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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 okologischen, volkswirtschaftlichen und sozia-
len Belastungen durch den Verkehr sind zweifellos alle Strategien relevant, die eine Er-
leichterung der Verkehrssituation ermdoglichen. Die einschlagigen Prognosen gehen sogar
noch von einer Expansion der Verkehrsleistungen aus, vor allem im StraBenguterverkehr
und im privaten Freizeitverkehr. In der verkehrs- und umweltwissenschaftlichen Diskussion
ist unstrittig, daB die Grenzen des Verkehrswachstums in den westlichen Industrielandern
langst erreicht sind. Eine Entkopplung von Verkehrs- und Wirtschaftswachstum hat des-
halb fUr die deutsche und europaische Verkehrspolitik — zumindest auf der dekiaratori-
schen Ebene - hohe Prioritat. DaB 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, solite der Philo-
sophie des Abfallgesetzes gefolgt werden, nach der die Vermeidung der Etfektivierung
vorzuziehen ist.

Im folgenden werden Thesen zur Zukunft des Verkehrs vertreten', die nur einge-
schrankt fur einen Verkehrsbereich, ndmilich fir den Autoverkehr, gelten. Ausgangspunkt
der Fokussierung auf den Autoverkehr ist die Annahme, daB das Automobil als ein techni-
sches Artefakt mit breiter Funktionalitdt und hoher Symbolkraft im Zentrum des Diskurses
{ber Verkehr und Mobilitat steht. Sozialwissenschaftliche Forschung zur Genese von (Au-
toverkehrs)Technik muB die 6konomischen, palitischen, gesellschaftlichen und kulturellen
Rahmenbedingungen fiir Technikentwicklung ebenso wie das Denken und Handeln der
beteiligten Akteure im Blick haben. Beim Autoverkehr fallt besonders die Akzeptanz und
Stabilitat 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 fir eine ,Verkehrswende®
von der Automobilitat zur Multimobilitat von Bedeutung sein kdnnen.

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

1 Eine ausflihrliche Darstellung der Thesen findet sich in: Weert Canzler und Andreas Knie: Von der Automobilitat zur
Multimobilitat, Die Krise des Automobils als Chance fir 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 Schaden nicht weiter
vergroBert werden. Zum anderen droht das herkdmmliche Automobil und die mit ihm ver-
bundene industriestrukturelle Monokultur in das 6konomische Desaster zu fahren, wenn
es unvorbereitet von politischen Restriktionen, Akzeptanzproblemen und faktischer Dys-
funktionalitat 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 TankfUllung Gber die Mindesttransport-
kapazitat von vier Erwachsenen plus Gepack bis zur mdglichst hohen Beschleuni-
gungsféhigkeit und Geschwindigkeit reichen. Die Antriebsbasis ist der Verbrennungs-
motor. Die Fahrgastzelle und die doppelachsige Ausstattung mit vier Rddern 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 Hersteller von Automobilen gerichtet wurde, die zudem ein indi-
viduelles Reisen gegnuber der gesellschaftlich egalisierenden Eisenbahn vorzog. Man
kann dieses Fahrzeugkonzept pointiert als ,Rennreiselimousine” bezeichnen. Die
Rennreiselimousine ist jedoch an ihre 6kologischen, politisch-administrativen und ge-
sellschaftlichen Grenzen gekommen. Trotzdem halten die Autounternehmen krampf-
haft an dem bewéahrten und Uber Jahrzehnte erfolgreichen Leitbild der Rennreiselimou-
sine fest. Sie konnen sich dabei im Kern auch auf die Anspriiche der Nutzerinnen und
Nutzer stutzen. Das Leitbild der Rennreiselimousine ist das gemeinsame Ergebnis
einer permanent reproduzierten Verstandigung zwischen der Angebots- und der Nach-
frageseite des Automobilismus.

Neben den objektiven Restriktionen flr den kiinftigen massenhaften Autoverkehr
hat die Autoindustrie durch ihr Entwicklungsmuster ,schneller — schwerer - starker -
teurer’ besonders seit dem Verebben der zweiten Olpreiswelle in den 70er Jahren das
grundsétzlich von allen Akteuren getragene Automobilkonzept Uberreizt. Beispiels-
weise stieg die durchschnittliche Motorenieistung zwischen 1975 und 1992 von 62 PS
auf 84 PS. Das abschreckendste Beispiel flr die motorische Hochristung 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 Aufristung und steigenden Sicherheitserfordernissen. Zu-
satzliche Sicherheitsleistungen fiir das Auto filhren wiederum zu héherem Gewicht,
das durch eine weitere Leistungssteigerung beim Antrieb ausgeglichen werden muB,
will man die selbstgesteckten Beschleunigungs- und Geschwindigkeitsziele erreichen,
usw., usw. SchlieBlich fuhrt dieses antriebs- und sicherheitstechnische Over-Enginee-
ring zu einer Preisdynamik, die der deutschen Autoindustrie gerade in der internationa-
len Verdrangungskonkurrenz nicht zum Vorteil gereichte.




2. Die Innovationsbemihungen der Autoindustrie konzentrieren sich auf den Produktions-
prozefB: Verringerung der Teilevielfalt, Verbesserung der Zulieferer-Produzenten-Struk-
tur, Qualitatsmanagement und Global sourcing sind die aktuellen Stichworte der Ratio-
nalisierungsstrategien, die unter dem modischen Label der lean productionin der Auto-
industrie verstarkt Einzug halten. Hinsichtlich der Produkipalette ist es das Ziel der Au-
tounternehmen, das Angebot auf méglichst viele Marktsegmente auszudehnen. Des-
halb werden vermehrt Entwicklungsprogramme fur Nischenfahrzeuge und Kleinwagen
aufgelegt, die besonders von den deutschen Autoherstellern lange Zeit vernachldssigt
worden sind. Diese Strategie der nachholenden Anpassung der Produktpaletie 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 fir die Antriebsfrage. Alternative Antriebe sind in der Pro-
duktplanung irrelevant. Sie kénnen die Kriterien nach hoher Reichweite und andere un-
abdingbare Leistungsmerkmale nicht erflilen. Lediglich anschiuBfahige Antriebskon-
zepte wie der direkteinspritzende Diesel werden realisiert. Die produktionstechnisch so
{beraus innovationsfreudige Autoindustrie zeigt sich hinsichtlich ihres Produkts tber-
aus konservativ. Die Globalisierung der Autoindustrie und die Verscharfung der Markt-
situation haben nicht nur zu weltweiten Kostenreduktionen in der Produktion durch eine
intensive Rationalisierung geflhrt, sie haben zugleich eine Konvergenz der Produkte in
den einzelnen Marktsegmenten in bezug auf Design, Qualitat, (Sicherheits-)Technik
und Preis hervorgebracht. Alle Anbieter optimieren das bewdahrie Autokonzept. Die
Modelipolitik steht unter den rigiden Zwangen der Massenproduktion. Kein Anbieter
schert aus dem weltweiten Konsens der Produktoptimierung aus.

3. Die Beharrungs- und Optimierungsstrategien im Weltautomobilbau stehen im krassen
MiBverhaltnis zu den Okologischen, politisch-administrativen und gesellschaftlichen
Problemen, die mit der rasant gestiegenen Automobilisierung verbunden sind. Wegen
der drohenden Klimaveranderungen und anthropogenen Treibhauseffekte ist das Au-
tomobil mit Verbrennungsmotor nicht beliebig verallgemeinerbar. Die nachgeschaliete
Reinigungstechnik, die mit dem Katalysator noch in den 80er Jahren die definitive L6-
sung der Abgasprobleme versprach, hat sich als unzureichend erwiesen, Der Kat istin
Kaltstartphasen ohne aufwendige Vorwarmtechnik wertlos und funktioniert bei Hochst-
geschwindigkeiten und nach vielen Kilometern Fahrleistung oft nur lickenhaft. Insbe-
sondere die CO,-Emissionen des Autoverkehrs sind mit den bekannten end-of-pipe-
Verfahren nicht zu begrenzen. Daruber hinaus belastet der Autoverkehr vor allem die
Luft der stadtischen Ballungsraume in einem fir die Gesundheit der Menschen nicht
akzeptablen MaB. SchlieBlich zerstért der massenhafte Autoverkehr urbane Lebens-
qualitdten, fihrt zu zunehmender Versiegelung ¢kologisch unverzichtbarer Flachen
und erméglicht eine fortgesetzte Zer3|edeiung der Landschaften an den Randern von
Stadten und Ballungsrdumen.

4. Auf politisch-administrativer Ebene kommt es einerseits zu einer anndherungsweisen
Internalisierung der Kosten des Autoverkehrs, d. h. Uber héhere MineralGlsteuern,
Road-Pricing-(StraBengebthren-)Tarife, Entsorgungsgebihren etc. zu einer drasti-
schen Verteuerung des Autofahrens. Neben der deutlichen Verschérfung der steuer-
lichen Rahmenbedingungen fir den motorisierten Individualverkehr wird eine Dezen-




tralisierung der Verkehrspolitik zu einer Vielzahi von lokalen und regionalen Einschran-
kungen des Autoverkehrs fihren. Einer Tendenz der Vereinheitlichung der Rahmenbe-
dingungen im Zuge der européischen Integration steht zugleich eine Tendenz zur Re-
gionalisierung und Dezentralisierung der Verkehrspolitik gegeniiber. Schulemachende
Beispiele sind die autofreien Innenstédte von heute. Partielle kommunale Nutzungsein-
schrankungen fur den Autoverkehr werden bei der anstehenden Umsetzung des § 40
des Bundesimmissionsschutzgesetzes wahrscheinlich, Der Sommersmog ist zum
groBten Teil auf die Konzentration und Diffusion von Autoemissionen zurlickzufGhren.
Nicht zuletzt ist auch die Quotenauflage fiir ultra-fow-emission- und zero-emission-Fahr-
zeuge in Kalifornien ab 1997 von Bedeutung, weil Kalifornien bisher immer eine Vorrei-
terfunktion fur die weltweiten Automobilmérkte ausfilite. Das herkdmmliche Auto ver-
liert im Ubrigen mit jeder einzelnen Nutzungsrestriktion an Plausibilitat als individuelles
Universalfahrzeug.

. Die gesellschaftliche Akzeptanz gegeniiber dem Uberbordenden StraBenverkehr und
einem moglichen Ausbau des StraBennetzes 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 StraBennetz nicht wesentlich ausgebaut werden kann und gleichzeitig ver-
mehrt mit lokalen Nutzungseinschrankungen gerechnet werden muB, erhéht 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 Dysfunktionalitat im Autoverkehr auszugehen.

Die Nachfrage auf dem deutschen und européischen Automarkt hat sich zudem in
den 80er und beginnenden 90er Jahren stark differenziert, unter Gkologischen
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
Attraktivitatsverlust des klassischen Fahrzeugkonzepts, obgleich alle diese Nischen-
fahrzeuge auf der technischen Basis der Rennreiselimousine beruhen. Gleichzeitig ver-
mehren sich die Indizien fir eine relevante Nachfrage nach Kiein- und Sparfahrzeugen.
Darauf deuten neben einer Fllle von Umfrageergebnissen der Marktforschung vor al-
lem die jlingsten Verkaufserfolge von Kleinwagen und schwacher motorisierten Ein-
stiegsmodellen hin. Dieser Trend durfte mit der Uberdurchschnittlichen Preisdynamik
bei Neuwagen und mit dem tatséchlichen Nutzungsverhalten der weitaus meisten
Autolenker zu tun haben. Im Durchschnitt sind 70 % aller taglichen Fahrten mit dem
Auto nicht langer als 10 Kilometer und 98 % maximal 50 Kilometer. Angesichts des rea-
len Nutzungsverhaltens ist der Piéch’sche Traum von der Reichweite von 1000 Kilome-
ter je Tankflllung absurd.

. Die zuvérderst dkonomische Krise der Autoindustrie kénnte fr die Unternehmen AnlaB
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 Griinden Probleme gibt — auf ihr
Kerngeschéft. Eine bewuBte Diversifizierung der Unternehmensaktivitaten 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 Innovationstrégheit
und trotz der technischen Uberinterpretation des Leitbildes der Rennreiselimousine
durch die Automobilhersteller ist jedoch eine ,Verkehrswende* nur gemeinsam mit der
Autoindustrie denkbar. Voraussetzung ist allerdings, daB sich die Unternehmen von ih-
rer Produktmonokultur [6sen und groBe Schritte auf dem Weg zum umfassenden Mobi-
litatsanbieter machen. An die Stelle des einseitigen Leitbilds der Rennreiselimousine
muB das Leitbild der Multimobilitat treten, das auf die Starken der verschiedenen Ver-
kehrstréager zielt. Zur Multimobilitat gehdren auf der Produktebene die Entwicklung und
Produktion von Systemen des Offentlichen Verkehrs, die Etablierung von Verkehrs-
dienstleistungen und nicht zuletzt die Entwicklung und Produktion eines verbrauchs-
verminderten, zuverlassigen und leichten Automobils fiir den bevorzugten Einsatz in
verkehrsinfrastrukturell nicht erschlossenen Regionen. Eine Wende zum Verkehrs-
dienstleister ware dabei nicht nur kriseninduziert. Die Bedingungen zur Ausweitung der
Aktivitaten der Automobilunternehmen sind auch vor dem Hintergrund der Bahnreform
in Deutschland gunstig. Warum sollten sich bisherige Autohersteller nicht zum Betrei-
ber von Bahnstrecken und regionalisierten Nahverkehrsverbiinden wandeln!




