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Zur Adoption freigegeben: Verkehrstelematik und die
Zukunft des Autoverkehrs

Weert Canzler

Zwischen Erosion und Restabilisierung des Leitbildes der Rennreiselimousine

Das Auto und die mit ihm verbundene Chance zur Selbstbeweglichkeit sind fiir
viele Menschen in modernen Gesellschaften aulerordentlich attraktiv. Ihr Stel-
lenwert hat in den letzten Jahrzehnten dramatisch zugenommen. Mehrfach in die
Krise geriet hingegen zu Beginn der 90er Jahre die vorherrschende Interpretation
des Autos als Rennreiselimousine. Dieses technische Leitbild hat iiber Jahrzehnte
den eigentlichen Zweck des Autos, ndmlich individuelle Mobilitdt zu gewihrlei-
sten, liberformt und den Innovationskorridor in der Automobiltechnik und der
Verkehrstechnik generell verengt. Was ist unter dieser Wortschopfung, die das
Bestimmungswort des Rennwagens mit der Reise und der Limousine zu einem
zugegeben ungewohnlich klingenden neuen Kompositum vereint, zu verstehen?

Nach dem vorherrschenden Verstindnis dessen, was ein vollwertiges Auto
auszeichnet, finden sich vier Essentials in den Aufgaben- und Pflichtenheften der
Ingenieure, die - historisch bedingt und in der Branche verinnerlicht - die An-
forderungen an ein Automobil beschreiben und das Universalauto-Konzept be-
griinden: Demnach muB ein Auto hohe Beschleunigung erméglichen, eine nicht zu
geringe Hochstgeschwindigkeit erreichen kénnen, Platz fiir mindestens vier Per-
sonen plus Gepéck haben sowie eine Mindestreichweite von 500 Kilometern pro
Tankfiillung gewihrleisten (vgl. Canzler/Knie 1994). Dieses Anforderungsprofil
ist eng mit den Eigenschaften des Verbrennungsmotors verbunden und durchzieht
die Geschichte des modernen Automobilbaus wie ein roter Faden. Es ermoglicht
zwar durchaus verschiedene Spielarten in der Fahrzeuggestaltung; Kombis, Grof-
raumlimousinen und Geldndewagen werden nach den gleichen Anforderungen
konstriiert. Aber zugleich wirkt das Entwicklungskonzept der Rennreiselimousine
wie ein Veto, sobald eines oder mehtere seiner Essentials nicht erreicht werden
oder technische Kernelemente fiir ihre Umsetzung fehlen. Daher hatten alternative
Antriebe trotz allen Engagements ihrer Promotoren bislang keine reelle Chance,
die Kriterien eines ,,vollwertigen Autos“ gemiB der skizzierten Mindestanfor-
derungen zu erfiillen.

Doch vor einem halben Jahrzehnt schien die in die Automobiltechnik ein-
geschriebene und von der Kundschaft grundsétzlich auch erwartete Interpretation
des Autos als Rennreiselimousine plotzlich in die Krise zu geraten - zumindest in
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der Bundesrepublik. Drei Tendenzen deuteten auf eine mogliche Destabilisierung
dieses Leitbildes hin':

* Das in der Modellpolitik der Hersteller dominierende Entwicklungsmuster
,.schneller, schwerer, stirker, teurer* schien an seine Grenzen zu stofen. Ein-
buflen bei den Realeinkommen und ein an der Nachfrage vorbeigehendes
Modellangebot schmalerten die Attraktivitit des Produkts Auto.

¢ Das reale Nutzungsverhalten der Autofahrerinnen und Autofahrer brachte das
Konzept des Universalfahrzeugs in ein Dilemma: Die technischen Méglich-
keiten der hochgeziichteten Rennreiselimousine, beispielsweise Reichweiten
von 800 Kilometern und mehr, standen und stehen in keinem verniinftigen
Verhiiltnis zum tatsidchlichen Fahrverhalten; 98 Prozent aller Fahrten sind nicht
lénger als 50 Kilometer.

* Die anhaltenden Umweltprobleme durch den Autoverkehr, allen voran die
vielfiltigen Belastungen der Ballungsriume, fithrten zur Ankiindigung drasti-
scher staatlicher Regulierungen. Vor allem die kalifornischen Grenzwert-
festlegungen in den Low Emission Vehicle and Clean Fuel Regulations von
1990 wiirden - so die allgemeine Erwartung - die global agierenden Fahrzeug-
hersteller zu einschneidenden Produktinnovationen zwingen.

Wie sind diese Erosionstendenzen Ende der 90er Jahre zu bilanzieren? Gelten sie
nach wie vor, oder ist eine Restabilisierung des bedrohten Leitbildes auszuma-
chen? Welche Rolle spielt die Integration von Informationstechniken fiir die
Zukunft des Autos?

DaB das Auto und der mit ihm in die Tat umgesetzte motorisierte Individual-
verkehr nicht nur eine technische Dimension besitzen, zeigt ein Blick auf die
entsprechenden rechtlichen, kognitiven und kulturellen Voraussetzungen. Das
Auto als Massenverkehrsmittel braucht - wie jede Alternative zu ihm auch - einen
geordneten Funktionsraum,; der beispielsweise die notige Infrastruktur, die Ver-
rechtlichung von Verkehrsverstofen, die Eindimmung von Umweltschidigungen
und nicht zuletzt auch die soziale Akzeptanz umfaft. Jedes Verkehrsmitte] bedarf
der technischen Zuverlissigkeit, der verbindlichen Organisation eingeschliffener
Nutzungsroutinen; es braucht ,institutionelle Vorstrukturierungen® (Beck/Kessel-
ring 1997: 6). Deren Sicherung ist und bleibt jedenfalls bislang das Hauptziel der
politischen Regulierung des Automobilverkehrs - in Deutschland wie auch inden
U.S.A. und Japan.

1 Ausfiihrlicher in Dierkes ¢t al. (1995); dhnliche Krisenbefunde auch bei Vester (1992),
Frank/Walter (1993) und Berger/Servatius (1994).
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Der Problemdruck durch die weiter steigende Zunahme des Autoverkehrs wird
nicht nachlassen, sich vermutlich aber verschieben. Kiinftig werden die autobe-
dingten Belastungen der bodennahen Luft aufgrund verbesserter Filtertechniken
abnehmen, nicht jedoch die der Atmosphére mit ihrer Gefahr der Klimaver-
dnderung durch die nichtfilterbaren CO,-Emissionen (vgl. Enquéte-Kommission
des Deutschen Bundestages 1994). Auch im Hinblick auf die Belastungen fiir die
stidtischen Rdume wird es voraussichtlich zu weiteren Verschédrfungen kommen.
Schon jetzt fiihrt die Konkurrenz um knappe Fldachen, vor allem in hochver-
dichteten Stédten und generell in Léndern mit hoher Bevélkerungsdichte, zu Ka-
pazitdtsbegrenzungen fiir den motorisierten Individualverkehr. Weder StraBen
noch Parkraum konnen beliebig vermehrt werden.

Zudem treten auf mittlere Sicht in den Regionen der Welt, in denen derzeit die
hochsten Wachstumsraten zu verzeichnen sind, die in der Triade bekannten
Probleme und Dysfunktionalititen des Autoverkehrs ebenfalls auf. Noch hinkt die
Motorisierung in den (potentiellen) Boomregionen Siidostasiens, Lateinamerikas
und Osteuropas gegeniiber der Triade hinterher, doch die Wachstumsdynamik beim
Autoverkehr ist groB (vgl. VDA 1998). Erste Wachstumsgrenzen tauchen auf, weil
die Verkehrsinfrastruktur den steigenden Anforderungen nicht rechtzeitig angepafit
werden kann. Auch die verbindlichen Sicherheitsstandards und die Sicherheits-
bediirfnisse der Kundinnen und Kunden werden weltweit nicht geringer. Die ver-
bleibenden Umweltbelastungen, die vom Autoverkehr ausgehen, veranlassen die
Gesetzgeber auch kiinftig zu einer weiteren Verschérfung von Grenzwerten bei den
klassischen Schadstoffemissionen und zugleich zu strengeren Vorgaben bei den
Verbrauchswerten. Zielkonflikte zwischen verschiedenen Umweltzielen, besonders
zwischen der Reduktion bei den klassischen Schadstoffen einerseits und der
angestrebten Stabilisierung des Kohlendioxidausstosses andererseits, bleiben auf
der Tagesordnung.

Die unterschiedlichen Problemlagen fiihren jedoch zu ganz anderen Schwer-
punktsetzungen in den Regulierungsstrategien Europas, der U.S.A. und Japans.
Wihrend bei den beiden letztgenannten weiterhin die Frage der Luftreinhaltung im
Vordergrund der Bemiihungen stehen wird, spricht vieles dafiir, daf3 in Europa und
besonders in Deutschland die Verbrauchsreduktion noch groBeres Gewicht erhilt.
Darauf verweist beispielsweise die in Deutschland so intensiv wie nirgendwo
sonst gefiihrte Diskussion um das Drei-Liter-Auto. Administrativen Obergrenzen
fiir den Verbrauch versucht die europdische Autoindustrie - bisher erfolgreich - mit
Selbstverpflichtungen zu dessen Reduzierung entgegenzuwirken. So hat sie sich
im Juli 1998 verpflichtet, ab dem Stichjahr 2008 in der EU nur noch Neuwagen zu
verkaufen, die im Flottendurchschnitt nicht mehr als 140 Gramm CO, pro Ki-
lometer emittieren - dies entspricht etwa einem Verbrauch von sechs Litern
Kraftstoff pro hundert Kilometer. Durch eine nicht unwahrscheinliche europaweite
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Einfithrung dynamischer Energiesteuern nach britischem Vorbild wird das Thema
Verbrauchsreduktion an Heftigkeit zunehmen. Kurzum: die global agierenden
Automobilhersteller miissen sich auf Regulierungsanforderungen einstellen, die in
den einzelnen Weltregionen variieren. Gleichzeitig sehen sich die Autoproduzen-
ten zunehmend vor eine neue Entscheidung gestellt: Sollen sie im Wettlauf mit
ihren Konkurrenten allein auf die von allen verfolgte Strategie setzen, das eigene
Modellangebot zu erweitern und bei den technischen Optimierungen vorn zu lie-
gen? Oder ist es erfolgversprechender, ,,proaktiv neue Mérkte zu erschliefen und
selbst neue Produktumfelder zu kreieren? Ziele proaktiver Marktstrategien kénnen
dabei sowohl unkonventionelle Fahrzeugkonzepte wie auch Verkehrsdienstlei-
stungen sein, die auf eine Integration verschiedener Verkehrsmittel setzen.

Wie die Lage der Automobilindustrie, ihre politischen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen und Produkistrategien Ende der 90er Jahre im Triadenver-
gleich im einzelnen aussehen, wird im folgenden analysiert. Den Schwerpunkt der
weitergehenden Betrachtung bildet die Verkehrstelematik. Hat sie das Potential,
das Konzept der Rennreiselimousine wesentlich zu erweitern und damit mittelfri-
stig zu stiitzen? Dies ist keine nebenséchliche Frage: Gelingt die breite Inkorpora-
tion der Verkehrstelematik in Form der Informations- und Navigationssysteme in
die Rennreiselimousine, ist das Ergebnis die Rennreiseinfolimousine, die es allen
alternativen Fahrzeug- und intermodalen Verkehrskonzepten auf Dauer schwer
machen wird. Die Rennreiselimousine gibt, wie dargestellt, den automobiltech-
nischen Reformkorridor vor. Ausbruchsversuche aus ihm wie der SMART ver-
dienen daher besondere Aufmerksamkeit.

Politische und gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Beiallen Unterschieden ist den verschiedenen Modi der Regulierungspolitik in den
U.S.A., Japan und Europa, den wichtigsten Automobilmaérkten, eines gemeinsam:
das oberste Ziel der Gewihrleistung des Verkehrs, besonders des Autoverkehrs.
Dafiir bedarf es der permanenten Anpassung und Modernisierung dessen tech-
nischer und infrastruktureller Grundlagen. Dabei fillt bei einem Vergleich der
Regulierungspolitik ins Gewicht, dal das Auto in Europa und Japan nicht-die
uneingeschriinkt dominante Rolle spielt wie in den U.S.A. In den beiden ersten
Regionen gibt es - sei es fiir den Nahverkehr, sei es fiir die Fernverbindungen
zwischen groBen Stiddten und Ballungsrdumen - im Gegensatz zu den Vereinigten
Staaten funktionierende 6ffentliche Verkehrssysteme.? Auch ist der innerstaatliche

2 Zwar ist derzeit in den U.S.A. im Zusammenhang mit der stadtraumlichen New-urbanism-
Politik eine ,,Renaissance der Schiene“ zu verzeichnen. Allerdings ist einschrinkend an-
zumerken, daB die Aufwendungen fiir Busse und Bahnen nur etwa ein Fiinftel dessen
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Luftverkehr hier wesentlich geringer, der zudem Schritt fiir Schritt in Hoch-
geschwindigkeitsziige verlagert werden soll. Die Siedlungsdichte, fiir das Ausmal
des (Auto-)Verkehrs eine entscheidende Determinante, ist in Europa und vor allem
Japan erheblich grofer als in den hochgradig suburbanisierten U.S.A. Und schlie8-
lich sind vor allem die Betriebskosten fiir den motorisierten Individualverkehr
aufgrund der signifikant kréftigeren Besteuerung von Treibstoff deutlich hoher als
im ,,Land der unbegrenzten Moglichkeiten® (vgl. Tabelle 4 im Beitrag A. Knies in
diesem Band). .

Seit Beginn der 70er Jahre resultierte der stirkste Problemdruck auf das Auto
aus dessen Umweltbelastungen - besonders der Luftverschmutzung. Hier zu ent-
lasten, war Hauptziel staatlicher Regulierung. In den letzten beiden Jahrzehnten
wurden die Trends in der Automobiltechnik, vor allem hinsichtlich Sicherheit,
Luftschadstoffverminderung und Treibstoffqualitit, mit erstaunlicher Zuverlissig-
keit in Kalifornien gesetzt: vom Sicherheitsgurt iiber den Katalysator bis hin zu
neuen Schadstoffklassifizierungen und - zu guter Letzt - den Grenzwertsetzungen.
Die kalifornische Strategic des Technology forcing orientiert sich am fortge-
schrittensten technischen Stand und bemiiht sich um dessen rasche Verbreitung
zum Stand der Technik (vgl. Knie 1994). Die entscheidende Triebkraft hierbei ist
derkonkrete Problemdruck im smoggefiahrdeten Siidkalifornien, dem Los Angeles
Bassin.

Alle Versuche, den Umstieg vom Auto auf offentliche Verkehrsmittel durch
neue Pendlerlinien zu férdern oder den Besetzungsgrad der Autos durch organi-
stertes Car-Pooling zu erhéhen, zeitigen nur bescheidene Ergebnisse. Landesweit
ist die Zahl der Fahrgiste in 6ffentlichen Verkehrsmitteln von 1985 bis 1995 sogar
um elf Prozent gesunken (vgl. United States Department of Transportation 1997:
XV). An eine Verhaltenssteuerung iiber Preiserhthungen ist im Autoland U.S.A.
nicht zu denken. Politisch induzierte Benzinpreiserhohungen scheinen nicht oder
nur sehr begrenzt durchsetzbar. Allemal wird technischen Verbesserungen und
neuen Techniken eher zugetraut, zur Losung der Umweltprobleme beizutragen.®
In Europa ist man hingegen eher bereit, auch nicht-technischen Losungen der

ausmachen, was in Europa dafiir ausgegeben wird. Selbst in der Vorzeigestadt des Transit-
oriented planning, Portland im Staat Oregon, weist der stadtweite Modal-Split immer noch
94 Prozent fiir den motorisierten Individualverkehr auf (vgl. Apel et al. 1997: 265ft.).

3 Daneben spielten - vor allem bei der Zero-Emission-Vehicle-Quote im Rahmen der kalifor-
nischen Low Emission Vehicle and Clean Fuel Regulations Ende der 80er Jahre - industrie-
politische Interessen eine Rolle. Geschaffen werden sollte ein Markt, der Antriebsinnova-
tionen jenseits des Verbrennungsmotors Chancen ersffnet und damit auch Konversionspro-
jekte der heimischen Riistungs- und Raumfahrtindustrie unterstiitzt. Das Elektroauto schien
hierfiir giinstige Voraussetzungen zu bieten, konnte doch antriebs- wie material- und steue-
rungstechnisch Know-how aus diesem damals krisengeschiittelten Sektor eingebracht werden.
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Verkehrsproblematik Beachtung zu schenken. Nicht nur in der Bundesrepublik
Deutschland sind integrierte Verkehrsdienstleistungen - oder neudeutsch: inter-
modale Dienste - zumindest rhetorisch prioritire Ziele der Verkehrspolitik.

In vielerlei Hinsicht ist Kalifornien nach wie vor Vorreiter fiir die Regulierung
des Automobils, beispielsweise bei den Emissionsgrenzwerten (vgl. Erdmann/Wie-
senberg 1998). Die designierten européischen Abgasnormen Euro 3 (ab 2000) und
Euro 4 (ab 2005) sind an den Low-Emission- und Ultra-Low-Emission-Standards
(LEV und ULEV) angelehnt, beim Kohlenmonoxid gehen sie sogar dariiber hinaus.
Die grofite Differenz in den Grenzwertsetzungen zwischen Kalifornien einerseits
und Europa und Deutschland andererseits resultiert aus der unterschiedlichen
Bewertung des Dieselmotors. Wihrend die in Kalifornien fiir 2004 vorgesehenen
LEV II-Standards, die auch fiir die verbreiteten Light Trucks, Minivans und Sport
Utilities gelten sollen (vgl. Automotive News v. 9.11.1998: 69), das faktische Aus
fiir den Diesel bedeuten, lassen die europdischen Normen durchaus eine Zukunft
fiir diese Antriebstechnik zu. Hier unterliegt der direkteinspritzende Dieselmotor
sogar einer Sonderbehandlung, weil diese Antriebsvariante als die unter Ver-
brauchsaspekten derzeit erfolgversprechendste gilt.

Der Schwerpunkt der enropdischen Regulierung liegt eher auf der Verbrauchs-
reduktion als auf ehrgeizigen Emissionsreduktionszielen bei den klassischen
Schadstoffen. Eine Bestitigung erhielt diese Strategie zuletzt bei der Klimakonfe-
renz in Kioto 1997. Dort hat Europa sich erneut selbst verpflichtet, die CO,-Pro-
duktion spiirbar zu vermindern. Dies wird nur gelingen, wenn im Verkehrsbereich
der Trend der letzten Jahrzehnte umgekehrt und eine Reduktion auch in absoluten
Zahlen erreicht wird. Verbrauchsgiinstigere Motoren, die zugleich weniger Schad-
stoffe emittieren sollen, brauchen Kraftstoffe mit weniger Schwefelgehalt. Fiir
Schwefel gilt in Kalifornien seit 1996 ein Hochstanteil von 40 ppm (,,parts per
million*), womit nicht zuletzt die Verschmutzung von Katalysatoren vermindert
werden soll. Saubererer Kraftstoff wird auBerdem deutlich weniger Benzol- und
Aromaten-Anteile aufweisen, was insgesamt mit einer Erh6hung der Produktions-
kosten um etwa 25 Prozent einhergehen wird (vgl. Schindler 1997: 79). Hier
zeichnet sich in Europa und Deutschland eine Anndherung an kalifornische
Vorgaben ab. In Europa noch gar nicht begrenzt ist allerdings Formaldehyd, ein
Schadstoff, fiir den in Kalifernien schon seit Jahren Emissionsobergrenzen gelten.

Bisher zeigen die Linder Europas hingegen wenig Ambitionen, die ehrgeizigste
Vorgabe des kalifornischen Regulierungswerks zu iibernehmen, némlich die Zehn-
Prozent-Quote fiir sogenannte Zero-Emission-Vehicles (ZEV) bei Neuzulassungen
ab dem Jahr 2003. Die ZEV-Anforderungen konnen nach dem derzeitigen tech-
nischen Stand nur mit dem Elektroantrieb erreicht werden. Und hinsichtlich des
Elektroautos herrscht in Europa Skepsis vor; nicht zuletzt zeigen sich die eu-
ropiischen Autohersteller abwartend. Die Europiische Union und die nationalen
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Regierungen halten sich mit Ausnahme von Frankreich in ihrer Forderpolitik
insgesamt zurlick (vgl. Knie et al. 1999).

Ein ernstes Problem fiir die Autohersteller liegt darin, daB} einerseits vom
Produkt und der Forschung her eine starke Konvergenzdynamik im Modemnisie-
rungswettlauf zu verzeichnen ist, andererseits, was die Regulierung angeht, von
einer iiberaus zerkliifteten Landschaft ausgegangen werden muB. Zugleich nihern
sich die Fahrzeuge selbst sowie die Angebotspaletten der einzelnen Hersteller
zunehmend an. Die Tendenz der Re-Regionalisierung des Weltautomobilmarktes
bei gleichzeitiger Integration der Produktion ist uniibersehbar. Beispiel Kalifor-
nien: Um den kalifornischen Markt bedienen zu konnen, muf} jeder Hersteller auf
mittlere Sicht - unabhingig davon, ob die fiir 2003 geforderte Zero-Emission-
Quote noch einmal verschoben oder aufgeweicht wird - in der Lage sein, ge-
gebenenfalls einen Nullemissionsantrieb jenseits der optimierten Varianten des
Verbrennungsmotors serienméBig anzubieten.* Direkteinspritzende Dieselaggre-
gate, mit denen in Europa durchaus Geschifte zu machen sein werden und zugleich
der Flottenverbrauch gedriickt werden kann, haben in Kalifornien keine Chance.’

Die Megatrends Flexibilisierung, Individualisierung und Pluralisierung -

Neben den politischen Vorgaben spielen fiir die Zukunft des Autoverkehrs die
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen eine herausragende Rolle (vgl. auch die
Einleitung und die Beitrige von Knie und Rammler in diesem Band). Diese werden
in hochentwickelten Gesellschaften in einen engen Zusammenhang mit Trends der
Flexibilisierung, Individualisierung und Pluralisierung von Lebensstilen und -lagen
gebracht (vgl. Zapf 1991).° Flexibilisierung bezieht sich besonders auf die Ver-
laufsmuster von Aktivititen in den Bereichen Arbeit und Ausbildung, Freizeit,
Erholung und Konsum. Mit Individualisierung ist eine abnehmende Bindung des

4 Dieser Druck erklirt auch ungewohnliche Kooperationsprojekte wie das von Daimler-Benz,
Ballard Power Systems, Ford und Shell, die zusammen bis zum Jahr 2004 einen markt-
tauglichen Brennstoffzellenantrieb entwickeln wollen (vgl. Daimler-Benz 1998: 411f.). Die
Brennstoffzelle gilt derzeit als die erfolgversprechendste Variante bei den alternativen
Antrieben (vgl. z.B. CARB 1998).

5 Nach fiinf Jahren Priifung stufte das California Air Resources Board (CARB), die feder-
fithrende Regulierungsbehorde, im August 1998 Dieselruf als ,.toxic air contaminant® ein.
Damit diirfte die Dieseloption in Kalifornien endgiiltig vom Tisch sein.

6 Im folgenden werden hauptséchlich die deutschen und westeuropéischen Verhiltnisse be-
leuchtet. Die U.S.-amerikanische Gesellschaft zeigt in etwa kongruente Ziige. Die japanische
Gesellschaft ist nach wie vor wesentlich stirker durch kollektivistische Traditionen geprigt
(vgl. hierzu auch den Beitrag von E. F. Moritz in diesem Band), doch auch in ihr ist die
,Suche nach individueller Identitit“ (Sato 1997: 527) intensiver geworden.
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einzelnen an Familie, Kolleginnen und Kollegen, Nachbarschaft und andere lédn-
gerfristig verbindliche Sozialgefiige gemeint. Unter Pluralisierung von Lebens-
stilen und -lagen wird, gleichsam spiegelbildlich zur Individualisierung, die Auf-
facherung der Gesellschaft in unterschiedliche Milieus und Szenen verstanden -
fiir den einzelnen verbunden mit mehr Handlungsoptionen, aber auch mehr Zwang
zu Entscheidungen.

Die soziale Differenzierung nimmt zu, néue Lebensstile entstehen, und tra-
ditionelle Biographiemuster 19sen sich auf (vgl. Beck 1986). Vielfiltige, sich
teilweise demonstrativ gegeneinander absetzende Lebensstile sind entstanden, in
Szene gesetzt besonders in Stiddten (vgl. Dangschat/Blasius 1994). Die Zuweisung
starrer Rollen, verbunden mit entsprechend stabilen Identitdten, die die deutsche
Nachkriegsgesellschaft prigte, gilt fiir die jliingeren Generationen nicht mehr
durchgingig. Statt dessen verbreiten sich ,,Patchwork“-Biographien und diskon-
tinuierliche Verldufe der Lebensphasen; diagnostiziert wird eine ,.Destandardi-
sierung von Lebensverlaufen (vgl. Bertram 1997: 113). Die Familie als Lebens-
form hat sich mehrfach aufgespalten. Wihrend seit iber zwei Jahrzehnten die klas-
sische Familie mit einem oder mehreren Kindern zahlenmifBig abnimmt, gibt es
immer mehr Paare ohne Kinder, Alleinerziehende und Alleinlebende. Die Aussicht
auflebenslange Beschiftigung und die Versorgerehe sind keine allgemeingiiltigen
Zukunftsmodelle mehr (vgl. Beck-Gemsheim 1994),

Modernisierungstheoretisch ist besonders bedeutsam, daf} Flexibilisierung, In-
dividualisierung und Pluralisierung hohere individuelle und soziale Mobilitét her-
vorbringen, diese teilweise auch erzwingen. Die derart erhohte physische Mo-
bilitdt, verstanden als potentielle - erwartete oder geforderte - Beweglichkeit, ver-
hélt sich dialektisch zum Verkehr. Denn die Bewegung in konkreten Riumen, wie
sich Verkehr kurz definieren 148t, hingt von Wiinschen, Sehnsiichten, Anfor-
derungen und Kalkiilen ab, die von den ,,Verkehrenden mental generiert werden.
Die mentale Vorarbeit ihrerseits erfolgt im Wissen um die technischen und organi-
satorischen Moglichkeiten gegebener Verkehrsangebote. Die entsprechende These
lautet daher: Zwischen den Verkehrsangeboten und der Verkehrsmittelwahl einer-
seits und den Entwicklungsniveaus der grundlegenden Trends in den modernen
Gesellschaften andererseits besteht ein enger Zusammenhang (vgl. Canzler/Knie
1998).

Wie sich diese Trends empirisch niederschlagen, 148t sich im gesellschaftlichen
Umgang mit Zeit und Raum beobachten: deren Bedeutung wird generell vielfil-
tiger und eigensinniger. Zeitvorgaben durch Institutionen werden zunchmend
durch Eigenzeiten unterlaufen. Die Erosion klassischer Formen der Vergemein-
schaftung zeigt sich auch in der nachlassenden Disziplinierung durch kollektive
Zeittakte. Weniger als ein Fiinftel der Beschéftigten in Deutschland ist noch an
eine feste Arbeitszeitregelung gebunden. Die iibergroie Mehrheit der Beschif-

80



tigten hat variable Gleit-, Teil- und Schichtarbeitszeiten. Zugleich nimmt oft die
Arbeitsintensitit zu, die extrinsischen Motive zur Arbeit verlieren zugunsten
intrinsischer an Gewicht, eine ,,normative Subjektivierung der Arbeit* (Baethge
1991) greift um sich. Zeit wird, auch wenn sie durch duBere Vorgaben ausgefiillt
wird, stirker denn je als Eigenzeit empfunden. FEine dhnliche Entwicklung wie bei
der Zeit 4Bt sich auch fiir den Raum feststellen. Der Bedarf an eigenkontrollierten
Réumen wird grofBer, der Raumkonsum steigt. Auch im Transferbereich, d.h. im
Verkehrsraum, ist das Bediirfnis nach Privatheit in geschiitzten und eigenkon-
trollierten Rdumen hoch (vgl. Knie 1997a). Hierin kommt nicht zuletzt der ver-
dnderte Umgang mit Zeit zom Tragen. Vor dem Hintergrund starken Stresses
infolge individueller Zeittakte werden Eigenrdume, die individuell verfiigbar und
sicher erscheinen sowie eine private Atmosphire versprechen, offensichtlich im-
mer wichtiger.

SchlieBlich bedeutet Individualisierung auch groBere Bandbreite bei den
personlichen Aktivititsoptionen - besonders in der Freizeit. Der schnelle Zugriff
auf Verkehrsangebote und deren unaufwendige Nutzung werden als Vorausset-
zungen fiir die Selbstentfaltung betrachtet (vgl. City:mobil 1997a: 30ff.). Dies gilt
vor allem mit Blick auf Jugendliche, fiir die heute das Auto ein selbstverstind-
liches alltdgliches Gebrauchsgut ist (vgl. Tully 1998). Das dialektische Verhéltnis
von Mobilitit und Verkehr findet hier seinen empirischen Ausdruck. Es gibt keine
Hinweise darauf, dal das erreichte Niveau von Mobilititswiinschen und deren
konkreten Umsetzungen in Verkehr kiinftig schrumpft (vgl. die Beitrdge Knies und
Rammlers in diesem Band).

Auch wenn empirisch gesichert zu sein scheint, daf die 1nd1v1duellen Hand-
lungsoptionen mit Hilfe des Einsatzes von Verkehrstechniken (und dartiber hinaus
anderen Techniken) vielfaltiger geworden sind, bleibt offen, ob dies eher das Be-
diirfnis nach funktional vielfdltiger Organisation des personlichen Verkehrsbedarfs
oder aber den Wunsch nach privatem Besitz eines Universalfahrzeugs fordert. Die
entscheidende Frage lautet: Mochte der hochaktive und eigenverantwortliche
Citoyen der Zweiten Moderne mit seiner auf Selbstbeweglichkeit und verkehrliche
Autarkie gerichteten Grundhaltung lieber auf eine breite Palette von Verkehrs-
optionen zugreifen oder will er alle Verkehrsbediirfnisse mit seinem eigenen Auto
abdecken, obwohl dieses notwendigerweise weniger Nutzungsvielfalt als erst-
genannte Alternative bietet? Ob das Pendel eher in Richtung eines weiteren Be-
deutungszuwachses des privaten Autobesitzes oder in Richtung Nutzungsvielfalt
durch neue intermodale Verkehrsdienstleistungen ausschidgt, diirfte nicht allein
von vermeintlich anthropologischen Konstanten wie dem persénlichen Besitzdrang
abhingen. Entscheiden diirfte vielmehr, welche Angebote an integrierten Ver-
kehrsdienstleistungen - inklusive stabilem Funktionsraum - kiinftig zur Verfiigung
stehen und was die Autoindustrie anbietet. Hier empfiehlt sich ein vergleichender
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Blick auf die Kernregionen des Weltautomobilbaus und des Weltautomobilmark-
tes, Buropa, U.S.A. und Japan.

Produktstrategien der Automobilindustrie in der Triade

Wie entwickelt sich die Produktpolitik der Autohersteller vor dem Hintergrund
uniibersichtlicher politischer und gesellschaftlicher Rahmenbedingungen? Zu-
néchst ist eine branchenweite Homogenisierung festzustellen; die Produktpaletten
der weltweit agierenden Automobilhersteller gleichen sich zunehmend an. Von
beinahe allen Produzenten wird ein sogenanntes Full-range-Produktprogramm vom
Klein- und Subkompaktauto bis zum Geldndewagen angestrebt. Viele Modell-
neuheiten der letzten Jahre, von den Kleinwagen Seat Arosa, VW Lupo, Mercedes
A-Klasse iiber die kompakten Grofiraumlimousinen VW Sharan oder Ford Galaxy
bis zur angekiindigten neuen Luxuskarosse Mercedes Maybach, verdanken ihre
Existenz dieser Angebotsstrategie.

Die Ergénzung des Produktangebots durch neuentwickelte Kleinwagen - oft
vorschnell als allgemeines Downsizing in der Fahrzeugentwicklung gedeutet - ist
meist mit dem Ziel verbunden, den lukrativen Zweit- und Drittfahrzeugmarkt zu
" bedienen. Die Kleinwagen der neuesten Generation sind in ihrer Ausstattung und
Motorisierung keine leistungsverminderten Billigautos, sondern bieten einen Stan-
dard, der durch Mittelklassefahrzeuge vorgegeben wurde: Servolenkung, Klima-
anlage und Automatikgetriebe werden bei kleinen Autos bereits serienméBig
angeboten. Die Fahrzeuge der Mini-Minivan-Klasse wie der Renault Mégane, die
Mercedes A-Klasse oder der neue Fiat Multipla zeichnen sich durch extrem
variable Raumnutzung aus. Auf einer Linge von weniger als vier Metern lassen
sich im Fahrzeuginnern nicht nur fiinf bzw. sechs Personen bequem unterbringen;
durch Umklappen oder einfaches Ausbauen der Sitze wird auch Platz fiir Gepick
und fiir Freizeitgerite wie Fahrridder oder Skier geschaffen.

Aufmerksamkeit erregen die Ankiindigungen mehrerer deutscher Hersteller, bis
zum Jahr 2000 Autos zur Serienreife zu bringen, die nicht mehr als drei oder vier
Liter Treibstoff pro 100 Kilometer verbrauchen. Waren es in den 70er und 80er
Jahren die japanischen und franzosischen Autoproduzenten, die fiir ihr breites
Angebot sparsamer Kleinwagen bekannt waren, nehmen in den 90er Jahren deut-
sche Hersteller eine Vorreiterrolle bei sparsamen Antrieben ein. Der Volkswagen-
Konzern kiindigt fiir die beiden Marken Audi und VW Drei-Liter-Autos noch fiir
das Jahr 1999 an. Dabei wird es sich um vollwertige Kleinwagen mit einem hohen
Anteil leichter Werkstoffe und einem direkteinspritzenden Dieselmotor handeln.
Auf der Basis des neuen VW-Modells Lupo wird das erste Drei-Liter-Auto Anfang
1999 in die Serienproduktion gehen. Erstmals soll der CO,-AusstoB bei einem
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Serienauto deutlich unter 90 Gramm pro Kilometer sinken (vgl. Traffic Tech 5/98:
6). Die Preisdifferenz zu einem derzeit angebotenen vergleichbaren Modell mit
einem Durchschnittsverbrauch von fiinf bis sechs Litern soll nach Angaben von
VW-Forschungschef Quissek nicht mehr als 2000 DM betragen. Trotzdem ist man
bei Volkswagen skeptisch, ob die eher zuriickhaltende Prognose, 50.000 Exempla-
re abzusetzen, iiberhaupt erreicht werden kann.

,.Fiir 2000 DM mehr bekommen Sie dann entweder ein Auto mit geringerem Verbrauch oder
fiir denselben Aufpreis eines mit Breitreifen, Sportmotorisierung, Klimaanlage und all den
anderen guten Dingen. Wir sind hochgespannt, wie sich die Kunden entscheiden werden.*’

Auffdllig ist jedoch, daB auch die Kleinwagen und die Drei- oder Vier-Liter-Autos
nach wie vor entsprechend den Vorgaben der Rennreiselimousine konzipiert wer-
den. Bislang ist das entsprechende Lasten- und Pflichtenheft der Autoentwickler
unangefochten. Der Drei-Liter-Lupo beispielsweise hat vier und wahlweise sogar
fiinf Sitze, er beschleunigt von null auf 100 km/h in weniger als 14 Sekunden und
erreicht eine Hochstgeschwindigkeit von 165 Kilometern pro Stunde (ebenda).

Nachdem die Ende der 80er Jahre befiirchtete Marktséttigung in den hoch-
motorisierten westlichen Landern ausgeblieben ist, konnen sich die Autohersteller
in ihren Modellstrategien im grof3en und ganzen bestitigt sehen. Die sogenannten
Neuen Alten und die Frauen sind die Hoffnungstriger der zukiinftigen Mérkte,
weil bei beiden Gruppen noch ein erheblicher Nachholbedarf konstatiert wird (vgl.
Deutsche Shell 1995). Offensichtlich wichst der Anteil der Kundinnen in den
Ausstellungsrdumen der Autohiéindler bestidndig. Das Auto kommt den Bediirf-
nissen vieler Frauen nach einem Verkehrsmittel entgegen, das zum einen autonom
verfiigbar ist, zum anderen Schutz im 6ffentlichen Raum gewihrt. In weiblichen
Lebensentwiirfen spielen diese Funktionen eine wichtige Rolle, sie ermédglichen
es zudem, traditionelle Rollen und Erwerbstitigkeit zu vereinbaren. Die Bediirf-
nisse nach Eigenzeiten und Eigenrdumen besitzen offenbar auch eine geschlechts-
spezifische Dimension.?

Auch die kiinftigen Alten, eine stark wachsende Bevolkerungsgruppe mit
teilweise hohen Einkiinften, werden fiir die Autohersteller immer wichtiger: Die

7 Diese Einschitzung gab Quissek auf dem Workshop des Arbeitskreises ,,Innovative Ver-
kehrspolitik“ der Friedrich-Ebert-Stiftung am 12.02.1998. Dort fiigte er an, daf sich bei einer
jéhrlichen Laufleistung von 10.000 Kilometern die Mehrkosten bei gegebenen Kraftstoff-
preisen erst nach zehn Jahren. amortisieren. Vom Kraftstoffpreis gehen demnach keine
Kaufanreize aus, solange nicht deutliche Erhohungen der Mineraldlisteuer wirksam werden.

8 Vgl. den Beitrag Regina Buhrs in diesem Band; fiir die U.S.A. bereits frither: Rosenbloom
1991.
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Gruppe der Senioren

ist bereits 1998 zahlenmaBig stéirker als die der Jungen. Im Jahre 2020 wird es in Deutsch-
land fast doppelt soviele Senioren wie Angehorige der Altersgruppe unter 20 Jahren geben.
(Ebenda: 12)

Im Gegensatz zu frilheren Generationen besitzen die meisten der Neuen Alten
einen Fihrerschein und sind wihrend ihrer Berufstitigkeit regelméBig Auto gefah-
ren. Im Jahr 2005 werden iiber vier Fiinftel der Ménner und tiber die Hilfte der
Frauen im Rentenalter iiber Fiihrerschein und Fahrpraxis verfiigen. Gleichzeitig
steigt das Nettoeinkommen und damit die Kaufkraft vieler zukiinftiger Senioren.
Bereits heute verfiigt in Deutschland fast ein Fiinftel der Rentnerpaare iiber ein
Monatseinkommen von mehr als 5000 DM (vgl. Handelsblatt v. 20.10.1997). Der
Wunsch, auch oder gerade im Alter ein Auto zu fahren, wird wahrscheinlich noch
grofler werden, je verbreiteter es in diesem Lebensabschnitt generell ist. Mehr als
heute schon kann kiinftig Autolosigkeit im Alter zur Stigmatisierung und sozialen
Ausgrenzung fiihren (vgl. Mollenkopf/Flaschentriiger 1996).

Liicken schlieflen, Modellpaletten erweitern

Ein Einwand gegen die hier vertretene These von der Dominanz des Konzeptes der
Rennreiselimousine konnte lauten, die Fahrzeugform der Limousine werde im
Produktangebot aller Hersteller immer unwichtiger. Zweifellos verliert die klas-
sische Limousine weltweit an Bedeutung. Frithere Nischenfahrzeuge haben hin-
gegen kriftig Marktanteile gewonnen. In Deutschland wird zwar nach wie vor am
haufigsten die klassische Limousine verkauft. Allerdings steigen die Anteile von
Grofiraumlimousinen, Cabrios und Off-Roads stetig an. Werden auch noch die
Kombis hinzugezihlt, betrigt der Anteil der Nicht-Limousinen an den Gesamt-
zulassungen in Deutschland 1997 bereits ein Drittel. Sie sind es auch, die die
hochsten Gewinnmargen versprechen (vgl. Nieuwenhuis/Wells 1998). Um die
eigene Angebotspalette zu vervollstindigen, verfolgen die Hersteller unterschiedli-
che Strategien. Wihrend einige Autounternehmen auf Neuentwicklungen setzen,
kaufen andere eingefiihrte Marken hinzu. Markensicherung und Komplettierung
des Modellangebots sind wichtige Motive bei den Fusionen und Ubernahmen, die
die Branche seit kurzem durcheinanderwiirfeln. Dabei sollen Markenidentititen
gestirkt und gesichert werden. Markenprofile sind zum zentralen Marketingziel
geworden (vgl. Ludvigsen 1995; Dudenhéffer 1998).

Angesichts erheblicher Uberkapazitdten in der Produktion reicht es jedoch nicht
aus, lediglich Liicken in den jeweiligen Modellangeboten zu schlieSen und Marken
zu festigen. Zunehmend erkennen die Autohersteller, daf3 es darauf ankommt, in
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kurzen Abstinden neue Produktangebote zu generieren. Fiir diese Aufgabe haben
alle groBen Hersteller der Welt eigene sogenannte Automobile Design Center -
vornehmlich in Kalifornien - gegriindet. Aus diesen Kreativ-Abteilungen kamen
beispielsweise das erfolgreiche Nostalgie-Auto Plymouth Prowler von Chrysler
und der New Beetle von Volkswagen, der seit Mérz 1998 in den U.S.A. eine wahre
.Beetlemania“ ausgeldst hat. Auch der SMART soll urspriinglich - ndmlich schon
zehn Jahre vor dem Entwicklungsbeschluf} - von Mercedes-Benz Design of North
America vorgedacht worden sein. Lange bevor die Kooperation von Mercedes und
dem Schweizer Uhrenhersteller SMH vereinbart wurde, habe man im kalifor-
nischen Irvine den kiinftigen SMART exakt gezeichnet und erste Modelle gebaut
(vgl. Dean 1996).

Schneller, sicherer, komfortabler: Modellentwicklung heute

Die meisten Trends der 80er und frithen 90er Jahre in der Produktentwicklung sind
ungebrochen: Schneller, sicherer und komfortabler sollen die jeweiligen Nach-
folgemodelle sein. Lediglich der Trend, mit jedem Modellwechsel auch Preis-
erhohungen zu verbinden, gilt nicht mehr. Dank giinstiger Einkaufsbedingungen,
einer breiten Kosteniiberwilzung auf die Zulieferer und effizienterer Produktion
sind die Preisspriinge in den Modellwechseln gestoppt worden. Eine Schliisselrolle
fiir die Kostensenkung spielt die Plattformstrategie, d.h. die Verwendung moglichst
weniger Karosserieplattformen und standardisierter Komponenten fiir moglichst
viele verschiedene Modelle. So konnen erhebliche Mengeneffekte erzielt werden.
Ziel ist die Kombination zweier eigentlich gegenldufiger Entwicklungen, zum
einen der Ausnutzung der Economies of scale durch hohe Produktions- bzw.
Einkaufsvolumen standardisierter Teile, zum anderen der Erhthung der Produkt-
varianten. Dieser Doppeltrend von ,,Produktvielfalt und Plattformengineering*
(Dudenhoffer et al. 1998: 446) wird sich kiinftig aller Voraussicht nach noch
verstirken. Volkswagen hat die Plattformstrategie wohl weltweit bereits am wei-
testen ausgereizt und damit groBe Produktivitdtsfortschritte erreicht; mit nur vier
Plattformen bestreitet Volkswagen itber alle Marken hinweg ein Spektrum von 39
Modellen. Im Jahr 2000 sollen es nach Plan konzernweit 50 Modelle auf fiinf
Plattformen sein.’

9 Genau besehen werden aber auch Nachteile deutlich. Ein Beispiel ist der neue Kleinwagen
Seat Arosa, der auf der Plattform des VW Polo beruht und nur am Heck gute 20 Zentimeter
gekiirzt wurde. Dadurch wurden die Riickbank und der Kofferraum extrem verengt, die
Proportionen der Fahrzeugaufteilung gerieten in eine Schieflage. Vor allem aber kamen das
Gewicht sowie der Verbrauch auch auf Polo-Niveau, obgleich der Arosa eigentlich eine
Subkompaktklasse unterhalb des Polo darstellen sollte.

85



Die Trends zu weiterem Komfort und mehr Sicherheit wirken sich auch auf das
Gewicht der Autos aus. Airbags und Seitenaufprallschutz machen die Fahrzeuge
schwerer. Besonders zu Buche schlagen die mittlerweile selbst in den unteren
Fahrzeugklassen angebotenen Klimaanlagen. Sie erhéhen nicht nur das Gewicht,
sondern bendtigen auch einen Teil der Motorleistung. Der Opel Astra mit Klima-
anlage beispielsweise verbrauchte in einem Praxistest 0,8 Liter Benzin mehr als
das gleiche Modell ohne dieses Extra (vgl. auto, motor, sport 17/1996: 150).
Beinahe alle antriebstechnischen Optimierungen werden durch Zusatzaus-
stattungen und durch eine Auslegung auf hohere Geschwindigkeiten konter-
kariert.'” Die Modelle erhalten mit jeder Uberarbeitung neue Features und werden
grofler, schneller und schwerer. Jiingstes Beispiel ist der Dreier-BMW: Dessen
Anfang 1998 herausgebrachte neue Generation wiegt 118 Kilogramm mebr als der
Vorginger und ist sogar iiber 300 Kilogramm schwerer als die erste Generation
1975 (vgl. auto, motor, sport 9/1998: 32) - kein Ausnahmefall. Auch beispiels-
weise das meistverkaufte Auto Europas, der VW Golf, hat mit jedem Generations-'
wechsel an Gewicht und Groe zugenommen. Der 1997 eingefiihrte Golf IV ist
gegeniiber dem Golf III wiederum 15 Zentimeter ldnger.

Am ausgeprigtesten sind diese Trends zu mehr Luxusausstattung und gréBeren
Autos in den U.S.A. Ein Blick auf die dortige Modellentwicklung zeigt eine
drastische Verschiebung bei den Marktanteilen von der klassischen Limousine zu
den Sport Utility Vehicles (SUV)"' und Light Trucks. Pick-ups erfreuen sich
besonderer Beliebtheit: 1996 und 1997 belegten solche , Pritschenwagen* der
Ford-F-Serie und der Chevrolet C/K-Serie mit Abstand die beiden ersten Plitze in
der Verkaufshitliste, 1997 wurden iiber 1,3 Millionen Exemplare verkauft. Die
beiden auf den Plitzen drei und vier folgenden Limousinen Toyota Camry und
Honda Accord hingegen kamen zusammen nur auf 780.000 Exemplare (Automoti-
ve News: Market Data Book 1998: 45).

Insgesamt machten im Jahr 1997 die Pick-ups, Gelindewagenund GroBraumli-
mousinen einen Anteil von 45 Prozent an den Gesamtzulassungen in den U.S.A.
aus. Sieht man nur auf die ,Big 3%, sind es sogar 55 Prozent (ebenda: 46). Die
Prognosen von Automotive News sehen bis 2001 eine weitere Verschiebung der

10 M. Kriener bringt die Hochmotorisierung in einem Artikel iiber das Drei-Liter-Auto auf den
Punkt: ,,Autos, mit denen wir heute Zigaretten holen, hitten vor 25 Jahren noch die 24 Stun-
den von Le Mans gewonnen.“ (Die Zeit Nr. 17 v. 16.4.1998, S. 23)

11 SUV sind eigentlich Geliandefahrzeuge, die in Ausstattung und Komfort auf Limousinen-
Standard getrimmt wurden. Sie sind entsprechend schwer, breitreifig und hochmotorisiert;
ihr Verbrauch ist hoch, im Stadtverkehr nicht selten bis zu 20 Liter Kraftstoff je 100 Kilo-
meter. In jiingster Zeit sind SUV in den U.S.A. in die Diskussion geraten, weil ihre Crash-
Anfilligkeit signifikant hoher als die anderer Fahrzeugtypen ist (vgl. Automotive News v.
8.6.1998: 36ff.).
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Marktanteile zugunsten der Sport Utilities und Light Trucks voraus. Schiere Grife
ist dabei die eindeutige Entwicklungsrichtung, die groften Wachstumsraten ver-
zeichnen luxurigse Gelindewagen der neu kreierten sogenannten XXL-Off-Road-
Generation. Es scheint hierbei einen Sonderweg der U.S.A. zu geben. Am nord-
amerikanischen Markt finden Fahrzeuge wie beispielsweise der Lincoln Navigator
eine hohe Zahl von Kiufern, die offenbar sonst auf der Welt nirgends in nen-
nenswerter Zahl abzusetzen sind. Die groBen Sport Utilities sind gleichsam eine
eigene, auf den nordamerikanischen (und in kleinem Umfang auch auf den au-
stralischen und siidafrikanischen) Markt begrenzte Fahrzeugklasse. Der exklusive
Erfolg der SUV mit einem derzeitigen Marktvolumen von ca. 2,5 Millionen Autos
in diesem Segment bringt die Hersteller in einen offenen Widerspruch zu den
globalen Plattformstrategien der Branche. Der bisher aufsteigenden Tendenz zur
Integration im Weltantomobilbau steht hier offenbar eine zur Desintegration
entgegen.

Auch auf dem japanischen Automobilmarkt ist ein Trend weg von der klas-
sischen Limousine zu beobachten, allerdings weniger dramatisch alsinden U.S.A,,
weil weder die groBen Geldndewagen noch die viersitzigen Pick-ups nennens-
werten Absatz finden. Seit einigen Jahren boomen vor allem die sogenannten
Recreational Vehicles, d.h. Kombis, kleine Off-Roader und Minivans. 1997 lag ihr
Anteil an den Zulassungen bei 45,3 Prozent im Vergleich zu lediglich 15,5 Prozent
im Jahr 1991. Dabei stieg die Zahl der Semi Cabs, d.h. der GrofSraumlimousinen
bzw. Minivans, besonders stark: von 78.781 Exemplaren 1971 auf 949.016 im Jahr
1997 (vgl. Japanischer Autoverband 1988: 42). Besonders in den letzten Jahren ist
der Anteil von Kleinstautos mit einer Motorisierung bis 660 ccm Hubraum stark
gestiegen. 1996 waren iiber 6,5 Millionen Kleinstautos zugelassen, was einem An-
teil von etwa 13 Prozent an der Gesamtzahi aller zugelassenen Personenkraftwagen
entspricht (Nissan Motor Co. 1998: 67).

Aktive Umfeldgestaltung

In Europa stellt allein der SMART von Micro Compact Car (MCC) den Versuch
dar, das Paradigma der Automobilentwicklung zu verlassen. Der in der GroBserie
von jihrlich 200.000 Stiick geplante SMART ist konzeptionell bisher eine einsame
Ausnahme. Denn bei dem seit Herbst 1998 auf dem européischen Markt ver-
fiigbaren Zweisitzer von nur 2,5 Metern Lénge handelt es sich um eine Abkehr
vom Anforderungsprofil des Universalauto-Konzeptes.'> Weil der SMART als

12 Dariiber hinaus ist das in einem neuen Werk im lothringischen Hambach gefertigte Fahrzeug
auch produktionstechnisch ein Schritt auf unbekanntes Terrain: ,,Der SMART soll das erste
Automobil sein, das ,voll und ganz auf die Modulbauweise‘ und das ,modulare Produk-
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kurzes, zweisitziges Auto derart weit weg vom bisherigen Leitbild der Renn-
reiselimousine ist, schien dem Hersteller eine Einfiihrungskampagne sinnvoll und
notig, die bisher in der Automobilgeschichte ohne Beispiel ist. Es ging darum,
Schritt flir Schritt Aufmerksamkeit und Interesse fiir ein noch gar nicht vorhande-
nes Produkt zu wecken. Hierzu gehorte der sehr friih gestartete Versuch, hart-
néckige Kleinwagen-Assoziationen von Verzicht, Enge und Unzulinglichkeit zu
vermeiden. Es galt, das neuartige Kleinauto in einen sozialen Kontext zu stellen.
Dies ist fiir Produktinnovationen grundsitzlich schwierig, weil aufier der tech-
nischen Kompatibilitat

,,soziale Praktiken, Nutzungsweisen, Konsumgewohnheiten, womoglich neue Mirkte er-
funden und institutionalisiert werden miissen.” (Verbund Sozialwissenschaftliche Tech-
nikforschung 1997: 19)

Der technische Funktionsraum war in Gestalt des Straflennetzes vorhanden, die
Anpassung des neuartigen Fahrzeugs beispielsweise an die im StraBenverkehr
geforderten Sicherheitsstandards war jedoch aufwendig, hat das Projekt um min-
destens ein halbes Jahr verzogert und iiberdies einige kantige, unkonventionelle
Charakterziige abgeschliffen. Aulerdem wurde der Kleinwagen deutlich schwerer,
Fahrwerksmodifikationen und breitere Reifen haben schlieBlich dazu gefiihrt, daB
nunmehr ein Verbrauch von iiber sechs Litern Benzin auf 100 Kilometer zu
kalkulieren ist. Damit verbraucht der SMART nicht weniger als andere ausgereifte
Kleinwagen.

Nach wie vor verstummen jedoch die Stimmen nicht, die im SMART kein
Hrichtiges” Auto, sondern eher ein Spielzeug fiir den iibermotorisierten Haushalt
oder einen besseren Golf-Kart sehen. Die Autozeitschriften sparen bei ihren Test-
berichten nicht mit Kritik, beklagt wird neben mangelndem Federungskomfort vor
allem der angeblich zu schwache Durchzug in den unteren Drehzahlbereichen. Die
eingeschrinkte Transportkapazitit gilt den Kritikern weiterhin als unentschuldbar.
Fiir viele professionelle Autokritiker ist der SMART nun mal kein ,,vollwertiges*
Auto. In der sehr aufwendigen Werbe- und Imagekampagne wird daher der
SMART nicht primér als Transportmittel, sondern vielmehr als Lifestyle-Produkt
und als Accessoire fiir einen modernen, jugendlichen Alltag in urbanen Raumen
inszeniert. Die klassischen Leistungsmerkmale eines Autos spielen darin keine

tionssystem* setzt. Sieben System- und drei Logistiklieferanten realisieren in Hambach eine
Produktion mit einer Fertigungstiefe von nur 15 vH sowie einer Endmontagezeit von 4,5
Stunden pro Wagen. Sechs Module (Bodengruppe, Dach, zwei Seitenteile, Heck und Vor-
derteil) werden im Montagewerk zum fertigen Auto zusammengefiigt. (Schumann 1997:
225)
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Rolle, von PS-Stirken und Beschleunigungswerten ist keine Rede. ,,Reduce to the
max* heiBt der Slogan.” Dem Kleinauto soll zur eigenen Identitit verholfen wer-
den, es soll die Rennreiselimousine nicht fiirchten miissen, weil es gar nicht in
einen Vergleich mit ihr eintritt.

Doch nicht nur das Image und die Produktidentitit sind neu: Mit dem ange-
kiindigten, aber noch nicht gesicherten ,Mobilititskonzept SMART* kann ein in-
novatives umfassendes Verkehrsangebot Wirklichkeit werden. Genau hierin liegt
die entscheidende Differenz des SMART zum alles beherrschenden Konzept vom
Universalfahrzeug. Der SMART-Kunde und die SMART-Kundin erwerben nicht
nur einen wirklichen Kleinwagen mit allerlei farblichen Kombinationsmoglich-
keiten, sondern auch ein ,,Pool-Leasing-Paket", mit dem der Zweisitzer zeitweilig
gegen ein anderes Modell aus dem Mercedes-Benz-Angebot eingetauscht werden
kann (vgl. Wiist 1997). Dazu gehoren im giinstigen Fall auch privilegierte Park-
plétze an Bahnhofen und Flughéfen fiir den raschen Umstieg in den Zug oder ins
Flugzeug. Parkplatzvorbuchungen fiir billige, weil kleinere Stellfléichen in privaten
Parkhiusern sollen ebenfalls mdglich werden. Fiir alle diese Zusatzoptionen der
SMART-Kundschaft soll tiberdies ein sogenannter Personal Travel Assistant
(PTA) - in der MCC-Sprache: ,Mobilbox* - hilfreich sein. Der PTA soll die
SMART-Kundinnen und Kunden an der boomenden Verkehrstelematik teilhaben
lassen.

Die Rennreiselimousine mit integrierter Satellitenschiissel:
Zur Rolle der Verkehrstelematik :

Verkehrstelematik ist die Integration der Informationstechnik in die Verkehrsmittel
und deren Infrastruktur. Informationstechnik im Auto ist nicht neu. Das Radio,
miniaturisierte Varianten der Unterhaltungselektronik und seit einigen Jahren das
Mobiltelefon haben ldngst ihren Weg ins Auto gefunden. Nun hélt die Verkehrs-
telematik Einzug." Gemeint sind Applikationen von Informations- und Kommuni-
kationstechniken und damit verbundene Dienste, die zur Ausweitung von In-
formationen und zur Verbesserung der Ablaufsteuerung im Verkehr eingesetzt

13 So lautet auch der Titel eines bilderreichen und kostenlos verschickten Buches, mit dem
MCC seit dem Sommer 1997 fiir den SMART wirbt.

14 Hier wird die Verkehrstelematik auf den Automobil- und StraBenverkehr bezogen. Dal3 die
Telematik in anderen Verkehrssparten, besonders im Bahnverkehr und OPNV, enorme Rati-
onalierungspotentiale freigibt, ist unzweifelhaft. Auch im Giiterverkehr sind durch den Ein-
satz von Telematik groBe Produktivititsspriinge zu erreichen. Einen umfassenden Uberblick
zur Verkehrstelematik insgesamt bieten Evers/Kasties 1998 und zu den Folgen und Wirkun-
gen die Studie des Biiros fiir Technikfolgenabschétzung (vgl. Deutscher Bundestag 1998).
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werden koénnen. Sowohl in Europa als auch in Japan und den U.S.A. ist Verkehrs-
telematik prioritires Ziel 6ffentlicher Forderung.'® Der Europiische Rat und das
Europiische Parlament haben beispielsweise 1997 einen ,,Aktionsplan zur Stra-
Benverkehrstelematik* beschlossen, in dem durch Standardisierung technische In-
sellosungen liberwunden werden sollen (vgl. Europidische Kommission 1997).

Verkehrstelematik ist nicht nur eine grofe Hoffnung mit Blick auf den Markt.
Sie trifft tiberdies auf den eingangs bereits ausgefiihrten umfassenden Themen-
wechsel in der derzeitigen verkehrs- und umweltpolitischen Debatte. Nicht mehr
die Schadstoffemissionen stehen im Mittelpunkt dieser Diskussion, sondern die
Sicherheit und vor allem die effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur. Dieser
Wechsel in der Themenkonjunktur kommt der Verkehrstelematik sehr gelegen. Die
Vorstellung, mit der Durchsetzung und Verbreitung des ,,intelligenten Autos*
konnten Staus, Unfille und Parkraumengpisse vermindert oder gar vermieden
werden, wird von der sich formierenden Telematikbranche und der Fachpresse
kriftig geschiirt.

Betriichtliche Unterschiede innerhalb der Triade gibt es beim Road-Pricing. Die
fiir elektronische Nutzungsgebiihren notige Infrastruktur und die Abbuchungs-
gerite in den Autos stellen einen potentiell riesigen Markt fiir die informations-
technische Industrie dar, der fiir das Jahr 2000 auf mehr als 200 Milliarden DM
geschitzt wird (vgl. Denkhaus 1995: 4). Grundsitzlich bietet das Road-Pricing zu-
sdtzliche Moglichkeiten der Verkehrsbeeinflussung, weil die Nutzung von Strafen
und der Zugang zu Innenstiddten je nach Belastung mit gestaffelten Gebiihren
belegt werden konnen (vgl. Topp 1995). Uber die Bepreisung hochfrequentierter
Verkehrsflidchen oder schiitzenswerter Stadtrdume beispielsweise sind durchaus
Verkehrslenkungseffekte zu erwarten. Der Einfiihrung von Gebiihren fiir die
Verkehrsraumnutzung, die elektronisch erhoben und abgebucht werden, steht in
der Bundesrepublik vor allem ein Imageproblem von Road-Pricing entgegen.
Letzteres wird oftmals mit ,,willkiirlichem Abkassieren* der Autofahrer gleich-
gesetzt. Zum anderen bestehen datenschutzrechtliche Bedenken, weil die Mog-
lichkeit der Erstellung und Speicherung personlicher Bewegungsprofile und damit
verbundene Mifibrauchsgefahren mit dem Recht auf informationelle Selbst-
bestimmung in Konflikt geraten konnen. DaB in den U.S.A. wie auch in Japan bei
allen Telematikimpiementationen die Electronic Toll Collection hingegen eine
wichtige Rolle spielt, ist dadurch zu erkldren, daB in beiden Lindern bereits seit

15 Im Bereich der Verkehrstelematik brachte das europdische Forschungsprogramm PRO-
METHEUS, das bereits 1987 ausgeschrieben worden war, den Stein ins Rollen. PRO-
METHEUS folgten viele Forschungsprojekte innerhalb der Triade: ,Lingst 14uft ein triadi-
scher Reaktionszyklus, in welchem japanische Initiativen amenkamsche und europdische
Projekte anstoflen und umgekehrt.” (Willke 1997: 227)
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Jahren Benutzungsgebiihren fiir viele StraBen, Briicken und Tunnel erhoben
werden. Staus vor den Mautpunkten sind dort altbekannte Phinomene. Auch hierin
liegt ein Unterschied zu Deutschland und vielen Lindern Europas, der wahr-
scheinlich bestehen bleiben wird. Zumindest in der Bundesrepublik Deutschland
wird die angekiindigte Privatisierung von Teilen der Verkehrsinfrastruktur nur
zaghaft betrieben.

Die Implementierung nicht nur von elektronischem Road-Pricing, sondemn
kollektiver Verkehrsleitsysteme generell ist schlieBlich auch durch die grofle Zahl
von Akteuren, die in die Entscheidungsfindung eingebunden sind, erschwert. In
der foderalen Bundesrepublik sind die Zustdndigkeiten fiir die StraBen auf den
Bund, die Linder und die Kommunen aufgeteilt, und die Finanzierung ist in einem
komplizierten Schliissel festgelegt. Hinzu kommen die Bahnbetreiber, die 6rtlichen
Nahverkehrsbetriebe, die Polizei und nicht zuletzt die Anbieter der entsprechenden
industriellen Systeme. So geraten Entscheidungen, Projekte des Kooperativen
Verkehrsmanagements umzusetzen oder weiterzufiihren, schnell in die ,,Politik-
verflechtungsfalle* (Scharpf 1985). Dies ist auch die iibereinstimmende Erfahrung
aus den Pilotprojekten des Kooperativen Verkehrsmanagements (vgl. Behaghel
1995). Einfacher zu implementieren sind im Gegensatz dazu Telematlksysteme mit
einer weniger komplexen Akteursbasis.

Konvergenzen und Divergenzen: Verkehrstelematik im internationalen Vergleich

Im internationalen Vergleich liegen die Schwerpunkte bei den Forschungs-
aktivititen und Pilotversuchen zur Verkehrstelematik - entgegen allen mittel- und
langfristigen Tendenzen zur Konvergenz, wie sie im Automobilbau und in der
Hochtechnologieforderung seit Jahren zu beobachten sind -, immer noch auf ganz
unterschiedlichen Gebieten. Die Palette an sogenannten Intelligent Transport
Systems (ITS) ist breit, sie umfait neben Verkehrsmanagement- und -informations-
systemen auch Notruf-, Kollisionsvermeidungs- und Streckenfiihrungssysteme.

Wihrend in Deutschland und generell in Europa trotz einer Fiille europaweiter
Programme und Initiativen nationale Sonderwege verfolgt werden, wird in den
U.S.A. besonders die telematische Ausstattung der Straeninfrastruktur bundesweit
flichendeckend vorangetrieben. Fiir eine verbesserte Verkehrslenkung in den Bal-
lungsraumen wurde beispielsweise 1996 das Programm ,,Operation Time Saver*
gestartet, im Zuge dessen 75 Ballungsrdume mit einer telematischen Basisinfra-
struktur ausgestattet werden sollen. Hierzu gehdren vor allem Steuerungs-,
Lenkungs- und Informationshilfen (vgl. Shibata/French 1997: 125f.). In infra-

16 Ein umfassender Uberblick tiber die ITS-Projekte im Triadenvergleich findet sich bei
Shibata/French (1997).
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strukturorientierte Telematikdienste haben die U.S.A. insbesondere durch den seit
1991 geltenden Intermodal Surface Transportation Efficiency Act (ISTEA) er-
hebliche Investitionen getitigt. Diese fortzusetzen, ist ein zentrales Ziel auch des
Nachfolgegesetzes National Economic Crossroads Transportation Efficiency Act
(NEXTEA). Die Clinton-Administration beabsichtigt zugleich, in diesem Gesetz
auch eine stidrkere Forderung von fahrzeugbasierten Telematiksystemen festzu-
schreiben. Gerade die Verbindung von infrastrukturellen und fahrzeugseitigen
Komponenten wird in Projekten des National Automated Highway System Con-
sortium (NAHSC) vorangetrieben. Auf ausgewihiten Teststrecken in ldndlichen
und stiddtischen Regionen sollen Unfallvermeidungstechniken und verschiedene
Formen halbautomatischen Fahrens ausprobiert werden (vgl. Benouar/Albert
1997). Spezielle Fahrbahnen - wie die bereits verbreiteten sogenannten High
Occupancy Vehicle Lanes (HOV) - werden probeweise fiir Fahrzeugkonvois re-
serviert. Erste Tests werden als Ermunterung gewertet, den Weg zum (teil-)au-
tomatischen Fahren weiterzuverfolgen:

~Preliminary results indicate that automation is feasible and even desirable. AHS (automated
highway system) has the potential to double the vehicle throughput of the existing facility.*
(Ebenda: 7)

In den U.S.A. werden zudem derzeit verstérkt sogenannte Mayday Devices oder
Notrufdienste angeboten. Fiir diese spezifischen Dienste werden die Marktchancen
erheblich besser eingeschitzt als fiir individuelle Zielfithrungssysteme. Auf der
Grundlage sogenannter Global Positioning Systems (GPS) zur Positionsbestim-
mung und Global Systems for Mobile Communication (GSM) arbeiten Notruf-
systeme, die eine aktive wie auch eine passive (z.B. durch Sensoreinbau im Air-
bag) Komponente haben. Dieser Markttrend wird durch eine Auswertung des
Nationwide Personal Transportation Survey von 1995 aus dem U.S. Department
of Transportation unterstiitzt. Darin wird von Umfrageergebnissen berichtet,
wonach mit Blick auf mogliche Krisensituationen im StraBenverkehr die Angst vor
Kriminalitit und einem unfreiwilligen Stranden am StraBenrand grofler ist als die
vor Unfillen, einem Verkehrsstillstand oder unbekannten Verkehrsverhiltnissen:

nInsofar as attitudinal information can predict interest in products and services, this
information may be a step in determining interest of certain population groups, in products
such as the ITS Mayday Devices.” (Maring/Harbaugh 1997: 3)

Routenassistenz-Systeme mit der Méglichkeit, aktuelle Verkehrsinformationen zu

empfangen und zu verarbeiten, sind in den U.S.A. dagegen nur wenig vertreten;
lediglich einige zehntausend wurden bisher iiberhaupt eingebaut. GroSe Skepsis
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herrscht hinsichtlich der Zahlungsbereitschaft, nicht zuletzt weil mittlerweile die
Freizeitwege den mit Abstand grofiten Teil der Fahrten darstellen. Die Bereitschaft,
fiir bessere Verkehrsinformationen im Freizeitbereich zu bezahlen, miisse als
gering betrachtet werden. Interessante Zielgruppen seien primér die gewerblichen
Vielfahrer mit einer Jahresleistung von mehr als 40.000 Kilometern und teilweise
die Berufspendler. AuBerdem bestche die Gefahr, da3 die Kosten fiir Verkehrs-
informationen vom Nachfrager unterschitzt werden, weil diese bisher immer ko-
stenfrei waren. Moglich sei auch, da3 Endgerite leicht ein ,,Spielzeug-Image*
erhielten, vor allem dann, wenn sich bestimmte Informationen als unzuverlissig
erweisen (vgl. Kemp/Lappin 1997). Ein entsprechender Markt ist daher in den
U.S.A. bisher vor allem bei Mietfahrzeugen entstanden. Ortsfremden Autofahre-
rinnen und Autofahrern kann damit eine Orientierungshilfe geboten werden.

Fahrzeugbasierte Informationssysteme sind seit Jahren - absolut und relativ -
in Japan am stirksten verbreitet. Mehr als 40 verschiedene Modelle von 25
Herstellern werden angeboten. Ihre Akzeptanz gilt als hoch. Autofahrerinnen und
Autofahrer, die ein Navigationssystem einige Zeit nutzten, mochten es nicht mehr
missen. Schiatzungsweise 1,8 Millionen Routenassistenzsysteme wurden bis Ende
1996 installiert. Damit ist in Japan der héchste Durchdringungsgrad weltweit
erreicht, und die kiinftigen Wachstumsraten werden ebenfalls als sehr hoch ein-
geschitzt:

,,By some estimates, half of the five-million new passenger cars sold in Japan annually will
be fitted with in-vehicle route guidance systems by the year 2000.” (Shibata/French 1997:
139)

Intensiv wird das sogenannte Vehicle Information and Communication System
(VICS) ausgebaut. Es handelt sich dabei um ein Einweg-Informationssystem, das
auBer Satellitenortung und Mobilfunk alle derzeit verfiigbaren Ubermittlungs-
techniken vom speziellen Verkehrsfunk bis zu Infrarotsignalen von Baken und
Mikrowellen nutzt. Eine Reihe von Informationsleistungen werden unentgeltlich
zur Verfiigung gestellt, z.B. Staumeldungen, Fahrzeitberechnungen, Berichte von
Baustellen und tempordren Verkehrsregelungen sowie Parkplatzinformationen
(vgl. ,.Jm Stau - Reflexionen iiber neuen Verkehr und neue Technik in Tokio und
Miinchen“ in diesem Band). Den Autofahrern werden verschiedene ,,On-board-
units* angeboten, die text-, graphik- oder bildschirmbasiert Informationen zur
Verkehrslage, erwartbaren Reisezeit, Parkplatzsituation usw. liefern. Mit dem Kauf
der Gerite ist die Nutzung der Verkehrsinformationen einmalig abgegolten; die
Geritehersteller zahlen festgelegte Gebiithren an VICS, die sie dann in ihrer
Preisgestaltung beriicksichtigen. Der derzeitige Preis fiir einfache textbasierte
Gerite liegt bei umgerechnet weniger als 500 Dollar. Die Informationen von VICS
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sind jedoch nicht im Internet verfiigbar; das System ist nicht kompatibel und gilt
als weniger genau als andere, teurere Konkurrenzsysteme.

Es fillt auf, daf} zu den Langfristzielen der Informatisierung des Verkehrs in
Japan auch das ,,automatische Fahren gehort. Das sogenannte Automated High-
way System (AHS) gehort genauso wie in den U.S.A. zum Kernbereich der
Intelligent Transportation Systems. Hierzu zéhlen eine Fiille von Forschungs- und
Entwicklungsprojekten der grofien Hersteller. Toyota und Honda haben bereits im
August 1997 Prototypen von ,,AHS-cars“ in Kalifornien vorgestellt. Beide Firmen
sind auch Mitglieder des Forschungs- und Entwicklungsverbundes ,,Assist High-
way System Research Association®, der im Herbst 1996 gegriindet wurde und 21
Partner aus der Auto- wie auch der Elektronik- und Telekommunikationsindustrie
umfafBt. In der Aufgabenbeschreibung dieses AHS-Verbundes wird das ,,automati-
sche Fahren* als logische Fortfiihrung von Systemen fiir das sichere Fahren, die
schon erprobt werden, betrachtet. Dazu zdhlen beispielsweise Sensor- und Vi-
deosysteme fiir die Vermeidung von Kollisionen und das Halten der Spur. Im
~Comprehensive Plan for ITS in Japan“ wird in der vierten und letzten Phase
explizit das ,,automatische Fahren“ angepeilt. Damit wird in Japan ein Ziel der
Verkehrstelematik weitergetrieben, das in Europa nach den PROMETHEUS-
Erfahrungen nachrangig geworden ist. Die Verkniipfung von ,automatischem
Fahren* mit der Dominanz des Sicherheitsziels scheint auBerdem noch enger zu
sein als in den U.S.A.

In Deutschland: Individuelle Navigationssysteme setzen sich durch

Im internationalen Vergleich zeigen sich, so der Befund, unterschiedliche Schwer-
punkte in der Verkehrstelematik. Optimistisch zeigt man sich in Deutschland und
Europa besonders bei den individuellen Informations- und Navigationssystemen,
die mit Hilfe von Satellitenortung und Mobilfunk dynamisch auf die jeweilige
Verkehrssituation reagieren konnen. Es handelt sich dabei um die Fortentwicklung
der vor allem in Japan verbreiteten sogenannten In-vehicle Route Guidance
Systems. Auf diesem Produktfeld gelten die bereits jetzt verfiigbaren européischen
bzw. deutschen Angebote technisch als weltweit fiihrend. Entsprechend euphorisch
sind die Markterwartungen: Eine Marktabschétzung der Branchenberater Frost &
Sullivan rechnet mit einer Verzehnfachung des Marktvolumens fiir Navigations-
systeme in Europa von heute 600 Millionen auf sechs Milliarden bis zum Jahr
2004 (Handelsblatt v. 1.7.1998: 33). Auch in der Trendstudie von Dudenhdffer,
Dittler und Thies werden die hohen Wachstumserwartungen bestitigt: Nach einer
Expertenbefragung konne 2015 mit einer Neuwagen-Telematik- Ausstattungsrate
von iiber 90 Prozent gerechnet werden (Dudenhoffer et al. 1998: 443).
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Nicht in Deutschland, sondern ausgerechnet in Japan - genauer fiir den GroB-
raum Tokio - offeriert Daimler-Benz ein Kfz-Navigationssystem, das , Intelligent
Traffic Guidance System®. Dieses umfafit als technische Komponenten elektro-
nische Straflenkarten, GPS und Mobilfunk. Die Hardware kostet noch rund 5000
DM. Die Betriebskosten belaufen sich auf monatlich etwa 45 DM, hinzu kommen
jeweils etwa 20 Pfennig Telefongebiihren' fiir die aktuelle Routenabfrage. In
einzelnen Ballungsgebieten der Bundesrepublik werden Verkehrsdaten gesammelt
und aufgearbeitet, die dann die Grundlage fiir regionale Verkehrsinformationen
bilden. Eine Tochtergesellschaft der Gas-, Elektrizitits- und Wasserwerke Koéln
AG, die Firma NetCologne, verarbeitet exklusiv alle kommunalen Verkehrsdaten
Koins und offeriert sie den Anbietern von Verkehrsleit- und Navigationssystemen.
Fiir den Raum Stuttgart (MOBIN), Miinchen-Niirnberg (Bayerninfo) und Rhein-
Main (Hessen-Telematik) stehen bereits flichendeckend Verkehrsdaten zur
Verfiigung. Am Aufbau dieser integrierten Verkehrsdatenbanken sind nicht zuletzt
die beiden siiddeutschen Autohersteller BMW und Daimler-Benz (iiber Intertraffic
ITF) beteiligt. Die Wege der Bereitstellung der Verkehrsinformationen und ihre
partielle Vermarktung werden derzeit erprobt.'®

Die Telekommunikationsanbieter treiben die Verbreitung individueller Leit-
und Navigationssysteme mit neuen Informationsdiensten voran. Sie investieren in
die Entwicklung neuer sogenannter Add-on-Dienstleistungen im Verkehr erheb-
liche Mittel, weil sie sich davon Wettbewerbsvorteile in der schirfer werdenden
Konkurrenz auf dem Telekommunikationsmarkt versprechen. Eingefiihrt sind
bereits Verkehrsinformationsdienste, die - zusétzlich zu den bisherigen Verkehrs-
informationen - auch auf Basis eigener Verkehrsdaten angeboten werden konnen.
Die Deutsche Telekom und Mannesmann haben eigens fiir diesen Zweck die
Daten- und Dienstegesellschaft (DDG) gegriindet, die die Grundlagen fiir ein
solches Produktangebot schaffen soll. Die DDG organisiert eigene Verkehrs-
erhebungen und sammelt vorhandene, aber verstreute Daten, um Informationen
iiber den VerkehrsfluB zu gewinnen. Im Abstand von hichstens drei Kilometern

17 Die Summe wichst bei miniitlichen Datenabgleichen rasch an. Auerdem wird beklagt, da
einldngeres zusammenhingendes Telefonat wegen der kurzen Abfrageintervalle kaum mog-
lich ist. Deshalb ist ITGS noch nicht so weit verbreitet wie geplant.

18 Auf Bundesebene wird seit geraumer Zeit mit Férderung des Bundesverkehrsministeriums
an einer flichendeckenden Fahrplanauskunft fiir den gesamten 6ffentlichen Verkehr unter
dem Titel DELFI, ,,Deutschlandweite Elektronische Fahrplaninformation®, gearbeitet. Ziel-
vorgabe fiir DELFIist die vollstindige und schnelle Information iiber alle Verbindungen ,,von
Haustiir zu Haustiir**. Dariiber hinaus soll DELFI , fiir funktionale Erweiterungen wie Ticke-
ting, Reservierung und elektronische Bezahlung als auch zur Ausweitung der Auskunfts-
moglichkeiten durch Ankopplung weiterer Auskunftssysteme, z.B. aus dem internationalen
Bereich“ offen sein (vgl. Radermacher 1997).
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werden Sensoren auf Autobahnen und spiter auf BundesfernstraBen eingebaut;
mindestens 100.000 Mobilfunkkundinnen und -kunden sollen gewonnen werden,
die nicht nur Informationsdienste in Anspruch nehmen, sondern auch selbst zur
Verbesserung der Informationslage beitragen.
»Floating data process” lautet das Zaunberwort: Gegen eine entsprechende
GebiihrenerméBigung fiir Verkehrsinformationen soll die Kundschaft sich bereit
~ erkléren, eigene Fahrzeugdaten wie die Position und die Geschwindigkeit an den
Zentralcomputer abzugeben oder periodisch abrufen zu lassen, die dann Aufschlufl
iiber die Verkehrslage geben. Im Sommer 1998 hat der mit 13,7 Millionen Mit-
gliedern grofite européische Automobilclub ADAC die ADAC Telematikdienste
GmbH gegriindet. Anfang 1999 will er seinen Mitgliedern dann ebenfalls Ver-
kehrsinformationen anbieten, die mit Hilfe von Mobilfunk und Satellitenortung auf
jeden individuellen Bedarf ausgerichtet sind (vgl. Der Tagesspiegel v. 20.8.1998:
21). Auch die VW-Telematiktochter Gedas setzt auf ,,Floating data* und will mit-
telfristig den Marktfiihrern Tegaron und Mannesmann Autocom Paroli bieten. VW
hat, wie andere Autohersteller auch, ein zusétzliches Interesse: die Moglichkeit zur
Ferndiagnose iiber Zustand und Probleme des Fahrzeugs. Sind die Fahrzeuge mit
einem entsprechenden Telematikendgerit ausgestattet, lassen sich zusitzlich zur
Nutzerinformation auch Betriebsdaten iibermitteln und - jedenfalls im Prinzip -
softwaregesteuerte Prozesse im Auto permanent aus der Ferne iiberwachen und
pflegen. Ein derartiger Fernservice ist auch wesentliches Element des sogenannten
Internet Multimedia on Wheels Concept Car, das Forscher des Daimler-Benz
Research Center in Palo Alto/Kalifornien entwickelten:

»Wennes der Mercedes-Fahrer wiinscht, kann sein Service-Partner technische Informationen
abrufen, bei Pannen eine Ferndiagnose stellen, manche Fehler gar online beheben oder
Software-Updates fiir die Bordelektronik tibertragen.” (Mercedes-Magazin 1/1998: 18)

Dies ist Zukunftsmusik, steht doch die Integration von Informationstechnik und
Automobilitit erst am Anfang. Bisher ist das Verhiltnis jedoch hochst einseitig,
die automobil-zentrierte Sicht dominiert. Vom selektiven Autoradio RDS/TMC bis
hin zum miniitlich aktualisierten individuellen Verkehrsinformationsangebot die-
nen in dieser Perspektive alle verkehrstelematischen Innovationen primér der Opti-
mierung des Autoverkehrs.

Doch 148t sich die Perspektive theoretisch auch umdrehen: dann ist das Auto
nur ,,angeschlossen® und wird zum Objekt informationstechnischer Expansion. Die
Computervernetzung generell und das Internet im besonderen unterliegen einer
extremen Ausbreitungsdynamik mit exponentiellen Zuwachsraten. Im Zuge der
Offnung der Telekommunikationsmirkte entstehen neue kostengiinstige Uber-
tragungsoptionen. Die Verschmelzung von Daten-, Telefon- und Fernsehnetzen
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steht bevor, bereits jetzt wird tiber das Internet telefoniert. Hinderingend sucht die
Branche nach neuen Anwendungen und ,,Contents* fiir Multimedia. Was liegt da
niher, als das Automobil zum Absatzmarkt fiir Multimediadienste zu erkliren, den
es zu erobern gilt. Wie schon das Biiro und der Privathaushalt soll nun das Auto
vernetzt werden. In der Rhetorik des Mikrochip-Produzenten Intel findet sich
bereits eine entsprechende Wortschopfung: ,,Connected Car“. In der Firmenan-
kiindigung heil3t es:

Intel’s ongoing Connected Car PC initiative provides a uniquely powerful user experience,
it merges the rich visual content of CD-ROM and DVD with the real-time impact of the
Internet. Connected Car PC applications, including productivity software, Internet browsers,
and ,info-tainment* titles - while safely keeping their hands on the wheel and their eyes on
the road.” (http://www.intel.com)

Auch die Firma Microsoft forciert den ,,Auto-PC*. Im Friihjahr 1998 wurde auf der
Consumer Electronics Show in Las Vegas ein entsprechendes Endgerit in der
GroBe eines Autoradios vorgestellt, das mit Hilfe der Betriebssoftware Windows
bislang getrennte Medien vereint: Car-Hifi, klassische Computerfunktionen (Text-
verarbeitung, Tabellenkalkulation, Terminverwaltung und Online-Kommunikati-
on), Navigation und Mobilfunk. Attraktivitit soll der Auto-PC durch eine in-
teraktive Spracherkennung erhalten:

©,.S0 versteht - als erstes Serienmodell - der Auto-PC des Car-Stereo-Herstellers Clarion iiber
200 Kommandos, fithrt sie aus oder reagiert mit entsprechenden Antworten. Nicht nétig,
dabei die Hinde vom Steuer zu nehmen oder die Augen vom Straenverkehr zu lassen. Dank
der integrierten Text-Sprach-Umsetzung wiederum liefert der Bordcomputer alle denkbaren
Status-Informationen iiber Fahrzeugkomponenten und Verkehr, gibt Fahr- bzw. Richtungs-
empfehlungen oder liest sogar eingegangene E-Mails vor. (Tele Traffic No. 4/5/1998: 10)

Zusammen mit der Ford-Tochterfirma Visteon entwickelt Microsoft einen Auto-PC
namens ICES, der als Nachriistoption seit dem Sommer 1998 verfiigbar ist und ab
2000 in die Serienausstattung der Marken Ford und Lincoln-Mercury aufgenom-
men werden soll. Die Autohersteller arbeiten weiterhin an zusétzlichen Komfort-
einheiten. In den Kopfstiitzen eingelassene Bildschirme sollen den im Fond Mit-
fahrenden beispielsweise Links zu den fast unerschopflichen Internetangeboten
présentieren.

. Schon jetzt lassen sich im Internet eine Menge spezifischer und zum Teil hoch-
aktueller Verkehrsinformationen abrufen. Einige grofie Stéidte betrachten es als
Teil ihres Stadtmarketings, nicht nur ihre StraBenpléne im Netz abzulegen, sondern
auch zusitzliche Informationen anzubieten. Von Hotel-, Kino-, Theaterbuchungen
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bis hin zu Stau- und Baustellenplinen reichen die Angebote. Fortgeschrittene
Internet-Présentationen wie z.B. diejenige Stockholms bieten Routenvorschlige,
die die aktuelle Verkehrslage beriicksichtigen und auch bei zu erwartenden Um-
wegen genaue Fahrtzeitprognosen liefern. Die schon erwihnten regionalen Ver-
kehrsangebote von MOBIN, Bayerninfo und Hessen-Telematik liegen auch als
Web-Seiten im Internet vor.

Das Ende des ,,demokratischen Staus*?

In Europa und besonders in Deutschland breiten sich die individuellen Verkehrs-
informations- und Navigationssysteme derzeit stark aus. Sie werden hier nicht nur
schnell allgemein verfiigbar, priziser und billiger, sondern haben vor allem auf der
Nutzungsseite weitreichende Konsequenzen: sie delegieren unter der Hand die
Verantwortung fiir Dysfunktionalititen des StraBenverkehrs auf die einzelnen
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer. Dies bleibt nicht ohne gravierende ,,ver-
kehrskulturelle” Folgen. Denn wer wollte, kénnte doch unter der Voraussetzung
von Echtzeitinformationen zur Verkehrslage den Stau vermeiden. Die bereits zuvor
schon geringen Chancen eines Umstiegs auf das Angebot offentlicher Verkehrs-
mittel sinken weiter:

- Warum sollte sich ein potentieller Verkehrsteilnehmer, dessen Pkw vor dem Haus steht, fiir
Bus und Bahn entscheiden, werin doch sein gekaufter Bordcomputer verspricht, ihn ,in-
dividuell* um Baustellen, Staus oder Umfille herumzufiihren?* (Klewe 1996: 36)

Der frithzeitig iiber den sich aufbauenden Stau informierte Autofahrer hat die
Chance, eine vom Leitsystem vorgeschlagene Alternativstrecke zu wihlen. Die
vorab vom Stop-and-go-Verkehr in Kenntnis gesetzte Autofahrerin kénnte sich das
wahrscheinliche Verkehrsaufkommen auf der geplanten Route zu anderen Tages-
zeiten ausrechnen lassen und dann entscheiden, ob ein Reiseaufschub lohnt. Damit
werden potentielle Dysfunktionalititen des Autoverkehrs systemgemaB aufgelost
und in den individuellen Verantwortungsbereich des Nutzers und der Nutzerin
geschoben.

Autofahren hief von Anfang an autonome Fortbewegung. Diese automobile
Identitdt wird durch den Einsatz individueller Informations- und Navigations-
systeme verstirkt bzw. dort, wo sie durch Dauerstaus und den Zwang zuim Park-
platzsuchverkehr angegriffen war, revitalisiert. Personliche Entscheidungsfreiheit
und die Anonymitit des Nutzers - ganz zentral fiir Automobilitét itberhaupt -
bleiben gewahrt.
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»Experience has shown that two things are central to the acceptance of these systems. One
is that the systems should only recommend a route. The drivers are free to disregard the
information, thus maintaining their freedom of decision. The other is that drivers remain
anonymous.” (Shibata/French 1997: 39)

Die Verschiebung und Individualisierung der Verantwortung fiir das Funktionieren
des hochgradig anfilligen StraBenverkehrs ist vermutlich von groBerer Bedeutung
als alle Effizienzgewinne, die durch den Einsatz der Verkehrstelematik erreicht
werden konnen. Aus Sicht der befragten Fachleute ist selbst bei einer aktiven
Nutzung der Systeme durch tiber 50 Prozent der Autofahrerinnen und Autofahrer
im Jahr 2015 lediglich damit zu rechnen,

»~daf dynamische Verkehrsinformationssysteme eine Verbesserung erreichen, die einer
Kapazititsausweitung des StraBennetzes von zwei Prozent gleichkommt.“ (Dudenhdffer et
al. 1998: 443)

Es konnte paradoxerweise sein, daf die individuellen Navigationssysteme sowohl
die Automobilhersteller als auch den Staat entlasten: Diese werden von den
Nutzerinnen und Nutzern sowie der Offentlichkeit nicht mehr linger in die Pflicht
genommen, fiir die Funktionsfahigkeit des Autoverkehrs zu sorgen. Die bislang -
giiltigen ,,Zustandigkeiten“ konnten sich nachhaltig verschieben. Das Subsidia-
ritdtsprinzip wiirde in den Stralenverkehr einkehren, da es erstmals eine technische
Grundlage erhielte. Die Verbreitung der automobilzentrierten Telematiksysteme
hatte damit gravierende nicht-intendierte Folgen; sie iibertriige die Verantwortung
fiir Staus auf den einzelnen Nutzer und die einzelne Nutzerin und verstirkte deren
Bereitschaft, Dysfunktionalititen des Autoverkehrs generell als gegeben oder
selbst verschuldet hinzunehmen.

Die Prognose in der gerade einsetzenden Phase der telematischen Aufriistung
des Automobils lautet daher: Eine umfassende und dauerhafte Verschiebung der
Verantwortung fiir das Funktionieren des Straenverkehrs von kollektiven In-
stanzen auf den individuellen Verkehrsteilnehmer findet statt. Die erste Folge
dieser Verlagerung von Verantwortung: der Legitimationsdruck auf die bisher
Hauptverantwortlichen, die Hersteller und den Staat, l4Bt spiirbar nach. Die zweite
Folge istumgekehrt die Ausweitung der Selbstverantwortung des Autofahrers und
der Autofahrerin. Die Verlagerung der Verantwortung vollzieht sich hinter dem
Riicken der Akteure - gleichsam als allméhliche Veridnderung der verkehrlichen
Sozialisationsbedingungen. Die Selbstdisziplinierung der telematisch einsoziali-
sierten Autofahrenden bildet sich in Routinen aus, denn sinnvoll und kalkulierbar
ist nur eine dauerhafte Nutzung der Systeme. Die Systeme produzieren den pia-
nenden und vorausschauenden Nutzer. Oder anders ausgedriickt: Fremdzwang im
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Straflenverkehr macht, im Sinne von Elias, der Selbstiiberwachung Platz. In dieser
Perspektive triigt die massenhafte ,,Veralltiglichung® der Nutzung der skizzierten
Systeme zur konsequenten Fortschreibung des ,,Prozesses der Zivilisation* bei.

Die informationstechnisch verstirkte Individualisierung von Verantwortung fiir
das Funktionieren des StraBenverkehrs kann als ein aktuelles Beispiel des zi-
vilisationsgeschichtlichen Entwicklungspfades hin zu wachsender sozialer Inter-
dependenz interpretiert werden: '

»Hier wie dort erfordert die Funktion im Knotenpunkt so vieler Aktionsketten eine ganz
genaue Einteilung der Lebenszeit; sie gewohnt an eine Unterordnung der augenblicklichen
Neigungen unter die Notwendigkeiten der weitreichenden Interdependenz; sie trainiert zu
einer Ausschaltung aller Schwankungen im Verhalten und zu einem bestdndigen Selbst-
zwang.” (Elias 1976: 338)

Individuelle Verkehrsleit- und Informationssysteme wirken sich méglicherweise
auch weitreichend auf das bisherige Nutzungsgefiige des Automobilverkehrs aus.
In Verbindung mit dem Aufbau privater buchbarer Parkplatzkapazititen konnen
sie zu einem Zwei- oder Mehrklassensystem in der Autonutzung fiihren. Die-
jenigen, die sich personliche Verkehrsinformationen via Satellitentechnik und
Mobilfunk sowie teure private Parkplitze leisten (kdnnen), vermeiden sowohl die
Staus als auch den Parksuchverkehr. Die anderen miissen sich mit ihrer personli-
chen Streckenerfahrung und der Grundversorgung des Autoradios zufriedengeben
und sich in die Schlange der Parkplatzsuchenden einreihen. Und wenn die erste
Gruppe zu grof} werden sollte und daher mit neuen Dysfunktionalititen gerechnet
werden muB, greift vermutlich schnell der Mechanismus der Preisbildung durch
Knappheit: Wer am meisten zahlt, erhilt am schnellsten die besten Informationen
und darf zuerst buchen. Die skizzierte, bereits eingeleitete Entwicklung bedeutet
‘genaugenommen einen schleichenden Systemwechsel. Der bisher im groBen und
ganzen egalitire Massenautomobilismus wird von einem hierarchischen System
der Autonutzung abgeldst. Der ,demokratische Stau® gehort dann der Vergangen-
heit an.

Zusammenfassung

Verkehr und Transport werden sich weiter dynamisch entwickeln, entgrenzte
Mobilitit provoziert Verkehr. Doch die sozialen Kosten und der objektive Pro-
blemdruck, die aus steigendem Verkehr, vor allem dem Autoverkehr, resultieren,
bleiben hoch. Das Ziel der Selbstbeweglichkeit, verkdrpert im Automobil, hat
jedoch aktuell und kiinftig gesellschaftlich hohe Prioritit. In allen bedeutenden
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Regionen der Welt ist die Funktionssicherung des Autoverkehrs erklirte Absicht
der Politik. Gleichzeitig zersplittern sich wahrscheinlich die politischen Rahmen-
bedingungen durch Re-Regionalisierung der Regulierungspolitik. Erschwerend
kommt hinzu, daf die Produkte selbst sich zunehmend angleichen. Weltweite Be-
schaffung, Plattformstrategien und die Konzentration bei den Zulieferern ver-
stirken die Produktkonvergenz im Automobilbau. BMW-Vorstand Reitzle spricht
bereits von einer drohenden ,,Synchronisation des technischen Fortschritts* (auto,
motor, sport 10/1998: 3).

Die Verbreitung des Autos - als konkreter technischer Ausdruck des Wunsches
nach Selbstbeweglichkeit - geht mit den gesellschaftlichen Megatrends einher: Die
gesellschaftliche Entwicklung in den Lindern der Triade wird von weiter
fortschreitender Flexibilisierung der Arbeits- und Erwerbsbeziehungen, der In-
dividualisierung der Lebenslédufe und der Pluralisierung von Milieus und Wer-
temustern bestimmt. Daraus erwachsen entsprechende Anspriiche an die Ge-
staltung und Organisierung von Verkehr. Die Megatrends in den entwickelten
Industriegesellschaften verstirken die Autonutzung und werden ihrerseits durch
diese verstérkt. Das gilt besonders fiir die fortschreitende Suburbanisierung in den
Ballungsrdumen. Das , Hauschen im Griinen“ und die damit vertiefte Teilung der
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit sind eng mit der Verfiigbar-
keit iiber ein Auto verbunden. Hinzu kommt der ungebrochene Trend, Einkaufs-
und Freizeiteinrichtungen weiterhin in den Randlagen der Stddte und an Auto-
bahnabfahrten zu errichten. Die riumliche Determiniertheit wirtschaftlichen Han-
delns nimmt zugleich generell ab; gute allgemeine Verkehrsanbindungen und
leistungsfihige Informations- und Kommunikationstechniken relativieren die Be-
deutung des Standorts. Allein bei den Verwaltungen groBler Unternehmen mit
ihrem Reprisentationszweck scheint weiterhin die Tendenz zur zentralen Lage in
den Innenstidten zu dominieren.

Wie auch immer der gesellschaftliche Wertewandel zu beurteilen sein mag, ihm
folgt sehr wahrscheinlich die Ausweitung individueller Handlungsoptionen fiir
diejenigen, die es sich leisten konnen. Dies ist bereits bei den empirisch erfafiten
Nutzungsvorlieben der heute 18- bis 24jdhrigen zu beobachten: In dieser Al-
tersgruppe ist die Verfiigbarkeit {iber ein Auto ein beinahe selbstverstindlicher
Anspruch. In Deutschland und ganz Europa ist insgesamt eine ,,Amerikanisierung*
der Lebens- und Siedlungsweisen festzustellen. Das Auto ist vielfach alltidglicher
Gebrauchsgegenstand geworden. Anzeichen fiir eine , [Entschleunigung® sind nir-
gends zu finden. Die wichtige, noch offene Frage ist vielmehr, ob die Autonutzung
kiinftig an den privaten Besitz eines Fahrzeugs gebunden bleibt. Oder erhalten
etwa neue automobilbezogene Dienstleistungen nach dem Grundsatz ,,Nutzen statt
besitzen* groBere Verbreitungschancen?
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Entscheidende Bedeutung kommt den Angebots- und Produktstrategien zu, die
die Autohersteller verfolgen. Deren Produktpolitik zeigt im internationalen Ver-
gleich eine ausgeprigte Tendenz zur Konvergenz. Unternehmenszusammenschliis-
se und globale Produktionsstrategien bestimmen das Bild der Autoindustrie. Alle
deutschen Autohersteller, und nicht nur sie, konzentrieren sich nach wie vor auf
ihre Kernkompetenzen und unterliegen in ihrer Produktpolitik dem Leitbild der
Rennreiselimousine. Dariiber hinausgehende Forschungs- oder gar Praxisakti-
vititen mit dem Ziel, wirklich alternative Fahrzeugkonzepte und neue Verkehrs-
dienstleistungen zu entwickeln, bleiben marginal. Am meisten Erfahrungen ge-
sammelt haben diirfte Daimler-Benz. Dort besteht eine langjdhrige Tradition der
systematischen Umfeldbeobachtung, und man hat sich mit dem SMART-Projekt
am weitesten vom Universalfahrzeug-Konzept der Rennreiselimousine entfernt.
BMW und VW verstédrken in jiingster Zeit ebenfalls ihre Bemiihungen in der
Mobilitatsforschung.

Auf der Produktebene streben beinahe alle Hersteller eine Full-range-
Modellpolitik an, mit der alle Marktsegmente abgedeckt werden. Dies fiihrt zur
Aufwertung fritherer Nischenfahrzeuge wie der Vans, Off-Road-Fahrzeuge und
Cabrios. Aber auch im Klein- und Kleinstwagen- sowie im Luxusauto-Segment ist
die Konkurrenz schirfer geworden. Die Marktanteile fiir die klassische Limousine
sind gesunken, auf dem nordamerikanischen Markt gar unter 50 Prozent. Uber-
haupt scheint sich der U.S.-Markt von den Marktentwicklungen im Rest der Welt
abzukoppeln: Nirgends ist der Marktanteil fiir Sport-Utility-Fahrzeuge und Light
Trucks so stark gestiegen wie dort. Diese Fahrzeugtypen lassen sich auBerhalb
Nordamerikas auf dem Weltmarkt kaum verkaufen; erstmals seit vielen Jahren ist
damit eine reale Gegenbewegung zur beschleunigten globalen Integration des
Automobilmarktes festzustellen. Dieser nordamerikanische Sonderweg in der
Modellpolitik diirfte dhnlich bedeutsam sein wie die kalifornischen ZEV-Re-
gularien. Denn auf beide Entwicklungen miissen alle global agierenden Auto-
hersteller antworten: im ersten Fall durch spezifische Neuentwicklungen, wie das
Beispiel der M-Klasse von Mercedes-Benz zeigt, durch Fusionen oder Uber-
nahmen wie den Kauf von Rover durch BMW oder durch bewuBte Abstinenz auf
dem nordamerikanischen Markt, wie es die franzosischen Hersteller praktizieren.
Im Fall der ZEV-Regulierung schwanken die meisten Hersteller zwischen ehr-
geizigen Forschungs- und Entwicklungsprojekten und Abwarten. Allein General
Motors hat bisher mit dem EV 1 ein eigens fiir den Elektroantrieb konzipiertes Se-
rienmodell auf dem Markt positioniert, das von Ende 1996 bis August 1998 aller-
dings erst in knapp S00 Exemplaren verkauft wurde.

Die Verkehrstelematik ist in ihren derzeitigen Hauptanwendungsbereichen ein
Instrument zur Sicherung und Verbesserung des Funktionsraumes fiir das Auto in
seiner altbekannten Ausprigung als Rennreiselimousine. Sie ist ein Element im
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automobiltechnischen ProzeB der Stagnovation, d.h. der kleinteiligen und er-
folgreichen Innovation bei gleichzeitiger Verfestigung und Abschottung der einmal
gewihlten technischen Grundsatzentscheidungen (vgl. Canzler/Marz 1997). Stag-
novation ist dann zu diagnostizieren, wenn alles verfiigbare Wissen mobilisiert
wird, um die vorhandenen, eng bemessenen Entwicklungsspielriume bis zum
duBersten auszureizen. Das Hineinwachsen der Informations- und Kommunikation-
stechniken in die Rennreiselimousine erweitert diese Spielrdume zunéchst noch.
Geritetechnische Innovationen tragen ebenso wie neue -verkehrstelematische
Dienstleistungen zur Erhéhung der Packungsdichte auf dem vorhandenen Stra-
Bennetz und zu einer besseren Ausnutzung der verfiigbaren Parkflidchen bei. Die
Verkehrstelematik spielt eine dhnliche Rolle wie der Katalysator seit den 70er
Jahren. Diese Analogie dréngt sich geradezu auf, denn die Erosionstendenzen in
der Automobilindustrie werden wiederum durch ein vielversprechendes tech-
nisches Projekt erfolgreich konterkariert.

Prinzipiell gilt, daB damit die Grenzen des tradierten Universalfahrzeugkon-
zepts nach den Kriterien der Rennreiselimousine nur verschoben und nicht auf-
gehoben werden - zumal diese Grenzverschiebungen teilweise mit neuen ver-
kehrspolitischen Problemen verbunden sind, beispielsweise wenn erreichte Erfolge
der Verkehrsberuhigung gefihrdet werden, weil elektronische Routenassistenten
bei Staus Umwegfahrten durch Wohngebiete empfehlen. Diese Gefahr, vor der der
Deutsche Stidtetag und jiingst das Technikfolgenabschitzungs-Biiro des Deut-
schen Bundestages eindringlich warnen, ist nicht gebannt, auch wenn die Anbieter
individueller Verkehrsinformationsdienste sich bislang verpflichten, verkehrsbe-
ruhigte Zonen zu respektieren, und aulerdem andernfalls heftiger Widerstand der
betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner zu erwarten ist.

Die gegenwirtigen Techniktrends in der automobilen Verkehrstelematik zielen
auf eine elektronische Aufriistung der Infrastruktur einerseits und auf eine ten-
denziell flichendeckende Implementierung individuellerRoute Guidance-Systeme -
in den Fahrzeugen andererseits. In den Liandern der Triade zeichnet sich
hinsichtlich dieser Ziele mittelfristig eine Konvergenz ab, wobei es derzeit noch
deutliche historisch und kulturell begriindete Differenzen gibt. In den U.S.A.
wurden die Ballungsrdume dank erheblicher bundesstaatlicher Investitionen mit
automatischer Wechselwegweisung, elektronischer Maut, dynamischen Verkehrs-
informationen usw. ausgestattet. In Japan gibt es in den Ballungsgebieten -
besonders im Grofiraum Tokio - ein feinmaschiges System der Verkehrsdatener-
hebung. Hinzu kommt eine einzigartige Verbreitung von (bisher noch) Einweg-
informationssystemen in den Autos. Erklirtes Entwicklungsziel ist dort eine
verfeinerte Verkehrslenkung bis hin zum ,,automatischen Fahren. In Deutschland
sind ehrgeizigere Projekte des Kooperativen Verkehrsmanagements von sekun-
dérer Bedeutung, wihrend gleichzeitig fiir individuelle Informations- und Naviga-
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tionssysteme sowie fiir neue Informationsdienste der Telekommunikationsbetreiber
ein lukrativer Markt entsteht. Seitens der Infrastruktur werden dynamische Weg-
weisungen und Geschwindigkeitsanzeigen zum Standard, wihrend fldchendecken-
des Road-Pricing trotz damit verbundener grofer Marktpotentiale kurz- und
mittelfristig unwahrscheinlich ist. Kulturelle Widerstinde - die Angst vor dem
Mythos vom ,,Autofahrer als Melkkuh der Nation“ und die hohe Wertschétzung
des Rechts auf informationelle Selbstbestimmung - bleiben wirksam. Von Ziel-
vorstellungen des ,,automatischen Fahrens* hatte man sich in Deutschland und
ganz Europa mit der ,,pragmatischen Wende® im PROMETHEUS-Projekt weit-
gehend verabschiedet (vgl. Pritorius 1993). Eine Renaissance dieser Ideen ist aber
auf mittlere Sicht durchaus moglich, vor allem in Ankniipfung an laufende For-
schungs- und Entwicklungsvorhaben zur elektronischen Abstandshaltung und zur
Fahrerunterstiitzung - nicht zuletzt wegen der wachsenden Zah 4lterer Fahrerinnen
und Fahrer, auch wenn das niemand aus den Forschungslabors der Autoindustrie
offen ausspricht.

Autonome Navigationshilfen und individuelle Informationsdienstleistungen
kommen dem generellen gesellschaftlichen Trend zur Individualisierung entgegen;
im Ergebnis ihrer breiten Implementierung verschieben sie die Zuweisung der
Verantwortung fiir Staus und tiberfiillte Parkplétze auf die Individuen. Der Stra-
Benverkehr folgt zunehmend dem Subsidiaritétsprinzip, und das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer unterliegt weniger dem Fremdzwang als
vielmehr der Selbststeuerung im Eliasschen Sinne. Der und die einzelne kénnten
die drgerlichen Dysfunktionalititen des Autoverkehrs vermeiden, wenn sie die
vorhandenen technischen Hilfsmittel nutzten. Die Vermarktung von Verkehrs-
informationen und die exklusive Verfiigung iiber Parkplitze fithren zur ,,Entdemo-
kratisierung des Staus*. Das automobile Leitbild erfihrt eine Restabilisierung und
Erginzung, es wird zur Rennreiselimousine mit eingebauter Satellitenschiissel - zur
Rennreiseinfolimousine. Fine solche einseitige Indienstnahme der Telematik fiir
das iiberkommene Leitbild des Automobils hilft wahrscheinlich, dessen Grenzen
hinauszuschieben. Verkehrsprobleme nachhaltig zu 16sen, vermag sie jedoch nicht.
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