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Der Erfolg des Automobils und das Zauberlehrlings-
Syndrom

von Weert Canzler

1. Automobil und Leitbildkonzept

Der Erfolg des Automobils und seine iiber einhundertjihrige Optimierung auf
der Basis einer friih etablierten antriebs- und fahrzeugtechnischen Grundkonfi-
guration ist nicht nur ein Thema der Technikgeschichte, sondern auch eine Her-
ausforderung fiir die sozialwissenschaftliche Forschung. Erkldrungsbediirftig ist
die hohe Stabilitit des Leitbildes der Automobilitit, das die erfolgreich reprodu-
zierte und hochgradig verbindliche Verstindigung iiber Sinn, Funktion und tech-
nische Ausrichtung des Automobils zwischen den Herstellern und den Nutzerin-
nen und Nutzern sowie dem rahmensetzenden Staat meint. In allen entwickelten
Industrielandern hat sich in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts das Phéno-
men des Automobilismus herausgebildet, das vielfiltige und auch determinie-
rende Implikationen fiir die Siedlungs-, Produktions- und Lebensweisen der
Mehrheit der Menschen hat und das allen sozialen Kosten und drohenden Ero-
sionen zum Trotz nach wie vor eine hohe Attraktivitit besitzt. Welches sind die
Faktoren, die zur Etablierung und Stabilisierung des Automobilismus gefiihrt
haben, welche Rolle spielen sie heute und fiir die Zukunft des Automobils?

Die Analyse der Stabilitidt der Automobilitit als der dominanten Form von
Mobilitit in hochentwickelten westlichen Industrielidindern profitiert von der jiin-
geren Diskussion in der sozialwissenschaftlichen Technikforschung um Leitbil-
der und ihre Relevanz fiir Technikgenese- und Innovationsprozesse (Dierkes
1988; Dierkes/Hoffmann/Marz 1992). Der Leitbildbegriff wird im vorliegenden
Zusammenhang verwendet, um die permanente und verbindliche Versténdigung
der involvierten Akteure sowohl iiber Anforderungen an die realistisch erschei-
nende technische Konfiguration als auch iiber den kollektiv gewiinschten Sinn
des Artefaktes Automobil zu kennzeichnen (Canzler 1996). Ein Leitbild ist
weder eine ahistorische OrientierungsgréBe noch ein dezisionistisch hervorge-
brachter Denk- und Handlungsimperativ. Die Erzeugung, Stabilisierung und
auch die Transformation von Leitbildern werden in der neueren sozialwissen-
schaftlichen Technikforschung als soziale Prozesse konzeptionalisiert, in die
wirtschaftliche, politische und Statusinteressen, professionelle und andere kol-
lektive Traditionsbestinde und nicht zuletzt gesellschaftliche Wert- und Zielvor-
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stellungen sowie gebiindelte individuelle Wunschvorstellungen eingehen. Das
Leitbildkonzept ist in der hier intendierten Zuspitzung Ausdruck einer kulturali-
stischen Perspektive auf den Prozef§ der Genese und auf die Phasen von Konso-
lidierung und Stabilisierung von Techniken und Artefakten. Eine solche Sicht
auf den gesamten bisherigen Lebenszyklus eines Artefaktes und nicht nur auf
eine oder mehrere Phasen kann die bisherigen sozialwissenschaftlichen Erkls-
rungsmodelle erweitern. Zu berticksichtigen ist bei einer Generalisierung von
Erkldrungsfaktoren fiir die Entstehung, Stabilitdt und potentielle Erosion von
Techniken bzw. Artefakten jedoch die Spezifik des Untersuchungsgegenstandes.
Die Besonderheit des Artefaktes Automobil kommt in seinem Charakter als
individuell zu nutzendes Produkt zum Ausdruck, das allerdings ein komplexes
System von technisch-infrastrukturellen, administrativ-juristischen, kognitiven
und habituellen Bedingungen voraussetzt. Hinzu kommen mit der Massenmoto-
risierung eine Vielzahl sozialer Elemente des Systems Autoverkehr: von den
Verkehrsgesetzen und Priifungen fiir die Fahrerlaubnis, Tankstellen und Rast-
stitten, dem Rettungswesen und Autoradio bis hin zu Autoctubs und Drive-in-
Geschiften. Mit zunehmender Verbreitung des Autoverkehrs nehmen die
Systemelemente quantitativ stindig zu, die Systemhaftigkeit des Autoverkehrs
verstirkt sich zudem durch die wachsende Kontroll- und Regulierungsdichte im
Verkehrssektor. RegelmiaBige Funktionspriifungen und Abgastests sind genauso
wie seit jiingster Zeit Verkehrsleit- und Informationssysteme selbstverstiandliche
Bestandteile des Verkehrsgeschehens geworden. Das Automobil ist kein indivi-
duelles Konsumgut wie jedes andere, es ist aber auch keine GroBtechnik wie ein
Kraftwerk oder die Eisenbahn, die sich individueller Handhabung bzw. direkter
autonomer Nutzung ginzlich entziehen. Darin liegt - neben seiner vielschichti-
gen extrafunktionalen Dimension und insbesondere der symbolischen und fakti-
schen Verstirkung entkoppelter Raum-Zeit-Gefiige - die Besonderheit dieses
Artefaktes (ebd.). Gewil} ist der dezentral-groBtechnische Zwitter-Status des
Automobils der Grund fiir die doppelt wirksame Absicherung dieses Artefaktes
in hochgradig ausdifferenzierten Gesellschaften. Individuelle Bediirfnisse und
Wiinsche hier und die (Selbst-)Verpflichtung des politisch-administrativen
Systems zur Funktionsgewdhr des Automobilverkehrs - und der damit eng ver-
bundenen Lebens-, Wirtschafts- und Siedlungsweisen - dort: das sind die zentra-
len Faktoren der Leitbildstirke des Automobils. Das Automobil bedarf dieser
Leitbildstirke als konsensuelle ‘Verankerung in der Gesellschaft, weil es schon
von relativ kleinen Storungen empfindlich getroffen werden kénnte, Das bedeu-
tet, da3 die Erfolgsgeschichte des Automobils nicht zuletzt auf seiner permanen-
ten gesellschaftspolitischen Funktionssicherung beruht, die durch eine auBer-
ordentliche Kontinuitit politisch-administrativer MaBnahmen und Regulierun-
gen, den permanenten Nutzerzuspruch sowie die Integration in die Lebensstile
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der automobilen Kundschaft gewahrleistet wird. Allerdings deutet vieles darauf
hin, daB insbesondere der Staat in der Phase des konsolidierten Automobilismus
seine aktive Rolle aus der Etablierungsphase eingebiifit hat. Die in Fragestellun-
gen der Technikgeneseforschung nicht selten implizite Annahme einer lediglich
verschiitteten und daher nur zu identifizierenden Interventions- und Steuerungs-
option des Staates ist im Fall des Automobils mit Skepsis zu betrachten. Die
Argumentation richtet sich im folgenden nicht zuletzt gegen die bisweilen
staatszentrierte Perspektive in der sozialwissenschaftlichen Technikforschung,
wonach es einer mobilitétspolitischen Innovationsstrategie vor allem an Orien-
tierungswissen und an einer addquaten politischen Instrumentierung mangele.

Das Automobil ist ein Artefakt, das wie kein anderes, neben seinen funktio-
nalen Vorteilen als flexibles und polyvalentes Transportmittel, mit vielfiltigen
Interessen und Gefiihlen der meisten Menschen - nicht nur in den westlichen
Industrieldndern - verbunden ist. Das Automobil hat mit seiner einzigartigen
Verbreitung und fast generellen Verfiigbarkeit eine hohe kulturelle Aufladung
als Symbol fiir Wohlstand, perstnliche Bewegungsfreiheit und sozialen Fort-
schritt erhalten. Es hat in vielen Volkswirtschaften - so auch in der Bundesrepu-
blik Deutschland - eine wichtige Skonomische Bedeutung erlangt und zu weitge-
hend autozentrierten Wohn-, Siedlungs-, Freizeit- und Wirtschaftsstrukturen
gefiihrt. Der hier mit dem Begriffspaar der gesellschaftspolitischen Funktionssi-
cherung bezeichnete ProzeB ist sowohl fiir die Nutzer wie auch fiir die Hersteller
des Artefaktes Automobil relevant, weil er beiden eine entlastende Handlungs-
und Erwartungssicherheit gibt, die gerade bei einem so komplexen Produkt von
hohem Nutzen ist. In der Perspektive der sozialwissenschaftlichen Technikfor-
schung ist dabei von besonderem Interesse, welche Faktoren und Akteure auf
welche Weise zur Stabilitidt des Automobils beitragen bzw. ob und gegebenen-
falls wo sich Erosionstendenzen identifizieren lassen (Canzler/Knie 1994a).
Pointiert formuliert lautet die erkenntnisleitende Frage: Auf welche Weise "kon-
struieren” und reproduzieren die Hersteller, die Nutzer und insbesondere der
rahmensetzende Staat auf Basis der in den Nachkriegsjahrzehnten entstandenen
Verkehrsinfrastruktur und autozentrierten Siedlungsstruktur das Phdnomen des
Automobilismus auch und gerade in Krisen- und Gefihrdungsphasen fiir das
automobile Leitbild bzw. seine dominante technische Interpretation?

Stabilitiit des Automobil-Leitbildes
Das Technikleitbild als analytische Kategorie markiert den Verstdndigungs-
raum, in dem die Akteure in einem Technikfeld mit dem Ziel agieren, einen

tragfihigen Konsens tiber die gewiinschte und fiir realistisch gehaltene Entwick-
lung einer Technik bzw. eines Artefaktes zu erreichen und/oder zu erhalten.
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Obgleich die beteiligten Akteursgruppen mit verschieden gewichteter Defini-
tionsmacht ausgestattet sind, konnen sie nicht autonom agieren oder gar die
Automobil- und damit Verkehrsentwicklung determinieren.! Die Interessen- und
EinfluBkonstellationen konstituieren den Kontext des Automobilismus, und
doch sind sie unausweichlichen politischen, gesellschaftlichen und kulturellen
Impulsen ausgesetzt. Die Verstindigungsleistung, die dem stabilen Leitbild des
Automobils als Hauptverkehrsmittel mit funktionalem Universalcharakter und
einer Reihe klar definierter und unabdingbarer Wesensmerkmale zugrunde liegt,
ist keine einseitige Aktion der trotz aller internen Konkurrenz produktbezogen
iiberaus homogenen Autoindustrie. Vielmehr bedarf es fiir Erfolg und Stabilit:t
eines technischen Leitbildes wie dem Automobil der "gesellschaftlichen Sinn-
konstitution" (Dierkes/Knie 1994). Im Zuge der gesellschaftlichen Akzeptanz
und Aneignung des technischen Produktes und einer damit einhergehenden kul-
turellen Besetzung werden Hersteller und Nutzer zu Produktkomplizen.? Die
Automobilzentrierung der bundesdeutschen Verkehrspolitik und die mittlerweile
fast synonyme semantische Gleichsetzung von Mobilitdt mit Automobilitdt ist
nur in einer Zusammenschau von kollektiver Aneignung des Artefaktes und
politisch-administrativer Forderung zu erkliren. Der Prozeff der gesellschaftli-
chen Aneignung des Automobils als dominantes Verkehrsmittel verlief nicht,
wie es aufgrund der Erfolgsgeschichte des Automobils ex post den Eindruck
erwecken konnte, bruchlos und ohne Widerstand (vgl. Radkau 1989; 1991). In
Deutschland vollzog sich die Massenmotorisierung erst seit der zweiten Hilfte
der 50er Jahre, wobei sich mit der politischen, wirtschaftlichen und kulturellen
Westintegration der Bundesrepublik die bereits Ende der 40er Jahre ausgeprigt
motorisierten USA als stilprigend erwiesen. Als wichtiger Akteur in der funk-
tionellen Trias von Hersteller, Nutzer und Rahmensetzer trigt der Staat mit sei-
nen gesetzlichen Regulierungen zur Verkehrssicherheit ebenso wie mit seinen
Infrastrukturvorleistungen zur erfolgreichen Etablierung und Funktionsgewihr

1 Im folgenden wird primir staatliche Politik als eine der drei Sdulen in der Akteurskonstel-
lation untersucht. Weil die Analyse der beiden anderen Saulen - die Hersteller- und Nut-
zerseite - an dieser Stelle nicht weitergefiihrt werden kann, sind auch die Schlufifolgerun-
gen zunéichst nur fiir den Akteur Staat giiltig (ausfiihrlicher siche Canzler 1996).

2 Die durchgehend ménnliche Schreibweise der Akteure des Automobil-Leitbildes ist nicht
etwa sprachlicher Nachlissigkeit geschuldet, sondern entspricht der realen ménnlichen
Dominanz sowohl im automobilen Technikfeld als auch im entsprechenden fachlichen
Diskurs. Im Zuge der nachholenden Motorisierung der Frauen scheinen die Unterschiede
zwischen den Geschlechtern allerdings kleiner zu werden. Die Frauen gelten neben den
“neuen Alten" als die "automobilen Hoffnungstriger" der nichsten Jahrzehnte (Shell
1995). .
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des individuellen Autoverkehrs bei. Die Bevorzugung des Automobils in der
Konkurrenz der verschiedenen Verkehrstrdger ist nicht zuletzt als Reaktion auf
die Erwartungen und EinfluBnahmen sowohl der Hersteller als auch der Nutzer
und ihrer selbsternannten Interessenvertreter zu werten (Klenke 1993). Staatli-
che Politik hat in Deutschland im Fall des motorisierten Individualverkehrs eine
Initialwirkung und Etablierungsfunktion fiir die Durchsetzung und Verfestigung
des automobilen Verkehrsleitbildes gehabt (Zatsch 1993). Das Projekt der
"Volksmotorisierung" der Nationalsozialisten hat in den 30er Jahren im klassi-
schen Land der Eisenbahnen zu einem verkehrs- und mobilititspolitischen Para-
digmenwechsel beigetragen, der jedoch erst zeitversetzt fruchtete. Trotz zentral-
staatlich durchgesetzter und propagandistisch forcjerter Férderung des Automo-
bils durch drastische Steuererleichterungen, einem Ansparprogramm fiir den
"KdF-Volkswagen", einem ehrgeizigen Autobahnbauprogramm etc. blieb die
Automobilisierung bis in die 40er Jahre bescheiden. Kriegszerstérungen und
Nachkriegselend warfen die schwache Automobilitdt in Deutschland weiter
zuriick. Der automobile Durchbruch setzte erst in den spéten 50er Jahren ein. In
der Anfangsphase des bundesdeutschen Automobilismus erbrachte der Akteur
Staat als Nationalstaat eine relativ eigenstindige verkehrs- und mobilitatspoliti-
sche Steuerungsleistung. Und er tat dies, indem er das Automobil steuerlich,
infrastrukturell und ideologisch forderte. Der Systemcharakter des Straflenver-
kehrs verfestigte sich mit dessen massenhafter Verbreitung und mit dem eigens
fiir den Autoverkehr geschaffenen StraBennetz. Selbst in den Ampelanlagen und
Parkplitzen materialisierten sich Gebrauchs- und Nutzungsvorschriften (Radkau
1991).

Zur Problematik ubigquitirer Automobilitiit

Die weltweite Absatz- und Uberkapazititskrise der Automobilindustrie zu
Beginn der 90er Jahre ist mit der generellen Krise des Produktes verbunden. Das
gilt insbesondere in tkologischer Hinsicht. Neben den emissionsbedingten loka-
len Umwelt- und Gesundheitsbelastungen, wie insbesondere kritische Benzol-
und RuBpartikelkonzentrationen, sowie dem Folgeproblem der bodennahen
Ozonbildung steht das Automobil fiir einen dynamisch wachsenden Anteil am
Verursachungskomplex der globalen Klimaverinderungen. Wiirde der in den
westlichen Industrieldndern erreichte Motorisierungsgrad in globalem MaBstab
etabliert, erthshte sich der Kfz-Bestand weltweit mindestens um den Faktor 10.
Damit wiirden alle Versuche, die absoluten Luftschadstoffemissionen und vor
allem den weltweiten KohlendioxidausstoB3 zu begrenzen, um zu einer globalen
Klimaschutzpolitik zu gelangen, dramatisch konterkariert. Die Verbrennungs-
motortechnik ist allen Entwicklungspotentialen zum Trotz hinsichtlich des
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Treibhausgases Kohlendioxid eine Sackgassentechnik, auch auf dem Feld nach-
geschalteter Filtertechniken ist keine Losung dieses Emissionsproblems in Sicht.
Hinsichtlich der Kohlendioxidemissionen wiirden lediglich flottenweite Ver-
brauchseinsparungen -und/oder ein Umstieg auf kohlenstoffreie Antriebe zur
international geforderten Klimaschutzpolitik fiihren. Das Ziel des Klimaschutzes
wurde von der Bundesregierung im Zuge einer Selbstverpflichtung, bis zum Jahr
2005 den nationalen CO,-Aussto um 25 bis 30 Prozent gegeniiber dem Ver-
gleichsjahr 1987 zu vermindern, bestitigt. Alle vorliegenden Prognosen gehen
von einem weiteren Wachstum des motorisierten Individualverkehrs aus. Die
von der Autoindustrie angestrebten und zu erwartenden Reduktionen im Ver-
brauch neuer konstruktiv und antriebstechnisch optimierter Fahrzeugmodelle
werden dadurch kompensiert oder iiberkompensiert (Enquete-Kommission
"Schutz der Erdatmosphére” des Deutschen Bundestages 1994).

Die Autohersteller tun sich gleichwohl schwer mit alternativen Antriebs-
und Fabrzeugkonzepten. Ihre Forschungs- und Entwicklungsaktivititen in die-
sen Bereichen sind wie die Produktpolitik insgesamt offensichtlich sehr vorsich-
tig gegeniiber solchen Zukunftsprojekten, die den Stand der Technik transzen-
dieren. Hier setzt sozialwissenschaftliche Forschung zur Technikgenese ein,
indem sie die unternehmensinternen und -externen Bedingungen fiir technische
und soziale Innovationen in Verkehr und Mobilitdt untersucht und die Einfluf3-
faktoren zu analysieren sowie die Reichweite ihrer Wirkungen zu bestimmen
versucht. Die Realisierungschancen sowohl von Alternativen innerhalb der
Automobilentwicklung als auch neuer Verkehrstriger und Mobilititskonzepte
sind eng mit der Frage verkniipft, wie neue Mirkte entstehen konnen und welche
Faktoren bei welchem Zeithorizont marktwirksam werden. Zu beriicksichtigen
ist, daBl die Unternehmen zu Planungs- und Investitionsentscheidungen gezwun-
gen sind, die mit einem zeitlichen Vorlauf vom Beginn des Entwicklungsprojek-
tes bis zum Markteintritt von zehn bis fiinfzehn Jahren verbunden sind.

Zur Verlaufsform des Automobil-Leitbildes: Stabilitiitsfaktoren und poten-
tielle Storungen

Die Analyse von Faktoren der Stabilisierung und Erosion im Verlauf von Leit-
bildentwicklungen hat den methodischen Vorzug, daff diese Faktoren Aussagen
iiber technische Artefakte bzw. Systeme jenseits von Zyklusmodellen zulassen.
Das in der wirtschaftswissenschaftlichen Diskussion verbreitete Produktlebens-
zyklusmodell, das auf empirisch indizierten Marktséttigungstendenzen basiert,
hat fiir das Automobil nur wenig Erkldarungskraft. Die angenommenen Grenzen
der Marktsittigung haben sich im Zuge der Massenmotorisierung immer wieder
als verfriiht erwiesen. Die Dynamik der Differenzierung von Lebensstilen und
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nachfragerelevanten Bediirfnissen in den Gesellschaften der entwickelten Indu-
striegesellschaften sowie die Beharrungskrifte, die aus der Etablierung des
Automobilismus als dezentral-groB8technisches System erwachsen sind, machen
einen Strich durch die Rechnung der Vertreter der Produktlebenszyklushypothe-
se. Nichtsdestotrotz bleibt die Marktentwicklung, die primir in ihrer hochaggre-
gierten Form als Weltmarkt zu sehen ist, ein zentraler Faktor, der iiber Stabilitit
und Zerfall der Automobilitit mitentscheidet.

Auch wenn die Branche und ihre Unternehmen aufgrund bisher hoher
Marktzugangshiirden gegen Neukonkurrenten relativ abgeschottet sind, so ist ihr
Legitimationsbedarf gegeniiber einer sensibler gewordenen Offentlichkeit nicht
gerade gering. Die Gefahren fiir die Marktposition der Autohersteller erwachsen
aus dem permanenten Kosten- und Modellwettbewerb der Anbieter im globalen
MaBstab und gleichzeitig aus der potentiell nachfragewirksam werdenden
Akzeptanzkrise des Produktes sowie aus den drohenden politisch-administrati-
ven Restriktionen infolge der Belastungen, die vom herkémmlichen Automobil
ausgehen. Das Automobil, die industrielle Basis seiner Massenherstellung und
die verkehrliche Infrastruktur sind auf eine hochgradig zuverlidssige Kompatibi-
litdt zwischen allen Systemelementen angewiesen, die immanenten Beharrungs-
kriften unterliegen und eine eigenstindige Identitit entwickelt haben.

Die Autounternehmen beriicksichtigten in ihrer AuBendarstellung Schritt
fiir Schritt die gestiegenen gesellschaftlichen und politischen Anforderungen.
Dies zeigt beispielsweise die Einrichtung von neuen Vorstandsbereichen in eini-
gen Autounternechmen, die unter anderem einen explizit (verkehrs- und wirt-
schafts-)politischen Auftrag erfiillen sollen. Mit der Zunahme der das Auto
betreffenden Krisenphdnomene geht eine Verbesserung der diskursiven Adap-
tionsfahigkeit der Autoindustrie einher. Unter dem Druck des gestiegenen Pro-
blembewuBtseins gegeniiber dem Automobil und den negativen Folgen seiner
massenhaften Verbreitung hat die Autoindustrie die kritischen Themen - mit ten-
denziell abnehmender zeitlicher Verzogerung - aufgenommen und ihre Produkt-
rhetorik modifiziert. Eines der jiingeren Beispiele fiir die diskursive Adaption
einer manifesten Produktkritik ist die Ankiindigung der Verbesserung der
Recyclingfahigkeit von Autos durch eine entsorgungsgerechte Konstruktion. Die
offentliche Selbstverpflichtung auf eine hdhere Recyclingquote wurde im Vor-
griff auf eine zu erwartende gesetzliche Auflage eingegangen. Die recyclingge-
rechte Produktion ist inzwischen zum obligaten Bestandteil der Pflichtenhefte
fiir kiinftige Fahrzeugmodelle geworden (Berthold 1993). Selbst die urspriing-
lich autokritisch motivierte Forderung an die Autounternehmen, Mobilitét nicht
auf Auto-Mobilitét zu reduzieren, wird auf der rhetorischen Ebene offensiv auf-
genommen. Flugs erklirt sich BMW zum Mobilitéitsanbieter: "Wenn wir uns die
Freiheit nehmen, Neues zu denken, 148t sich Mobilitdt auch kiinftig umweltver-
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triglich gestalten. Fiir BMW folgt die Verpflichtung zum Handeln aus der Kom-
petenz zur Beherrschung komplexer Systeme. Das Unternehmen hat sich daher
geriistet fiir den Weg vom klassischen Anbieter von Automobilen, Motorradern
und Flugtriebwerken zum Anbieter von Mobilitéat" (BMW 1993: 67).

Die Autounternehmen agieren unter prekiren Unsicherheitsbedingungen,
sie sind von einer Vielzahl wirtschaftlicher, kultureller und politischer Rahmen-
bedingungen abhingig, auf die sie nur bedingt Einfluf haben. Das Bediirfnis
nach mehr Sicherheit fiir das eigene Handeln und fiir das Produkt Automobil ist
in der Autoindustrie im Laufe des Bedeutungszuwachses dieser Branche sowie
angesichts hoher Entwicklungskosten und verkiirzter Innovationszeiten gestie-
gen. Der Zwang zur branchenweiten Verstandigung tiber das Kernprodukt und
die ihm zugrundeliegenden Prinzipien und Anforderungen ist deshalb so ausge-
pragt, weil gemeinsame Leitbilder, die immer Zukunfts- und Gegenwartsbilder
sowohl mit Wunsch- als auch mit Machbarkeitscharakter sind, einen Zugewinn
an kollektiver Sicherheit fiir die Beteiligten bedeuten. Ein besonderes Problem
stellt die Ambivalenz der kulturellen Dimension des Automobils dar. War bis
weit in die 70er Jahre das Automobil als Prestige- und Wohlstandssymbol direkt
an seinen individuellen Besitz gekoppelt, so scheint sich diese Kopplung zugun-
sten einfacher Verfiigungschancen zu lockern. Ob diese Verschiebung der kultu-
rellen Besetzung des Autos lediglich ein gesellschaftliches Randphdnomen ist,
das in einem neuen Nischenmarkt aufgehen kann, oder ob sie sich zu einem
breiten Trend auswichst, ist ungeklart. Verinderte kulturelle Belegungen von
(Konsum-)Glitern und damit verbundene Lebensstilverdnderungen lassen sich in
den Anfédngen bestenfalls mit "weichen” Indikatoren messen.

Die Notwendigkeit des Zusammentreffens technikfeldinterner und -exter-
ner Faktoren fiir gegliickte radikale Innovationen ist ein zentrales Ergebnis der
neueren organisationssoziologischen Innovationsforschung. Der verdichtete und
mehr oder weniger kurze Zeitraum dieser Koinzidenz kann auch als "window of
opportunity" bezeichnet werden. Auf der Leitbildebene ist in diesem Zeitraum
eine gravierende Verunsicherung der wichtigsten Leitbildtriger zu konstatieren.
Dariiber hinaus bedarf es der Existenz alternativer Ideen mit Leitbildpotential.
Diese Bedingungen fiir Innovationen sind zwar notwendig, aber nicht unbedingt
hinreichend. Fiir die Automobilitit gilt dies um so mehr, weil der Fiille von Fak-
toren, die als "Macht des Faktischen" zur Stabilitit beitragen, ein Kanon von
destabilisierenden Faktoren gegeniiber stehen muB, wenn es zur Offnung des
"window of opportunity” kommen soll. Die Stérungen des Automobilitits-Leit-
bildes miissen mehrdimensional sein und mehrere Akteursgruppen tangieren.
Zwei Storungen, die als Leitbildkrisen kategorisiert werden, hat das Automobil
seit Ende der 60er Jahre in der Bundesrepublik Deutschland erfahren. Bei der
ersten Krise in der ersten Hélfte der 70er Jahre handelte es sich um eine abrupt
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auftretende Storung, wihrend die zweite Storung Anfang der 90er Jahre sich erst
allmihlich zur Krise auswuchs. Doch vor der Untersuchung von Leitbildstorun-
gen des entwickelten Automobilismus soll ein Abri} iiber die Entstehung und
Verbreitung des Automobils stehen.

2. Der Staat als Akteur in der Etablierungsphase des Automobils

Zu Beginn der Automobilentwicklung waren zwei Orientierungen fiir die Ent-
wickler vorherrschend - auch fiir die mental und professionell noch eher unab-
hingigen technischen Pioniere und Erfinderpersonlichkeiten. Dies waren zum
einen der Rennsport und zum anderen der Wunsch nach reprisentativem Luxus
wohlhabender Herrenfahrer (Knie 1991; Kuhm 1995). Denn allein die auf das
neue Rennsportvergniigen und distinguierenden Luxus erpichten wohlhabenden
Leute waren die potentiellen Kunden fiir die teuren Automobile der Anfangszeit,
die im Betrieb noch der zusitzlichen personalen Dienstleistung eines Fahrers
und/oder Mechanikers bedurften. Noch gab es keine kostenreduzierende Mas-
senproduktion, die potentielle Nachfragergruppe schien den Autobauern iiberaus
begrenzt (Eckermann 1981; Sachs 1984). )

Nachdem in der Entstehungsphase des Automobils zunichst mit verschie-
denen Antrieben experimentiert worden war, hat sich nach den ersten Langstrek-
kenrennen in Frankreich der benzinbetriebene Verbrennungsmotor als eindeuti-
ger Sieger durchgesetzt. Dampf- und Elektroantrieb verloren trotz ihres relativen
Reifegrades und ihrer groBeren Verbreitung in der Pionierzeit der selbstfahren-
den Kutschen an Boden. Mit diesen Antrieben war ndmlich eine Begrenzung der
Beschleunigung, Hochstgeschwindigkeit und vor allem der Reichweite verbun-
den. Der Verbrennungsmotor dagegen kam den Bediirfnissen des Rennsports
und des komfortablen Reisens auf langen Strecken sehr entgegen (Canzler/Knie
1994a). Die Entwicklungsziele der Konstrukteure speisten sich aus diesen bei-
den Quellen. Gefragt waren ein technisch dynamischer Antrieb und eine Reich-
weitenausdehnung, die nur durch einen mobilen Energiespeicher mit hoher Spei-
cherdichte zu erreichen war.

Diese Ausrichtung der Automobilentwicklung, die der Marktlage und den
Prestige- und Amiisierbediirfnissen einer schmalen finanzkriftigen Oberschicht
in den automobiltechnisch fortgeschrittensten Léndern zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts geschuldet war, hat zu antriebs- und konstruktionstechnischen Grund-
entscheidungen gefiihrt, die den Automobilbau bis heute bestimmen (Knie
1991). Der Entwicklungskorridor in der Automobiltechnik verengte sich in sei-
ner Entstehungsphase, als die vom nachfragerelevanten und zugleich herrschen-
den Teil der Gesellschaft gewollten Eigenschaften der selbstfahrenden Vehikel
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manifest wurden. Das Ergebnis der friihen Pragung des Automobils war und ist
die Rennreiselimousine, d.h. das langstreckentaugliche Universalfahrzeug, das
mit moglichst hoher (potentieller) Geschwindigkeit und Beschleunigung minde-
stens vier Personen und Gepick mit Hilfe eines mobilen Energiespeichers trans-
portieren konnte (ebd.). In das Herzstiick des Automobils, den Verbrennungs-
motor, haben sich die gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und kulturellen Bedin-
gungen der Genesephase des Automobilbaus eingeschrieben. Der Verbren-
nungsmotor erfiillte die Forderungen nach hoher Beschleunigung, groBer Reich-
weite und standortunabhingiger Energieversorgung besser als die konkurrieren-
den Antriebe und profitierte zudem von der Verfiigbarkeit und dem billigen
Preis des Energietrigers Benzin. Wie wenig das Automobil in Deutschland in
den ersten Jahrzehnten seiner Existenz ein Massenprodukt war, zeigen beispiel-
haft die Zulassungszahlen und die Marktpreise aus dem Jahr 1907: Etwas iiber
27.000 Kraftfahrzeuge waren im Deutschen Reich seinerzeit insgesamt zugelas-
sen, das bedeutete ein Fahrzeug auf 2.224 Einwohner; ein Kleinwagen vom Typ
Opel Typ 10 kostete damals in der Anschaffung 6.000 Reichsmark, was weit
mehr als dem zweifachen durchschnittlichen Jahreseinkommen eines abhingig
Beschiftigten entsprach (Zatsch 1993).

Die erstaunliche Stabilitdt des langstreckentauglichen Universalfahrzeuges,
das aus spezifischen und gesellschaftlich sowie funktional iiberaus einge-
schriankten Bediirfnissen heraus entwickelt worden war, ist vor allem der Stabili-
tit des Verbrennungsmotors als seiner technischen Basis zu verdanken (Canzler
1993). Die zentrale Stellung des Motors fiir die Automobilkonstruktion hat sich
in der weiteren Automobilentwicklung noch verstiirkt, weil seine Handhabung
durch den Einsatz einer Startautomatik auch fiir Laien wesentlich vereinfacht
wurde und zusitzliche Nebenaggregate - wie z.B. die Fahrzeugheizung und spi-
ter die Servolenkung - nur in Abhéngigkeit vom Motorbetrieb funktionieren.

Vor der Folie des Autos als Universalauto kann eine Fiille von Bedeutungs-
zuweisungen identifiziert werden, was ein Auto als Transportmittel und dariiber
hinaus in extrafunktionaler Perspektive bedeuten kann. Diese Funktions- und
Bedeutungsbesetzungen betreffen allerdings "nur" die technische Peripherie des
Autos, d.h. es variieren Grofle, Ausstattung und funktionale Akzentverschiebun-
gen als sportliches, alltagspraktisches, freizeitorientiertes oder andere Qualititen
aufweisendes Fahrzeug. Empirisch evident ist die Stabilitit des Verbrennungs-
motors als technischer Kern des Automobils. Dieses spezifische Verhiltnis von
variabler Peripherie und invariablem Kern der Automobiltechnik trégt ebenfalls
zur Einzigartigkeit des Artefaktes bei. Noch nie in der Automobilgeschichte war
der technische Kern bisher unmittelbar von Leitbildverinderungen bedroht.
Allerdings diirfte das Verhaltnis der beiden komplementiren Bereiche des Arte-
faktes Automobil nur eine begrenzte Spannung aushalten konnen. Wenn verén-
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derte Nutzungsanspriiche oder strenge politisch-administrative Auflagen fiir ein
funktional ginzlich anders definiertes Auto durch die Anpassung der techni-
schen Peripherie nicht befriedigt werden kénnen, wird voraussichtlich der tech-
nische Kern selbst in Mitleidenschaft gezogen und seiner Stabilitit beraubt.

Mit dem Wandel des Autos vom Luxusgut Weniger zum Konsumgut Vie-
ler hat in seiner technischen Peripherie eine interne Differenzierung und wech-
selnde funktionale Ausrichtung stattgefunden. Nicht nur die Modellvarianz hat
kriftig zugenommen. Die Abstufung nach Fahrzeugklassen ist immer weiter
vorangeschritten. Aus dem ersten Massenprodukt, dem T-Modell von Ford, hat
sich ein hochsegmentierter Markt seriengefertigter Automobile entwickelt. Die
Klassifizierungssystematik lautet derzeit in aufsteigender Ordnung: Kleinwagen,
Kompaktklasse, untere Mittelklasse, Mittelklasse, obere Mittelklasse, Oberklas-
se, Luxusklasse. Daneben ist eine Reihe von querliegenden Fahrzeugklassen
getreten: der Sportwagen, der Kombi, das Cabriolet, das Grofraumauto (Van),
das Off-Road-Auto, das Kleinst- oder Stadtauto. In den 80er Jahren wurde ein
starkes Wachstum in diesen Sonderklassen und Nischenmirkten beobachtet.
Trotzdem sind die mit Abstand verbreitetsten Fahrzeuge Standardautos vom
Kleinwagen bis zur Oberklasse, mit Schwerpunkt im Mittelklassenbereich. Fiir
Ende der 90er Jahre ist eine neue Klasse angekiindigt: die Subkompaktklasse.
Jede einzelne Fahrzeugklasse ist durch die Betonung einer bestimmten Funktion
des Universalautos geprigt. Bisher blicben die Autos in allen Fahrzeugklassen
jedoch immer auch "Vollautos" im Sinne der genannten Mindestanforderungen
an ein Automobil. Die funktionale Ausrichtung des Autos hat sich vom all-
gemeinen Gebrauchsnutzen zum Ausdrucksmittel fiir Individualitdt und sporti-
ven Konsum verschoben. Die Produktion des Automobils brachte in den Jahr-
zehnten der zunehmenden Verbreitung eigene professionelle und konstruktive
Traditionen hervor. Diese Traditionen haben eine eigene Dynamik der Versteti-
gung und Beharrung entfaltet, zumal sie Eingang in die Ausbildungsinhalte der
Ingenieurwissenschaften gefunden haben.

Die politisch-administrative Forcierung und Funktionssicherung des Auto-
mobils

Die politische und gesellschaftliche Forderung und Funktionssicherung des
Automobils war fiir die Entstehung wie fiir die Stabilitdt des Automobilismus
gleichermaBen unabdingbar. Der Nationalstaat hat in der Entstehungsphase des
Automobilismus eine Initialfunktion erfiillt. Seit Beginn der 50er Jahre umfafit
diese Funktionssicherung bezogen auf die Bundesrepublik Deutschland eine
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* 1955:

* ebenfalls
1955:

» dito:

* 1957:
* 1960:

* seit Mitte der
ahre:

* seit Ende der
50er Jahre:

* Mitte/Ende der
50er Jahre:

* ab Mitte der
50er Jahre:

* 50er Jahre:

Mafinahmen und Elemente der Forderung und der politischen und gesell-
schaftlichen Funktionssicherunjg des Automobils in der Bundesrepublik
Deutschland ab Mitte der 50er Jahre:

1. politisch-administrativ:

Einfiihrung der steuerlich abzugsfihigen Kilometer-
pauschale fiir Fahrten zwischen Wohnort und Arbeits-
stétte

Umschichtung der Besteuerung durch Senkung der
Kfz-Steuer und moderater Anhebung der verbrauchs-
abhingigen Mineraltlsteuer

Schaffung einer breiten Finanzierungsgrundlage der
Verkehrsinfrastruktur durch das Verkehrsfinanzie-
rungsgesetz

Gesetz iiber den Ausbauplan fiir die Bundesfernstra3en
Zweckbindung der Kraftfahrzeugsteuer, die - insbe-

sondere bei steigenden Zulassungszahlen - einem
Zwang zum permanenten Stra3enbau gleichkommt

2. raum- und stadtplanerisch:

(Wieder-)Aufnahme der Autobahnplanung und des
Autobahnbaus sowie Um- und Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur mit dem Ziel eines abgestuften und eng-
maschigen Straennetzes

dynamische Suburbanisierungsprozesse in den Agglo-
merationen ("Traum vom Eigenheim im Grﬁnen‘%

3. gesellschaftlich-kulturell:

sich durchsetzende Interpretation der "Charta von
Athen" als "autogerechte Stadt"

das Auto wird zum Attribut eines "modernen Lebens-
;gls"l lur'}d zum zentralen Bestandteil eines "Wohlstands
iir alle

Hinwendung der wirtschaftlichen und politischen
Eliten zum Auto und Entstehung des Dienstwagen-
wesens
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Reihe von MaBnahmen und Elementen (vgl. Kasten), die im folgenden erliutert
werden.

Einen kriiftigen Schub erhielt der Nachkriegsboom im Automobilgeschift
nach ersten wirtschaftlichen Erfolgen und noch zdgerlichen Wohlstandseffekten
in der jungen Bundesrepublik durch eine steuerliche Anderung, die zum 1.
Januar 1955 in Kraft trat und bis heute eine zentrale Rolle fiir die private Nut-
zung (und der dazu notwendigen Anschaffung) von Kraftfahrzeugen spielt. Seit-
dem besteht fiir den lohnsteuerpflichtigen Biirger die Méglichkeit, seine Fahrt-
kosten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte mit einer Kilometerpauschale als
Werbungskosten geltend zu machen. Damit begann eine indirekte Subventionie-
rung der privaten Autonutzung, die vorher nur gewerblichen Nutzern zugute
gekommen war. Besonders fiir Halter von kleinen und mittelgrofen Autos
macht(e) die Pauschale einen groBen Teil der realen Betriebskosten aus. Es wur-
de zundchst zum 1. Januar 1955 eine Kilometerpauschale von 0,25 DM festge-
legt. Fiir den VW-Kifer betrugen die Betriebskosten auf Grundlage einer Jahres-
leistung von 15.000 Kilometern jedoch nur 0,16 DM. Mit seiner realistischeren
Berechnung konnte sich das Finanzministerium erst mit zwei Jahren Verspétung
und auch nur teilweise durchsetzen. Per Verordnung vom Dezember 1956 wurde
die Kilometerpauschale fiir Kleinstwagen auf 0,18 DM gesenkt (Klenke 1993:
133). Auch wenn mit der ab 1955 fiir alle Steuerzahler moglichen steuerlichen
Abzugsfihigkeit der arbeitsbedingten Fahrten primdr die steuerrechtliche
Gleichstellung von Einkommens- und Lohnsteuerpflichtigen intendiert war, han-
delte es sich faktisch auch um ein iiberaus wirksames Markteinfiihrungspro-
gramm fiir das private Auto. Bis dato wurden in Deutschland nahezu alle Autos
fiicr gewerbliche Zwecke angeschafft (Biurle 1966: 49). Die steuerliche Bevor-
zugung der Automobilitit gegeniiber allen anderen Mobilititsformen wirkt bis
heute als Anreiz fiir die Anschaffung und Nutzung des Pkw. Die Breitenmotori-
sierung war vor allem von der fithrenden Regierungspartei als (gesellschafts)po-
litisches Ziel proklamiert worden. Sie konnte mit Unterstiitzung aus anderen
Parteien und Fraktionen und mit Beifall von Autoclubs und Gewerkschaften
rechnen. Mit der steuerlichen Forderung des Privatwagens wurde ein wichtiger
Impuls zur "Demokratisierung des Autos” gegeben. Der Kraftwagen - vom
Odium des unerreichbaren Luxus befreit - sollte als zentraler Bestandteil des
wirtschaftspolitischen Konzepts vom "Wohlstand fiir alle" (Ludwig Erhard
1957) nicht zuletzt zur Stabilitit des sowohl von den Schatten der Nazivergan-
genheit als auch von der Nahtstellenposition in der Blockauseinandersetzung mit
dem vom Kommunismus bedrohten Nachkriegsdeutschland beitragen (Klenke
1993). Zwischen 1950 und 1960 stieg der Motorisierungsgrad in der Bundes-
republik von 12,7 auf 81,2 Pkw je 1.000 Einwohner, was einer annidhernden
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Versiebenfachung innerhalb nur eines Jahrzehnts entsprach (Siidbeck 1992:
28ff.).

Im Jahr 1957 wurde das Verkehrsfinanzierungsgesetz vom Deutschen Bun-
destag verabschiedet, in dem die Finanzierung des StraBennetzes erstmals auf
eine solide gesetzliche Grundlage gestellt wurde. Mit der Erhéhung der Steuern
auf Benzin und Dieselkraftstoff bei gleichzeitiger Verringerung der Kfz-Steuer
um 20 Prozent, die zum Anstieg der variablen zugunsten der fixen Betriebsko-
sten gefiihrt und in erster Linie den Giiterkraftverkehr verteuert hatte, wurden
zweckgebundene Mittel beschlossen, die zum Auf- und Ausbau der Bundesstra-
Ben genutzt werden sollten. Der Stralenbau nahm in den folgenden Jahren den
groBiten Teil der Bauetats der 6ffentlichen Hand in Anspruch. Da§ auch haus-
haltspolitisch das Jahr 1957 ein "automobiles Wendejahr" war, zeigt ein Ver-
gleich bei den bundesdeutschen Ausgaben fiir die Verkehrsinfrastruktur, denn
"schon 1958 wird mit 26,7 Milliarden DM das 29fache dessen fiir den StraBen-
und Briickenbau ausgegeben, was 1954 fiir diesen Bereich aufgewendet wurde”
(Kuhm 1995: 164). In den Verkehrswissenschaften wird immer wieder auf die
volkswirtschaftliche Bedeutung des StraBenbaus fiir die deutsche Nachkriegs-
o0konomie hingewiesen (Willeke 1988). Eine volkswirtschaftliche Schrittma-
cher- und sogar Fiihrungsfunktion wurde in der wirtschaftspolitischen Debatte
oft auch dem Stralenfahrzeugbau selbst zugesprochen. Diese Einordnung muf3
allerdings relativiert werden. Zwar gehorte der StraBenfahrzeugbau seit 1960
eindeutig zu den Wachstumsbranchen der westdeutschen Wirtschaft, doch lag er
mit durchschnittlich 4,4 Prozent Wachstum der BrutiowertschGpfung im Zeit-
raum bis 1988 lediglich an sechster Position von 21 ausgewihlten Industriebran-
chen. Eine groflere Wachstumsdynamik erlebten die Branchen Biiromaschinen
und Datenverarbeitung, Kunststoffwaren, Elektrizitdt, Gas, Wasser, Fernwirme,
die Chemische Industrie und die Elektrotechnik (Glastetter/Hogemann/Mar-
quardt 1991: 260).

Die Verkehrsinvestitionen aus offentlichen Haushalten sind nur die eine
Seite, wenngleich ihre Bedeutung als infrastrukturelle Vorleistungen des sich
entfaltenden Automobilismus nicht unterschiitzt werden darf. Parallel zu den
infrastrukturellen und fiskalischen MaBnahmen des Staates seit Mitte der 5Oer
Jahre wurde eine Vielzahl von verkehrsrechtlichen Regelungen und sonstigen
Verfahrensnotwendigkeiten wie die Verkehrspolizei und das Zulassungswesen
als- staatliche Hoheitsaufgaben definiert oder nicht staatlichen Einrichtungen
iiberantwortet, so die turnusmiiBige Sicherheitspriifung der Fahrzeuge dem TUV
oder der Verkehrsfunk den Sendeanstalten. Auf Landesebene wurde die Stell-
platzpflicht in den Landesbauordnungen verankert. In den Landesbauordnungen
der Nachkriegszeit wurde damit eine Verwaltungsauflage von 1939 iibernom-
men, die "Reichsgaragenordnung”, die im Kontext des Projektes der "Volks-
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motorisierung" der Nationalsozialisten entstanden ist und zur Gewéhrleistung
von ausreichendem Parkraum fiir die intendierte Verbreitung des motorisierten
Individualverkehrs dienen sollte.

Alle Indikatoren der Automobilisierung zeigten insbesondere nach den Jah-
ren 1958/59 auf exponentielles Wachstum. Der Fahrzeugbestand wuchs in den
60er Jahren ebenso um ein Mehrfaches wie die Verkehrsleistung und das Stra-
Bennetz. Das Auto wurde innerhalb von einigen Jahren zum dominierenden Ver-
kehrsmittel. Es spricht viel dafiir, daB die Zeit des Wiederaufbaus und des Wirt-
schaftswunders in Westdeutschland die Phase in der Automobilgeschichte war,
in der der Bedarf an Legitimation fiir das Auto am geringsten war. Lediglich in
der anfinglichen Konkurrenz zur Eisenbahn und ihrer verkehrspolitischen
Bewertung waren plausible Griinde fiir die Férderung des Autoverkehrs und fiir
den massiven Ausbau des Stralennetzes iiberhaupt notwendig. In dieser Ausein-
andersetzung, in der die angestammte Bahnfraktion im Verkehrsministerium
zunichst sehr einfluBreich war und die erst Ende der 50er Jahre zugunsten des
Autoverkehrs entschieden wurde, wurden durchaus kritische Fragen hinsichtlich
der volkswirtschaftlichen Kosten an das System der Automobilitit gestellt
(Klenke 1993). In der breiten Offentlichkeit wurden diese Fragen der Kosten-
Nutzen-Verhiltnisse verschiedener Verkehrstriger kaum beachtet bzw. anders
bewertet. Das Auto war unangefochtener Hoffnungstriger fiir eine bessere Zu-
kunft.

Vom Ideal der Funktionstrennung zur autogerechten Stadt

Die bundesdeutsche Automobilisierung kann jedoch nicht mit der Wirksamkeit
steuerlicher und politisch-administrativer Anreize allein erkldrt werden, sie ist
vielmehr als ein Bestandteil einer gesamtgesellschaftlichen Entwicklung hin zu
individuellen und konsumorientierten Lebensstilen zu betrachten. Das Auto
wandelte sich zum alltiglichen Konsumgut. Die Urlaubsfahrt war zunehmend
eine Autofahrt, der Einkauf wurde wie selbstverstandlich mit dem Auto absol-
viert, alle Lebensbereiche schienen durch das Auto zu gewinnen. Sachs hat die
klassen- und milieuiibergreifende Anziehungskraft des automobilbereicherten
Lebens anschaulich beschrieben: "Solche Lebensbilder hatten sich seit den klas-
sischen Tagen des Automobils in das gesellschaftliche BewuBtsein gesenkt und
waren nunmehr {iber die Stadte hinaus bis in die Dorfer und tiber "aufgeschlosse-
ne' Kreise hinaus bis in zugeknopft kirchlich-kleinbiirgerliche Milieus gedrun-
gen. So verschieden sonst ihre Weltansichten sein mochten, im Wunsch nach
einem automobilen Lebensstil kam nun der Kuhbauer in Miesbach mit dem
Kumpel in Essen ebenso iiberein wie der linke Student und die Pfarrhaushilte-
rin.” (Sachs 1984: 98) Zugleich erfuhr das Auto eine symbolische und ideologi-

113



sche "Aufladung”, die partiell an friihzeitig zugeordnete Attribute ankniipfte:
Individuelle Freiheit, sozialer Fortschritt und technische Natur- und Raumbe-
herrschung waren unmittelbar mit dem Auto verbunden. Statussymbol blieb das
Auto trotz seiner massenhaften Verbreitung. Den Statusunterschieden konnte
mit der zunehmenden Differenzierung des Fahrzeugmarktes Rechnung getragen
werden. Das Auto erhielt mit seiner Verbreitung fiir fast alle Schichten der
Bevolkerung eine Symbolkraft wie kein anderes technisches Produkt. Dies galt
und gilt (noch) fiir Frauen in einem erheblich geringeren Mafle als fiir Ménner,
weil sie quantitativ und qualitativ weitaus weniger stark motorisiert sind (Spitz-
ner 1993). Zugleich riickte die Anschaffung eines Automobils auch fiir breite
Schichten in den Bereich des Moglichen. So kostete beispielsweise ein Auto der
unteren Mittelklasse - wie der VW Kiifer oder der Opel Kadett - 1962 circa
5.000 DM, das entsprach weniger als zwei Dritteln des durchschnittlichen Jah-
reseinkommens in Deutschland (Seherr-Thoss 1975).

Doch damit nicht genug. So ist das Freizeitverhalten in automobil geprig-
ten Gesellschaften eng mit der allgemeinen Verfiigbarkeit des Autos verbunden.
Der Tourismus und die vielfiltigen aushdusigen Wochenendaktivititen konnten
sich nur deshalb so dynamisch entwickeln, weil das Auto gleichsam die mate-
rielle Basis dafiir geschaffen hat. Wie in einem riickgekoppelten Prozefl wurde
auch das private Auto um so attraktiver, je groBer seine Einsatzméglichkeiten
wurden. In unterschiedlichen Bedeutungen haben sich seit den 50er Jahren die
Automobilisierung und andere gesellschaftlich-kulturelle Megatrends gegensei-
tig gefordert. Insbesondere die "zeitlich-raumliche Entbettung” individuellen
Handelns, was Giddens als einen der die Moderne konstituierenden Trends dia-
gnostiziert (Giddens 1995), hat im Universal-Automobil einen selbstverstirken-
den technischen Ausdruck gefunden. Der Modernisierungsverlauf der bundes-
deutschen Nachkriegsgesellschaft ist vielfach und mit unterschiedlichen Akzent-
setzungen analysiert worden. In den meisten Analysen werden iibereinstimmend
die Auflosung und Transformation traditionaler Sozialstrukturen, eine erweiterte
soziale und rdumliche Mobilitit, eine gestiegene Konsum- und Freizeitorientie-
rung usw. hervorgehoben (Beck 1986; Zapf 1989; Voy/ Polster/Thomasberger
1991). Das Auto ist mit seinen Qualititen der individuellen Nutzung fiir univer-
selle Zwecke sowie dem mitgefiihrten Energiespeicher und seiner groBen Reich-
weite das ideale technische Hilfsmittel einer sich in Richtung von Entfernungs-
intensitdt und Differenzierung von Konsum und Freizeit entwickelnden Gesell-
schaft. Die Stadt- und Raumentwicklung wurde durch diese Prozesse nachhaltig
geprégt. Propagiert wurde die Umwilzung der Stadt durch das Auto schon in
den 20er Jahren. Fiir Vertreter der Moderne wie Le Corbusier war die alte, histo-
risch gewachsene Stadt obsolet. Die neue Stadt sollte sich fiir eine angestrebte
Funktionstrennung der mechanischen Verkehrsmittel bedienen, wozu auch das
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Auto gehorte. Diese Auffassung war in den 20er Jahren noch auf eine Minoritit
von Stadtplanern und Architekten beschrinkt. Erst nach den Zerstrungen des
Zweiten Weltkrieges und mit dem stidtebaulichen Aufbau im Zuge des deut-
schen Wirtschaftswunders wurde das Konzept der "autogerechten Stadt" planeri-
sches Allgemeingut (von Beyme 1987).

Das Planungsideal der "autogerechten Stadt" konnte sich mit den Weihen
der modernen Stadtentwicklung, wie sie in der "Charta von Athen" gefordert
worden war, schmiicken. Auf dem IV. Congrés Internationaux d'Architecture
Moderne (CIAM) iiber die "Funktionelle Stadt" in Athen 1933 hatte die interna-
tionale’ Architekten-Avantgarde nicht zuletzt aus sozialpolitischem Engagement
und wegen der hygienischen Unzulinglichkeiten der "historischen Stadt" die
Trennung der stidtischen Funktionen des Wohnens, Arbeitens und Erholens pro-
pagiert (Hilpert 1984). Die "Charta von Athen” hatte in der Nachkriegszeit gro-
Ben EinfluB auf den Stddtebau, die Raumplanung und die Architektur, weil sie
nach einer Analyse unter dem Titel "Der gegenwirtige Zustand der Stadte. Kii-
tik und Abhilfe" in Form von "Lehrsitzen” Antworten auf die Krise der Stadt
gab, die den fundamentalen Modernisierungstendenzen Rechnung trugen. Die
Vision der sektoralisierten Stadt bedurfte des verbindenden Mediums Verkehr,
wobei mit den "mechanischen Verkehrsmitteln” sowohl die schienengestiitzten
dffentlichen Verkehrsmittel als auch der motorisierte Individualverkehr gemeint
waren. Die "Charta von Athen" offenbart ein extrem instrumentalistisches Ver-
standnis von Verkehr, wenn sie zur Begriindung ihres verkehrspolitischen Lehr-
satzes formuliert: "Die Zoneneinteilung wird Ordnung in das Gebiet der Stadt
bringen, indem sie die Schliisselfunktionen beriicksichtigt: wohnen, arbeiten,
sich erholen. Der Verkehr, die vierte Funktion, darf nur ein Ziel haben: die drei
anderen nutzbringend in Verbindung zu bringen. Grole Umwilzungen sind un-
vermeidlich. Die Stadt und ihr Gebiet miissen mit einem Verkehrsnetz versorgt
werden, das - den Nutzungen und den Zwecken exakt angeglichen - die moderne
Technik des Verkehrs begriinden wird." (Ebd.: 159) Das darin zum Ausdruck
kommende Verstindnis von Verkehr ist einem technokratischen Planungsden-
ken verhaftet und impliziert die Priamisse, die auch die traditionelle Verkehrs-
wissenschaft in ihren Erkldrungen des Verkehrswachstums zugrunde legt, nim-
lich die "Grundannahme, der Verkehrsbenutzer zeige sich in seinem Verkehrs-
verhalten weitgehend rational und sei in seinem Ortsverénderungsverhalten rela-
tiv wahlfrei” (Heinze 1979: 9). Dahinter verbirgt sich die Vorstellung, da das
gesellschaftliche Subsystem Verkehr frei von Eigeninteressen und eigendynami-
schen Triebkriiften sei.
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Weitere Wachstumsfaktoren fiir den Automobilismus

Eine reformpolitische Aufladung erfuhr das Automobil nach einem Jahrzehnt
verstetigter Expansion auf hohem Niveau Ende der 60er Jahre, als die soziallibe-
rale Bundesregierung mit dem Ziel der sozialen und regionalen Angleichung der
Lebensverhiltnisse auch in der Nutzung des "demokratischen Verkehrsmittels
Automobil" 1969 antrat. Insbesondere sollte dazu ein ehrgeiziger Ausbauplan
fiir das Bundesautobahnnetz, der seinen einflufireichsten Protagonisten in Ver-
kehrsminister Leber hatte ("Leber-Plan"), realisiert werden, nach dem bis zum
Jahr 1985 fiir jeden Biirger der Bundesrepublik die nichste Autobahnauffahrt
nur 10 bis maximal 20 Kilometer entfernt sein sollte. Im Zuge der damals einset-
zenden Planungsbegeisterung wurde zudem erstmalig ein Bundesverkehrswege-
plan beschlossen (BMV 1970); im Jahr zuvor war das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz in Kraft getreten, das die Ausrichtung kommunaler Verkehrs-
infrastrukturpolitik an den globalen verkehrspolitischen Plinen des Bundes
gewihrleisten sollte. Planungsgrundlage war die sichtbar gewordene Motorisie-
rungsdynamik in den 60er Jahren. Neben dem Autobahnbau mit einem Pla-
nungsziel von 28.000 Kilometern, was einer Vervierfachung des damaligen Stra-
Benbestandes gleichgekommen wire und wegen begrenzter staatlicher Finanz-
mittel und vielerorts aufkeimender Biirgerproteste bei weitem nicht erreicht wer-
den konnte, zielte die Infrastrukturplanung vor allem auf eine Verbesserung des
innerstidtischen Autoverkehrs, indem der offentliche Personennahverkehr
(OPNV) verstirkt unter die Erde bzw. auf eigene Trassen gelegt werden sollte.
In der verkehrswissenschaftlichen Diskussion seit Mitte der 70er Jahre
spiegelt sich beispielsweise in der These von Heinze vom "Verkehrswachstum
als Selbstinduktion" (Heinze 1979) die Krise der bis dato dominierenden markt-
theoretischen, insbesondere der angebotstheoretischen Erkldrungen wider. Nach
Heinze sind in den Kapazititsrestriktionen, Reisebudgets, Verkehrsfinanzbud-
gets, Raumempfindungsbudgets usw. die eigentlichen Wachstumsfaktoren fiir
den Verkehr zu sehen. Sie stellen weniger Handlungsgrenzen als vielmehr
zusitzliche Anreizmotive fiir eine Ausweitung und Intensivierung von Verkehrs-
leistungen dar. Diese Ausweitung der Verkehrsleistung ist spatestens seit den
empirischen Befunden, dal die regelméBigen verkehrsrelevanten menschlichen
Aktivitdten in Zahl und zeitlichem Umfang {iber einen Zeitraum mehrerer Gene-
rationen relativ. konstant geblieben sind, erkldrungsbediirftig. Die Summe der
Personenkilometer als wichtigstem Indikator fiir Verkehrswachstum ist hinge-
gen um ein Mehrfaches gestiegen, sie betrug fiir den Autoverkehr in der Bundes-
republik im Jahr 1959 insgesamt 28,6 Milliarden, 1960 waren es schon 149,3
Milliarden und 1970 385,8 Milliarden Personenkilometer (Der Sachverstiandi-
genrat fiir Umweltfragen 1973: 85). Langsamere Verkehrsmittel sind durch
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schnellere substituiert worden. AuBerdem ist der Urlaubsverkehr in Dauer und
Entfernung iiberproportional gestiegen. Ab Mitte 1950 nahm die Reiseintensitit
in der Bundesrepublik stark zu. "... hatten 1954 erst 24 Prozent aller Westdeut-
schen eine mehrtigige Urlaubsreise unternommen, fuhren 1959 bereits 30 Pro-
zent und 1965 44 Prozent fiir mehrere Tage in Urlaub." (Siidbeck 1992: 84/ 85)
Die verstirkten Urlaubsaktivitidten verteilten sich aber ungleichmiBig auf die
verschiedenen Verkehrsmittel: "Wahrend 1965 ungefihr ebenso viele Personen
mit der Bahn reisten wie 1961, hatte sich die Zahl der Pkw-Reisenden allein in
diesem Zeitabschnitt verdoppelt.” (Ebd.)

Entgegen den planerischen Leitvorstellungen von der "Stadtentwicklung
durch Funktionstrennung”, die bei aller Segmentierungseuphorie noch mit einem
Bild der Stadt als Einheit verbunden waren, verfolgten seit den 60er Jahren Mil-
lionen den individuellen "Traum vom Eigenheim im Griinen". Die Folge waren
dynamische Suburbanisierungsprozesse mit einer ungeplanten stadtnahen Zer-
siedlung durch individualisierten Eigenheimbau. Statt der Planungsideale ver-
dichteter und damit infrastrukturell besser zu erschlieBender Wohnbebauung
priferierten die meisten, die es sich leisten konnten, das alleinstehende Eigen-
heim mit Garten(zaun) (Polster/Voy 1991).

Nicht zu unterschitzen fiir die sich verstirkende Massenmotorisierung in
der Bundesrepublik war das Sinken der Kosten, insbesondere der Betriebskosten
motorisierter Individualmobilitit. Neben der kontinuierlich steigenden Kaufkraft
schlugen die Verbilligung der Fahrzeugpreise aufgrund deutlich verbesserter
Skaleneffekte, die Senkung der Kfz-Steuer und die Einfiihrung der Beitragsriick-
vergiitung bei Nichtinanspruchnahme der Kfz-Haftpflichtversicherung schon in
den 50er Jahren kostenentlastend zu Buche (Siidbeck 1992: 51ff.). Der Ver-
gleich der Kraftstoffpreise von 1950 bis 1991 auf der Basis gesamtwirtschaftli-
cher Preise von 1985 zeigt, daf3 trotz mehrfacher Erhohung der Minerallsteuer,
gemessen an der Kaufkraft, Benzin nahezu um 50 Prozent und Diesel um circa
30 Prozent giinstiger als 1950 zu erhalten ist (DIW 1992).

3. Automobilkrisen: Ursachen und Faktoren der Uberwindung

Im Akteursgeflecht des Automobilismus spielen die Automobilunternehmen
eine tragende Rolle, weil sie die technische Konkretion des Automobil-Leitbil-
des und das marktreife Produktangebot bestimmen. Bei der technischen Inter-
pretation des Automobil-Leitbildes miissen die Hersteller neben konstruktiven
und fertigungstechnischen Restriktionen auch gesamtgesellschaftliche Konstel-
lationen, Befindlichkeiten, Modetrends usw. beachten. Eine vollig fertigungs-
orientierte und vom Eigensinn der Ingenieure dominierte Interpretation des
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Automobil-Leitbildes wiirde zu seiner Destabilisierung fiihren. Uber viele Jahr-
zehnte schienen die Hersteller auch Konsequenzen aus diesen Erfahrungen zu
ziehen. Als kurz nach der Jahrhundertwende die Renneuphorie zuriickging,
bemiihten sich die Anbieter, kleinere, alltagstauglichere Fahrzeuge zu konstruie-
ren. Nach den beiden Weltkriegen, als die konventionellen Kraftstoffe Benzin
und Dieseld] knapp waren, bot man Autos mit Holzvergaser und mit Spiritusbe-
trieb an. In den 50er Jahren représentierten deutsche Automobile in Leistungs-
merkmalen und AusmaBen die fiir kurze Zeit herrschende neue Bescheidenheit.
Die 70er Jahre markierten mit der ersten Olpreiskrise und neuer Umweltbewe-
gung den stdrksten Einschnitt in der Nachkriegsentwicklung.

Die erste ernsthafte Krise des bundesdeutschen Nachkriegsautomobilismus
war abrupt, gleichsam iiber Nacht, aufgetreten. Das Automobil war in die sicher-
heits- und umweltpolitische Diskussion geraten, die von den US-amerikanischen
Grenzwertfestlegungen des Clean-Air-Act bestimmt wurde. Kurzzeitig zeigten
sich die Hauptakteure des Automobilismus stark irritiert. Die amerikanischen
Sicherheits- und Umweltanforderungen, die sich bereits seit Ende der 60er Jahre
abzeichneten, wurden von den in die USA exportierenden deutschen Autounter-
nehmen aufmerksam beobachtet. Fiir wenige Jahre schien die Industrie in ihren
Produkt- und Forschungszielen den drohenden politischen Restriktionen Rech-
nung zu tragen; die Autos wurden in den 70er Jahren vermehrt mit sparsamen
Dieselaggregaten ausgeriistet; Leistungsstirke, Ausmalle und Geschwindigkei-
ten blieben entsprechend dem vorherrschenden Trend des "small is beautiful”
moderat. Die Autoindustrie legte eine Fiille von Forschungs- und Entwicklungs-
programmen fiir neue sparsame Fahrzeugkonzepte und alternative Antriebe auf,
um die Abhingigkeit von dem begrenzt verfiigharen und fiir Preisturbulenzen
offenbar so anfalligen Erd6l zu verringern. Der Staat griff zu Ad-hoc-MaBnah-
men wie zeitweiligen Fahrverboten, kiindigte eine scharfe Grenzwertpolitik und
eine verkehrspolitische Wende zum &ffentlichen Verkehr an und forderte for-
schungspolitisch neue Fahrzeug- und Antriebskonzepte fiir das "Auto 2000".
Die Kunden zeigten ihrerseits nicht selten kurzfristig eine bis dato unbekannte
Kaufzuriickhaltung; 1974 sanken die Neuzulassungen fiir Pkw (einschlieBlich
Kombifahrzeuge) auf 1,69 Millionen Einheiten, noch im Jahr zuvor waren 2,14
Millionen Neuwagen auf bundesdeutschen StraBen zugelassen worden. 1975
wurden mehr als doppelt soviel Kleinwagen nachgefragt wie im Krisenjahr
1974. Doch dieses Nachfrageverhalten hielt nicht lange an. Ebensowenig das
scheinbare Umdenken der Autoindustrie: Seit Mitte der 70er Jahre 148t sich ein
eindeutiger Trend der Hersteller ausmachen, die Fahrzeuge wieder schneller,
schwerer, stirker, teurer und damit auch durstiger werden zu lassen (Canzler/
Knie 1994a).
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Crises - What Crises? Faktoren fiir die Restabilisierung des Automobil-
Leitbildes

Das Automobil steht - wie gezeigt wurde - als dezentral-groBitechnisches System
unter der besonderen Obhut staatlicher Politik mit dem Ziel der Schaffung und
Gewihrleistung gesellschaftlicher Funktionssicherung. Schon zu Beginn der im
Vergleich zu den USA und anderen westlichen Industrieldndern verspitet einge-
setzenden Automobilisierung in Deutschland ist der Nationalstaat durch seine
steuerrechtliche Forderung und erheblichen Infrastrukturinvestitionen in Vorlei-
stungen getreten. Staatliche MaBnahmen haben seit Anfang der zweiten Hilfte
der 50er Jahre die Automobilisierung der Gesellschaft massiv protegiert und ins-
besondere raum- und stadtplanerisch im Zuge der Orientierung an der "autoge-
rechten Stadt" forciert. Die politische Organisation und Gewdahrleistung der
gesellschaftlichen Funktionssicherung des Automobilverkehrs koinzidiert mit
dem Kriterium der technischen Funktionssicherheit, das bei den Autoherstellern
und Ingenieuren an der Spitze der geforderten Handlungsmaximen steht. Mit der
ersten Krise des Automobils war der Staat erneut gefordert. Eine erste Revision
erfuhr der noch planungseuphorische Leber-Plan mit dem Anfang 1973 vom
neuen Verkehrsminister Lauritzen vorgelegten "Kursbuch fiir die Verkehrspoli-
tik". Es handelte sich bei dieser verkehrspolitischen Neubewertung nicht zuletzt
um eine Reaktion auf manifest gewordene Probleme des stark gestiegenen Auto-
verkehrs und auf die gerade aufkommende politische und gesellschaftliche Dis-
kussion um "quality of life". Erstmals wurde auf die hohen sozialen Kosten des
Kraftverkehrs hingewiesen. Akzentverschiebungen des Lauritzen-Konzeptes
gegeniiber dem Leber-Plan von 1968 waren die geforderte grundlegende Sanie-
rung der Bundesbahn, die Entlastung der Ballungsgebiete vom motorisierten
Individualverkehr durch die Stirkung des OPNV und die stirkere Beachtung der
durch den Autoverkehr bedingten Probleme wie beispielsweise der Verkehrs-
sicherheit. Verbunden mit diesen Akzentverschiebungen war die Modifikation
der Forderungspriorititen, die sich in einem veridnderten Verwendungsschliissel
fiir die Einnahmen aus den Mineralolsteuern niederschlug. Mit diesem Politik-
wechsel vollzog sich auf der nationalstaatlichen Ebene ein Funktionswechsel zu
einer verkehrs- und mobilitdtspolitischen Modernisierungspolitik, die den
Erscheinungen der ersten Krise des Automobilismus Rechnung trug.

Den Ankiindigungen einer rigideren staatlichen Umwelt- und Verkehrspoli-
tik Anfang der 70er Jahre folgten alles in allem kaum Taten, obgleich in diesem
Jahrzehnt Umweltpolitik als neues Politikfeld seine Geburtsstunde hatte.
Zugleich nahm die Kundennachfrage nach schnellen, groflen und verbrauchsin-
tensiven Fahrzeugen wieder zu. Die erste Automobilkrise war letztlich so
schnell iiberwunden wie sie entstanden war. Die schnelle Kriseniiberwindung ist
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deshalb so erstaunlich, weil die Krisenursachen keineswegs beseitigt waren.
Erdo! ist und bleibt eine endliche Ressource, auch wenn die Grenze der Verflig-
barkeit durch die Entdeckung neuer Vorkommen und innovative Verfahren der
Olgewinnung verschoben werden kann. Auch die Gefahr der Preisturbulenzen
war keineswegs gebannt, wie die zweite Olpreiskrise bereits einige Jahre spéter
bestitigte. Und auBerdem blieben die Umweltprobleme des massenhaften moto-
risierten Individualverkehrs bestehen, sie verschirften sich sogar noch. Worauf
griindete sich die Restabilisierung des Automobil-Leitbildes? Die Hauptfaktoren
sind stichwortartig benannt: die mittlerweile betrichtliche volkswirtschaftliche
Bedeutung der Automobilindustrie, die Beharrungskraft der Infrastruktur und
Siedlungsformen sowie die daraus erwachsenen Nutzungsroutinen und Bediirf-
nisse und die schnelle rhetorische und intentionale Reaktion auf Anbieterseite.

Infolge der Leitbilderschiitterungen waren erhdhte Anpassungsleistungen
der Hauptakteure zu verzeichnen, die sich in technischen (Forschungs-)Projek-
ten und diskursiven Adaptionen bzw. gleichzeitig in diskursiven Ausschliissen
duBerten. Fine Schliisselrolle spielte die von allen relevanten Akteuren geteilte
GewiBheit, daB inkrementale Produktverbesserungen und additive Techniken
des Filterns und/oder der Schadstoffumwandlung zur Uberwindung der aufgetre-
tenen Probleme fiihren wiirden. Diese Einschitzung wurde zusitzlich durch die
US-amerikanische Luftreinhaltepolitik gendhrt, die auf eine schrittweise Ver-
schirfung der Emissionsgrenzwerte und die Einfiihrung des Katalysators dréing-
te. Dariiber hinaus sind es offenbar die hohe kulturelle Attraktivitit des Automo-
bils und die technische Gewi#hrleistung einer weitgehend autarken, individuellen
und flexiblen Verfiigung iiber Mobilitdtschancen, die eine entsensibilisierte
Grundhaltung in der Gesellschaft gegeniiber Krisenerscheinungen und Folgepro-
blemen des Automobilismus begiinstigen. Dies zeigt die erfolglose Geschichte
der alternativen Antriebe. Die Qualititen des Universalautomobils und insbe-
sondere die Anforderungen an die Rennreiselimousine, namlich hohe Geschwin-
digkeit, starkes Beschleunigungs- und Spurtvermdgen, Raumangebot fiir minde-
stens vier Personen und eine Reichweite von mindestens 500 Kilometern je
Energieladung, erhielten im automobiltechnischen Fachdiskurs den Rang von
AusschluBkriterien gegeniiber alternativen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten,
die diese Kriterien nicht oder nur eingeschrénkt erfiillen konnten.

Nicht unerheblich fiir die Restabilisierung des Automobil-Leitbildes war
die konkrete Produktpolitik der Autoindustrie. Die Aggregateentwicklung der
Volkswagen AG beispielsweise, die 1976 den vielbeachteten Serienstart eines
Diesel-Golfs feiern konnte und damit diese gegeniiber dem Ottomotor sparsame-
re Antriebstechnik in der Kompaktklasse etablierte, beschiftigte sich nur wenige
Jahre nach der Olpreiskrise mit Projektionsarbeiten eines kompakten 6-Zylinder-
Triebwerks mit mehr als 150 PS, dem VR6. Zu Beginn der 80er Jahre stellte
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BMW, ein traditioneller Hersteller sportlicher Fahrzeuge, mit dem sogenannten
"ETA-Konzept" eine Motorenreihe vor, die besonders schadstoffarm und kraft-
stoffsparend ausgelegt war. Die zuriickhaltende Motorisierung in der deutschen
Autoindustrie wihrte aber nicht lange. Die durchschnittliche Motorenleistung
beispielsweise kletterte zwischen 1975 und 1992 von 62 PS auf 85 PS (BMV
1994: 146). Im gleichen Zeitraum wuchs der Anteil zugelassener Fahrzeuge mit
mehr als 2.000 ccm Hubraum von 7,8 auf 15,4 Prozent (Canzler/Knie 1994a).

Die zweite Leitbildkrise und die technischen Losungsoptionen

Ende der 80er Jahre fithren der fulminante Erfolg des Automobils als hegemo-
niales Verkehrsmittel mit den daraus resultierenden Dysfunktionalititen und die
lokalen ebenso wie die globalen Umweltbedrohungen (Enquete-Kommission
"Schutz der Erdatmosphire” des Deutschen Bundestages 1994), fiir die der
Kraftfahrzeugverkehr mit seinen Emissionen partiell und mit wachsender Ten-
denz ursdchlich ist, zu einer zweiten Leitbildkrise. Im Gegensatz zur ersten Sto-
rung in den 70er Jahren ist die Problemlage diesmal jedoch uniibersichtlicher
(Dierkes u.a. 1995). Die Zahl der Akteure ist gewachsen, insbesondere ist die
Bedeutung der lokalstaatlichen Ebene gestiegen. In den Stadt- und Ballungsréu-
men besteht zunehmender Handlungsdruck. Angesichts eines entfalteten Welt-
automobilmarktes miissen die Herstellerfirmen ihrerseits die lokalstaatlichen
Interventionen beriicksichtigen, weil von ihnen Signalwirkungen fiir andere
Regionen der Welt ausgehen konnen. Prominentes Beispiel ist die interventioni-
stische Grenzwertepolitik Kaliforniens, die nicht nur weitere Optimierungen der
Antriebs- und Filtertechniken, sondern erstmals auf dem Verordnungswege eine
alternative Antriebsvariante erzwingt. Die in Kalifornien spétestens ab 2003 vor-
gesehene Quotenregelung fiir lokal abgasfreie Fahrzeuge, sogenannte Zero
Emission Vehicles (ZEV), ist um so bedeutsamer, weil der kalifornische Markt
seit Jahrzehnten als regulierungspolitisch anspruchsvollster Markt mit Vorbild-
charakter fiir andere Teilmirkte in der Welt gilt (Brown u.a. 1994).

Die Frage nach den Orten der Technikentwicklung im Fahrzeugbau fiihrt
zwar schnell und eindeutig zu den Unternehmen und in ihre Forschungs- und
Entwicklungsabteilungen. Doch die FuE-Einheiten der Unternehmen befinden
sich in einem fein vermaschten Netzwerk automobiltechnischen Know-hows.
Uber die Qualifizierungsginge, den Personaltransfer und iiber Projekte der For-
schungskooperation werden die Beziehungen zu aulerbetrieblichen Instituten, in
den Hochschulen und auBerhalb, eng gekniipft. Angesichts der Beziehungen von
Wirtschaft und Wissenschaft und in Anbetracht der Strukturverinderungen der
Unternehmen selber sollte besser von "institutionellen Geflechten" (Dierkes/
Knie 1994: 83) gesprochen werden, wenn die Orte der Technikentstehung
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bezeichnet werden. Das Hauptinteresse der Autoindustrie liegt allen drohenden
ZEV-Auflagen in Kalifornien zum Trotz weiterhin in der Optimierung der bei-
den etablierten Varianten des Verbrennungsmotors. Fiir den Ottomotor wird eine
Verbrauchsreduktion von bis zu 30 Prozent fiir mdglich gehalten (Pischinger
1991). Damit wiirde der aufwendig weiterentwickelte Ottomotor das Ver-
brauchsniveau der sparsamsten aktuellen Dieselmotoren erreichen. Die absehba-
ren Optimierungsschranken des Ottomotors sind hinsichtlich des Verbrauchsre-
duktionsziels nicht befriedigend (Berger/Servatius 1994: 132). Grof3ere Optimie-
rungseffekte werden fiir den direkteinspritzenden Dieselmotor avisiert. Er soll
das Antriebssystem fiir das "3-Liter-Auto" (Piéch 1992) des Jahres 2000 werden.
Das Verbrauchsziel dominiert bei der Dieseloption. In bezug auf die Schadstoft-
emissionen zeigt der Vergleich von Otto- und Dieselmotor ein uneinheitliches
Bild: Wihrend beim klimarelevanten CO, der Dieselmotor eindeutig besser
abschneidet, ist er bei den Stickoxyden gegeniiber dem Ottomotor im Nachteil.
Zudem emittiert der Diesel Rufipartikel, deren moglicherweise karzinogene Wir-
kung nach wie vor Gegenstand wissenschaftlicher und umweltpolitischer Kon-
troversen ist. Diese problematischen Emissionen sollen durch neue Filtersyste-
me, die in der Entwicklung sind, vermindert werden. Ein NO,-Katalysator wiir-
de sowohl fiir den Dieselmotor als auch fiir den vor allem von japanischen Auto-
herstellern favorisierten Magermixmotor Chancen eréffnen, den verschirften
Grenzwerten in den USA zu entsprechen. Mehrere Autounternehmen aufBerhalb
Deutschlands verfolgen dariiber hinaus die Weiterentwicklung des 2-Takt-
Motors, der wegen seines geringen Eigengewichts besonders fiir Kleinwagen
interessant ist (Berger/Servatius 1994: 134). Weltmarktstrategisch bedeutsam
und moglicherweise ein Indiz fiir eine Auflosung der bisherigen hohen Konver-
genz im Weltautomobilbau ist die offensichtlich gegensitzliche Schwerpunkt-
setzung in der Motorenentwicklung. Wihrend sowohl die japanische als auch
die amerikanische Autoindustrie auf die Verbesserung des Ottomotors setzen,
legen die meisten deutschen und franzosischen Hersteller die Prioritédt auf den
Dieselmotor. Hinsichtlich der Verkehrsleittechniken und des Fahrzeugrecyclings
ist man sich hingegen im internen Diskurs der Autoindustrie weitgehend einig.
In beiden Feldern sollten nach verstiarkten FuE-Aufwendungen vor allem Imple-
mentationsbemiihungen vorangetrieben und Pilot- bzw. Flichenversuche vorge-
nommen werden. Insbesondere die neuen Informations- und Leitsysteme ver-
sprechen mit Hilfe preiswerter Speichertechniken und schneller Dateniibertra-
gung erhebliche Effizienzgewinne. Abweichende Positionen finden sich im Hin-
blick auf die Innovationsgeschwindigkeit fiir Emissions- und Verbrauchsverbes-
serungen, deren Notwendigkeit von niemandem bestritten wird. Einzelne Stim-
men fordern zudem groBere Anstrengungen fiir neue Antriebe, insbesondere bei
der Elektrotraktion und bei Hybridkonzepten, weil aufgrund politischer Vorga-
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ben wie der ZEV-Vorschrift in Kalifornien mit absehbaren Einsatznotwendig-
keiten zu rechnen sei.

Solange das iiberkommene Leitbild und die ihm zugrundeliegende techni-
sche Losung so attraktiv wie bisher bleiben, leidet jedes Konzept von Mobilitt,
das sich auf der Basis einer heterogenen Struktur der moglichen Verkehrstrager
und ihrer Integration nach funktionalen Gesichtspunkten bewegt, an Durchset-
zungsschwiche. Diese Attraktivitit speist sich nicht zuletzt daraus, daB das
Automobil als Universalfahrzeug bisher dem Nutzer eine quasi autarke Mobili-
tit beschert. Ein postautomobiles Konzept zielt auf die Befriedigung von ver-
schiedenen individuellen Mobilititsbediirfnissen mit verschiedenen technischen
Mitteln und ihrer intelligenten Verkniipfung. Auch das Auto selbst wiirde in
einer solchen Multimobilitits-Konstellation génzlich anders aussehen: Es wire
in seiner technischen Ausrichtung vielfiltiger, da es fiir spezifische Nutzungen
konzipiert wiirde. AuBerdem wiren das Gewicht, die AuBenmafe und die Moto-
risierung - und damit auch der Kraftstoffverbrauch und die Schadstoffemissio-
nen - erheblich reduziert, weil die Lasten- und Pflichtenhefte der Entwickler an
funktionalen Nutzungsmustern und nicht mehr am Universaleinsatz und an
Extrembeanspruchungen in der Beschleunigung, Geschwindigkeit und Reich-
weite orientiert wiren. Eine gesellschaftlich und kulturell neu bewertete und
technisch vielfiltig vermittelte Mobilitdt kann das Auto als Universalverkehrs-
mitte]l ablgsen und in ihren Gesamteffekten den 6kologischen und politisch-
administrativen Anforderungen und einer sich verindernden Nachfrage besser
entsprechen. Aus technikgenetischer Sicht ist dabei in erster Linie von Interesse,
die Prozesse der politischen und gesellschaftlichen Funktionssicherung einer
etablierten Technik und folglich ihrer Prolongierung besser zu verstehen, um die
Chancen, Durchsetzungsbedingungen und méoglichen Ankniipfungspunkte ver-
kehrstechnischer Innovationen an bestehende technische Konzepte einschitzen
zu konnen. Eine solche Perspektive zielt letztlich auf die Akteursebene und
reaktualisiert die Frage nach potentiellen Steuerungsinstanzen.

4, Zur Aktualitit der Steuerungsfrage

Ist der Nationalstaat, der in der zweiten Hilfte der 50er Jahre zur Herausbildung
des Automobil-Leitbildes entscheidend beigetragen hat, in der aktuell krisenhaf-
ten Lage des Automobilismus iiberhaupt in der Lage, die Weichen fiir eine
grundlegende Anderung des Leitbildes bzw. fiir ein neues Leitbild zu stellen?
Bis in die erste Hilfte der 70er Jahre hinein war, unterstiitzt und befliigelt durch
kybernetisch-systemtheoretische Modelle, der Glaube an den steuernden und
StérgroBen - gleichgiiltig ob wirtschaftlicher, politischer oder gesellschaftlicher
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Art - eliminierenden Staat verbreitet. Mit der Krise der keynesianischen Global-
steuerung in der Wirtschaftspolitik schwanden auch die Steuerungshoffnungen
des Staates generell. Ausgebliebene Steuerungserfolge, nichtintendierte Effekte
staatlicher Programme und andere empirisch unhintergehbare negative Ergebnis-
se staatlichen Handelns haben in den 80er Jahren zur Popularitit der These vom
"Staatsversagen" gefiihrt (Janicke 1986). Geradezu vermessen wirkt heute der
Planungsoptimismus der friihen 70er Jahre, als selbst die Wissenschaft "finali-
sierbar” zu sein schien. Die sowohl von neokonservativer als auch griin-alterna-
tiver Seite gefiihrte Kritik am korporatistisch agierenden politischen System, das
seine Legitimation und Handlungsfahigkeit aus dem sozialstaatlichen Kompro-
mif der Verteilung ziche, die allein auf Wachstum beruhe, ging mit einer weit-
gehenden Deregulierungsrhetorik einher. Die radikale Annahme der Unméglich-
keit politischer Steuerung findet sich bei Luhmann, der aufgrund der von ithm
diagnostizierten hermetischen Geschlossenheit der gesellschaftlichen Subsyste-
me eine gegenseitige Interventionsfihigkeit einzelner Systeme fiir ausgeschlos-
sen hélt (Luhmann 1988). Diese Extremposition, die "gleichgiiltig gegeniiber der
empirischen Evidenz von Steuerung ist" (Seeger/Kubicek 1993: 25), eriibrigt
jede weitergehende Analyse sowohl von Steuerungsprozessen als auch von
Interaktions- und Aushandlungskonstellationen zwischen verschiedenen gesell-
schaftlichen Akteuren. Paradoxerweise sind die Anspriiche an das politisch-
administrative System, gesellschaftliche, wirtschaftliche und 6kologische Pro-
bleme zu 16sen und Bedrohungen abzuwenden, allen offensichtlichen Steue-
rungsméngeln und aller Deregulierungsrhetorik zum Trotz gleichzeitig gestiegen
(Simonis 1992).

Die Schere zwischen der Problemlosungsfahigkeit des demokratisch-parla-
mentarisch verfaiten Staates und den an ihn herangetragenen Probleml§sungs-
erwartungen ist in den letzten Jahrzehnten weiter auseinandergegangen. Die Er-
klarungen fiir diese Entwicklung reichen von der bereits in fortgeschrittener
Weise realisierten Internationalisierung der Kapitalmirkte, die den Handlungs-
spielraum von souverdnen Nationalstaaten stark eingeschriankt hat (Scharpf
1987), iiber den Charakter der aktuellen Problemlagen als umfassende, diffuse
und mit herkémmlichen politischen Instrumenten nicht beherrschbare "Risiko-
Quellen" (Beck 1986) oder "schieichende Katastrophen" (Bohret 1990) bis hin
zum Eigensinn gesellschaftlicher Teilsysteme, die sich einer iibergeordneten po-
litischen Logik entziehen (Willke 1987; Luhmann 1986). Obgleich staatliches
Handeln entgegen den "Priamissen von duBlerer Souverinitit und interner Hierar-
chie heute eingebunden in ein immer weiter verzweigtes und immer dichteres
Netz von transnationalen und innergesellschaftlichen Abhingigkeiten und Ver-
handlungsbeziehungen” ist (Scharpf 1992: 95/96), ist es auch in postkorporatisti-
scher Perspektive nicht folgenlos oder gar paralysiert. In Verhandlungssystemen
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werden auf dem Wege der "horizontalen Selbstkoordination” in aller Regel die
notwendigen Entscheidungen getroffen, die zur Funktionssicherung notwendig
sind. Es handelt sich dabei wesentlich um Mechanismen der priventiven Riick-
sichtnahme auf mogliche Widerstinde und Einspriiche, die als "negative Koordi-
nation" zu bezeichnen sind. Scharpf sieht in dieser Verhandlungsform nicht
allein eine Besonderheit des politisch-administrativen Systems. Vielmehr geht er
davon aus, daB sie "einem universellen Muster der horizontalen Selbstkoordina-
tion autonomer Akteure entspricht” (ebd.: 101).

Zwei Thesen bestimmen die jiingere steuerungstheoretische Diskussion:
Zum einen die These, daB - klassische Steuerungsinstrumente des Staates ergén-
zend oder ersetzend - neue intermedidre und parastaatliche Institutionen im Zuge
einer "dezentralen Kontextsteuerung" zunehmend wichtiger werden (Glagow/
Willke 1987). Aktuell ist sogar vom "lernenden Staat” die Rede (Martinsen
1995). Die Gewichte in Regulierungsprozessen wiirden sich demnach mehr in
Richtung gesellschaftlicher Selbstregulierung verschieben, der Staat als Setzer
und Garant von Rahmenbedingungen wiirde seine Potenz zur direkten Interven-
tion einbiien bzw. diese in weiser Voraussicht der hohen Wahrscheinlichkeit
unerwiinschter Ergebnisse wegen nicht auszuspielen versuchen. Zum anderen
wird die Diskussion von der These der Politikverflechtungsfalle beherrscht, der-
zufolge in aufgesplitterten und zugleich miteinander verflochtenen politischen
Strukturen "ineffiziente und unangemessene Entscheidungen erzeugt" werden
und die um so leichter zuschnappe, je mehr politische Akteure in einen Entschei-
dungsprozef involviert seien (Scharpf 1985). Das Dilemma der Politikverflech-
tung wird weiterhin darin gesehen, dal es fiir das politisch-administrative
System unmoglich sei, aus eigenen Kriften "die institutionellen Bedingungen
ihrer (der politischen Akteure, W.C.) Entscheidungslogik zu verédndern” (ebd.:
350). Der Grund dafiir liegt in den Vorteilen des Status quo gegeniiber den
potentiellen Nachteilen der Verinderung: "Wirksame Verbesserungen wiirden
weitreichende Verinderungen erfordern, die wenigstens kurzfristig die Interes-
sen vieler Beteiligter verletzen wiirden.” (Ebd.)

Fiir das Feld der Verkehrs- und Mobilitétspolitik ist zu konstatieren, daf3
die drei Hauptakteure - die Unternehmen als Anbieter, der Staat als Rahmenset-
zer und die Nutzer als Nachfrager - im diskursiven Rahmen des Automobil-Leit-
bildes gleichsam ein Arrangement eingegangen sind, in dem die Formen negati-
ver Koordinierung und die Riicksichtnahme der Akteure untereinander dominie-
ren. "Denn wiirde tatsichlich die Verkehrspolitik alle vorstellbaren Instrumente
einsetzen, um die Mobilitit zu beherrschen: dies wiirde wegen der weit iiber den
Verkehrsbereich hinausreichenden gesellschaftlichen und ¢konomischen Wir-
kungen zu einer politischen Kirise fiihren." (Aberle 1993: 405) Der Akteur Staat
ist zudem durch eine hohe Binnenkomplexitit gekennzeichnet, die zunehmend
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mit einer horizontalen Politikverflechtung einhergegangen ist. Diese Politikver-
flechtung in der infrastrukturellen, fiskalischen und umweltschutzrelevanten
Gewihrleistung von Automobilitit zeichnet sich allerdings nicht primér durch
paralysierende und pathologische Effekte aus, die Grande und Hiusler fiir die
staatliche Forschungs- und Technologiepolitik insbesondere seit den 80er Jahren
beklagen (Grande/Hdusler 1994). Im Gegenteil, sie gewinnt ihre Effektivitit
durch ihren Verzicht auf Umsteuerung und durch ihre Festlegung auf eine Status
quo-Sicherung durch Feinkorrektur und materiell-infrastrukturelle sowie zuneh-
mend moderierend-koordinierende Vorleistungen. Was bleibt ist symbolische
Politik - wie jiingst die Ozonverordnung. Zugleich erwachsen neue Herausforde-
rungen fiir staatliches Handeln aus den globalen Bedrohungen, die mit der wei-
teren Verbreitung der vorbildhaften westlich-industriellen Produktions-, Kon-
sum- und nicht zuletzt Mobilitdtsmodelle verbunden sind. In der steuerungstheo-
retischen Diskussion wird das Problem der "Vorbildhaftigkeit” der dominanten
Mobilitatsmuster, die sich nicht zuletzt aufgrund des funktionierenden Arrange-
ments aller zentralen Akteure des Automobilismus herausbilden konnten, fiir die
aufstrebenden Regionen der Welt erst sehr zaghaft erdrtert (von Weizsécker
1994). Im Kontext der Debatte um "sustainable development” spielen Fragen der
politischen Steuerung bisher eine marginale Rolle (Kopfmiiller 1994).

Multimobilitit versus Restabilisierung der Automobilitiit

Ob es zu einer Ablosung des Automobil-Leitbildes durch ein neues postautomo-
biles Leithild der Multimobilitidt kommt (Canzler/Knie 1994b), das den Erfor-
dernissen einer funktionalen Realisierung von Mobilititsbediirfnissen besser
entspricht, und welche sozialen und institutionellen Tréiger fiir einen Leitbild-
wechsel in Frage kommen, ist offen. Auf der einen Seite konnen zwar Indizien
fiir eine Produkt- und Verkehrswende durchaus aufgefiihrt werden, und Erosio-
nen des Automobilismus sind uniibersehbar (Dierkes u.a. 1995). Dazu gehoren
neben den FunktionseinbuBlen des Automobils aufgrund des begrenzten Straen-
raumes, der angesichts gesellschaftlicher Akzeptanzprobleme und knapper
offentlicher Finanzen in iiberschaubarer Zukunft nicht wesentlich erweitert wer-
den kann, zu erwartende weitere politisch-administrative Restriktionen - ins-
besondere als Folge einer Reparzellierung staatlicher Verkehrs- und Mobilitéts-
politik - und eine empfindliche Verteuerung des motorisierten Individualver-
kehrs im Zuge einer moglichen Internalisierung bisher noch externer Kosten.
Angesichts begrenzter 6ffentlicher Ressourcen erhilt die Verkehrspolitik zudem
stirker den Charakter eines klassischen Verteilungskonfliktes. Komplementir
zum Anstieg der Dysfunktionalititen und zum Attraktivititsverlust des motori-
sierten Individualverkehrs zeichnen sich Attraktivititsgewinne konkurrierender
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Verkehrstriager ab. Die Bahnreform in Deutschland bietet Chancen fiir eine
umfassende technische und organisatorische Modernisierung des schienenge-
bundenen Verkehrs, insbesondere nachdem diese im Bereich der innerstidti-
schen Verbindungen mit dem IntercityExpress bereits erfolgreich begonnen
wurde. Auch fiir den Umweltverbund von FuBBwegen, Fahrradeinsatz, Bussen
und Bahnen gibt es durchaus kommunale Erfolgsbeispiele wie Freiburg oder
Karlsruhe. Diese Beispiele demonstrieren, da der Modalsplit durch eine enga-
gierte kommunale Verkehrs(wege)politik zuungunsten des Autoverkehrs veréin-
dert werden kann (Apel 1992; Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmophére™
des Deutschen Bundestages 1994).

Auf der anderen Seite liegen eine Reihe von Indizien fiir eine erneute
Restabilisierung des automobilen Leitbildes vor. Die Projekte der technischen
Anpassung an die Problemlagen werden von der Automobilindustrie prioritir
und mit einem hohen Ressourceneinsatz betrieben. Wie schon in der Vergangen-
heit sind technische Kompensations- und Optimierungsstrategien der Hersteller
paBgenane Antworten auf staatliche Regulierungsanforderungen. Eine Schliis-
selrolle in der Uberwindung der ersten Leitbildkrise spielte die politisch indu-
zierte end-of-pipe-Strategie des Katalysators. Eine dhnliche Rolle konnte das
Konzept des "3-Liter-Autos” in Verbindung mit einem flichendeckenden Ein-
satz neuer Verkehrsleittechniken fiir die Uberwindung der zweiten Leitbildkrise
spielen. Die Funktionsverluste des Automobils durch Staubildung und Parksuch-
verkehr sollen durch neue Verkehrsinformations- und Verkehrsleitsysteme auf-
gefangen werden. Die Effizienz und die Packungsdichte des Verkehrstrigers
StraBie soll so weit gesteigert werden, dal} auch ein weiteres Fahrzeugwachstum
verkraftet werden kann. Neben der informationstechnischen Aufriistung des
Strafenverkehrs stehen fahrzeug- und antriebsseitige Optimierungsmanahmen
im Vordergrund. Die 6kologischen Belastungen durch das Auto und den Ver-
brennungsmotor sollen durch verbesserte end-of-pipe-Techniken gemindert wer-
den. Vorrangig sind der vorheizbare Katalysator - der sogenannte E- bzw.
Super-Kat - und ein Filter fiir Dieselru8. Mit weiteren Optimierungen der eta-
blierten Antriebsvarianten und dem Einsatz gewichtssparender Werkstoffe sol-
len die Durchschnittsverbrauche und damit auch die klimarelevanten Kohlen-
dioxidemissionen reduziert werden. SchlieBlich haben zusitzliche Sicherheits-
techniken einen hohen Stellenwert, um die Gefahren fiir Leib und Leben der
Teilnehmer am StraBenverkehr zu minimieren. Alternative Antriebs- und Fahr-
zeugkonzepte spielen in den Optimierungsstrategien der Hersteller nur eine mar-
ginale Rolle, modellseitig wird lediglich eine in den 80er Jahren versdumte
Anpassung in kleine Fahrzeugklassen - das sogenannte "downsizing" - vorange-
trieben. ’

127



Im systemisch entfalteten Automobilismus schert kein einzelner Akteur aus
dem Verstindigungsraum des Automobilismus aus, auch nicht in krisenhaften
Phasen. Kein Akteur ist in der Lage, ungestraft das Akteursnetzwerk zu trans-
zendieren. Der Nationalstaat als Initial- und Etablierungsinstanz in der Entste-
hungsphase des Automobilismus hat erheblich an Steuerungspotenz verloren, er
kann eine "Verkehrswende" - ohne die Unterstiitzung oder gar gegen den Wider-
stand der anderen Akteure - nicht leisten. Ursache fiir den Verlust an Eingreiftie-
fe und Reichweite staatlichen Handelns ist dabei zum einen die Systembhaftigkeit
des Automobilismus sowie die kulturelle Dimension und lebensweltliche Ver-
ankerung des Autos, die sich sowohl der 6konomischen als auch der politischen
Rationalitit entziehen, und zum anderen die Verlagerung von Entscheidungs-
kompetenzen auf supranationale Ebenen, insbesondere im Zuge der europii-
schen Integration. Der Rahmen fiir nationale fiskalische Mafinahmen ist ebenso
wie die Harmonisierung von Grenzwerten und der Abbau nichttarifarer Handels-
hemmnisse von der EU verbindlich vorgegeben. Der Spielraum fiir nationale
Alleingénge wird kiinftig kleiner, nicht gréfer. Auf der anderen Seite gewinnen
kommunale und regionale Politikinstanzen an Bedeutung, weil sie verstirkt zum
Adressaten der Anspriiche der Biirger werden und dem Problemdruck in
umwelt-, gesundheits- und verkehrspolitischer Hinsicht unmittelbar ausgesetzt
sind. Dafiir benétigen die Kommunen jedoch entsprechende politische Kompe-
tenzen und finanzielle Ressourcen. Die aktuelle politikwissenschaftliche Diskus-
sion zu dieser Frage ist durch eine eigentiimliche Ambivalenz gekennzeichnet;
zum einen wird die neue Rolle und die Kompetenz dezentraler Akteure - also
auch und vor allem der Regionen und Kommunen - beschworen, zum anderen
die generelle Entstaatlichung der Politik nicht zuletzt aufgrund der umfassenden
Finanzkrise der 6ffentlichen Kassen konstatiert (Naschold u.a. 1994).

Zusammenfassend und pointiert kann festgehalten werden, dafl der Natio-
nalstaat in Deutschland zwar - abgesehen von der proautomobilen Propaganda
um das "Volksmotorisierungs-Projekt” der Nationalsozialisten - eher unsichtbar,
aber wirkungsvoll die Grundlagen fiir den Automobilismus gelegt und diesen
insbesondere in den 50er Jahren als zentraler Akteur vorangetrieben hat, dal er
aber aktuell zur Verkehrswende nicht in der Lage ist. Der Nationalstaat war in
der frithen Diffusionsphase des Automobils in den 50er Jahren ein unterschétzter
Akteur, wihrend er in den 70er Jahren ein iiberschitzter Akteur war, als er allen
Planungshoffnungen zum Trotz lediglich eine Modernisierungs- und Restabili-
sierungsfunktion fiir den plotzlich in die Krise geratenen Automobilismus erfiil-
len konnte. Der Nationalstaat als bevorzugter Adressat fiir verkehrs- und mobili-
tédtspolitische Weichenstellungen, auch fiir die aus der Auseindersetzung mit der
volkswirtschaftlich orientierten klassischen Verkehrswissenschaft hervorgegan-
gene "kritische Verkehrswissenschaft”, ist heute seiner Steuerungsfihigkeit
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beraubt. Der Verlust zentraler Kompetenzen an die suprastaatliche Ebene der
EU, die Pluralisierung von Entscheidungsinstanzen mit der Gefahr der negativen
Koordination, gleichzeitig eine Renaissance kommunaler und regionaler Politik-
anspriiche, weil der Problemdruck des drastisch gestiegenen Autoverkehrs
immer konkret in Stidten und Ballungsrdumen auftritt, und schlieBlich der
systemhafte und eigendynamische Charakter des ubiquitiren Automobilismus
selbst haben den Nationalstaat in die mobilititspolitische Defensive getrieben.
Ihm bleibt lediglich eine Moderations- und "Puffer"-Funktion, um Interessen-
konflikte abzufedern und die divergierenden verkehrs-, wirtschafts- und umwelt-
politischen Anspriiche in Kompromisse zu tauchen.

Die auch in der Technikgeneseforschung bisweilen durchaus gepflegte
Hypothese, da der Staat mit einer strategisch ausgerichteten Technologie- und
Industriepolitik einerseits und iiber umweltpolitische Standards und eine unter-
stiitzende Steuerpolitik andererseits zu Produktinnovationen anreizen und starke
Impulse zu einem Wechsel von Techniklinien geben kann, ist fiir das Automobil
und den motorisierten Individualverkehr als vorherrschender Form personaler
Mobilitit wenig plausibel. Eine weitgehende Modifizierung des modal split der
verschiedenen Verkehrstriger mag bestenfalls fiir den Giiterverkehr méglich
sein, indem eine verdnderte Preisstruktur zuungunsten des StraBenverkehrs und
eine Forderung von Pilotanlagen beispielsweise fiir den kleinrdumigen Giiterver-
kehr auf der Schiene politisch entschieden wird. Fiir den motorisierten Indivi-
‘dualverkehr ist eine signifikante Verlagerung auf andere Verkehrstriger auch bei
Anreizen unwahrscheinlich oder zumindest viel schwieriger. Die wirtschaftliche
Kosten-Nutzen-Rationalitit gil¢ fiir den privaten Autogebrauch, nicht bloB
wegen der intransparenten und im Wertverlust zeitlich versetzten Kosten, nur
eingeschrinkt. Kein massenhaft verbreitetes Artefakt hat sich fiir einen grofien
Teil der Gesellschaft so tief in die lebensweltlichen Strukturen eingeschrieben
wie das Automobil - angefangen von den Raum- und Siedlungsstrukturen iiber
die individuelle Planung und Zeitstruktur des Alltags bis hin zur kulturellen
Belegung des Automobils als wesentlicher Bestandteil von und sogar Indikator
fiir personlichen Wohlstand. Die Ironie des Aufstiegs und der Konsolidierung
des Automobil-Leitbildes liegt darin, dal der Nationalstaat daran erheblichen
Anteil hatte, indem er die Rahmenbedingungen geschaffen und den Konsens
zwischen den Hauptakteuren beférdert hat. Nun kann er trotz aller Probleme des
- Automobilismus dieses Leitbild nicht mehr einseitig aufkiindigen. Selbst wenn
er es wollte, wird der Staat die automobilen Geister, die er einst gerufen hat,
nicht mehr los.
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