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Kunststoffteile befinden sich iiberall im Fahrzeug. Sie leisten
einen wichtigen Beitrag zur Gewichtseinsparung, erhéhen Sicher-
heit und Komfort. Aus den Anfingen der ,,Bakelit-Abteilung“ hat
sich die Kunststoffteilefertigung in den letzten 60 Jahren zu einem
eigenstindigen Geschiftsfeld mit rund 2 300 Beschéftigten am
Standort Wolfsburg und 700 Mitarbeitern in Braunschweig entwi-
ckelt. Kunststoff bildet heute einen wichtigen Kompetenzbereich
innerhalb des 2007 gegriindeten Vorstandsressorts Komponente.

Als interner Systemlieferant von Kunststoffumfingen im Fahrzeug-
interieur und -exterieur beliefert das Geschaftsfeld Kunststoff
unter anderem die Modelle Golf, Golf Plus, Tiguan und Touran am
Standort Wolfsburg sowie die Werke Zwickau, Kaluga und Poznan.
Das Produktspektrum umfasst die Designbauteile Instrumententa-
fel, Tiirverkleidung und Stoffinger sowie Funktionsbauteile wie
zum Beispiel den Kunststoffkraftstoffbehélter.

Neben der reinen Fertigung ziahlt die Montage und Just-in-
Sequence-Anlieferung komplexer Module wie Cockpit und Front-
end zum Aufgabengebiet des Geschiftsfelds. Im Kompetenz-
Center Kunststoff werden in enger Zusammenarbeit mit dem
Werkzeugbau und der Forschung zukunftsweisende Innovatio-
nen wie z. B. der Einsatz nachwachsender Rohstoffe entwickelt,
erprobtund in Serie gebracht.

Effiziente und robuste Prozesse sowie eine exzellente Produktqua-
litat sind das Ergebnis der erfolgreichen Zusammenarbeit aller
Bereiche und sind zugleich die Basis fiir die Wettbewerbsfahigkeit
heute und in der Zukunft. Fiir die geleistete Arbeit, die zur Kunden-
zufriedenheit und damit maBgeblich zum Unternehmenserfolg
und zur Sicherung von Arbeitsplétzen beigetragen hat, bedanken
wir uns bei allen Beschiftigten.

Prof. Dr.-Ing. Werner Neubauer Thomas Hegel Gunther Bernd Osterloh
Markenvorstand Leiter Vorsitzender des Konzern-
Komponente Geschaftsfeld Kunststoff und Gesamtbetriebsrats






Kunststoff im Volkswagen Kéfer:
Bakelit, Pollopas & Co. bis 1960




Armaturenbrett, 1950

Die ersten Kunststoffe im Volkswagen Kifer waren unscheinbar,
aber unverzichtbar. Wer den Volkswagen Typ 1 lenkte, am Fenster
kurbelte oder einen Gang hoher schaltete, nahm Kunststoffe in die
Hand. Der wichtigste Stoff, aus dem Knopfe, Rosetten oder Schal-
ter gefertigt wurden, war ein Kunstharz namens Bakelit, das der
belgische Chemiker Leo Baekeland erstmals 1907 aus Phenolharz
hergestellt hatte. Von den 1930er Jahren an breitete sich der neue
Werkstoff in der industriellen Welt aus. Kunstharze trugen klang-
volle Namen wie das an seinen Erfinder erinnernde, dunkle Bake-
lit oder das fiir helle Farbtone verwendete Harnstoffharz Pollopas.

Die Wahl des richtigen Kunststoffs fiir den Innenraum der
Volkswagen resultierte aus den Entscheidungen der Entwickler

Kunststoffpressen, 1955

und Designer. In wirtschaftlicher Hinsicht standen frith Aussehen
und Preis dieses Werkstoffs im Vordergrund. Fiir die Schalttafel der
Volkswagen Standard-Limousine war deshalb nach 1948 das preis-
giinstige Bakelit vorgesehen, fiir die Export-Limousine hingegen
Einsétze aus hellbeigem Pollopas mit einem schmalen Chromrand.

Aufbau der Eigenfertigung

Die Einlagen kaufte das Werk zunéchst zu, denn die Herstellung
der Kunststoffkleinteile war mit vielen Bearbeitungsschritten ver-
bunden. Nach dem Heiflpressen nahm das Kunstharz seine end-
giiltige Form an, eine Eigenschaft, die Bakelit mit Pollopas teilte.
Die Harze waren aber auch bei hoheren Temperaturen nicht wie-
der einschmelzbar, nach dem ersten Erhitzen mussten sie deshalb



Einmillionster Volkswagen, 1955

ziigig weiterverarbeitet werden. Obwohl die Kleinteile aus Bake-
lit zunédchst typische Zulieferteile waren, investierte Volkswagen
1950 in den Aufbau einer eigenen Hausfertigung, um wirtschaft-
lich unabhéangiger zu werden. Baekelands Erfindung gab auch
dem neuen Fertigungsbereich seinen Namen: ,,Bakelit-Abteilung®.

Von 1951 an produzierte das Unternehmen auf neun Pressen

und zwei Tablettiermaschinen an der Nordseite der Polsterei in
Halle 3 die ersten Kunststoffteile. Ein Jahr spiter fertigte das Werk
Wolfsburg ,samtliche fiir die Wagenfertigung benétigten Teile®
selbst. In den Folgejahren wuchs die Produktion rasch, und die
Zahl der Pressen verdoppelte sich bis 1954. Mit dem einmillions-
ten Volkswagen 1955 erreichte auch die Kunstharzproduktion im

Armaturenbrett, 1958

Werk neue Hochstzahlen, da die Bakelit-Fertigung mit der rasant
wachsenden Fahrzeugproduktion Schritt hielt.

Das Herstellungsverfahren der Bakelitteile d&nderte sich dabei
kaum. Die Mitarbeiter der Abteilung legten aus dem Rohmaterial
geformte Tabletten in vorgewiarmte Werkzeuge ein und entnahmen
das heifie Kunstharzteil nach dem Pressen. Die Werkstiicke wur-
den von Hand entgratet und poliert oder in grofien, sich drehen-
den Trommeln weiterverarbeitet. Ein Teil der Trommeln war mit
Kieselsteinen befiillt, die Kunststoffreste am Rand abschliffen. In
anderen Trommeln polierten gewachste Holzstiickchen die ferti-
gen Kunststoffteile.



Das Erhitzen und Abkiihlen des Harzes nahm produktive Zeit in
Anspruch, die fiir die im Stiicklohn bezahlten Werker unbezahlte
Wartezeit war. Um die Stiickzahl und damit ihren Lohn zu erho-
hen, waren sie bestrebt, die ,Backzeit” der Bakelite abzukiirzen.
Der Zeitverlust an den Kunstharzpressen war ein wesentlicher
Antrieb fiir Neuplanungen. Nach der Mafigabe ,,Schichtzeit ist
Maschinenbelegungszeit® schlug die Planungsabteilung 1954 vor,
die Pressen in Gruppen zusammenzustellen, sodass jeder Werker
ringsum nacheinander mehrere Werkzeuge bedienen konnte.
Nach dem Umzug in die neue Halle 12 kamen 1957 fiinf weitere
Pressen hinzu.
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Kunststoffmesse ,,K“ in Diisseldorf, 1955

Eine Messe fiir den Kunststoff

Bakelit, Pollopas und Polyvinylchlorid waren die Pionierkunst-
stoffe im Volkswagen. Parallel zum Einsatz in der Autoindustrie
nahm die Entwicklung weiterer Kunststoffe Fahrt auf. Die gro-
Ber werdende Nachfrage befliigelte in der jungen Bundesrepub-
lik eine neue Branche, die sich und ihren Werkstoff nicht linger
als Abfall- oder Zwischenprodukt der Steinkohlenteerchemie sah,
sondern als veredeltes Konsumgut. Auf der erstmals 1952 in Diis-
seldorf eréffneten Kunststoffmesse ,K* zeigten 270 Aussteller aus
ganz Westdeutschland die Wandlungsfihigkeit des Werkstoffes.
Lingst waren mit neuen Eigenschaften ausgestattete Kunststoffe
auf dem Markt, die die herkdmmlichen Kunstharze in den Schat-
ten stellten. Die .,K“ richtete sich an ein breites Publikum. Zwar
kamen viele Fachbesucher, um die Innovationen zu besichtigen. In
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Bakelit-Pressen,1968

der Messe-Werbung wurden aber nicht sie, sondern Hausfrauen
der 1950er Jahre gezielt angesprochen. Nylonstriitmpfe und Vis-
kose standen im Mittelpunkt der Ausstellung und nicht die Viskosi-
tat neuer Polymerketten.

Volkswagen erkannte dennoch die Bedeutung der Kunststoffe fiir
den Automobilbau. Denn das Interesse an den mafigeschneider-
ten Werkstoffen wuchs mit den Anspriichen der Kaufer an Dekor
und Design. Gerade ihre Wandlungsfihigkeit machte Kunststoffe
fiir Grofiserienfertigungen interessant. Deshalb entschloss sich
Volkswagen, Fithlung zu der sich rasant entwickelnden Werkstoff-
welt aufzunehmen. Im Oktober 1955 reiste bereits eine 16-kdpfige
Delegation nach Diisseldorf, um sich auf der Kunststoffmesse ,,K*

iiber Neuentwicklungen zu informieren.

Vom Rohmaterial zum Bakelit-Teil:
Pulver, Tabletten und Bakelit-Teil, 1968

Bk

Motor der Kunststofftechnik: Der ,,Kunststoff-Sachbearbeiter*
Das Tor zur neuen Werkstoffwelt 6ffnete ein frither im Flugzeug-
bau tdtiger Ingenieur. Ekkehardt Hoyer hatte von 1941 bis zum
Kriegsende beim Flugzeughersteller Arado in Brandenburg als
Forschungsingenieur gearbeitet und spezielle Kunststoffe im Flug-
zeugzellenbau erprobt. Auch im Automobilbau brach Anfang der
1950er Jahre das Kunststoffzeitalter an. Der Jahresbericht der
Technischen Entwicklung fiir das Jahr 1953 vermerkte zu sei-
ner Einstellung knapp: ,,Die stindige Entwicklung neuer Kunst-
stoffe und deren steigende Verwendung im Automobilbau machte
es erforderlich, einen Sachbearbeiter fiir diese Fragen einzuset-
zen. Anfang August 1953 wurde Herr Ekkehardt Hoyer von der
Techn[ischen] Entwicklung mit dieser Aufgabe betraut.”

11



Kéfer Inneres, 1964

Der 38-jihrige Kriegsversehrte trat seine Stelle in Wolfsburg am

5. August 1953 an. Hoyer, der zuletzt in der landwirtschaftsnahen
Chemieindustrie gearbeitet hatte, war von Hause aus Ingenieur fir
Zellstoff- und Papiertechnik. Bei Volkswagen war sein Auftrag, die
Entwicklungen am Markt im Auge zu behalten und den technologi-
schen Fortschritt nutzbar zu machen. Sein Arbeitsbereich war sehr
weit gefasst und reichte tief in Kernbereiche der Fertigung. Mit
ihm bekam der Bereich Kunststoff bei Volkswagen einen eigenen
Entwickler, der gleichzeitig auch fiir die Fertigung zustiandig war.
Die Ziele dieser integrierten Kunststoffentwicklung waren vielfal-
tig, die neuen Werkstoffe versprachen eine grofie Zukunft. Anfang
1954 kiindigte die Abteilung Technische Entwicklung an, .,in Kiirze
auch Versuche zur Herstellung von Karosserieteilen aus Kunst-
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stoff in Angriff zu nehmen®. Kunststoffe entwickelten sich so dyna-
misch, dass in der Runde der Hauptabteilungsleiter im September
1954 die Frage aufgeworfen wurde, ob Kunststoff in den néchsten
zehn Jahren Stahlblech in der Autoproduktion ersetzen kénnte.
Die Einschitzung der Hauptabteilungsleiter war zuriickhaltend,
da diese nicht mit einem Verdriangen des Stahls rechneten.

Stattdessen eroberten Kunststoffe den Innenraum und wur-

den dort zum bevorzugten Material. Bei der Ausstattung des
Fahrgastraums ging es in den 1950er Jahren vor allem um den
Geschmack der Gestalter. Selbst kleinste Anderungen der Knopfe
am Armaturenbrett des Volkswagen oder Verdnderungen der
Tarinnenverkleidung stiefen auf Kritik des Generaldirektors



Heinrich Nordhoff, der sich als oberster Testfahrer die Entschei-
dungshoheit iiber jede Anderung vorbehielt. Nach einer Pro-
befahrt in einer Volkswagen Limousine mit elektrischer Schei-
benwaschanlage und gednderten Bedienknoépfen beméngelte
Nordhoff im Dezember 1954: ,Die neuen Knopfe am Armaturen-
brettund an den Fensterkurbeln sehen ganz hiibsch aus, sind aber
nicht praktisch. Die Knépfe an den Fensterkurbeln sind zu klein,
zu scharfkantig und insgesamt nicht erfreulich.” Die Verarbeitung
der Kunstharzteile entsprach noch nicht den Qualititsanspriichen
des Generaldirektors. Abhilfe versprach ein neues Herstellungs-
verfahren, bei dem der Werkstoff nicht gepresst, sondern in eine
vorgefertigte Form gespritzt wurde.

Kéfer Interieur, 1957

Fliissig in Form: Thermoplastische Kunststoffe

Von 1954 an beschéftigten sich die Entwickler bei Volkswagen mit
spritzfihigen Kunststoffen, wobei dem Polyamid ihr besonderes
Interesse galt. Der Kunststoff war Ende der 1930er Jahre in den
USA als Nylon und im Deutschen Reich als Perlon auf den Markt
gekommen und wurde schnell zu einem kriegswichtigen Ersatz-
stoff. Ende der 1940er Jahre eroberte der Stoff die zivile Textil-
produktion. Mit diesem wieder erhitzbaren Kunststoff lieSen sich
aber nicht nur Striitmpfe herstellen, Polyamid konnte als fliissige
Masse durch Spritzgieffen in nahezu jede beliebige Form gebracht
werden. Die Kunststoffbranche hatte sich ein Verfahren aus dem
Metallbau zunutze gemacht. Erste serienfihige Kunststoff-Spritz-
gussmaschinen waren bereits Mitte der 1920er Jahre entwickelt

13



1. KUNSTSTOFF IM VOLKSWAGEN KAFER
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worden. Im nachholenden Wirtschaftsaufschwung der 1950er
Jahre ermoglichte das Verfahren, den wachsenden Bedarf an Mas-
senkonsumgiitern zu decken. Zudem konnten nicht nur Kleinteile,
sondern auch grofle Formteile aus Kunststoff gespritzt werden.

1956 stellte die Forschungsabteilung Spritzguss-Knopfe fiir den
Kéfer vor, und die Hauptabteilungsleiter diskutierten das Ergeb-
nis. Die Forschungsabteilung wollte diese Fertigungsinnovation
aus der eigenen Kunststofftechnik in den Wagenbau einflieBen las-
sen. Nach Uberzeugung von Entwicklungschef Ludwig Boehner
sahen die gespritzten Teile ansprechender aus als die gepressten
Knopfe aus Bakelit. Zudem hatte das Werk entsprechende Spritz-
gussmaschinen bereits angeschafft, eine Umstellung des Verfah-

14
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rens wire ohne Mehrkosten moglich gewesen, argumentierte
Boehner. Dennoch lehnte Heinrich Nordhoff das neue Verfahren
ab, der Kéfer sollte im Interesse einer geregelten Produktionspla-
nung im Herbst 1957 weiter in der bewdhrten Ausstattung vom
Band rollen.

Trotz dieses Riickschlags stand das SpritzgieSen im Werk vor
einem rasanten Aufschwung, weil es wichtige Vorteile fiir die
GroBserienfertigung von Kleinteilen brachte. Die Gussform, die
Kokille, gab allen darin gefertigten Kunststoffteilen stets die glei-
che Oberfliache vor. Zudem mussten die Werkstiicke nicht wie die
Kunstharzteile zeitaufwandig nachbearbeitet werden, wodurch
lange Wartezeiten beim Backen des Duroplasts Bakelit entfielen.



Allerdings waren die spritzfihigen Kunststoffe aus der Gruppe
der Thermoplaste im Gegensatz zu den duroplastischen Werkstof-
fen hitzeempfindlich. Deshalb hatten Experten dieser Kunststoff-
gruppe noch Ende der 1930er Jahre keine grofie Zukunft voraus-
gesagt. Doch in Verbindung mit dem SpritzgieSverfahren konnten
die Thermoplaste in der Grofiserienfertigung ihre vorteilhaften
Eigenschaften ausspielen.

Der Kunststoff-Sachbearbeiter testete eine Vielzahl von Anwen-
dungen fiir Polyamid: wartungsfreie Warmlagerungen der
Anlasserritzellager, der Kupplungsschubwelle und der Kupp-
lungshebelwelle oder verschleififeste Bund- und Achsschenkel-
bolzenlagerungen fiir den Transporter, eine neue Lagerung fiir

SpritzgieRfertigung in Halle 7,1968

das Lenkrohr, eine gerduscharme Ventilsteuerung aus Kunststoff-
einsétzen im Kipphebel und Mitnehmer fiir Federstibe. Weitere
Anwendungen lieen sich die Mitarbeiter der Kunststoff-Entwick-
lung in Frankreich oder in den USA zeigen. Aber auch die duro-
plastischen Kunststoffe blieben interessant, etwa als Gesaf3attrap-
pen aus glasfaserverstarktem Polyester, um damit die Federkerne
der Sitze zu priifen.

15



Zuschneiderei in der Polsterei, 1957

Fortschritt mit Folien: PVC

Neben dem Bakelit machte ein Kunststoff im Auto und im Werk
Karriere, dessen drei Buchstaben PVC auf seine chemische Zusam-
mensetzung verweisen: das Polyvinylchlorid. In der Polsterei, also
in direkter Nachbarschaft zur Bakelit-Abteilung, bezogen Arbei-
ter die Sitze mit PVC-Kunstleder. Der Werkstoff war einfach her-
zustellen und vielseitig einsetzbar, zudem taugte PVC nicht nur als
Leder- und Stoff-Ersatz. Einzelne Teile des Innenraums, zumeist
Pappen, wurden mit fliilssigem PVC beschichtet.

Die Entwicklungsanstrengungen betrafen vor allem die fithl- und
sichtbaren Kunststoffe im Innenraum der Volkswagen Limousine.
Noppenteppiche, Seitenverkleidungen und Dachbeziige standen
im Mittelpunkt der Aufmerksamkeit. 1957 stellte Volkswagen die
Produktion der Innenverkleidungen in der Polsterei von Halle 3
von textilem Stoff auf Kunstleder um.

16

Nahen des Bezugs fiir die Tiirinnenverkleidung des Kafer, 1959

Das Vinyl wurde nicht verniht, sondern verschweifit, was etwa

30 Minuten Arbeitszeit pro Fahrzeug sparte. Entsprechende
Maschinen zum Hochfrequenz-Kunststoffschweiffen und eigene
Anlagen zur Folienherstellung wurden aufgebaut. Nach den Seiten-
verkleidungen bespannte Volkswagen auch den Himmel im Kéfer
mit Kunststofffolie.

Einen dhnlichen Kunststoffhimmel hatte Generaldirektor Hein-
rich Nordhoff Jahre zuvor an der Renault Dauphine bestaunt. Nach
einer Testfahrt lieB er am 4. Juni 1956 in einer Internen Mitteilung
den Leiter der Technischen Entwicklung, Ludwig Boehner, wissen,
dass .,Himmelbespannung und Seitenverkleidung oberhalb der
Girtellinie® auch im Volkswagen hell sein miissten: ,,Es wird
hochste Zeit, dass wir uns von dem diisteren Grau fir diese Zwecke
trennen, nachdem dieser Wunsch schon vor mehr als Jahresfrist
geduBert wurde. Ich wiirde hierzu gerne einmal Vorschlége sehen.”
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Spannhimmelfertigung, 1967

Nachdem entsprechende Pline und Produktionsvorgaben erar-
beitet worden waren, wurden PVC-Folien zunéchst in die Export-
Limousine eingebaut. Ab 1962 bestand auch in der Standard-
Limousine der Himmel aus Kunststoff. Die Neuerung brachte ein
groBes Presseecho, bei dem vor allem eine Eigenschaft des PVC im
Mittelpunkt stand: Der Himmel war abwaschbar.

Innere Wertigkeit: Leicht, aber nicht billig

Kunststoffe boten nicht nur neue Gestaltungsmdoglichkeiten im
Fahrzeuginnenraum, sondern sie machten den Volkswagen auch
leichter. Nach der Probefahrt der neuen Renault Dauphine lenkte
1956 Generaldirektor Heinrich Nordhoff die Aufmerksamkeit
der hauseigenen Kunststoffentwickler auf die Gewichtserspar-
nis: ,,Die Renault-Dauphine zeigt, dass man Gramm sparen muss,
wenn man Kilogramm gewinnen will. Hupenbetitigung, Winker-
schalter, Tirgriffe, Fensterkurbeln und dergleichen mehr lassen

Maschinen in der Polsterei von Halle 3,1959

sich mit einem Bruchteil des Gewichtes aus Kunststoff herstellen,
der nicht so billig zu wirken braucht wie in diesem Wagen, wenn
es mit Geschmack gemacht wird. Auch sonst ist die systematische
Gewichteinsparung eindrucksvoll, ein Gebiet, auf dem wir unver-
iandert zu oder am Althergebrachten hidngen. Ich bin tiberzeugt,
dass Vorder- und Riickdeckel des Renault nicht mehr als halb so
viel wiegen wie bei uns.”

Die Leichtbau-Anstrengungen bei Volkswagen richteten sich bis
dahin ausschlieBlich auf Metalle, da die Konstruktion selbsttra-
gender Karosserien Material- und damit auch Gewichtseinsparun-
gen versprach. Alternative Werkstoffe wie Aluminium waren aus
Sicht von Entwicklungschef Ludwig Boehner zu teuer. Eine Auto-
tiir aus Aluminium kostete nach seiner Einschétzung das Zwei- bis
Dreifache einer Tir aus Stahlblech.

17



Endmontage der Tiirinnenverkleidung, 1959

Kunststoffe brachten dagegen Gewicht, Gestaltung und Preis in ein
neues Verhiltnis zueinander und erh6hten gleichzeitig die Wertig-
keit des Fahrzeuginneren. Die Kiufer von Volkswagen verbrachten
schlieBlich mehr Zeit in ihrem Wagen als davor. Das Modellpfle-
geprogramm fiir den Kéfer sah deshalb im Modelljahr 1957 eine
Reihe von Anderungen vor: Fiir die ,,geschmacklich und fabrikato-
risch fortschrittliche Instrumententafel“ war ein Gummiwulst vor-
gesehen. Auf Bouclé-Stoffe an den Seitenholmen im Innenraum
sollte verzichtet und stattdessen Polyvinylchlorid-Folie verbaut
werden. Durch Kunststoff wurde ,,ein angenehmes und warmes
Interieur® geschaffen, die Ingenieure waren aber ebenso angehal-
ten, ,,aufleichte und billige Fabrikation und Montage [zu] achten®.

18
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Die gestalterischen Eingriffe machten den Volkswagen dennoch
teurer, weil sie ganze Baugruppen betrafen, fiir die neue Kon-
struktionen und Werkzeuge hergestellt werden mussten. Die
Hauptabteilungsleiter legten deshalb die Obergrenze fiir Mehr-
kosten der Modellpflege auf etwa 20 DM pro Wagen fest. Die
Instrumententafel mit vergréBertem Handschuhkasten und neuem
Schubladenascher verteuerte die Standard-Limousine um 4 DM.
Die gewlinschten Zierleisten schlugen mit 2,60 DM zu Buche und
der Haltegriff aus Kunststoff fiir den Beifahrer mit 1 DM pro Fahr-
zeug. Im direkten Vergleich war der Werkstoff Kunststoff jedoch
preisgiinstiger als die herkommlichen Materialien. Die obere
Lenkrohrlagerung aus Polyamid sparte beispielsweise 0,40 DM,



verschweifite Folien in den Seitenverkleidungen verbilligten die
Standard-Limousine um 1,30 DM, bei den Tiirinnenverkleidungen
konnten auf gleiche Weise noch einmal 2,50 DM eingespart wer-
den. Unterm Strich kalkulierte die Technische Entwicklung Mehr-
kosten fiir die Limousine von 12,59 DM.

Neue Zugehorigkeit: Aus der Entwicklung in die Planung

Die Entwicklungsauftrige fir Kunststoffteile warden im Laufe der
1950er Jahre immer zahlreicher und komplexer. Der zunéchst
sehr allgemein formulierte Auftrag hatte sich binnen weniger
Jahre zu einem weiten Feld unterschiedlichster Verfahren und
Anwendungen ausgedehnt. Allein 1960 standen etwa 60 Entwick-

Kafer Armaturenbrett und

Handschuhkasten, 1957

lungsauftrage fiir Kleinstteile und Isolierungen im Motorraum,
Heizluftdiisen bis hin zu GieSharz-Modellen fiir die Planungsab-
teilung oder Schaumversuchen an der Karosserie zur Schallddm-
mung auf dem Jahresplan. Fiir das sich fortwdhrend wandelnde
Anwendungsfeld der Kunststoffe war anfangs ein Ingenieur allein
verantwortlich. 1955 kamen zwei Hilfskréfte hinzu und 1956 ein
zweiter Sachbearbeiter. Im Vordergrund der Entwicklungsarbeit
stand jedoch der tigliche Bedarf des Werks an passgenauen Teilen
fiir die Automobilfertigung. AuBerhalb des Fahrgastraums waren
vor allem wartungsfreie Teile gewiinscht. Erster Ansprechpartner
fiir rostfreie und leichte Materialien war der Kunststoff-Sachbear-
beiter.

19



In dem metallverarbeitenden Betrieb hatten sich im Laufe der

Zeit iiber das Werksgeldnde verteilte Inseln der Kunststoffferti-
gung gebildet. Die Kunststofffertigung war mit der Produktion ge-
und verwachsen und mit drei eigenen Kostenstellen vertreten: Die
»~Kunstharzteilefertigung“ gehorte organisatorisch zur Karosse-
rie- und Wagenfertigmontage, der auch die jiingeren ,, Kunststoff-
Spritzanlagen® zugeordnet waren. Die Folienfertigung mit den
.Kunststoffschweiflanlagen® unterstand dagegen dem Bereich
»Sitzebau und Innenverkleidung®. Der Spritzguss und die Schaum-
fertigung dringten zudem als Produktionsbereiche aus der Zustin-
digkeit der Entwicklung heraus. Beim , Kunststoff-Sachbearbeiter®
liefen einstweilen noch die Fiden zusammen.

Diese Organisationsstruktur stiefl Ende der 1950er Jahre an ihre
Grenzen. In einem Rundbrief 1959 erinnerte die Abteilung Tech-
nische Entwicklung an die Steuerungsfunktion des Kunststoff-
Sachbearbeiters, iiber dessen Schreibtisch sdmtliche Auftrage fir
Versuchsabteilung, Versuchsbau und Zentral-Labor laufen soll-
ten. Die sich stetig ausweitenden Anforderungen machten 1961
die Neuorganisation nétig. In Halle 17 wurde das Kunststoff-Labor
neu eingerichtet, die Stelle des Kunststoff-Sachbearbeiters aus der
Abteilung Technische Entwicklung herausgelst und der Planungs-
abteilung zugeschlagen. Damit waren die Weichen fiir eine Tren-
nung von Forschung und Fertigung sowie eine stirkere Spezialisie-
rung der Produktionsfachleute gestellt.
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Mit dem Ausbau der Spritzgiefifertigung im Werk stief3 die Kunst-
stofftechnik die Tiir zur Fertigung groBer Serien auf. Erste Maschi-
nen fir Spritzgussteile wurden in Halle 7 aufgebaut. Volkswagen
setzte verstirkt auf das breite Fachwissen der Branche, um die
Eigenfertigung von Kunststoffteilen auszuweiten. Junge Mitar-
beiter absolvierten Fortbildungen iiber thermoplastische Kunst-
stoffe bei den Rohstofflieferanten, schrieben Berichte und erstell-
ten Schulungsmaterial iiber die Méglichkeiten und Grenzen des
SpritzgieBverfahrens fiir die Kollegen im Werk.

Katalysator der Kunststofftechnik: Der VW 1500

Der neue VW 1500, der ab 1961 vom Band rollte, erforderte den
Ausbau der Kunststoffproduktion. Die Mittelklasselimousine sollte
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VW 1500, 1961

mehr Platz und Komfort als der Kéfer bieten und damit neue Kun-
den ansprechen. Das Know-how fir eine Erh6hung von Wertigkeit
und Sicherheit im Innenraum des Fahrzeugs kam aus der Kunst-
stofftechnik. Im werksintern Typ 3 genannten Wagen steckte so
viel Kunststoff wie in keinem Volkswagen zuvor. Zwar machte Stahl
mit 552 Kilogramm oder rund 65 Prozent des Gesamtgewichts den
Lowenanteil aus. Wihrend in dem 725 Kilogramm schweren Stan-
dard Kifer noch 39,5 Kilogramm Kunst- und Ddmmstoffe verbaut
waren, enthielt der 845 Kilogramm schwere VW 1500 bereits 59,4
Kilogramm. Der Typ 3 war deutlich schwerer als die Standard-
Limousine, und der Anteil des Kunststoffs am Fahrzeuggewicht
lag deutlich hoher. Im Kafer machten Kunst- und Dammstoffe

5,5 Prozent des Gesamtgewichts aus, im VW 1500 dagegen bereits



Armaturenbrett

VW 1500, 1961

sieben Prozent. Beim immerhin 926 Kilogramm schweren Trans-
porter Kastenwagen lag der Gewichtsanteil von Kunst- und Ddmm-
stoffen 1963 nur bei 2,5 Prozent. Der VW 1500 war damit Katalysa-
tor der Kunststofftechnik im Werk Wolfsburg.

Schaum fiirs Armaturenbrett

Neben dem Bedarf an SpritzgiefBteilen stieg mit dem Typ 3 auch
der Bedarf an Schaumteilen. Die Anzeigen im Volkswagen Typ 1
waren in eine Instrumenten- oder Schalttafel eingelassen, die
StoBe bei Unféllen kaum ddmpfte und eher einem Brett glich. Die
Polsterung von Schalttafeln durch Schaumgummi war seit der
Erfindung von Schaumstoffen wie dem Polyurethanschaum durch
den Chemiker Otto Bayer grundsétzlich moglich. Bayer lief sich

das Verfahren 1937 patentieren. Polyurethan erlebte seither eine
steile Karriere in unterschiedlichsten Einsatzbereichen wie in
Gummistiefeln, Matratzen oder Kiithlschranken.

Volkswagen testete den Kunststoffschaum zunéchst auf Hartfa-
serplatten fiir Tiirinnenverkleidungen. Der Schaum wurde aus
mehreren Komponenten, vor allem aber Polyol und Isocyanat,
gemischtund erstarrte zu einer luftigen Masse. Je nach Mischung
und Beigaben war dieser Schaum weich oder hart. Ein Werkzeug
zum Formschdumen eines besser vor Unfallfolgen schiitzenden
Armaturenbretts im Kéafer stand ab 1956 zur Verfiigung. Serien-
reif wurde die geschaumte Schalttafelabdeckungen jedoch erst mit
dem VW 1500. Als die Fertigung anlief, setzte Volkswagen noch auf
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Tiefziehanlage zur Fertigung der Instrumententafel

des VW 1500 in Halle 11,1964

Kaufteile, begann aber 1962 in der Halle 11 mit der Montage eige-
ner Anlagen, die ein Jahr spéter den Eigenbedarf deckten.

Die Schaumteilefertigung sammelte Erfahrungen, um fehlerfreie
Kunststoffteile in groBserientauglicher Qualitét zu liefern. Die
Komponenten fiir den Kunststoffschaum wurden von Hand dosiert
und gemischt, bevor sie in den Anlagen verarbeitet werden konn-
ten. Unebenheiten unter der Oberflache, so genannte Lunker,
machten mitunter Nacharbeiten notig. Die zustandigen Fachleute
waren laufend damit beschiftigt, unterschiedlichste Schaumpro-
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Vakuumtiefziehanlage, 1968

bleme in den Griff zu bekommen. Aus Sicht des damaligen Abtei-
lungsleiters der Kunststofffertigung, Gerhard Kube, lief die Pro-
duktion nicht optimal: , Die Entwicklung der Schaumteile war
kompliziert. Wir hatten damals stindig die Harburger Fettchemie
als Lieferant im Hause. Es gab damals sieben Komponenten, und
wir mussten feinste Mengen miteinander mischen, um einen ver-
niinftigen Schaum zu bekommen. Die Schaumproben haben wir
immer zu dem Herrn Hoyer ins Labor gebracht, aber es funktio-
nierte alles ganz schlecht.”



Schaumwerkzeug in Halle 42, Entnahme der Instrumententafel, 1968

Besonders viel Entwicklungsarbeit erforderten die Thermofox-
anlagen, mit denen ab 1965 gepolsterte Armlehnen fiir den Typ 3
gefertigt wurden. Die neuen Schaumanlagen waren Rotations-
maschinen, deren Werkzeuge sich auf drei Achsen drehten,
damit sich innen der Schaum gleichmifig verteilen und aushér-
ten konnte. Das Verfahren lief} sich aber nur mit groBem Auf-
wand beherrschen. Der ehemalige Meister der Schaumteilefer-
tigung, Horst Otto Geyer, erinnert sich: ,Wahrend der Anlaufzeit
lief es nicht immer hundertprozentig. Mal hatte der Schaum zu
viele Lunker, mal war er zu weich, mal zu hart. Oft war auch die

Schaumwerkzeug fiir die Instrumententafel des Typ 2,

Entnahme der I-Tafel, 1968

Narbung zu glatt oder es waren Falten in der Oberflache. Also es
musste viel nachgearbeitet werden. Die Werker haben sich selbst
Werkzeuge gebastelt und damit die Falten herausgearbeitet. Es
kamen auch Reklamationen von den Bindern, dass die Befesti-
gungslécher der Schalttafel nicht mit den Lochern an der Karosse
iibereinstimmten. Doch im Laufe der Produktion wurden alle gro-
Beren Fehler abgestellt, eine gewisse Nacharbeit war aber immer
wieder notwendig.“

25



26

Spannhimmelfertigung, 1967

Starke Frauen in der Kunststofffertigung

An den Bandschaumanlagen arbeiteten vor allem Manner. Frauen
waren damit beschéftigt, die Polsterleisten fiir die Schalttafeln mit
Messern und Scheren auf vorgegebene Grofien zu schneiden. Den
groften Frauenanteil in der Kunststofffertigung hatte aber lange
Zeit die Bakelit-Abteilung. Die Arbeit an den Heiflpressen war im
Vergleich zu anderen Tatigkeiten zwar leichter, allerdings auch
iiberaus schweifitreibend, und sie erforderte korperliche Kraft.
Die Frauen reinigten die Werkzeuge namlich mit Pressluft, die
von Hand gepumpt werden musste. 56 Werksangehorige arbeite-
ten 1963 in zwei Schichten, darunter besonders viele Frauen. Etwa



40 Prozent der Belegschaft waren weiblich, unter allen Lohnemp-
fangern des Werks waren Frauen dagegen nur mit einem Anteil
von knapp 13 Prozent vertreten. In der Spritzgieffertigung arbei-
teten im selben Jahr 40 Werksangehorige. Der Frauenanteil im
Spritzguss lag bei 15 Prozent.

Vom Bakelit zum Spritzguss

Die Kunststofffertigung teilte sich 1963 in die drei groBen Ferti-
gungsbereiche fiir Kunstharz-, Schaum- und SpritzgieBteile auf.
Die Kunststoffschweiflanlagen gehdrten organisatorisch zur Sitze-
fertigung. Wihrend die Kunststofffachleute in der Schaumerei an

Weiterbearbeitung von Armlehnen in der Halle 42,1968

zwei Bandschaumanlagen mit Anfangsschwierigkeiten zu ringen
hatten, verarbeitete die Spritzgussabteilung 1963 bereits im Drei-
schichtbetrieb an 15 Maschinen jeden Monat 30 Tonnen Kunst-
stoffgranulat zu 80 verschiedenen Bauteilen vor allem fiir den

Typ 3. Die Bakelit-Abteilung stellte im selben Jahr an 100 Maschi-
nen in zwei Schichten monatlich aus zwolf Tonnen Harz Bedie-
nungsknopfe, Fensterkurbelknopfe, Rosetten, Zwischenflan-
sche oder Lagebuchsen, insgesamt rund 120 Teile fiir Kafer und
Transporter her.
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Blick in das Fahrerhaus des Volkswagen Transporter, 1954

Das SpritzgieBverfahren brachte entscheidende Vorteile fiir die
Grofiserienproduktion. Das Granulat fiir die Spritzgiefteile wurde
in einem Arbeitsgang iiber ein R6hrensystem angesaugt, erhitzt
und unter Druck in Form gegossen. Erst mit dem Offnen des Werk-
zeugs an der Spritzgussmaschine wurde Handarbeit nétig. Die
Bakelitfertigung lief am Standort 1974 mit dem Ende der Kéfer
Produktion in Wolfsburg aus.
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Blick in den Innenraum des VW 411,1969

Das Wachstum der gesamten Kunststoffteilefertigung verlief
ebenso ungebremst wie der Produktionserfolg des Kéfer, auf dem
als Brot-und-Butter-Fahrzeug das Hauptaugenmerk lag. 1966 pro-
duzierte die Kunststofffertigung 150 Millionen Teile und damit

42 Prozent mehr als im Vorjahr. Ebenso stieg die Nachfrage nach
Kunststoffschaum. Die Kunststoffexperten setzten den Schaum fle-
xibel direkt in der Produktion ein, zum Beispiel um Hohlrdume in
den Dachholmen der Volkswagen Kéfer auszuschaumen und so die
Gerduschkulisse im Fahrzeuginneren zu dimpfen.



Einbau der Schalttafel beim VW 41,1968

Die Schaumteile- und SpritzgiefBfertigung kristallisierten sich in
den 1960er Jahren neben der Folienfertigung als grofite Anwen-
dungsgebiete fiir Kunststoffe im Automobilbau heraus. Beide Ver-
fahren zogen 1965 in die Halle 7 um, wo auch weitere Maschinen
fiir die Schaumteilefertigung aufgebaut wurden. Ein feuerfestes
Lager fiir Kunststoffteile entstand in Halle 35. Die Halle 7 blieb
aber nur eine Zwischenstation fiir die Kunststofffertigung. Binnen
weniger Jahre reichte der Raum nicht mehr aus, die weiter wach-
sende Fertigung zu beherbergen.

Ein neues Zentrum fiir Kunststoffe: Halle 42

Die Platzprobleme der Schaumerei waren der Grund fiir die erste
grofe Erweiterung der Kunststofffertigung. 1968 lief zudem die
Fertigung des VW 411, des Typs 4, an, fiir den die Kunststofffer-
tigung eine geschdumte Schalttafel lieferte. Die Planungen fiir
den Hallenneubau begannen 1965, da Schaumteilefertigung
und Bremsbelagfertigung in derselben Halle untergebracht wer-
den sollten. 1967 zog die Schaumteilefertigung mit sechs Rotati-
onsschdumanlagen, fiinf Bandschdumanlagen, vier Beschneide-
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Hochdachfertigung fiir den Transporter, 1968; die Dacher wurden aus

dreilagigen mit Kunstharz laminierten Glasfasermatten gefertigt.

bandern mit den dazugehorigen Abfalltransportbindern, einem
Inspektionsband sowie zwei DachfertigungsstraBen, vier Vakuum-
Formautomaten und den dazugehérigen Einrichtungen ein. Im
Oktober kam die Hochraumdachfertigung fiir den Transporter
hinzu. Der Umzug war aus Sicht der Schidumerei notig, weil sie in
Halle 7 nicht weiter wachsen konnte. Der damalige Meister in der
Schaumteilefertigung sagte: ..In Halle 42 war alles grofier, weiter,
besser.“ 1968 wurden die Biiros, eine Sanititsstelle und eine Kan-
tine am Ostrand der Halle 42 fertig gestellt, zudem wurde ein
Labor eingerichtet.

Eine neue Mischung, Integralschaum genannt, reagierte bei nie-
deren Temperaturen, sodass die Rotationsanlagen weniger stark
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Hochdicher in Transportgestellen zum Versand ins Werk Hannover, 1968

erhitzt werden mussten. Dadurch sanken die Temperaturen an
den Maschinen, und die heiflen Oldampfe fielen weg. Bislang
waren die Thermofox-Anlagen mit Ol betrieben worden, das iiber
den Siedepunkt hinaus erhitzt, in einem gesonderten Raum aufbe-
reitet und durch eine eigene Brandschutzvorrichtung mit Kohlen-
dioxidgas gegen Selbstentziindung geschiitzt wurde.

Der Umzug der SpritzgieBfertigung 1969 von Halle 7 komplettierte
das neue Zentrum der Kunststofffertigung. Die Maschinen beleg-
ten die Halfte der Hallenfldche, weitere Spritzgussanlagen kamen
hinzu. Kurze Wege zwischen Fertigung, Planung und Fachlabor
waren besonders fiir die Schaumteilefertigung wichtig. Fir die
Herstellung von geschdumten Armlehnen oder Schalttafeln muss-



ten fortlaufend Schaumproben genommen, im Labor untersucht
und das Mischungsverhéltnis der einzelnen Komponenten neu
eingestellt werden.

Eine Fiille von Entwicklungsauftragen aus dem ganzen Werk
beschiftigte die Kunststofffertigung in Halle 42. Kunststoff wurde
zur Schalldimmung, als Korrosionsschutz fiir Metallteile oder als
preisgiinstiger Ersatzstoff ausprobiert. Die Massenfertigung 6 ff-
nete Spielrdume fiir Kostensenkungen. In Kleinserien, zum Bei-
spiel im Transporter fiir die Bundeswehr oder in Export-Limousi-
nen fiir Australien, Mexiko oder Siidafrika, wurden die Kunststoffe
gezielt eingesetzt, um Kosten zu senken. Die Polymere steckten
mittlerweile in unzihligen Bauteilen der Fahrzeuge, hauptséich-

Neue Kunststofffertigung in der Halle 42,1968

lich aber im Innenraum. Pionier-Kunststoffe wie das Bakelit waren
deutlich auf dem Riickzug. Die Abteilung Technische Entwick-
lung listete die einzelnen Kunststoffe auf: Wahrend 1968 der Kéfer
beispielsweise nur 100 Gramm Polyamid, 760 Gramm Polyure-
than und 7 870 Gramm Polyvinylchlorid enthielt, waren im Typ 3
bereits 1 050 Gramm Polyamid, 2 400 Gramm Polyurethan und

11 260 Gramm Polyvinylchlorid verbaut worden. Das Phenolform-
aldehyd dagegen, also ein Kunststoffharz wie das Bakelit, fiel mit
300 Gramm im Kéfer und 190 Gramm im Typ 3 kaum ins Gewicht.

31



2. KUNSTSTOFFE ZUM ANFASSEN

Fertigungspalette der Kunststoffteile: Bakelit-Teile (links), Schaum- und SpritzgieBteile (Mitte), Extruder und SpritzgieRteile (rechts), 1968

Durch die Eroffnung der Halle 42 erhielt die Kunststofftechnik im
Werk erheblichen Riickenwind. Die Idee vom Auto aus Kunststoff
lebte wieder auf, und Volkswagen setzte das Kleben von Karosserie-
teilen an die erste Stelle des eigenen Fortschrittsprogramms.

Mit dem Pressen, Spritzgieffen und Schaumen von Kunststoffen
waren Ende der 1960er Jahre wichtige Standardverfahren der
Kunststoffteilefertigung im Werk aufgebaut und dem Unterneh-
men Volkswagen neue Moglichkeiten eréffnet worden. Volkswagen
schuf damit die Voraussetzungen, Lieferant seiner eigenen Fahr-
zeugfertigung zu sein und zwischen Fremd- und Eigenproduktion
wihlen zu kénnen.
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Insassenschutz: Instrumententafeln aus Schaum

Gepolsterte Bauteile fiir den Innenraum galten Ende der 1960er
Jahre als Garant fiir Sicherheit im Automobil, weshalb geschiumte
Kunststoffe im Automobilbau gefragt waren wie nie. Diese weichen
Bauteile sollten die Fahrgéste vor harten Schldagen und Stéf3en bei
Unfillen schiitzen und galten als wichtiges Ausstattungsmerkmal
fiir die passive Sicherheit. In Europa legte das schwedische Ver-
kehrssicherheitsamt zudem Standards fiir gepolsterte Armaturen-
bretter, Sonnenblenden, Riicken- und Armlehnen vor.

Der Deutsche Bundestag lud 1969 Fachleute aus den Verbédnden,
der Verwaltung und Wissenschaft zur Anhérung zum Thema



VW 1600 Variant, 1968

,Sicherheitim Auto®. Diskutiert wurden konkrete Mafinahmen
wie Sicherheitsgurte, Kopfstiitzen, Polsterung, Sicherheitsglas,
bei Aufprall verformbare Bedienungsknopfe, Not-Beleuchtung,
Abschlepphaken oder die Stostangenhéhe. Der Verband der
Automobilindustrie sah dennoch weiteren Forschungsbedarfund
stellte 670 000 DM zur Verfiigung. Den Auftrag bekam Ernst Fiala
von der Technischen Universitit Berlin, der ein Jahr spiter zu
Volkswagen wechselte.

Die Sicherheitsdebatte hatte sich von Amerika nach Europa aus-
gebreitet, als der Verbraucheranwalt Ralph Nader in den USA die
Unfallsicherheit der Automobile in Frage gestellt hatte. Seine Kri-

2. KUNSTSTOFFE ZUM ANFASSEN

VW 411,1968

tik miindete schlieBlich in einem Gesetzgebungsverfahren, das
neue Regeln fiir die Produzentenhaftung und strengere Sicher-
heitsauflagen fiir Automobilfirmen aufstellte. Amerikanische
Unfallforscher nahmen auch den Kafer unter die Lupe und stell-
ten der seit einem Vierteljahrhundert unverdnderten Bauart ein
schlechtes Zeugnis im Crash-Verhalten aus, was das deutsche
Fachpublikum aufmerksam registrierte. Die Debatte fiithrte in
der Wolfsburger Kunststofffertigung zu verstarkten Anstrengun-
gen, den neuen Anforderungen zu entsprechen, denn eine Reihe
von Gerichtsentscheidungen hatte in den USA die Produkthaftung
der Automobilfirmen bei Unfillen erweitert. In Westdeutschland
starkte der Bundesgerichtshof die Kundenrechte.
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Abteilungsleiter Neugebauer und Meister Matzdorf an einer

Rotationsanlage zur Fertigung von Armauflagen fiir die

Tiirinnenverkleidung von VW 1300 und VW 1500, 1968




Blick in die Kunststofffertigung Halle 42,1968
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Die Schaumteilefertigung von Sicherheitsarmlehnen, Sicherheits-
schalttafeln, Lenkrdadern mit Polsterung und Nackenstiitzen hatte
aber unter den Bedingungen der Massenfertigung im Fertigungs-
prozess mit grofen Ausschussraten zu kimpfen. Die Rohstofflie-
feranten Bayer und Harburger Fettchemie waren deshalb bis 1970
eng in die Uberwachung der Schaumteilefertigung eingebunden.
Doch auch 1972 blieb die Zahl der Fehlteile hoch, sodass die Werk-
leiter eine ,,Qualitiatsmotivation® fiir Halle 42 beschlossen: An

den Arbeitspldtzen mit hohem Ausschuss infolge von Arbeitsfeh-
lern sollten die Beanstandungen den dort Beschéftigten vor Augen
gefithrt werden.

Jeder Fehler in der Serie bedeutete Nacharbeit, Zeitverlust und
Kosten. Die Prézision gewohnten Metall-Ingenieure rechneten mit
Verschnitt im Promillebereich, was in der Schaumteilefertigung
zu dieser Zeit undenkbar war. Kunststofftechniker verglichen die
Chemie der Schaumteile eher mit dem Handwerk von Biackermeis-
tern und Konditoren als dem von Uhrmachern. Deshalb traten in
der Realitit Lunker und Dellen auf, zudem schrumpften manche
Spritzgussteile unversehens auf dem Weg vom Werkzeug in den
Wagen.

So ziigig das neue Zentrum der Kunststofftechnik in Halle 42
gebaut und eingerichtet worden war, so rasch stief3 es an seine
Grenzen. Aus den zahlreichen Entwicklungsauftridgen entstanden
neue Bauteile, die auf die bestehende Fertigung aufgesattelt wur-
den. Der Wunsch nach einer Ausweitung der Kunststoffteileferti-
gung widersprach dem Wunsch nach Zentralisierung. Platzman-
gel war die Folge. 30 Spritzgussmaschinen, sechs Rotations- und
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fiinf Bandschdumanlagen, vier Beschneidebédnder sowie die Hoch-
raumdachfertigung fiir den Transporter und Vorrichtungen fiir die
Inspektion fiillten rund 30 000 Quadratmeter Hallenfliche. Wegen
des hohen Energieverbrauchs wurden zwei neue Versorgungslei-
tungen vom Kraftwerk zur Halle 42 verlegt.

159 neue Kunststoffteile erweiterten 1971 die Angebotspalette
aus Halle 42, das Produktionsvolumen stieg im Vergleich zum Vor-
jahr um 28 Prozent. Die Kunststofffachleute im Werk rechneten
1972 fest mit weiterem Wachstum der Kunststofffertigung in der
Halle 42, weil .,neu konzipierte Fahrzeuge eine erhebliche Steige-
rung an Kunststoffteilen aller Art“ nach sich ziehen wiirden.

Die Kunststoffabteilung war 1972 direkt der Werkleitung unter-
stelltund in vier grofie Bereiche — Pressen, Schaumen, Sprit-

zen und Hochraumdachfertigung — aufgeteilt, die als Kostenstel-
len ausgewiesen wurden. In der Duroplastpresserei arbeiteten

20 Werksangehorige an 32 Pressen. Der Bereich Schiaumerei teilte
sich aufin die Schaumteilefertigung mit 90 Mitarbeitern an sechs
Bandschaummaschinen und einer Ovalbandanlage sowie die
Schaumteilebeschneiderei mit 120 Mitarbeitern und zwei Rotati-
onsanlagen mit 35 Mitarbeitern. Zur selben Kostenstelle gehérten
auch die Schaumnacharbeitung mit zehn Werksangehorigen und
auflerdem sechs Vakuum-Tiefziehmaschinen, an denen 15 Mitar-
beiter arbeiteten. Die Spritzerei splittete sich in die SpritzgieBfer-
tigung mit 60 Maschinen und 80 Mitarbeitern sowie die Montage-
abteilung mit 130 Mitarbeitern auf. Die Hochraumdécher fiir den
Transporter wurden von funf Mitarbeitern an der Beflockungsan-
lage vorbereitet und von 15 Werksangehorigen gefertigt. Taglich



Dune Buggy, 1977

entstanden bis zu 15 Décher aus faserverstiarktem Polyesterharz.
Insgesamt verarbeiteten 550 Mitarbeiter in der Kunststoffteilefer-
tigung monatlich 180 Tonnen Schaumstoffkomponenten zu vier
verschiedenen Schiumen, sie verarbeiteten 130 000 Meter Folien
und fertigten aus 355 Tonnen Granulat SpritzgieBteile. Der am
hiufigsten verwendete Kunststoff war Polypropylen.

Kafer im Kunststoffkleid

Die ungebrochene Anziehungskraft der Kunststoffe ging aber
nichtvon ihren Kostenvorteilen aus, sondern von ihrer Leichtig-
keit und Wandlungsfiahigkeit als Werkstoff. Im Rennsportund in
Freizeit- und Spaflautos war der Einsatz von Kunststoffkarosserien
gang und gibe, nicht aber in Grofiserienproduktionen. Der Erfolg

ESVW, 1974

von Dune Buggy und anderen Spafimobilen auf Kéifer Fahrgestellen
wurde aufmerksam wahrgenommen, denn Volkswagen lieferte die
Fahrgestelle fiir die Buggys und machte sich vor dem Hintergrund
der sich verindernden Gesetzgebung zur Produzentenhaftung
Gedanken iiber Haftungsfragen. Der Bau eines Kéfer Kotfliigels im
Spritzguss oder aus faserverstarkten Kunststoffen, so genannten
Advanced Composites, blieb Experimentierfeld, auch wenn es dazu
immer wieder Anstéfe von aufen gab. Das Experimentier-Sicher-
heitsauto, auch Experimental Safety Vehicle oder kurz ESVW
genannt, biindelte die Erfolg versprechenden Forschungsansitze
zu Leichtbau und passiver Sicherheit im Verkehr. An ihm wurden
zum Beispiel StoBfanger aus Kunststoffschaum getestet, die auch
den verschérften US-amerikanischen Bestimmungen geniigten.
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Scirocco, 1974

Die leichten Kunststoffe befliigelten aber auch extern die Phanta-
sie von Tiftlern und Erfindern. Eine ganze Reihe von Eigenbau-
ten entstanden in den 1960er Jahren mit dem immer gleichen wie
erfolgversprechenden Bauprinzip: Die Erfinder setzten dem Kéfer
Fahrwerk eine Kunststoffkarosserie auf. Zu den bekanntesten Ein-
zelstiicken zdhlen die Autos des Designers Luigi Colani. In den USA
warben 1966 auf Umbauten spezialisierte Firmen erfolgreich mit
einer Kafer Interpretation um Kaufer. Mit einem Bausatz, der aus
einer neuen Kunststoffkarosserie und einem V8-Motor bestand,
sollte innerhalb von 30 Stunden aus dem Volkswagen Beetle ein
Aztec mit einem Fahrzeuggewicht von nur 550 Kilogramm ent-
stehen. Die Erfinder dieser Bausétze machten sich Erkenntnisse
aus dem Rennsport iiber windschnittige und leichte Aufbauten zu
Eigen. Ihre Fahrzeugkarosserien entstanden allerdings in Handar-
beit aus glasfaserverstirktem Kunstharz. Der Aushirtungsprozess
dieses Verbundstoffs dauerte seine Zeit, weshalb der damit verbun-
dene Aufwand gegen eine GroBserienfertigung faserverstirkter
Kunststoffkarosserien sprach.
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Zwar gelang es den Kunststofftechnikern im Werk, Karosserie-
teile aus Polyesterharz und Glasfasern zu formen. Dieser faser-
verstarkte Kunststoff war jedoch trotz aller Anstrengungen kein
Ersatz fur Stahlblech. Die Herstellung der Karosserieteile aus
faserverstarkten Kunstharzen blieb zu einem Grofiteil Handarbeit
und damit untauglich fiir die Produktion von Grofiserienfahrzeu-
gen.

Chassis aus Schaum, Karosserie aus Kunststoff

1967 machte eine Kooperation von Bayer mit den Bayerischen
Motoren Werken Schlagzeilen, die Hoffnungen auf ein Kunststoff-
auto verstirkte. Auf der Hannover-Messe stellten beide Firmen
das erste Fahrzeug eines westdeutschen Automobilherstellers vor,
das beinahe vollstindig aus Kunststoff bestand. Das Fahrgestell
bestand aus Hartmoltopren, einem Hartschaum mit Deckschicht.
Es bildete das Kunststoffriickgrat des Autos, das damit wesentlich
leichter wurde. Dazu wurden zwei Schalen aus faserverstiarktem
Harz verklebt und ausgeschiumt. Kleben und Schaumen dauerte



Cockpit Scirocco, 1976

eine Minute, nach 30 Minuten war das Chassis ausgehartet. ,Dau-
erversuche auf Biegen und Brechen® verliefen giinstig, schrieb

das Nachrichtenmagazin ,, Der Spiegel” und bezeichnete die
Kunststoffkonstruktion mit den Worten des Testfahrers Heinrich
Eppelein als ,,Schinken aus Schaum®. Wenige Wochen nach der
Messe-Préisentation arbeitete Volkswagen mit Bayer an der Wei-
terentwicklung dieses Kunststoffautos und sicherte sich das Vor-
recht auf die daraus hervorgehenden Anwendungen. Das Auto ging
jedoch nie in Serie.

Leichter, schneller, sparsamer:

Die Karriere des Kunststofftanks inmitten der Olkrisen

Die Bremsspur der Weltkonjunktur nach dem Olpreisschock
reichte bis zum Kunststoff. Die Drosselung der Roholforderung in
der Folge des Jom-Kippur-Kriegs erinnerte die ganze Branche an
ihre Abhédngigkeit von der Petrochemie. Auch wenn die Preise fiir
Rohbenzin von den Raffinerien zunéchst nur an die chemische
Industrie und erst spiter an die Kunststoffhersteller weitergege-

ben wurden, machte sich die Kunststofftechnik Sorgen iiber die
eigenen Grundlagen. Der Rohstoff wurde teurer, die Margen klei-
ner, was als erstes die Reifenhersteller zu spiiren bekamen.

Volkswagen rutschte mit dem Kéfer in die weltweite Rezession,
hatte aber rechtzeitig gegengesteuert. Die neuen Modelle Pas-
sat, Scirocco, Golf und Polo milderten die Absatzkrise, ersetzten
aber nicht sofort den jahrzehntelangen Erfolg des Typ 1. Die Auf-
wertung der D-Mark nach dem Wegfall des Wiahrungssystems von
Bretton Woods verteuerte die Exporte in den wichtigen Auslands-
markt der USA. Die Wirtschaftswunderzeit war endgiiltig vorbei.
Die Folgen waren Uberkapazititen und Belegschaftsabbau. Erst
1976 wuchs der Absatz wieder, ein milliardenschweres Investiti-
onsprogramm war dafiir die Voraussetzung. Volkswagen setzte auf
eine neue Strategie unterschiedlicher Fahrzeugmodelle mit bau-
gleichen Teilen.
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Cockpit Polo, 1975

Ganz im Sinne dieser Ausweitung der Angebotspalette schlugen
die Fachleute aus der Kunststofftechnik ein ganz neues Geschéfts-
feld jenseits des Automobilbaus vor: Ein Volkswagen Boot aus glas-
faserverstirktem Kunstharz mit Verbrennungsmotor, sechs Meter
lang, 2,4 Meter breit, 800 Kilogramm schwer. Das Wohnboot hitte
Schlafmoglichkeiten fiir vier Personen, eine Kochnische, Toi-
lette, Schrank und Stauméglichkeiten geboten. Eine &hnliche Idee
war 1959 an Volkswagen herangetragen, aber mit Verweis auf das
Kerngeschift abgelehnt worden, was auch diesmal der Fall war.

Eine andere Innovation der Kunststofftechnik machte dagegen
Karriere, weil sie einen wichtigen Beitrag zum Baukastenprin-
zip lieferte: der Kunststoffkraftstoffbehilter. Trotz Olkrise setzte
Volkswagen auf den Ersatz des herkommlichen Blechtanks durch
einen rostfreien, crashsicheren und flexibel formbaren Schlauch
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aus Kunststoff. Dieser Tank aus Polyethylen war in Kleinserienfahr-
zeugen fiir die Post im September 1972 erfolgreich getestet wor-
den. Im neuen Passat Variant war die Innovation als Serienteil fiir
den Anlaufim Oktober 1973 eingeplant, der Blechtank zunéchst
nur als Ersatz vorgesehen. Doch der Anlauf der Serienproduktion
verzdgerte sich durch Anderungen des Blaswerkzeugs kurz vor
dem Start. Der Einfiillstutzen fiir den Zapfhahn des Tanks musste
neu entworfen, das Blaswerkzeug geédndert werden. Der verin-
derte Behailter hatte erneut umfangreiche Tests zu durchlaufen.
Zudem fehlte noch die Betriebserlaubnis des Kraftfahrt-Bundes-
amts, sodass bei Produktionsbeginn des Passat noch der Blechtank
eingebaut wurde.



Kunststofftankfertigung in Halle 42,1974

Der Kunststofftank war Ergebnis einer mehrjahrigen Kooperation
der Wolfsburger Kunststofftechnik mit dem Kunststofflieferanten
BASF und dem Anlagenhersteller Kautex. Vor dem Start der Grof-
serienproduktion und dem Ende des Zulassungsverfahrens ver-
offentlichte die Forschung und Entwicklung von Volkswagen eine
Publikation iiber die Vorziige des Kunststofftanks, der urspriing-
lich fiir den Kéfer vorgesehen und in ihm auch getestet worden
war. Der Leiter der Forschung, Ernst Fiala, erlduterte die Entste-
hungsgeschichte: ,Aus dem Wunsch, eine Verbesserung der Ben-
zinbehilterfunktion zu erzielen, entsprang die Uberlegung, einen
Kraftstoffbehélter aus Kunststoff herzustellen. Mit diesem Mate-
rial und bei Wahl eines geeigneten Herstellungsverfahrens sind
die bisher beim Blechbehélter immer wieder auftretenden Bean-
standungen durch Innenkorrosion und der grofie Aufwand der
Rollnahtschweifung von vornherein ausgeschlossen.

Der Tank bestach durch mehrere Vorteile: Er konnte durch seine
Form mehr Kraftstoff speichern, war leichter, rostete nicht, war
besser gegen Hitze isoliert und unfallsicherer als der Blechtank.
Letzterer bestand aus sieben Einzelteilen mit 6,7 Kilogramm, der
Kunststofftank jedoch nur aus drei Einzelteilen mit nur halb so
viel, ndmlich 3,4 Kilogramm Gewicht.

Nach dem Anlauf der Serienfertigung wuchsen jedoch im Werk die
Vorbehalte gegen den Kunststofftank. Das Investitionsprogramm
war angesichts der akuten Liquidititsschwierigkeiten nicht von
Kiirzungen ausgenommen, alle Unternehmensbereiche waren
aufgefordert, Kosten zu senken. Die geplanten Einsparungen bei
den Investitionen beliefen sich auf 334 Millionen DM, in der Pro-
duktion auf 834 Millionen DM. Weitere Kostensenkungen wurden
angekiindigt.
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Kunststofftank, 1974

Die Debatte iiber Kostensenkungen in der Kunststofftechnik ent-
ziindete sich am Kunststofftank. Wiahrend die Forschungsabtei-
lung die Vorziige der Neuentwicklung verteidigte, errechnete die
Finanzabteilung einen Stiickkostenvorteil fiir den herkémmlichen
Blechtank zwischen 1,78 und 0,94 DM. Andere Berechnungen gin-
gen dagegen nur von 0,25 DM aus. Die Forschungsabteilung argu-
mentierte, der Blechbehilter miisste ebenso wie der Kunststoff-
tank gegen Korrosion geschiitzt werden, was zusétzliche Kosten
verursache. Aus Sicht der Finanzabteilung iiberwogen aber die
Vorteile fiirs Blech: In Tischvorlagen des Ausschusses fiir Produkt-
planung wurden die Argumente gegeniibergestellt und die vorldau-
fige Einstellung der Kunststofftankfertigung empfohlen, bis dieser
ein bis drei DM giinstiger sei als der Blechtank. Die Blechtankfer-
tigung benoétige weniger Zeit und kénne problemlos von 5 400 auf
6 800 Blechtanks am Tag gesteigert werden, wodurch die Herstel-
lungskosten zusitzlich fielen.

Die Kunststofffertigung produzierte dagegen nur etwa ein Zehn-
tel dieser Menge. Verglichen mit den Schdumanlagen oder den
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Spritzgiefmaschinen nahm die Tankfertigung wenig Raum ein.
Der Kunststoffkraftstoffbehélter wurde 1974 im Blasverfahren
hergestellt. Dazu wurde das Polyethylengranulat erhitzt, mit einer
Schneckenwelle, einem Extruder, zu einer weichen, schlauchar-
tigen Masse geformt und in einem Werkzeug aufgeblasen. Dieses
Verfahren wurde in der Kunststoffbranche bereits fiir Heizolbe-
hélter aus Polyethylen angewandt. Die Anlage produzierte im Drei-
schichtbetrieb 1973 tiglich etwa 600 Kunststofftanks, die in zwei
Schichten vormontiert und in Gitterboxen gestapelt wurden. Die
Tanks wurden korbeweise zur Halle 3a transportiert und in die
Forderketten gehéngt. Dieser Aufwand bedeutete Mehrkosten,
die 1974 Anlass fir Planungen weiterer Investitionen in die Infra-

struktur waren.

Der Kunststofftank war eines von mehreren Gleichteilen des

Audi 80 und des Passat und sollte in weiteren Exportmodellen fiir
den amerikanischen und japanischen Markt eingebaut werden.
Doch auch Audi machte Bedenken geltend, denn der Kunststoff-
tank hatte sich bei Tests in der Hitze der algerischen Wiiste geblaht



Golf-Montage in Halle 54,1989.

Hinterachse und Kunststofftank sind bereits montiert.

und das Bodenblech verformt. Aus Sicht des siidddeutschen Toch-
terunternehmens von Volkswagen besaf} das Bauteil nicht die néti-
gen Eigenschaften fir die von Audi entwickelte Kraftstoffeinsprit-
zung K-Jetronic.

Die Kostendebatte und der Einspruch von Audi bedeuteten Riick-
schlége fiir die Produktion des Kunststofftanks. Die Fertigung des
Behilters in Halle 42 stockte. 1975 liefen bereits die Planungen fiir
die Abwicklung der Kunststofftankfertigung: Die Blasanlage in der
Produktion wurde mit einer dreiviertel Million DM bewertet, die
48 000 Kilogramm Material reichten noch fiir 9 500 Behilter.

Der Kunststofftank bekam jedoch unerwartete Fiirsprecher: Im
Mai 1975 berichtete der Kundendienst von ,,Planschgerduschen*
beim Blechkraftstoffbehilter: ,,In den letzten Wochen® seien ,,eine
grofle Anzahl von Meldungen® eingegangen, dass diese Gerdusche
,von unseren Kunden nicht akzeptiert” wiirden. Der Kundendienst
tauschte deswegen Blech- gegen Kunststofftanks in den Fahrzeu-

gen, weil diese sich .,in Bezug auf die Gerduschbildung wesentlich
giinstiger® verhielten.

Die Nachricht von den Kundenbeschwerden wurde aber erstim
August 1975 zum entscheidenden Argument fiir den Kunststoff-
tank. Die Schwappgerédusche des Treibstoffs im Blechbehélter hit-
ten nur mit grofem Aufwand abgestellt werden konnen, weshalb
die Technische Entwicklung die Freigabe der Blechtankfertigung
zuriickzuziehen drohte. Dies lief auf die Weiterproduktion des
Kunststofftanks hinaus. Mit wenigen Ausnahmen fiir Exportfahr-
zeuge wurden fortan kostenoptimierte Kunststoffkraftstoffbehélter
in den Passat eingebaut. Den endgiiltigen Durchbruch erlebte der
Kunststofftank mit der Grofserienfertigung fiir den Golf zweiter
Generation als ,,rechtes Kunststoff-Kunstwerk, das jedes Freiraum-
eckchen nutzt“, wie es die Mitarbeiter-Zeitung Autogramm 1983
formulierte. In der neuen Montagehalle 54 befestigten Roboter
den Tank am Golf.
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Quetschbutzen zu Granulat zu SpritzgieRteilen: Werkstoffrecycling fiir die Kunststoffteilefertigung, 1990
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Rohstoff und Recycling

Die Kunststofftechnik lieferte mit dem Tank eine Kombination aus
Sicherheit und Leichtigkeit und damit die Voraussetzung fiir gerin-
geren Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge. Die erste Olkrise 1973
wurde weniger als Rohstoff-, sondern als Energie- und Treibstoff-
krise wahrgenommen. Erst nach der zweiten Olkrise 1979 und
unter zunehmendem gesellschaftlichen Druck verpflichteten sich
die deutschen Automobilfirmen 1980 gegeniiber der Bundesregie-
rung, den Flottenverbrauch in fiinf Jahren um zehn bis zw6lf Pro-
zent zu senken. Die Autos wurden leichter, damit sie weniger
Treibstoff verbrauchten, und sie nahmen an Gewicht ab, indem sie
Bauteile aus Kunststoff bekamen.

Rohol war aber letztlich ebenso Basis fiir den Treibstoff des Fahr-
zeugs wie fiir die darin verbauten Kunststoffe, doch dieser Zusam-
menhang stand nicht im Vordergrund der Diskussion. Volkswagen
wappnete sich 1973 mit einem Plan B gegen den moglicherweise
andauernden Rohstoffmangel, leitete Mainahmen zur Energiere-
duzierung im Werk ein und beantragte Ausnahmegenehmigungen
fiir dringende Transporte. Die Rohstofflieferanten fiir die Kunst-
stoffteilefertigung riickten in den Fokus der Aufmerksamkeit, weil
dieser Rohol abhdngige Teil der Produktion abgesichert werden
musste. Ein Krisenstab bekam die Aufgabe, simtliche Kunststoff-
teile, Engpédsse und Ausweichmaterialien aufzulisten und ., gege-
benenfalls“ Konstruktionsdnderungen durch die Technische Ent-
wicklung in Auftrag zu geben. In letzter Konsequenz hitte dies den
Verzicht auf Kunststoffe bedeutet. Die Anstrengungen des Krisen-
stabs richteten sich auf Energieeinsparungen im Werk. Wirme-
und Stromverbrauch wurden budgetiert, die Verbriduche kontrol-
liert, energieintensive Bereiche der Fertigung optimiert und eine
Energiefibel mit den wichtigsten Einsparmoglichkeiten aufgelegt.

Der sparsame Umgang mit Kunststoffteilen stand zwar nichtim
Vordergrund, war aber unter dem Eindruck des Olpreisschocks
allein aus wirtschaftlichen Griinden geboten. Die Forschungsabtei-
lung von Volkswagen wies 1973 fiir den Kunststofftank ausdriick-
lich auf das Werkstoffrecycling in der Kunststoffteilefertigung hin:
»Quetschbutzen und Ausschussbehilter” wiirden in Schneidmiih-
len zermahlen und der Behilterfertigung wieder zugefiihrt, alles
weitere Material im Spritzguss aufbereitet. Die Wiederverwendung
von Ausschussmaterial war keine Neuheit in der Kunststofftech-
nik. Bereits im Lehrbericht iiber ,,Spritzgusstechnischen Unter-
richtvon 1961 hatten die Autoren aus der Planung I empfohlen,
~Angussspinnen® und ,Ausschussteile®, also zu friih plastifizierte
Kunststoffreste oder fehlerhafte Kunststoffteile, ,nach Massen und
Farben sorgfiltig zu trennen® und ,.frei von Fremdkérpern® zu hal-
ten, bevor sie gemahlen dem Rohstoff zugemischt wurden.

Das Recycling hatte allerdings Grenzen. Schaum- und Kunstharz-
teile beispielsweise waren nicht wie Spritzgiefiteile wieder ein-
schmelzbar. Mit dem Bau der Halle 42 wurde deshalb zugleich die
Abfallentsorgung erneuert. Eigene Binder transportierten den
Kunststoffabfall aus der Halle 42. Im gesamten Werk fielen jeden
Tag 133 Kubikmeter Miill an, hinzu kamen zwei Kubikmeter Alt6l
sowie vier Kubikmeter Wachs, die zusammen in der seit Oktober
1967 in Betrieb genommenen Miillverbrennungsanlage entsorgt
wurden. Die Anlage war 1963 geplant worden und musste nach
Anlaufschwierigkeiten mehrfach umgebaut werden. 1968 wurden
hier bereits jeden Tag 60 Tonnen Miill verbrannt.
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Eigenfertigung unter Kostendruck

Die roholabhéngigen Kunststoffe machten im Konzern nur einen
kleinen Teil aus. Befiirchtungen vom Ende des Erdols wies Ernst
Fiala, Vorstandsmitglied fiir Forschung und Entwicklung, im
Gesprich mit der Mitarbeiter-Zeitung Autogramm ausdriicklich
zuriick. Es gebe ,seit Jahrzehnten die Zwangsvorstellung, dass das
Ol eines Tages zu Ende geht®. Der Bedarf sei jedoch ,immer klei-
ner gewesen als die neu entdeckten Reserven®. Fiala gestand aller-
dings auch ein: ,Aber natiirlich kann das auch nicht ewig so wei-
tergehen.”

Die Nachfrage der Verbraucher nach langlebigen Konsumgiitern
wie dem Auto blieb dennoch hoch, und die Aussichten fiir die Auto-
mobilhersteller waren 1977 nicht schlecht. Kunststoffteile mach-
ten derweil am Einkaufsvolumen des Volkswagen Konzerns nur
3,18 Prozent aus, das ergab eine Aufstellung des Vorstandsres-
sorts Einkauf und Materialwirtschaft nach Industriezweigen. Bei
Volkswagen war der Anteil etwas geringer, bei Audi etwas hoher.
Der Lieferumsatz von Gummi und anderen Stoffen im Vergleich
dazu war konzernweit doppelt so hoch. Kunststoff war zudem

kein die Preise treibender Faktor der Automobilproduktion. Trotz
Olkrisen erhohten die Rohstofflieferanten ihre Preise 1978 nur
zwischen 2,5 und 2,8 Prozent, mit den Zulieferern vereinbarte
Volkswagen Mehrkosten zwischen 0,7 und 2,3 Prozent. Der Kon-
zern hatte zuvor eine durchschnittliche Preissteigerung fiir Rohol
von 8 Prozent erwartet, Chemiewerkstoffe wie Kunststoff und
Gummi verteuerten sich 1978 aber nur um 1,2 Prozent. Die Lohne
dagegen stiegen deutlich stirker und damit auch die Kosten fiir die
Eigenfertigung von Bauteilen.

Die Eigenfertigung wurde deshalb vom Garanten einer preis-
giinstigen Produktion zum Gestaltungsraum fiir Rationalisierun-
gen. Das Ziel war Flexibilisierung, indem vorhandene Kapazi-
tiaten besser ausgenutzt und gleichzeitig Lieferantenmonopole
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beseitigt wurden. Dazu verdnderte Volkswagen die Organisati-
onsstruktur der Werke. Die bislang direkt der Werkleitung unter-
stellte Kunststofffertigung verschmolz mit der Mechanischen Fer-
tigung und Hérterei zu einer neuen Hauptabteilung ,Mechanische
und Kunststoffteilefertigung“. Die Kunststofffertigung stand nun
gleichberechtigt neben der Achsen- und Bremsenfertigung, der
Gelenkfertigung und Hérterei sowie der FlieBpress- und Automa-
tenteilefertigung.

Die Entscheidungen iiber die Eigenfertigung kiinftiger Bauteile
fallte ein neues Gremium, der Verbundausschuss. Ausgangs-
punkt dieser Entschliisse war nicht langer die Frage, ob das Bau-
teil geeignet war fiir die Eigen- oder Fremdfertigung, sondern ob
die Eigenproduktion billiger als die Fremdfertigung war. Bislang
wurden die Bauteile in drei Gruppen beschrieben: typische Eigen-
fertigungsteile, typische Kaufteile und sogenannte ,X-Teile“, die
sowohl aus eigener Produktion, als auch von Zulieferern bezogen
wurden. Die Entscheidung wurde auf der Basis einer Wirtschaft-
lichkeitsberechnung gefallt. Dass tiber jedes Bauteil neu entschie-
den wurde, entfachte den Wettbewerb zwischen der Eigenferti-
gung und den Lieferanten.

Auf der Werkleiterbesprechung im Mérz 1978 wurden die Auswir-
kungen und Kriterien der Entscheidungen an mehreren Beispie-
len erlautert: Die Eigenfertigung musste mindestens die ,,lang-
fristigen proportionalen Kosten“ abdecken. Die Sicherung von
Arbeitsplatzen in Wolfsburg riickte demgegeniiber in den Hinter-
grund, was das Beispiel der Luftausstromer fiir die neue Instru-
mententafel des Passat zeigte. Sie wurden zu Kaufteilen, obwohl
Arbeitsplitze leistungsgewandelter Werksangehoriger daran
gebunden waren. Der Betriebsrat kritisierte diese neue Vergabe-
praxis, weil die Arbeitnehmervertreter erstim Nachhinein von den
Entscheidungen unterrichtet worden waren.



Passat Cockpit, 1976




Golf, 1975

Die Instrumententafel blieb trotz der neuen Vergabekriterien ein
typisches Bauteil der Eigenfertigung. 1979 begann die Produktion
der Schalttafel des Jetta im neuen Verfahren: Polyvinylchloridfolie
und ein SpritzgieBteil waren duflere Haut und inneres Geriist der
Schalttafel. Sie wurden in ein Werkzeug eingelegt, erhitzt und hin-
terschdumt. Dabei verbanden sich die unterschiedlichen Kunst-
stoffe zu einer gepolsterten Instrumententafel mit Lederoptik. Das
Kaschieren der Schalttafeln setzte sich aber nicht durch.
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Polo GT, 1979

StoRfanger aus Kunststoff

Volkswagen investierte zwischen 1979 und 1982 rund zehn Mil-
liarden DM in die neu strukturierte Produktion. In der Kunst-
stofffertigung erweiterten zwei neue Grofmaschinen 1980 die
SpritzgieBfertigung in Halle 41. Damit erhielt Volkswagen die Még-
lichkeit, groBere Karosserieteile aus thermoplastischen Kunst-
stoffen herzustellen. Dies wurde fiir die Fertigung von StoBfén-
gern wichtig, womit sich Volkswagen 1977 auf Neuland vorwagte.
Bislang wurden in Halle 42 nur Bauteile fiir das Fahrzeuginnere
gefertigt. Dort konnten Kunststoffe ihre Qualititen ausspielen, die
Oberflache, Optik, Kostenattraktivitit und Insassenschutz betra-
fen. StoBfanger waren jedoch ein Bauteil der dufleren Fahrzeug-



Scirocco, 1980

sicherheit. Die Herausforderung bestand darin, das Kunststoffteil
inmitten von Stahlbauteilen an prominenter Stelle des Fahrzeugs
sicher zu platzieren.

Zudem waren zwei unterschiedliche Kunststoffe fiir den amerika-
nischen Markt und die iibrigen Exportlinder vorgesehen. Der Pas-
sat fiir die USA sollte StoBfinger aus Polyurethanschaum erhalten.
In der richtigen Mischung gab der Schaum bei Stéf5en nach, ohne
zu zerbrechen. Seit 1973 galten in den USA verschérfte Sicher-
heitsstandards fiir Stofifanger. Sie mussten einem Aufprall bei
Geschwindigkeiten von acht km/h vorn und fiinf km/h am Heck
widerstehen. In Europa galten weniger strenge Werte.

Passat, 1977

Die hinteren Stoffanger des US-Passat wurden in der hauseige-
nen Kunststofftechnik entwickelt, die vorderen sowie die Stof3fan-
ger aller Fahrzeuge fiir die tibrigen Exportlinder waren Kaufteile.
Doch die Fertigung dieses hoherwertigen US-Stoffangers stellte
die Kunststofftechnik vor ungeahnte Herausforderungen, denn
das geschiumte Polyurethan war nicht einfach zu lackieren. Auf
hausgefertigten Musterteilen warf der Lack trotz vieler Versuche
und unterschiedlicher Trennmittel immer wieder Blaschen. Erst
nach intensiven Tests mit Kaufteilen gelang die Lackierung.
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Auto 2000,1981
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Das Auto 2000

Die Utopie des Kunststoffautos mit Spritzguss-Karosserie aus Poly-
propylen lebte Ende der 1970er Jahre wieder auf. Das Forschungs-
projekt ,,Auto 2000 von Volkswagen, das zur Halfte mit Geldern
des Bundesministeriums fiir Forschung und Technologie geférdert
wurde, nutzte den Stand der Kunststofftechnik fiir ein Fahrzeug,
das Sparsamkeit und Umweltvertraglichkeit zu erklarten Zielen
machte. Der Losungsansatz war Leichtbau durch Kunststoffe. 1981
stellte Volkswagen das Projekt der Offentlichkeit vor.

Das ,Auto 2000“ besafl nur noch ein Strukturgerist aus Stahl-
blech. Nahezu alle flichigen Aulenteile des Fahrzeugs, die Hinter-
achse, die Scheibenrider, die Heckklappe, sowie die Sitze im
Innenraum, selbst die Scheibenwischer bestanden aus Kunst-
stoffen. Das Forschungsfahrzeug war ein Hybridbau aus verschie-
denen Werkstoffen, bei dem konsequent auf Leichtbau gesetzt
worden war. Es wog 780 Kilogramm und verbrauchte im Stadt-
verkehr nur 4,2 Liter Dieselkraftstoff auf 100 Kilometer. Das
»Auto 2000“ war ein sparsames Fahrzeug, aber es war viel zu teuer
fiir die Serienfertigung. Fahrtests zeigten eine Reihe von Méngeln
auf, dennoch war das Auto ein wichtiger Technologietriger.
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Herstellung des Kunststofftanks in der Halle 42,1979

Lernen aus Fernost

Japanische Autohersteller dringten seit Ende der 1970er Jahre
verstirkt auf den europiischen Markt, was den Wettbewerb um
preisgiinstige und technisch hochwertige Fahrzeuge zusétzlich
anschob. Die neuen, sparsameren Modelle behaupteten sich auf
dem kleiner werdenden Markt, der Verkauf von Audi schrumpfte
dagegen. Volkswagen entwarf deshalb eine Japan-Strategie: Das
Unternehmen setzte auf die Motivation seiner Mitarbeiter und

die dadurch erhoffte Produktivititssteigerung, unternehmeri-
sches Kostenbewusstsein, bereichsiibergreifende Zusammenar-
beit und die Verbesserung organisatorischer Ablaufe. In Verbin-
dung mit einem Investitionsprogramm zur Automatisierung der
Produktion durch neue elektronische Steuerungssysteme, Compu-
ter und Roboter stellte Volkswagen die Weichen fiir eine varianten-
starke Modellfertigung, die flexibler auf das Auf und Ab der Méarkte
reagieren konnte. Das lange verfolgte Ziel, moglichst viele Teile im
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Montage Instrumententafel Golf 1in der Halle 42,1979

eigenen Haus herzustellen, erwies sich als hinderlich, um ebenso
wendig auf Kundenwiinsche zu reagieren wie der Wettbewerb aus
Fernost.

Um die Kunststofffertigung zu effektivieren, wurde diese in zwei
Bereiche aufgeteilt. Zur Kunststoffteilefertigung I gehorte nun die
Schaumteile- und Kraftstoffbehilterfertigung, Durchlaufschaum-
und Tiefziehanlagen sowie Ovalbandanlagen, Beschneiderei und
Montage. Die Kunststoffteilefertigung I biindelte die Produktion
von Spritz- und Montageteilen, die Kunststoffteilefertigung in
Halle 41 und ein so genanntes Reha-Zentrum. Die Abteilungsleiter
Remwolt und Gerhard Kube berichteten an den Hauptabteilungs-
leiter Hartmut Kohn, der wiederum dem neuen Leiter des Ferti-
gungsbereichs I, Hans-Jiirgen Liedigk, verantwortlich fiir .,GiefBe-
rei, Kunststoff- und Mechanische Fertigung®, zuarbeitete und dem
Werkleiter Helmut Amtenbrink unterstellt war.
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Fertigung: Zwischen Kann- und
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SpritzgieRfertigung von Kunststoff-Kleinteilen in Braunschweig, 1982
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Den Rohstoffkrisen zum Trotz blieben Kunststoffe auf der Uber-

holspur, weil sich die Anspriiche an zeitgeméfe Autos dnderten.
Jede Modellgeneration sollte bei Herstellung, Betrieb und Recy-
cling weniger Energie als ihre Vorgénger verbrauchen. Die Losung
dieser dreifachen Aufgabe lag aus Sicht der Kunststofffachleute
bei Volkswagen in maBBgeschneiderten Chemiewerkstoffen. Kunst-
stoffe versprachen weniger Gewicht, einfachere Montage, weni-
ger Korrosion, lingere Lebensdauer, hheren Komfort, Gestal-
tungsfreiheit und geringere Kosten. Kunststoff war Anfang der
1980er Jahre billiger als vergleichbare Leichtbauwerkstoffe wie
Aluminium oder Magnesiumlegierungen. 1983 wurden weltweit
erstmals mehr Kunststoffe produziert und verbraucht als Eisen
und Stahl.

Im November 1982 erweiterte Volkswagen auf dem Geldnde des
fritheren Olympiawerks in Braunschweig mit 16 Maschinen seine

Spritzgussfertigung fiir Kleinteile aus Kunststoff. Damit bekam das
Werk Braunschweig neben der Achsenfertigung und dem Werk-
zeugbau ein drittes Standbein, das Werk Wolfsburg jedoch mittel-
fristig interne Konkurrenz im Wettbewerb um Fertigungsumfiange.

Der Kostendruck durch die Konkurrenz aus Japan lief} Anfang
der 1980er Jahre nicht nach, der Automarkt stand noch unter
dem Eindruck der zuriickliegenden Energiekrisen und der gesell-
schaftlichen Forderung nach preisgiinstigen und umweltfreundli-
chen Fahrzeugen. Volkswagen setzte im Verdrangungswettbewerb
in Europa und Nordamerika auf Volumen. Uberdies streckte das
Unternehmen seine Fithler nach China aus, internationalisierte
sein Geschift weiter und verbreiterte die eigene Modellpalette.
Gestraffte Arbeitsprozesse liefen die Fertigungszeit fiir einen Golf
mit dem Generationswechsel zwischen Juni 1982 und Mérz 1983
um mehr als drei Stunden von 28,2 auf 24,9 Stunden sinken.
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Eigenfertigung auf dem Priifstand

Um die Herstellungskosten Ende 1983 weiter zu senken, griin-
dete das Unternehmen 17 Teams zur Produktionskostenoptimie-
rung, die bis zum August 1985 Vorschlédge zu erarbeiten und abzu-
stimmen hatten. In einer ersten Zwischenbilanz im August 1984
stellten die Werkleiter allerdings fest, dass nur 30 bis 40 Prozent
der angestrebten Einsparungen erreicht worden waren. Die Spa-
ranstrengungen bargen die Gefahr von Qualititsminderungen.
Doch Investitionen in die Qualitit der Volkswagen Fahrzeuge blie-
ben ebenso noétig wie solche zur Steigerung der kostenméfBigen
Wettbewerbsfihigkeit. Citroén beispielsweise setzte konsequen-
ter auf den Einbau von Kunststoffen als Volkswagen und erreichte
dadurch geringere Fahrzeuggewichte. Die Werkleiter bewerteten
deshalb 1985 den Kunststofftank aus hauseigener Produktion als
Beispiel fir eine gelungene Werkstoffsubstitution.

56

Ringen um die besten Képfe

Neben dem Ringen um Qualitiat und Preis kidmpfte die Kunststoff-
fertigung in den 1980er Jahren auch um die besten Kopfe. Eine
Ingenieursstelle blieb lange unbesetzt, weil innerhalb und auler-
halb des Unternehmens kein geeigneter Bewerber gefunden
wurde. Die Aufgaben dieser Stelle waren eng an die Kostendamp-
fungsmafnahmen gekoppelt und wurden in der Ausschreibung
umfassend beschrieben. Im Stellenprofil waren unter anderem
Experimentierfreude und das .,Mitwirken bei Fertigungsversu-
chen®vermerkt. Auch die 6ffentliche Ausschreibung der Stelle traf
nur auf halb so viel Resonanz wie erhofft, und die Quote der Absa-
gen war hoch. Das lag allerdings weniger in der Aufgabenstellung
begriindet, sondern betraf ein generelles Problem des Werks: Viele
Jungingenieure wollten nicht nach Wolfsburg.



Eine neue Fertigungstiefenstrategie

Die Fertigungspersonalkosten lagen bei Volkswagen ein Drittel
iiber denen der Zulieferindustrie. Deshalb plante das Unterneh-
men, arbeitsintensive Fertigungsverfahren einzustellen, die Bau-
teile stattdessen zu kaufen und 4 000 bis 5 000 Arbeitsplitze in der
Produktion abzubauen. Eine neue Fertigungstiefenstrategie sollte
die eigene Kostenstruktur verbessern. Soziale Harten sollten ver-
mieden und die Qualitit der Produktion erhalten bleiben, weshalb
neue Arbeitsplétze in der Qualitiatssicherung und Kontrolle der
neuen Kaufteile geplant waren. Die Werkleiter konzentrierten sich
bei der Umsetzung der Strategie vor allem auf Personalflexibilisie-
rung und Arbeitszeitverkiirzung.

Gruppenarbeit, Mitarbeitermotivation und kontinuierliche Ver-
besserungen der Produktivitit waren nur mit qualifizierten Werks-
angehorigen moglich. Volkswagen setzte deshalb darauf, seine
Mitarbeiter zu schulen. Fir die Kunststoffteilefertigung galt als
zweckméBige Fachausbildung der Beruf des Werkzeugmachers
oder Maschinenschlossers mit Weiterqualifizierungen in Elek-
trik, Hydraulik, Pneumatik, Kunststofftechnik, Werkzeugtechnik
und Robotertechnik. Organisatorisch war die Kunststoffabteilung
mit der Mechanischen Abteilung und der Gieflerei im Fertigungs-
bereich I zusammengefasst. Mit dem neuen Qualifizierungspro-
fil in der Kunststofftechnik sollte es méglich werden, innerhalb

des Fertigungsbereichs zu wechseln. Das Schulungskonzept sah
nach einer sicherheitstechnischen Unterweisung eine Einfiih-
rung von jeweils 40 Stunden Dauer in Schraub-, Lackier- oder
Kunststofftechnik vor. Nach praktischen Ubungen an den unge-
wohnten Maschinen war die Qualifizierung abgeschlossen. Die
Werkleiter erhofften sich durch diese ,,Springer® eine erhohte
Produktivitdt und rechneten mit einer ,,Verringerung der Verfiig-
barkeitsverluste® um 15 Prozent sowie einer Personaleinsparung
zwischen fiinf und acht Prozent. Nach einer Betriebsvereinbarung
vom 6. September 1985 startete der Pilotversuch mit diesen
»Springern® erfolgreich an mehreren Montagelinien in den
Hallen 54 und 12.

Die neue Fertigungstiefenstrategie stellte jedoch auch das weitere
Wachstum der Kunststoffteilefertigung Wolfsburg in Frage. Bis-
lang war die Kunststofftechnik vor allem deshalb gréBer gewor-
den, weil immer mehr Bauteile aus Kunststoff in Eigenfertigung
produziert wurden. Der neue Wettbewerb um ,,Hausteile® schlug
sich im mittelfristigen Investitionsplan nieder. Keines der grofie-
ren Projekte war in der zweiten Hélfte der 1980er Jahre fiir die
Kunststoffteilefertigung in Wolfsburg vorgesehen. Nach der Erwei-
terung in Braunschweig war stattdessen geplant, das Werk Emden
im Jahr 1986/87 mit einer Investition in die Kunststofffertigung in
Hohe von 15 Millionen DM auszustatten.
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Kunststoff- und Blechtank Armaturentafel Golf CL, 1987

fiir den Golf, 1987

Golf GTI, 1988

Mit dem steigenden Unternehmensgewinn 1985 entspannte sich
der Kostendruck. Der Fertigungsbereich I mit GieSerei, Mecha-
nischer Abteilung und Kunststoffteilefertigung plante im Novem-
ber 1985 Sonderschichten einzulegen, denn bis April 1986 war
die Zahl der téiglich zu produzierenden Fahrzeuge auf 3 250 zu
steigern. Um den Mehrbedarflangfristig zu sichern, war die
Anschaffung neuer Spritzguss-Grofimaschinen fiir die Schaltta-
felfertigung im Wert von 2,6 Millionen DM und fiir die Fertigung
von Kiithlergittern im Wert von 1,2 Millionen DM geplant. Diese
Maschinen, hief} es in einer Vorlage zur Werkleiterbesprechung,
seien erforderlich, um das ., klassische Herstellteil“ Schalttafel
weiterhin komplett im Haus zu fertigen.



Der Verweis auf das klassische Herstellteil lief} erkennen, dass bei

diesem zentralen Bauteil der Kunststofftechnik nicht der Wettbe-
werbsgedanke, sondern die Beschiftigungssicherung aus Sicht der
Werkleiter im Vordergrund stand. Zusétzlich zu den GrofSimaschi-
nen plante die Kunststoffteilefertigung die Anschaffung sechs wei-
terer Maschinen im Wert von 3,95 Millionen DM, um damit klei-
nere und mittlere Spritzgiefteile kiinftig im Werk Braunschweig
herzustellen.

Die Entscheidung iiber die weitere Fertigung der Schalttafel in
Wolfsburg fillte der Verbundausschuss im Februar 1988. Laut Kal-
kulation war die 30,55 DM teure Schalttafel tatsachlich 7,49 DM
billiger als das vergleichbare Kaufteil. Bedarfsspitzen sollten aller-
dings mit Kaufteilen gedeckt werden, auch wenn der Betriebsrat
dem skeptisch gegeniiberstand. Weitere Bauteile blieben ebenso in
Wolfsburg: Stofifanger vorn und hinten, geschaumte Kopfstiitzen

und Formhimmel fiir Golf und Jetta. Der Auftrag fiir Radzierdeckel
ging an die Wolfsburger Kunststofftechnik, aber auch an den
Standort Braunschweig. Dort war das Ziel, die Produktion ohne
zusétzliche Investitionen auszulasten. Diese Entscheidungen hat-
ten sich im Sommer 1987 bereits angekiindigt, weil die Anlagen im
Werksurlaub entsprechend erweitert und optimiert worden waren.

Garantien fiir den Verbleib von Fertigungen im Werk bedeuteten
diese Entscheidungen jedoch nicht. Im Februar 1988 beschloss
der Verbundausschuss gegen den Protest vieler Werksangehoriger,
einen Teil der Sitzefertigung kiinftig von aufen zu kaufen. Wih-
rend einer Informationsveranstaltung des Betriebsrats legten die
Mitarbeiter der Rohrrahmen- und Kleinteilefertigung am Tag der
Entscheidung kurzzeitig ihre Arbeit nieder. Zuvor hatte die Ent-
scheidung des Unternehmens, die Galvanik in Wolfsburg zu schlie-
Ben, ebenfalls Protest ausgelost.
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Eigenfertigungsteil-Entscheidungen wurden zum hart umkampf-
ten Terrain ohne klare Fronten. Die genaue Berechnungsweise der
Fertigungstiefe beispielsweise war zwischen Unternehmen und

IG Metall strittig. Gleichzeitig zeigten sich aber auch Interessen-
itbereinstimmungen zwischen dem Standortmanagement und dem
Betriebsrat, die beide fur Beschéftigungssicherung vor Ort eintra-
ten.

Die Zeit der ,klassischen Hausteile“ war Ende der 1980er Jahre
vorbei. Eine einfache Entscheidung fiir Kaufteile war jedoch
ebenso wenig moglich, das zeigten Probleme beim Einbau der
Formhimmel. Die Anlage zur Himmelfertigung geriet 1988 in die
Kritik, weil sie storanfillig war und die Produktion unterm Soll lag.
Etwa ein Zehntel der in Halle 37 gefertigten Formhimmel war Aus-
schuss. Der Qualititsbericht zahlte die Mangel auf: Die Himmel
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Kunststofftankfertigung in der Halle 42

warfen Falten, hatten Beulen und Druckstellen, Folien und Rah-
men hatten sich geldst. Der Bedarf an Formhimmeln wurde aus der
Eigenfertigung und von einem Lieferanten gedeckt, der allerdings
weniger Platten lieferte als bestellt worden waren. Grundsétzlich
war der Personaleinsatz an beiden Produktionsstétten vergleich-
bar. Jeweils vier Mitarbeiter fithrten in jeder Schicht die Anlagen.
Wegen vieler Reparaturarbeiten waren die Maschinen beim Lie-
feranten aber nur zu 55 Prozent und bei Volkswagen zu 68 Pro-
zent ausgelastet. Die Fehlerquote bei den Kaufteilen lag zwischen
achtund 20 Prozent der geforderten Qualitét, bei Volkswagen nur
bei 8,1 Prozent. Die Wolfsburger Kunststofffertigung war deshalb
preisgiinstiger. Sie bekam nicht nur den Zuschlag fiir die Himmel-
fertigung des Golf der zweiten Generation, sondern auch den Auf-
trag, die Eigenfertigung zu erhéhen.



Auf dem Weg zum Cost Center

Der Handlungsdruck auf Volkswagen, die Organisationsstruktur
zuveriandern, blieb jedoch grof. Die Fertigungskosten waren im
internationalen Vergleich weiterhin zu hoch. Kunststoffteile waren
zwar im Verhiltnis zu alternativen Werkstoffen giinstig, aber kei-
neswegs immer wirtschaftlicher. Eine Aufstellung zéhlte die teuer-
sten 100 Teile des Werks Wolfsburg auf. Etwa jedes zehnte Teil kam
aus der Kunststofftechnik, darunter die Schalttafel, der Kunststoff-
tank, die Tiirinnenverkleidung, der Fertighimmel und der Vorder-
sitz.

Die Herstellungskosten der Bauteile riickten erneut in den Fokus
der Aufmerksamkeit. Durch die Umwandlung einzelner Ferti-
gungsbereiche in Cost Center sollten Herstellungskosten transpa-
rent werden, was Voraussetzung fiir den Preisvergleich mit Liefe-
ranten war. Das Unternehmen verlagerte damit die Verantwortung
fiir Herstellungskosten in die einzelnen Fertigungsbereiche. Die

1 Million Formhimmel fiir Golf/Jetta A2,1986

Cost-Center-Leiter als direkte Vorgesetzte in der Produktion waren
eigenverantwortlich dafiir zustindig, Kapazititen besser auszula-
sten, Abwesenheitszeiten zu verringern, Mitarbeiter zu qualifizie-
ren und zu motivieren und Abldufe zu optimieren. Zugleich wur-
den dabei auch Personaliiberhinge offenbar, die zu teils wiitenden
Reaktionen der Werksangehorigen aus den betroffenen Bereichen
fithrten, weil sie um ihre Arbeitsplitze fiirchteten.

Beginnend mit der Gieflerei im Werk Hannover, war die Umwand-
lung aller Bereiche des Konzerns in Cost Center geplant. Die
Umstrukturierung erfolgte in drei Phasen, deshalb lagen bereits
erste Einsparvorschlige aus dem Cost Center Kunststoffteileferti-
gung Braunschweig vor, wihrend ihr Wolfsburger Pendant noch in
zehn einzelne Kostenstellen untergliedert war. Zwischen Anfang
Dezember 1988 und Ende Februar 1989 wandelte sich die Kunst-
stoffteilefertigung Wolfsburg zum Cost Center.
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Der Betriebsrat erkannte den Kostendruck auf die Fertigung an,
pochte aber auf sichere Arbeitsplitze. Der Gesamtbetriebsrats-
vorsitzende Walter Hiller kritisierte, dass die Umsetzung der Fer-
tigungstiefenreduzierung ,streckenweise chaotisch® laufe, weil
einige , Lieferanten gar nicht liefern“ konnten.

Konzentration auf kostengiinstige Fertigung

Der deutsch-deutsche Wiedervereinigungsboom milderte in den
1990er Jahren kurzfristig den Kostendruck auf die Fertigung.
Kunststoffe verhalfen den Fahrzeugen zu einem giinstigen Lei-
stungsgewicht, senkten den Kraftstoffverbrauch und damit auch
den Abgasausstof3. Die Werkleiter zogen 1990 eine erste Bilanz der
neuen Fertigungstiefenstrategie. Demnach waren viele Bauteile zu
»,Kann-Fertigungen“ geworden, die sich dem Wettbewerb stellten.
Allerdings gab es immer noch ,,Kern-Fertigungen®, die im Sinne
einer schlanken Produktionsweise unter die Lupe genommen wer-
den sollten.
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Kunststofftank Das Auto als Recyclingquelle, 1991

Bauteile aus Recyclingmaterial, 1990

Der Wettbewerbsdruck auf die westdeutschen Fertigungsstand-
orte blieb grof3. Die Restrukturierung der Produktion in Cost Cen-
ter wurde mit dem Entwurf von Business Pldnen fiir die einzelnen
Werke weiter vorangetrieben. Der Konzern verlegte damit nicht
nur die Verantwortung fiir Kosten, sondern auch fiir Gewinne in
die Produktion. Die Werke sollten dadurch zu betriebswirtschaft-
lich operierenden Einheiten werden.

Die 1988 von den Wolfsburger Griinen mit der Ausstellung ., Alp-
traum Auto” angestofiene Debatte tiber die Umweltvertraglichkeit
des Automobils griff der Betriebsrat von Volkswagen auf und lei-
tete eine unternehmensinterne Debatte iiber das Recycling von
Autos ein, die letztlich in einen Modellversuch mit dem nieder-
sidchsischen Umweltministerium zum Altauto-Recycling miin-
dete. Die Kunststofffertigung nutzte fortan geschredderte faserver-
starkte Kunststoffe anteilig in der Produktion oder zur Gerdusch-
ddmmung im Fahrzeug. Geschredderte thermoplastische Kunst-
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stoffe wurden dem Rohmaterial zur Fertigung von Radhausscha-
len, Zahnriemenabdeckungen oder Trittstufen fiir den Transpor-
ter beigemischt und alte Kunststofftanks testweise vollstindig zu
neuen Tanks eingeschmolzen. Insgesamt wurden im Jahr 1990

2 900 Tonnen Recyclingkunststoffe in der Fertigung wiederverwen-
det. Kunststoffstof3fanger bestanden von Mai 1991 an vollstindig
aus recyceltem Material.

Dem Wunsch nach umweltfreundlichen Fahrzeugen standen aller-
dings hohe Preise fiir Leichtbauwerkstoffe gegeniiber. Spiter
sollte der 3-Liter-Lupo zeigen, dass der Preis dem Umweltbewusst-
sein potentieller Kdufer Grenzen setzte. Umweltfreundlichkeit war
inzwischen aber lingst zum MaBstab fiir angemessenes unterneh-
merisches Handeln geworden. Auf Initiative der Gewerkschaften
I1G Metall und IG Chemie setzte Volkswagen 1992 die Okologie auf
die eigene Forschungsagenda. In einem gemeinsamen Projekt mit
der Bundesstiftung Umwelt untersuchte die Sozialforschungsstelle
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Dortmund zwischen 1994 und 1996 die 6kologische Zukunftsfa-
higkeit von Volkswagen. Die umfassend angelegte Studie fragte,

ob Umweltmanagement Innovationspotentiale freilegen konnte,
wie Okobilanzen in Managementprozesse und -methoden einge-
bunden und ob dadurch Beschiftigungseffekte gemessen wurden.
An einem konkreten Beispiel aus der Produktion untersuchten die
Forscher die Okobilanz des PVC-Plastisol-Unterbodenschutzes der
Volkswagen und entwickelten umweltvertraglichere Varianten. Das
Fazit der Forscher nach zweijahriger Arbeit: ,Das Projekt war ein
mutiges Experiment und ist in seiner Art als offener Prozess rich-
tungsweisend.”

Der Anteil von Kunststoffen am Fahrzeuggewicht war in den
1980er Jahren stetig gestiegen, Stahl- und Gusseisen machten
aber weiterhin 60 Prozent aus. Ein Szenario der Forschung und
Entwicklung aus dem Jahr 1991 zeichnete jedoch keine rosige
Zukunft fiir Kunststoffe im Automobilbau. Der Gewichtsanteil der
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Kunststoffbauteile am Golf war mit dem Modellwechsel zur zwei-
ten Generation von 5,4 auf 7,1 Prozent gestiegen. Der 795 Kilo-
gramm schwere Golf erster Generation enthielt noch 42,6 Kilo-
gramm Kunststoff, sein Nachfolger bei 863 Kilogramm Gewicht
annihernd 20 Kilogramm mehr, ndmlich 61,7 Kilogramm Kunst-
stoff. Der Golf dritter Generation, der ab 1991 vom Band lief, hatte
bei einem Gesamtgewicht von 974 Kilogramm jedoch 66,5 Kilo-
gramm Kunststoffbauteile an Bord. Das waren zwar fiinf Kilo-
gramm Kunststoff mehr als das Vorgidngermodell, am Fahrzeug
entsprach dies aber nur noch einem Gewichtsanteil von 6,8 Pro-
zent. Die Prognose der Forschung und Entwicklung ging von einem
Trend zur Stagnation des Kunststoffeinbaus aus.

In einer gemeinsamen Sitzung mit dem Betriebsrat im Oktober
1991 entwarfen die Fachleute deshalb mit Blick auf die europé-
ischen Fabriken japanischer Hersteller das Vorbild einer schlan-
ken Komponentenfertigung in Wolfsburg mit Modulfertigungs-
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weise fur Frontend, Tiir, Lenksdule und Kraftstoffanlage. Das Kon-
zept basierte offensichtlich auf der Bauteiltechnologie des ,,Auto
2000%. Dessen Karosserie war aus drei Baugruppen zusammen-
gesetzt: Boden- und Vorderwagengruppe, Seitenteile sowie Dach-
und Querverbindungen. In der Serienfertigung wurde bislang
eine Vielzahl miteinander verschweifiter Blechteile zur Karosserie
geformt. Das Bauprinzip des Prototypen entsprach dem angestreb-
ten Baukastenprinzip: In eine Struktur aus Stahl wurden Tiiren
und die vormontierten Kunststoffbaugruppen wie zum Beispiel das
Frontend eingebaut.

Das Konzept sah fiir einige Bereiche der Produktion Auslagerun-
gen vor. Die Teile sollten komplett vormontiert und ans Band gelie-
fert werden. Kiinftiges Wachstum im Bereich der Komponenten
lag nicht mehr bei den Kunststoffbauteilen, sondern bei elektroni-
schen Bauteilen, die bis zum Jahr 2000 etwa 30 Prozent der Wert-
schépfung ausmachen sollten.



Profit Center Kunststoffe

Das Werk Wolfsburg stand damit vor grundlegenden Verdnderun-
gen. Der Beschluss des Vorstands, die Produktion des Volkswagen
Polo zur Jahresmitte 1992 von Wolfsburg nach Pamplona zu verla-
gern, leitete eine neue Phase der Rationalisierung in der Fertigung
ein. Die Werkleiter diskutierten erneut iiber Elemente der Japan-
Strategie. Volkswagen belebte den Ingenieuraustausch mit Toyota
und ordnete die Qualititssicherung neu. Die Bugwelle der sich
abzeichnenden Krise erreichte zunéchst das Werk Braunschweig.
Mit dem ,Standortsymposium* traten Vertreter der Werkleitung,
des Betriebsrats und des Konzern- und Markenvorstands in einen
Dialog iiber die kiinftige Werkentwicklung. In der Mitarbeiter-Zei-
tung ,,Autogramm® forderte Ferdinand Piéch im Januar 1993 unter
dem Titel ,Ein Jahrzehnt der Entscheidung® harte Mafinahmen.
Der Kostennachteil gegeniiber den Japanern, war Piéch tiberzeugt,
konnte .,nur durch grundlegende Prozessverbesserungen ent-
lang der gesamten Wertschopfungskette® aufgeholt werden. Der

neue Vorstandsvorsitzende der Volkswagen Aktiengesellschaft ver-
langte, ,européische Innovationskraft“ mit der japanischen ,, kon-
tinuierlichen Verbesserung® zu kombinieren, ,ein aufgefiachertes
Produktangebot® zum ,,wettbewerbsorientierten Preis-/Leistungs-
verhiltnis® auf den Markt zu bringen und das Unternehmen ,,von
einer Zweck-Gemeinschaft zu einer Sinn-Gemeinschaft® zu ent-
wickeln.

Das Beispiel der Braunschweiger machte Schule. Vergleichbare
Veranstaltungen fanden in Hannover, Kassel, Emden und Salzgit-
ter statt. In Wolfsburg diskutierten Werkmanagement, Betriebsrat
sowie Marken- und Konzernvorstand am 11. Februar 1993 iiber
die Zukunftsfihigkeit des Werks Wolfsburg. Im Fokus der Aufmerk-
samkeit stand die Wolfsburger Komponentenfertigung und damit
auch die Kunststofffertigung. Die grobe Skizze einer kiinftigen
Komponentenfertigung wie sie die Forschung und Entwicklung
1991 vor dem Betriebsausschuss entworfen hatte, nahm konkrete
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Kunststoffteilefertigung in Wolfsburg und Braunschweig, 1992
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Formen an. Das Werkmanagement schlug vor, die Cost Center
Kunststofffteilefertigung I und II, Polsterei, Presswerk, Rader-
fertigung, Kabelstrangfertigung sowie die Anbauteilefertigung

in einem Profit Center mit rund 12 000 Mitarbeitern zu verbin-
den. Die Herstellung der einzelnen Bauteile und Bauteilgruppen,
so war das Ziel, sollte innerhalb von zwei Jahren wettbewerbsfi-
hig werden. Teil des Plans waren Auslagerungen der Tiirmontage
sowie die Ausweitung von Gruppenarbeit und die Vormontage von
Bauteilgruppen wie Elektrik, Cockpit, Frontend, Sitze oder Tiiren.
AuBerdem war vorgesehen, den Kunststofftank fiir alle Volkswagen
baugleich zu fertigen.

Anfang 1993 arbeiteten in der Kunststoffteilefertigung (KTF)

1 679 Beschiftigte. Im Cost Center KTF I waren die geschdumten
Schalttafeln, Kunststofftanks, Formhimmel und Folien zusam-
mengefasst, im Cost Center KTF II Lackiererei, Sto3finger, Vor-
montage Frontend, die SpritzgieBfertigung in den Hallen 53a, 41
und 42 sowie die Instandhaltung in Halle 53a. Werkmanagement
und Vorstand bekriftigten in der Debatte die geplante Restruk-
turierung der Komponentenfertigung. Der Vorstandsvorsitzende
Ferdinand Piéch schlug vor, neue Formen der Arbeitsorganisation
und Motivation zu nutzen, um die Werke profitabler zu machen.
Jeder Bereich der Komponentenfertigung sollte ab 1995 als Profit
Center gefithrt werden und als Anbieter fiir andere auftreten. Die
Werkleitung sah eine Unterteilung der Fertigung in Komponen-

ten- und Fahrzeugfertigung vor. Der Gesamtbetriebsrat kritisierte
das Konzept und forderte stattdessen unterstiitzende ,,Strukturent-
scheidungen® fiir das Werk, die ,,Keimzelle® von Volkswagen. Aller-
dings erkannte der Betriebsrat den Verdnderungsbedarf an, ver-
kniipfte ihn aber mit der Forderung nach Transparenz, Beschéf-
tigungssicherung und festen Zusagen fiir Produktionsumfinge
seitens des Managements. Der Betriebsrat betonte, dass die Platt-
formstrategie den Kostendruck auf die sechs westdeutschen Werke
weiter erhohen und ,erhebliche standortpolitische Risiken“ barg,
wollte aber ,,die gemeinsame Verantwortung fiir den Erfolg” in den
Mittelpunkt stellen.

Das Ringen um die hauseigene Komponentenfertigung in Wolfs-
burg verschérfte sich schon vor der Verpflichtung des neuen Vor-
stands fiir Produktionsoptimierung und Beschaffung, José Igna-
cio Lépez. Der Konzern kdmpfte gegen einen Milliardenverlust,
weshalb Lépez antrat, die Fertigungsstrukturen nach dem Leit-
bild einer schlanken Produktion neu zu ordnen. Mit der Einfiih-
rung der neuen Profit-Center-Struktur war geplant, die Kosten bei
Lieferanten und in den Werken pauschal um fiinf Prozent zu sen-
ken, die Investitionen in Computer- und Steuerungstechnik um die
Halfte zurtickzufahren und eine neue Priorisierung firr Fertigungs-
entscheidungen herbeizufiihren: Ganz vorn standen Kosten, Qua-
litait und Produktivitit. Flankiert wurden diese Pldne von weitrei-
chenden Personalanpassungsmafnahmen.
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Golf Schalttafel, 1999
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Die Umwandlung der Komponentenfertigung in Profit Center
stief beim Betriebsrat grundsitzlich auf Gehér, weil damit auch

eine weitere Dezentralisierung von Kompetenzen verbunden war.

Planung und Entwicklung konnten direkter mit der Fertigung
verzahnt werden: Die ,Autonomie zur Innovation sichert Ferti-
gung* hief} es in Bewertungen der Standortsymposien durch den
Betriebsrat.

Die Entscheidungsprozesse iiber Eigenfertigungs- oder Kaufteile
wurden 1993 mit der Betriebsvereinbarung zum .,Global Forward
Sourcing® auf eine neue Basis gestellt. Damit verankerte Volkswa-
gen die Mitbestimmung in der Beschaffungsstrategie des Unter-
nehmens, bei den Kaufteilentscheidungen wurde die Mitsprache
des Betriebsrats gesichert. Die Wolfsburger Kunststofffertigung
bekam auf dieser Grundlage kurz vor dem dritten Standortsym-
posium 1994 den Zuschlag fiir die Eigenfertigung der Schalttafel
fiir den Golf IV: Die Komponentenfertigung sollte die Bauteile mit
Unterstiitzung der Forschung und Entwicklung als Entwicklungs-
partner liefern.

Neue technische Verfahren in der Kunststoffteilefertigung gin-
gen aus dieser Entwicklungspartnerschaft allerdings nicht her-
vor. Die Schalttafeln des Golf vierter Generation in der neuen

Slush-Technik wurden mit der Firma Ymos entwickelt und waren
fiir Wolfsburg und Mosel vorgesehen. 2 850 Schalttafeln sollten
téglich in diesem Verfahren produziert und zunéchst in kleiner
Serie am Vorgidngermodell ausprobiert werden. Bislang waren die
Folien fiir die Schalttafeln erwdrmt und in Vakuumformen tiefge-
zogen worden, damit sie die ledertypische Narbung an der Ober-
fliche bekamen, bevor sie mit Schaumtrigern und Kunststoff-
schaum zur Instrumententafel zusammengefiigt wurden. Die
Slush-Haute waren wesentlich diinner und wurden nicht aus vor-
gefertigten Folien, sondern aus einem PVC-Pulver hergestellt,
was neue Gestaltungsméglichkeiten eréffnete. Zudem war der
Memory-Effekt bei versehentlichen Stéflen geringer und die Slush-
Haut schrumpfte nicht so stark wie die Folien. PVC war zwar billi-
ger als die bisher verwendete Tiefziehfolie, allerdings nicht so gut
recycelbar. Zudem dauerte der Herstellprozess etwas linger und
die Galvano-Formen waren teurer und empfindlicher als die bis-
her genutzten Werkzeuge. Die neue Maschine saugte eine vorbe-
stimmte Menge Pulver an, erhitzte automatisch das vorgenarbte
Galvanowerkzeug, bis der Kunststoff darin schmolz, dann drehte
sich das Werkzeug und die fliissige Kunststoffmasse verteilte sich.
Wihrend das Werkzeug mit Wasser gekiithlt wurde, erstarrte das
PVC in der Form zur Kunststoffhaut.
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Mitte der 1990er Jahre lag die Aufmerksamkeit auf der Kompo-
nentenfertigung, um Beschéftigung zu sichern und neue Zukunfts-
perspektiven zu eréffnen. Volkswagen kimpfte weiterhin mit dem
internationalen Kostendruck. Die zwischen dem Unternehmen
und der IG Metall vereinbarte Viertagewoche dampfte nach 1994
zwar den Druck auf die Produktion. Die kiirzere Arbeitszeit von
28,8 Wochenstunden hob den errechneten Personaliiberhang von
30 000 Beschiftigten auf, fithrte in der Produktion allerdings auch
zu Engpéssen, die wiederum den Zulieferern im Wettbewerb um
Fertigungsauftrige Vorteile verschafften.

Im Vergleich zum Wettbewerb lag die Komponentenfertigung
noch zuriick. Der Wettbewerber BMW hatte die hauseigene Kunst-
stofffertigung bereits in ein Profit Center umgewandelt. Die Kom-
ponentenfertigung in Wolfsburg musste jedoch weiter auf mehr
Eigenstindigkeit warten. Am 24. Mai 1995 wies der Gesamtbe-
triebsrat am Beispiel der Entwicklung einer neuen Tiirinnenver-
kleidung eindringlich auf die Notwendigkeit der Verlagerung von
internen Entwicklungskapazititen in den Komponentenbereich
hin. Die Forderung einer einheitlichen Organisationsstruktur der
Komponentenfertigung stand im Raum, um diese .,aus dem Schat-
ten der Automobilfertigung® herauszufithren. Das Werkmanage-
ment formulierte dagegen erneut das Ziel, mehr Volumen durch
mehr Abnehmer, kiirzere Zyklen, mehr Nischenprodukte und Fle-
xibilitdt zu erreichen. Zugleich machte das Management sich aber
auch die Forderung des Betriebsrats zu eigen, den Aufbau von Ent-
wicklungskapazitaten innerhalb des Kunststoffbereichs zu forcie-
ren. Organisatorische Voraussetzung dafiir war die weitere Struk-
turreform, bei der das Werk Braunschweig Modell stand. Es hatte
inzwischen nach dem Aufbau der Cost- und Profit-Center als Busi-
ness Unit eine noch groBere Eigenstandigkeit erreicht.

In der Kunststofffertigung sorgte die Restrukturierung fiir Riicken-
wind in der Entwicklung neuer Bauteile. Der Kotfliigel des geplan-
ten New Beetle war 1996 als Kunststoffteil vorgesehen. Seine
Tiiren setzten das Baukastenprinzip auf die Fahrzeugbauteile um,
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und die Tirinnenverkleidung wurde als Modul fiir weitere Fahr-
zeuggenerationen entworfen. Die Entwicklung kiinftiger Leicht-
bau-Werkstoffe nahm mit dem 3-Liter-Auto wieder Fahrt auf. 1996
war noch nicht entschieden, welche Werkstoffe dem Fahrzeug zu
weniger Gewicht und damit geringem Kraftstoffverbrauch verhel-
fen sollten. In zwei von drei Varianten waren Kunststoffe einge-
plant: als Einsatz in einer Stahlstruktur oder als Anbauteile wie der
Kotfliigel mit integriertem Radhaus und Radhausschale.

Auf dem Weg zur Business Unit

Der Wettbewerbsgedanke hatte durch die Organisationsreformen
in der Tiefe der Unternehmensstruktur Wurzeln geschlagen. Die
Planungsleiter gaben in ihren Besprechungen Zwischenstinde der
Bewerbungen um einzelne Baugruppen bekannt, um den Wettbe-
werb in Schwung zu halten. Hier zeigten die Entwickler aus den
Werken reihum ihre Konzepte fiir kiinftige Module. 1997 stand die
Produktion der Instrumententafel der vierten Golf Generation an,
die im Slush-Verfahren hergestellt werden sollte. Wolfsburg bekam
den Zuschlag und entwickelte weitere Projekte. Im Mai 1997 erldu-
terte die Kunststofffertigung ihre Pline im Rahmen eines wochent-
lichen Technologiegesprichs, das der Markenvorstand fiir Techni-
sche Entwicklung, Prof. Dr. Martin Winterkorn, ins Leben gerufen
hatte.

Zwei Projekte aus Wolfsburg bezogen sich auf den Ausbau der
Slush-Fertigung von Instrumententafeln, die auch fiir weitere
Modelle in Frage kam. Die Versuchsanlage wurde in Halle 42 ein-
gerichtet und konnte im Juni 1997 mit der Testproduktion starten.
Ein weiteres Projekt der Kunststofffertigung betraf die Herstel-
lung einer Heckklappe aus Magnesium und Kunststoff mit Beteili-
gung der Kunststofffertigungen in Braunschweig und Wolfsburg.
Zudem forschten die Fachleute an einem Verfahren, Tiirspiegel im
Spritzprigen zu erstellen. Das Spritzprigen dhnelte dem Spritz-
gieen nur ohne den hohen Druck im Werkzeug. Eine Kunststoff-
masse wurde dazu in das geéffnete Werkzeug gespritzt, das sich
erst danach schloss.
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MaRkontrolle Instrumententafel, 2006

Kernfertigungsbereiche der Kunststofffertigung Wolfsburg waren
Ende der 1990er Jahre jedoch lediglich die Fertigungen des Front-
ends und der Instrumententafel, die in eigenen Cost Centern zu-
sammengefasst waren. Mit der Umwandlung der Komponentenfer-
tigung in eine Business Unit zur Jahrtausendwende kam auch die
Cockpitmontage als Cost Center hinzu. Kaufteilentscheidungen,
das Make-or-Buy, wurden in der neuen Business-Unit-Struktur an
festgelegte Kostenrichtwerte gekniipft, den Benchmarks. An die-
sen vorgegebenen Zielwerten mussten sich die Kunststofffertigun-
gen in Wolfsburg und Braunschweig ebenso wie Zulieferer messen
lassen.

Der Wolfsburger Fertigungsumfang konzentrierte sich 2005 auf
Instrumententafeln, Tiirverkleidungen, Teile der Siaulenverklei-
dung, Montagetriager, Kunststofftanks, Sto3finger, Radhaus-
schalen und montierte Frontends sowie Cockpits fiir den Golf. Die
Braunschweiger Kunststofffertigung lieferte Handschuhkésten,
Gehéuse, Ausstromer, Teile der Sdulenverkleidung, Himmelab-
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Golf Instrumententafel, 2006

schlussleisten und Mittelkonsolen. Die Benchmark-Analyse zeigte,
dass trotz aller Kostenanstrengungen die Hausteile teurer waren
als die Kaufteile.

Die Kunststofffertigung stand wie die meisten Komponentenferti-
gungen bei Volkswagen unter verschirftem Kostendruck und steu-
erte mit einer Verringerung der Variantenvielfalt gegen. Gleichzei-
tig zeigte sich, dass Kaufteilentscheidungen stets Abhdngigkeiten
schufen, gegen die eine kompetente Eigenteilefertigung als Kor-
rektivdienen konnte. Angesichts des fortgesetzten Personalabbaus
in Wolfsburg suchte die Komponentenfertigung nach Moglichkei-
ten, die Zukunft des Standorts und der Beschiftigten zu sichern.
Die Rahmenvereinbarung zwischen dem Konzernvorstand und
dem Konzernbetriebsrat zur Komponente vom Juli 2006 dnderte
die Situation. Die Betriebsvereinbarung brachte die Interessen des
Unternehmens und seiner Beschiftigten zum Ausgleich, indem
gemeinsame Ziele festgeschrieben wurden: Wirtschaftlichkeit,
Beschéftigungs- und Standortsicherung.



Integraler Teil der Komponente:
Das Geschéftsfeld Kunststoff




Unter einem neuen Dach

Die zwischen dem Unternehmensvorstand und dem Konzern- und
Gesamtbetriebsrat im Juli 2006 geschlossene .,Vereinbarung zur
kiinftigen Entwicklung der Komponente*® fithrte mit Wirkung zum
Februar 2007 zur Griindung des Vorstandsbereichs Komponente,
der seither innerhalb des Markenvorstands Volkswagen von Prof.
Dr. Werner Neubauer verantwortet wird. Ziel dieser Ubereinkunft
war, die Komponente insgesamt als strategischen Faktor zu stér-
ken und ihre Handlungsfihigkeit zu verbessern. Die Bedeutung
der Komponente als Kernkompetenz und als Wertschopfungs-

quelle fand in der Konzernstrategie entsprechenden Niederschlag.

Wirtschaftlichkeit und Beschéftigungssicherung wurden dabei
als gleichrangige Ziele festgeschrieben. Fortan entschied das so
genannte Make-or-Buy-Committee unter Beteiligung der Arbeit-
nehmervertretung iiber die Vergabe von Serienfertigungsauftra-
gen.
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Blick in die Tankfertigung in der Halle 42, 2010

Als Konsequenz fand eine Neustrukturierung der Komponenten-
bereiche in die sechs Geschéftsfelder Motor, Getriebe, Fahrwerk,
Sitze, Gief erei und Kunststoff statt. Damit erhielt auch die Kunst-
stoffteilefertigung einen neuen organisatorischen Rahmen. Das
neue Geschiftsfeld Kunststoff biindelt die betreffenden Struktu-
ren an den Standorten Wolfsburg und Braunschweig unter einer
gemeinsamen Leitung. Mit einer eigenen Entwicklungsabteilung,
Planung und Qualititssicherung sowie den zwei Fertigungsberei-
chen in Wolfsburg und einem Fertigungsbereich in Braunschweig
hat sich die Kunststofftechnik zu einer weitgehend eigenstiandigen
Unternehmenseinheit entwickelt. Die neue Organisation erlaubt
es, am Standort und im Konzern mit stirkerer Stimme zu spre-
chen. Frither berichtete der Bereich Kunststoffteilefertigung an
den Werkleiter Wolfsburg, dessen Hauptaugenmerk der Fahrzeug-
produktion galt. Seit die Geschéftsfeldleitung direkt dem Marken-
vorstand Komponente untersteht, konnen produktspezifische und



strategische Belange des Komponentenbereichs unmittelbar vor-
gebracht werden.

Heute arbeiten im Geschiéftsfeld Kunststoff in Wolfsburg rund

2 300 und in Braunschweig rund 700 Beschéftigte. In Wolfsburg
werden Interieur-, Exterieur- sowie Funktionsteile aus Kunststoff
fiir die Fahrzeugmodelle Golf, Golf Plus, Tiguan und Touran gefer-
tigt. Arbeitstaglich konnen bis zu 4 400 Instrumententafeln und
rund 5 000 Kunststoffkraftstoffbehéilter hergestellt werden. 700
Instrumententafeln, Kunststoffmontagetriager und Kraftstoffbehal-
ter werden jeden Tag nach Zwickau und Kaluga geliefert. Weitere
Fertigungsumfinge sind Tirverkleidungen, Sdulenverkleidungen,
StoBfdnger und Radhausschalen. Dariiber hinaus werden auf eige-
nen Montagelinien komplexe Module wie das Frontend oder das
Cockpit zusammengebaut und Just-in-Sequence an die Automo-
bilfertigung geliefert. Bis zu 2 800 Cockpit-Module werden téiglich

Tankfertigung, 20m

fiir das Werk Wolfsburg gebaut und bis zu 3 900 Frontend-Module.
Neben der Fertigung und Montage zéihlt die Produkt- und Verfah-
rensentwicklung ebenso wie die Fertigungsplanung zum Aufgaben-
spektrum des Geschéftsfelds Kunststoff.

Die enge Verzahnung von Produktion, Entwicklung und Planung
erweist sich als grofler strategischer Vorteil. Die umfassende Pro-
zesskompetenz der Mitarbeiter sichert nicht nur die Produk-
tionsanldufe hier in Wolfsburg ab, sondern kommt bei Task-
Force-Einsitzen zum Einsatz. Kunststoffexperten aus Wolfsburg
unterstiitzen weltweit, um Anlauf- und Fertigungsprobleme bei
Zulieferbetrieben oder in anderen Werken zu analysieren und
abzustellen, beispielsweise in China, Mexiko oder in den USA. In
diesem Sinne erfiillt das Geschiftsfeld Kunststoff eine Leitfunk-
tion.
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Instrumententafelfertigung, 2012

Die Erfiillung der vielféltigen Produktionsauftrige benotigt umfas-
sende Finanzmittel. Im Jahr 2007 wurde in der Halle 37 in eine
Coex-Blasanlage fiir die Herstellung der Tiguan-Tanks investiert.
Mit dem Einsatz dieser Anlage konnten die Kohlenwasserstoffe-
missionen um das 20-Fache reduziert und die strengen Umwelt-
schutzauflagen erfiillt werden. Startete die Kunststofftankferti-
gung 1974 noch mit einer Blasanlage, sind heute in Wolfsburg
neun Anlagen in Betrieb. Zudem kamen neue Produkte hinzu, wie
das Tankklappenmodul fiir den Golf, den Golf Plus und den Golf
Variant. In der Halle 41 wurde in zwei Fertigungszellen mit vier
Maschinen fiir Zwei-Komponenten-SpritzgieBen investiert.

Grundvoraussetzung der Wirtschaftlichkeit ist die konsequente

Ausschépfung von Optimierungspotenzialen. Viele Verbesserun-
gen resultieren aus der Initiative und dem Engagement von Mit-
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arbeitern, das methodische Riistzeug liefert der Volkswagen-Weg.
Die Reduzierung von Lagerbestinden und Durchlaufzeiten sowie
ein optimierter Fehlererkennungsprozess wurden auf diese Weise
erreicht. Bessere Ubersichtlichkeit, klare Prozesse und hohere
Verantwortung ergaben zudem eine groffere Arbeitszufriedenheit
der beteiligten Beschiftigten. In ausgewahlten Bereichen, zum
Beispiel in der Fertigung der Tirverkleidung, konnten die Kosten
sogar um 29 Prozent innerhalb von zwei Jahren reduziert werden.
In der SpritzgieBfertigung fithrte ein Konzept fiir einen schnelle-
ren Werkzeugwechsel zu einer Erhéhung der Maschinenverfiig-
barkeit von bis zu 15 Prozent pro Jahr. Die Kunststoffteilefertigung
brachte auf diese Weise jahrliche Einsparungen von durchschnitt-
lich 1,8 Millionen Euro in den Kontinuierlichen Verbesserungs-
prozess ein.



Schlanke Produktionsprozesse und die Fertigungskompetenz der
Belegschaft fithren zu Wettbewerbsvorteilen bei Wirtschaftlichkeit
und Qualitit. Zuverlassigkeit und Liefertreue wurden ebenso zum
Markenzeichen der Kunststofffertigung wie die hohe Qualitét. Die
Komponente war trotz des hohen Produktionsvolumens stets lie-
fertreu und etablierte sich damit als verlisslicher Partner des Fahr-
zeugbaus.

Um die Mitarbeiter fiir die immer neuen Herausforderungen
gewandelter Arbeitsabldufe und Techniken fit zu halten, er6ffnete
im Herbst 2012 die erste ,,Lernwerkstatt” des Geschéftsfelds, in
der jahrlich bis zu 400 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter geschult
werden konnen. Die Methoden des Volkswagen-Wegs bilden einen
festen Bestandteil des Qualifizierungsprogramms.

Golf, 2012

Neue Herausforderungen

Der Leiter des Geschiéftsfelds Kunststoff, Thomas Hegel Gunther,
und sein Pendant auf Seiten der Arbeitnehmervertretung, Mario
Kurznack-Bodner, stehen in regelméfigem Austausch. Wie die
Geschaiftsfeldleitung richtet die Arbeitnehmervertretung alle Auf-
merksamkeit auf innovative und wettbewerbsfidhige Produkte, weil
nur der Erfolg nachhaltig Beschéftigung sichert. Geschéftsfeldlei-
ter und Betriebsrat konstatieren einen spiirbaren Stimmungswan-
del, wobei der gute .,Teamspirit“ der letzten Jahre mit einer Ver-
jilngung der Belegschaft einhergeht.

Komponentenstrategie ist Kompetenzstrategie. Dem weiteren
Know-how-Aufbau dient das Kompetenz-Center Kunststoffin der
Halle 103. In enger Zusammenarbeit mit dem Werkzeugbau und
der Forschung werden in einem eigenen Versuchs- und Prototy-
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penzentrum Material- und Verfahrensinnovationen entwickelt,
erprobt und in Serie gebracht. Mit Mitteln aus dem so genannten
Innovationsfonds, der auf eine Initiative des Betriebsrats zuriick-
geht, werden viele neue Ideen gefordert. Zuletzt gelang es, das
Insert in der Tiirverkleidung der nachsten Generation des Golf
Plus auf einen Rohstoff aus Naturfasern umzustellen und den
betreffenden Produktionsumfang wieder ins Werk zurtickzuho-
len — um ein Beispiel fiir die gelungene Umsetzung eines Innovati-
onsprojektes zu nennen. Der Einsatz nachwachsender Rohstoffe
soll in der Zukunft weiter vorangetrieben werden. Naturfaserpress-
teile kommen beispielsweise in Hybridbauteilen zum Einsatz. So
lasst sich das Leichtbaupotenzial der Naturfaser mit den komplexe-
ren Gestaltungsmoglichkeiten des Kunststoffs kombinieren. Eine
weitere Herausforderung stellt der Trend zu mehr Individualisie-
rung dar. Neue Fertigungstechnologien wie die In-Mold-Decora-
tion-Technik (IMD) zur Herstellung hochwertiger Zierblenden und
Dekore eréffnen neue Moglichkeiten fiir die Gestaltung des Fahr-
zeuginterieurs.
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Das Geschiftsfeld Kunststoff prasentiert

beim Symposium 2013 im Werk Wolfsburg

Naturfaser-Pressformteile.

Eine weitere wichtige Aufgabe ergibt sich fiir den Produktions-
bereich aus der Nachhaltigkeitsstrategie. Ziel ist eine 25-prozen-
tige Minderung der Emissionen und des Energie- und Wasserver-
brauchs. Einen grofen Beitrag zur Umweltstrategie .,Think. Blue
Factory® leistet die neue Kunststofflackiererei in der Halle 53b, die
im Herbst 2013 in Betrieb geht. 90 Prozent der Losungsmittel kon-
nen vermieden werden, der Wasserverbrauch sinkt um 77 Prozent,
und die Anlage verbraucht deutlich weniger Energie als ihr Vor-
ganger.

Die gestiegene Bedeutung von Kunststoff als Werkstoff in der Auto-
mobilindustrie lasst sich am Beispiel des Golf veranschaulichen:
Von der ersten bis zur siebten Generation hat sich der Kunststoff-
anteil am Fahrzeug von 10 Prozent auf 20 Prozent verdoppelt. Der
Antrieb war damals, ein kostengiinstiges Material zu finden, das
Autos leichter macht und hierdurch den Kraftstoffverbrauch senkt.
Dieser Entwicklungstrend gilt auch fiir die neuen Antriebsaggre-
gate wie den Hybrid- oder Elektromotor. Der Erfolg von Kunststof-



fen basiert auf ihren Produkteigenschaften: Sie tragen zur Erho-
hung der aktiven und passiven Sicherheit bei, bieten Vorteile im
Hinblick auf Komfort und Akustik und erméglichen maximale
Gestaltungsfreiheit. Neue Einsatzstoffe wie Naturfasern erlangen
dabei zunehmende Bedeutung als Substitut erd6lbasierter Roh-
stoffe.

Das Geschiftsfeld Kunststoff ist technologisch gut fir die Zukunft
aufgestellt. Doch auch die beste Strategie ldasst sich nicht ohne
kompetente und engagierte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter rea-
lisieren. Dank des Einsatzes und der Fahigkeiten aller Beschéftig-
ten wird das Geschéftsfeld Kunststoff seinen Beitrag leisten, die
Konzernziele 2018 zu erreichen.

Geschaftsfeldleiter Thomas Hegel Gunther (rechts)

im Gesprach mit dem zustandigen Betriebsrat

Mario Kurznack-Bodner
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Das Geschaftsfeld Kunststoff heute:
Die Bereiche stellen sich vor




LEITUNG GESCHAFTSFELD

Entwicklung

Planung

Qualitatssicherung

PRODUKTENTSTEHUNG

Kunststofftechnik Wolfsburg | Controlling

Kunststofftechnik Wolfsburg 11 Angebotsmanagement

Kunststofftechnik Braunschweig Projektmanagement

PRODUKTION STEUERUNG

Das Geschiftsfeld Kunststoff agiert heute als interner Systemlie-

ferant komplexer Kunststoffmodule. Die Basis hierfiir bildet eine

durchgingige Prozesskompetenz im gesamten Produktentste-

hungs- und -herstellprozess. Neben den reinen Fertigungsberei-

chen in Wolfsburg und Braunschweig sind die Funktionsbereiche

Entwicklung, Planung, Qualitiatssicherung, Controlling, Angebots-

und Projektmanagement im Geschéftsfeld vertreten.
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Diskussion der besten Konstruktionslésung

in der Entwicklungsabteilung der Instrumententafel

Entwicklung

Die Komponenten-Entwicklung erstellt in Zusammenarbeit mit
der Technischen Entwicklung Konzepte und Detailkonstruktio-
nen anhand der ersten Designvorgaben eines neuen Fahrzeugs.
Die Umsetzung gewiinschter Funktionalitdten, die Erfiilllung von
gesetzlichen Sicherheitsvorschriften sowie technische und pro-
zessbedingte Vorgaben stellen komplexe Anforderungen an die
Erstellung der 3D-Volumendaten. Anhand von Simulationen kén-
nen wichtige Produkteigenschaften wie beispielsweise das Crash-
verhalten eines Bauteils untersucht werden. Die Entwicklung ist
ferner fiir die Erstellung und Erprobung der ersten Prototypen
sowie die Freigabepriifungen der Serienbauteile verantwortlich.
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Kompetenz-Center Kunststoff

Zur Entwicklung gehort auch das Kompetenz-Center Kunststoff
(KCK). Als Teil der Komponenten-Akademie ist das KCK ein Tech-
nologie- und Schulungszentrum, in dem neue Verfahren und
Werkstoffe entwickelt werden. Innovative Ideen werden hier hin-
sichtlich technischer Umsetzbarkeit, Erschliefung neuer Anwen-
dungsbereiche sowie wirtschaftlicher Potenziale gepriift. Neben
einem Werkstofflabor und einem Spritzgiezentrum beherbergt
das KCK alle Anlagen, die zur Abbildung der Prozessketten der
Produkte Instrumententafel und Tiirverkleidung notwendig sind.
In der Anlaufvorbereitung sichern Mitarbeiterschulungen den
Einsatz neuer Technologien ab.
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Planung eines neuen Fertigungslayouts

Planung

Kernaufgabe ist die Ausplanung von Fertigungs- und Montagepro-
zessen und der dazu erforderlichen Werkzeuge, Maschinen, Anla-
gen und Infrastruktur. Bereits in einer frithen Projektphase sind
die Planungsmitarbeiter eingebunden, um schon die ersten Kon-
zepte auf die technische Umsetzbarkeit hin zu untersuchen und
die benétigten Investitionen zu ermitteln. Die Betriebsmittel wer-
den von der Konstruktion bis zur Inbetriebnahme betreut. In der
Serienproduktion werden Modellpflege, Optimierungsmafinah-
men und Anderungen begleitet und umgesetzt. Die Uberwachung
der Termine und die Steuerung der Investitionsmittel fiir aktuelle
und zukiinftige Produkt- und Strukturvorhaben zéhlen ebenso wie
die technische Realisierung zum Verantwortungsbereich.
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Qualitatssicherung

Die Sicherstellung der Produktqualitéiit geht alle Bereiche an.
Daher wurden im Geschiftsfeld Kunststoff unter der Federfiihrung
der Qualititssicherung so genannte interdisziplindre Q-Teams ins
Leben gerufen. Thre Aufgabe ist es, Qualititsrisiken frithzeitig zu
erkennen, gemeinsam mit der Entwicklung, Planung und Ferti-
gung Fehlerursachen vor Ort zu analysieren und Problemlésungen
zu erarbeiten und umzusetzen. Der Fokus liegt auf der Praventiv-
arbeit: Durch eine intensive Betreuung schon in der Entwicklungs-
und Anlaufphase sollen Schadensfille in der Serie minimiert oder
vermieden werden.
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Projektgesprach zum Fertigungsanlauf

eines neuen Fahrzeugs —_ ! "

Controlling / Angebots- und Projektmanagement

Neben der Planung und Verfolgung der Fabrikkosten fithrt das
Controlling Wirtschaftlichkeitsanalysen fiir Investitionsprojekte
und Innovationsvorhaben durch. AuBerdem ist das Controlling fiir
die Ermittlung der Herstellkosten der Produkte verantwortlich, die
die Basis fiir den Angebotsprozess bilden. Das Angebotsmanage-
ment vertritt das Geschéftsfeld im Make-or-Buy-Committee. Das
Projektmanagementsystem und die darauf aufbauende Anlaufor-
ganisation sichern die frithzeitige und kontinuierliche Einbindung
aller Projektpartner. Die ganzheitliche Betrachtung der Prozess-
kette ermoglicht es, Risiken frithzeitig zu erkennen und Gegen-
steuerungsmaBnahmen kurzfristig einzuleiten. Das Management
ist durch die wochentlichen Projektgespriche permanent beteiligt.
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Produktion

Die Produktion gliedert sich in zwei Produktionsabteilungen

am Standort Wolfsburg und die Kunststoffteilefertigung Braun-
schweig. In der Kunststofftechnik Wolfsburg I, die 800 Mitarbeiter
beschéftigt, werden in der Hauptsache Kraftstoffbehélter, Instru-
mententafeln und Tirinnenverkleidung fiir die Golf Familie, den
Tiguan und den Touran produziert. Dabei kommen vielfiltige und
modernste Technologien zum Einsatz. Die Kraftstoffbehilter wer-
den derzeit mittels Extrusions-Blastechnik gefertigt. Instrumen-
tentafeln werden in mehreren Prozessschritten hergestellt: Die im
Spritzgiefverfahren gefertigten Bauteile Trager, Ober- und Unter-
teil und Luftverteiler werden mit verschiedenen Ultraschall-, Vib-
rations- und Infrarot-Schweifitechniken miteinander verschweif3t.
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Qualitatskontrolle in der
Kunststofftechnik Wolfsburg |

Das spritzgegossene Tragerteil erhélt eine Slush-Haut, die mit
einem weichen Schaum unterschiumt wird, um eine besonders
hochwertige Optik und Haptik der Instrumententafeloberfldche
zu erzielen. Zur Kunststofftechnik Wolfsburg I geh6rt ebenfalls ein
Airbagpriifzentrum fiir Instrumententafeln. Die Ttirinnenverklei-
dungen werden in der Halle 54 produziert. Als neues Produkt ist
das Tankklappenmodul fiir den aktuellen Golf hinzugekommen.



Prozessaudit in der
Kunststofftechnik Wolfsburg 11

Der Produktionsbereich Kunststofftechnik Wolfsburg IT belie-
fert mit 1 200 Beschiftigten im Dreischichtbetrieb die Fahrzeug-
werke Wolfsburg, Mosel und Poznan. Der grofite Kunde ist das
Werk Wolfsburg, das mit drei Modulen ,just in sequence® belie-
fert wird. In der SpritzgieBfertigung werden Stofifanger, Kunst-
stoffmontagetrager und Radhausschalen auf insgesamt zwolf
SpritzgieBmaschinen gefertigt. Die StoBfinger werden im weiteren
Verlaufin der eigenen Kunststoffteilelackiererei in Wagenfarbe
lackiert und komplettiert. In der Frontendvormontage werden alle
am Standort Wolfsburg verbauten Frontends in Sequenz vormon-
tiert und an die unterschiedlichen Einbauorte transportiert. Bei
der Planung der neuen Fertigungslinien wurde besonders auf eine
ergonomische Arbeitsplatzgestaltung geachtet.

Innerhalb der Cockpitmontage werden eine Vielzahl der im
Geschiftsfeld gefertigten Einzelbauteile zu einem Komplettmodul
montiert und an die Fahrzeugfertigung tibergeben. Dabei stellt die
Adaption der verschiedenen elektrischen Umfiange, von Zentral-
rechner tiber Schalterelemente bis hin zu Steuergeriten, einen
Schwerpunkt dar. Neben den hohen funktionellen Anforderungen
ist das Cockpit durch seine unmittelbare Wahrnehmung durch die
Kunden auch die Visitenkarte fiir den hohen Qualititsstandard im
Geschiftsfeld Kunststoff wie fiir Volkswagen insgesamt.
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Die Entscheidung, eine neue Kunststoffteile-Lackiererei zu bauen,
ist gleichzeitig eine Entscheidung fiir das Spritzgiefen und das
Montieren von Stoffangern und daraus resultierenden Front-
ends. In dieser im Wettbewerb erfolgreichen Prozesskette stellt die
Lackiererei das Mittelstiick dar. Das bedeutet aber auch, mit den
Prozessen und Mitarbeitern die Kompetenz bereit zu stellen, die
allen neuen Materialien und Farbwiinschen der Zukunft gewach-
sen ist. Mit der CO,-Schneestrahlreinigung und der Steinmehl-
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Baustellengesprich in der neuen

Lackiererei in der Halle 53b

lackabscheidung arbeitet die Lackiererei ohne Prozesswasser

und damit abwasserfrei. Dank der neuesten Applikationstechnik
wird der Lackverbrauch deutlich gesenkt, in Kombination mit dem
Adsorbtionsrad und der thermischen Nachverbrennung die Emis-
sionen um 95 Prozent reduziert. So kann das Geschiéftsfeld Kunst-
stoff mit der neuen Halle 53a einen wichtigen Beitrag zur Erfiil-
lung der Unternehmensziele MACH 18 und der Anforderungen der
,Think. Blue Factory“ leisten.



Uberpriifung der Produktqualitit

in der Kunststofftechnik Braunschweig

Die Kunststofftechnik Braunschweig teilt sich in drei Bereiche auf:
SpritzgieBfertigung, Lackiererei/Montagen und Schiaumerei. Die
SpritzgieBfertigung umfasst 135 SpritzgieBmaschinen in verschie-
denen Grofien, auf denen 500 Werkzeuge betrieben werden. Das
Teilespektrum reicht von Funktionsbauteilen wie FuBhebelwerk
bis zu Interieur- und Exterieurbauteilen mit hochwertigen Ober-
flachen. Besondere Techniken hierbei sind In-Mold-Decoration
(IMD) fiir Dekorblenden und die Mehrkomponententechnik zum
Beispiel fiir Hochglanzblenden B-Saule auffen. In den beiden
Lackierbereichen werden Bauteile der SpritzgieBfertigung weiter

veredelt. Dabei entstehen Innenraumbauteile fiir den Golf, Golf
Plus, Tiguan und den T5. Die Montagebereiche montieren aus

den Teilen der SpritzgieBfertigung und Kaufteilen u. a. Module

wie den Handschuhkasten und den neuen Umfang der Mittelkon-
sole des Golf 7. In der Schdumerei wird der Kotfliigel des Phaeton
in einem Reaktionsverfahren hergestellt, bei dem der Duroplast
Polyurethan entsteht. Den Aufbau der Produktion sowie das Planen
und Installieren der Fertigungsprozesse iibernimmt die standort-
interne Serienplanung der Kunststofftechnik Braunschweig.
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Produktkompetenzen
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Golf, 2012

Fiir die Zukunft bestens geriistet

In den letzten 60 Jahren ist mit der zunehmenden Bedeutung

von Kunststoff als alternativem, vielseitig einsetzbarem Werkstoff
auch die Bedeutung der Kunststofftechnik bei Volkswagen stetig
gewachsen. Der Einsatz von Kunststoff im Automobil ist beispiels-
weise vom Golf 1 zum Golf 7 von 10 auf 20 Prozent gestiegen.

Als interner Systemlieferant von Kunststoffumfingen entwickelt
und liefert das Geschiftsfeld Kunststoff heute ein vielfaltiges Pro-
duktspektrum fiir zahlreiche Fahrzeugmodelle an verschiedenen
Standorten und hat sich als zuverldssiger Partner der fahrzeugbau-
enden Werke etabliert.

Die positive Bilanz der vergangenen Jahre ist auch das Resultat
einer erfolgreichen Komponentenstrategie, deren Ziel es ist, inno-
vative Schliisseltechnologien als Kernkompetenz von Volkswagen
auf- und auszubauen. Das Geschéftsfeld Kunststoff leistet u. a. mit
Leichtbaustrategien zur systematischen Gewichtsreduzierung
einen wichtigen Beitrag zur Umsetzung von E-Mobilitat.

Durch die Zusammenarbeit mit der Forschung und Entwicklung
und dem Werkzeugbau entstehen Innovationen, welche die Wett-
bewerbsfiahigkeit des Geschéftsfelds langfristig sicherstellen.
Neue Impulse gehen auch von Universitdten und Hochschulen
aus, mit denen das Geschiftsfeld eng kooperiert. Der Erhalt und
die Weiterentwicklung der Fachkompetenz im Geschéftsfeld wird
durch die Ausbildung und Qualifizierung von Nachwuchskriften
nachhaltig gesichert.

Der Gesamterfolg des Geschéftsfelds hangt davon ab, dass alle
Bereiche an den beiden Standorten Wolfsburg und Braunschweig
ihre spezifischen Kompetenzen biindeln. Der Fokus liegt auf der
Sicherstellung einer hohen Produktqualitit durch robuste und
effiziente Prozesse.

Der Dank gilt allen Beschéftigten. Denn ihr Know-how und ihre

Motivation sind die Grundlage des Erfolgs heute und in der
Zukunft.
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Bildnachweis

Abbildung Seite 10: Messe Diisseldorf GmbH

Alle sonstigen Abbildungen: Volkswagen Aktiengesellschaft
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