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Schwerpunkt: Neue Wege im Verkehr - Der intelligente Stau

Das Auto von morgen: 
Haben alternative 
Konzepte eine Chance?
von Weert Canzler

Eine glaubhafte Verkehrspolitik kann nur auf eine Re
duktion, Verlagerung und schließlich Substitution des 
motorisierten Individualverkehrs zielen. Für den - 
trotz möglicher Vermeidungs- und Verlagerungserfal- 
ge - restlichen Individualverkehr werden immer wie
der große Hoffungen mit alternativen Antriebs- und 
Fahrzeugkonzepten verbunden. Doch scheinen bisher 
weder die Autohersteller ernsthaft an Alternativautos 
interessiert, noch haben staatliche Abgasvorschriften 
oder direkte Markteinführungshilfen zu nennenswer
ten Marktimpulsen geführt. Das könnte sich in abseh
barer Zeit ändern, wenn die Abgas-Anforderungen 
der 1990 in den USA beschlossenen "Clean Air Act 
Amendments" und die teilweise darüber hinausge
henden kalifornischen "Health and Safety Code 
Amendments" wirksam werden.

Die Belastungen durch den Autover
kehr sind seit vielen Jahren wohlbe

kannt. Sie werden oft beklagt, und trotz
dem bleiben sie bestehen. Schlimmer 
noch, sie nehmen trotz aller Katalysator- 
Euphorie und Umwelt-PR der Autoindu
strie spürbar zu. Die Emissionen des Auto
verkehrs tragen nicht unwesentlich zum 
Sommersmog in den Städten und zur Er
wärmung der Erdatmosphäre bei. Der 
Ausstoß der Schadstoffe in Bodennähe ge
fährdet besonders die Kinder und ihre 
empfindlicheren Atmungsorgane. Der 
Lärm der Autos führt bei vielen Menschen, 
besonders entlang der verkehrsreichen 
Straßen in Ballungsgebieten, zu Nervosi
tät und Streß. Gleichzeitig haben die Städ
te durch ihren überquellenden Autover
kehr an urbanem Reiz verloren, Ring- und 
Tangentialtrassen zerschneiden zusam
menhängende Quartiere, die Straßen der 
Wohngebiete sind zu gigantischen Parkzo
nen verkommen, ihre frühere Funktion als 
Öffentlicher Raum für die Bürger und als 
Spielraum für die Kinder ist allzu oft ver
loren gegangen. Wie absurd das städtische 
PKW-Wachstum geworden ist, zeigt sich 
am sogenannten Parksuchverkehr. In einer 
Stadt wie Frankfurt beträgt der Parksuch
verkehr mittlerweile schon mehr als 50%

des gesamten innerstädtischen 
Autoverkehrs.

Die bisherige staatliche 
Abgas- und Luftreinhaltepoli- 
tik hat den Verbrennungsmotor 
als Herzstück des Automobils 
nie gefährdet. Mit der kalifor
nischen Quotenforderung nach 
sogenannten Null-Emissions- 
Fahrzeugen, die ab 1998 für 
zunächst 2% aller Neuzulas
sungen gilt, wird erstmals eine 
staatlich angeordnete Ver
schiebung der Angebotspalette 
eingeleitet. Die Bezeichnung 
"Null-Emissions-Fahrzeuge" 
ist dabei irreführend, denn vor
geschrieben werden Fahrzeu
ge, die im Betrieb keine loka
len Emissionen erzeugen. Für 
die Gesamtemissions- und Ge
samtenergiebilanz ist letzlich 
entscheidend, auf Basis wel
cher Energiequellen der Be
trieb der Fahrzeuge technisch 
realisiert wird und welche Pro
duktions- und Entsorgungsleistungen für 
lokal emissionsfreie Antriebe erforderlich 
sind. Nichtsdestotrotz ist die Quotenaufla
ge in Kalifornien, immerhin für den größ

In Dänemark wird mit dem Mini-EL ein typisches 
Elektro-Mobil produziert, das für eine Person plus Ge
päck konstruiert wurde und auch in Deutschland zuge
lassen ist.

ten amerikanischen Autoteilmarkt, sehr 
beachtlich, weil der Verbrennungsmotor 
seine monopolartige Stellung als Antriebs
aggregat verlieren könnte. Die entschei
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Schwerpunkt: Neue Wege im Verkehr - Der intelligente Stau

dende Frage für die Zukunft des Autos ist 
angesichts der sich verändernden Rah
menbedingungen: Erhalten alternative An
triebs- und Fahrzeugkonzepte Chancen, 
aus ihrer Nischenposition herauszutreten 
und das Auto auf Verbrennungsmotorbasis 
zurückzudrängen oder sogar abzulösen?

Kontinuierlicher Aufstieg: 
der Verbrennungsmotor
Die Ausgangsposition gibt eher zu 

Zweifeln Anlaß: Die Produktions- und Zu
lassungszahlen der letzten Jahre und Jahr
zehnte verweisen auf eine kontinuierliche 
Verbreitung des konventionellen Autos 
mit Verbrennungsmotor in allen entwik- 
kelten Industrieländern. In der Autoindu
strie wurden weltweit riesige Produktions
kapazitäten aufgebaut. Die Autohersteller 
haben trotz der Ölpreiskrisen der 70er Jah
re und breiter öffentlicher Diskurse zu den 
"Grenzen der Rohstoffe" einerseits, zu 
Umweltbedrohungen wie dem Waldster
ben, der Treibhaus- und Ozonloch-Proble
matik andererseits seit Jahren zunehmend 
schnellere, größere und damit im Benzin
verbrauch steigende Fahrzeuge verkauft. 
So nahm beispielsweise in der Bundesre
publik (alte Länder) die durchschnittliche 
Motorleistung von 46 kW im Jahr 1975 
auf 61 kW im Jahr 1991 zu.1

Die Fahrzeugentwicklung seit Ende 
der 70er Jahre ist in einen Teufelskreis 
geraten zwischen motorischer Aufrüstung, 
dadurch bedingter zusätzlicher Sicher
heitsanforderungen mit einer entsprechen
den Gewichtszunahme und schließlich ei
ner weiteren Motorleistungserhöhung, um 
die Gewichtszunahme zu kompensieren.2 
Mit den jüngsten fahrzeugseitigen Sicher
heitsmaßnahmen, dem Seitenaulprall
schutz und dem Airbag, ist beispielsweise 
eine Gewichtszunahme bis zu 100 kg ver
bunden.

Dieser Teufelskreis könnte sogar künf
tig noch eine zusätzliche Dynamik da
durch erhalten, daß aufgrund weiter stei
gender Fahrtzeiten infolge von Staus und 
der ungebrochenen Dezentralisierungsten
denz der Funktionsbereiche Wohnen, Ar
beiten, Konsum und Freizeit das Komfort
bedürfnis der Autonutzerinnen steigt. Mit 
zusätzlicher Ausstattung wächst wiederum 
das Fahrzeuggewicht. Bei einer Gewichts
zunahme von 100 kg muß mit einem 
Mehrverbrauch von 0,5 bis 1 Liter Kraft
stoff pro 100 km gerechnet werden.

Das größte Hindernis sowohl für eine 
Kursänderung der Verkehrspolitik als auch 
für die Durchsetzungschancen alternativer 
Antriebs- und Fahrzeugkonzepte ist die 
völlig verzerrte Kostenstruktur des moto
risierten Individualverkehrs. Der Preis für 
Kraftstoffe spiegelt weder die langfristige 
Knappheit noch die wirklichen externen 
Kosten wider.3

Nach Berechnungen des Deutschen In
stituts für Wirtschaftsforschung ist der Li
ter Benzin bezogen auf die tatsächliche 
Kaufkraft auf Basis des Preisindex des 
Bruttoinlandsprodukts von 1985 von 2,02 
DM im Jahr 1950 auf 1,08 DM im Jahr 
1991 gesunken. Beim Diesel gab es es 
einen Preisverfall von 1,29 DM auf 0,90 
DM.4

Alternative Autokonzepte 
auf verlorenem Posten
Gegen die Trends der Hochmotorisie

rung und jenseits des Standes der verbren
nungsmotorischen Technik wurden in den 
letzten Jahrzehnten eine Reihe unter
schiedlicher Antriebs- und Fahrzeugkon
zepte entwickelt. Neben den Konzeptstu
dien der großen Autountemehmen, die be
sonders in den letzten Jahren unter dem 
Druck einer laitischen Öffentlichkeit eine 
Reihe von "Öko-Mobilen" entwickelt ha
ben, wurde eine Vielzahl von Alternativ- 
mobilen von kleinen Firmen und Automo
bil-Enthusiasten entwickelt.

Im Vprdergmnd der Forschung in Au
tountemehmen und in den etablierten wis
senschaftlichen Einrichtungen standen 
und stehen alternative Antriebsstoffe, in 
erster Linie Bio-Antriebsstoffe und Was
serstoff. Die Vorteile alternativer Antriebs
stoffe gegenüber den Benzin- und Diesel
kraftstoffen sind teilweise nur marginal, 
außerdem müssen mögliche Sekundär- 
und Tertiärfolgen der massenhaften Pro
duktion beispielsweise der Bio-Kraftstoffe 
Rapsöl und Ethanol berücksichtigt wer
den. Mit dem ausdrücklichen Hinweis auf 
die negative Energiebilanz beim großflä
chigen Anbau von Raps hat das Umwelt
bundesamt kürzlich in einer Studie zum 
Substitutionspotential von Rapsöl für das 
Dieselöl ein abschlägiges Urteil gefällt. 
Hinsichtlich der Emissionswerte ist der 
Einsatz von kohlenstofffrei verbrennen
dem Wasserstoff als Antriebsenergie mit 
größeren Hoffnungen verbunden, zumal 
motorseitig die notwendigen Modifikatio
nen vertretbar sind. Allerdings sind so
wohl die Speichemng als auch die Ladung 
mit einem sehr hohen und kostenträchti
gen Sicherheitsaufwand verbunden. Trotz
dem verwenden die meisten Autohersteller 
den Großteil ihrer Forschungsaufwendun
gen für Altemativantriebe für das künftige 
Wasserstoffauto.

Anders nur 
unter der Haube: 
Konversionsmodelle
Ein zweiter Schwerpunkt liegt in der 

Konversion bestehender Fahrzeuge zu 
Elektro- oder Hybridmodellen wie bei
spielsweise der City-Stromer auf Golf-Ba

sis. Die Cmx der Konversionsfahrzeuge 
liegt darin, daß sie ein zu hohes Eigenge
wicht haben, das durch die schweren Bat
terieeinheiten zudem noch steigt. Entspre
chend unbefriedigend sind die Fahrlei
stungen. Beispielsweise liegt die Reich
weite je Batterieladung beim Golf-City
stromer bei nur ca. 40 Kilometer. Aus Um
weltschutzgründen ist das Konversions-E- 
Mobil überdies problematisch, weil es auf
grund seines Gewichtes einen hohen Ener
gieverbrauch aufweist. In der Regel ist die 
Stromversorgung der E-Mobile nicht auf 
die Nutzung regenerativer Energien ausge
legt, sodaß die Vermeidung lokaler Emis
sionen mit der Nutzung zentral produzier
ter und überlokal Emissionen freisetzen
der oder nuklear erzeugter Energie erkauft 
wird. Ein möglicher ökologischer Netto
gewinn durch die Nutzung von netzgespei
sten E-Fahrzeugen ist hart umstritten.5 Mit 
etwas größeren Realisierungschancen 
wird an Hybrid-Konzepten gearbeitet, die 
einen Elektroantrieb für die Stadt oder 
sonstige emissionsfreie Zonen ermögli
chen sollen und darüber hinaus für Über
landfahrten einen sparsamen Dieselmotor 
vorsehen. Volvo hat vor kurzem ein Hy- 
brid-Konzept mit einem Elektro- sowie ei
nem Turbinenantrieb vorgestellt. Nachteil 
der Hybridlösungen ist eine weitere Erhö
hung der Komplexität des Autos und mög
licherweise eine damit begründete Anfäl
ligkeit und Wartungsintensität.

Spezielle Elektro-Mobile
Die interessantesten singulären Pro

jekte für wirklich alternative Fahrzeuge 
finden sich außerhalb der großen For
schungseinheiten der Autokonzeme. Un
ter den Etiketten E-Mobil, Solar-Mobil 
oder Stadt-Mobil wird im Gegensatz zu 
den Konversionsfahrzeugen der Autoindu
strie an vielen Stellen an sogenannten 
"Purpose-Design-Fahrzeugen" gearbeitet, 
die speziell auf die Elektrotraktion hin 
konstruiert werden. Wichtigste Forderun
gen in einem Pflichtenheft für Purpose- 
Design-Fahrzeuge sind die Minimierung 
der Größen "Kilogramm pro Sitzplatz" 
und "Energieverbrauch pro beförderter 
Person". In Dänemark wird mit dem Mini- 
EL ein solches typisches Fahrzeug produ
ziert, das für eine Person plus Gepäck kon
struiert wurde. Die Szene der E-Mobil- 
und Solarmobilbauer ist kaum überschau
bar, die meisten stellen jedoch Einzelfahr
zeuge her und bleiben auf Auftragsarbei
ten oder Rallyeteilnahmen beschränkt. 
Kommerzielle Absichten und eine Per
spektive der Serienproduktion haben nur 
wenige. Die derzeit ambitioniertesten Pro
jekte für künftige (Klein-)Serienfertigung 
dürften neben dem nebulösen "Swatch- 
Auto" des Schweizer Uhrenherstellers 
SMH der "Hotzenblitz" aus dem Schwarz-
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Schwerpunkt: Neue Wege im Verkehr - Der intelligente Stau

Im innerstädtischen Bereich ist die Reduktion der Autoabgase dringendst geboten. Fahr
zeuge mit Elektroantrieb haben den Vorteil, keine lokalen Emissionen zu verursachen, 
doch treten sie dann beim stromproduzierenden Kraftwerk auf, falls der Strom nicht aus 
regenerativer Energie gewonnen wird.

wald und das deutsch-tschechisch-schwei
zerische "Swiss-Car-Projekt" sein.

Das Swatch-Auto ist nach dem Aus
stieg von Volkswagen aus der gemeinsa
men Forschung ungewisser denn je. SMH- 
Chef Nicolas Hayek sucht weiterhin einen 
Partner aus der Autoindustrie, derweil be
schäftigen sich Ingenieure der Ingenieur
schule Biel mit dem Zukunftsauto, das fol
gende Zielvorgaben erfüllen soll: Das 
Swatch-Mobil soll mindestens zwei Per
sonen und Zuladung über Distanzen von 
mindestens 250 Kilometer transportieren 
können. Das Auto soll "peppig" sein, einen 
niedrigen Verbrauch haben und unter 
20.000 DM kosten. Es soll 1996 auf den 
Markt kommen. Außer den Ankündigun
gen liegen aber noch keine konkreten Er
gebnisse vor, Zweifel an der Realisierbar
keit werden von den meisten Kennern der 
Szene vorgebracht.

Prototypen existieren hingegen schon 
vom Hotzenblitz, einem edlen 2+2-Sitzer, 
der eine Nennleistung von 12 kW und eine 
Reichweite von 120 Kilometer erzielen 
soll. Die Ausstattung mit Solarpanelen und 
der Anschluß an eine externe Solartank
stelle soll ebenso wie die Energierückge
winnung beim Bremsen möglich sein. 
Noch 1993 soll eine Kleinserienfertigung 
begonnen werden, so das Ziel der Firma 
Hotzenblitz, die bislang auf die finanzielle 
Unterstützung des Süßwarenherstellers 
Ritter Sport bauen kann. Das Fahrzeug 
wird ca. 60.000 DM kosten, angeblich lie
gen schon 200 Vorbestellungen vor.

Kurz vor der Allgemeinen Betriebser
laubnis (ABE) befindet sich das Swiss- 
Car-Projekt. Mit finanzieller Hilfestellung 
eines erfahrenen schweizerischen E-Mo- 
bil-Vertriebs und unter der technischen 
Leitung der Stuttgarter E-Mobil GmbH 
soll ein weniger aufwendig ausgestattetes 
Fahrzeug als der Hotzenblitz mit aller
dings ähnlichen Fahrleistungen in der 
Tschechischen Republik gebaut werden. 
Der Preis von unter 30.000 DM wird aber 
immer noch weit über vergleichbaren 
Kleinwagen mit konventionellem Verbren
nungsmotor liegen.

Die Untätigkeit der 
Autohersteller und die 
Blockaden der Ingenieure
Die Forschungsaktivitäten für alterna

tive Antriebs- und Fahrzeugkonzepte in 
den Autokonzemen sind weltweit beschei
den. Manches Mal machen einzelne Pro
jekte den Eindruck von Alibiaktionen oder 
Werbekampagnen. Bisweilen kommt so
gar der Verdacht auf, daß mit einzelnen 
Pilotversuchen sogar die Unmöglichkeit 
alternativer Antriebe bewiesen werden 
soll. Diesen Eindruck macht beispielswei
se der Hybrid-Golf-Praxistest von Volks
wagen in Zürich, für die eine Elektroan
triebsleistung von 7 Kilowatt gewählt wur
de, mit der kaum alle in Zürich vorkom
menden Steigungen zu bewältigen sind. 
Die Trägheit und mangelnde Innovations-

ffeude der etablierten Autohersteller hat 
viele Gründe. Vor allem hat der jahrzehn
telange Erfolg des Verbrennungsmotors in 
vielen Fällen offenbar für Gefährdungen 
und potentielle Krisen blind gemacht. Die 
Unternehmen setzen auf bewährte Produk
te, ohne zu merken, daß die Belastungen 
der Produkte, ihre "technische Ausrei
zung" und letztlich die mangelnde welt
weite Verallgemeinerbarkeit zur tiefge
henden Krise führen können.7 Das Pro
blem liegt darin, daß Unternehmen es ler
nen müssen, rechtzeitig erfolgreiche Wege 
zu verlassen. Eine solche Lernfähigkeit ist 
zugegebenermaßen sehr selten, sie erfor
dert interne Distanzierungsprozeduren 
und eine offene Untemehmenskultur, in 
der Altemativkonzepte und eine interne 
Produktkritik ihren Platz haben. Um nicht 
nur eine Alibifunktion einzunehmen, brau
chen Vertreter von Altemativkonzepten 
auch eigene Forschungs- und Entwick
lungsressourcen. Weiterhin spielen die Re
geln und Zwänge der Serienproduktion 
eine wichtige Rolle. Jede Veränderung der 
Produktionsabläufe ist einerseits mit ho
hen Kosten verbunden, andererseits haben 
neue Produkte - und seien es auch nur neue 
Komponenten - im Preiswettbewerb nur 
dann eine Chance, wenn sie in einer hohen 
Auflage produziert werden. Die Bereit
schaft der Autohersteller, Altemativ-For- 
schungsprojekte oder gar Serienproduk
tionen wirklich innovativer Antriebe bzw. 
Fahrzeuge aufzulegen, ist in der weltwei
ten Absatzkrise seit 1992 zusätzlich ge
sunken. Die Aufgabe des Impact-Projektes 
von General Motors und der Rückzug von 
Volkswagen aus dem Swatch-Mobil-Pro- 
jekt sind nur die spektakulärsten Beispiele 
für die krisenverschärfte Passivität der Au- 
tokonzeme. Während Alternativ- und In-
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Hartnäckig hält sich bei den Auto-Konstrukteuren das Leitbild der "Renn-Reise-Limousi- 
ne", die eine vierköpfige Durchschnittsfamilie mit möglichst hoher Geschwindigkeit und 
entsprechenden Leistungs- und Beschleunigungsreserven mit einer mitgeführten Kraft
stoffmenge mindestens 500 km weit transportieren können soll. Dies kann und soll auch 
keines der alternativen Autokonzepte erfüllen.

novationsprojekte der Kostensenkungspo
litik zum Opfer fallen, werden FuE-Akti- 
vitäten zur Optimierung bestehender An
triebe weiterhin stark gefördert. So setzt 
z.B. VW die größten Hoffnungen auf den 
direkteinspritzenden Turbodiesel (TDI), 
der nicht nur die strengeren Abgaswerte in 
den USA und Europa zu Beginn des näch
sten Jahrzehnts unterbieten soll, sondern 
zugleich das Leistungsprofil des Diesel
motors auf das Niveau des Ottomotors he
ben und schließlich auch den Verbrauch 
drastisch reduzieren soll. VW spricht der
zeit vom 3-Liter-Auto, das mithilfe des 
TDI und einer Aluminium-Karosserie be
reits in wenigen Jahren den Markt erobern 
und die aktuellen Emissionen und Ver
brauche spürbar abbauen werde.8

Wie läßt sich das hartnäckige Festhal
ten am Verbrennungsmotor als Basis des 
Automobils entgegen allen weithin be
kannten Emissions- und Ressourcenpro
blemen und der Nicht-Verallgemeinerbar- 
keit im weltweiten Maßstab erklären? In 
der jüngeren sozialwissenschaftlichen 
Diskussion über die Entstehung und Eta
blierung technischer Artefakte wurden zu
nehmend nicht-technische und ebenso 
nicht-ökonomische Faktoren ins Blickfeld 
gerückt.9 Offenbar spielen professionsbe
zogene und akteursweite Verständigungs
leistungen über die Ziele und die Charak
teristika technischer Artefakte eine wichti
ge Rolle. Dieser Verständigungs- und 
Orientierungsprozeß wird mit dem Begriff 
des technischen Leitbildes belegt.

Das Leitbild der 
"Renn-Reise-Limousine“
Die bislang erfolgsverwöhnten Auto

bauer pflegen in ihrer überwiegenden 
Mehrheit das in der Frühphase der Auto
mobilentwicklung entstandene und da
mals auch den Nutzungsbedürfnissen an
gemessene "Leitbild der Renn-Reise-Li
mousine".

Obgleich dieses Leitbild längst seinen 
Realbezug verloren hat, bestimmt es bis 
jetzt die Automobilentwicklung entschei
dend mit. Es steht wirklichen Innovatio
nen im Automobilbau entgegen. Denn die 
Hauptforderungen des Leitbildes der 
Renn-Reise-Limousine, nämlich eine 
vierköpfige Durchschnittsfamilie mit 
möglichst hoher Geschwindigkeit und ent
sprechenden Leistungs- und Beschleuni
gungsreserven mit einer mitgeführten 
Kraftstoffmenge mindestens 500 km weit 
transportieren zu können, kann keine der 
alternativen Autokonzepte erfüllen. Das 
herrschende Leitbild, welches tief sowohl 
in den Pflichtenheften als auch in den 
Köpfen der Entwicklungsingenieure ver
ankert ist, ist neben den objektiven Proble
men und Grenzen der Altemativkonzepte, 
den hohen Markteintrittsrisiken und den 
völlig verzerrten volkswirtschaftlichen 
Kosten für den motorisierten Individual
verkehr sicherlich eine der entscheidenden 
Barrieren für die erfolgreiche Entwicklung 
und Etablierung neuer umweltverträgli
cher Fahrzeuge, die ein wichtiges Element

in einem Verkehrssystem sein könnten, das 
mit Recht das Attribut "nachhaltig" erhal
ten könnte.

Politische Rahmen
bedingungen für den 
"nachhaltigen Verkehr 
der Zukunft"?
Die Frage angesichts dieser Zustands

analyse ist, ob sich veränderte politische 
Rahmenbedingungen entgegen aller Be
harrungsbemühungen in den Entwick
lungslabors und Produktstrategien der Au- 
tokonzeme günstig für die Durchsetzung 
alternativer Antriebe auswirken können. 
Daß die politischen Rahmenbedingungen 
nicht unabhängig von den gesellschaftli
chen und wirtschaftlichen Kräfteverhält
nissen gesehen werden dürfen, ist beim 
Produkt Auto und den mit ihm verbunde
nen vielfältigen Wirtschaftsaktivitäten evi
dent.10 Die Faszination der "Renn-Reise- 
Limousine" ist nicht auf die Ingenieure 
und Produktmanager der Autountemeh- 
men beschränkt. Sie reicht nach wie vor 
bis weit in die - vorwiegend männliche - 
Kundschaft hinein,11 erst in jüngster Zeit 
differenziert sich die Nachfrageseite ein 
wenig aus, wie aus einer Reihe von Umfra
gen, Marktanalysen und neueren Ver- 
kaufszahlen hervorgeht.12

Mit großen Erwartungen wird deshalb 
auf die "technology-forcing-Politik" in 
den USA, insbesondere in Kalifornien, 
verwiesen. Kernpunkt der amerikanischen 
Luftreinhaltepolitik ist die drastische Re
duzierung von verschiedenen Schadstoff
emissionen in einem festgelegten zeitli
chen Stufenplan. So herrschen derzeit in 
den USA die weltweit strengsten Emis
sionsauflagen für HC, CO und NOx. Neue 
Schadstoffe wurden einer Regulierung un
terworfen, z.B. werden erstmals für das 
Modelljahr 1994 Grenzwerte für Formal
dehyd festgelegt. Der Clean Air Act des 
Bundes von 1990 sieht vor, daß 1996 auf 
Grundlage der dann gemessenen Abgas
werte eine mögliche (und wahrscheinli
che) Verschärfung der Grenzwerte vorge
nommen wird. Die Umsetzungsrichtlinien 
für das Luftreinhaltegesetzt obliegen der 
Environmental Protection Agency (EPA), 
die im übrigen nicht nur an die motori
schen Verbrennungsrückstände, sondern 
auch an die verwendeten Kraftstoffe er
höhte Anforderungen stellt. Beispielswei
se ist nach dem Clean Air Act ein Ver
kaufsverbot für verbleites Benzin ab dem 
1.1,1996 vorgeschrieben. Aufgrund der 
besonders starken regionalen Schadstoff
belastung im Großraum Los Angeles hat 
der Bundesstaat Kalifornien eigene sog. 
"Health and Safety Code Amendments" 
erlassen, die zu einer Aufteilung in low- 
emission, ultra-low-emission und zero-
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emission-Fahrzeugen anhand konkreter 
Grenzwerte führen. In diesen drei Grup
pen sollen ab dem Modelljahr 2000 alle 
Neuzulassungen liegen, wobei der Anteil 
der ultra-low-emission- und der zero- 
emission-Fahrzeuge bei den Neuzulassun
gen jährlich zunimmt, im Jahr 2003 soll 
ihr gemeinsamer Anteil bei 25% liegen.13

Zukunft in Kalifornien: 
Massenmarkt für 
Elektro-Mobile
Obgleich die Grenzwerte insgesamt er

heblich verschärft werden, hat die Forde
rung nach zero-emission-Fahrzeugen ab 
1998 die größte Bedeutung für mögliche 
Antriebsinnovationen. Nach den derzeiti
gen technischen Optionen kann ein sol
ches Null-Emissions-Fahrzeug nur ein 
Elektrofahrzeug sein. Der Anteil von je
weils 2% der Neuzulassungen in den Jah
ren 1998,1999 und 2000 würde nach heu
tigen Verkaufszahlen ein Volumen von ca. 
40000 Fahrzeugen jährlich allein in Kali
fornien bedeuten. Die Flottenquote soll 
auf 5% im Jahr 2001 und auf 10% im Jahr 
2003 steigen, Mittlerweile haben bereits 
elf weitere US-Bundesstaaten die Über
nahme der kalifornischen Grenzwert- und 
Quotenregelungen angekündigt. Damit 
würde sich erstmals ein potentieller Mas
senmarkt für E-Fahrzeuge ergeben. Die 
amerikanischen Autohersteller haben auf 
die Quotenvorgaben für Nullemissions
fahrzeuge mit eigenen Forschungsprojek
ten und mit einem Joint Venture im vor- 
wettbewerlichen FuE-Bereich zur Ent
wicklung eines E-Mobils reagiert. Nach 
dem aus angeblichen Kostengründen ge
kippten "Impact-Projekt" von General 
Motors müssen diese Aktivitäten aber mit 
einer gewissen Zurückhaltung betrachtet 
werden. Die ehrgeizigen Pläne für eine 
spürbare Entlastung der Luftverschmut
zung durch die Einführung von ultra-low- 
emission- und zero-emission-Fahrzeugen 
brauchen aber die Unterstützung der Auto
industrie. Die amerikanische Autoindu
strie leistet heftigen Widerstand gegen die 
kalifornischen Pläne. Ihr Argument ist, 
daß die Pläne technisch nicht zufrieden
stellend und vor allem nicht zu marktfähi
gen Preisen zu realisieren seien. Mit dem 
Argument der unbefriedigenden Kosten- 
Nutzen-Relation bereitet sie zugleich die 
Forderang nach Einführangs- und Be
triebsbeihilfen für E-Fahrzeuge in Form 
von direkten oder indirekten Subventionen 
argumentativ vor.

Im Problem des Preises von Mobilität 
und speziell von motorisierter Individual
mobilität liegt in der Tat die Achillesferse 
der amerikanischen Emissionsregulie- 
rangspolitik. Solange der Benzinpreis sich 
auf einem Rekord-Minus-Niveau befindet, 
sind die Anreize zur Mobilitätsreduktion
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und auch zur Substitution des Verbren
nungsmotors viel zu klein. Mit derzeit um
gerechnet etwas mehr als 50 Pfennig pro 
Liter existiert einfach für den Einzelver
braucher überhaupt kein Anreiz für einen 
sparsamen Kraftstoffverbrauch, geschwei
ge denn für einen Umstieg auf in jedem 
Fall teurere alternative Antriebsenergien.

Für die Durchsetzung eines neuen Kur
ses in der Verkehrspolitik und alternativer 
Antriebs- und Fahrzeugkonzepte gleicher
maßen ist eine technology-forcing-Politik 
mit strengen Abgasbegrenzungen wie in 
den USA zwar eine notwendige, aber noch 
längst keine .hinreichende Bedingung. 
Mindestens ebenso wichtig sind die För
derung umweltfreundlicher Verkehrsträ
ger, die Internalisierung der externen Ko
sten des motorisierten Individualverkehrs 
und ein gesellschaftliches Klima zur Neu
bewertung von Mobilität. Eine gesell
schaftliche Diskussion mit dem Ergebnis 
eines zukunftsträchtigen Verkehrsleitbil
des wird dann praktisch wirksam, wenn 
die Verkehrskundinnen das überkommene 
und gleichzeitig hochgezüchtete Univer
salfahrzeug spürbar weniger nachfragen 
und die Autohersteller gleichzeitig durch 
Grenzwertauflagen, die Berücksichtigung 
bisher vernachlässigter Kosten und durch 
ein verändertes Nachfrageverhalten zu 
umweltentlastenden Produktinnovationen 
gezwungen sind.

Weert Canzler ist Politologe und arbei
tet seit Anfang 1993 am Wissenschafts
zentrum Berlin in der Abteilung "Orga
nisation und Technikgenese". Er be
schäftigt sich im Rahmen des vom 
BMFT geförderten Projektes "Technik
genese in organisatorischen Kontexten" 
schwerpunktmäßig mit Fragen der poli
tischen und gesellschaftlichen Rahmen
bedingungen für die Durchsetzung al
ternativer Antriebs- und Fahrzeugkon
zepte.

Anmerkungen:
1 BMV 1992, S. 280/281
2 Einige Beispiele dieser Hochmotorisierungs-Dyna-

mik in Form eines Vergleichs der Leistungsdaten 
einiger repräsentativer Automodelle sind zu fin
den bei Canzler/Knie/Berthold 1993.

3 Beim Versuch, die externen Kosten der Äutomobil-
nutzung zu quantifizieren, kommt Dieter Teufel 
auf eine Summe von 6000,- DM, die pro Jahr und 
Fahrzeug von der Allgemeinheit getragen wer
den müssen (Teufel 1993). Aufgrund dieser Be
rechnungen fordert er mittelfristig - ähnlich wie 
das Prognos-Institut in einer Studie vom Herbst 
92 - einen steuerlich erzwungenen Benzinpreis 
von 6,- DM pro Liter.

4 DIW 1992
5 vgl. pro: Adametz et al. 1993 und kontra: Blümel

1991.
6 Gute Fahrt 4/93
7 Massenhersteller wie Volkswagen versprechen sich

viel von den neuen Märkten in Osteuropa und 
v.a. in China. Sie zielen auf eine Massenmotori
sierung mit konventionellen Antrieben in bisher

nur dünn motorisierten Regionen der Welt ten
denziell auf westliches Niveau, ohne sich auch 
nur ansatzweise die Frage nach den Grenzen der 
Belastbarkeit für das Weltklima und nach den 
Ressourcengrenzen zu stellen.

8 Piech 1992
Für den Einsatz von Aluminium als künftigen 
Hauptwerkstoff für den Karosseriebau bedarf es 
einer Produktenergiebilanz für das Auto, was die 
Aluminiumaufbereitung und die Recyclingmög
lichkeiten einbezieht. Verbesserungen einzelner 
Leistungen, wie im Fall des Aluminium das 
Fahrzeuggewicht, dürfen nicht isoliert betrachtet 
werden. Möglicherweise werden Einzelverbes
serungen durch höheren Energie- und/oder Res- 
soufceneinsatz an anderer Stelle, z.B. in der Pro
duktion oder in der Wiederaufbereitung, erkauft.

9 Es spricht einiges dafür, daß die Produktpolitik und
die Forschungsstrategien der Automanager stark 
mit den professionellen Orientierungen der mei
sten Ingenieure in den entsprechenden Abteilun
gen korrespondieren. Dort ist die konstruktive 
und mentale Bindung an den "Stand der An
triebstechnik", sprich: der Techniklinien des Ver
brennungsmotors, sehr ausgeprägt. Die Gründe 
für die außergewöhnliche Stabilität des "Standes 
der Verbrennungstechnik" und ihre technikgene
tische Herleitung faßt Andreas Knie zusammen 
(Knie 1991).

10 Die Autoindustrie macht in der Bundesrepublik
Deutschland etwa 1/7 aller Industriearbeitsplätze 
aus. In einigen Regionen, wie im südöstlichen 
Niedersachsen oder auch im Raum Stuttgart, 
stellt sie sogar die dominierende Branche dar. 
Auf der anderen Seite ist es gerade deshalb re
gional- und strukturpolitisch unverantwortlich, 
wenn die Autokonzeme sich auf Gedeih und 
Verderb einer einseitigen Produktpolitik auslie
fern.

11 Das schnelle und spurtstarke Auto, das den hoch
gezüchteten Verbrennungsmotor braucht wie der 
Fisch das Wasser, ist schon immer nicht allein 
ein vorteilhaftes Individualverkehrsmittel, son
dern immer auch Kompensations- und Lustmit
tel, Prestigeobjekt und Freiheitsversprechen ge
wesen. Zur Kulturgeschichte des Autos vgl. das 
eindrucksvolle Buch von Sachs (1984).

12 Canzler/Knie/Berthold 1993
13 Die klaren Grenzwert- und Quotenyorgaben wer

den von einzelnen Vertretern der Autoindustrie 
durchaus begrüßt (vgl. Berg 1991).
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