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Weert Canzler, Andreas Knie

Von der Automobilitdt zur Multimobilitit
Die Krise des Automobils als Chance fiir eine neue Verkehrs- und
Produktpolitik

Gliederung

. Der Glaube an die Zukunft des Automobils

. Das Automobil als Rennreiselimousine

. Die Rennreiselimousine in der Krise

Szenario eines neuen Verkehrsleitbildes

4.1 Von der Energiewende zur Verkehrswende?
4.2 Abschied von der Rennreiselimousine

4.3 Elemente der Multimobilitit: Ein Szenario

B =

Zusammenfassung

Trotz bedrohlicher Krisenerscheinungen ist die Autoindustrie optimistisch hinsichtlich der wei-
teren Verbreitung des Automobils. Eine Reihe von Prognosen stiitzen diesen Optimismus. Aber
setzt die Autoindustrie nicht auf das falsche Pferd, wenn sie sich auf das Produkt Automobil ver-
148t, das nach wie vor nach den Prinzipien und mit den technischen Kernelementen aus der Zeit
der Jahrhundertwende gebaut wird und pointiert als »Rennreiselimousine« bezeichnet werden
kann? Die Verstindigung auf die konstruktiven Erfordernisse der Rennreiselimousine hat sich in
der Branche weltweit und mit einer beachtlichen Gleichartigkeit verfestigt. Dem gegeniiber steht
die Krise des Automobils: das Auto ist technisch ausgereizt, in seinem Nutzungsversprechen als
Universalfahrzeug stark eingeschrinkt und als 6kologische Dauerbelastung nicht akzeptabel. Der
Ausweg aus dem Dilemma besteht in einem Wandel des Mobilititsleitbildes in den Unterneh-
men, in der Gesellschaft und bei staatlichen Akteuren. AbschlieBend werden deshalb einige Ele-
mente eines neuen Leitbildes der Multimobilitit skizziert.

1. Der Glaube an die Zukunft des Automobils

Die Hersteller von Automobilen, selbst im krisengeplagten Japan, glauben auch in jiing-
ster Zeit noch, rosigen Zeiten entgegenzusehen. Deutlich wird dies beispielsweise im
Statement des Chefs von Mitsubishi Motors, der kiirzlich vorrechnete, daB jihrlich
weltweit sechzig Millionen Fahrzeuge produziert werden, »das macht hundert jede Mi-
nute. Aber jede Minute vermehrt sich die Weltbevélkerung um 270 Menschen«. Der ja-
panische Manager zieht daraus die SchluB3folgerung: »Wenn man es auf lange Sicht be-
trachtet, besitzt die Autoindustrie immer noch gute Wachstumschancen« (zit. nach
Bliithmann 1994, S. 19). Die EG-Kommission gibt sich ebenfalls recht optimistisch.
Die Planer glauben zwar auch nicht mehr an ein Wachstum von 30 % des Fahrzeugbe-
standes, wie es noch zwischen 1980 und 1990 zu verbuchen war, allerdings wird fiir das
Jahr 2000 gegeniiber 1990 immer noch mit einer Steigerung von 16% gerechnet. Damit
wiirden in der EU etwa 16 Mio. Fahrzeuge jahrlich produziert werden (Commission of
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the European Communities 1992, S. 3 f.). Die jeweils zu den Internationalen Automo-
bil Ausstellungen (IAA) in Frankfurt verdffentlichten Prognosen der Shell AG formulie-
ren dhnliche Aussagen. Fiir Deutschland ist danach im Jahre 2010 mit einem Pkw-Be-
stand von iiber 49 Mio. Einheiten zu rechnen. Im Jahre 1993 waren es noch 40 Mio.
Fahrzeuge. Das bedeutet, daB auf 1 000 Erwachsene nicht mehr wie heute etwa 600
Pkws, sondern mehr als 700 Fahrzeuge kommen (Pester 1993, S. 1). Obwohl gerade die
deutschen Automobilhersteller z. T. drastische Absatzriickginge zu verzeichnen haben,
sehen die Vorstinde der Unternehmen daher doch hoffnungsvoll in die Zukunft. Neben
einer sich erholenden Konjunktur heilt das Zauberwort »marktorientiertes Produktan-
gebot« bei einer drastischen Senkung der Fertigungskosten durch neue »schlanke Pro-
duktionsorganisation«.

Die zukiinftigen Automobile werden nach den Strategieiiberlegungen der Autokon-
zerne weniger Kraftstoff verbrauchen, ohne dabei mehr Schadstoffe auszustoBen. Aber
es werden auch weiterhin allen Umwelt- und Verkehrsproblemen zum Trotz konventio-
nelle Automobile mit den bekannten technischen Merkmalen sein ~ einmal gréBer, ein-
mal kleiner, einmal als Kombi, GroBraumlimousine oder Cabrio. Die viel diskutierten
»Concept Cars« oder Fahrzeugkonzepte mit alternativen Antriebssystemen scheinen in
den Kalkiilen der Hersteller hingegen keine Rolle zu spielen.

Warum ist das so? Und vor allen Dingen: Entspricht diese Strategie der Industrie tat-
sichlich den sich abzeichnenden Trends oder ist der Weltautomobilbau durch den ho-
hen Grad an gegenseitiger Verflechtung mit einer strukturellen Blindheit geschlagen,
die dazu fiihrt, daB einer der 6konomisch bedeutendsten Industriezweige aufs falsche
Pferd setzt?

2. Das Automobil als Rennreiselimousine

Wenn wir heute von Automobil sprechen, haben wir alle, ob Hersteller oder Kunden, ob
Parlamentsabgeordneter, Minister oder Greenpeace-Mitglied, ob in Nordamerika, Eu-
ropa, Afrika, Asien oder Australien, dieselbe Vorstellung, dasselbe Verstdndnis. Wir
wissen, wovon wir reden. Technisch ausgedriickt handelt es sich dabei um eine auf vier
Réidern montierte Zelle, die Platz fiir mindestens vier Personen sowie Zuladungsmog-
lichkeiten fiir Gepick bietet und von einem Hubkolben-Verbrennungsmotor angetrie-
ben wird, der mit Benzin oder Diesel versorgt wird. An dieses Vehikel - so hat es sich die
Autoindustrie in die Lasten- und Pflichtenhefte geschrieben - stellen die Kunden welt-
weit ganz bestimmte Anforderungen: eine hohe Reichweite, mit einer Tankfiillung soll-
ten mindestens 500 km zuriickgelegt werden konnen, eine sehr gute Beschleunigung und
eine hohe Endgeschwindigkeit. Genau diese technische Konfiguration ist seit kurz nach
der Jahrhundertwende fest mit dem Wort »Automobil« verbunden. Und genau dieses
Konzept dient der Automobilindustrie weltweit auch als Produktprofil. Alle Rationali-
sierungsmaBnahmen wie »schlanke Fertigungsstrukturen« und »Global-Sourcing« las-
sen sich nur dann verwirklichen, wenn schon die Teilefertigung sowie der Entwurf und
der Bau von Systemgruppen mit diesem Produktverstindnis entsteht, um die Module
spdter in internationalen Kooperationen kostenoptimiert zu montieren.

Sobald elementare konstruktive Elemente an diesem Automobil-Konzept fehlen
oder veridndert werden, spricht man schon nicht mehr von einem »Automobil«, son-
dern beispielsweise von einem »Elektromobil« oder einem »Show-Car«. Bemerkens-
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wert an diesem Verstdndnis ist, daf} diese konstruktive Gestalt aus den Bediirfnissen,
Erfordernissen und Umstidnden der Jahrhundertwende entstanden ist. Damals wurden
die selbstfahrenden Kutschen vor allen Dingen von Mitgliedern des Adels oder hoch-
rangigen Industrievertretern zur Wiedersichtbarmachung gesellschaftlicher Statusun-
terschiede genutzt. Das zu dieser Zeit vorherrschende Transportmittel Eisenbahn
drohte die vorhandenen Klassenunterschiede »einzuebnen« und lieB ein Bediirfnis
nach distinguierter Bewegung entstehen. Mit aufwendigen Renn- und Reprisentations-
fahrten, als 6ffentliche Ereignisse organisiert, konnten Adel und Industrie einem brei-
ten Publikum ein privilegiertes Transportmittel vorfiihren. Die damalige Infrastruktur
sowie der vorhandene motortechnische Kenntnisstand fiihrte die Konstrukteure dazu,
die gewlinschten Renneigenschaften dieser Kutschen mit der Verwendung fliissiger
Kohlenwasserstofte sicherzustellen, die damals leicht verfiigbar waren und sich ver-
gleichsweise einfach an die bereits vorhandene Gasmotorentechnik anpassen lieBen.
Da die meisten Herren dieser vornehmen Kreise aber gar nicht selbst fuhren, sondern
einen Chauffeur beauftragten, der in den ersten Jahren hdufig noch von einem Bordme-
chaniker unterstiitzt wurde, brauchten diese Fahrzeuge eben Platz fiir mehrere Perso-
nen. Es ist offenbar, daB3 dieses Transportkonzept bis heute in der Funktion eines Uni-
versalfahrzeuges als Schnittmenge verschiedener Anspriiche eine hohe Attraktivitit be-
sitzt, zumal auch durch die Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte die infrastrukturelle
Sicherung der Funktionsfihigkeit gewahrleistet wurde. Wir bezeichnen dieses Ver-
stindnis vom Automobil als »Rennreiselimousine«, um damit die Konzentration der
verschiedenen Nutzungs- und Verwendungsformen in einem Basiskonzept auch be-
grifflich auszudriicken. Man kann auch von einem »Leitbild Rennreiselimousine« spre-
chen, weil dieses Verstindnis von Automobil offenbar weltweit verbreitet ist und von
Herstellern wie Kunden gleichermaBen geteilt wird (vgl. Knie, Hard 1993, S. 224 {f.),
denn bis heute werden mit diesem Bild im Kopf Fahrzeuge gebaut und gekauft. Heim-
liche oder offene Rennfahrergeliiste kOnnen genauso befriedigt werden wie die Fahrt
einer vierkdpfigen Familie in den Urlaub oder der Transport eines Kiichenmobels oder
der wochentliche GroBeinkauf aus dem Supermarkt drauBen vor den Toren der Stadt.

Solange dieses Leitbild stabil bleibt, scheint in der Tat klar, daf3 beispielsweise die
viel diskutierten Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechniken oder neuen Kraftstof-
fen keine Realisierungschance besitzen. Sie passen nicht zum Automobil-Verstidndnis,
weil sie beispielsweise mangels Reichweite mit dem Konzept der Rennreiselimousine
unvereinbar sind. Daf3 diese Fahrzeuge im lokalen Umfeld keine Schadstoffe ausstoBen
und nahezu gerduschlos dahinrollen, sind bislang keine automobilrelevanten Eigen-
schaften, sondern hochstens unverbindliche gesellschaftliche Wunschvorstellungen.
Solange dieses Verstidndnis vorherrscht, kein Hersteller aus der Phalanx der Branche
ausbricht, kein neuer Anbieter von Fahrzeugkonzepten auftaucht und auch die Auto-
kdufer sich an diesem Leitbild orientieren, so lange haben alle anderen Fahrzeugkon-
zepte offenbar wenig Chancen.

3. Die Rennreiselimousine in der Krise

Aber, so bleibt zu fragen, kann denn tatsédchlich mit einer auch zukiinftig gesicherten
Stabilitdt dieses Leitbildes gerechnet werden? Uns scheinen drei Tendenzen bemer-
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kenswert, die durchaus als Abloseerscheinungen vom bisherigen Verstindnis von Auto-
mobil als Rennreiselimousine interpretiert werden kdnnen:

(1

2

3

Die Autoindustrie hat durch ein Entwicklungsmuster, das man als »schneller -
schwerer - stiirker — teurer » beschreiben kann, in den letzten Jahren ihr eigenes Au-
tomobil-Konzept quasi selbst iiberreizt. Mit groBem technischem Aufwand wurden
hdufig MaB und Ziel einer blinden Optimierungs- und Aufriistungsphilosphie ge-
opfert. Der Anteil der neuzugelassenen Fahrzeuge mit einer Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 150 km/h stieg in den alten Bundesldndern von 72,9 % im Jahre 1986
aufiiber 84 % im Jahre 1992. Die durchschnittliche Motorenleistung kletterte zwi-
schen 1975 und 1992 von 62 PS auf 84 PS. Im gleichen Zeitraum wuchs der Anteil
der zugelassenen Fahrzeuge mit mehr als 2000 ccm Hubraum von 7,8 % auf 15,4 %!
Als der VW-Golf 1974 am Markt eingefiihrt wurde, konnten die Kaufer zwischen
50 PS als unterster Grenze sowie 75 PS als oberster Grenze der motorischen Lei-
stungsfahigkeit wihlen. Beim 1991 erschienenen Golf III leistet der schwichste
Motor bereits 60 PS, das stirkste Triebwerk im Angebot entwickelt dagegen schon
174 PS. Noch deutlicher zeigte sich der Trend zur Hochmotorisierung an der
S-Klasse der Mercedes-Benz AG. Noch 1972 bot sich den Kunden hier eine Spann-
breite der Motorenpalette von 160 PS bis zu 224 PS. Seit 1991 liegen die Eckwerte
des Antriebsprogramms bei 231 PS bzw. 408 PS. Diese Tendenz des »Over-Engi-
neering« hat natiirlich seinen Preis. Zwischen 1981 und 1991 ist der durchschnitt-
liche Neupreis eines Pkw in der Bundesrepublik von 16 800 DM auf 31 610 DM
und damit um 88 % gestiegen. Im selben Zeitraum erhohte sich das durchschnitt-
lich verfiigbare Einkommen aber nur um knapp 50 %.

Das Konzept des Universalfahrzeugs verliert meBbar an Bedeutung. Die techni-
schen Méglichkeiten einer Rennreiselimousine mit einer Reichweite von iiber 500
km steht in keinem Verhiltnis mit dem tatsédchlichen Fahrverhalten. Im Durch-
schnitt sind 70 % aller Fahrten mit dem Auto téglich nicht ldnger als 10 Kilometer
und gar 98 % der Fahrten iiberschreiten die 50 Kilometer-Grenze nicht. Der Anteil
der klassischen Limousine an den gesamten Neuzulassungen ist daher auch in
Deutschland innerhalb von zehn Jahren von 86 % (1982) auf 74 % (1992) gesunken.
Die Kunden greifen in immer stirkerem MaBe — soweit dies iiberhaupt moglich ist -
auf Spezialfahrzeuge wie MiniVans, Kombis oder Cabrios zuriick, die freilich noch
auf der technischen Basis der Rennreiselimousine entwickelt werden. Soweit sich
dies iiberhaupt mit den Methoden der empirischen Sozialforschung erschlieBen
148t, zeigen sich Autofahrerinnen und Autofahrer in den letzten Jahren erheblich
sensibler gegeniiber den Umweltschdden des Massenautomobilismus und unter-
stiitzen jedenfalls rhetorisch mit sehr groBer Mehrheit Forderungen nach der Ent-
wicklung neuer Antriebs- und Fahrzeugkonzepte.

Die unbestrittenen Umweltschdden sowie die immer stirker diskutierten gesund-
heitlichen Risiken der automobilen Massenmotorisierung zwingen schlieBlich
weltweit auch die staatlichen Akteure zu immer strengeren Auflagen und rigideren
Regulierungskonzepten. Das Spektrum reicht von der ErhShung der Mineraldl-
steuer, verschirften Grenzwerten fiir bestimmte Schadstoffe, der Ankiindigung von
Fahrverboten fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren in stidtischen Kernberei-
chen bis zu einer verbindlichen Festlegung von Verkaufsquoten fiir sogenannte
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»Nuil-Emissions-Autos«. Schon 1998 werden die Automobilhersteller im US-Bun-
desstaat Kalifornien gezwungen werden, einen festgelegten Anteil der angebotenen
Fahrzeuge technisch so auszulegen, daf3 wihrend des Betriebs kein Schadstoffaus-
stof} gemessen werden kann. Die bislang fiir die ungeheure Ausbreitung des Auto-
mobils so elementare Allianz aus Industrie, Kunden und politisch-administrativen
Akteuren verliert jedenfalls in dem MabBe weiter an Tragkraft, wie die gesellschaft-
lichen und globalen Inkompatibilitdten der als Rennreiselimousinen ausgelegten
Automobile sichtbar wird (alle Angaben nach Canzler, Knie 1994, S. 50 {f., 65 ff.,
72 ff.).

Diese Tendenzen, die einen langsamen Bedeutungswandel der automobilen Kul-
tur anzeigen, sind sicherlich noch keine manifesten Bewegungen. Allerdings scheint
es plausibel, daB sich diese Anzeichen zu Abldsetrends verdichten, die dann die Au-
toindustrie mit ihrem auf Homogenitét getrimmten Produktprogramm weltweit
vor sehr groB3e Probleme stellen werden. Wie man sich diese Entwicklungsperspek-
tiven vorstellen kann und welche Rolle die bisherigen Hersteller von Rennreiseli-
mousinen dabei spielen konnten, illustriert der folgende Abschnitt, der mit Elemen-
ten eines Szenarios fiir ein kiinftiges Mobilititsleitbild endet.

4. Szenario eines neuen Verkehrsleitbildes
4.1 Von der Energiewende zur Verkehrswende?

Analog zur energiepolitischen Diskussion der 80er Jahre und ihrer Wortschdpfung der
Energiedienstleistung wurde vor einigen Jahren in den Verkehrswissenschaften der
Terminus Mobilitdtsdienstleistung eingefiihrt. Darunter ist die Erbringung einer Lei-
stung fiir bestehende Mobilitétsbediirfnisse unabhingig von den dafiir eingesetzten
Verkehrsmitteln gemeint. Ein zweites wesentliches Element in der Definition von Mo-
bilitdtsdienstleistungen ist die groBtmogliche Effizienz, mit der die Befriedigung von
Mobilititsbediirfnissen erreicht werden soll. Was konnte diese abstrakte Definition der
Mobilititsdienstleistung fiir die Akteure einer postautomobilen Verkehrszukunft be-
deuten?

Bleiben wir zunéchst in der Analogiebildung zur Energiewirtschaft, fallen eine Reihe
von Gemeinsamkeiten und Unterschieden auf. In der Bestimmung von Energiedienst-
leistungen ist es vergleichsweise einfach, die Kriterien fiir eine erfolgreiche Leistungs-
realisierung und fiir eine optimale Effizienz anzuwenden. Die Bediirfnisse lassen sich,
vermittelt in Form schwankungsfreier zuverlidssiger Elektrizitat oder direkt spiirbar, als
Wirme bzw. Beheizung einordnen. Die Effizienz ihrer Befriedigung 148t sich am Auf-
wand der dafiir benétigten Primirenergie messen. Die einzelnen Priméirenergietriger
wiederum konnen nach ihren Gestehungskosten beurteilt werden; fiir die externen Ef-
fekte stehen anerkannte Berechnungsgrundlagen zwar noch nicht zur Verfiigung, erste
Ansitze lassen aber auf baldige Fortschritte fiir Methoden und Verfahren zur Internali-
sierung externer Kosten hoffen. Zur Energiedienstleistung gehort es schlieBlich auch,
daB die Rahmen- bzw. Abnahmebedingungen fiir Energieverbrauch in den Blick gera-
ten. So ist beispiclsweise die Empfehlung, zur Absenkung des Stromverbrauchs energie-
sparende Haushaltsgerite anzuschaffen, ebenfalls Bestandteil von Energiedienstlei-

175



stungen. Dies kann zudem durch eine Tarifpolitik, die zeitlich gestaffelt ist und einen
progressiven Charakter fiir Mehrverbrauch hat, unterstiitzt werden.

Die hinter der Energiedienstleistung stehende Philosophie ist die der Energieeffi-
zienz. Fiir Energieunternehmen ist mit dem Konzept der »Energiewende« ein tiefgrei-
fender Wandel verbunden. Demnach ist es nicht mehr das vordringliche Unterneh-
mensziel, ein konkretes Produkt - sprich: die konkrete Einheit Energie — zu verkaufen,
sondern eine wie auch immer zu erbringende Dienstleistung zu liefern, in der die kon-
krete Energieeinheit lediglich noch Mittel zum Zweck ist. Die praktischen Schwierigkei-
ten allerdings sind groB. Wie werden Energiedienstleistungen z. B. einer warmen Woh-
nung oder des reibungslosen Funktionierens von elektrischen Gerdten abgerechnet,
wenn nicht iiber das bisherige Abbuchen von Energieeinheiten? Wie errechnet sich der
Preis von Einspartips etc.? Besonders schwierig ist der Wandel deshalb, weil er von den
Ergebnissen einer iiber Jahrzehnte gewachsenen und in technischen Geriten und Infra-
strukturen verfestigten zentralisierten Energieversorgung ausgehen muf}. Die Energie-
versorgung ist ein klassisches groBtechnisches System mit einer starken Beharrungs-
kraft.

Eine dhnlich schwierige Problemlage ergibt sich fiir Mobilitdtsdienstleistungen. Ziel
ist die Befriedigung von Mobilitéts- und Transportbediirfnissen mit einem Hochstmall
an Effizienz, d. h. mit dem dem Bediirfnis entsprechenden Verkehrsmittel bzw. einer
Verkehrsmittelkombination. Doch hat die Analogiebildung schnell ihre Grenzen, wenn
man Mobilitit etwas genauer untersucht. Im Gegensatz zur Energie, bei der nur das Er-
gebnis zihlt, sei es nun das zuverlissig funktionierende elektrische Haushaltsgerit oder
die angenehm beheizte Wohnung, ist bei der personalen Mobilitit auch der ProzeB der
Ortsverdanderung selbst von Interesse. Gerade das Auto ist viel mehr als nur ein Trans-
portmittel, es ist zugleich der Projektionsraum fiir »Lebensentwiirfe und Weltbilder,
Bediirfnisse und Hoffnungen« (Sachs 1984). Die streng analoge Begriffsschopfung der
Mobilitidtsdienstleistung ist nur fiir den Giitertransport zuléssig. Beim Giitertransport
wird das Ergebnis anhand der Kriterien Kosten, Schnelligkeit, Transportsicherheit und
Piinktlichkeit beurteilt. Die Kriterien lassen sich in vergleichender Absicht ohne gro-
Bere Schwierigkeiten objektivieren, sie konnen zudem um logistische Anforderungen
erweitert werden. Anders verhilt es sich bei der personalen Mobilitit. Dort spielen iiber
die genannten objektiven Kriterien hinaus vor allem subjektive Anspriiche und Quali-
titsanforderungen an die Verkehrsmittel eine Rolle. Gerade die Nutzerforschung fir
den Offentlichen Personennahverkehr hat in einer Reihe von Studien iibereinstim-
mend erwiesen, daB die objektiven Bedingungen der Verkehrsmittelwahl nur zu einem
kleinen Teil die individuellen Priferenzen beeinflussen. Gerade die schwer meBbaren
Anforderungen der Bequemlichkeit, individuelle Sicherheitsgefiihle und die Wahrung
der Privatsphire lassen sich durch das Individualverkehrsmittel Automobil leichter er-
fiillen als mit konkurrierenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die Gewichtung dieser
Anforderungen ist allerdings individuell sehr verschieden, sie 148t sich nicht berechnen
oder prognostizieren. Die empirischen Untersuchungen zur Verkehrsmittelwahl in
Deutschland und in den USA zeigen, daB3 vielfach sogar finanzielle Nachteile und zeit-
licher Mehraufwand in Kauf genommen werden, um subjektive Anforderungen an Mo-
bilitét zu erfiillen. Gleichwohl sind grof3e Unterschiede zwischen verschiedenen Kultu-
ren und in verschiedenen historischen Phasen festzustellen. Bislang hat das Auto eine
hohe gefiihlsmiBige und symbolische Kraft, die jenseits der Anforderungen funktiona-
ler Mobilitét liegt. Die Konsequenz fiir die Diskussion um integrierte Konzepte der Mo-
bilitdtsdienstleistungen ist einfach und durchaus problematisch zugleich: Die subjekti-
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ven Kriterien fiir die Wahl eines Verkehrsmittels sind eine unbekannte Variable in
Konzepten personaler Mobilitdtsdienstleistungen.

4.2 Abschied von der Rennreiselimousine

Voraussetzung fiir eine Abkehr von der automobilzentrierten Mobilitit hin zu Formen
der auf Verkehrsvermeidung und Effektivierung des weiterhin notwendigen Verkehrs
zielenden Mobilitdtsdienstleistungen ist der Abschied vom Leitbild der Rennreise-
limousine. Sowohl auf seiten der Hersteller und Anbieter von Automobilen als auch
beim Staat als rahmensetzende Instanz und bei den Nachfragern kann der Einstieg in
einen »nachhaltigen Verkehr« nur gelingen, wenn es zu drastischen Verhaltensdnderun-
gen bzw. zu einer neuen Verkehrspolitik kommt. Obgleich es {iberaus schwierig ist, von
alten und iiber viele Jahre erfolgreichen Zielvorstellungen und von eingeiibten Hand-
lungsroutinen abzuriicken, sind die Chancen fiir einen tiefgehenden Innovationsschub
im gesamten Verkehrswesen nicht schlecht. Die derzeitigen Ausgangsbedingungen fiir
die Akteure sind eindeutig und verlangen von den bisher so erfolgreichen Autounter-
nehmen einen Kurswechsel sowohl in der Produktentwicklung als auch in den Markt-
strategien:

(a) Die Krise der Automobilindustrie zu Beginn der 90er Jahre ist nicht nur konjunktu-
rell bedingt, sie ist gleichzeitig eine Strukturkrise im umfassenden Sinne. Die welt-
weiten Uberkapazititen im Automobilbau haben zu einer bereits Jahre andauern-
den Unterauslastung gefiihrt, wihrend die Expansionshoffnungen auf den neuen
Mirkten Asiens, Siidamerikas und Osteuropas auch fiir die nichsten Jahre kaum er-
fiillt werden diirften. Aus 6kologischen und stadt- bzw. raumplanerischen Griinden
ist zudem eine weitere weltweite Verbreitung des Automobils hchst bedenklich.
Die Grenzen der Autoverbreitung sind nicht allein in den wohlhabenden Industrie-
lindern ldngst erreicht, auch die aufstrebenden Metropolen der fritheren 3. Welt
drohen in den Blechlawinen und den damit verbundenen Abgaswolken zu erstik-
ken. Das Auto, so wie es nach dem Leitbild der Rennreiselimousine entwickelt wor-
den ist und mit kleinen lokalen Ausformungsvarianten weltweit angeboten wird, ist
nicht verallgemeinerbar. Eine Automobildichte, wie sie in Europa, in den USA oder
Japan besteht, ist fiir die neuen Mirkte in den aufstrebenden Regionen dieser Welt
nicht erstrebenswert. Mit einer weiteren massiven Verbreitung des Autos auf
Grundlage des Verbrennungsmotors wachsen die Emssionsprobleme im globalen
MabBstab erheblich an. Alle Bemiithungen einer den Treibhauseffekt beruhigenden
Weltklimapolitik wiirden ad absurdum gefiihrt, wenn die Verbreitung des Automo-
bils so voranschritte, wie es sich die Autoindustrie aufgrund ihrer Kapazititsausle-
gung und ihrer Marktstrategien vorgenommen hat. Was fiir die vielbeschworenen
neuen Mirkte bendtigt wird, sind zum einen effiziente und angepaBte Systeme des
offentlichen Verkehrs und zum anderen ein erheblich verbrauchsvermindertes, zu-
verldssiges, multifunktionales und leichtes Auto, das eben jenseits der konventio-
nellen Konstruktionsimperative des »groBer, schneller, weiter und schwerer« ent-
wickelt wird.

(b) Mitder Bahnreformvin Deutschland und dhnlichen Restrukturierungsbemiihungen
in einigen anderen Léndern der Europiischen Union sind nach Jahrzehnten des bii-
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rokratisch verkiimmerten und verkehrspolitisch vernachléssigten Schienenver-
kehrs die Chancen fiir eine Renaissance der Schiene als potentiell umweltfreund-
liches Verkehrsmittel gegeben. Bei aller berechtigten Kritik an einer moglicher-
weise ausschlieBlich nach Kriterien der dkonomischen Effizienz ausgerichteten
Streckenfiihrung und dem faktischen Riickzug der Bahn aus der Mindestversor-
gung durch die Regionalisierung des Nahverkehrs scheinen die Vorteile der Privati-
sierung der Bahn zu iiberwiegen. Erstmals wird es beispielsweise fiir private Anbie-
ter moglich sein, sich an regionalen Verkehrsverbiinden zu beteiligen. Wenn es
denn jemals eine wirkliche Hiirde fiir die Automobilunternehmen war, sich stirker
im Bahngeschift zu beteiligen, gilt dies nun nicht mehr. Der Weg zum Bahnbetrei-
ber ist jetzt prinzipiell frei. So hat Daimler Benz bereits die Fiihler ausgestreckt, sich
am Regionalverkehrsverbund Berlin zu beteiligen. Gerade in einem revitalisierten
Nahverkehr konnte die Bahn ihre Systemstérken gegeniiber dem Auto, das zudem
kiinftig noch stidrkeren Nutzungsrestriktionen unterliegen wird, voll ausspielen. In
der Selbstdiagnose des aufgekidrten Teils der Automobilindustrie liest sich dies fol-
gendermaBen: »Die Aufgabe einer Systeminnovation des Verkehrs bricht mit eini-
gen tradierten Vorstellungen in der Automobilindustrie sowohl in bezug auf die De-
finition der eigenen Unternehmensaufgabe als auch hinsichtlich der Bezichungen
der Verkehrstriger zueinander. Im Rahmen der Notwendigkeit einer verkehrsseiti-
gen Reduktion der Umweltbelastungen ist sie jedoch ein entscheidender Ansatz, da
es auch fiir ein umweltvertriglicheres Produkt >Auto<in einem weiterhin umweltbe-
lastenden Verkehrssystem keine Zukunft geben wiirde.« (Pritorius 1992, S. 640)

Die Automobilunternehmen sind im internen Strukturwandel bereits weiter voran-
geschritten, als es in der dffentlichen Diskussion wahrgenommen wird. Zum einen
geraten die Autounternehmen aufgrund der Strategien zur Verringerung der Ferti-
gungstiefe, die mit nur leichten Differenzen von allen Autofirmen mit dem Ziel der
Kostenreduzierung verfolgt werden, immer stidrker in die Rolle des Organisators
von Produktionsprozessen. Ziel ist es dabei, nur noch 50 Prozent und teilweise weit
weniger der Wertschopfung selbst zu erbringen und damit gleichzeitig die Anteile
der Vorprodukte zu steigern, die von billiger und flexibler arbeitenden Zulieferern
kommen. Diese Entwicklung hat auch Konsequenzen fiir die Unternehmenskultur,
insbesondere der deutschen Unternehmen, die iiber eine sehr lange Zeit eine pro-
duktionstechnische Selbstindigkeit mit manifesten Autarkietendenzen anstrebte.
Mittlerweile beriihrt die branchenweite Kooperation, wenn auch durch den Druck
zur Kostensenkung erzwungen, sogar das Herzstiick der Autoproduktion, den Mo-
tor. 1992 hat Opel erstmals Dieselmotoren bei BMW geordert, ein Geschift, das
noch ein paar Jahre vorher undenkbar schien. Ahnlich bedeutsam ist die geplante
Zusammenarbeit von BMW und Mercedes Benz bei der gemeinsamen Entwicklung
von Sicherheitstechniken fiir ihre in harter Konkurrenz gegeneinander laufenden
Modelle der Oberklasse. Zu den brancheninternen Verschiebungen in der Koopera-
tion der Autohersteller kommen erhebliche unternehmensinterne Verdnderungen
in den Produkt- und Titigkeitsfeldern. Die Geschiftsfelder mit den hochsten Zu-
wachsraten und Gewinnmargen sind seit einigen Jahren die Finanz- und Service-
dienstleistungen rund ums Auto. Ford Europa beispielsweise hat 1993 seine natio-
nalen Finanzierungsgesellschaften unter ein gemeinsames Dach geholt. Uber 25
Prozent des gesamten Neuwagengeschifts wird bei Ford bereits {iber Finanzierun-
gen oder Leasing abgewickelt. 1992 erzielten die Ford-Banken 500 Millionen DM



Gewinn vor Steuern. Auch Volkswagen konnte das Leasing-Geschift 1993 trotz er-
heblicher EinbuBlen in der Produktion und im Verkauf ausweiten. Mitte 1993 be-
trug die Bilanzsumme der Finanzdienstleistungsgesellschaften des VW-Konzerns
13,1 Milliarden DM, die Gewinne wurden in der letzten Automobilkrise in diesem
Geschiiftsfeld gemacht. Mittlerweile haben mehrere Autohersteller sogar eigene
Kreditkarten ins Angebot aufgenommen.

4.3 Elemente der Multimobilitiit: Ein Szenario

Der Abschied vom automobilzentrierten Verkehr braucht verkehrstechnologische In-
novationen. Die Bahntechnik hat dabei noch eine Vielzahl von Entwicklungsoptionen,
entscheidend fiir die erfolgreiche Vernetzung verschiedener Verkehrstriiger ist ihre
Kompatibilitdt und Systemintegration. Ebenso braucht der Gang in die multimobile
Gesellschaft auch soziale Innovationen und politische Impulse. An die Stelle der Auto-
mobilitdt tritt die Multimobilitit, in der das Auto und seine Nutzung nur noch eine un-
ter mehreren Mobilitdtsformen darstellen. Wie konnte ein Szenario der Multimobilitit
aussehen? Einige Elemente eines solchen Szenarios, das in der mittelfristigen Zukunft,
ndmlich in der Mitte des ersten Jahrzehnts des 21. Jahrhunderts, angesiedelt werden
kénnte, lassen sich auf Grundlage der oben diagnostizierten Trends ausmalen:

(1) Dasin vielerlei Hinsicht unbedeutender gewordene Auto wird nach einem génzlich
anderen Pflichtenheft als dem heutigen konstruiert. Geringer Verbrauch, Funktio-
nalitdt, Kompatibilitdt zu anderen Verkehrstrigern, Leichtigkeit und platzspa-
rende AbmaBe werden die wichtigsten Kriterien sein. Die chemaligen Autoherstel-
fer haben sich zu umfassenden Mobilitdtsdienstleistern entwickelt oder sind unter-
gegangen. Sie produzieren zwar noch immer auch Autos, doch macht das Autoge-
schift nur noch einen kleinen Teil des Gesamtumsatzes aus. Mit einigen Verzoge-
rungen erreichte dieser BewuBtseinswandel auch die Konstruktionsabteilungen in
den Autounternehmen und die Fahrzeug-Institute an den Universitéten, aus denen
die Fach- und Fiihrungskrifte der Autoindustrie auf dem Wege einer gesicherten
Berufung rekrutiert wurden. Das Auto wurde gleichsam »vom Kopf auf die Fiile
gestellt«. Diese Entwicklung wurde nicht zuletzt durch Marktimpulse und gednder-
tes Nachfrageverhalten verstiarkt. Symptomatisch war eine Aktion der Umweltor-
ganisation Greenpeace zu Beginn der 90er Jahre, die mit spektakuldren Aktionen
und der Forderung nach einem 2-Liter-Auto eine spiirbare Nachfrage organisieren
wollte. Gleichzeitig begannen alle Autohersteller einen ProzeB3 des »Downsizing«
(Verkleinerung) innerhalb ihrer Produktpalette, nachdem sie seit Ende der 80er
Jahre ein phidnomenales »Upsizing« (VergréBerung) vor allem in ihren Motorange-
boten betrieben haben (Canzler, Knie, Berthold 1993). Die Angebotspalette reicht
jetzt von leichten Solarfahrzeugen fiir die Stadt, Uberlandfahrzeugen mit Hybrid-
antrieb, multifunktionalen Sparmobilen ohne anfillige Zusatzausriistung mit
Hightech fiir den Export nach Zentralasien und Siidamerika, die beiden wichtigsten
Mirkte fiir angepal3te und relativ giinstige Autos dieses Typs, iiber Nahverkehrssy-
steme und Fernbahnen zu Reiseagenturen und Leasing von Binnenschiffen. Man
versteht sich selbst als umfassende Mobilitdtsexperten. Auch unternehmenskultu-
rell'ist ein revolutiondrer Wandel vollzogen. Die Konstruktionsmilieus dominieren
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nicht mehr die Forschungs- und Produktstrategien in den Unternehmen. Mit dem
Verlust des Antriebsmonopols Verbrennungsmotor kehrte die Kreativitit der Inge-
nieurszunft zuriick in die Forschung und Entwicklung der Unternehmen und in die
Labors der Wissenschaft. Alternative Antriebe wie diverse Hybridmotoren und der
Elektroantrieb haben in neuen Fahrzeugen, die eben nicht auf Hochgeschwindig-
keiten, Beschleunigungsfdhigkeit und pure GréBe ausgelegt sind, und vor dem Hin-
tergrund restriktiver staatlicher Emissionsauflagen eine hohe Attraktivitit erhal-
ten.

Die Vorstellungen von Verkehr und Mobilitdt haben sich tiefgreifend gedndert. Das
strahlende Leitbild vom Automobil als Symbol fiir Fortschritt, Wohlistand und in-
dividuelle Freiheit ist erschiittert. Das mit dem Leitbild eng verbundene Prinzip
des »schneller, weiter, grofler und schwerer« hat sich selbst bloBgestellt. Es wuchs
das BewuBtsein fiir eine vielfiltige Verkehrsbewiltigung. Der Druck auf die Auto-
industrie war in den 90er Jahren zudem von politisch-administrativer Seite stirker
geworden und hatte eine Welle von Produktinnovationen erzwungen: vor allem die
»ultra-low- und zero-emision«-Auflagen fiir den amerikanischen Pioniermarkt in
Kalifornien brachten die Autohersteller weltweit dazu, Nullemissionsfahrzeuge zu
entwickeln, die dann innerhalb nur weniger Jahre einen Marktanteil von 20 % er-
reichten. Das Auto hat im iibrigen nur noch ein sehr begrenztes Einsatzfeld. Es ist
nur noch auf mittleren Strecken und in verkehrsinfrastrukturell nicht erschlossenen
landlichen Regionen vorherrschend.

Verkehrspolitik ist tatsdchlich eine Verkehrsvermeidungspolitik geworden. Wich-
tige Forderungen im Sinne der »Verkehrswende« (Hesse 1993) werden erfiillt:
durch die spiirbare und progressive Verteuerung des technisch vermittelten Ver-
kehrs und gleichzeitigen Ausbau der offentlichen bzw. 6ffentlich initiierten Ver-
kehrsmittel wurde der sogenannte Umweltverbund insgesamt und die FuBginger-
und Fahrradmobilitit insbesondere massiv beférdert. Die Stddte erklirten sich
mehr und mehr fiir autofrei, die fatale Funktionstrennung von Arbeit, Wohnen,
Konsum und Freizeit konnte zumindest in der Tendenz umgekehrt werden. Die
Reintegration der stidtischen Funktionen ist allerdings eine sehr langfristige Auf-
gabe. Als Zielkonflikt bleibt weiterhin die Forderung nach einer Regionalisierung
der Produktion mit dem Ziel der Vermeidung unnétiger Transporte einerseits und
die Eingebundenheit der deutschen und europiischen Wirtschaft in die nach wie
vor bestehenden hochgradig arbeitsteiligen Weltmirkte andererseits ungelost.
Viele Branchen muBten sich im Zuge der dramatischen Verdnderungen der politi-
schen Rahmenbedingungen radikal umstellen, nicht nur die Autoindustrie. Die in-
novativen Unternehmen befinden sich aber nicht zuletzt aufgrund des duBeren
Drucks mit ihren Produkten in einer vielversprechenden Pionierrolle. Sie bieten
auf den Weltmirkten die besten integrierten Nahverkehrssysteme an, sie bauen die
umweltfreundlichsten und sparsamsten Autos fiir den natiirlich immer noch vor-
handenen Markt fiir Individualfahrzeuge und sie verkaufen mit groBer Erfahrung
Service und Know how zur Einsparung von Verkehr und Vermeidung unnétiger
Transporte.

Der frithere Gegensatz von Individualverkehr und 6ffentlichem Massenverkehr
verblaBte zusehends. Eine Fiille von neuen Verkehrskonzepten begann, Realitédt zu



werden. Einige organisatorische Neuerungen wie Mitfahrvermittlungen, Mobili-
tatszentralen und Ruf- bzw. Sammeltaxis waren zwar schon lange bekannt. Aber
erst mit der Internalisierung der externen Kosten fiir den Autoverkehr und mit der
informationstechnisch vernetzten Fahrplanerstellung wurden diese Formen der se-
mi-kollektiven Fahrzeugnutzung fiir die Mehrzahl der Autofahrerinnen und Auto-
fahrer interessant. Auch in diesem Bereich entstand eine Vielzahl von neuen, meist
dezentral-vernetzt arbeitenden Dienstleistungsfirmen. Auch ganz neue Verbindun-
gen zwischen dem neuartig konstruierten Automobil, das seine Systemstirken in
der Unabhiéngigkeit von Gleis- und Trassenfithrungen und in der beliebigen Ver-
fiigbarkeit hat, und Langstreckenziigen erleben einen Boom. Diese Idee ist ebenfalls
ziemlich alt, Ende der 80er Jahre des 20. Jahrhunderts wurde sie schon einmal aus-
fiihrlich dargestellt (Vester 1990), aber von den damaligen Meinungsfiithrern der
Verkehrswirtschaft nur verlacht.

Literatur

Bluthmann, Heinz (1994): »Aufholjagd aus der dritten Reihe«, in: DIE ZEIT, 21. Januar 1994, S. 19

Canzler, Weert, Andreas Knie (1994): Das Ende des Automobils. Fakten und Trends zum Umbau der Autoge-
sellschaft, Karlsruhe: C. F. Miiller

Canzler, Weert, Andreas Knie, Otto Berthold (1993): Das Leitbild Automobil vor seiner Auflosung?, in: Zeit-
schrift fiir Umweltpolitik und Umweltrecht, 16. Jg., Heft 4/1993

Commission of the European Communities (1992): The European Motor Vehicle Industry: Situation, Issues
at Stake, and Proposals for Action, COM (92) 166, Brussels 1992

Hesse, Markus (1993): Verkehrswende. Okologisch-okonomische Perspektiven fiir Stadt und Region, Mar-
burg: Metropolis

Knie, Andreas, Mikael Hard (1993): Die Dinge gegen den Strich biirsten. De-Konstruktionsiibungen am Au-
tomobil, in: Technikgeschichte, Bd. 60, 1993

Nadis, Steve, James J. MacKenzie, (1993): Car Trouble, Boston: Beacon Press

Pester, Wolfgang (1993): »Anzahl der Pkws in Deutschland nimmt auch weiterhin zu«, in: VDI-Nachrichten,
10.9.1993,S. 1

Pritorius, Gerhard (1992): Automobilindustrie und Verkehrswesen, in: Ulrich Steger (Hrsg.): Handbuch des
Umweltmanagements, Miinchen: Beck

Sachs, Wolfgang (1984): Die Liebe zum Automobil. Ein Riickblick in die Geschichte unserer Wiinsche, Rein-
bek: Rowohlt

Vester, Frederic (1990): Ausfahrt Zukunft. Strategien fiir den Verkehr von morgen. Eine Systemuntersu-
chung, Miinchen: Heyne

181



