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Weert Canzler
Rationalisierung oder Vermeidung von Verkehr?

Vorbemerkung

Es handelt sich bei dem Titel „Rationalisierung oder Vermeidung von Verkehr?" um eine 
rhetorische Frage. Angesichts der hohen ökologischen, volkswirtschaftlichen und sozia­
len Belastungen durch den Verkehr sind zweifellos alle Strategien relevant, die eine Er­
leichterung der Verkehrssituation ermöglichen. Die einschlägigen Prognosen gehen sogar 
noch von einer Expansion der Verkehrsleistungen aus, vor allem im Straßengüterverkehr 
und im privaten Freizeitverkehr. In der Verkehrs- und umweltwissenschaftlichen Diskussion 
ist unstrittig, daß die Grenzen des Verkehrswachstums in den westlichen Industrieländern 
längst erreicht sind. Eine Entkopplung von Verkehrs- und Wirtschaftswachstum hat des­
halb für die deutsche und europäische Verkehrspolitik -  zumindest auf der deklaratori­
schen Ebene -  hohe Priorität. Daß dabei die Rationalisierung von Verkehrsleistungen nicht 
gegen die Vermeidung von Verkehr ausgespielt werden darf, ist evident. Wenn es aller­
dings um eine Hierarchisierung der Strategien geht, die zur Drosselung bzw. tendenziell 
zur Umkehr der Wachstumsdynamik im Verkehr umgesetzt werden sollen, sollte der Philo­
sophie des Abfallgesetzes gefolgt werden, nach der die Vermeidung der Effektivierung 
vorzuziehen ist.

Im folgenden werden Thesen zur Zukunft des Verkehrs vertreten1, die nur einge­
schränkt für einen Verkehrsbereich, nämlich für den Autoverkehr, gelten. Ausgangspunkt 
der Fokussierung auf den Autoverkehr ist die Annahme, daß das Automobil als ein techni­
sches Artefakt mit breiter Funktionalität und hoher Symbolkraft im Zentrum des Diskurses 
über Verkehr und Mobilität steht. Sozialwissenschaftliche Forschung zur Genese von (Au- 
toverkehrs)Technik muß die ökonomischen, politischen, gesellschaftlichen und kulturellen 
Rahmenbedingungen für Technikentwicklung ebenso wie das Denken und Handeln der 
beteiligten Akteure im Blick haben. Beim Autoverkehr fällt besonders die Akzeptanz und 
Stabilität der ihr zugrundeliegenden technischen Basis, des Universalautos mit Verbren­
nungsmotors, trotz aller sattsam bekannter Negativeffekte auf. Den Thesen liegen die bei­
den Fragen einerseits nach der Rolle, die die entscheidenden Akteure des erfolgreichen 
Automobilismus, die Hersteller, der Staat und die Autofahrerinnen und Autofahrer, spielen, 
und andererseits nach den technischen Optionen zugrunde, die für eine „Verkehrswende“ 
von der Automobilität zur Multimobilität von Bedeutung sein können.

Die Akteursanalyse des Automobilismus ist weder Selbstzweck noch intellektuelle Fin­
gerübung. Sie ist vielmehr den Hypothesen geschuldet, daß zum einen die ökologischen 
und sozialen Kosten einer fortgesetzten Automobilisierung auf Basis der etablierten Tech­
niken, die sich zunehmend auf neue Märkte bisher automobil unterversorgter Regionen

1 Eine ausführliche Darstellung der Thesen findet sich in: Weert Canzler und Andreas Knie: Von der Automobilität zur 
Multimobilität. Die Krise des Automobils als Chance für eine neue Verkehrs- und Produktpolitik, in: Jahrbuch Arbeit 
und Technik 1994, hrsg. von Werner Fricke, Bonn 1994



der Erde erstreckt, zum Gegensteuern zwingen, sollen irreversible Schäden nicht weiter 
vergrößert werden. Zum anderen droht das herkömmliche Automobil und die mit ihm ver­
bundene industriestrukturelle Monokultur in das ökonomische Desaster zu fahren, wenn 
es unvorbereitet von politischen Restriktionen, Akzeptanzproblemen und faktischer Dys­
funktionalität aufgrund seines bisherigen Erfolges getroffen wird.

Thesen zur Krise des Automobilismus

1. Die Automobilhersteller setzen auch mittel- und langfristig auf das bisherige Erfolgs­
konzept des Universalautos. Damit sind verschiedene Anforderungen verbunden, die 
von einer Reichweite von mindestens 500 km je Tankfüllung über die Mindesttransport­
kapazität von vier Erwachsenen plus Gepäck bis zur möglichst hohen Beschleuni­
gungsfähigkeit und Geschwindigkeit reichen. Die Antriebsbasis ist der Verbrennungs­
motor. Die Fahrgastzelle und die doppelachsige Ausstattung mit vier Rädern sind die 
zentralen technischen Bestandteile eines mittlerweile fast einhundert Jahre alten Fahr­
zeugkonzeptes. Es entspricht im Kern immer noch den Anforderungen, die zu Beginn 
der Automobilentwicklung Anfang des 20. Jahrhunderts von der kleinen rennbegeister­
ten Oberschicht an die Fiersteller von Automobilen gerichtet wurde, die zudem ein indi­
viduelles Reisen gegnüber der gesellschaftlich egalisierenden Eisenbahn vorzog. Man 
kann dieses Fahrzeugkonzept pointiert als „Rennreiselimousine“ bezeichnen. Die 
Rennreiselimousine ist jedoch an ihre ökologischen, politisch-administrativen und ge­
sellschaftlichen Grenzen gekommen. Trotzdem halten die Autounternehmen krampf­
haft an dem bewährten und über Jahrzehnte erfolgreichen Leitbild der Rennreiselimou­
sine fest. Sie können sich dabei im Kern auch auf die Ansprüche der Nutzerinnen und 
Nutzer stützen. Das Leitbild der Rennreiselimousine ist das gemeinsame Ergebnis 
einer permanent reproduzierten Verständigung zwischen der Angebots- und der Nach­
frageseite des Automobilismus.

Neben den objektiven Restriktionen für den künftigen massenhaften Autoverkehr 
hat die Autoindustrie durch ihr Entwicklungsmuster „schneller -  schwerer -  stärker -  
teurer“ besonders seit dem Verebben der zweiten Ölpreiswelle in den 70er Jahren das 
grundsätzlich von allen Akteuren getragene Automobilkonzept überreizt. Beispiels­
weise stieg die durchschnittliche Motorenleistung zwischen 1975 und 1992 von 62 PS 
auf 84 PS. Das abschreckendste Beispiel für die motorische Hochrüstung in der deut­
schen Autoindustrie ist die nicht zuletzt deshalb stark in die Kritik geratene S-Klasse 
von Mercedes-Benz: 1972 wurde noch eine Motorenpalette von 160 PS bis zum Spit­
zenmodell von 224 PS angeboten, 1991 lag die Spannbreite zwischen dem „Einstiegs- 
modell“ von 231 PS bis zum 12-Zylinder mit 408 PS. Die Hersteller gerieten in den Teu­
felskreis von motorischer Aufrüstung und steigenden Sicherheitserfordernissen. Zu­
sätzliche Sicherheitsleistungen für das Auto führen wiederum zu höherem Gewicht, 
das durch eine weitere Leistungssteigerung beim Antrieb ausgeglichen werden muß, 
will man die selbstgesteckten Beschleunigungs- und Geschwindigkeitsziele erreichen, 
usw., usw. Schließlich führt dieses antriebs- und sicherheitstechnische Over-Enginee­
ring zu einer Preisdynamik, die der deutschen Autoindustrie gerade in der internationa­
len Verdrängungskonkurrenz nicht zum Vorteil gereichte.



2. Die Innovationsbemühungen der Autoindustrie konzentrieren sich auf den Produktions­
prozeß: Verringerung der Teilevielfalt, Verbesserung der Zulieferer-Produzenten-Struk- 
tur, Qualitätsmanagement und Global sourcing sind die aktuellen Stichworte der Ratio­
nalisierungsstrategien, die unter dem modischen Label der lean production in der Auto­
industrie verstärkt Einzug halten. Hinsichtlich der Produktpalette ist es das Ziel der Au­
tounternehmen, das Angebot auf möglichst viele Marktsegmente auszudehnen. Des­
halb werden vermehrt Entwicklungsprogramme für Nischenfahrzeuge und Kleinwagen 
aufgelegt, die besonders von den deutschen Autoherstellern lange Zeit vernachlässigt 
worden sind. Diese Strategie der nachholenden Anpassung der Produktpalette wird als 
Downsizing bezeichnet. Trotz aller Differenzierung und der derzeitigen Downsizing- 
Tendenz bleibt die Orientierung der Autoproduzenten am Konzept der Rennreiselimou­
sine dominant. Das gilt auch für die Antriebsfrage. Alternative Antriebe sind in der Pro­
duktplanung irrelevant. Sie können die Kriterien nach hoher Reichweite und andere un­
abdingbare Leistungsmerkmale nicht erfüllen. Lediglich anschlußfähige Antriebskon­
zepte wie der direkteinspritzende Diesel werden realisiert. Die produktionstechnisch so 
überaus innovationsfreudige Autoindustrie zeigt sich hinsichtlich ihres Produkts über­
aus konservativ. Die Globalisierung der Autoindustrie und die Verschärfung der Markt­
situation haben nicht nur zu weltweiten Kostenreduktionen in der Produktion durch eine 
intensive Rationalisierung geführt, sie haben zugleich eine Konvergenz der Produkte in 
den einzelnen Marktsegmenten in bezug auf Design, Qualität, (Sicherheits-)Technik 
und Preis hervorgebracht. Alle Anbieter optimieren das bewährte Autokonzept. Die 
Modellpolitik steht unter den rigiden Zwängen der Massenproduktion. Kein Anbieter 
schert aus dem weltweiten Konsens der Produktoptimierung aus.

3. Die Beharrungs- und Optimierungsstrategien im Weltautomobilbau stehen im krassen 
Mißverhältnis zu den ökologischen, politisch-administrativen und gesellschaftlichen 
Problemen, die mit der rasant gestiegenen Automobilisierung verbunden sind. Wegen 
der drohenden Klimaveränderungen und anthropogenen Treibhauseffekte ist das Au­
tomobil mit Verbrennungsmotor nicht beliebig verallgemeinerbar. Die nachgeschaltete 
Reinigungstechnik, die mit dem Katalysator noch in den 80er Jahren die definitive Lö­
sung der Abgasprobleme versprach, hat sich als unzureichend erwiesen. Der Kat ist in 
Kaltstartphasen ohne aufwendige Vorwärmtechnik wertlos und funktioniert bei Höchst­
geschwindigkeiten und nach vielen Kilometern Fahrleistung oft nur lückenhaft. Insbe­
sondere die C02-Emissionen des Autoverkehrs sind mit den bekannten end-of-pipe- 
Verfahren nicht zu begrenzen. Darüber hinaus belastet der Autoverkehr vor allem die 
Luft der städtischen Ballungsräume in einem für die Gesundheit der Menschen nicht 
akzeptablen Maß. Schließlich zerstört der massenhafte Autoverkehr urbane Lebens­
qualitäten, führt zu zunehmender Versiegelung ökologisch unverzichtbarer Flächen 
und ermöglicht eine fortgesetzte Zersiedelung der Landschaften an den Rändern von 
Städten und Ballungsräumen.

4. Auf politisch-administrativer Ebene kommt es einerseits zu einer annäherungsweisen 
Internalisierung der Kosten des Autoverkehrs, d. h. über höhere Mineralölsteuern, 
Road-Pricing-(Straßengebühren-)Tarife, Entsorgungsgebühren etc. zu einer drasti­
schen Verteuerung des Autofahrens. Neben der deutlichen Verschärfung der steuer­
lichen Rahmenbedingungen für den motorisierten Individualverkehr wird eine Dezen­



tralisierung der Verkehrspolitik zu einer Vielzahl von lokalen und regionalen Einschrän­
kungen des Autoverkehrs führen. Einer Tendenz der Vereinheitlichung der Rahmenbe­
dingungen im Zuge der europäischen Integration steht zugleich eine Tendenz zur Re­
gionalisierung und Dezentralisierung der Verkehrspolitik gegenüber. Schulemachende 
Beispiele sind die autofreien Innenstädte von heute. Partielle kommunale Nutzungsein­
schränkungen für den Autoverkehr werden bei der anstehenden Umsetzung des § 40 
des Bundesimmissionsschutzgesetzes wahrscheinlich. Der Sommersmog ist zum 
größten Teil auf die Konzentration und Diffusion von Autoemissionen zurückzuführen. 
Nicht zuletzt ist auch die Quotenauflage für ultra-low-emission- und zero-emission-Fahr- 
zeuge in Kalifornien ab 1997 von Bedeutung, weil Kalifornien bisher immer eine Vorrei­
terfunktion für die weltweiten Automobilmärkte ausfüllte. Das herkömmliche Auto ver­
liert im übrigen mit jeder einzelnen Nutzungsrestriktion an Plausibilität als individuelles 
Universalfahrzeug.

5. Die gesellschaftliche Akzeptanz gegenüber dem überbordenden Straßenverkehr und 
einem möglichen Ausbau des Straßennetzes ist stark gesunken. Die Belastungen 
durch den motorisierten Individualverkehr sind bereits zu einem der zentralen politi­
schen Auseinandersetzungen in der Bundesrepublik Deutschland geworden. Gerade 
weil das Straßennetz nicht wesentlich ausgebaut werden kann und gleichzeitig ver­
mehrt mit lokalen Nutzungseinschränkungen gerechnet werden muß, erhöht sich noch 
einmal die Gefahr von Staus, Parkplatznot etc. Insgesamt ist trotz -  oder vielleicht so­
gar wegen -  Parkraumbewirtschaftung und Verkehrsleit- und -informationssystemen 
mit der zunehmenden Dysfunktionalität im Autoverkehr auszugehen.

Die Nachfrage auf dem deutschen und europäischen Automarkt hat sich zudem in 
den 80er und beginnenden 90er Jahren stark differenziert, unter ökologischen 
Aspekten z. T. mit bedenklichen Folgen. Der Anteil der klassischen Limousine an den 
deutschen Gesamtzulassungen ist zwischen 1982 von 86 % auf 74 % im Jahr 1992 ge­
sunken. Die Markterfolge von MiniVans, Cabrios, Offroad-Fahrzeugen etc. zeigen den 
Attraktivitätsverlust des klassischen Fahrzeugkonzepts, obgleich alle diese Nischen­
fahrzeuge auf der technischen Basis der Rennreiselimousine beruhen. Gleichzeitig ver­
mehren sich die Indizien für eine relevante Nachfrage nach Klein- und Sparfahrzeugen. 
Darauf deuten neben einer Fülle von Umfrageergebnissen der Marktforschung vor al­
lem die jüngsten Verkaufserfolge von Kleinwagen und schwächer motorisierten Ein­
stiegsmodellen hin. Dieser Trend dürfte mit der überdurchschnittlichen Preisdynamik 
bei Neuwagen und mit dem tatsächlichen Nutzungsverhalten der weitaus meisten 
Autolenker zu tun haben. Im Durchschnitt sind 70 % aller täglichen Fahrten mit dem 
Auto nicht länger als 10 Kilometer und 98 % maximal 50 Kilometer. Angesichts des rea­
len Nutzungsverhaltens ist der Piech’sche Traum von der Reichweite von 1000 Kilome­
ter je Tankfüllung absurd.

6. Die zuvörderst ökonomische Krise der Autoindustrie könnte für die Unternehmen Anlaß 
zu einem tiefgreifenden Kurswechsel in der Produktentwicklung und in den Marktstra­
tegien sein. Derzeit konzentrieren sich allerdings alle deutschen Autohersteller -  mit 
Ausnahme von Daimler-Benz, wo es aus anderen Gründen Probleme gibt -  auf ihr 
Kerngeschäft. Eine bewußte Diversifizierung der Unternehmensaktivitäten als Unter­
nehmenspolitik findet nicht statt. (Obgleich die Autounternehmen intern bereits viel di­



versifizierter und erfolgreich dienstleistungsbezogener sind, als gemeinhin und in der 
Selbstwahrnehmung gesehen wird.) Bei aller produktbezogenen Innovationsträgheit 
und trotz der technischen Überinterpretation des Leitbildes der Rennreiselimousine 
durch die Automobilhersteller ist jedoch eine „Verkehrswende“ nur gemeinsam mit der 
Autoindustrie denkbar. Voraussetzung ist allerdings, daß sich die Unternehmen von ih­
rer Produktmonokultur lösen und große Schritte auf dem Weg zum umfassenden Mobi­
litätsanbieter machen. An die Stelle des einseitigen Leitbilds der Rennreiselimousine 
muß das Leitbild der Multimobilität treten, das auf die Stärken der verschiedenen Ver­
kehrsträger zielt. Zur Multimobilität gehören auf der Produktebene die Entwicklung und 
Produktion von Systemen des Öffentlichen Verkehrs, die Etablierung von Verkehrs­
dienstleistungen und nicht zuletzt die Entwicklung und Produktion eines verbrauchs­
verminderten, zuverlässigen und leichten Automobils für den bevorzugten Einsatz in 
verkehrsinfrastrukturell nicht erschlossenen Regionen. Eine Wende zum Verkehrs­
dienstleister wäre dabei nicht nur kriseninduziert. Die Bedingungen zur Ausweitung der 
Aktivitäten der Automobilunternehmen sind auch vor dem Hintergrund der Bahnreform 
in Deutschland günstig. Warum sollten sich bisherige Autohersteller nicht zum Betrei­
ber von Bahnstrecken und regionalisierten Nahverkehrsverbünden wandeln!


