zum Beispiel Automobile kon-
struiert, die besonders einparkfreundlich sein sollten — wie der NSU Prinz, der
ab 1958 gebaut wurde.?” Eine Anweisung inklusive Illustration (sieche Abbil-
dung 7.6), wie man richtig parkt, durfte auch in Spoerls Ratgeber Mit dem Auto
aufduvon 1953 nicht fehlen:

.Tagslber garagiert man nicht, man parkt, dort, wo es nicht verboten ist. An
den meisten Stellen ist es verboten. Und wo es doch nicht verboten sein sollte,
stehen bereits andere. Wenn Sie Gliick haben, erwischen Sie noch ein Loch. Man
lenkt nicht dahinein, sondern schert um eine gute Wagenlange daran vorbei,
dreht sich auf dem Sitz, peilt riickwarts und schiebt sich mit dem Heck hinein.
Dann achten Sie bitte darauf, daf? Sie hinter sich wie vor sich einen guten Meter
haben zu den anderen Autos; andernfalls kommen Sie nachher nicht mehr her-
aus. In der Stadt ziehen Sie nicht die Bremse an, legen auch keinen Gang hinein,
denn der Kliigere gibt nach."*®

Lange Zeit galt hierfiir die Ubersichtlichkeit des Fahrzeugs und die gute Sicht
nach draufden als entscheidender Faktor. Gentligte dies nicht, so konnte man
durch zusatzliche Spiegel Abhilfe schaffen. Ein heute etwas skurril anmutendes
Assistenzsystem stellt der Bordsteinfiihler zum Schutz von Weifswandreifen
dar. Als in den 1950er und 1960er Jahren Weifdwandreifen beliebt wurden, war
es wichtig, diese nicht beim dichten Parken am Bordstein zu verschmutzen.**
Ein (zumeist) auf der rechten Seite des Wagens zu befestigendes Drahtgebilde,

216 Mbser: Einparken, S. 33.

217 Ebd.

28 Spoerl: Mit dem Auto auf du, S.170. Man bemerke die grofen Parkabstinde, die Spoerl
vorschliagt und die heute mindestens im stadtischen Kontext utopisch scheinen mdégen.
Hier bieten Parkassistenzsysteme héufig Hilfestellung. Auch das Parken ohne angezogene
Handbremse ist tiber die Jahrzehnte inzwischen zumindest hierzulande aus der Mode ge-
kommen.

219 So weist beispielsweise die Zubehor- und Preisliste fiir den Opel Kadett 1963 den Bord-
steinfiihler unter der Bestellnummer Z-1560 fir 4,50 DM aus.
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das bei zu dichtem Auffahren an den Bordstein an diesem kratzte und dadurch
ein akustisches Signal gab, sollte der Person am Steuer Orientierung geben, da-
mit die weifden Reifen auch weifd blieben.
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»...sondern schert um eine gute Wagenlinge daran
vorbei und schiebt sich mit dem Heck bineine,

Abbildung 7.6: Illustration des richtigen Parkvorgangs, aus: Spoerl: Mit dem Auto auf du, S. 171.

Eines der ersten eingebauten Assistenzsysteme, das Hilfe beim Parken ver-
sprach, war die Servolenkung.??° Ein frithes amerikanisches Patent stammte be-
reits aus den 1920er Jahren, bevor ab den 1940er Jahren weitere folgten.??* Je-
doch ersetzte die Servolenkung noch nicht den ski/] der fiir das Einparken selbst
notwendig blieb. Bei Einsatz einer Servolenkung wird vielmehr durch Reduzie-
rung des Kraftaufwandes die Voraussetzung fir ein feinfihligeres Lenken ge-
schaffen. Oder wie Mdoser es formuliert: Die ,Entkopplung von Sensibilitat und

220 Zum Begriff der ,Servolenkung’ sei angemerkt, dass es weitere Servo-Einrichtungen gab,
wie zum Beispiel die Servobremse, die in Europa vor allem ab den 1960er Jahren auf den
Markt fanden. Diese Servo-Systeme lassen sich als Assistenzsysteme beschreiben; der Be-
griff ,Assistenz’ ist aber deutlich umfassender als der des ,Servos’, der vorrangig eine Ak-
torik bezeichnet.

221 So zum Beispiel die Patente: US 1 874 248 A (von 1927), US 2 400 868 A (von 1944), CA 500
025 A (von 1950); eine Zusammenfassung auf Grundlage von Patenten findet sich auf der
Internetseite des deutschen Patent- und Markenamtes: https://www.dpma.de/ser-
vice/klassifikationen/ipc/ipcprojekt/einekurzegeschichtedesautomobils/hilfreicheszube-
hoer/index.html (abgerufen 01.10.2016). Auch die erste deutsche Patentanmeldung einer
Servolenkung stammt bereits aus dem Jahr 1928; vgl. hierzu Seherr-Thoss: Automobilin-
dustrie, S. 95.
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Kraft durch Servos wird zur Bedingung fiir Maschinensensibilitat."?*> Ganz dhn-
lich ordnete Reinhard Seiffert das bereits 1965 ein:

.Je schwerer die Autos wurden, um so mehr war man gezwungen, durch ,indi-
rekte' Lenkibersetzungen, die fiir einen geringen Radeinschlag schon grofde
Lenkraddrehungen notig machten, die Leichtgéngigkeit aufrecht zu erhalten.
In Amerika, wo man sich bemuhte, auch der zaghaftesten Hausfrau die Furcht
vor grofden und schweren Wagen zu nehmen, verfiel man schliefdlich auf den
Ausweg, die Armkrafte des Fahrers durch Hilfsenergien zu unterstiitzen."?23

Oldruckpumpen zur Verstirkung der Lenkbewegung machten die kraftlose Be-
dienung in den amerikanischen Wagen moglich, allerdings ging dabei der ge-
fahlte Kontakt zur Strafse verloren, weshalb in europaischen Modellen das Prob-
lem auf andere Art gelost werden sollte.??4 Die Servolenkung hatte — und hat
noch immer — Gber das Parken hinaus die Aufgabe, bei der Aufrechterhaltung
der Fahrstabilitiat zu unterstiitzen. Uber die Jahrzehnte wurden verschiedene
technische Bauweisen der Servolenkung — hydraulische, elektromechanische,
elektrohydraulische oder elektrische — umgesetzt. Zu den heute modernen Fahr-
assistenzsystemen gehoren Aktiv- und Dynamiklenkung, die fiir ein besseres
Lenkverhalten des Fahrzeuges sorgen. Weitere aktive Lenksysteme sind Spur-
halte- oder Ausweichassistent.

Mit der Zeit wurde jedoch auch der notwendige skil/iiber Assistenzsysteme im-
mer weiter aus dem Parkvorgang herausgenommen. Einparkhilfen tiber Park-
distanzsensoren mit akustischer Warnung sind heute weitgehend serienmaif3ig
verbaut. Auch visuell arbeitende Systeme, Rickfahrkameras (zum Teil auch mit
Ruckfahrsystem) sind weit verbreitet. ,Intelligente’?? Einparkhilfeassistenzen
beziehungsweise Parkautomatiken koénnen heute selbsttitig, ohne Zutun des
Fahrenden, einparken. Auch das Riickwértsfahren wird heute Giber Rickfahrsys-
teme unterstiitzt. Der Bedarf nach solchen Technologien wuchs mit den uniiber-
sichtlicher werdenden modernen Karosserien. Die Entwicklungen in der Sicher-
heitstechnologie und der Wunsch nach grofdziigigen Innenrdumen fithrten zu

222 Moser: Einparken, S. 35.

223 Geiffert: Ein Wunder auf 4 Radern, S. 125.

224 Ebd.

225 Zum Begriff der ,Intelligenz” bei Fahrassistenzsystemen siehe Kapitel 6.2.

N
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einer Verschlechterung der Sichtbedingungen, die im Sinne eines technological

fix durch mehr Technik behoben wurden.?2¢

7.4 Von der Mikroelektronik iiber Konvergenz
zum autonomen Fahren?

.Das Auto des Jahres 2000 — ein Fahrzeug voller Elektronik” — mit dieser Aus-
sage warb der Automobilzulieferer Du Pont 1986 in einer doppelseitigen Werbe-
anzeige in der Automobiltechnischen Zeitschrift.??” In diesem Jahr, in dem — zu-
mindest in Deutschland?*® — das 100-jahrige Jubildum des Automobils gefeiert
wurde, lassen sich in zeitgendssischen Quellen zahlreiche Aussagen nicht nur
uber die Vergangenheit, sondern auch iiber die Zukunft des Automobils finden.
Neben disteren Vorahnungen und Mahnungen in Bezug auf die Absatzschwa-
che und die anhaltende gesellschaftliche Debatte — als Umweltverschmutzer
und Unfallverursacher stand das Auto in den 1980er Jahren stark in der Kritik —
wurden auch optimistischere Vorstellungen gedufiert. Haufig zielten diese in
Zusammenhang mit der Einfihrung der Mikroelektronik im Automobil auf die
Loésung dieser Probleme. Mit Bezug auf die wirtschaftliche Lage der Automobil-
industrie sah auch Sachs in seinem zeitgendssischen Werk tiber die Geschichte
des Autos in der Mikroelektronik und dem mit ihr verbundenen Innovationspo-
tential die wirtschaftliche Rettung fiir die Automobilbranche:

.Wenn die transportintensiven Lebensumsténde als unabénderlich betrachtet
werden, wenn zudem der beférderungs-industrielle Komplex der Volkswirt-
schaft als Exporteur, Arbeitsplatzgeber und Konjunkturlokomotive fir unan-
tastbar gilt, dann bleibt nur ein Weg aus der Wachstumsklemme: das bessere
Auto und der bessere Verkehrsflufs."229

Zur gleichen Zeit startete das européische Forschungsprojekt PROMETHEUS
(PROgraMme for a European Traffic of Highest Efficiency and Unprecedented
Safety), das von 1987 bis 1994 unter reger Beteiligung der européiischen

226 Mbser: Einparken, S. 35.

227 DuPont: Das Auto des Jahres 2000 — ein Fahrzeug voller Elektronik [Werbeanzeige].

228 Andernorts, mit anderen nationalen Erinnerungsdaten und Erfindungsgeschichten,
wurde dieses Jubildum zu anderer Zeit gefeiert.

229 Sachs: Die Liebe zum Automobil, S. 243.
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Automobil- und Zuliefererindustrie lief. Im Zuge dieses Projekts wurden zahlrei-
che Grundlagen flr ein oder zwei Jahrzehnte spater auf dem Markt erscheinende
Assistenzsysteme erarbeitet.?3° Dazu wurde an einer groféden Bandbreite an
Funktionen geforscht, von Uberlegungen zu einem automatischen Notrufsys-
tem — das in Form des eCall-Systems (emergency call) seit 2018 in der EU fur
Neufahrzeuge verpflichtend vorgeschrieben ist — bis hin zu Systemen zur Kolli-
sionsvermeidung und der Langs- und Querfithrung von Fahrzeugen. Stieniczka
weist darauf hin, dass es bei PROMETHEUS nicht vorrangig darum ging, die
Fahrenden aus dem Fahrvorgang herauszunehmen, sondern sie vielmehr darin
zu unterstiitzen.?3 Das ist bemerkenswert vor dem Hintergrund, dass es heute
haufig als Geburtsstunde und Leuchtturmprojekt des autonomen Fahrens ange-
fihrt wird.

In den 1980er Jahren schienen also nicht nur mehrere Rahmenbedingungen zu
kumulieren. Auch das naher riickende Millenniumsjahr wurde als Projektions-
flache genutzt:

..Eine noch windschlupfrigere Form und eine leichte Karosserie aus hochfesten
Stahlen, Aluminium und Kunststoffen: so konnte das Auto im Jahre 2000 aus-
sehen. Es soll mehr Sicherheit bieten, weniger Sprit verbrauchen und die Um-
welt kaum noch belasten. Vielleicht wird es sogar ein quadratisches Lenkrad
haben, das dem Monitor mitten auf der Lenkséule angepafst ist. Dieser Bild-
schirm tbermittelt dem Fahrer alle zum sicheren Beherrschen nétigen Infor-
mationen. Die Schaltarbeit erledigt ein Automat. Angetrieben wird das Gefahrt
von einem keramischen oder teilkeramischen Einspritzmotor."232

Das zumindest prognostizierte Albert Kuhlmann, Vorsitzender des TUV Rhein-
land. ,Visionen von Experten sdhen”, so gibt Sachs das Zitat wieder, ,das Zu-
kunftsauto sogar schon mit eingebautem Atlas oder Stadtplédnen in Form von
auswechselbaren Kassetten, die den Fahrer durch das Gewirr der Strafden lot-
sen."?33 Eine weitere Technikzukunft, die im Rahmen des (deutschen) Automobil-

23° Reuse/Vollmar (Hg.): Informatikforschung in Deutschland, darin Kapitel I.2.1 von Hans-
Hellmut Nagel: EUREKA-Projekt PROMETHEUS und PRO-ART.

231 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 338. Stieniczka fiithrt als Grund dafiir, dass es noch
uber ein Jahrzehnt dauerte, bis die im Rahmen von POMETHEUS entwickelten Systeme
tatsdchlich auf den Markt kamen, an, dass die Autohersteller diese Ansatze zunéchst nicht
weiter verfolgt hétten, da sie Akzeptanzprobleme fiirchteten. Mit dieser Erkléarung bleibt
aber unklar, weshalb sie dann schliefslich doch eingefithrt wurden.

232 Sachs: Liebe, S. 243, das Zitat stammt aus der Frankfurter Rundschau vom 29.01.1983.

233 Sachs: Liebe, S. 243.
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Jubilaums 1986 gedufsert wurde, stammte von dem Zukunftsforscher Robert
Jungk:

.Das heutige Auto hat zum Beispiel keine Sinne. Es kann von aufsen kommende
Gefahren nicht rechtzeitig wahrnehmen. [..] Im intelligenten, mit elektroni-
schen Sinnesorganen ausgestatteten Auto kann ich gewarnt werden, wenn ich
miide werde. [...] In der Stadt mif3te es automatisch Tempo 30 und auf der Au-
tobahn automatisch nicht schneller als Tempo 80 fahren."234

Mit der Mikroelektronik und ihrer Einfithrung im Automobil — zunachst war die
Autoindustrie hier zégerlich gewesen — erdffnete sich eine ganze Reihe neuer
Moéglichkeiten. Eben auch die des, wie Jungk vorgriff, ,intelligenten, mit elektro-
nischen Sinnesorganen ausgestatteten Auto[s]”. Der Anteil, den die Krisen der
1970er Jahre — Umweltverschmutzung, Olkrise, Unfallzahlen — an der Formulie-
rung solcher Wunschvorstellungen hatten, sollte dabei nicht unterschatzt wer-
den. Zahlreiche Automatisierungen — von der (umweltfreundlicheren) elektroni-
schen Einspritzung bis zum ABS - fanden so Einzug ins Auto. Diese
Entwicklungslinien der 1980er Jahre beschreibt Moéser als , Prozess der Inkorpo-
ration von Maschinenbedienwissen in die Technik [, der] sich dann nochmals
nach 1980 [beschleunigte], als das Auto zunehmend auf Sicherheits-, Ressour-
cenverbrauchs- und Umweltdebatten reagierte und ,aufriistete’.”?3% Ganz ahn-
lich ordnet Mom diese Entwicklung am Beispiel der Einspritzsysteme ein:

.Precise metering is not the same as electronic control: petrol engine injection
systems were already used on aviation engines well before the electronic era,
and the first automotive injection systems were mechanical-hydraulic [.].
However this may be, the carburetor lost its central position during efforts to
cope with the increasingly severe antipollution standards of the 1970s [..]. It
lost the battle to the multijet injection systems, which were eventually inte-
grated into the current fully electronically controlled motor management sys-
tem."236

An anderer Stelle wird die Mikroelektronik im Automobil charakterisiert als ,the
engineers’ victory with the ,electronics revolution' in the 1970s".237 Auch Stie-
niczka sieht in der Anwendung von Mikroelektronik im Auto die Mdglichkeit,

234 Jurgens/Frey: Interview mit dem Futurologen Professor Robert Jungk Uber die Zukunft
des Autos, S. 203f.

235 Moser: Kampf, S. 98f.

236 Mom: Evolution, S. 43.

237 Bijsterveld et al.: Sound and safe, S. 29.
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~durch Einfiilhrung neuer aktiver Sicherheitsmafénahmen die nachste qualitative
Stufe in der Entwicklung des narrensicheren Automobils zu erreichen.”?3®

Mit der in diesem Kapitel beschriebenen Multiplikation der Assistenzen im Auto
in den letzten zwei Jahrzehnten und der schon beschriebenen Konvergenz von
Systemen zum hochautomatisierten Fahren scheint — zumindest in der gesell-
schaftlichen Debatte — das nicht nur ,narrensichere”,?3® sondern vom Faktor
Mensch géanzlich befreite autonome Fahrzeug in greifbare Nahe zu riicken. Es
gilt jedoch zu beachten, dass — neben technischen Machbarkeiten, die in Bezug
auf vollautonomes Fahren noch immer eine ungeldste Herausforderung darstel-
len — die Tendenz zur Automatisierung des Fahrens, wie sie in dieser Arbeit ge-
zeigt werden konnte, kein Determinismus ableiten lasst. Auch wenn sich der Ein-
druck eines geradlinigen Weges von automatisierten Assistenzsystemen zum
autonomen Fahren vor diesem Hintergrund aufdrdngen mag, so ist doch darauf
hinzuweisen, dass — trotz aller beschriebener Technikzukiinfte, die auf diesem
Gebiet handlungsleitende wirken mogen — dass Tendenzen letztlich nur Ten-
denzen sind. Dem Gegennarrativ — dem Auto hafte so stark der Wunsch nach
Freiheit und Selbstbestimmung an, dass die Kundschaft noch weitere Automati-
sierungen im Automobil auf keinen Falle akzeptieren wiirde —, ist aus histori-
scher Perspektive ebenso eine Absage zu erteilen. Mit der These der Automati-
sierungstendenz ist zu sehen, dass Assistenzen und Automatisierungen nichts
Neues in der Automobilnutzung darstellen und historisch gewachsen sind.
Gleichzeitig zeigen die zum Teil scharf gefihrten Diskussionen und erhitzten
Gemoiiter, dass die weitere Entwicklung letztlich kontingent ist. Verstarkt wird
diese Kontingenz dadurch, dass Technikzukiinfte hochautomatisierter und au-
tonomer Fahrzeuge haufig génzliche andere Nutzungsszenarien der beiden
Technologien nahelegen.?4° Auf die Bedeutung von Technikzukiinften fir das au-
tomatisierten und das autonome Fahren wird im folgenden Schlusskapitel, die
Erkenntnisse dieser Arbeit rekapitulierend, ausblickshaft eingegangen.

238 Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto, S. 335.
239 Vgl. Stieniczka: Das ,narrensichere” Auto.
249 Vgl. Braun et al.: Autonomes Fahren im Kontext der Stadt von morgen.
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Autofahren war schon immer mehr als nur Fortbewegung. Abenteuerlust, Fahr-
spafd und Freiheitsgefiihl diirften beim ,holprigen Siegeszug des Automobils™
eine mindestens genauso grofde Rolle gespielt haben wie Bedienbarkeit und Zu-
verlassigkeit. Oder wie Kurt Moéser es ausdriickt: ,Wéaren Autos nur Transport-
mittel, sdhen sie anders aus. (...) Von Anfang an ist das Automobil, wie so viele
andere Produkte der Industriegesellschaft auch, fir asthetische, emotionale,
sinnliche Vergnigungen und Bediirfnisse entwickelt und erst spater prakti-
schen Zwecken zugeschrieben worden."? Ebenso war von Anfang an eine grofse
Zahl der Automobile zur beruflichen Nutzung zugelassen. Jedoch, so rat Gijs
Mom, sollte man solchen Statistiken mit Vorsicht begegnen, denn Steuerver-
gunstigungen spielten eine nicht zu unterschitzende Rolle, und manche ratio-
nale Niutzlichkeitserwdgung kann als Alibi far iberwiegend private Nutzung
zum Vergniigen gesehen werden.3

Die unterschiedliche Geschwindigkeit, mit der die frithen Automobile Verbrei-
tung fanden, liefert ein weiteres Indiz fur die starke sozio-kulturelle Komponente
der Automobilbegeisterung. In Frankreich, wo zunéchst die meisten Automobile
gekauft wurden, wurden diese auch ,mithilfe hochprofessioneller Vermark-
tungsstrategien, journalistischer und literarischer Begleitmusik, eleganter
Schaurdume an den grofsen Boulevards, breitenwirksamer Autosalons, Korsos,
Zielfahrten, Schonheitskonkurrenzen und vor allem auch Rennen”* beworben
und — wie wir heute sagen wiirden — als ,Lifestyle-Produkte’ inszeniert. Hinge-
gen spielten ,Nutzer und Mérkte (...) fiir die deutschen Erfinder anfangs keine
Rolle. Sie begriffen, konstruierten und vermarkteten das Benzinmotorfahrzeug
als Industrieprodukt, als blofde ,Fahrmaschine'.”S Auch wenn Deutschland sich
heutzutage gerne als Automobilnation prasentiert, blieben hier die Nutzungs-
zahlen lange Zeit hinter denen anderer Lander zuriick. Erst nach dem Zweiten
Weltkrieg gelang hier zahlenmaf3ig der Anschluss. Wenn es aber um die Frage
nach Winschen und Bedirfnissen geht, so steht Deutschland seinen

! Vgl. Merki: Siegeszug.

2 Moser: Geschichte des Autos, S. 336.
3 Mom: Atlantic Automobilism, S. 73.
4 Moser: Geschichte des Autos, S. 29.
S Ebd.
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europaischen Nachbarldndern und auch den USA in nichts nach. Wie in Kapitel 3
zu sehen war, wurde Anfang des 20. Jahrhunderts bereits die Idee eines ,Volks-
autos’ diskutiert.

Allerdings ist historisch auch ein Trend weg vom Spafé am Fahren und hin zu
einer Transportfunktion zu verzeichnen. In ihren Berichten hoben frithe ,Auto-
mobilisten’ die Abenteuerlichkeit des Fahrens hervor, erzdhlten vom Kampf mit
der Maschine, rihmten sich ihrer Fahigkeiten der Maschinen- und Koérperbe-
herrschung und schafften es sogar, aus Unfallerzdhlungen und Pannen-Ge-
schichten als heldenhaft hervorzugehen. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts jedoch
wandelten sich bereits die Zwecke des Fahrens. Fiir die tagliche Fahrt zur Arbeit
wurde das Auto im Laufe des Jahrhunderts immer wichtiger und Zuverlassigkeit
mehr honoriert als Abenteuerlichkeit — auch wenn ein bisschen Abenteuer sich
weiterhin mit dem Auto verband. Der Transport von Menschen oder Gutern als
vorrangiger Zweck des Fahrens wurde immer wichtiger. Dieser, sich im Laufe
des 20. Jahrhunderts fortsetzenden Trend, zeigt sich im Automobildesign und
der Konstruktion immer gerdumigerer Wagen. Fiir Design und Ausstattung sol-
cher Fahrzeuge war der Renault R16 von 1965 mit seinem variablen Innenraum
richtungsweisend, an dem sich nachfolgenden Modelle anderer Marken orien-
tierten. Zugleich ist in ihm ein Indiz fiir sich verandernde Transportbediirfnisse
und ein Ausdruck des ,Konsumlifestyle[s] der 1960er"® zu sehen. Dabei soll das
private Auto auch heute noch — ganz im Sinne einer ,Rennreiselimousine”” —
moglichst alle denkbaren Einsatzzwecke abdecken, wie in Kapitel 4 zu sehen
war.

Von einer Abenteuermaschine hat sich das Auto gewandelt zu einem — wenn

auch noch immer stark mit Emotionen behafteten — vergleichsweise niichternen

ng

Transportvehikel und ist zunehmend als ,Stauauto”® mehr Frust als Lust am

Fahren ausgesetzt. Der britische Soziologe und Mobilitatsforscher John Urry
brachte dieses zuweilen gespaltene Verhéltnis zum Auto auf den Punkt:

LAutomobility is thus a system that coerces people into an intense fexibility. It
forces people to juggle fragments of time so as to deal with the temporal and
spatial constraints that it itself generates. Automobility is a Frankenstein-cre-
ated monster, extending the individual into realms of freedom and flexibility
whereby inhabiting the car can be positively viewed and energetically

6 Mobser: Innovationskulturen, S. sf.

7 Canzler/Knie: Das Ende des Automobils, S. 11.

8  Mdser: Der Stau.

188



Fazit und Ausblick: Ein weiter Bogen

campaigned and fought for, but also constraining car ,users’ to live their lives
in spatially stretched and time-compressed ways. The car is the literal ,iron
cage' of modernity, motorized, moving and domestic.”?

Automobile Assistenzsysteme erfiillen heute immer mehr den Zweck, den Frust
am Fahren zu mindern und den Fahrspafs damit wieder in den Mittelpunkt zu
riicken. Das autonome Fahren hingegen mochte den Frust auf andere Weise be-
kampfen: Indem es den Fahrenden samtliche Fahraufgaben abnimmt, soll die
Zeit im Auto zur Freizeit werden, zur Zeit fiir den Konsum von Medien und an-
derem, die nur irgendwann vom Erreichen des Ziels unterbrochen wird.

(Syn-)Thesen der Arbeit

Diese Arbeit eroffnet eine historische Perspektive auf automobile Assistenzsys-
teme. Im Wesentlichen chronologisch und iiber thematische Fragestellungen
zugespitzt wurden die jeweiligen Assistenzbedarfe und -angebote, die Verkniip-
fungen allgemeiner Automobilgeschichte und Assistenzsystementwicklung auf-
gearbeitet. Zum Abschluss sollen nun die drei in der Einleitung angerissenen,
kapiteltbergreifenden Thesen in dem Sinne ausformuliert werden, wie sie sich
an den Ergebnissen dieser Arbeit entwickeln lassen. Dabei werden die zentralen
Erkenntnisse dieser Arbeit noch einmal zusammengefasst.

Die erste These schliefdt an Erkenntnisse von Kurt Méser und Gijs Mom an, die
beide unabhéingig voneinander in der Geschichte des Automobils eine Tendenz
zur Automatisierung identifizieren. Diese These méchte ich aufgreifen und ab-
gleichen mit meinen Erkenntnissen zur Assistenz im Automobil. Zentral fir As-
sistenzsysteme und fir Automatisierungen im Auto ist die Aufgabe, Handlungs-
spielrdume und damit letztlich auch Verantwortung von den Fahrenden in die
Technik hinein zu verlagern. Assistenzsysteme begleiteten damit, wie gezeigt
werden konnte, schon lange vor den gegenwartig viel diskutierten modernen
Fahrassistenzsystemen des spaten 20. Jahrhunderts, das Auto praktisch von Be-
ginn an. In der vorliegenden Arbeit ist zu sehen, welche zentrale Rolle Automa-
tisierungen und Assistenzen spielten: Sie machten das Automobil iberhaupt zu
dem Auto, das wir kennen; machten es bediensicher und fahrbar. Diese ganz fri-
hen Formen der Assistenz, die im ersten Kapitel der Arbeit nachgezeichnet

9 Urry, John: The ,System’ of Automobility, S. 28; Hervorhebungen im Original.
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wurden, von der grundlegenden Gestaltung der Lenkung bis zur Ziindungs- und
Vergaserregulierung, sind heute fiir uns zumeist unsichtbar und uns daher nicht
(mehr) als Assistenz bewusst. Gleichzeitig wéren wir, von wenigen sachverstan-
digen Personen abgesehen, unfihig, einen solchen frithen Wagen selbststéndig
zu bedienen, geschweige denn auf offener Strafse zu fahren und schliefslich re-
gelmafdig zu warten. Daran schliefden die Erkenntnisse aus Kapitel 3 und 4 an.
Damit das Auto wirklich massentauglich werden und als Alltagsfahrzeug dann
auch im dichten Verkehr funktionieren konnte, mussten zahlreiche Funktionen
in die Technik verlegt werden. Denn das kraftezehrende Anlassen des Wagens
mit einer Kurbel ist fiir den téglichen Gebrauch ebenso unpraktisch wie seine
massenhafte Verwendung ohne Assistenzsysteme wie Winker oder Blinker un-
moglich beziehungsweise sehr gefahrlich ware. Die gesellschaftlichen Debatten
der 1960er bis 1980er Jahre — Umweltschutz, Unfallzahlen und ,Verkehrsinfarkt'
— fanden Widerhall in der Entwicklung sowohl des Automobils als auch der As-
sistenzsysteme. Auf diese Themenstellungen wurde im Diskurs um die in Kapi-
tel 6 beschriebene Telematik-Idee erneut Bezug genommen.

Unter den Schlagworten Komfort und Konditionssicherheit wurden im finften
Kapitel noch eine ganze Reihe weiterer Systeme vorgestellt, die das Fahren, ge-
schiitzt vor der Umwelt, noch angenehmer und sicherer machen sollten.
Schliefdlich wurde im siebten Kapitel mit der Systematisierung der Assistenz-
systementwicklung der letzten gut zwanzig Jahre die (tatsachlich oder schein-
bar) immer ziigiger voranschreitende Automatisierung beschrieben. Anhand der
Beispiele Navigation und Radio, Schleudervermeidung und ABS sowie Einparken
wurde ein weiter Bogen geschlagen von den Anfangsjahren der automobilen Mo-
bilitat bis in unsere Tage. Deutlich wurde hier die von Anfang an bestehende
Tendenz zur Automatisierung im Automobil, die bis heute nicht abgerissen ist.
Dieser Befund riickt die gegenwartig viel diskutierten Bestrebungen der Auto-
mobilhersteller, die Automatisierung des Fahrens weiter voranzutreiben — was
nicht von allen Nutzenden begriifst wird — in eine lange Tradition. Damit ist der
Ansicht Gijs Moms und Kurt Médsers, es gebe schon lange eine Automatisie-
rungstendenz im Auto, zuzustimmen. Mit Blick auf automobile Assistenzsys-
teme kann sie sogar bis in die fritheste Anfangszeit des Automobils zuriickver-
folgt werden. Gleichzeitig bleibt zu fragen, was das fiir die gegenwértig aktuellen
Technikzukiinfte des autonomen Fahrens bedeutet. Diese Frage wird weiter un-
ten noch aufgegriffen werden.

Die zweite These, die ich unter dem Begriff ,Auto-Poiesis’ stellen mochte, besagt,
dass die Personen, die mit Erfindung, Konstruktion und Entwicklung des Autos

190



Fazit und Ausblick: Ein weiter Bogen

befasst waren, seit seinen ersten Anfdngen damit beschaftigt waren, der Auto-
mobilitat inharente Probleme zu lésen. Zug um Zug wurden im Verlauf des letz-
ten Jahrhunderts fir einen Grofdteil dieser (meist soziotechnischen) Problem-
stellungen technische Losungswege erarbeitet und im Auto implementiert.
Verkiirzt gesagt war Automobilitdt von Beginn an mit grundlegenden Proble-
men konfrontiert, die von einer Vielzahl von Akteuren und Akteursgruppen — in
der Rickschau in gewisser Weise autopoietisch'® — nach und nach zu ldsen ge-
sucht wurden. Verlingert man diese Uberlegungen, so kénnte man konstatieren,
dass mit dem autonomen Fahren in naher Zukunft (so zumindest das Verspre-
chen) die letzten noch verbliebenen Probleme in Angriff genommen werden sol-
len. Das bedeutet im Wesentlichen: die Elimination des Faktors Mensch.

Bei seiner Erfindung stiefs das Automobil zunichst nicht auf giinstige Bedingun-
gen. Strafsen waren nicht befestigt und mussten mit anderen Verkehrsteilneh-
menden — die zumal noch Vorrechte beanspruchten — geteilt werden. Der frithe
Automobilismus hatte mit Strafsenstaub und -dreck zu kdmpfen, mit schlecht
funktionierenden Bremsen und Uberhaupt komplizierter und ,eigenwilliger’
Technik. Personifizierende Charakterisierungen des Fahrzeugs als ,storrisch’,
.wild' oder ,trotzig’ finden sich sehr hiufig in den Berichten frither ,Automobilis-
ten'. Obwohl diese Herausforderungen, oder besser das Meistern dieser, in der
Frihzeit wohl eher die Begeisterung am Automobil mitbegriindeten, so waren
Pannen und Unfille doch auch damals schon ein Argernis. Man kann das Auto in
gewisser Weise als unfertig betrachten — ohne einen Punkt ausmachen zu kén-
nen, an dem es je fertig' geworden wére. Die hier in der ,Auto-Poiesis-These’ an-
gesprochenen ,Heilsversprechungen’, die sich mit dem autonomen Fahren ver-
binden, kénnen in diesem Sinne als Vision einer Fertigstellung interpretiert
werden. Damit riicken mit dem Auto verbundene (historische) Technikzukiinfte
in den Blick, die vielleicht nicht immer explizit, aber dennoch performativ* und
strategisch richtungsweisend wirkten: Tatsachlich liefée sich behaupten, dass
das Automobil spatestens mit der Motorisierungswelle nach dem Zweiten Welt-
krieg zumindest eine Teilfertigstellung erlebte. Denn viele der Probleme der ers-
ten Stunden waren zu diesem Zeitpunkt bereits behoben oder zumindest abge-
mildert. Weder war nun Staub ein grofdes Problem, noch versagten Bremsen in
grofserer Zahl. Andere Probleme jedoch blieben bestehen und die lange Zeit

1o Hier in der Bedeutung der Eigenschaft sich selbst erhalten und wandeln zu kénnen.
1 Im Sinne handlungsleitender Technikzukiinfte wie in Kapitel 6 beschrieben.
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steigenden Zahlen von Verkehrstoten (sowohl von Insassen als auch von anderen
Verkehrsteilnehmenden) zeigen das sehr deutlich.

Nachdem die Automobiltechnik inzwischen jede einzelne Komponente des Autos
zum hochgradig durchdesignten und technologisierten Gegenstand aufwendi-
ger Entwicklungsprozesse gemacht hat, und nur noch kleinschrittige, inkremen-
telle Verbesserungen stattfinden, deren Entwicklung mit hohem Kostenaufwand
verbunden ist, diirften die meisten konstruktiven Probleme des Autos gelost sein
— zumindest, soweit dies technisch machbar ist. Was nun bleibt, das zeigen auch
die Zahl der Verkehrstoten und die Unfallstatistiken, ist der Faktor Mensch.
Wahrend Reinhard Seiffert 1965 noch zu dem Schluss kam, dass es unvermeid-
bare Unfalle gebe, die ,ein Bestandteil jener Daseinsgefahren [seien], die zur
menschlichen Existenz gehoren”*? soll mit dem autonomen Fahren versucht
werden, dieses scheinbar existenziell begriindete Problem zu berwinden. So
lautet zumindest das Versprechen mit Blick auf die Vermeidung von Unféllen
durch eine weitere Herausnahme der Fahrenden aus der Verantwortung. Wenn
sich diese Hoffnung erfiillte, wire das der letzte Schritt auf dem Weg, die mit
dem Auto von Anfang an zusammenhangenden Probleme zu 16sen.’3 Zugleich
ware diese — vielleicht utopische — Problemldsung wohl gleichbedeutend mit
dem Ender vieler mit dem Auto verbundenen soziotechnischen Praktiken (Fah-
ren und Stehen, skillsbeweisen und Versagen, Verunfallen und Reparieren, etc.).

Zur dritten These: Schon vielfach wurde, besonders im Zuge einer Darstellung
der Massenmotorisierung, darauf hingewiesen, dass mit der Diffusion des Auto-
mobils in die Breite der Gesellschaft eine Demokratisierung einherging. Die
dritte These, die ich hier vorbringen mdéchte, bezieht diese Feststellung auf As-
sistenzsysteme und die, vor allem in Kapitel 3 und auch 4, dargestellte Entwick-
lung des Autos als Fahrzeug fur alle — vermittelt durch Assistenzsysteme und
Automatisierungen im Automobil. Durch die Anpassung an laienhafte Fahrende
(,unskilled users') mittels Assistenzsystemen konnte das Auto zum universellen
Fortbewegungsmittel avancieren. Dazu gehorte die Erschliefsung von Nutzen-
dengruppen aus der gesamten Bevolkerung, deren Bediirfnisse durch ein viables
Mobilitatssystem abgedeckt sein wollten. Besonders augenfallig ist das fir die in
Kapitel 3 beschriebenen Gruppen der Frauen und Arzte. Beide formulierten,

12 Seiffert: Vom Fahren, S. 224.

3 Wenn auch nur mit Blick auf den Akt des Fahrens, nicht in Bezug auf stadtebauliche Fra-
gen, Themen wie Ressourcenverbrauch oder grundlegender einer nachhaltigen Gestal-
tung des Mobilitatssystems.
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durchaus in ihrer Rolle als ,relevant user groups’ (im Sinne der Social Construc-
tion of Technology), explizite Wiinsche wie Zuverlassigkeit und Bedieneinfach-
heit an das neue Transportmittel. Mit der Adressierung dieser gezielt formulier-
ten Winsche war es aber auch mdoglich, fir andere Verkehrsteilnehmende die
gleichen Assistenzen und Bedienerleichterungen bereitzustellen, ohne dass
diese dabei gegebenenfalls Sozialprestige einzubiiféen hatten.

Wie in Kapitel 4 gezeigt, fihrte ein Mehr an Assistenz im Auto in eine Art Spirale,
in der sich der Wunsch nach einem eigenen Auto, (Assistenz-)Bedarfe und deren
technische Umsetzung gegenseitig verstarkten. Die Vorstellung, dass das Auto
ein Gefahrt fir alle sein solle, war schon zu Beginn des 20. Jahrhunderts weit
verbreitet und ihre Verwirklichung wurde zur selben Zeit bereits in Angriff ge-
nommen. Auch wenn sich in Europa, anders als in den USA, aufgrund der wirt-
schaftlichen und politischen Situation kein linearer, kontinuierlicher Trend der
Verbreitung des Autos zeigen lasst, so bestand doch der Wunsch nach eigener
Motorisierung durch alle Klassen und Schichten.

Wird die Tendenz zur Automatisierung fortgedacht in Richtung automatisierten
oder autonomen Fahrens, riickt ein weiterer Aspekt der Demokratisierung in
den Blick. Das autonome Fahren konnte ,den Chauffeur fur alle’ bedeuten. Wel-
che entscheidende Rolle der Chauffeur-Mechaniker fiir den Beginn der Automo-
bilitat spielte, wurde in Kapitel 2 ausgefithrt. Hatte er zunédchst — flr einige
Wohlhabende — die Unzulénglichkeiten der frithen Automobiltechnik kaschiert
und die beginnende Verbreitung des Autos damit tiberhaupt erst ermdglicht,
waren seine Dienste, als mehr Aufgaben und Verantwortung in die Technik ver-
lagert wurden, nicht mehr nétig. Das entsprach auch einem Mentalitdtswandel
in dieser Zeit, als es, mit einem Rickzug ins Private, zunehmend uniiblicher
wurde, Bedienstete zu beschéftigen und zu beherbergen. Bis heute hat sich die-
ses Bedlrfnis nicht wieder umgekehrt; gleichzeitig haben wir uns an technische
Helferlein' in unserem Alltag gewhnt. Wasch- und Spiilmaschine sind langst
nicht mehr wegzudenken fir den Privathaushalt, und seit einigen Jahren ver-
richten in vielen Haushalten Staubsaugerroboter ihren Dienst. Vielleicht wird
das selbstfahrende Auto — offene Fragen der Verteilungsgerechtigkeit einmal
ausgeklammert — als unaristokratischer Chauffeur fur alle (die sich ein Auto leis-
ten kénnen) die Demokratisierung des Autos noch einmal weitertreiben, indem
es neuen Personengruppen Zugang zu einer als besonders sicher und komforta-
bel angepriesenen Form des Automobilismus verschafft.
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Historische Perspektiven auf das autonome
Fahren und die damit verbundenen
Technikzukunfte

Da diese technikhistorische Arbeit ganz bewusst auf aktuelle Forschungsfragen
der Technikfolgenabschéitzung hin ausgerichtet ist, soll an die Diskussion der
Ergebnisse ein kleiner Ausblick zum autonomen Fahren angeschlossen werden.
Bereits heute sollen zahlreiche moderne Assistenzsysteme die Fahrenden bei der
Teilnahme am Strafdenverkehr unterstiitzen. In aktuellen Modellen begegnen
uns eine ganze Reihe von Systemen, die sich in Bezug auf ihr Assistenzziel un-
tergliedern lassen, so beispielsweise: Abstandhalten (hierzu gehéren, um nur ei-
nige zu nennen: adaptive Geschwindigkeitsregelanlagen, Abstandswarner, Kol-
lisionswarn- und Schutzsysteme, intelligente Geschwindigkeitsassistenzen oder
das Low Speed Following), Notbremsen und -halten (autonome Notbremssys-
teme, Notbremssignalisierung, aber auch Nothaltesysteme bei gesundheitlichen
Problemen der Fahrenden), Spurwechseln und -halten (Spurwechselassistenten,
Spurwechselunterstiitzung, Totwinkel-Uberwachung, Spurerkennungssys-
teme, aktive Spurhalteassistenten, Spurverlassenswarner), Verkehrszeichener-
kennung, Ampelassistenten und weitere. Die hier genannten Systeme sind zum
Teil (in dieser Form) recht junge Entwicklungen, die ihre Grundlage in der mo-
dernen Radar- und Sensortechnik haben.

Dass die Problemstellung hinter diesen Systemen, auf die sich die Assistenzfunk-
tion bezieht, aber schon langer besteht und auch schon frither erkannt wurde,
zeigt nicht zuletzt ein Blick auf die Telematik-Uberlegungen der 1960er und
1970er Jahre: Kollisionsvermeidung durch Abstandhalten, effektives Notbrem-
sen, Spurhalten, korrektes Spurwechseln und Verkehrsregel- und -zeichenbe-
achtung waren einige der Hauptstoférichtungen der damaligen Uberlegungen.
Die telematische Losung hitte jedoch eines hohen Infrastrukturaufwandes be-
durft. Erst als infolge der sich rasch entwickelnden Mikroprozessortechnik die
Rechnerleistung im Automobil signifikant erhcht werden konnte, wurden an-
dere, infrastrukturunabhingige Losungen Giber Radar- und Sensortechnik még-
lich.

Wie mit der Arbeit zu gezeigt werden konnte, sind viele der den Assistenzsyste-
men zugrundeliegenden Problemstellungen seit langer Zeit bekannt und haben
zum grofden Teil vielfaltige technische Losungen in Form automobiler Assis-
tenzsysteme erfahren. Es dréngt sich der Eindruck auf, es liefse sich eine fast
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schon lineare Geschichte hin zur heutigen Automatisierung des Fahrens erzah-
len. Mit Sicherheit ist die gesellschaftliche Debatte um das autonome Fahren in
die historische Tradition zu stellen — auch wenn sie sich selbst dessen haufig
nicht bewusst sein mag. Es ist jedoch eben gerade kein uns bewusster, historisch
gewachsener und, um im Bild zu bleiben, ausgetretener Pfad, den man nur noch
weiter beschreiten muss, um an das Ziel — zur Vollautomatisierung oder zum
autonomen Fahren — zu gelangen. Auf der einen Seite geben schliefslich die tech-
nischen Moéglichkeiten vor, was konstruktiv tatsachlich mach- und umsetzbar
ist. Fur eine Hoch- oder Vollautomatisierung mag der Spielraum grofer sein als
fur das autonome Fahren, das sich mit seinem einhundertprozentigen Umset-
zungsbedarf der technischen Voraussetzungen im Bereich der Utopien bewegt.
Und auch die aus der These der Automatisierungstendenz unter Umstanden ab-
leitbaren Nutzendenmentalitidten der Automatisierung gegentiiber und der Be-
reitschaft, einen solchen Weg (weiter) mitzugehen, mag sich auf die weitere Au-
tomatisierung des Fahrvorgangs anlegen lassen, nicht aber notwendigerweise
auch auf das — in der konkreten Idee doch anders konzipierte — autonome Fah-
ren.”

Die oben in der zweiten These aufgezeigte Hoffnung, das autonome Fahren
koénnte die endgiiltige Losung fiir alle mit dem Auto seit jeher in Verbindung ste-
henden, fahrtechnischen Probleme bringen, ist nachvollziehbar und tiber lange
Zeit gewachsen. Ob sich diese iiberschwangliche Hoffnung aber tatséchlich er-
fullt, ist von vielféltigen Faktoren abhéngig, die nur zu einem kleinen Teil mit der
Geschichte der Assistenzsysteme in Verbindung stehen. Auch wenn gerade Per-
sonen, die an der Entwicklung des automatisierten und autonomen Fahrens be-
teiligt sind, bewusst ist, dass eine einhundertprozentige Unfallfreiheit nicht
machbar!S ist, so wirkt diese Vision im aktuellen Diskurs doch aktiv und

4 Vgl. dazu auch juingere Untersuchungen zur Akzeptanz des Autonomen Fahrens, z.B. Flei-
scher/Puhe/Schippl: Autonomes Fahren und soziale Akzeptanz. Grundlegender dazu
Lenz/Fraedrich: Gesellschaftliche und individuelle Akzeptanz des autonomen Fahrens;
Grunwald: Gesellschaftliche Risikokonstellation fir autonomes Fahren — Analyse, Einord-
nung und Bewertung.

5 Braun et al.: Autonomes Fahren im Kontext der Stadt von morgen, insbesondere das Kapi-
tel ,Autonomes Fahren als Bestandteil Symbiotischer Mobilitdt — Zehn Chancen fiir die
Stadt”, S. 38-54; Vgl. auch Martinez-Diaza/Soriguerab: Autonomous vehicles: theoretical
and practical challenges.
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handlungsleitend und damit verbundene Vorstellungen als performative Tech-
nikzukinfte.'®

Festzuhalten bleibt eine historisch gewachsene, aber oft unbewusste — und des-
halb auch nicht zwangslaufig aktive — Bereitschaft, Automatisierungen im Au-
tomobil mitzutragen oder gar einzufordern. Da, wie besonders der Blick in die
Geschichte der telematischen Vorstellungen zeigt, viele Erwartungen an die
kiinftige Technik — gewlinscht oder unerwiinscht — schon sehr lange kursieren
und damit, eingebettet in kollektive Zukunftsbilder, handlungsleitend wirken
kénnen, ist die Wirkmaéchtigkeit dieser historisch gewachsenen Technikzu-
kinfte nicht zu unterschétzen. Damit dekonstruiert die vorliegende Arbeit ein
zentrales Narrativ des Diskurses um das automatisierte und autonome Fahren.
Gleichzeitig kann sie in der historischen Beschaftigung damit der Technikfol-
genabschatzung neue Perspektiven auf die aktuelle Debatte bieten und Zugange
zur historischen Bedingtheit dieser liefern. Die in dieser Arbeit gewonnenen his-
torischen Erkenntnisse sollen nicht in kristallkugelseliger Zukunftsverheifsung
minden, sondern dazu beitragen, unser Hier und Heute besser zu verstehen, die
historischen Kontexte und die historische Bedingtheit des Gegenstandes aufzu-
zeigen, die handelnden (und auch die stummen) Akteure herauszustellen, wirk-
same und vielleicht auch unbewusste, latent vorhandene Technikzukiinfte auf-
zudecken und somit zum Gelingen eines hermeneutischen Ansatzes der
Technikfolgenabschatzung” beitragen.

® Vgl Kréger: Fahrerlos und unfallfrei.

7 Vgl. dazu die Einleitung zu dieser Arbeit sowie Grunwald: The hermeneutic side of respon-
sible research and innovation, und ders: Die hermeneutische Erweiterung der Technikfol-
genabschéatzung.
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