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1. Einfithrung: Zur gesellschaftlichen Funktions-
sicherung eines Artefaktes - Leitbilder in der
Automobilindustrie

Stabilitdr oder Erosion des Automobil-Leitbildes?

Die Innovationsfihigkeit und das Innovationsverhalten der Automobilindu-
strie sind offenbar tief gespalten. Wihrend die Autohersteller seit den Zeiten
von Henry Ford weltweit permanent ihre Produktionstechnik verbessern und
in der Erhchung der Produktivitit eine volkswirtschaftliche Vorreiterposition
einnehmen, sind sie hinsichtlich ihres Kernproduktes, des iiber einhundert
Jahre alten Automobils, relativ konservativ. Das Auto der Gegenwart beruht
auf den gleichen konstruktiven Prinzipien wie in seinen Anfangszeiten. Auto-
mobile Produktinnovationen bezichen sich primér auf Komponenten - wie
beispielsweise ABS, Airbag, Katalysator oder Automatikgetriebe - oder neue
Werkstoffe wie Kunststoffe oder Aluminium. Die uneingeschrinkt dominie-
rende Antriebseinheit ist nach wie vor der Verbrennungsmotor, auch der
Treibstoff ist der gleiche geblicben. Fast alle Leistungsmerkmale konnten
indes gesteigert werden, das Auto ist schneller, spurtstirker, komfortabler
und sicherer geworden. Die Geschichte des Automobils ist die Geschichte der
Optimierung einer bereits in einer Frithphase seiner Entwicklung etablierten
technischen Konfiguration (Aicher 1984; Canzler, Knie 1994a). Allerdings -
und das ist unter dem Blickwinkel der Theorie des Produktlebenszyklus ver-
bliiffend - geriet das Automobil bis jetzt nicht in die Existenzkrise. Setzt sich
der Siegeszug des Automobils trotz 6kologischer und raumstruktureller Fol-
geprobleme und Zweifel an seiner Vorbildhaftigkeit und Verallgemeine-
rungsfihigkeit angesichts globaler Motorisierungsbediirfnisse weiter unge-
brochen fort?

Die Autoindustrie, die eine erhebliche volkswirtschaftliche Bedeutung
in den USA, in Japan sowie in den grofen Lindern Westeuropas und insbe-
sondere auch in Deutschland erlangt hat, steht nicht im Verdacht, aufgrund
gefestigter Monopolstrukturen oder als Empfinger gesicherter Subventionen
besonders innovationsscheu zu sein. Im Gegenteil, eine Vielzahl von Unter-
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suchungen zeigt das hohe Mafl an Dynamik in der Produktionstechnik und
Produktionsorganisation der Automobilindustrie (Jiirgens, Malsch, Dohse
1989; Womack et al. 1990). Die Umbriiche in der Produktionstechnik sind
mit betrieblichen und sozialen Friktionen und der Entwertung von Kapital
und Know-how verbunden. Die derzeitigen Rationalisierungsbemiihungen
der Autohersteller, die mit den Begriffen Lean production, Verringerung der
Fertigungstiefe und Reduktion der Teilevielfalt schlagwortartig beschrieben
werden konnen, filhren zu einer weiteren Erhohung der Produktivitit und
Einsparung menschlicher Arbeitskraft (Schumann et al. 1994). Verbesserun-
gen in der Produktionstechnik sind bereits seit Jahrzehnten mit teilweise tief-
greifenden Verdnderungen in der Arbeitsorganisation verbunden - in den letz-
ten Jahren kann eine erhthte Experimentierbereitschaft mit Konzepten der
Gruppenarbeit und anderen innovativen Arbeitsmodellen beobachtet werden,
die dem Zwang zur Kosteneinsparung geschuldet ist (Seitz 1993; Stahlmann
1994). Auf der anderen Seite halten trotz hoher Wettbewerbsintensitit und
breiter Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen alle Unternehmen kon-
sequent am Standardautomobil (Knie, Hard 1993) fest und vollziehen Pro-
duktmodifikationen nur duferst vorsichtig. Der hohe Konkurrenzdruck fiihrt
in der Autoindustrie entgegen den Annahmen der Wettbewerbstheorie nicht
zu radikalen Produktinnovationen. Das produktbezogene Innovationsverhal-
ten hat einen ausgepragt inkrementalen Charakter. Die manifesten und die zu
erwartenden 6kologischen und stidtebaulichen Schiden und die Funktions-
einschrinkungen des motorisierten Individualverkehrs tun offenbar bislang
der Attraktivitit des Automobils keinen Abbruch. Eine substantielle Verinde-
rung der Produktpolitik scheint nicht in Sicht.

Die Ambivalenz von hoher Attraktivitdt und grofier - vor allem &kologi-
scher - Gefihrlichkeit des Automobils sowie die Diagnose des gespaltenen
Innovationsverhaltens der Automobilindustrie sind die empirischen Aus-
gangspunkte der vorliegenden Arbeit.! Das Innovationsverhalten ist dariiber

1 Die Studie ist entstanden im Kontext der vom Bundesministerium fiir Forschung und
Technologie (BMFT) bzw. vom spiteren Bundesministerium fiir Bildung, Wissen-
schaft und Forschung (BMBF) geforderten Forschungsprojekte "Technikgenese in
organisatorischen Kontexten" (1991-1995) sowie "Leitbildforschung am Automobil:
Auflosungserscheinungen, Beharrungstendenzen" und "Personale Mobilitdt und Ver-
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hinaus im Kontext der volkswirtschaftlichen Strukturverschiebungen bedeut-
sam. Sowohl im intersektoralen als auch im intrasektoralen Strukturwandel
der Volkswirtschaften in den hochentwickelten Lindern kénnen vielfach, vor
allem durch den Einsatz ressourcensparender Technologien, Gkologische Net-
toeffekte erreicht werden. Dies gilt fiir die Autoindustrie nur bedingt. Zwar
kann durch verbesserte Produktionsmethoden sowie recyclingfreundlichere
Konstruktion und Werkstoffverwendung auf der Herstellungsseite eine spiir-
bare Effizienzsteigerung konstatiert werden, allerdings fithren steigende Pro-
duktionszahlen und eine verstirkte Nutzung von Automobilen insgesamt zu
groflerem Ressourcenverbrauch, stirkeren Emissionsbelastungen und hohe-
rem Platzbedarf.

Der Erfolg des Autos und seine technische Optimierung ist nicht nur ein
Thema der Technikgeschichte, sondern auch eine Herausforderung fiir die
sozialwissenschaftliche Forschung. In dieser Arbeit wird der Versuch
gemacht, die erklirungsbediirftige Stabilitdt des Produktes Automobil, das
nunmehr seit iiber hundert Jahren einen Triumphzug rund um die Welt feiert,
zu analysieren. Gegenstand ist, priziser formuliert, der Personenkraftwagen
und nicht der Lastwagen oder ein anderer Typus von Nutzfahrzeug, obgleich
profane Nutzenfunktionen nicht selten auch in der Verwendung des Pkw zur
Geltung kommen. Im Mittelpunkt der Untersuchung stehen die Faktoren, die
zur Etablierung und Stabilisierung des Automobilismus gefiithrt haben. Wel-
che Relevanz hatten diese Faktoren in der turbulenten Zeit Ende der 60er und
Anfang der 70er Jahre, als das Auto erstmalig ernsthaft in die 6ffentliche Kri-
tik geraten war, und welche Rolle spielen sie fiir die (Auto-)Mobilitit der
Zukunft? Beruht die Erfolgsgeschichte des Automobils nicht zuletzt auf einer
gelungenen permanenten geselischaftlichen Funktionssicherung? Die Funk-
tionssicherung des Artefaktes Automobil wird bisher durch eine Kontinuitit
politisch-administrativer MaBnahmen und Regulierungen und durch den per-
manenten Zuspruch der automobilen Kundschaft gewihrleistet, die das Auto
intensiv und in vielféltiger Weise nutzt und nicht selten ihre Lebensstile auf
einer permanenten Auto-Verfligbarkeit aufbaut. Eine sozialwissenschaftlich
orientierte Untersuchung zu der Stabilitit des Automobils unter Krisenbedin-

kehrsprobleme im internationalen Vergleich: Bestimmung und Bewertung mobili-
tatspolitischer Kenndaten in Deutschland, Japan und USA" (seit Ende 1995).

13



gungen iiber den Zeitraum von Ende der 60er bis Mitte der 90er Jahre findet
sich in der umfangreichen Literatur zum Automobil bisher nicht. Abgesehen
von dezidiert apologetischen Darstellungen der Automobilgeschichte (Se-
herr-Thoss 1975; Bardou et al. 1989) und einigen bisweilen polemischen Kri-
tiken (Bode, Hamberger, Zingl 1986; Wolf 1986; Kraus, Sackstetter, Wensch
1987; Wille 1988) liegt in der deutschsprachigen Literatur allein das Buch
von W. Sachs "Die Liebe zum Automobil. Ein Riickblick in die Geschichte
unserer Wiinsche" (1984) als ein sozial- und kulturgeschichtlicher Abrif3 des
Automobilismus vor. Es endet jedoch zu Beginn der 80er Jahre, und der
Autor konnte daher weder die folgende automobile Expansion noch die man-
nigfaltigen Krisensymptome der beginnenden 9Qer Jahre beriicksichtigen.
AuBerdem fehlt Sachs das innovationstheoretische Erkenntnisinteresse daran,
welche Barrieren sich fiir alternative Automobiltechniken und post-automobi-
le Mobilitdtsformen auftiirmen, weil durch den Erfolgsfall des universal und
autonom nutzbaren Automobils die Mafstibe vorgegeben sind. In den USA
hingegen wurde die Diskussion um das Auto und den Automobilismus
bereits seit Ende der 60er Jahre breit gefiihrt. Neben kulturhistorischen Ana-
lysen (Lewis, Goldstein 1991; Flink 1975 und 1990) finden sich insbesondere
in den letzten Jahren eine Fiille kritischer Literatur (Renner 1988; Zucker-
mann 1991; Nadis, MacKenzie 1993; Freund, Martin 1993) und eine Reihe
von Darstellungen, die sich mit kiinftiger Automobilentwicklung sowie alter-
nativen Antrieben und Antriebsstoffen beschiftigen (Crandall et al. 1986;
National Research Council 1992; MacKenzie 1994; Riley 1994; Sperling
1995).

Die vorliegende Untersuchung profitiert von der jiingeren Diskussion in
der sozialwissenschaftlichen Technikforschung um Leitbilder und ihre Rele-
vanz fiir Technikgenese- und Innovationsprozesse (Dierkes 1988; Dierkes,
Hoffmann, Marz 1992). Der Leitbildbegriff scheint fiir die widerspriichlichen
Phinomene des Automobilismus eine Analyseperspektive zu er6ffnen und
wird deshalb verwendet, um die permanente und verbindliche Verstindigung
der involvierten Akteure sowohl iiber Anforderungen an die realistisch
erscheinende technische Konfiguration als auch iliber den kollektiv ge-
wiinschten Sinn des Artefaktes Automobil zu kennzeichnen. Das Leitbild ist
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weder eine ahistorische OrientierungsgroBe noch ein dezisionistisch hervor-
gebrachter Denk- und Handlungsimperativ. Die Erzeugung, Stabilisierung
und auch die Auflsung von Leitbildern werden in der neueren sozialwissen-
schaftlichen Teéhnikforschung als soziale Prozesse konzeptionalisiert, in die
wirtschaftliche, politische und Statusinteressen, professionelle und andere
kollektive Traditionsbestinde und nicht zuletzt gesellschaftliche Wert- und
Zielvorstellungen sowie gebiindelte individuelle Wunschvorstellungen einge-
hen. Das Leitbildkonzept ist in der hier intendierten Zuspitzung Ausdruck
einer kulturalistischen Perspektive auf Prozesse der Genese und Stabilitit von
Techniken und Artefakten. Eine solche Sicht auf den gesamten bisherigen
Lebenszyklus eines Artefaktes und nicht nur auf eine oder mehrere bestimm-
te Phasen kann zu Erkldrungsmodellen fiihren, die bisher auch in der Tech-
nikgeneseforschung noch ganz am Anfang stehen. Die bisherigen empiri-
schen Untersuchungen in der Technikgeneseforschung konzentrieren sich
weitgehend auf die Entstehungsphase einzelner Techniken oder Artefakte.
Die Verstindigungsleistung, die dem stabilen Leitbild des Automobils
als Hauptverkehrsmittel mit funktionalem Universalcharakter und einer Reihe
klar definierter und unabdingbarer Wesensmerkmale zugrunde liegt, ist keine
einseitige Aktion der Autoindustrie, die bezogen auf das Produkt Automobil
trotz aller internen Konkurrenz homogen auftritt. Vielmehr bedarf es fiir den
Erfolg und die Stabilitit eines technischen Leitbildes wie des Automobils der
"gesellschaftlichen Sinnkonstitution" (Dierkes, Knie 1994). Im Zuge der
gesellschaftlichen Annahme des technischen Produktes und einer damit ein-
hergehenden kulturellen Besetzung und lebensweltlichen Aneignung werden
Hersteller und Nutzer zu "Produktkomplizen”. Der Proze8 der gesellschaftli-
chen Aneignung des Automobils als dominantes Verkehrsmittel verlief aller-
dings nicht, wie es aufgrund der Erfolgsgeschichte des Automobils ex post
den Eindruck machen kénnte, bruchlos und ohne Widerstand (Radkau 1989
und 1991). In der Bundesrepublik Deutschland vollzog sich die Massenmoto-
risierung erst ab der zweiten Hilfte der 50er Jahre, wobei sich mit der politi-
schen, wirtschaftlichen und kulturellen Westintegration der Bundesrepublik
die bereits Ende der 40er Jahre stark motorisierten USA als stilprdgend
erwiesen. Innerhalb der Trias von Hersteller, Nutzer und Rahmensetzer trigt
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der Staat mit seinen gesetzlichen Regulierungen zur Verkehrssicherheit, zur
Begrenzung der Umweltschiiden und zur Verbrauchsbesteuerung ebenso wie
mit seinen Infrastrukturvorleistungen zur erfolgreichen Etablierung und
Funktionsgewihr des individuellen Autoverkehrs bei. Die Bevorzugung des
Automobils in der Konkurrenz der verschiedenen Verkehrstriger ist nicht
zuletzt als Reaktion auf die Erwartungen und EinfluBnahmen sowohl der
Hersteller als auch der Nutzer und ihrer selbsternannten Interessenvertreter zu
werten (Klenke 1993). Staatliche Politik hat in Deutschland im Fall des
motorisierten Individualverkehrs eine Initialwirkung und Etablierungsfunk-
tion fiir die Durchsetzung und Verfestigung des automobilen Verkehrsleitbil-
des gehabt. Aktive nationalstaatliche Politik zugunsten des Automobils hat
nach einer Zeit des Zauderns angesichts eines zersplitterten Akteursrahmens
in der Weimarer Republik in den 30er Jahren ihren Anfang genommen
(Zatsch 1993). Das Projekt der "Volksmotorisierung” der Nationalsozialisten
hat in den 30er Jahren in Deutschland als dem klassischen Land der Eisen-
bahnen zu einem verkehrs- und mobilitétspolitischen Paradigmenwechsel
beigetragen, der zwei Jahrzehnte zeitversetzt fruchtete. Der Durchbruch setz-
te erst in den spiten 50er Jahren ein. In der Anfangsphase des bundesdeut-
schen Automobilismus erbrachte der Akteur Staat als Nationalstaat eine
eigenstindige verkehrs- und mobilitdtspolitische Steuerungsleistung. Er tat
dies, indem er das Automobil steuerlich, infrastrukturell und ideologisch for-
derte. Nach dieser Initialphase fiir den Automobilismus schlof sich in den
70er und 80er Jahren eine Phase der Funktionsgewihrleistung und der Mode-
ration zwischen sich in Ansétzen artikulierenden divergierenden gesellschaft-
lichen Interessen an. Wie sind die Interventionschancen des Staates in der
aktuellen Diskussion um die Zukunft der Mobilitit zu beurteilen? Eine
Renaissance der Steuerungsproblematik trifft auf eine gegeniiber der Friih-
phase und auch gegeniiber der ersten Krise des Automobils in der ersten
Hilfte der 70er Jahre ginzlich verdnderte Situation. Lingst ist das Auto
selbstverstindliches Element lebensweltlicher Alltagspraxis, das Autofahren
hat die Qualitit einer obligatorisch gewordenen Kulturtechnik wie Lesen und
Schreiben, individuelle Siedlungsentscheidungen und Standortabwigungen
von Unternehmen setzen wie selbstverstiandlich die generelle Verfiigbarkeit
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von Kunden und Belegschaften liber Autos voraus, und schlieBlich ist das
Auto in seiner konzeptiven Konkretion als Rennreiselimousine in den Dar-
stellungen der Medien allgegenwirtig und dort unangefochten positives Attri-
but der vorbildhaft und nachstrebenswert erscheinenden Lebensweisen von
Funktionseliten und Prominenten.

Sich der gesellschaftlichen und kulturellen Aspekte von Automobilitit
zu vergegenwirtigen, bedeutet in der Konsequenz, einen nicht-technischen
Blick auf eine spezifische Technik zu werfen. Im giinstigsten Fall kénnte ein
solcher nicht-technischer Blick zur Identifikation von Wandlungen der
gesellschaftlichen und kulturellen Prigung von Automobilitit beitragen, die
zu ignorieren sowohl fiir die Apologeten des konventionellen Autos als auch
fiir die potentiellen Protagonisten neuer Fahrzeug-, Antriebs- und produkt-
iibergreifender Mobilitdtskonzepte fatal wire.

Ziele der Arbeit

Die Autohersteller tun sich schwer mit alternativen Antriebs- und Fahrzeug-
konzepten, sie unterliegen den innovationsfeindlichen Effekten rigider Pro-
duktidentititen. Thre Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten in diesen
Bereichen sind wie die Produktpolitik insgesamt offensichtlich sehr vorsich-
tig gegeniiber solchen Zukunftsprojekten, die den Stand der Technik trans-
zendieren. Hier setzt sozialwissenschaftliche Forschung zur Technikgenese
ein, indem sie die brancheninternen und -externen Bedingungen fiir techni-
sche und soziale Innovationen in Verkebr und Mobilitit untersucht und die
EinfluBfaktoren zu analysieren sowie die Reichweite ihrer Wirkungen zu
bestimmen versucht. Mit der Analyse der Unternehmensstrategien und des
Wandels sowohl wesentlicher externer Rahmenbedingungen als auch interner
Strukturen wird eine Verschrankung organisationssoziologischer mit politik-
wissenschaftlichen Erkenntniszielen angestrebt. Die Analyse der Quellen, der
Trigerkonstellationen und der Griinde fiir die Stabilitdt und Erosion bzw.
Transformation von Branchenleitbildern in der Autoindustrie zielt nicht pri-
mir auf die Generalisierung der Relevanz von Leitbilddiskursen und Bedin-
gungen ihrer Verdnderung. Jede Technik und jede mit ihr verbundene Bran-
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che ist einem jeweils spezifischen Kontext verhaftet. Die Autoindustrie ist
hochgradig auf interne Verstindigungen und zuverlissige Legitimationslei-
stungen gegeniiber einer sensiblen Offentlichkeit angewiesen - insbesondere
‘'seit Beginn der 70er Jahre. Anliegen der Untersuchung ist es vielmehr, einen
konzeptionellen Beitrag iiber die Genese hinaus zur Erkldrung der erfolgrei-
chen Sicherung und Stabilitit des Automobil-Leitbildes und des Artefaktes
Automobil bis hin zu seinen Gefdhrdungen und (potentiellen) Restabilisie-
rungen zu leisten.

Bislang war die Technikgeneseforschung stark auf die Ausgangsbedin-
gungen und EinfluBfaktoren fiir die unmittelbare Entstehung von Techniken
konzentriert. Aus einer erweiterten technikgenetischen Perspektive ist von
Interesse, die Prozesse der gesellschaftlichen Funktionssicherung einér eta-
blierten Technik und ihrer Prolongierung besser zu verstehen, um die Chan-
cen, Durchsetzungsbedingungen und mégliche Ankniipfungspunkte an beste-
hende technische Konzepte einschétzen zu kénnen. Insbesondere soll der Fra-
ge nachgegangen werden, ob und wie eine politische (Um-)Steuerung in der
deutschen Mobilitéts- und Verkehrspolitik als realistisch betrachtet werden
kann. In der Technikgeneseforschung wird bisweilen eine eher optimistische
Antwort auf die Frage nach der Erméglichung und Forderung technischer
Innovationen nahegelegt, wenn es gelinge, die mentalen und organisationa-
len Blockaden fiir die Invention technischer Neuerungen zu identifizieren und
mit Hilfe von Innovationsnetzwerken aufzubrechen. Ebenso setzen nicht
wenige Vertreter mobilititspolitischer Reformkonzepte auf den Staat als ent-
scheidenden Promotor fiir eine "Verkehrswende". Die Arbeit will ein Test
des Leitbildkonzeptes auf dem Gebiet eines konkreten Produkt- und gesell-
schaftlichen Problemfeldes sein. Mit einem solchen "Praxistest” auf dem Feld
der Mobilitit ist der Anspruch verbunden, das komplexe Geflecht vieler
Akteure und Einfluffaktoren zu erfassen und damit eine kausalanalytische
Einseitigkeit zu vermeiden. Funktionalistische Erkldrungsansitze greifen zu
kurz, wenn man die Verbreitung und die Faszination sowie die kulturraum-
iibergreifende Attraktivitit des Automobils plausibel machen will. Das Auto-
mobil ist ein Artefakt, das wie kaum ein anderes mit vielféltigen Interessen
und Gefiihlen der meisten Menschen - nicht nur in den westlichen Industrie-
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landern - verbunden ist. Es hat mit seiner einzigartigen Verbreitung und fast
generellen Verfiigbarkeit eine hohe kulturelle Aufladung als Symbol fiir
Wohlstand, persdnliche Bewegungsfreiheit und sozialen Fortschritt erhalten.
Es hat in vielen Volkswirtschaften - nicht nur, aber vor allem auch in der
Bundesrepublik Deutschland - eine wichtige Okonomische Bedeutung
erlangt. Und schlieBlich hat es eine vielfaltige politische Regulierung hervor-
gerufen und zu einer weitgehenden Anpassung staatlicher Infrastrukturpolitik
sowie zu autozentrierten Wohn-, Siedlungs-, Freizeit- und Wirtschaftsstruktu-
ren gefiihrt. Der hier mit dem Begriff der gesellschaftlichen Funktionssiche-
rung bezeichnete Prozef ist sowohl fiir die Nutzer wie auch fiir die Hersteller
des Artefaktes Automobil relevant, weil er beiden eine entlastende Hand-
lungs- und Erwartungssicherheit gibt, die gerade bei einem so komplexen und
fiir einen langen Verwendungszeitraum vorgesehenen Produkt von hohem
Nutzen ist. In der Perspektive der sozialwissenschaftlichen Technikforschung
ist dabei von besonderem Interesse, welche Faktoren und Akteure auf welche
Weise zur Stabilitdt des Automobils beitragen. Daher lautet die zentrale er-
kenntnisleitende Frage: Auf welche Weise "konstruieren” und reproduzieren
die Hersteller, die Nutzer und insbesondere der rahmensetzende Staat die
mobilititspolitische Dominanz des Automobils? Diese Fragestellung schliefit
die Reaktionen der Hauptakteursgruppen auch und gerade in Krisen- und
Gefihrdungsphasen fiir das automobile Leitbild respektive seine dominanten
technischen Interpretationen ein. Obgleich die verschiedenen Akteursgruppen
mit unterschiedlich gewichteter Definitionsmacht ausgestattet sind, konnen
sie nicht autonom agieren oder gar die Automobil- und damit Verkehrsent-
wicklung determinieren. Die Interessen- und EinfluSkonstellationen sind
polymorph. Sie konstituieren den Kontext des Automobilismus, und doch
sind sie unausweichlichen externen politischen, gesellschaftlichen und kultu-
rellen Impulsen ausgesetzt. Automobilitit wird - akteursiibergreifend - durch
einen gesellschaftlichen Filter betrachtet, weil sie zwei der zentralen Ent-
wicklungsmuster entwickelter Industriegesellschaften, der individuellen
Mobilitit und der beschleunigten Raumiiberwindung, entgegenkommt.2

2 Aus diesem Grund gerit die Kritik von Sachs (1984) und Hesse (1993), die die bisher
fundierteste Kultur- und Technikkritik an der Automobilitét geleistet haben, schnell in
den Ruch einer geselischaftspolitischen Fundamentalopposition.
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Hinweise auf die Entwicklungsrichtung des Automobils diirften insbe-
sondere die Forschungs- und Entwicklungs (FuE)-Anstrengungen hinsicht-
lich neuer Fahrzeug- und Antriebskonzepte geben. Dieser artefaktbezogenen
Frage liegt die Hypothese zugrunde, daf} eine mogliche Ablosung der bisheri-
gen, anndhernd hermetisch abgesicherten technischen Interpretationslinie
vom Automobil als Universalauto mit Verbrennungsmotor mit einem Kanon
zu gewihrleistender Eigenschaften einen grundlegenden Strategiewechsel auf
seiten der Hersteller begiinstigen kénnte. In der hier vorgestellten Leitbild-
analyse von (Auto-)Mobilitdt wird in einer zweiten Zielstellung untersucht,
was Alternativen mit Leitbildpotential zum konventionellen Universalauto
mit Verbrennungsmotor sein konnten. Welche Akteurskonstellationen und
Unterstiitzungsnetzwerke fiir eine postautomobile Mobilitét sind denkbar und
wie sind die Realisierungschancen unter welchen politischen Rahmenbedin-
gungen, mit welchen Mobilititsangeboten der Hersteller sowie fiir welche
Mobilitdtsmuster und Produktanforderungen der Nutzer einzuschétzen?

Die Automobilindustrie beobachtet die internationalen Marktentwick-
lungen genauso sorgfiltig wie die umwelt-, verbrauchs- und sicherheitsbezo-
genen Regulierungen in den verschiedenen Weltmarktregionen. Insbesondere
von der amerikanischen Regulierungspolitik und vom amerikanischen Markt
gingen und gehen Impulse aus, die in der Produktpolitik der Autounterneh-
men beriicksichtigt werden miissen, weil ansonsten der Zugang zum groéfiten
nationalen Markt bedroht ist und iiberdies mit einer spiteren Ubernahme von
amerikanischen Standards in anderen Regionen der Welt gerechnet werden
muB. Gleichwohl sind die einzelnen Unternehmen der Autoindustrie trotz
globaler Vermarktungs-, Standort- und Einkaufsstrategien weiterhin nationale
Unternehmen. Die Untersuchung konzentriert sich des giinstigeren Daten-
zugangs und einer notwendigen Beschrinkung der Stoffiille wegen auf die
deutsche Autoindustrie. Die Fokussierung der Analyse auf die deutsche
Autoindustrie ist zudem besonders interessant, weil dieser Industriezweig in
einer Art "nachholender Modernisierung” seit den 50er Jahren eine enorme
Entwicklungsdynamik entfaltet hat und spétestens seit Beginn der 70er Jahre
hierzulande zu den wichtigsten Branchen gehort. Die Realisierungschancen
sowohl von Alternativen innerhalb der Automobilentwicklung als auch von
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neuen Verkehrstriigern sowie Mobilititskonzepten hdngen eng damit zusam-
men, wie neue Mirkte entstehen und welche Faktoren bei welchem Zeithori-
zont marktwirks_am werden. Zu beriicksichtigen ist, daf} die Unternehmen zu
Planungs- und Investitionsentscheidungen gezwungen sind, die mit einem
zeitlichen Vorlauf von zehn bis fiinfzehn Jahren vom Beginn des Entwick-
lungsprojektes bis zum Markteintritt verbunden sind. Die Frage an und fiir
die Autounternehmen lautet angesichts potentieller Erosionen des Automobil-
Leitbildes, wie der Abschied von einem bis dato erfolgreichen Produkt gelin-
gen kann und wie Unternehmensstrategien aussehen konnten, die eine Aus-
weitung und Umgruppierung der Produktpalette technischer Verkehrsmittel
und deren synergetische Verkniipfung im Sinne einer funktionaleren Erfiil-
lung von Mobilitdtsbediirfnissen zum Ziel haben.

Aufbau

Nah dem einleitenden ersten Kapitel wird im zweiten Kapitel mit dem Titel
"Der gefihrliche Erfolg: Das Auto als Problem und Attraktion” neben der
wirtschaftlichen Bedeutung des Autos der widerspriichliche empirische
Befund der hohen Attraktivitit des Automobils einerseits und der destrukti-
ven Wirkungen seiner massenhaften Verbreitung andererseits erortert. Dieses
Spannungsverhiltnis 146t sich nicht verschworungs- oder manipulationstheo-
retisch bzw. sonstwie machttheoretisch auflésen, sondern ist nur mit einem
komplexen und akteursiibergreifenden Analysemodell zu verstehen, das auch
als korporatistisches Arrangement bezeichnet werden kann. Die tkologischen
und sozialen Kosten des Autoverkehrs lassen sich kaum einzeln analysieren
oder gar isolieren. Die Schwierigkeit der prazisen Analyse und einer eindeuti-
gen Ursache-Wirkung-Zuordnung macht jede Quantifizierung angreifbar. Es
handelt sich bei der gerafften Darstellung der vielfiltigen Technikfolgen des
Automobils um ein Unterfangen, zu dessen einzelnen Aspekten Studien und
eine Fiille von Fakten zusammengetragen werden, ohne da man in diesem
Zusammenhang von einer "Technikfolgenabschitzung fiir das Auto” spre-
chen konnte.3

3 Eine umfassende Technikfolgenabschétzungs-Studie zum Automobil mufl nach Eber-
lein u.a. folgende Aspekte untersuchen: Erstens: Position des Autos im Gesamtsystem
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Im dritten Kapitel der Untersuchung wird zum einen auf der Grundlage
der jlingsten Leitbilddiskussion das analytische Instrumentarium gepriift, das
zur Erkldrung der hohen Stabilitit und des Beharrungstrends etablierter Tech-
nik- und Produktlinien im Automobilbau herangezogen werden soll. Zum
zweiten werden die Spezifika des technischen Systems Automobil betrachtet,
das sich durch Charakteristika einer "dezentralen GroBtechnik" von anderen
Techniken und Artefakten des Alltagslebens unterscheidet. Der systemische
Charakter des Autos in seiner Herstellung, infrastrukturellen Einbettung und
in seinem Nutzungskontext wird herausgearbeitet. Dem Leitbild als dem
Ergebnis gesellschaftlicher Verstdndigung und als "ideologischer Klammer"
eines heterogenen Akteurskreises kommt hierbei eine Schliisselposition zu.
Stérungen dieser Verstidndigung - somit Belastungen des Leitbildes - geraten
in den Fokus wissenschaftlichen Interesses, weil sie sowohl gesellschaftliche
und kulturelle als auch technische Moglichkeitsraume er6ffnen. Stérungen im
sozialen Prozef der Leitbildreproduktion konnen eine Verunsicherung der
beteiligten Akteure nach sich ziehen und die bis dato weitgehend abgeschot-
teten Korridore der Technikentwicklung erweitern oder sogar zur Entstehung
neuer Techniklinien fithren. Allerdings muf} nicht jede Stérung zwangsliufig
zu einem Leitbildwechsel fiihren. Es ist durchaus moglich, daB nach einer
Phase der Erschiitterung und Unsicherheit vielmehr eine Modernisierung
bzw. eine Restabilisierung des alten Leitbildes einsetzt, weil es den wichtig-
sten Akteuren gelingt, die den Erschiitterungen zugrundeliegenden Umfeld-
verdnderungen produktiv aufzunehmen und in Optimierungsstrategien beste-
hender Technik- und Produktlinien zu integrieren.

Verkehr hinsichtlich der funktionellen Stirken und Schwichen angesichts der beste-
henden und sich moglicherweise verandernden Funktionsteilung von Wohnen, Arbeit
und Freizeit sowie Versorgung und der Unterschiede von Stadt und Land. Zweitens:
Umweltrelevante Effekte der Automobilnutzung, insbesondere in den Emissionen, im
Ressourcenverbrauch, im Flichenverbrauch usw. Drittens: Einflu des motorisierten
Individualverkehrs auf Siedlungsstrukturen. Viertens: Ubertragbarkeit des Produktes
Auto und des damit verbundenen Mobilititskonzeptes im weltweiten Malstab
("sustainability"). Fiinftens: Bindung von Know-how- und Kapitalressourcen durch
die Automobilproduktion, unter besonderer Beriicksichtigung alternativer Fahrzeug-
und Verkehrskonzepte (Eberlein 1991)."

Zu den Studien, die bisher am ehesten diesen Anforderungen gerecht geworden sind,
gehoren: Holzapfel, Traube, Ullrich 1985 und Enquete-Kommission "Schutz der Erd-
atmosphire” des Deutschen Bundestages 1994a.
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Im vierten Kapitel wird die Entstehung und Festigung des Automobil-
Leitbildes generell und seine Konsolidierung in Deutschland im besonderen
- bezogen auf das Akteursgeflecht Industrie, Staat und Nutzer - rekonstruiert,
um die Ausgangslage zu skizzieren, in der die gesellschaftlichen Auseinan-
dersetzungen um Automobilitit und ihre konkrete technische Realisierung
seit Beginn der 70er Jahre ihren Anfang nahmen. Nach einer kursorischen
Abhandlung iiber die Anfinge des Automobilismus folgt eine Aufarbeitung
der Vollmotorisierung im westlichen Nachkriegsdeutschland. Ende der 60er
und Anfang der 70er Jahre war das Auto, das in Deutschland und Europa in
den 60er Jahren eine sprunghaft gestiegene Verbreitung erlebt hatte, zum
ersten Mal Objekt einer breiten Kritik in der Gesellschaft und in den Medien
geworden. Insbesondere die Sicherheits- und Unfallproblematik wurde zum
Legitimationsproblem fiir die Autoindustrie. In den 70er Jahren kamen die
Zerstorungen der natiirlichen Umwelt und des stidtischen Lebensraumes
durch den mittlerweile beinahe ubiquitdren Automobilismus hinzu. War die
Autoindustrie - zumindest in Europa - bis Ende der 60er Jahre von einer Pro-
duktkritik verschont geblieben, so war sie fortan gezwungen, in einen breite-
ren Diskurs iiber den Automobilismus einzutreten. Sie war somit zum wichti-
gen Akteur in der Leitbildproduktion und -reproduktion von Automobilitit
geworden 4

Im fiinften Kapitel wird den Faktoren der Auslosung und Uberwindung
der Belastungen des Leitbildes Anfang/Mitte der 70er und Ende der 80er Jah-
re nachgegangen. Im Zentrum steht der Akteurskern des automobilen Kon-
senses. Die erste Belastungsphase begann bereits mit den zunichst wissen-
schaftlichen und spiter zunehmend politischen Diskussionen iiber die

4  Die Unternehmen der Autoindustrie sind in ihrer Produktpolitik bisher wenig unter-
sucht worden. Fiir die USA liegen interessante "Innenberichte" iiber die beiden Her-
steller Nissan und Ford (Halberstam 1988) und iiber die Produktpolitik der "grofien
Drei” vor dem Hintergrund der Olpreiskrise 1973/74 (Rothschild 1973) vor. In
Deutschland wurde im Rahmen der Untersuchung der Transformation von Daimler-
Benz zum “integrierten Technologiekonzern" dieses Unternehmen auch hinsichtlich
seiner Produktpolitik in den Blick genommen (Bender, Grafll 1994 und 1995). Fiir die
deutsche Autoindustrie finden sich ferner verstreut Hinweise auf die Produktpolitik
u.a. bei: Doleschal, Dombois 1982 und Juninger 1991. Diese Arbeiten stiitzen mit
ihren empirischen Befunden insbesondere die These vom Beharrungsvermogen der
Automobilunternehmen und offenbaren die Schwere der Probleme, denen GroB-
serienhersteller bei tiefgreifenden Produktreformen gegeniiberstehen.
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Umweltbeeintrachtigungen durch den motorisierten Individualverkehr und
die Begrenzung der Vorkommen an Rohstoffen und fossilen Energietriagern.
Eine iiberraschende Brisanz erhielten die Warnungen vor der Erschopfung
der Ressourcen durch die Olpreispolitik der OPEC-Lander, die 1973/74 zu
einer drastischen Verteuerung und zeitweisen Verknappung von Rohél fiihr-
te. Eineinhalb Jahrzehnte nach der ersten - eher eruptiven - Belastung und
mehr als ein Jahrzehnt nach ihrer erfolgreichen Uberwindung entwickelte
sich die zweite Belastung des automobilen Konsenses schleichend und fiihrte
zu einer verunsichernden Uniibersichtlichkeit. In akteursbezogener Abgren-
zung werden die technischen, politischen und marktseitigen Entwicklungen
mit Beginn der erneut drohenden Erosion untersucht. Die zweite Belastungs-
phase fand ihren Ausdruck in dreifacher Hinsicht: Erstens haben die von der
massenhaften Autonutzung ausgehenden Skologischen Belastungen und nicht
zuletzt ihre Wahrnehmung im offentlichen BewuBtsein betrichtlich zuge-
nommen, zweitens hat sich die (wirtschafts-)wissenschaftliche Bewertung
des Autos als "Motor des Wachstums" zugunsten einer differenzierteren Ein-
schitzung geéndert, und drittens hat die Dichte der politischen Regulierung
auf allen Ebenen zugenommen. Bestandteil dieses Kapitels ist es deshalb, die
konkreten Forschungs- und Entwicklungsvorhaben einerseits und die konzep-
tionell-strategischen Mobilititskonzepte der deutschen Autoindustrie fiir die
90er Jahre andererseits daraufthin abzuklopfen, inwieweit sie Ideenpotentiale
fiir neue Leitbilder darstellen. Deshalb werden alternative Antriebskonzepte
und exemplarisch die brancheninterne Auseinandersetzung um den Elektro-
antrieb behandelt. Dartiiber hinaus wird deutlich, welche Stabilisierungseffek-
te mit der produktionstechnisch und beschaffungsstrategisch erzwungenen
Standardisierung und der Homogenisierung sowohl in der Konfiguration der
Produktionsketten als auch in der Modellpolitik der Unternehmen im Welt-
automobilbau verbunden sind. Die Verstindigung im Weltautomobilbau hin-
sichtlich der Produktgestaltung und Produktentwicklung ist neben den bisher
vorhandenen hohen Markteintrittshiirden ein entscheidender Grund fiir die
Herausbildung eines oligopolistisch strukturierten Weltmarktes im Fahrzeug-
bau. Auf der Ebene staatlichen Handelns sind der steigende Problemdruck
und die im internationalen Vergleich zum Teil stark differierenden Regulie-
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rungsmodi bzw. die Neugewichtung politischer Ebenen auf der Basis der
bestehenden Politikverflechtung von Interesse. Schlielich werden die Indi-
katoren fiir Verdnderungen im Nutzungsverhalten zusammengetragen, die im
sozialwissenschaftlichen Kontext unter den Begriffen "Pluralisierung von
Lebensstilen” (Hradil 1991) und "wohlfahrtsabhingig sinkende Akzeptanz
der Nebenfolgen des Verkehrs" (Liibbe 1993: 658) diskutiert werden.

Im an die Analyse der Leitbildbelastungen und ihre Ausltse- bzw.
(potentielle) Uberwindungsfaktoren anschlieBenden sechsten Kapitel wird
untersucht, ob und gegebenenfalls wo sich Erosionstendenzen fiir die Stabili-
tit des Automobil-Leitbildes identifizieren lassen. Dazu gehort der Versuch
einer Antwort auf die Frage, was der Wechsel im Selbstverstindnis und in
der Produktpolitik vom Nur-Autohersteller zum Mobilititsanbieter fiir die
Autoindustrie und fiir die anderen Hauptakteure bedeuten und wie dieser
Wandel eingeleitet und gefordert werden kann. Von herausgehobenem Inter-
esse sind daher Strategien der Unternehmen sowohl in der Forschung und
Entwicklung als auch in der Unternehmens- und Produktpolitik, insbesondere
angesichts der produktionsstrukturellen Umbriiche in der Automobilindustrie.
Zugleich ist eine - bisweilen notwendigerweise spekulative - Konkretisierung
der Verinderung der Umfeldbedingungen sowie der zu erwartenden Perzep-
tion dieser Verdnderungen in den Unternehmen nétig. Die relevanten
Umfeldbedingungen reichen von den globalen und lokalen Umweltbelastun-
' “gen iiber die Verschirfung der politisch-administrativen Auflagen fiir die
Zulassung und den Betrieb von Automobilen bis zu méglichen Anderungen
von Kundenpriferenzen und Nachfrageverhalten. Die Verinderung der
Unternehmensstrukturen selbst erhilt sowohl in ihren intendierten als auch in
ihren nichtintendierten Effekten einen zentralen Stellenwert innerhalb der
Untersuchung der Umfeldbedingungen. Und schlieSlich ist zu fragen, ob ein
mobilititstechnischer und -politischer "Gegenentwurf" zur Automobilitit exi-
stiert und es Hinweise auf soziale Bewegungen gibt, die eine alternative
Mobilitit einfordern und damit die Beriicksichtigung technischer Parameter
jenseits der herrschenden Interpretation von Mobilitit erzwingen kdnnten.

In der abschlieBenden Zusammenfassung werden leitbildtheoretische
Folgerungen aus der Analyse der Stabilitiitsfaktoren respektive potentieller
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Anzeichen einer Destabilisierung des Automobil-Leitbildes gezogen. Insbe-
sondere wird die Rolle des Akteurs Staat fiir die Entstehung, Konsolidierung
und potentielle Transformation des Automobilismus reflektiert, der in der
Regel der Hauptadressat von mobilitdtspolitischen Reformappellen ist, die
auf eine aktive Umsteuerung hin zu multimobilen Formen einer nachhaltigen
Verkehrszukunft zielen.

Zur Vorgehensweise und Methode

Das Interesse der Untersuchung richtet sich schwerpunktmiBig auf die
Akteure Unternehmen, politisch-administratives System, Nutzer sowic
Offentlichkeit und Wissenschaft, wobei das Wechselverhaltnis von Unterneh-
menshandeln und politischen, gesellschaftlichen und okologischen Rahmen-
bedingungen eine zentrale Rolle spielt. Die Integration der Akteursebenen
kommt im Leitbildkonzept zum Ausdruck. Es wird dariiber hinaus auf die
jiingste Debatte zu den Grenzen und Moglichkeiten der politischen Steuerung
komplexer Prozesse Bezug genommen. Im Laufe der Untersuchung wird
immer wieder auf neuere Kategorien und Konzepte der sozialwissenschaftli-
chen Technikgeneseforschung iiber das Leitbildkonzept hinaus rekurriert,
insbesondere auf "Offnungs- und SchlieBungsprozesse" von Techniklinien
und auf das Bild vom "Korridor" in der Entwicklung und Optimierung friih
geprégter technischer Losungen. Die Strategie der Optimierung technischer
Verfahren und Produkte, die als adiquate Entwicklungsstrategie fiir geschlos-
sene Techniklinien zu betrachten ist, wird in dieser Arbeit als Inkrementalis-
mus bzw. inkrementale Strategie bezeichnet.

Methodisch stiitzt sich die Untersuchung auf Sekundiranalysen wie die
Auswertung der verkehrs- und mobilitidtswissenschaftlichen Literatur sowie
auf Analysen des automobilen Branchendiskurses. Ergédnzend werden bei
bestimmten Fragestellungen die Ergebnisse aus Interviews, Diskussionsrun-
den und Workshops mit Vertretern der Automobilunternechmen und von
Expertengespriachen mit Vertretern bzw. Kennern der Branche sowie Wissen-
schaftlern aus der Verkehrs- und Mobilititsforschung hinzugezogen. Von
grofier Bedeutung sind dariiber hinaus die Zeugnisse der fachlichen Diskurse
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innerhalb der Branche zu fahrzeug- und antriebstechnischen Themen sowie
die zahlreichen, in zyklischen Abstinden durchgefiihrten Branchenstudien.
Die Verbreitung und der Stellenwert dieser Studien werfen die Frage auf,
welche Rolle die Wissenschaft fiir die Entstehung und den Verlauf automobi-
ler Leitbilder hat. Neben den Selbstdarstellungen der Unternehmen sind vor
allem die Selbstverstdndigungsprozesse der gesamten Branche, ihrer Profes-
sionsvertreter und der Fachoffentlichkeit von Interesse. Dafiir ist die Auswer-
tung der einschligigen professionellen Fachzeitschriften sowie der fithrenden
Organe der Autofachpresse ebenso notwendig wie die der Kongredokumen-
tationen und Branchenanalysen, die seit Ende der 60er Jahre mit zunehmen-
der Globalisierungstendenz erstellt wurden.
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2. Der gefihrliche Erfolg: Das Auto als Problem
und Attraktion

Das Automobil besitzt widerspriichliche Qualititen. Es ist eines der wirt-
schaftlich erfolgreichsten Artefakte iiberhaupt. Es ist ein Produkt, das durch
seinen Erfolg eine Industrie geschaffen hat, die als volkswirtschaftliche
Schliisselbranche machtvoll agieren kann. Und schlieBlich fiihrt es infolge
seiner Verbreitung zu gravierenden kologischen sowie stadt- und raumstruk-
turellen Folgeschiden. Die Ambivalenz des Autos in seiner faktischen techni-
schen Ausprigung und seiner Verbreitung liegt darin, daf es ein 6kologisches
Problem und eine kulturelle Attraktion zugleich ist. Diese Ambivalenz des
Produktes spiegelt sich in der Schere zwischen dem in der Gesellschaft ver- .
breiteten Bewufitsein iiber die Gefdhrlichkeit des Autos fiir Umwelt und
urbanes Leben einerseits und der ungebremsten Lust am Autofahren anderer-
seits wider. Diese Lust manifestiert sich in steigenden Zulassungszahlen und
in der Bereitschaft vieler Autofahrer, einen betrichtlichen Anteil des verfiig-
baren Einkommens fiir diese Form individueller Mobilitdt auszugeben. Mora-
lische Appelle zum Umstieg auf den Umweltverbund verhallen weitgehend
ungehort.

2.1 Zur wirtschaftlichen Bedeutung der Automobilindustrie

Unbestritten ist die Automobilindustrie eine Branche mit weitreichender wirt-
schaftlicher und gesellschaftlicher Bedeutung. Mit den grofien Automobilfir-
men sind eine Vielzahl von Zulieferern und Service- und Reparaturbetrieben
eng verbunden. Teilweise bestehen groBe regionale Abhingigkeiten, so ist
beispielsweise die niedersichsische Region Wolfsburg/Braunschweig/Salz-
gitter in hohem MaBe von der Volkswagen AG und ihren Zulieferern abhén-
gig. Jede Entscheidung von VW, ein Modell an einem anderen Konzern-
standort zu fertigen, zieht unmittelbare regionalwirtschaftliche Konsequenzen
nach sich. Am Beispiel von VW wird deutlich, daB Unternehmenspolitik
zugleich faktisch regionale Strukturpolitik ist, was im iibrigen das grofie
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Engagement der niedersédchsischen Landesregierung fiir den VW-Konzern
erklart. Eine Reihe von industrie- und strukturpolitischen Initiativen zielt des-
halb auf die Stirkung der Abnehmer-Zulieferer-Beziechungen und die Forde-
rung von regionalen Produktionsverbiinden und dariiber hinaus auf die Mog-
lichkeiten der Diversifikation der industriellen Monostruktur.5 Am weitesten
gehen Konzepte, die die Transformation der Automobilregion in eine "Ver-
kehrskompetenzregion" zum Ziel haben (Lompe 1994; Lompe, Blocker, Lux
1995).6

Von den Chronisten der Automobilentwicklung wird ihre Nachkriegsge-
schichte bisweilen in Phasen eingeteilt. Beispielsweise gehen Bardou et al.
(1989) von drei Phasen aus, die sie in den Zeitriumen 1945 bis 1961, 1961
bis 1973 und 1973 und danach sehen. Die erste Phase der Nachkriegszeit
unter amerikanischer Hegemonie war durch den Aufbau industrieller Kapazi-
titen im Automobilbau und durch einen Nachfrageboom gekennzeichnet. In
der zweiten Phase stieg die Produktion mit einem noch hoheren Tempo als in
den 15 Nachkriegsjahren, aber die Anbieterstruktur veranderte sich stark. Im
Jahre 1961 muBten die amerikanische Industrie und auch die stirksten euro-
paischen Industrien in Frankreich und GroBbritannien erstmals Absatzeinbu-
Ben hinnehmen. Gleichzeitig entstand mit dem Inkrafttreten der Romischen
Vertriige ein gemeinsamer europdischer Markt ohne die bis dato erhobenen
Zolle auf Autos. Mit einer Steigerung der weltweiten Autoproduktion von
14,2 Millionen auf 30 Millionen Fahrzeuge in der Zeitspanne von 1961 bis
1973 war das Wachstum enorm. Jedoch, so stellen Bardou et al. fest: "Inner-
halb dieses Wachstums aber gab es eine Reihe von Entwicklungen, die die
von den groBen Herstellern aufgesteliten Regeln umstieBfen. Dazu gehorten
die Invasion der Markte durch die japanische Konkurrenz und die Internatio-
nalisierung des Geschiifts, das sich nun auch auf Dritte-Welt- und Ostblock-
linder erstreckte. Technische Neuerungen wie Kreiskolbenmotor, Elektro-
auto und Brennstoffzelle schienen sich zu ernstzunehmenden Alternativen
zur herkémmlichen Technologie zu entwickeln, und zusitzlich entstanden

5 Beispiele sind die vom Land Niedersachsen in Auftrag gegebene "Zuliefererstudie”
der Unternehmensberatung Roland Berger (Tagesspiegel 2.11.1993) und die Griin-
dung der "Regionalen Entwicklungsagentur in Siidostniedersachsen" (RESON).

6 Konzepte zur Konversion der Autoindustrie sind insgesamt aber eher spirlich; vgl.
dazu: Briickl, Molt 1994.
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zahlreiche Bewegungen, die die Vorherrschaft des Individualverkehrs grund-
sdtzlich in Frage stellten." (129) Spitestens mit der dritten Phase der Auto-
mobilentwicklung nach dem Zweiten Weltkrieg ab 1973 stiegen die Legiti-
mations- und Verstindigungsanforderungen an die Automobilindustrie.
Insgesamt haben die .Automobilindustrie und die mit ihr verbundenen
Zulieferer heute einen Anteil von iiber einem Siebtel am Gesamtbestand
industrieller Arbeitspldtze in Deutschland, ihr Anteil am Bruttoinlandspro-
dukt liegt noch hoher (Diekmann 1994). Die Branche hat eine volkswirt-
schaftliche Bedeutung erlangt, die selbst von den klassischen altindustriellen
Branchen Kohle und Stahl niemals erreicht worden ist. Uberdies nimmt die
Automobilindustrie wegen ihres hohen Exportanteils eine besondere volks-
wirtschaftliche Position ein. Nicht nur, daf3 sie mit einer Exportquote, die mit
Ausnahme der Jahre 1978 und 1991 seit Mitte der 70er bei iiber 50 Prozent
liegt, zu ungefdhr einem Fiinftel zum deutschen Export von Industrieproduk-
ten beitrigt, ihr wird dariiber hinaus auch immer wieder die Rolle des Kon-
junkturmotors der deutschen Industrie zugeschrieben. Die wichtigsten Struk-
turdaten des Stralenfahrzeugbaus in Deutschland zu Beginn der 90er Jahre,
die sich allerdings sowohl auf Pkw als auch auf Nutzfahrzeuge beziehen, zei-
gen den konjunkturellen Einbruch, der nach der Sonderkonjunktur infolge der
deutschen Vereinigung im Jahr 1993 einsetzte und vor allem durch die drasti-

Tabelle 1: Der deutsche Strafienfahrzeugbau (Pkw und Nutzfahrzeuge) in
Zahlen, 1991-1994

1991 1992 1993 1994
Produktion (in 1.000) 5.034 5.193 3.990 4.356
Umsatz (in Mrd. DM) 291 292 246 264
Beschiftigte (in 1.000) 981 919 839 784
Exportquote (in %) 46,9 52,6 54,6 55,3

Quellen: Statistisches Bundesamt 1993-1995; Verband der Deutschen Automobilindu-
strie 1994a und 1995
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sche Reduktion der inldndischen Zulassungen verursacht wurde; erkennbar
ist jedoch auch eine Konsolidierungstendenz fiir 1994.

Mit der groflen regionalen und volkswirtschaftlichen Bedeutung der
Autoindustrie in der Bundesrepublik ist die Furcht vor konjunkturellen Ein-
briichen und strukturellen Friktionen verbunden, wie sie Anfang der 90er Jah-
re auch tatsichlich aufgetreten sind (Jiirgens, Naschold 1994). Die Verant-
wortung der Automobilunternehmen geht weit iiber die Verantwortung
gegeniiber den Aktiondiren und Beschiftigten hinaus. Die politischen und
gesellschaftlichen Anspriiche an die Unternehmen sind nicht zuletzt aufgrund
ihrer regional dominanten Position grof}. Die konomische Strukturkrise, von
deren Uberwindung die Branche auch Mitte der 90er Jahre noch weit entfernt
ist, hat ihre Hauptursache im weltweiten Aufbau von Uberkapazititen Ende
der 80er und Anfang der 90er Jahre. In einer Analyse der Industrial Bank of
Japan standen fiir das Jahr 1990 einer weltweiten Nachfrage von 50 Millio-
nen Autos Produktionskapazititen von circa 70 Millionen gegentiber (Han-
delsblatt v. 20.10.1993). Ludvigsen erwartet fiir das Jahr 2000 bei der Monta-
ge von Personenkraftwagen allein in Westeuropa Uberkapazitiiten im giin-
stigsten Fall von 2,3 Millionen und im ungiinstigsten Fall von 4,8 Millionen
Einheiten (Ludvigsen 1995: 22ff.). Das Problem der nach wie vor zu hohen
Produktionskapazititen bei gleichzeitig verschirftem Verdrangungswettbe-
werb und die dadurch enorm gestiegene Gefahr von Markteinbriichen betref-
fen mit Ausnahme von BMW auch die bundesdeutsche Automobilindustrie
und ganz besonders Regionen mit einer starken Abhingigkeit von der Kraft-
fahrzeugindustrie, wie beispielsweise das stidostliche Niedersachsen und den
Raum Stuttgart. Die Standorte hingen auf Gedeih und Verderb vom Erfolg
einzelner Modelle ab. Die Hauptforderung der erst vor wenigen Jahren
erschienenen MIT-Studie "The Machine That Changed the World" (Womack
et al. 1990) ist offenbar bereits obsolet. Die Lean production hat sich als Pro-
duktions- und Organisationskonzept, sprich als Rationalisierungsstrategie, an
beinahe allen Standorten durchgesetzt. Die Anpassungsfihigkeit der Autoher-
steller in Europa und in den USA, die in der Produktivitit zeitweilig gegen-
iiber der japanischen Konkurrenz abgehingt schienen, wurde wohl unter-
schitzt. Gleichzeitig wurde die eskalierte Wechselkursdynamik der letzten
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Jahre nicht fiir wahrscheinlich gehalten. Im Jahr 1992 wurden weltweit mehr
als 50 Millionen Pkw produziert, davon allein in der Bundesrepublik nahezu
ein Zehntel. Auch wenn die Wachstumsrate von 30 Prozent, die zwischen
1980 und 1990 auf dem europiischen Markt erzielt wurde, zukiinftig geringer
ausfallt, ist dennoch von einer weiteren Steigerung der Fahrzeugproduktion
in Europa auszugehen (Commission of the European Communities 1992: 3f ;
DIW 1995a). Prognosen fiir den européischen Markt legen eine durchschnitt-
liche jahrliche Wachstumsrate von 2,4 Prozent in den 90er Jahren zugrunde
(Ludvigsen 1995: 26). Zunehmen wird weiterhin der Pkw-Bestand weltweit
und ebenso in Deutschland, zumal die Lebensdauer der Fahrzeuge, die in
Deutschland derzeit durchschnittlich 13 Jahre betréigt, stagniert bzw. leicht
zunimmt. Ende 1994 waren in Deutschland knapp 40 Millionen Pkw amtlich
registriert (Statistisches Bundesamt 1995). Das Deutsche Institut fiir Wirt-
schaftsforschung (DIW) geht in seiner Bestandsentwicklungsprognose von
einem Bestand von 50 Millionen Pkw im Jahr 2010 aus, wobei ein Anstieg
der Wohnbevolkerung in Deutschland um 2,5 Millionen angenommen wird
(DIW 1994b). Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen werden nach dieser
Vorausschau hingegen etwas weniger steigen, "weil ein grofier Teil der
zusitzlichen Motorisierung Rentnern und Hausfrauen, d.h. Personengruppen
mit vergleichsweise geringen Fahrtenzahlen zuzurechnen ist." (Ebenda: 373)
Bis 2010 wird mit einer durchschnittlichen jdhrlichen Steigerung der Perso-
nenverkehrsleistungen in Deutschland von 1,7 Prozent gerechnet (DIW
1995b). Ein anderer Effekt steigender Motorisierung ist der sinkende Beset-
zungsgrad der Fahrzeuge, da in Mehrpersonenhaushalten verstirkt Zweit-,
Dritt- oder Viertfahrzeuge genutzt werden.

Hochfliegende Expansionserwartungen fiir den Weltautomobilmarkt
diirften in den néchsten Jahren enttiuscht werden. Die im Auftrag der Kom-
mission der Europiischen Union erstellte Zukunftsstudie zur europdischen
Autoindustrie geht von einer durchschnittlichen jahrlichen Nachfragesteige-
rung fiir Pkw bis 2010 von 1,5 Prozent in Europa aus, wihrend der Welt-
markt insgesamt um 2,5 Prozent wachsen soll (Belzer, Dankbaar 1994). Trotz
groBer Zuwachsraten auf einigen Mirkten Osteuropas und Sitidamerikas
sowie in China und Indien stehen alle Zeichen weiter auf Verdrdngungswett-
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bewerb, nicht zuletzt, weil asiatische Neuanbieter aus Korea, Malaysia und
Indonesien auf den Weltmarkt dridngen. Laut der schon erwihnten Analyse
der Industrial Bank of Japan wird der weltweite Automobilabsatz bis zum
Jahr 2000 nur leicht auf 51 Millionen Fahrzeuge steigen - bei gleichzeitiger
zusitzlicher Ausweitung der Produktionskapazititen. Die Wettbewerbsfihig-
keit der Autohersteller im Verdriangungswettbewerb hangt neben der Produk-
tivitdt und der Fihigkeit, mit neuen bzw. verbesserten Produkten rechtzeitig
auf den Markt zu kommen ("time to market"), entscheidend davon ab, ob das
Produktangebot die Wiinsche und Bediirfnisse des Marktes trifft (Ludvigsen
1995). Die Autoindustrie ist demzufolge zu einer "Strategie der Kundennzhe"
(Albach 1987: 139) verdammt.

Uber die okonomische Bedeutung im engeren Sinne hinaus hat die
Autoindustrie einen besonders hervorgehobenen Status in der allgemeinen
offentlichen - und auch in der wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen -
Wahmehmung. Sie ist die Branche, die vorzugsweise als Seismograph fiir die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung gilt. Zugleich ist sie beschaftigungspoli-
tisch und arbeitsorganisatorisch von besonderem Interesse, wie das sogenann-
te VW-Modell der Arbeitszeitverkiirzung auf vier Tage gezeigt hat. Auch der
industriesoziologische Blick ist fest auf die Autoindustrie als potentielle
Schrittmacherbranche fiir Entwicklungstendenzen gesellschaftlicher Arbeit
gerichtet (Kern, Schumann 1984; Dankbaar, Jiirgens, Malsch 1988; Schu-
mann et al. 1994). Also nicht nur das Auto besitzt einen gesellschaftlichen
Aufmerksamkeitswert, der iiber seine Funktion als vorherrschendes Ver-
kehrsmittel weit hinausgeht, sondern auch die Autoproduktion unterliegt
einer sensibleren Offentlichen Wahrnehmung als jede in der GroBenordnung
vergleichbare Branche in der Bundesrepublik, etwa der Maschinenbau oder
die Chemieindustrie. Dieser Befund ist als dominanter gesellschaftlicher Per-
zeptionshintergrund zu beriicksichtigen, wenn man beabsichtigt, eine Leit-
bildanalyse des Automobils anzustellen.
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2.2 Umweltauswirkungen und soziale Kosten der Massenautomobilitiit

Die Auswirkungen des Autoverkehrs sind vielfaltig und fast ubiquitir. Die
direkten Belastungen durch das Auto betreffen aber die Stidte und Ballungs-
gebiete am stirksten. Die massenhafte Verbreitung der Autos in den Stiddten
ist eine fiir die Urbanitit und die Lebensqualitiit gleichermaBen problemati-
sche Entwicklung. Kein anderes Gebrauchs- und Konsumgut hat in den rei-
chen Regionen der Welt eine solch rasche und umfingliche Verbreitung
gefunden wie das Automobil. Es ist ein millionenfach gewiinschtes und
gekauftes Artefakt und gleichzeitig eine Quelle fiir Belastungen ganz unter-
schiedlicher Art. Zu Beginn der 90er Jahre sind die Zweifel daran gestiegen,
ob das Universalauto mit Verbrennungsmotor ein verallgemeinerungsfihiges
Produkt angesichts globaler Motorisierungsbediirfnisse und dynamischer
neuer Mirkte ist. Wiirde der in den westlichen Industrieldndern erreichte
Motorisierungsgrad in globalem Mafstab erreicht, wiirde sich der Kfz-
Bestand weltweit mindestens um den Faktor 10 erhéhen. Damit wiirden alle
Versuche, die Kohlendioxidemissionen zu begrenzen, um zu einer globalen
Klimaschutzpolitik zu gelangen, dramatisch konterkariert. Die Verbren-
nungsmotortechnik scheint allen Entwicklungspotentialen zum Trotz hin-
sichtlich des Treibhausgases Kohlendioxid eine Sackgassentechnik zu sein,
auf dem Feld nachgeschalteter Filtertechniken ist keine Losung dieses spezi-
fischen Emissionsproblems in Sicht. Bei den Kohlendioxidemissionen wiir-
den lediglich flottenweite Verbrauchseinsparungen und/oder ein Umstieg auf
kohlenstoffreie Antriebe zu der international geforderten Klimaschutzpolitik
filhren. Alle vorliegenden Prognosen gehen von einem weiteren Wachstum
des motorisierten Individualverkehrs aus, sodaB die von der Autoindustrie
angestrebten und zu erwartenden Reduktionen im Verbrauch neuer konstruk-
tiv und antriebstechnisch optimierter Fahrzeugmodelle kompensiert oder
iiberkompensiert werden (Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphire”
des Deutschen Bundestages 1994a; DIW 1995a).

Die sozialen und okologischen Kosten des Autoverkehrs sind in der jiin-
geren umwelt- und verkehrswissenschaftlichen Diskussion ausfiihrlich the-
matisiert und versuchsweise bilanziert worden (Holzapfel, Traube, Ullrich
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1985; Leipert 1989; Teufel 1993; Allemeyer et al. 1994). Es hat sich ein eige-
ner wirtschaftswissenschaftlicher Diskurs zu den externen Kosten des Ver-
kehrs entwickelt (Grupp 1986; Wicke 1989; Bickel, Friedrich 1995). Auch
wenn die Kfz- und Mineralolsteuer von den Autonutzern erhoben wird, um
zumindest teilweise zweckgebunden fiir Straenbau und -wartung eingesetzt
zu werden, umfafit die Verkehrsinfrastruktur Aufgaben, die nicht von den
Nutzern, geschweige denn von den Herstellern finanziert werden, sondern
letztlich als 6ffentliches Gut von allen steuerzahlenden Biirgern und nicht nur
von den Nutznieflern bezahlt werden. Die Berechnungen iiber die Deckungs-
rate der Verkehrsinfrastrukturkosten gehen weit auseinander. Wihrend einige
Verkehrsokonomen eine fast 100prozentige Deckung der Verkehrsinfrastruk-
turkosten durch die staatlichen Einnahmen aus den Kfz- und Mineraldl-
steuern errechnen (z.B. van Suntum 1986), weisen andere Verkehrswissen-
schaftler immer wieder auf die sonstigen Kosten hin, die als externe Kosten
bisher nicht in die Rechnung eingehen (Teufel 1993). Dabei handelt es sich
um Kosten, die schwer zu quantifizieren sind oder wie beispielsweise die
Aufwendungen des Ambulanz- und Rettungswesens sowie die verlorenen
Ertriige aus alternativer Nutzung von Strafen- oder Parkraum in keiner ver-
kehrswirtschaftlichen Rechnung beriicksichtigt werden. Teufel hat fiir 1989
einen Betrag von 6.000 DM externe Kosten pro Fahrzeug errechnet (ebenda:
41ff.). Aber auch vorsichtigere Schitzungen wie z.B. von PROGNOS kom-
men zum Ergebnis, daB die Kosten des motorisierten Individualverkehrs weit
jenseits der "Okologischen Wahrheit" liegen. Die PROGNOS-Gutachter
gelangen zum Schluf, daB der Benzinpreis mittelfristig auf 4,50 bis 5,00 DM
steigen miifite, um die externen Kosten zu internalisieren (PROGNOS 1991).
Die geringe Auslastung des Universalfahrzeugs, die ihren statistischen Aus-
druck im Besetzungsgrad von 1,3 Personen pro Fahrzeug und Fahrt sowie im
MiBverhiltnis von 1.000 Kilogramm Fahrzeuggewicht gegeniiber 100 Kilo-
gramm Nutzergewicht findet, und die damit verbundene suboptimale Alloka-
tion volkswirtschaftlicher Ressourcen sind ebenso ausfiihrlich beklagt wor-
den (Vester 1990 und 1995). Auch eine grundsitzliche Kritik am Automobil
als Ausdruck des dominierenden expansiv-industrialistischen Wachstums-
modells (Ulirich 1994) und der in der Wirtschaft sowie in Politik und (Ver-
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kehrs-)Planung verfestigten geschlechtlichen Arbeits- und Rollenteilung ist
formuliert worden (Spitzner 1993; Bauhardt 1995). Die Belastungen durch
den Autoverkehr sind vielféltig und miteinander verschrinkt. Inre Wahrneh-
mung und offentliche Thematisierung unterliegt offenbar Konjunkturen. Seit
einigen Jahren zeigen die Autohersteller vor dem Hintergrund der allgemein
gestiegenen Sensibilitdt fiir die Probleme der Entsorgung ein verstirktes
Engagement und versuchen, mit Riicknahmeangeboten fiir Altfahrzeuge und
mit dem Aufbau von Demontagekapazititen das Problem des Automiills
kiinftig einzugrenzen. Neue Modelle werden seit Beginn der 90er Jahre
recyclingorientiert konstruiert, und der Einsatz nachwachsender Rohstoffe
wie Flachs und Hanf als Damm- und Fiillmaterial wird nicht zuletzt deshalb
lukrativ, weil diese Stoffe einfacher und billiger zu entsorgen sind als Glasfa-
sern oder andere Kunststoffe. Nichtsdestotrotz bleiben bei allen Anstrengun-
gen zur kiinftigen Wiederverwertbarkeit von Autos die millionenfachen Alt-
lasten, deren Beseitigung mit hohen Kosten verbunden, aber grundsitzlich
machbar ist.”

Schadstoffemissionen

Bei einer Reihe von Schadstoffen ist der relative Anteil des StraBenverkehrs
an den Gesamtemissionen in der Bundesrepublik in den 80er Jahren gestie-
gen, beispielsweise bei den Stickoxiden von 43,9 Prozent im Jahr 1980 auf
58,4 Prozent 1990 und beim Staub von 6,7 auf 13,3 Prozent. Auch beim
Treibhausgas Kohlendioxid (CO,), das bislang nicht limitiert wird, stieg der
Anteil von 13,0 auf 18,1 Prozent. Lediglich beim Kohlenmonoxid (CO) sank
der Anteil von 70,5 auf 67,9 Prozent (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr
1994: 299f.).

Neben den die Erdatmosphire und die globalen natiirlichen Stoffkreis-
laufe gefihrdenden Emissionen treten zusitzlich lokale Belastungen durch
die massenhafte Nutzung des Autos auf. Der Sommersmog mit seinen boden-
nahen Ozonbelastungen entsteht durch photochemische Reaktionen aus

7 Die VW AG beispielsweise hat sich verpflichtet, bis 1997 die Riicknahme von allen
Altfahrzeugen zu ermoglichen. Das Unternehmen ist deshalb eine Kooperation mit
der Preussag Recycling eingegangen (Frankfurter Rundschau vom 3.12.1994: 13).
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Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen unter Sonnéneinstrahlung, die durch
hohe Temperaturen verstirkt werden. Eine hohe Ozonkonzentration in der
Atemluft ist gesundheitsschidlich; besonders dltere Menschen und Kinder
leiden dann oft unter Atemproblemen, Kopfschmerzen, Schleimhautreizun-
gen und Miidigkeit. GemiB einer Richtlinie des Vereins Deutscher Ingenieu-
re (VDI) sollte die lingere Einwirkung oberhalb der Konzentrationsstirke
von 120 ug Ozon je Kubikmeter ausgeschlossen sein. Dieser Wert wird an
vielen Verkehrsbrennpunkten iiberschritten, im Jahr 1992 wurde er beispiels-
weise in siiddeutschen Regionen an mehr als 100 Tagen iibertroffen (Reese
1994: 510). Die in der Bundesrepublik seit dem 1. August 1995 wirksame
Sommersmog-Verordnung sieht einen Konzentrationsgrenzwert von 240 ug
vor. Abzusehen ist jedoch, dafl die politische Auseinandersetzung um die
Grenzwertfestlegung und um mogliche Restriktionen bei kritischen Werten
weitergeht (Bergmann, Loose 1996). Dem Vorschlag von Geschwindigkeits-
begrenzungen steht die Forderung nach Fahrverboten fiir Fahrzeuge ohne
geregelten Katalysator bei erhohter Sommersmoggefahr gegeniiber. Zusitzli-
che Brisanz diirfte die Ozon-Diskussion durch neueste Meldungen erhalten,
wonach in Tierversuchen die Karzinogenitét von Ozon festgestellt wurde und
das Reizgas in die Liste der Empfehlungen zur "Maximalen Arbeitsplatz-
Konzentration” (MAK-Liste) aufgenommen werden soll (Schnabel 1995).
Der Einsatz von geregelten Dreiwegekatalysatoren in Pkw - seit dem
1. Januar 1993 fiir alle Neufahrzeuge EU-weit verbindlich vorgeschrieben -
kann zwar eine Minderung der Emissionen von Kohlenmonoxid, Kohlenwas-
serstoffen und Stickoxiden bis zu 90 Prozent im Warmlaufbetrieb erbringen.
Der Katalysator zeigt jedoch in der Start- und Kaltphase sowie im Hochlei-
stungsbereich nur eine verminderte Leistung. Und selbst funktionsfihige
Abgasreinigungstechniken konnen nicht alle Schadstoffe reduzieren oder gar
eliminieren. Fiir Kohlendioxid gibt es iiberhaupt keine Filtertechnik. Die
Katalysatortechnik verweist noch auf ein anderes grundsitzliches Dilemma
von End-of-Pipe-Techniken, ndmlich ihre begrenzte Wirkung aufgrund eines
erhohten Wartungsaufwandes und Ressourceneinsatzes. AuBerdem bendtigt
der Dreiwegekatalysator seltene und nur aufwendig zu gewinnende Rohstoffe
(Schmidt-Bleek 1994), die ihrerseits unter Verdacht stehen, unkontrolliert zu
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emittieren und damit moglicherweise ‘bisher noch unerkannte Schidigungen
zu verursachen (VDI-Nachrichten vom 4.8.1995: 16). Bei den in Erprobung
befindlichen Partikel-Filtern fiir Dieselfahrzeuge wird der Wartungsaufwand
ebenfalls erheblich steigen. Um die notwendige Betriebstemperatur fiir einen
Verbrennungsfilter zu senken, miissen dem Dieselkraftstoff neue Additive
beigemischt werden (Lepperhoff, Hiithwohl, Li 1995).

Die autoverkehrsbedingten CO,-Emissionen sind nicht zuletzt wegen
der Selbstverpflichtung der Bundesrepublik Deutschland nach dem Umwelt-
gipfel von Rio 1992, national den CO,-Ausstol bis zum Jahr 2005 um 25 bis
30 Prozent gegeniiber dem Stand von 1987 zu senken, in den Mittelpunkt der
umweltpolitischen Diskussion geriickt (Bergmann et al. 1993; Enquete-Kom-
mission "Schutz der Erdatmosphire” des Deutschen Bundestages 1994a). Die
deutsche Autoindustrie hat sich ebenfalls 6ffentlich zu diesem Reduktionsziel
bekannt und ihrerseits anléBlich der UNO-Klimakonferenz im Frithjahr 1995
in Berlin eine Selbstverpflichtung prisentiert, derzufolge bis zum Jahr 2005
eine Verbrauchsreduktion bei Neuwagen im Durchschnitt um 25 Prozent
gegeniiber dem Verbrauchsniveau der Neuzulassungen im Jahr 1990 reali-
siert werden soll. Im Gegenzug soll die Bundesregierung auf gesetzlich fest-
gelegte Verbrauchs- oder Emissionsmengenbegrenzungen fiir den Zeitraum
von mindestens zehn Jahren verzichten.

Fiir eine Reduktion beim absoluten Flottenverbrauch bedarf es neben
einer drastischen Senkung des Verbrauchs und der Emissionen der vorhande-
nen Fahrzeug-Flotte auch der Begrenzung weiteren Verkehrswachstums. Die-
ses Ziel widerspricht diametral dem Wachstumsziel der Autoindustrie und
ihrem Bemiihen, die Produktionskapazititen auszulasten. Die Selbstver-
pflichtung der Automobilindustrie sieht deshalb ausdriicklich nur die Reduk-
tion des spezifischen Verbrauchs der Neufahrzeuge zum angekiindigten Zeit-
punkt vor. Weitergehende Reduktionszusagen wurden von der Autoindustrie
abgelehnt, weil eine mogliche Marktexpansion nicht von ihr zu verantworten
sei und iiberdies wegen der langen Lebensdauer der Neufahrzeuge "eine spiir-
bare Verbrauchsverbesserung erst mit einer starken zeitlichen Verzogerung"
(Demel 1991: 334) eintreten werde. In einer Trendprognose des Heidelberger
Instituts fiir Energie- und Umweltforschung (ifeu) im Auftrag des Umwelt-
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bundesamtes aus dem Jahr 1992 wird fiir den Verkehrsbereich bis zum Jahr
2005 sogar eine Steigerung der CO,-Emissionen von 38 Prozent gegeniiber
dem Vergleichsjahr 1988 veranschlagt. Gegeniiber dem Bezugsjahr 1987
wird eine Steigerung von 43 Prozent erwartet (Umweltbundesamt 1993: 181).
Das Deutsche Institut fiir Wirtschaftsforschung geht von einer Steigerung des
durch den motorisierten Individualverkehr bedingten CO,-Ausstofes in der
Bundesrepublik Deutschland - ausgehend von 1992 - bis 2010 von immerhin
8 Prozent aus. Diese Prognose basiert auf folgenden Verdnderungen der
KenngroBen des motorisierten Individualverkehrs: einer Zunahme des Pkw-
Bestandes um 31 Prozent, einem Zuwachs der Verkehrsleistung um 25 Pro-
zent und einer Senkung des Durchschnittsverbrauchs von 14 Prozent (DIW
1995a).

Eine andere Belastungsform ist mit dem Abrieb der Fahrbahnen, Reifen
und Bremsbelige, der Staubentwicklung und dem Salz- bzw. Granulateinsatz
zur Sicherung der Straflen bei witterungsbedingten Storungen verbunden.
Teilweise bis zu 220 Meter links und rechts der Fahrbahn reicht der Radius
der Verteilung von einigen dieser Stoffe. Aufgrund der Feinverteilung der
Stoffe und angesichts mangelnder Kenntnisse iiber mogliche Langzeit- und
Synergieeffekte sind Schutz- und KompensationsmaSnahmen umwelttechni-
scher Art derzeit nicht in der Diskussion. Auch ist die Diffusion der Stoffe in
das Grundwasser und die Nahrungsketten grundsitzlich moglich, ihre Aus-
mafBe und langfristigen Wirkungen sind bisher noch unerforscht. Fiir land-
wirtschaftliche Nutzung, Trinkwassergewinnung, Erholungsflichen usw. sind
die Seitenstreifen-Altlast-Gebiete in der Regel nicht geeignet. In hochver-
dichteten Ridume wie etwa im Ruhrgebiet handelt es sich dabei um Flidchen-
inanspruchnahmen, die den fiir die eigentlichen Stralen und Wege bendtigten
Raum um bis zum zehnfachen iibertrifft (Lichtenthéler, Reutter 1987). Kaum
beachtet wird bislang auch das Problem der Verunreinigung von Nieder-
schlagswasser durch undichte bzw. schadhafte Verbrennungsmotoren. Allein
in K&ln miissen deshalb nach Angaben des dortigen Beigeordneten fiir Tief-
bau und Verkehr jahrlich annidhernd 50 Millionen DM aufgewendet werden,
um das Regenwasser von den befestigten Straflenflichen in Muldensystemen
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oder Klédrwerken zu reinigen, statt es direkt iiber Schichte ins Grundwasser
versickern zu lassen (Oelmann 1995).

In einigen spektakuldren Untersuchungen iiber langfristige Gesundheits-
gefahrdungen von Bewohnern verkehrsreicher StraBen hat sich der Verdacht
erhirtet, dal die Krebsanfilligkeit hoher ist als in Wohngegenden mit einer
besseren Luftqualitit. Nach dem Hamburger Krebsregister liegen die Todes-
raten der Anwohner verkehrsreicher Strafen bei Lungenkrebs um 34 Prozent
und bei Dickdarmkrebs um 68 Prozent iiber dem Durchschnitt (Okotest
1/1989). Andere Studien haben eine hiufigere Anfilligkeit bei allergischem
Asthma und einen allgemein schwicheren Immunschutz bei Anliegern hoch-
frequentierter StraBen festgestellt (Hellmann 1995).

Die Zerstérung des Raumes und eine abnehmende Standortbindung

Der Autoverkehr belastet mit seinen Schadstoff- und Lirmemissionen die
Anwohner verkehrsreicher Straen sowohl physisch als auch psychisch.
Zugleich ist die durch das Automobil begiinstigte und zum Teil unmittelbar
induzierte Zersiedelung der Landschaft und der Wohngebiete ebenfalls mit
verschiedenen negativen Auswirkungen verbunden. Zum einen fiihrt die Zer-
siedelung und Versiegelung der Landschaft zur Stérung groBflachiger Okoto-
pe und fiir die Regeneration der Okosysteme, insbesondere der Wasser- und
Luftkreisldufe, notwendiger Naturrdume. Das stidtische Mikroklima ist von
funktionierenden 6kologischen Kreisldufen in hohem Mafle abhingig. Zum
anderen wird in vielen Fillen die Lebens- und Wohnqualitit der Menschen
beeintrichtigt, weil gewachsene Wohngebiete zerschnitten oder weil Fu8gan-
ger von den durch den Fahrzeugverkehr beherrschten Stralen gedriangt wer-
den. Der Ballungsraum Rhein-Ruhr weist beispielsweise einen Verkehrsfli-
chenanteil, d.h. Straen, Parkfldchen und zu einem kleinen Teil Schienentras-
sen und Bahnhofsflichen, von elf Prozent an der Gesamtflaiche auf (Pauen-
Hoppner 1987).

Der Flachenverbrauch durch das Auto erstreckt sich nicht allein auf die
Stadt und den Ballungsraum. Aufgrund der Zersiedelung und infolge des
gestiegenen Freizeitverkehrs ist der lindliche Raum ebenfalls massiv vom
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Autoverkehr betroffen. Neustralenbau und vor allem die Verbreiterung vor-
handener StraBen fiihrten zu einem erheblichen Fldchenverbrauch. Der Zehn-
Jahresvergleich von 1981 gegeniiber 1971 zeigt, daB8 der Anteil der StraBen
mit einer Breite bis zu sechs Metern gesunken, wihrend der Anteil der sechs
Meter breiten Stralen stark gestiegen ist (ebenda).

Aufgrund der infrastrukturell geschaffenen Verkehrs- und Transport-
moglichkeiten sowie der Schnelligkeit und der gesunkenen Kosten der Raum-
iiberwindung hat die Standortbindung der Menschen und ihrer Aktivititen
mehr und mehr abgenommen. "Diese Entwicklung hat erhebliche Konse-
quenzen fiir die Raumstruktur. Erstens zieht sie abnehmende Siedlungsdich-
ten nach sich, vor allem im Zusammenhang mit steigender Fldchennachfrage
von Haushalten und Unternehmen. Zweitens fiihrt sie zu einer zunehmenden
Entflechtung rdumlicher Nutzungsfunktionen, da die angedeutete Beweglich-
keit den einzelnen Funktionen erméglicht, jeweils optimale Standorte zu
wihlen" (Bergmann et al. 1993: 496). Das Auto in seiner flichendeckenden
Verbreitung hat zur Verdnderung von Lebensstilen und Siedlungsverhalten
sowie zu neuen gesellschaftlichen Phianomenen gefiihrt. So ist das Freizeit-
verhalten in automobil geprigten Gesellschaften eng mit der allgemeinen
Verfiigbarkeit des Autos verbunden. Der Tourismus und die vielfdltigen aus-
hdusigen Wochenendaktivititen konnten sich nur deshalb so dynamisch ent-
wickeln, weil das Auto gleichsam die materielle Basis dafiir bot. In enger
Wechselwirkung zueinander haben sich seit den 50er Jahren die Automobili-
sierung und andere gesellschaftlich-kulturelle Megatrends gegenseitig
bedingt bzw. gefordert. Der Modernisierungsverlauf der bundesdeutschen
Nachkriegsgesellschaft ist vielfach und mit unterschiedlichen Akzentsetzun-
gen analysiert worden. In den meisten Analysen werden libereinstimmend die
Auflosung traditionaler Sozialstrukturen, eine gestiegene soziale und rdumli-
che Mobilitit, eine zunehmende Konsum- und Freizeitorientierung usw. als
relevante Entwicklungen hervorgehoben (u.a. Zapf 1989; Voy, Polster, Tho-
masberger 1991). Das Auto ist mit seinen Qualitéten der individuellen Nut-
zung fiir universelle Zwecke sowie dem mitgefithrten Energiespeicher und
seiner groBen Reichweite das ideale technische Hilfsmittel einer sich in Rich-
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tung mehr Mobilitit und weitere Differenzierung von Konsum und Freizeit
entwickelnden Gesellschaft.

Am Beispiel der seit den 50er Jahren sich durchsetzenden Siedlungs-
und Lebensweise zeigt sich, wie folgenreich die Orientierung am technischen
Hilfsmittel Automobil war. Die Automobilisierung der westdeutschen Gesell-
schaft hat insbesondere in den 60er Jahren die Lebensstile von Millionen
Menschen vor allem in den sich formierenden neuen Mittelschichten tiefgrei-
fend verindert und die Stadt- und Raumentwicklung nachhaltig geprégt. Seit
den 60er Jahren hegten Millionen den individuellen "Traum vom Eigenheim
im Griinen". Die Folge waren dynamische Suburbanisierungsprozesse mit
einer ungeplanten stadtnahen Zersiedelung durch individualisierten Eigen-
heimbau. Statt den Planungsidealen verdichteter und damit infrastrukturell
besser zu erschlieBender Wohnbebauung zu folgen, priferierten diejenigen,
die es sich leisten konnten, das alleinstehende Eigenheim mit Garten(zaun)
(Polster, Voy 1991). Mit wachsendem Wohlstand setzte sich das "Siedlungs-
modell der 'Suburbanen Dispersion™ (Michael 1992: 63) durch. Propagiert
wurde die Umwiélzung der Stadt durch das Auto schon in den 20er Jahren.
Vertreter der Moderne wie Wright feierten das Auto als Geburtshelfer des
modernen Stidtebaus. Wright konzipierte die dezentrale Stadt als Ansamm-
lung von Eigenheimen, die von einem dichten Autobahnnetz durchzogen
wird (Fishman 1994). Mit dieser Vision der "neuen amerikanischen Stadt"
nahm er vorweg, was die "jetzige Lebensweise der meisten Amerikaner bes-
ser beschreibt als irgendein anderes Planmodell” (ebenda: 99f.). In den
Augen der Modernisten war die alte, historisch gewachsene Stadt obsolet
geworden. Die neue Stadt sollte sich den Bediirfnissen der mechanischen
Verkehrsmittel anpassen. Diese Auffassung war in den 20er Jahren noch auf
eine Minoritidt von Stadtplanern und Architekten beschrinkt. Erst nach den
Zerstorungen des Zweiten Weltkrieges und dem stddtebaulichen Aufbau im
Zuge des deutschen Wirtschaftswunders wurde das Konzept der "autogerech-
ten Stadt" planerisches Allgemeingut (von Beyme 1987). Das Planungsideal
der "autogerechten Stadt" konnte sich mit den Weihen der modernen Stadt-
entwicklung, wie sie in der "Charta von Athen" gefordert worden war,
schmiicken. Auf dem IV. Kongref der Internationaux d'Architecture Moder-
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ne (CIAM) iiber die "funktionelle Stadt" in Athen 1933 hatte die internationa-
le Architekten-Avantgarde nicht zuletzt aus sozialpolitischem Engagement
und wegen der hygienischen Unzuldnglichkeiten der "historischen Stadt" die
Trennung der stadtischen Funktionen des Wohnens, Arbeitens und Erholens
propagiert (Hilpert 1984). Die "Charta von Athen" erlangte in der Nach-
kriegszeit grofien Einflu auf den Stddtebau, die Raumplanung und die
Architektur, weil sie - gegriindet auf eine Analyse unter dem Titel "Der
gegenwirtige Zustand der Stidte. Kritik und Abhilfe" - in Form von "Lehr-
sitzen" Antworten auf die Krise der Stadt anbot, die den fundamentalen
Modernisierungstendenzen Rechnung trugen. Die Vision der sektoralisierten
Stadt bedurfte des verbindenden Mediums Verkehr, wobei mit den "mechani-
schen Verkehrsmitteln" sowohl die schienengestiitzten 6ffentlichen Verkehrs-
mittel als auch der motorisierte Individualverkehr gemeint waren. Zwar wer-
den in der Charta die Verkehrsbelastungen durch die Nutzung der "mechani-
schen Fahrzeuge" beklagt: "Sie verdammen den Menschen dazu, ermiidende
Stunden in Fahrzeugen aller Art zu verbringen und nach und nach die Aus-
ibung der Tétigkeit zu vergessen, die gesund und natiirlich wie keine andere
ist: das Gehen." (Charta von Athen, in: Hilpert 1984: 158) Letztlich sugge-
riert sie aber die Losung der Verkehrsprobleme durch eine strikte Funktions-
trennung in gesonderte Zonen und den Einsatz funktional angepafiter Ver-
kehrstechniken zu ihrer Verbindung. Die Charta von Athen offenbart ein
extrem instrumentalistisches Verstiandnis von Verkehr, wenn sie zur Erkli-
rung ihres verkehrspolitischen Lehrsatzes formuliert: "Die Zoneneinteilung
wird Ordnung in das Gebiet der Stadt bringen, indem sie die Schliisselfunk-
tionen beriicksichtigt: wohnen, arbeiten, sich erholen. Der Verkehr, die vierte
Funktion, darf nur ein Ziel haben: die drei anderen nutzbringend in Verbin-
dung zu bringen. GroBe Umwilzungen sind unvermeidlich. Die Stadt und ihr
Gebiet miissen mit einem Verkehrsnetz versorgt werden, das - den Nutzun-
gen und den Zwecken exakt angeglichen - die modemne Technik des Verkehrs
begriinden wird." (Ebenda)3 Das darin zum Ausdruck kommende Verstind-

8 Einschrinkend ist anzumerken, da3 die 1943 von Le Corbusier verdffentlichte Charta
von den wenigsten im Original gelesen worden war. Eine deutsche Ubersetzung wur-
de erst 1962 verdffentlicht. Es gab in der Bundesrepublik mehr eine Orientierung am
"Geist der Charta von Athen" als am konkreten stddtebaulichen und architektonischen
Programm. Offiziell wurde der Grundsatz der Funktionstrennung in der Bundes-
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nis von Verkehr ist einem technokratischen Planungsdenken verhaftet und
impliziert die Pramisse, die auch die traditionelle Verkehrswissenschaft in
ihren Erklarungen des Verkehrswachstums zugrunde legte, ndmlich die
"Grundannahme, der Verkehrsbenutzer zeige sich in seinem Verkehrsverhal-
ten weitgehend rational und sei in seinem Ortsverdnderungsverhalten relativ
wahlfrei.” (Heinze 1979: 9) Dahinter verbirgt sich die Vorstellung, daf3 das
gesellschaftliche Subsystem Verkehr frei von Eigeninteressen und eigendyna-
mischen Triebkriften sei.

Zum Flichenverbrauch und zur Zerschneidung von Stadtgebieten und
Landschaften kommen spezifische kulturelle Beeintridchtigungen durch den
Autoverkehr, die darin liegen, dal die Automobile mit der ihnen eigenen
Asthetik und gleichférmigen Infrastruktur die kulturellen Besonderheiten und
historischen Profile vieler Stidte und Landschaften iiberschatten. Mittelalter-
liche Stadtkerne werden durch Autoschlangen, Ampelanlagen und Parkhiu-
ser verschandelt. Die Abgasemissionen haben direkt durch lokale Verschmut-
zung, wie zum Beispiel Fassadenverunreinigung, oder indirekt durch ihren
Anteil am 4tzenden sauren Regen eine betrachtliche Mitschuld an der Zersto-
rung historisch wertvoller Bauwerke. Stiddtische Wohngebiete biifien teilwei-
se durch die verkehrsbedingten Schadstoff- und Larmbelastungen an Wohn-
wert und Lebensqualitit ein: "In stddtischen Gebieten mit hohem Verkehrs-
aufkommen liegen die Konzentrationen der verkehrsbedingten Schadstoffe
um mehr als den Faktor 10 iiber den entsprechenden Werten in lidndlichen
Gebieten. In den Hauptverkehrszeiten wird dieses Verhiltnis noch weit tiber-
schritten.” (Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphire” des Deutschen
Bundestages 1994a: 85)

Ldrmemissionen

Zwar ist die Gerduschwahrnehimung ein subjektives Phidnomen, doch lassen
sich anhand von Dezibel-Messungen objektive Gerduschniveaus quantifizie-
ren. Schwere Lastkraftwagen haben die hochsten Gerduschemissionen, bei
Pkw und Motorridern hingt der Gerduschpegel entscheidend von der

republik Deutschland auch erst 1962 in. die Begriindung der Baunutzungsverordnung
aufgenommen (vgl. Hilpert 1984: 9).
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Geschwindigkeit, von den Reifen und vom Stralenbelag sowie vom Fahrver-
halten ab. Hohe Geschwindigkeiten, exzessives Beschleunigungsverhalten
und die seit Mitte der 80er Jahre besonders beliebten Breitreifen tragen maf-
geblich zu den Geréiuschbelﬁstigungen bei, die vom Autoverkehr ansgehen.
Die iibliche bautechnische Antwort auf Larmbelédstigungen sind Lirmschutz-
wille, Isolierfenster und ldrmschluckende StraBeniiberbauungen. Ende der
80er Jahre fiihlte sich in der alten Bundesrepublik mehr als die Halfte der
Bevolkerung durch Strafienverkehrsldrm beldstigt. Ungefihr ein Viertel der
Menschen konnten sich demnach in ihrer Wohnung erst dann unterhalten,
wenn sie alle Fenster geschlossen hielten (GEO Wissen vom 6.5.1991).
Ungefihr ein Achtel der Bevolkerung ist in Wohngebieten einer Larmbeldsti-
gung von 65 Dezibel und mehr ausgesetzt (Enquete-Kommission "Schutz der
Erdatmosphire" des Deutschen Bundestages 1994a).

Die Lirmemissionen gehoren zu den am schwersten zu bemessenen
sozialen Kosten des Autoverkehrs (Bickel, Friedrich 1995: 76ff.). Da die
Belastungen individuell sehr unterschiedlich empfunden und Lirmbeldstigun-
gen insgesamt eher unterschitzt werden, spielen die verkehrsbedingten Larm-
probleme in der offentlichen Diskussion nur eine untergeordnete Rolle. Die
Wirkungen von permanentem Lirm sind méglicherweise weniger spektaku-
léif, weil sie als Krankheitssymptome eher langfristig in Form von Schlafsto-
rungen, Nervositdt und Storungen des vegetativen Nervensystems sowie
Herz-Kreislauf-Erkrankungen auftreten (ebenda). Ublicherweise werden fast
ausschlieBlich Wertminderungen von Immobilien in ldrmbelasteten Lagen als
zu quantifizierende Kosten angenommen. In den Uberlegungen von Leipert
zur Okologisch erweiterten Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung wird die-
ses Dilemma ebenfalls benannt: "Folgekosten ldrmbedingter Erkrankungen
sind aufgrund der multifaktoriellen Verursachungsproblematik schwierig zu
identifizieren, wenn man einmal von den anerkannten berufsbedingten Larm-
krankheiten absieht." (Leipert 1989: 173)

Unstrittig ist hingegen, daB Lirmbelastungen, auch wenn sie unterhalb
gesundheitsbeeintrichtigender Niveaus liegen, ein wichtiger Grund fiir das
Umzugs- und Fluchtverhalten vieler Stiddter und HauptstraBenanrainer sind.
Viele Kurz- und Urlaubsreisen sind mit dem Wunsch verbunden, Ruhe oder
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eine andere, weniger nervenzehrende Gerduschkulisse zu erleben. Dieses
lirmbedingte Fluchtverhalten kann man mit Leipert treffend als "Erhohung
der Liarmvermeidungskosten” bezeichnen. Ironischerweise werden die mei-
sten Larmfluchtbewegungen mit dem eigenen Auto realisiert.

Unfille, Tote und Verletzte

Nach den Zeitkostenanalysen in den Verkehrswissenschaften werden die
meisten und umfangreichsten Berechnungen zu den erfalten und zusitzlichen
volkswirtschaftlichen Kosten des Kraftverkehrs zu Unfallschidden und Unfall-
opfern angestellt. An die Verkehrsunfille selber hat man sich gewohnt. Die
alltidglichen Opfer werden als gegeben hingenommen, lediglich spektakulédre
Unfille wie z.B. Massenkarambolagen auf Autobahnen geraten noch in die
Medien. Ein Viertel aller Unfalltoten im Straenverkehr sind FuBginger und
Fahrradfahrer, darunter ein iiberproportional hoher Anteil Kinder und alter
Menschen. In den alten Lindern der Bundesrepublik ist zwar die Gesamtzahl
der im Strafenverkehr Getoteten von 14.870 im Jahr 1975 auf 6.791 im Jahr
1994 gesunken. Die Zahl der Unfille mit Personenschaden ist aber im glei-
chen Zeitraum viel weniger stark zuriickgegangen. Im Jahr 1993 wurden in
der alten Bundesrepublik insgesamt 314.059 Unfille mit Personenschaden
gegeniiber 337.700 im Jahr 1975 registriert (vgl. BMV 1994; VDA 1995). Im
direkten Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln ist das Auto um ein Vielfa-
ches unsicherer, die Zahl der Toten pro Einheitskilometer liegt beim Strafen-
verkehr 7mal, die der Verletzten sogar 60mal hoher als beim Eisenbahnver-
kehr. Aufgrund der Weitsteigerung der Gesamt-Fahrzeugflotte ist auch das
Ausmal der Sachschiden in der Zeitspanne von 15 Jahren erheblich gestie-
gen (Seifried 1991). Das Umwelt- und Prognose-Institut Heidelberg (UPD)
beziffert die durch Unfille im Pkw-Verkehr entstandenen volkswirtschaftli-
chen Kosten fiir 1989 auf 60,6 Milliarden DM (UPI 1991).

Ebenso wie die Fahrzeugentwicklung mit ihrer Gleichzeitigkeit von
Hohermotorisierung und sicherheitstechnischen Verbesserungen ist der Aus-
und Umbau des StraBennetzes in seinen Wirkungen auf die Verkehrssicher-
heit ambivalent. Eine Untersuchung zu den Unfalleffekten des Baus von
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Ortsumgehungen belegt dies eindeutig (Scholas-Kremer 1990). Ortsumge-
hungen waren und sind neben Fahrbahnverbreiterungen und dem Autobahn-
bau ein zentraler Teil des Ausbaus des StraBennetzes. Sie werden unter ande-
rem mit dem Argument vorgenommen, die Unfallgefahren im Ortsdurch-
fahrtsbereich zu verringern. Statt dessen haben sich in der Praxis aber die
Unfallhdufigkeit und die Unfallschwere auf den Ortsumgehungsstrafien
erhoht. Dies ist mit dem Anstieg des Verkehrsaufkommens aufgrund des
Attraktivititsgewinns des Stralenangebots und mit der nunmehr méglichen
hoheren Geschwindigkeit zu erkldren.

Die Verbesserung der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit kann
hinsichtlich des Verhaltens der Fahrzeuglenker ebenfalls nichtintendierte
Wirkungen haben. Mehr technische Sicherheit fithrt in Verbindung mit stér-
keren Motorleistungen oft zu einem riskanteren Fahrverhalten, das heiBt, ein
gestiegenes subjektives Sicherheitsgefiihl kann Autofahrer zur Aufgabe eines
zuriickhaltenden Fahrstils verleiten. Aus verkehrspsychologischer Erfahrung
ist bekannt, daB mehr fahrzeugtechnische Sicherheit zu mehr fahrverhalten-
bedingter Unsicherheit fithren. Schliefllich bestimmen die héchsten Sicher-
heitsstandards generell die Konstruktionsanforderungen an ein Auto.

Die 6kologischen und gesellschaftlichen Belastungen durch das Auto
sind - will man sie resiimieren - vielfiltig und konterkarieren seinen Nutzen
und seine Wohlstandseffekte.? Ein GroBteil der Umweltprobleme resultiert
aus der Verbrennung kohlenstoffhaltiger Antriebsenergien und ist damit
direkte Folge der Dominanz der Verbrennungsmotortechnik. Die Schadstoff-
emissionen sind mit tellweise unabsehbaren Folgen verbunden, der Katalysa-
toreinsatz hat nur partielle Wirkungen, und eine filtertechnische Losung fiir
das Klimagift CO, ist nirgends in Sicht. Dariiber hinaus haben die Zerstorung
des Raumes, Lirmemissionen und Unfille mit der massenhaften Verbreitung
des Autos kritische AusmalBe erreicht. Die staatliche Auflagen- und Regulie-
rungspolitik hat bisher die Steigerung der Umweltbelastungen nicht verhin-

9 Nicht regelmiBig und systematisch erfalt werden die volkswirtschaftlichen Kosten
des Staus. In einer Studie von BMW wurde 1994 erstmalig auf Basis "verlorengegan-
gener Zeit" eine volkswirtschaftliche Schadensrechnung erstellt. Bilanz: 200 Mrd.
DM Schaden jihrlich durch 4,4 Mrd. vergeudete Stunden aufgrund von Verkehrs-
behinderungen bei einem angesetzten Stundensatz von 20,- DM bei Privat- und 100,-
DM bei Dienstfahrten (Handelsblatt vom 6.7.1994).
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dern, sondern nur den Belastungszuwachs begrenzen konnen. Angesichts der
Bedrohungen fiir Mensch und Umwelt verstirkt sich jedoch der Druck, durch
umweltpolitische Auflagen, priméir mit verschirften Grenzwerten und Fahr-
verbotsdrohungen, sowohl die Beeintrichtigungen der Lebensqualitit vor Ort
abzumildern als auch den globalen 6kologischen Gefahren zu begegnen.

2.3 Kein Produkt wie jedes andere - zur individuellen Wertschitzung
und kulturellen Verankerung des Automobils

Wenn das Automobil nur ein Instrument zweckrationalen Handelns wire,
wire es vermutlich nicht mir weniger stark verbreitet. Es gibt gute Griinde
anzunehmen, dal} es auch gebrauchsadiquater konstruiert wire sowie nach
funktionaleren Pflichtenheften entwickelt und effizienter genutzt wiirde.
Niichtern im Sinne einer rationalen Zweckbestimmung wiirden "... mit die-
sem Werkzeug zur Fortbewegung Distanzen zwischen beliebigen Orten in
einer solch kurzen Zeit und mit einer moglichst geringen Kraftanstrengung zu
tiberwinden sein, wie es dem Menschen ohne technisches Mittel aufgrund
seiner Beschaffenheit nicht moglich wire" (Krimer-Badoni, Grymer, Roden-
stein 1971: 50). Diesen Gebrauchswert zur Uberwindung von Distanzen und
zur Einsparung von Zeit hat das Automobil in seiner heutigen Gestalt zwar
auch, denn es erfiillt eine oftmals hochst niitzliche Transportfunktion. Den-
noch reprisentiert es mehr als die instrumentelle Seite, da es sich von anderen
Massenprodukten und komplexen Artefakten durch seine evidente kulturelle
Dimension unterscheidet. Diese macht nach Sloterdijk sogar die "Primér-
funktion der Mobilitdtsdroge Automobil” aus: "In Wahrheit sind Automobile
Materialisierungen von tiefsitzenden Selbst-Phantasien unter dem Aspekt
jener Erleichterung, die die Erlosung iiberfliissig machen soll. Daher ist dem
Auto und allem was es umgibt, eher eine drogentheoretische und religions-
wissenschaftliche als eine ergonomische -oder transportwissenschaftliche
Anndherung gemiB. Mobilitdt hat mindestens ebensoviel mit Sucht wie mit
Transport zu tun; im Traum vom Fahren geht es stets ebensosehr um Selbst-
verkldrung wie um Personenbeforderung.” (Sloterdijk 1992: 32) Es sind die
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individuellen und intersubjektiven Zuschreibungen jenseits der eigentlichen
Transportfunktion des Automobils, die in den meisten verkehrswissenschaft-
lichen Analysen des motorisierten Individualverkehrs vernachldssigt werden.
Diese kulturelle Dimension darf jedoch insbesondere bei einer Leitbildunter-
suchung von Automobilitéit nicht ausgeblendet werden. Welche Faktoren sind
es, die diese Dimension des Automobils jenseits der Transportfunktion aus-
machen?

Modell der Beschleunigung

Kulturtheoretiker und nicht zuletzt Literaten hat das Automobil seit seinen
Anfingen beschaftigt. Faszinierte Verehrer fand das selbstfahrende Vehikel
besonders zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Der Reiseschriftsteller Bierbaum
hat 1903 die wohl berithmteste Eloge auf das Automobil verfafit. Mit zuneh-
mender Verbreitung des Autos entwickelte sich auch eine Kulturkritik des
Automobilismus. Sachs untersucht in kulturhistorischer und sozialpsycholo-
gischer Perspektive das Auto als "Objekt der Begierde". Fiir ihn ist, ankniip-
fend an den Vergleich von Roland Barthes, der in seinen "Mythen des All-
tags” Autos als "die gotischen Kathedralen der Neuzeit" bezeichnet hat, das
Auto viel mehr als ein niitzliches Transportmittel: "Weit entfernt, nur ein blo-
Bes Beforderungsmittel zu sein, kristallisieren sich im Auto Lebensentwiirfe
und Weltbilder, Bediirfnisse und Hoffnungen, die dem technischen Geriit eine
kulturelle Bedeutung aufpragen. Dabei verstirken sich Kultur und Technik
wechselseitig." (Sachs 1984: 109) Ein konstruktives Ideal zieht sich durch die
Autoentwicklung, Sachs nennt es den "Hang zum Tempomobil”: "Aus der
Vielzahl méglicher Entwicklungswege wurde der Konigsweg zum Tempo-
mobil beschritten; der groBe, leistungsstarke und spiter dann auch der kleine,
flitzige Wagen sind die Leitbilder der Technologieentwicklung. Die techni-
sche Entwicklung folgt einem kulturellen Entwurf, in dem es auf Geschwin-
digkeit und Beschleunigung ankommt." (148) Die Rennsportorientierung
reichte - und reicht bis heute - tatsdchlich weit in die konstruktiven Grundia-
gen des Automobilbaus hinein. Der Wettlanf um immer hohere Drehzahlen
beférderte besonders die vorherrschende Position der Motorenbauer in der
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Fahrzeugkonstruktion, wie Mander in seiner Untersuchung iiber den Einflufl
des Autorennsports auf die Automobilserienproduktion nachweist: "Die auf-
grund der Wettbewerbsvergleiche und entsprechender technischer Regle-
ments stindig herausgeforderten Motorenbauer splirten immer neue Wege
zur Erweiterung der Drehzahlgrenzen auf. Uber Variationen der Ventilsteue-
rung und -anordnung fithrte der Weg zu neuen Baumaterialien mit hoherer
Festigkeit und geringerem spezifischen Gewicht. Der Wettbewerbsmotor war
permanenter Wegbereiter zukiinftiger Normalmotoren. Mit den durchschnitt-
lichen Drehzahl-Normalwerten der Gebrauchsmotoren verglichen wurden im
Rennmotorenbau der jeweiligen Zeit weit hthere Tourenzahlen realisiert und
erprobt, die dann spiter einmal auch zum Standard im Gebrauchtmotorenbau
aufriickten." (Mander 1978: 63)

Allerdings lassen sich die kulturellen Projektionen und individuellen
Wunschbilder, die mit dem Auto seit seinen Anfingen verbunden sind, unter
den heutigen Bedingungen des Massenverkehrs und der zunehmenden Regu-
lierungen nicht ohne weiteres ausleben (Virilio 1992). Die Begeisterung fiir
das Auto ist verblaBit, der Automobilismus "hat im Augenblick des Trium-
phes seine Uberzeugungskraft verloren" (Sachs 1984: 204). Der Erfolg des
Autos ist sein groftes Problem. Es hat einen Teil seines Reizes nicht zuletzt
aus seiner Exklusivitit bezogen. Freiheit, Unabhingigkeit, der Rausch der
Geschwindigkeit lassen sich in einer Situation der Massenmotorisierung und
der Dauerstaus kaum mehr realisieren. Es hat sich sogar eine Gegenbewe-
gung entwickelt, die die Nachteile des motorisierten Individualverkehrs the-
matisiert und die auf den Wogen der Hinwendung zu postmateriellen Werten
mitschwimmt. Letztlich, meint Sachs in Anlehnung an Illich, gehe es bei der
Automobilentwicklung pars pro toto um die gesellschaftlich-kulturelle Ziel-
richtung kiinftiger Entwicklung, um den Kampf zwischen der iiberkommenen
Vorstellung des "hoher, schneller, weiter” und einer gesellschaftlichen Ent-
wicklungsperspektive der bewufSten Entschleunigung und des "weniger-ist-
mehr".
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Individuelle Mobilitdt zwischen subjektiven Bediirfnissen und
objektivem Zwang

Um zu versteheh, warum die Automobilisierung die westlichen Industriege-
sellschaften in einer rekordverdichtigen Zeitspanne von nur wenigen Jahr-
zehnten fast vollstindig erfassen konnte, ist den kulturellen und normativen
Grundlagen nachzugehen, die den Humus fiir die Einfithrung des Automobils
bildeten. Die Erfindung und Durchsetzung des Automobils wirken wiederum
- gleichsam wie in einer Riickkopplungsschleife - zurtick auf Kultur und
Lebensformen.

Die Anfiange des Automobils fielen mit tiefgreifenden gesellschaftli-
chen Umbriichen zusammen. Insbesondere die "zeitlich-raumliche Entbet-
tung" individuellen Handelns, was Giddens als einen die Moderne konstituie-
renden Trend diagnostiziert (Giddens 1995), hat im Universalauto im Laufe
des 20. Jahrhunderts einen selbstverstiarkenden technischen Ausdruck gefun-
den. Individuell bestimmte Mobilitit wurde zum Bediirfnis und zur Notwen-
digkeit, als tiberkommene Produktions- und Reproduktionsformen sich auflo-
sten und eine neue gesellschaftliche Arbeitsteilung die Fahigkeit zu einer gro-
Beren, schnelleren und wechselnden Raumiiberwindung erforderte. Schon das
Fahrrad bot die Moglichkeit ausgeweiteter individueller Mobilitdt. Es kam
dem neuen Bediirfnis nach flexibler - und zunéchst lokaler - Mobilitit entge-
gen. Trotz seiner Beschrinkungen in Radius und in Geschwindigkeit kann
das Fahrrad als der Vorlaufer des Automobils betrachtet werden. "Die Idee,
ganz individuell und unabhingig und vergleichsweise schnell sich fortzube-
wegen, fordeste die automobile Idee, denn vom Fahrrad mit Hilfsmotor bis
zum Auto ist es dann nur noch ein kurzer Weg." (Burkart 1994: 219)

Gegeniiber den Gebrauchswertvorteilen, die das Auto seinen Nutzern
versprach, waren die Projektionen und individuellen Verwendungen als Frei-
zeit-, Vergniigungs- und Abenteuerinstrument von Beginn der Automobilisie-
rung an wichtiger. Flucht- und Ausgleichsmotive brachten einen Schub an
Freizeit-, Feierabend- und Urlaubsverkehr mit sich. Das Auto bot und bietet
die Maoglichkeit, zumindest zeitweise hauslicher Enge, entfremdeter Arbeit
und einer verschmutzten Umwelt zu entkommen. Die kulturelle Wertschét-
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zung des Autos als Grundlage und Instrument der individuellen Mobilitit fiel
im Laufe der Automobilisierung der Gesellschaft zunehmend mit seiner Real-
nutzung zusammen. Das Auto wurde sukzessive zum Bestandteil des tigli-
chen Lebens:"... Das Auto gehort zur Grundausstattung eines vollwertigen
Gesellschaftsmitgliedes. (...) Die Zugehérigkeit zur Normalitit wird sozusa-
gen zunehmend iiber das Auto reguliert, Konformitit mit einer mobilen, also
einer schnellen und beweglichen Lebensweise wird ein wesentlicher Integra-
tionsmechanismus. Das geht weit liber den Automobilismus hinaus, aber das
Auto ist dafiir das zentrale Symbol."” (Ebenda: 224) Der Automobilismus ist
mit seinem Siegeszug in die eigentiimliche Dialektik von subjektiven Wiin-
schen und Anforderungen einerseits und einem objektiven Zwang zur Auto-
mobilitdt andererseits geraten. Dieser objektive Zwang zur Mobilitit
erwiéchst aus der realisierten Funktionstrennung aller Lebensbereiche und
insbesondere aus der Siedlungsform der Suburbanisierung. Alltagsstrukturen
und personliche Zeitplanungen beruhen in von der Funktionstrennung
geprigten Siedlungs- und Lebensweisen in aller Regel auf der selbstverstéind-
lich empfundenen individuellen Verfiigbarkeit des Automobils.

Das Statussymbol im Bemiihen um gesellschaftliche Distinktion

Das Automobil ist seit seinen Anfingen auch ein gesellschaftliches Status-
symbol. Es bot Ende des 19. Jahrhunderts im Gegensatz zur Eisenbahn die
Chance zur Reprivilegisierung fiir diejenigen, die es sich leisten wollten und
konnten. Die gutbetuchten gesellschaftlichen Kreise erhofften sich die Riick-
kehr zur herrschaftlichen Kutschenéra - eben nur auf einem htheren techni-
schen Niveau. Mit der Verbreitung des Autos - insbesondere mit der Ford-
schen Produktionsrevolution der 20er Jahre uwnd dem radikal verbilligten
Standard-Modell T - schwand der Distinktionsgewinn, der in der Pionierzeit
des Autos allein schon in seinem Besitz gelegen hatte. Grofie, Motorisierung
und Ausstattung, gekoppelt an eine Image-Hierarchie von Marken, begriin-
den seither Statusdifferenzen.

Der hohe Ausstattungsgrad der deutschen Haushalte mit Autos ist noch
relativ neu. 1960 z.B. waren erst 23 Prozent der westdeutschen Haushalte mit
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einem Auto ausgestattet (Hartenstein, Liepelt 1961), und auch Mitte der 60er
Jahre waren noch zwei Drittel der Arbeiterhaushalte ohne eigenes Auto (Pol-
ster, Voy 1991). Mit der produktimmanenten Differenzierung des Angebots
wurde eine Distinktion iiber Fahrzeugklassen und spéter iiber Modellvarian-
ten moglich. Denn was bei keinem anderen privaten "Alltagsprodukt” gilt,
zeichnet das Automobil gerade in seiner Vielfalt aus: "Zustand und Eigenar-
ten des Fahrzeugs werden auf den Besitzer iibertragen.” (Krimer-Badoni,
Grymer, Rodenstein 1971: 55) Das Auto bietet eine offentliche Projektions-
fldche fiir den individuellen Status. Das Prestigebediirfnis kann heute in einer
fein differenzierten Vielzahl von Modellen befriedigt werden, bis hin zur iro-
nisierenden Bescheidenheit: Understatement als Prestigegewinn.!0

Die Prestigefunktion des Autos hat eine nur lockere Verbindung zu sei-
nen Gebrauchswerteigenschaften. Neben die herkGmmliche Prestige-Dicho-
tomie von gesellschaftlichem "Oben" und "Unten" ist in den letzten Jahren
die milieu-, alters- und schichtenspezifische Ausprigung von prestigetrichti-
gen Merkmalen von Autos getreten. Wihrend beispielsweise in kleinbiirgerli-
chen, stark von Ménnern jiingeren und mittleren Alters gepragten Milieus das
Offroadfahrzeug und iibermotorisierte, rennsporttauglich gemachte Sonder-
editionen von Standardmodellen prestigereich sind, 16sen dieselben Modelle
bei bildungsbiirgerlichen Schichten in der Regel Kopfschiitteln oder veracht-
lichen Spott aus. Dort genieen eher zuriickhaltend gestylte und funktions-
betonte Fahrzeuge Ansehen und das Interesse der In-Group. Die gesellschaft-
lichen Distinktionslinien im Automobilbesitz hinsichtlich GroBe, Gewicht,
Motorisierung, Ausstattung und Asthetik verlaufen kreuz und quer. Nicht
immer sind sie sozialstrukturellen Merkmalen zuzuordnen, denn das Automo-
bil fungiert ebenso wie die Wohnung oder die Kleidung als Ausdrucksmittel
individuell komponierter und auf Abgrenzung zielender Lebensstile.

10 Die Werbung fiir das Automobil stellt ein eigenes umfassendes Untersuchungsfeld
dar (Kriegeskorte 1994; Vaillant 1995). Understatement und Ironie wurden erstmals
1965 als Stilmittel in der Werbung fiir den VW-Kifer eingesetzt, fiir den mit dem
Slogan geworben wurde: "Das ist das Auto fiir Leute, die sich unterscheiden wollen
von Leuten, die sich unterscheiden wollen!" (Kriegeskorte 1994: 126)
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Die Erfahrung der Demokratisierung

In einem engen Verhiltnis zum Distinktionsbestreben steht seit Beginn der
Verbreitung des Autos die Erfahrung der Demokratisierung durch die Mas-
senmotorisierung. Das Autobesitzen und das Autofahren verloren infolge
stindig steigender Zulassungszahlen immer mehr ihren urspriinglichen Cha-
rakter eines gesellschaftlichen Privilegs. Der individuelle Mobilitdtsgewinn
durch das eigene Auto, der primir in einem Zuwachs an flexibler und autono-
mer Mobilitdt liegt, wurde als Zugewinn sozialer Partizipationschancen
erfahren. Allen produktimmanenten Distinktionen und Komfortunterschieden
zwischen den Automobilklassen zum Trotz bedeutet die Verfiigharkeit eines
Autos in beinahe allen Haushalten eine anndhernde Gleichverteilung von
Mobilitdtschancen. Die kollektive Erfahrung der Demokratisierung individu-
eller Mobilitit im Nachkriegsdeutschland hat sich tief in das gesellschaftliche
Bewulfltsein eingesenkt. Diese Entwicklung ging mit einer relativen Verbilli-
gung des Erwerbs und Betriebes von Automobilen einher (Heinze 1979; Pri-
torius 1992).1! Ein Indiz fiir die verbreitete Wertschitzung des Autos als
Errungenschaft mobiler Chancengleichheit ist die herausragende Rolle des
Argumentes fehlender Sozialvertriglichkeit von Erhohungen der variablen
Kosten des Autofahrens, die umwelt- und verkehrspolitisch begriindet wer-
den. Sei es die Erhohung der Mineraldlsteuer, Autobahngebiihren oder Nah-
verkehrsabgaben, bei allen Versuchen, die Betriebskosten des motorisierten
Individualverkehrs - nicht zuletzt aus Lenkungsintentionen - zu verteuern,
wird im politischen Raum der Vorwurf erhoben, einkommensschwéchere
Schichten wiirden dadurch iiberproportional belastet. Dieses Argument wird
tiberdies von den Lobbyisten des ungebremsten Automobilismus instrumen-
talisiert. Burkart wirft den Autokritikern vor, die kollektive Demokratieerfah-
rung als Aspekt des Automobilismus striflich zu vernachlissigen, indem er
zu bedenken gibt: "Nach Jahrzehnten, in denen das Auto nur den Privilegier-
ten vorbehalten war - bis in die 60er Jahre - hatte die groie Mehrheit der

11 Differenziert man noch zwischen Anschaffungs- und Betriebskosten, fallt auf, daB
die Anschaffungskosten von Automobilen gegeniiber den Einkommenszuwichsen
leicht gestiegen sind (Canzler, Knie 1994a: 8), wihrend die Betriebskosten und ins-
besondere die Treibstoffkosten relativ stark gesunken sind.
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arbeitenden Bevolkerung nun endlich erreicht, da das Auto zur normalen
Lebensausstattung gehorte. Nun, im Zeichen der tkologischen Wende, soll
das Autofahren wieder so teuer werden, daB es frither oder spiter wieder nur
fiir die Privilegierten verfiigbar ist.” (Burkart 1994: 237)

Privatheit und Handlungssouverdnitit

Das Auto ist heute nicht nur (fast) immer im Privatbesitz, es verheifit durch
seine physische Abgegrenztheit gegeniiber allen anderen Verkehrsmitteln
auch eine Privatheit im 6ffentlichen Raum. Das Auto liegt damit im epocha-
len Trend zur Individualisierung und atomisierten Haushalts- und Lebensfiih-
rung: "Vom GroBlsystem zum Hausgeriit, diese Tendenz schiebt sich immer
wieder nach vorne, der Ubergang von der Eisenbahn zum Auto ist das spek-
takulidrste Beispiel, wiahrend der Wechsel von der Kirchturmuhr zur Arm-
banduhr, vom Kino zum Fernseher, von der Wischerei zur Waschmaschine,
vom Grofirechner zum Taschenrechner vielleicht weniger ins Auge fillt,
jedoch der Ubergang vom GroBcomputer zum Heimcomputer jenem Beispiel
wohl in nichts nachstehen wird." (Sachs 1984: 119) In der zivilisationsge-
schichtlichen Perspektive von Elias konnte das Auto als ein Artefakt der
Unterstiitzung des wachsenden individuellen Bediirfnisses nach Eigenraum
und Separation gesehen werden. Selbst im Stau schiitzt das Auto vor unlieb-
samem Kontakt mit Fremden, die Gefahr der Verletzung von Scham- und
Peinlichkeitsgrenzen wird ungleich geringer erfahren als im 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel, mit dem man zwar moglicherweise schneller vorankommt, aber
einer als zwanghaft empfundenen Kollektivitdt ausgesetzt ist. Die relative
Privatheit im Auto stillt ein weit verbreitetes individuelles Bediirfnis nach
Abgeschiedenheit. Manchmal ist es auch nur das einfache Bediirfnis nach
Ruhe und ungestorter Entspannung. 2

12 Man muf nicht so weit gehen wie Sloterdijk, der mit einem psychoanalytisch
geschulten Blick das Automobil als die technische Antwort auf ein Grundbediirfnis
mit dem Status einer anthropologischen Konstante interpretiert: "Das Automobil ist
ein rollender Uterus, der sich von dem biologischen Urbild dadurch vorteilhaft
unterscheidet, daB er steuerbar ist und auch von Erwachsenen betreten werden kann.
Als Gliicksmaschine eignet sich das Automobil wie kein anderes technisches Geriit
zur Verkorperung des von Max Weber so glinzend analysierten europidischen
Daseins-Stils, den man als eine generalisierte Weltflucht nach vorn beschreiben
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Mit der relativen Privatheit im Gehiduse des Automobils erhoht sich die
individuelle Handlungssouveranitat. Radiostation oder Musikkonserve nach
personlicher Wahl, neuerdings die Gelegenheit zum ungestrten mobilen
Telefonieren, der Versuch, den eigenen Fahrstil zu pflegen und das meistens
folgenlose Ausagieren von Aggressivitiit sind alles Ausdrucksformen von
Handlungssouverinitit, die die Privatheit eines abgeschlossenen Raumes
benotigen. Auch unter Bedingungen hochgradiger Reglementierungen im
Stralenverkehr bleibt "... dem Autofahrer ein betréichtlicher individueller
Spielraum iibrig, innerhalb dessen er Ziel und Weg selbst wihlen kann; vor
allem aber fillt das Tempo und die Beschleunigung weitgehend unter seine
Entscheidung." (Krdmer-Badoni, Grymer, Rodenstein 1971: 68) Dafiir, daB
die erhthte Handlungssouveranitit sich bis hin zu manifesten Allmachts- und
Omnipotenzphantasien steigern kann (Hilgers 1992) und sich in einer Fiille
von "mit dem Autofahren verkniipften Affektlagen" (Bliersbach 1992) Aus-
druck verleiht, gibt es im Autoverkehr zahlreiche Beispiele. Dies ist zugleich
der Punkt, an dem viele Werbe- und Marketingstrategien der Automobilher-
steller ansetzen, wie Vaillant in einer diachronen Betrachtung von Automo-
bilwerbung in Publikumszeitschriften nachgewiesen hat (Vaillant 1995).

Das Automobil wurde im Zuge der Verbreitung von seinen Nutzern
vielfaltig und in einer intensiven Weise "angeeignet”. Diese Aneignung des
Artefaktes ist zum einen die Voraussetzung fiir die alltagsstrukturierende und
lebensstilbildende Wirkung des Autos und zum anderen fiir die verschie-
denen Varianten kultureller Projektion, die das Auto weit iiber seinen engen
funktionalen Nutzen als Transport- und Mobilititsinstrument hinaus als Sym-
bol fiir individuellen Aufstieg und Wohistand, fiir Prestige und gesellschaftii-
che Distinktion sowie fiir soziale Demokratisierung und individuelle Hand-
lungssouverinitéit erlangt hat. Es hat sich im Verlauf der gesellschaftlichen
Aneignung des Automobils und angesichts der Bedeutung. der alltdglichen
Autonutzung quasi als obligatorisches Element der Sozialisation nachwach-

kann. Das Auto ist Schutzhéhle und Angriffsmittel zugleich; es ist Mittel der Welt-
flucht ebenso wie Instrument der Welteroberung. Es gestattet dem Fahrer die psy-
chologische Quadratur des Kreises, indem es ithm ermdglicht, innen und aufien
zugleich zu sein.” (Sloterdijk 1992: 38)
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sender Generationen ein verbreiteter automobiler Habitus, ein "System dauer-
hafter Dispositionen” (Bourdieu 1976: 165) herausgebildet.

Fiir die Kldrung der Frage nach der Stabilitit und Zukunft des Arte-
fakts Automobil ist also festzuhalten, daB neben der wirtschaftlichen Bedeu-
tung, die die Autoindustrie als Schliisselbranche einnimmt, zwar eine Fiille
Okologischer und gesellschaftlicher Folgeprobleme mit dem Aufkommen der
Massenautomobilitit verbunden sind. Gleichwohl iibt das Automobil - auch
und gerade aufgrund seiner technischen Qualititen und wegen seiner multiva-
riablen Einsetzbarkeit - eine kulturelle Anziehungskraft aus, die konstitutiv
fiir die zum Automobilismus verengte Form individueller Mobilitit geworden
und mittlerweile zum automobilen Habitus geronnen ist. Dieser Befund legt
eine analytische Herangehensweise nahe, die eine ckonomische und funktio-
nale mit einer kulturalistischen Perspektive zu vereinen in der Lage ist. Des-
halb soll im folgenden Kapitel der Ansatz der Technikgeneseforschung und
insbesondere das Leitbildkonzept dargestellt und seine Tauglichkeit fiir eine
Untersuchung des Automobils begriindet werden.
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3. Das Leitbildkonzept in der sozialwissenschaftlichen
Technikforschung: Die theoretische Grundlage

Die Evidenz des Automobil-Leitbildes

Die noch junge sozialwissenschaftliche Technikgeneseforschung ist als eine
Reaktion auf eine Aporie der seit den 60er Jahren wissenschaftlich und in
technikpolitischer Intention gepflegten Technikfolgenabschitzung (TA) zu
sehen. Die TA geht von bereits existierenden Techniken und Artefakten aus.
Sie ist selbst in ihren praxisnahen Formen der Wirkungs- und Begleitfor-
schung weitgehend reaktiv und auf die Eindimmung und Kompensation
negativer Effekte von Technikeinsitzen beschrinkt. Diese strukturelle
Beschriankung der TA wurde in der zweiten Hélfte der 80er Jahre vor allem
in der sozialwissenschaftlichen Technikforschung problematisiert. Die Ent-
stehungsphase von Techniken geriet zunehmend ins Zentrum der Forschung,
weil dort wesentliche prijudizierende Einfliisse vermutet wurden, die der
Erforschung harrten (Memorandum 1984; National Research Council 1988;
Dierkes, Marz 1991). Die Technikgeneseforschung will die systematische
Abschitzung von Folgen bereits vorhandener Techniken durch die Untersu-
chung ihrer frilhen Phasen der Entstehung und Konzeption erginzen. "Mit
der Einfilhrung des Begriffs Technikgenese in die akademische und for-
schungspolitische Landschaft wird die Hypothese verbunden, dafl die Aus-
wahl technischer Losungswege und deren konstruktive Ausgestaltung bereits
in einem sehr frithen Stadium des Lebenszyklusses erfolgt und daB dieser
Prigeprozef in spiteren Phasen nicht mehr oder nur rudimentér zuriickge-
schrieben werden kann." (Dierkes, Knie 1994 83f.)13 Die Technikgenese hat
sich konzeptionell in Abgrenzung zu verschiedenen Innovations- und Moder-
nisierungstheorien, die wegen ihrer jeweils vereinseitigenden Perspektive in
der empirischen Praxis zunehmend Plausibilititsprobleme erhalten haben,

13 DaB sich in der community der Technikfolgenforscher ein ausgewachsener Disput
dariiber entsponnen hat, ob die Technikgeneseforschung als konzeptionelle und
methodische Weiterentwicklung einer sich als defizitar erwiesenen TA zu betrach-
ten sei oder ob es sich nicht eher um eine Umetikettierung der altehrwiirdigen Tech-
nikgeschichte handele, sei hier nur am Rande erwihnt (vgl. Bechmann, Gloede
1993; Schlese 1995; Rader 1995).
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entwickelt. Vor allem technikhistorische Studien hatten mittlerweile die lange
Zeit unangefochtene implizite Hypothese des "one-best-way" in der Technik-
entwicklung nachhaltig erschiittert.!4 Es hat sich vielmehr die Erkenntnis
durchgesetzt, daf Technikentwicklungen soziale Prozesse sind, die hochgra-
dig selektiv verlaufen und keineswegs einer dominanten technikimmanenten
Entwicklungslogik unterliegen.!5 Einer tiber die deskriptive Rekonstruktion
von Technikentwicklungen hinausgehenden wissenschaftlichen Perspektive
muf} es darum gehen, die jeweiligen Selektionsfilter von spezifischen Tech-
nikentwicklungen zu identifizieren und konzeptionell-theoretisch zu erfassen.
Ziel der mit der Technikgenese verbundenen Forschungsperspektive ist es,
die relevanten Faktoren bei der Entstehung und Einfithrung neuer Techniken
sowohl in Form generalisierter Hypothesen- und Modellbildung als auch in
der konkreten Analyse spezifischer Techniken néher bestimmen zu kénnen.
Die erste implizite Annahme des Forschungsansatzes der Technikgenese
besagt, daB in der Entstehungs- und Durchsetzungsphase einzelner Techni-
ken, die in Anlehnung an Ropohl auch "ontogenetischer Proze3" genannt
werden kann (Ropohl 1979), EinfluBfaktoren identifiziert und analysiert wer-
den konnen, "die sich in der Art und Konstellation von selektionswirksamen
Prozessen in der Phase der Nutzung, Verbreitung und inkrementalen Weiter-
entwicklung einer Technik unterscheiden." (Dierkes 1987: 169) Des weiteren
wird von der Hypothese ausgegangen, daf die EinfluBfaktoren in ihrer gesell-
schaftlichen, dkonomischen und kulturellen Vielfalt und Heterogenitét sich
ebenso gegen einen monokausalen Reduktionismus sperren wie sie den in
vielen Innovationsstudien konstatierten Triumph der "Kategorie Zufall" ver-
hindern kann, Die hiermit beanspruchte konzeptionell-theoretische Originali-
tdt der Geneseforschung soll nicht den Eindruck erwecken, als habe es bis
dato keine sozialwissenschaftlichen Beitrige gegeben, die die Entstehung von

14  Besonders die traditionelle Technikgeschichtsschreibung hat zur Stabilitéit dieser
"Hypothese eines technologischen Darwinismus” beigetragen, indem sie eine
Geschichte der "technischen Sieger" hervorgebracht hat. Mittlerweile hat die jiin-
gere Geschichtswissenschaft diese Hypothese allerdings beispielreich widerlegt
(z.B. Radkau 1989).

15  Erheblichen Anteil am Wechsel der Betrachtungsweise von Technik als "black box"
zum sozialen Prozef hatten die schon legendédren Studien von Hughes (1983) und
Noble (1984). Im deutschen Kontext waren besonders einflufireich: Memorandum
zur sozialwissenschaftlichen Technikforschung in der Bundesrepublik Deutschland
1984 und Lutz 1986.
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Technik zu erklédren versuchten. Neben den zahlreichen impliziten Annahmen
zur Entstehung von Techniken, die in verschiedenen sozialwissenschaftlichen
Theorien nicht eigens problematisiert worden sind, und den expliziten Hypo-
thesen der soziologischen Anthropologie von Arnold Gehlen sowie der mar-
xistisch orientierten Theorien, die Technik als Ausdruck des widerspriichli-
chen Verhiltnisses von Produktivkriften und Produktionsverhéltnissen ver-
stehen, bieten die Innovations- und Modernisierungstheorien Erkldrungsmo-
delle an, die entsprechend ihrer gegenldufigen Erklarungsrichtungen als "de-
mand-pull”- oder als "supply-push”’-Ansitze bezeichnet werden. Beide An-
sitze vereinseitigen jeweils entgegengesetzte TriebKrifte in der Technikent-
wicklung. Die "demand-pull"-Erkldrungen konzentrieren sich auf die tkono-
mischen Anstrengungen zur Befriedigung latenter Nachfrage und leiten dar-
aus die Notwendigkeit verstirkter Forschungs- und Entwicklungsaktivitiiten
fiir neue Techniken und Artefakte ab. Die Wahrnehmung bzw. Antizipation
von Marktimpulsen ist fiir "demand-pull-Ansétze" entscheidend: "Technikge-
neseprozesse werden also im Kern als passive Reaktion auf die Wirksamkeit
von Marktmechanismen verstanden.” (Ebenda: 170) "Supply-push”-Erklarun-
gen hingegen kaprizieren sich auf den objektiven Stand der Wissenschafts-
entwicklung, die die Innovationstitigkeit ermoglicht und induziert. Die Wis-
senschaft erhilt nicht nur die Rolle als treibende Kraft der Technikentwick-
lung, sondern sie droht in den "supply-push"-Theorien leicht zum ersten,
gleichsam exogenen Glied in einer Umsetzungsautomatik von der wissen-
schaftlichen Erkenntnis zur Technik bzw. zum Artefakt aufzusteigen.
Zweifellos spiclen die Wissenschaft, ihre Organisation und die Bedin-
gungen der Umsetzung von wissenschaftlichen Erkenntnissen in neue Tech-
niken und Produkte eine zentrale Rolle in Technikgeneseprozessen. Die Kri-
tik richtet sich jedoch gegen die - vor allem von Wirtschaftswissenschaftlern
betriebene - Modellbildung, die sich zur Analyse und Beurteilung von Wis-
senschaft und Forschung auf quantitative Input- und/oder Output-Indikatoren,
wie z.B. FuE-Quoten und Patentstatistiken, verlassen. "Faktoren wie etwa
politische Rahmenbedingungen, vorherrschende Orientierungen im Wissen-
schaftssystem, organisationsspezifische Kennzeichen von technikentwickeln-
den Unternehmen oder anderen Institutionen des Forschungs- und Entwick-
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lungsbereichs oder vorab artikulierte Erwartungen an Techniknutzungsmog-
lichkeiten bleiben in ihrer moglichen Bedeutung fiir Technikgeneseprozesse
somit weitgehend auBer betracht.” (Ebenda: 172) Die sozialwissenschaftliche
Technikgeneseforschung untersucht technische Artefakte hingegen als gesell-
schaftliche Projekte. Sie befindet sich in einem multipolaren Spannungsfeld
zwischen gesellschaftlicher Zieldefinition, kulturellen Wunschprojektionen,
politischen Rahmenbedingungen und dkonomischem Verwertungszwang fiir
Technikentwicklungen und einem Momentum, das der immanenten Dynamik
von (GroB-) Techniken entspringt und "... integriert die Forscher-Entwickler-,
die Hersteller-Anwender-, die Produzenten-Konsumenten- und die Nutzer-
Entwickler-Beziehungen weitgehend in ihren Gegenstandsbereich." (Ram-
mert 1994b: 18)

Nachdem nunmehr eine Reihe konzeptioneller und forschungsstrategi-
scher Vorarbeiten vorliegen (Dierkes 1987; Dierkes, Knie 1989 und 1994)
und bereits eine erste Typologie der "technikgenetischen Ansitze" entwickelt
wurde (Rammert 1991 und 1994a), lassen sich mit den ersten empirischen
Untersuchungen in einzelnen Technikfeldern Umrisse eines eigenstdndigen
Forschungsfeldes der Technikgenese erkennen. Ein Forschungsfeld, das teil-
weise bereits eine eigene Begriffswelt ausgeformt hat und disziplinidr zwi-
schen der Organisations- und Wissenssoziologie auf der einen und der poli-
tikwissenschaftlich sowie sozialhistorisch ausgerichteten Institutionenfor-
schung andererseits angesiedelt ist, aber zugleich offen ist fiir Erklarungs-
und Analyseangebote aus anderen Wissenschaftsdisziplinen, insbesondere
aus der Psychologie, Kulturanthropologie und Ethnologie.

Einer der zentralen Begriffe in der sozialwissenschaftlichen Technikge-
neseforschung ist der Begriff des Leithildes. Der Leitbildbegriff ist fiir die
hier verfolgte Fragestellung nach Stabilitit und moglichen Entwicklungsli-
nien des Automobils und des Automobilismus in zweifacher Weise von Nut-
zen, weil er zum einen die diskursiven Orientierungsleistungen in diesem
komplexen Untersuchungsfeld und zum zweiten die Koordinierung des
umfinglichen Akteursbiindels zu erfassen verspricht. Da der Begriff des Leit-
bildes in der Technikgeneseforschung und ebenso in der vorliegenden Arbeit
eine solch bedeutsame Stellung einnimmt, soll im folgenden eine Darstellung
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der definitorischen Fiillung des Begriffs erfolgen und der Beweis erbracht
werden, daf} das Automobil wie kaum ein anderes Artefakt die wesentlichen
Leitbilddimensionen abdeckt und selbst ein Leitbild darstellt. In Abgrenzung
zur alltagssprachlichen Benutzung wird der Begriff Leitbild in relativ schar-
fer, wenn auch mehrschichtiger Weise definiert und zu einem analytischen
Instrument. Es kristallisieren sich dabei drei handlungstheoretisch relevante
Leistungen von Leitbildern heraus: Orientierung, Koordinierung und Moti-
vierung durch Leitbilder. '

In einer zunichst noch sehr allgemeinen Form geht die Kurzdefinition
von Dierkes, Hoffmann, Marz, die in Verbindung mit einer impliziten Ver-
stindigungs- und Reproduktionspflicht der Hauptleitbildtrager hier als
Arbeitsdefinition verwendet wird, schon weit iiber die in den verbreiteten
Nachschlagewerken zu findende Erkliarung des Leitbildes als Synonym fiir
Vision, Ideal oder Vorbild hinaus: "Leitbilder biindeln die Intuitionen und
das (Erfahrungs-)Wissen der Menschen dariiber, was ihnen einerseits als
machbar und andererseits als wiinschbar erscheint." (Dierkes, Hoffmann,
Marz 1992: 42) Leitbilder als "kollektive Projektionen” sind in bestimmbaren
sozialen Zusammenhingen verortet, sie sind also nicht blofe individuelle
Orientierungen. Sie erleichtern kollektive Orientierungen dezentral und ohne
eine dirigistische Instanz, darin liegt ihre erste handlungs- und denkanleiten-
de Kraft (Dierkes et al. 1995b). Leitbilder sind Orientierungshilfen fiir die
beteiligten Akteure, die sich im per definitionem unsicheren Entwicklungs-
prozeB neuer Techniken nicht mehr auf das tradierte Wissen allein verlassen
konnen. In dieser Dimension des Leitbildes zeigt sich sein Doppelcharakter.
Das Leitbild kann einerseits eine Biindelung von technischen Entwicklungs-
optionen verschiedener und dezentral agierender Akteure fordern. Technische
Alternativ- und Gegen-Entwiirfe konnen auch dann Durchsetzungschancen
erhalten, wenn sie nicht auf bereits etablierte technische Losungen und den
jeweiligen "Stand der Technik” verweisen kénnen. Daf Leitbilder nicht nur
diese Kraft der Fokussierung entfalten, sondern andererseits auch zur Aus-
blendung von technischen Entwicklungsalternativen beitragen kénnen, veran-
schaulicht Fleischmann in seinen Betrachtungen zum Wettbewerb zwischen
Technologien des Giiterverkehrs, wenn er feststellt: "Es ist ein Paradigma
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oder ein Dogma, dal Eisenbahnverkehr mit Lokomotiven und mechanisch
angekuppelten Waggons erfolgt, wobei im Giiterverkehr - von einigen
Linienzugverbindungen abgesehen - leider ein Rangieren von Waggons not-
wendig ist. Die Idee, auf Lokomotiven zu verzichten und jeden Waggon mit
einem eigenen Antrieb, z.B. mit einem in eine Achse integrierten Elektro-
motor zu versehen, ist fiir viele 'Eisenbahner' offenbar undenkbar.” (Fleisch-
mann 1993: 12) Die prinzipielle Offenheit, die Leitbilder mit ihrer Qualitéit
eines "funktionalen Aquivalents" auch ermoglichen kénnten, wird letztlich
nicht selten beschrinkt durch die mentalen Blockaden ihrer Akteure. Als
soziale Kommunikations- und Organisationsleistungen unterliegen Leitbilder
zudem einer gewissen Tragheit gegeniliber Verdnderungen und konnen nicht
von duBleren Instanzen per Weisung aufler Kraft gesetzt, ausgetauscht oder
beliebig geformt werden. Gerade weil Leitbilder Ergebnisse kollektiver Ver-
stindigungsprozesse sind, zeichnen sie sich durch eine besondere Resistenz
gegeniiber Versuchen der externen EinfluBnahme aus. Das gilt auch in umge-
kehrter Richtung fiir die Chancen "technokratischer Leitbildproduktion":
"Leitbilder konnen zwar gestaltet, nicht jedoch 'gemacht’ werden. Es ist mog-
lich, vorhandene Leitbilder zu identifizieren und zu explizieren und sie in
eine bestimmte Richtung zu transformieren. Man kann jedoch Leitbilder
nicht wie in einer Retorte synthetisieren, um sie dann den Akteuren technik-
genetischer ProzeBnetzwerke - sei es von 'oben’ oder von 'auBen’ - schnell,
schmerzarm und wirkungsvoll zu injizieren." (Dierkes, Hoffmann, Marz
1992: 43f.) Die Figur des Leitbildes als kollektive Projektion schliefit mani-
pulations- und verschworungstheoretische Verdédchtigungen genauso wie eine
vorschnelle Instrumentalisierung von Leitbildern als "betriebliche Fithrungs-
mittel" oder als politisches Steuerungsinstrument aus. Leitbilder repriisentie-
ren reale kollektive Interessen, Anspriiche und Zukunftsprojektionen, die sich
an Kaufverhalten, Wahlentscheidungen und Alltagspraxen ablesen lassen.
Forderungen nach einem "neuen" oder "besseren” Leitbild bleiben solange
lediglich normativ und dem Gegenstand duBerlich, bis sie nicht auch durch
eine mobilisierbare gesellschaftliche Basis gestiitzt werden.

Leitbilder stellen ein "gemeinsames Richtungsfeld" der an der Entste-
hung von technischem Wissen beteiligten Individuen dar. Damit ist die Ein-
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stellung und Vergewisserung einer gemeinsamen Sichtweise der ansonsten
hochst unterschiedlichen Einzelakteure in komplexen Interaktionen mit einer
Vielzahl von Beteiligten, wie sie Technikentstehungsprozesse in aller Regel
darstellen, gemeint. Dierkes, Hoffmann, Marz sehen in dieser von ihnen
"dezentral-synchrone Voradaption" genannten Funktion von Leitbildern eine
Interaktionen zwischen verschiedenen Akteuren ermoglichende Koordina-
tionsleistung: "Diese Abstimmungsleistung ist keine Standardisierung oder
Homogenisierung, in der die spezifischen Bewertungsmechanismen eingeeb-
net und einander gleich gemacht werden. Die verschiedenen Bewertungspfa-
de werden vielmehr in ein gemeinsames Richtungsfeld eingebunden. Dort
konnen sie parallel laufen oder deckungsgleich sein, durchaus auch divergie-
ren oder konvergieren, sich berithren oder schneiden. Wesentlich bei dieser
synchronen Voradaption ist zum einen, daf3 die je besonderen individuellen
und/oder kollektiven Bewertungspfade auf ein und demselben Richtungspfad
verlaufen und mogliche andere Richtungsfelder grundsitzlich ausgeschlossen
werden - alle haben den gleichen Wahrnehmungshorizont, 'sehen’ in die glei-
che Richtung -, zum anderen, dafl es zu dieser Voradaption keines wie auch
immer gearteten Zentrums bedarf, welches durch seine permanente Aktivitit
die Synchronisationsleistung zustande bringt - die Voradaption erfolgt dezen-
tral.” (Ebenda: 46f.) Leitbilder in Entstehungsprozessen von Technik erlau-
ben also eine Bandbreite konkreter technischer Losungsmoglichkeiten, sie
bedingen keine ausschlieBende Verengung auf bestimmte Losungswege. Die-
se Bandbreite von Entwicklungsoptionen wird im Zuge der SchlieBung einer
Techniklinie jedoch schmaler. Zudem wichst mit der Bildung und Auswei-
tung von Nutzungskontexten neuer Techniken die Zahl der Akteure. Die
Koordinierungsleistung umfafit bei hochgradig vergesellschafteten Artefakten
nicht nur die unmittelbar am GeneseprozeB Beteiligten, sondern auch die
Nutzer und die fiir die Reglementierung der gesellschaftlichen Nutzung Ver-
antwortlichen.

Die Attraktivitit und Starke von Leitbildern hingt nicht zuletzt auch von
der imaginativen Kraft von Bildern ab, "da in ihnen das, was Menschen fiir
machbar ansehen und das, was sie fiir wiinschbar halten, untrennbar ineinan-
der verschmilzt und in bildhafter Gestalt auskristallisiert. Aus dieser Synthese
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(...) resultiert auch die raumzeitlich ausgedehnte Orientierungs- und Koordi-
nierungsstirke von Leitbildern." (Dierkes et al. 1995b: 10f.) Worin liegt die
spezifische Leistung der Metapher, die die sprachliche "Verbildlichung" von
Leitbildern in aller Regel abgibt? Mambrey, Pateau, Tepper unterscheiden
sogar zwischen Leitbildern und Metaphern bzw. dem "metaphorischen Sze-
nario”, dem sie einen eigenstindigen kategorialen Rang einrdumen (Mam-
brey, Pateau, Tepper 1995: 106ff.). Ohne attraktive Sprachbilder kommen
Leitbilder offenbar kaum aus, wie fiir die neuen Informations- und Kommu-
nikationstechniken (Bockholt et al. 1993) und fiir die Computervernetzung
(Canzler, Helmers, Hoffmann 1995) exemplarisch nachgewiesen wurde. Es
spricht viel dafiir, die Spezifik des Leitbildkonzeptes auf Akteursebene in sei-
ner Interdiskursivitit und auf der Funktionsebene in seiner Motivierungs-
funktion zu suchen. Diese Einordnung nehmen auch Seeger, Kubicek vor:
"Angesichts der wachsenden Komplexitit in den Handlungsnetzwerken und
der damit einhergehenden Kommunikations- und Koordinationsprobleme
werden grofle Erwartungen in Leitbilddiskurse gesetzt. Diese konnen in
unterschiedlichen Entwicklungsphasen von Technisierungsprozessen (Gene-
sediskurs, Anwendungsdiskurs und Folgendiskurs) und in unterschiedlichen
institutionellen Zusammenhingen und Akteurskonstellationen (in Unterneh-
men, Wissenschaft, Politik, sozialen Bewegungen etc.) stattfinden" (Seeger,
Kubicek 1993: 27).

Das Leitbild erfaBt begrifflich pragnant die hohe Ubereinstimmung ver-
schiedener und potentiell in Interessengegensitze geratender Akteure sowohl
iiber die technischen Grundkonfigurationen als auch iiber Sinn und Nutzen
einer Technik bzw. eines Artefaktes. Leitbilder mit ihrer spezifischen kogniti-
ven Aktivierungsqualitit "mobilisieren die ganze Personlichkeit", sie betref-
fen die Beteiligten ndmlich nicht nur auf der kognitiven, sondern auch auf der
emotionalen Ebene. Ein Technikentstehungsprozefy wird stark dadurch beein-
fluBt, ob die einzelnen Akteure mit "ganzem Herzen" beteiligt sind. Ein sol-
ches Engagement hingt nicht zuletzt von der mobilisierenden und motivie-
renden Kraft von Leitbildern ab. In der Motivierungsleistung liegt neben der
Orientierung und Koordinierung die dritte Dimension von Leitbildern.
SchlieBlich spielt die imaginative Kraft eines Leitbildes auch eine wichtige
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Rolle fiir die internalisierte Bereitschaft zur Kooperation innerhalb heteroge-
ner und interessengeleiteter Gruppen. Kraft der gemeinsamen Leitbilder kann
die interpersonelle Stabilitit ohne dufleren Zwang und ohne personliche Sym-
pathiebande auch iiber einen ldngeren Zeitraum gelingen. Eine in Arbeits-
zusammenhéngen der Wissens- und Technikproduktion oftmals anzutreffen-
de gruppendynamische Stabilitit ist keineswegs selbstverstindlich: "Was die
Produzenten technischen Wissens trotz aller sachlichen Schwierigkeiten und
personlichen Widrigkeiten wieder und wieder znammenarbeiten 145t, ist ein
permanenter Selbstzwang zur Kooperation und Internalisation, ein Selbst-
zwang, der aus dem Bild resultiert, das sie leitet.” (Dierkes, Hoffmann, Marz
1992: 56) Summa summarum tragen Leitbilder im Sinne von Habermas nicht
unwesentlich zur Entstehung und permanenten Reproduktion der "Ressource
Sinn" fiir die am Entstehungs- und OptimierungsprozeB von Techniken betei-
ligten Individuen bei.

In der vieldimensionalen Entfaltung des Leitbildbegriffs von Dierkes,
Hoffmann und Marz spielen die Orte und Akteursnetzwerke der Technikge-
nese im engeren Sinne eine wichtige Rolle. In diesen - wie sie es nennen -
"technikgenetischen Akteursnetzwerken" haben die skizzierten Leitbildfunk-
tionen eine hohe Plausibilitit. Anhand von mehreren Beispielen aus verschie-
denen Technikfeldern haben die Autoren das Leitbildkonzept empirisch illu-
striert. 16  Generalisierte Gesellschaftsvorstellungen existieren quasi als
Makroleitbilder, so haben beispiclsweise die "Dienstleistungsgesellschaft”
oder die "postindustrielle Gesellschaft" schon seit Jahrzehnten einen wichti-
gen diskursiven Stellenwert. Ideen einzelner oder minoritdrer Gruppen sind
jedoch keine Leitbilder, diese bilden im giinstigsten Fall hoffnungsvolle Ele-
mente in einem Pool fiir kiinftige Leitbilder, fiir den der Konsens der maB-
geblich in einem jeweiligen Technikfeld beteiligten Akteure notwendig ist.
Damit ist keine definitive Antwort zur Zahl der notwendigen Konsensteilneh-
mer verbunden, von groBer Wichtigkeit ist tiberdies, dal das "spezifische

16 - Und zwar an den historischen Fallstudien "Schreibmaschine", "Dieselmotor" und
"Mobiltelefon", mittlerweile sind im Umfeld bzw. in der Nachfolge dieser Arbeiten
weitere Forschungsvorhaben zum Leitbildkonzept abgeschlossen worden oder in
Bearbeitung, so vor allem zur "Kiinstlichen Intelligenz” (Marz 1993a, b und c), zuar
"Biotechnologie" (Barben, Dierkes, Marz 1993; Barben 1996) und zur "Datenauto-
bahn" (Helmers, Hoffmann, Hofmann 1994; Canzler, Helmers, Hoffmann 1995).
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Gewicht einzelner - sowohl in der Gruppe als auch im gesamten Feld - neben
Wahrmehmungskomponenten bei der Definition der Technikfelder und der
relativen Grofle der Wissenskultur in diesem Feld einen Einflufl darauf hat,
ob eine Idee von vielen getragen wird und sich damit zu einem Leitbild ent-
wickelt." (Ebenda: 108f.)

Was hat nun das Leitbildkonzept mit dem Artefakt Automobil, seiner
vorhergehend skizzierten spezifischen Ambivalenz von Attraktivitit und Zer-
storungspotential sowie der offensichtlichen Konstanz seiner technischen
Grundkonfiguration zu tun? Das Automobil erfiillt in allen drei Leitbilddi-
mensionen - der Orientierung, Koordinierung und Motivierung - die Anforde-
rungen - und zwar geradezu idealtypisch. Die einzelnen Dimensionen waren
je nach der technischen Entwicklungsphase und je nach Akteur unterschied-
lich gewichtet. Fiir die Entstehung und Konsolidierung des Automobilismus
in Deutschiand 148t sich eine chronologische Abfolge der Leitbilddimensio-
nen nachzeichnen, wie es im folgenden Kapitel versucht wird. Zusammenfas-
send konnen die Bedingungen zur Entstehung des Automobil-Leitbildes so
skizziert werden: In der automobilen Frithphase bot die motorisierte Kutsche
der Automobilpioniere aus dem Schwibischen die Orientierung fiir die
schnell wachsende Gruppe der Erfinder und Autobauer. In der beginnenden
Diffusionsphase des Automobils war es der Staat, der die infrastrukturellen
Voraussetzungen und die rechtlichen sowie spiter insbesondere die fiskali-
schen Vereinheitlichungen fiir eine ausgreifende Automobilisierung schuf
und damit die Koordinierungsfunktion ausfiillte. Das Automobil als Univer-
salverkehrsmittel bot hierfiir alternativlos den Referenzrahmen. Und schlief3-
lich war es dasselbe Automobil, das als Ziel und Ausdruck individueller
Mobilititsbefriedigung die in der ersten Hilfte dieses Jahrhunderts noch auf
die Bahn eingeschworene Nutzerschaft zum Umstieg motivierte. Am Ende
dieser Entwicklung dominiert keine Dimension, vielmehr symbolisiert das
Automobil-Leitbild das "filigrane Zusammenspiel von Orientierung, Koordi-
nierung und Motivierung" (Dierkes et al. 1995b: 17). Der Akteurskreis hatte
sich mit zunehmender Verbreitung des Autos und durch die fortgeschrittene
Kolonialisierung aller rdiumlichen und gesellschaftlichen Bereiche durch den
motorisierten Individualverkehr stindig erweitert. Der urspriingliche Kreis
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derer, die noch nahe am technischen EntstehungsprozeB standen, ist lingst
um eine exorbitant angewachsene Nutzerschaft ergidnzt, die kaum weniger an
der Sicherung und Reproduktion des Leitbildes beteiligt ist als die Ingenieure
in den Herstellerunternehmen. Auch haben sich die technischen Basisanfor-
derungen in seiner Konkretion als Rennreiselimousine soweit verfestigt, dafl
der Begriff des Automobils starke bildhafte Ziige angenommen hat und einer
zusitzlichen Metapher gar nicht bedarf. Die Vorstellungen der Menschen, die
mit dem Begiff assoziert werden, dhneln sich sehr und implizieren neben
einer weitgehend einheitlichen duBeren Form auch Funktionselemente wie
vier Rider, ein Lenkrad und den Auspuff. Wohl kein anderes technisches
Artefakt diirfte mit solchermaBen konvergenten bildlichen Repriisentationen
bei den meisten Menschen verbunden sein wie das Automobil. Die individu-
ellen Vorstellungen dariiber, was ein Automobil ist, wie es aussieht und was
es mindestens "leisten” soll, sind in nahezu allen Regionen und Kulturen sehr
dhnlich.

Das Automobil-Leitbild ist insbesondere aufgrund des hohen Konsenses
des heterogenen Akteurskreises iiber die technische Konfiguration, die erwar-
teten Leistungsmerkmale und die Universalitit der Nutzung evident. Seine
Genese und die damit verbundenen technischen Schliefungs- und Konsoli-
dierungsprozesse sind eingehend untersucht worden. Doch welche Erkld-
rungskraft besitzt das Leitbildkonzept fiir den erfolgreichern Verlauf des
Automobilismus der letzten Jahrzehnte? Und schlieBlich: Wie sind die offe-
nen Fragen des Karriereverlaufs des konsolidierten Automobil-Leitbildes und
wie mogliche Modifikationen bzw. Ergidnzungen des Leitbildkonzeptes zu
prézisieren?

Kritik am Leitbildkonzept und offene Forschungsfragen zum Karriereverlauf
des Automobil-Leitbildes

Die Diskussion um die "Wirkung" von Leitbildern ist Alter als die derzeitigen
Auseinandersetzungen vermuten lassen (vgl. Adorno 1967). Der Kern der
Raumordnungsdebatte in den 50er und 60er Jahren beispielsweise war u.a.
eine Diskussion um Leitbilder der Raumentwicklung (Akademie fiir Raum-
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forschung und Landesplanung 1995). Eine jiingere Kritiklinie am Technikge-
neseansatz und insbesondere am Leitbildkonzept bezieht sich auf Antizipa-
tions- und Prognoseprobleme, die dem weiten Kontingenzrahmen bzw. dem
noch nicht verengten Entwicklungskorridor von Techniken in ihrer Entste-
hungsphase geschuldet sind. Hellige sieht "neue Widerspriiche und Proble-
me" fiir die Technikgeneseforschung: "... erst in der realen Ausgestaltung und
im konkreten Anwendungszusammenhang treten mit den Wechselwirkungen
und Verstirkereffekten die tatsichlichen Folgen in Erscheinung und nicht
bereits im noch sehr unscharfen Wissenschaftskonzept bzw. in friihen Leit-
bildformulierungen, denn in der frilhen Genesephase sind weder die techni-
sche Realisierbarkeit noch die Wirtschaftlichkeit und damit das mogliche
Anwendungsspektrum {iberschaubar. Ebensowenig ist das AusmaB der Exter-
nalisierung sozialer Kosten erkennbar." (Hellige 1993: 192) Diese Kiritik, die
spiegelbildlich an das Prognosedilemma der Technikfolgenabschitzung
ankniipft, geht allerdings an der Hauptintention der Technikgeneseforschung,
namlich mit dem Leitbildkonzept und anderen Elementen seines Kategorien-
rahmens handlungstheoretisch erfolgversprechende Instrumente zur Erkld-
rung der Durchsetzung bestimmter Techniken und Artefakte zu entwickeln,!”
vorbei. Ferner wird von Hellige explizit gegen das Leitbildkonzept einge-
wandt, daB es in seiner Vieldimensionalitit "von vornherein iiberfrachtet und
theoretisch-methodisch iiberfordert” sei (ebenda: 195). Zwar wird dem Leit-
bildbegriff bescheinigt, da er "als Ausdruck eines flexibleren und stérker
akteursbezogenen Kontingenzansatzes gegeniiber den dichotomischen Weg-
oder Pfad-Vorstellungen bzw. den starren Paradigmen- und Trajectory-Kon-
zepten" (ebenda: 194) sehr anregend sei, allerdings drohe er der semantischen
Polyvalenz zu verfallen und zu allgemein verwandt zu werden. Der Haupt-
vorwurf zielt auf eine angebliche Autosuggestivitit der techniksoziologischen
Leitbildforschung: "Die bloBe Nennung von scheinbar so einpriagsamen, ein-
leuchtenden Leitbildern gilt bereits als Beweis ihrer gesellschaftlichen Wir-

17 In der jiingeren politischen Soziologie gibt es in Frankreich (Wagner 1993), aber
auch in Deutschland (Joas 1992) fiir die Theoriediskussion teilweise folgenreiche
Versuche, die Handlungstheorie dahingehend zu rekonzeptionalisieren, "... fiir alles
menschliche Handeln eine kreative Dimension zu behaupten, die in den theoreti-
schen Modellen des rationalen und des normativ orientierten Handelns nur unzu-
langlich zum Ausdruck kommt." (Joas 1992: 15)
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kungsmacht." (Ebenda: 196) Auf eine historische Quellen- und Wirkungs-
analyse werde dabei allzuoft verzichtet. Diese aus dem Disziplinkontext der
Technikgeschichte stammende Kiritik ist keine generelle Absage an das Leit-
bildkonzept in der Technikgeneseforschung. Sie sollte vielmehr als Mahnung
gelesen werden, erstens die Anspriiche an die Leistungsfihigkeit von Leit-
bilduntersuchungen, insbesondere hinsichtlich moglicher Prognose- und
Assessment-Ambitionen, nicht zu hoch zu schrauben, und zweitens die histo-
risch-rekonstruktive Quellenarbeit und empirische Diskursanalyse zu pflegen.
In dieser Arbeit soll am Beispiel des Automobils der empirischen Aufarbei-
ning leitbildkonstituierender bzw. -reproduzierender Faktoren dieser Mah-
nung Rechnung getragen werden.

Eine andere grundsitzliche Kritik, die implizit systemtheoretisch argu-
mentiert und die nach Rammert zu den "strukturlogischen Ansitzen" der
Techniksoziologie gezdhlt werden kann (Rammert 1994b: 22), richtet sich
generell gegen eine Technikforschung und Technikpolitik, die einen Gestal-
tungs- und Steuerungsanspruch nicht von vorneherein aufgeben méchte. Sie
wendet sich im besonderen gegen die akteursbezogene Technikgenesefor-
schung, indem sie - wie jiingst Sieferle - "Technikentwicklung als ein(en)
Vorgang subjektloser Selbstorganisation” qualifiziert: "Der Prozel der Tech-
nikgenese ist so verschlungen, daBl eine sduberliche Trennung von Mitteln
und Zwecken immer weniger méglich wird. Die Technikentwicklung hat
Ziige eines Naturprozesses gewonnen, der sich zwar durch zahllose menschli-
che Entscheidungen, durch Handlungen und Planungen hindurch vollzieht,
dessen Totalitiit jedoch von keiner der beteiligten Instanzen gewollt, ja auch
nur vorausgesehen worden ist.” (Sieferle 1994: 240f.) Ein solches fundamen-
tales Veto gegen umsetzungsorientierte Sozialforschung in der Technikent-
stehung ist an seiner Begriindung zu messen. Der Hauptgrund des Steue-
rungsdilemmas ist fiir Sieferle der "Kontext der Globalisierung”, in dem jede
technische Innovation eingebunden und in dem kein "organisatorisches Zen-
trum" auszumachen sei. Diese Diagnose scheint durch die offensichtliche
weltweite Konvergenz in der Auswahl und Forderung der Neuen Technolo-
gien, die einer kaum mehr zu beeinflussenden Dynamik zu unterliegen
scheint, und in der intensiven internationalen Arbeitsteilung im Bereich von
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Forschung und Entwicklung Bestétigung zu finden. Gleichzeitig ist im Zuge
der Entfaltung des Weltmarktes jedoch die technologische Konkurrenz zwi-
schen den industriellen Weltzentren schérfer geworden. Fraglich ist erstens,
ob die Diagnosé von der Globalisierung der Technikentwicklung von allge-
meiner Giiltigkeit ist oder ob nach einzelnen Techniklinien und Branchen
unterschieden werden muf}, und zweitens, ob mit der Globalisierungsthese
nicht Entwicklungskorridore vernachléssigt oder sogar negiert werden, die
fiir regionale bzw. nationale Technikentwicklungen durchaus ausgenutzt wer-
den konnen. Der Spielraum der Entwicklung in der Automobiltechnik ist in
weltweitem MaBstab trotz der weitgehend einheitlichen antriebstechnischen
Ausrichtung hinsichtlich der Parameter GroBe und Komfort oder Fahreigen-
schaften und Motorleistungen betrichtlich, wie die "Rennwagenorientierung”
im deutschen im Vergleich zur "Reisekutschenorientierung” im amerika-
nischen Automobilbau zeigt. Bei der vorliegenden und auf die Bundesrepu-
blik Deutschland konzentrierten Untersuchung des Automobil-Leitbildes
bleibt die globale Dimension zwar im Hintergrund, aber gleichwohl présent.
Bestiitigt sehen kann sich eine derart systemtheoretisch inspirierte Kritik
durch eine Untersuchung von Kuhm, in der er in poststrukturalistischer
Manier den Automobilismus als Inbesitznahme und Umfunktionierung der
offentlichen Strafle durch das Automobil interpretiert, was in ein symbioti-
sches und nur duflerst schwer zu 16sendes Verhdltnis von Automobil und Ver-
kehrsinfrastruktur gemiindet sei. "Mit dem Ausbau der Stralen veridndert sich
auch die Automobiltechnik. Kleinwagen verschwinden zunehmend aus dem
StraBenbild, statt dessen dominieren mehr und mehr die schnelleren Wagen
mit dem groBeren Hubraum und den hohen Spitzengeschwindigkeiten, an
denen sich bis heute, als handele es sich um einen ‘naturgesetzlichen' Proze8,
die Leitbilder der Automobilentwicklung orientieren.” (Kuhm 1995: 165) Die
Geneseforschung fiir das Automobil hat jedoch ein diametral entgegengesetz-
tes Ergebnis erbracht, daB ndmlich der von Kuhm konstatierten automobilen
Aufriistung das Leitbild der Rennreiselimousine vorausgegangen ist. Die aus
dieser Kritik jedoch positiv aufzunehmende Frage ist die nach dem Akteur,
der Reichweite und der Instrumentierung fiir ein Steuerungsziel, das sich
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sowohl auf das Artefakt Automobil selber als auch auf das von diesem
wesentlich bestimmte Feld der Mobilitétspolitik bezieht.

Die Vielschichtigkeit der Betrachtungsebenen, insbesondere der Wech-
sel zwischen gesellschaftlicher Makro-, professioneller Meso- und betriebli-
cher Mikroebene, ist ebenfalls Anlaf} zur Kritik. Hellige fordert fiir den Nach-
weis konkreter Wirksamkeit technischer Leitbilder eine begriffliche Differen-
zierung: "So ist eine Unterscheidung nach den Bedeutungsschwerpunkten:
Grundkonzept, prototypisches Problemlgsungsmuster, normative Zielsetzung
und angestrebtes bzw. utopisches Fernziel einer Technik notwendig. Ebenso
mul} unterschieden werden, ob es sich um bewuBt artikulierte Zielvorstellun-
gen, um ein halb- bzw. unbewuBtes Vorverstindnis oder einen interessenbe-
dingt verfestigten Rechtfertigungskomplex handelt.” (Hellige 1993: 196) Die-
ser Einwand ist insofern zu bedenken, als bei einer empirischen Leitbild-
untersuchung die Unterschiede, aber auch die Gemeinsamkeiten der verschie-
denen Handlungs- und Diskursebenen herausgearbeitet werden miissen. In
der vorliegenden Falluntersuchung zum Automobil wird deshalb nach folgen-
den Ebenen differenziert: die politisch-administrative Ebene, die Branchen-
ebene der Autoindustrie, die Nutzerebene und die Ebene der Wissenschaft.
Ein Ziel der Leitbildforschung ist es, die einzelne Unternehmen und Organi-
sationen iibergreifende "Identitéts- und Schulenbildung” in bestimmten Bran-
chen und Professionen zu untersuchen. In den 70er Jahren war beispielsweise
das "papierlose Biiro" als Ergebnis einer umfassenden informationstechnisch
basierten und vernetzten Biiroautomatisierung ein anerkanntes Leitbild (Rolf
et al. 1990). Wichtig sind in diesem Zusammenhang die vorwettbewerblichen
Selbstverstandigungsdiskurse, wie sie bevorzugt in den anerkannten Fach-
organen und auf Veranstaltungen und Kongressen sowie in fachlich organi-
sierten Arbeitsgruppen gepflegt werden. Eine weitere Quelle fiir die Heraus-
bildung von Professionsidentititen stellen dariiber hinaus die Ausbildungs-
génge, Rekrutierungsmodi und die jeweilige "Philosophie" der dominieren-
den Institute in Forschung und Lehre eines Technikfeldes dar. Die Experten-
kulturen, die sich in und um Professionen herum.entwickeln, haben einen
starken Einfluf auf den gesellschaftlichen Diskurs vor allem, aber nicht nur
in technischen Fragen im engeren Sinne. Sie haben tiberdies eine groBe Defi-
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nitionsmacht iiber mogliche zukiinftige Entwicklungspfade, weil sie fiir ver-
schiedene Leitbilddimensionen die erhoffte inhaltlich-fachliche Autoritét in
Anspruch nehmen konnen. Sie machen vor allem Aussagen dazu, was mach-
bar, wahrscheinlich, unwahrscheinlich oder technisch "unméglich” sei.
Expertenkulturen sind die einfluBreichste Referenzgrofie im technischen Dis-
kurs, auch wenn sie ihre ehemals unangreifbare Position infolge der technik-
kritischen Bewegungen der 70er und 80er Jahre verloren haben.

Vieles spricht dafiir, die Untersuchung von Leitbildentwicklungen in
Anlehnung an Dierkes, Hoffmann, Marz in eine ProzeB- und in eine Struktur-
perspektive zu gliedern. In der Prozeperspektive geht es sowohl um die Eta-
blierung "erfolgreicher” Leitbilder als auch um die Geschichte des Scheiterns
unterlegener Leitbilder. Diese Perspektive findet auch ihren Ausdruck in den
Konzepten der "Offnung", "Konsolidierung” und “"SchlieBung" von Techni-
ken (Knie 1991). In der Strukturperspektive sind demnach die Bedingungen
fiir die Leitbildetablierung bzw. ihr Scheitern zu analysieren. Die Autoren
identifizieren vier Faktoren, die Auswirkungen auf den ProzeBverlauf haben:
die "Struktur des Leitbildpotentials”, die "Vertreter der Wissenskulturen", der
"Typ der Feldkopplung” und der "Typ der ProzeBkopplung”. Was ist unter
diesen Faktoren zu verstehen? Die "Struktur des Leitbildpotentials" meint die
spezifische Gewichtung der verschiedenen Leit- und Bildfunktionen, die
letztlich iiber die Durchsetzungskraft und Plausibilitit von leitbildfihigen
Ideen entscheidet. Sie steht damit in einem engen Zusammenhang zur Uber-
zeugungskraft und Autoritit von "Vertretern von Wissenskulturen", die gera-
de in Anfangsphasen von Leitbildkarrieren von zentraler Bedeutung sind.
Entscheidend fiir die Vertreter von Wissenskulturen sind neben der professio-
nellen Autoritit vor allem das organisatorische Geschick und das machtpoliti-
sche Vermogen, das sich nicht zuletzt im Aufbau und in der Pflege von for-
mellen und informellen Netzwerken zeigt, die zur Etablierung von Leitbild-
ideen genutzt werden (Dierkes, Hoffmann, Marz 1992: 117). Mit dem dritten
Faktor, dem "Typ der Feldkopplung", ist die Abhdngigkeit der Erfolgsaus-
sichten von Leitbildideen von gesellschaftlich-politischen "Grundstimmun-
gen" und "GroBwetterlagen” angesprochen. Damit sind auch unvorhersehbare
zufillige Ereignisse gemeint, die fiir einzelne Technikfelder eine gravierende
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Veridnderung der Rahmenbedingungen bedeuten kénnen. Fiir die "Feldkopp-
lung"” diirften iiberdies die Medien eine grofie Rolle spielen. Ob und wie The-
men und Ereignisse medial behandelt werden, beeinflut deren Diskurskar-
riere mafigeblich. Ein aktuelles Beispiel ist der Topos "Datenautobahn".
Obgleich die analogisierende Begriffsbildung der Datenautobahn aus inhaltli-
chen Griinden durchaus problematisch ist, wird nicht zuletzt durch eine kon-
zertierte mediale Sprachregelung ein neues Leitbild unterstiitzt, das technisch
auf der Schaffung einer moglichst umfassenden informationstechnischen
Vernetzung beruht und sich am Muster klassischer Infrastrukturentwicklung
orientiert (Canzler, Helmers, Hoffmann 1995).

Das hier ausfiihrlich vorgestellte kulturalistische Leitbildmodell der
Technikgenese steht in einem - bisweilen konfliktbeladenen - Komplementér-
verhiltnis zu "institutionalistischen Ansitzen" (Rammert 1994b: 24) in der
Techniksoziologie. Es besteht die Spannung zwischen dem akteursbezogenen
Anspruch des Automobil-Leitbildes und der Systemhaftigkeit des Automobi-
lismus als einem seiner wesentlichen Charakteristika. Um die artefaktbeding-
te Besonderheit des Automobil-Leitbildes zu verstehen, ist es deshalb not-
wendig, die gesellschaftlichen und politischen Implikationen der Ergebnisse
aus der sozialwissenschaftlichen Erforschung grofitechnischer Systeme zu
beriicksichtigen. Der Verkehr und der Austausch von Informationen, Giitern
und Personen spielt in differenzierten und hochgradig arbeitsteiligen Gesell-
schaften eine zentrale Rolle. "Der Verkehr als volkswirtschaftlicher Produk-
tionsbereich hat die Aufgabe, in rationeller Weise Leistungen herzustellen
und anzubieten, die der Raumiiberwindung dienen. Es geht dabei nicht nur
um die Uberbriickung von Entfernungen im arbeitsteiligen Produktionspro-
zef3. In allen Lebensbereichen ergibt sich in mehr oder weniger ausgeprigter
Weise die Aufgabe, Personen, Giiter oder Nachrichten zu befordern. Die
Erfilllung staatspolitischer Funktionen erfordert ebenso Transportvorginge
wie die Verfolgung sozialer und kultureller Ziele. Mit steigendem Lebens-
standard werden Verkehrsleistungen ferner zunehmend fiir konsumtive
Zwecke in Anspruch genommen.” (Handworterbuch der Wirtschaftswissen-
schaften 1980: 239) Die den verschiedenen Verkehrstrigern zugrundeliegen-
den Infrastrukturen sind groBe technische Systeme (GTS), die seit den histo-
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rischen Untersuchungen von Hughes (z.B. 1983) und der techniksoziologi-
schen Thematisierung (z.B. in den Sammelbidnden von Jokisch 1982 und
Joerges, Braun 1994) zum eigenen Forschungsfeld avancierten. "Ausgangs-
punkt der sozialwissenschaftlichen Diskussion und der Bemiihungen um eine
prézisere analytische Konzeptualisierung sind solche 'Systeme', die sich
durch netzwerkartige Strukturen, geographische Ausbreitung und eine erheb-
liche Kapitalintensitdt auszeichnen. Sie sind deshalb vor allem durch die
Interaktion Okonomischer, politischer und technisch-wissenschaftlicher
Systeme charakterisiert." (Weingart 1989: 175) Allerdings unterscheiden sich
die verkehrstechnischen Infrastrukturen untereinander erheblich, wie Mayntz
bei einem Vergleich zwischen den Systemen des Eisenbahn-, Flug- und
Autoverkehrs feststellt: "Beim Autoverkehrssystem ist die Kopplung der ver-
schiedenen Komponenten - das StraBennetz mit den fiir Ausbau und Auf-
rechterhaltung verantwortlichen Institutionen, die Kraftfahrzeuge, das Netz
von Tankstellen und Reparaturwerkstitten - sogar so locker, dafl es dem
fliichtigen Betrachter schwerfallen mag, hier iiberhaupt von einem System zu
sprechen.” (Mayntz 1988: 238f.) Der gegeniiber dem Schienenverkehr nur
eingeschrinkte Systemcharakter des StraBenverkehrs wird in historischer
Sicht von Radkau bestitigt. Radkau verweist auf die gestiegene individuelle
Verfiigungsfreiheit des Autoverkehrs im Verhéltnis zum Schienenverkehr.
Weiter geht Kuhm, der im aufkeimenden Automobilismus einen antigrof3-
technischen Reflex zu entdecken glaubt: "Die Faszination des Automobils
erklirt sich zu einem nicht unerheblichen Teil gerade aus dem verbreiteten
Unbehagen gegeniiber den aus dem Industrialisierungsproze hervorgehen-
den grofitechnischen Systemen, weil es im Gegensatz zu diesen weitgehende
Spielrdume zur selbstbestimmten Nutzung bietet und iiber ein augenschein-
lich hoheres MaB an VerliBlichkeit verfiigt." (Kuhm 1995: 90) Auch brauch-
te der Autoverkehr zu Beginn seines Siegeszuges kein eigenes Strafen-
system, er konnte - wenn auch ungeniigend und verbunden mit vielen Kon-
flikten mit konkurrierenden Strafenbenutzern - die vorhandenen Strafien
benuizen. Der Systemcharakter des StraBenverkehrs verfestigte sich erst mit
seiner massenhaften Verbreitung und mit dem eigens fiir den Autoverkehr
geschaffenen Strafliennetz sowie den in Ampelanlagen und Parkplitzen mate-
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rialisierten Gebrauchs- und Nutzungsvorschriften (Radkau 1991). Hinzu
kamen mit der Massenmotorisierung eine Vielzahl sozialer Elemente des
Systems Autoverkehr: Verkehrsgesetze und Priifungen fiir die Fahrerlaubnis,
Tankstellen und Raststitten, Rettungswesen und das Autoradio bis hin zu
Autoclubs und Drive-in-Geschiften. Mit zunehmender Verbreitung des Auto-
verkehrs nahmen die Systemelemente quantitativ stindig zu, seine System-
haftigkeit verstdrkte sich zudem durch die wachsende Kontroll- und Regulie-
rungsdichte im Verkehrssektor. Regelmifige Funktionsprifungen und
Abgastests sind genauso wie in jiingster Zeit Verkehrsleit- und Informations-
systeme selbstverstidndliche Bestandteile des Verkehrsgeschehens geworden.
Im Zuge der Verregelung und massenhaften Nutzung erlebt das Automobil
eine Metamorphose vom urspriinglich antigroBtechnischen Projekt zum
GroBsystem selbst. "Der Wandel von der individuellen Nutzung des Automo-
bils zur Einbindung individualisierter Automobilisten in das GrofBsystem
Autoverkehr vollzieht sich als gesichtsloser Prozef3, der sich in wachsendem
MalBe hinter dem Riikken seiner Akteure abspielt und abspielen wird."
(Kuhm 1995: 176f.)

Die groBflidchige Verbreitung technischer Elemente eines groftechni-
schen Systems ist eng mit der sozialen Regelhaftigkeit in der Nutzung und/
oder Bedienung dieser Technik gekoppelt. Grofitechnische Systeme (GTS)
sind jedoch mehr als rationale Funktionszusammenhéinge mit hohem Kom-
plexititsgrad, worauf Joerges hinweist: "Zwei grofie Geschichten, die durch-
aus die sozialwissenschaftliche Technikforschung umzutreiben und umzu-
schreiben begonnen haben, sind in der GTS-Forschung weitgehend uner-
wihnt geblieben: die Naturgeschichte und die Kulturgeschichte der GTS."
(Joerges 1994: 31) Die Betonung der Rationalitit und Funktionalitit grof3-
technischer Systeme blendet diese Dimensionen aus. Insbesondere die indivi-
duell-gefiihlsméBige "Besetzung" von Techniken und Artefakten gerit in der
funktionalistischen Perspektive auf technische Systeme gar nicht erst in den
Blick oder wird als stérende Restgrofe marginalisiert.!8

18  Am Beispiel der Elektrizitit beleuchtet Joerges die verschiittete kulturhistorische
Dimension, die er als ein strukturelles Defizit der bisherigen GTS-Forschung quali-
fiziert: "Der Représentation der Elektrizitat als funktional und technisch neutral, die
es sicher auch gab, standen Reprisentationen gegeniiber, in denen Elektrizitit und
das, was sie ermoglichte, als magisch, phantastisch, aufregend und atemberaubend
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Warum ist die Beantwortung der Frage, ob es sich beim Autoverkehr um
ein System mit grotechnischem Charakter handelt, iiberhaupt von Interesse?
In ihrer gesellschaftstheoretisch ausgelegten Betrachtung groBer technischer
Systeme sieht Mayntz die Bedeutung "... vor allem auch in der durch die gro-
Ben technischen Funktionssysteme bewirkten Steigerung funktioneller Inter-
dependenz und sozialer Vernetzung sowie in ihrer paradoxen Wechselwir-
kung mit den Formen gesellschaftlicher Ordnungsbildung (Governance) und
speziell mit der Organisation politischer Herrschaft." (Mayntz 1993: 103)
GroBtechnische Systeme produzieren allein durch den Zwang zur Funktions-
fahigkeit und Funktionssicherheit einen Druck auf politische und 6konomi-
sche Entscheidungsinstanzen, die von diesen gleichsam als Sachzwinge auf-
genommen werden und zu einer erheblichen Einschrankung ihrer Entschei-
dungsspielrdume fiihren. Zugleich sind verschiedene groe Funktionssysteme
untereinander verflochten mit der Folge nur schwer zu kompensierender
Abhingigkeiten. Mayntz untermauert ihre These von der gegenseitigen
Abhingigkeit von groBen technischen Systemen und dem Staat mit histori-
schen Beispielen, insbesondere mit dem Telegrafen- und Telefonwesen:
"Beide sind in besonderem Mafle formal organisiert und hierarchisch struktu-
riert, was vor allem bei den netzgebundenen technischen Systemen wie
Eisenbahn, Telefon und Elektrizititsversorgung mit technisch bedingten
Koordinations- und Kontrollnotwendigkeiten zusammenhéngt. Dabei haben
sich der moderne Zentralstaat und die GTS wechselseitig in ihrem Wachstum
stimuliert und in ihrer Zentralisierung gefordert.” (Ebenda: 105) Mehr noch,
demnach haben groBitechnische Systeme zur Herausbildung sowohl des zen-
- tralistisch-hierarchischen Staates als auch zur Zentralisierung und Hierarchi-
sierung von Unternehmen beigetragen. Neu sind die manifesten Krisener-
scheinungen sowohl fiir den Zentralstaat und fiir traditionell-zentralisierte
Unternehmen als auch fiir die klassischen grofitechnischen Systeme selbst.
Dezentralisierung, Deregulierung und Enthierarchisierung stehen auf der
organisationsstrukturellen Tagesordnung. GroBsysteme sind dem Verdacht

gezeigt wurde. In einem Wort: die Elektrizitit muBte, bevor dieser Saft alle nur
denklichen LebensduBerungen westlicher Gesellschaften durchflieien konnte, unge-
zdhlte Deutungskdmpfe durchmachen. Erst spatere Zeiten und eine retrospektive
Falsifikation durch Teile der staats- und konzernoffiziellen Geschichtsschreibung
haben diesen Umstand in Vergessenheit geraten lassen.” (Joerges 1994: 34)
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erhohter Storanfilligkeit und mangelnder Fehlerfreundlichkeit ausgesetzt, sie
unterliegen schwindender Akzeptanz. Dieser Widerspruch, so Mayntz' Pli-
doyer schlieflich, konne nur angemessen analysiert werden, wenn die "Exi-
stenz und Wirkungsweise groBer technischer Systeme" in der politik- und
gesellschaftstheoretischen Analyse beriicksichtigt wird.

Die Debatte um groBe technische Systeme schlieft an die frithe, vor
allem kulturkritisch geprégte Technokratiediskussion der 50er und 60er Jahre
an. Aus dezidiert konservativer Position erschien den einfluireichen deut-
schen Soziologen Gehlen, Freyer und Forsthoff die moderne Technik als
sowohl das Soziale wie auch das Politische dominierend (FreYer 19'55; Forst-
hoff 1971). Die technischen Mittel avancierten zur Herrschaft iiber die Zwek-
ke, gleichwohl miisse die stabilisierende Funktion dieser sachgesetzlichen
Entwicklungslogik gesehen werden. Die Technikvorstellung der konserva-
tiven Soziologie im Nachkriegsdeutschland war hybrid, sie war nicht nach
Typen wie beipielsweise Grofitechnik, Alltagstechnik oder Systemtechnik
differenziert. Bei erheblichen Unterschieden in der Charakterisierung der
Technik im einzelnen war der konservativen Kulturkritik gemein, eine eigen-
stindige und geschichtswirksame Rolle von Technik zu behaupten. Gehlen
schrieb der Technik in modernen Gesellschaften gar den Rang einer "Institu-
tion" zu (Gehlen 1957). Die Institution Technik trete demnach neben traditio-
nelle Institutionen wie beispielsweise die Familie und erfiille damit Stabili-
sierungsfunktionen, die fiir jede Gesellschaft und gerade fiir die sékularisier-
ten Gesellschaften der Moderne unverzichtbar seien. In der neueren Technik-
genesediskussion wird die stabilisierende bzw. die - mit eher negativen Kon-
notationen verbundene - beharrende Funktion von Technik als "Quasi-Institu-
tion" hervorgehoben. Knie kommt in seiner historischen Langsschnittuntersu-
chung des Scheiterns des Wankelmotors zum Schluf}, "... daB eine grundle-
gende Reform der Produktpolitik im Weltautomobilbau seit der 'SchlieBungs-
periode' in den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts nicht mehr organisiert wer-
den konnte" (Knie 1994: 253). Konkret bezogen auf das Automobil spricht er
von der "Mega-Maschine", die "den Status einer eigenen Institution” (eben-
da) erlangt habe. Zur Begriindung fiihrt Knie an, daBl es charakteristisch fiir
Institutionen sei, "zur Relevanzsicherung nicht mehr auf aktive Hilfestellung
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von Referenzgemeinden angewiesen" zu sein, weil "sie gelten, ohne daB dies
erst durch soziale Versténdigungen und Abmachungen organisiert und einge-
klagt werden miifte." (254) In Anlehnung an das Leitbildkonzept von Dier-
kes, Hoffmann, Marz handelt es sich beim Leitbild Automobil demnach um
eine Verabsolutierung der Funktion der "dezentral-synchronen Voradaption”,
die in dem technikgenetischen Akteursnetzwerk des Weltautomobilbaus zu
beobachten ist. Fiir diesen Fall konne aber nicht mehr sinnvoll von Leitbild
gesprochen werden, weil "die Benutzung von technischen Geritschaften zu
einer Art zweiter Natur wird, und die konstruktiven Arbeiten sowie der Kon-
sum oder die Verwendung der Geritschaften gar keine bewuf3te Entscheidung
mehr ist." (Knie 1995) Damit hebt Knie das Automobil in den Rang "institu-
tionalisierter Regeln" - vergleichbar mit den physikalischen Naturgesetzen
oder der Grammatik einer Sprache - , die als geronnene soziale Prozesse
gegen tiefgreifende Modifikationen gleichsam immunisiert seien (ebenda).
Ungeachtet der Kritik an den Technokratie-Thesen von Gehlen, Forst-
hoff und anderen kulturkritischen Soziologen (z.B. Koch, Senghaas 1970 und
Rammert 1993) und unabhéngig davon, ob der Begriff der Institution bei
Knie gliicklich gewihlt ist, ist offenkundig, dafl, wenn schon nicht die Tech-
nik in toto, so doch einzelne technische Systeme und Artefakte eine hohe
Beharrungskraft entfalten konnen. Die groBe Beharrungskraft des Automo-
bils bleibt im Gegensatz zu anderen technischen Systemen wie beispielsweise
im Fall der leitungsgebundenen Energieversorgung auch dann erkldrungsbe-
diirftig, wenn man eine dezidierte Akteursperspektive im Sinne Touraines
einnimmt (Rammert 1993).1° Denn die historisch ausgelegte Techniksoziolo-
gie zeigt in aller Eindeutigkeit, daB die Zahl der involvierten Akteure im Pro-
zeB der Technikentstehung sich permanent erhoht: "In sozialer Hinsicht parti-
zipieren an der Technikentwicklung - ob fordernd, herstellend, variierend
oder verhindernd - immer mehr soziale Akteure mit eigenen Orientierungs-
vorstellungen." (Rammert 1993: 97) In techniksoziologischen Netzwerk-
Theorien, die diesem Umstand Rechnung tragen und die unbefriedigende

19  Die Problematik des Vergleichs verschiedener groBtechnischer Linien wie zwischen
dem Automobilverkehr und der leitungsgebundenen Energieversorgung wird im
sechsten Kapitel der vorliegenden Arbeit am Beispiel der Probleme der Transforma-
tion vom Produkt zur Dienstleistung behandelt.
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Perspektive technischer versus sozialer Handlungssphiren zu iiberwinden
trachten, flieBen iliber den Proze der Aushandlung verschiedene soziale
Interessen und kulturelle Werte in die Gestaltung von Techniken und Arte-
fakten ein (Bijker, Hughes, Pinch 1987; Akrich 1992). Die Verstindigungs-
leistungen der beteiligten Akteure in allen Phasen der Technikentstehung
iiber ihre urspriinglich wahrscheinlich disparaten Orientierungsvorstellungen
und die Grundlinien der damit verbundenen technischen Optionen bilden den
"sozialen Gehalt" einer jeden spateren Technik. Zu dem Verstandigungspro-
zef} innerhalb des technikgenetischen Netzwerkes kommt in entwickelten
Industriegesellschaften die mediatisierte Offentlichkeit als weiterer "GroB-
akteur” hinzu.

Ein Beispiel fiir das’ Akteursnetzwerk-Modell ist die Untersuchung von
Callon (1983) zum franzosischen Elektromobil. Die Studie iiber die soziale
Auseinandersetzung um das Elektrofahrzeug in Frankreich, das VEL, zwi-
schen 1960 und 1975, die mit Fug und Recht als eine frithe sozialkonstrukti-
vistische Studie der Techniksoziologie bezeichnet werden kann, zeigt eine
iiberaus komplexe Diskurslage und sich stindig wandelnde Biindniskonstella-
tionen. Die vermeintlich "harten Fakten" aus Wissenschaft und Technik ent-
puppten sich bei einer genaueren Analyse der Debatte um das Fiir und Wider
des Elektroautos als genauso unsicher wie die zu erwartenden Skonomischen
Effekte oder die angenommenen Nutzerbediirfnisse. "Die Geschichte des
VEL und die Kontroversen, die es umgeben, zeigen, wie die Protagonisten
standig Realitit organisieren - eine Organisation, die sich gleichermaBen auf
technische und soziale Aspekte wie die der Erkenntnis erstreckt: Gewiheiten
und UngewiBheiten beziiglich der Wiinsche der Fahrer, der Bediirfnisse der
Nutzer, der Art und Weise der sozialen Integration der Fahrzeuge, aber auch
beziiglich industrieller Strategien, die sich bezahlt machen; Gewifheiten und
UngewiBheiten tiber die Art der katalytischen Prozesse oder die Wichtigkeit
der Karosserie. Mittels des VEL und der Ausarbeitung seiner Faktoren defi-
niert jeder Mitwirkende gemiB seiner eigenen Logik, was er in seinem Uni-
versum fiir stabil, fiir erworben hilt und das, was er verindern mochte." (Cal-
lon 1983: 144) Trotz grofer Machtunterschiede ist kein einzelner Akteur als
uneingeschrinkter Sieger aus der Kontroverse hervorgegangen, auch nicht
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der energiewirtschaftliche Staatskonzern und Elektrizitdtsmonopolist EDF.
Die zugleich breite und heterogene Akteurszusammensetzung schien auch in
diesem Fall eine eigene Dynamik zu begiinstigen. In Anlehnung an die analy-
tische Unterschéidung von Collins und Pinch zwischen "offiziellem Forum"
und "inoffiziellem Forum" rekonstruiert Callon die Ausweitung der gesell-
schaftlichen Kontroverse um das VEL, die den Rahmen der technischen
Fachdiskussion bereits friihzeitig gesprengt hat. Wihrend im offiziellen
Forum die eigentliche Fachdiskussion mit all ihren relativen GewiBheiten
organisiert ist, deren Ergebnisse in erster Linie auf Fachtagungen und in
Fachzeitschriften diskutiert werden, wird im inoffiziellen Forum die publizi-
stische, finanzielle und letztlich "politische” Absicherung der verschiedenen
Positionen in der technologiepolitischen Kontroverse betrieben. Dies
geschieht primir mit Hilfe populidrer Medien. Grundsitzlich kénnen sich alle
gesellschaftlichen Krifte am inoffiziellen Forum beteiligen, auch wenn der
AusschluB und die Diskriminierung einzelner Interessen dabei immer wieder
versucht werden. Die hier untersuchte Kontroverse liel sich schon deshalb
nicht auf das offizielle Forum begrenzen, weil das technische Projekt eines
Elektroautos betrdchtliche politische und volkswirtschaftliche Ressourcen
und damit gesellschaftliche Legitimation bendtigte. Dies gilt - wie wir gese-
hen haben - fiir den Automobilverkehr insgesamt, denn seine Verbreitung
und Funktionsgewihrleistung ist anf umfangreiche Infrastrukturvorleistungen
angewiesen und damit dem permanenten Wettbewerb um prinzipiell knappe
finanzielle Ressourcen ausgesetzt. Der von Callon analysierte Fall VEL kann
dahingehend generalisiert werden, daf nicht nur neue Antriebs- und
Fahrzeugprojekte, sondern auch bedrohte etablierte Techniken der Absiche-
rung im inoffiziellen Forum bediirfen. Besondere Aufmerksamkeit erhilt in
einer generellen Analyse des Automobildiskurses das Wechselverhiltnis von
offiziellem und inoffiziellem Forum, insbesondere die Argumentationsmuster
und rhetorischen Figuren, die in diesem Wechselverhiltnis entstehen bzw.
sich beeinflussen. Die Leitbildfihigkeit und -stabilitit der Automobilitéit und
seiner konkreten technischen Interpretation hidngen also entscheidend von
einer ausreichend groBen diskursiven Schnittmenge im offiziellen und inoffi-
ziellen Forum ab.
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Aus dem Leitbildkonzept, der dargestellten Kritik an diesem Konzept
und unter besonderer Beriicksichtigung des Status des Automobils als Tech-
nik auf groBtechnischer Infrastrukturbasis ergibt sich eine Reihe offener For-
schungsfragen, die in dreifacher Weise strukturiert werden kénnen. Akzeurs-
und steuerungstheoretisch: Wie agiert das Akteursgeflecht des entstehenden
und sodann sich konsolidierenden Automobil-Leitbildes, und welche Rolle
spielt der Nationalstaat als "ideeller Gesamtakteur"? Wie ist die Reichweite
und die Instrumentierung der politischen Steuerung bei der Entstehung des
Automobilismus und in den spéteren Phasen der zeitweilig bedrohten Stabili-
tat einzuschitzen? Fachlich-inhaltlich: Wie verlduft die Leitbildkarriere des
Automobils und welche Elemente bilden den Kern des automobilen Konsen-
ses? Wodurch zeichnet sich der automobile Fach- bzw. Professionsdiskurs
aus? Wodurch werden Krisen und Trendbriiche im Leitbildverlauf ausgelést,
und was sind die Faktoren der potentiellen Kriseniiberwindung? Kann es
einen gesellschaftlichen Diskurs um die Chancen und Risiken konkurrieren-
der Leitbilder geben, und wie konnte ein solcher Diskurs aussehen? Und
schlieBlich zukunftsbezogen, denn sowohl theoretische als auch empirische
Fragen insbesondere an eine mogliche Auflgsung eines iiber lange Zeit stabi-
len Leitbildes wie im Fall des Automobils sind noch ungeldst: Unter welchen
Bedingungen gerinnen Leitbilder in einem "reifen” Stadium zu festgefiigten
und institutionell gesicherten Arrangements? Oder umgekehrt gefragt: Wann
geraten etablierte Leitbilder unter einen Legitimationsdruck, dem sie nur
durch aktive "politische” Sicherung und ausreichend machtvolle gesellschaft-
liche Unterstiitzungskoalitionen standhalten konnen? Diese Fragen an den
Verlauf von Leitbildern nach Abschluf ihrer eigentlichen Genesephase indi-
zieren sowohl eine leitbildtheoretische als auch, im konkreten Fall des Auto-
mobils, eine empirische Liicke, die die vorliegende Arbeit helfen soll zu
schlieBen.

Hypothesenbildung und Schlufifolgerungen fiir die Analyse

Die Ausgangsthese der vorliegenden Untersuchung besteht - wie vorherge-
hend dargelegt - darin, dal das Automobil-Leitbild Ergebnis und Ausdruck
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der Verstindigung aller relevanten Akteure in diesem Problem- und Technik-
feld ist. Es unterscheidet sich zudem von anderen technischen Leitbildern,
weil das Automobil als Technik, die individuell-dezentral genutzt wird und
dessen breite Nutzung zugleich eine Verkehrsinfrastruktur mit groBtechni-
schen Qualititen bendtigt, einer einzigartigen Legitimationsleistung bedarf.20
Fiir die vorliegende Untersuchung ist in Abgrenzung zu institutionen-
theoretischen Konzepten zentral, da3 das Automobil als legitimationssensi-
bles Massenprodukt der permanenten "politischen Absicherung" und eines
weitgehenden Konsenses aller wichtigen Akteure bedarf. Das Automobil ist
genauso wie eine jegliche mobiltechnische Alternative, sei es eine "interne"”
Option als Antriebs- und Fahrzeugalternative oder eine "externe" Option
eines konkurrierenden Verkehrstrigers oder einer Mobilititsdienstleistung,
auf ein korporatives Arrangement mehrerer zentraler Akteure angewiesen.
Innovationstheoretisch wird damit eine Netzwerk-Hypothese angenommen,
nach der "die Erfolgschancen sozialer Strategien in entscheidendem Mafe
von der Herstellbarkeit eines Interessenkonsenses zwischen verschiedenen,
strategisch handelnden Akteuren abhingen, welcher sich in der Etablierung
und Stabilisierung eines sozialen Netzwerkes manifestiert. Solchermafien
netzwerkartig verfestigte Interessenkoalitionen bilden die Basis fiir soziale
Innovationen; zugleich sind sie aber auch der soziale Ort, der eine wechsel-
seitige Beeinflussung der beteiligten Partner erméglicht.” (Weyer 1993: 2)

Es sollte mit Hilfe des Leitbildkonzeptes gelingen, die Stabilitit des
Artefaktes Automobil ihres scheinbaren Sachzwangcharakters zu entkleiden,
ohne umgekehrt in eine Verschworungsperspektive zu geraten, zu der die
strukturelle Dominanz eines der Akteure verfithrt. Die Gefahr einer macht-
theoretischen Vereinseitigung in der Erkldrung des Siegeszuges des Automo-
bils iiber alle konkurrierenden Verkehrstriger und seine bisher iiberaus
erfolgreiche Abschottung selbst gegeniiber "artefaktimmanenten" Entwick-
lungsalternativen ist aufgrund zeitweilig eklatanter Machtdisparititen zwi-

20  In der besonderen Legitimationsnotwendigkeit liegt neben der individuellen Verfiig-
barkeit der Hauptunterschied des Automobils zur Eisenbahn. Parallelen zwischen
beiden technischen Systemen gibt es zuhauf, sowohl die Eisenbahn als auch das
Auto priigen im Zuge ihrer Verbreitung die Zeit- und Raumstrukturen (Schivelbusch
1977) und beide steigen - nachdem die jeweiligen Techniklinien geschlossen waren
- mit einem rasanten Wachstumstempo zum bestimmenden Verkehrsmittel auf.
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schen den Akteuren durchaus vorhanden. In verkehrspolitischen Einzelfragen
wie einem Tempolimit auf bundesdeutschen Autobahnen oder der gesetzli-
chen Begrenzung des Flottenverbrauchs offenbaren sich Machtdisparititen
innerhalb der verkehrspolitischen Akteurskonstellation bisweilen auch in
krasser Weise. Die Automobilunternehmen haben in verkehrs- und umwelt-
politischen Regulierungsprozessen eine hohe Definitions- und Interventions-
macht. Gleichwohl benétigt die Branche a la longue Biindnispartner und ein
Akzeptanzmindestniveau. Uber die gesamte Zeit der Entstehung, Durchset-
zung und der hermetischen Abriegelung des Bestehenden in der Automobil-
entwicklung ist eine alleinige machttheoretische Erkldrung nicht plausibel.
Keine Sonderposition nimmt das Automobil-Leitbild aber hinsichtlich der
kognitiven Restriktionen ein, die es wie jedes Leitbild impliziert: es erfolgt
eine Art mentaler Fixierung auf den Stand der technischen Losung von
gesellschaftlichen und individuellen Bediirfnissen, die dem Automobilismus
zugrunde liegen. Fiir die zukiinftigen Denk- und Handlungsmoglichkeiten
aller Akteure sind somit kognitive Muster festgeschrieben, die als "geistige
Korridore" die konstruktive Kreativitit wie auch die techniknutzenden Mog-
lichkeiten vorstrukturieren.

Auch nach der SchlieBung ist ein Leitbild in keiner Phase fix oder unge-
fahrdet stabil, vielmehr befindet es sich in einem unaufhebbaren Spannungs-
verhiltnis zum "Zeitgeist" oder besser: zum zeitspezifischen Diskurs und des-
sen Wirkungen auf die beteiligten Akteure einerseits und zu seiner unterneh-
menskulturell spezifischen Interpretation durch die Hersteller andererseits.
Daraus ergibt sich die Anpassungszwang-Hypothese, wonach zur Stabilitéits-
sicherung des Leitbildes ein Minimum an Anpassung der Hauptakteure an
verdnderte gesellschaftliche, politische und/oder kulturelle Anforderungen an
eine Technik geleistet werden muB. Die aus Griinden der analytischen Prizi-
sterung vorgenommene Trennung der Diskursebenen nach Akteuren bedeutet
kein sich ausschlieBendes oder durchweg hierarchisches Verhiltnis der ver-
schiedenen Ebenen. In aller Regel handelt es sich um ein Verhiltnis von
Riickkopplungen und gegenseitiger Bestitigung. Im Fall des Automobilismus
lassen sich Phasen der verdichteten Interaktion identifizieren. Herausragende
Phasen der Interaktion zwischen den verschiedenen Diskursebenen sind mit
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den Jahreszahlen 1933 und 1957 verbunden. In den beiden Jahren wurden -
politisch induziert - jeweils Weichen fiir die Automobilisierung der deutschen
Gesellschaft gestellt.2! Fiir die Krisenphasen stehen die Jahre 1970 und 1990.
Diese beiden Jahre markieren jeweils den Beginn einer Verunsicherung des
Akteursnetzwerkes des Automobilismus. Solange die soziale Konstruktion
der Gleichsetzung von Mobilitidt und Automobilitdt durch die Hauptakteure
giiltig bleibt, ist die Stabilitdit des Automobil-Leitbildes gesichert. Die
Bestimmung des Akteurskreises, der in schematisierender Absicht mit den
Herstellern, den Kunden und Nutzern sowie mit dem politisch-administrati-
ven System angegeben wird, wirft in mindestens zweifacher Hinsicht Proble-
me auf. Zum einen sind der Status der Akteure und ihr Verhiltnis zueinander
nicht ebenbiirtig. Die Auflistung der verschiedenen Akteure und ihrer Beitra-
ge zum Verstandigungsprozefl konnen zwar einen "herrschaftsfreien Diskurs”
suggerieren. Tatséchlich bestehen jedoch eine Fiille von einseitigen und auch
gegenseitigen Abhingigkeiten. Der Proze} der Verstindigung selber birgt
zumindest partiell Konflikte. Zum anderen ist der Kreis der Akteure exklusiv.
Nicht alle faktisch und/oder potentiell von den Folgen des Automobilismus
Betroffenen sind Mitglieder des Kreises relevanter Akteure im Verkehrs- und
Mobilititsdiskurs. Quantitativ umfangreiche, aber mit wenig gesellschaftli-
cher Interventionsmacht ausgestattete soziale Gruppen wie beispielsweise
autolose Alte, Alleinerziehende und Kinder finden in dem gesellschaftlichen
Selbstverstindigungsprozel der Leitbildentstehung und seiner permanenten
Reproduktion kaum Gehér. Sie miissen gleichwohl mit der gesellschaftlichen
Bedeutungszuweisung, die das Automobil erhalten hat, und ihren Folgen
leben. In einer Stadt wie Berlin verfiigen {iber 45 Prozent aller Haushalte iiber
kein Auto (Wolf 1994). Selbst in einem Flichenland wie Niedersachsen
betrigt der Anteil der autolosen Haushalte circa 28 Prozent (Glotz-Richter
1994). Sowohl in der Verkehrspolitik als auch im dariliber hinausgehenden
Offentlichen Mobilitatsdiskurs ist die "qualifizierte Minderheit der Autolo-
sen" praktisch ohne Vertretung. So kann sich eine Gleichsetzung von Auto-

21 Dariiber hinaus sind die Jahre 1933 und 1957 mit weitreichenden politischen Ereig-
nissen verbunden. Das Jahr 1933 markiert den Beginn der nationalsozialistischen
Diktatur, und 1957 war sowohl das Jahr der Zuspitzung des Kalten Krieges als auch
des Abschlusses der Rémischen Vertrige, die die europdische Einigung einleiten
sollten.
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mobilitdt mit Mobilitdt schlechthin durchsetzen. Ein Beleg fiir die Hartniik-
kigkeit der Gleichsetzung von Mobilitdt mit Automobilitit findet sich in dem
Sondervotum der Mehrheit der- Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmo-
sphire” des Deutschen Bundestages, in dem es heiBt, daB "... die Vertreter
des Minderheitsvotums einen Abschied von der automobilen Gesellschaft
zum Ziel hatten, wihrend die Vertreter des Mehrheitsvotums die mobile
Gesellschaft fortentwickeln wollen.” (Enquete-Kommission "Schutz der Erd-
atmosphare" des Deutschen Bundestages 1994a: 365f.)

Die Autoindustrie ist im gesellschaftlichen Verstdndigungsproze$ iiber
die Zukunft des Autos ein zentraler Akteur, der ob des in der Branche akku-
mulierten und gebiindelten technischen Wissens und nicht zuletzt ob seiner
okonomischen Bedeutung nach der Definitionsgewalt trachtet. Zugleich neigt
die Branche offensichtlich nicht zu radikalen Innovationen, sondern zu Pro-
duktmodifikationen auf der Basis des bestehenden Wissens- und Know-how-
Kanons. Diese technikstrategische Ausrichtung findet ihren Niederschlag in
der Inkrementalismus-Hypothese. Als Erkldrungsvariable fiir die Interpreta-
tionen von Leitbildern in Unternehmen stehen die Unternehmenskultur und
die Unternehmenstradition im Vordergrund (Dierkes 1992: 19ff.). Unterneh-
menskulturen entwickeln sich in erster Linie tiber (wirtschaftliche) Erfolge.
Zentrale Bestandteile von Unternehmenskulturen wie Sprache, Symbole und
Rituale konnen als internalisierte Erfolge decodiert werden. Die Erfolge
bestimmen nicht nur die Bestandteile der spezifischen Unternehmenskultur,
sie konstituieren auch die Wahrnehmungsfilter von Unternehmen, durch die
externe Impulse und Umfeldverinderungen aufgenommen werden oder auch
nicht. Uber Erfolge gewachsene Kulturen entfalten eine grofie Steuerungslei-
stung, weil in ihnen ein Set von allen Unternehmensmitgliedern gemeinsam
getragener Begriffe und Symbole effektivititsfordernd zum Einsatz kommen
kann. Voraussetzung sind allerdings stabile Umfeldbedingungen. Zur Gefahr
fiir die Existenz von Unternehmen kénnen erfolgreiche Kulturen werden,
wenn die Umfeldbedingungen sich dramatisch verandern und diese Verinde-
rungen nicht oder zu konservativ wahrgenommen werden. In der Unterneh-
menskulturforschung wurde eine Fiille von Beispielen zusammengetragen, in
denen Unternehmen mit einer ausgeprigten Erfolgsgeschichte Verinderun-

86



gen ihres Umfeldes falsch oder gar nicht perzipiert haben (Antal, Dierkes,
Hihner 1994). Die Kulturen verschiedener Unternehmen derselben Branche
haben oft groBe Ahnlichkeiten. Kulturelle Unterschiede innerhalb von Unter-
nehmen manifestieren sich in einer Subkulturbildung, die unter Gesichts-
punkten der "Mikropolitik" (Kiipper, Ortmann 1988) biindnispolitisch iiber-
aus relevant sind. Die Verbindung verschiedener Subkulturen in Form von
Biindnissen, Konkurrenzen und/oder Gegnerschaften innerhalb von Unter-
nehmen entscheidet letztlich tiber den "Kurs" des Unternehmens und iiber
seine Lernfahigkeit bzw. -bereitschaft (Knie, Helmers 1992). In einer Fiille
von Untersuchungen zur Unternehmenskulturforschung wurden wichtige
Faktoren fiir die Entstehung und Stirke von Unternehmenskulturen identifi-
ziert (Dierkes 1992: 22f.): Dauer und Intensitdt kollektiver Erfahrungen, die
Personalpolitik, die innerbetriebliche Aus- und Weiterbildung und die inter-
nen Informations- und Kommunikationsprozesse. Spezifische Unternehmens-
kulturen bilden ebenso wie die jeweilige iibergreifende Branchenkultur den
Interpretationsrahmen fiir bestehende technische Leitbilder. So wie Unterneh-
menskulturen vom Erfolg gepriigt werden, so konnen sie von demselben
Erfolg ebenso am notwendigen Wandel gehindert werden. Auf die Leistun-
gen der Leitbildinterpretation in Unternehmen iibertragen, heifit das, da
erfolgreiche Interpretationen einem strukturellen Konservatismus Vorschub
leisten, der keine produktbezogene Innovationsbereitschaft fordert, sondern
lediglich ein inkrementales Verhalten der Optimierung begiinstigt.

Das Modell vom Leitbild als sozialem Verstindigungsprozef3 ist
untrennbar mit dem technischen Artefakt, dem Automobil, und seiner Spezi-
fik verbunden. Eine Spezifik, die pointiert mit der Zwitter-Status-Hypothese
umschrieben werden kann. Die Besonderheit des Artefaktes Automobil
kommt in seiner Stellung als individuell zu nutzendes Produkt zum Aus-
druck, das ein komplexes System von technisch-infrastrukturellen, admini-
strativ-juristischen, kognitiven und habituellen Bedingungen voraussetzt. Das
Automobil ist kein individuelles Konsumgut wie jedes andere, es ist aber
auch keine Grof3technik wie ein Kraftwerk oder die Eisenbahn, die sich indi-
vidueller Handhabung bzw. direkter autonomer Nutzung génzlich entziehen.
Das Auto hat Anteile beider Techniktypen, darin liegt - neben seiner kulturel-
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len Dimension - die Besonderheit dieses Artefaktes. Der dezentral-groBtech-
nische Zwitter-Status des Automobils diirfte ein wesentlicher Grund fiir die
doppelt-wirksame Absicherung dieses Artefaktes in hochgradig ausdifferen-
zierten Gesellschaften sein. Individuelle Bediirfnisse und Wiinsche hier und
die (Selbst-)Verpflichtung des politisch-administrativen Systems zur Funk-
tionsgewdhr des Automobilverkehrs - und der damit eng verbundenen
Lebens-, Wirtschafts- und Siedlungsweisen - dort: das konnten die zentralen
Faktoren der Leitbildstirke der Automobilitdt und auch die Triebfeder fiir
ihre Expansionsdynamik sein.

Die offensichtliche Stirke des Automobil-Leitbildes und die ebenso
offensichtliche Schwiche bzw. das Fehlen eines postautomobilen Leitbildes
sind zwei Seiten einer Medaille. Die Schwierigkeiten der Transformation des
etablierten Leitbildes haben ihre Ursache nicht allein in den vorgehend skiz-
zierten strukturellen Beharrungstendenzen des entfalteten Automobilismus,
sondern auch in der mangelnden Orientierungs-, Koordinierungs- und Moti-
vierungskraft potentieller Alternativen. Dieses unausgeglichene Wechselver-
hiltnis findet seinen Ausdruck in der Beharrungs-Hypothese.

Die sozialwissenschaftliche Technikgeneseforschung impliziert die
technologiepolitisch bedeutsame Fragestellung nach der Steuerbarkeit tech-
nologischer Innovationen und seinen potentiellen strategischen Eingriffs-
punkten (Dierkes, Hoffmann, Marz 1992; Kubicek, Seeger 1993; Mambrey,
Pateau, Tepper 1995). Dahinter steht die Annahme, da3 technische Prozesse
grundsitzlich steuerbar sind, wenn mehrere Bedingungen erfiillt sind: zum
einen mufl zum Zeitpunkt der Intervention die technische Entwicklung offen
sein bzw. die Chance zur Offnung eines bereits gefestigten technischen Pfa-
des bestehen und zum anderen muf3 der Akteur bzw. das Akteursbiindnis
angemessen machtvoll agieren kénnen. Dieser Steuerungsanspruch wird in
der vorliegenden Arbeit hinterfragt und insbesondere fiir den Akteur Staat als
der "klassischen" Steuerungsinstanz iiberpriift. Es kann begriindet vermutet
werden, daB die Steuerungsfihigkeit des Nationalstaates im Untersuchungs-
zeitraum abgenommen hat, was in der Steuerungsverlust-Hypothese zuge-
spitzt werden soll. Die jiingere steuerungstheoretische Diskussion wird nach
den Korporatismus- und Deregulierungsdebatten der 70er und 80er Jahre von
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zwei Thesen bestimmt. Zum einen von der These, dal - klassische Steue-
rungsinstrumente des Staates ergidnzend oder ersetzend - neue intermediire
und parastaatliche Institutionen im Zuge einer "dezentralen Kontextsteue-
rung" zunehmend wichtiger wiirden (Glagow, Willke 1987). Die Gewichte in
Regulierungsprozessen wiirden sich demnach mehr in Formen gesellschaftli-
cher Selbstregulierung verschieben, der Staat als Setzer und Garant von Rah-
menbedingungen wiirde seine Potenz zur direkten Intervention einbiilen bzw.
diese in weiser Voraussicht der hohen Wahrscheinlichkeit unerwiinschter
Ergebnisse wegen nicht ausspielen. In optimistischer Diktion ist sogar vom
"lernenden Staat" die Rede (Martinsen 1995). Zum anderen wird die Diskus-
sion von der These der Politikverflechtungsfalle beherrscht, in der "ineffi-
ziente und unangemessene Entscheidungen erzeugt" wiirden und die um so
leichter zuschnappe, je mehr politische Akteure in einen Entscheidungspro-
zeB3 involviert seien (Scharpf 1985). Das Schicksal der Einfiihrung der Ener-
giesteuer in Europa diirfte diese These, nach der auf der europdischen Ebene
aktive Politik besonders anfillig gegen organisierte Partialinteressen ist und
aufgrund der Vielzahl und Heterogenitidt der Akteure prozedural aufgeblaht
wird, ein weiteres Mal bestitigen. Das Dilemma der Politikverflechtung
bestehe weiterhin darin, daf es fiir das politisch-administrative System
unmoglich sei, aus eigenen Kriften "die institutionellen Bedingungen ihrer
Entscheidungslogik zu verdndern" (ebenda: 350).

Welche SchluBifolgerungen fiir die nachfolgende Analyse sind aus den
gebildeten Hypothesen zu ziehen? Das vorgehend ausfiihrlich diskutierte
Leitbildkonzept ist in den letzten Jahren mehrfach in Studien der sozialwis-
senschaftlichen Technikforschung aufgenommen und modifiziert worden
(Koolmann 1992; Pritorius 1993; Bockholt et al. 1993). Koolmann hat eine
Untersuchung vorgelegt, in der er fiinf sehr unterschiedliche Verkehrs- und
Mobilitdtskonzepte auf ihre argumentative Konsistenz und auf ihre Verwert-
barkeit fiir sein eigenes, stark normativ fundiertes "Leitbild einer intelligent-
integrierten, sozial- und umweltvertriglichen Verkehrsorganisation (LISUV)"
gepriift hat. Die Untersuchung ist im Hinblick auf eine "wiinschenswerte
Verkehrszukunft”" von Interesse, sie verzichtet allerdings weitgehend auf die
empirische Dimension des Leitbildkonzeptes, die auf die gesellschaftlichen
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und politischen Bedingungen und Prozesse der Aushandlung und der Kon-
sensbildung zielt. Pritorius 186t das Leitbildkonzept in seine Analyse des
PROMETHEUS-Programms einfliefen. Automobil-Leitbilder werden von
beiden Autoren in erster Linie als brancheninterne kollektive Wunsch- und
Zielvorstellungen verstanden. In Abgrenzung dazu wird in dem vorliegenden
Kontext das Leitbildmodell als gesellschaftlicher Aushandlungs- und Kon-
fliktfall begriffen. Die Stabilitit und potentielle Bedrohung des Automobils -
gerade in Zeiten sich verdndernder Umfeldbedingungen - kann nur analysiert
und erklidrt werden, wenn man sich auf eine multidisziplinidre Perspektive
einstellt. Dieser multidisziplindre Blick auf das Auto und den Automobilis-
mus vereint verkehrswissenschaftliche, technikhistorische und mobilitéitspoli-
tische Aspekte mit der Beriicksichtigung branchenspezifischer, fachlicher
und gesellschaftlich-kultureller Diskurse. Dieser spezifischen Perspektive
entspricht eine eigene Begrifflichkeit, die sich in den Kapitel- und Zwischen-
iiberschriften der folgenden Kapitel wiederfindet. Die Rede ist beispielsweise
von der "politisch-administrativen Funktionssicherung des Automobils"”,
wenn die Rolle des Staates als proaktiver Akteur rekonstruiert wird. Weiter-
hin werden drohende Krisen fiir das Automobil-Leitbild und die Reaktionen
der verschiedenen Akteure darauf als "Belastungstests fiir den automobilen
Konsens" charakterisiert. Um den widerspriichlichen und exzeptionellen Cha-
rakter des Automobils zu bezeichnen, bietet sich der Terminus der "dezentra-
len Grofitechnik” an, weil er sowohl die dezentral-individuelle Nutzung und
Handhabung als auch die dafiir vorauszusetzende Systemumgebung erfaf3t.
Die Analyse von Faktoren der Stabilisierung und Erosion im Verlauf
von Leitbildentwicklungen hat den methodischen Vorzug, daf} sie Aussagen
tiber die Stabilitdt von Leitbildern und von mit diesen eng verbundenen tech-
nischen Artefakten bzw. Systemen jenseits von Zyklusmodellen zulassen.
Das in der wirtschaftswissenschaftlichen Diskussion verbreitete Produktle-
benszyklusmodell, das auf empirisch indizierten Marktsittigungstendenzen
basiert, hat fiir das Automobil beispielsweise nur wenig Erklarungskraft. Die
angenommenen Grenzen der Marktsittigung haben sich immer wieder als
obsolet erwiesen. Denn es bilden sich - so kann empirisch eingewandt wer-
den - mit der verbreiteten Nutzung des Automobils Formen der AHtagspla-
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nung und Lebensstilveranderungen heraus, die erst auf individueller Mobilitit
beruhen. Die gesellschaftliche Dynamik der Differenzierung von Lebenssti-
len und nachfragerelevanten Bediirfnissen in den entwickelten Industriege-
sellschaften sowie die Beharrungskrifte, die aus der Etablierung des Auto-
mobilismus als groBtechnisches System erwachsen sind, machen einen Strich
durch die Rechnung der Vertreter der Produktlebenszyklushypothese. Nichts-
destotrotz bleibt die Marktentwicklung, die primér in ihrer hochaggregierten
Form als Weltmarkt zu sehen ist, ein zentraler Faktor, der tiber Stabilitit oder
Zerfall der Automobilitét mitentscheidet.

Im Mittelpunkt des folgenden empirischen Hauptteils der Untersuchung,
der in zwei Kapitel gegliedert ist, steht dabei der Versuch, diese Hypothesen
zu iiberpriifen und damit die Forschungsliicke zu schlieen, die fiir die Pro-
zesse der Sicherung und Stabilisierung des Automobil-Leitbildes identifiziert
wurde. Im anschlieBenden vierten Kapitel soll das konkrete Akteursgeflecht
in der Entstehungs- und Konsolidierungsphase des Automobilismus in
Deutschland sowie im fiinften Kapitel die Bildung und Sicherung des Kerns
des automobilen Konsenses analysiert werden.
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4. Faktoren und Entstehungsbedingungen des
Automobil-Leitbildes in Deutschland

4.1 Der Staat als unterschitzter Akteur: Vom Land der Eisenbahnen
zur Autonation

Die technischen und auflertechnischen Faktoren, die zur Entstehung des
Automobil-Leitbildes beigetragen haben, lassen sich, regulationstheoretisch
inspiriert, als Faktoren "im Bann des Fordismus"?2 rekonstruieren. Nachdem
das Automobil einschliefflich der Verbrennungsmotortechnik zum Stand der
Technik geworden war, gehorte es zu Beginn des 20. Jahrhunderts zu den
ersten Produkten der standardisierten Massenproduktion. Ford erkannte friih,
daB allein niedrige Produktionskosten, die durch eine weitgehende Standardi-
sierung des Produktes und seiner Teile und eine rationelle (FlieSband-)Pro-
duktion erméglicht werden sollten, fiir den Aufbau eines Massenautomobil-
marktes nicht ausreichten. Auch die Massenkaufkraft war nétig. Ford zog
daraus die Konsequenz einer drastisch verbesserten Entlohnung seiner Auto-
mobilarbeiter. Er band seine Arbeiter stirker als zuvor an das Unternehmen
und an das Produkt Automobil. In der Sprache der neueren Regulationstheo-
rie heift das, "... daB} das jeweilige historische Akkumulationsregime, soll es
die okonomische Gesamtreproduktion einer Gesellschaft ermdglichen, in
angebbarer Weise auf Verhaltensweisen und die Geltung von Normen ange-
wiesen ist, die in den Systemen institutioneller Regulierung erzeugt und
reproduziert werden, zu denen insbesondere die Regulierung des Lohnver-
hiltnisses und des Geldverhiltnisses, die Regulierung der Konkurrenz zwi-
schen den Unternehmen und die sozio-kulturelle Reproduktion von Normen
und Leitbildern gehoren.” (Schumm 1994: 49) Doch bevor die fulminante
Karriere des Fordismus begann, waren die technischen Grundlinien des Auto-
mobils bereits in der prifordistischen Entwicklungsphase des Industrialismus
Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts gelegt worden. In der Tradi-

22 So lautet der Titel einer Vergleichsuntersuchung der amerikanischen Auto- und
Stahlindustrie von Christoph Scherrer (1992). Zur Fordismus-Diskussion siehe
auBerdem: Hiibner 1989; Schumm 1994.
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tion des Kutschenbaus waren Automobile in handwerklichen und manufaktu-
rellen Produktionsweisen gefertigt worden.

Die Verbreitung des Automobils als Massenprodukt, die damit verbun-
denen infrastrukturellen sowie stadt- und raumordnerischen Auswirkungen
bis hin zur Entstehung des eigentiimlichen dezentral-groBtechnischen
Systems Automobil sowie seine interne Differenzierung und funktionale
Ausrichtung konnen im Ergebnis als Automobilismus bezeichnet werden.
Um das Syndrom des Automobilismus und die Notwendigkeit der permanen-
ten Verstindigung aller wichtigen Akteure iiber das Leitbild des Automobils
besser zu verstehen, ist es niitzlich, die Wirtschafts- und Sozialgeschichte der
Entstehung und des Aufstiegs der Automobilindustrie sowie der gesellschaft-
lichen Automobilisierung heranzuziehen. Eine solche wirtschafts- und sozial-
historische Rekonstruktion des Automobilismus in Deutschland wird im fol-
genden unternommen. Am Ende dieses iiber mehrere Jahrzehnte verlaufen-
den Entstehungsprozesses steht ein verfestigtes Automobil-Leitbild als
akteursiibergreifender Konsens, der sich durch die Ambivalenz von Verhal-
tenssicherheit bei den Akteuren einerseits und die Einengung des Entwick-
lungskorridors in dem Technik- und Politikfeld der Mobilitdt andererseits
auszeichnet.

Die Anfinge des Automobils

Zu Beginn der Automobilentwicklung waren zwei Orientierungen fiir die
Entwickler vorherrschend - auch fiir die mental und professionell noch eher
unabhingigen technischen Pioniere und Erfinderpersonlichkeiten. Diese
waren zum einen der Rennsport und zum anderen der Wunsch nach reprisen-
tativem Luxus wohlhabender "Herrenfahrer” (Kuhm 1995). Denn allein die
auf das neue Rennsportvergniigen und distinguierenden Luxus erpichten
wohlhabenden Leute waren die potentiellen Kunden fiir die teuren ersten
Automobile, die im Betrieb noch der zusitzlichen personalen Dienstleistung
eines Fahrers und/oder Mechanikers bedurften. Noch gab es keine kostenre-
duzierende Massenproduktion, der Kundenkreis war klein und die potentielle
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Nachfragergruppe schien den Autobauern iiberaus begrenzt (Eckermann
1981; Sachs 1984).

Nachdem in der Entstehungsphase des Automobils zunichst mit ver-
schiedenen Antrieben experimentiert worden war, konnte sich nach den
ersten Langstreckenrennen in Frankreich der benzingetriebene Explosions-
motor als eindeutiger Sieger durchsetzen. Der Dampfantrieb und der Elektro-
antrieb verloren trotz ihres relativen Reifegrades und ihrer groBeren Verbrei-
tung in der Pionierzeit der selbstfahrenden Kutschen an Boden. Mit diesen
Antrieben war nidmlich eine frihe Begrenzung der Beschleunigung, Hochst-
geschwindigkeit und vor allem der Reichweite verbunden. Der Verbren-
nungsmotor kam den Bediirfnissen des Rennsports und des komfortablen
Reisens auf langen Strecken dagegen sehr entgegen (Canzler, Knie 1994a).
Die Entwicklungsziele der Konstrukteure speisten sich aus diesen beiden
Quellen. Gefragt waren ein technisch dynamischer Antrieb und vor allem
eine Reichweitenausdehnung, die nur mit einem mobilen Energiespeicher
und einem Treibstoff mit hoher Speicherdichte zu erreichen war.

Die Ausrichtung der Automobilkonstruktion auf die Prestige- und Amii-
sierbediirfnisse einer schmalen finanzkriftigen Oberschicht in den automobil-
technisch fortgeschrittensten Landern Frankreich und Deutschland zu Beginn
des 20. Jahrhunderts hat zu antriebs- und konstruktionstechnischen Grund-
satzentscheidungen gefiihrt, die den Automobilbau bis heute bestimmen. Der
Entwicklungskorridor in der Automobiltechnik verengte sich in seiner Entste-
hungsphase, als die vom nachfragerelevanten und zugleich herrschenden Teil
der Gesellschaft gewollten Eigenschaften der selbstfahrenden Vehikel mani-
fest wurden. Das Ergebnis der frithen Prigung des Automobils war und ist
die Rennreiselimousine, d.h. das langstreckentaugliche Universalfahrzeug,
das mit moglichst hoher Geschwindigkeit und Beschleunigung sowie mit
einer moglichst groBen Reichweite mindestens vier Personen und Gepick
transportieren konnte. Der Begriff der Rennreiselimousine betont die histo-
risch iiberaus wirksamen Motive, die in der automobiltechnischen Frithphase
wihrend der Jahrhundertwende entscheidend zur Popularisierung des Autos
beigetragen haben. Autorennen hatten daran einen starken Anteil. Uberland-
reisen mit dem Auto, das fiir diesen Zweck einen ausreichenden Energiespei-
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cher mit sich fiihren mufite, waren Ende des 19. Jahrhunderts deshalb beson-
ders in wohlhabenden Kreisen beliebt, weil sie die Gelegenheit zur Distink-
tion gegeniiber den gemeinen Bahnreisenden boten (Canzler, Knie 1994a:
46ff.). In das Herzstiick des Automobils, dem Hubkolben-Verbrennungs-
motor, haben sich die gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und kulturellen
Bedingungen der Genesephase des Automobilbaus eingeschrieben. Der Ver-
brennungsmotor erfiillte die Forderungen nach hoher Beschleunigung, groBer
Reichweite und standortunabhéngiger Energieversorgung besser als die kon-
kurrierenden Antriebe und profitierte zudem von der Verfiigbarkeit und dem
billigen Preis des Energietrigers Benzin. Die zentrale Stellung des Motors fiir
die Automobilkonstruktion hat sich in der weiteren Automobilentwicklung
noch weiter verstirkt, weil zusétzliche Nebenaggregate - wie z.B. die Fahr-
zeugheizung und spiter die Servolenkung - nur in Abhéngigkeit vom Motor-
betrieb funktionieren.

Die SchlieBung und Konsolidierung der Techniklinie des Verbrennungs-
motors und die damit erreichte Optimierung sind ein eindriickliches Beispiel
fiir ein Phinomen der Technikgeschichte, das als "Dekontextualisierung"
einer technischen Losung bezeichnet werden kann (Knie 1995). Denn war der
Hubkolben-Verbrennungsmotor unter technischen und gesellschaftlichen
Bedingungen der zweiten Hiilfte des 19. Jahrhunderts durchaus eine addquate
Technik, so haben sich seitdem die Kontextbedingungen zum Teil drastisch
gedndert. Gleichwohl blieb die etablierte Motor- und Fahrzeugtechnik - der
Stand der Technik - unangefochten.

Mit dem Wandel des Autos vom Luxusgut weniger zum Konsumgut
vieler hat es in seiner technischen Peripherie eine interne Differenzierung und
eine wechselnde funktionale Ausrichtung gegeben. Nicht nur die Modellva-
rianz hat kriftig zugenommen. Die Abstufung nach Fahrzeugklassen ist
immer weiter vorangeschritten. Aus dem ersten Massenprodukt, dem T-
Modell von Ford, hat sich ein hoch segmentierter Markt seriengefertigter
Automobile entwickelt. Die Klassifizierungssystematik umfaft derzeit in auf-
steigender Ordnung: Kleinwagen, Kompaktklasse, untere Mittelklasse, Mit-
telklasse, obere Mittelklasse, Oberklasse, Luxusklasse. Daneben ist eine Rei-
he von querliegenden Fahrzeugklassen getreten: der Sportwagen, der Kombi,
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das Cabriolet, das GroBraumauto (Van), das Offroadauto, das Kleinst- oder
Stadtauto. In den 80er Jahren wurde ein starkes Wachstum in den Sonder-
klassen und Nischenmirkten beobachtet. Trotzdem sind die mit Abstand ver-
breitetsten Fahrzeuge Standardautos von den Kleinwagen bis zur Oberklasse,
mit Schwerpunkt im Mittelklassenbereich. Fiir die zweite Hélfte der 90er
Jahre ist eine neue Klasse angekiindigt: die Subkompaktklasse. Jede einzelne
Fahrzeugklasse ist durch die Betonung einer bestimmten Funktion des Uni-
versalautos geprdgt. Bisher blieben die Autos in allen Fahrzeugklassen
jedoch immer auch "Vollautos" im Sinne der genannten Mindestanforderun-
gen an ein Automobil. Die funktionale Ausrichtung des Autos hat sich vom
allgemeinen Gebrauchsnutzen zum Ausdrucksmitte! fiir Individualitit und
sportiven Konsum verschoben. Die Produktion des Automobils und des Ver-
brennungsmotors brachte in den Jahrzehnten der zunehmenden Verbreitung
eigene professionelle und konstruktive Traditionen hervor. Diese Traditionen
haben eine eigene Dynamik der Verstetigung und Beharrung entfaltet, zumal
sie Eingang in die Ausbildungsinhalte der Ingenieurwissenschaften gefunden
haben und dort den Kanon der Lehr- und Priifungsinhalte bilden.

Die verspditete Autonation

Deutschland war in den ersten beiden Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts, als in
Frankreich, England und vor allem in den USA die Automobilitit ihren Auf-
stieg erfuhr, noch ein Land mit einer sehr schwachen Verbreitung des Auto-
mobils. In dieser Zeit erfreute sich die Eisenbahn grofier Beliebtheit. Im Land
der Erfinder des Automobils hielt sich die Automobilorientierung in der
Gesellschaft in engen Grenzen (Edelmann 1989; Zatsch 1993). Im Jahr 1907
beispielsweise waren im Deutschen Reich 16.214 Personenkraftwagen zuge-
lassen, was einer Motorisierungsdichte von einem Pkw auf 3.824 Einwohner
entsprach. Im Vergleich dazu lag in dieser Zeit das Verhéltnis in Frankreich
bei 961 Einwohnern je Pkw und in den USA bei 608 Einwohnern je Fahrzeug
(Zatsch 1993: 185). Waren iiber viele Jahre nur wenige begiiterte Biirger in
den GenuB der antomobilen Selbstbestimmung gekommen, so waren doch
Zeichen eines breiten Interesses schon frith uniibersehbar. Die Automobilaus-
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stellungen, die 1899 in Berlin ihren Anfang nahmen, und die Autorennen der
Weimarer Republik trugen erheblich zur Attraktivitit und Popularisierung
des Automobils bei. Die Produktionszahlen in Deutschland waren aber eben-
so wie der Bestand trotz einer nach dem ersten Weltkrieg enorm gewachse-

Tabelle 2: Pkw-Produktion und -Bestand in Deutschland 1926 bis 1932

Pkw-Produktion Pkw-Bestand

(Einheiten) (Einheiten)

1926 31.958 206.487
1927 84.668 267.774
1928 101.701 351.380
1929 92.025 433.205
1930 71.960 501.254
1931 58.774 522.943
1932 41.727 397.275

Quellen:  Eckermann 1981: 99; Zatsch 1993: 347

Tabelle 3:  Pkw-Einfuhr und -Ausfuhr in Deutschland von 1927 bis 1932

Einfuhr Ausfubhr
1927 11.383 2.688
1928 18.274 4.578
1929 14.513 4.809
1930 12.567 3.898
1931 3.343 8.332
1932 2.569 9.131

Quelle:  von Seherr-Thoss 1975: 216
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Zahl von Anbietern aufgrund steuwerlicher Restriktionen, einer produktions-
technisch tberlegenen amerikanischen Konkurrenz und unzureichender
volkswirtschaftlicher Kaufkraft bescheiden geblieben, nur 1928 stieg die Pro-
duktion einmal iiber die Marke von 100.000 Einheiten. Die Produktions- und
Bestandszahlen sowie die Einfuhr- und Ausfuhrdaten Ende der 20er und
Anfang der 30er Jahre zeigen die marginale und zudem von Schwankungen
bedrohte Verbreitung des Automobils am Ende der Weimarer Republik (vgl.
die Tabellen 2 und 3).

Der Autoverkehr und sein technisches Kernelement, das Auto, bedurften
seit dem Beginn ihrer Verbreitung bis zur erfolgreichen Durchsetzung zum
dominanten Verkehrssystem eines besonderen Legitimationsbedarfs. Die Ein-
fiihrung des Autos als Massenverkehrsmittel war keineswegs widerstandslos
verlaufen. Wie Radkau in seinen historischen Untersuchungen einer 1dndli-
chen westfilischen Region der 20er Jahre exemplarisch nachweist, war die
Ablehnung in der Bevolkerung gegen die "Usurpation” der Stralen durch das
Auto breit und andauernd. In der Lokalpresse wurde immer wieder die
"Riicksichtslosigkeit” der Automobilisten beklagt (Radkau 1989: 302f.).
AuBerdem fiirchtete man - zu Recht, wie sich erweisen sollte - den Verlust
der Strafle als kommunikativen und geselligen Ort (Kuhm 1995). Die
Berichterstattung in der Tagespresse war in den Jahren nach dem Ersten
Weltkrieg durchweg autokritisch: "RegelmiBig berichteten die Tageszeitun-
gen von furchtbaren Autoungliicksfillen, total zertrimmerten Kraftwagen,
rasender Fahrt, Verpestung der schonsten Gegenden durch 01, Rauch und
Staub, aber kaum vom Nutzen der Kraftfahrt." (Zatsch 1993: 524) Allmahlich
erst verbreitete sich in den 20er Jahren in Deutschland jene Autofaszination,
die seine spétere Verbreitung begiinstigte. Die ersten Stimmen kamen zu die-
ser Zeit auf, die - das amerikanische Vorbild vor Augen - auch in Deutsch-
land nach dem "Volksautomobil" riefen. Die von Ford und dem Konzept des
preisgiinstigen Volksautomobils beeindruckten Automobilisten, die sich in
diversen Vereinen organisierten und von eigenen Zeitschriften versorgt wur-
den, waren in einer Aufenseiterposition.” Obgleich die Motorisierung in
Deutschland zwischen den beiden Weltkriegen "mit nur recht méBiger
Beschleunigung verlief" (ebenda: 508), wurden unter staatlicher Federfiih-
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rung Schritt fiir Schritt die regulativen Bedingungen fiir den erst spéter ein-
setzenden massenhaften Kraftverkehr geschaffen. Sowohl das Fahrzeugzulas-
sungsverfahren, die Nummemnpflicht und die Verkehrsregeiln als auch die
Versicherungspflicht wurden in den autoarmen Zeiten der Weimarer Repu-
blik eingefiihrt, allerdings zunichst unter der Regie der Lander.

Geburtshelfer des deutschen Automobilismus und fiir die Entstehung
des Automobil-Leitbildes von zentraler Bedeutung war nicht zuletzt die poli-
tisch-strategische Entscheidung der Nationalsozialisten, das Volksautomobil
als Gegenmodell zum Luxusfahrzeug als Ausdruck “"moderner Dekadenz"
und eine eigens dafiir vorgesehene Verkehrs- und Produktionsinfrastruktur zu
schaffen (Stommer 1982). Wihrend die Idee des Volksautos von den Natio-
nalsozialisten schon kurz nach ihrer Machtiibernahme propagandistisch auf-
genommen und zu einem nationalen Technikprojekt erhoben wurde, blieb
man in der noch kleine Stiickzahlen produzierenden Autoindustrie skeptisch
(Edelmann 1989). Dort herrschte die Ansicht vor, daf ein Produkt, das weni-
ger auf Niitzlichkeit als auf einer propagandistisch angeheizten Faszination
beruht, nicht als Massenprodukt tauge. Erst der massive politische Druck und
die Aussicht auf staatliche (Riistungs-)Auftrige haben die deutsche Autoin-
dustrie zu groferen Forschungs- und Entwicklungsprojekten veranlafit.
Daimler-Benz forcierte die Bemiihungen um einen Dieselantrieb fiir den von
Hitler von der Autoindustrie geforderten "Volkswagen" (Knie 1991). Als
Massenprodukt konnte man sich aber weiterhin viel eher ein praktisches und
preislich erheblich giinstigeres Motorrad vorstellen. Hitler eroffnete als erster
deutscher Reichskanzler 1933 die Internationale Automobilausstellung in
Berlin und verkiindete in seiner Rede die Grundziige seines spéteren Volks-
wagen- bzw. "Kraft-durch-Freude" (KdF)-Wagen-Programms, freilich ohne
seine raumexpansiven und militdrischen Intentionen zu erwihnen:

"1. Herausnahme der staatlichen Interessenvertretung des Kraftwagen-
verkehrs aus dem Rahmen des bisherigen Verkehrs. 2. Allméhliche steuerli-
che Entlastung. 3. Inangriffnahme und Durchfiihrung eines grof3ziigigen Stra-
Benbauplanes. 4. Forderung der sportlichen Veranstaltungen. So wie das
Pferdefuhrwerk einst sich seine Wege schuf, die Eisenbahn den dafiir nétigen
Schienenweg baute, muf3 der Kraftverkehr die fiir ihn erforderlichen Auto-
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straflen erhalten. Wenn man frither die Lebenshéhe von Vélkern oft nach der
Kilometerzahl von Eisenbahnschienen zu messen versuchte, dann wird man
in der Zukunft die Kilometerzahl der fiir den Kraftverkehr geeigneten StraBen
anzulegen haben.” (Zitiert nach: Sachs 1984: 63f.)

Auch wenn die Volksmotorisierung und das KdF-Vorhaben nach dem
Aufbau eines beschiftigungspolitisch und propagandistisch motivierten und
spater militdrstrategisch ausgerichteten StraBennetzes und betrichtlicher Pro-
duktionskapazititen dem nationalsozialistischen Angriffskrieg geopfert wur-
den, waren doch die Weichen fiir die verspitete Automobilisierung der deut-
schen Gesellschaft gestellt. "In der Geschichte der Automobilisierung nimmt
das Dritte Reich eine Schliisselstellung ein: Zum Programm wurde ein Pro-
jekt, das iiber Jahrzehnte Anzichungskraft gewonnen hatte, und als Programm
sollte es iiberleben, nachdem dieses Reich schon ldngst in Schutt und Asche
versunken war." (Ebenda) Fiir die Entstehung des Automobil-Leitbildes war
in Deutschland der Nationalstaat die treibende Kraft, weil er sowohl in der
Lage als auch zur Stirkung seiner eigenen Position im Verhiltnis zu den Lin-
dern sehr daran interessiert war, die auf verschiedenen staatlichen Ebenen
verstreuten Kompetenzen in der Verkehrspolitik zu biindeln, denn bis 1933
"lagen Stralenbau und Straffenbauverwaltung uniibersichtlich und von Land
zu Land in verschiedenartiger Abgrenzung in den Hinden der Gemeinden,
Kireise, Bezirke, Provinzen und Linder" (Voigt 1965: 456). Eine leistungsfa-
hige und die Landesgrenzen iiberschreitende StraBeninfrastruktur und ihre
zuverldssige Unterhaltung war der erste Schritt fiir eine breite Motorisierung.
Durch das "Gesetz liber die einstweilige Neuregelung des StraBenwesens und
der Straenverwaltung" vom 26. Mirz 1934 iibernahm das Deutsche Reich
die "Strafenbaulast” fiir die FernstraBen des Landes, d.h. die Verpflichtung
zum Bau, zum Unterhalt und - falls aus Kapazitiits- oder Sicherheitsgriinden
notwendig - zur Erweiterung der Strafen (ebenda: 451). Mit der Reichsstra-
Benverkehrsordnung vom 28. Mai 1934 vereinheitlichten die Nationalsoziali-
sten die bis dahin von Land zu Land unterschiedlichen Verkehrsordnungen.

Das Volksmotorisierungsprojekt der Nationalsozialisten kann als "lehr-
buchhafte Leitbildkonstruktion" charakterisiert worden. Die Nazis hatten
einen Volkswagen als ein "Auto fiir alle” versprochen und 1938 ein KdF-
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Wagen-Sparprogramm unter dem Motto "Fiinf Mark die Woche muBt Du
sparen - willst Du im eigenen Wagen fahren" aufgelegt. Das Versprechen
wurde nicht eingeldst, nur einige wenige zivile Volkswagen im Besitz von
Parteifunktionéren sind iiber die Straen des Dritten Reiches gefahren. Die
militdrischen Ziele waren vorrangig, gebraucht wurde ein Massenfahrzeug
fiir den Landkrieg, der Kiibelwagen (Sachs 1984: 63ff.). Die Anforderungen
an das Auto, fiir das eigens eine neue riesige Produktionsstitte auf der griinen
Wiese, das spitere Wolfsburg, gebaut wurde, waren bereits kurz nach der
Machtiibernahme vom "Fiihrer" selbst formuliert worden: das Auto sollte
weniger als 1.000 Reichsmark kosten, eine Hochstdauergeschwindigkeit von
100 km/h erlauben, nicht mehr als 7 Liter Kraftstoff auf 100 Kilometer ver-
brauchen und Platz fiir vier Personen und Gepiéck bieten. Mit der Konstruk-
tion beauftragt wurde Ferdinand Porsche. Trotz aufwendiger Propaganda war
die KdF-Wagen-Sparaktion insgesamt ein Miflerfolg, wie Kuhm iiberzeugend
vorrechnet, denn bis 1945 hatten sich lediglich 337.000 Sparer als Anwérter
auf den KdF-Wagen bei der im Deutschen Reich allgegenwartigen Deutschen
Arbeitsfront (DAF), dem organisatorischen und propagandistischen Triger
des Volkswagenprojektes, eintragen lassen (Kuhm 1995: 154f.). Der Auto-
mobilenthusiasmus, der zur Uberwindung der fiir viele Haushalte damals
empfindlichen Hiirde von 5 Mark hitte beitragen konnen, war also (noch)
nicht vorhanden. Der eigentliche Durchbruch fiir das Auto als Massenver-
kehrsmitte] kam trotz aller Nazi-Agitation und trotz des aufwendigen Volks-
sparprogrammes fiir den Kraft-durch-Freude-Wagen erst nach dem Krieg,
namlich in der zweiten Hilfte der S0er Jahre.

Trotz des Scheiterns des Volksmotorisierungsprojektes waren die
Akteursbasis und wesentliche produktionstechnische und infrastrukturelle
Voraussetzungen fiir die Entfaltung des Automobil-Leitbildes geschaffen.
Der nationalsozialistische Staat leistete zundchst gegen den Widerstand der
einschligigen Industrie beim Aufbau des Funktionsraumes des Automobil-
Leitbildes Pionierarbeit. Die Automobilisierung der (west-)deutschen Gesell-
schaft kann in zwei Phasen unterteilt werden. In der ersten Phase wurden
nach 1933 die infrastrukturellen und planerischen Grundlagen geschaffen.
Mit dem Aufbau von fiir die Serienproduktion reifen Fahrzeugplidnen, ent-
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sprechenden Produktionskapazititen und einem leistungsfihigen Strafennetz
in den 30er Jahren entstand eine industrielle und verkehrstechnische Basis,
die trotz kriegsbedingter Zerstdrungen eine gute Voraussetzung fiir einen
Aufschwung der Autoindustrie darstellte. In der zweiten Phase der Automo-
bilisierung seit Mitte der 50er Jahre setzte im Nachkriegsdeutschland eine
kulturelle Bedeutungszuschreibung ein, die zu einer breiten und nachhaltigen
symbolischen Aufladung des Automobils als Wohlstands-, Prestige- und
Fortschrittsobjekt fiihrte. Nach einer nur marginalen Verbreitung des Auto-
mobils in den 20er und 30er Jahren begann sein Aufstieg erst in den spiten
50er Jahren (Edelmann 1989). Die entscheidende Periode der Durchsetzung
und Massenmotorisierung waren die 6Qer Jahre, in denen auch das Automo-
bil-Leitbild als konsolidiert gelten konnte.

Die Automobilisierung der deutschen Nachkriegsgesellschaﬁv

1948 begann die erfolgreiche Restrukturierung der deutschen Autoindustrie
(Eckermann 1981: 158ff.; Baurle 1966; Borgward 1967). In den ersten Nach-
kriegsjahren lag fiir die meisten Menschen in Westdeutschland ein privates
Auto auflerhalb der finanziellen Moglichkeiten. Das Motorrad hatte dagegen
eine weitaus grofere Verbreitung gefunden, mit Abstand am meisten wurde
noch der schienengebundene Verkehr genutzt. Fiir die private Nutzung war
das Auto wegen der hohen Anschaffungs- und Betriebskosten, fehlender
steuerlicher Anreize und wegen des noch nicht vorhandenen "Einstiegsmark-
tes" mit Gebrauchtwagen wenig attraktiv. In den Auseinandersetzungen um
verkehrspolitische Richtungsentscheidungen gab es noch keine eindeutigen
Ergebnisse, allerdings konnten die Vertreter der Automobilisierung an die
Volkswagenideen der Nationalsozialisten ankniipfen und dariiber hinaus auf
die sich verfestigende Vorbildrolle der "car culture"?3 in den USA verweisen.

23 "The Car Culture" ist der Titel eines Buches, das James J. Flink 1975 veroffentlich-
te. Darin beschreibt er den Aufstieg der Automobilisierung in den USA. Nach der
erfolgreichen Produktions- und Verkaufsstrategie von Henry Ford seit den 20er Jah-
ren und der gestiegenen Massenkaufkraft durch Wirtschaftsaufschwung und New-
Deal-Politik waren die USA Ende der 40er Jahre mit Abstand das am hochsten
motorisierte Land der Welt. Zum Vergleich: 1950 kamen in den USA auf 1.000 Ein-
wohner 260 Motorfahrzeuge, wihrend in der Bundesrepublik Deutschland lediglich
40 Fahrzeuge gezihlt wurden (Bardou et al. 1989: 140).
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Seit den 50er Jahren stiegen nicht nur die Motorisierung und die Pkw-Pro-
duktion, auch der Anteil des Pkw-Verkehrs am gesamten Personenverkehr
verdoppelte sich in weniger als zwei Jahrzehnten. Sogar verdreifacht haben
sich die Zahlen der bei Unfillen mit Pkw-Beteiligung Getoteten und Verletz-
ten, wie der folgende Jahresvergleich zeigt.

Tabelle 4: Entwicklung zentraler Pkw-Kenndaten sowie der Verkehrsunfille
von 1950 bis 1970 in Deutschland

Jahr Pkw- Pkw-Anteil am Verkehrsunfille mit
Produktion Personenverkehr  Getdten und Verletzten
1950 214.489 33,8% 6.428/157.326
1960 1.816.779 57,4% 14.406/454.960
1970 3.375.822 71,1% 19.193/531.795

Quellen: Eckermann 1981: 171; Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen 1973:
85, 91; eigene Berechnungen

Zwischen 1950 und 1960 nahm der Motorisierungsgrad in der Bundesrepu-
blik von 12,7 auf 81,2 Pkw je 1.000 Einwohner zu, was einer anndhernden
Versiebenfachung innerhalb nur eines Jahrzehntes entsprach (Stidbeck 1992:
28ff.). Wihrend die Neuzulassungen von Pkw in diesem Jahrzehnt von
146.100 auf 1.271.000 anstiegen, sanken sie bei den Kraftradern von 249.500
auf 48.800 (Voigt 1965: 464). In der zweiten Hilfte der 50er Jahre, der einige
Jahre grofler Markterfolge von Motorrddern und Kleinstfahrzeugen voraus-
gegangen waren, stiegen nicht nur die Zulassungszahlen und die Zuteilung
von Fahrerlaubnissen fiir Pkw, sondern es begann auch die symbolische Auf-
ladung des Autos als Inbegriff fiir "Wohlstand, Freiheit und Demokratie".
Mehr noch als die Wohnung, der Pelzmantel oder die Urlaubsreise war das
Auto in den spiten 50er und mit der gleichen Intensitit in den 60er Jahren
das demonstrative Symbol fiir die ersehnte Uberwindung des Kriegs- und
Nachkriegselends in Deutschland. In den sozialpsychologischen Erklérungen
fiir den Wiederaufbauwillen und Konsumdrang der Westdeutschen in den
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S0er Jahren spielt das Auto eine zentrale Rolle. Am Beispiel der Aufhebung
simtlicher Geschwindigkeitsbegrenzungen im Jahr 1952 illustriert Klenke
seine These, dal "als Reflex auf die NS-Vergangenheit eine automobilisti-
sche Freiheitsideologie Verbreitung fand" (Klenke 1994: 159), die keine
staatliche Reglementierung zulieB. In dieser Interpretation verband sich im
Automobil das antitotalitire Bediirfnis der Deutschen unmittelbar nach den
Erfahrungen der totalen politischen, militidrischen und ideellen Katastrophe
des Nationalsozialismus mit einem an den westlichen Siegermichten orien-
tierten "Freiheitsideal des neuen Antikollektivismus" (ebenda: 162): "Sollte
das Bediirfnis nach Individualismus und Privatheit in breiten Bevolkerungs-
schichten Wurzeln schlagen, bedurfte es hinreichender Befriedigungschancen
im Alltag. Im Hinblick darauf kam dem Auto eine herausragende Rolle zu:
Seiner technischen Natur nach leistete es vorziigliche Dienste auf demm Weg
zu individualistischem Lebensgefithl und Lebensstil." (Ebenda) Klenke
betont die sozialintegrative Bedeutung der breiten Automobilisierung, deren
Einsicht "sich wie ein roter Faden durch die Verkehrspolitik der Fiinfziger
Jahre" (ebenda: 165) gezogen habe. Er bewertet die Position der Bundesre-
gierung in der politischen Kontroverse iiber die konkurrierenden Optionen fiir
den Giiterverkehr, den "Schiene-Strale-Konflikt", entsprechend: "Sie machte
keinen Hehl daraus, dafl dem motorisierten Leistungs- und Wohlstandsindivi-
dualisten aus iibergeordneten gesellschaftspolitischen Griinden der Vorrang
vor den Interessen des Giiterverkehrs gebiihre." (Ebenda)

Nicht zu unterschitzen fiir den mit dem Aufstieg des motorisierten Indi-
vidualverkehrs einhergehenden Niedergang des offentlichen Verkehrs war
die "Abwendung der Eliten" von diesem Verkehrsmittel: "In dem MaBe, in
dem die Eliten und vor allem die Politik aus Bahnen und 6ffentlichem Ver-
kehr aufs Auto und hier insbesondere auf die grofen, schweren Dienstwagen
umstiegen, verlagerte sich auch deren Engagement auf das Auto und Straflen-
system." (Monheim 1994: 5) Die Windschutzscheibenperspektive wurde mit
dem Aufkommen des Dienstwagenwesens in den 50er Jahren zur Normalper-
spektive in der Mobilitétspolitik, wahrend der 6ffentliche Verkehr als "unge-
liebte Aufgabe der Daseinsvorsorge” (ebenda) betrachtet wurde. Die Dienst-
wagen-Limousine wurde zum sichtbaren Ausdruck wirtschaftlichen und poli-
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tischen Erfoiges und wirkte stilbildend auf die bundesdeutsche Nachkriegs-
gesellschaft.

Die politisch-administrative Forcierung und Funktionssicherung
des Automobilismus

Die politische und gesellschaftliche Foérderung und Funktionssicherung des
Automobils war fiir die Entstehung wie fiir die Konsolidierung des Automo-
bilismus gleichermafen unabdingbar. Dies war in der Bundesrepublik
Deutschland durch die grundgesetzliche Regelung der Kompetenzen in der
Verkehrspolitik zunidchst keineswegs gegeben. So war zwar der Bund als
Rechtsnachfolger des Dritten Reiches Eigentiimer der bisherigen Reichsauto-
bahnen und Reichsstraflen, die Verwaltung der Straen wurde gemif Artikel
90, Absatz 2 des Grundgesetzes jedoch in die Verantwortung der Linder
gegeben. Der Bund war gezwungen, Planungs-, Koordinierungs- und Finan-
zierungsgrundlagen fiir eine nationale Verkehrspolitik zu schaffen. Den
Anfang dafiir machte er 1954 mit dem Entwurf eines verkehrspolitischen
Gesamtplanes. Eine Reihe von Gesetzen zur Verkehrsinfrastruktur und ihrer
Finanzierung folgte. Seit Mitte der 50er Jahre umfaBite diese politisch-admi-
nistrative Forcierung und Funktionssicherung eine Fiille von MafSnahmen
und Elementen, deren zentrale Punkte in der folgenden Ubersicht zusammen-
gefal3t werden.
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Ubersicht : MaBnahmen und Elemente der Forderung und der politischen
und gesellschaftlichen Funktionssicherung des Automobils in
der Bundesrepublik Deutschland ab Mitte der 50er Jahre

1. politisch-administrativ:

- 1955: Einfiihrung der steuerlich abzugsfahigen Kilometerpauschale fiir Fahrten zwi-
schen Wohnort und Arbeitsstitte

- ebenfalls 1955: Umschichtung der Besteuerung durch Senkung der Kfz-Steuer und
moderater Anhebung der verbrauchsabhingigen Mineraldlsteuer

- dito: Schaffung einer breiten Finanzierungsgrundlage fiir die Verkehrsinfrastruktur
durch das Verkehrsfinanzierungsgesetz

- 1957: Gesetz iiber den Ausbauplan fiir die Bundesfernstrafien

- 1960: Straflenbaufinanzierungsgesetz und Zweckbindung der Kraftfahrzeugsteuer, die
einem Zwang zum permanenten Strafenbau gleichkommt

2. raum- und stadtplanerisch:

- seit Mitte der 50er Jahre: (Wieder-)Aufnahme der Autobahnplanung und des Auto-
bahnbaus

- seit Ende der 50er Jahre: dynamische Suburbanisierungsprozesse in den Agglomera-
tionen ("Traum vom Eigenheim im Griinen")

3. gesellschaftlich-kulturell:

- Mitte/Ende der 50er Jahre: sich durchsetzende Interpretation der "Charta von Athen”
als "Programm fiir die autogerechte Stadt"

- ab Mitte der 50er Jahre: das Auto wird zum Attribut eines "modernen Lebensstils"
und zum zentralen Bestandteil des “"Wohlstands fiir alle”

- 50er Jahre: Hinwendung der wirtschaftlichen und politischen Eliten zum Auto und
Entstehung des stilbildenden Dienstwagenwesens.

Welche Bedeutung kam diesen Faktoren der Forderung und Funktionssiche-
rung fiir das Automobil-Leitbild zu? Sie waren entscheidend fiir die gesell-
schaftliche, 6konomische und kulturelle Verankerung des Leitbildes - und
zwar nicht deshalb, weil die technischen Vorziige des Automobils per se dies
nahelegten. Fiir die Konsolidierung und Verbreiterung der Akteursbasis des
Leitbildes waren die einzelnen MaBnahmen der Forderung und Forcierung
des Automobils von kaum zu iiberschitzender Bedeutung. Insbesondere wur-
de durch steuerrechtliche Mafinahmen eine effektive Forderung des privaten
Automobils erreicht. In der Anfangsphase des bundesdeutschen Automobilis-
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mus war der Nationalstaat der wichtigste proaktive Akteur, er betrieb unge-
achtet aller wirtschaftspolitischen Bekenntnisse mit den Mitteln der Steuer-
und Infrastrukturpolitik eine Industriepolitik fiir das Automobil. Einen krifti-
gen Schub erhielt der Nachkriegsboom im Automobilgeschift nach ersten
wirtschaftlichen Erfolgen und zogerlichen Wohlstandseffekten in der jungen
Bundesrepublik durch eine steuerliche Anderung, die zum 1. Januar 1955 in
Kraft trat und bis heute eine zentrale Rolle fiir die private Nutzung (und der
dazu notwendigen Anschaffung) von Kraftfahrzeugen spielt. Seitdem besteht
fiir den einkommens- und lohnsteuerpflichtigen Biirger die Moglichkeit,
seine Fahrtkosten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte mit einer Kilometer-
pauschale als Werbungskosten geltend zu machen. Damit begann eine
indirekte Subventionierung der privaten Autonutzung, die vorher nur
gewerblichen Nutzern zugute gekommen war. Besonders fiir Halter von
kleinen und mittleren Autos macht(e) die Pauschale einen groBen Teil der
realen Betriebskosten aus. Teilweise iiberstieg die Pauschale sogar die
Betriebskosten. Es wurde 1955 zunichst eine Kilometerpauschale von 0,25
DM festgelegt. In den ministerialen Vorarbeiten wurde ein erheblich niedri-
gerer Satz ausgerechnet: Fiir den VW-Kiifer betrugen die Betriebskosten auf
Grundlage einer Jahresleistung von 15.000 Kilometern 0,16 DM. Mit seiner
realistischeren Berechnung konnte sich das Finanzministerium erst mit zwei
Jahren Verspitung und auch nur teilweise durchsetzen. Per Verordnung vom
Dezember 1956 wurde die Kilometerpauschale fiir Kleinstwagen auf 0,18
DM gesenkt (Klenke 1993: 133). Auch wenn mit der ab 1955 fiir alle Steuer-
zahler moglichen steuerlichen Abzugsfihigkeit der arbeitsbedingten Fahrten
die Gleichstellung von Einkommens- und Lohnsteuerpflichtigen intendiert
war, handelte es sich faktisch auch um ein iiberaus wirksames Markteinfiih-
rungsprogramm fiir das private Auto, denn bis dato waren in Deutschland
nahezu alle Autos fiir gewerbliche Zwecke angeschafft worden (Baurle 1966:
49). Vor allem die fiihrende Regierungspartei hatte die Breitenmotorisierung
als (gesellschafts-) politisches Ziel proklamiert. Wirtschaftsminister Erhard
hatte es zum Ziel der CDU erklirt, das Automobil zum Bestandteil des all-
gemeinen Wohlstands zu machen (Klenke 1993: 120). Er konnte mit Unter-
stiitzung aus anderen Parteien und mit Beifall von Autoclubs und Gewerk-
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schaften rechnen. Die IG Metall forderte beispielsweise 1956: "Der Perso-
nenkraftwagen individualisiert und erleichtert den Verkehr zugleich, was ihn
zum meistbegehrten Konsumgut macht. Ein eigener Wagen ist heute der
Traum jeder Familie. Sein Besitz ist zur Voraussetzung fiir einen angemesse-
nen Lebensstil in unserer Zeit geworden." (IG Metall 1956) Mit der steuerli-
chen Forderung des Privatwagens wurde ein wichtiger Impuls zur "Demokra-
tisierung des Autos" gegeben, das nunmehr vom Odium des unerreichbaren
Luxus befreit war. Diese Forderung sollte als zentraler Bestandteil des wirt-
schaftspolitischen Konzepts vom "Wohlstand fiir alle” (Ludwig Erhard 1957)
nicht zuletzt zur Stabilitit des sowohl von den Schatten der Nazivergangen-
heit als auch von der Nahtstellenposition in der Blockauseinandersetzung mit
dem Kommunismus bedrohten Nachkriegsdeutschland beitragen.24 Das
Motiv der staatlichen Vorsorgepolitik im Verkehrssektor verband sich mit
dem gesellschaftspolitischen Ziel der Breitenmotorisierung. '

Im gleichen Jahr wurde das Verkehrsfinanzierungsgesetz, in dem die
Finanzierung des Stralennetzes erstmals auf eine solide gesetzliche Grund-
lage gestellt wurde, vom Deutschen Bundestag mit einer breiten parlamenta-
rischen Mehrheit bis weit in die oppositionelle SPD hinein verabschiedet
(Reh 1988). Mit der Erhchung der Steuern auf Benzin und Dieselkraftstoff
bei gleichzeitiger Verringerung der Kfz-Steuer um 20 Prozent, die zur Erho-
hung der variablen zugunsten der fixen Betricbskosten gefiihrt und in erster
Linie den Gliterkraftverkehr verteuert hatte, wurde gleichzeitig ihre Zweck-
bindung beschlossen. Die Einnahmen aus der Kfz- und der Mineraldlsteuer
multen zum Auf- und Ausbau der Bundesstralen verwendet werden. Der
StraBenbau nahm in den folgenden Jahren den gréfiten Teil der Bauetats der
offentlichen Hand in Anspruch. DaBl auch haushaltspolitisch das Jahr 1957
ein "automobiles Wendejahr" war, zeigt ein Vergleich bei den bundesdeut-

24 Nach Einschitzung von Klenke war das Auto und die Massenmotorisierung nicht
nur der mobilititstechnische Ausdruck deutscher "Vergangenheitsbewiltigung”,
sondern das Auto wurde in der politischen Elite Westdeutschlands auch als "Schutz-
schild" in der Ost-West-Systemauseinandérsetzung betrachtet: "Die damals verant-
wortlichen Verkehrspolitiker nahmen durchweg an, dafl ein enger Zusammenhang
zwischen Massenmotorisierung, sozialer Zufriedenheit und politischer Stabilitit
bestehe. So dulerte ein leitender Ministerialbeamter des Verkehrsministeriums den
Wunsch, das Auto mége moglichst bald auch fiir den 'kleinen Mann' zu einem 'nor-
malen Gebrauchsgegenstand' werden und damit zur ‘Festigung des sozialen Frie-
dens’ beitragen.” (Klenke 1993: 121)
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schen Ausgaben fiir die Verkehrsinfrastruktur, denn "schon 1958 wird mit
26,7 Milliarden DM das 29fache dessen fiir den StraBen- und Briickenbau
ausgegeben, was 1954 fir diesen Bereich aufgewendet wurde." (Kuhm 1995:
164) Der Anteil der Ausgaben fiir das Verkehrs- und Nachrichtenwesen an
den Gesamtausgaben der Offentlichen Haushalte verdoppelte sich zwischen
1951 und 1964. "Der Anteil der Bruttoanlageinvestitionen fiir Straf3en und
Briicken an den gesamten Bruttoanlageinvestitionen im Verkehrsbereich stieg
von 21,6% im Jahre 1950 auf 50,9% im Jahre 1964 und pendelte bis 1976 um
51,4% +/- 3,1%." (Heinze 1979: 21) Im Straflenbaufinanzierungsgesetz von
1960 fiihrte man die Zweckbindung von Einnahmen aus der Mineral6lsteuer
aus dem Kraftverkehr fiir den FernstraBenbau ein. Mit der Novellierung des
Gesetzes 1963 wurde die Zweckbindungsquote auf 50 Prozent festgelegt, was
ausreichte, um die ehrgeizigen Ausbaupline fiir Autobahnen und Bundesstra-
Ben bis 1973 komfortabel zu finanzieren (Reh 1988: 66). In der Verkehrswis-
senschaft wird immer wieder auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Strafenbaus fiir die deutsche Nachkriegsokonomie hingewiesen: "Er war und
ist eine Stiitze des Wirtschaftswachstums und wurde Ofter als Instrument
einer antizyklischen Konjunkturpolitik eingesetzt." (Willeke 1988: 26f.) In
dieser verkehrswissenschaftlichen Sicht der Dinge hinkt der StraBenbau den
gestiegenen Strallenverkehrsleistungen jedoch immer hinterher. "Der Stra-
Benbau war nie Vorreiter oder gar Lokomotive der Motorisierung, er blieb
vielmehr stets - mal mehr und mal weniger - hinter der Verkehrsentwicklung
zuriick." (Ebenda) Dabei wird aber die determinierende Kraft der StraBen-
infrastruktur fiir die Wahl zwischen verschiedenen Verkehrstriagern verkannt.
Der StraBBenbau entzieht nicht nur anderen Verkehrstrigern die notigen Infra-
strukturmittel, er pridgt zugleich die Stadt- und Raumgestaltung und schafft
"asphaltene Barrieren” gegen etwaige Umstiegs- oder gar Ausstiegsbeschliis-
se in der Verkehrsmittelaufteilung.

Die Verkehrsinvestitionen aus 6ffentlichen Haushalten sind nur die eine
Seite, wenngleich ihre Bedeutung als infrastrukturelle Vorleistungen nicht
unterschitzt werden darf.2% Parallel zu den infrastrukturellen und fiskalischen

25  Uber die Relevanz der staatlichen Infrastrukturpolitik fiir die Motorisierung in der
Bundesrepublik gibt es in der historischen Forschung keine einheitlichen Aussagen.
Siidbeck meint, da3 die bundesdeutsche Automobilisierung "nicht ursédchlich auf
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MaBnahmen des Staates seit Mitte der 50er Jahre wurde eine Vielzahl von
verkehrsrechtlichen Regelungen und sonstigen Verfahrensnotwendigkeiten
wie die Verkehrspolizei und das Zulassungswesen als staatliche Hoheitsauf-
gaben definiert oder nichtstaatlichen Einrichtungen iiberantwortet, wie die
turnusmiBige Sicherheitspriifung der Fahrzeuge dem TUV oder der Ver-
kehrsfunk den Sendeanstalten. Ein weiteres Element zur Funktionssicherung
des Autoverkehrs war die ins Baurecht aufgenommene Pflicht zur Parkplatz-
einrichtung bei Neubauten. Auf Landesebene wurde die Stellplatzpflicht in
den Landesbauordnungen verankert. In den Landesbauordnungen der Nach-
kriegszeit wurde damit eine Verwaltungsauflage von 1939 iibernommen, die
"Reichsgaragenordnung”, die im Kontext des Projektes der Volksmotorisie-
rung der Nationalsozialisten entstanden ist und zur Gewihrleistung von aus-
reichendem Parkraum fiir die intendierte Verbreitung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs dienen sollte.

Die Leitvorstellung der funktionsgetrennten Stadtentwicklung gewann
in allen aufstrebenden westlichen Industrielindern in der Zeit nach dem
Zweiten Weltkrieg groflen EinfluB. In der Bundesrepublik Deutschland
bestimmte sie die Stadt- und Raumplanung verstdrkt nach der ersten Phase
der Beseitigung kriegsbedingter Zerstrungen der Stidte.26 In der Zeit unmit-
telbar nach Kriegsende bis Anfang der 50er Jahre war an Stadtplanung noch
nicht zu denken, die Aufraumarbeiten und die notdiirftige Reparatur der vor-
handenen Wohnungen, Straflen und stidtischen Infrastruktur hatten Prioritit.

eine staatliche Infrastrukturpolitik zuriickgefiihrt werden" konne (Siidbeck 1992:
144). Dieser Beurteilung ist entgegenzuhalten, dafl die Infrastrukturpolitik lediglich
einen Teil der Schaffung und Sicherung von verldBlichen Rahmenbedingungen
durch den Staat darstellt. Die steuerlichen Regelungen und die vielfaltigen verkehrs-
technischen und verkehrsrechtlichen Mafinahmen sind fiir das Funktionieren des
Automobilsystems ebenso wichtig wie die Gewihrleistung eines ausreichenden
Stralennetzes.

26 Von Beyme unterscheidet im deutschen Nachkriegsstddtebau drei Phasen: den
rekonstruktiven Wiederaufbau (1945-1959), den Neubau (1960-1975) und den tradi-
tionellen Anpassungsneubau (ab 1976). Er weist darauf hin, daf} die Wiederaufbau-
planung "kein zutreffendes Bild von der kiinftigen Automobilisierungswelle hatte".
Andererseits wurde in vielen Fillen eine groBziigige StraBenverkehrsplanung betrie-
ben, "weil eine inhaltliche Strukturplanung angesichts der unsicheren Lage vieler
Stéadte nicht moglich war" (von Beyme 1987: 202). Wenn es dabei das Ziel war, ver-
kehrlich "auf Vorrat" zu planen, kann eine - vermutlich oft unbewufBte - Orientie-
rung an der Rollenzuweisung der Charta von Athen fiir den Verkehr angenommen
werden.

110



Mitte der 50er bis weit in die 60er Jahre hinein war in der Verkehrsplanung
die Ausrichtung auf das Auto dominant. Die Vielfalt der "mechanischen Ver-
kehrstriger”, fiir die in der Charta von Athen jeweils adidquate Straen bzw.
Trassen gefordért worden waren, war langst monokulturell verkiimmert. In
vielen Grofistadten beispielsweise hatte sich der Kraftfahrzeugbestand im
Jahr 1954 gegeniiber dem letzten Friedensjahr 1938 schon verdoppelt. So
waren beispielsweise in Essen 1954 bereits 42.200 Fahrzeuge angemeldet.
Das Wachstum blieb enorm, so hatte Essen im Jahr 1968 bei 709.423 Ein-
wohnern einen Bestand von 135.900 Fahrzeugen. Die Bahn sollte im kiinf-
tigen Modal Split der modernen Stadt primir dem Giiterverkehr dienen. Viele
Stralenbahnen verschwanden, weil sie Hindernisse fiir den flieBenden Auto-
verkehr darstellten. Die Entwicklung zur autogerechten Stadt wurde nicht nur
kommunalpolitisch und stadtplanerisch vorangetrieben,2” sie wurde iiberdies
in den Medien gefordert.28

Es spricht viel dafiir, dal die Zeit des Wiederaufbaus und des Wirt-
schaftswunders in Westdeutschland die Phase in der Automobilgeschichte
war, in der der Legitimationsbedarf fiir das Auto und fiir die autozentrierte

27 1961 setzte die Bundesregierung die "Sachverstindigen-Kommission zur Untersu-
chung der Verkehrsverhiltnisse in den Gemeinden" ein, deren ausgewogene und
keineswegs nur automobilfreundlichen Empfehlungen beispielsweise vom Deut-
schen Stidtetag zum Anlafl genommen wurden, generell ein stirkeres Engagement
des Bundes fiir kommunale Verkehrsprojekte zu verlangen: "Der 1965 vorgelegte
Bericht der Sachverstindigen hatte fiir bundesdeutsche Verhiltnisse eine dhnliche
Wirkung wie der inzwischen legendire ‘Buchanan-Report' fiir GroBbritannien; in der
EntschlieBung des Deutschen Stidtetages wurden vom Bund rasche finanzielle Hil-
fen zum Ausbau der lokalen Verkehrsnetze gefordert. Die entsprechende Broschiire
des Stidtetages zeigte unter dem Motto 'Stralen fiir die Stidte, jetzt mufl gehandelt
werden' auf der Titelseite als leuchtendes Vorbild einen Expressway in Boston, eine
Verkehrsanlage mit ungefihr 20 Fahrspuren auf verschiedenen Ebenen.” (von
Beyme et al. 1992: 27) Die Sachverstindigen-Kommission verfolgte die Philoso-
phie, mit einer "Doppelstrategie” der gleichzeitigen Forderung von Schiene und
Strale dem erwarteten Verkehrswachstum zu begegnen. Gefordert wurde aber ein
tradiertes Konzept des offentlichen Verkehrs, das den radialstrahligen Verkehrsach-
sen und dem "GroBgefaB" als Transportmittel verhaftet war (Heinze 1992).

28 In der zweiten Hilfte der 60er Jahre drohte die proautomobile Grundstimmung
zumindest in der Diskussion um die Stadt- und Raumentwicklungsplanung umzu-
kippen. Der SPIEGEL beispielsweise hatte 1961 vehement die Stadtautobahn - ein
neuer, zur gleichen Zeit geprigter Begriff - fiir Hamburg gefordert, um die Stadt
dem Autoverkehr anzupassen (SPIEGEL 1961, Heft 37). Zehn Jahre spiter entwic-
kelte sich das Nachrichtenmagazin zu einer der profiliertesten autokritischen Stim-
men in der verdffentlichten Meinung. Zur Rolle der Medien im Automobilitétsdis-
kurs siehe auch Kapitel 4.3.
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Infrastruktur am geringsten war. Lediglich in der anfinglichen Konkurrenz
zur Eisenbahn und ihrer verkehrspolitischen Bewertung waren plausible
Griinde fiir die Forderung des Autoverkehrs und fiir den massiven Ausbau
des StraBennetzes iiberhaupt notwendig.2” In der breiten Offentlichkeit wur-
den Fragen des Kosten-Nutzen-Verhiltnisses verschiedener Verkehrstriger
nicht beachtet. Das Auto war unangefochtener Hoffnungstriiger fiir eine bes-
sere Zukunft. Die enge Verbindung zwischen wirtschaftlichem Wohlstand
und Automobilbesitz strahlte von den USA - nicht zuletzt durch Kino und
Fernsehen ins Bild gesetzt - auf Deutschland aus. Alle Indikatoren der Auto-
mobilisierung wiesen insbesondere nach den Jahren 1958/59 auf exponentiel-
les Wachstum. Der Fahrzeugbestand wuchs in den 60er Jahren ebenso um ein
mehrfaches wie die Verkehrsleistung und das Straennetz. Das Auto wurde
in der Bundesrepublik innerhalb von wenigen Jahren zum dominierenden
Verkehrsmittel. Damit war das Automobil-Leitbild gleichsam "in Blech und
Asphalt" gegossen.

DaB die Automobilisierung der Gesellschaft kein Sonderweg des kapita-
listischen Westdeutschland war, belegt die Untersuchung von Weymar zur
Entwicklung des Automobilverkehrs in der DDR (Weymar 1985). Auch in
der DDR wurde das Automobil in den ersten Jahrzehnten nach dem Zweiten
Weltkrieg - wenn auch verzogert und langsamer als im boomenden Westen -
zum vorherrschenden Verkehrsmittel. In den 50er Jahren wurde die Autopro-
duktion wieder aufgenommen: 1955 begann die Fertigung des Wartburg und
1957 die des Trabant. Nachdem in den ersten Jahren verstirkt die Bediirfnis-
se der staatlichen und parastaatlichen Stellen nach Automobilen befriedigt
worden waren, wurden nach 1957 in jedem Jahr mehr als 85 Prozent der pro-
duzierten DDR-Autos an Privatkunden verkauft (ebenda: 16). Der Motorisie-
rungsgrad stieg entsprechend: Die Zahl der Einwohner je zugelassenem Pkw
betrug 1955 noch 153, 1960 bereits 58, 1965 25, 1970 15 und 1980 nur noch
6 (ebenda: 13). Eine ideologisch motivierte Autokritik, die den privaten
Autobesitz als individualistischen Exzess und Vergeudung geseilschaftlicher

29  Reh spricht im Zusammenhang mit der Entstehung des Verkehrsfinanzierungsgeset-
zes 1955 von einer "Straflenbaukoalition” von "Verkehrsspezialisten aller Fraktio-
nen", die insbesondere die dramatisch gestiegene Zahl der Verkehrsunfalltoten in
der ersten Halfte der 50er Jahre als Begriindung fiir einen umfassenden Straflenaus-
bau anfiihrte (Reh 1988: 60f.).
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Ressourcen geiflelte, befand sich in der DDR in einer extremen Randposition;
offizielles Ziel der Partei- und Staatsfilhrung war vielmehr die Ausstattung
der DDR-Biirger mit "hochwertigen Konsumgiitern" wie dem Automobil.
Entsprechend der Automobilisierung der DDR-Gesellschaft entwickelte sich
ab den 60er Jahren die realsozialistische Verkehrspolitik zu einer autoorien-
tierten Infrastrukturpolitik, die beim Ausbau des Stra3ennetzes und der Park-
pldtze auf eine Vollmotorisierung bis zum Jahr 2000 ausgerichtet war. Ziel
des 1964 beratenen Generalverkehrsplans fiir Ostberlin - analog zur Ver-
kehrsplanung in Westberlin hin zur "autogerechten Stadt" - war neben der
Kiirzung des Stralenbahnnetzes auf ein Drittel unter anderem die Schaffung
von Park+Ride-Plitzen in Bahnhofsnihe und die Schaffung "mehrgeschossi-
ger und unterirdischer Parkierungsanlagen” (zitiert nach Wolf 1994: 112).
Die infrastrukturellen Planungsschritte fielen jedoch zum Teil Ressourcen-
und Anpassungsmingeln zum Opfer. Die Strafenbahn wurde entgegen der
Planung nicht abgebaut, sondern zur Anbindung von Neubauvierteln im
Osten der Stadt sogar mit neuen Strecken versehen, weil dieses Verkehrsmit-
tel angesichts knapper Ressourcen - insbesondere nach der Olpreiskrise
1973/74 - das volkswirtschaftlich weitaus giinstigste war (ebenda: 117f.).
. Verkehrspolitische Alternativen zum individuellen Autobesitz, wie sie 1960
von Chrutschtschow mit der Propagierung eines flichendeckenden Systems
von Leih- und Mietwagen in Gemeineigentum vertreten worden sind,30 wur-
den genausowenig verfolgt wie eine konsequente Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs oder des Fahrradverkehrs, ganz zu schweigen von Konzepten ful-
ldufiger Stadt- und Raumplanung. So belegt der Vergleich der Verkehrspoli-
tik in Ost- und Westberlin eine Anlehnung an das westliche Modell. "Ange-

30 Die Vision von Chrutschtschow war nicht mit einer "proletarischen Produktkritik"
des Autos - im Sinne der Verkdrperung biirgerlich-kapitalistischer Wertvorstellun-
gen von Privateigentum, Individualismus und personlicher Freiheit - verbunden,
vielmehr wollte sie die prinzipiell mangelhafte Auslastung privat genutzter Fahr-
zeuge aus Griinden der Schonung volkswirtschaftlicher Ressourcen iiberwinden.
Seine Beschreibung eines kollektiv genutzten Fahrzeugparks mutet denn auch wie
ein zu friih formulierter Werbetext fiir das Konzept des Car-Sharing an: "Wenn
jemand ein Auto nétig hat, sucht er eine Garage auf, mietet einen Wagen und fihrt
damit, wohin er will. Er beniitzt ihn, wie es seinen Bediirfnissen entspricht, gibt ihn
nachher der Garage wieder zurtick und ist damit alle Sorgen los. Bei dieser Art des
Gebrauchs (...) brauchen wir ganz offensichtlich zehn- oder fiinfzehnmal weniger
Fahrzeuge (...)." (Zit. nach Weymar 1985: 15)
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sichts der gesamten gesellschaftlichen Rahmenbedingungen und des 'Wettbe-
" werbs' mit der BRD bzw. Westberlin erschien es unvorstellbar - und kam
wohl erst gar nicht in den Sinn - den individuellen Pkw-Verkehr zu beschrin-
ken oder seinen Anstieg zu bremsen." (Wolf 1994: 119)

Zusammenfassend ist fiir den Beginn der bundesdeutschen Automobili-
sierung zu konstatieren: Mit der Massenmotorisierung ging der Ausbau einer
feinveristelten Verkehrsinfrastruktur einher. Zur Verkehrsinfrastruktur geho-
ren nicht nur StraBen, Briicken und Tunnel, sondern auch Parkplitze, das
Rettungswesen, der Verkehrsfunk und vieles mehr. Die allermeisten Teile
und Mafnahmen der Verkehrsinfrastruktur, die fiir das Funktionieren des
motorisierten Individualverkehrs notwendig sind, wurden und werden mit
offentlichen Mitteln finanziert. War die Verkehrs- und vor allem die Infra-
strukturpolitik bis in die 60er Jahre primir automobilitiitsforcierend, indem
sie steuerliche Anreize schuf und zugleich beim Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur in erhebliche Vorleistungen trat, so verénderte sie sich seit Beginn
der 70er Jahre zu einer Politik der Automobilititsgewahrleistung, wie die
nihere Betrachtung der sozialliberalen Reformpolitik in der bundesdeutschen
Verkehrspolitik zeigt.

4.1.1 Die Verkehrspolitik der sozialliberalen Koalition: Der Leber-Plan
und die Folgen

Mit dem nach dem sozialdemokratischen Verkehrsminister der GroBlen Koa-
lition, Leber, benannten Plan, dem "Verkehrspolitischen Programm fiir die
Jahre 1968 bis 1972", erhielt die Verkehrspolitik eine neue Dimension, sie
wurde mehr als je zuvor und explizit Gesellschaftspolitik. Mobilitdtspolitik
wurde primér als Infrastrukturpolitik zur Sicherung des Funktionsraumes des
Automobil-Leitbildes definiert. Im Zuge der damals einsetzenden Planungs-
euphorie entstand der Bundesverkehrswegeplan (Bundesminister fiir Verkehr
1970), und 1971 trat das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) in
Kraft, das seither die anteilige Finanzierung kommunaler Verkehrsinfrastruk-
turprojekte durch den Bund regelt (Fromm 1983). Planungsgrundlage des
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Leber-Planes war die sichtbar gewordene Motoristerungsdynamik in den 60er
Jahren. "Verkehrsminister Leber wollte die steigende Motorisierung einholen
und bis zum Jahr 1985 rund 28.000 km Fernstrafen fiir 150 Mrd. DM bauen;
fiir jeden Biirgef sollte die Entfernung bis zur néchsten Autobahnauffahrt nur
noch 10 bis maximal 20 km betragen." (Baum, Kentner 1973: 144) Was
bedeutete diese politische Selbstverpflichtung zur Schaffung gleicher Mobili-
titsverhiltnisse in der Bundesrepublik fiir das Automobil-Leitbild und seine
Stabilitdt? Zunichst war es eine Aufwertung, weil die Ausweitung und Ver-
vollkommnung des Straffennetzes und damit die Erweiterung der Nutzungs-
chancen des Automobils fiir alle Bundesbiirger zum Ausdruck des Verfas-
sungsauftrages der Angleichung der Lebensverhiltnisse in allen Teilen der
Bundesrepublik erhoben wurde. Noch einmal stieg die Legitimitit des Leit-
bildes und damit seine Stabilitit. Zum anderen wurde die Verfestigung des
systemischen Charakters der Automobilitit angezeigt. "Das Auto und die
Autobahn fiir alle” und die Schaffung einer entsprechenden verkehrlichen
Infrastruktur wurde von Leber zu einem zentralen Ziel sozialdemokratischer
Reformpolitik erklirt. Deutlicher Ausdruck dafiir war nicht nur die forcierte
Autobahnplanung, sondern auch die iibrige Infrastrukturplanung, die auf eine
Verbesserung des innerstidtischen Autoverkehrs ausgerichtet wurde, indem
der offentliche Personennahverkehr verstirkt unter die Erde bzw. auf eigene
Trassen gelegt werden sollte. Dadurch sollten mehr Raum und weniger
Behinderungen fiir das Automobil erreicht werden. In vielen Stidten war
schon in den 60er Jahren die StraBenbahn verbannt worden, was sich Jahr-
zehnte spiter als eine der grofen verkehrspolitischen Siinden entpuppen soll-
te (Monheim, Monheim-Dandorfer 1990; Wolf 1994). Fahrbahnerweiterun-
gen beim bestehenden Fernwegenetz und der Neubau einer Vielzahl von
Autobahnen auch in weniger besiedelten Gebieten hatten Prioritit. Fiir die
Bundesbahn wurden die Mittelzuwendungen zwar ebenfalls erhoht, jedoch
waren sie in eine Strategie der Rationalisierung des Gesamtsystems Verkehr
zugunsten einer verbesserten Funktionsgewihr fiir das Automobil eingebun-
den. Weiterhin sollte der "hinderliche" Giiterverkehr - insbesondere von Mas-
sengiitern - verstarkt von der StraBe auf die Schiene gebracht werden. So
wurden beispielsweise die Bundeszuwendungen fiir Projekte des Offentlichen
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Personennahverkehrs (OPNV) in den Jahren 1969 und 1970 erheblich gestei-
gert, doch wurden fast ausschlieflich Projekte gefordert, die den offentlichen
Verkehr von der StraBe verbannen sollten. "Uber 95% der vorgenannten Mit-
tel sind in Gro3vorhaben mit einem Bundesanteil von iiber 2,5 Millionen DM
geflossen. Gefordert wurden vor allem der Bau von U- und Stadtbahnen in
Berlin, Bielefeld, Bonn, Bremen, Dortmund, Duisburg, Essen, Frankfurt,
Hamburg, Hannover, Koln, Ludwigshafen, Mannheim, Miinchen, Niirnberg
und Stuttgart sowie von S-Bahnen der Deutschen Bundesbahn in den Riu-
men Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg, Hannover, Ludwigshafen, Miinchen,
Ruhrgebiet und Stuttgart. Bei den kleineren und mittleren Vorhaben handelt
es sich vor allem um den Bau von zentralen Omnibusbahnhéfen und von
besonderen Bahnkorpern fiir StraBenbahnen.” (Bundesminister fiir Verkehr
1970: 19)

In einer retrospektiven Sicht ist es bemerkenswert, dal von Umweltge-
fahren durch die Massenautomobilisierung und von den Bedrohungen fiir ge-
wachsene Stadt- und Raumstrukturen durch ein wucherndes StraBennetz und
einen zunehmenden Motorisierungsgrad an keiner Stelle die Rede ist. Abseh-
bare Probleme des ubiquitiren Automobilismus und der autogerechten Stadt
wurden im Leber-Plan nicht thematisiert, geschweige denn beriicksichtigt.
Die Verwissenschaftlichung der Verkehrspolitik in der Leber-Ara durch eine
verstiarkte gutachterliche Einbeziehung von Verkehrswissenschaftlern und
des bundeseigenen Instituts fiir Raumordnung hat die Ausblendung negativer
Auswirkungen des expansiven Automobilismus nicht verhindert (Reh 1988:
70f.). Das Automobilitits-Leitbild war in seiner Leistung als kollektive Pro-
Jjektion zu Beginn der sozialliberalen Reformkoalition stirker als je zuvor in
der Bundesrepublik. Die Wahrnehmung erster Anzeichen fiir die kommenden
Probleme des expansiven Automobilismus wurde fiir das politisch-admini-
strative System als Akteur durch die reformpolitisch "aufgeladene” Leitbild-
stirke erschwert. Hierin zeigt sich die Ambivalenz des starken Leitbildes mit
seiner ausgeprigten Biindelungsfihigkeit kollektiver Erwartungen. Wihrend
der Wunsch und die Annahme der Realisierbarkeit einer Vollmotorisierung
der bundesdeutschen Haushalte von allen Akteuren getragen werden, bilden
sich gleichzeitig selektive Wahrnehmungsmuster heraus, in denen mogliche
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Gefahren und negative Folgen der Massenmotorisierung relativiert oder gar
ausgeblendet sind. Leitbildtheoretisch bedeutet dieser Befund, da8 die Koor-
dinierungsleistung des konsolidierten Automobil-Leitbildes mit einer Ein-
schriankung in der Perzeption potentieller Folgen seiner Realisierung einher-
geht.

Nicht zu unterschitzen ist fiir die Massenmotorisierung in der Bundes-
republik das kontinuierliche Sinken der Kosten, insbesondere der Betriebsko-
sten motorisierter Individualmobilitit (Heinze 1979: 17ff.). Besonders grofie
Einkommensverbesserungen fiir beinahe alle Beschiftigtengruppen wurden
gerade zu Beginn der 70er Jahre erreicht. Zwischen 1950 und 1977 wuchs
das bundesdeutsche Durchschnittseinkommen um mehr als das Achtfache,
und gleichzeitig stieg der durchschnittlich verausgabte Anteil der verfiigbaren

Tabelle 5: Entwicklung des Kraftstoffpreises in der Bundesrepublik
Deutschland von 1950 bis 1991

1950 | 1955 1960|1965 1970| 1975(1980| 1985 1988 1990 1991

DM je Liter zu jeweiligen Preisen

Benzin!) (0,56 0,63 0,60 057 057 083 1,15 1,36 093 1,14 1,28

Diesel 0.34 0,46 054 0,52 058 0,87 1,17 1,34 080 1,02 1,07

DM je Liter, bezogen auf die gesamtwirtschaftliche Preisbasis 19852)

Benzin!) |2,12 2,03 1,70 1,34 1,12 119 135 1,36 087 1,00 1,08

Diesel 1,29 1,48 153 122 113 1,25 1,37 1,34 0,84 0,90 0,90

In den Preisen ist die Mehrwartstauer enthalten. - 1) Normalbenzin bis 1987 verblsit,
seit 1988 bleifrei. - 3) Deflationiert mit dem Preisindex des Bruttoiniandsprodukts
(1985 = 100 %). Quellen: Aral AG, Berechnungen des DIW

Quelle: DIW 1992: 701
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Einkommen fiir Waren und Dienstleistungen im Bereich von Verkehr und
Nachrichteniibermittlung (ebenda.). Neben der gestiegenen Kaufkraft schlu-
gen die Verbilligung der Fahrzeugpreise aufgrund deutlich verbesserter Ska-
leneffekte, die Senkung der Kfz-Steuer und die Einfithrung der Beitragsriick-
vergiitung bei Nichtinanspruchnahme der Kfz-Haftpflichtversicherung schon
in den 50er Jahren kostenentlastend zu Buche (Siidbeck 1992: 51ff.). Der
Vergleich der Kraftstoffpreise von 1950 bis 1991 auf der Basis gesamtwirt-
schaftlicher Preise von 1985 zeigt, daB der Preis fiir Benzin nahezu um 50
Prozent und von Diesel um circa 30 Prozent gesunken ist, wie der vorstehen-
den Tabelle zu entnehmen ist.

Die politischen und gesellschaftlichen Randbedingungen fiir den sich
rasant ausbreitenden Automobilverkehr waren also seit der zweiten Hilfte der
50er Jahre mehr als giinstig. Insbesondere die steuerlichen Vorteile fiir die
Nutzung von privaten Pkws hatten den Charakter von dkonomischen Anrei-
zen. Zudem war die Verkehrsinfrastrukturpolitik und die Verstetigung ihrer
Finanzierung ganz auf einen wachsenden motorisierten Individualverkehr
ausgerichtet. Grosso modo haben die Malnahmen zu einem automobilzen-
trierten Politikstil gefiihrt, der eine nachhaltige Wirkung entfaltet hat. Bis in
die zweite Hilfte der 60er Jahre sah sich das Auto kaum einer Gffentlichen
Kritik ausgesetzt. Die technischen Anteile des Automobil-Leitbildes wurden
von kulturellen Bedeutungszuweisungen iiberlagert. Das Auto wurde als
"demokratisches Verkehrsmittel” und als Frucht des neuen "Wohlstandes fiir
alle” hypostasiert. Mit Hilfe des Autos erodffneten sich fiir viele Menschen tat-
siachlich neue Horizonte, die Flucht aus den stinkenden Industrierevieren ins
Griine war nicht mehr nur den Reichen vergonnt. Heinrich Boll hat 1958 in
einer eindringlichen Erzihlung iiber das Leben und die Menschen im Ruhrge-
biet eine sozialreformerisch geprigte Lobrede auf das Auto eingewoben:
"Wenn Zeit Geld ist, ist sie es auch, wenn sie Feierabend ist. Die hiibschen
Nester im Ruhrtal von Werden bis Wetter, die Seen: sie mit den iiblichen
Verkehrsmitteln zu erreichen, ist qualvoll und nimmt den halben Sonntag in
Anspruch; das Motorrad, das Auto erst, sie machen die Flucht aus der Enge,
aus der Dunstglocke moglich.” (Boll 1958) Die Vollmotorisierung der west-
deutschen Bevolkerung war bis in die beginnenden 70er Jahre ein nicht in
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Frage gestelltes und parteieniibergreifend giiltiges gesellschaftspolitisches
Ziel. Die ab 1969 sozialdemokratisch gefiihrte Bundesregierung integrierte
dieses Ziel explizit in ihr Reformprogramm und postulierte mit dem Leber-
Plan die Stdrkung der infrastrukturellen Basis des Automobilismus.

4.2 Die Automobilindustrie: Leitbildakteur unter
Verstindigungszwang

Solange das Automobil-Leitbild der Realentwicklung der Massenmotorisie-
rung voranging, bieb die deutsche Fahrzeugindustrie auffallend zuriickhal-
tend. Die Automobilunternehmen als Hauptakteur des Automobilismus unter-
liegen einer Fiille marktseitiger, produktionstechnischer und regulativer
Anforderungen, denen sie sich nicht oder nur mit einem hohen Risiko entzie-
hen konnen. Im Automobilititsdiskurs hat im Rahmen der strukturellen
Begrenzungen fiir die Unternehmen der Topos einen prominenten Platz ein-
genommen, der in wirtschaftswissenschaftlicher Diktion Economies of Scale
heifit. Dieser Topos hat in Entscheidungsprozessen liber Produktinnovationen
den Rang eines AusschluBkriteriums, was u.a. dazu fiihrt, daf interne Markt-
abschitzungen immer als Antwort auf die Frage nach serienfahigen Losgro-
Ben fungieren und damit zum entscheidenden Kampffeld der Strategie- und
Produktentscheidungen im Unternehmen werden. Dieser 6konomische Impe-
rativ trifft in Deutschland auf eine von "ingenieurgetriecbenen Unternehmen”
gebildete Branchenstruktur und -kultur. Die Unternehmenskultur ist in den
deutschen Automobilunternehmen stark von den Entwicklungsingenieuren -
insbesondere im Motorenbau - geprigt. Die Automobilindustrie war - und ist
- gleichwohl in hohem MaBe vom Vorhandensein des gesellschaftlichen Kon-
senses iiber das Produkt abhéngig und hat ein groBes Interesse an seiner Sta-
bilitit. Was sind nun die strukturellen Determinanten der Autoindustrie im
einzelnen und wie sind sie angesichts potentieller Verdnderungen der 6kono-
mischen, politisch-administrativen und marktseitigen Rahmenbedingungen
zu beurteilen?
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Unternehmensgrifle und Markteintrittshiirden

In der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur ist die addquate Unternehmens-
grofie fiir bestimmte Produktfelder seit langer Zeit Gegenstand von Erorte-
rungen. Uber Jahrzehnte war die These von Schumpeter unangefochten, daf
vornehmlich  Groffunternechmen technische Neuerungen hervorbringen
(Schumpeter 1950). Nach einer Fiille von empirischen Untersuchungen kann
die Schumpetersche These heute kaum mehr aufrechterhalten werden (Frisch
1993). Seit dem Aufsticg der Automobilindustrie zu einem der regionalwirt-
schaftlich und beschiftigungspolitisch wichtigsten Industriezweige wird die
UnternehmensgroBe im Zusammenhang mit der Uberlebensfihigkeit von
Unternehmen in dieser Branche diskutiert (Gempt 1971; Altshuler et al.
1984). Als mafigeblich wird angesehen, daB3 kleinere Hersteller "entscheidend
im Nachteil sind durch die geringere Fahigkeit, ein leistungsfiahiges Hiandler-
netz aufzubauen und zu unterhalten." (Gempt 1971: 90) In der Innovations-
forschung wird vornehmlich die Frage erortert, ob es eine innovationsoptima-
le Unternehmensgrofie gibt und wie diese aussieht. Die Antworten auf diese
Frage fallen unterschiedlich aus (Jiirgensen, Berg 1968; Gempt 1971; Frisch
1993). Es wird aber immer wieder auf die besonderen Bedingungen einzelner
Branchen hingewiesen, und entsprechende branchenbezogene Forschungen
werden gefordert (Jittner-Kramny 1975). Mangels einschligiger Unter-
suchungen in Deutschland und Europa wird auf die amerikanische Autoindu-
strie verwiesen, die schon seit einem friihen Zeitpunkt ausgepriigte oligopoli-
stische Strukturen aufweist: "Der enorme Aufwand der drei Branchengréfien
wird in der Regel weder der Grundlagenforschung noch der Entwicklung
neuer Ideen zugefiihrt. In zahlreichen Fillen (z.B. bei General Motors) wer-
den Millionenbetrige des Forschungsetats fiir ‘Styling' verausgabt, das kaum
noch etwas mit angewandter Forschung zu tun hat, ja oft sogar einen techni-
schen Riickschritt bedeutet.” (Bergmann 1972: 370f.)

Wenn man von der Phase eines ausgeprigten Angebotsmarktes von
Ende der 40er bis in die zweite Halfte der 50er Jahre hinein einmal absieht,
hatten und haben Neuanbieter und kleine Anbieter auf dem deutschen Auto-
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mobilmarkt keine Chancen.3! Die Geschichte der deutschen Automobilunter-
nehmen ist eine Geschichte ihrer Konzentration (Diez 1988). Nach dem
Zweiten Weltkrieg konnte sich neben dem KdF-Nachfolger Volkswagen und
seinem "Sportwagen-Ableger" Porsche lediglich BMW als "kleiner Herstel-
ler" halten. Mit 18 Automobilunternehmen gab es in der Bundesrepublik
1957 den hochsten Bestand, 1970 waren es nur noch sieben (ebenda). BMW,
Audi und spiter VW haben einige der kleineren Mitanbieter aus den 50er
Jahren systematisch aufgekauft. Der Konzentrationsproze in der Autoindu-
strie ist auf drei Hauptmotive zurtickzufiihren. Erstens spielen die Skalener-
trige fiir jeden Hersteller eine groe Rolle, der Zwang zu groflen LosgréBen
trifft bei schmaler werdenden Gewinnmargen im Verdringungswettbewerb
auch die Hersteller von Luxuswagen. Zweitens kann der Aufkauf von kon-
kurrierenden Unternehmen die eigene Wettbewerbsposition verbessern. Und
drittens zielt die Ubernahme oftmals auf die Erweiterung der eigenen Modell-
palette, die unter eigener Regie nur mit aufwendigeren Investitionen und mit
zeitlicher Verzogerung zu erreichen wire.

Auch wenn die erfolgreiche Einfiihrung und Produktion neuer Fahrzeug-
und Antriebskonzepte als Nischenstrategie betrachtet wird, fiir die nach Jiir-
gensen und Berg mit bereits 60.000 bis 70.000 Stiick wesentlich kleinere Pro-
duktionszahlen als bei den Standardfahrzeugen ertragsversprechend sind (Jiir-
gensen, Berg 1968), bleibt das prinzipielle Problem hoher investiver Vorlei-
stungen fiir potentielle Neuanbieter bestehen. Neben dem Aufbau der Pro-
duktionskapazititen ist ein flichendeckendes Vertriebs- und Wartungssystem
notwendig. AuBerdem konnen Kleinanbieter bei kurzen Modellzyklen nicht
mithalten, weil die Kosten fiir Neuentwicklungen und die Umstellung der
Produktion in kleinen Serien nur langsamer amortisiert werden konnen.
SchlieBlich sind Kleinanbieter mit einer eingeschrinkten Produktpalette viel
weniger in der Lage, Miflerfolge einzelner Modelle zu verkraften.

31 Kleinstanbieter mit eng umrissenen Nischenmirkten gibt es zwar auch heute noch,
ihre Produkte bedienen eine exotische Sondernachfrage, wie beispielsweise die E-
Mobile des enthusiastischen Mittelstindlers Walther. Oder sie veredeln Seriener-
zeugnisse etablierter GroBserienhersteller, wie z.B. AMG, Irmscher oder die Firma
Karmann, die u.a. auf Basis von VW-Modellen Cabriolets und exklusive Sonder-
modelle fertigt.
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Verallgemeinernd kann man feststellen, daB eine Reihe von Bedingun-
gen wenn nicht vollstindig, so doch iiberwiegend erfiillt sein miissen, wenn
eine stabile Position auf dem Automobilmarkt aufgebaut bzw. gehalten wer-
den soll. Die wichtigsten Bedingungen sind ausreichende Produktionskapazi-
titen und entsprechend hohe Absatzzahlen, um die positiven Effekte der
Economies of Scale erzielen zu konnen, ein attraktives Modellangebot, das
mehr als nur ein Marktsegment abdeckt, sowie ein flichendeckendes und lei-
stungsfahiges Vertriebs- und Servicenetz. Der Marktzugang ist fiir branchen-
fremde potentielle Neuanbieter schwierig, die Hiirden sind nur mit einem
konzentrierten Ressourceneinsatz zu iiberwinden. Ein solcher geballter Res-
sourceneinsatz iiber den Aufkauf bzw. den schnellen Aufbau neuer Produk-
tionskapazititen, Fahrzeugmodelle und Vertriebswege ist extrem risikoreich.
Altshuler et al. heben die hohen Anfangsinvestitionen und die gestiegenen
Anforderungen an Design und Produktion fiir jeden Neuanbieter hervor.
"However, the history of the auto industry over the past quarter-century is lit-
tered with the remains of would-be entrants who tried and failed at this
approach even when they were able to offer distinctive products in relatively
uncontested specialty niches. In each case the challenge of developing an
adequate product backed up by an adequate sales-and-service network proved
too difficult.” (Altshuler et al. 1984: 185) Hauptergebnis einer Untersuchung
des Zusammenhangs von Markteintritt und Innovationen im deutschen Auto-
mobilbau iiber einen Zeitraum von hundert Jahren ist nach Diez, daB fast aus-
schiieBlich die bereits etablierten Unternehmen die wesentlichen Innovatio-
nen in der Serienproduktion realisiert haben, obgleich die zugrundeliegenden
Erfindungen in vielen Fillen von Einzelerfindern, kieinen Firmen, Zuliefe-
rern oder branchenfernen Unternehmen stammen.32 Die Haufung der reali-

32  Eine jiingere Studie zum Innovationsverhalten der deutschen Kiihlschrankindustrie
hat ein ganz dhnliches Ergebnis hervorgebracht (Krupa 1995). Die ebenfalls oligo-
polistisch strukturierte Branche hielt am Kiihlmittel FCKW fest, nachdem die ozon-
schichtzerstérenden Wirkungen des Stoffes ldngst nachgewiesen worden und Ersatz-
stoffe prinzipiell bereits verfiigbar waren. Die Anbieter bildeten in ihrem Festhalten
an der etablierten Technik ein "technologisches Kartell", das von einem_Bran-
chenauflenseiter durchbrochen werden konnte, weil eine massive und durch eine
offentliche Kampagne von Greenpeace unterstiitzte Nachfrage organisiert wurde. Im
Fall der Kiihlschrankindustric war der entscheidende innovative Faktor fiir die
Umstellung auf FCKW-Ersatzstoffe eine umweltpolitisch motivierte "Pionierkund-
schaft”. Vor der allzu schnellen Analogiebildung, da Greenpeace eine automobile
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sierten Innovationen bei den Etablierten kann seiner Ansicht nach mit der
dort vorhandenen Erfahrung erklirt werden: "Die Fahigkeit zur Produktinno-
vation in der Automobilindustrie hingt von Lernkurven-Effekten ab, die sich
erst mit der dauerhaften Beschiftigung mit automobiltechnischen Problemen
einstellen.” (Diez 1988: 507)

Der Neueinstieg in den Markt etablierter Fahrzeugkonzepte wird
dadurch erschwert, dafl der weltweite Konkurrenzkampf als Verdringungs-
wettbewerb auf den traditionellen Mérkten ausgetragen wird. Kurze Produkt-
zyklen zwingen zum Erfolg, brancheniibliche Qualititsstandards diirfen bei
Strafe des Untergangs nicht unterschritten werden. Ein anschauliches Bei-
spiel fiir die sakrosankte Stellung der Qualititsstandards war die Einfiihrung
von wasserloslichen Lacken bei den Automobilherstellern Ende der 80er,
Anfang der 90er Jahre. Diese Mafinahme war mit dem Vorteil verbunden, auf
den Einsatz von umweltschidlichen chemischen Losemitteln in der Produk-
tion verzichten zu knnen. Gleichwohl war die hochste Prioritit bei der Pro-
duktionsumstellung, daf8 die Eigenschaften des neuen Lackes hinsichtlich
Haltbarkeit, Kratzfestigkeit, Hitzebestindigkeit, Oberflachenglanz usw. min-
destens denen des alten entsprechen. Der Entwicklungs- und Probevorlauf fiir
das neue Lackierverfahren war deshalb iiberaus aufwendig und kosteninten-
siv. Klagen iiber Qualitiitsverschlechterungen in der Umstellungs- und
Anfangsphase der Lackierung haben sogar zu einem spéten Zeitpunkt diese
Innovation noch gefidhrdet. Die Umstellung des Lackierverfahrens in der
deutschen Autoindustrie war ein ungeheurer Kraftakt, der - so ist zu vermu-
ten - die Skepsis der innerbetrieblichen Akteure gegeniiber Prozef- und Pro-
duktinnovationen, die auler an Kostenkalkiilen auch an gegebenen Qualitits-
standards gemessen werden, verstérkt hat.

SchlieBlich werden die Wettbewerbsbedingungen fiir den Markteintritt
mit neuen Fahrzeugkonzepten sehr stark von den konventionellen Fahrzeu-
gen bestimmt. Der Preiswettbewerb konnte von einem Anbieter neuer Fahr-
zeugkonzepte iiberhaupt erst angenommen werden, wenn ein jahrliches Pro-

Pionierkundschaft fiir das Sparmobil der Zukunft mobilisieren konne, ist zu warnen,
denn das Automobil ist ein Produkt mit ungleich hoherer Komplexitit als ein Kiihl-
schrank und dariiber hinaus das bevorzugte Objekt einer Fiille kultureller Projek-
tionen.
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duktionsvolumen von mindestens 100.000 Einheiten erreicht wird. Einem
Neueinstieg durch radikale Produktinnovationen stehen nicht allein dkonomi-
sche Hiirden entgegen. Hinzu kommen institutionelle Hiirden, z.B. bei sicher-
heitstechnischen Auflagen, die fiir die allgemeine Betriebserlaubnis erfiillt
werden miissen. Das Beispiel der Crash-Tests zeigt, wie technische Eigen-
schaften etablierter Artefakte zu institutionellen Hiirden fiir die Einfiihrung
neuer Produkte gerinnen konnen. Jedes neue strafentaugliche Fahrzeug muf
Aufprallschutzstandards erreichen, die durch die schnellen und schweren
Fahrzeuge erst hochgeschraubt worden sind. Ein besonderes Problem sind die
Geldndefahrzeuge mit Frontgittern. Fiir Leichtbaufahrzeuge oder andere
"abgertistete” Fahrzeugkonzepte, die mit teilweise erheblichen Verbrauchs-
vorteilen aufwarten konnen, stellen die bestehenden Sicherheitsauflagen eine
Art "nicht-tarifire" Marktzugangsbeschrinkung dar.33

Die Autoindustrie angesichts der Verdnderung der Umfeldbedingungen und
eigener Definitionsmacht

Die Auflagen und Zwinge und damit die kommunikativen, qualifikatori-
schen, arbeitsorganisatorischen und logistischen Anforderungen an die Auto-
hersteller sind in der Geschichte der Autoindustrie aus mehreren Griinden
erheblich gestiegen. Neben externen Auflagen und einer gravierenden Verin-
derung der Marktlagen sind es brancheninterne Zwinge, die von den Auto-
unternehmen erhdhte Anpassungsleistungen verlangen. Die rigiden exogenen
und endogenen Determinanten der Autoindustrie verstdrken das Bediirfnis
nach einem stabilen Produktleitbild. Nur bei Gewéhrleistung einer engen und
verbindlichen Verstindigung innerhalb des Weltautomobilbaus iiber die tech-
nischen Grundlinien, den Nutzen, den Sinn und schlieBlich iiber die

33  Die Sicherheitsauflagen haben unter Status quo-Bedingungen selbstverstindlich ihre
Berechtigung. Solange die bisweilen mehr als zwei Tonnen schweren Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge keinerlei Restriktionen in ihrem Betrieb unterliegen, wer-
den sie in den Sicherheitsanforderungen als der Worst Case in vorbeugenden Unfall-
szenarien zu behandeln sein. Die Eskalation der Motor- und Fahrzeugtechnik ist
aber nicht zwingend fiir die automobiltechnische Entwicklung. Es wire bei entspre-
chenden Auflagen problemlos méglich, motorseitig eine Geschwindigkeits- und
Beschleunigungsdrosselung zu implementieren. Dann wiirde auch die an motori-
schen Hochstleistungen orientierte Sicherheitsauslegung des Gesamtfahrzeugs obso-
let.
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Zukunftsperspektiven des Automobils konnen die notwendigen Anpassungs-
leistungen der Unternehmen erbracht werden. Der Druck, eine unternehmens-
und weltregioneniibergreifende Verstindigung trotz scharfer interner Kon-
kurrenz zu erhalten bzw. auszubauen, erwéchst nicht zuletzt daraus, mit ver-
einten Kriften auf die Gestaltung der Rahmenbedingungen zur Sicherung der
Automobilitit EinfluB zu nehmen. Nach der politisch abgesicherten Abschot-
tung von Teilmérkten, die im Zuge einer tendenziellen Liberalisierung des
Welthandels durchlochert werden diirfte, wichst der Widerstand der Welt-
autoindustrie gegen weitere nationale bzw. regionale umwelt- und verkehrs-
politische Restriktionen. Eine Parzellierung des Automobilmarktes in Teil-
mérkte mit unterschiedlichen Anforderungen an die technische Auslegung
der Fahrzeuge konnte in der Tat das Universalfahrzeugkonzept der Hersteller
bedrohen.

Gleichzeitig unterliegt die Produktpolitik einer starken Homogenisie-
rungstendenz. Die kulturraum- und unternehmenstypischen Spielrdume fiir
die Interpretation des gemeinsamen Automobil-Leitbildes sind eng. Kein ein-
zelner Hersteller bricht aus dem automobiltechnischen Korridor aus. Die Pro-
duktpolitik und insbesondere die Antriebsangebote konvergieren weltweit.
Die Homogenisierung erstreckt sich nicht allein auf die windkanalgeschulde-
te Asthetik, sondern auch auf die Ausstattung und Fahrleistungen innerhalb
der verschiedenen Fahrzeugklassen. Diese Tendenz der Homogenisierung der
Anforderungen an das Auto wird durch die Automobilfachpresse verstirkt,
die dem Rennsport verpflichtet ist und damit die Rennreiselimousine offensiv
protegiert. Zugleich unterziehen die Autozeitschriften die Autos stindigen
Tests und Vergleichen und leisten damit der Adaption der Vergleichskriterien
durch die Anbieter Vorschub.

Der branchenweite Diskurs ist trotz seiner hermetischen Teilnehmerkon-
stellation nicht vollkommen autonom, sondern reagiert auch auf externe
Impulse und Umfeldverdnderungen. Welche externen Impulse wurden in der
Vergangenheit tiberhaupt aufgenommen und mit welchen Ergebnissen "ver-
arbeitet"? Welche Umfeldverinderungen wurden nicht oder ungeniigend
wahrgenommen? Wurden Innovationsmoglichkeiten vergeben, weil die
Fixierung der Branche auf das konsolidierte Automobil-Leitbild und seine
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technische Konkretion als Rennreiselimousine den Blick verstellt hat? Mit
den Forderungen nach ausreichender Sicherheit und weniger Abgasen wur-
den die Autohersteller mit Qualitdtsmerkmalen fiir ihre Produkte konfrontiert,
die iiber die bisherigen Imperative technische Funktionstiichtigkeit, Zuverlis-
sigkeit sowie Bedienungs- und Wartungsfreundlichkeit hinausgingen. Einige
Jahre spiter kam die Forderung nach spiirbaren Verbrauchsreduktionen hin-
zu. Seit Ende der 80er Jahre wurde die Recyclingfihigkeit in die Liste der
obligatorischen Merkmale moderner Automobile aufgenommen. Seit Ende
der 60er Jahre ist die Automobilindustrie3# - nicht nur in Deutschland - auf
mehreren Ebenen der Bewufitwerdung ihrer Produktproblematik ausgesetzt
(vgl. auch Canzler, Knie 1994a: 56ff.).

Uberdies deutete sich ein Verlust funktionaler Attraktivitit des Autos
an. Der motorisierte Individualverkehr bezieht einen grofen Teil seiner
Attraktivitdt aus der universalen und selbstbestimmten Nutzung des Autos.
Mit der Vollmotorisierung wurde die souverine Nutzung des Autos zuneh-
mend eingeschrinkt, zumal mit der Zunahme des Fahrzeugbestandes keine
parallele Ausweitung des StrafSennetzes einhergehen konnte. Staus, fehlender
Parkraum und Beschrinkungen offentlicher StraBenbenutzung aus Léirm-,
Platz- oder Abgasschutzgriinden waren daran schuld.

Technische Anschlufifdhigkeit als Imperativ von Produktionstechnik und
globaler Beschaffung

Die Sicherheits- und Umweltnormen wurden mit der Verbreitung des Auto-
mobils in allen betroffenen Lindern verschirft. Entscheidend sind auf einem
entwickelten Weltmarkt die jeweils restriktivsten nationalen respektive regio-
nalen Auflagen, die von den Autoanbietern verlangt werden. Bei Nichterfiil-
lung wirken die Auflagen wie Marktzugangsbeschrinkungen. Auflerdem

34 Die Automobilindustrie und ihre Interessensorganisationen, die branchennahe Wis-
senschaft und die Autopresse sind iiber das Produkt miteinander verbunden, sie sind
jedoch kein monolithischer Block. Unterschiedliche Interessen, differierende orga-
nisationskulturelle Eigenheiten und professionelle Traditionen fiihren zu jeweiligen
Sonderrollen innerhalb der Branche. Aus analytisch-pragmatischen Griinden wird
im vorliegenden Kontext diese Binnendifferenzierung nicht betont, sondern mei-
stens von "der Automobilindustrie” gesprochen.
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haben sich die schirfsten Sicherheits- und Umweltstandards als in aller Regel
trendsetzend erwiesen. Die schwedischen Sicherheitsauflagen, insbesondere
fiir den Schutz von Kindern, und die amerikanischen Emissionsgrenzwerte
sind Beispiele fiir die trendsetzende Funktion sukzessive steigender Anforde-
rungen an die Technik des Automobils. Diese Auflagen wurden und werden
mit zeitlicher Verzogerung von nahezu allen relevanten Teilmérkten adap-
tiert. Eine friihzeitige Anpassung der Hersteller an die jeweils fortgeschritten-
sten Sicherheits- und Umweltstandards hat sich unternehmensstrategisch als
vorteilhaft erwiesen. Damit funktioniert ein Anreiz fiir alle Anbieterfirmen,
das eigene Know-how in diesen Bereichen zu entwickeln bzw. zu akquirie-
ren. Nach dem Ubergang vom Anbietermarkt zum Nutzermarkt haben
Sicherheits- und Umweltaspekte zudem einen hoheren Stellenwert in den
Marketingstrategien aller Anbieter erlangt (Ludvigsen 1995).

Nicht allein der Wunsch nach Marktnihe, sondern auch produktunab-
hingige Faktoren wie der globale Einkauf von Rohmaterialien und Vorpro-
dukten und die Angst vor Wechselkursschwankungen beférdern die Globali-
sierung in der Standortpolitik der Hersteller. Die Globalisierung der Mirkte
und der Produktion geht einher mit einer steigenden Konvergenz von Produk-
tionsmethoden und Beschaffungsstrategien. Auf der produktionstechnischen
Ebene ist eine Reduktion der Teilevielfalt sowie eine Standardisierung und
Modularisierung der Teile bei allen Herstellern zu beobachten. Das Ziel ist
eine weitgehende Teilegleichheit innerhalb eines Unternehmens. Auf der Pro-
duktebene ist seit vielen Jahren eine Angleichung sowohl in Form und
Design als auch in der Ausstattung zu konstatieren. Was von Designern als
"Diktat des Windkanals" (Aicher 1984) kritisiert wird, zeigt nur die generelle
Tendenz zur Konvergenz im Weltautomobilbau. Von Nischenprodukten und
Kuriosa abgesehen, gleichen sich die Autos innerhalb der verschiedenen
Marktsegmente nicht nur in ihren technischen Eigenschaften und in der Aus-
stattung, sondern auch in ihrer duBeren Erscheinung stark an.

Uber die Normierungs- und Standardisierungsprozesse hinaus haben die
globalen Produktionskonzepte und Beschaffungsstrategien aller groen Auto-
hersteller dazu gefiihrt, da das Prinzip der technischen Kompatibilitét fiir
relevante Teile und Teilesysteme hoch bewertet wird. Unterstiitzt wird diese
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Tendenz durch Joint Ventures und sonstige Kooperationsprojekte innerhalb
der Autoindustrie. Seit den 80er Jahren werden sogar einige Modelle von ver-
schiedenen Herstellerfirmen gemeinsam produziert (und getrennt vermark-
tet), z.B. der gemeinsame Kleintransporter Taro von VW und Toyota. GroB-
raumiimousinen werden in Europa Mitte der 90er Jahre zum einen in Koope-
ration von VW/Ford und zum anderen von Peugeot/Citroen und Fiat/Lancia
in Gemeinschaftsprojekten gebaut, wobei lediglich in der Zusatzausstattung
variiert und unter eigenem Label vertrieben wird. Neben dem Trend zur
direkten Kooperation, der wegen seines Kostensenkungspotentials trotz aller
Abgrenzungsprobleme und Angste der Beteiligten vor mangelnder Geheim-
haltung firmeneigenen Know-hows auch kiinftig stark sein diirfte, spielen
spezifische Hersteller-Zulieferer-Beziehungen fiir die technische Kompatibi-
litdt von Autoteilen eine wichtige Rolle; so beliefert beispielsweise der grofte
deutsche Zulieferer Bosch alle Herstellerfirmen partiell mit den gleichen Tei-
len. Eine solche exklusive Position von Zulieferern férdert zusitzlich die Ent-
stehung firmenunabhéngiger Standards in der Produktion. Die Standardisie-
rung reicht bis in die Entwicklung. 1995 hat die deutsche Autoindustrie
begonnen, ein gemeinsames CAD-Datenaustauschformat, den “Standard for
the Exchange of Product Model Data" (STEP), einzufiihren (VDI-Nachrich-
ten vom 16.9.1994). Derzeit wird die Hersteller-Zulieferer-Struktur durch die
weitere Modularisierung der Fahrzeuge bestimmt, die Zulieferer werden zu
Systemanbietern. In einer Strukturanalyse der deutschen Automobilindustrie
kommt der Geschiiftsfithrer des Verbandes der Automobilindustrie (VDA) zu
dem Ergebnis: "Auf dem Gebiet der Produkttechnologie geht es um die kon-
sequente, modelliibergreifende Standardisierung nicht varianten-abhingiger
Bauteile und die Modularisierung der Produktkonstruktion. Dadurch sollen
die konstruktive Komplexitiit des Endproduktes gesenkt und giinstigere Vor-
aussetzungen dafiir geschaffen werden, den Endmontageprozefl in mehrere
Stufen zu zerlegen, die organisatorisch getrennt, zeitlich und rdumlich ent-
koppelbar ablaufen kénnen." (Diekmann 1994: 28)
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Bedeutung und Entstehung der internationalen Verstindigung

Als Triumph der Fordschen Produktionsmethoden beurteilen Womack et al.
(1990) die Glanzzeit der amerikanischen Autoindustrie Anfang und Mitte der
50er Jahre. Auf dem damals mit Abstand grofften Automobilmarkt stieg die
Jahresproduktion 1955 erstmals auf iiber 7 Millionen Autos, von denen 95
Prozent Produkte der drei grolen Unternehmen Ford, General Motors und
Chrysler waren. Nach der eindeutigen Dominanz der amerikanischen Autoin-
dustrie seit Beginn der industriellen Automobilproduktion bis in die 60er Jah-~
re hinein bildete sich in den letzten 25 Jahren ein hochintegrierter Automobil-
weltmarkt heraus, der seither drei Pole besitzt: Die USA, Japan und Europa.
Zwar blieb der US-Markt der groBte Regionalmarkt, jedoch sind in den mei-
sten Teilen der Welt mittlerweile eigene Regionalmirkte entstanden, die mit
einer deutlichen Tendenz zur Liberalisierung fast iiberall sowohl von ameri-
kanischen als auch von japanischen und europiischen Anbietern umkimpft
sind. Der historische Uberblick iiber die Produktionszahlen in den drei Auto-
Weltregionen zeigt die Strukturverschiebungen im Weltautomobilbau.

Tabelle 6: Fahrzeugproduktion in den Automobil-Weltregionen von 1950
bis 1993 (in 1.000)

Nordamerika Japan West-Europa
1950 6.950,0 1,6 1.1104
1960 7.000,6 165,1 5.119,7
1970 7.490,6 3.178,7 10.378,6
1975 7.762,0 4.568,1 9.325,5
1980 7.222,3 7.038,1 10.371,8
1985 9.277,0 7.646,8 10.698,0
1990 7.762,4 9.948,0 13.688,6
1992 7.471,9 9.378,7 12.928,9
1993 7.230,0 8.497,1 11.237,1

Quellen: Eigene Berechnungen nach Altshuler et al. 1984; Automotive News Market
Data Book 1986, 1992, 1993; VDA 1994a
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Auf Basis der fordistisch-tayloristischen Produktionsformen gelang der euro-
pdischen Autoindustrie in den 60er Jahren der Aufstieg im WeltmaBstab. Mit
Klein- und Kompaktwagen besetzte und erweiterte die europdische Autoin-
dustrie von der amerikanischen Industrie vernachlissigte Marktsegmente.
Symbol der erfolgreichen europiischen Produktpolitik wurde der VW-Kiifer.
Der Kifer trug maf3geblich zum Exportanteil bei, den die europiische Auto-~
industrie auf dem amerikanischen Markt aufbauen konnte: Im Jahr 1970 wur-
den 569.182 Volkswagen - zum groBten Teil Kifer - in die USA exportiert.
Diese Erfolge auf dem amerikanischen Markt gehoren allerdings der Vergan-
genheit an. Im Vergleich zur glorreichen Kiiferzeit betrug der Gesamtexport
von Volkswagen in die Vereinigten Staaten im Jahr 1992 nur noch 75.870
Fahrzeuge (Automotive News 1992 Market Data Book: 17; Automotive
News vom 17.7.1995). 1995 ist die Ausfuhr von Volkswagen in die USA
wieder auf 115.110 Fahrzeuge gestiegen (Automotive News vom 12.2.1995:
118).

Die deutsche Autoindustrie war bis Anfang der 70er Jahre nach den
USA und Japan zum drittgrofiten Autoproduzenten der Welt aufgestiegen.
Von 1962 bis 1973 konnte sie ihren Output von 2 Millionen Einheiten auf
knapp 4 Millionen verdoppeln. Das entspricht einer jahrlichen Steigerungsra-
te von. ungefdhr 7 Prozent. Ihr Exportanteil liegt seither bei 45 Prozent und
dariiber. Im Zuge zunehmender Internationalisierung der Produktion und vor
allem der Beschaffung ist der Aussagewert der nationalen Produktions- und
Exportzahlen allerdings gesunken. Seit sich in den 80er Jahren das "Global-
sourcing" als Beschaffungs- und Einkaufsstrategie bei vielen Herstellern
durchgesetzt hat, war abzusehen, daB auch die Produktionsstandorte verstarkt
global positioniert werden.

Mit einiger Verspitung trat die japanische Autoindustrie Anfang der
T0er Jahre als drittgrofiter Autoproduzent in Erscheinung. Mit einer aggressi-
ven Preispolitik und attraktiven Modellen in den unteren Marktsegmenten
erreichte sie aufgrund einer gegeniiber der Konkurrenz in- Amerika und Euro-
-- pa signifikant hoheren Produktivitdt innerhalb nur weniger Jahre erkleckliche
Marktanteile. Abgesehen von den Preisoffensiven auf externen Mirkten, die
nur deshalb durchzustehen waren, weil die japanischen Hersteller auf ihrem
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gegeniiber Importen weitgehend abgeschotteten Heimmarkt viel hohere Prei-
se erzielen konnten, ist die Produktpolitik der japanischen Hersteller sehr auf-
fdllig. Sie belegt die These von der Produktkonvergenz im Automobilbau.
Nach einer anfinglichen Imitation erfolgreicher Produkte iiber die Profilie-
rung als Anbieter von leistungsfihigen Klein- und Kompaktwagen verbesser-
te die japanische Autoindustrie ihr Produktangebot bis heute auf ein Welt-
durchschnittsnivean (und dariiber hinaus).

Zu den besonderen Eigenschaften der Automobilindustrie, verstirkt
unter den Bedingungen des entfalteten Weltmarktes, gehtren die hohen Ver-
standigungsleistungen, die von den Autoproduzenten untereinander erbracht
werden. Dazu gehort die Konvergenz in den Themenstellungen, die im Welt-
automobilbau als Zukunftsthemen behandelt werden, wie beispielsweise der
Karosserie-Leichtbau unter Einsatz des Werkstoffes Aluminium, das Recyc-
ling oder - aktuell - der vorheizbare Katalysator. Aus den skizzierten Griin-
den der hohen Regulierungsdichte und der Kompatibilititszwénge sind natio-
nale und internationale Gremien und Professionsvereinigungen entstanden,
die zu den entscheidenden Instanzen brancheninterner Verstandigung gewor-
den sind. Auf Verbands- und Professionsebene besteht eine Reihe von
Arbeitsgremien, in denen alle Autohersteller und die wichtigsten Zulieferer
vertreten sind. Vereinigungen wie die European Automobile Engineers Cor-
poration (EAEC) werden von nationalen Ingenieursorganisationen gebildet -
im deutschen Fall von der VDI-Gesellschaft Fahrzeugtechnik - und nicht sel-
ten von libernationalen politischen Organisationen unterstiitzt, wie beispiels-
weise von der Europiischen Union oder Unterorganisationen der UNO. Auf
Kongressen und Fachtagungen werden nicht nur nationale Themenagenden
"synthetisiert”, sondern auch personliche Kontakte gekniipft und internatio-
nale Netzwerke aufgebaut und gepflegt. Die Diskussion und verbindliche
Festlegung der Priorititensetzung in der Problembearbeitung findet auf Fach-
tagungen statt, die eine hohe Wertschitzung und Aufmerksamkeit innerhalb
der Branche geniefien. Zu diesen regelmifBig stattfindenden Tagungen geho-
ren im deutschsprachigen Raum vor allem die "Aachener Kolloquien"” an der
Rheinisch-Westfilischen Technischen Hochschule Aachen (RWTH) und die
Tagungen der AVL List GmbH in Graz. Als dritte Gruppe der hochreputierli-
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chen Konferenzen innerhalb der Branche gelten die Gemeinschaftsveranstal-
tungen des VDI mit einzelnen Autounternehmen, wie beipiclsweise VDI/
VW-Gemeinschaftstagungen. Diese Veranstaltungen gelten als wichtige Are-
nen zur Entwicklung der "herrschenden Meinung" innerhalb der Branche.

Der Kontakt zwischen den verschiedenen Herstellern beschrénkt sich
nicht auf gemeinsame Projekte und direkte Kooperationen, obgleich diese
seit der Entfaltung eines integrierten Weltautomobilmarktes intensiver ge-
worden sind. Internationale Branchen- und Professionsorganisationen, ein
von diesen Organisationen oft (mit-)getragenes internationales Kongref3we-
sen und nicht zuletzt eine Reihe von internationalen Fachzeitschriften sind
die zentralen Foren, auf denen eine kontinuierliche Verstdndigung der Bran-
che iiber technische Entwicklungslinien und Marktoptionen stattfindet. So
erkldrt sich die zundchst erstaunliche Konvergenz in der Produktgestaltung
der verschiedenen Autohersteller.- Wie Wellen iiberziehen spezifische Pro-
duktmodifikationen und Ausstattungserweiterungen den gesamten Weltauto-
mobilbau innerhalb einer relativ kurzen Zeitspanne, sie erfassen dabei alle
Herstellerfirmen. Jiingstes Beispiel ist der Seitenaufprallschutz, der quasi wie
"verabredet" von beinahe allen Anbietern fast gleichzeitig in die Serienferti-
gung gebracht worden ist. Explizit an die interessierte Offentlichkeit und
potentielle Kundschaft wendet sich der Weltautomobilbau auf den groBen
Automobilausstellungen in Tokio, Detroit, Genf und Frankfurt am Main. An
den grofen Themen dieser Auto-Shows, wie beispielsweise Sicherheit, Spal3-
und Freizeitfahrzeuge, Umwelt oder Individualitit, lassen sich einige grobe
Linien des ProblembewuBtseins und der dominanten Marketingstrategien der
Branche ablesen. Zugleich haben die thematischen Schwerpunktfestlegungen
auch einen internen konvergierenden Effekt, weil sie die Branchenzugehori-
gen auf einen einheitlichen Problemhorizont orientieren.

Die Position des Leitbildakteurs Automobilindustrie erklart sich vor
allem aus Skonomischen Determinanten, insbesondere aus produktionstechni-
schen Zwingen, Marktzugangsbaﬁieren, hohem Kapitalbedarf sowie aus der
Internationalisierung des Marktes. In der Akteurskonstellation des konsoli-
dierten Automobil-Leitbildes spielt die Automobilbranche den Part des
"Realprinzips", weil sie mit ihrem Produktangebot fiir die Konstanz der tech-
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nischen Auslegung als Rennreiselimousine steht und unter Hinweis auf die
Zuverladssigkeit der etablierten technischen Losung den Korridor kiinftiger
Produktentwicklungen bestimmt. Im Spannungsfeld des Leitbildes zwischen
der gesellschaftﬁch gewiinschten und kulturell itberformten Dimension einer-
seits und der Dimension produktionstechnischer und technisch-stofflicher
Machbarkeit andererseits ist die Autoindustrie Reprisentant der Machbarkeit.
Sie unterliegt deshalb der Gefahr, Verschiebungen innerhalb der Wiinschbar-
keitsdimension nur ungeniigend wahrzunehmen.

4.3 Die Nutzer als ""Produktkomplizen"
Vom Anbietermarkt zum Kundenmarkt

Aus dem Anbietermarkt der 50er Jahre mit wenig Auswahlchancen fiir die
Konsumenten wurde in den 60er Jahren ein Kundenmarkt, in dem neben der
Modellpflege das Marketing und die Imagesicherung fiir die Hersteller wich-
tiger wurden. Neben den frithen Autobesitzern, die es bei einer allgemein ver-
besserten Einkommenslage in die niichst hohere Autoklasse zog, wuchs vor
dem Hintergrund der sozialstrukturellen Veranderungen wachsender Mittel-
schichtsbildung die Zahl der Neuautomobilisten, die Einsteigermodelle
bevorzugten. Die Anbieterfirmen mufiten sich auf aufsteigende Modellpalet-
ten einstellen, die Kunden verlangten Autos nach individuellen Kriterien. Die
Produkte sind besonders in den 60er Jahren qualitativ kontinuierlich besser
geworden. VW beispielsweise verband die Qualitétsstrategie der jahrlichen
Modelliiberarbeitung mit einer stabilen Preispolitik (Kubisch 1986: S8ff.).
Gleichzeitig fiacherte sich die Angebotspalette stark auf. Die vertikale und
horizontale Produktdifferenzierung kam fiir VW einer revolutioniren Ande-
rung der Produktpolitik gleich. Uber 20 Jahre war mit dem Kifer nur ein
Modell im Angebot, 1962 waren 92 Prozent der VW-Pkw-Produktion Kiifer
und 1969, als die Produktdifferenzierung gerade begonnen hatte, wurde der
Produktionsrekord von 1,07 Millionen Kifern aufgestellt (Kasiske 1982:
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104£.).35 Neue Modelle wurden verstirkt und in kiirzeren Abstinden auf den
Markt gebracht, neue Anbieter aus dem Ausland kamen spiter hinzu. Die
deutschen und europdischen Hersteller folgten der amerikanischen Erfolgs-
strategie von General Motors, die schon viel frither ihre Angebotspalette aus-
differenziert hatte. Diese nach dem langjihrigen General Motors-Chef Alfred
Sloan benannte Produktstrategie des Sloanismus sah vor, in jeder Fahrzeug-
klasse mit einem eigenen Modell vertreten zu sein. Die gesamte Modellpalet-
te sollte zudem ein attraktives und verbindendes Design haben. "'Sloanismus’
- die Politik der groBen Modellvielfalt - bedeutet im Kern nichts anderes, als
die Vervielfachung von Kombinationen moglichst weniger standardisierter
Teile, die hinter unterschiedlichem, regelmiBig veridndertem Aussehen ver-
borgen wird. Hieraus erklért sich die Zunahme der Zahl von Automodellen
und -varianten auf der Grundlage oft iiber Jahre unveridnderter mechanischer
Komponenten.” (Bardou et al. 1989: 147)

In der Entstehungsphase des Automobils war die Kopplung von Nut-
zungs- und Herstellungskontext eng. Mit der Massenproduktion und der Her-
ausbildung einer wissenschaftlich-technischen Profession des Verbrennungs-
motor- und Fahrzeugbaus ging eine Entfernung vom Nutzungskontext einher.
Die Gruppe der Nutzerinnen und Nutzer hatte sich gegeniiber dem erlauchten
Kreis der frilhen Automobilisten verbreitert und zugleich differenziert. Mit
der Ausweitung der Autoproduktion und der Anonymisierung der Nutzer-
gruppen traten neue Akteure auf den Plan. Das Automobil ist seither in ein
Akteursgeflecht eingebunden, das keinen unwesentlichen Anteil an dem ein-
geengten Spielraum der Automobilentwicklung hat. Die Teilnehmerkonstel-
lation an den Auseinandersetzungen iiber das Automobil-Leitbild, wie sie
sich in den letzten Jahrzehnten herausgebildet hat, ist pluralistisch. Weniger
als die meisten anderen Technikdiskurse ist der Autodiskurs bei allen
Akteursgruppen von zweckrationalen Argumenten geprigt. Kategorien be-
triebs- und volkswirtschaftlicher Rationalitit spielen auch bei Nutzungsabwi-
gungen nur eine untergeordnete Rolle. Hinzu kommt eine partielle Scheinra-

35  Der Kifer ist das erfolgreichste Automodell aller Zeiten, seine zum Mythos geron-
nene Faszination macht sich die Anfang 1994 vorgestellte "Concept I" genannte
Studie von VW zunutze, die stark an die Kéferform angelehnt ist. Nach dem grofien
Zuspruch der Studie in den Medien und in der Fachéffentlichkeit wurde die Produk-
tion des Kéfer II fiir 1997 angekiindigt.
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tionalisierung: Die Diskussion wird teilweise von vorgeschobenen Argumen-
tationsfiguren bestimmt, die die eigentliche symbolische und emotionale
Dimension der Automobilitit verdecken. Diese Dimension ist nach giingigen
Regeln kaum diskursfihig. Baudrillard faBt einige wichtige Elemente zusam-
men; "Man braucht im Auto nicht gleich die moderne Fassung der mytholo-
gischen Gestalt des Zentaurs sehen, die Verbindung menschlicher Intelligenz
mit tierischer Kraft; aber man kann wohl sagen, daf} es ein subtiles Objekt ist.
Sein Glanz strahlt iiber das Grau aller iibrigen Dinge. Der Stoff, den es trans-
formiert, die Raumzeitlichkeit, ist doch eine unvergleichliche Materie. Hinzu
kommt die dynamische Synthese der Geschwindigkeit: sie ist ebenfalls von
allen anderen Funktionen verschieden." (Baudrillard 1991: 87)

Auf der Seite der Nutzerinnen und Nutzer wuchsen Automobilclubs her-
an, die ihre Attraktivitit primir aus den angebotenen Service- und Versiche-
rungsleistungen beziehen. Die Automobilclubs, insbesondere der "Marktfith-
rer" ADAC, beziehen explizit Stellung in den Auseinandersetzungen um das
Automobil-Leitbild (z.B. ADAC 1979). Sie gehoren zu den eifrigsten Apolo-
geten der Rennreiselimousine. Die gegeniiber der Autoindustrie betont
kooperative Rolle ist weder fiir den ADAC noch fiir die Autopresse selbstver-
stindlich. Thr Selbstverstindnis als Partner und weniger als Gegengewicht der
Anbieterseite ist nicht zuletzt mit einer hohen biografischen und emotionalen
Nihe ihrer Fiihrungspersonen zum Automobil zu erkldren (Krimer-Badoni,
Grymer, Rodenstein 1971; Wolf 1992).

Interventionen der Medien und anderer Leitbildakteure

Die Medien spielen einen wichtigen Part in der dffentlichen Diskussion um
die Zukunft der (Auto-)Mobilitdt (Braunschweig 1988). Wie intervenieren
die Medien in die Auseinandersetzungen um das Automobil-Leitbild? Die
Medien insgesamt sind in der Leitbildkonstruktion ein uneinheitlicher Faktor.
Zum einen haben die Autofachzeitschriften ein besonderes Gewicht. Die
monatlich erscheinende ADAC-Mitgliedszeitschrift "adac motorwelt" hatte
1995 eine Auflage von iiber 11,5 Millionen, die in kiirzeren Abstidnden
erscheinenden Publikumszeitschriften "Autobild” und "auto, motor und
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sport” lagen bei 900.000 und 466.000 Exemplaren. Die Autofachzeitschriften
sind ein bevorzugter Ort der Prisentation von Produktentwicklungen, da sie
aus den Autounternehmen vorziiglich mit Produktinformationen und Test-
fahrzeugen versorgt werden. Auflerdem sind sie das Verstindigungsorgan der
interessiertesten Nutzerinnen und Nutzer und haben, nicht nur nach eigenem
Selbstverstindnis, eine meinungsbildende Stellung fiir die Entwicklung des
Automobilmarktes. Die Autopresse mit ihrer hohen Auflage hat einen kaum
zu iiberschitzenden Anteil an der Reproduktion des Automobil-Leitbildes in
seiner konkreten Ausprigung als Rennreiselimousine. Sie trigt mit den Krite-
rien und der Auslegung der regelmiBigen Autotests zu einer permanenten
Bestitigung dieses Leitbildes bei. Breiten Raum nehmen die Leistungsdaten
der Geschwindigkeit, Beschleunigung, Motorleistung und der Reichweite ein.
Funktionale Kriterien und Verbrauchswerte werden meistens nur am Rande
behandelt. Hinzu kommt eine Pflege von Rennsportthemen. Ein eindrucks-
volles Beispiel fiir die Wechselbeziehung von Autoindustrie und Autopresse
ist die Aktion "Wahl des Autos des Jahres", zu der die fiihrende deutsche
Autozeitschrift "auto, motor und sport" ihre Leser aufruft. Bei der Wahl 1993
beispielsweise beteiligten sich iiber 128.000 Leserinnen und Leser daran. Die
Autounternehmen nutzen ihrerseits die Wahl zu groen Werbekampagnen,
indem sie auf die fachkundige Leserschaft der Zeitschrift verweisen. Die
Partnerschaft von Automobilindustrie, ADAC und Autopresse hat zur Folge,
daB sie Partner in ihrem Engagement fiir das Automobil-Leitbild sind und
mobilitdtspolitisch an einem Strang ziehen.

Wihrend in der Autopresse, allen voran in der auflagenstarken adac
motorwelt, einem wachstums- und fortschrittsgldubigen Automobilismus das
Wort geredet wird, finden sich andererseits in den tibrigen Medien vermehrt
problembewulite und kritische Berichte iiber automobile Themen. Auffallend
sind jedoch die betont affirmative Grundhaltung zum Auto und die unkriti-
sche Berichterstattung bet Fahr- und Testberichten, die fast durchgiingig in
den Rubriken zu Automobil und Motor in den deutschen Tageszeitungen zu
finden sind. Auf den Auto- und Motorseiten der Tagespresse kommt die jour-
nalistische Polarisierung klar zum Ausdruck. Nicht selten sind dort Kommen-
tare zu lesen, die sich ausdriicklich gegen eine "itberzogene Kritik am Auto”
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richten und damit auf eine Behandlung des Themas Automobilismus zielen,
die vielleicht sogar an anderer Stelle der gleichen Ausgabe der Zeitung
gepflegt wird. Die Behandlung des Artefaktes Automobil und des Automobi-
lismus in den Medien jenseits der Autofachpresse unterliegt starken Differen-
zierungen. Der engen Partnerschaft zwischen Autoindustrie, Professionsver-
einigungen, Automobilclubs und Autopresse steht eine generelle Tendenz der
gegeniiber Umwelt- und Verkehrsproblemen sensibler gewordenen Offent-
lichkeit gegeniiber. Kritische Themen finden Eingang sowohl in die Massen-
medien als auch in Fachzeitschriften wie "VDI-Nachrichten", "Spektrum der
Wissenschaft" etc. Zum dritten ist zu beachten, welche Wirkungen von der
Prisentation des Automobils in den iibrigen Medienprodukten ausgehen. Da3
der Einzug des Automobils in den Film, zuerst und stilbildend im amerikani-
schen Film Hollywoods, wesentlich zur kulturellen "Aufladung” des Artefak-
tes und damit zum Aufstieg des Automobil-Leitbildes beigetragen hat, ist
unbestritten. Doch welche symbolischen Konnotationen und welche Plazie-
rung von Automobilen finden sich in Produkten der Massenmedien in Zeiten
des etablierten Automobilismus? Offensichtlich sind kaum Verdnderungen
gegeniiber der Frithphase zu konstatieren. Automobile in Film und Fernsehen
sind gewohnliche Requisiten und damit Ausdruck von Alitagsinszenierungen.
Oft sind sie aber auch weiterhin Imagetréger fiir Erfolg, Schnelligkeit, Unab-
hangigkeit und Attraktivitdt (Reinicke 1992).

Punktuell greifen weitere Teilnehmer in den Automobildiskurs ein: die
politisch-administrativen Instanzen der Verkehrsplanung, die Verkehrsge-
richtsbarkeit, die intermedidren Organisationen der technischen Normung
und Uberwachung und die Interessensorganisationen der iibrigen Verkehrs-
trager sowie der Benachteiligten und Opfer des Automobilismus. Diese hete-
rogene Akteursgruppe taucht in der Diskussion um das Auto mit Stellungnah-
men, eigenen Untersuchungen und politischen Forderungen immer wieder
auf - wie beispielsweise der Verein Deutscher Ingenieure (VDI) mit einem
eigenen "Memorandum Verkehr” (VDI 1993). Ihr Erscheinungsbild ist ent-
sprechend uneinheitlich. Nicht selten werden einzelne Beitrige von anderen
Diskursteilnehmern instrumentalisiert. 36 Angesichts der fortgeschrittenen

36  So werden z.B. Stellungnahmen des TUV zu Verkehrsthemen oder Resolutionen auf
den regelmiBig stattfindenden Verkehrsgerichtstagen in den verkehrspolitischen
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Konsolidierung des Automobil-Leitbildes verwundert es kaum, da} die Inter-
ventionen spéter hinzugekommener Akteure wenig innovativ sind und sie
sich nahezu ausschlieBlich auf vorhandene technische Realisierungen bezie-
hen. Der Diskursrahmen ist abgesteckt, Stellungnahmen bewegen sich in
bekannten Bahnen. Das konsolidierte Leitbild beglinstigt offenbar die "Diszi-
plinierung" neuer Akteure, seine inhaltlich-konzeptionelle Homogenisie-
rungsfunktion obsiegt. Dafiir ist das VDI-Memorandum ein Beispiel. Dort
wird fiir additive und kompensatorische Technikstrategien, verbesserte Filter-
technologien, Informations- und Leitsysteme sowie die "Integration" der ver-
schiedenen Verkehrstriager pladiert, die allesamt auf dem bestehenden Auto-
mobil-Leitbild aufbauen.

Nach pionierhafter und proaktiver Vorarbeit des Nationalstaates und mit
der Entstehung einer leistungsfihigen Kraftfahrzeugindustrie hat sich in
Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg das Automobil-Leitbild konsoli-
diert, das - auf Basis des Universalfahrzeug-Konzepts mit Verbrennungsmo-
tor - auf eine breite Unterstiitzung durch Nutzer und Kéufer gestoBen ist. Der
kollektiv breit getragene Wunsch nach einem "Auto fiir alle” und die staatlich
iiber das Steuerrecht und eine infrastrukturelle Funktionssicherung geforderte
Annahme der Realisierbarkeit dieses Wunsches waren hochgradig motivie-
rend fiir die Automobilisierung der westdeutschen Gesellschaft. Neben der
Optimierung in der technischen Grundkonfiguration und den kostensenken-
den Fortschritten in der Produktionstechnik profitierte die Leitbildkonsolidie-
rung von elner kulturellen und symbolischen Bedeutungszuweisung des
Automobils als Ausdruck fiir "Wohlstand", "Erfolg" und "Fortschritt". Der
Kreis der Akteure in der Leitbildreproduktion wurde zwar stetig grofer, doch
wurde der inhaltlich-konzeptionelle Kern davon nicht tangiert. Die Wirkun-
gen des erfolgreichen Leitbildes konnten sich jedoch als ambivalent erwei-
sen. Zwar wurden durch die Koordinierungsleistungen des Leitbildes sowohl
die Motive als auch die Produktions- und Kaufentscheidungen von Herstel-
lern und Nutzern zusammengefiihrt und damit das "System Automobil”
enorm effektiviert. Doch der Preis dieser Homogenisierung auf Akteursebene
war die Relativierung bzw. Ignorierung von Gefahren einer "technischen und

Auseinandersetzungen von der einen oder anderen Seite als sachverstidndige Bestd-
tigung fiir die eigene Position reklamiert.
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mobilitdtspolitischen Monokultur”. Die Bandbreite mobilititspolitischer
Optionen verengte sich zunehmend. Negative Folgen der ubiquitiren Auto-
mobilisierung wurden kollektiv ausgeblendet. Welche Konsequenzen konn-
ten krisenhafte Entwicklungen fiir das Automobil-Leitbild haben? Tritt eine
Anpassung an die verdnderten Inputs der Auseinandersetzungen fiir kiinftige
Mobilitiit ein, oder kommt es zu einer Dekonstruktion des etablierten Leitbil-
des? Welche Akteure erbringen welche Anpassungs- bzw. Transformations-
leistungen? Antworten auf diese Fragen soll das folgende Kapitel geben, in
dem zwei Storungsphasen des automobilen Konsenses, der den Kern des
Automobil-Leitbildes ausmacht, analysiert werden.
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5. Belastungstests fiir den automobilen Konsens
5.1 Die erste Belastung: Ausléser und Faktoren ihrer Uberwindung

Das populdre Verkehrsmittel Automobil war bis in die 60er Jahre kein
Gegenstand der brancheninternen oder -externen Kritik. Das dnderte sich
zuerst in den USA, als kulturkritische Tone, erste Marktséttigungsvermutun-
gen und eine aufkommende Verbraucherbewegung in der zweiten Hilfte der
60er Jahre zusammenkamen. Der Verbraucherschiitzer Ralph Nader brachte
mit seiner Kampagne gegen die Sicherheitsméngel des Chevrolet Corvair
einen Stein ins Rollen (Nader 1965). Weil die Autofirmen zu freiwilligen
Sicherheitsverbesserungen ihrer Produkte nicht bereit waren, sah sich die
amerikanische Bundesregierung zum Handeln gezwungen: "Mit den 1965
erlassenen GSA (General Services Administration)-Bestimmungen beeinfluB3-
te eine Regierung erstmals Auslegung und Konstruktion von Personenwagen
aus anderen als steuertechnischen Erwigungen. Vorgeschrieben waren v.a. so
selbstverstindliche und harmlose Dinge wie gepolstertes Armaturenbrett,
Sicherheitstiirschlosser, AufBenrlickspiegel, Zweikreisbremsen, genormte
Stof3stangenhdhe.” (Eckermann 1981: 174) Die erste breite Umweltschutzdis-
kussion Ende der 60er und zu Beginn der 70er Jahre betraf dann auch das
Automobil, und zwar nicht nur in den Vereinigten Staaten, sondern auch in
Europa und damit ebenso in der Bundesrepublik Deutschland.

Die Konkurrenz auf dem Automobilmarkt war, mit Ausnahme zunichst
der Oberklasse, zur gleichen Zeit schirfer geworden und hatte neue Dimen-
sionen angenommen. Der Wettbewerb bezog sich nicht mehr ausschiieBlich
auf das Preis-Leistungs-Verhiltnis der Produkte, sondern auch auf die Attrak-
tivitat der einzelnen Modelle und auf ein abgestimmtes Angebotsprogramm.
Modellpflege und Modellneuheiten gewannen an Bedeutung und werteten im
internen Statusgefiige der Autohersteller die Forschung und Entwicklung ge-
geniiber der Fertigung auf. Der zugleich wachsende Kostendruck wirkte vor
allem in der Produktion rationalisierungsfordernd. Ende der 60er Jahre wur-
den bei fast allen deutschen Automobilherstellern Forschungs- und Entwick-
Iungsabteilungen neu strukturiert oder gar erst eingerichtet. Zugleich wurden
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vereinzelte Versuche gemacht, im Windschatten einer Griindungswelle von
Einrichtungen der Systemwissenschaft und Zukunftsforschung mitzusegeln.
Der spektakuldrste Versuch in der deutschen Autoindustrie war mit VW und
seinem damaligen Vorstandsmitglied Werner Holste verbunden. Von ihm
wurde die Griindung eines "Instituts fiir technologische Entwicklungslinien”
vorangetrieben. Dieses Zukunftsforschungsinstitut sollte mit einem Mitarbei-
terstab von mindestens 100 Wissenschaftlern und mit einer groBziigigen fi-
nanziellen Unterstiitzung durch VW entstehen. Aufgrund interner Querelen
schrumpfte das Projekt auf eine Minimalvariante; nennenswerte Zukunftsfor-
schungskapazititen fiir den VW-Konzemn und andere zunéchst an der Insti-
tutsplanung beteiligten Unternehmen entstanden nicht (SPIEGEL 46/1969).
Der automobile Konsens war zu Beginn der 70er Jahre briichig gewor-
den. Die vorher einheitliche Orientierung der Akteure darauf, was das Auto-
mobil mobilitdtspolitisch leisten und wie die technische Zukunft des Univer-
salfahrzeugs mit Verbrennungsmotor aussehen soll, war verlorengegangen.
Mit dem Einbruch in der fiir die Akteure verbindlichen Orientierungsfunktion
des Automobil-Leitbildes erdffneten sich allerdings, erstmalig nach vielen
Jahren, Entwicklungsoptionen sowohl innerhalb des automobiltechnischen
Entwicklungspfades, insbesondere fiir die sogenannten alternativen Antriebe,
als auch fiir mobilititstechnische Konzepte jenseits des Automobils. Was
waren nun die Faktoren, die zur ersten ernsthaften Storung des Automobil-
Leitbildes gefiihrt hatten? Krisenauslosend war die drastische Erhohung der
Roholpreise 1973, die infolge der militdrischen Auseinandersetzungen im
Nahen Osten und nach dem Verfall des amerikanischen Dollars als Leitwih-
rung des weltweiten Olhandels von dem Kartell der Olférderlinder, der
OPEC, durchgesetzt wurde. Erstmals mufiten die bundesdeutschen Autofah-
rer einschneidende Nutzungsbeschrinkungen wie Sonntagsfahrverbote hin-
nehmen, die Benzinpreise schnellten innerhalb von Wochen in bis dahin
unbekannte Hohen. Zugleich erhielt die Hauptthese der vom Club of Rome
popularisierten Zukunftsdiskussion um die "Grenzen des Wachstums" durch
die Olpreispolitik der OPEC Nahrung, daB die wirtschaftlich ausbeutbaren
Rohstoffvorkommen bei einem linear steigenden weltweiten Verbrauchsni-
veau bereits in einem mittleren Zeithorizont erschopft seien (Meadows 1972).
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Dariiber hinaus setzte Anfang der 70er Jahre eine 6ffentliche Diskussion
um den Umweltschutz ein. Die Autoindustrie und die mit ihr verbundenen
wissenschaftlichen und publizistischen Akteure begannen eigene verkehrs-
politische Positionen zu entwickeln und bauten Definitionskompetenzen in
den beginnenden Auseinandersetzungen um die Stellung des Autos in der
nach Mobilitdt und zunehmender Verkehrsleistung dringenden Gesellschaft
und um die technischen Konzepte fiir das Auto der Zukunft auf. Zunéchst
war die Autoindustrie in die Defensive geraten, wie Albach in einer priignan-
ten Situationsbeschreibung zur Lage der deutschen Autoindustrie wihrend
der ersten Olpreiskrise 1973 betont: "Der Ubergang vom Auto auf Bus und
Bahn schien vielen unausweichlich; Fahrrider und Spazierginger auf auto-
freien Autobahnen waren nicht nur Vision, sondern tageweise Realitit. Die
Idee des World Car wurde geboren, eines Autos, das als Ergebnis von Wind-
kanalversuchen gleich hohe Effizienz mit gleicher Form und gleicher Aus-
stattung erkauft: das Einheitsauto weltweit. Manche Automobilhersteller
sahen sich in diesen Jahren nicht nur als Priigelknaben der Nation, sondern
ihre Zukunft als die heruntergestripter MontagestraBen, auf denen Grofise-
rienmotoren von Motorenherstellern mit Fahrgestellen von Fahrgestellher-
stellern in Karosserien von Karosserieherstellern eingebaut wurden - und dies
alles nicht mehr im alten Europa, sondern in den Entwicklungslindern mit
niedrigen Lohnen." (Albach 1987: 123)

Die vorher nur vereinzelt geduBerte Kritik am Auto und seiner massen-
haften Verbreitung als "Tod der Stiddte” wurde zu Beginn der 70er Jahre zu-
nehmend breiter und fand als Dauerthema Eingang in die Medien. Die Of-
fentlichkeit und die Medien beteiligten sich in bisher unbekannter Intensitit
an der Diskussion um die Mdglichkeiten und Grenzen des Autos. Als Teil
einer Fiille technik- und zivilisationskritischer Vertffentlichungen erschienen
autokritische Biicher (Kramer-Badoni, Grymer, Rodenstein 1971; Deischl
1972; Dollinger 1972; Linder, Mauer, Resch 1975). Die interessierte Offent-
lichkeit war offenbar sensibler fiir die problematischen Seiten der Automobi-
lisierung der letzten Jahrzehnte geworden. Diese Entwicklung 148t sich an der
Riickschau auf die Titelgeschichten des SPIEGEL jener Jahre gut illustrieren.
1970 erschien die erste umfangreiche Titelgeschichte des SPIEGEL zur
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Umweltverschmutzung in den Industrieldindern. Das Auto wird darin als einer
der Hauptverursacher fiir die eklatante Luftverschmutzung verantwortlich ge-
macht. Das Ende des Verbrennungsmotors wurde gefordert. Zustimmend
wird in dem SPIEGEL-Artikel ein US-Senator zitiert: "Die 1,5 Milliarden
Dollar, die Amerikas Autoindustrie jahrlich fiir Schonheitsretuschen an ihren
Modellen ausgibt, sollten fiir die Entwicklung eines abgasfreien Autos ver-
wendet werden." (SPIEGEL 41/1970: 82) Ein halbes Jahr spiater geht der
SPIEGEL unter dem Titel "Das Gemetzel, das wir Verkehr nennen" auf die
mit dem Autoverkehr verbundenen Unfallopfer ein. Darin werden nicht nur
sicherheitstechnische Verbesserungen des Autos angemahnt, sondern auch
vor der Vollmotorisierung und vor einer weiteren einseitigen verkehrspoliti-
schen Fixierung auf den Autoverkehr gewarnt. Zugleich werden aber auch
die Beharrungskrifte gesehen: "Aber Pline, das Verkehrssystem derart umzu-
stiilpen, stofen in der Bundesrepublik auf eherne Widerstinde: Sie zielen zu-
gleich auf eine Umwilzung im westdeutschen Wirtschaftsgefiige." (SPIE-
GEL 27/1971: 45) Das iiberragende Thema neben der beginnenden Umwelt-
diskussion ist Anfang der 70er Jahre die Sicherheit. Gleich in zwei Titel-Sto-
ries werden Sicherheitsprobleme wie die Neukonstruktion der Fahrzeuge und
Tempobegrenzungen aufgegriffen (SPIEGEL 34/1971 und 53/1971). Die
Warnung vor weiter rasant steigenden Olpreisen und einer mdglichen politi-
schen Abhingigkeit der Industrieléinder von den Olférderlindern ist mit der
Forderung nach technischen Alternativen in der Verkehrs- und Transport-
technik verbunden (SPIEGEL 19/1973 und 26/1973). Forschungsprogramme
fiir neue Verkehrssysteme werden gefordert. Kabinentaxis, Schnellbahnen
und andere neue Verkehrssysteme werden in allen verkehrsgeplagten Indu-
strielindern entwickelt - nicht zuletzt auch von der Autoindustrie (SPIEGEL
19/1973).

Die Griinde fiir die Krise des automobilen Leitbildes waren vielfiltig
und von den Herstellern, der Wissenschaft und von politisch-administrativer
Seite kaum oder gar nicht antizipiert worden. Die Stérungen der Grundlagen
des Automobilismus und der Verlust von Orientierungssicherheit, die aus
dem gemeinsam getragenen Automobil-Leitbild erwachsen war, wurden als
"externe Schocks" empfunden. Gleichwohl - so zeigt die Riickschau - wurde
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die Krise iiberwunden, ohne daff die technische Grundkonfiguration verindert
oder strukturelle Korrekturen am Leitbild vorgenommen wurden. Offenbar
haben die bereits erlangte Verbreitung des Automobils, seine unbeschiddigte
Attraktivitdt fiir Noch-nicht-Autofahrer und die Reaktionen auf Akteursebene
dazu beigetragen. Die Haupttriger des Automobil-Leitbildes haben im Pro-
zef} der Restabilisierung der Automobilitiit teilweise gravierende Funktions-
verdnderungen erfahren und Anpassungsleistungen erbracht. Dies gilt in
erster Linie fiir den Staat, der in den Nachkriegsjahrzehnten den Automobil-
verkehr gefordert hatte und der nun zum bevorzugten Adressaten von Forde-
rungen wurde, mit interventionistischer Politik die Krise zu liberwinden. Mit
dem Wechsel zu einer Politik der Moderation und Interessenvermittlung
behielt der Nationalstaat eine Schliisselrolle fiir die Sicherung des Automobi-
lismus.

5.1.1 Der Staat als Garant des Automobilismus
Faktoren fiir die Restabilisierung des Automobil-Leitbildes

Das Automobil lag - wie im vorangegangenen Kapitel gezeigt wurde - in der
besonderen Obhut staatlicher Politik mit dem Ziel der forcierten Motorisie-
rung und Gewihrleistung infrastruktureller, rechtlicher und steuerlicher
Funktionssicherung. Zu Beginn der im Vergleich zu den USA und anderen
westlichen Industrieldndern verspiteten Automobilisierung in Deutschland ist
der Staat durch seine steuerrechtliche Forderung und mit erheblichen Infra-
strukturinvestitionen in Vorleistungen getreten. Staatliche Maflnahmen haben
mit Beginn der zweiten Hilfte der 50er Jahre die Automobilisierung der
Gesellschaft massiv protegiert und insbesondere raum- und stadtplanerisch
im Zuge der Zielstellung von der autogerechten Stadt forciert. Die politische
Organisation und Gewdhrleistung der gesellschaftlichen Funktionssicherung
des Automobilverkehrs koinzidiert mit dem Kriterium der technischen Funk-
tionssicherheit, das bei Autoherstellern und Ingenieuren an der Spitze ihrer
internalisierten Handlungsmaximen steht. Die Olpreiskrise und die Umwelt-
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schutz- und Limits-of-Growth-Diskurse waren zu Beginn der 70er Jahre
urséchlich fiir die erste Stérung der bis dahin stiirmischen Automobilisierung.
Die Autoindustrie legte Forschungs- und Entwicklungsprogramme fiir neue
sparsame Fahrzeugkonzepte und alternative Antriebe auf, um die Abhiingig-
keit von den begrenzten und fiir Preisturbulenzen offenbar so anfilligen fos-
silen Kraftstoffen zu verringern. Der Staat griff zu Ad-hoc-MaBnahmen wie
zeitweiligen Fahrverboten, kiindigte eine scharfe Grenzwertpolitik und eine
verkehrspolitische Wende zum offentlichen Verkehr an. Die Kunden zeigten
eine bis dato unbekannte Kaufzuriickhaltung, der Anteil sparsamer Diesel-
fahrzeuge an den Neuzulassungen stieg steil an. Diesen Krisentendenzen zum
Trotz gewann das Automobil-Leitbild jedoch nur wenige Jahre nach der
ersten massiven Olpreiserhdhung eine erneute Stabilitit. Die schnelle Krisen-
iiberwindung ist deshalb so erstaunlich, weil die Krisenursachen keineswegs
beseitigt waren. Erdol ist und bleibt eine endliche Ressource, auch wenn ihre
Erschopfung durch die Entdeckung neuer Vorkommen und durch innovative
Verfahren der Olgewinnung aufgeschoben werden kann. Auch die Gefahr der
Preisturbulenzen war keineswegs gebannt, wie die zweite Olpreiskrise einige
Jahre spiter offenbarte. Teilweise sollten sich die durch das Auto verursach-
ten Umweltprobleme bzw. ihre gesellschaftliche Wahrehmung sogar noch
verschirfen. Was waren die Faktoren der Restabilisierung des Automobil-
Leitbildes? Die Hauptfaktoren waren neben der volkswirtschaftlichen Bedeu-
tung der Automobilindustrie, der Beharrungskraft der Infrastruktur und Sied-
langsformen sowie den daraus erwachsenen Nutzungsroutinen und Bediirf-
nissen die schnelle rhetorische und "entwicklungsstrategische" Reaktion auf
Anbieterseite. Unmittelbare Folge der Leitbild-Erschiitterungen waren erhoh-
te Anpassungsleistungen der Hauptakteure, die sich gleichzeitig in techni-
schen (Forschungs-)Projekten und in diskursiven Adaptionen #uBerten.
Auferdem begiinstigte offenbar die hohe kulturelle Attraktivitidt von Auto-
mobilitdt eine entsensibilisierte Grundhaltung gegeniiber Krisenerscheinun-
gen und Folgeproblemen des Automobilismus.

Nach einer kurzen Phase interventionistischer Politik in der Bundesrepu-
blik infolge des Regierungswechsels von der GroBen Koalition zur soziallibe-
ralen Koalition 1969, als mit dem "Sofortprogramm fiir Umweltschutz" der
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Bundesregierung vom Herbst 1970 erstmals einschneidende Beschrinkungen
fiir den Kraftverkehr angekiindigt worden waren (Kiippers, Lundgreen,
Weingart 1978), geriet der Staat zunehmend in eine Position, in der er zwi-
schen den konfligierenden umwelt-, verkehrs- und wirtschaftspolitischen
Interessen vermittelte, auf legitimationsgefihrdende Herausforderungen fiir
das Automobil mit zusitzlichen RegulierungsmaBnahmen reagierte und auf
diese Weise zur Festigung des Automobil-Leitbildes beitrug. Programmati-
sches Zeichen einer zunéchst "offensiven Umweltpolitik” (Miiller 1986) zu
Beginn der 70er Jahre war beispielsweise die Ankiindigung im Umweltpro-
gramm der Bundesregierung von 1971, da die Abgase von Kraftfahrzeugen
mit Ottomotoren bis 1980 schrittweise auf ein Zehntel der Durchschnittswer-
te von 1969 verringert werden sollten (Bundesminister des Innern 1972: 150).
Das Umweltprogramm enthielt zudem im Abschnitt Immissionsschutz die
Ankiindigung eines Gesetzes zur Beschrinkung des Benzin-Bleigehaltes und
von Forschungsvorhaben bzw. der Fortfilhrung bereits begonnener Untersu-
chungen zur Verminderung von Luftverunreinigungen durch Kfz-Abgase und
zu den Auswirkungen von Strallenverkehrslirm auf die Bevolkerung (Kiip-
pers, Lundgreen, Weingart 1978).

Eine erste Revision erhiclt die im Leber-Plan fokussierte automobil-
orientierte Verkehrspolitik der sozialliberalen Bundesregierung mit dem
Anfang 1973 vom neuen Verkehrsminister Lauritzen vorgelegten Programm
"Der Mensch hat Vorfahrt - Kursbuch fiir die Verkehrspolitik". Es handelte
sich bei dieser verkehrspolitischen Neubewertung nicht zuletzt um eine Reak-
tion auf manifest gewordene Probleme des stark gestiegenen Autoverkehrs
und auf die gerade aufkommende politische und gesellschaftliche Diskussion
um "quality of life". Erstmals wurde auf die hohen sozialen Kosten des Kraft-
verkehrs hingewiesen. Akzentverschiebungen des Lauritzen-Konzeptes ge-
geniiber dem Leber-Plan von 1968 waren die geforderte grundlegende Sanie-
rung der Bundesbahn, die Entlastung der Ballungsgebiete vom motorisierten
Individualverkehr durch die Stirkung des OPNV und die stirkere Beachtung
der durch den Autoverkehr bedingten Probleme wie beispielsweise der Ver-
kehrssicherheit. Verbunden mit diesen Akzentverschiebungen war die Ver-
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anderung des Verwendungsschliissels fiir die Einnahmen aus den Mineralol-
steuern zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs.

Trotz der Modifizierungen in der sozialliberalen Verkehrspolitik blieb
der Strafienbau, insbesondere der Autobahnbau, sowohl in der administrati-
ven Zielthierarchie als auch in der Budgetgewichtung prioritir. Die verstirkte
Forderung des offentlichen Verkehrs war iiberdies dem Ziel geschuldet, die
Dysfunktionalititen eines iiberbeanspruchten Strafenverkehrs abzubauen.
Der OPNV geriet zunehmend in eine Uberlauf-Funktion fiir den motorisier-
ten Individualverkehr. Die Hoffnung war, mit einem attraktiven OPNV die
taglichen Verkehrsspitzen besser zu bewiltigen und damit letztendlich auch
die Funktionsgewihr des Automobilverkehrs insgesamt zu verbessern. Der
geforderte OPNV blieb im iibrigen in seinen alten Bahnen radialer Strecken-
fiihrung und zeigte sich weiterhin sowohl in seiner technischen Ausrichtung
als auch in der mangelnden Integrationsfahigkeit als inflexibles Verkehrs-
system der Vergangenheit.

Hohe Regelungsdichte fiir das Automobil

Aufgrund der vielen potentiellen Gefahren- und Schadensquellen und wegen
der massenhaften Verbreitung gelten fiir das Produkt Automobil eine Viel-
zahl von technischen Regeln. Die Regelungsdichte in der Bundesrepublik
Deutschland bzw. in der Europiischen Union umfaft nicht nur die Vorschrift
von Sicherheitsgurten und die Beleuchtungspflicht fiir das hintere amtliche
Kennzeichen. Die Liste der gesetzlichen Vorschriften fiir die Typzulassung in
der Européischen Union ist lang, und sie wird kiinftig noch langer (Seiffert,
Walzer 1989: 8). Mit jedem weiteren durch den Automobilverkehr induzier-
ten, verstirkten oder sonstwie verbundenen Problem wuchs die Palette der zu
regelnden Teilsysteme des Automobils. Aktuell ist beispielsweise in Vorbe-
reitung, die elektronische Wegfahrsperre fiir Neuwagen vorzuschreiben.
Kiinftig werden neben den bereits seit langem obligatorischen Emissionstest-
verfahren und den Frontalaufpralitests auch verschirfte Grenzwerte fiir Ge-
rauschemissionen und die Recyclingfihigkeit in den Regelungskatalog aufge-
nommen.
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Von Beginn der Regelungen an wurde versucht, die gesetzlichen Vor-
schriften und die ihnen zugrundeliegenden Mingel oder Probleme mit kom-
pensatorischen technischen Mitteln zu erreichen. Der Katalysator als appara-
tive Antwort auf die Abgasproblematik ist dafiir ein einschligiges Beispiel.
Nachdem die bauliche Liarmschutzdimmung fast flichendeckend realisiert
worden ist, ist das technische Gegenmittel der Zukunft zur Dampfung der
Geriduschemissionen auch bereits erfunden und erprobt: die Motorkapselung.
In der Dynamik der zunehmenden Regulierungsdichte bei gleichzeitiger tech-
nischer Kompensation von Dysfunktionalititen des Systems Automobil liegt
der entscheidende Grund fiir sein Komplexitidtswachstum.

Die in den letzten 25 Jahren gestiegene Regulierungsdichte fiir das
Automobil ist nicht zuletzt Ausdruck gesellschaftlicher und politischer Aus-
einandersetzungen, denn die Anspriiche der Biirger an die Problemldsungs-
kompetenz des Staates sind wie die Probleme selbst dringender geworden.
Die staatliche Strategie, auf Anforderungen des Umwelt- und Verbraucher-
schutzes sowie der Verkehrssicherheit zu reagieren, besteht seit Beginn der
ersten Leitbildkrise des Automobils darin, technische und Verhaltensregein
aufzustellen und diese umwelt- bzw. verkehrsrechtlich zu implementieren.
Die Ausnahme von der "Regel der Regulierung" ist in der Bundesrepublik
Deutschland die Geschwindigkeit auf Autobahnen, wo lediglich eine unver-
bindliche Richtgeschwindigkeit von 130 km/h gilt.37 Die Regulierungen sind
auf der konkreten MaBinahmenebene das Ergebnis von letztlich fachoffentlich
gefithrten und entschiedenen Diskussionen iiber Anlal, Umfang und techni-
sche Losungsstrategien von gesellschaftlich virulent gewordenen negativen
Effekten der massenhaften Automobilisierung. In den Diskussionen konkre-
ter neuer Regulierungen verbergen sich hinter technischen Argumenten die
Interessen von Unternehmen, Unternehmensgruppen oder der ganzen Bran-
che. Ausfiihrlich wurde jiingst die Einfiihrung des Katalysators in der Bun-
desrepublik Deutschland und auf europiischer Ebene untersucht (Holzinger
1994). In der Diskussion um die Begrenzung der Abgasemissionen standen

37 Die fehlende Regulierung der Hochstgeschwindigkeit auf bundesdeutschen Auto-
bahnen und die Diskussion darum in den letzten Jahren verraten den symbolischen
Gehalt des letzten regulierungsfreien Bereichs von Automobilitit. Das automobile
Freiheitsversprechen verlére noch mehr an Glanbwiirdigkeit, wenn die selbstbe-
stimmte Geschwindigkeitswahl auch auf den Autobahnen eingeschrinkt wiirde.

148



den Vertretern der nachgeschalteten Katalysatortechnik die Apologeten
innermotorischer Verbesserungsstrategien gegentiber. Neue Antriebskonzepte
hatten auch unter dem Damoklesschwert neuer verschirfter Grenzwerte keine
Chance (Knie 1994). Letztlich avancierte der bereits in den USA standardi-
sierte Dreiwegekatalysator zum KompromiBpfad zwischen verschiedenen
Entwicklungsoptionen der Hersteller auf der Basis der konventionellen Ver-
brennungsmotoren sowie den Erwartungen und dem erheblichen 6ffentlichen
Druck, die Luftschadstoffemissionen drastisch zu reduzieren. Der Katalysator
ist das Ergebnis einer erhchten Regulierung des Autos, allerdings mit den
immanenten Grenzen einer End-of-Pipe-Technik und unter Inkaufnahme von
partiellem Funktionsausfall (Petersen 1993). Seine Einfiihrung, die mit nach
Fahrzeugklassen gestaffelten Fristen und Steuervergiinstigungen verbunden
war, ist ein Paradebeispiel fiir einen umwelt- und verkehrspolitischen Ver-
stindigungskompromif. Die Einfiihrung des Katalysators in der Bundesrepu-
blik war noch mit einer weiteren Kompromiflinie verkniipft: Der einflufirei-
che ADAC gab nach einem atemberaubend schnellen Positionswechsel seine
Zustimmung zu einer durch groBziigige Ubergangsregelungen abgefederten
Katalysatorpflicht, nachdem er der Bundesregierung die Zusage abgehandelt
hatte, anf eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen zu
verzichten.

Am Ende der Uberwindung der ersten Storung des Automobil-Leitbildes
war nicht nur der Akteurskreis erweitert, sondern auch der Staat hatte einen
Wandel in Funktion und Politikstil erlebt. Er agierte als Moderationsinstanz
und wechselte vom proaktiven Forderer zum reaktiven Garanten des Auto-
mobilismus. Der systemisch entfaltete Automobilismus und das gegeniiber
der Genesephase von einer breiteren Akteursbasis getragene Automobil-Leit-
bild kannten den Staat nicht mehr als privilegierten Akteur. Wihrend unter-
schiedliche gesellschaftliche Anspriiche an den Staat ihren Niederschlag in
einer verschirften Regulierung des Automobils fanden, antworteten die Her-
steller mit technischen Anpassungs- und Kompensationsofferten.
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5.1.2 Die Autoindustrie zwischen Diversifizierung und Optimierungs-
strategie

Nach Olpreisschock und "Grenzen des Wachstums": Die Uberwindung der
ersten Belastung fiir das Automobil-Leitbild

In den Automobilunternehmen wurde eine Reihe von Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekten fiir neue Antriebe, sparsame Fahrzeuge und kiinftige
Concept-Cars gestartet. Anfang und Mitte der 70er Jahre war Bewegung in
die Autoindustrie gekommen, nach Jahrzehnten der motortechnischen Behar-
rung ging mit dem Rotationskolbenmotor ein konstruktiv vollig neuer
Antrieb in die Serienfertigung.38 Es gab plétzlich eine Fiille von Forschungs-
auftrigen und Fachtagungen iiber neue Fahrzeug- und Antriebskonzepte
sowie iiber neue Antriebsstoffe (BMFT 1974). Die vom BMFT geftrderten
forschungs- und technologiepolitischen Aktivititen fanden ihren Héhepunkt
in dem Forschungsprogramm "Auto 2000" (BMFT 1981). Dieses Programm
wurde 1978 mit einem Volumen von 110 Millionen DM aufgelegt und sollte
zur Finanzierung von Forschungsautos der Automobilunternehmen beitragen.
Die Herstellerfirmen Mercedes-Benz, Audi und Volkswagen sowie eine Ar-
beitsgemeinschaft kraftfahrzeugtechnischer Institute von vier Universititen
beteiligten sich mit Prototypen an diesem Programm. Die technischen Anfor-
derungen fiir die treibstoffsparenden und emissionsdrmeren Fahrzeuge der
Zukunft blieben jedoch den Lasten- und Pflichtenheften der Rennreiselimou-
sine verhaftet: "Das Programm Auto 2000' forderte von den Automobilfir-
men einen Wagen, der mit 4 Personen und 400 kg Gepick 140 km/h erreich-
te, was nach herkommlichen Begriffen einer ‘Spitze' von circa 160 km/h ent-
spricht.” (Holzapfel, Traube, Ullrich 1985: 47) Das "Auto 2000" von Volks-
wagen ist ein Fallbeispiel fiir die enge Orientierung der Forschungsvorhaben
an den Zielen der bisherigen Automobilentwicklung. Von den zunichst
geplanten drei Antriebsvarianten fiir das "Auto 2000", das mit einem deutlich
verbesserten Luftwiderstandswert windschlipfriger konstruiert und dank

38  Der RO 80 von Audi-NSU war nicht nur vom Design ein hypermodernes Auto, sein
Wankelmotor schien fiir kurze Zeit die "geschlossene” Antriebstechnik aufbrechen
zu konnen (Knie 1994).
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eines erhohten Anteils von Kunststoffen ein Gewicht von unter 800 Kilo-
gramm erreichte, wurde lediglich der Ottomotor-Antrieb als fiir die Serien-
produktion tauglich beurteilt. Der Antrieb mit Alternativkraftstoffen, dessen
Entwicklungsarbeiten "aus finanziellen Griinden vorzeitig eingestellt" (Em-
menthal, Stamm, Danckert 1981: 4) wurden, und ein aufgeladener Drei-
Zylinder-Dieselmotor mit Start-Stop-Automatik, der eine Beschleunigungs-
zeit von 20 Sekunden von 0 auf 100 km/h benotigte, hatten als kiinftige
Antriebsvariante keine ernsthafte Chance. So stellte die Projektleitung von
Volkswagen auf der Prisentationsveranstaltung der Ergebnisse des BMFT-
Programms den Ottomotor vor: "Entsprechend dem Lastenheft war eine
Beschleunigung von O auf 100 kmyvh in 12 Sekunden und eine Hochstge-
schwindigkeit von 180 km/h zu garantieren. Der Mischverbrauch sollte 7,5
1/100 km nicht iibersteigen."” (Ebenda)

Nach dem Verlust der automobilen Unschuld versuchte die Autoindu-
strie ein Biindnisangebot an die umworbene Kundschaft abzugeben, indem
sie die Vorstellung der individuellen Entscheidung fiir das Auto bzw. fiir das
"individuell passende" Automodell suggerierte. Der "souverdne Kunde" war
nunmehr gefragt. Damit ging eine Verabschiedung aus der Produktverant-
wortung einher, die vorher fast allein in den Hinden der Hersteller lag und
sich nur allzuoft in Arroganz gegeniiber der Kundschaft geduBert hatte. Kurz-
zeitig schien die Autoindustrie - verunsichert durch die Bedrohung der
antriebstechnischen Basis ihrer Produkte - neue Fahrzeugkonzepte zulassen
zu wollen. Zur gleichen Zeit 6ffnete sich auch die allgemeine Unternehmens-
politik der meisten Autounternehmen, Diversifizierungsstrategien fiir vollig
neue Geschiftsfelder wurden hoffihig. Doch nur wenige Jahre spéter wurde
der experimentelle Kurs in der Produkt- und Geschiftspolitik wieder verlas-
sen. Die Autounternehmen zogen sich auf das Kerngeschift zurlick. Die
Autos wurden ab Ende der 70er Jahre konsequenter als je zuvor nach dem
Muster des "schneller, groBer, schwerer, teurer” entwickelt. Das Element der
Rennwagenorientierung, das schon seit der Entstehung des Automobil-Leit-
bildes eine wichtige Rolle spielte, wurde nach der Uberwindung der ersten
Leitbildkrise noch starker akzentuiert.
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Schneller, schwerer, stirker, teurer: Grundmuster der Automobilentwicklung

Bei der technischen Interpretation des Automobil-Leitbildes miissen die Her-
steller neben konstruktiven und fertigungstechnischen Restriktionen auch
gesamtgesellschaftliche Konstellationen, Befindlichkeiten, Modetrends usw.
beachten. Eine allein fertigungsorientierte und vom Eigensinn der Ingenieure
dominierte Interpretation des Automobil-Leitbildes wiirde zu seiner Destabi-
lisierung fithren. Als kurz nach der Jahrhundertwende die Renneuphorie
zuriickging, bemiihten sich die Anbieter, kleinere, alltagstauglichere Fahrzeu-
ge zu konstruieren. Nach den beiden Weltkriegen, als die Kraftstoffe Benzin
und Dieselol knapp waren, bot man Autos mit Holzvergaser und mit Spiritus-
betrieb an. In den 50er Jahren reprisentierten deutsche Automobile in Lei-
stungsmerkmalen und Ausmaflen die fiir kurze Zeit herrschende neue
Bescheidenheit. Die 70er Jahre markierten mit der ersten Olpreiskrise und
neuer Umweltbewegung den stirksten Einschnitt in der Nachkriegsentwick-
lung. Fiir wenige Jahre schien die Industrie in ihren Produkt- und For-
schungszielen diesen Restriktionen Rechnung zu tragen, Leistungsstirke,
AusmalBe und Geschwindigkeiten blieben entsprechend dem vorherrschenden
Trend des "small is beautiful" moderat. Seit Mitte der 70er Jahre 148t sich
jedoch ein eindeutiger Trend der Hersteller ausmachen, die Fahrzeuge wieder
schneller, schwerer, stirker, teurer und damit auch durstiger werden zu las-
sen. Die Aggregate-Entwicklung der Volkswagen AG, die noch 1976 den
viel beachteten Serienstart ¢ines Diesel-Golfs feiern konnte und damit diese
sparsame Antriebstechnik in der Kompaktklasse etablierte, beschiftigte sich
nur wenige Jahre spiter mit Projektionsarbeiten eines kompakten Sechs-
Zylinder-Triebwerks mit mehr als 150 PS, dem VR6. Zu Beginn der 80er
Jahre stellte BMW, ein traditioneller Hersteller sportlicher Fahrzeuge, mit
dem sogenannten ETA-Konzept eine Motorenreihe vor, die besonders schad-
stoffarm und kraftstoffsparend ausgelegt war. Die zuriickhaltende Motorisie-
rung in der deutschen Autoindustrie wihrte nicht lange. Die durchschnittliche
Motorenleistung beispielsweise kletterte zwischen 1975 und 1992 von 62 PS
auf 85 PS (BMV 1994: 146). Im gleichen Zeitraum wuchs der Anteil der
zugelassenen Fahrzeuge mit mehr als 2.000 ccm Hubraum von 7,8 auf 15,4
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Prozent.3? In der folgenden Tabelle finden sich die Verschiebungen in den
drei oberen Hochstgeschwindigkeitsklassen bei den Neuzulassungen in Zwei-
jahresabstinden in den Jahren 1986 bis 1990. Innerhalb von nur vier Jahren
stieg der Anteil der neu zugelassenen Fahrzeuge mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von mehr als 150 km/h von 72,9 auf 84,9 Prozent.

Tabelle 7: Entwicklung der Neuzulassungen nach Hochstgeschwindigkeiten

Anteile in den oberen Hochstgeschwindigkeitsklassen bei Neuzulassungen:

131-150km/h 151 - 180km/h  iiber 180 km/h

1986 22,1% 51,7% 21,2%
1988 15,6% 50,9% 28,9%
1990 11,2% 50,0% 34,9%

Quelle: BMYV 1993: 139

Die Hochmotorisierung seit Ende der 70er Jahre ist unter anderem mit der
"Aufriistungsspirale” in der Befriedigung von Sicherheitsbediirfnissen einer-
seits und eines angestrebten Leistungsniveaus andererseits zu erkldren. Hohe-
re Geschwindigkeiten und Beschleunigung erfordern mehr SicherheitsmaB-
nahmen. Zusitzliche Sicherheitsmanahmen und Komfortelemente machen
die Fahrzeuge schwerer und bei gleicher Motorisierung langsamer. Seitenauf-
prallschutz, Airbags, Servolenkung etc. sind fiir ein htheres Fahrzeuggewicht
verantwortlich. Im Gegenzug wird die Motorleistung erhoht, um die gewohn-
ten Fahrleistungen erreichen zu konnen. Das Plus an Sicherheit wird also
durch hohere motorische Leistung kompensiert oder sogar iiberkompensiert.
Insgesamt ist deshalb eine gleichzeitige Gewichtszunahme und Hohermotori-
sierung der Fahrzeuge zu konstatieren. Lingst sind auch die Fahrwerke auf
viel hohere Geschwindigkeits- und Beschleunigungsleistungen ausgelegt als
in realistischer Nutzung gebraucht werden. Die Entwicklung des zuldssigen

39 Die stindig gestiegene Motorleistung und das Fahrzeuggewicht bei verschiedenen
Typenklassen und Herstellern sind exemplarisch dokumentiert bei Canzler, Knie,
Berthold 1993.
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Gesamtgewichts des 3er-BMW, eines echer kleinen, aber sportlich
ausgelegten Fahrzeugs, zeigt diese Entwicklung exemplarisch: Die am
schwichsten motorisierte Variante hatte 1990 ein um 85 Kilogramm hoheres
zuldssiges Gesamtgewicht als 1975, wihrend fiir das gleiche Modell in der
stirksten Motorversion eine Steigerung von 390 Kilogramm zu verzeichnen
ist. Die Zunahme des Leergewichts betrifft alle Fahrzeugklassen, am
starksten ist jedoch die untere Mittelklasse, das grofite Marktsegment,
betroffen: Der 1991 auf den Markt gebrachte Golf III wiegt mit seinen 985
Kilogramm leer 31 Prozent mehr als der Golf I von 1974, wihrend der Opel
Astra mit 976 Kilogramm im Jahr 1991 sogar 42 Prozent mehr als sein Vor-
ginger Kadett aus dem Jahr 1963 auf die Waage bringt (Fiedler, Helfer,
Essers 1994: 44). Ein weiteres Beispiel ist der VW Polo, der als 1994er
Modell ein um etwa 100 Kilogramm hoheres Leergewicht hat als sein Vor-
génger, der 1981 auf den Markt kam (auto, motor und sport 16/1994: 14).

5.1.3 Die Kunden: Nach kurzzeitiger Kaufzuriickhaltung Business as
usual

Die Automobilhersteller definierten das zeitgemiBe Auto. Im Zweifel ver-
wiesen sie auf ihre wirtschaftlichen Erfolge. Die Verkaufszahlen der 70er und
80er Jahre geben den selbstbewufSten Autoproduzenten recht. Sachs' Diagno-
se vom Bedeutungsverlust des Autos (1984), der seiner Meinung nach mit
dem zunehmenden Erfolg des urspriinglich Uberlegenheit und Exzeptionalitit
versprechenden Individualverkehrsmittels zusammenfallen miisse, hat sich
als falsch erwiesen. Die Autobegeisterung war keineswegs gesunken. Sogar
das Erfolgsauto der deutschen Nachkriegsgeschichte wurde von der "Nach-
68-Modernisierungswelle" erfat. Der Kifer erhielt einen Nachfolger: den
Golf, mit dem der Volkswagenkonzern nahtlos an gewohnte Erfolge ankniip-
fen konnte. Schivelbusch vergleicht den Typenwechsel bei VW mit dem
Regierungswechsel 1969 und der Bildung der sozialliberalen Koalition. Er
sieht in dem Modellwechsel einen Reflex auf einen tiefgreifenden gesell-
schaftlich-kulturellen Wandel: "Was in der Periode der wirtschaftlichen und
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politischen Restauration als naturgegeben hingenommen wurde, Disziplin
und straffe Moral im Alltagsleben und in der Konsumtion, wurde nun als
beengend erlebt. In den fiinfziger und sechziger Jahren war die Dankbarkeit,
iiberhaupt ein Auto zu besitzen, Grund genug, mit der raumlichen Enge des
VW zufrieden zu sein. Im Zeitalter der Freizeitliberalitit, wie ich die Periode
seit 1970 nennen mochte, wurden neue Riumlichkeiten gewiinscht, die weni-
ger eng waren oder wenigstens freier schienen. Der Golf erweitert den tradi-
tionellen Raum des Autos ungefihr im selben Mafe, wie der Trimm-Dich-
Pfad den traditionellen Spazierweg und wie das Surf-Brett die alte Kahn-Par-
tie erweitert." (Schivelbusch 1981: 161f) Schivelbusch geht in seiner
Betrachtung des auffallenden Wechsels der Karosserie des Kifers zur typi-
schen Golfform mit seiner grofien Hecktiir noch weiter. Er beobachtet eine
karosserieformige Anndherung an gednderte Konsum- und Freizeitmuster am
Beispiel der konstruktiven Neuheit der Heckklappe: "Gegenstinde werden
durch sie eingeladen, die es zur Bliitezeit des alten VW noch nicht gab:
Klappriader, Picknickstiihle, sperrige Sportgerite, lkea-Einrichtungsgegen-
stinde, kurz, die Warenbestinde der Einkaufszentren, zu denen der Golf
Samstagvormittag gefahren und wo er beladen wird. (...) In der Hecktiir des
Golf (und der gesamten internationalen Autogeneration, die in seinem Gefol-
ge entstanden ist) hat sich das Warenverteilungsprinzip des Supermarkts Ein-
gang ins Auto verschafft." (Ebenda: 162f.)

Erinnern wir uns an den Verlauf der bundesdeutschen Automobilisie-
rung: Bis heute hat es Jahr fiir Jahr einen kréftigen Zuwachs des Autobestan-
des in der Bundesrepublik Deutschiand gegeben. Die Definition, was denn
"Vollmotorisierung” sei, unterlag in der Geschichte der Automobilisierung
betriichtlichen Anderungen. 1979 bilanzierte das Deutsche Institut fiir Wirt-
schaftsforschung die Realentwicklung der Pkw-Ausstattung der (west-)deut-
schen Bevolkerung im Vergleich zu den wissenschaftlichen Prognosen: "Am
1. Juli 1979 betrug die Pkw-Dichte in der Bundesrepublik Deutschland 368
Pkw je 1.000 Einwohner. Damit besitzen fast drei Fiinftel der fahrfahigen
Bevolkerung (Einwohner zwischen 18 und 70 Jahren) ein eigenes Auto. Die
Pkw-Dichte hat heute eine GroBenordnung erreicht, die weit iiber jener liegt,
die bis Anfang der 70er Jahre in nahezu allen Vorausschédtzungen als maxi-
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maler Ausstattungsgrad der Bevolkerung mit Personenkraftwagen (300 Pkw/
1.000 Einwohner) angesehen wurde." (DIW 1979: 386) Zwdlf Jahre spiter
liegt dieses Verhdltnis bei deutlich iiber 500 Pkw je 1.000 Einwohner zwi-
schen 18 und 70 Jahren, mit 600 Autos diirfte nach den Vorstellungen der
70er Jahre die "doppelte Marktsattigung" erreicht werden. Anfang 1995 wur-
de bei den registrierten Personenwagen im griéer gewordenen Deutschland
erstmals die 40 Millionen-Hiirde tibersprungen. Die bundesdeutsche Bevél-
kerung konnte somit theoretisch gleichzeitig auf den Vordersitzen der beste-
henden Pkw-Flotte Platz nehmen.

Allen Prophezeiungen vom Ende des Wachstums fiir das Auto und allen
Marktsittigungsthesen zum Trotz stieg und steigt die Zahl der zugelassenen
Fahrzeuge und der Motorisierungsgrad der bundesdeutschen Bevolkerung
scheinbar unaufhorlich. Alle Prognosen der letzten Jahrzehnte zum Pkw-
Bestand blieben unterhalb der realen Entwicklung. Nach dem Ende der DDR
und dem Beitritt der neuen Lander zur Bundesrepublik trug ein zusétzlicher
Nachfrageschub zu Rekorden der Zulassung und der Produktion bei. Die
Kunden sind - bisher - kein Storfaktor fiir die Autoindustrie, im Gegenteil.
Die Verstindigung zwischen den Autoherstellern und den Autokiufern tiber
die Anforderungen an das Auto als dominantes und individuell passendes
Verkehrsmittel schien seit Ende der 70er Jahre stabiler denn je. Die Kunden
waren freiwillige Produktkomplizen und folgten den Entwicklungszielen der
Techniker in den Anbieterfirmen fast uneingeschrénkt. Die Verschiebungen
der Verkaufszahlen in den Angebotspaletten von kleinen zu gréBeren Fahr-
zeugen gaben den Propagandisten der automobilen Aufriistung recht. Daran
dnderte auch die Preisentwicklung bei Neuwagen nichts: Das besonders seit
Beginn der 70er Jahre beschleunigte Komplexititswachstum des Produktes
verlduft parallel mit einer stetigen Gewichtszunahme und mit einer allgemei-
nen Preiskurve, die trotz deutlicher Produktivititsfortschritte und schérferer
Konkurrenz sich kontinuierlich nach oben bewegt. Zwischen 1981 und 1991
stieg der Durchschnittspreis eines Neuwagens in der Bundesrepublik um
88 Prozent, wihrend die Durchschnittseinkommen nur um etwa 50 Prozent
gewachsen sind (Canzler, Knie 1994a: 8).
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5.1.4 Die Interventionen der Wissenschaft in die Leitbildauseinander-
setzungen

Abschied vom "Global Car-Modell"

Die Bewufitwerdung in der Autoindustrie iiber das eigene Produkt ist nicht
zuletzt von der Wissenschaft forciert worden (z.B. Kuhlmann et al. 1975).
Die in verschiedenen Disziplinen mit dem Automobilbau verbundenen Tech-
nikwissenschaften hatten sich selbstverstandlich von Beginn der Automobil-
entwicklung an intensiv und mit erheblichem Einflufl an den Definitionen der
technischen Parameter des Automobils beteiligt. Neu war jedoch, daf} eine
wissenschaftliche Expertise jenseits der technischen und artefaktbezogenen
Fachebene in den Automobilitits-Diskurs einflo. Erste Studien zum Auto
und zur Automobilisierung der Gesellschaft entstanden eben in den Jahren,
als die Hersteller und Kunden verunsichert waren. Im Zuge der ersten Leit-
bildstérung und nach ihrer Uberwindung griffen Vertreter aus den Sozial-
und Wirtschaftswissenschaften verstirkt in die Leitbildauseinandersetzungen
um das Automobil ein. Im Rahmen der "Schriften der Kommission fiir wirt-
schaftlichen und sozialen Wandel" wurde beispielsweise 1976 die TA-Vor-
studie "Die Motorisierung und ihre Auswirkungen” veroffentlicht (Jochem
1976). Im selben Jahr wurde eine Studie vom Internationalen Institut fiir
Umwelt und Gesellschaft des Wissenschaftszentrums Berlin mit dem Titel
"Strategien zur Regulierung von Automobilemissionen” fertiggestellt (Ga-
briel, Zimmermann 1976). In den USA waren im Vorfeld und zeitgleich mit
dem verschiirften Clean Air Act im Jahr 1970 mehrere Untersuchungen vor
allem zu den gesellschaftlichen Kosten der Luftverschmutzung durch Auto-
abgase durchgefiihrt worden (Ridker 1967; Dewees 1974). Grofle Beachtung
iiber die Grenzen der USA hinaus fand insbesondere das von 1971 bis 1975
durchgefiihrte und von der National Science Foundation geférderte Projekt
“The Automobile and the Regulation of Its Impact of the Environment".
Dazu kamen erstmals Ende der 70er Jahre grof3e - vor allem auch internatio-
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nal ausgelegte - Branchenstudien zur "Zukunft des Autos" 40 Im Zentrum der
Selbstbewulitwerdung der Branche stand ein Forschungsprogramm des Mas-
sachusetts Institute of Technology (MIT): "The Future of the Automobile",
das unter der Leitung von Daniel Roos und Alan Altshuler in den Jahren
1979 bis 1984 in cinem weltweiten Kooperationsverbund durchgefiihrt wur-
de. Die Untersuchungen der MIT-Forscher standen unter dem Eindruck der
beiden Olpreiskrisen der 70er Jahre. Dieses Projekt und seine breite Rezep-
tion in der interessierten Offentlichkeit bedeutete zugleich die Etablierung der
nicht ingenieurtechnischen Wissenschaft im Automobilititsdiskurs.4!
Hinsichtlich des Produktes und seiner Reformfihigkeit waren Roos und
Kollegen in "The Future of the Automobile" grundsitzlich optimistisch, auch
wenn sie die langen "Inkubationszeiten” fiir flichendeckende Produktinnova-
tionen in Rechnung stellten. "Because new automobile designs require about
5 years to bring to market, will typically continue in production for 6-8 years,
and will be driven by motorists for 12 or more years after leaving the factory,
it is apparent that automobiles designed in 1984 will still be in use in large
numbers in the year 2010." (Altshuler et al. 1984: 9) Thre Warnungen und
pessimistischen Analysen bezogen sich hingegen primér auf produktionstech-
nische und -organisatorische Disparititen zwischen den einzelnen Herstellern
und Herstellerregionen sowie auf die Hindernisse fiir die Entfaltung eines
offenen und integrierten Automobilweltmarktes.#*2 Insbesondere schitzten
Roos und Kollegen die durch die Olpreiserthohungen virulent gewordene

40  In den USA erschien dariiber hinaus eine ganze Reihe von Studien zur Zukunft des
Autos bzw. zu wichtigen Teilaspekten, z.B.: Brown, Flavin, Norman 1979; National
Research Council 1982.

41  Die Ergebnisse der Nachfolgestudie, des International Motor Vehicle Programm,
wurden 1990 in dem aufsehenerregenden und nicht unumstrittenen Buch "The
Machine That Changed the World" in der Autorenschaft von Womack et al. verof-
fentlicht. Die meinungsbildende Stellung der Wissenschaft wurde durch diese Nach-
folgestudie, die ebenfalls unter der Regie des MIT als international vergleichendes
Projekt von 1985 bis 1990 erarbeitet wurde, noch einmal gesteigert. Kaum eine
Branchenstudie diirfte je eine solche Aufmerksamkeit erhalten und einen solchen
EinfluB auf die Richtung branchen- und unternehmensstrategischer Entscheidungen
ausgetlibt haben wie diese. Kritisch zu den industrie- und organisationssoziologi-
schen Aussagen der MIT-Studie: Jiirgens 1993; Kieser 1993; Ortmann 1994b.

42 Aus dieser Problemdiagnose schlof} sich 1985 quasi {ibergangslos das International
Motor Vehicle Programm an. In dem Projektbericht wird bezeichnenderweise das
Auto als dkologisch problematisches oder durch Funktionseinbuflen gefihrdetes
Produkt iiberhaupt nicht thematisiert.
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Abhingigkeit vom Erdol und dessen begrenztes Vorhandensein auf der Erde
aufgrund der seit Ende der 70er Jahre eingetretenen Substitutionseffekte in
anderen Verbrauchssektoren als wenig dramatisch ein. Hinzu kamen ihrer
Ansicht nach verschiedene Moglichkeiten antriebsseitiger Effizienzsteigerun-
gen und der Einsatz alternativer Antriebsstoffe: "These possibilities and
others suggest that automotive technology is unexpectedly robust and provi-
des a powerful defense against energy starvation even if the real price of oil
climbs steadily during the next 20 years." (Ebenda: 51) Auch die zweite gro-
Be Herausforderung der 70er Jahre, die Emissionen von HC, CO und NO,,
sahen die MIT-Forscher durch die Katalysatortechnik und durch die verord-
nete Verbesserung der Benzinqualitit, die durch den amerikanischen Clean
Air Act und seine Ausstrahlungskraft auf andere Weltregionen induziert wiir-
den, als im wesentlichen gemeistert an. Neue Belastungen wie die Diesel-
Partikel seien prinzipiell ebenfalls filtertechnisch zu minimieren. Auch die
CO,-Problematik sei losbar, wenn sie sich {iberhaupt als so dramatisch wie in
den pessimistischen Annahmen erweisen sollte. Fiir diesen Fall miifiten die
Autohersteller die Motortechnik verstirkt auf andere, weniger CO, freiset-
zende Antriebsstoffe umstellen. Die Autoren verweisen im Zusammenhang
moglicher Einschrinkungen der Automobilitit wegen ihrer umweltschidi-
genden Auswirkungen selbstbewuBt auf die niedrigen Anteile an den ein-
zelnen Schadstoffbelastungen.®> Die nach den heftigen Diskussionen der
70er Jahre zu erwartenden Beschrinkungen des privaten Autoverkehrs in
stadtischen Ballungsgebieten seien, so lautete die Einschitzung, nur fiir weni-
ge Stidte zu erwarten, eine allgemeine Ausgrenzung des Autoverkehrs miisse
nicht befiirchtet werden. Insgesamt zogen die Autoren ein gelassenes Fazit
der Gefihrdungen, die dem Auto zu Beginn der 70er Jahre drohten: "The
automobile has made peace with a number of its most vociferious critics in

43  "Thus, if one takes the conservative existimate of the contribution of deforestation
(1.8 billionen tons), it appears that auto use accounts for 8-9 percent of the total car-
bon contributions to the atmosphere.” (Ebenda: 58) Der Hinweis auf die relativ
geringen Anteile des Autoverkehrs an den gesamten CO,-Emissionen verdeckt
Jjedoch einen wichtigen Aspekt, nimlich die enorme Dynamik des CO,-Anteils, der
von einem wachsenden Autoverkehr ausgeht. PROGNOS rechnete 1993 in einer
Abschiitzung der Entwicklung der Verkehrs-Emissionen bis 2010 damit, "daf8 der
Anteil des Verkehrs an den CO,-Emissionen insgesamt von 1987 bis 2010 von 15,2
auf 23,7 bzw. 24,7 Prozent wichst" (Internationales Verkehrswesen 1994: 134).
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the 1970s. Reductions in emissions, improvements in safety equipments,
agreements in many countries to share the proceeds of auto taxation with
transit systems and other travel alternatives, and the growing perception of
the economic importance of a healthy auto industry have largely diffused the
political forces that once threatened to constrain automobile”. (Ebenda: 60)
Nicht so sehr die mogliche grundsétzliche Bedrohung des Automobils
war in den 70er und beginnenden 80er Jahren Gegenstand der wissenschaftli-
chen Kontroversen, sondern vielmehr die Entwicklungsperspektiven des glo-
balen Kraftfahrzeugmarktes. Die MIT-Forscher untersuchten deshalb die
Wettbewerbsbedingungen in den grofien Absatzregionen der Welt und die
Wettbewerbsfihigkeit der Autohersteller im Triadenvergleich. War man zu
Beginn der Untersuchung noch mit der Hypothese aufgebrochen, die Autoin-
dustrie wire unter Bedingungen verschirften Umweltschutzes und unter dem
Druck des Energiesparens gezwungen, kleine und leichte Autos in moglichst
hohen Stiickzahlen als World Car zu bauen, so mufte man im Laufe der For-
schungen eine Widerlegung der World Car-Hypothese einrdumen. "In the
course of the Auto Program we have identified four factors that alter this
vision of the future. These are the introduction of microprocessor-controlled
flexible production methods, the ready availability of new product technolo-
gies, the perfection of a new system of social organization for the production
process, and the failure of the world's auto purchasers to demand a single size
and type of car." (Ebenda: 181) Damit sprachen sich die Autoren dieses bis-
her umfangreichsten internationalen Vergleichs im Automobilbau gegen die -
zunéchst hypothetische - Erwartung aus, daB sich das Global Car, einherge-
hend mit einer starken Konzentration auf sechs GroBanbieter ("mega-produ-
cers") -und einer partiellen Verlagerung der Produktion in die Dritte Welt,
durchsetzen werde. Diese Erwartung hatten nicht nur sie selbst {iber viele
Jahre gehegt, sie war besonders in den USA bis in die 80er Jahre hinein unter
Branchenexperten verbreitet (z.B. Sinclair 1983). Vor allem die Formen
flexibler Fertigung, so lautete die neue Trendaussage, wiirden eine Auswei-
tung des Modellangebotes und einen schnelleren Modellwechsel auch fiir
kleinere Amnbieter ermoglichen. Damit wiirde eine Produktvielfalt wahr-
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scheinlich, in der ein kleines, funktionales Weltauto ebenso wie eine klassi-
sche grofivolumige Limousine erfolgreich sein konnte.

Im Zuge einer systemwissenschaftlichen Aufbruchstimmung zu Beginn
der 70er Jahre wurde das Automobil von Vertretern der technischen Wissen-
schaftsdisziplinen unter dem Oberbegriff Verkehrstechnik subsumiert. Stra-
Ben- und Schienenverkehr wurden proklamatorisch als gleichberechtigt be-
trachtet: "Die kiinftigen Entwicklungsméglichkeiten im Personenverkehr
werden generell in Losungen zu suchen sein, die die Vorteile beider Ver-
kehrsformen miteinander verbinden und daher vermutlich auch aus Kompo-
nenten des strafien- und schienengebundenen Verkehrs bestehen. Die Weiter-
entwicklung kann vorhandene Komponenten fordern und andersartig inte-
grieren oder neuartige Techniken, z.B. auf dem Gebiet des Antriebs, der Fiih-
rung und der Regelung, anwenden.” (Holste, Helling 1970: 206f.) Planungs-
und Technikeuphorie bestimmten die wissenschaftliche Debatte um kiinftige
Verkehrs- und Transportsysteme in dieser Zeit. Die Vorschlige lesen sich
heute wie frilhe Science-Fiction-Varianten aktueller Leitsystem-Konzepte.
Neben programmierbaren Kabinentaxis, Schnellbussen auf eigenen Spuren
und Ruf-Kleinbussen in Ortsrandgebieten wurden im stidtischen Nahverkehr
automatische Leitsysteme fiir Automobile erwogen: "Infrage kidme auch eine
automatisierte Stadtautobahn, auf der versucht wird, die Individualitit und
Freiziigigkeit des Pkw mit groBerer Transportkapazitit zu vereinen und
gleichzeitig den Fahrer von seinen Regelfunktionen im Massenverkehr mit
Hilfe elektronischer bzw. induktiver Leit- und Steuerungseinrichtungen zu
entlasten, wie es Continental in seinem Contidrom vorgefiihrt hat. Die Fahr-
zeuge werden mit entsprechenden Fiihl- und Steuerorganen ausgestattet, wih-
rend der weitaus groBere Teil der Ausriistung ortsfest angeordnet wird. Die
Leitkabel liegen in der Fahrbahn-Oberfliche eingebettet, Computer iiberneh-
men die Regelung des Gesamtsystems und koordinieren die zahlreichen Teil-
funktionen.” (Ebenda: 208) In dem von Holste und Helling entworfenen Ver-
kehrssystem fiir Ballungsrdume spielte das Elektromobil eine wichtige Rolle.
Fiir den Fernverkehr wurde die "Huckepack-Idee" verfochten, nach der ein
leichtes Kompakt-Elektromobil auf die Schiene verfrachtet wird, und fiir den
Nahverkehr in Ballungsgebieten die energetische Induktion innerhalb der
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angestrebten Leitsysteme: "Aus dieser Sicht konnte also das Elektromobil fiir
Nah- und Fernverkehr die Chance haben, schneller verwirklicht zu werden
als bisher angenommen. Das Beispiel 148t erkennen, wie wichtig es ist, Fahr-
zeuge kiinftig nicht mehr als selbstidndige Einheiten, sondern als Komponen-
ten eines 'Systems' Verkehr zu behandeln. Derartige Systeme miissen aller-
dings hinreichend umfassend formuliert werden." (Ebenda: 218)%4

Auch in der Politikberatung setzte ein Schub der Verwissenschaftli-
chung ein. Auf Erlal des Bundesinnenministers vom Dezember 1971 wurde
"Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen" eingerichtet. Der Um-
welt-Sachverstidndigenrat sollte in Analogie zum bereits bestehenden Sach-
verstindigenrat fiir Wirtschaftsfragen ein weiteres Instrument der wissen-
schaftlichen Politikberatung werden. Seine Aufgaben sind: "Der Rat von
Sachverstdndigen fiir Umweltfragen soll die jeweilige Situation der Umwelt
und deren Entwicklungstendenzen darstellen, sowie Fehlentwicklungen und
Mboglichkeiten zu deren Vermeidung oder Beseitigung aufzeigen. Dazu soll
er periodische Gutachten zur Umweltsituation und Gutachten zu bestimmten
Themen vorlegen, um zur Erleichterung der Urteilsbildung bei allen umwelt-
politisch verantwortlichen Instanzen sowie in der Offentlichkeit beizutragen."
(Der Rat von Sachverstiandigen fiir Umweltfragen 1973: V) Eine der ersten
Aktivitiditen des Sachverstindigenrates war das Gutachten "Auto und
Umwelt", das im September 1973 verttfentlicht wurde und in einigen Punk-
ten nichts an Aktualitdt verloren hat. In einem Katalog von 36 Empfehlungen
forderte der Sachverstidndigenrat neben einer integrierten Verkehrswegepla-
nung u.a. die Einrichtung von FuBigéingerzonen, eine Parkraumbewirtschaf-
tung, eine bessere finanzielle Ausstattung des OPNV, die Ersetzung der Kilo-
meterpauschale fiir Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstitten durch eine
verkehrsmittelunabhiangige Entfernungspauschale und die weitere Verschir-
fung der Luft- und Larmemissionsgrenzwerte. Dariiber hinaus regte der Sach-
verstindigenrat auch die Forschungsforderung fiir abgasarme Antriebe und
die Umstellung der hubraumbezogenen Kfz-Steuer zur emissionsbezogenen
Kraftstoffsteuer an. Der Einsatz abgasdrmerer Antriebe sollte durch die

44  Das "Huckepack"-Konzept wird nach wie vor vehement von Vester vertreten, der
das Erbe der kybernetisch-systemtheoretischen Verkehrswissenschaft in Deutsch-
land angetreten hat (Vester 1990 und 1995).
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steuerliche Begiinstigung von Elektrofahrzeugen und die Subventionierung
des Umbaus auf Fliissiggasbetrieb gefordert werden.

Nicht ohne Wirkung blieben die verkehrspolitischen Stellungnahmen
und technisch-wissenschaftlichen Projektionen der Autohersteller und ihrer
Verbinde. In einer Reihe von fach- und allgemein offentlichen Stellungnah-
men und Veranstaltungen wurden die Vorstellungen zum Auto und zum Ver-
kehr der Zukunft von den Herstellern entwickelt.

Die Verkehrswissenschaft zwischen Analyse und Legitimation

Die traditionell wirtschaftswissenschaftlich ausgerichtete Verkehrswissen-
schaft begleitete die verkehrspolitische und verkehrswirtschaftliche Entwick-
lung in Deutschland iiber Jahrzehnte in eher akademischer Distanz (Voigt
1965; Predohl 1958). Offene Interventionen in verkehrspolitische Debatten
waren selten. Das 4nderte sich, als die Verkehrspolitik zu Beginn der sozial-
liberalen Regierungszeit in die politische Planungseuphorie jener Jahre gera-
ten war. Insbesondere die Korrektur der automobilfixierten Verkehrspolitik
von Leber durch die im sogenannten Kursbuch von 1973 gebiindelten
Reformvorschlidge seines Nachfolgers Lauritzen provozierte eine Reihe von
Stellungnahmen. Die Reaktion von namhaften Verkehrswissenschaftlern auf
das Kursbuch des Verkehrsministers waren teilweise heftig. In den Grund-
motiven wurde die proautomobile Grundhaltung geradezu paradigmatisch
entfaltet, die die volkswirtschaftlich ausgerichtete Verkehrswissenschaft in
ihrem Main Stream bis heute auszeichnet. Die Grundmotive der Kritik aus
den frilhen 70er Jahren tauchen seither immer wieder auf, wenn es um poli-
tisch-administrative Restriktionen gegeniiber dem tiberbordenden Kraftfahr-
zeugverkehr geht, die gleichsam apodiktisch dem Verdacht unangemessener
Eingriffe in ein tendenziell stabiles Gleichgewicht ausgesetzt werden. Was
waren bzw. sind diese Grundmotive?

- Das Gesamtnutzen-Motiv: Die Berechnung der sozialen Kosten von Ver-

kehr sei methodisch generell schwierig. Die Einstufung des StraBenver-
kehrs als gesamtwirtschaftlich defizitires Transportsystem sei unzuldssig,
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weil einseitig gerechnet und der volkswirtschaftliche Nutzen vernachlis-
sigt werde: "Es besteht kein Zweifel, daB der StraBenverkehr mit allen vor-
und nachgelagerten privaten und staatlichen Aktivititen der deutschen
Volkswirtschaft betriichtliche Wachstumsimpulse vermittelt hat. Eine Ana-
lyse der volkswirtschaftlichen Gewinne des StraBenverkehrs, besonders im
Vergleich zu alternativen Beforderungssystemen, fehlt im Lauritzen-Kon-
zept." (Baum, Kentner 1973: 135)

- Das "Milchkuh"-Motiv: Der fiir Verkehrsaufwendungen zweckgebundene
Anteil der Mineralolstever miisse fiir Bau und Instandhaltung des StraBen-
netzes verwendet werden. Als allgemeine Steuereinnahme wiirde die
Mineraldlsteuer zur Strafgebiihr fiir die Benutzung von Automobilen dege-
nerieren, was einer Verzerrung des Wettbewerbs zwischen den verschiede-
nen Verkehrstrigern gleichkdme. Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht
drohte daher eine prinzipielle Fehlentwicklung: "Ein Umfunktionieren der
herkdmmlichen Zweckbindung zugunsten der Deutschen Bundesbahn oder
gar von Wasserstrallenbauten stofit auf steuersystematische Bedenken, da
eine singuldre Gruppe, die zugegebenermaBen unelastisch reagiert, zu all-
gemeinen Staatszwecken unter weitgehender Vernachladssigung des Prin-
zips der Leistungsfiahigkeit herangezogen wird." (Ebenda)

- Das Stadtgewerbe-Motiv: Die im Lauritzen-Konzept erstmals angeregte
Parkraumbewirtschaftung sei kein angemessenes verkehrspolitisches Len-
kungsinstrument: "Uberlegungen in einigen Stadtparlamenten, in den
Innenstiddten Gebiihrensétze von teilweise bis zu 2 DM pro Stunde zu
erheben, lassen sogar den Verdacht anfkommen, dafi hier lediglich eine
neue kommunale Finanzquelle erschlossen werden soll. Das eigentliche
verkehrspolitische Ziel wird dabei gefahrdet: Gerade der fiir die Erhaltung
der Cityfunktionen notwendige und damit forderungswiirdige Geschifts-,
Einkaufs- und Wirtschaftsverkehr wird verdringt, wihrend man dem pri-
vatmotorisierten Berufsverkehr, der von seinem Aufkommensvolumen und
seiner Aufkommensstruktur her bedeutend wirtschaftlicher mit &ffentli-
chen Verkehrsmitteln bewiltigt werden kann, geniigend Schlupflocher
146t." (Ebenda: 139)

164



- Das Gerechtigkeits-Motiv: Die Verteuerung des Autoverkehrs mittels
Erhohung der Mineraldlsteuer - oder auch der Kfz-Steuer oder der Erhe-
bung neuer Steuern wie beispielsweise einer Energiesteuer - brichten iiber-
proportionale Belastungen fiir sozial schwichere Schichten und fiir die
lindliche Bevolkerung mit sich. Dieses Argument wird schon gegen die
Erhohung der Mineralolsteuer mit der im Kursbuch intendierten Verwen-
dung fiir den bahngebundenen Verkehr und andere Verkehrstriger vorge-
bracht: "Im iibrigen sollte eine Verkehrspolitik, die sich als Gesellschafts-
politik versteht, bedenken, dall die Mineralolsteuer regressive Belastungs-
effekte hat, d.h. die Bezieher geringer Einkommen werden iiberproportio-
nal stirker belastet als wohlhabende Kraftfahrer. Daneben wird der Kraft-
verkehr in ldndlichen Riumen, in denen ja der offentliche Verkehr nicht
ausgebaut werden soll, fiskalisch erschwert, so dafl die ohnehin ungtinsti-
gen Lebensbedingungen und Startchancen in den Entwicklungsregionen
noch zusitzlich verschlechtert werden." (Ebenda: 140)

- Das Illusions-Motiv: Ein weiterer Einwand gegen MaBnahmen zur Ein-
schrinkung des Individualverkehrs bezieht sich auf ihre unwahrscheinli-
chen Erfolgsaussichten: "Der gewiinschte Effekt bleibt so lange unwahr-
scheinlich, als nicht gleichzeitig eine (qualitative und quantitative) Aus-
weitung des Angebots an offentlichen Verkehrsleistungen erfolgt. Die Ver-
trostung auf langfristig zu erwartende Verbesserungen (Investitionspro-
gramm) stellt keinen Beitrag zur Losung aktueller Verkehrsprobleme in
Ballungsgebieten dar.” (Seidenfus 1973: 414)

Die jiingere Diskussion um Regulierungsmodi in bezug auf die Umweltbela-
stung des Verkehrssektors in Deutschland und insbesondere seine spezifi-
schen ordnungspolitischen Empfindsamkeiten ist nicht ohne die Geschichte
der deutschen Verkehrspolitik und ihre Interpretation in der Verkehrswissen-
schaft zu verstehen. Van Suntum analysiert die die Eisenbahn aus wirtschaft-
lichen und militdrischen Griinden begiinstigende Verkehrspolitik in Deutsch-
land seit Ende der 80er Jahre des 19. Jahrhunderts (van Suntum 1986: 95ff.)
und kommt zu einem fiir jegliche dirigistische Politik vernichtenden Urteil.
Seiner Ansicht nach wurden in der infrastrukturellen Forderung der Bahn,
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anderer Tréger des Offentlichen Verkehrs und der Binnenschiffahrt auch Ver-
kehrsverteilungs- und Umweltschutzmotive manifest ("Giiter gehoren auf die
Schiene"). Er sieht in der Verkehrsinfrastrukturpolitik bis in die 70er Jahre
hinein sogar eine massive Benachteiligung des motorisierten Individualver-
kehrs und des Strafengiiterverkehrs. Gleichwohl sei auf lange Sicht keines
der politisch intendierten Ziele der dirigistischen Verkehrspolitik erreicht
worden. Vor allem habe die Bahn trotz scharfer SchutzmaBnahmen im
Giiterverkehr stindig an Bedeutung gegentiber der Strafe verloren. Das Auto
habe im Modal Split aller Stidte und Ballungsriume seine Anteile konti-
nuierlich erhoht. Das Problem der unterschiedlichen Belastung der Verkehrs-
trager durch die stark differierenden Kosten der verschiedenen Verkehrswege
wird von van Suntum mit dem Hinweis auf die Mineral6l- und Kfz-Steuer,
die die Wegekosten des Straflennetzes zu 98 Prozent abdecke, erledigt.
Lediglich die Umweltkosten, vor allem die Kosten der Luftverschmutzung,
erscheinen als kritische Grofe zuungunsten des motorisierten Individualver-
kehrs. Deshalb plddiert er fiir eine vorsichtige und schrittweise Internalisie-
rungspolitik, wobei er aber die Schwierigkeiten einer Quantifizierung der
Umweltkosten betont und eine "allgemeine Verrechnung" mit zusitzlichen
Wohlfahrtseffekten, die der massenhaften Nutzung der Autos entspringen,
fordert. Es fehlen allerdings in einer solchen Bilanz nicht nur die physisch
durch den motorisierten Individualverkehr Geschidigten, sondern auch die
Zerstorung von Lebensqualitit und Urbanitit und schlieBlich die Ressourcen-
verschwendung primér von Energie und Raum.%

Welchen Einfluf hatten die Interventionen der Verkehrswissenschaft auf
die Leitbildauseinandersetzungen? Ansatzweise klang im Lauritzen-Konzept
von 1973 der fiirderhin sich zuspitzende Zielkonflikt zwischen Verkehrs- und
Umweltpolitik an. Die von volkswirtschaftlich orientierten Verkehrswissen-
schaftlern vorgebrachte ordnungspolitische Kritik blendete aus, dafl es sich
bei dem inkriminierten Verkehrskonzept um einen - eher vorsichtigen - Ver-
mittlungsversuch zwischen konfligierenden Politikzielen handelte. Mit dem

45 Gegen die Vernachlissigung der kaum zu quantifizierenden Kosten in Form der
Verluste von urbaner Lebensqualitdt, Ruhe und Bewegungsfreiheit fiir Alte und
Kinder in den einschldgigen Kosten-Nutzen-Analysen fiir den Autoverkehr argu-
mentiert in aller Ausfiihrlichkeit Wolf 1986.
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hier skizzierten Kanon verkehrspolitischer Grundsitze wird mit wissenschaft-
lichen Weihen der verkehrstechnische und mobilititspolitische Status quo
und die erfolgreiche Etablierung des Automobilismus protegiert. Zwar hatte
die Verkehrswissenschaft wenig Anteil an der Entstehung des Erfolges des
Automobil-Leitbildes, fiir die fJberWindung der ersten Storung und seine
fortgesetzte Stabilitdt war er jedoch ein wichtiger Biindnispartner.

In der verkehrswissenschaftlichen Diskussion seit Ende der 70er Jahre
spiegelt sich die Krise der markttheoretischen, insbesondere der angebots-
theoretischen Erkldrungen von Verkehrswachstum und Verkehrsmittelwahl
zugunsten des Automobils in der These von Heinze vom "Verkehrswachstum
als Selbstinduktion” (Heinze 1979) wider. Damit stellt er nicht nur die ver-
breitete Charakterisierung von Verkehr als abgeleiteter Funktion sozialen und
insbesondere wirtschaftlichen Handelns und seine Reduktion auf zweckge-
bundene Raumiiberwindung in Abrede, sondern zweifelt auch die "Vorstel-
lung von Planungstitigkeit im Verkehrsbereich als zielabhingiger GroBe"
(ebenda: 10) an. Er versucht, "Verkehrswachstum als Vorgang von Eigen-
dynamik eines komplexen offenen Systems abzuleiten". (Ebenda) Nach
Heinze sind die Restriktionen der klassischen Angebotstheorie, wie "Kapazi-
titsrestriktionen”, das “"Reisebudget”, das "Verkehrsfinanzbudget”, das
“Raumempfindungsbudget” und das "Koordinationsbudget", die eigentlichen
Wachstumsfaktoren fiir den Verkehr. Sie stellen keine individuellen Hand-
lungsgrenzen dar, wie in der neoklassischen Theorie angenommen, sondern
vielmehr zusitzliche Anreizmotive fiir eine Ausweitung bzw. Intensivierung
von Verkehrsleistungen. Das Verkehrswachstum ist spitestens seit den empi-
rischen Befunden, dafl die regelmifligen mobilititsbezogenen menschlichen
Aktivitiiten in Zahl und zeitlichem Umfang iber einen langen Zeitraum rela-
tiv konstant geblieben sind, erkldrungsbediirftig. Die Summe der Personen-
kilometer als wichtigstem Indikator fiir Verkehrswachstum ist hingegen dra-
matisch gestiegen. Absolut betrug sie fiir den Autoverkehr in der Bundesre-
publik im Jahr 1959 insgesamt 28,6 Milliarden, 1960 waren es schon 149,3
Milliarden und 1970 385,8 Milliarden Personenkilometer (Der Rat von Sach-
verstindigen fiir Umweltfragen 1973: 85). Die durchschnittliche Reiseweite
im inlindischen Personenverkehr ist im Individualverkehr zwischen 1959
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und 1970 von 9,6 auf 15,2 Kilometer gestiegen (Heinze 1979: 10). Ange-
sichts kaum verédnderter Mobilitdtszeitbudgets sind langsamere Verkehrsmit-
tel also durch schnellere substituiert worden. AuBerdem ist der Freizeit- und
Urlaubsverkehr in Dauver und Entfernung tiberproportional gestiegen. Ab Mit-
te 1950 stieg die Reiseintensitdt in der Bundesrepublik steil an. "... hatten
1954 erst 24% aller Westdeutschen eine mehrtiigige Urlaubsreise unternom-
men, fuhren 1959 bereits 30% und 1965 44% fiir mehrere Tage in Urlaub.”
(Siidbeck 1992: 84f.) Die verstirkten Urlaubsaktivititen verteilten sich aber
ungleichmiBig auf die verschiedenen Verkehrsmittel: "Wihrend 1965 unge-
fahr ebensoviele Personen mit der Bahn reisten wie 1961, hatte sich die Zahl
der Pkw-Reisenden allein in diesem Zeitabschnitt verdoppelt.” (Ebenda)

In der Kritik Heinzes an der Skonomistisch argumentierenden Verkehrs-
wissenschaft nimmt neben der geforderten und von ihm in Ansétzen konzi-
pierten Theorie des Verkehrswachstums auch die Suche nach Erklarungen fiir
den evidenten Triumph des Automobils in der Verkehrsmittelwahl in den ent-
wickelten Industrieldndern einen.wichtigen Platz ein. Ausgehend von der
generellen mobilitétstheoretischen Frage, warum offenbar "die Entwicklung
der Reiseweite kein Sattigungsniveau” zeigt (Heinze 1979: 22), reflektiert er
Ortsverdanderungen und Mobilitdt verhaltens- und wahrnehmungspsycholo-
gisch. Im Rekurs auf die These "kognitiver Dissonanzen", gemaB der Pro-
blemlosungsverhalten in komplexen Situationen zur Reduktion von objekti-
ven Handlungsoptionen und zu rigidem Inkrementalismus fiihrt, betont er
Verhaltensbeschrankungen, die Nutzenkalkiile konterkarieren kénnen und die
Vorstellung von Raumiiberwindung als physische Bewegung verkiirzt er-
scheinen lassen. "Individuelle Rationalitit ist danach der subjektive wie
soziale Tatbestand kognitiver Beschriankungen des Individuums, das sich nur
an den von ihm wahrgenommenen Informationen orientiert, in denen Rollen-
verhalten wie Normen des sozialen Systems beriicksichtigt sind." (Ebenda:
23) Bewegung im Raum orientiert sich also an "subjektiven oder kognitiven
Karten", in denen erfahrungsgesittigte Orientierungsmarken die Funktion
von Wegweisern iibernehmen. Entfernungen sind, WahmehmungSpsycholo—
gisch betrachtet, keine objektive Grofle, sondern subjektiv generierte MaBsté-
be fiir das Verhiltnis von bekannten Markierungen im Raum und unbekann-
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ten Zielen sowie der Einschitzung des Aufwandes zur Zielerreichung. Das
spannungsreiche Verhiltnis von vertrauten Orientierungen und fremdem Ter-
rain, das Mobilitdt auszeichnet, kénne, so Heinze, auch fiir Verkehrsmittel
gelten. Wenn dem so sei, konne auch "die Sonderrolle des eigenen Pkw ver-
stindlicher werden: das Auto als bewegliche Schale, mit seinen Winden als
Unterbrechung der Wahrnehmung, als 'ein Stiick Heimat ... (als) Privatraum
in einer fremden und entfremdeten Welt'. Mit anderen Worten: subjektive
Landkarten beeinflussen unsere Verkehrswegewahl und wohl auch Verkehrs-
mittelwahl." (Ebenda: 24)

Die These von der Selbstinduktion des Verkehrs mitsamt ihrer implizi-
ten Skepsis gegeniiber administrativ-technokratischer Verkehrsplanung wird
bestitigt durch die Phdanomene der Suburbanisierung und Desurbanisierung,
die wiederum erst durch die Verbilligung und Verbreitung des Automobils
massenhaft moglich und durch andere Faktoren wie neue Forder- und Finan-
zierungsformen, z.B. Bausparvertrige und Kilometerpauschale, erleichtert
wurden. Eine in der Tendenz wildwiichsige Zersiedlung insbesondere im
Umland der Stddte induziert in hohem MaBe zusitzlichen Verkehr und pro-
duziert Zwangs-Automobilitit.46 Diese Wohlstands-Suburbanisierung hat
nichts mehr mit den planerischen Leitvorstellungen der "Stadtentwicklung
durch Funktionstrennung” zu tun, die bei aller Segmentierungseuphorie noch
mit einem Bild der Stadt als Einheit verbunden waren.

Nicht zuletzt die Erweiterung des Akteurskreises in der Auseinanderset-
zung um das Automobil-Leitbild durch die Wissenschaft und ihre iiberwie-
gende Verteidigung des mobilititspolitischen Status quo haben dazu beigetra-
gen, den bedrohten Konsens iiber die Bedeutung und die technische Konfigu-
ration des Automobils zu restabilisieren. Deutlich wurde aber auch, daB die
Verkehrswissenschaften nicht der "geborene Verbiindete" des Automobilis-
mus sind, denn in der Kritik am angebotstheoretisch argumentierenden Main
Stream der Verkehrswissenschaften hat sich eine wissenschaftliche Kompe-

46  Lewis Mumford hat diese Zwangs-Automobilitét in seiner Kritik an der automobilen
Uberdehnung der amerikanischen Vorstadt auf den Punkt gebracht: "Das Auto hatte
aber nicht nur die friiheren Grenzen gesprengt und den FuBgiangermaBstab zerstort;
auBerdem verdoppelte sich entweder die Zahl der Autos, die eine Familie benétigte,
oder die Hausfrau in der Vorstadt wurde zum Familienchauffeur”. (Mumford 1963:
590)

169



tenz herausgebildet, die moglicherweise fiir kiinftige Leitbildauseinanderset-
zungen relevant werden konnte. Da die Wissenschaft qua Kompetenzvor-
schufl, der ihr gegeniiber den stirker interessenverhaftet eingestuften Akteu-
ren eingerdumt wird, ein gewichtiges Wort im "offiziellen Forum" des Mobi-
litdtsdiskurses sprechen kann, wird ihr Engagement sorgfiltig zu beobachten
sein.

5.2 Der zweite Belastungstest: Bedrohte Stabilitit des Automobil-
Leitbildes unter verinderten Rahmenbedingungen seit dem
Ende der 80er Jahre

Die Entzauberung des Katalysators

DaBl das Automobil zwischen Ende der 60er und Mitte der 90er Jahre in der
Bundesrepublik Deutschland insgesamt eine hohe Stabilitidt und Akzeptanz
bewiesen hat, zeigt sich in erster Linie an seiner stark gestiegenen Verbrei-
tung. Der Pkw-Bestand stieg (in den alten Bundeslindern, inklusive Kombis)
von 12,59 Millionen im Jahr 1969 auf 40,4 Millionen 1995 bei einer lediglich
circa 5 Prozent hoheren Bevolkerungszahl (Statistisches Bundesamt 1970;
BMYV 1995). Gleichwohl unterlag das dominierende Verkehrsmittel Automo-
bil in seiner spezifischen technischen Realisation als Universalfahrzeug auf
Basis des Verbrennungsmotors in der ersten Hilfte der 70er Jahre einer ersten
Verunsicherung. Es kam zu einer kurzfristigen Destabilisierung des automo-
bilen Leitbildes, ohne daf jedoch ein Ablosungsprozefl einsetzte. Der Kon-
sens innerhalb der Akteurskonstellation des Automobilismus hinsichtlich der
Problemlosungskapazititen der zur Kriseniiberwindung -eingeschlagenen
End-of-Pipe-Strategien und einer weiteren prioritdren Ausrichtung des Ver-
kehrs auf das Automobil wurde Ende der 80er Jahre jedoch wiederum aufge-
weicht. Die Hersteller sahen - und sehen sich weiterhin -~ trotz des Katalysa-
tors  weitergehenden - Umwelt- und Sicherheitsauflagen gegeniiber. Die
umweltentlastenden Effekte der bisherigen staatlichen Regulierungsversuche
blieben grosso modo ebenfalls bescheiden; alle Schadstoffreduktionen wur-
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den durch hohere Motorleistungen und gestiegene Zulassungszahlen konter-
kariert und zum groBten Teil kompensiert. Der Energieverbrauch des motori-
sierten Individualverkehrs nahm seit Mitte der 70er Jahre trotz eines kriftig
gestiegenen Dieselanteils kontinuierlich zu: von 864 Petajoule?” im Jahr
1975 auf 1.406 Petajoule 1993 (bezogen auf die alten Bundesldnder, BMV
1993: 278; BMV 1994: 285). Alle Prognosen gehen von einem weiteren
Anstieg der Motorisierung und der Verkehrsleistung aus, wenn nicht drasti-
sche GegenmaBnahmen ergriffen werden (Deutsche Shell 1993; DIW 1994a
und 1995a). Auf der politischen Ebene findet eine Verlagerung der Kompe-
tenzen statt, die als wichtigste Konsequenz die "Kommunalisierung von Ver-
kehrspolitik” nach sich zieht. Und auf der Nutzer- und Kundenseite hat eine
Ausdifferenzierung der Nachfrage begonnen, die mit widerspriichlichen
Effekten sowohl eine stirkere funktionale Orientierung als auch eine 8kolo-
gisch bedenkliche Freizeit- und SpaBorientierung hervorbringt. Zugleich -
und darin liegt ein weiterer gravierender Unterschied zur ersten Erschiitte-
rung des automobilen Leitbildes Anfang der 70er Jahre - differenziert sich
individuelle Mobilitit zunehmend aus. Aufgrund der Dysfunktionalitéiten des
Autoverkehrs, einer beschleunigten Innovationsdynamik insbesondere in der
Informationstechnik sowie in der Bahntechnik und in Anbetracht einer weite-
ren Pluralisierung von individuellen Lebensstilen sind die Bedingungen fiir
eine weitergehende Differenzierung von Mobilitdtsbediirfnissen und ihre
technische Befriedigung giinstig. Mit den attraktiven IC- und ICE-Verbin-
dungen und der eingeleiteten Bahnreform ist die Konkurrenzfahigkeit der
Bahn im Wettbewerb der Verkehrstriger zumindest teilweise gestiegen. Neue
und kostengiinstige Telekommunikations- und Telematikdienste versprechen
Auswirkungen auf individuelle Mobilitit, die allerdings ambivalent sein diirf-
ten.4® Gesellschaftliche Pioniergruppen praktizieren personliche Mobilitit,

47 Eine Million Tonnen Steinkohlecinheiten (SKE) entsprechen 29,308 Petajoule.

48  Objektiv gewachsenen Substitutionsmoglichkeiten (GaBner, Keilinghaus, Nolte
1994) stehen die empirischen Beobachtungen gegeniiber, die besagen, da neue
Informations- und Kommunikationstechniken das Aktivitétsniveau insgesamt erh6-
hen und damit mdgliche Substitutionseffekte {iberkompensieren (Henckel 1990).
AuBlerdem lassen sich neue Informations- und Kommunikationstechniken partiell
gut mit herkémmlicher individueller Mobilitit verbinden, ohne sie zu ersetzen, wie
der Erfolg des Mobilfunks zeigt. Aus evolutionstheoretischer Sicht setzt sich schon
friih Heinze kritisch mit der Substitutionsthese auseinander (Heinze 1985).
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die vom individuellen Eigentum (am Automobil) abgeldst ist. Eine solche
Tendenz der institutionellen Entdifferenzierung personlicher Mobilitit auf
breiter Ebene wiirde erhebliche Konsequenzen fiir das automobile Leitbild
des Universalfahrzeugs haben, dessen wichtiges Element die soziale Bedeu-
tungszuschreibung des Automobils als unverzichtbarer Bestandteil indivi-
duellen Wohlstands und als Instrument personlicher Souverénitat in der bun-
desdeutschen Nachkriegsgesellschaft geworden war.

Die Mafinahmen der Autohersteller zur Emissions- und Verbrauchsre-
duktion, die durch die erste Leitbildkrise ausgeltst und beschleunigt worden
waren, verfehlten ihre Zielmarken. Die absoluten Emissions- und Ver-
brauchswerte sanken seit Mitte der 70er Jahre nicht, im Gegenteil. Der Ver-
dacht, daB insbesondere die Ruflpartikel des Dieselmotors gesundheitsgefihr-
dende Folgen hervorrufen, bremsten den Dieselboom schon Mitte der 80er
Jahre wieder merklich ab. Dariiber hinaus zeigte sich, daf} die Haltbarkeit der
Katalysatoren unter normalen Betriebsbedingungen erheblich eingeschrinkt
war (Test 3/92: 47). Zwar kann ein funktionstiichtiger Dreiwegekatalysator
die Abgaswerte eines Ottomotors bei den Schadstoffen CO, HC und NO, bis
zu 90 Prozent reduzieren. In der abgasintensiven Warmlaufzeit des Motors
bleibt der Katalysator allerdings fast wirkungslos. Bei htheren Geschwindig-
keiten verliert der Katalysator dariiber hinaus zunehmend an Funktionsfihig-
keit und bei dauerhaftem Vollgas erhoht sich die Gefahr der Uberhitzung
rapide.

Die Entzauberung des Katalysators ist fiir die Stabilitit des Leitbildes
von grofBer Bedeutung, weil mit dem Katalysator der "technische Konigs-
weg" aus dem Emissionsdilemma der 70er und beginnenden 80er Jahre vor-
gezeichnet schien. Fiir die Nutzer bedeutete das mit dem Kat verbundene
Wirkungsversprechen die Chance, sich als potentielle Umweltverschmutzer
zu entlasten. Denn nach der damals verbreiteten Reduktionserwartung
bedurfte es bei einer gesetzlichen Kat-Pflicht und begleitenden steuerlichen
FordermaBnahmen lediglich zehn bis zwdIf Jahre, bis die Gesamtflotte schad-
stoffreduziert sein wiirde. Diese Annahme erwies sich als zu optimistisch,
Anfang 1995 war weniger als die Hilfte der bundesdeutschen Fahrzeugflotte
mit einem geregelten Kat ausgestattet. Auerdem ist seit Beginn der Einfiih-
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rung des Kat das Kohlendioxid, das bei allen Verbrennungsprozessen freige-
setzt wird, in die Spitzengruppe der emittierenden Problemstoffe geriickt.
Denn der AusstoB des von keiner Filtertechnik zu eliminierenden CO, als
eine fiir den Treibhauseffekt mitverantwortliche Substanz hat problematische
GroBenordnungen erreicht. Das DIW schitzt, da bei einer unverinderten
Trendentwicklung die Pkw-Fahrleistung bis 2010 um 30 Prozent und der
Energieverbrauch bzw. der Kohlendioxidaussto um 8 Prozent steigen wird
(DIW 1995a: 229). Die Umweltschiitzer des UBA stellen im Chor mit allen
verkehrs- und umweltwissenschaftlichen Gutachten der letzten Jahre fest, daf3
das fiir die drohenden globalen Klimaveridnderungen mitverantwortliche
Kohlendioxid nur durch eine Absenkung des Kraftstoffverbrauchs und neue
Verkehrskonzepte zu reduzieren ist (Umweltbundesamt 1993). Pischinger,
der als einer der fiihrenden Verbrennungsmotortechniker im deutschsprachi-
gen Raum jedweder Autofeindlichkeit unverdéchtig ist, stellt hinsichtlich des
absoluten Flottenverbrauchs folgende Rechnung auf: "Unter den Annahmen
einer linearen Verbrauchsabnahme, eines konstanten Verhiltnisses von Test-
verbrauch zu StraBenverbrauch sowie einer unveridnderten Lebensdauer der
Fahrzeuge ergibt sich bei Nullwachstum der gesamten Kilometerleistung fiir
das Jahr 2005 ein Durchschnittsverbrauch von 5,2 Liter/100 km. Bei einer
prognostizierten Zunahme der Fahrstreckenleistung von 12% miissen gar 4,1
Liter erreicht werden. Das entspricht Verbrauchsabnahmen bis zum Jahr
2005 um 35 bzw. 49%." (Pischinger 1991a: 355f.)

Die Autoindustrie versucht, die geforderte Absenkung von Verbrauch
und Schadstoffwerten zunzchst durch eine Optimierung der innermotorischen
Verbrennung zu erreichen. Zur Zeit arbeiten alle Hersteller weltweit am -
vielfach bereits verwirklichten - Einsatz der Vier-Ventiltechnik, (statt der bis-
lang iiblichen zwei Ventile pro Zylinder), dem Einbau von schaltbaren Saug-
rohren sowie einem elektronischen Motorenmanagement. Erginzt werden
diese MaBnahmen durch aufwendige Konstruktionen, den bisher mit den
Drehzahlen der Motoren zwangslaufig gekoppelten Ventilbetrieb aufzulsen.
Die Steuerzeiten, also wann ein Ventil schlieBt und 6ffnet, sowie der Ventil-
hub sollen stéirker den tatsidchlichen Erfordernissen des Brennraums angepalt
werden. Hinzu kommen neue Generationen von Katalysatoren, die beispiels-
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weise durch Einbau von Heizungen ihre Betriebstemperatur bereits beim
Starten des Motors erreichen (Theissen et al. 1993).

Die zweite Leitbildstorung ist weniger spektakulidr als die erste. Die
Indikatoren der Krise bestehen neben der ungeldsten Umweltproblematik aus
politisch-administrativen und produktionsstrukturellen Restriktionen sowie
einer gelockerten Produktkomplizenschaft zwischen Herstellern und Kunden.
Die Diskussion um die Schadstoffemissionen hat durch die drohenden Ver-
anderungen des Klimas und der Ozonhiille der Erde (neben anderen Fakto-
ren) aufgrund von CO,-Emissionen infolge der Verbrennung fossiler Ener-
gietrdger an Breite und zusitzlicher Dynamik gewonnen. Wie in der ersten
Leitbildkrise wird die globale Bedrohungslage durch Vertffentlichungen des
Club of Rome dokumentiert (King, Schneider 1991), in denen nicht zuletzt
davor gewarnt wird, den westlich-industriellen Wachstums-, Konsum- und
Mobilitdtsmustern zur weltweiten Verbreitung verhelfen zu wollen. Zusitz-
lich zu den Umweltfolgen haben die Dysfunktionalitit und die hohen sozia-
len Kosten des Staus und des iiberlasteten Straenverkehrs eine gesellschaft-
liche und politische Diskussion iiber eine mogliche Neubewertung der ver-
schiedenen Verkehrstriger erzwungen. Die Arenen des gesellschaftlichen
und politischen Diskurses um Verkehr und (Auto-)Mobilitét sind nach der
ersten Krise des Autos horizontal erweitert. Eigenstidndige Interessen und
mobilitéitspolitische Positionen aus der Wissenschaft und aus der organisier-
ten Nutzerschaft werden stirker denn je artikuliert, wihrend sich die ver-
kehrspolitischen Kompetenzen sukzessive von der nationalstaatlichen auf die
transnationale und die lokalstaatliche Ebene verschoben haben.

5.2.1 Der Staat unter Handlungsdruck

Vergegenwirtigen wir uns die Rolle des Staates in der Entstehung und Kon-
solidierung des Automobil-Leitbildes in Deutschland, so war staatliche Poli-
tik auf der nationalstaatlichen Ebene - insbesondere durch das "Volksmotori-
sierungs-Projekt" der Nazis und verstirkt seit den 50er Jahren - ein Aktiv-
posten im Proze des sich verfestigenden Automobilismus. Schon mit der
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ersten Leitbildkrise in den 70ern erfubr die Position des Staates eine Modifi-
kation, da er seither zunehmend gezwungen ist, zwischen konkurrierenden
Interessen und kontradiktorischen gesellschaftlichen Anspriichen in der
Mobilitﬁtspolitik zu vermitteln. Die Regulierungsdichte fiir das Automobil
nahm und nimmt aufgrund der mit seiner massenhaften Nutzung verbun-
denen Belastungen weiter zu. Auch ist fiir die Bundesrepublik Deutschland
von einer Bedeutungsverschiebung der Regulierungsinstanzen auszugehen.
Auf verschiedenen Vollzugsebenen werden unterschiedliche MaBnahmen mit
spezifischer Reichweite wirksam; im fOderativen politischen System
Deutschlands miissen dabei die kommunale Ebene, die Landesebene, die
Bundesebene und die EU-Ebene unterschieden werden. Im folgenden soll es
darum gehen, die verschiedenen Regulierungsmodi zur Reduzierung von
Emissionen von Autos zu skizzieren und anschlieBend einer Beurteilung zu
unterziehen, ob sie Innovationen in der Antriebs- und Fahrzeugproduktion
unterstiitzen bzw. initiieren konnen oder ob sie als "symbolische Politik”
(Meyer 1992) zum mobilitétspolitischen Status quo beitragen.49

Die EU-Ebene

Im Zuge der europiischen Integration werden zunehmend Regelungskompe-
tenzen in den Bereichen Grenzwertsetzung, Produktstandards und Ver-
brauchs- bzw. Umweltsteuern auf die Ebene der EU verlagert, bzw. es wer-
den nationale Standards angeglichen, um zu einer EU-weiten Harmonisierung
zu gelangen. Nach Inkrafttreten des Maastrichter Vertrages gewann ein po-
tentieller Zielkonflikt zwischen einzelstaatlichen Regelungen und der ange-
strebten europdischen Vereinheitlichung erheblich an Bedeutung. In den Arti-
keln 100 und 100a des neuen EG-Vertrages wird die Angleichung der
Rechtsvorschriften geregelt. Danach ist es den Mitgliedsldndern zwar erlaubt,

49  Verwiesen sei auf die von Jinicke und Weidner herausgegebene Studie "Successful
Environmental Policy” (1995), die den dkologischen und wirtschaftlichen Wandel
im Industrielindervergleich zum Thema hat. Darin wird die innovationsstimulie-
rende Wirkung verschiedener Regulierungsmodi im internationalen Vergleich unter-
sucht. Zur "Analyse ad-hoc-wirksamer Politikinstrumente zur Verringerung des
Verbrauchs fossiler Brennstoffe durch den StraBenverkehr” liegt auferdem eine
Diplomarbeit von Rammler (1995) vor.
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zum "Schutz der Arbeitsumwelt oder des Umweltschutzes" Bestimmungen
tiber das EU-Niveau hinaus zu verschirfen. Die zustimmungspflichtige Kom-
mission darf die einzelstaatlichen Bestimmungen aber nur dann bestitigen,
wenn sie "kein Mittel zur willkiirlichen Diskriminierung und keine verschlei-
erte Beschridnkung des Handels zwischen den Mitgliedsstaaten darstellen."
Die Streitpole von Schutzinteressen versus Diskriminierungsverbot sind da-
mit offensichtlich. In der "Gemeinsamen Europdischen Akte" und im "Euro-
paischen Unionsvertrag von Maastricht" wird die Umweltpolitik als ein neuer
Politikbereich aufgenommen. Nachdem in der Frithphase der europiischen
Integration die Umweltpolitik von den wirtschaftlichen Zielen der Schaffung
des Gemeinsamen Marktes dominiert war, werden nun umweltpolitische Zie-
le im Unionsvertrag aufgewertet. Im Artikel 130r, Absatz 2 heiBt es dazu:
"Die Umweltpolitik der Gemeinschaft zielt unter Beriicksichtigung der unter-
schiedlichen Gegebenheiten in den einzelnen Regionen der Gemeinschaft auf
ein hohes Schutzniveau ab. Sie beruht auf den Grundsitzen der Vorsorge und
Vorbeugung, auf dem Grundsatz, Umweltbeeintrachtigungen mit Vorrang an
ihrem Ursprung zu bekdmpfen, sowie auf dem Verursacherprinzip. Die Erfor-
dernisse des Umweltschutzes miissen bei der Festlegung und Durchfithrung
anderer Gemeinschaftspolitiken einbezogen werden.” Diese Zielformulierung
verpflichtet die EU, den Umweltschutz in allen Politikbereichen zu beriick-
sichtigen. Gleichzeitig steht die Umweltpolitik in einem spannungsreichen
Verhiltnis zum Hauptziel der EU, der Schaffung des Binnenmarktes. Solange
von einer Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Ressourcenverbrauch
nicht ausgegangen werden kann, mufl mit einer erheblichen Zunahme der
Umweltprobleme aufgrund der binnenmarktinduzierten Wachstumseffekte
gerechnet werden, was nicht zuletzt das Griinbuch der EG-Kommission von
1992 problematisiert hat. Mag der Cecchini-Bericht (1988) hinsichtlich der
prognostizierten Wachstumsraten in den EU-Mitgliedsldndern auch tibertrie-
ben sein, so sind doch zusitzliche Wachstumseffekte vor allem in bisher stark
national reglementierten Bereichen wie dem Giiterverkehr sehr wahrschein-
lich (Neumann, Pastowski 1992: 96; vgl. DIW 1992b).

In der wissenschaftlichen und umweltpolitischen Diskussion der Euro-
péisierung der Umweltpolitik gilt die These vom "kleinsten gemeinsamen
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Nenner in der Umweltpolitik" mittlerweile nicht mehr uneingeschrinkt. Am
Beispiel der Einfithrung der Katalysatortechnik relativiert Holzinger (1994)
diese These. Nach ihrer Einschétzung ist das Bild vom umweltpolitischen
"Geleitzug" treffender, weil die schwichsten Glieder im europdischen Har-
monisierungsprozef} der Abgasgesetzgebung von den zugkriftigsten mitgezo-
gen wiirden. Ab dem 1. Januar 1993 ist der geregelte Dreiwegekatalysator fiir
alle neuzugelassenen Fahrzeuge obligatorisch, zu diesem Zeitpunkt war die
US-Fahrzeugflotte bereits fast vollstindig mit Katalysatoren ausgestattet.
Vorgesehen sind in der EU fiir die Betriebserlaubnis neuer Modelle mit Otto-
motor ab dem 1. Januar 1997 die Hochstgrenzen der Emission von Kohlen-
monoxid (CO) auf 2,2 Gramm pro Kilometer, von Kohlenwasserstoff (HC)
auf 0,5 g/km und von Stickoxiden (NO,) auf 0,5 g/km. Auch fiir Dieselmoto-
ren werden die Grenzwerte schirfer, die dieseltypische Partikelmasse soll auf
hochstens 0,08 g/km bis zum 30. September 1999 begrenzt werden. Nur fiir
die besonders verbrauchsarmen, aber noch schadstoffproblematischen direkt-
einspritzenden Dieselmotoren bleibt der Partikelwert einstweilen auf
0,1 g/km begrenzt. Der Aussto von CO wird auf 1,0 g/km, von HC auf
0,7 g/km und von NO, auf 0,9 g/km limitiert. Mit diesen Anforderungen wer-
den moglicherweise die innermotorischen Manahmen zur saubereren Ver-
brennung des Diesels iiberfordert sein und eine Abgasnachbehandlung in
Form von RuBfiltersystemen wahrscheinlich. Bei der Einfiihrung des Kataly-
sators ist der Kompromif3icharakter vor allem durch die zeitliche Etappenlo-
sung und durch die unterschiedliche Behandlung der verschiedenen Fahr-
zeugklassen deutlich geworden. Es wurden zwar in den EG-Abgasrichtlinien
auf Druck der umweltpolitisch ambitioniertesten Mitgliedsldnder anspruchs-
volle Grenzwerte durchgesetzt, doch blieben die langen Fristen ihrer (je nach
Fahrzeugklasse unterschiedlichen) verbindlichen Einfiihrung aus okologi-
scher Sicht unbefriedigend. Vor allem in der institutionellen Verfafitheit der
EU, dem Demokratiedefizit, der Dominanz der dkonomischen Integrations-
ziele und in dem in einigen Mitgliedslindern nur schwach entwickelten
UmweltbewuBtsein werden die grofiten Hindemisse fiir eine vorwirtsweisen-
de Umweltpolitik gesehen (Petersen 1993; Rammler 1995). Petersen fat den
"administrativen Stil" der europdischen Abgasgesetzgebung zusammen: "Der
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Mut, Ziele im Vertrauen darauf festzulegen, daB der Industrie schon im Laufe
der Jahre geeignete Losungen zur Verfiigung stehen wiirden, diesen Mut kon-
nen im Grunde nur technische Laien und Politiker, die sich unter offentli-
chem Druck sehen bzw. sich profilieren wollen, haben. Die Kompromiffin-
dung in administrativen Kreisen schlieBt praktisch die Moglichkeit von Tech-
nologiespriingen aus. Die Industrie wird sich Verbesserungen lediglich im
Rahmen der eingefiihrten Technologien abringen lassen, da sie die Kosten

und Unsicherheiten scheut, die mit der Einfiihrung vollig neuer Techniken
* verbunden sind. Die Administration wiederum kann den Herstellern nicht
nachweisen, dafl neue Technologien mit erheblich weitergehenden Potentia-
len anwendungsbereit zur Verfligung stehen, daher bleibt sie ebenfalls im
Konventionellen befangen. Offentlich geforderte Forschung hat es nicht ver-
mocht, diesen Riickstand aufzuholen. Punktuelle Erkenntnisgewinne der
Umweltbehorden konnten von den Herstellern stets mit der Behauptung man-
gelnder Serienfihigkeit singulidrer Losungen relativiert werden." (Petersen
1993: 404) Die Ambivalenz der Vereinheitlichung von Umweltstandards auf
europdischer Ebene wird auch von Neumann und Pastowski betont. Der
wachsende Druck der Harmonisierung von produktbezogenen und sonstigen
wettbewerbsrelevanten Standards betrifft auch und gerade die Umweltstan-
dards, zumal immer wieder der Verdacht aufkommt, daf} einzelne Linder
unter dem Deckmantel der Okologie nicht-tarifire Handelsschranken auf-
bauen wollten. Auf der anderen Seite resiimieren die Autoren, daf3 die "insti-
tutionellen Bedingungen fiir die Setzung harmonisierter Umweltstandards
(...) in legitimatorischer und substantieller Hinsicht als unzulinglich und
reformbediirftig” (Neumann, Pastowski 1992: 122) gelten miissen. Selbst wo
EU-weite Umweltstandards beschlossen werden, also die Kompetenzverlage-
rung erfolgreich ist, bleibt die Vollzugsverantwortlichkeit bei den kleineren
politischen Einheiten, und dann "hingt es entscheidend vom Vollzugswillen
der subnationalen Ebenen ab, ob die Umsetzung des EG-Rechts letztendlich
wirksam ist." (Demmke 1993: 317f.) Sozialwissenschaftliche Untersuchun-
gen von Normfindungs- und Normentscheidungsprozessen haben gezeigt,
daf} aufgrund der Werthaltigkeit technischer Normierungen, der kognitiven
Unsicherheit technischer Losungsmoglichkeiten und der Notwendigkeit von
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"Betroffenenbeteiligung” fiir die Legitimitét von Entscheidungen eine Viel-
zahl von organisatorischen und prozeduralen Voraussetzungen gewihrleistet
sein muB, um zu problemadiquaten Ergebnissen zu kommen (Mayntz 1990).
Gerade diese Bedingungen fiir eine angemessene Normierung sind im euro-
pdischen Umweltschutz nicht gegeben, statt dessen dominieren die professio-
nell artikulierten Interessen der Industrie und die Blockadedrohungen der
jeweiligen nationalen Regierungen.

Neben den strukturellen Defiziten und Begrenzungen der européischen
Umweltpolitik scheint der Umweltschutz zu Beginn der 90er Jahre europa-
weit von einer "konjunkturellen Krise" heimgesucht zu sein. Jiingstes Bei-
spiel ist die EU-interne Verhandlung des Vorhabens einer Energie- bzw.
CO,-Steuer. Der Einstieg in die Internalisierung externer Kosten im Energie-
verbrauch wird immer wieder mit Hinweis auf nationale Partialinteressen und
verstirkt unter Bezugnahme auf eine zu befiirchtende Beeintrachtigung der
Wettbewerbsfihigkeit auf dem Weltmarkt torpediert. Die "Uberreprisentanz
Okonomischer Interessengruppen” (Rammler 1995) ist auf EU-Ebene erdriik-
kend. Europdische Verkehrspolitik wird in erster Linie als Verkehrsinfra-
strukturpolitik verstanden, deren oberstes Ziel der Aufbau von europaweiten
Hochgeschwindigkeitsnetzen und die Schaffung von Kompatibilitit zwischen
nationalen Verkehrssystemen ist (Button 1992 und kritisch dazu: Heinze, Kiil
1992a und Petersen, Schallabock 1995). Auch technologiepolitisch wird die
Optimierung der Netze schwerpunktmiBig durch informations- und software-
technische Unterstiitzung gefordert. Die europdische Technologie- und For-
schungspolitik zeigt sich selbst im laufenden 4. Forschungsrahmenplan wei-
terhin vorwiegend technikzentriert, wie Blocker und Rehfeld resiimieren:
"Eine Umorientierung hin zu einer stirkeren Beriicksichtigung der Ursachen,
den verkehrserzeugenden Strukturen von Wirtschaft und Gesellschaft, oder
auch nur eine Neuordnung der Arbeitsteilung zwischen den einzelnen Ver-
kehrssystemen findet in den Programmen bzw. Projekten keinen nennenswer-
ten Niederschlag.” (Blocker, Rehfeld 1995: 198£.)50

50 Einige kleinere Forschungsprojekte werden im Zuge des 4. Forschungsrahmenpla-
nes geférdert, die sich aus sozialwissenschaftlicher Sicht u.a. mit Fragen des Nut-
zungsverhaltens von Elektromobil-Nutzern beschiftigen.
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Die bundesstaatliche Ebene

Der Nationalstaat ist nach wie vor der bevorzugte Adressat der mobilititspo-
litischen Anspriiche sowohl von Hersteller- als auch von Nutzerseite sowie
von Vertretern des Umweltschutzes und den Protagonisten einer "Verkehrs-
wende". Seit der ersten Leitbildstorung ist er unter Handlungs- und Legitima-
tionsdruck, weil die Verhinderung und Kompensation der Schiden des Auto-
mobilismus gesellschaftlich eingefordert werden. Der Nationalstaat kann
trotz der Verluste an Kompetenzen und trotz einer nur noch eingeschrinkten
Interventionsfahigkeit die Orientierungsleistungen des Automobil-Leitbildes
beispielsweise in der Antriebsfrage sichern helfen. Fine groBe Ubereinstim-
mung zwischen den Hauptargumenten innerhalb des Branchendiskurses der
Automobilindustrie und der Einschitzung der Bundesregierung zeigt sich
beispielsweise in der Analyse des E-Mobil-Diskurses. In der Antwort der
Bundesregierung auf die Grofle Anfrage vom 12.3.92 zu Elektrofahrzeugen
wird zwar die Elektrotraktion grundsitziich positiv beurteilt und auf das vom
BMFT finanzierte Erprobungsprogramm "Elektrofahrzeuge der neuesten
Generation auf der Insel Riigen" verwiesen (Deutscher Bundestag 1992). Es
wird zudem positiv bilanziert, da} zwischen 1974 und 1992 insgesamt 150
Millionen DM fiir die Entwicklung und Erprobung von Elektrofahrzeugen
und Batterien, davon die Hilfte fiir Hochenergiebatterien, als Fordermittel
vergeben wurden. Diese Summe muB allerdings den Investitionen bei Opti-
mierungsprojekten herkommlicher Antriebe gegeniibergestellt werden, um
die Diskrepanz zwischen der Forschung in der Verbrennungsmotortechnik
und der Entwicklung alternativer Antriebe ermessen zu konnen. Auflerdem
wird in der Antwort der Bundesregierung darauf verwiesen, dafl E-Fahrzeuge
in der Bundesrepublik Deutschland in den ersten fiinf Jahren steuerfrei und
danach mit einem erméBigten Steuersatz gefahren werden konnen. Ein ver-
ordneter Aufbau einer Infrastruktur von Ladestationen, fiir eine flichen-
deckende Verbreitung von E-Fahrzeugen unabdingbar, sei jedoch nicht vor-
. gesehen.

Eine weitergehende Quotenregelung fiir Fahrzeuge mit emissionsfreiem
Antrieb wie in Kalifornien sei nach Auffassung der Bundesregierung nicht
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moglich, weil die Regelungskompetenz fiir Grenzwerte bei der EU liege. In
der Bundesrepublik konne die verbindliche EU-Richtlinie nur noch in § 47
der Strafien-Verkehrs-Zulassungsordnung umgesetzt werden. Ein nationaler
Spielraum in der Grenzwertsetzung bestehe nach Rechtsauffassung der Bun-
desregierung nicht. Auf der anderen Seite ligen Bevorrechtungsregelungen
fiir E-Fahrzeuge in der Befugnis der Bundeslander, die durch Smogverord-
nungen Ausnahmen bei belastungsbedingten Fahrverboten erlassen kénnen.
Wortlich heiBt es in der Antwort auf die parlamentarische Anfrage: "Nach §
40 Absatz 2 BImSchG bezichungsweise nach § 45 StVO koénnen die Straf3en-
verkehrsbehorden den Kraftfahrzeugverkehr auf bestimmten Straen oder in
bestimmten Gebieten beschrinken oder verbieten, wenn dies aus Griinden
des Immissionsschutzes geboten ist. Die Konkretisierung, also auch die Fra-
ge, ob Elektrofahrzeuge von solchen Beschrinkungen ausgenommen bleiben,
ist Sache der Linder beziehungsweise Kommunen." (Ebenda: 13) Entspre-
chende Kompetenzverteilungen gelten auch fiir 6kologisch sensible Gebiete,
wie z.B. Kur- und Erholungsorte sowie Citybereiche (ebenda: 14). Zugleich
wird auf einen Vergleich in den Emissionen zwischen Elektrofahrzeugen und
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor unter den Bedingungen des bundesdeut-
schen Energiemixes verwiesen. Danach verursachen batteriebetriebene Elek-
trofahrzeuge - im Vergleich zu konventionellen Pkw - deutlich geringere
Emissionen von Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffen, gleich viele Koh-
lendioxid- und Stickoxidemissionen sowie hohere Schwefeldioxidemissio-
nen. Die Bundesregierung macht sich die Position der Automobilbranche zu
eigen, da} eine weitergehende Forderung von Elektrofahrzeugen, sei es tiber
Markteinfiihrungshilfen oder iiber erzwungene Quoten wie in Kalifornien,
nicht anzustreben sei (Zimmermeyer 1995). Diese Zuriickhaltung wird nicht
zuletzt durch den vermeintlich gesicherten Vergleich der Schadstoffemissio-
nen zwischen beiden Antriebsarten begriindet. Unterstellt ist bei diesem Ver-
gleich lediglich die Konversions-Variante des herkdmmlichen Autos. Unter
Beriicksichtigung von Daten bei verinderten Fahrzeugkonzeptionen, die auf
der Leichtbauweise beruhen, und bei modifizierten Nutzungsprofilen sieht
die Bilanz ganz anders aus (Adametz, Dorda, Fachbach 1993; Knie, Berthold

1995).
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Die Zeiten, als der Autobahnausbau noch uneingeschriinkte Prioritit bei
den politisch-programmatischen Zielen der bundesdeutschen Verkehrspolitik
hatte und die Stadt autogerecht umgestaltet werden sollte, sind passé. Das
stadteplanerische Motto hieB schon Ende der 70er und Anfang der 80er Jahre
"Revitalisierung der Innenstiddte”. Die Realentwicklung verlief allerdings
widerspriichlich. Neben dem Attraktivititsgewinn fiir die Innenstidte war
gleichzeitig eine weitere Zersiedlung in stiddtischen Randregionen zu beob-
achten. Analog zur sozialstrukturellen Entwicklung zerfaserte auch die
Raumstruktur in den Stiddten und im angrenzenden Umland: Wihrend die
Zahl der gutverdienenden Einzel- und Kleinhaushalte in den Innenstadtberei-
chen anstieg und dort zu den tiefgreifenden Umstrukturierungsprozessen der
"Gentrification" fiihrte, konzentrierten sich einkommensschwache Schichten
in den Satellitensiedlungen der Wirtschaftswunderjahrzehnte und einkom-
mensstarke Familien nach Moglichkeit in weitriumigen Wohngebieten des
griinen stidtischen Umlandes (HduBermann, Siebel 1987). Diese Trends setz-
ten sich in der ersten Hilfte der 90er Jahre fort.

Anhand von Themen wie der Bundesverkehrswegeplanung, dem Tem-
polimit und der Diskussionen um die Gestaltung der Mineraldl- und Kfz-
Steuer sowie der seit dem Gutachten des Umwelt-Sachverstindigenrates von
1973 geforderten Umwandlung der Km-Pauschale in eine verkehrsmittelun-
abhidngige Entfernungspauschale zeigt sich, daf auf bundesstaatlicher Ebene
in den 80er und beginnenden 90er Jahren Reformimpulse ausgeblieben sind
bzw. sich eine politische Praxis des "Non-Decision-Making" verfestigt hat.
Die Mobilititspolitik des Bundes scheint in der Politikverﬂechtungsfalle ver- -
fangen zu sein, die Scharpf urspriinglich als Erkldrungsmodell fiir die man-
gelnde Effizienz bzw. das Versagen europiischer Politik entwickelt hat. Wie
in der Landwirtschaftspolitik der Europiischen Gemeinschaft wurden auch in
der Mobilitdtspolitik der Bundesrepublik die einmal geschaffenen rechtlichen
Grundlagen, direkten und indirekten Subventionen sowie institutionellen Ab-
sicherungen trotz offenkundig negativer Wirkungen und erheblicher volks-
wirtschaftlicher Kosten nicht wesentlich veréindert. Der Grund fiir diese di-
lemmatische Situation liegt in den Vorteilen des Status quo gegeniiber den
potentiellen Nachteilen der Verdnderung: "Wirksame Verbesserungen wiir-
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den weitreichende Verdnderungen erfordern, die wenigstens kurzfristig die
Interessen vieler Beteiligter verletzen miiten.” (Scharpf 1985: 350) An die
Stelle der konstruktiven kollektiven Problemlosungsfindung tritt die "negati-
ve Koordination", die nach Scharpf als durchgehendes Handlungsprinzip in
allen Multiakteurskonstellationen auftritt, die nicht hierarchisch strukturiert
sind oder aus schlichten Abhingigkeitsbeziehungen bestehen (Scharpf 1992).
Das Muster der negativen Koordination kann auch die Verhandlungsprozesse
zwischen Staat und Wirtschaft um die Bedingungen kiinftiger (Auto-)Mobili-
tit erkldaren helfen. Wirtschaftsunternechmen generell und auch die Auto-
mobilunternehmen stehen vor dem Problem unsicherer Zukunftserwartungen,
sind aber dennoch gezwungen, Investitionsentscheidungen mit mittel- und
langfristiger Reichweite zu treffen. "Eine austeichende Kenntnis der kiinfti-
gen Situationsparameter ist jedoch nicht zu erlangen, da die Situation wesent-
lich durch (spitere) Entscheidungen Dritter (z.B. der Wettbewerber) gestaltet
wird. Da kein Trichtiger’ Kurs errechnet werden kann, sind die langfristig
wirksamen Entscheidungen auszuhandeln, wobei die Beteiligten von durch-
aus subjektiven FEinschitzungen und Priferenzen ausgehen." (Wiesenthal
1994: 145) Fiir die Planung ist nichts wiinschenswerter, als stabile Rand-
bedingungen unterstellen zu kénnen.

Industriepolitik auf Landesebene

In einer zunehmenden Standortkonkurrenz sind die Bundeslinder gezwun-
gen, im "Wettbewerb der Regionen" wirtschafts- und industriepolitische
Akzente zu setzen (Esser 1989). Standortpolitik der Linder beruht zwar vor
allem auf "weichen Faktoren", auf der Forderung von wissenschaftlicher
Kooperation und von Technologietransfer und auf Infrastrukturpolitik in den
Bereichen Energiebereitstellung und Verkehrsanbindungen. Als Teil einer
"modernen Industriepolitik" sieht beispielsweise die niedersiichsische Lan-
desregierung ihre Politik der Unterstiitzung von Umstrukturierungsmafinah-
men des Volkswagenkonzerns. Hauptziel der Umstrukturierung ist die Erho-
hung der Produktivitit in den deutschen Werken durch die Verringerung der
Fertigungstiefe und die Reduzierung der Teilevielfalt. Damit stehen erhebli-
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che Verdnderungen bei VW und seinen Zulieferern auf der Tagesordnung,
die nicht zuletzt mit Hilfe des Landes realisiert werden sollen. Gemeint ist
vor allem die Erleichterung der Ansiedlung von Zulieferern in der Nihe der
niedersdchsischen VW-Standorte und die Vermittlung in potentiellen Kon-
flikten. Teil der "neuen Industriepolitik" auf Landesebene ist es auch, die
politischen Rahmenbedingungen fiir das Produkt selbst stabil zu halten, also
eine Politik der Funktionssicherung fiir das Auto zu verfolgen, wie sie bisher
primér auf Bundesebene betrieben wurde.

Industriepolitik auf Linderebene kann sich auf Vorbilder wie Baden-
Wiirttemberg beziehen. In Baden-Wiirttemberg wird seit Beginn der 80er
Jahre eine aktive Strukturpolitik verfolgt, die vor allem auf eine verstirkte
Zusammenarbeit von Wirtschaft und Wissenschaft zielt. Zu strukturpoliti-
scher Beriihmtheit ist der Bericht der Kommission "Zukunftsperspektiven
gesellschaftlicher Entwicklungen” aus dem Jahr 1983 gelangt. Mit dem
Bericht wurde nicht nur eine Einschitzung kiinftiger gesellschaftlicher Ent-
wicklungen auf Basis des Wissens zu Beginn der 80er Jahre versucht, son-
dern zugleich Politikberatung fiir die baden-wiirttembergische Landesregie-
rung in einigen wichtigen Politikfeldern betrieben. Eine Reihe von Empfeh-
lungen fand schlieBlich Eingang in die Landespolitik der 80er Jahre, insbe-
sondere dahingehend, politische Programme zu implementieren und institu-
tionell abzusichern, die auf die Stdrkung der Innovationskraft der Unterneh-
men, auf die Intensivierung der Kooperation von Wirtschaft und Wissen-
schaft, auf die Organisation und Erleichterung des Technologietransfers und
auf die Effektivierung der Landesverwaltung zielten (Jiirgens, Krumbein
1991). Unter dem Eindruck einer verschirften Standortdiskussion veranstal-
tete die baden-wiirttembergische Landesregierung im Juni 1993 einen "Zu-
kunftskongre Wirtschaft 2000". Auf diesem Kongrefl wurde eine Reihe von
struktur- und industriepolitischen Initiativen gefordert, fiir die sich das Bun-
desland Baden-Wiirttemberg besonders einsetzen sollte (Handelsblatt vom
23.6.1993). Nach dem Bericht der Vorbereitungskommission fiir den Kon-
greB sollte das Land sich fiir eine staatliche Industriepolitik einsetzen: "Diese
miisse einen Zukunftsdialog organisieren, Entwicklungskonsortien von
Unternehmen fordern und anstofien sowie vor allem die Infrastruktur fiir
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Kommunikation ausbauen.” (Ebenda) Als Beispiele nennt die Kommission
neben der Breitbandkommunikation und der Kraft-Wirme-Kopplung auch
das Elektroauto als Zweitwagen fiir die Stadt.

Eine konzertierte Aktion der Bundeslinder Niedersachsen, Bayern und
Baden-Wiirttemberg war die 1994 zusammen mit den Autounternehmen
Volkswagen, BMW, Porsche und Mercedes-Benz eingerichtete "Arbeitsgrup-
pe Automobilindustrie”, deren Ziel es war, einen Automobilkonsens iiber das
Jahr 2000 hinaus zu erarbeiten. In dem im Sommer 1995 der Offentlichkeit
prisentierten Konsenspapier der Ministerprisidenten der drei Bundeslidnder
und der Vorstandsvorsitzenden der vier Unternehmen "verpflichtet sich die
Autoindustrie zu einer Optimierung ihrer Produkte und bekennt sich zum Ziel
stabiler Beschéftigungsverhiltnisse. Die Politik setzt sich fiir klare Rahmen-
bedingungen ohne zusitzliche Belastungen fiir die Kraftfahrzeug-Hersteller
und Autofahrer ein.” (Ergebnisse der Arbeitsgruppe Automobilindustrie,
August 1995) Weiterhin wollen die Landesregierungen auf dem Wege der
Bundesratsinitiative die Kfz-Steuer fiir Dieselfahrzeuge senken und sich
dafiir einsetzen, "den dringend notwendigen Ausbau der Infrastruktur den
Mobilititsbediirfnissen von Wirtschaft und Biirgern anzupassen.” (Ebenda)
Dieser als "Autogipfel” titulierte Konsensversuch war primér beschiftigungs-
und standortpolitisch motiviert, gleichwohl ist er anch mobilititspolitisch
bedeutsam. Er kann zudem als Versuch betrachtet werden, auf Landesebene
einem leitbildpolitischen Defizit des Bundes entgegenzutreten und gleichsam
priaventiv der drohenden Erosion des Automobil-Leitbildes entgegenzutreten.

Die kommunale Ebene

Die Stidte und Kommunen fungierten in den 60er und 70er Jahren in erster
Linie als Erfiillungsgehilfen und Promotoren einer eindimensionalen Strafien-
baupolitik (Petersen, Schallabock 1995: 182{f.). Die Kommunen haben sich
jedoch seit Jahren neue mobilititspolitische Kompetenzen erarbeitet, weil sie
mit den konkreten Verkehrs- und Umweltproblemen unmittelbar konfrontiert
sind und unter Erwartungsdruck der Biirger stehen. In vielen Kommunen, vor
allem in den autogeplagten Stidten und in Orten mit nicht autogerechtem
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historischen Kern, werden gleichzeitig, aber unabhingig voneinander auto-
arme oder autofreie Verkehrskonzepte vorangetrieben (Apel 1992). Bekann-
ten européischen Beispielen wie Bologna, Amsterdam oder Freiburg entspre-
chen viele unbekannte Orte, in denen teilweise gegen den Widerstand des ort-
lichen Einzelhandels und eingesessener Tiefbaudmter verkehrspolitisch vom
Auto Abschied genommen wird. Buxtehude, Aachen, der Erholungsort
Oberstdorf im Allgédu und andere kleine und grofie Stidte haben nach anfing-
lichen Schwierigkeiten das Auto ganz oder zeitlich begrenzt aus ihrem Inne-
ren verbannt (Heinze, Schreckenberg 1984).

Schlechte Luftqualitit kann kiinftig zu kommunal verfiigten Fahrein-
schrinkungen fithren. Es drohen Fahrverbote bei erhShten Schadstoffwerten
der Luft, die ab 1998 von Stidten und Gemeinden ausgesprochen werden
konnen, wenn die Grenzwerte fiir die Schadstoffklassen Benzol, Ru3 und
Stickstoffoxid tiberschritten werden. Kommunale Verkehrsbehtrden erhalten
die Moglichkeit, bei zu hohen Ozonkonzentrationswerten Einschrinkungen
des Verkehrs vor Ort zu verfiigen (Reese 1994). Das Bundesimmissions-
schutzgesetz versetzt die Kommunen ab 1996 in die Lage, bei zu hohen
Ozonbelastungen GegenmaBnahmen bis hin zu Fahrverboten zu ergreifen.
Dariiber hinaus haben Lander und Kommunen die Moglichkeit, nach § 45 der
StraBenverkehrsordnung (StVO) bei konkreten Gesundheitsgefihrdungen
Fahrverbote auszusprechen.’! Kurzfristige Fahreinschrinkungen sind jedoch
fiir eine Senkung der Konzentrationswerte kaum wirksam, weil die Ozonbil-
dung zeitlich und rdumlich von den Emissionen der Vorlaufersubstanzen ent-
koppelt verlduft. "Eine spiirbare, dauerhafte Entlastung erfordert vielmehr
globale, langfristig angelegte und strukturwirksame MaBnahmen.” (Ebenda:
526) Dazu gehoren Geschwindigkeitsbegrenzungen, die Verringerung insbe-
sondere des Lkw-Verkehrs und letztlich alle Mafnahmen, die unter dem Mot-
to "Vermeidung von Verkehr" subsumiert werden (Bergmann, Loose 1996).
Kurzfristige Fahrbeschrankungen bei hohen Ozonkonzentrationen sind dage-
gen primdr symbolische Politik. Trotz der Ausweitung der gesetzlichen

51 Mit dem Paragraphen der StVO sind erhebliche juristische Auseinandersetzungen
um die Definition von "konkreten Gesundheitsgefidhrdungen” verbunden. Deshalb
wird vom Inkrafttreten der Verordnung zum BImmSchG eine hohere Rechtssicher-
heit erwartet.
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Grundlagen, bei akuten Schadstoffbedrohungen auf kommunaler Ebene den
Kraftfahrzeugverkehr zu beschréinken, ist die praktische Umsetzung nicht un-
problematisch. Insbesondere die fiir die Messung der Schadstoffkonzentratio-
nen notwcndigeh Geriite und ihre fachgerechte Bedienung ist in den Kommu-
nen keineswegs gewihrleistet. Ein flichendeckendes Mefnetz und entspre-
chende Personalressourcen kénnen nur von den wenigsten Kommunen unter-
halten werden. Aufgrund der chronischen Finanzmisere der Gemeinden diirf-
te sich daran auch mittelfristig nur wenig dndern.

Gang und gibe sind mittlerweile in der kommunalen Verkehrspolitik die
Instrumente der Parkraumverknappung, Parkraumbewirtschaftung und des
Anwohnerparkens. Unterstiitzt durch den Deutschen Stidtetag und Studien
verschiedener Stadtforschungsinstitute privatisieren immer mehr Kommunen
die Parkraumbewirtschaftung, setzen hthere Parkgebiihren durch und erlas-
sen Parkverbote bzw. Anliegerbevorrechtungen. Die Parkraumbewirtschaf-
tung droht allerdings in ihrer Steverungswirkung irrelevant zu werden, weil
der Parkraum im privaten Bereich iiberproportional wichst. "Selbst in den
Innenstidten unserer Groflstidte sind 40 bis 50% der Stellpldtze privat".
(Topp 1993: 84) In einigen grofien Stddten wie in Berlin und Frankfurt wird
dariiber hinaus die Verpflichtung fiir den Bauherrn, Kfz-Stellplitze nachzu-
weisen, zur Disposition gestellt. Denn die Stellplatzpflicht ist nicht nur ein
Investitionshemmnis im Baubereich, sondern sie induziert zugleich zusétzli-
chen Verkehr. Insgesamt zeigen die meisten derzeit konzipierten bzw. bereits
in Angriff genommenen kommunalpolitischen und stadtplanerischen Maf3-
nahmen weg vom Ziel der autogerechten Stadt hin zur - zumindest im Innen-
stadtbereich - autoarmen Stadt. Dal die Raumplanung nach wie vor und
manchmal mehr denn je am verkehrsplanerischen Instrument der Ortsumge-
hung festhilt, konterkariert diese Entwicklung augenscheinlich. Ortsumge-
hungen entlasten den innerortlichen Durchgangsverkehr und machen zugleich
die Autonutzung attraktiver, sie verlagern und induzieren parallel Autover-
kehr.52 Trotzdem werden zumindest die Innenstidte fiir den motorisierten
Individualverkehr weniger interessant, tendenziell sogar unzuginglich. Der

52  Zugleich konnen Ortsumgehungen Folgeschédden in noch weitgehend intakten Orts-
kernen durch Emissionen verhindern helfen.
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Vorzug der universellen Erreichbarkeit mit Hilfe des Autos wird dadurch
zunehmend eingeschréankt.

Welche Spielrdume fiir kommunale Mobilititspolitik bestehen, zeigen
die teilweise betrachtlichen Unterschiede im Modal Split verschiedener Stid-
te. Miinster, Erlangen oder Bremen haben als Ergebnis einer dezidiert fahr-
radfreundlichen Politik einen signifikant hoheren Anteil Fahrradverkehr als
beispielsweise Essen, Bochum oder Hamburg. Ziirich ist mittlerweile be-
rithmt fiir seine hohe Quote des ¢ffentlichen Verkehrs in der innerstidtischen
Verkehrsmittelwahl. Gleichwohl zeigt sich, daf der grofite Teil der Anteils-
verschiebungen zwischen Fahrrad-, Fulginger- und offentlichem Verkehr
innerhalb des sogenannten Umweltverbundes selbst stattfindet und daB der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs in fast allen Stddten in einer dhn-
lichen GroBenordnung bleibt, wie der Vergleich ausgewihlter Stidte
- darunter die Fahrrad- und Umweltverbund-Hochburgen Miinster und Frei-
burg - in der folgenden Tabelle belegt.

Tabelle 8: Modal Split ausgewihlter Stddte (Erhebungsjahre zwischen 1986
und 1990)

Miinster - Berlin Freiburg  Erfurt

zu Fuf 21% 26% 25% 39%
Fahrrad 34% 6% 20% 4%
OPNV 7% 30% 17% 20%
Motorisierter

Individualverkehr 38% 38% 39% 37%

Quellen: Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphire” 1994b; Wolf 1994; Topp
1994

5.2.1.1 Die Regulierungsmodi im internationalen Vergleich

Die politische Regulierung des Automobilismus und seiner negativen Folgen
ist Ausdruck der Instrumentenwahl in einem Politikbereich, der sowohl in die
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Umwelt- und Wirtschaftpolitik als auch in die Forschungs- und Technologie-
politik hineinragt. Unter mindestens zwei Aspekten geraten die Regulierungs-
modi und vor allem die staatlichen FordermaBnahmen fiir neue Fahrzeug-
und Antriebskoﬁzepte innerhalb der Triade in den Mittelpunkt des Interesses.
Denn zum einen stellen die verschiedenen Regulierungsmodi in den drei gro-
Ben Volumenmirkten die Bedingungen dar, die die Hersteller erfiillen miis-
sen, wenn sie auf diesen Markten prasent und erfolgreich sein wollen. Und
zum zweiten wird in der Fragestellung politischer Steuerungsfihigkeit offen
oder verdeckt ein Vergleich verschiedener Regulierungs- und Forderphiloso-
phien vorgenommen. Priméres Interesse der vorliegenden Untersuchung liegt
zudem in der Beziehung der Regulierungsstrategien zum Automobil-Leitbild
und in der Beantwortung der Frage, ob die Strategien eher stabilisierende
oder transzendierende Effekte haben konnen.

Die verschiedenen staatlichen Regulierungsmodi in der Schadstoff- und
Verbrauchsbegrenzung werden in der umweltpolitischen und wissenschaftli-
chen Diskussion kontrovers behandelt (van Suntum 1993; Petersen 1993;
Brown et al. 1995). Insbesondere die kalifornische Technology-Forcing-Poli-
tik der auf lange Frist festgelegten schrittweisen Senkung von Grenzwerten
der Schadstoffemissionen und der verordneten Einfithrung von Null-Emis-
sions-Fahrzeugen wird immer wieder mit innovationsférdermden Effekten in
einen kausalen Zusammenhang gebracht. Demgegeniiber dominieren im
europidischen Kontext monetidre Regulierungsformen steuerlicher Anreize
bzw. Sanktionen, wenngleich natiirlich auch das Mittel der Grenzwertsetzung
zur Anwendung kommt. Produktbezogene nationale Grenzwerte setzen sich
in Europa leicht dem Verdacht aus, als nicht-tarifire Handelshemmnisse
benutzt zu werden. Deshalb werden seit Beginn der EG-Umweltpolitik ein-
heitliche europaweite Grenzwerte angestrebt (Schneider, Sprenger 1990). In
Europa werden dariiber hinaus regional initiierte Restriktionen wie zeitweise
und ridumlich begrenzte Fahrverbote und Nahverkehrsabgaben an Bedeutung
zunehmen.

Neue Anforderungen, insbesondere Umweltschutzauflagen wie die
geforderten Null-Emissionsquoten fiir den kalifornischen Markt, erfordern
von den Herstellern ein Mehr an vorwettbewerblicher Kooperation, gerade
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im Bereich der Forschung und Entwicklung (Amann 1994). Obgleich Auto-
produktion und Automirkte kaum mehr national bzw. regional definiert wer-
den konnen, werden jedoch in erster Linie nationale strategische Allianzen
gebildet. Die japanische Regierung beispielsweise bemiiht sich verstirkt um
eine strategische Allianz der japanischen Unternehmen "unter griinem Ban-
ner" (siche Frankfurter Rundschau vom 9.3.93). Dafl das Ministerium fiir
Auflenhandel und Industrie (MITI) dabei die Federfithrung hat, iiberrascht
nicht. Die Autounternehmen und interessierte Ol- und Chemiegesellschaften
sollen fiir die Zusammenarbeit zur Entwicklung neuer umweltvertriiglicher
Fahrzeuge bzw. emissionsvermindernder Filtertechnologien und Komponen-
ten zusammengebracht werden, nicht zuletzt mit dem Argument, daB die
amerikanischen Konkurrenten ein "Konsortium zur Entwicklung von Oko-
Technologien gebildet haben", das "United States Council for Automotive
Research” (ebenda). Dabei handelt es sich um eine Gemeinschaftsorganisa-
tion von General Motors, Ford und Chrysler aus dem Jahr 1992. Als Beispiel
fiir die Aktivitidten im Rahmen der vorwettbewerblichen Allianzbildung ist
zudem das "Advanced Battery Consortium” in den USA hervorzuheben.
Warnend spricht deshalb der Vorstand fiir Forschung und Technik der Daim-
ler-Benz AG, Hartmut Weule, von der "Allianz der GroBen Drei" in den
USA. Er fiigt als weitere Kooperationsherausforderung die Zusammenarbeit
von Toyota und Nissan in Japan hinzu. Weule méchte dagegen eine Offen-
sive europdischer Autohersteller auf dem Gebiet der Automobilelektronik
sehen. Anfidnge gibt es bereits: Auf dem Gebiet innovativer Autoelektronik
gibt es laut Weule eine Kooperation von Mercedes-Benz, der Daimler-Benz-
Tochter Temic, dem PSA-Konzern und Fiat (Handelsblatt vom 9.3.93).

Regulierungsstrategien in den USA

Die amerikanische Emissionsreduktionspolitik verfihrt entgegen dem weit
verbreiteten Fremdbild mit einem starken ordnungspolitischen Einschlag
(Petersen 1993; Brown et al. 1995). Schadstoffgrenzwerte und Limits fiir
Flottenverbriuche sind gingige und weitlich genutzte Instrumente der
Umweltpolitik in den USA. Politisch festgelegte und behordlich umgesetzte
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Abgas- und Verbrauchsobergrenzen sind bei Uberschreitung mit empfindli-
chen Strafzahlungen verbunden. Diese "Politik der gesetzlichen Vorgaben"
hat Tradition seit Beginn der Umweltpolitik Anfang der 70er Jahre. 1970
wurden mit der Novellierung des "Clean Air Act" zum ersten Mal Luftgiite~
standards definiert und Grenzwerte fiir besonders giftige Gefahrstoffe wie
Blei, Kadmium, Asbest und Quecksilber eingefiibrt (Messner 1993). Eine
Strategie, iiber den Preis der Treibstoffe oder die Besteuerung von Fahrlei-
stungen den Verbrauch und letztlich auch die Emissionen zu vermindern,
sucht man hingegen in den USA vergebens. Im politischen System der USA
sind zwei Handlungsebenen von zentraler Bedeutung: zum einen die Bundes-
ebene und zum anderen die Ebene der Einzelstaaten.

Auf der Bundesebene wird beispielsweise seit 1975 das Instrument der
Limitierung des Flottenverbrauchs eingesetzt. Im Rahmen des "Energy Poli-
cy and Conservation Act" wird der H6chstwert des durchschnittlichen Treib-
stoffverbrauchs der Gesamtflotte eines Automobilherstellers vorgeschrieben.
Fiir das Anfangsjahr 1978 wurde ein Standard von 13 Litern auf 100 Kilome-
ter festgelegt, der bis 1987 auf 9 Liter gesenkt wurde. Aufgrund der drohen-
den finanziellen Sanktionen bemiihen sich die Autohersteller sehr um die
Einhaltung der Auflagen. Fiir die Uberschreitung des Flottenverbrauchs um
0,5 Liter iiber dem Toleranzwert miifite beispielsweise der amerikanische
Marktfithrer General Motors eine Strafe zwischen 120 und 150 Millionen
Dollar zahlen. Es handelt sich bei den jahrlichen Standardfestlegungen seit
1978 trotz der offensichtlich drastischen Verbrauchsreduktion allerdings
nicht um eine kontinuierliche Senkung. Auf Druck von General Motors und
Ford wurde der Hochstverbrauchswert fiir 100 Kilometer aus den Jahren
1984 und 1985, der mit 8,7 bzw. 8,5 Litern an die Schmerzgrenze der Stra-
Benkreuzer-Produzenten gegangen war, im Jahre 1986 wieder auf 9 Liter er-
hoht. Zu Beginn ihrer Amtszeit haben Bill Clinton und Al Gore eine stufen-
weise Verschirfung der Sparsamkeitsnormen angekiindigt. Bis zum Jahr
2000 soll die Grenze des Flottenverbrauchs bei durchschnittlich 5,9 Litern
auf 100 Kilometer und bis 2005 bei 5,3 Litern liegen (Clinton, Gore 1993:
191).
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In der verkehrs- und wirtschaftswissenschaftlichen Diskussion in
Deutschland hingegen ist das Instrument des Flottenverbrauchs umstritten,
und seine Ubernahme findet nicht nur Befiirworter. Aus der Ubersicht neue-
rer Studien zum Instrument der Flottenverbrauchsbegrenzung und zu Mine-
ralolsteuererhthungen folgert Neu: "Zusammenfassend 146t sich festhalten,
daB sich aus den zuvor genannten Studien sowohl kritische Einwinde gegen
die Vorgabe von Standards ableiten lassen, die einen gewissen Regulierungs-
pessimismus' rechtfertigen, als auch Einwénde gegen die Wirkung von Mine-
ralolsteuererhchungen (‘Elastizitdtenpessimismus’). Als Konsequenz ergibt
sich, dal zur Erreichung nachhaltiger Kraftstoffeinsparungen zur Verringe-
rung der CO,-Emissionen auf andere Instrumente zuriickgegriffen werden
muf als auf Standards oder Steuern.” (Neu 1991: 210) Volkswagen hat 1994
angekiindigt, unabhéngig von staatlichen Vorgaben selbstgesteckte Flotten-
verbrauchsziele anzustreben: Bis zum Jahr 2003 sollen die Neufahrzeuge der
beiden Marken Audi und VW in ihrem Gesamtdurchschnitt nicht mehr als
5,9 Liter Kraftstoff verbrauchen. Derzeit liegt der Flottenverbrauch nach
eigenen Berechnungen noch bei 7,4 Litern (Frankfurter Rundschau vom
17.4.1994).

1990 wurde auf nationaler Ebene der Clean Air Act novelliert, um die
Abgasemissionen zu reduzieren und die Luftqualitit besonders in den ameri-
kanischen Stiddten zu verbessern. Auf der Ebene der Bundesstaaten konnen
die Grenzwerte allerdings iiber die Clean Air Act Amendments hinaus ver-
schirft werden. Fiir einen bundesstaatlichen Alleingang muf} eine Genehmi-
gung - ein sogenannter "waiver” - von der Environmental Policy Agency
(EPA) erteilt werden. Vorreiter einer weitergehenden Grenzwertsetzung ist
das in seiner Metropole Los Angeles besonders unter den Abgasen und Smog
leidende Kalifornien. Die Luftverschmutzung in Los Angeles ist um ein Viel-
faches gravierender als in anderen amerikanischen GroBstidten. Der Autover-
kehr hat einen Anteil an den Emissionen von mehr als 75 Prozent im Grof3-
raum Los Angeles. Die Philosophie der Auflagenpolitik in Kalifornien ist es,
die technischen Ankiindigungen der Hersteller, die sie beispielsweise in ihren
Konzeptstudien zu konkretisieren bemiiht sind, ernst zu nehmen. Die zustén-
dige Landesbehorde, das Californian Air Ressources Board (CARB), hat es
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zur Leitlinie seiner Grenzwertsetzung gemacht, die jeweils am weitesten fort-
geschrittenen Moglichkeiten zu den mittelfristig verbindlichen Standards zu
erklaren. In welchem Verhéltnis steht diese Regulierungsstrategie zum Auto-
mobil-Leitbild? Die kalifornische Technology-Forcing-Politik setzt zwar an
der bestehenden Hegemonie des konventionellen Automobils mit Verbren-
nungsmotor an, gleichzeitig jedoch formt sie technische Losungen wie den
(lokal) abgasfreien Antrieb, die den Stand der Technik transzendieren, zum
verbindlichen Standard von Teilmirkten und schafft damit die Chance zur
Offnung des Entwicklungskorridors automobiler Technik.

Leitbildtheoretisch interessant ist vor allem, daff mit dieser Regulie-
rungsstrategie der Tendenz der Verengung auf die Optimierung bewihrter
technischer Grundkonfigurationen, die einem etablierten technischen Leitbild
immanent ist, entgegnet werden soll. Dariiber hinaus werden die nicht-techni-
schen Dimensionen, die - wie wir in den vorherigen Kapiteln gesehen haben -
charakteristisch fiir das systemhafte und gesellschaftlich tief verankerte Auto-
mobil-Leitbild sind, jedoch als fixe Parameter behandelt. Weder ist mit der
kalifornischen Regulierungsstrategie eine Anderung der raum- und siedlungs-
strukturellen Dynamik der Dispersion intendiert, noch wird eine substantielle
Modifikation des kalifornischen Modal Splits angepeilt. Anzeichen einer kul-
turellen "Entzauberung" des Automobils sucht man ebenfalls vergeblich.
Selbst der umweltpolitisch engagierte Verkehrsforscher Sperling beschriinkt
sich auf Forderungen nach antriebs- und fahrzeugseitigen Effizienzverbesse-
rungen und dadurch erreichbare Emissionsentlastungen. Mit Skepsis betrach-
tet er alle Strategien, die mit der Veridnderung der kalifornischen Autokultur
und der Notwendigkeit sozialer Innovationen verbunden wiren, zumal er die
exzessive Suburbanisierung in den USA fiir nicht reversibel hilt. Lediglich
Einsparungen im Rahmen von maximal acht Prozent hilt er im Bereich von
Verhaltensinderungen tiberhaupt fiir moglich (Sperling 1995).

In den kalifornischen Standards, die in der zweiten Hilfte der 90er Jahre
schrittweise in Kraft treten sollen, wird nach fiinf Fahrzeugkategorien unter-
schieden, von denen die "ultra-low emission vehicles" (ULEV) und die "zero-
emission vehicles" (ZEV) die strengsten Kategorien darstellen. Alle Autoher-
steller, die auf zukunftsfihige Produkte setzen, werden sich auf die Grenz-
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werte des ULEV und des ZEV beziehen miissen (Berg 1991). Als ZEV
kommt nach dem Stand der Technik nur ein elektrisch betriebenes Fahrzeug
in Betracht. Wahrscheinlich werden ULEV als Hybridfahrzeuge konzipiert.
So konnte auch ein Mager-Mix-Motor mit Abgas-Riickfithrung die Hochst-
emissionen von nonmethane organic gases (NMOG) und Kohlenmonoxid
(CO) zwar unterbieten, aber die Stickoxidemissionen wiirden wahrscheinlich
sogar steigen. Der NO,-Grenzwert von 0,2 gpm (grams per mile) kann ver-
mutlich nur durch einen erst zu entwickelnden NO,-Katalysator erreicht wer-
den. Nach einer Studie des National Research Council wird auch der Diesel-
antrieb aller Wahrscheinlichkeit nach die strengen Grenzwerte fiir Stickoxide
und RufBartikel fiir ULEV nicht erreichen k6nnen (National Research Council
1992: 85). Fiir die ULEV und ZEV sehen die kalifornischen Regelungen
Quoten fiir alle Hersteller vor. Der urspriinglich fiir 1998 vorgesehene Beginn
der Quotenregelung fiir ZEV wurde auf das Jahr 2003 verschoben, allerdings
dann mit der Einstiegsquote von 10 Prozent. AuBerdem verpflichten sich die
Anbieter in bilateralen Vertrdgen - in Form eines Memorandum of Agree-
ment - freiwillig zu ernsthaften Angebots- und Marketingstrategien fiir Null-
Emissions-Fahrzeuge, die unter Androhung hoher Konventionalstrafen auch
von den kalifornischen Behorden iiberpriift werden konnen. Wenn infolge der
verordneten ZEV-Quote mit einer Ausweitung des Marktes fiir Elektrofahr-
zeuge gerechnet werden kann, wird dies fiir die Massenhersteller zu spiirba-
ren Economy-of-scale-Effekten filhren. Einige Prognosen kommen sogar auf
eine mogliche Gesamtnachfrage in den USA von 850.000 Fahrzeugen zu
Beginn des 21. Jahrhunderts (z.B. Samuel 1992: 323).

Aufler der Quotenregelung tritt mit den "California Clean Air Require-
ments" eine Reihe von neuen Vorschriften fiir Testzyklen und Haltbarkeits-
nachweisen der Filtertechniken durch "Onboard"-Diagnosetechniken in
Kraft. Aber auch auf der Bundesebene begann mit der erneuten Modifizie-
rung des Clean Air Act 1990 eine Welle von verscharften Emissionsauflagen,
die zum Modelljahr 1994 verbindlich vorgeschrieben sind. Danach wurde der
Grenzwert fiir HC von 0,41 Gramm pro Meile (gpm) auf 0,25 abgesenkt; der
fiir CO blieb zunichst bei 3,4 gpm, wihrend der NO,-Grenzwert von 1 gpm
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auf 0,4 gpm reduziert wurde. Fiir Dieselfahrzeuge sind die relevanten Grenz-
werte 0,08 gpm fiir Partikel sowie 1,0 gpm fiir NO, (Berg 1991).

Wie begriindet Kalifornien seine ZEV-Quoten und die zwangsweise
Einfilhrung des Elektrofahrzeugs? Die Antwort liegt neben der hohen Luft-
schadstoffbelastung vor allem in der Region Los Angeles in der besonderen
Stromversorgungsstruktur Kaliforniens: Fiir das Treibhausgas Kohlendioxid
z.B. ist die Emissionsbilanz deshalb giinstig, weil mehr als die Hilfte des
kalifornischen Stroms aus nicht-fossilen Quellen stammt. In Kalifornien wer-
den mehr Atomkraftwerke und regenerative Energietridger eingesetzt als in
~ anderen Teilen der USA. Nur 20 Prozent des Stroms werden durch die Ver-
feuerung von Kohle erzeugt (Samuel 1992: 321).53 Insbesondere Los Ange-
les konnte bei einer breiten Nutzung von Elektrofahrzeugen einen Teil seiner
Emissionsbelastungen in weniger bewohnte Gebiete exportieren, in denen der
benotigte Strom in Kraftwerken erzeugt wird, denn "about 80 percent of the
electricity used during daytime in Los Angeles and about 33 percent used at
night comes from outside the region.” (Sperling 1995: 45)

Die Skepsis der Hersteller, rechtzeitig zum Einfithrungsdatum ein tech-
nisch und preislich attraktives Fahrzeug anbieten zu konnen, wird seit der
Ankiindigung der ZEV-Quote Offentlichkeitswirksam gepflegt, nicht zuletzt
um der Forderung nach massiven o6ffentlichen Markteinfiihrungspramien
sowie Strompreissubventionen Nachdruck zu verleihen. Die Forderung nach
Subventionen fiir den benétigten Strom wird es vermutlich unabhéngig von
den moglichen technischen und kostenseitigen Fortschritten beim E-Fahrzeug
geben, solange der Benzinpreis so niedrig bleibt (Knie 1994). Der Preis fiir
das Benzin als Treibstoff fiir den Verbrennungsmotor ist im internationalen
Vergleich sensationell niedrig. Hinzu kommt, daB das Auto in den USA eine
einsame Spitzenposition im Kreis der Verkehrstriiger besitzt. Wihrend auf
langen Distanzen das Flugzeug als Verkehrstriger eine Spitzenposition ein-

53 Mit der zwangsweisen Einfiihrung des Elektroautos ist auch eine industriepolitische
Intention verbunden, die die nach dem Ende des Kalten Krieges gebeutelte kalifor-
nische Riistungs- und Raumfahrtindustrie auf dem Konversionspfad unterstiitzen
soll (Canzler, Brown 1994). Herausragendes industriepolitisches Projekt ist CAL-
START, ein 1991 gegriindetes Non-Profit-Gemeinschaftsunternehmen von iiber 20
Industriefirmen, Energieversorgern und verschiedenen Forschungs- und Ausbil-
dungseinrichtungen mit dem Ziel, Fahrzeugkonzepte und Infrastrukturen fiir Elek-
trofahrzeuge marktfiahig zu machen (Looser 1994).
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nimmt, ist das Auto auf kurzen und mittleren Strecken in der Regel ohne
Konkurrenz. Einen dffentlichen Personennahverkehr wie in vielen europii-
schen Stddten und Ballungsgebieten gibt es kaum. Der Anteil des offentli-
chen Verkehrs am Modal Split betréigt nur etwa vier Prozent (Sperling 1995:
10). Der Aufbau einer dafiir nétigen Infrastruktur ist mit erheblichen Investi-
tionen verbunden und wird erst in einigen Agglomerationszentren ansatzwei-
se gefordert.>4

Angesichts der Dominanz und Alternativlosigkeit des Autos bei gleich-
zeitig auBergewohnlich niedrigen Treibstoffpreisen hat das Instrument der
Hochstgrenzen fiir durchschnittliche Flottenverbrauche zu nichtintendierten
Effekten gefiihrt. Vor allem werden mit der Senkung des durchschnittlichen
Verbrauchs der Autos keine Anreize fiir eine reduzierte Nutzung geschaffen.
Im Gegenteil, die Autonutzung wird bei niedrigerem Verbrauch und stagnie-
renden Treibstoffpreisen fiir den einzelnen Autonutzer sogar kostengiinstiger.b
Der National Research Council kommt in seiner Evaluation des CAFE-
Systems u.a. zu diesem Ergebnis: "Indeed, exactly such a trade-off has taken
place: The improved fuel economy of automobiles has saved fuel, but some
of the gains in fuel economy have been spent in form of increased travel. To
the extent that vehicle miles traveled (VMT) increase as a result of improves
fuel economy, the goal of reduced overall fuel consumption is compromised."
(National Research Council 1992: 170) Der National Research Council
empfiehlt deshalb nachdriicklich eine Erhhung des Benzinpreises (ebenda:
1731f.) und die Modifizierung des Flottenverbrauchs-Instruments CAFE.

Das Auto in den USA ist mehr als irgendwo anders auf der Welt Teil der
Alltagskultur und der Wohlstandsvorstellungen der Biirger. Es ist selbstver-
standlich in der tdglichen Mobilitit breiter Mittelschichten, insbesondere fiir
die Uberbriickung der Distanz zwischen dem City-Arbeitsplatz und dem obli-
gaten Vorstadthiduschen. Der suburbane Lebensstil mit der damit unweiger-
lich verkniipften Automobilitit ist das uneingeschrinkt giiltige Lebens- und
Aufstiegsziel der nachwachsenden Generationen wie der aufstrebenden

54  In einigen Ballungsgebieten der Vereinigten Staaten gibt es in jlingster Zeit einige
zaghafte Versuche, Systeme 6ffentlichen Verkehrs (wieder) einzufithren. Bekannt
geworden sind die neuen U-Bahn-Projekte in Los Angeles, die allerdings fiir euro-
piische Verhiltnisse nur einen bescheidenen Umfang haben (Schifer 1993).
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Unterschichten. Das Ferienhaus und der Wochenendbesuch werden nach
Qualitdt plus Autostunden definiert. Die Beziehungen zwischen "The Auto-
mobile and American Culture” sind so eng und vielfiltig, dal der Historiker
James Flink (1990) mit einigem Recht vom "Automobile Age" sprechen
kann, das noch keineswegs vor seinem Ende steht.

Emissionsverminderungspolitik in Japan

Die japanische Umweltpolitik ist seit Beginn der 70er Jahre durch staatliche
Auflagen geprégt. Janicke und Moénch kommen in einem Industrieldnderver-
gleich zu folgendem Ergebnis: "Japan hat 1970 bei mittlerer Wirtschaftslei-
stung aber extrem hohem okologischen Problemdruck die relativ weitestge-
henden UmweltschutzmaBnahmen ergriffen, die bei hoher Innovationstitig-
keit in Staat und Industrie, hoher Konsensfahigkeit und hoher Strategieféhig-
keit relativ weitgehend wirksam wurden.” (J4nicke, Monch 1988: 402) Dieser
Befund wird von Weidner, Rehbinder, Sprenger (1990) bestitigt, die in threr
Untersuchung der japanischen Umweltpolitik auf die zentrale Rolle der infor-
mierten Offentlichkeit hinweisen. Durch das stark ausgebaute Informations-
system sind die Belastungen der Umwelt fiir die Biirger weitgehend transpa-
rent. Das hat zu einer aktiven Rolle der Biirger in der Uberwachung von Um-
weltauflagen und zum Ehrgeiz von Unternehmen gefiihrt, nicht als Umwelt-
verschmutzer in der Offentlichkeit gehandelt zu werden (Weidner 1992).

Das japanische Beispiel zeigt iiberdies die enge Verkniipfung von
Umweltpolitik mit anderen Politikbereichen (Iguchi 1992). Bereits in den
Jahren 1971 bis 1977 finanzierte das Auflenhandelsministeriums MITI das
"Large Scale Project" zur Entwicklung von Elektroautos. Unter der Federfiih-
rung des MITI werden seit Anfang der 90er Jahre sowohl Kooperationen von
konkurrierenden japanischen Autofirmen mit dem Ziel der Entwicklung des
sauberen Autos gefordert als auch Markteinfithrungsprogramme fiir das Elek-
troauto geplant. Das nationale "Electric Vehicle R+D Project” zielt sowohl
auf die Entwicklung als auch auf die Markteinfithrung eines Elektromobils.
Hauptziel ist die Reduktion von NO,-Belastungen in Ballungsrdumen. Die
Entwicklungsziele fiir das Jahr 2000 sind eine Reichweite von 250 km, eine
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Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h, eine Batterielebensdauer von vier Jah-
ren und ein um maximal das 1,2 fache hoherer Preis im Verhiltnis zu einem
vergleichbaren Auto mit Verbrennungsmotor. 200.000 Fahrzeuge sollen im
Zieljahr auf den japanischen Markt kommen (ebenda).

AuBerdem forderte das MITI ein iiber sieben Jahre laufendes Projekt zur
Entwicklung von Keramik-Gas-Turbinen (1990-1996), an dem unter anderen
Toyota, Honda und Nissan beteiligt sind, das "Dispersed-type Battery Elec-
tric Energy Storage Technology-Project", im Rahmen des umfassenderen
"New Sunshine-Projects" fiir die Entwicklung solarer Energien. Die alternati-
ven Antriebsstoffe Methanol und Erdgas gelten als Zukunftsenergien, dem-
entsprechend werden insbesondere die Umriistung konventioneller Verbren-
nungsmotoren auf Vielstoffahigkeit gefordert. Schlieflich gibt es in Japan
Markteinfilhrungshilfen in Form von ErméBigungen bei der Autoerwerbs-
steuer und bei der Kfz-Steuer. Generell zeigt sich die japanische Autoindu-
strie hinsichtlich neuer Antriebs- und Fahrzeugkonzepte eher abwartend und
zuriickhaltend. Auf Basis des Standes der Technik sind die japanischen
Unternehmen allerdings in der Lage, modifizierte Motorversionen fiir Serien-
fahrzeuge zu prisentieren, die giinstige oder sehr giinstige Emissionswerte
erreichen. So hat im April 1994 Honda einen Naturgas-Motor in einem Civic
vorgestellt, der von seinen Abgasdaten her als "ultra low emission vehicle"
eingestuft werden muf3 (Automotive News vom 18. 4. 1994). Wenn auch die
Informationslage iiber FuE-Projekte der japanischen Autounternehmen zu
kiinftigen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten eher schwach ist, diirfte gesi-
chert sein, da3 neben dem Elektromobil auch der Wasserstoffantrieb und die
weitere Optimierung von konventionellen Antriebstechniken, allen voran das
Magermotor-Konzept sowie Hybrid-Autos, eine hohe Prioritit in den For-
schungsabteilungen haben. Zumindest die Hersteller Mitsubishi und Isuzu
haben bereits Hybrid-Prototypen entwickelt.

Eine zusitzliche Aufmerksamkeit hat die Luftreinhaltepolitik in Japan
mit der Problematik der globalen Erwérmung erhalten. Im "Action Program
to Arrest Global Warming" erklirt die japanische Regierung ausdriicklich,
die Kohlendioxidemissionen senken zu wollen. Dieses Ziel soll unter ande-

198



rem iiber Verbrauchsreduktionen bei Automobilen von circa 20 Prozent
erreicht werden.

5.2.2 Die Autoindustrie inmitten eines tiefgreifenden Strukturwandels
- fahrzeug- und antriebstechnische Kontinuitit und periphere
Kompensationsstrategien

Konzentration auf das Kerngeschdift

Die skizzierten Erosionserscheinungen des Automobil-Leitbildes in der zwei-
ten Phase der Verunsicherung seit Ende der 80er Jahre haben Auswirkungen
auf alle beteiligten Akteure. Ahnlich wie in der ersten Hilfte der 70er Jahre
befinden sich die Automobilunternehmen vor grundlegenden unternehmens-
strategischen Weichenstellungen.5S Sollen sie sich auf ihr Kerngeschift, d.h.
auf den Bau und Verkauf von Automobilen, konzentrieren, was mit verstirk-
ten Anstrengungen in der Kostenreduktion und der kontinuierlichen Verbes-
serung von Beschaffung, Vertrieb und Marketing sowie der Vervollstandi-
gung bzw. Anpassung der Produktpalette einhergeht, um im globalen Ver-
dringungswettbewerb bestehen zu konnen? Oder sollen sie sich von ihrer
Produktmonostruktur 16sen und ihre Geschifts- und Produktfelder durch eine
breite Diversifizierung erweitern, um sich zu einem umfassenden Mobilitéts-
dienstleistungsunternehmen zu entwickeln, in dem das Produkt Automobil
méglicherweise seine identititsstiftende Rolle einbiif3t?

Unabhingig von den jeweiligen unternehmensstrategischen Produktfeld-
und Investitionsentscheidungen der deutschen Automobilhersteller, die vor
dem jeweils spezifischen organisationskulturellen und  unternehmensge-
schichtlichen Hintergrund beurteilt werden miissen, ist in den Auseinander-
setzungen um das kiinftige Mobilitétsleitbild von dem besonderen Part aus-

55 In den 70er Jahren wurde in einigen Unternehmen der deutschen Autoindustrie hek-
tisch diversifiziert. Volkswagen erlitt mit dem 1980 vollzogenen Kauf des Biiroma-
schinenherstellers Triumph Adler (TA) nachdriicklich Schiffbruch und verduBerte
1986 seine Anteile mit groem Verlust. Das "TA-Trauma” wirkt heute noch im
Unternehmen nach und wird bei Diskussionen um mogliche Geschiftsfeldverinde-
rungen bisweilen als argumentative Keule eingesetzt.
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zugehen, den die Autoindustrie als Branche innerhalb der Akteurskonstella-
tion des Automobilismus einnimmt. Wie in einem doppelt riickgekoppelten
ProzeB beeinflut die Autoindustrie als kollektiver Akteur die Debatte um
Automobilitit, von der sie zugleich - bis hin zur Existenzgefdhrdung - tan-
giert wird. Es ist deshalb fiir den Gesamtdiskurs bedeutsam, ob und wie die
aktuellen und kiinftigen Verdnderungen von Mobilitit, die Verinderungen
der gesellschaftlich-kulturellen, kologischen und politischen Rahmenbedin-
gungen in der Autoindustrie und in den einzelnen Unternehmen gesehen wer-
den sowie ob und wie eine solche Problemperzeption in die unternehmens-,
produkt- und forschungspolitischen Entscheidungen einflieBt.

Die Unternehmenspolitik der deutschen- Automobilhersteller mit Aus-
nahme von Daimler-Benz hat seit Beginn der 90er Jahre eine Konzentration
auf das Kerngeschift zum Ziel (Dolata 1992). Damit verbunden ist eine
Akquisitionspolitik, die eng an die eigenen Kompetenzen angelehnt ist und
zu einer weiteren Konzentration im europdischen Automobilbau gefiihrt hat.
Jiingstes Beispiel dafiir ist die Ubernahme des britischen Autoherstellers
Rover durch BMW im Friihjahr 1994. Allein Daimler-Benz hat unter der
Agide seines Vorstandsvorsitzenden Edzard Reuter einen Diversifizierungs-
kurs eingeschlagen, der zu einem "integrierten Technologiekonzern" fiihren
sollte, in dem alle einschligigen Verkehrstriger als Elemente eines Gesamt-
systems Verkehr produziert werden kénnen (Eglau 1991; Reuter 1994; Ben-
der, GraBl 1994 und 1995). Hauptziel der Unternehmenspolitik von Daimler-
Benz war die Outputerhdhung in der Forschung und Entwicklung durch die
Erméglichung von Synergien.¢ Die strategische Entscheidung des Konzerns,
seine FuE-Kompetenz durch Zukauf auch von branchenfernen Hochtechnolo-
gie-Unternehmen zu erweitern,” ist nicht zuletzt der Einschitzung geschul-

56  Der Begriff Synergie ist der Laserforschung entlehnt (Haken 1984) und hat zusam-
men mit der naturwissenschaftlich inspirierten Selbstorganisationstheorie der 80er
Jahre Einzug in die Sozial- und Wirtschaftswissenschaften gefunden (z.B. Krohn,
Kiippers 1992). Nachdem der Begriff zunéchst in der betriebswirtschaftlichen Dis-
kussion und dann in populdrwissenschaftlichen Medien hoffihig geworden war,
wurde er zunehmend als rhetorische Figur benutzt und wegen seines inflationéren
Gebrauchs entwertet.

57 DaB die gescheiterte Ubernahme von TA durch Volkswagen in den 70er Jahren kein
untypischer Einzelfall war, kann der Studie von Porter entnommen werden, der eine
Rethe von Unternehmensiibernahmen iiber einen Zeitraum von mehreren Jahrzehn-
ten untersucht hat und zum Ergebnis kommt, da8 das Risiko des Scheiterns bei
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det, da} angesichts kiirzer werdender Produktlebenszyklen kiinftig das Wis-
sen als Erfolgsfaktor bedeutsamer wird. Dieses "handlungsleitende Orientie-
rungsmuster” (Bender, GraBl 1994: 117) stand Pate beim Entscheidungspro-
zeB des Daimler-Benz-Konzerns, der als konventioneller Fahrzeughersteller
vor der Frage nach den zukiinftigen Markt- und Produktentwicklungslinien in
seinen angestammten Geschiftsfeldern stand, nachdem zunichst latent und
spiter bewuBt die potentiellen Sattigungs- und Konkurrenzprobleme des "rei-
fen Marktes" fiir Automobile in die unternehmensinterne Perzeption geraten
waren. Zu dieser Einschétzung trugen v.a. das Eindringen der fithrenden japa-
nischen Autohersteller Toyota und Nissan in den Oberklassenmarkt mit den
eigenen Marken Lexus und Infiniti und die erfolgreiche Modellpolitik des
groften deutschen Konkurrenten BMW bei.

In der Begriindung Reuters fiir die Diversifizierung klang eine strenge,
fast deterministische Sicht der Lage an, nach der lediglich zwei Moglichkei-
ten der Zukunftssicherung fiir das Unternehmen in Betracht kamen: "Dieses
sind die Strategie der Produktdifferenzierung und alternativ eine Strategie,
die darauf abzielt, die Kostenfiihrerschaft zu iibernehmen". (Reuter 1987,
zitiert nach Bender, GraBl 1994: 122) Eine Kostenfiihrerschaft mit der ent-
sprechenden Verbilligung der Produktion und der Produkte schlo Reuter
aus, weil sie mit der traditionellen Qualitiitsorientierung des Daimler-Benz-
Selbstverstindnisses sowie dem Markenimage nicht vereinbar und aufgrund
des standortbedingten hohen Kostensockels nicht realistisch sei. Trotz des
moglichen Zielkonflikts zwischen dem fiir eine Diversifizierungspolitik
unabdingbaren Wertekanon "Innovation, Individualitit und Risikofreude"”,
der "moglicherweise im Kontrast zu den Tugenden Sparsamkeit, Disziplin
und Detailtreue steht” (ebenda: 125), plddierte er fiir eine Strategie der Pro-
duktdifferenzierung, weil er von erheblichen Verinderungen der Umfeldbe-
dingungen fiir das Automobil ausging. Er malte seinerseits die Vision der
kiinftigen Integration der bislang getrennten Verkehrstriger aus (Bender,
GraBl 1995: 124). Etwaige neue Koordinationsanforderungen und interne
Machtkdmpfe zwischen den im Technologiekonzern zu integrierenden Ein-
zelunternehmen, die ihre spezifischen Traditionen und kulturellen Eigenarten

Ubernahmen branchenferner Unternehmen grdBer ist als bei branchennahen Akqui-
sitionen (Porter 1987).
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mit dem formalen Fusionsbeschluf} nicht einfach ablegen wiirden, hielt Reu-
ter mit Hilfe informationstechnischer Vernetzung fiir handhabbar: "Natiirlich
hat eine Verbreitung in benachbarte Branchen auch ihren Preis. Er liegt in
erster Linie in erhShtem Koordinationsaufwand und steigender Komplexitit
der Managementprobleme. (...) Die heutigen Datenverarbeitungs- und Kom-
munikationstechnologien lassen ihre Bewiltigung mittlerweile jedoch zu."
(Ebenda: 129) Auch wenn in dieser optimistischen Perspektive die Kompati-
bilitdtsprobleme ehemals rechtlich und kulturell eigensténdiger Unternehmen
und gerade der zusitzliche Koordinationsaufwand, der aus der betrieblichen
Anwendung daten- und informationstechnischer Vernetzung erwachsen kann,
ausgeblendet oder zumindest unterschétzt wurden, ist bemerkenswert, daf die
Wahrnehmung der automobilen Produkt-Monostruktur als potentielles Pro-
blem in der Argumentation fiir den weitreichenden Umbau des traditionsrei-
chen Automobilherstellers Mercedes-Benz als zentrales Motiv fungierte.58
Die Empfindlichkeit der Autohersteller gegeniiber einer kritischen
Offentlichkeit und gegeniiber potentiellen Verschirfungen der politischen
Rahmenbedingungen nahm bereits seit Ende der 60er Jahre zu. Indizien dafiir
ergeben sich beispielsweise aus einer vergleichenden Betrachtung der PR-
Kampagnen der deutschen Autoindustrie in den letzten 25 Jahren. Die Auto-
unternehmen beriicksichtigten in ihrer AuBendarstellung Schritt fiir Schritt
die gestiegenen gesellschaftlichen und politischen Anforderungen.>9 Mit der
Zunahme der das Auto betreffenden Krisen- und Ablésungsphidnomene geht
eine Verbesserung der diskursiven Adaptionsfihigkeit der Autoindustrie ein-
her. Auch dies ist eine Differenz zur ersten Leitbildstérung. Unter dem Druck
des gestiegenen Problembewuftseins gegeniiber dem Automobil und den

58 Diese autoskeptische Vision eines integrierten Verkehrssystems kann auf der ande-
ren Seite durchaus als Versuch des Daimler-Benz-Managements interpretiert wer-
den, "die Systemgestaltung zukiinftiger Verkehrskonzepte machtvoll zu beherrschen
und konkurrierende Interessengruppen abzuwehren”, wie es Bender und GraBl tun
(1995: 129).

59  Uberdies zeigt dies die Einrichtung von eigenstindigen Vorstandsbereichen in eini-
gen Autounternehmen, die einen explizit (verkehrs- und wirtschafts-)politischen
Auftrag implizieren. Im Zuge der Neustrukturierung des Daimler-Benz-Konzerns
wurde der dem Vorstandsvorsitzenden zugeordnete Bereich "Offentlichkeitsarbeit
und Wirtschaftspolitik” kreiert, wihrend bei BMW 1992 der Vorstandsposten "Wirt-
schaftspolitik und Internationale Beziehungen" eingerichtet wurde. Die Besetzung
der leitenden Positionen mit den fritheren Politikern Mathias Kleinert und Horst
Teltschik diirfte fiir die inhaltliche Ausrichtung symptomatisch sein.
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negativen Folgen seiner massenhaften Verbreitung hat die Autoindustrie die
kritischen Themen mit tendenziell abnehmender zeitlicher Verzigerung auf-
genommen und ihre Produktrhetorik entsprechend modifiziert. Eines der jiin-
geren Beispiele fiir die diskursive Adaption einer manifesten Produktkritik ist
die Ankiindigung der Verbesserung der Recyclingfihigkeit von Autos durch
eine entsorgungsgerechte Konstruktion. Im Vorgriff auf eine zu erwartende
gesetzliche Auflage wurde eine oOffentliche Selbstverpflichtung auf eine
hohere Recyclingquote eingegangen. Die recyclinggerechte Produktion ist
bereits zum obligaten Bestandteil der Pflichtenhefte fiir kiinftige Fahrzeug-
modelle geworden (Berthold 1993). Selbst die urspriinglich autokritisch
motivierte Forderung an die Autounternehmen, Mobilitit nicht auf Auto-
mobilitdt zu reduzieren, wird auf der rhetorischen Ebene offensiv aufgenom-
men.%0 Der Akteur Automobilindustrie hat aus der krisenhaften Entwicklung
des Automobil-Leitbildes "gelernt” und sowohl in der AuBendarstellung als
auch in einer partiellen Integration von gesellschaftlich virulent gewordenen
Anspriichen in das eigene Produktdesign - wie das Beispiel Recycling zeigt -
Anpassungsfihigkeit bewiesen.

Neue Kooperationsbeziehungen

DaB die Rede vom zunehmenden Verstdndigungsdruck innerhalb des Welt-
automobilbaus keine leere Formel ist, zeigt eine Reihe von neuen Koopera-
tionsbezichungen innerhalb der Branche. Damit unterliegt die Autoindustrie
einem zusitzlich verstirkten Trend zur Homogenisierung und Konvergenz
sowohl in der Produktion als auch im Produktangebot bis hin zum Produkt-
design. Die technische Konkretion des Automobil-Leitbildes hat einen zuneh-
mend engeren Rahmen erhalten. Das Phinomen der verstirkten Kooperation
in der Branche bei zugleich erhohter Konkurrenz, wie sie insbesondere seit

60  Flugs erkldrt sich BMW in einer Glanzleistung der eigenen PR zum Mobilititsan-
bieter: "Wenn wir uns die Freiheit nehmen, Neues zu denken, 148t sich Mobilitit
auch kiinftig umweltvertriglich gestalten. Fir BMW folgt die Verpflichtung zum
Handeln aus der Kompetenz zur Beherrschung komplexer Systeme. Das Unterneh-
men hat sich daher geriistet fiir den Weg vom klassischen Anbieter von Automobi-
len, Motorrddern und Flugtriebwerken zum "Anbieter von Mobilitit." (BMW-
Geschiiftsbericht 1993: 67)
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Anfang der 90er Jahre zu beobachten ist, 146t sich aus den Verdnderungen der
Umfeldbedingungen und der Wettbewerbssituation erkldren, die sich wie
folgt zusammenfassen laf3t: Erstens streben alle Autohersteller die Reduktion
der Teile und die Standardisierung von Komponenten mit dem Ziel verbes-
serter Economies of Scale an. Die darin liegenden Rationalisierungspotentiale
sollen zudem durch Schritte zur Verringerung der Fertigungstiefe, neuer
Kooperationen mit Konkurrenten sowohl bei der Entwicklung als auch bei
der Produktion sowie ein verstirktes Outsourcing erhdht werden. Zweitens
konvergieren die regionalen Mirkte, und nationale Marktzugangsschranken
fallen. Damit werden nationale Nischenstrategien von Autounternehmen
obsolet. Zugleich wichst der Druck, Vertriebskooperationen auf Teilmirkten
zu organisieren. Und drittens wurden und werden international wirksame
Sicherheits- und Umweltauflagen sukzessive verschirft. Die Auflagen ver-
langen Reaktionen der Hersteller bis in die Fahrzeugkonstruktion hinein,
gleichzeitig wird die Tendenz zur Angleichung von Ausstattung und Kompo-
nenten verstirkt. Die seit wenigen Jahren begonnene Auslegung der Fahrzeu-
ge auf eine recyclinggerechte Konstruktion wird diese Angleichungstendenz
zusitzlich verstarken. Im Bereich der Entsorgung und des Recycling zeichnet
sich eine neue Form "nachwettbewerblicher Kooperation" der Automobilher-
steller ab.

In den 80er Jahren begannen mit der erfolgreichen Expansion der japa-
nischen Hersteller auf dem amerikanischen Markt Kooperationen mit einhei-
mischen Herstellern. Das herausragende Beispiel ist das Gemeinschaftswerk
NUMMI von General Motors und Toyota in Fremont/Kalifornien. Dieses
spektakulire Joint Venture hatte seinen Hauptgrund im Interesse von General
Motors an den hochproduktiven Produktionsmethoden des japanischen Bran-
chenfiihrers.

Die Zusammenarbeit konkurrierender Unternehmen in der Auto- und
Autokomponentenbranche auf der Fertigungsseite ist in Deutschiand nicht
neu. Bekanntes Beispiel fiir langjahrige Kooperationsbeziehungen sind Mer-
cedes-Benz und Porsche. Es werden einzelne Komponenten und sogar ganze
Modellserien im Auftrag fiir das Konkurrenzunternehmen gefertigt. Auch in
der Entwicklung von Fertigungstechnologien arbeitet man in Gemeinschafts-
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projekten zusammen. Jiingst wurde erst ein europdisches Gemeinschaftspro-
jekt unter Beteiligung von elf Unternehmen und unter der Leitung von Mer-
cedes-Benz mit dem Tite]l "Advanced Information Technology in Design and
Manufacturing (AIT)" gestartet, dessen Ziel die Entwicklung und Einfiihrung
standardisierter Systeme und Methoden im Konsens zwischen den europdi-
schen Anwendern von Informationstechnik ist. Derzeit wird in der Branche
die Durchfiihrung eines ersten Triaden-Projektes erwogen. Es lduft dafiir eine
Machbarkeitsstudie zu einem méglichen Programm "Intelligent Manufactu-
ring System (IMS)", an dem sowohl europiische als auch amerikanische und
japanische Firmen teilnehmen konnen. Neben den schon traditionellen
Kooperationen werden seit Beginn der 90er Jahre eine Fiille neuer Koopera-
tionsbeziehungen innerhalb der deutschen bzw. europiischen Autoindustrie
gekniipft. Lange Zeit undenkbar war auch der Austausch von Komponenten
zwischen verschiedenen Herstellern. In jlingster Zeit wurde sogar der Motor,
der identitétsstiftende technische Kern des Autos, zur Austauschkomponente.
Opel baut den von Motorspezialisten geschitzten Sechs-Zylinder-Diesel-
motor von BMW in sein Modell Omega ein, Mercedes-Benz hat fiir die in
Entwicklung befindliche und 1997 produktionsreife GroBraumlimousine
Viano die Verwendung des VR6-Motors von VW angekiindigt. 1995 rollten
erstmals gemeinsam entwickelte und produzierte GroBraumlimousinen von
verschiedenen europdischen Herstellern auf die Straen. Im gleichen Jahr
begann die Produktion einer GroBraumlimousine von VW und Ford in einem
gemeinsamen Werk in Portugal. Ahnlich bedeutsam ist die geplante Zusam-
menarbeit von BMW und Mercedes-Benz bei der gemeinsamen Entwicklung
von Sicherheitstechniken fiir ihre in harter Konkurrenz gegeneinander laufen-
den Modelle der Oberklasse. Das diesen Kooperationen zugrundeliegende
Gleichteilekonzept wird so konsequent umgesetzt, weil der Kostendruck dies
verlangt (Bliithmann 1995).

In der folgenden Ubersicht werden Kooperationsprojekte innerhalb bzw.
unter Beteiligung der deutschen Autoindustrie seit Beginn der 90er Jahre auf-
gefiihrt. '
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Ubersicht: Kooperationsprojekte und -beziehungen in der deutschen Autoin-
dustrie seit Beginn der 90er Jahre

1. Beteiligungen:

- 1990: VW erwirbt Mehrheitsbeteiligung bei der spanischen SEAT

- 1992: VW tibernimmt Mehrheitsbeteiligung an tschechischen Skoda-Werken

- 1994: BMW iibernimmt eine 80prozentige Beteiligung am britischen Hersteller Rover

2. Gemeinschaftsproduktionen und sonstige Kooperationen:

- VW und Ford: Grofiraumlimousinen-Produktion in Portugal (1995)

- VW und Mercedes-Benz unter der industriellen Fiihrerschaft der Zahnradfabrik Frie-
drichshafen (ZF): Lenksysteme (Absichtserklirung 1994, gescheitert 1995)

- BMW, Mercedes-Benz, VW und Porsche: Einrichtung eines gemeinsamen Abgasfor-
schungs-Zentrums im Porsche Entwicklungszentrum Weissach (1995)

- BMW und die Daimler-Benz-Tochterfirma ITF Intertraffic (gemeinsam mit Siemens
und dem Autozulieferer Bosch): Griindung der Betreibergesellschaft Copilot fiir Ver-
kehrsleit- und Verkehrsinformationsdienste

- Mercedes-Benz und Porsche: Griindung einer "Gesellschaft fiir Dachsysteme”, Ent-
wicklung und Fertigung von Cabrio-Verdecken sowohl fiir die eigenen Modelle als
auch fiir externe Kunden (1995)

3. Lieferbeziehungen:

- BMW und Opel: seit 1992 Lieferung von BMW-Dieselmotoren fiir den Omega von
Opel

- VW und Mercedes-Benz: Lieferung von VR6-Motoren fiir den fiir 1996 geplanten
Van Viano von Mercedes

- VW und Volvo: Lieferung von Sechs-Zylinder-Diesel und TDI-Motoren fiir Volvo

- FORD und Mazda: Lieferung von jahrlich 25.000 Fiesta-Modellen von Ford ab 1996
fiir den européischen Markt und weiterer Austausch von Komponenten

- BMW und Rolls Royce: Lieferung von Motoren fiir das traditionsreiche britische
Oberklassenauto

- BMW und Porsche: 1995 Lieferung von Karosserieteilen fiir die Porsche-Modellreihe
986 sowie von Werkzeugen.

Was haben die produktionstechnischen Verschiebungen mit dem Produktleit-
bild Automobil zu tun? Von neuen produktionstechnischen Konstellationen
konnte moglicherweise der Effekt ausgehen, daB das Automobil seine exklu-
sive und identititsstiftende Stellung innerhalb der herstellenden Unternehmen
einbiifit. Die Motivations- und Orientierungskraft des Automobil-Leitbildes
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konnte sich von seiten der Hersteller abschwichen. Dieser Funktionsverlust
des Leitbildes konnte sich dariiber hinaus weiter verstiarken, wenn der interne
Strukturwandel innerhalb der Automobilunternehmen zu einem Macht- und
Ansehensgewinn produktionsferner Geschéftsbereiche fiihrt. Sperling deutet
den Widerstand der amerikanischen Autoindustrie gegeniiber der kaliforni-
schen ZEV-Quote als produktionstechnische, organisatorische und kulturelle
Unfihigkeit zum Produktionswechsel von der Rennreiselimousine zum Elek-
tromobil. "It may be that automakers are not agil enough to transform them-
selves in a timely manner - adopting new materials and components, collabo-
rating with new manufacturing companies, reducing the size of production
runs, designing new ways of retailing and servicing vehicles, and replacing a
mechanical-engineering workplace with an electrical-engineering one."
(Sperling 1995: 1391)

Interner Strukturwandel vorangeschritten

Die Autounternehmen geraten aufgrund der Strategien zur Verringerung der
Fertigungstiefe, die mehr oder weniger konsequent von allen Autofirmen mit
dem Ziel der Kostenreduzierung verfolgt werden, stirker in die Rolle des
Organisators von Produktionsprozessen (Wamnecke 1992). Ziel ist es dabei,
nur noch 50 Prozent der Wertschopfung und teilweise weit weniger selbst zu
erbringen und damit gleichzeitig die Anteile der Vorprodukte zu steigern, die
von billiger und flexibler arbeitenden Zulieferern kommen (Meifiner et al.
1994). Diese Entwicklung hat Konsequenzen fiir die Unternehmenskultur ins-
besondere der deutschen Unternehmen, die iiber eine sehr lange Zeit eine
weitgehende produktionstechnische Selbstdndigkeit hatten und Eigenent-
wicklungen auch bei Komponenten fiir das eigene Produkt- und Markenima-
ge fiir unabdingbar hielten.%! Eine Verlagerung von Arbeitsschritten und eine
neu ausgerichtete Zusammenarbeit mit Zulieferern und zwischen verschie-

61  Es ist darauf hinzuweisen, daf8 diese Tendenz des internen Strukturwandels sowohl
innerhalb als auch auBerhalb der Automobilunternehmen auf Skepsis und Wider-
stand st6Bt, weil ein Verlust exklusiver Kompetenz befiirchtet wird. Aus dieser Per-
spektive wird statt einer Strategie der Diversifizierung und radikalen Verringerung
der Fertigungstiefe vielmehr eine Strategie der Konzentration auf das Kerngeschift
propagiert.
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denen Herstellerfirmen hat Einzug gehalten. Die meisten Unternehmen der
Autoindustrie stehen ebenso wie viele GroBunternehmen in anderen Bran-
chen inmitten eines internen Umstrukturierungsprozesses, der mit den Zielen
der Flexibilisierung, Enthierarchisierung, Gruppenarbeit statt FlieBfertigung
und Dezentralisierung von Verantwortlichkeiten verbunden ist. In der Auto-
industrie erhilt dieser generelle Umstrukturierungsprozef3 einen zusitzlichen
Schub der Rationalisierung, die mit Hilfe unternehmensweiter Programme
- wie dem berithmt gewordenen "Kontinuierlichen Verbesserungsprozef
(KVP)" bei VW - zu einer frithzeitigen Eingliederung der Zulieferer in die
Produktionskette und zu einer Neuvausrichtung der Arbeitsorganisation fiihrt
(Jirgens 1994). Die einzelnen Unternehmensbereiche erhalten zunehmend
den Status von Cost- bzw. Profit-Centern, die ihre Produkte und Dienstlei-
stungen auf dem internen Markt anbieten miissen. Aus der Sicht fithrender
Automobilmanager wie dem Vorstandsvorsitzenden von Mercedes-Benz,
Helmut Werner, geht es auch um eine partielle Produktionszusammenlegung
mit anderen Herstellern. "Dabei hitten die Herstelier zu priifen, was sie an
markenspezifischen und nicht-markenspezifischen Teilen, Komponenten,
Aggregaten und auch Gesamtfahrzeugen fertigen." (Handelsblatt vom
6.6.1994) Nur die Kernfertigung miisse in der Hand der jeweiligen
Unternehmen bleiben. "Zu dieser 'Kernfertigung' zihlt Werner neben der
Konstruktion und Abstimmung des Gesamtfahrzeugs beim Pkw den Rohbau,
die Montage und die Lackierung sowie als wichtiges Aggregat den Motor."
(Ebenda)

Zu den brancheninternen Verschiebungen in der Kooperation der Auto-
hersteller 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 Ser-
vicedienstleistungen rund um das Auto. 1993 wurden 23 Prozent aller in der
Bundesrepublik neu zugelassenen Fahrzeuge geleast gegeniiber 20 Prozent
im Jahr 1990 (VDA 1995: 29):

- Ford Europa beispielsweise hat 1993 seine nationalen Finanzierungsgesell-
schaften unter ein gemeinsames Dach geholt. Uber 25 Prozent des gesam-
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ten Neuwagengeschiifts wird bei Ford bereits iiber Finanzierungen oder
Leasing abgewickelt. 1992 erzielten die Ford-Banken 500 Millionen DM
Gewinn vor Steuern (Handelsblatt vom 9.11.1993).

Volkswagen konnte das Finanzdienstleistungsgeschift 1993 trotz erhebli-
cher EinbuBlen in der Produktion und im Verkauf ausweiten. 1993 betrug
die Bilanzsumme der Finanzdienstleistungsgesellschaften des VW-Kon-
zerns 22 Milliarden DM, die Gewinne wurden in der letzten Automobilkri-
se allein in diesem Geschiftsfeld gemacht (VW-Geschiftsbericht 1993).
Neue Finanzdienstleistungsangebote wie das "Volkswagen/Audi-Card-
System", eine Kreditkarte mit festen Guthabenzinsen und zusitzlichen
Versicherungsleistungen rund um's Reisen, haben hohe Zuwachsraten. Die
Zahl der Card-Inhaber hat sich 1993 gegeniiber dem Vorjahr nahezu ver-
doppelt (ebenda). Die Einlagen der VW-Bank betrugen Ende 1994 bereits
iiber eine Milliarde DM, fiir die zweite Hilfte 1995 wurden Festgeldange-
bote fiir VW-Bank-Kunden angekiindigt (Handelsblatt vom 23.3.1995).
Zusitzlich verfolgt VW mit der europaweiten Zusammenlegung der bisher
in neun nationale Gesellschaften aufgesplitteten Finanzdienstleistungsakti-
vitdten zum 1. Januar 1994 das Ziel, eine "kapitalmarktfihige Einheit" auf-
zubauen, die eigenstindig alle Moglichkeiten der Refinanzierung auf den
Kapitalmérkten ausschopfen kann (Handelsblatt vom 20.10.1994).

Auch BMW erlebte in den letzten Jahren ein sprunghaftes Wachstum in
den fahrzeugbezogenen Finanzdienstleistungen. Im ersten Halbjahr 1995
betrug das Finanzierungsvolumen der BMW-Finanzdienstleistungsgesell-
schaften 1,8 Milliarden DM. Aliein der Umsatz der Leasing- Vertrige stieg
gegeniiber dem Vergleichszeitraum 1994 um 14,4 Prozent und damit deut-
lich stiarker als der Gesamtumsatz (BMW-Zwischenbericht zum
30.6.1995). Fiir 1995 hat die mit einer Vollbanklizenz ausgestattete BMW-
Bank eigene Spar- und Anlageangebote angekiindigt. Erstes Produkt ist der
"Mobil-Plan", der ein Ansparmodell fiir eine kiinftige Autofinanzierung
darstellt, das angesichts einer geschitzten Kreditfinanzierungsquote beim
Autokauf von 70 Prozent ein grof3es Marktpotential verspricht. Damit tritt
die Firma als erster Autobauer in ein klassisches Bankgeschift ein.
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5.2.2.1 Die Forschungs- und Entwicklungsvorhaben der deutschen
Autohersteller fiir die 90er Jahre

Die jiingeren empirischen Studien der sozialwissenschaftlichen Technikgene-
seforschung belegen die These, daf es zur Projektierung, Entwicklung und
Markteinfithrung neuer Techniken bzw. neuer Produkte auf einer verinderten
technischen Basis der tatkriftigen Unterstiitzung von betrieblichen und
auBerbetrieblichen Promotoren bedarf (Knie 1992). Nur wenn ausreichend
machtvolle Unterstiitzungskoalitionen zustandekommen, haben tiefgreifende
Innovationen im Kontext von (Gro3-)Organisationen eine Realisierungschan-
ce. Dies gilt um so mehr fiir das Automobil, das als dezentral-groBtechni-
sches System der gesellschaftlichen und politischen Absicherung bedarf und
zugleich als massenhaft genutztes Konsumgut iiber seinen Gebrauchsnutzen
als Verkehrsmittel hinaus kulturell tief verankerte und psychische Bediirfnis-
se anspricht, die in allen modernen und in die Moderne dringenden Gesell-
schaften verbreitet sind. Diese miteinander verwobenen historischen, technik-
immanenten und gesellschaftlich-kulturellen Ausgangsbedingungen des
Automobilismus stellen zugleich die Determinanten alternativer Mobilitits-
konzepte dar. Eine berechtigterweise hoffnungsvolle Unterstiitzungskoalition
fiir Mobilitétsprojekte jenseits des konventionellen Automobils braucht poli-
tische und gesellschaftliche Promotoren, und sie ist auf kulturelle Transfor-
mationen innerhalb der Gesellschaft angewiesen.

Obgleich das Automobil stirker als die meisten technischen Artefakte
von gesellschaftlicher Akzeptanz und politischer Funktionssicherung abhén-
gig ist, bestimmen die Autounternehmen seine konkrete technische Ausge-
staltung weitgehend autonom. Die hochformierte Automobilbranche, die
durch einige GroBunternehmen und eine Vielzahl meist kleinerer und weitge-
hend weisungsgebundener Zulieferfirmen geprégt ist, stellt die strategischen
Orte der Technikgestaltung. In den groBen Herstellerfirmen werden die maf3-
geblichen Forschungs- und Entwicklungsprojekte fiir das Auto von morgen
konzipiert und realisiert. Es stellt sich also die generelle Frage nach der Inno-
vationsfihigkeit von GroBunternehmen in oligopolistisch strukturierten Bran-
chen. In der empirischen Innovationsforschung ist seit Jahren unstrittig, daf3
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die Impulse fiir erfolgreiche Produktinnovationen in den meisten Fillen nicht
aus etablierten GroBunternehmen, sondern "von auflen” kommen (z.B.
Jewkes, Sawers, Stillerman 1969). Der Anteil von kleinen und mittleren
Unternehmen bzw. von unabhiingigen Erfindern ist bei neuen Produkten und
radikalen Produktinnovationen groBer als der von GroBunternehmen (Frisch
1993). In vielen Fillen werden die Ideen Externer als "Rohinnovationen”
(ebenda) jedoch von Groflunternehmen aufgekauft. Der zur Routine und zur
Perfektion tendierende FuE-Proze in hocharbeitsteilig und biirokratisch
organisierten GroBunternehmen ist in aller Regel mit prézisen Zielvorgaben
verbunden. Der prozedurale Druck zur Risikominimierung in der Konzeptio-
nierung und Durchfithrung von FuE-Vorhaben wirkt insgesamt eher kreativi-
tits- und innovationshemmend. Ob und inwieweit jedoch externe Innova-
tionsimpulse im Unternehmen Wirkung zeigen, indem Rohinnovationen
erworben und zur Marktreife gebracht werden, ist von verschiedenen Fakto-
ren abhingig. Wesentlich diirfte die organisationskulturelle Verfaftheit des
Unternehmens sein, also der Grad der Offenheit und Aufmerksamkeit fiir
externe Einfliisse. Auch die fachliche Beurteilung unternehmensnaher Akteu-
re, z.B. der Professionsverbinde und jeweiliger Fachwissenschaftler, ist fiir
die Realisierungschancen von Innovationen bedeutsam. Weiterhin spielt der
gesamtgesellschaftliche Diskurs in dem betreffenden Innovations- bzw.
Technikfeld eine Rolle. Es ist nur schwer moglich, zu Innovationen zu gelan-
gen, wenn auf den Ebenen der Unternehmenskultur, der unternehmensnahen
externen Akteure und des gesamtgesellschaftlichen Diskurses insgesamt die
Bereitschaft zur Neuerung fehlt. Strukturverindernde Erfindungen setzen
sich nur unter spezifischen Bedingungen der Verunsicherung und Unzufrie-
denheit {iber bisherige technische Losungen durch. Die Realisierungschancen
von Innovationsprojekten in der Autoindustrie werden nicht unwesentlich
durch die im dritten Kapitel herausgearbeiteten Faktoren, insbesondere durch
den Kapitalbedarf und die geforderte Fertigungsreife, determiniert.

Welche Hinweise auf eine innovationsfordernde Kriftekonstellation im
Fahrzeugbau - oder auch jenseits der etablierten Fahrzeughersteller - sind zu
finden, die zu einem Produkt- und Leitbildwechsel weg von der dominanten
Automobilitdt filhren kénnten? Welche tiefgreifenden Innovationen haben
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eine Realisierungschance und wer konnte Promotor fiir die Innovationen
sein? Ins Blickfeld einer solchen Spurensuche sollen sowohl die FuE-Abtei-
lungen in den Autounternehmen, externe Entwickler und spezialisierte Klein-
firmen als auch die Scientific Community der Antriebs- und Fahrzeuginge-
nieure und schlieBlich der gesellschaftliche Mobilitdtsdiskurs genommen
werden.

Nach der Forschungsoffensive der 70er Jahre infolge der ersten Leitbild-
storung investierte die Autoindustrie seit den 80er Jahren erneut in die Ent-
wicklung und Erprobung alternativer Antriebssysteme, was als Indiz fiir die
Lockerung des Automobil-Leitbildes oder zumindest als Aufweichung seiner
technischen Interpretation als Rennreiselimousine gewertet werden konnte.
Im Unterschied zur Situation vor 20 Jahren fillt dabei auf, da} kaum noch
grundlegend andere Typen von Wirmekraftmaschinen wie die Gasturbine,
der Stirlingmotor oder Dampfantriebe eruiert werden. Weltweit konzentrieren
sich die Hersteller vielmehr auf die Erprobung von alternativen Antriebsstof-
fen fiir Hubkolben-Verbrennungsmotoren. Am Einsatz von Ethanol, Metha-
nol, Fliissiggas, pflanzlicher Ole sowie Wasserstoff in konventionellen otto-
motorischen Hubkolbenmotoren wird intensiv gearbeitet. Der im Verhéltnis
zu den gingigen Kraftstoffen geringeren Energiedichte stehen Vorteile in der
Emissionsbilanz gegeniiber, die allerdings fiir die Mehrzahl dieser Energie-
triger mit dem Aufbau einer vollig neuen Infrastruktur erkauft werden
miissen.

Autoindustrie auf Verbrennungsmotor fixiert

Wie werden die Herausforderungen an die Zukunft des Automobils in der
Autoindustrie diskutiert? Daran, daf die Anforderungen der Gesellschaft, der
Kunden und des Staates an die Produkte ihrer Branche zunehmen, gibt es auf
seiten der Kommentatoren aus der Autowirtschaft keinen Zweifel. Die gene-
rellen Entwicklungsziele fiir das Auto von morgen sind demmnach: Ver-
brauchsreduktion, Emissionsminderung, verbesserte Raumokonomie, mehr
Komfort und die weitgehende Recyclingfihigkeit. Auffallig ist, dafl es sich
ausschlieBlich um reaktive Ziele handelt, die als Antworten auf virulent
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gewordene Umweltprobleme oder Kundenwiinsche verstanden werden miis-
sen. Der Diskurs innerhalb der Branche ist bis auf wenige Ausnahmen auf
den Status quo der technischen Interpretation des Automobil-Leitbildes bezo-
gen, denn das Auto wird als schnelle, spurtstarke und reichweitenorientierte
Reiselimousine iiberhaupt nicht in Frage gestellt. Im Gegenteil, nicht selten
findet sich in argumentativen Abwehrreaktionen von Vertretern der Auto-
mobilindustrie gegeniiber Zweifeln und Kritik am Universalfahrzeugkonzept
ein verschworungstheoretisches Motiv. So beispielsweise das BMW-Vor-
standsmitglied Reitzle in einem Zeitschrifteninterview zur kiinftigen Mobili-
tdt, die wie so oft auch hier bruchlos mit Automobilitdt gleichgesetzt wird:
"Sorge bereitet mir allerdings, daf} das Auto in der Bundesrepublik als
Umweltfeind Nummer eins aufgebaut wird. (...) Andererseits gibt es in unse-
rer Gesellschaft doch einige, denen es bei der Umweltdiskussion nicht um
objektive Sachverhalte, sondern um gesellschaftspolitische Verdnderungen
geht.” (bild der wissenschaft 2/1995: 92) Mit diesem Argument, verbunden
mit einem unterstellten "Grundrecht auf Automobilitit” (Ronellenfitsch
1994), wird versucht, das eigene Automobilverstindnis zu immunisieren und
Kritik zu marginalisieren. Die Ambivalenz dieses Immunisierungsversuches
tritt zutage, wenn im gleichen Atemzug der gesellschaftliche Grundkonsens
gefordert wird, wie es der BMW-Forschungschef Braess in demselben Inter-
view tut: "Was wir brauchen, ist ein gesellschaftlicher Grundkonsens, der
Bedeutung und Notwendigkeit von Mobilitdt wiirdigt und nicht dem allseits
praktizierten Sankt-Florians-Prinzip entspricht.” (Ebenda: 94) Denn Braess
bestiitigt mit seiner Konsens-Forderung eine der Hauptthesen der vorliegen-
den Arbeit, nach der das Automobil als dezentral-groBtechnisches System der
gesellschaftlichen Verstdndigung bedarf. Fraglich ist jedoch, ob es gelingen
kann, einen hinreichenden Konsens zu erreichen, wenn ein zentraler Akteur
versucht, eine wiederholt artikulierte Kritik am dominierenden Leitbild und
seiner konkreten technischen Realisierung als vorwiegend ideologisch und
sachfremd motiviert auszugrenzen. Eine derartige Ausgrenzung hat sich
schon in zwei technologiepolitischen Kontroversen in den 70er bzw. 80er
Jahren als unhaltbar erwiesen. Sowohl in der Auseinandersetzung um die
Kernenergie (Kitschelt 1980) als auch in der gesellschaftlichen Debatte um
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die neuen Informations- und Kommunikationstechniken im Vorfeld des
Volkszihlungs-Urteils des Bundesverfassungsgerichtes (Rofinagel et al.
1989) wurde der Versuch gemacht, Kritiker als Verfassungsfeinde zu diskre-
ditieren. In beiden Fillen miBlang dies auf ldngere Sicht griindlich, und man
verlor Zeit fiir konstruktive Auffanglosungen.

Jenseits dieser grundsitzlichen Diskursstellungen haben die Debatten
um die konkreten technischen Entwicklungslinien branchenintern Vorrang.
Diese stehen in Zusammenhang mit den Strategiedebatten, die im Weltauto-
mobilbau in zwei Feldern gefiihrt werden: zum einen "World Car versus
Regionalauto" und zum anderen "Dieselmotor versus Otto-Mager-Mix-
Motor". Die strategische Option der deutschen Autoindustrie heifit kurz- und
mittelfristig: Weiterentwicklung des Dieselantriebes. Dieselmotoren verfiigen
dank giinstigerer thermodynamischer Voraussetzungen iiber einen "prinzi-
pienbedingten” Verbrauchsvorteil gegeniiber Ottomotoren von bis zu 30 Pro-
zent. Allerdings emittieren Dieselaggregate wegen der hoheren spezifischen
Kohlenstoffdichte des Treibstoffes relativ etwa 12-13 Prozent mehr CO,.
Durch den Einsatz der Vier-Ventiltechnik, einer erththten Spritzrate, im Ver-
bund mit einer besseren Anpassung der Spritzverstellung an die tatsédchlichen
Verbrennungsbedingungen, einer elektronisch geregelten Pumpdiise und wei-
terer geometrischer Modifikationen des Brennraums, wird versucht, diese
MaBnahmen mit einer Abgasriickfiihrung und optimierter Aufladung sowie
einem Oxidationskatalysator in Verbindung mit dem Einsatz von schwefel-
freiem Kraftstoff zu kombinieren. Aber hier zeigen sich trotz der im Ver-
gleich zum Ottomotor mit Katalysatortechnik kaum weniger aufwendigen
Modifikationen bereits deutlich die Grenzen. "Hingewiesen sei aber auf den
auch fiir den Dieselmotor giiltigen gegenldufigen Zusammenhang von Kraft-
stoffverbrauch und erreichbaren Emissionsgrenzwerten: Eine Erfiillung
wesentlich schirferer Schadstoffgrenzwerte, insbesondere fiir NO, und Parti-
kel, gegeniiber den heutigen Normen ist nur mit einer Verbrauchserh6hung
verbunden. Die Grenzen des noch Machbaren diirften insbesondere beim
NO, fiir Dieselmotoren auch in Zukunft ungiinstiger liegen als beim Otto-
motor. Ein Kompromif bei den Grenzwerten zugunsten des energiesparenden
Diesels wird bei zukiinftiger Abgasgesetzgebung wohl angebracht sein.” (Pi-
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schinger 1991b: 370) Noch aber stellen die strengen kalifornischen Grenz-
werte fiir NO, und Partikel eine Realitit dar, die nach dem heutigen Stand
der Dinge gerade durch eine drastische Reduzierung aller Schadstoffkompo-
nenten, insbesondere aber von NO, und von Partikeln, fiir diesen Bundesstaat
das Aus fiir den Pkw-Dieselmotor ab dem Jahre 1999 bedeuten wird. Gleich-
wohl setzen die meisten deutschen und franzosischen Hersteller im Gegen-
satz zu ihrer amerikanischen und japanischen Konkurrenz auf eine Weiter-
entwicklung des Dieselantriebs. In dieser Frage besteht die bedeutsamste
antriebstechnische Divergenz im Weltautomobilbau.

Spezifische deutsche Themen sowohl im oOffentlichen Mobilitéts- und
Umweltschutzdiskurs als auch im Branchendiskurs sind das "Drei-Liter-
Auto" und die "Versshnung von Okonomie und Okologie". Die Auswertung
der Statements zu zukiinftigen Antriebskonzepten in den beiden Fachorganen
Automobiltechnische Zeitschrift (ATZ) und Motortechnische Zeitschrift
(MTZ) zeigt folgendes Bild: Einigkeit besteht in fast allen AuBerungen zur
kiinftigen Antriebstechnik darin, daB dem Verbrennungsmotor - sei es in der
Otto- oder in der Dieselvariante - weiterhin die Zukunft gehoren werde. Seine
Entwicklungspotentiale seien noch lange nicht ausgeschopft: "Die komplexen
Ablaufe im Verbrenriungsmotor werden in zunehmendem Mafle einer exak-
ten Erfassung und Berechnung zugénglich. Das Potential neuer wissenschaft-
licher Erkenntnisse und Entwicklungen steht damit auch der Weiterentwick-
lung des Verbrennungsmotors zur Verfiigung und ermoglicht Verbesserungen
in einem Ausmal, das man frither fiir unmoglich hielt.” (Pischinger 1991a: 1)
Aus der Entwicklungsabteilung von BMW kommt en passent, wie die an-
triebstechnische Primisse lautet: "Da der Fahrzeugantrieb mit Verbrennungs-
motor aus heutiger Sicht auch in Zukunft dominieren wird, ist den verinder-
ten Randbedingungen bei der Auslegung Prioritét einzurdumen." (Theissen et
al. 1992: 562) Als Umweltanforderungen und Umfeldbedingungen fiihren die
Autoren auf: verschirfte Abgasreglementierung, Minimierung des Kraftstoff-
verbrauchs und Verringerung der Gerduschemissionen sowie verschlechterte
soziale Akzeptanzbedingungen und schlieBlich eine niedrigere Durchschnitts-
geschwindigkeit und eine langere Verweildauer im Auto.
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In die gleiche Richtung argumentiert Ferdinand Piéch in einem ATZ-
Artike]l "3 Liter/100 km im Jahr 2000?". Fiir ihn liegen die Entwicklungs-
chancen in der Reduktion des Fahrzeuggewichts durch einen Werkstoffwech-
sel von Stahl zu Aluminium, in einer weiteren Verbesserung der Aerodyna-
mik und durch die Optimierung des direkteinspritzenden Turbodieselmotors
(TDI). "Aufgabe ist es also, ein neues Technikkonzept zu finden, nicht aber
ein reduziertes neues Fahrzeugkonzept zu definieren." (Piéch 1992: 21) Diese
programmatische Ankiindigung hat Piéch 1994 prizisiert. Noch bis zum Jahr
2000 soll ein Audi-Kleinwagen mit einem Verbrauch von drei Litern Kraft-
stoff pro 100 Kilometer zur Serienreife gelangen, der mit einer Aluminium-
karosserie versehen ist und von einem TDI-Motor angetrieben wird.

Eine ebenfalls sehr allgemein gehaltene, aber in ihrer Zielrichtung gera-
dezu revolutiondre Position zur "Herausforderung der Zukunft" bezieht der
jetzige Herausgeber der MTZ und ATZ und ehematige leitende Audi-Ent-
wickler, Richard van Basshuysen: "Zu Beginn des neuen Jahrtausends muf3
es gelingen, nach und nach auf fossile Brennstoffe zu verzichten und einen
Teil der verfiigbaren Sonnenenergie z.B. iiber Photovoltaik, Wind und
Wasserenergie in elektrischen Strom und Wasserstoff umzuwandeln. Damit
sind dann endlich die umweltfreundlichen Energien verfiigbar und die Abgas-
probleme, an denen die Welt zugrunde zu gehen droht, sind endlich geldst.
Auflerdem kann dann auf Atomenergie und die umstrittene Biomasse ver-
zichtet werden."” (Basshuysen 1991: 1)

Analog zur Dominanz des Verbrennungsmotors haben alternative An-
triebe bei allen Kommentatoren bisher nur den Status des Nischenproduktes.
Explizit wird der Elektroantrieb unter den verschiedenen Antriebskonzepten
als fiir Sonderanwendungen geeignet bezeichnet. So scheint die Lage fiir
Marchart eindeutig zu sein: "Elektrofahrzeuge und Fahrzeuge mit alternati-
ven Kraftstoffen werden ihren Platz bei speziellen Anwendungsgebieten er-
halten, werden aber insgesamt nur ein kleines Segment des Marktes bedie-
nen. Die zur Zeit bekannten Hemmnisse, wie geringe Leistungsdichte und
hohes Gewicht fiir Batterien, und die mangelnde Umweltentlastung (solange
der Strom aus fossilen Kraftstoffen erzeugt wird) werden dem Elektro-Auto
nur fiir regionale Einsdtze Akzeptanz bringen." (Marchart 1992: 425) Ein
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Elektroauto ist auch fiir den Geschiiftsfithrenden Redakteur der ATZ, Sieben-
pfeiffer, kein vollwertiges Automobil: "Zweifelsfrei ist der Einsatz von Elek-
tromobilen - selbst wennn sie durch Hybridfahrzeuge erginzt wiirden - nur in
Ballungsgebieten denkbar." (Siebenpfeiffer 1992: 45) Eine mogliche Integra-
tion verschiedener Verkehrstriger, in der E-Fahrzeuge mit eingeschriinkter
Reichweite sinnvoll sind, gerdt erst gar nicht in den Blick. Bei der Bewilti-
gung der wichtigsten Herausforderungen wird nicht den alternativen Antrie-
ben, sondern der Elektronik eine zentrale Rolle zugewiesen. Der Chef der
AVL List GmbH Graz, List, spricht deshalb von der "Schliisseltechnologie
Elektronik": "Sensoren, Stellglieder, Computer-Hard- und Software sowie In-
formationssysteme setzen iiberall dort an, wo der Mensch bei der Steuerung
hochkomplexer Vorginge iiberfordert ist. Elektroniksysteme wirken als not-
wendiges Bindeglied zwischen Mensch, Maschine und Verkehr." (List
1992: 1)

Diese Auswahl von Statements aus dem brancheninternen Diskurs zur
Zukunft des Automobils zeigt die starke Fixierung auf den Verbrennungs-
motor als Antrieb der Zukunft und die Internalisierung der Kriterien der
Rennreiselimousine. Wenn von neuen Verkehrskonzepten die Rede ist, ist
damit eine bessere Kombination verschiedener Verkehrstriger ("Systeminte-
gration") und die elektronisch gestiitzte VerkehrsfluPsteuerung gemeint.
Weitgehende Einigkeit besteht darin, daB eine Wechselwegweisung, eine
automatische Abstandshaltung, Zielfilhrungssysteme (Navigationshilfen
auBerorts und Parkleitsysteme innerorts) und eine Parkraumbewirtschaftung
weiterentwickelt und groBriumig eingefiihrt werden sollen. Selten sind hin-
gegen abweichende Positionen wie die Zukunftsvision von van Basshuysen
oder der kritische Kommentar, der den "Verbrennungsmotor als Kraftfahr-
zeugantrieb vor den hirtesten Herausforderungen in seiner bisherigen Ent-
wicklungsgeschichte”" sieht, denn: "Es wird nicht ausreichen, allein auf das
trotz mehr als hundertjdhriger Entwicklungsgeschichte immer noch erstaun-
lich hohe Entwicklungspotential der Verbrennungskraftmaschine zu setzen
oder auf die rechtzeitige Verfiigbarkeit wettbewerbsfahiger alternativer Kraft-
stoffe zu hoffen. Es gilt nun um so mehr, das Gesamtsystem Verbrennungs-
motor-Getriebe bis hin zu neuen elektro-/verbrennungsmotorischen Hybrid-
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Systemen unter der Nutzung der Moglichkeiten des digitalen Aggregate-
managements zu optimieren. Gleichzeitig miissen fahrzeugseitige Fortschritte
in Form deutlich reduzierter Fahrwiderstinde erfolgen." (Hohenberg 1991:
585) Das sind tatsdchlich neue Tone, die auf die Ablosung des Grundtyps des
tendenziell grofleren, stirkeren und schwereren Autos einschlieBlich der Vor-
reiterrolle der Oberklasse zielen: "Sicher ist: Ein Abschied von gewohnten
Fahrzeuggrofien und -massen wird insbesondere in der Fahrzeug-Oberklasse
trotz neuer Leichtbauwerkstoffe und in Verzogerungsphasen wirksamer
Energieriickspeicherungssysteme nicht zu vermeiden sein." (Ebenda) Die frii-
heren Forschungsmanager bei VW Fiala und Barske dringen auf breit ange-
legte FuE-Anstrengungen fiir sparsame Fahrzeuge und alternative Antriebe.
Beide erwarten rigidere staatliche Rahmenbedingungen fiir den Autoverkehr.
Die Optimierung der Antriebe auf fossiler Basis reicht nach Ansicht von
Barske nicht aus: "Aus fossilen Rohstoffen gewonnene weiterentwickelte
Kraftstoffe konnen zwar die Schadstoffbelastungen mindern; sie helfen
jedoch nicht bei der Bewiltigung der CO,-Probleme und moglicher zukiinf-
tiger Verfiigbarkeitskriterien der fossilen Energietriger.” (Barske 1994: 110)
Auch Fiala sieht die Tendenz zur Emissionsfreiheit in Stadt- und Bal-
lungsrdumen: "Die politische Forderung nach emissionsfreiem Antrieb steht
im Raum. Die Autoindustrie wire schlecht beraten, wenn man ihr empfehlen
wiirde, das reine Elektroauto zu verneinen. Wenn die Allgemeinheit ein eige-
nes Auto fiir die Stadt will, dann wire es unklug, dieses Geschiift nicht zu
machen." (Fiala 1994b: 152)

Zusammenfassend kann aus der Analyse der internen Branchendiskus-
sion gefolgert werden: Das Hauptinteresse der Autoindustrie liegt in der
Optimierung der beiden etablierten Varianten des Verbrennungsmotors (Fied-
ler, Helfer, Essers 1994). Die absehbaren Optimierungsschranken des
Ottomotors sind hinsichtlich des Verbrauchsreduktionsziels nicht befriedi-
gend (Berger, Servatius 1994: 132). GroBere Optimierungseffekte werden fiir
den direkteinspritzenden Dieselmotor avisiert. Er soll das Antriebssystem fiir
das "Drei-Liter-Auto" des Jahres 2000 werden. In bezug auf die Schadstoff-
emissionen zeigt der Vergleich von Otto- und Dieselmotor ein uneinheitli-
ches Bild: Wihrend beim klimarelevanten CO, der Dieselmotor aufgrund der
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prinzipbedingten Verbrauchsvorteile eindeutig besser abschneidet, ist er bei
den Stickoxyden gegeniiber dem Ottomotor im Nachteil. Zudem emittiert der
Diesel Rufipartikel, deren moglicherweise karzinogene Wirkung nach wie vor
Gegenstand medizinwissenschaftlicher Kontroversen ist. Diese problemati-
schen Emissionen sollen durch neue Filtersysteme, die in der Entwicklung
sind, vermindert werden. Ein NO,-Katalysator wiirde sowohl fiir den Diesel-
motor als auch fiir den vor allem in Japan favorisierten Mager-Mix-Motor
Chancen ertffnen, den verschirften Grenzwerten in den USA zu entsprechen.
Mehrere Autounternehmen auBerhalb Deutschlands verfolgen dariiber hinaus
die Weiterentwicklung des Zwei-Takt-Motors, der wegen seines geringen
Eigengewichts besonders fiir Kleinwagen interessant ist (Berger, Servatius
1994: 134). Sowohl bei den Verkehrsleittechniken als auch beim Recycling
sollten nach verstarkten FuE-Aufwendungen vor allem Implementations-
bemiihungen vorangetrieben und Pilot- bzw. Flichenversuche vorgenommen
werden. In Erwartung eines Milliardenmarktes engagieren sich insbesondere
Zulieferer und Mobilfunkanbieter in der Entwicklung von Informations- und
Leitsystemen. Gefordert wird zudem eine stirkere Standardisierung im euro-
pdischen Mafistab und eine stirkere Kooperation aller relevanten Branchen
und wissenschaftlichen Einrichtungen. Aus vorwettbewerblichen Gemein-
schaftsforschungsprojekten wie PROMETHEUS sind einige Entwicklungs-
vorhaben und Produktideen fiir die Sichtverbesserung und -erweiterung, auto-
nome Geschwindigkeits- und Abstandsregulierung, Kollisionsvermeidung,
kooperatives Fahren, Flottenmanagement u.a. entstanden. Allerdings finden
alle technischen Unterstiitzungssysteme ihre Grenze in der autonomen Verfii-
gung des Fahrzeugs durch den Fahrenden. Die autonome Verfiigungsgewalt
ist auch unter Bedingungen einer hochgradigen Verregelung des StraBenver-
kehrs konstitutiv fiir Automobilitit. Bisher gibt es keine Anzeichen fiir die
Aufldsung dieses fiir den Automobilismus konstitutiven Elements. Abwei-
chende Positionen finden sich im Hinblick auf die Innovationsgeschwindig-
keit fiir Emissions- und Verbrauchsverbesserungen, deren Notwendigkeit von
niemandem bestritten wird. Minoritére kritische Stimmen fordern zudem gro-
Bere Anstrengungen fiir neue Antriebe, insbesondere bei der Elektrotraktion
und bei Hybridkonzepten, weil aufgrund politischer Vorgaben wie der ZEV-
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Vorschrift in Kalifornien mit absehbaren Einsatznotwendigkeiten gerechnet
werden miisse und neue Mirkte entstehen konnten.

Das Stadtfahrzeug: Eine Alternative mit Tradition

Das Thema Stadtfahrzeuge ist erneut in die jiingere ingenieurwissenschaftli-
che Diskussion geraten (Appel 1995; Appel, Granzeier 1993). Hintergrund
der Reaktualisierung dieser Fachdiskussion ist die gewachsene Problemlage
fiir das Automobil in Stadt- und Ballungsrdumen und insbesondere drohende
Restriktionen fiir das Universalfahrzeug bzw. Nutzungsvorteile fiir spezielle
Stadtfahrzeuge, die strengere Anforderungen an das Emissionsverhalten und
an den Platzbedarf erfiillen kdnnen. Stadtfahrzeuge sind Kompaktfahrzeuge
mit eingeschrinkten Nutzungsqualititen, die kleiner, leichter und schwach
motorisiert ausfallen (Meifner, Berthold, Appel 1994). Stadtfahrzeuge kén-
nen aufgrund ihres geringen Gewichts zur Verringerung des Energiever-
brauchs im Betrieb beitragen, der allerdings nur einen Teil in der Gesamt-
energiebilanz eines Automobils ausmacht. AuBlerdem ist ihr Flichenbedarf
sowohl im Betrieb als auch beim Parken bescheidener. Die Betriebskosten
von Stadtfahrzeugen wiirden zusitzlich zu den Einsparungen beim Kraftstoff-
verbrauch bei spezifizierten Road-Pricing-Verfahren gegeniiber dem konven-
tionellen Universalauto giinstiger ausfallen. "Die Berticksichtigung fahrzeug-
spezifischer Parameter (Gewicht, Abmessungen, Verbrauch, Emissionen) bei
der Gebiihrenerhebung kann einen erheblichen Beitrag zur Einfilhrung von
Stadtfahrzeugen leisten.” (Ebenda: 211) Beispiele fiir bereits ausgearbeitete
Stadtfahrzeugkonzepte sind das "City-Car 2000" aus dem Jahr 1986 mit fol-
genden technischen Daten: 2+1-Sitzer, direkteinspritzender Zwei-Zylinder-
Dieselmotor (29 kW), Leergewicht: 550 kg, Liange, Breite, Hohe: 250, 160,
190 cm und Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h sowie das "Hyco-Car 2000"
von 1994, das als Hybrid-Fahrzeug konzipiert ist und schon néher bei den
konventionellen Automerkmalen liegt: 2+1+1-Sitzer, direkteinspritzender
Zwei-Zylinder-Diesel (30 kW) plus 5 kW-Asyncronmotor, Leergewicht inkl.
Batterien: 800 kg, Linge, Breite, Hohe: 308, 162, 149 cm und Hochstge-
schwindigkeit: 120 km/h (ebenda: 215f.).
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Als Hauptproblem von Stadt- und Kompaktfahrzeugen wird die passive
Sicherheit gesehen (Appel 1994). Fahrzeugseitig werden deshalb steife Fahr-
gastzellen, eine Unterfluranordnung fiir Antriebsaggregate, optimierte Riick-
haltesysteme, Rundumairbags usw. gefordert. Trotzdem bleibt die passive
Sicherheit ein neuralgischer Punkt in allen Stadtfahrzeugkonzepten, solange
das Nebeneinander verschiedener Fahrzeugausrichtungen bestehen bleibt und
die Crashgefahren an dem Zerstdrungspotential der stirksten Fahrzeugvarian-
te bemessen werden miissen. Zudem besteht die Gefahr, daf3 der erhoffte Ein-
spareffekt beim innerstidtischen Flichenverbrauch durch kompakte Stadt-
fahrzeuge ausbleibt, wenn diese nur als Zweit- oder Drittfahrzeuge genutzt
werden und der Gesamtfahrzeugbestand sogar steigt. Diese Probleme bei
Stadtfahrzeugkonzepten werden in der wissenschaftlichen Diskussion gese-
hen und bilden vereinzelt den AnlaB, liber eine stdrkere Integration von ver-
schiedenen Verkehrstriigern einschlieBlich des Stadtfahrzeugs nachzudenken:
"Vorstellbar sind z.B. klar festgelegte Stadtbereiche, die - neben Fahrzeugen
des notwendigen Giitertransports und des 6ffentlichen Personenverkehrs - nur
von flachensparenden, abgasarmen oder abgasfreien Stadtfahrzeugen befah-
ren werden diirfen. Diese Stadtfahrzeuge miiiten am Rande der 'geschiitzten’
Bereiche auf Mietbasis oder im Rahmen von 'Car-Sharing'-Konzepten ver-
fiigbar sein. Hierdurch wire eine gegeniiber Privatfahrzeugen intensivere
Nutzung des einzelnen Fahrzeugs gewihrleistet.”" (Meifiner, Berthold, Appel
1994: 214) Appel und Granzeier, die im wissenschaftlichen Diskurs der Ver-
kehrstechnik eine feste ReferenzgroBe darstellen und als Protagonisten von
Stadtfahrzeugkonzepten gelten, halten hingegen weiterhin am Konzept des
Universalfahrzeugs fest: "Das Hybridfahrzeug vermag, ohne die volle Elek-
troinfrastruktur zu verlangen, die Vorteile des Elektrofahrzeugs einge-
schrinkt anzuwenden, ohne die Nachteile uneingeschrinkt tragen zu miissen.
Okologische Vorortauflagen lassen sich so mit einem universell einsetzbaren
Fahrzeug erfiillen” (Appel, Granzeier 1993: 16).
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Konzeptstudien und Showcars

Die Automobilunternehmen haben in den letzten Jahrzehnten eine Fiille von
Forschungsaktivititen entfaltet, um die Kritik- und Schwachstellen des eta-
blierten Autos mit Verbrennungsmotor fahrzeugseitig auszurdumen oder aus-
zugleichen. Die Schwachstellen betreffen die Gréfie mit dem damit verbun-
denen Platzbedarf, das Gewicht und den davon wesentlich bestimmten Kraft-
stoffverbrauch®2 sowie die Emissionen, die bei der Verbrennung von fliissi-
gen Kohlenwasserstoffen notwendigerweise anftreten. Weiterhin ist die pas-
sive Sicherheit ein Dauerthema. Nur selten gelangen Zukunftsstudien der
deutschen Automobilindustrie in die Serienproduktion. Die meisten Konzept-
studien sind Showcars. Meistens werden nur einzelne Elemente fiir bestehen-
de Modelle der Serienfertigung iibernommen. Wirklich innovative Konzept-
studien haben es schwer. VW und BMW haben ihre Projekte Chicco bzw.
E1, E2 und Z13 Anfang 1994 einstweilen zuriickgestellt.3 Die Begriindung
ist in allen Fillen sehr dhnlich: die Fahrzeuge wiirden nicht in das Produkt-
angebot passen, aulerdem sei weder die Sicherheits- und die Antriebsproble-
matik geldst noch eine ausreichende Nachfrage gesichert (SPIEGEL 8/1994).
Die Ausnahme bildet SMART, das 1997 im lothringischen Hambach in der
Serie mit einem jihrlichen Volumen von 200.000 Einheiten produziert wer-
den soll. Allerdings unterscheidet sich der serienreife SMART gegeniiber der
urspriinglichen Design-Studie durch eine Erhohung der Hochstgeschwindig-
keit und Beschleunigungsfihigkeit. Statt der vorher angepeilten Hochstge-
schwindigkeit von 100 km/h sollen es nun 130 km/h sein, und anstelle des
vom Swatch-Car-Initiator Hayek urspriinglich priferierten kleinvolumigen
Motors mit Kompressions-Aufladung wird ein Drei-Zylinder-Turbomotor mit
1000 Kubikzentimeter Hubraum eingebaut (Der Bund vom 11.10.1995: 19).

62  In einer Auswertung der 80 meist zugelassenen Pkw-Typen in Deutschland im Jahre
1992 zur Abhingigkeit des Kraftstoffverbrauchs vom Fahrzeuggewicht kommen
Meifiner et al. zum Ergebnis, daf} 0,6 1/100 km pro 100 kg Fahrzeug-Leergewicht fiir
Pkw mit Ottomotoren und 0,4 1/100 km bei Diesel-Pkw verbraucht werden
(Meif3ner, Berthold, Appel 1994: 208).

63 Nach einem spektakuldren Fahrzeugbrand und der Einstellung der Produktion der in
den E-Modellen ausschlieflich eingesetzten Natrium-Schwefel-Batterien von ABB
ist die Entwicklungsarbeit an dieser Fahrzeuglinie bei BMW eingestellt worden.
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Einige herausragende Projekte der deutschen Autohersteller® in diesem
Bereich waren bzw. sind:

Konzeptstudien der deutschen Automobilhersteller - eine Auswahl:

VW Futura: 1972, das erste Forschungsauto von VW, 1989 Weiterent-
wicklung auf Basis einer One-Box-Konstruktion mit einer Fiille von punk-
tuellen Innovationen wie zweiteilige Fliigeltiiren, eine abnehmbare Heck-
kuppel, Vierradlenkung, Einparkautomatik, eine Abstandswarnung, ein
variables Display als Anzeigeinstrument, RDS-Ortungssystem, sitzinte-
grierte Gurte und ein designangepafites Mobiltelefon, aber ohne alternative
Antriebe;

VW-Chicco: 1991, 2+2-Sitzer, als "Auch-Stadtfahrzeug" unterhalb der
Polo-Klasse mit Mehrgelenktiir, einem integrierten und volldrehbaren
Erwachsenen- und Kindersicherheitssitz und einer Linge von 3,15 Metern
sowohl mit konventionellen als auch mit alternativen Antrieben;

BMW El, E2 und Z13: E1/2 mit einer Linge von knapp 3,70 Metern, ver-
schiedenen Antrieben von einem sparsamen Motorrad-Motor iiber einen
Hybridmotor bis zu einem reinen Elektroantrieb, Karosserie des E1 mit
einer tragenden Aluminiumstruktur und einer Kunststoffaufienhaut; Z13 ist
ein 3,44 Meter langer Dreisitzer mit der Antriebsvariante eines Vier-Zylin-
der-Motorradmotors, einem Aluminiumrahmen und einer Kunststoffhaut;
MAXX von Opel: Variabler Kleinwagen (von 2 bis 6 Sitzen) mit Alumi-
niumkarrosserie und modularem Aufbau, aber konventionellem Antrieb;
Volkswagen EA 420: Ein Mini unterhalb des Polo, der konventionell
betrieben als geschlossener Viersitzer oder offener Zweisitzer Ende 1997
auf den Markt kommen soll;

SMART von MCC (Swatchmobil): Unterhalb der A-Klasse, ebenfalls in
Unterflurbauweise mit einer Linge von 2,50 Metern sowie konventionel-
len und alternativen Antrieben.

64

Starke Beachtung haben in jiingster Zeit - neben dem spektakuldren TULIP-Konzept
- einige Kleinwagenstudien von auskindischen Konkurrenzunternehmen gefunden,
insbesondere der Peugeot ION, der Opel MAXX und- der Fiat Downtown. Auch
diese Studien zeichnen sich durch ihre untypischen Aufienmale, eine One-Box-
Konstruktion und eine Mehrfach-Antriebsfahigkeit aus.
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Die Liste der Konzeptstudien zeigt, daB die Aufmerksamkeit fiir eine neue
Generation von Kleinwagen in der Branche gestiegen ist. Beinahe alle deut-
schen Hersteller haben Entwicklungsauftrige mit hoher Prioritdt fiir einen
neuen Kleinwagen unterhalb des jeweiligen Einstiegsmodells vergeben.
Schon zu Beginn der Entwicklungsarbeit machen das kiinftig A-Klasse
genannte Kleinauto von Mercedes und der kiinftige kleine Volkswagen Furo-
re. Alle derzeitigen Klein- und Kleinstwagenprojekte der deutschen Autoin-
dustrie - mit Abstrichen lediglich beim SMART - sind an den konventionel-
len Viersitzer angelehnt, der grofiziigige Transportkapazititen und herkomm-
liche Langstrecken- und Beschleunigungsqualitiiten bietet und entsprechend
mit einem Verbrennungsmotor ausgestattet ist.

Alternativen in Antrieb und Antriebsstoffen

Der Rotationskolbenmotor von Felix Wankel blieb die bislang einzige kon-
struktive Alternative zum Hubkolbenverbrennungsmotor mit - zumindest
zeitweiligen - Erfolgsaussichten. Der Wankelmotor konnte sich auch deshalb
nicht durchsetzen, weil ihm die fiir die Etablierung in der Serienproduktion
notwendige "politische Unterstiitzung" in der Automobilbranche und inner-
halb der durch Lizenzinteressen und konkrete Forschungs- und Entwick-
lungserfahrungen mit dem Rotationskolbenantrieb stirker involvierten Unter-
nehmen fehlte (Knie 1994). Neben dem "ewigen Alternativantrieb” Elektro-
traktion wurden und werden in den Forschungslabors der Autoindustrie ver-
schiedene andere Alternativen verfolgt. Dazu gehoren in erster Linie der
Wasserstoffantrieb, die Brennstoffzelle, die Turbinentechnik und Hybridkon-
zepte. Auch bei den Antriebsstoffen geht die Forschung weiter. Neue Kraft-
stoffe, die das Benzin und den Dieselkraftstoff substituieren sollen, sind
Alkohole und geesterte Ole aus nachwachsenden Rohstoffen wie Rapsol
(Kramer 1994; Wright 1995).

Der Vorteil des Wasserstoffs als Antriebsenergie liegt in den wesentlich
giinstigeren lokalen Emissionswerten gegeniiber fossilen Energietridgern bei
der motorischen Verbrennung. Dabei entsteht nur Wasserdampf, dessen Wir-
kungen bei einem flichendeckenden Einsatz des Antriebes allerdings noch

224



nicht getestet werden konnten. Ob die Gesamtschadstoffbilanz beim Wasser-
stoff giinstig bleibt, hiingt jedoch von der Art und Weise seiner Gewinnung
ab. Mit Hilfe regenerativer Energien gewonnener Wasserstoff ist zweifels-
ohne ein Gkologischer Fortschritt gegeniiber den kohlenstoffhaltigen An-
triebsstoffen. Wasserstoff kann in nur leicht modifizierten Verbrennungs-
motoren eingesetzt werden (Seiffert, Walzer 1989: 190). Die Versuche von
Daimler-Benz, wo seit Beginn der 70er Jahre mit Unterstiitzung des BMFT
an wasserstoffbetriebenen Motoren geforscht wird, und das Gemeinschafts-
projekt von DLR und BMW haben die prinzipielle technische Machbarkeit
und auch die Zuverlissigkeit bei hohen Fahrleistungen gezeigt (Komorowski,
Malinowski 1991). Problematisch ist nach wie vor die Speicherung und
damit verbunden der Schutz vor Explosionen in Unfallsituationen. Die Spei-
cherung von fliissigem Wasserstoff in Kraftfahrzeugen ist nur in schweren,
superisolierten und folglich sehr teuren Tanks mdglich. Auflerdem ist die
Aufladungstechnik noch nicht ausgereift, und es fehlt ein flichendeckendes
Versorgungsnetz (Theissen 1994).

Die Brennstoffzelle, die seit Jahrzehnten stationdr bzw. in U-Booten und
in der Raumfahrt eingesetzt wird, kann ebenfalls mit Wasserstoff als Kraft-
stoff und in Kombination mit einem Elektromotor im Auto benutzt werden.
Bei der chemischen Reaktion von Wasserstoff und Sauerstoff in der Brenn-
stoffzelle entsteht direkt nutzbare elektrische Energie und als Abfallprodukt
reines Wasser. Der Wirkungsgrad der Brennstoffzelle ist theoretisch mit bis
zu 60 Prozent wesentlich hoher als der von Verbrennungsmotoren. Gemein-
sam ist den bisher erprobten Brennstoffzellen, daf3 sie zu ihrer Herstellung
teure Rohstoffe benttigen und als Antriebsaggregate in einem Automobil
schwer und voluminds sind. Seine fortgeschrittensten Versuchsfahrzeuge mit
Brennstoffzellen hat im Friihjahr 1996 Mercedes-Benz vorgestellt, auch in
diesen Fahrzeugen ist der Platzbedarf noch immens. Entsprechend vorsichtig
sind die Prognosen fiir den Zeithorizont der Markteinfithrung: "Die Marktein-
filhrung wird frithestens in 15 Jahren moglich sein.” (Birkle et al. 1994: 448)

Turbinen kénnen wegen ihrer Vielstoffdhigkeit, Laufruhe und wegen
ihres giinstigeren Anfahrdrehmoments gegeniiber den Hubkolben-Verbren-
nungsmotoren von Vorteil sein (Seiffert, Walzer 1989: 193). Auerdem bietet
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die Turbine ein erhebliches Reduktionspotential bei Emissionen. Ein techni-
scher Nachteil ist die hohe Betriebstemperatur, die hochtemperaturfeste kera-
mische Werkstoffe erfordert. Diese Werkstoffe sind weniger formbar und
damit vibrationsempfindlicher. Eine interessante Pespektive bietet die Gas-
turbine in Hybridkonzepten. Volvo hat einen Prototypen eines kombinierten
Elektro-Gasturbinen-Antriebs vorgestellt, der im hauseigenen "Monitoring +
Concept Centre” in Kalifornien entwickelt worden ist. Die Gasturbine fun-
giert in diesem Konzept als Generator fiir einen Elektromotor, dank eines
Batteriespeichers kann der Diisenantrieb abgeschaltet werden. Der Stromvor-
rat soll dann 85 bis 140 Kilometer reichen, bevor die Turbine wieder zuge-
schaltet werden muf3. Dank der optimierten kontinuierlichen Verbrennung in
der Gasturbine konnen Emissionswerte erreicht werden, mit denen die
Grenzwerte unterschritten werden, die in der zweitschirfsten kalifornischen
Grenzwerte-Kategorie fiir ULEV gefordert werden.

Die Vorteile von Hybridantrieben, insbesondere im Vergleich zu reinen
Verbrennungsantrieben, liegen in der Moglichkeit des partiell emissionsfrei-
en und ldrmarmen Betriebs und in Kraftstoffeinsparungen bis zu 40 Prozent
(Hohn, Pinnekamp 1994: 299). Konzepte mit einer doppelmotorischen Ausle-
gung haben zum einen den Vorteil, daf} sie auf dem Wege des Conversion
Design auf der Basis der vorhandenen Serienfahrzeuge realisiert werden kon-
nen. Zum anderen befinden sie sich in unmittelbarer Nihe zum tradierten
Konzept des Universalautos. Fiir die Entwicklungsingenieure stellt sich die
Aufgabe der idealen Konfiguration der beiden Antriebsaggregate. Unter den
verschiedenen Hybridstrategien haben sowohl der "Parallele Hybrid", wie er
z.B. dem Ford Escort zugrundeliegt, als auch der von Volvo bevorzugte "Se-
rielle Hybrid" gute Entwicklungschancen. Daf3 die Ingenieurwissenschaften
das Thema aufgenommen haben, zeigt die 1993 erfolgte Einrichtung eines
Sonderforschungsbereiches "Autarker Hybridantriebsstrang” an der Techni-
schen Universitit Miinchen.®5 Nachteilig ist, daB Hybridfahrzeuge wegen

65  Visiondr wirkt ein Projekt der mobilen Kraft-Wirme-Kopplung auf Basis eines
seriellen Hybridantriebes, das vom Freiburger Fraunhofer-Institut fiir solare Ener-
giesysteme verfolgt wird. Nach dieser Idee sollen ein Serien-Hybrid-Automobil und
ein Niedrigenergiehaus mit Solaranlage eng gekoppelt werden. Im Winter soll der
nachts mit hohem Wirkufigsgrad laufende Verbrennungsmotor die Heizung des
Hauses betreiben, und im Sommer soll die Batterie des Hybridautos durch iiber-
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ihrer doppelten Antriebsausriistung schwer, technisch aufwendig und teuer
sind. Nachteile gegeniiber konventionellen Antrieben haben sich auch in dem
Ziiricher Hybrid-Versuch von Volkswagen gezeigt, in dem seit 1991 20 mit
einem leistungsschwachen Elektromotor (7 kW) und einem Dieselmotor (44
kW) ausgestattete Golf getestet wurden. Der E-Antrieb plus Speicher reichte
fiir bergiges Gebiet kaum aus, und trotz offenkundiger Untermotorisierung
brachte der Hybrid-Golf schon 1.260 kg Leergewicht auf die Waage.66

Das aus verschiedenen Quellen zu gewinnende Methanol kann dhnlich
wie Wasserstoff in Ottomotoren und in direkteinspritzenden Dieselmotoren
verwandt werden. Methanol, das sowohl aus fossilen Energietrigern als auch
aus Biomasse hergestellt werden kann, hat gegeniiber Benzin und Diesel-
kraftstoff allerdings nur rund die Hilfte der Energiedichte und bedarf daher
eines grofBeren Tanks, wenn die gleichen Fahrleistungen erreicht werden sol-
len. In einem groBangelegten "Pilotprogramm Methanolkraftstoffe” des
BMFT wurde in den Jahren 1984 bis 1989 ein Feldversuch mit circa 100
Fahrzeugen unter Praxisbedingungen durchgefiihrt. Der Versuch ergab die
prinzipielle Machbarkeit des Einsatzes von Methanolkraftstoffen in Ottomo-
toren (Behling 1991). Fiir Dieselmotoren und den Wechselbetrieb gelten nur
eine eingeschrinkte Einsatzfahigkeit. GroBter Nachteil fiir den Einsatz von
Methanolkraftstoffen ist die mangelnde Wirtschaftlichkeit. Realistische wirt-
schaftliche Einsatzchancen liegen in einem Benzin/Methanol-Treibstoffge-
misch, womit andererséits Emissionsreduktionspotentiale nur mehr einge-
schrinkt genutzt werden konnten.

schiissigen Solarstrom gespeist werden. In der Gesamtbilanz konnte so eine hohe
Energieeffizienz erreicht werden (vgl. Siiddeutsche Zeitung vom 5./6./7.01.1996).

66 Eine dhnliche Kritik muBte sich der Anfang 1994 vorgestellte Ford Escort Hybrid
gefallen lassen, gerade weil er an den Leistungsdaten eines konventionellen Escort
gemessen wird. Der Escort Turnier wurde in einer Kooperation zwischen dem
Institut fiir Kraftfahrwesen der Technischen Hochschule Aachen und dem deutschen
Ford-Entwicklungszentrum erarbeitet (Buschhaus, Eggert 1994). In den unteren
Drehzahlbereichen wird er mit einem Elektromotor betrieben, der ab 65 km/h von
dem Dieselmotor abgeldst wird. Bei Bedarf konnen beide Aggregate zusammenge-
schaltet werden, sie erreichen dann eine Leistung von 100 kW (Ingenieur Digest
4/94). Eine ausgefallene Konzeptstudie hat Opel mit ihrem Modul-Hybrid-Konzept
Twin vorgelegt, die moglicherweise die Kritik an einem zu hohen Gewicht ver-
stummen [#8t. Das Heck mit integriertem Antriebsaggregat ist je nach Bedarf mit
wenigen Handgriffen austauschbar.
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Eine dhnliche Situation besteht bei Athanol, das aus Zuckerrohr, China-
gras oder anderen Pflanzen gewonnen wird, und geesterten Rapsdlen, die fiir
den Einsatz bei Dieselmotoren technisch ohne aufwendige motorseitige
Modifikationen taugen. Rapsmethylester hat eine Energiedichte wie fossile
Kraftstoffe. Die Vorteile im Vergleich der Schadstoffbilanz zwischen Diesel
und Rapsdl sind verteilt. Wihrend Rapsol beim CO, einen bis zu 35 Prozent
glinstigeren Emissionswert erreichen kann, liegt es bei den NO,-Werten um
circa 25 Prozent schlechter. Der Rapsanbau wird zudem vom Umweltbundes-
amt als problematische Monokultur eingestuft, so daB in einer Okobilanz des
UBA 1993 ein insgesamt negatives Ergebnis fiir Rapsél als Ersatzkraftstoff
fiir Diesel ermittelt wurde (UBA 1993; VDI-Nachrichten vom 29.1.1993).
Das Erdgas und das Autogas, das eine Mischung aus Butan und Propan ist,
haben dhnliche Vor- und Nachteile. Giinstigen Emissionswerten in einigen
Schadstoffklassen, insbesondere in den Ozonwerten, stehen ein erhohtes
Sicherheitsrisiko und ein zum Teil betrichtlicher Mehraufwand fiir die Spei-
cherung gegeniiber. Der Erdgasmotor gilt wegen des geringeren CO,-, NO, -
und Benzol-Ausstofles als chancenreich besonders in Ballungsgebieten, da
eine flichendeckende Treibstoffinfrastruktur in kurzer Zeit aufgebaut werden
kann.

Das PROMETHEUS-Projekt und andere Informations-, Leit- und Manage-
mentsysteme

Die technische Kompensation der durch die Massenmotorisierung entstehen-
den Schiden und dysfunktionalen Effekte erfordert zunehmend branchenwei-
te und dariiber hinausgehende Losungen. So schien die Erforschung und
Konzeption von Verkehrsinformations- und -leitsystemen, wie sie bereits
Mitte der 80er Jahre mit dem Projekt PROMETHEUS intendiert war, nur als
gemeinsames Unterfangen der gesamten europdischen Autoindustrie sinnvoll.
Im Rahmen der EG wurde fast gleichzeitig das komplementéire DRIVE-Pro-
gramm aufgelegt, in dem Forschungen zur Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur insbesondere durch den Einsatz neuer Informations- und Kommuni-
kationstechniken gefordert wurden (im Uberblick: Parkes, Franzen 1993).
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Auch die Technologie-Initiative "Partnership for a New Generation of Ve-
hicles" der amerikanischen Regierung vom Herbst 1993, mit der auf der
Basis neuver Werkstoffe und hybrider Antriebskonstruktionen das verbrauchs-
und emissionsarme Auto der Zukunft entwickelt werden soll, ist ein Gemein-
schaftsvorhaben der drei amerikanischen Massenhersteller. Die Initiative hat
ein Fordervolumen von 433 Millionen Dollar iiber einen Zeitraum von zehn
Jahren (Brown et al. 1995).

Das europdische Verbundforschungsprojekt PROMETHEUS, in dem
sich bis 1995 18 europiische Automobilhersteller und groe Zulieferer mit
iiber 70 Forschungsinstituten zusammengefunden haben, wurde 1986 im
Rahmen der EUREK A-Initiative aus der Taufe gehoben (Zackor 1988; Rei-
ster et al. 1988).67 Inhaltlich handelt es sich im wesentlichen um ein Techno-
logieprogramm fiir die automobiltechnische Peripherie. Die Integration von
Elektronik und Informationstechniken in die bestehende Automobiltechnik
war das Ziel. Die budgetire Ausstattung von jahrlich circa 90 Millionen ECU
wurde zu zwei Dritteln von den beteiligten Firmen und zu einem Drittel von
den beteiligten europiischen Regierungen geleistet. Der Projektname PRO-
METHEUS steht fiir "PROgraM for an European Traffic with Highest Effi-
ciency and Unprecedented Safety” und bezeichnet "eines der ambitionierte-
sten Projekte der Gemeinschaftsforschung in der européischen Autoindustrie”
(Pritorius 1993). In diesem Gemeinschaftsvorhaben der vorwettbewerblichen
Forschung wurden fiinf Oberziele festgelegt: Sicherheit, Wirtschaftlichkeit,
Leistungsfihigkeit, Komfort und Umweltvertraglichkeit (Zimdahl et al.
1988). Mit informationstechnischer Hilfe sollten fiir das Fahrzeug selbst und

67 Ein Motiv unter anderen fiir die europaweite Griindung von PROMETHEUS war
die Befiirchtung, dafl die europidische Autoindustrie in der Triaden-Konkurrenz in
Riickstand geraten konnte. Von den japanischen Autounternehmen wurde ange-
nommen, daf} sie - koordiniert vom MITI - verstirkt die Integration von Automo-
biltechnik, Elektronik und Informationstechnik vorantreiben kénnten (Pritorius
1993: 83f.). Die Forderung, die Informationstechnik mit der Verkehrstechnik zu
verschmelzen, ist aber schon ilter. Der Informatiker Klaus Haefner hatte 1985 fiir
ein ziviles "Manhattan-Projekt" pladiert, um vollautomatisierte Verkehrsmittel zu
entwickeln, die "menschliches Versagen" als potentielle Storungsgrofie fiir einen
reibungslosen Transport ausschalten (Haefner 1985). Er hat 1991 seine Forderung
wiederholt und in scharf-polemischer Form das PROMETHEUS-Ziel des "intelli-
genten Fahrzeugs" und der Fahrerunterstiitzung als Unsinnigkeit qualifiziert (Haef-
ner 1991).
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fiir die Benutzerfithrung Verbesserungen in allen genannten Bereichen erzielt
werden:

- Unfallvermeidung durch friihzeitige Gefahrenmeldung,

- Erhohung des Verkehrsflusses durch Verkehrsleitsysteme,

- bessere Verkehrsraum- und Parkraumausnutzung durch Informationssyste-
me sowie die Koordination des Ubergangs von Individualverkehr und
offentlichem Personennahverkehr,

- Entlastung des Fahrers durch rechnerunterstiitztes Fahren und Automati-
ken fiir einfache Fahraufgaben und '

- Umweltentlastungen durch besseren Verkehrsflufl, Vermeidung von Park-
suchverkehr und effektiven Schnittstellen zum offentlichen Verkehr (Pri-
torius 1993: 89f.).

In sieben Arbeitsschwerpunkten, die in der folgenden Abbildung dargestellt
sind, werden eine Fiille von Teilprojekten bearbeitet:

Abbildung 1: Die Organisationsstruktur von PROMETHEUS

Automobilindustrie PROMETHEUS Forschungsinstitute
Council
PRO-CAR Administrative Randbeding PRO-ART
Fahrerunterstilzende ungen und Unterstitzung Wissensbasierte Methoden und
Rechnersysteme béi Ergebnisumsetzung Systemansatze
” PRO-CHIP
PRO-NET PROMETHEUS Hardware fur den Einsalz in
R Fahrzeug und Verkehrsinfrastruktur
Kommunikation Steering Committee
zwischen
Fahrzeugen | e Vorgabe der technischen Ziele - PRO-COM
T . Aufgabenv(:rlellugg Ergebni Komimunikationsverfahren
PRO—ROAD .| Steuerung und Auswertung der Ergebnisse und - standards
Kommunikation zur Analyse maglicher Aus- PRO-GEN
2wischen wirkungen von PROMETHEUS Sy Ver 2ur
Fahrzeug  und und EinfUhrung neuartiger
Umgebung 1 Verkehrsmanagementsysteme

Elektronik- und Zulieferindustrie

igente Hard- u. Soft
fir Anwendung in Fahrzeug und Infrastruktur J

Quelle:  Pritorius 1993: 96
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Das vorwettbewerbliche EU-Forschungsprogramm PROMETHEUS zielte
auf sicheres Fahren einerseits und auf ein verbessertes Verkehrsmanagement
andererseits. Dabei stand der Einsatz und die Entwicklung neuer Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien im Mittelpunkt.58 In der positiven
Beurteilung des PROMETHEUS-Projektdesigns waren sich fast alle Kom-
mentatoren einig.

Seit dem Start des Projektes 1986 unterlag die inhaltliche Ausrichtung
des Gesamtprojektes einem Wandel. Nach Pritorius hat sich der Wandel in
zwei Richtungen vollzogen: Zum einen hat es eine Abkehr vom Globalziel
des automatisierten Fahrens gegeben, mithin eine "stirkere Betonung der
Tdentitét des Individualverkehrs' (ebenda: 107), zum anderen die "Einbezie-
hung der anderen Verkehrstriger und damit die Fokussierung auf die Organi-
sation der Verkehrsabliufe" (ebenda). Ob diese Offnung zu anderen Ver-
kehrstragern bereits bedeutet, daB die Autoindustrie sich anschickt, das bishe-
rige Automobil-Leitbild - oder in den Worten von Pritorius: "das automobil-
technische Paradigma” - zu transzendieren und die Elternschaft fiir ein "Ver-
kehrsverbundleitbild" (Fleischmann 1989: 154) anzutreten, muf} eher vorsich-
tig beurteilt werden. Fiir das Automobii-Leitbild ist allerdings die Abkehr
vom urspriinglichen Ziel des automatisierten Fahrens von grofer Bedeutung.
Denn diese Abkehr ist das Ergebnis erwarteter (oder zumindest nicht auszu-
schlieBender) Akzeptanzprobleme bei den Nutzern, wenn die autonome Ent-
scheidung beim Autofahren eingeschrinkt oder gar aufgehoben wiirde. Im
Laufe des PROMETHEUS-Projektes hat sich auf Herstellerseite offenbar - so
Pritorius in seiner Projektverlaufs-Untersuchung - die Erkenntnis durchge-
setzt, daB die Besonderheit und Attraktivitit des Automobils bei einer Auflen-
steuerung verlorengehen konnte. Damit wurde bewulit oder unbewuft der
kulturellen Dimension der Automobilitit Rechnung getragen, die an eine

68  Neben den Aktivititen im Rahmen des PROMETHEUS-Projektes, die von Pritorins
sogar in den Rang einer "vorparadigmatischen” Wende der Autoindustrie gehoben
wurde (Pritorius 1993: 141), sind die Bemiihungen um die kiinftige Recyclingfd-
higkeit des Autos am weitesten vorangeschritten (Blocker, Rehfeld 1995). Die
Recyclingquote kiinftiger Modelle wird bis zu 95 Prozent betragen, einige Hersteller
wie VW haben bereits Pilotanlagen fiir die Demontage von Altfahrzeugen einge-
richtet. Das Recyclingbeispiel und die Verkehrsleit- und Verkehrsinformationssy-
steme zeigen, daB es sich um Innovationen in der automobilen Peripherie handelt.
Die technische und verkehrspolitische Basis des klassischen Automobils und ihre
Konstruktionsgrundsitze sind nicht tangiert.
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individuelle Verfiigbarkeit und selbstfahrende Nutzung des Automobils
gebunden ist. Die Stabilitit des Automobil-Leitbildes kinnte somit gesichert
werden, wenn durch den kompensatorischen Einsatz von Informationstechnik
die FunktionseinbuBlen des Automobilverkehrs wettgemacht und zum ande-
ren das den Automobilismus konstituierende Motiv des autonomen Selbstfah-
rers erhalten bleiben kann.

Nach Abschluf3 des Forschungsprogramms war das Fazit innerhalb der
Branche verhalten positiv (stellvertretend fiir eine Reihe von verdffentlichten
Projekt-Bilanzen: Braess, Reichert 1995). Technische Losungen aus Einzel-
projekten von PROMETHEUS wurden bisher aber nur zaghaft in die Serien-
fertigung tibernommen. Den Anfang bei den Verkehrsleitsystemen machten
BMW und Mercedes-Benz mit einem elektronischen Strecken- und Stadt-
plansystem, das als Zusatzausstattung zunichst in der Oberklasse angeboten
wird. Das von Philips Car Systems fiir BMW entwickelte System Carin (Car
Information und Navigation) und das von Blaupunkt fiir Mercedes-Benz kre-
ierte APS (Auto Pilot System) sind fiir die jeweiligen Spitzenmodelle als
Extras verfiigbar. Fiir die zweite Hilfte der 90er Jahre sind von einigen Zulie-
ferern weitere Navigationshilfen auf CD- und/oder Satellitenbasis angekiin-
digt (im Uberblick: Zimmer 1995). Die hinter den Navigations- und Leitsy-
stemen steckende Vision ist die des "intelligenten Stralenverkehrs”, wie sie
Haefner bisher am konsequentesten skizziert hat: "Im Automobil gibt es meh-
rere kooperierende Hochstleistungsrechner, die Ortung, Navigation und Ver-
hinderung von Kollisionen aller Art bewerkstelligen. Er nutzt eine extrem
hochauflésende digitale StraBenkarte (...). Aktuelle Anderungen der Strafen-
karte koénnen z.B. iiber Radio (RDS) selektiv empfangen und zur Aktualisie-
rung der Karte genutzt werden. Durch eine - gegebenenfalls satellitengestiitz-
te - Priizisionsortung kann das Fahrzeug jederzeit sehr genau gefiihrt wer-
den.” (Haefner 1991: 535) Intensiv gearbeitet wird an einer virtuellen Dar-
stellungsweise von StraBenkarten und Streckenskizzen mit Hilfe eines Head-
up-Display, das circa 1,5 Meter vor dem Fahrer oberhalb der Fahrbahn proji-
ziert wird und wie ein Hologramm dem Betrachter eine vollkommene Trans-
parenz erlaubt (Heiland-Franzen, Knoll, Kénig 1993). Vorausgesetzt, daf} die
automobilen Peripheriegerite halten, was sie versprechen, und auflerdem eine
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gentigend grofle Verbreitung finden, 146t sich mit Informations- und Leit-
systemen eine bessere Ausnutzung des bestehenden Stralenraumes erreichen
und Staubildung vermeiden oder zumindest begrenzen. Flidchendeckendes
Road-Pricing mit Benutzungsgebiihren, die nach Belastungsgrad, Tageszeiten
und nach Fahrzeugklassen differenziert sind, entfaltet die gewiinschte Len-
kungs- und Begrenzungswirkung auf den motorisierten Individualverkehr
und mindert damit die Folgen des Verkehrswachstums. Kurz vor der Serien-
reife steht bei Mercedes-Benz ein videogestiitztes System, das den Abstand
zam vorausfahrenden Fahrzeug iiberwacht und auf Wunsch die Einhaltung
eines Mindestabstandes selbstéindig regelt, der sogenannte intelligente Tem-
pomat.69

Einige andere technische Pilotvorhaben von Verkehrsleit- und Verkehrs-
informationssystemen werden zunehmend im Rahmen regionaler Verkehrs-
konzepte vorangetrieben. Die deutschen Automobilhersteller engagieren sich
mittlerweile in einer Reihe von Konzepten des "Kooperativen Verkehrsmana-
gements". Am detailliertesten ausgearbeitet sind das Konzept "move -
Kooperatives Verkehrsmanagement Hannover”, an dem Volkswagen mafB-
geblich mitgewirkt hat, das "City-Konzept Blaue Zone Miinchen" unter Mit-
wirkung von BMW und das "Regionale Verkehrsmanagement Stuttgart -
STORM" mit Unterstiitzung von Mercedes-Benz. Bei allen Projekten des
Kooperativen Verkehrsmanagements stehen das Schnittstellenmanagement
zwischen dem motorisierten Individualverkehr und den Systemen des 6ffent-
lichen Verkehrs bzw. teilweise des erweiterten Umweltverbundes und der
Aufbau und die Verbesserung der Informations- und Verkehrsleitsysteme im
Vordergrund. Deshalb werden zunichst Park-and-Ride-Kapazititen aufge-
baut. Detaillierte und aktuelle Informationen iiber die Verkehrslage und
bestehende Alternativen der Verkehrsmittel, die iiber Schalttafeln, Autoradio
und individualisierte Dateniibertragung den Autofahrern zur Verfiigung ste-
hen, sollen zur antizyklischen Routenwahl anreizen und eine verniinftige

69 Unter Sicherheitsgesichtspunkten ist ein Abstandsregelungssystem ambivalent zu
beurteilen, weil es eine Delegation von Verantwortung im Fahrgeschehen an die
Technik und wegen des erhohten subjektiven Sicherheitsgefiihls ein sorgloseres und
fiir andere Verkehrsteilnehmer riskanteres Fahrverhalten provozieren kann, wie am
Beispiel des Antiblockiersystems ABS beobachtet werden konnte (Frey, Mattner
1994: 34).
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Verkehrsmittelwahl erleichtern (kritisch dazu: Krostitz, Kéthner 1993; Zangl
- 1995). Bei dem von VW initiierten move-Projekt ist die stufenweise Etablie-
rung von neuen Diensten, angefangen von Parkplatz- und Park-and-Ride-
Vorbuchungen iiber die computergestiitzte individuelle Fahrplanerstellung
bis zur verkehrsabhingigen Disposition des stiddtischen Giiterverkehrsmana-
gements vorgesehen (Thomas, Riemann 1993). Mobilititspolitisch interes-
sante Innovationen sind dabei die sogenannten OPNV-Erginzungsdienste,
beispielsweise der Einsatz von Kleinbussen vom Typ Caravelle T 4 als
Anrufbus in peripheren Siedlungsgebieten. Auch das STORM-Projekt in
Stuttgart zielt in erster Linie auf die Optimierung des Informationsflusses in
allen verkehrsrelevanten Bereichen durch eine informationstechnische Ver-
netzung. Die technischen Detaillosungen ranken sich dementsprechend um
Wechselwegweisung, kapazititsorientierte Ampelschaltungen, Parkleitsyste-
me, auf Betriebsleitsysteme fiir Busse und Bahnen und individuelle Leitsyste-
me fiir den einzelnen Fahrer. In der 1995 begonnenen einjéhrigen Testphase
erhalten mehrere hundert Testfahrzeuge permanent Daten zum Verkehrsflufl
iiber Infrarot-Sender, die an den Ampeln angebracht sind. Auf dem Display
tiber der Mittelkonsole werden Routenempfehlungen angezeigt, die damit der
jeweils aktuellen Verkehrssituation entsprechen. Das "Blaue-Zone-Konzept"
war mit dhnlichen Zielsetzungen verbunden, es geht jedoch in seinen Restrik-
tionen des privaten Autoverkehrs weiter. Das Konzept geht von generellen
Zugangsbeschrinkungen fiir einen Innenstadtteilbereich von Miinchen aus, in
dem ein enger City-Ring-Busverkehr die schnelle Erreichbarkeit aller Ziele
gewihrleisten soll. Privatautos sollen zum allergroBten Teil auflerhalb der
Zone bleiben. Die Ring-Busse sind an die automatisierten Parkhiuser an den
Stadtteilgrenzen angebunden. Das Hauptgewicht des Blaue-Zone-Konzeptes
liegt auf dem Betrieb umweltschonender City-Busse, von denen neben gerin-
gen Abgas- und Gerduschemissionen zusitzlich giinstige Herstellungs- und
Betriebskosten verlangt werden (Frank 1994). Problematisch an dem Konzept
ist seine rdumliche Begrenzung, weil damit ein Teil des verdringten Autover-
kehrs sich in den vorgelagerten Randgebieten der Blauen Zone konzentrieren
kann. Eine solche Entwicklung ist auch dadurch wahrscheinlich, weil das
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Konzept den Bau von neuen Parkhéusern und den Ausbau einer Ringstrafie
rund um die Zone vorsieht (Schliiter, Schwerdtfeger 1993).

5.2.2.2 Das Fiir und Wider alternativer Antriebs- und Fahrzeug-
konzepte: Die Analyse eines Professionsdiskurses am Beispiel
des Elektroantriebs

In der bisherigen E-Mobil-Entwicklungsarbeit lassen sich zwei unterschiedli-
che Konstruktionspfade identifizieren. Neben der Converse Design-Strategie,
die lediglich die Umriistung bestehender Fahrzeuge auf Elektrobetrieb vor-
sieht,’0 gibt es die Purpose Design-Strategie, nach der das Fahrzeug auf die
spezifischen Eigenschaften des E-Antriebes hin konstruiert wird. In dieser
Konstruktionsstrategie ist die technische und konstruktive Néhe zur Luft- und
Raumfahrtindustrie groBer als zum Automobil. Steckt in den E-Mobil-Pro-
jekten, in denen eine Purpose Design-Strategie verfolgt wird, der Kern fiir
erfolgreiche Fahrzeuginnovationen? Lassen sich machtvolle Promotoren
innerhalb oder cher auflerhalb der Autounternehmen identifizieren? Auf wel-
che zentralen Argumente konnten potentielle Promotoren setzen? Welche
Argumente werden gegen elektrobetriebene Fahrzeuge vorgebracht, und wel-
ches Gewicht haben diese Argumente?

Die Rekonstruktion der Entstehung des Automobil-Leitbildes hat
gezeigt, da3 der Verbrennungsmotor-Antrieb zentraler Bestandteil seiner
technischen Konkretion ist. Aus diesem Grund ist es fiir die Stabilitdt des
Leitbildes und seiner technischen Umsetzung so wichtig, ob dieser Antriebs-
technik innerhalb der Branche und innerhalb der Profession der Automobil-
ingenieure Konkurrenz erwéchst. Das Thema "alternative Antriebe" ist nicht
nur immer wieder in den Medien présent, sondern wird auch auf der fachwis-
senschaftlichen Seite auf einer Vielzahl von Kongressen und in unzihligen
Aufsiitzen behandelt (z.B.: Forster, Pattas 1972 und 1973; Seiffert, Walzer

70  Der Golf City-Stromer von VW ist solch ein Converse Design-Fahrzeug. Es ist
Ende 1994 mit einer Stiickzahl von zundchst 100 Einheiten in eine Kleinserie
gegangen und kostet circa 50.000 DM. Seine Leistungsdaten sind wegen des hohen
Eigengewichts durch vor allem die schwergewichtigen Batterien diirftig, mit einer
Reichweite von 50-80 Kilometern je Batterieladung und einer Nachladezeit von vier
bis acht Stunden bleiben die Einsatzmoglichkeiten eingeschrinkt.
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1989; Walzer 1991; OECD 1992). Nehmen wir als erstes Beispiel ein zentra-
les Argument in der Diskussion um den Elektroantrieb: Beim E-Motor wird
dem unbestreitbaren Vorteil der lokalen Emissionsfreiheit regelmiBig der
Nachteil gegeniibergestellt, iiberregional in den Kraftwerken Emissionen zu
erzeugen und damit in der Gesamtschau z.B. nach dem bundesdeutschen
Energiemix fiir nicht weniger CO,-Emissionen verantwortlich zu sein als ein
moderner direkteinspritzender Dieselmotor oder ein Ottomotor mit geregel-
tem Katalysator mit #hnlichen oder besseren Leistungsdaten (Schallabock
1992; Kolke 1994). Diese Argumentationsfigur wird in der Shell-Studie
"Auto und Umwelt” vom August 1992 ebenso benutzt wie vom UBA-Vertre-
ter Bliimel, der auf der OECD-Konferenz "The Urban Electric Vehicle" 1992
in Stockholm zusammenfassend feststellt: "Even when attributing the elec-
tricity used to charge batteries to the Federal Republic of Germany's 1989
generation mix, the operation of battery-powered vehicles causes CO, emis-
sions 50% higher, nitrogen oxide emissions 20% higher and SO, emissions
more than 10 times higher than of a catalyst-equipped vehicle with a much
higher engine power and a performance profile far superior to that of a bat-
tery-powered vehicle. Attributing the electricity used to charge batteries to
fossil-fuel-fired plants further drastically increases the emission-related dis-
advantages of battery-powered vehicles; for CO, emissions must be expected
to be 2.5 times higher." (OECD 1992: 138f.) Der Vergleich beruht auf
Berechnungen, die unsicher sind und zudem nicht als statisch angesehen wet-
den diirfen (Adametz, Dorda, Fachbach 1993). Die Schadstoffemissionen von
E-Fahrzeugen hiéngen von dem der Stromerzeugung zugrundeliegenden Ener-
giemix ab, der regional erheblich variieren kann.”! Die globale Belastungs-

71 Unterstellt wird mit der Argumentationsfigur des Schadstoffemissionsvergleichs nur
die netzbetriebene, dem Status quo verhaftete Stromversorgung fiir Elektrofahr-
zeuge. Ausgeblendet wird zugleich die solare Versorgung, die auf Basis eines Solar-
tankstellen-Netzes - &hnlich dem bestehenden Tankstellennetz fiir Verbren-
nungsantriebe - und privat erzeugten Solarstroms auf eine tatsdchlich vollig neue
und emissionsfreie Energiequelle zielt. Eine solare Energieversorgung fiir Elektro-
antriebe ist eine Frage der Kosten. Bisher liegen die Betriebskosten fiir einen solaren
Elektroantrieb um den Faktor acht bis zehn hoher als bei den herkommlichen
Antrieben, hinzu kommen erhebliche Investitionskosten fiir die Umriistung bzw. den
Neubau der Infrastruktur. Trotz sinkender Kosten bei der Massenproduktion von
Solarzellen und der zu erwartenden Erhohung ihres Wirkungsgrades von derzeit 17
bis 18 Prozent auf iiber 20 Prozent wird der photovoltaisch erzeugte Strom auch
kiinftig teuer bleiben. Ohne eine erhebliche Verteuerung der fossilen und nuklearen
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situation ist aber nur ein Bewertungskriterium unter mehreren. Lokale Schad-
stoffbelastungen - gerade in Ballungsgebieten - sind ein anderes Kriterium.,
Auflerdem unterstellen die vergleichenden Verbrauchsberechnungen das glei-
che Nutzungsverhalten der Nutzer von E-Fahrzeugen und konventionell
betriebenen Fahrzeugen. Empirische Untersuchungen zeigen aber, daB die
Jahreskilometerleistungen von E-Mobil-Nutzern zum Teil erheblich unter
denen der Nutzer konventioneller Fahrzeuge liegen und dafB sich das Mobili-
titsverhalten von Umsteigern in Richtung auf eine bewuBtere individuelle
Mobilitit dndert (Knie, Berthold 1995).

Die in Handlungsroutinen sich verfestigende Nutzung von Elektromobi-
len scheint bisher insbesondere in der Auseinandersetzung um eine neue
Mobilitdtspolitik kaum Beachtung gefunden zu haben (Canzler, Knie 1995a).
Eine Reihe empirischer Hinweise zeigen die "erzieherische Wirkung" des in
Reichweite und Geschwindigkeit eingeschrinkten E-Fahrzeugs fiir das Mobi-
litdtsverhalten. Auch wenn Elektrdfahrzeuge im Zuge ihrer alltéiglichen
Benutzung faktisch zum dominant eingesetzten Fahrzeug werden und sogar
eine kritische Einstellung gegentiber dem vorher universal genutzten konven-
tionellen Erstfahrzeug fordern, wurde der Einstieg in das elektrotraktorische
Fahren in aller Regel iiber die Anschaffung des E-Mobils als Zweit- oder
Drittfahrzeug geschaffen. Das Marktpotential des E-Fahrzeuges fiir das
wachsende Segment der Zweit- und Drittfahrzeuge bestitigt auch die Studie
"Elektroauto und Mobilitédt", in der das Einsatzpotential von Elektroautos
ausgelotet und die mogliche Substitution konventionell angetricbener Fahr-
zeuge durch Elektromobile abgeschiitzt wurden (Hautzinger, Tassaux, Hama-
cher 1992). Grundiage war der Stand der Technik bei den Elektrofahrzengen
und die Beriicksichtigung der bisher durchweg als problematisch betrachteten
Leistungsmerkmale der E-Fahrzeuge hinsichtlich Beschleunigung, Ge-
schwindigkeit, Reichweite, Zeitbedarf fiir Batterieaufladung und Beforde-
rungskapazitat. Das Substitutionspotential konventionell angetriebener Fahr-
zeuge durch Elektrofahrzeuge liegt demnach vor allem im Bereich der Zweit-

Energietrdger oder eine massive Subventionierung der Solarenergie wird die
Photoveltaik iiber ein Rand- und Nischendasein zumindest in unseren Breiten nicht
hinauskommen. Das gilt in vollem Umfang natiirlich auch fiir die Option der solaren
E-Antriebe fiir Fahrzeuge.
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und Drittwagen. Nahezu 47 Prozent der Pkw in Deutschland sind Zweit- oder
Drittwagen, von denen 42,6 Prozent der Hubraumklasse bis 1399 ccm zuzu-
ordnen sind. Auf Basis dieser und weiterer Daten zur Stellung und Nutzung
der Pkw sieht das Institut fiir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung
e.V. (IVT) ein gegenwirtiges Einsatzpotential von fiinf Millionen E-Mobilen,
also Einsatzmoglichkeiten, fiir die die begrenzte Reichweite und die aufwen-
digeren Ladungsmodalititen nicht funktionsabtriglich sind. Nach Einschét-
zung des IVT konnte die Zahl bis zum Jahr 2010 auf sieben Millionen, bei
Markteinfiihrungshilfen und steuerlicher Bevorzugung sogar auf acht bis
neun Millionen Pkw steigen. Dieser Einschitzung liegt die Prognose einer
weiter steigenden Fahrzeugausstattung der Haushalte zugrunde, fiir das Jahr
2010 rechnet das IVT beispielsweise mit einem Anteil von 39 Prozent aller
Haushalte mit zwei Fahrzeugen und zwolf Prozent mit drei Fahrzeugen.

Der technische Dreh- und Angelpunkt des E-Mobil-Diskurses ist jedoch
nicht die Schadstoffrage, sondern der Energiespeicher. Weil die Speicherlei-
stungen verfiigbarer Batterien unbefriedigend sind, liegt die Aufmerksamkeit
auf den Entwicklungschancen verschiedener neuer Speichersysteme (vgl.
z.B. Dustmann, Boéhm 1993). Dabei handelt es sich um diverse Hochlei-
stungsbatterien, deren hohere Energiedichte mit jeweils spezifischen Nachtei-
len verbunden sind. Inwieweit die von der israelischen Firma Electric Fuel
Limited entwickelte und seit 1995 von dem Unternehmen Postdienst geteste-
te "Zink-Luft"-Batterie einen technischen Durchbruch bedeutet, ist offen.’2
Mit einer erheblich groBeren Speicherdichte und durch einen unaufwendigen
Austausch der Zinkelektroden, mit der sich die Aufladezeit der Batterien auf
Minuten verkiirzt, scheinen sich hier neue Dimensionen fiir E-Fahrzeuge
anzukiindigen. Die deutsche Autoindustrie steht auch diesem neuen Konzept
wie den bereits linger erprobten Speichertechnologien reserviert gegeniiber.
In diese Richtung kann der Beitrag der Autoindustrie fiir den E-Fahrzeug-
Grofiversuch auf der Insel Riigen interpretiert werden. Dieser Test zur Erpro-

72 Der Flottenversuch der Post ist deshalb bedeutsam, weil die Post als Gro3abnehmer
von Kraftfahrzeugen eine starke Marktmacht entfalten kann. Sie ist beispielsweise
grofiter Einzelkunde von Volkswagen und deshalb einer der wichtigsten potentiell
innovativen Nachfrager, wenn sich der E-Antrieb auf Basis eines Zink-Luft-Spei-
chersystems als okonomisch und okologisch vorteilhaft fiir die Post herausstellen
sollte.
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bung der Alltagstauglichkeit verschiedener Elektrofahrzeuge und Batterie-
typen sollte urspiinglich von der Autoindustrie mit 60 Fahrzeugen bestiickt
werden. Von den veranschlagten Kosten von iiber 40 Millionen DM iiber-
nahm das Bundesforschungsministerium mit 22 Millionen DM mehr als die
Hilfte. Die Fahrzeughersteller haben am Anfang des Versuchs nur ein Drittel
der zugesagten Fahrzeuge zur Verfiigung gestellt und diese dariiber hinaus
zwischenzeitlich immer wieder zu Demonstrationszwecken abgezogen. Im
Einsatz waren neben der aus Sicherheitsgriinden nach kurzer Zeit zuriickge-
zogenen Natrium-Schwefel-Batterie von ABB noch Batterieprotoypen von
AEG (Natrium-Nickel-Kadmium) sowie ein von der Firma DAUG (ein Toch-
terunternehmen von Mercedes-Benz und Volkswagen) in Zusammenarbeit
mit Hoppecke entwickeltes Nickel-Kadmium-Konzept. Von seiten der Batte-
riehersteller wurde jedenfalls kaum mit Kritik an der Autoindustrie gespart,
die nach Meinung von VARTA auf eine "Wunderbatterie" warte und die
Zusammenarbeit mit den Batterieherstellern nicht wirklich vorantreibe und
daher die Entwickung eines alltagstauglichen Elektroautos im Ergebnis blok-
kiert habe.

Trotz aller Zuriickhaltung und Skepsis der deutschen Automobilindu-
strie gegeniiber dem Elektroauto wird - nicht zuletzt unter dem Damokles-
schwert der 2003 drohenden Zero-Emission-Quote in Kalifornien - aufmerk-
sam beobachtet, welche Vorbereitungen in anderen Landern fiir einen Serien-
einstieg in den Elektroantrieb getroffen werden. Der im Kleinwagensegment
starke Konkurrent Frankreich ist deshalb besonders interessant, weil im E-
Mobil-Versuch von La Rochelle unter Federfithrung der PSA-Gruppe und
des staatlichen Energiekonzerns EDF seit Ende 1993 ein Test von 50 Konver-
sionsfahrzeugen auf Basis des Peugeot 106 und des Citroen AX unter All-
tagsbedingungen durchgefiihrt wird. Bis 1996 soll die E-Fahrzeug-Flotte in
der siidwestfranzosischen Kleinstadt auf insgesamt 350 Fahrzeuge erweitert
werden. Privatpersonen testen die E-Mobile bisher iiber einen Zeitraum von
18 Monaten und fiillen periodisch einen Fragebogen iiber insgesamt 28
Benutzungs- und Zufriedenheitskriterien aus. Erste ‘Ergebnisse zeigen eine
weitgehende technische Zuverldssigkeit. Lediglich bei der Heizung und bei
den Anzeigeinstrumenten gibt es Klagen. AuBlerdem besagen die Ergebnisse
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hinsichtlich der Benutzeranforderungen, dafl die begrenzte Reichweite kein
Problem fiir die Benutzer darstellt, weil ihr alltidglicher Radius innerhalb der
Reichweite liegt und sie sich im librigen bei der Fahrtenplanung auf die
Reichweitenrestriktion einstellen. Sehr zufrieden sind die Testfahrer mit der
geschmeidigen und fliissigen Fahrweise sowie der Gerduschlosigkeit des
Elektroantriebs. Diese Vorteile wiegen offenbar die schwiicheren Beschleuni-
gungsleistungen auf (Fantin 1995). Ein aufsehenerregendes Verkehrskonzept
fiir stiddtische Riume, das ebenfalls auf dem Elektroantrieb beruht, hat der
PSA-Konzern unldngst unter dem Namen "Tulip" vorgestellt (Handelsblatt
vom 13.4.1995). Im Mittelpunkt des "individuell-6ffentlichen” Verkehrssy-
stems steht eine Flotte zweisitziger Elektrofahrzeuge, die in Hochbauweise
konstruiert sind und quer zur Fahrtrichtung geparkt werden konnen. Innova-
tiv ist die Ladetechnik, ndmlich eine automatische und kabellose Aufladung
auf dem Wege der Induktion, die erfolgt, nachdem der Nutzer das Fahrzeug
auf speziell ausgewiesenen Parkflichen abgestellt hat. Die Bestellung und
Buchung der Fahrzeuge wird telefonisch oder iiber ein Terminal abgewickelt.
Eine Nutzung auch ohne vorherige Buchung ist bei vorhandenen und aufgela-
denen Fahrzeugen moglich, wenn der potentielle Nutzer registriert ist und
iiber eine Fernbedienung und den dazugehé6rigen Nummerncode verfiigt. Die-
se Fernbedienung funktioniert zugleich als Ziindschliissel und wihrend der
Fahrzeugbenutzung als Autotelefon. Bei dem auf den Stadtraum begrenzten
Tulip-Konzept diirfte die eingeschrinkte Reichweite des E-Antriebes irrele-
vant sein, obgleich natiirlich eine Fiille anderer Fragen, insbesondere die
Konkurrenz zum bequemeren Taxi, noch ungeklirt bleiben.

Es gibt eine Vielzahl von Bemiihungen in verschiedenen Ballungsgebie-
ten der Welt, den Einsatz von elektrisch betriebenen Stadtfahrzeugen zu for-
dern (OECD 1992). Innovative Anwendungen wurden in Angriff genommen,
wie z.B. eine Solar-E-Mobil-Vermietung und ein E-Mobil-Express (Giger
1993). Bei allen diesen Vorhaben handelt es sich um zarte Pflanzchen alter-
nativer Fahrzeugnutzung, gleichwohl konnen Erfahrungen fiir eine mogliche
breite Einfiilhrung von elektrisch betriebenen Stadtfahrzeugen gesammelt
werden. In der Diskussion sind spezifische Nutzervorteile fiir leichte, leise
und emissionsarme bzw. emissionsfreie Stadtfahrzeuge. Solche Nutzervor-
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teile konnen sein: Ausnahmegenehmigungen bei Fahrverboten, kostenlose
und reservierte Parkplitze, gilinstigere Tarife beim Road-Pricing und die
Erlaubnis zum Befahren von Busspuren. Diese Nutzervorteile werden schon
seit langem von organisierten Solarmobil-Nutzern gefordert. Ziel der Nutzer-
bevorteilung ist es, zumindest einen Teil der FunktionseinbuBen auszuglei-
chen, die Stadtfahrzeuge mit Elektroantrieb gegeniiber dem konventionellen
Universalfahrzeug haben.

Das andere Beispiel einer branchenweiten faktischen Ausgrenzung aus
dem Diskurs tiber zukiinftige Antriebe sind die Konzepte externer Verbren-
nung, womit im wesentlichen der Stirlingmotor und der Dampfmotor gemeint
sind. Die Vorteile des Stirlingmotors liegen in einem hohen Wirkungsgrad,
einem gerduscharmen Lauf, einem niedrigen Verbrauch und einem hohen
Reduktionspotential fiir Schadstoffemissionen. Wegen seiner Vielstoffihig-
keit hingen die Emissionswerte wesentlich vom eingesetzten Kraftstoff und
von den Filtertechniken ab. Vor allem gegen die giinstigen Wirkungsgrade,
die mit einem Stirlingmotor erreicht werden kénnten, wird immer wieder die
unterstellte mangelnde Akzeptanz beim Nutzer eingewandt. Die Akzeptanz
leide vor allem an der zu langen Ansprechzeit. Gleich einem ehernen Gesetz
wird dabei unterstellt, daB die Ansprechzeit ein gewisses Intervall nicht iiber-
schreiten darf, wie es Lohr in einem Aufsatz fiir die Zeitschrift "Automobil-
industrie", fern jeglicher Zweifel, formuliert: "Motoren mit innerer Verbren-
nung ermdglichen eine spontane Anpassung der abgegebenen Leistung.
Motoren mit duferer Verbrennung haben eine liangere Ansprechzeit, da Wiar-
metauscher, Arbeitsmedium und metallische Masse aufgeheizt oder abge-
kiihlt werden miissen. Die langeren Ansprechzeiten erschweren eine Teilnah-
me am Verkehrsgeschehen." (Lohr 1989: 189) Als weitere Erschwernisse
werden der hohe Entwicklungs- und Fertigungsaufwand sowie die ungeklirte
Regelungsproblematik aufgefiihrt.

Fiir die Einwinde, die auf die nicht ausreichende Funktionssicherheit
alternativer Aggregate und/oder Energiespeicher zielen, gilt, dafl die bisher
kumulierten FuE-Defizite als Sachzwangargumente eingesetzt werden. In den
Forschungsbilanzen "Entwicklungslinien in Kraftfahrzeugtechnik und Stra-
Benverkehr" aus den Jahren 1981 und 1991, die auf Betreiben des BMFT
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erstellt wurden, werden zwar neben den vielféltigen verbrennungsmotorseiti-
gen und nachgeschalteten Optimierungsprojekten die Forschungsaktivititen
zu alternativen Kraftstoffen und auch zu den Alternativantrieben Elektrotrak-
tion und Wasserstoff referiert. Externe Verbrennungskonzepte fehlen in den
Forschungsbilanzen aber vollkommen (BMFT 1981 und Projektbegleitung
Kraftfahrzeuge und StraBenverkehr des TUV Rheinland 1991). Auch in dem
Standardbuch zu zukiinftigen Automobiltechniken von Seiffert und Walzer
wird beispielsweise der externe Verbrennungsmotor nicht explizit aufgefiihrt,
geschweige denn ernsthaft auf seine Vor- und Nachteile hin erortert (Seiffert,
Walzer 1989).

Die branchenweite Ablehnung alternativer Antriebe, die sich auBerdem
die Bundesregierung und die involvierten Fachministerien zu eigen gemacht
haben, ist beherrscht von einem argumentativen Teufelskreis. Werden den
alternativen Antrieben als Sachzwang begriindete Eckdaten des bestehenden
Fahrzeugkonzepts als Auflage gemacht, konnen sie diese nur durch anfwen-
dige und gewichttreibende Speicher erfiillen. Dadurch werden die intendier-
ten Verbrauchs- und Emissionsvorteile unerreichbar. Auflerdem steigen die
Kosten immens. Elektro- und Hybridantriebe konnen dann schlieflich im
Vergleich zu optimierten Verbrennungsmotoren als ¢kologisch und 6kono-
misch nachteilig qualifiziert werden. Nicht nur in der Produktpolitik, sondern
auch in der Ausrichtung der Forschung und Entwicklung werden die Dispro-
portionen von Optimierungen der Varianten des Verbrennungsmotors einer-
seits und antriebs- und fahrzeugseitigen Alternativen andererseits permanent
reproduziert. Die Argumentationsfigur vom iiberlegenen Verbrennungsmotor
fiir das von der Kundschaft priferierte Konzept des Universalautos verfestigt
die schiefen Proportionen in den FuE-Aufwendungen der Autoindustrie.
Gleichzeitig steht diese Argumentation einer stirkeren Konzentration der
offentlichen Forschungsforderung auf Alternativantriebe und einer innovati-
ven Beschaffungspolitik entgegen.

Dieses forschungsstrategische Dilemma findet eine Entsprechung in der
amerikanischen Autoindustrie. Seit den 70er Jahren gilt die USA in For-
schung und Erprobung von elektrischen Antriebskomponenten als fithrend.
Mit dem "Electric and Hybrid Vehicles Research, Deveiopment and Demon-
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stration Act"” von 1976 wurden beispielsweise vom US-amerikanischen Ener-
gieministerium, dem Department of Energy (DOE) in Zusammenarbeit mit
der Industrie die Erprobung von verschiedenen Komponenten im Fiskaljahr
1988 etwa mit 14,2 Millionen Dollar, im Jahre 1989 mit 13,9 Millionen Dol-
lar und 1990 mit 17,7 Millionen Dollar gefordert. Fiir 1991 stand sogar ein
Betrag von 25,25 Millionen Dollar zur Verfiigung. Der Lowenanteil dieser
Summe wird vom 1991 gegriindeten "United States Advanced Battery Con-
sortium” ausgegeben, in dem die drei grofen Autohersteller in den USA,
GM, Ford und Chrysler zusammen mit Instituten der Energiewirtschaft eine
"Strategische Allianz" auf dem Gebiet der Batterieforschung bilden. Mit dem
anldBlich der Detroiter Autoshow 1990 erstmals vorgestellten "Impact”,
einem zweisitzigen, eigens fiir den Antrieb von Elektromotoren konstruierten
Protoyp, setzte Branchenprimus GM die Mafstibe in der Produktpolitik. Der
Impact sollte ab 1993 mit einer Jahresproduktion von bis zu 50.000 Einheiten .
in Lansing montiert werden. Aber die 6konomische Krise des Konzerns im
Herbst 1992, verbunden mit einem groffangelegten Revirement in der Kon-
zernspitze, bedeutete auch das vorldufige Aus fiir dieses fortschrittliche Kon-
zept. Der hohe Preis, man rechnete mit 5.000 bis 10.000 Dollar Mehrkosten
pro Fahrzeug im Vergleich zu einer Standardlimousine, verbunden mit einer
unsicheren Markteinschitzung, wurden als Griinde fiir die Entscheidung
genannt, lediglich noch 50 Prototypen zu bauen und diese dann in ein Test-
programm zu iiberfiihren.

Der Branchendiskurs um alternative Antriebe und insbesondere um die
Elektrotraktion offenbart die Ubersetzung von Leitbildessentials in techni-
sche Primissen. Das argumentative Muster in den durchweg ablehnenden
Statements von Vertretern aus den Automobilunternehmen und aus den inge-
nieurwissenschaftlichen Disziplinen ist eine Negativabgrenzung der Alterna-
tivantriebe auf der Basis der Eigenschaften und Optimierungen der etablier-
ten Antriebstechniken. Zu diesem Muster gehort, daB die technischen Kenn-
groBen der Reichweite, Beschleunigung und Dauerleistung von Antriebs-
aggregaten mit den Produktanforderungen der Nutzer von Automobilen
gleichgesetzt werden. Diese Gleichsetzung suggeriert einen hohen Konsens
zwischen Herstellern und Nutzern.. Der Branchendiskurs lber alternative
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Antriebs- und Fahrzeugkonzepte ist eingeengt und von einer durch sach-
zwanghafte Argumentationsfiguren getroffenen Abschottung gepriigt. Der
Diskurs zeichnet sich durch ein rigides Primissengeriist aus, in dem die Nut-
zungs- und Anforderungsprofile des automobilen Status quo als Vergleichs-
kriterien fiir alle technischen Alternativen herangezogen und als Minimal-
standards kiinftiger Kundenwiinsche extrapoliert werden. Die Entstehung und
Geschichte des Verbrennungsmotors im Automobilbau zeigt deutlich, wie
durch friihe SchlieBungs- und Konsolidierungsprozesse bestimmte Entwick-
lungs- und Konstruktionspfade zum Stand der Antriebstechnik geronnen
waren, der iiber Jahrzehnte - und letztlich bis heute - lediglich Optimierungen -
und inkrementale Innovationen zugelassen hat (Knie 1991 und 1994). Dieser
restringierte Branchendiskurs spiegelt sich in den FuE-Strategien der Autoin-
dustrie wider. Die deutsche Automobilindustrie ist auf die Optimierung
bestehender Fahrzeugkonzepte abonniert, ein groBer Teil ihrer FuE-Aktiviti-
ten richtet sich auf additive High-Tech-Systeme. Diese Optimierungshaltung
ist in den deutschen Automobilunternehmen - etwa im Vergleich zu den fran-
z0sischen Konkurrenten - besonders ausgepriigt. Die ambitionierte vorwett-
bewerbliche Forschung im Rahmen von PROMETHEUS und eine Reihe von
Bemiihungen um spezifische Formen des "Kooperativen Verkehrsmanage-
ments" zeigen zwar die begonnene Offnung der Automobilunternehmen fiir
andere Verkehrstechniken, gleichwohl dominiert die autozentrierte Sicht.

5.2.3 Differenzierung der Nutzerwiinsche

Ob ein Fahrzeug zu hoch motorisiert, zu teuer, zu schwer und zu durstig ist,
héngt nicht zuletzt von den Einschitzungen auf Kunden- und Nutzerseite ab.
Uber Jabrzehnte und selbst wieder kurz nach Uberwindung der ersten Leit-
bildstérung Mitte der 70er Jahre deckten sich das Produktangebot der Her-
steller und die Produktwiinsche der Kunden weitgehend. Ende der 80er Jahre
lockerte sich die Produktkomplizenschaft zwischen Anbietern und Kunden
ein wenig. Von Branchenkennern wird in diesem Zusammenhang der "S-
Klassen-Schock” genannt. Die in der zweiten Hilfte der 80er Jahre ent-
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wickelte und 1991 auf den Markt gebrachte dritte Generation der S-Klasse
von Mercedes-Benz erntete nicht nur eine vollig unerwartete - und bislang in
dieser Schirfe unbekannte - Kritik der Fachpresse. Die erhoffte Nachfrage
blieb zudem zunichst aus, Mercedes verlor im teuersten und gewinntrichtig-
sten Marktsegment der Oberklasse wichtige Anteile, was vor allem BMW
zugute kam. Aber schon frither vollzogen sich Marktverschiebungen, die
innerhalb der deutschen Autoindustrie erst sehr spit bemerkt wurden. Eine
spiirbare Unzufriedenheit mit dem Produktangebot, das nach den Parametern
der Rennreiselimousine konzipiert wird, schldgt sich in den Kundenpriferen-
zen, soweit diese iiberhaupt zu identifizieren sind, nieder - allerdings mit
ambivalenten Folgen. Marktsegmente innerhalb des Automarktes, die das
Konzept der Rennreiselimousine sehr weit auslegen, haben an Bedeutung
gewonnen. So hat beispielsweise der Anteil der Limousinen an den Gesamt-
zulassungen in Deutschland von 86 Prozent im Jahr 1982 auf nur noch 74
Prozent im Jahr 1992 abgenommen (Diez 1993). Die Marktnischen der
Kabrios, der Kombis, der Groraumfahrzeuge ("MiniVans") und der Offroad-
fahrzeuge sind hingegen iiberproportional gestiegen - eine Entwicklung, die
man auf einen gestiegenen gesellschaftlichen Wohlstand zuriickfiihren kann,
weil es sich bei den Spezialfahrzeugen um teurere Produkte und nicht selten
um Zweit- oder Drittfahrzeuge handelt. Die Zulassungen beispielsweise der
Kombis stiegen im gleichen Zeitraum von 8,6 auf 14,6, die der Kabrios
erreichten 2,3 gegeniiber 0,5 Prozent (ebenda). Der Kombianteil an den Neu-
zulassungen ist 1995 sogar auf 22 Prozent gestiegen (Frankfurter Rundschau
vom 10.2.1996). Diese Segmente wurden zunichst in erster Linie von auslin-
dischen Anbietern abgedeckt. Der Boom bei einigen Spezialfahrzeugen, die
fast ausschlieBlich als zusitzliche Fahrzeuge genutzt werden, und bei den
spritfressenden und vollkommen {berriisteten Offroadfahrzeugen ist mit
einem Mehrverbrauch von Material- und Energieressourcen verbunden. Die
Autonachfrage ist in durch verschiedene Lebensstile strukturierte Segmente
geteilt. Kiinftige Segmentierungen und die entsprechenden Grofienrelationen
sind nur schwer zu prognostizieren. Nur eines scheint sicher, die Riickkehr
zum Status quo ante, in dem die enge Interpretation der Rennreiselimousine
das Angebot der Hersteller und die Kundennachfrage nahezu vollstindig

245



bestimmte, ist ausgeschlossen. Das Universalauto, das die Funktionen des
schnellen Reisens, der Kurzfahrten fiir Routineaktivitidten, der Reprisenta-
tion, der Freizeitgestaltung und des Lastentransportes erfiillen soll, wird nur
eines von mehreren Autotypen sein.

Auch die Verkaufszahlen von verschiedenen Varianten eines Modells
konnen hinsichtlich der Produktpolitik der Hersteller, die Modellpalette ins-
gesamt hoher zu motorisieren, kritisch gelesen werden. Beispielsweise waren
von den 1.095 im Monat April 1995 zugelassenen Fahrzeugen der Mercedes-
Benz S-Klasse 346 vom zweitkleinsten Typ S 320, also ungeféhr ein Drittel,
und immerhin 164 waren mit einem weniger "standesgemiBen” Dieselmotor
ausgestattet (S 350 TD). Allein der Verkaufsanteil des S 320 entsprach der
Summe der beiden hochst motorisierten Typen S 500 und S 600 (auto, motor
und sport 12/1995: 21). Ein weiteres Beispiel aus dem Kleinwagensektor
zeigt ein noch drastischeres Bild: Der Ford Fiesta wurde im August 1995 ins-
gesamt 4.014 mal als Fiesta 1.1 mit einem 50 PS- und 2.124 mal als Fiesta
1.3 mit einem 60 PS-Motor auf bundesdeutschen StraBen zugelassen, dage-
gen wurden die beiden stirker motorisierten Varianten Fiesta 1.4 und Fiesta
1.8 Diesel zusammen nur 202 mal neu angemeldet (auto, motor und sport 21/
1996: 23). Ahnlich die Proportionen auch bei der Dreier-Reihe von BMW:
Von den im Dezember 1994 zugelassenen 8.414 Dreier-BMW waren 2.162
Exemplare des 3161 Compact, auf die 316i Limousine entfielen 1.043 und auf
die zweitkleinste Limousine 318i kamen 1.044 (auto, motor und sport 4/
1995: 23). Damit deckten die Einstiegsmodelle mehr als 50 Prozent aller
Neuzulassungen ab, wihrend die dreizehn héher motorisierten Varianten sich
mit weitaus kleineren Anteilen zufrieden geben mufiten. Daf3 diese Proportio-
nen keine Besonderheit der 90er Jahre sind, zeigt der Blick auf die Zulas-
sungszahlen seit Mitte der 70er Jahre (Berthold 1995). Trotz der Erfolge der
schwicher motorisierten Modellvarianten erweitern und verfeinern die Her-
steller in fast allen Fillen ihre Angebote im oberen Leistungsbereich und ver-
zichten bei der jihrlichen Modellpflege bisweilen sogar auf die schwichste
Motorvariante. Die besondere Attraktivitiit der schwach motorisierten Model-
le bei den Kleinwagen ist nicht zuletzt dadurch zu erkldren, daf3 es sich bei
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einem grofien Teil um Zweit- oder Drittfahrzeuge handelt, deren Einsatzpro-
fil eingeschrinkter ist als beim Erstwagen.

Die Nutzungskontexte und ihre historischen Verénderungen waren und
sind mit vielen empirischen Leerstellen belegt. Empirische Daten zum Nut-
zungsverhalten sind nur liickenhaft vorhanden. Lediglich einige heterogene
Marktstudien und methodisch disparate Befragungen enthalten Aussagen
iiber das Nutzungsverhalten von Autofahrerinnen und Autofahrern. Ange-
sichts erhebungsmethodischer Unsicherheiten und nichtkompatibler Befra-
gungsdesigns lassen sich nur Trendaussagen zum Nutzungsverhalten formu-
lieren (Canzler, Knie, Berthold 1993: 418ff.). Auffillig ist die "Unternut-
zung" der bestehenden Fahrzeuge. Das Auto ist in den allermeisten Fillen
iiberproportioniert. Beispielsweise finden iiber 60 Prozent aller Fahrten ohne
Mitfahrer statt, wihrend das Universalauto stidndig Plitze fiir mindestens vier
Personen bereithilt. Der durchschnittliche Belegungsgrad betrdgt circa 1,3
Personen je Fahrzeug und Fahrt. Die allermeisten Autofahrten sind Kurzfahr-
ten. So betrigt nach Untersuchungen von EMNID 1989 im Rahmen der
"Kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsverhalten" (KONTIV) die Entfer-
nung von 70 Prozent aller Fahrten weniger als 10 Kilometer. Nach einer
Erhebung der Socialdata Miinchen im Jahre 1992 betragen 49 Prozent aller
Fahrten hochstens 5 Kilometer und 98 Prozent sind nicht ldnger als 50 Kilo-
meter (SPIEGEL Verlag 1993). Die Fahrleistung differiert zwischen stidti-
schen Gebieten und landlichen Regionen kaum. Fine Befragung nach der
jahrlichen Fahrleistung 1987/88 im Rahmen einer "Pkw-Halter-Befragung
iiber Fahrleistungen" ergab folgende Ergebnisse: Kernstidte: 13.900 km pro
Jahr, hochverdichtetes Umland: 14.000, lindliches Umland: 14.500, landliche
Regionen: 14.600 (Roland Berger-Forschungsinstitut 1989). Diese Zahlen
relativieren im iibrigen die These, daB die lindliche Bevolkerung auf eine
erheblich hohere Autokilometerleistung komme als die Stadtbewohner.

Verkehrswissenschaftliche Untersuchungen haben Ergebnisse zur Mobi-
litidt hervorgebracht, die ein Auseinanderdriften von personlicher Wegezahl
und Kilometerleistung belegen. Man geht bisher davon aus, da3 die Aktivitd-
ten und die Wege, die eine Person durchschnittlich pro Tag zuriicklegt, in den
letzten Jahrzehnten weitgehend gleichgeblieben sind (Heinze 1992). Diese
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hochaggregierten Zahlen lauten: durchschnittlich 2,1 Aktivititen und 3 Wege
pro Person tiglich. Gestiegen sind gleichwohl die Entfernungen, die im
Durchschnitt bei jeder aushidusigen Aktivitit iiberwunden werden. Der bei-
spielhafte Vergleich der Mobilititskennziffern der Jahre 1976 und 1982 fiir
die Stadt Koln ergab auBer der Entfernung und der durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit je Weg keine Verdanderung. Die gleichzeitige Analyse der Ver-
kehrsmittelwahl zeigte bei einem konstanten Anteil des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) von 15 Prozent drei bemerkenswerte Veriinderun-
gen: Die Wege, die zu Ful} zuriickgelegt wurden, sind von 41 auf 32 Prozent
zuriickgegangen, die Fahrradfahrten stiegen von 6 auf 12 und die Autonut-
zung von 36 auf 40 Prozent (Brog 1992). Die Erhohung der Entfernung pro
Tag und Person bei gleichgebliebener durchschnittlicher Verkehrsdauer wur-
de durch die Verlagerung zu schnelleren Verkehrsmitteln auf Kosten vor
allem der FuBwege erzielt.

Die in den letzten Jahrzehnten gewachsene Vielfalt individueller
Lebensstile’3 bleibt nicht ohne Konsequenzen auf die in der Gesellschaft vor-
handenen Mobilititsbediirfnisse und die Akzeptanz vorgefundener techni-
scher Interpretationen zur Gewihrleistung dieser Bedtirfnisse. Umgekehrt tra-
gen auch technisch mogliche und individuell finanzierbare Mobilititsmé&g-
lichkeiten zur Entstehung neuer und Differenzierung bestehender Lebensstile
bei. Was bedeutet die Diagnose der Pluralisierung der Lebensstile fiir das
Automobil-Leitbild? Trotz der eindeutigen Dominanz des Automobilverkehrs
sind nicht alle Lebensstile mit der Priferenz fiir das Auto verbunden. Neben
der Autobegeisterung und einer nach Funktionsgesichtspunkten ausgerichte-
ten distanzierten Autozuneigung ist auch Gegnerschaft und Gleichgiiltigkeit
anzutreffen. Entsprechend differenzieren sich Umgangs- und Aneignungsfor-
men gegeniiber dem Auto aus. Leasing und Car-Sharing, neue Attraktivitiit
der Bahn und die Fahrradeuphorie der letzten Jahre sind allesamt Facetten
eines pluralen gesellschaftlichen Mobilitatsverstindnisses, das die automobile
AusschlieBlichkeit hinter sich 148t (Krdmer-Badoni 1994). Die gesellschaftli-
che Individualisierung ist zwar mit einer Verstirkung des Bediirfnisses nach

73 Das Lebensstilkonzept wird in der empirischen Sozialwissenschaft in der Individua-
lisierungsdiskussion (zusammenfassend: Konietzka 1995) und seit kurzem in der
Sozialindikatorenforschung verwendet (vgl. im Uberblick Gillwald 1995).

248



individueller Mobilitit verbunden, und diesem Bediirfais diirfte ein Verkehrs-
mittel in individueller Verfiigbarkeit wie das Automobil grundsitzlich ent-
gegenkommen. ‘Allerdings lduft der Trend zur Pluralisierung der Lebensstile
und Lebenslagen dem Universalfahrzeugkonzept zuwider, weil es die diffe-
renzierten Bediirfnisse autonom bestimmter Mobilitit nur suboptimal befrie-
digen kann.

5.2.4 Die Wissenschaft auf Antwortsuche

Als ein Ergebnis der zweiten Storungsphase fiir das automobile Leitbild ist zu
konstatieren, daB die verkehrswissenschaftliche Kritik am Automobilismus
breiter geworden ist (im Uberblick: Petersen, Schallabsck 1995). Nicht selten
ist mit der Auto-Kritik auch das Bemiihen um verkehrspolitische und fahr-
zeugtechnische Alternativen verbunden (Haefner, Marte 1994; Vester 1995).
In einem verkehrswissenschaftlichen "Nachhutgefecht” bestreitet Willeke
1993 die These, daB der motorisierte Straenverkehr in erheblichem Mafle
externe Kosten verursacht, indem er das Gesamtnutzen-Motiv aus der ver-
kehrswissenschaftlichen Auseinandersetzung infolge der ersten Leitbildsto-
rung zu Beginn der 70er Jahre reaktualisiert und radikalisiert. Er wirft den
Vertretern der These von den externen Kosten vor, "das Entstehen und die
Bedeutung externer Nutzen vollstandig" (Willeke 1993: 219) zu vernachléssi-
gen und das in der Umweltpolitik giiltige Verursacherprinzip zu mifbrau-
chen. Am Beispiel des Staus werde deutlich, da8 die Schuld fiir Zeitverluste
und zusitzliche Kosten nicht beim einzelnen Verkehrsteilnehmer, sondern
beim Staat liege, weil dieser durch unzureichenden Strafenbau und verkehrs-
hemmende Uberregulierungen die Staus verursacht habe. "Deshalb sind die
externen Kosten des Verkehrs unter anderem eine Folge der staatlichen und
kommunalen Verkehrswegeplanung.” (Ebenda) Bei den Nutzen unterscheidet
Willeke zwischen "konsumtiven externen Nutzen", der als "Optionsnutzen"
jedem Autobesitzer "allein aus der gesicherten Moglichkeit einer Inanspruch-
nahme im Bedarfsfall" (ebenda: 224) entstehe, und dem "externen Nutzen fiir
dié Produktionsdynamik”. Die volkswirtschaftlich relevanten Nutzen des
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StraBenverkehrs seien in der GréBenordnung mit den Forschungs- und Ent-
wicklungsaufwendungen oder auch mit den Ausgaben fiir Weiterbildung in
den Unternehmen vergleichbar. Konsequenterweise begriindet er seine War-
nung vor einer Internalisierung externer Kosten damit, da der externe Nut-
zen verunmoglicht werden konne und Wachstumsimpulse unterblieben:
"Dann ergeben sich wegen der spezifischen Funktion des Verkehrs fiir die
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Strukturierungsprozesse nachfolgend
EinbuBen beim Konsum- und beim Produktionspotential.” (Ebenda: 227) Die
Selbstverpflichtung der Bundesregierung, bis 2005 den gesamten nationalen
CO,-AusstoBl um 25 bis 30 Prozent gegeniiber dem Vergleichsjahr 1987 zu
senken, stoBt auf seine Ablehnung, weil sie - nicht nur im Verkehrsbereich -
einer stirkeren Internalisierung externer Kosten gleichkommt und mit "einer
buchstiblich nicht vorstellbaren Schwichung der nationalen Wettbewerbs-
und Wohlstandsposition erkauft werden" (ebenda: 234) miisse. Auch wenn
Willeke nurmehr aus einer Minderheitsposition heraus argumentiert, ist das
zugrundeliegende theoretische Verstindnis vom Verkehr als Wachstums-
motor sowohl bei Befiirwortern als auch bei Gegnern des expansiven Stra-
Benverkehrs verbreitet. Verbunden damit ist bei Willeke ein ungebrochenes
Festhalten am quantitativ-expansiven Wachstumsmodell, das von ihm in
einen auffilligen Gegensatz zu "politischen Konventionen" gesetzt wird.
Unvorstellbar scheint ihm zu sein, da die Vorstellungen sowohl iiber die
Eigenschaften und die Hohe als auch die Entwicklungsrichtung wirtschaftli-
chen Wachstums selbst Ergebnisse politischer Auseinandersetzungen sind.
Einen Uberblick iiber die "Marktwirtschaftlichen Instrumente zur
Reduktion von Luftschadstoffemissionen des Verkehrs" gibt der "Wissen-
schaftliche Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr" in seinem Gutachten
vom Juli 1991. Dort wird zwar grundsitzlich das Ziel der Internalisierung der
bisher externen Kosten des Verkehrs unterstiitzt, iiber die Wege dorthin und
iiber den Einsatz der verschiedenen Instrumente gibt es jedoch unterschiedli-
che Meinungen. Den Lenkungs- und Finanzierungseffekten von Mineralol-
steuererhbhungen, der Kfz-Steuer-Neugestaltung, Strafenbenutzungsgebiih-
ren und einer von Verknappung bestimmten Parkraumbewirtschaftung stehen
aus Sicht des Beirates méglicherweise Barrieren und ungewollte Effekte
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gegeniiber. Ungewollte Effekte, die zu einer nachtriglichen Korrektur der
MaBnahmen fiihren konnten, seien: eine sozial ungerechte Verteilung der
finanziellen Lasten, die Benachteiligung des lindlichen Raumes gegeniiber
dem infrastrukturell besser ausgestatteten stddtischen Raum und die Kollision
einer Strategie der Verteuerung des StraBenverkehrs mit wirtschaftspolitisch
gewiinschten Raumplanungs- und Betriebsansiedlungsvorhaben. Hinsichtlich
der weiteren Erhthung der Mineralolisteuer wird vor einem deutschen Allein-
gang in der EU gewarnt. Vielmehr wird eine EU-weite Harmonisierung
gefordert. Fiir die Kfz-Steuer wird eine emissionsbezogene Besteuerung
empfohlen, die sich an den jihrlichen Emissionen von Stickoxiden, Kohlen-
wasserstoffen und Ruf orientiert. Bei den nicht-monetiren MaBnahmen wie
den Grenzwertverschirfungen fiir spezifische Schadstoffe, Geschwindigkeits-
begrenzungen und schlieflich bei den Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur gibt es unterschiedliche Voten (Wissenschaftlicher Beirat beim Bun-
desminister fiir Verkehr A 1991: 128ff.).

Ungeklirt sind auch die 6kologischen Effekte von Tempobegrenzungen.
Nach den Erfahrungen des GroBversuchs zu Tempo 100 auf Autobahnen lie-
gen die CO,-Werte um mindestens 5 Prozent niedriger, wenn das Tempolimit
von zwei Dritteln der Fahrer eingehalten wird (Wissenschaftlicher Beirat
beim Bundesminister fiir Verkehr A 1991). Diese Hochrechnung gilt als sehr
vorsichtig, zumal seit 1985 das Verkehrsaufkommen und die durchschnittli-
che Geschwindigkeit auf Autobahnen zusitzlich gestiegen sind. Auch der
Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsminister ist sich in der Ein-
schiitzung der Wirkungen eines Tempolimits auf die Emissionen uneins. Die
Befiirworter stellen neben den Ad-hoc-Einsparungen beim Kohlendioxid die
ebenfalls beim Grofversuch von 1985 festgestellte Abnahme der Haufigkeit
und Schwere der Unfille auf Autobahnen und die von einer Begrenzung der
Hochstgeschwindigkeit ausgehenden Signale fiir die Autohersteller und die
Konsumenten heraus. Fiir die Angebotsseite sind allgemeine Geschwindig-
keitsbegrenzungen nach Ansicht der Befiirworter in dem Sachverstidndigen-
gremium impulssetzend: "Auf der Seite der Fahrzeugtechnik koénnen
Geschwindigkeitsbegrenzungen dazu anregen, Motoren und Getriebe auf nie-
drigere Geschwindigkeitsniveaus hin zu optimieren. Daraus folgt ein weiteres
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Potential fiir CO,-Reduktionen.” Und fiir die Nachfrageseite: "Gemeinsam
mit den preispolitischen Mafinahmen verstirken die Anordnungen genereller
Hochstgeschwindigkeiten auf Autobahnen und reduzierter Hochstgeschwin-
digkeiten auf den iibrigen Auflerortsstrafien den Anreiz, verbrauchssparend
zu fahren und verbrauchsgiinstige Fahrzeuge nachzufragen.” (Ebenda: 128f.)

Ein weiterer Punkt ist die wissenschaftliche Begutachtung der Park-
raumbewirtschaftung und ihrer Organisation. In einer Zweckbestimmung des
Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesminister fiir Verkehr wird Parkraum-
bewirtschaftung als "Flichendeckendes Gebiihrensystem fiir die Parkflichen
nach MaBgabe der Knappheit” definiert. Der Beirat setzt auf eine reine
Marktregulierung: "Die Marktlosung fiir das Parkplatzproblem besteht in
einer privaten Bewirtschaftung des gesamten Parkraumes. Dies wiirde zu
angemessenen und nach Attraktivititen sowie Marktsegmenten gestaffelten
Preisen fiihren. Der Umfang an Parkflichen und die Hohe der Tarife wiirden
sich verstirkt an den Opportunititspreisen der Flachennutzung orientieren.”
(Ebenda: 126)

Die Untersuchung der beiden Verunsicherungsphasen im bundesdeut-
schen Automobilismus und ihr Vergleich ist fiir die technikgenetische
Modellbildung insofern bedeutsam, als sie zeigt, daf konflikthafte Aushand-
lungsprozesse nicht nur die Entstehungsphase von Techniken bzw. Technik-
linien, sondern auch spitere Krisenphasen bereits etablierter Techniken pri-
gen. Eine Krisen- bzw. Verunsicherungsphase erdffnet prinzipiell die Chance
auf eine Trendidnderung und gar fiir einen Trendbruch. Andererseits konnen
in Krisenphasen etablierter Techniken Momente struktureller Triigheit grofBe-
res Gewicht erhalten. Auf Herstellerseite sind dies neben den Kostenzwingen
und produktionstechnischen Erfordernissen der Serienfertigung die Konstruk-
tions- und Fertigungstraditionen und auf der Verwendungsseite Nutzungsrou-
tinen und, wie im Fall des Automobils, funktionale Abhingigkeiten infoige
autozentrierter Lebensstile und Siedlungswiinsche.

Summa summarum sprechen viele Indizien fiir die erfolgreiche Uber-
windung der Ende der 80er Jahre einsetzenden Krise des Automobil-Leitbil-
des. Die Analyse der Faktoren, die zur zweiten Leitbildstorung gefiihrt haben,
und der Reaktionen der Hauptakteure auf die Krise zeigt wie schon im Fall
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der ersten Storung die hohe Beharrungskraft und die spezifischen Anpas-
sungsleistungen des Automobilismus sowie die Chancenlosigkeit alternativer
Technikkonzepte. Technisch-apparative Optionen fiir den Ausweg aus den
Dysfunktionalititen und aus den Emissionsbelastungen des Autoverkehrs
werden auf der Basis des Standes der Technik préferiert. Das Drei-Liter-Auto
und der vorheizbare "Super-"Kat sind die technischen Ldsungsversprechen
fiir die beunruhigendsten Folgeprobleme des Massenautomobilismus. Die
politisch-administrativen Antworten auf die widerstrebenden gesellschaftli-
chen Anforderungen an die Umwelt- und Mobilitdtspolitik sind primér sym-
bolischer Art, sie bedrohen das dominante Verkehrsmittel und seine techni-
sche Basis nicht substantiell. Auf seiten der Nutzer zeigen sich trotz leichter
Priferenz- und Einstellungsverschicbungen gegeniiber den verschiedenen
Verkehrstrigern eingeschliffene entfernungsintensive Mobilititsmuster. In
diesen Mobilitdtsmustern verbinden sich der Zweck und das Mittel physi-
schen Transports in der Art, daB die individuelle Verfligung und die quasi-
autarke Mobilitdt, die das Automobil trotz aller Funktionseinschrinkungen
bietet, zu den bevorzugten Qualitdten von Verkehrsmitteln avancieren. Auto-
mobilitit bedarf vielféltiger Voraussetzungen und der permanenten Sicherung
ihres Funktionsraumes, wie wir gesehen haben. Nichtsdestotrotz ist das Auto-
mobil aus der Nutzerperspektive subjektiv ein Verkehrsmittel, das wie kein
anderes eine autarke Mobilitit und selbstbestimmte Mobilitdtsentscheidungen
erlaubt. Diese Wahrnehmung wird auch durch Stauerfahrungen nicht ernst-
haft erschiittert, da Staus, abgesehen von "schikantsen" Einschrinkungen
durch Baustellen, im Sinne von Elias nicht als "Fremmdzwang", sondern als
akzeptabler "Selbstzwang" empfunden werden. Im folgenden Kapitel soll
gleichwohl erortert werden, ob und wie diametrale Entwicklungen der Resta-
bilisierung einerseits und der Erosion des Automobil-Leitbildes andererseits
verlaufen konnten.
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6. Stabilitit oder Erosion des Automobil-Leitbildes?

Aus der Diagnose der Storung des Automobil-Leitbildes 148t sich keine Pro-
gnose hinsichtlich der zukiinftigen Leitbildverinderungen ableiten. Es liegen
zum einen Indizien fiir eine Auflosung des Leitbildes der Automobilitit
zugunsten einer "Multimobilitdt" vor, in der das klassische Automobil sub-
stantiellen Modifikationen ausgesetzt und in einem stirker funktional arran-
gierten Verkehrssystem nur noch ein Verkehrsmittel unter mehreren wire
(Canzler, Knie 1994b). Zum anderen liegt auch die Restabilisierung des bis-
her giiltigen Automobil-Leitbildes und die Rekonsensualisierung innerhalb
der relevanten Akteurskonstellation des Automobilismus im Rahmen des
Moglichen (Dierkes et al. 1995a). Dies diirfte insbesondere dann der Fall
sein, wenn die Diskrepanz zwischen "Zeitgeist-Anforderungen" an das herr-
schende Leitbild einerseits und der technischen Interpretation von Automobi-
litdt durch die Anbieter, die offenbar eng an ihre Produktidentitdt angebunden
sind, andererseits verkleinert wird. Ein solcher Diskrepanzabbau ist auf der
technischen Ebene iiber Produktmodifikationen mit den Zielen der Emis-
sionsverminderung und der energetischen Effizienzsteigerung méglich. Diese
Ziele konnen mit Hilfe neuer Werkstoffe und unter verstirktem Einsatz von
Mikroelektronik und Mikrosystemtechnik erreicht werden. Das Grundpro-
blem der nicht vorhandenen Verallgemeinerbarkeit des konventionellen
Automobils als individuelles Verkehrsmittel fiir tendenziell alle Mitglieder
einer wachsenden Menschheit wird jedoch durch einen weiteren technischen
Effektivierungs- und Optimierungsschub nicht gelost. Selbst bei einer "Effi-
zienzrevolution”" in der Fahrzeug- und Antriebstechnik, in deren Folge der
Flottenverbrauch im Weltmafistab auf die Hiifte - und nach den Verspre-
chungen des "Hypercar"-Konzeptes (Lovins, Barnett, Lovins 1993) noch weit
dariiber hinaus - sinkt, verringern sich weder der Ressourcenverbrauch zur
Produktion der Autos noch die Landschafts- und Stadtzerstérung durch den
Platzbedarf der Fahrzeuge (Schmidt-Bleek 1994). Angesichts einer ungebro-
chenen Verbreitungsdynamik des Autos, mit hohen Wachstumspotentialen
vor allem in den prosperierenden Regionen in Asien und moglicherweise ver-
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starkt in Osteuropa, werden die angestrebten Effizienzgewinne voraussicht-
lich in nur wenigen Jahren kompensiert.

Der Produktkonservatismus auf seiten der Hauptakteure des Automobi-
lismus zeigt, welch fundamentale Strukturen die massenhafte Verbreitung
und Nutzung des Automobils erzeugt hat. Auch alle Bemiihungen und Initia-
tiven um die Etablierung und Durchsetzung eines "Okoautos" oder eines
hocheffizienten "Hypercars", das zundchst einmal nur ein Synonym fiir eine
bescheidenere, zurlickhaltende Interpretation des Leitbildes der Rennreiseli-
mousine ist, miissen vor dem Hintergrund gesehen werden, daf3 sich die Nut-
zung von Automobilen in vielen Fillen nach wie vor einer zweckrationalen
Betrachtung entzieht. Das Automobil wird wohl auch in Zukunft sowohl fiir
die gesellschaftlichen Eliten als auch fiir weite Kreise der Bevolkerung ein
Statussymbol bleiben. Wichtig und vielleicht sogar ausschlaggebend fiir die
Kunden-Priferenz des Autos im Wettbewerb der Verkehrstriger sind neben
den Funktionen auch die Mythen, die mit ihm verbunden werden: Unabhin-
gigkeit, Freiheit und - allgemeiner gesprochen - das Mittel der Kompensation
von Enttduschungen und unerfiillten Wiinschen. Der Gebrauch des Automo-
bils wird Kosten-Nutzen-Kalkulationen und Notwendigkeiten der dkologi-
schen Vernunft kaum zuginglich sein (Hilgers 1992). Zugleich wird von sei-
ten der Autoindustrie bzw. von Verbandsvertretern mit drohenden Wettbe-
werbseinbuflen gegen eine motor- und fahrzeugtechnische Abriistung der
Automobile argumentiert. So beispielsweise jiingst das Vorstandsmitglied
des VDA, Zimmermeyer: "Es bleibt immer ein wesentliches Moment. Daf3
wir unsere Wettbewerbsvorspriinge, die auch was zu tun haben mit Komfort,
Sicherheit, Schnelligkeit und der Kraft eines Automobils, daB wir diese Wett-
bewerbsvorteile nicht ohne weiteres aus der Hand geben diirfen.” (taz vom
28.3.1995: 3)

Die Faktoren, die zur zweiten Belastung des Automobil-Leitbildes
gefiihrt haben, und die Reaktionen der zentralen Akteure darauf sind im letz-
ten Kapitel erdrtert worden. Insbesondere haben sich die sachzwangéhnlichen
Konstellationen in den Siedlungs- und Lebensweisen einer gewachsenen Zahl
von Menschen in den entwickelten Industriegesellschaften, die auf Automo-
bilitiit beruhen, verfestigt. Seit Mitte des 20. Jahrhunderts hat sich ein "entfer-
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nungsintensiver Lebensstil" (Holzapfel 1993: 116) ausgebreitet, der ungeach-
tet aller kologischen Probleme und trotz seiner kulturellen Egalisierungsten-
denz den Ziel- und Wunschvorstellungen einer {iberwiltigenden Mehrheit der
Menschen entspricht. Und dieser Trend scheint ungebrochen: "Derzeit ist
festzustellen, daB in vielen Bereichen des gesellschaftlichen und 6konomi-
schen Lebens stindig mobilitéitssteigernde Entscheidungen getroffen werden.
Weltweit haben bislang die Versuche der Verkehrspolitik, hier quantitativ
durchschlagende Anderungen herbeizufiihren, keinen Erfolg gehabt." (Aberle
1993: 410)

Auf der anderen Seite sprechen die Dysfunktionalitiiten des Automobil-
verkehrs und vor allem die produktionstechnischen Neuformierungen im
Automobilbau fiir die Offnung eines "window of opportunity". Zwanzig Jah-
re nach den Turbulenzen zu Beginn der 70er Jahre scheint sich in den 90er
Jahren erneut die Chance zu ertffnen, da die Dominanz des Automobils in
einem kiinftigen Verkehrssystem verlorengeht - zumindest konnte das fiir das
Universalauto gelten. Wie konnte ein postautomobiles Mobilitits-Leitbild
aussehen, und wer konnte eine Triiger-Konstellation bilden, die eine "kriti-
sche Masse" fiir einen Leitbildwechsel erreichte? Eine Leitdifferenz ist die
zwischen inkrementalen Innovationen und radikalen Innovationen, die den
Status quo transzendieren. Auf der Produkt- und Technikebene meint das
nicht zuletzt die Identifikation und Bewertung von anschluffdhigen Technik-
optionen. Auf der Nutzungsebene stehen die Chancen und Grenzen einer
Abldsung automobil geprigter Mobilitdt zugunsten einer differenzierten und
funktionaleren Realisierung von Mobilitit im Vordergrund.

Im folgenden sollen die Trends und Rahmenbedingungen fiir die Resta-
bilisierung des iiberkommenen und lange Zeit tiberaus erfolgreichen Auto-
mobil-Leitbildes und seiner konkreten technischen Realisierung einerseits
und fiir ein neues Mobilitits-Leitbild mit seinen alternativen Technikoptionen
andererseits betrachtet werden. Absicht ist es, ein Leitbildassessment fiir den
Verkehr und die (Auto-)Mobilitit von morgen zu fundieren.”* Die Geschich-

74 Zur Automobilentwicklung und zum Strafienfahrzeugbau liegt eine Fiille von Szena-
rien vor, die sich auf den Zeitraum 2000 plus X beziechen: Ludvigsen 1992; Dewes
1993; Prognos 1993; Philippi, Steger 1994; Barske 1994; OECD 1995. Inhaltlich
und systematisch den hier versuchten Trendabschdtzungen am nichsten liegen die
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te der Verkehrsprognosen gibt Anlaf3 zur Vorsicht fiir ein solches Unterfan-
gen. Ausnahmslos blieben alle Autoverkehrsprognosen der letzten 25 Jahre
hinter der Realentwicklung zuriick (Heinze, Kill 1991; Enquete—Kommisshn
"Schutz der Erdatmosphire” des Deutschen Bundestages 1994a). Insbesonde-
re die Sattigungsannahmen, die eine Vollmotorisierung der Haushalte zuerst
bei 300 Fahrzeugen je 1.000 Haushalte, dann bei 400 und schlieBlich bei 500
Fahrzeugen sahen, wurden immer wieder von der Wirklichkeit tberhotlt.
Schaut man sich die Wachstumsdynamik der Gesamtwirtschaft und der Ver-
kehrsleistungen von 1950 bis 1990 an, so fillt auf, daB} die Verkehrsleistun-
gen nach Personenkilometer leicht bis miBig iiber den Steigerungsraten der
wesentlichen volkswirtschaftlichen Faktoren liegen. Nach Berechnungen des
Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) liegen die Zuwachsraten
des motorisierten Individualverkehrs noch einmal hoher als diejenigen der
gesamten Verkehrsleistung. So stieg beispielsweise der Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs an der Gesamtverkehrsleistung von 78,9 Prozent im
Jahr 1975 auf 83 Prozent 1990 (berechnet nach BMV 1995: 214f). Im
Gegensatz zum allgemeinen Energieverbrauch, der seit Beginn der 70er Jahre
relativ schwicher gestiegen bzw. zeitweise sogar gefallen und damit - zumin-
dest temporir - von der wirtschaftlichen Entwicklung entkoppelt ist, ist der
Energieverbrauch im Verkehrssektor stdrker als die Wirtschaftsleistung
gestiegen. Die Fortschritte in der Energieproduktivitit verbesserter neuer
Modelle haben nicht zu einer absoluten Effizienzsteigerung des Automobil-
verkehrs gefiihrt. Wegen hoherer Verkehrsleistung und niedrigerem Beset-
zungsgrad ist die Energieeffizienz des Verkehrsmittels Pkw, d.h. das Verhilt-
nis von Personenkilometer zu verbrauchtem Treibstoff gleichgeblieben (DIW
1995a: 228). Ein Vergleich der Verschiebung der Anteile der Energiever-
brauchergruppen Industrie, private Haushalte und Verkehr am Gesamtener-
gieverbrauch in den letzten Jahrzehnten zeigt die Dynamik des Verkehrssek-
tors: "Bei einer Zunahme des gesamten Endenergieverbrauchs im fritheren
Bundesgebiet zwischen 1950 und 1992 um 205% betrug die entsprechende
Wachstumsrate bei der Industrie 92%, bei Haushalten und Kleinverbrauchern
247% und beim Verkehr 402%." (Statistisches Bundesamt 1994: 370)

Szenarien, die im Kontext des Lebensraum-Stadt-Projektes der Daimler-Benz-Stif-
tung entstanden sind: Forschungsverbund Lebensraum Stadt 1994.
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Einige Megatrends der zukiinftigen gesellschaftlichen und Skonomi-
schen Entwicklung werden in allen Zukunftsprojektionen fiir das Automobil
und die Autoindustrie implizit oder explizit unterstellt. Dazu gehéren eine
zumindest bis zur Mitte des 21. Jahrhunderts wachsende Weltbevilkerung,
eine Verschiebung der wirtschaftlichen Wachstomszonen nach Asien und
Lateinamerika sowie eine dynamische Verdnderung der Umweltbedingungen,
insbesondere des Klimas und der stratosphirischen Ozonschicht. Dariiber
hinaus wird von einer kontinuierlich wachsenden weltweiten Urbanisierung
ausgegangen. "Increasing urbanisation of the population will represent a
powerful trend. In 1950 only 29% of the world's population lived in cities.
After 2000 the proportion will exceed 50%. Urbanisation will continue to
intensify during the next century.” (Ludvigsen 1992: 2) Das heifit auch, daB
die dargestellten Probleme des Automobilismus, die in Stadtregionen und
entlang der Transportkorridore besonders krass und massiert auftreten
(Schmitz 1993), tendenziell nicht weniger, sondern mehr Menschen betref-
fen. Dies gilt insbesondere, wenn die Stadt- und Ballungsriume weiterhin
durch den Sog der Suburbanisierung geformt werden.

6.1 Restabilisierung des Automobil-Leitbildes?
Fortschreibung des mobilititspolitischen Status quo

Viele Anzeichen sprechen dafiir, da8 das bisherige Verstindnis vom Auto-
mobil als universelle Antwort auf nahezu alle Mobilititsbediirfnisse und sei-
ner technischen Realisierung als Rennreiselimousine nach der erfolgreichen
Uberwindung der Ende der 80er Jahre begonnenen Storung in der Substanz
weiter bestehen bleibt, und wie bei der Uberwindung der ersten Leitbildkrise
in den 70er Jahren wiederum die Faktoren der Restabilisierung des Automo-
bil-Leitbildes die Oberhand behalten. Weder kommt es in diesem Szenario zu
einem Wechsel der gesellschaftlichen Bedeutungszuschreibung, nach der
Mobilitdt mit Automobilitidt gleichgesetzt und diese als nicht hintergehbare
Basis individueller Handlungschancen empfunden wird, noch kénnen alterna-
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tive Technikentwiirfe den Durchbruch erringen. Vielmehr werden die im vor-
herigen Kapitel skizzierten Erosionstendenzen zuriickgedréngt. In der 6ffent-
lichen Diskussion gewinnt zudem das Argument an Gewicht, daf} die gelten-
den Randbedingungen fiir den Autoverkehr nicht verschirft werden diirfen,
um die heimische Autoindustrie und die daran hidngenden Arbeitspladtze nicht
zu gefihrden.

Die Verkehrswende findet nicht statt. Die politisch-administrativen Rah-
menbedingungen zugunsten des Automobilverkehrs bleiben erhalten. Durch
die Verlagerung eines Teils der Regulierungskompetenzen auf die EU-Ebene
einerseits und auf die regionale bzw. kommunale Ebene andererseits werden
die Interessensauseinandersetzungen und der Verteilungskampf um die Res-
sourcen und Nutzungsrechte im Gesamtsystem Verkehr parzelliert und in
ihrer Signalwirkung letztlich kontraproduktiv. Widerspriichliches und unent-
schlossenes Handeln des Staates ist generell Status quo-fordernd. Die Auto-
industrie verhilt sich angesichts unsicherer und widerspriichlicher Signale
rational, wenn sie an bestehenden Technik- und Produktlinien festhélt und
eine FuE-Strategie der Optimierung der bestehenden Technik und Kompen-
sation von Dysfunktionalitidten durch zusitzliche Technik verfolgt.

Mag die zogerliche Zusammenarbeit zwischen konkurrierenden Auto-
herstellern mit dem Ziel einer konkreten Produktentwicklung noch mit den zu
erwartenden Imageproblemen und der Schwierigkeit der Abgrenzung der
eigenen Produkte erklirt werden, so ist nicht unmittelbar einsichtig, warum
strategische Allianzen und Gemeinschaftsprojekte im Bereich alternativer
Antriebe und Fahrzeuge iiberhaupt so selten sind. Auch die urspriinglich
1967 zum Zweck der Entwicklung von Elektrofahrzeugen gemeinsam von
VW und Mercedes-Benz gegriindete "Deutsche Automobilgesellschaft mbH"
(DAUG) fiihrt nur noch ein Schattendasein. In der DAUG werden neben der
verbliebenen Batterieforschung verschiedene verkehrstechnische Themen wie
Autorecycling und Fahrzeugelektronik bearbeitet (Eglan 1991). Warum gibt
es beispielsweise kein Gemeinschaftsvorhaben eines deutschen Autoherstel-
lers mit einem der bekanntermaBen hochliquiden und nach Diversifizierungs-
objekten und Investitionsanlagen suchenden Energickonzerne? Die Energie-
konzerne diirften ein starkes Interesse an Elektrofahrzeugen haben, béte sich
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doch moglicherweise die Gelegenheit, einen zusitzlichen Absatzmarkt fiir
Strom zu kreieren und eine bessere Auslastung der Kraftwerkskapazititen
besonders in den Nachtstunden zu erreichen. Aus der Perspektive der Ener-
gieproduzenten miifite eine Vielzahl von Argumenten fiir ein Engagement in
der Entwicklung von E-Antrieben sprechen. Bis auf eine Ausnahme hat sich
die Energiewirtschaft jedoch abstinent gehalten. Die vom Rheinisch-West-
falischen Elektrizitatswerk (RWE) in Auftrag gegebene und 1982 vorgestellte
Konzeptstudie Pohlmann EL, ein Purpose-Design-2+2-Fahrzeug mit Fliigel-
tiren und Blei-Séure-Batterien als Speichermedium, ist nie in Serie gegan-
gen. Die Autokritik hob insbesondere die noch stark an der Rennreiselimousi-
ne orientierte Konstruktion als "gebrauchsgerichtet durchdacht und zudem
auferst originell geformt und produktionsbereit erprobt” (Gloor 1991: 365)
hervor. Positiv notiert wurden auch die an der RWTH Aachen erzielten Test-
werte, namlich eine Hochstgeschwindigkeit von 115 km/h und eine Reich-
weite je Batterieladung von 60 Kilometern im Stadtzyklus bis zu 105 Kilo-
metern bei konstant 60 km/h (ebenda). Die spezifischen Qualititen des Elek-
troantriebs wie die Gerduschlosigkeit und die Schadstoffreiheit vorort wurden
hingegen nicht gewiirdigt. Da sich kein Hersteller fiir den P6hlmann EL fand,
blieb es bei diesem automobiltechnischen Ausflug der deutschen Elektrizi-
tatswirtschaft.

Der Miferfolg der Schwungnutzautomatik - ein verhinderter Triumph fiir den
Inkrementalismus

Die groBe Vorsicht gegeniiber Produktverinderungen und die Trigheit hin-
sichtlich tiefgreifender Produktinnovationen in den Autounternehmen ist zum
einen mit den exorbitanten Kosten fiir Neuentwicklungen und mit der hohen
Sensibilitdt im Produktionsablauf gegeniiber Produktverdnderungen zu erkla-
ren (Schumann et al. 1994). Zum anderen ist von einer innovationshemmen-
den Wirkung aufgrund des jahrzehntelangen Erfolges mit dem konventionel-
len Auto auf Basis des Verbrennungsmotors auszugehen. Der iiberragende
Siegeszug des Autos hat eine Produktpolitik und Forschungs- und Entwick-
lungsstrategie des "grofer, schneller, schwerer” begiinstigt und gleichzeitig
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eine partielle Blindheit und Immunitét gegeniiber den technischen und ckolo-
gischen Grenzen des Herzstiicks des klassischen Automobils, ndmlich des
Verbrennungsmotors, erzeugt. Es ist empirisch vielfach besttigt, da8 in Kri-
senzeiten und bei erhthtem Kostendruck vor allem Produktentwicklungen
entlang bewihrter technischer Grundkonzeptionen vorangetrieben werden
und wenig Spielraum fiir experimentelle Produktsubstitutionen, -variationen
oder -erweiterungen besteht.

Eine interessante Variante verbrauchs- und emissionsbezogen erheblich
verbesserten Antriebsmanagements ist die sogenannte Schwungnutzautoma-
tik, die bereits seit den frithen 70em in der Erforschung ist. In Kombination
mit einem elektronisch geregelten Kupplungssystem und einem Diesel-Wir-
belkammer-Motor wurde die Schwungnutzautomatik seit Herbst 1993 von
der Volkswagen AG als eine neue Antriebsoption fiir den Golf III angeboten
und zwei Jahre spiter wegen mangelnder Nachfrage eingestellt. Das Golf
Ecomatic genannte Serienfahrzeug, das im sichsischen Mosel gefertigt wurde
und auBer mit Dieselkraftstoff auch mit Rapsdl betrieben werden kann, hatte
den Anschaffungspreis eines Golf-Diesels. Dank der Schwungnutzautomatik
schaltet sich der Motor nach eineinhalb Sekunden immer dann aus, wenn er
fiir den Vortrieb oder fiir die Nebenaggregate nicht gebraucht wird, also bei
Stillstand und im Leerlauf. Eine Schwungscheibe verstetigt die vorhandene
Bewegungsenergie im Leerlauf, dadurch entsteht ein gleitender Bewegungs-
fluB. Der Motor wird automatisch und ruckfrei eingekuppelt, sobald wieder
Gas gegeben wird. Das Einsparpotential insbesondere im Stadt- und im Stop-
and-Go-Verkehr betrigt bis zu 30 Prozent gegeniiber dem Permanentantrieb,
denn innerstddtisch wird durchschnittlich die Hélfte der Strecke ohne Vor-
trieb gefahren. Damit ist der Golf Ecomatic unter realistischen Bedingungen
das erste "Fiinf-Liter-Auto” seiner Klasse. Nach der Verbrauchsliste des Ver-
bandes der deutschen Autoindustrie VDA fiir das Modelljahr 1994 liegt der
Golf Ecomatic im Stadtverkehr bei 4,6 Litern und damit noch einen Liter
unter dem Golf TDI, der im VW-Marketing mit groBem Aufwand als das
“Sparwunder” gepriesen wird (VDA 1994b). Mit einer umsichtigen Fahr-
weise ist auch im Drittelmix ein Verbrauch von etwas mehr als vier Litern je
100 Kilometer zu erreichen. Allerdings trifft dieser Antrieb auf verfestigte
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Nutzungsroutinen. Der Nutzer oder die Nutzerin, bisher an einen permanent
laufenden Motor gewohnt, reagieren bei stindig wechselndem An- und
Abschalten des Motors, das zudem der unmittelbaren Kontrolle entzogen ist,
zunéchst irritiert. Deshalb waren die Befiirchtungen der Entwicklungsinge-
nieure von Anfang an groB}, daf3 damit die Nutzer verunsichert und iiberfor-
dert wiirden. Die Techniker haben offenbar ihre eigenen Anspriiche an die
Eigenschaften von Antriebsaggregaten auf die Kundschaft projiziert, wie der
damalige Forschungschef von VW resiimiert: "Bei Kundentests mit dieser
Technik war festzustellen, dafl Leute, die unvoreingenommen an die Technik
herangehen, insbesondere Hausfranen und nicht ausgesprochen technisch
orientierte Vielfahrer, sich in ihren Fahrgewohnheiten an die neue Technik
viel rascher anpassen und diese Technik dann ausnahmslos begriien, als sog.
technische Fachleute, die sich selbst zam Mafistab der Dinge machen." (Bars-
ke 1994: 69) Die Orientierung am Standard in der Fahrzeug- und Antriebs-
technik wirkte wie eine kollektive mentale Blockade auf seiten der VW-Inge-
nieure.

Trotz der unbestrittenen Einsparerfolge und der noch nicht ausgeschopf-
ten Optimierungspotentiale des Schwungnutz-Konzeptes stand diese antriebs-
technische Innovation bei VW unter keinem giinstigen Stern (vgl. Canzler,
Knie 1995b). In den zwei Jahren seiner Marktprisenz wurde der Ecomatic
etwas mehr als 4.000 mal verkauft, im Vergleich zu den in diesem Zeitraum
insgesamt weit iiber 500.000 verkauften Golf-Fahrzeugen eine iiberaus
bescheidene Zahl. Es sind die ungliickliche Marketing-Strategie von VW, das
halbherzige Werbe- und Einfilihrungskonzept sowie der neuartige Fahrstil, der
dem Ecomatic-Fahrer aufgenétigt wird, wenn er nicht durch die Dauer-
abschaltung der Schwungnutzautomatik zum gewohnten Permanentantrieb
zuriickkehrt, die zum MiBerfolg des Ecomatic gefiihrt haben. Nicht einmal
ein Jahr nach der Einfiihrung des Ecomatic wurde von VW der direkteinsprit-
zende Turbodiesel (TDI) als sparsamer Antrieb fiir den Golf auf den Markt
gebracht, der "sportliches Fahren", d.h. gute Beschleunigung, hohe Drehzah-
len und Endgeschwindigkeiten erlaubt und zugleich die prinzipbedingten
Verbrauchsvorteile des Dieselmotors verspricht. Hinzu kommt, dal von den
anderen beiden Hauptakteuren des Automobilismus, dem Staat und der Nut-
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zerschaft, zwar durchaus Signale ausgehen, dafl Verbrauchseinsparungen sehr
erwiinscht seien. Allerdings bleiben die die Fahrkultur betreffenden Rahmen-
bedingungen, vor allem fehlende generelle Tempobegrenzungen, unangeta-
stet. Damit entstand eine Konkurrenz von zwei Sparkonzepten, in der das
weitergehende Konzept, das von allen Seiten die Abkehr von gewohnten
Orientierungen und insbesondere von den Nutzern die Abkehr von einge-
schliffenen Nutzungsroutinen erforderte, mit groSer Wahrscheinlichkeit den
kiirzeren ziehen mufte. Hier die Schwungnutzautomatik, die einen defensi-
ven Fahrstil und einen gleitenden Bewegungsflul unterstiitzt und dort der
thermodynamisch optimierte Dieselmotor, der an das automobile "Fahrver-
gniigen" appelliert. Moglicherweise hitte die Schwungnutzautomatik eine
grofere Marktakzeptanz gefunden, wenn sie nicht in diese Konkurrenzsitua-
tion geraten wire, wie Baske bestitigt: "Auch der seitens VW gewéhlte Mar-
keting-Ansatz, diese Technik zunichst in einen Golf mit konventionellem
Turbo-Dieselmotor zu bringen, der dann annihernd so niedrige Katalogver-
briauche erzielt wie der verbrauchsgiinstige direkteinspritzende Dieselmotor
mufl als auBerordentlich ungiinstig bezeichnet werden. Die Technik hiitte
man in Otto-Motoren einsetzen miissen, da diese Motoren im Leerlauf beson-
ders ungiinstig sind." (Barske 1994: 69)

SchlieBlich war der Verkauf nicht geniigend in eine Innovations- und
Markteinfiihrungsstrategie fiir den Ecomatic eingebunden. Die VW-Vertrags-
héndler als letztes Glied der Vertriebskette waren eine bedeutende Schwach-
stelle bei der Einfiihrung des neuen Antriebsangebotes. Eine Stichproben-
untersuchung bei VW-Hindlern hat gezeigt, daf} die Verkaufsbemiihungen
vieler VW-Verkiufer fiir den Ecomatic ausgeprochen zuriickhaltend waren.
Es mangelte durchgiingig an Vorfiihrwagen, andere Golf-Modelle wurden als
vorteilhafter angepriesen, und bisweilen wurde sogar offen abgeraten, eine so
"unsichere Technik" wie die Schwungnutzautomatik zu kaufen, die iiberdies
schnell zum Auslaufmodell werden konne (Canzler, Knie 1995b). Die Hal-
tung der Hindler war erklirlich. Sie mufiten von der Einfiihrung einer weite-
ren und vom Technikstandard stirker als je zuvor abweichenden Technik
neue Wartungsanforderungen, Geriteanschaffungen und Mitarbeiterschulun-
gen befiirchten. Die Einstellung und das Engagement der Hindler zugunsten
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eines neuen Produktes ist deshalb so bedeutsam, weil sie die Schnittstelle
zwischen Kunden und Automobilunternehmen bilden und hier die konkreten
Beratungsleistungen und Kaufhilfen gegeben werden. Fiir die Kunden hat die
technische Beurteilung des Héndlers besonderes Gewicht, weil sie letztlich
auf die Garantieleistungen der Vertragswerkstitten angewiesen sind.

Die miBlungene Markteinfithrung des Golf Ecomatic zeigt, wie schwie-
rig es ist, automobile Produktinnovationen zu realisieren, die am Rande oder
jenseits des Interpretationsspielraumes des Leitbildes der Rennreiselimousine
liegen. Insbesondere in direkter Konkurrenz zu inkrementalen Innovationen
mit signifikanten Optimierungsleistungen und mit einem nur liickenhaften
Unterstiitzernetzwerk sind radikale Innovationen in der Automobiltechnik
- ohne dramatische Verdnderungen der Rahmenbedingungen - chancenlos.
Eingeschliffene Bedienungsweisen und vertraute Reaktionen technischer
Aggregate wirken fiir den Nutzer technischer Geriite generell entlastend und
beruhigend. Dies gilt besonders fiir den Automobilismus, weil dort routini-
sierte Nutzung und objektive sowie subjektive Betriebssicherheit sich in einer
unaufhebbaren Korrelation befinden. Die Nutzungsroutinen und - in Analogie
zu den Konstruktionstraditionen in den Ingenieurs-Communities - die Nut-
zungstraditionen wirken strukturell konservativ bei Produktinnovationen in
angestammten Produktfeldern. Eine Uberwindung der verfestigten Nutzungs-
routinen erfordert eine Fiille von Anreizen und erhebliche Motivationslei-
stungen aller Akteure. Ein Nebeneinander verschiedener Nutzungsroutinen
ist in dezentral-groBtechnischen Systemen auf Dauer nicht haltbar. Konse-
quenterweise miifite die gesamte Modellpalette auf die neue Technik umgerii-
stet werden, was zu einer Sonderrolle innerhalb der Branche fithren wiirde.
Nicht ohne bittere Ironie ist die gldnzende Bestitigung der Innovations-Skep-
tiker, die vor dem MiBerfolg der "fremden Antriebsvariante” Schwungnutz-
automatik - und ebenso anderer Antriebsalternativen - mit dem Argument
gewarnt haben, daf3 der Kunde bzw. die Kundin diese nicht annehme und der
Markt nicht reif sei. Die nihere Betrachtung zeigt, daB diese Warnung Ziige
einer self-fulfilling prophecy trigt.
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Globalisierungsoffensive und gelungenes Downsizing

Die selbst verordneten Kostensenkungsprogramme der Autounternehmen zu
Beginn der 90er Jahre waren das schlagkriftigste Argument fiir die Auflo-
sung geschiftsfeldferner Projekte und Engagements. Selbst geschéftsfeldnahe
experimentelle Vorhaben - wie beispielsweise 1992 das E-Fahrzeug-Projekt
"Impact” von General Motors - wurden eingestellt bzw. radikal gekiirzt. Nach
mehreren Jahren des Moratoriums wurde die Serienproduktion des Impact
unter der Bezeichnung EV 1 fiir den Herbst 1996 angekiindigt. Dann soll die
Vermarktung in vier Testgebieten, in Phoenix, Tucson/Arizona, Los Angeles
und San Diego, beginnen (VDI-Nachrichten Nr. 3 vom 19.1.1996). Auf dem
deutschen Markt muf3 das Schicksal des Golf Ecomatic von Volkswagen als
Riickkehr zu einer rigideren Auslegung des Leitbildes der Rennreiselimousi-
ne gedeutet werden. Auf der anderen Seite konnen die mit grofen For-
schungs- und Entwicklungsaufwendungen vorangetriebenen Optimierungen
des konventionellen Automobils und insbesondere des Verbrennungsmotors
dazu fiihren, daB ein wesentlicher Teil der Griinde, die zur Destabilisierung
des Automobil-Leitbildes beigetragen hatten, an Brisanz verliert. Die zentra-
len Punkte der gelungenen Anpassung an verdnderte Anforderungen an kiinf-
tige Automobilitdt liegen in der funktions- und recyclinggerechten Produkt-
gestaltung, der drastischen Verringerung von Verbrauch und Emissionen
sowie in der informationstechnisch gemilderten Dynamik von Dysfunktiona-
lititen, die sich mit der Vollmotorisierung eingestellt hatten (Steger 1994b).
Auf Seiten der Nutzer konnen die Fortschritte bei der Verbrauchseinsparung
und beim Schadstoffaussto8 zu einem fast ungehemmten Mobilititsverhalten
fithren. Der Freizeitverkehr pendelt sich nicht zuletzt auf einem hohen
Niveau ein, wenn die Nutzung der verbrauchs- und schadstoffarmen und
noch dazu preisgiinstigen Autos weder das individuelle Budget iiber Gebiihr
belasten noch mit einem schlechten Gewissen verbunden sind. Der auto-
mobiltechnische Fortschritt wirkt dann gewissenentlastend und damit mobili-
tatsfordernd.

Zwar werden die Wachstumsraten des Automobilmarktes in den entwic-
kelten Lindern der nordlichen Hemisphére in den 90er Jahren gegeniiber
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denen der 70er und 80er Jahre des zwanzigsten Jahrhunderts merklich
schrumpfen. Es konnte im Prinzip aber die Rechnung aufgehen, die der Prisi-
dent des japanischen Fahrzeugherstelles Mitsubishi Nakamura im Krisenjahr
des Weltautomobilbaus 1993 aufgestellt hat: "Weltweit werden jahrlich 60
Millionen Fahrzeuge produziert. Das macht hundert in jeder Minute. Aber
jede Minute vermehrt sich die Weltbevolkerung um 270 Menschen. Wenn
man es auf lange Sicht betrachtet, besitzt die Autoindustrie immer noch gute
Wachstumschancen." (Zitiert nach Bliithmann 1994a: 19) Nakamura befindet
sich mit seiner Wachstumsprognose in Gesellschaft eines der fiihrenden Con-
sultants der Automobilindustrie, Carl Ludvigsen, der ohne zu zaudern ver-
kiindet: "In any case our studies show that economic and population growth
will ensure strong car and truck demand well into the next century.” (Ludvig-
sen 1992: 2) Die deutschen Automobilunternehmen setzen fiir die zweite
Halfte der 90er Jahre und danach auf zusitzliche Absatzchancen in den auf-
holenden Regionen Asiens und Lateinamerikas. Auf den neuen Massenmirk-
ten in China, Indien, Vietnam und in einigen Léndern Mittel- und Siidameri-
kas werden erhebliche Zuwachsraten erwartet, nicht zuletzt weil dort die
Kaufkraft zunimmt und der Motorisierungsgrad gering ist. Beispielsweise
kommt auf tausend Einwohner Chinas nur ein Auto, der Nachholbedarf ist
also immens (Mercedes-Benz intern 4/95: 46). Mercedes-Benz begriindet sei-
ne "Globalisierungs-Offensive im Geschiftsfeld Pkw" mit den hohen Wachs-
tumschancen in den Schwellenldndern. Die Mercedes-Strategen rechnen mit
einer Erhhung des Pkw-Bestandes, ausgehend vom Jahr 1993, bis 2014 in
Osteuropa von 1,7 auf 4,7 Millionen, in Lateinamerika von 1,8 auf 8,1 und in
Asien (ohne Japan) von 2,6 auf 18,7 Millionen (ebenda). Gefragt sind ins-
besondere preisgiinstige Fahrzeuge der unteren und mittleren Klassen sowie
Autos im schmalen, aber gewinntrichtigen Segment der Ober- bzw. Luxus-
klasse. "Die Globalisierungsstrategie des Geschéftsbereichs Personenwagen
ist auf die ErschlieBung von Wachstumsmirkten durch neue Produkte in heu-
te von Mercedes-Benz nicht bedienten Marktsegmenten ausgerichtet.” (Mer-
cedes-Benz intern 1/1995: 61) Kurzfristigere Absatzprognosen bis zum Jahr
2000 wie die der Londoner DRI Automotive Group gehen allerdings davon
aus, daBl mehr als zwei Drittel aller Fahrzeuge zur Jahrhundertwende auf den
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Mirkten der Triade verkauft werden (Automotive News vom 13. November
1995: 4). Die Fahrzeuge auf den neuen Mirkten in Asien und Siidamerika
werden mit konventioneller Antriebstechnik ausgestattet, selbst der in den
USA, Japan und Europa schon lange obligatorische Dreiwegekatalysator wird
auf den neuen Wachstumsmaérkten moglicherweise erst Ende der 90er Jahre
als Regelausstattung angeboten. Porsche beispielsweise offeriert ein speziell
fiir den chinesischen Markt entwickeltes Kleinauto ohne Katalysator, weil
das fiir den Kat-Einsatz notwendige bleifreie Benzin nicht flichendeckend
vorhanden ist (Bliithmann 1994b).

Durch eine parallel von fast allen Herstellern realisierte Produktpolitik
des Downsizing kénnen die Kundenwiinsche auf den Volumenmirkten der
Triade nach kleinen, robusten und bezahlbaren Autos moglicherweise ausrei-
chend befriedigt werden. Es konnte der Autoindustrie gelingen, das Entwick-
lungsmuster des "groBer-schneller-schwerer-teurer” zumindest teilweise zu
iiberwinden und kundenorientierter zu agieren. Selbst ehemalige Oberklas-
senanbieter wie Mercedes-Benz konnten mit einer Ausweitung ihrer Produkt-
palette auf Qualititsprodukte in unteren Grofenklassen neue Kunden hin-
zugewinnen. Damit steigen auch die Chancen fiir das Konzept der "Sicher-
heitspartnerschaft” zwischen Grof3- und Kleinwagen, weil alle Hersteller mit
einer umfassenden Produktpalette ein Interesse an der Verbesserung der
Crash-Sicherheit auch der Kkleineren Fahrzeuge haben. Rationalisierungs-
gewinne sowohl in der Entwicklung als auch in der Produktion und Kosten-
senkungen aus der Neuorganisation der Produzenten-Zulieferer-Beziehungen
konnen teilweise an die Kunden weitergegeben werden und teilweise in
zusitzliche Sicherheits- und Verkehrsmanagementtechniken flieBen. In der
Konkurrenz zum offentlichen Verkehr behilt das Automobil die Oberhand,
wenn die Privatisierung von Bahn und kommunalen Nahverkehrsbetrieben zu
einer an betriebswirtschaftlichen Kriterien orientierten Begrenzung des Ange-
bots auf gewinnschopfende Linien fiihrt. Ein flichendeckender und in attrak-
tiven Intervallen vertakteter Schienenverkehr riickt in weite Ferne, weil die
dafiir nétigen Investitionen weder von den Betreibergesellschaften noch aus
offentlichen Kassen bestritten werden konnen. Steger prognostiziert diese
Anpassungsleistung der Autoindustrie, da er davon ausgeht, daBf "durch die
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grolen Produktivititsfortschritte, durch neue Produktionskonzepte, geringere
Wartungskosten, steigende Verbrauchseffizienz etc. die Autonutzung relativ
billiger, die 6ffentlichen Verkehrsalternativen unter dem Druck leerer Kassen
aber teurer und qualitativ schlechter werden." (Steger 1994a: 128f.)

Verkehrsmanagement durch Informationstechnik

Aus einer Vielzahl von Insellosungen der Leit- und Informationssysteme fiir
den Automobilverkehr erwachsen eine Integration und Vernetzung, die, ver-
bunden mit einer weiteren Verbreitung des Mobiltelefons, einen neuen infor-
mationstechnischen Markt konstituieren (Miiller, Hummel 1994). Hinzu
kommen in der Flache verkniipfte elektronische Mautsysteme. Der Einsatz
von Informations- und Kommunikationstechniken fiithrt voraussichtlich
jedoch insgesamt nicht zu einer Reduktion physischer Mobilitiit, denn inner-
halb des Spektrums der gesellschaftlichen Aktivitdten kommt es zu Verschie-
bungen, und das Aktivititsniveau steigt generell. Bisherige geschiftlich und
erwerbstitig bedingte Mobilitdt kann durch Videokonferenzen, Telearbeit
und datentechnisch vernetzte Arbeitsgruppen substanziell verringert werden.
Gleichzeitig wird durch neue Telematik-Dienste zusitzlicher physischer
Transport induziert, worunter vor allem Liefer- und Verteilverkehr falit. Hin-
zu kommen {iberdurchschnittliche Verkehrswachstumsraten im Freizeit- und
Urlaubsverkehr. Diese Verschiebungen innerhalb des gesellschaftlichen Akti-
vitits- und damit Mobilitdtsbudgets erhalten eine weitere Dynamik durch
eine fortschreitende Arbeitszeitverkiirzung und das Entstehen einer gesell-
schaftlichen Groflgruppe von hochmobilen und finanzkriftigen "Neuen
Alten”.

Ein weiterer Trend zeichnet sich ab: Neben allen technischen Fortschrit-
ten, insbesondere verbrauchs- und emissionsseitig, wird vor allem die "Innen-
architektur" des Automobils ausgefeilter und individualistischer. Gerade weil
trotz ubiquitirer Informationstechnik die Stauzeiten kaum sinken, wird neben
dem Fahrkomfort der "Stehkomfort” der Automobile bedeutsamer. Die Aus-
stattung mit Unterhaltungselektronik und Telekommunikation wird selbstver-
stindlich. Biiros auf Rédern sind keine Seltenheit. Hinzu kommt die indivi-
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duelle Komposition der Fahrzeuge nach personlich préferierten Farben, Stof-
fen und Ausriistungen, von der eingebauten Mikrowelle iiber den Flachbild-
schirm bis zur Computerspielplattform fiir die Kinder. Diese Trends der inne-
ren Aufriistung des Automobils konnen die Dysfunktionalititen des Autover-
kehrs erfolgreich kompensieren, sie fungieren als Projektionsraum indivi-
dueller Gestaltungs- und Selbstverwirklichungswiinsche und gleichzeitig ver-
stirken sie den Schutzcharakter des Automobils. Es sind also weniger seine
funktional-technischen Optimierungen als vielmehr die kulturellen Aufladun-
gen und die Kompatibilitit des Universalautos mit den ungebrochenen indivi-
dualistisch-konsumistischen Lebensstilen, die zur Restabilisierung und beina-
he ungetriibten Attraktivitit des Automobilismus beitragen. Daran #ndern
auch UmweltbewuBtsein und Umweltwissen eines grofier gewordenen Teils
der Gesellschaft nichts. Auch wenn es eine Reihe von Indizien fiir ein sensi-
bilisiertes Umweltbewufltsein gibt, mufl man sich vor einer allzu schnellen
Ubertragung auf das individuelle Mobilitéitsverhalten hiiten. Im Sinne indivi-
dueller Verhaltensrationalitit vermeidet der Einzelne, auch wenn er umwelt-
bewuBt ist und um die Schidlichkeit seines Verhaltens weil, die spezifische
Dilemmasituation des personlichen Autoverzichts. "Fiir den einzelnen Auto-
fahrer ist der Verzicht auf das Auto mit erheblichen Unbequemlichkeiten ver-
kniipft, ohne daf} sich dadurch die Umweltqualitdt nennenswert verbessert”.
(Diekmann, Preisendorfer 1992: 245)75 Die empirischen Anhaltspunkte fiir
einen Verhaltenswandel im Verkehrsbereich sind diinn gesit. Offenbar ist die
Ambivalenz gerade im individuellen Mobilititsverstindnis und -verhalten
besonders groB (ebenda). Ein Verkehrsexperte der Prognos AG zieht nach
einem Jahrzehnt (eigener) falscher Verkehrsprognosen eine erniichternde
Bilanz: "Bei unseren Personenverkehrs-Prognosen, die wir unmittelbar im
Anschluf3 an den zweiten Olpreisschock 1980/81 und mitten in der anschlie-
Benden Rezession 1982/83 durchgefiihrt haben, glaubten wir, den einsetzen-

75  Abgesehen von dem besonderen Dilemma des individuellen Autoverzichts wird in
der Low-Cost-Hypothese der Umweltpsychologie davon ausgegangen, da3 umwelt-
bewuBte Individuen der drohenden Dissonanz zwischen Umweltwissen und kon-
kretem Verhalten ausweichen, indem "sie ihre 'Umweltmoral' und ihre '"Umwelt-
einsichten' in Situationen einlosen, die keine einschneidenden Verhaltensanderun-
gen erfordern, keine groferen Unbequemlichkeiten verursachen und keinen beson-
deren Zusatzaufwand verlangen.” (Ebenda: 240)
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den Wertewandel und ein entsprechendes Mobilitédtsverhalten als Trendwen-
de interpretieren und dementsprechend prognostizieren zu konnen. Es war
eine krasse Fehlprognose - wenn die momentane Entwicklung tatsichlich bis
zur Jahrtausendwende Bestand haben sollte! Wir konstatieren nidmlich seit
Jahren einen erheblichen BewuBtseinswandel - andererseits scheinen viele
Verhaltensweisen kaum dazu zu passen.” (Rommerskirchen 1991: 167)

Kulturelle Attraktivitit ungebrochen

Als ein Grund fiir den ausbleibenden Leitbildwechsel konnte sich erweisen,
daBl der dominante Verkehrstriger Automobil nicht einfach nur gegen ein
technisches Alternativ- oder Ersatzprojekt ausgewechselt werden kann, weil
ein moglicher Leitbildwechsel nicht nur eine technische, sondern auch eine
gesellschaftliche und kulturelle Dimension hat. Burkart leitet aus den nicht-
technischen Dimensionen der Automobilitit seine These ab, "daB soziale
Integration im Verlauf des 20. Jahrhunderts zunehmend iiber den Automobi-
lismus erfolgte." Das Syndrom des Automobilismus erklirt er dabei kulturso-
ziologisch: "Das Auto, wie jede Einfiihrung eines neuen technischen
Systems, traf auf bereits existierende kulturelle Werte, Bediirfnisse und sozia-
le Praktiken, an die seine Nutzung angepalit werden konnte. Ein Bedarf war
also vorhanden. Mit der Einfilhrung wurden aber auch neue kulturelle Nut-
zungsmoglichkeiten entdeckt und erfunden. Die Technik wurde genutzt zur
Verstiarkung kultureller Werte, insbesondere Individualitit und Mobilitit, die
in ein neues Wertmuster zusammenflossen, das ich Automobilismus nennen
mochte. Darunter verstehe ich einen Wertkomplex, dem eine Lebensform
entspricht, die durch soziale Beweglichkeit und individual-motorisierte Fort-
bewegungsmoglichkeit gekennzeichnet ist. Automobilismus bezeichnet die
Nutzung des Automobils als Notwendigkeit, nicht in einem instrumentell-
technischen Sinn, sondern im Sinn der Konformitdt mit einer Lebensweise.
Das Auto ist nicht nur Transportmittel, technisches Gerit, Artefakt, das man
benutzt zum Zwecke sozialer Handlungen; das Auto ist selbst Bestandteil
einer Lebensweise." (Burkart 1994: 220)
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Aller Hochmotorisierung und allen funktionalen Einschrinkungen zum
Trotz besitzt das Auto immer noch eine Fiille von tatsdchlichen Vorteilen, die
auch seine Attraktivitit verstirken. Die Freiheit der flexiblen und unabhingi-
gen Nutzung, die geschiitzte Intimitdt und selbst kontrollierte Fahrtgestal-
tung, die umsteigelose Haus-zu-Haus-Verbindung und andere subjektiv
empfundene Nutzungsvorteile des Autos lassen sich nicht einfach mit norma-
tiven Einspriichen annullieren. "Die von den Autogegnern eingeforderte Ver-
zichtsethik als Verhaltensmuster muf scheitern, weil dauerhafte freiwillige
Deprivilegierung psychische Dispositionen erfordert, die man sich am ehe-
sten noch in einer monchischen Existenz verdeutlichen kann. Mit Sicherheit
liegt hier kein verallgemeinerbares gesellschaftliches Verhaltensmuster vor."
(Kriamer-Badoni 1994: 288) Es sind keine Technik und kein Verkehrssystem
in Sicht, die das Automobil funktional, sozial und kulturell einfach substituie-
ren konnen, ohne daf individuell und gesellschaftlich verankerte Lebenswei-
sen und Reproduktionsmuster sich fundamental &ndern. Das Automobil als
alltdgliches Massengut ist ein integraler Bestandteil des dominanten Lebens-
und Wohlstandsmodells in allen Industriegesellschaften.’® Dieses Wohl-
standsmodell, das auf einer extensiven Ressourcennutzung beruht, fungiert
nach wie vor als das attraktive globale Entwicklungsziel. Eine Verweige-
rungshaltung, die sich bewuBt und willentlich dem expansiven Wohlstands-
modell entzieht, ist nur vereinzelt zu finden. Sie stellt weder eine relevante
gesellschaftliche oder politische Kraft dar, noch fallt sie auf dem Konsum-
giitermarkt als unausgeschopfte Nachfrage quantitativ ins Gewicht.

Durch motortechnische Fortschritte, schadstoffirmere Antriebsstoffe
und eine Verfliissigung des Verkehrs unter Einsatz flachendeckender Infor-
mations- und Leitsysteme kann es gelingen, den Kraftstoffverbrauch und den
Schadstoffausstol der einzelnen Fahrzeuge deutlich zu senken. Das Drei-
Liter-Auto, von dem in der Branche seit 1992 immer wieder die Rede ist,
stellt eine Zielprojektion dar, die in den 90er Jahren eine starke leitbildstabili-
sierende Wirkung entfalten kann. Das Drei-Liter-Auto ist - wie der Katalysa-

76  Zum Begriff des Wohlstandsmodells, seinen Problemen der globalen Verallgemei-
nerbarkeit und zu der gerade begonnenen Diskussion iiber Elemente eines neuen
"Nachhaltigen Wohlstandsmodells" siehe: Politische Okologie SPECIAL, Sept./Qkt.
1993; Schmidt-Bleek 1994; Miiller, Hennicke 1994; Mayer 1994; Bierter 1995.
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tor in den 80er Jahren - das strategische Argument, mit dem in den umwelt-
und verkehrspolitischen Debatten um die Zukunft der (Auto-)Mobilitit
gefochten wird. Der absolute Verbrauch diirfte jedoch kaum sinken, weil die
Reduktionsfortschritte durch das Wachstum der Gesamtfahrzeugzahl grof-
tenteils aufgezehrt werden. Das grofite Schadstoffproblem bleibt schlieBlich
das Kohlendioxid, fiir das es nach wie vor keine Filtertechnologie gibt. Die
CO,-Emissionen bleiben angesichts der sich verdichtenden globalen Treib-
hausgetahren die "Achillesverse” des Automobilverkehrs. Internationale Kli-
makonventionen mit vilkerrechtlich verbindlichen CO,-Reduktionsvorgaben
bringen die Automobilindustrie in eine zunechmend schwierigere Lage.

6.2 Von der Automobilitit zur Multimobilitit: Randgruppen-
phéinomene oder Indizien fiir postmoderne Mobilititsmuster?

Wie entsteht eine breite Attraktivitit fiir ein alternatives Mobilitiits-Leitbild?
Im puren individuellen Verzicht kann eine solche Attraktivitit kaum liegen.
Ein Ansatzpunkt konnte hingegen sein, die Vorteile einer nicht-automobilen
Mobilitét zu "erfahren”, die vor allem in neuen Zeit- und Raumerfahrungen
liegen. Miiller und Hennicke skizzieren im Rahmen der Diskussion um zu-
kunftsvertragliche Fortschrittsmuster zun4dchst normativ, was in einem Szena-
rio vom Ende des Leitbildes der Automobilitit als Realentwicklung ange-
nommen werden kann: "Das Mobilitdtskonzept der Nihe erhoht die Freiheit
fiir die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer und schafft groBere Sicher-
heit. Stddtebau, Raumordnung und Infrastruktur miissen dafiir die Reintegra-
tion von Arbeit, Kultur und Wohnen im Nahbereich fordern. Die Lebensqua-
litdt wird steigen, wenn statt nutzloser Fahrkilometer mehr Ziele und Aktivi-
titen in der Nihe erreichbar werden. Fiir die Mobilitdt muf3 Nidhe wichtiger
und forderungswiirdiger sein als Ferne." (Miiller, Hennicke 1994: 174) Not-
wendig fiir einen Leitbildwechsel sind neben neuen Wohlstandsmustern eine
Fiille von Faktoren, u.a. ein Trendumbruch in der Siedlungsentwicklung,
kontinuierlich steigende Preise fiir Energie und natiirliche Ressourcen und
eine hohere Attraktivitit der Alternativen zum Auto, insbesondere fiir den
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wachsenden Freizeitverkehr. Es miifte schick sein, mit der schnellen und
bequemen Bahn zu fahren. Trotz teilweise gravierender Verinderungen von
Mobilitdt wiirde das Auto nicht in der Versenkung verschwinden. Es wiirde
primér in Ballungsgebieten und urbanen Riumen zuriickgedringt. In lidndli-
chen Regionen spielte das Automobil nach wie vor seine Systemstirke der
Flexibilitit voll aus. -

Politik verldfit Windschutzscheibenperspektive

Das Motto einer nachautomobilen Verkehrspolitik konnte "Effektivierung
des Verkehrs durch die Verbindung der Stirken der verschiedenen Verkehrs-
triger” lauten. Diese Formulierung der Verkehrspolitik ist kaum mehr als
eine technokratische Ziclvorgabe, wenn sie die verschiedenen Akteure im
Verkehrsbereich auf einer fiir innovatives Handeln und personliches Engage-
ment notwendigen Konkretionsstufe nicht erreicht und die imaginative Kraft,
die ein Leitbild auszeichnet, nicht entfaltet. In jiingeren Beitrdgen zur Proble-
matik der Verkehrsmittelwahl und in autokritischen Publikationen wird die
Vereinseitigung des Mobilitdtsbegriffes, der allzuoft mit Automobilitit oder
von den Protagonisten des offentlichen Verkehrs mit motorisierter Mobilitat
gleichgesetzt wird, problematisiert (Petersen, Schallabock 1995: 9ff.). Die
Argumente gegen den reduktionistischen Mobilitétsbegriff zielen auch auf
die methodischen und kategorialen Grundlagen der traditionellen Verkehrs-
wissenschaft, indem der Zusammenhang von Untersuchungsperspektive und
- vorwiegend in statistischen GroBen gemessener - Wahmehmung von Wirk-
lichkeit thematisiert wird. Deutlich wird dies bei der in Modal Split-Untersu-
chungen lange Zeit vollig vernachlidssigten Beriicksichtigung des nichtmoto-
risierten Verkehrs, vornehmlich des FuBgénger- und Fahrradverkehrs. Unter-
schitzt wird der Fahrradverkehr vor allem als potentiell wichtiges Element
innerhalb des Umweltverbundes (Bracher 1993) und als Substitutionstriger
fiir den motorisierten Individualverkehr im innerstédtischen Raum. Bis zu 30
Prozent des Binnenverkehrs in Ballungsgebieten konnte nach optimistischen
Einschitzungen durch das Fahrrad substituiert werden (Brog, Erl 1993). Die
Bike and Ride-Potentiale werden bei weitem nicht ausgeschopft.

273



Die bisher vorherrschende "Politik aus der Windschutzscheibenperspek-
tive" kann an der strukturellen Nichtberiicksichtigung autoloser Haushalte im
verkehrspolitischen Diskurs illustriert werden. Denn die statistische Voll-
motorisierung in der Bundesrepublik - die implizite Basis fast aller mobili-
titspolitischen Argumentationen - liefert ein triigerisches Bild. Bei genauerer
Analyse gibt es eine Reihe von Disparititen:

- Raumlich: der Unterschied zwischen stidtischen und lindlichen Gebieten.
Es gilt die Regel: Je dichter die Besiedlung und je groBer die Stadt, desto
geringer der Motorisierungsgrad. Beispiele: im Fldchenland Niedersachsen
leben 28 Prozent aller Haushalte, in Bremen 30 Prozent und in Berlin deut-
lich iiber 40 Prozent ohne Automobil - bei einem Bundesdurchschnitt von
27 Prozent (Glotz-Richter 1994).

- Sozial: Einige gesellschaftliche Gruppen sind unterdurchschnittlich mit
Automobilen ausgestattet: Dazu gehdren Haushalte von &lteren Menschen,
Arbeitsemigranten, Alleinerziehende, fiir lingere Zeit aus dem Arbeitspro-
zef3 Herausgefallene etc. ("Arme, Alte, Ausliander").

- Altersbedingt: Die aktivste automobile Altersgruppe sind die 26-40jihri-
gen. Wichtiger Indikator fiir die altersspezifische Automobilitdt ist der
Fiihrerscheinbesitz. 1991 hatten circa 45 Prozent der tiber 60jihrigen in
den alten Bundesldndern keinen Pkw-Fiihrerschein. Zum Vergleich: 24,6
Prozent aller Bundesbiirger liber 16 Jahre hatten zu diesem Zeitpunkt kei-
nerlei Fahrerlaubnis, aber weniger als 10 Prozent der 26-40jdhrigen.

- Geschlechtsspezifisch: Frauen sind nach wie vor weniger automobil als
Minner (Bauhardt 1995). Die Pkw-Verfiigbarkeit in den alten Lindern
zeigt dies eindeutig: Wihrend bei den Ménnern 19,3 Prozent nicht iiber
einen Pkw verfiigen konnen, sind es bei den Frauen 47,1 Prozent. Ledig-
lich bei den Jiingeren und insbesondere in der Gruppe der 26-30j4hrigen
gleicht sich die Verfiigbarkeitsquote an.

Fiir die letzten beiden Gruppen, die Alten und die Frauen, lduft der Trend ins-

gesamt auf eine Anniherung an den Durchschnitt hinaus. Mit weiter steigen-
der Frauenerwerbstitigkeit und dem Hineinwachsen der jetzt beruflich akti-
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ven Bevdlkerung ins Rentenalter wichst die Automobilausstattung in beiden
Gruppen. Die Shell AG stiitzt ihre Prognose einer weiteren Motorisierung in
Deutschland bis 2010 auf eben diese beiden Dynamiken (Deutsche Shell
1993 und 1995).

Zu den unfreiwillig Autolosen kommt eine kleine Gruppe von freiwillig
Autolosen, die vor allem aus 6kologischen Griinden "ohne Auto mobil" sind.
Allen ist gemein, daf} sie politisch und lobbyistisch relativ einflullos sind.
Kinder, Alte und sozial Unterprivilegierte haben in der, iiber Parteien vermit-
telten und korporativ ausgerichteten, reprisentativen Demokratie wenig Ein-
fluB. Thr politisches Engagement und das Wahlverhalten sind entsprechend
schwach ausgeprigt, und in der Planung und Verwaltung werden sie als Rest-
grofle betrachtet. Auflerdem sind sie im allgemeinen gesellschaftlichen
BewuBtsein, in der Werbung und in den Medien kaum prisent, sie fallen im
Stadtbild nicht auf und haben aus Angst vor den Gefahren des Straflenver-
kehrs sich ihr Leben oft in Nischen und personlicher Selbstbeschriankung ein-
gerichtet.””

Die auf das Auto verengte Mobilitétspolitik erfahrt zuerst auf kommuna-
ler Ebene eine Revision. Viele Stidte streben eine Verschiebung des Modal
Splits zugunsten des Offentlichen Verkehrs an. Berlin beispielsweise hat sich
ein Verhiltnis von 80 zu 20 im Verhiltnis des 6ffentlichen zum individuellen
Verkehr innerhalb des inneren S-Bahn-Ringes bis zum Jahr 2000 zum Ziel
gesetzt. Die ErschlieBung und Verdichtung von Wohngebieten wird an die
Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz gekniipft. Seit einigen Jahren
werden in mehreren Stidten Wohnprojekte mit dem Ziel "Wohnen und Leben
ohne Auto" vorangetrieben (Senator fiir Umweltschutz Bremen 1994). Die
Ergebnisse des Baus einer autogerechten Infrastruktur sind in den meisten
Stadten und Ballungsgebieten im nachhinein allerdings nur schwer zu korri-
gieren. Der StrafBenriickbau und die Sperrung von o6ffentlichen Straflen fiir
den privaten Autoverkehr bleiben seltene Ausnahmen. Eine Reintegration der

77 Die mehr oder weniger groe Minderheit der Nicht-Automobilen fillt nicht nur
systematisch aus dem politischen, planerischen und medialen Blick, sie pflegt oft -
wenn auch meistens unfreiwillig - einen Skologisch vertriglicheren Lebensstil als
die automobile Mehrheit. Paradox ist es geradezu, daf} die "6kologische Minderheit"
fiir ihr Verhalten nicht belohnt wird, sondern unter den Belastungen des Straflenver-
kehrs mindestens ebenso wie die Mehrheit der Automobilisten leidet.
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verschiedenen Funktionsbereiche in den Stadten, die "Stadt der kurzen
Wege" (BMRBS 1993), steht erst am Anfang.

Auch in der Bundesrepublik mufl mit einem allgemeinen Tempolimit
auf Autobahnen gerechnet werden. Der Druck steigt, im Zuge der Vereinheit-
lichung der europdischen Verkehrsregeln die deutsche Sonderstellung aufzu-
heben. Die Bundesrepublik ist das einzige EU-Land, das noch kein generelles
Tempolimit auf Autobahnen erlassen hat. Zum anderen sind sofort ab dem
Einfithrungstermin verminderte CO,-Emissionen und damit dringend bens-
tigte Reduktionserfolge zu erzielen (Umweltbundesamt 1993). Uber die Hohe
der Verminderungen gibt es unterschiedliche Einschiitzungen. Zu den klassi-
schen Feldern staatlicher Infrastrukturpolitik gehort die Beschaffungspolitik
der Behorden und der staatlich kontrollierten Unternehmen. Die Effekte, die
von der staatlichen Beschaffungspolitik bisher ausgegangen sind, haben all-
zuoft eher konservativen Charakter gehabt. Nichtsdestotrotz besteht grund-
satzlich die Moglichkeit, iiber 6ffentliche Beschaffungsauftriige technologie-
politisch innovativ titig zu werden. Ein richtungsweisender Schritt konnte
beispielsweise die Umriistung der Fahrzeugflotte der Post sein, wie die Con-
sulting-Tochter der Telekom, DETECON, jiingst in einer Studie vor-
geschlagen hat.

In Zukunft muf} insbesondere mit einer kontinuierlichen und méglicher-
weise sogar drastischen Verteuerung des Autofahrens gerechnet werden. Ob
eine CO,- bzw. Energiesteuer, die weitere nationale Erhéhung der Mineralol-
steuer, die Modifizierung und Erhohung der Kfz-Steuer oder eine breite Ein-
filhrung von Road-Pricing, auf jeden Fall wird das Autofahren teurer. Hinzu
kommen Betriebsnebenkosten, die sich aus einer intensiveren Parkraum-
bewirtschaftung und neven kommunalen Gebiihren, wie der noch kontrovers
diskutierten Nahverkehrsabgabe, ergeben. Diese Nahverkehrsabgabe ist eine
Variante des Road-Pricing. Verschiedene Modelle werden zur Zeit diskutiert.
AuBer Strafenbenutzungsgebiihren, die iiber elektronische Systeme erfaBit
und abgebucht oder an Mautstellen erhoben werden, ist eine kommunale
Abgabe fiir eine Ballungsregion oder eine OPNV-Ticketpflicht bei Einfahrt
in den Citybereich in der Diskussion. Fiir einige Modelle gibt es internationa-
le Beispiele, z.B. Road-Pricing-Erfahrungen in Kalifornien. Das OPNV-
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Autofahrten in die Innenstadt ist mit dem Namen Stockholmer Modell ver-
bunden. In Stockholm muf} jedes Fahrzeug in der Innenstadt mit einem gut
sichtbar befestigten Monatsticket der offentlichen Nahverkehrsgesellschaft
ausgestattet sein. Das ausgefeilteste Abgabensystem wird in Singapur ange-
wandt, wo die Abgaben nach Belegungsgrad und Fahrzeuggrofie gestaffelt
sind. Fahrzeuge mit mindestens vier Insassen sind von den Abgaben befreit,
ein lukrativer Anreiz zur selbstorganisierten Vollbelegung von Fahrzeugen,
dem sogenannten Car-Pooling.

Zusammenfassend ist also davon auszugehen, daff sich die politisch-
administrativen Rahmenbedingungen fiir das Autofahren in den nichsten Jah-
ren verschirfen werden. Neben den erhdhten Anforderungen an die Antriebs-
aggregate aufgrund neuer Abgasgrenzwerte wird das Autofahren spiirbar teu-
rer und in den Innenstiddten nur noch eingeschrinkt moglich sein. Dabei wer-
den trotz Leitsystemen und optimierter Verkehrsfithrung aufgrund des zu
erwartenden Verkehrswachstums die bereits heute verbreiteten Einschrdn-
kungen des Autofahrens durch Staus und Parkplatznot nicht oder nur minimal
abnehmen. Hinzu kommen neuartige Fahrverbote bei schlechter Luftqualitét
und mit hoher Wahrscheinlichkeit die Beschrankung der Hochstgeschwindig-
keit auf Autobahnen.

Die Autoindustrie unter Innovationsgwang: Vom Autohersteller zum
Mobilitdtsdienstleister

Was wiirde die Erosion des traditionellen Automobil-Leitbildes fiir die Auto-
mobilindustrie bedeuten? Uber den bereits erreichten Stand der internen
Diversifikation hinaus miifften die Automobilunternehmen ihre Geschéftsfel-
der erweitern, wenn sie tatsichlich Mobilitidtsanbieter werden wollen. "Diese
Unternehmen sind auf dem Wege vom reinen Produkthersteller zum Dienst-
leister und Integrator von neuen Verkehrssystemen. Dabei bildet die Mitwir-
kung bei der Erstellung eines kommunalen Verkehrskonzeptes den Aus-
gangspunkt fiir die Realisierung von Verkehrsleitsystemen oder von ver-
kehrsfreien Zonen, in denen ausschlieBlich Sonderfahrzeuge mit alternativen
Antriebskonzepten eingesetzt werden diirfen. Das Innovationsfeld reicht also
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von der Verkehrssystemebene liber neue Fahrzeug-Gesamtkonzepte und Nut-
zungskonzepte bis zu Antriebs- und Leittechnik-Komponenten. Die Innova-
tion wird ihren Anfang aber in Nischen nehmen, die durch eine 'konzertierte
okologische Aktion' von Politik und Wirtschaft definiert werden.” (Servatius
1993: 154) Unter dem Vorzeichen einer neuen Balance von Individual- und
offentlichem Verkehr stehen einige Projekte fiir einen integrierten Verkehr in
Ballungsgebieten, an denen sich die Autounternehmen bereits beteiligen.
Diese Projekte des "Kooperativen Verkehrsmanagements" sind ambivalent.
Zum einen ist zu erwarten, dafl mit Hilfe der wesentlich von der Automobil-
industrie bestimmten Verkehrsmanagement-Konzepte lediglich die Reserven
in der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur mobilisiert werden. Denn generell
gilt: Durch eine Effektivierung der Verkehrsregeltechnik kann die Packungs-
dichte auf den vorhandenen Stralen erhoht werden. Strategien des Verkehrs-
managements sind in dieser Ausrichtung und Intention primér Bewiltigungs-
strategien fiir weiteres Verkehrswachstum. Zum anderen jedoch stellen die
Konzepte des Kooperativen Verkehrsmanagements Optionen fiir den Einstieg
in eine Verkehrswende dar. Eine Integration der verschiedenen Verkehrstra-
ger zeichnet sich dadurch aus, daB die Stirken der einzelnen Systeme zum
Ausgangspunkt gemacht werden. Von zentraler Bedeutung ist daher die
Schnittstellenproblematik.

Mindestens so bedeutsam fiir die Zukunft der Autoindustric wie die
Geschiftsfelddiversifikationen sind die Verringerung der Fertigungstiefe und
die Modularisierung der Produktion bei den Automobilunternehmen. Neue
Kooperations- und Lieferbeziehungen innerhalb der Branche und der Posi-
tionswandel von ehemals in den Produktionsketten integrierten Unterneh-
menseinheiten zu internen und externen Konkurrenten zeichnen sich ab, wie
im vorherigen Kapitel gezeigt wurde. Damit verbunden ist ein Wandel im
Status des Produktionsablaufs und der Produktidentitit, der die meisten Un-
ternehmenseinheiten in den Automobilunternehmen zu De-facto-Zulieferern
macht. Der Abschied von der gewachsenen Unternehmens- und Produktiden-
titdt als Autobauer ist gleichwohl miihsam und konfliktreich. Das zeigt nicht
zuletzt die Geschichte des Umbaus des traditionsreichen Autoherstellers Mer-
cedes-Benz zum Technologiekonzern Daimler-Benz, wo es in den ersten Jah-
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ren der verordneten Zusammenarbeit unter dem Dach eines gemeinsamen
Konzerns eine fast kollektive Blockadehaltung auf Seiten von Mercedes-
Benz gegeben hat (Eglau 1991; Binder, Gral 1994). Die Projektierung der
A-Klasse und insbesondere die Entscheidung zur Produktion des SMART
kann als Durchbruch innerhalb des Konzerns interpretiert werden. Diese Ent-
scheidung bricht mit produktbezogenen Tabus, die jahrzehntelang ernsthaft
niemand im Unternehmen angetastet hat. Zum einen ist der SMART kein
Universalauto, also kein vollwertiger Viersitzer, sondem allenfalls ein "Kom-
plementérfahrzeug”. Zum anderen soll es iiber vollig neue, branchenfremde
Vertriebswege an den Kunden und an die Kundin gebracht werden. Per Com-
puterorder soll der SMART in groBen Kaufhdusern oder in boutiquedhnlichen
Verkaufsrdumen in Einkaufspassagen nach personlichen Farb-, Ausstattungs-
und Motorisierungswiinschen anhand simulierter Modelle ausgesucht und be-
stellt werden konnen und tags darauf dem Kéiufer vor's Haus geliefert
werden.

Solange das Produkt Automobil identitétsstiftende Kraft fiir die Auto-
mobilunternehmen entfaltet, bleiben radikale Alternativen zum erfolgreichen
Produkt schon in der Definition und Konzeption von Forschungs- und Ent-
wicklungsvorhaben erfolglos. Ebenso starke Barrieren bestehen innerhalb der
Unternehmen gegeniiber Diversifizierungsstrategien, die auf ein Produktan-
gebot eines umfassenden Mobilitétsanbieters hinauslaufen. Die Verdnderung
unternehmenskultureller Verfestigungen bedarf der Verinderung der Rand-
bedingungen des Unternehmens. Fiir die Automobilhersteller sind die sensi-
belsten Randbedingungen zum einen der Markt bzw. die Nachfragestruktur
und zum anderen die politisch-administrativen Rahmenbedingungen fiir den
Betrieb von Automobilen. Zu beiden Randbedingungen stehen die Auto-
mobilunternechmen in ihrer Gesamtheit als ausgeprigt homogene Branche in
einem dialektischen Spannungsverhiltnis. Sie beeinflussen durch die Faktizi-
tat ihres Produktangebots die Nachfrage, weil die Kundschaft kaum eine
Nachfrage fiir Fahrzeuge wirksam entfalten kann, die es als Serienfahrzeuge
gar nicht gibt.”8 AuBerdem konnen sie tiber Marketing- und Werbestrategien

78  Darin besteht ein Hauptvorwurf von Greenpeace an die Autoindustrie. Greenpeace
sieht eine relevante latente Nachfrage nach sparsamen Leichtfahrzeugen - "Sparmo-
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die Nachfrage in einem beschriinkten Ma$8 manipulieren. Trotzdem ist die
Autobranche nicht unabhingig von Nachfrageverinderungen. Sie kann sich
eine "Arroganz gegeniiber dem Kunden" wie zu Beginn der Automobilisie-
rung nicht leisten. Das hat die deutsche Autoindustrie in den 80er Jahren und
zu Beginn der 90er zweimal erfahren, als sie die Zuwichse auf den Nischen-
mérkten und spiter die Verstirkung der Kundenpriferenzen fiir Kleinwagen
nicht bzw. zu spét erkannte (Diez 1993). Zum anderen nimmt die Autoindu-
strie auf die Ausgestaltung der politisch-administrativen Auflagen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr vor allem iiber eine offensive Verbandspolitik Einflu3.
Dies tut sie u.a. beipielsweise tiber die Bereitstellung von Expertise in Aus-
handlungsprozessen von Grenzwertbestimmungen (Rammler 1995). Aber
auch fiir diese Randbedingung gilt: Die Autoindustrie hat hinsichtlich der
politisch-administrativen Rahmenbedingungen keine alleinige Definitions-
macht. Signifikante Marktveréinderungen und politisch induzierte Verschir-
fungen der Rahmenbedingungen fiir Verkehr und Mobilitit sind fiir hochgra-
dig homogenisierte Branchen mit starker iberkommener Produktidentitit die
wichtigsten innovationsanregenden Faktoren. Erst unter erheblich gestiege-
nem externen Druck erhalten interne Innovateure und Fahnentrdger neuer
technischer Konzepte in den Unternehmen ein stirkeres Gewicht. Thr Erfolg
héngt nicht zuletzt davon ab, ob und wie sie ihre Projekte als adiquate Ant-
worten auf den gewachsenen dufleren Druck prisentieren konnen.

Soziale Innovationen fiir eine andere Mobilitdt

Neben den technischen und verkehrssystemischen Innovationen ist es interes-
sant, den Bereich sozialer Innovationen fiir eine andere Mobilitit zu betrach-
ten. Car-Sharing und Car-Pooling-Konzepte gehdren zu den aktuellen Bei-
spielen sozialer Mobilititsinnovationen.” Car-Sharing-Projekte sind fiir die

bile", wie sie in werbetrichtiger Weise genannt werden -, die von der Autoindustrie
nicht befriedigt werde (Bode, Worm 1993).

79  Auffillig ist eine Parallele in den Bereichen Energie und Mobilitdt: Sowohl die
innovativen Konzepte des "Energiesparens als Energiequelle” und des Least-Cost-
Planning im Energiesektor als auch Car-Sharing- und Car-Pooling-Projekte im
Mobilititsbereich wurden in beiden Bereichen in Opposition zu den herrschenden
Techniklinien entwickelt.
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Autoindustrie und Mobilitédtsforscher gleichermafien ein prominentes Er-
kenntnisobjekt. Car-Sharing-Experimente, die zunéchst von umweltbewegten
Autofahrern selbstorganisiert begonnen worden waren, erdffnen neue Ge-
schéiftsméglichkéiten nicht nur fiir Autovermietungen, sondern auch fiir
Autohersteller. Daimler-Benz wertet daher auch die bisherigen Erfahrungen
mit dem kollektiven Autoteilen aus, und Mercedes-Benz macht einen inter-
nen Pilotversuch, um selbst Erfahrungen zu sammeln. Pate steht die Erkennt-
nis, daBl Herstellerfirmen aus den Erfahrungen der Autonutzung, die vom
Eigentum abgetrennt ist, einiges lernen konnen. Diese Markt- und Produkter-
schlieBungsaktivititen stehen unter dem Motto "Orientierung am Nicht-Kun-
den", sie haben bisher nicht erreichte Zielgruppen und die Identifikation bis-
her nicht durch Produkte des Unternehmens abgedeckter Mobilititsbediirfnis-
se im Visier. Einen Anfang in der Adaption neuer Produkt-Angebote hat
Mercedes-Benz mit der Vorstellung eines neuartigen kombinierten Modell-
angebots gemacht. Das Versuchsfahrzeug mit dem Namen Vario Research
Car (VCR) soll vielfiltige Nutzungsbediirfnisse befriedigen. Demnach kann
der Kunde nach Bedarf zwischen verschiedenen Fahrzeugaufsitzen wihlen,
beispielsweise fiir den Sommer ein Cabrio, fiir den Urlaub einen Kombi, fiir
Transporte einen Pickup und fiir den Alltag eine herkémmliche Limousine.
Gleichzeitig will Mercedes-Benz sein Leasingangebot durch ein sogenanntes
Pool-Leasing erweitern. Das heifit, daB der Kunde innerhalb eines Leasing-
vertrages unterschiedliche Mercedes-Modelle nutzen kann. Das Objekt des
Leasingvertrages wire dann nicht mehr das konkrete Produkt Automobil,
sondern eine genutzte Kilometerleistung. Mit diesem neuen umfassenden und
flexiblen Produktangebot auf Kauf- oder auf Miet- bzw. Leasingbasis wird
zwar der Autoverkehr noch nicht reduziert oder vermieden. Allerdings geht
damit ein traditioneller Nur-Autobauer wie Mercedes-Benz einen groflen
Schritt in Richtung Funktionsangebot und Mobilititsdienstleistungen gemil
dem Grundsatz "Nutzen statt Besitzen". Dem traditionsreichen Autounterneh-
men kommt dabei zugute, dal es mit dem Finanzierungs- und Dienstlei-
stungsunternehmen DEBIS unter dem gleichen Konzerndach zusammenar-
beiten kann. In dieser Konstellation sind moglicherweise nicht nur die
erwiinschten Synergieeffekte leichter zu erzielen, vor allem kénnten die men-
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talen Blockaden eher iiberwunden werden, die aus der Identifikation mit dem
iiber viele Jahre erfolgreichen Predukt Automobil bei allen Autounternehmen
entstanden sind.

Neue abgeriistete Fahrzeug- und Antriebskonzepte bediirfen auBerdem
innovativer Einfiihrungsstrategien. Hilfreich kénnte beispielsweise ein Pro-
duktpreis sein, der fiir ein sparsames Serienfahrzeug von einer Gruppe staatli-
cher und privater GroBiflottenbetreiber ausgeschrieben wird. Der Preis konnte
darin bestehen, daB von institutionellen Nachfragern eine Mindestabnahme
von je 100.000 Fahrzeugen flir drei Jahre demjenigen Anbieter garantiert
werden sollte, der als erster ein serienreifes Automobil prisentiert, das zum
einen den Kriterien der Betriebszulassung und den fiir das Jahr 2000 vorgese-
henen Emissions- und Produktriicknahme- bzw. Wiederverwertungsstandards
entspricht und zum anderen im Drittelmix weniger als drei Liter Kraftstoff
oder ein energetisches Agivalent verbraucht.

Ein weiterer innovativer Marktimpuls kann von der Sparmobil-Kampag-
ne von Greenpeace ausgehen. Nach den Vorstellungen der Promotoren soll
ein Sparmobil als vollwertiges Universalfahrzeug mit vier Sitzpldtzen und
ZulademoOglichkeit ausgelegt sein und nach den ab 1996 giiltigen realistische-
ren ECE-Verbrauchsvorschriften im Durchschnitt nicht mehr als drei Liter
Kraftstoff auf 100 Kilometer verbrauchen. Das Auto soll zwar nur 550 Kg
wiegen, platzokonomisch und mit einer Hochstgeschwindigkeit von 150
km/h jedoch mit sonstigen Kleinwagen vergleichbar sein. In der Crash-
sicherheit und in der Recyclingfihigkeit soll es allen anderen Serienfahrzeu-
gen seiner Klasse mindestens ebenbiirtig, vollstindig demontagefihig und die
verwendeten Einzelstoffe zu 98 Prozent wiederverwertbar sein. Greenpeace
konnte das nicht unerhebliche Marktsegment der tkologisch sensibilisierten
und mit dem bisherigen Produktangebot vielleicht unzufriedenen Autonutzer
in einer breiten und engagierten Marketing-Kampagne mobilisieren. Die
Kaufargumente wiirden auf das Umwelt-Gewissen der Kundschaft zielen, ein
Vorreiter-BewuBtsein suggerieren und mit den giinstigen Betriebskosten auf-
grund des niedrigen Verbrauchs werben. Kurzum: Das Sparmobil von Green-
peace konnte mit seiner Imagebotschaft so erfolgreich sein, daf} die etablier-
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ten Hersteller ihre FuE-Anstrengungen deutlich steigern, um mit einem &hnli-
chen Produkt nachzuziehen.

Innovative Aufenseiter

Der weitaus groBte Teil der FuE-Projekte innerhalb der Autoindustrie zielt
auf die Verbesserung der konventionellen Antriebstechniken, des Motoren-
managements und auf die Reduktion der Luft- und Rollwiderstinde sowie
des spezifischen Fahrzeuggewichts (Fiedler, Helfer, Essers 1994). Alternative
Fahrzeug- und Antriebskonzepte spielen in der gesamten Branche nur eine
untergeordnete Rolle. Was tut sich auflerhalb der etablierten automobiltechni-
schen Forschungslabors und Entwicklungswerkstitten? Auflerhalb der groBen
Autounternehmen gibt es eine uniibersichtliche "Tiiftler- und Erfinder-Sze-
ne", in der in erster Linie Elektromobile - in der Regel auf Solarbasis - als
Unikate und in sehr kleinen Serien gebaut werden. Auch an mehreren deut-
schen Hochschulen sind solche innovativen Fahrzeugkonzepte zu finden, bei-
spielsweise das Leicht-Elektromobil Chili an der Technischen Hochschule
Darmstadt oder das Solarauto Sunhopper an der Gesamthochschule Kassel.
Der Sunhopper ist ein originelles Dreiradauto, das dank Leichtbauweise
inklusive Batterien nur gut 400 kg wiegt und nor 5,5 kW auf 100 Kilometer
verbraucht (Frankfurter Allgemeine vom 29.6.1993).

Die Solar- und E-Mobil-Szene in Deutschland ist seit ihrem Entstehen in
einer extremen AuBenseiterposition. Es handelt sich um eine fast hermetisch
abgeschottete (Sub-)Kultur, die nur iiber wenige Kontakte zu Forschern und
Entwicklern in den Unternehmen der Autoindustrie verfiigt. Im Gegensatz
zur Schweiz bleiben die Solar- und E-Mobil-Aktivisten in Deutschland unter
sich, sie sind um einige zyklisch stattfindende Solar-Rallyes gruppiert und
eher in einer umweltpolitischen als in einer Skonomischen Perspektive mit-
einander verbunden. Die schroffe Trennung von Automobilindustrie einer-
seits und einer "solarmobilen Antikultur" andererseits ist technologisch
unproduktiv, zumal gerade aus der im Solar-Mobil-Bau dominierenden
Leichtbauweise interessante Impulse fiir die Automobilkonstruktion insge-
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samt ausgehen konnten.80 In der jiingsten Zeit versuchen mehrere Projekte,
sich aus der AuBenseiterposition abzuheben. Mehrere kleine bzw. mittlere
Unternchmen, die teilweise mit Unterstiitzung grofier branchenferner Unter-
nehmen rechnen kénnen, haben das Ziel, ein E-Mobil als Massenprodukt auf
den Markt zu bringen. Die angekiindigten Leistungsmerkmale und der avi-
sierte Preis sollen die Abkehr von den bisherigen widerspriichlichen Images
der E-Mobile als "verspielte Luxusartikel" oder "Verzichts-Fahrzeuge fiir
Idealisten” dokumentieren. Ein fortgeschrittenes E-Mobil-Konzept schien
lange der Hotzenblitz, der ab 1995 in kleinen Serien im thiiringischen Suhl
produziert werden sollte: ein Viersitzer mit klappbaren Riicksitzen mit fol-
genden technischen Kenndaten (die noch stark den iiblichen Vergleichsdaten
zur Charakterisierung der Fahrleistungen von konventionellen Fahrzeugen
entsprechen): 2,70 Meter lang, 1,48 Meter breit und 1,50 Meter hoch, Leerge-
wicht inklusive Blei-Gel- oder Zink-Brom-Batterien: 700 kg, Zuladung: circa
300 kg, Ladungsdauer: drei bis acht Stunden (ladestromabhingig), Laden aus
regenerativen Energien ist moglich, Fahrleistungen: Hchstgeschwindigkeit:
120 km/h, maximale Reichweite: je nach Batterietyp 100-200 km, Nennlei-
stung: 12 kW/16,5 PS, Verbrauch: 10-12 Kilowattstunden auf 100 km, Steig-
fahigkeit: beladen bis 18% (ATZ 9/1993). Die Firma Hotzenblitz Mobile, ein
mittelstdndisches siidbadisches Unternehmen, in dem sich u.a. die Inha-
berfamilie der Firma Ritter-Schokolade engagierte, geriet jedoch 1996 in
ernste Finanzprobleme.

Uber Nischenanwendungen hinausgehende Marktchancen fiir neuartige
E-Mobile hingen auBer vom Preis, der fiir die Anfangsserie des Hotzenblitz
auf 35.000 DM kalkuliert wurde, entscheidend von den politischen Rahmen-
bedingungen und Forderprogrammen ab. In der Bundesrepublik Deutschland
waren die bisherigen FérdermaBnahmen marginal. AuBer einigen kleineren
Landesprogrammen zur Markteinfilhrung und der Befreiung von der Kfz-
Steuer fiir die ersten fiinf Betriebsjahre gab es bisher keine Unterstiitzung fiir
E-Mobil-Nutzer, die bezeichnenderweise fast ausschlieSlich auf auslidndische
Produkte zuriickgreifen muflten.

80 Eine seltene Ausnahme einer "interkulturellen Beriihrung" ist ein Artikel iiber
"Fahrzeugtechnische Aspekte von Solarautomobilen am Beispiel des Weltmeisters
EMCar" in der "Automobiltechnischen Zeitschrift" im Jahr 1992 (Eichhorn 1992).
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Als innovationsfreudig indes erweist sich die Schweiz. Es ist dort mitt-
lerweile ein verzweigtes Netzwerk von E-Mobil-Entwicklern und E-Mobil-
Produzenten entstanden. Uberdies hat die Schweiz mit iiber 1.500 Fahrzeu-
gen den am weitesten entwickelten Markt fiir E-Mobile der Welt.8! Seit den
50er Jahren diirfen in einigen Kur- und Urlaubsorten keine Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor, sondern nur E-Fahrzeuge mit einer Sondergenchmigung
fahren (Klingler 1994). Ein iiber die Landesgrenzen hinaus bekanntes E-
Mobil ist der Horlacher Sport, ein in kieiner Zahl gebauter netz- und solarge-
speister Zweisitzer. Der Horlacher erreicht bis zu 100 km/h und hat eine
Reichweite von maximal 300 km. Er hélt den Langstreckenrekord mit
547 km mit einer Batterieladung. Seit 1985 hat der Konstrukteur Max Horla-
cher 15 verschiedene Experimentalfahrzeuge mit Elektroantrieb realisiert und
hat dabei ein betrachtliches Know-how in der Leichtbauweise angesammelt.
Horlacher ist kein Einzelfall in der Schweiz. Eine Reihe von kleinen Firmen,
Wissenschaftlern und Ingenieuren haben sich auf Leichtbauweise, Elektro-
traktion und auf das Design von Kleinstfahrzeugen spezialisiert. In der An-
triebstechnik hat sich die Ingenieurschule Biel einen Namen iiber die Gren-
zen der Schweiz hinaus gemacht. Die schweizerischen Leichtelektromobile
(LEM) haben im iibrigen eine Ahnlichkeit zu den Neighborhood Electric
Vehicles (NEV), die von Sperling als Nahbereichsfahrzeuge der Zukunft fiir
suburbane Regionen propagiert werden (Sperling 1995). Truffer und Diirren-
berger sprechen von einem "Pionier-Milieu", das sich in der Schweiz heraus-
gebildet hat und einem "network of people motivated by the search of envi-
ronmentally sane technologies and fascinated by the technological challenges
associated with this research” (Truffer, Diirrenberger 1994: 186f.). Unterstiit-
zung erhilt die E-Mobil-Szene durch die schweizerische Forschungs- und
Technologiepolitik. Mit dem Forderprogramm “Leichtelektromobile” des
Bundesamtes fiir Energiewirtschaft wird seit 1992 eine Vielzahl kleinerer
Projekte mit jéhrlich circa zwei Millionen Franken gefordert. Die Projekte
betreffen das Umfeld und die Rahmenbedingungen, die Kommunikation,

81 Die relative Stirke des Leichtelektromobilmarktes in der Schweiz korreliert auffal-
lig mit dem Fehlen einer eigenen Autoindustrie und mit einer starken Position der
Bahn. Mit seinem flachendeckenden Linienangebot, einer konsequenten Vertaktung
und einer attraktiven Tarifpolitik hat die Bahn eine Akzeptanz gefunden, die an der
Spitze Europas steht.
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Entwicklung und Betriebserfahrungen und die industrielle Umsetzung. Auf-
sehen erregt hat das Projekt "GroB3versuch Leicht-Elektromobile”, in dem
versucht wird, in der Kleinstadt Mendrisio durch Kaufanreize und Benutzer-
vorteile einen relevanten Anteil von 10 Prozent Elektromobile an der gesam-
ten lokalen Fahrzeugflotte zu erreichen. Nach der These des innovativen Pio-
nier-Milieus in der Schweiz stehen die Chancen zur industriellen Umsetzung
von Leichtmobil-Konzepten nicht schlecht, zumal die Schweizer Industrie
sowohl zu radikalen Produktwechseln als auch zu addquaten Marketingstrate-
gien in der Lage sei, wie das Erfolgsbeispiel Swatch gezeigt habe 82

Zum Ziel der Mobilitdtsdienstleistung

Analog zur energiepolitischen Diskussion der 80er Jahre und ihrer Wort-
schopfung der Energiedienstleistung wurde vor nicht allzu langer Zeit der
Terminus Verkehrsdienstleistung in die verkehrswissenschaftliche Diskus-
sion eingefiihrt (Bergmann 1994). Umfassender ist der Begriff der Mobili-
tatsdienstleistung. Damit ist die Erbringung einer Leistung fiir bestehende
Mobilititsbediirfnisse unabhingig von den dafiir eingesetzten Verkehrsmit-
teln gemeint. Ein zweites wesentliches Element in der Definition von Mobili-
titsdienstleistungen ist die groBtmogliche Energie- und Ressourceneffizienz,
mit der die Befriedigung von Mobilitdtsbediirfnissen erreicht werden soll.
Parallelen zwischen den Konzepten der Mobilitits- und Energiedienstleistung
dringen sich auf. In der Bestimmung von Energiedienstleistungen ist es ver-
gleichsweise einfach, die Kriterien fiir eine erfolgreiche Leistungsrealisierung
und fiir eine optimale Effizienz anzuwenden. Die Bediirfnisse lassen sich ver-
mittelt in Form schwankungsfreier zuverlissiger Elektrizitit oder direkt spiir-
bar als Wirme bzw. Klimatisierung einordnen. Die Effizienz ihrer Befriedi-

82 "The most important challenge the Swiss watch makers faced was the fact, that the
social definition of the watch had radically changed. The importance of traditional
high quality mechanical work had been eroded by the quartz technology, and with
this erosion, the social definition of watches of symbols of status and wealth lost in
importance. A new product identity had to be found. Technical engineers and mar-
keting experts from SMH created this identity in the mid-80ies with a new watch
that stresses fancy, fun and fashion." (Ebenda: 182) In der Zwischenzeit haben die
Autoren eine pessimistischere Einschitzung, weil das Swatch-Car-Konzept in dem
Joint Venture von SMH und Mercedes-Benz, MCC, viel von seinem innovativen
Charakter verloren hat.
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gung 14t sich am Aufwand der dafiir benétigten Primérenergie messen. Die
einzelnen Primérenergietriger wiederum konnen nach ihren Gestehungs-
kosten beurteilt werden;83 fiir die externen Effekte stehen allgemein aner-
kannte Berechnﬁngsgrundlagen zwar noch nicht zur Verfiigung, erste Ansét-
ze lassen aber auf baldige Fortschritte fiir Methoden und Verfahren zur Inter-
nalisierung externer Kosten hoffen. Zur Energiedienstleistung gehort es
schlieBlich auch, da} die Rahmen- bzw. Abnahmebedingungen fiir Energie-
verbrauch in den Blick geraten. So ist beispielsweise der Rat, zur Absenkung
des Stromverbrauchs energiesparende Haushaltsgerite anzuschaffen, eben-
falls Bestandteil von Energiedienstleistungen. Dies kann zudem durch eine
Tarifpolitik, die zeitlich gestaffelt ist und progressiven Charakter fiir Mehr-
verbrauch hat, unterstiitzt werden (Krause, Bossel, Miiller-ReiBmann 1980,
Hennicke et al. 1985).

Die mit dem Konzept der Energiedienstleistung verbundene Intention ist
die Steigerung der Energieeffizienz. Demnach ist es nicht mehr das vordring-
liche Ziel von Energicunternehmen, ein konkretes Produkt - sprich: die kon-
krete Einheit Energie - zu verkaufen, sondern eine wie auch immer zu erbrin-
gende Dienstleistung anzubieten, in der die Energieeinheit lediglich noch
Mittel zum Zweck ist. Die praktischen Probleme einer solchen Umkehr des
Produktprofils sind groB. Wie werden Energiedienstleistungen, z.B. eine war-
me Wohnung oder das reibungslose Funktionieren von elektrischen Geriten,
abgerechnet, wenn nicht {iber das bisherige Abbuchen von Energieeinheiten?
Wie errechnet sich der Preis von Einspartips etc.? Eine dhnliche Problemlage
ergibt sich fiir Mobilititsdienstleistungen. Ziel des Mobilititsdienstleistungs-
konzeptes ist ebenfalls die Befriedigung von Mobilitéts- und Transport-
bediirfnissen mit einem HochstmaB an Effizienz, d.h. mit einem dem Bediirf-
nis addquaten Verkehrsmittel bzw. einer Verkehrsmittelkombination (Hesse
1993: 85ff.). Die Absicht besteht darin, die vorhandenen Verkehrsmittel bes-

83 Die Berechnung der Gestehungskosten fiir verschiedene Energieformen stellt im
iibrigen auch die Grundlage fiir nevere Konzepte in der Energiewirtschaft dar, die
unter dem Titel Least Cost Planning (LCP) gefiihrt werden. Darin geht es um die
Entwicklung und Implementierung von Energiesparmafinahmen, um einen Ausbau
von Energieerzeugungskapazititen zu vermeiden, wenn dies mit geringeren Kosten
verbunden ist. Bei einer weiteren Internalisierung bisher externer Kosten in der
Energiegewinnung erlangen Strategien des LCP eine noch groBere Bedeutung (vgl.
Leonhardt, Klopfleisch 1993).
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ser zu nutzen, was z.B. mit der Erhohung der Belegungsquote beim Auto-
mobil und einer gleichméBigeren Verteilung der Nutzung des offentlichen
Verkehrs gelingen kann.

Damit kommt die Analogiebildung aber schon an ihre Grenzen. Im
Gegensatz zur Energie, bei der nur das Ergebnis zihlt, sei es nun das zuver-
lassig funktionierende elektrische Haushaltsgerit oder die angenehm beheizte
Wohnung, ist bei der personalen Mobilitdt auch der Prozef der Ortsverinde-
rung selbst ein Merkmal der Produktqualitit. Die analoge Begriffsschopfung
der Mobilitdtsdienstleistung ist streng genommen nur fiir den Giitertransport
zuldssig. Beim Giitertransport wird das Ergebnis anhand der Kriterien
Kosten, Schnelligkeit, Transportsicherheit und Piinktlichkeit beurteilt. Die
Kriterien lassen sich in vergleichender Absicht objektivieren, sie konnen
zudem um logistische Anforderungen erweitert werden. Ganz anders verhilt
es sich bei der personalen Mobilitdt. Dort spielen iiber die genannten objekti-
ven Kiriterien hinaus vor allem subjektive Anspriiche und Qualitiitsanforde-
rungen an die Verkehrsmittel eine Rolle. Die Nutzerforschung fiir den tffent-
lichen Personennahverkehr hat in einer Reihe von Studien iibereinstimmend
erwiesen, dafl nicht die objektiven Bedingungen der Verkehrsmittelwahl,
sondern thre Wahrnehmung die individuelle Verkehrsmittelwahl beeinflus-
sen. Dabei werden beispielsweise die Kosten- und Zeitschitzungen fiir die
offentlichen Verkehrsmittel notorisch iiber- und fiir den Pkw unterschitzt
(Brog 1992). Gerade die schwer mefbaren Anforderungen der Bequemlich-
keit, der subjektiven Sicherheit und der Wahrung der Privatsphare lassen sich
durch das Individualverkehrsmittel Automobil leichter erfiillen als mit kon-
kurrierenden Verkehrsmitteln. Die Gewichtung dieser Anforderungen ist
allerdings individuell sehr verschieden, sie 148t sich im Rahmen der Ver-
kehrsplanung nicht berechnen oder prognostizieren. Vielfach werden sogar
finanzielle Nachteile und zeitlicher Mehraufwand in Kauf genommen, um
subjektive Anforderungen an Mobilitdt zu erfiillen. Die subjektiven Prife-
renzkriterien in der Verkehrsmittelwahl sind eine unbekannte Variable in
Konzepten personaler Mobilititsdienstleistungen.
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Nutzungsperspektiven

Ein postautomobiles Leitbild ist nur im Kontext eines gesellschaftlichen
Paradigmenwechsels in der Bewertung von Wachstum und entfernungsinten-
siver Mobilit#it generell denkbar. Das Auto, seine expansive Verbreitung und
seine fast permanente Aufriistung waren bisher nicht nur Symbol des Wachs-
tumsparadigmas der industriellen Moderne, sie sind zugleich aktives Moment
einer Wachstumsentwicklung, die auf Kosten der begrenzten natiirlichen Res-
sourcen und der Handlungschancen zukiinftiger Generationen verlduft. Es ist
deshalb moglicherweise ein Teil des Abschieds vom Wachstumsparadigma
insgesamt, wenn es zu einer Abkehr von den kulturellen Belegungen des
Autos vor allem als Prestigeobjekt und Wohlstandsindikator kommt. Die
gewachsenen Chancen eines solch fundamentalen Paradigmenwechsels wer-
den auf der Ebene gesellschaftlicher Werteentwicklung mit der "postmateria-
listischen Wende" (Inglehart 1977) begriindet, nach der auf einem gesicher-
ten materiellen Niveau nicht-materielle - "ideelle" - Wertorientierungen
gleichsam in einer "stillen Revolution" gesamtgesellschaftlich signifikant an
Bedeutung gewinnen. Mittlerweile hat allerdings die Skepsis gegeniiber der
linear-progressiven Postmaterialismus-These zugenommen, die ein Abldse-
modell gesellschaftlicher Werthaltungen suggeriert (Klages 1992). Die empi-
risch nachweisbaren Einstellungs- und Werteverdnderungen in den westli-
chen Industriegesellschaften von traditionell-materialistischen Werten des
Einkommens und Besitzstrebens sowie der sozialen Sicherung und einer
Orientierung am tradierten Begriff der Erwerbsarbeit zugunsten postmateria-
listischer Werte der Selbstentfaltung, Partizipation und Umweltsensibilitt
werden als Ausdruck einer weiteren sozialen Differenzierung interpretiert.
Postmaterialistische Einstellungen sind gesellschaftlich nicht gleich verteilt.
Sie lassen sich vor allem in gut ausgebildeten stddtischen Mittelschichten mit
relativ sicheren Einkommens- bzw. Eigentumserwartungen oder als "erzwun-
gene Werthaltungen" in marginalisierten Schichten finden. AuBerdem diirften
materialistische und postmaterialistische Einstellungen nicht in einem se-
quenziellen und damit einander ausschlieflenden Verhiltnis stehen, wie es in
der Postmaterialismus-Hypothese von Inglehart in Anlehnung an die Mas-
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lowsche Bediirfnishierarchie noch angenommen wurde. Auf das Automobil
bezogen heifit das, daf} ein mit fortschrittlichen Abgasreinigungs- und Sicher-
heitstechniken ausgeriistetes Auto von zu postmaterialistischen Vorstellungen
Neigenden als legitimer Teil von Lebensqualitdt und sogar als ein willkom-
menes Instrument der Personlichkeitsentfaltung betrachtet werden kann.34
Ob und inwieweit postmaterialistische Einstellungen und Lebensentwiir-
fe einen Niederschlag in neuen Mobilititsmustern finden, ist empirisch nicht
eindeutig zu kldren. Die Arbeitszeitverkiirzung und die gestiegenen Freizeit-
anteile haben bisher zur Ausweitung individueller Mobilitétsprofile gefiihrt.
Und diese zusitzliche Mobilitit wird im Modal Split zu einem iiberwiltigen-
den Anteil vom motorisvierten Individualverkehr realisiert, denn: "Ein wesent-
licher Teil der zentraleuropdischen Freizeitaktivititen ist nur mit dem Indivi-
dualverkehr zuginglich, werden die mittlerweile als Standard geltenden
Qualititsanforderungen an die Verkehrsdurchfithrung herangezogen." (Aber-
le 1993: 406) Auch sind die gesellschaftliche Reichweite und das Diffusions-
potential alternativer Mobilititsmuster unsicher. Ein Beispiel fiir ein alternati-
ves Mobilititsmuster und seiner ambivalenten Ergebnisse ist die Idee des
Auto-Teilens. Das organisierte Car-Sharing, das es seit 1990 in der Bundes-
republik gibt, stoft zwar auf ein groBes Anfangsinteresse bei vielen verunsi-
cherten Autofahrern und bei den Medien. Mit ungefihr 4.000 Nutzern und
circa 280 Autos sind die 40 Car-Sharing-Organisationen aber nur ein zartes
Pfldnzchen der Verkehrsvermeidung. Thre entlastenden Effekte sind gesamt-
gesellschaftlich minimal, ihre Expansionsfahigkeit stark eingeschréankt, weil
sie keine kostengiinstige Ersatzlosung, sondern der Ausstieg aus dem indivi-
duellen Autobesitz sein wollen (Petersen 1995). Ein weiteres Beispiel sind
die in der Planung befindlichen Projekte "Wohnen ohne Auto".35 Offen ist,

84  Der Projektleiter fiir die Entwicklung des Mercedes-Benz Kompakt-Autos, das als
A-Klasse 1997 auf den Markt kommen soll, Schopf, scheint auf die postmaterialisti-
schen Kunden zu setzen, die es fiir den bisher eher materialistische Werte symboli-
sierenden Konzern zu gewinnen gelte: "Die zukiinftige Mercedes A-Klasse wird ein
ideales Familienauto fiir junge, moderne, anspruchsvolle Menschen, die ihre indivi-
duelle Mobilitit ohne Verzicht auf Komfort und Sicherheit so umwelt- und sozial-
vertriglich wie moglich gestalten wollen." (Frankfurter Rundschau vom 3.9.1994:
M 13)

85 In Deutschland gibt es Initiativen fiir "autofreies Wohnen" derzeit u.a. in Berlin,
Bremen, Niimberg, Tiibingen, Frankfurt und Hamburg. Am weitesten fortgeschrit-
ten ist ein Wohnungsbauprojekt in Amsterdam, Stadtteil Westerpark mit 600 Woh-
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ob jiingste Versuche, "Wohnquartiere ohne Autos” zu bauen, gesellschaftli-
che Randphinomene bleiben oder ob von diesen Experimenten eine Attrakti-
vitdt und Dynamik ausgehen kann, die den weiterhin vorherrschenden Trend
zu automobilgestiitzten Siedlungsformen konterkarieren. Dessenungeachtet
ist die Verdnderung der bestehenden Raumstruktur zugunsten der Reintegra-
tion von Funktionen nur auf lange Sicht denkbar: "Selbst wenn mittlerweile
die Leitbilder der 'autogerechten Stadt' von neuen Raum- und Stadtentwick-
lungskonzepten abgelost wurden, weisen doch das Verkehrswesen und die
Raumordnung als je eigene und zugleich verbundene komplexe Systeme eine
immanente Trigheit auf, die die Uberwindung dieser verkehrserzeugenden
Raumstrukturen erschwert." (Pritorius 1992: 634) Das Unbehagen und die
Kritik an den negativen Folgen und Dysfunktionalitdten des Automobilismus
bleiben faktisch folgenlos, wenn keine Alternativmodelle entwickelt werden.
Die neuen Verhaltens- und Konsummuster miissen dauerhaft angelegt sein
und diirfen beispielsweise nicht nur Ausdruck eines temporéiren Bediirfnisses
in einem bestimmten Lebensabschnitt sein. Die Mitglieder in Car-Sharing-
Organisationen sind iiberdurchschnittlich gut ausgebildete, sozial hochaktive,
finanzkriftige und vorwiegend jiingere Menschen, die nicht selten Multipli-
katorfunktionen und andere gesellschaftlich einfluflreiche Positionen ausfiil-
len. Es gibt also gute Griinde davon auszugehen, daf es sich bei den Auto-
Teilern von heute um Trendsetter oder zumindest um Trendanzeiger fiir mor-
gen handelt (Kridmer-Badoni 1994).

Im Rahmen eines Forschungsprojektes iiber die Chancen der freiwilli-
gen Reduzierung der Automobilnutzung an der Universitit Bremen wurden
1990 sechs Bremer Haushalte gesucht, die bereit waren, fiir vier Wochen ihr
Automobil stehenzulassen und iiber die Erfahrungen der selbst gewdhlten
Autolosigkeit ein "Mobilititstagebuch” zu fiihren. Ausgangspunkt war die
Hypothese, "dal man ohne Auto in der Stadt gar nicht mehr leben konnte”

nungen, die Ende 1995 bezogen werden sollten (Leferink 1994). Nach der Ankiindi-
gung des Projektes wurden 4.000 ernsthafte Interessenten im Rahmen eines Gut-
achtens befragt. Zwei Ergebnisse: Die sozialstrukturelle Zusammensetzung ent-
spricht weitgehend dem Amsterdamer Durchschnitt, allerdings sind #ltere Menschen
- iiber 60 Jahre - nicht interessiert. Annihernd 70 Prozent der Interessenten besitzen
schon jetzt kein eigenes Auto, die restlichen 30 Prozent sind zum Verkauf bzw. zum
Car-sharing-Engagement bereit.
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(Kramer-Badoni 1994). Ziel des Versuchs mit den sechs automobilen Haus-
halten, die iiber das tigliche Mobilitétsprotokoll hinaus jeweils vor und nach
dem Versuch ausfithrlich befragt wurden, war es, Griinde fiir diese Hypothe-
se empirisch zu fundieren. Die Haushalte wurden iiber eine Anzeige in der
Bremer Lokalpresse gefunden, sie waren an verschiedenen Standorten iiber
das Stadtgebiet verteilt und hatten fast alle kleine Kinder. Die Annahme war
die, daf} das Auto insbesondere fiir Familien mit Kindern erhebliche Nut-
zungsvorteile gegeniiber den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes hat.
Neben den Zeit- und Kostenvorteilen wurde die Bequemlichkeit - gerade bei
Transporten und bei Spontanmobilitit - als grofer Vorteil des Autos gegen-
iiber allen anderen Mobilititsmoglichkeiten angenommen. Um so iiberra-
schender war, daB mit Ausnahme von Wochenendfahrten zu Freunden oder
Verwandten ins stidtische Umland alle Mobilitdtsbediirfnisse problemios
ohne Auto befriedigt werden konnten. Zweites zentrales Ergebnis war, daf3
Zeit- und Raumempfinden sich verdndert haben. Wihrend die Fahrt mit dem
Auto als moglichst schnell zu bewerkstelligende Raumiiberwindung empfun-
den wurde, bekam der Weg zu FuB}, mit dem Fahrrad oder dem Bus eine eige-
ne Qualitidt. Die Wiederaneignung des offentlichen Raumes, die Wahrneh-
mung und das Kennenlernen der eigenen Nachbarschaft und die Entdeckung
der Umgebung waren auffillige Konsequenzen einer nichtautomobilen Fort-
bewegung im Nahbereich der Haushalte (ebenda).8¢ Der Bremer Versuch
brachte ein zentrales Problem ins Zentrum der Aufmerksamkeit, das ver-
kehrswissenschaftlich unterbelichtet ist und mobilititspolitisch oft vernach-
lassigt wird: die Nahbereichsmobilitédt. Die Bewutwerdung der alltidglichen
Mobilitdt und die Verkettung der Wege zeigt die enorme Bedeutung des Nah-
bereichs in stidtischen Riumen (vgl. auch Knoflacher 1993).

86  Die Bremer Forscher betrachten es nicht als das Hauptergebnis der Untersuchung,
daf fiinf der sechs Haushalte nach dem Vierwochen-Test ihr Auto verkauft haben.
Das klingt zwar spektakulir, ist aber so erstaunlich nicht, wenn man unterstellt, daf3
die Versuchshaushalte sich sowieso durch eine Skologisch motivierte Autoskepsis
auszeichneten und lediglich eines besonderen Anlasses bedurften, das Privatauto
abzuschaffen. Die Sozialwissenschaftler stellen vielmehr als wichtigstes Ergebnis
heraus, da3 es von den Versuchspersonen in der Versuchsphase nicht als Verzicht,
sondern als Gewinn von Lebensqualitit empfunden wurde, ohne Auto zu leben. Ein
GroBteil der Verdnderungen von Wahrnehmung in der Mobilitit verdankt sich pri-
mir dem Aufbrechen von alten bzw. der Etablierung von neuen Handlungsroutinen.
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Die Situation auf der Ebene der gesellschaftlichen FEinstellungen zum
Automobilismus Mitte der 90er Jahre ist uniibersichtlich und widerspriich-
lich. Mégliche Verdnderungen in der Nutzung des Automobils deuten sich in
subjektiven Priferenzen an. In der Studie des SPIEGEL mit dem Titel "Auto,
Verkehr und Umwelt" vom Februar 1993, in der reprisentative Umfragen zu
"mit dem Autofahren und dem Autokauf, der Nutzung der 6ffentlichen Nah-
verkehrsmittel, dem StraBenverkehr und den Umweltbelastungen durch das
Auto verbundenen Einstellungen und Einschétzungen der deutschen Bevolke-
rung” (Vorwort) verdffentlicht werden, wurden schwerpunktmiBig Einstel-
lungen der Bevolkerung zu verkehrstechnischen und verkehrspolitischen
Themen erfragt und bei aller Vorsicht gegeniiber der suggestiven Wirkung in
der Abfrage vorformulierter Aussagen in der Tendenz interessante Einzel-
ergebnisse gewonnen. 92 Prozent der Befragten stimmten der Aussage zu:
"Statt immer leistungsstirkere Motoren zu bauen, sollte man umweltfreundli-
che Autos mit geringem Verbrauch herstellen”. Die Einstellung erhielt
zusammen mit der Aussage "Die Hersteller sollten Altfahrzeuge zur Roh-
stoffgewinnung zuriicknehmen miissen” die hochste Zustimmungsrate im
Themenfeld "Einstellungen zur Umweltbelastung durch Auto und Verkehr".
Zur Zukunft des Automobils erhalten zwei Meinungen mit 88 Prozent die
hochste Zustimmung: Erstens: "Die Forschung sollte sich auf die Nutzbarma-
chung alternativer Energiequellen (z.B. Rapsol, Alkohol, Wasserstoff) fiir das
Auto konzentrieren"; und zweitens: "Das umweltfreundlichste Auto ist das
Solar-Auto". Uber 80 Prozent der Befragten sind der Meinung: "Autofreie
Zonen machen unsere Innenstidte attraktiver"”, und 64 Prozent fordern: "Die
Innenstidte sollten fiir Autos gesperrt werden" (SPIEGEL Verlag 1993). Auf
der anderen Seite liegen gerade fiir die letzten beiden Aussagen konterkarie-
rende Umfrageergebnisse vor. In einer vom B.A.T. Freizeit-Forschungsinsti-
tut durchgefiihrten Umfrage lehnen 75 Prozent der Befragten "autofreie
Innenstidte” ab und nur 43 Prozent stimmen der zeitweisen Sperrung der
Innenstédte fiir Autos zu (Opaschowski 1995: 36). Einschriinkend ist hinzu-
zufiigen, daf die Antworten je nach Alterskohorte zum Teil stark differieren.
Wihrend bei jiingeren Altersgruppen die Zustimmung zu restriktiven MaB-
nahmen relativ grof ist, sinkt sie bei élteren Gruppen deutlich ab.
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Fir Jugendliche gelten insgesamt differenziertere, teilweise sogar wider-
spriichliche Einstellungsmuster, wie eine Studie des Deutschen Jugendinsti-
tuts Miinchen ergeben hat (Tully, Wahler 1996). Auf der einen Seite ist eine
allgemeine Sensibilitét fiir 6kologische Problemlagen zu konstatieren, die
sich auf der Handlungsebene im wesentlichen in der hiuslichen Miilltrennung
niederschldgt. Auf der anderen Seite werden zur Losung von verkehrsbeding-
ten Umweltproblemen Einschrinkungen personlicher Automobilitit, ins-
besondere im Freizeitbereich, nicht akzeptiert. Zwar wird pauschal eine For-
derung des OPNV als Lésung von Verkehrsproblemen gewiinscht, anderer-
seits aber auf den Erfolg technischer Losungen von Umweltproblemen
gesetzt. Das Auto wird als selbstverstindlicher Teil von Alltagsmobilitéit und
die personliche Verfiigbarkeit iiber ein Auto als hohes Gut empfunden. Aller-
dings unterscheidet sich die Gruppe der heute 18-25jdhrigen Ménner - so lau-
tet ein weiteres Ergebnis der Befragung - deutlich von ihren Vorgéngerkohor-
ten: "Bei den ménnlichen Jugendlichen scheint der Typ des sportlichen, PS-
orientierten Autofans mitterweile abgeldst zu sein von einem umweltbewuf3-
ten Autofahrer, dem neben der Leistung auch Sicherheit und Schadstoffredu-
zierung wichtig sind." (Ebenda: 26)

Zur Durchsetzung multimobiler Mobilitdtsmuster miissen einige Vor-
aussetzungen erfiillt sein, die die Informationskosten verringem (Fleisch-
mann 1989) und das Entstehen von neuen Nutzungsroutinen ermoglichen.
Hilfreich sind dabei Vereinfachungen und Vereinheitlichungen bei den
Benutzeroberflichen und Schnittstellen der verschiedenen Verkehrstriiger.
Erfolgsentscheidend konnte die schnelle Verbreitung einer Mobil-Card sein,
die als universelles Informations-, Buchungs- und Zahlungsinstrument fiir
beinahe alle Verkehrsleistungen benutzt werden kann. Von der Abrechnung
beim Tanken iiber Bahntickets bis hin zum Fahrradverleih an Bahnhofen und
der Bezahlung von Taxis reicht die Leistungspalette einer solchen Mobil-
Card, die wie die Telefonkarte als Prepayed- oder Postpayed-System benutzt
werden kann.
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Multimobilitit: Bahnfahren und mehr

Die technischen Fahrzeugideen mit Leitbildpotential, die sich an bestehende
Fahrzeugkonzepte anlehnen oder als Purpose Design-Studien dariiber hinaus-
gehen, wurden im vorherigen Kapitel behandelt. Ebenso wichtig wie die
automobiltechnische Seite ist daneben die Entwicklung des "Verkehrstrigers
Schiene". Mit der Bahnreform in Deutschland und #hnlichen Restrukturie-
rungsbemiihungen in einigen anderen Léandern der Europaischen Union sind
nach Jahrzehnten des biirokratisch verkiimmerten und verkehrspolitisch ver-
nachléssigten Schienenverkehrs die Chancen fiir eine Renaissance der Schie-
ne als potentiell umweltfreundliches Verkehrsmittel groer geworden (DIW
1994c). Bei aller berechtigten Kritik an einer moglicherweise ausschlieflich
nach Kriterien der dkonomischen Effizienz ausgerichteten Streckenfiihrung
und dem faktischen Riickzug der Bahn aus der Mindestversorgung durch die
Regionalisierung des Nahverkehrs scheinen die Vorteile der Privatisierung
der Bahn zu iiberwiegen. Erstmals ist es beispielsweise fiir private Anbicter
moglich, sich an regionalen Verkehrsverbiinden zu beteiligen. Wenn es denn
jemals eine wirkliche Hiirde fiir die Automobilunternehmen gewesen war,
sich stirker im Bahngeschiift zu beteiligen, gilt dies nun nicht mehr. In der
Selbstdiagnose des vorausschauenden Teils der Automobilindustrie liest sich
eine solche Geschiftsfelderweiterung Anfang der 90er Jahre folgendermafien:
"Die Aufgabe einer Systeminnovation des Verkehrs bricht mit einigen tra-
dierten Vorstellungen in der Automobilindustrie sowohl in bezug auf die
Definition der eigenen Unternehmensaufgabe als auch hinsichtlich der Bezie-
hungen der Verkehrstriger zueinander. Im Rahmen der Notwendigkeit einer
verkehrsseitigen Reduktion der Umweltbelastungen ist sie jedoch ein ent-
scheidender Ansatz, da es auch fiir ein umweltvertraglicheres Produkt 'Auto’
in einem weiterhin umweltbelastenden Verkehrssystem keine Zukunft geben
wiirde." (Pritorius 1992: 640)

Die Bahnbetreiber selbst konnen durch eine Vielzahl von technischen
und vor allem organisatorischen Verbesserungen viel zu einer hoheren
Attraktivitit des Verkehrstragers Schiene beitragen. Im "AG-Programm 1"
der Deutschen Bahn AG von 1994 wurden 180 Einzelvorhaben der "inneren

295



Bahnreform" projektiert. Die MaBnahmen reichen von der Vereinfachung der
Tarifstruktur iiber die Schaffung neuer Serviceangebote bis zur bundesweiten
Vertaktung des Zugverkehrs (Handelsblatt vom 18.4.1994). In Fernrelationen
kann die Hochgeschwindigkeitsbahn gegeniiber dem Auto und dem Flugzeug
nicht zuletzt aufgrund der transnationalen europiischen Verbindungen Markt-
anteile gewinnen. Als besonders erfolgreich hat sich eine Innovation im Stra-
Benbahnbetrieb erwiesen, die als "Karlsruher Modell” bekannt geworden ist.
In Karlsruhe fihrt die Strafenbahn sowohl auf den eigenen Gleisen als auch
auf den Gleisen der Eisenbahn, auf denen sie jenseits der Stadtgrenzen zur
Quasi-S-Bahn fiir die Region wird. Die flexible Strafienbahn wird damit zu
einem (eingeschridnkt) universalen Schienenverkehrsmittel, sie erspart ein
umstindliches Umsteigen und wird fiir den Regionalverkehr interessant (Die
ZEIT vom 6.5.1994). Die besondere Attraktivitdt der StraBenbahn fiir den
innerstidtischen Verkehr wurde schon in den 80er Jahren mit den verkehrs-
politischen Erfolgen in Stddten wie Basel, Ziirich und Amsterdam deutlich
(Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphére” des Deutschen Bundesta-
ges 1994b, Teilband II). Die Position der StraBenbahn hat sich unter der Rah-
menbedingung knapper Finanzmittel der Kommunen eher noch verbessert, da
sie im Vergleich mit anderen schienengebundenen Nahverkehrsmitteln - ins-
besondere mit der U-Bahn - sowohl von den Herstellungs- und Installations-
kosten als auch von den Betriebskosten her erheblich giinstiger abschneidet.

Zur Multimobilitdt gehdren neben neuen technischen Optionen und der
Verschiebung in der Nutzung der verschiedenen Verkehrstriger sowie ihrer
Integration schliefilich soziale Innovationen, die den Gegensatz von Indivi-
dualverkehr und offentlichem Verkehr relativieren und tendenziell aufheben
(Heinze, Kill 1992b). Neben den mehrfach genannten Modellen des Car-Sha-
ring sind dies nicht zuletzt Fahrgemeinschaften (Car-Pooling) (Arras, Frece,
Frick 1993). Die Bereitschaft der Verkehrsteilnehmer vorausgesetzt, bedarf
es der organisierten Vermittlung von Fahrgemeinschaften, wie es sich "Mobi-
litdtszentralen" in einer Reihe von bundesdeutschen Stidten nach kaliforni-
schem Vorbild vorgenommen haben.
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7. Zusammenfassung: Das Automobil - eine Leitbild-
untersuchung: Ein Beitrag zur Theoriebildung in
der sozialwissenschaftlichen Technikforschung

Mit dieser Untersuchung ist erstens der Versuch verbunden, einen Beitrag zur
sozialwissenschaftlichen Diskussion iiber die Genese und insbesondere iiber
die Stabilitit von Techniken bzw. technischen Artefakten sowie die mit ihnen
verbundenen Leitbilder am Beispiel individueller Automobilitit zu erarbei-
ten. Dal} die Genese von Techniken fernab von den Versuchungen eines tech-
nischen, okonomischen oder herrschaftstheoretischen Determinismus als
umfassender sozialer Prozefl zu konzeptionalisieren ist, ist Stand der wissen-
schaftlichen Debatte (Pritorius 1993; Dierkes, Knie 1994; Rammert 1994b).
Die Kontextgebundenheit von technischen Innovationen kann fiir etablierte
Techniken konkret-empirisch und rekonstruktiv belegt werden. Eine Reihe
von konkreten technikgenetischen Untersuchungen liegt vor, diese haben den
wissenschaftlichen Blick auf Technikentstehung prinzipiell verindert. Die
lange Zeit dominierende Sicht vom "one best way" in der Technikentwick-
lung ist ebenso obsolet wie die (politisch-)okonomistische Vereinfachung,
nach der erfolgreiche Techniken lediglich das Ergebnis einer unhintergehba-
ren Skonomischen Verwertungslogik seien.

Zweitens sollen der Aufstieg und das spezifische Akteursgeflecht des
bundesdeutschen Nachkriegsautomobilismus rekonstruiert und analysiert
werden. Das Phinomen des Automobilismus ist in der Bundesrepublik
Deutschland schillernd und erkliarungsbediirftig, denn nirgendwo sonst auf
der Welt hat sich der mobilitiits- und verkehrspolitische Paradigmenwechsel
vom Eisenbahn- und Motorradverkehr zur Automobilitdt nach Jahrzehnten
eher zdher Fortschritte so schnell und tiefgreifend, bis hin zur semantischen
Gleichsetzung von Mobilitit und Automobilitat, vollzogen wie hier. Dabei
wurde die Entwicklung in der Bundesrepublik - wie in anderen européischen
Lindern ebenfalls - immer wieder durch Impulse aus den USA beeinflufit. Im
Mittelpunkt stehen die Stabilitdt des bundesdeutschen Automobilismus, die
in Krisenphasen auf die Probe gestellt wird, die spezifischen Stabilititsfakto-
ren, die Leistungen der Hauptakteure und insbesondere des Staates.
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Zusammenfassend ist nach der empirischen Priifung der Leitbildausein-
andersetzungen um das "reife" Produkt Automobil fiir die im dritten Kapitel
formulierten Ausgangshypothesen zu konstatieren:

- Zur Netzwerk-Hypothese: Das Automobil-Leitbild und seine Interpretation
als Rennreiselimousine werden von dem Akteursnetzwerk in diesem Tech-
nikfeld gemeinsam getragen. Sowohl in den verschiedenen Herstellerunter-
nehmen als auch auf seiten der Nutzerschaft sowie bei den politisch-regu-
lativen Instanzen ist das Automobil-Leitbild trotz mannigfacher Veriinde-
rungen der Rahmenbedingungen und bedrohlicher Zukunftsaussichten, ins-
besondere im Hinblick auf drohende Umweltschddigungen und flichen-
deckende Dysfunktionalititen infolge weiteren Verkehrswachstums, hoch-
gradig stabil. Es hat offenbar - um es in der Sprache der Konstrukteure zu
formulieren - keine Sollbruchstelle. Die Unternehmen der Autoindustrie
unterliegen einem hohen Konvergenzdruck in der Produktgestaltung und
verfolgen ausnahmslos eine Strategie der Optimierung auf der Basis beste-
hender - und als bewihrt wahrgenommener - technischer Grundkonfigura-
tionen. Der Interpretationskorridor des Automobil-Leitbildes bietet gleich-
wohl ausreichend Raum fiir eine Fiille von unternehmensspezifischen,
regionalen und marketingbezogenen Varianten.

- Zur Anpassungszwang-Hypothese: Die mangelnde prinzipielle Anpas-
sungsfihigkeit des Automobils-Leitbildes an die verinderten 6kologischen
und sozialen Rahmenbedingungen und an die bereits eingetretenen und
drohenden Nutzungseinschrankungen des als Universalfahrzeug mit Ver-
brennungsmotor konzipierten Automobils wirkt mit einiger Wahrschein-
lichkeit langfristig destabilisierend. Kurz- und mittelfristig scheint die rhe-
torische Adaption von Krisenmomenten des Automobilismus zu gelingen
und die Ankiindigung filter- und informationstechnischer Kompensation
bei einem gleichzeitigen Festhalten an der bisherigen Produktpolitik als
Anpassungsleistung auszureichen.

- Zur Inkrementalismus-Hypothese: Die Automobilunternehmen zeigen sich
in ihren Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten als Meister der inkre-
mentalen Innovationen. Aufsehenerregende Konzeptstudien werden nur
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fiir kurzzeitige Auftritte auf Messen und Auto-Shows realisiert. Unterneh-
menserfolge, die in Unternehmensidentititen und -kulturen sedimentieren,
geben einem produkt- und geschiftspolitischen Konservatismus Nahrung.
Alternative Antriebs- und Fahrzeugkonzepte werden an die strenge MeB-
latte der von konventioneller Fahrzeugtechnik erreichten Leistungsdaten
angelegt. Auch inkrementale Fahrzeugentwicklungen finden ihre Grenzen,
wenn sie die prioritiren Kenndaten der Rennreiselimousine in der
Beschleunigung, Hochstgeschwindigkeit und Reichweite nicht erfiillen
konnen. Bestitigt fiihlen sich die Hersteller durch die in Nuizungs- und
Produkterwartungen verfestigten Anforderungen der Nutzerschaft.

Zur Zwitter-Status-Hypothese: Die Bedingungen der Stabilitit des Auto-
mobil-Leitbildes gegeniiber den Faktoren der Transformation zeichnen
sich dadurch aus, daB sie zum einen auf die vorhandenen automobilzen-
trierten Siedlungs- und Raumstrukturen und zum anderen auf die Herstel-
lungs- und Nutzungsroutinen des "bewihrten Artefaktes” Automobil auf-
bauen und iiberdies - zumeist unbewuft - an seine kulturellen Belegungen
appellieren. Diese Qualitidten des Automobils ergeben sich aus seinem
Zwitter-Charakter als dezentral-groBtechnische Technik, die einerseits
instrumental benutzt wird und anderseits selbst tradierte Wohn- und
Lebensformen sowie Alltagsstrukturen verdndert oder neue ermdglicht und
damit zum konstitutiven Element von Riickkopplungsschleifen wird.

Zur Beharrungs-Hypothese: Ein erfolgversprechendes alternatives Leitbild
zur Automobilitit ist nicht in Sicht. Bisher sind nur Fragmente eines neuen
realititstiichtigen Alternativkonzepts - etwa der "Multimobilitdt" - zu
erkennen. Sie lassen sich aber weder auf eine konkrete technische Realisa-
tion fokussieren, noch ist ein machtvolles technikgenetisches Akteursnetz-
werk vorhanden, das entsprechende technische und soziale Innovationen
durchsetzen konnte. Eine Leitbildtransformation von einem konkreten Pro-
dukt-Leitbild zu einem abstrakten "Problemlosungs”-Leitbild wirft zusétz-
liche Probleme auf, weil die motivationalen und sinnstiftenden Leistungen
auf der Akteursseite nicht zuletzt mangels einer deutlichen "Bildkompo-
nente" eines technischen Alternativszenarios ungleich schwerer zu realisie-
ren sind. Mdglicherweise erfordert die Ablésung des Automobils ein tech-
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nisches "Ersatzprojekt”, das ein betridchtliches Mal an emotionaler und
motivationaler Aufmerksamkeit potentiell involvierter Akteure auf sich
zieht.

Hervorzuheben ist schlieBlich, daB der Nationalstaat zwar an der Entstehung
und Festigung des Automobilismus durch die Vereinheitlichung der rechtli-
chen, steuerlichen und infrastrukturellen Voraussetzungen einen wesentlichen
Anteil hatte, diese proaktive Rolle im Zuge der hier untersuchten Spitphase
der gesellschaftlichen Automobilisierung aber eingebiilt hat. Dieser Rollen-
wechsel des Staates hat sowohl fiir die Leitbildkarriere des Automobils als
auch fiir die Zukunft der Mobilitéitspolitik weitreichende Folgen, wie in den
folgenden leitbildtheoretischen und insbesondere in den abschlieBenden
Uberlegungen zu den Grenzen politischer Steuerung deutlich wird.

Zur Theorie von Stabilitit und Wandel technischer Artefakte

Zur Genese und Etablierung technischer Artefakte liegen in der sozialwissen-
schaftlichen Technikforschung eine Reihe von Beitrdgen vor. Theoretisch
noch unterbelichtet ist allerdings die Klirung der Stabilitiit erfolgreich ge-
schlossener und konsolidierter Technikentwicklungen. Das Leitbildkonzept
als interaktionistisch-kultureller Forschungs- und Analyseansatz erlaubt es,
nicht nur die Entstehung, sondern auch die Stabilitit und Beharrung von
erfolgreichen Techniken und Artefakten zu beleuchten. Es bietet die Mog-
lichkeit, eine system- und handlungstheoretische Vereinseitigung in der
Erklarung der sozialen Prozesse von Technikentstehung und Technikbehar-
rung zu vermeiden. Die konzeptionelle und empirische Forschung iiber
Karriereverliufe technischer Leitbilder steht erst noch am Anfang. Versuche,
den Karriereverlauf von Leitbildern in Analogie zu Modellen des Lebenszy-
klus von Produkten in den Wirtschaftswissenschaften oder Ideen bzw. Ideo-
logien in Soziologie und Politikwissenschaften zu erkliren, werden kontro-
vers behandelt. Haupteinwand gegeniiber einer solchen analogisierenden
Perspektive ist, daB in der Leitbildentwicklung nicht wie in den einschlédgigen
Lebenszyklus-Modellen von einem zyklischen Verlauf ausgegangen werden
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kann. Ein Leitbild muf sich in seinem "Reifestadium" nicht zwangsldufig sei-
nem Ende oder der Bedeutungslosigkeit nihern. "Eine andere Moglichkeit
besteht schlieBlich darin, daB Umorientierungsprozesse anlaufen, die eine
Metamorphose des Leitbildes in Gang setzen." (Dierkes, Hoffmann, Marz
1992: 114)

Ohne Zweifel wirkt der "Stand der Technik”, der in jedem Einzelfall
Ausdruck einer gesellschaftlichen Prozedur der erfolgreichen Institutionali-
sierung von technischem Wissen ist, gleichzeitig strukturbeharrend und hand-
lungsentlastend. Der Stand der Technik, bei dessen Festsetzung die Techniker
in den einzelnen Fachgebieten prigenden Einflul haben und diesen gegen
konkurrierende EinfluBnahmen verteidigen, trigt entscheidend zur Stabilitit
von technischen Losungen und konkreten Produkten bei. Dariiber hinaus
bediirfen aber einzelne Techniken und ihr institutionalisierter Entwicklungs-
stand der gesellschaftlichen, politischen und kulturellen Absicherung. Wel-
ches Gewicht diese Absicherung insgesamt und einzelne Faktoren im beson-
deren haben, hingt von den Techniken und Artefakten ab. Eine "dekontextua-
lisierte Technik" (Knie, Hard 1993) wie das unter den gesellschaftlichen, kul-
turellen und produktionstechnischen Bedingungen des ausgehenden 19. Jahr-
hunderts entstandene Automobil befindet sich in einer existentiellen Ambiva-
lenz. Einerseits bedarf sie der permanenten Absicherung und muf} sténdig mit
Legitimationsproblemen rechnen, weil sie lingst nicht mehr die "passende”
und alleinige technische Antwort auf individuelle und gesellschaftliche Be-
diirfnisse ist. Andererseits kann eine ihrem Entstehungskontext zwar ent-
wachsene, aber groBtechnisch und/oder monopolistisch geprigte Technik wie
die Automobiltechnik sich gegen alternative technische Losungen selbst
immunisieren, die politischen Rahmenbedingungen zur Forderung und Absi-
cherung der eigenen technischen Basis beeinflussen und schlieBlich sogar die
ihr zugrundeliegenden Bediirfnisse selbst reproduzieren bzw. partiell manipu-
lieren.

Brennglasartig sind die tatsdchlichen und gewiinschten Eigenschaften
der Technik im Automobil-Leitbild gebiindelt. Nicht alle Techniken und
Artefakte sind mit einem spezifischen Leitbild verbunden. Im Rahmen der
vorliegenden Arbeit wird der Leitbildbegriff als analytische Kategorie gesell-
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schaftlicher Verstindigungsprozesse verwendet. Er meint die Verstindigung
aller wesentlich involvierten Akteure iiber den Sinn und Zweck, die techni-
sche Basis sowie liber die Machbarkeit und die Wiinschbarkeit des Nutzens
und der Verwendung von einzelnen Techniken bzw. technischen Systemen
und Artefakten, im vorliegenden Fall des Automobils. Das Automobil ist
selbst ein technisches Leitbild, weil es die zentralen Dimensionen der Orien-
tierung, Koordinierung und Motivierung fiir die in den Automobilismus
involvierten Akteure abdeckt. Dieser Interaktionsprozef findet auf der Folie
von zu identifizierenden gesellschaftlichen Deutungs- und Sinnmustern statt,
wie Ortmann im theoretischen Riickgriff auf Giddens vermutet: "Daf} techno-
logische Paradigmen oder Leitbilder wie 'Massenproduktion’, 'CIM' oder
'Lean Production’ eine ausschlaggebende Rolle spielen, verweist auf die inter-
pretativ-kommunikative Dimension der Signifikation (Sinnkonstitution). Was
von wem wie wahrgenommen, mit Aufmerksamkeit bedacht, fiir relevant
gehalten, verstanden, fiir problematisch und sodann fiir 16sungsbediirftig
gehalten wird, was fiir wahr und falsch, fiir schon und hifilich etc., das hingt
von einer dsthetischen und kognitiven Ordnung ab, auf die wir uns wahrneh-
mend/denkend/deutend/kommunizierend beziehen und die wir so rekursiv
reproduzieren.” (Ortmann 1994a: 105) Das Automobil-Leitbild konsolidiert
sich als Produkt einer gegliickten gesellschaftlichen Sinnkonstitution.

Da sind zunichst die Automobilunternehmen als zentraler Akteur und
zugleich als Orte der konkreten Technikgestaltung. Der Leitbildbegriff wird
in der Unterscheidung zum einen zu seinen konkretisierenden Interpretatio-
nen durch die einzelnen Automobilhersteller und zum anderen zu den tiber-
wolbenden Bedingungen "epochaler Zeitstromungen” benutzt. Diese Unter-
scheidung markiert die verschiedenen Ebenen des Autodiskurses: Wiahrend
das gemeinsame Leitbild vom Automobil ein Produkt kollektiver und tiber
die Zeit verbindlicher Verstindigung ist, konnen die unternehmensspezifi-
schen Interpretationen durchaus differieren. In den durch unternehmenskultu-
relle und marktstrategische Faktoren bestimmten Interpretationen einzelner
Hersteller zeigt sich der technische Entwicklungskorridor innerhalb eines
Leitbildes. Bei allen unternehmensspezifischen, regionalen und marktseg-
mentbezogenen Differenzen bleiben als Gemeinsamkeit die zentralen techni-
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schen Komponenten wie der Verbrennungsmotor sowie die funktionalen
Mindestanforderungen hinsichtlich der Geschwindigkeit, Beschleunigungs-
fahigkeit und Reichweite bestehen, die das Leitbild der Rennreiselimousine
ausmachen. '

Auf der anderen Seite wird ein technisches Leitbild auch vom zeitspezi-
fischen Diskurs, also der jeweilig selbst gewonnenen Gegenwartsdiagnose
und Zukunftsperspektive der relevanten Akteure in einem Technikfeld beein-
fluBt. Zu welchen Anteilen die Akteure ihre eigenen Vorstellungen aus fach-
und unternehmensbezogenen Referenzen einerseits und aus dariiber hinaus-
gehenden gesellschaftlichen, politischen und kulturellen Diskursen anderer-
seits speisen, ist nur in der konkreten Analyse zu kldren. Inwieweit externe
gesellschaftliche, politische und/oder kulturelle Impulse in die Selbstverge-
wisserung der Akteure iiber ihren gegenwirtigen und kiinftigen Status einge-
hen, ist aber nicht nur eine Frage personlicher Bereitschaft und Kompetenz,
sondern ist auch von den Organisationskulturen und vom Vorhandensein der
Diskursregeln sowie von den Teilnehmerkonstellationen in Verstandigungs-
arenen abhingig.

In wissenssoziologischer Perspektive ist das Verhiltnis von zeitspezifi-
schen Diskursen und naturwissenschaftlich-technischer Erkenntnisproduktion
schon friih in den Blick geraten. Dieses Verhiltnis ist in historischen Epo-
chen und innerhalb der Epochen in abgrenzbaren Phasen - seien es Phasen
der Krise und der Erschiitterung alter GewiBheiten oder der Konsolidierung
und Stabilitit - zu problematisieren. Ein frither und dann iiber Jahrzehnte ver-
schiitteter Versuch einer wissenssoziologischen Analyse zur "Entstehung und
Entwicklung einer wissenschaftlichen Tatsache” stammt von Ludwik Fleck.
In den von ihm eingefiihrten Begriffen "Denkstil" und "Denkkollektiv" biin-
delt Fleck die kollektiven Wahmehmungs- und Vorstellungsweisen im For-
schungs- und Entwicklungsprozefl. Vorwissenschaftliche "Urideen" gehen in
den Denkstil ebenso ein wie sozialstrukturelle Merkmale der Mitglieder des
"Denkkollektivs" (Fleck 1993). Kuhn hat fiir die zeitlich abgegrenzten und
kognitiv verfestigten Grundhaltungen in den Wissenschaften den Begriff des
Paradigmas gepragt (Kuhn 1962).
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Epochenpridgende gesellschaftliche und kulturelle Grundmuster als das
zentrale Thema der Soziologie sind in der Moderne die Formalisierung und
Rationalisierung. Der "Zeitgeist" kann gleichsam als zeitweilig giiltige Ausle-
gung und Modifizierung gesellschaftlich-kultureller Basistrends auftreten. Er
kann in stabilisierenden und affirmativen Formen, aber auch in kritischen und
destruktiven Formen auftreten. Gesellschaftliche Konsolidierungs- und Stabi-
lisierungsphasen und Krisen- und Umbruchphasen wirken iiber die Indivi-
duen verschieden auf die Wahrnehmungs- und Denkweisen zuriick. Bettina
Heintz hat die makrosoziologischen Verinderungen in der sich entfaltenden
Moderne auf die mikrosoziologische Ebene am Beispiel der Computerge-
schichte transformiert, ihr argumentativer Ausgangspunkt ist das individuelle
Denken und Handeln: "Vom Standpunkt des Individuums aus gesehen sind
Krisen gesellschaftliche Phasen, in denen vieles, was gewil war, problema-
tisch wird - die eigene Form der Weltauslegung, soziale Institutionen, die
Vertrauenswiirdigkeit von Bezugspersonen.”" (Heintz 1993: 190)

Analog zur Hypothese, dafl die Leitbildentwicklung von gesellschaft-
lich-kulturellen Entwicklungstrends beeinfluBt wird, ist auch der umgekehrte
Fall anzunehmen. "Ideen mit Leitbildpotential”, die zunédchst in professionel-
len oder gesellschaftlichen Nischen und/oder mit nur eingeschrinkter Unter-
stiitzung vorangetrieben worden sind, konnen durchaus eine eigene Faszina-
tion erhalten und durchschlagende Uberzeugungskraft entfaiten, die bis zur
Gefihrdung etablierter Technik-Leitbilder fithren. Auf der anderen Seite kon-
nen Ideen mit "objektivem" Leitbildpotential allein schon deshalb chancenlos
bleiben oder sogar auf Dauer diskreditiert werden, weil sie zu einem falschen
Zeitpunkt - zu "friih" - und/oder von den falschen Promotoren in den Fach-
diskurs eingebracht werden.

Die Autoindustrie und ihr zentrales Produkt, das Automobil, zeichnen
sich nicht zuletzt aus Griinden der Funktionssicherheit und des hochentwic-
kelten Weltmarktes durch ein extrem hohes MaB der Verstindigung iiber die
Produktanforderungen und die technische Kompatibilitit aus. Diese Verstin-
digung, die den Kern der Reproduktion des Automobil-Leitbildes in der
Weltautomobilbranche ausmacht, ist hochgradig verbindlich. Es gibt kein auf
eine Weltregion beschrinktes Automobil, es gibt lediglich eine als "lokale
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Praxis" bezeichnete regionale Differenzierung in der konkreten Umsetzung
globaler Antriebs- und Fahrzeugkonzepte, wie Hard am Beispiel des Diesel-
motors herausgefunden hat (Hard 1992). Mit der industriellen Massenproduk-
tion des Automobils bildet sich sukzessive ein globaler Markt heraus. Nach
dem Zweiten Weltkrieg schreitet der Automobilmarkt mit grofen Schritten
auf dem Weg der Globalisierung voran. Das Automobil-Leitbild ist ein glo-
bales Leitbild.87 Zu der umfassenden Verstindigungsleistung iiber die Anfor-
derungen an ein Artefakt, das Anspriiche individueller Mobilitiit erfiillen soll,
gehort auch die Herstellung und Vergewisserung der grundsitzlichen Uber-
einstimmung des Produktangebots mit den Wiinschen und Anforderungen der
Kunden und Nutzer. Es scheint durchaus moglich, daB Verdnderungen des
"Zeitgeistes" mit nach wie vor stabilen Leitbilddispositionen in der Branche
und in den Unternehmen in Konflikt treten. Eine solche Situation deutet dar-
auf hin, da} die brancheninterne Selbstverstdndigung und unternehmenskul-
turell eingebettete Leitbildreproduktion zu wenig offen fiir externe Impulse
ist. Moglicherweise ist der interne Stabilitits- und Homogenisierungsdruck
nicht nur in einzelnen Unternehmen, sondern in der gesamten Branche so
grof}, daB sich eine Art hermetische Sicherung nach auflen herausbildet. In
der klassischen Innovationsforschung werden diese Formen der Innovations-
trigheit oft unternehmens- und/oder marktstrukturell erklart. Oligopolistische
und monopolistische Marktlagen mit hohen Eintrittshiirden fiir Marktneulin-
ge diirften Innovationsschwichen dieser Art erheblich begiinstigen.

87  Es gibt nur wenige Produkte, die mit einem globalen Leitbild verbunden sind. Am
chesten konnte das auf ein groBtechnisches Produkt wie das Passagierflugzeug oder
auf den Kiihlschrank zutreffen, wenn man die Merkmale der globalen Produktkon-
vergenz und der erfolgreichen Vermarktung hervorhebt. Allerdings sind beide Pro-
dukte nicht einmal anngherungsweise mit einer vergleichbaren kulturellen und sym-
bolischen Aufladung wie das Auto verbunden. In dieser Hinsicht sind eher Produkte
der Unterhaltungselektronik wie der Walkman oder der Videorekorder vergleichbar.
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Zur Verlaufsform des Automobil-Leitbildes: Stabilitétsfaktoren und
potentielle Storungen

Das Leitbild-Modell umfafit den Verstindigungsraum, den die Hauptakteure
des Automobilismus ausfiillen, und neben der funktionalen Dimension des
Artefaktes Automobil und seiner Nutzung als Verkehrs- und Transportmittel
auch seine Dimension als Projektionsfliche einer Fiille von kulturellen
Zuschreibungen. Die Autounternehmen agieren unter prekiren Unsicherheits-
bedingungen, sie sind von einer Vielzahl von wirtschaftlichen, kulturellen
und politischen Rahmenbedingungen abhingig, auf die sie nur bedingt Ein-
fluf} haben. Das Bediirfnis nach mehr Sicherheit fiir das eigene Handeln und
fiir das permanent bedrohte Kernprodukt ist groB3. Es ist im Laufe des Bedeu-
tungszuwachses dieser Branche sowie angesichts hoher Entwicklungskosten
und verkiirzter Innovationszeiten permanent gestiegen. Leitbilder sind zwar
das Ergebnis kollektiver Verstandigungsprozesse, sie haben jedoch auch eine
individuell erfahrbare Entlastungsfunktion. Sie versprechen eine inhaltlich
und zeitlich fixierte Stabilitit von Zukunftserwartungen der verschiedenen
Akteure in hochgradig arbeitsteiligen Handlungsfeldern. Leitbilder gewihr-
leisten Erwartungssicherheit. Auflerdem konnen sie tiber die klassischen
Steuerungsmedien in marktwirtschaftlich organisierten Gesellschaften, Macht
und Geld, hinaus einen Eigenwert als zusitzliche Ressource fiir eine soziale
Sinn- und Motivationsproduktion entwickeln. In den entlastenden und pro-
duktiven Funktionen eines Leitbildes liegt jedoch zugleich das Dilemma
einer jeden Anderung und Transformationsperspektive. Die Erosion eines
bisher unangefochtenen Leitbildes ist mit dem Verlust bisher geschitzter
Funktionserfiillung verbunden. Konkret heifit dies in der Regel Verlust von
Kompetenzen und Qualifikationen bei den Produzenten, die Entwertung von
Handlungsroutinen und Verhaltenssicherheiten bei den Nutzern und nicht zu-
letzt Einbuflen fiir die Triager der "technisch-konzeptionellen Hegemonie" in
Forschung, Wissenschaft und Ausbildung in einem Technikfeld. Ein drohen-
der Funktionsverlust ist einer der wichtigsten Quellen fiir die Stabilitits- und
Beharrungstendenz, die Leitbildern anhaftet, weil mit ihrer Destabilisierung
oder Erosion zugleich immer Macht- und Herrschaftsinteressen tangiert sind.
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Die sozialwissenschaftliche Technikgeneseforschung hat beispielhaft
die Relevanz von nicht-technischen Faktoren sowohl fiir die Entstehung als
auch fiir die gesellschaftliche Aneignung von Technik belegt. Es wurde ein
Kranz von Erkiiirungsmustern und Analyseinstrumenten erarbeitet, wobei
beispielsweise das Modell der Offnung, Konsolidierung und schlieBlich der
Schliefung von technischen Entwicklungslinien fiir den Motorenbau plausi-
bel dargelegt worden ist. Ein weiterer zentraler Begriff ist der Korridor tech-
nischer Entwicklungen, der die Bandbreite moglicher Interpretationen des
dominanten technischen Leitbildes ausmacht. Innerhalb dieses Korridors rea-
lisieren verschiedene Unternehmen ihre spezifisch akzentuierten Interpreta-
tionen in den jeweiligen Produkt- bzw. Technikfeldern. Auch spezifische
lokale bzw. nationale Auspriagungen vorherrschender technischer Leitbilder
finden innerhalb eines akteursiibergreifend akzeptierten Korridors statt. Trotz
einer Reihe iiberzeugender konzeptioneller Generalisierungen bleibt aber jede
Untersuchung zu einem spezifischen Artefakt oder Technikfeld ein Sonder-
fall. Die Vielzahl und Heterogenitét der EinfluBfaktoren in jedem einzelnen
Technikfeld verweist auf jeweils einzigartige Konstellationen von Einfliissen
und Wirkungen, so auch in der leitbildaffinen Autoindustrie, in der struktu-
relle Barrieren genauso wie professions- und unternehmenskulturelle Identi-
titen der Produktinderung - oder gar der Substitution - entgegenstehen. Die
Frage nach den Orten der Technikentwicklung im Fahrzeugbau fiihrt schnell
und eindeutig zu den Unternehmen und in ibre Forschungs- und Entwick-
lungsabteilungen. Uber die Qualifizierungsgiinge, den Personaltransfer und
iiber Projekte der Forschungskooperation werden die Bezichungen zu aufer-
betrieblichen Instituten, in den Hochschulen und auflerhalb, eng gekniipft.
Angesichts der Beziehungen von Wirtschaft und Wissenschaft und in Anbe-
tracht der Strukturverdnderungen der Unternehmen selber sollte besser von
"institutionellen Geflechten" (Dierkes, Knie 1994: 83) gesprochen werden,
wenn die Orte der Technikentstehung bezeichnet werden.

Die Begriffswahl der "institutionellen Geflechte" trigt zum einen den
unternehmensiibergreifenden Kooperationen in der Zieldefinition und friithen
Forschungsphase in der automobilen Technik Rechnung, zum anderen macht
sie es moglich, die Veridnderung der Unternehmen und ihres Umfeldes selbst
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zu erfassen. Die Verringerung der Fertigungstiefe ist mit der Reorganisation
der Zuliefererbezichungen verbunden. Bisher in der Branche unbekannte
Belieferungen von konkurrierenden Autounternehmen untereinander - bis hin
zum sensiblen Kern, dem Motor - werden vereinbart. Gleichzeitig erhalten
die einzelnen Geschiftsbereiche und Abteilungen eine groBere Selbstindig-
keit, eine Struktur von autonom arbeitenden Cost- und Profit-Centern ent-
steht. Die Produktion des SMART durch das Joint Venture von Mercedes-
Benz und SMH im lothringischen Hambach wird nur noch eine Fertigungs-
tiefe von 20 Prozent haben, d.h. vier Fiinftel der Wertschépfung eines
SMART-Autos werden als Vor- und Fremdleistung erbracht, wobei ein gro-
Ber Anteil voraussichtlich innerhalb des Daimler-Benz-Konzerns produziert
wird. In den ehrgeizigsten Umstrukturierungspldnen ist neben der Etablierung
eines unternehmensinternen Marktes auch die Offnung des externen Marktes
fiir einzelne Profit-Center der Autounternehmen vorgesehen. Integrierte und
hierarchische interne und externe Unternehmensbeziehungen werden sukzes-
sive durch Netzwerkstrukturen ersetzt. Gleichzeitig werden im Zuge der Ver-
ringerung der Fertigungstiefe die Marktzugangshiirden fiir Neuanbieter nied-
riger. Solche Strukturverinderungen beriihren nicht zuletzt das Selbstver-
stindnis und die kulturelle VerfaBtheit der Unternehmen. Erosionen und Brii-
che des Selbstverstdndnisses der traditionellen Autounternehmen koénnten
zudem verstirkt werden, wenn der Prozef3 des "heimlichen Strukturwandels”
der Autoschmieden voranschreitet. Bereits jetzt haben sich die Umsatz- und
Gewinnanteile zwischen den Geschiftsfeldern der Autounternehmen signifi-
kant verschoben. Die verkehrszentrierten Dienstleistungen, vom Leasingge-
schift bis zu neuen Logistikdienstleistungen, haben in den letzten Jahren im
Verhiltnis zum reinen Autogeschift tiberproportional hohe Zuwachsraten
erzielt. Mit der Erosion des automobilen Leitbildes ist allerdings nicht
zwangsldufig seine Ablosung verbunden. Es ist durchaus moglich, dafl das
Automobil, begleitet von einem zeitweiligen Downsizing in der Produktent-
wicklung und einer spiirbaren Verbesserung des Verkehrsflusses durch den
Einsatz von informationstechnisch gestiitzter Leittechnik und einem verbes-
serten Verkehrswegemanagement, seine beherrschende Rolle in der persona-

308



len Mobilitét kurz- und mittelfristig behilt, auch ohne daf sich substantielle
Produktinnovationen durchsetzen.

Die Notwendigkeit des Zusammentreffens technikfeldinterner und
-externer Faktoren fiir gegliickte radikale Innovationen ist ein zentrales
Ergebnis der neueren organisationssoziologischen Innovationsforschung. Der
verdichtete und mehr oder weniger kurze Zeitraum dieser Koinzidenz bietet
giinstige Chancen fiir neue Produkte. In diesem Zeitraum ist eine gravierende
Verunsicherung der wichtigsten Leitbildtriger zu konstatieren. Dariiber hin-
aus bedarf es der Existenz alternativer Ideen mit Leitbildpotential. Diese Be-
dingungen fiir Innovationen sind zwar notwendig, aber nicht unbedingt hin-
reichend. Fiir die Automobilitit, hier als dezentral-grofitechnisches System
charakterisiert, gilt dies um so mehr, weil der Fiille von Faktoren, die als
"Macht des Faktischen" zur Stabilitdt beitragen, auch ein Kanon von destabi-
lisierenden Faktoren gegeniiberstehen muB, wenn es zur Offnung des Win-
dow of Opportunity kommen soll. Die Stérungen des Automobilitits-Leitbil-
des miissen mehrdimensional sein und mehrere Akteursgruppen tangieren.

Die Entstehung des Automobilismus in Deutschland, die - verbunden
mit den Jahreszahlen 1933 und 1957 - eng mit einer staatlichen Forderung
der Automobilisierung gekoppelt war, zeigt, dafl in den Forcierungsphasen
ideologische und kulturelle Motive mit verkehrs- und mobilititspolitischen
Motiven vermischt waren oder diese sogar iiberformten. Fiir die "verspitete
Autonation der Deutschen" spiclten die Impulse aus den USA eine wichtige
Rolle, insbesondere nach dem Zweiten Weltkrieg, als es aufler dem politi-
schen und wirtschaftlichen auch einen massenmedial verstirkten kulturellen
Transfer von den USA nach Deutschland gab.

Obgleich das Auto in seiner iiber hundertjéhrigen Geschichte im techni-
schen Kern eine groBe Stabilitit bewiesen hat, unterlag und unterliegt es in
seiner professionellen, branchenweiten und gesamtgesellschaftlichen Bedeu-
tungszuweisung8® vielfiltigen Variationen und Erweiterungen. Vor der fest
eingebrannten Folie des Autos als Universalauto wurde und wird eine Fiille

88 Zum Begriff der gesellschaftlichen Bedeutungszuweisung siche Biervert, Monse
1992 und Hofmann 1994, Damit ist das Verhiltnis von funktionaler Optionalitit und
konkreter gesellschaftlich sanktionierter Nutzungsbedeutung eines technischen
Artefaktes gemeint. Hofmann illustriert ihre These am Beispiel der computerge-
stittzten Textverarbeitung.
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von Bedeutungszuweisungen vorgenommen, was ein Auto als Transportmit-
tel und dariiber hinaus bedeute. Diese Funktions- und Bedeutungsbesetzun-
gen betreffen allerdings nur seine technische Peripherie. Empirisch evident
ist die Stabilitit des Verbrennungsmotors als technischer Kern des Automo-
bils. Die Modifikationen von Leitbildern des Automobils beziehen sich bis in
die jiingste Vergangenheit ausschlieBlich auf die technische Peripherie, d.h.
auf die Grofle, die Ausstattung, die funktionale Akzentsetzung als sportliches,
alltagspraktisches, freizeitorientiertes etc. Fahrzeug und so weiter. Noch nie
in der Automobilgeschichte war der technische Kern bisher unmittelbar von
Leitbildverdnderungen der Automobilitit bedroht. Im Verhiltnis von techni-
schem Kern und technischer Peripherie haben der Motor und die Grundaus-
richtung der technischen Konfiguration als Universalfahrzeug eine relative
Resistenz gegeniiber funktionalen Priorititenverinderungen gezeigt. Es han-
delt sich um ein dichotomisches Verhiltnis. Allerdings diirfte das Verhiltnis
der beiden komplementiren Bereiche des technischen Artefaktes Automobil
nur eine begrenzte Spannung aushalten konnen. Wenn veréinderte Nutzungs-
anspriiche oder strenge politisch-administrative Auflagen fiir ein funktional
ganzlich anders definiertes Auto durch die Anpassung der technischen Peri-
pherie nicht befriedigt werden konnen, wird der technische Kern in Mitlei-
denschaft gezogen und seiner Stabilitédt beraubt. Die fiir den kalifornischen
Markt beschlossene Quotenforderung an die Hersteller nach Null-Emissions-
Fahrzeugen konnte seine erstmalige Bedrohung bedeuten.

Das Automobil ist auf einen Konsens aller zentralen Akteure hinsicht-
lich der ZweckmaBigkeit und Wiinschbarkeit von technischer Konfiguration
und funktionaler, dkonomischer, sozialer, Skologischer und kultureller Quali-
titen des Artefaktes angewiesen. Das Auto ist in hohem MaBe von der gesell-
schaftliche Akzeptanz abhiingig, die mit den Sicherungsleistungen eines Leit-
bildes gewihrt und permanent reproduziert wird. Wie kein anderes Konsum-
und Gebrauchsgut bendtigt das Automobil nicht allein eine mehrheitliche
Billigung in der Gesellschaft und eine Bestitigung, die sich in Kaufverhalten
niederschlédgt. Es braucht auferdem eine aktive Unterstiitzung fiir die Infra-
struktur, die u.a. das StraBennetz, den Parkraum, die Energieversorgung und
eine auf den Autoverkehr abgestimmte Stadt- und Raumplanung umfaft, und
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nicht zuletzt ein feinmaschiges Netz verkehrsrechtlicher und politisch-admi-
nistrativer Regulierungen. Kein einzelnes Artefakt hat so vielfiltige und tief-
gehende Auswirkungen auf fast alle Lebensbereiche wie das Automobil. In
der Gesamtheit von Automobil, verkehrlicher Infrastruktur und den auto-
orientierten Arbeits-, Wohn-, Einkaufs- und Freizeitbereichen ist von einem
dezentral-grofitechnischen System auszugehen. Die Besonderheit liegt in sei-
ner dezentralen Nutzung, die mit erheblichen gesellschaftlichen Synchronisa-
tionsleistungen verbunden ist. Wie alle groftechnischen Systeme erfordert
auch das Automobil nicht nur eine technische, sondern auch eine permanente
politische und gesellschaftliche Funktionssicherung. Die Rahmenbedingun-
gen fiir das Auto und den automobilfixierten Verkehr unterliegen rigiden
immanenten Restriktionen. Jede Anderung der Rahmenbedingungen steht
unter dem Verdacht, als StérgroBe fiir das System des Automobilismus zu
wirken. Den immanenten Imperativen an die fortdauernde Funktionsfahigkeit
des Automobilismus, die weit iiber die technische Funktionsfiahigkeit des
Autos hinausgeht, kann sich risikolos keiner der beteiligten Akteure entzie-
hen. Hinzu kommen die technischen, finanziellen und praktischen Probleme
fiir verkehrstechnische Alternativen.

Die Kunden- und Nachfrageseite unterstiitzt - mit lediglich leichten Ver-
schiebungen und Schwankungen im Untersuchungszeitraum - die Produkt-
politik der Autohersteller. Sie teilt das Leitbild des Automobils und trégt zu
seiner Reproduktion bei. Allen verbalen Bekundungen gestiegener Problem-
sensibilitidt und wachsenden Umweltbewufltseins zum Trotz endet das Kun-
denverhalten immer wieder in der Verfangenheit des dezentral-grofitechni-
schen Systems des Automobilismus. Die Autokunden sind wie auch das poli-
tisch-administrative System bisher Teil des automobilen Problems und nicht
Teil seiner Losung.

Die Faktoren, die zur Etablierung und Stabilisierung des Automobil-
Leitbildes und seiner konkreten technischen Realisierung gefiihrt haben, sind
vielfaltig. In seiner multifaktoriellen Basis liegen die Spezifik dieses Leitbil-
des und der Grund fiir seine Stirke iiber einen Zeitraum von mehreren Jahr-
zehnten. Auf der einen Seite sind die Faktoren technischer und produktions-
technischer und auf der anderen Seite gesellschaftlicher, politischer und kul-
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tureller Natur. Insbesondere die in automobilzentrierten Siedlungsstrukturen,
Lebensweisen und baulicher Infrastruktur geronnenen Auswirkungen der
Verbreitung des Automobils sind hochgradig beharrend - in der Verkehrswis-
senschaft ist treffend vom "Beharrungsvermdgen der Raumrealitit” (Kutter
1994: 292) die Rede. Das Artefakt Automobil ist in vielen gesellschaftlichen
Bereichen feingliedrig verwurzelt, es ist zum konstitutiven Element der
dominierenden Lebensstile und Konsummuster geworden. Aus diesen Griin-
den steht an der derzeitigen Wegmarke der Leitbildkarriere des Automobils
das Paradox einer Leitbildstabilitét trotz Erosion. Denn obwohl die Skologi-
schen Grenzen der Automobilisierung niher geriickt sind und das Automobil
- zumindest in der klassischen Form als Universalfahrzeug mit dem Charak-
ter einer Rennreiselimousine - an gesellschaftlicher Motivierungskraft einge-
biifit hat, kann das Leitbild aus "endogenen Potentialen” schopfen, die aus
den Qualititen des Automobils als dezentral-groBtechnisches System und aus
seiner breiten gesellschaftlichen Aneignung erwachsen. Leitbildtheoretisch
generalisiert bedeutet dies, daff mit der leitbildunterstiitzten Durchsetzung
und Diffusion eines Artefaktes oder einer Technik nicht nur eine technische
Eigendynamik, sondern auch eine soziale Dynamik der Kreation und/oder
Anreicherung von Lebensstilen und der Strukturierung von Alltag sowie eine
Kombination beider Dynamiken einsetzen kann, die dann zu einer tiefveran-
kerten Stabilitidt der Technik fiihrt. Insofern ist das individuelle Mobilitdt und
schnelle Raumiiberwindung erméglichende Automobil die pagenaue Ent-
sprechung fiir die sdkulare Tendenz "der Entkopplung von vorgegebenen
Bindungen" (von Prittwitz 1993: 32) in der Moderne.

Storungen des Leitbildes als Umbauchancen

Trotz der mehrfach gesicherten Stabilitit des Leitbildes steht das Automobil
innerhalb des Untersuchungszeitraumes der letzten 25 Jahre nunmehr zum
zweiten Mal inmitten einer Erosionsdrohung seiner legitimatorischen Basis.
Zum ersten Mal drohte die Erosion des automobilen Leitbildes, als Anfang
der 70er Jahre die Umweltschiddigungen durch den motorisierten Massenver-
kehr virulent wurden und zugleich aufgrund der Olpreiskrise die prinzipielle
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Knappheit der Antriebsstoffe fiir Verbrennungsmotoren ins o6ffentliche
BewuStsein geriet. Diese Storung erdffnete kurzzeitig Chancen sowohl fiir
neue Fahrzeug- und Antricbskonzepte als auch fiir eine Renaissance des
offentlichen Verkehrs. Die von der Leitbildstorung tangierten Automobilun-
ternechmen legten zu Beginn der 70er Jahre eine Fiille von Entwicklungspro-
jekten fiir Alternativfahrzeuge auf. Gleichzeitig diversifizierte die deutsche
Autoindustrie ihr Geschiftsfeldportfolio. Die Bedingungen fiir einen Leit-
bildumbau in der Autoindustrie schienen giinstig. Nach einer kurzen Phase
der Verunsicherung und der fahrzeug- und antriebstechnischen Experimente
trugen jedoch der Katalysator als vielversprechende Filtertechnik und eine
Beruhigung der Preispolitik der Olférderlinder zur Restabilisierung des
Automobil-Leitbildes bei. Nach der Uberwindung der Unsicherheitsphase im
Laufe der 70er Jahre setzte sogar eine bis dato beispiellose Expansion der
Autoproduktion und eine in der Geschichte des Automobils ebenso einzigar-
tige motorische Aufriistung ein. Die Griinde fiir die Uberwindung der ersten
Leitbildkrise lagen in der schnellen Reaktionsleistung der Automobilindu-
strie, die sowohl forschungsseitig als auch in der Produktpolitik auf alternati-
ve Fahrzeug- und Antriebskonzepte umzuschwenken bereit schien und damit
Plausibilitit fiir diec These von den grundsitzlich moglichen technischen
Kompensations- und Ersatzlosungen erwarten durfte. Auch der Staat signali-
sierte mit einer modifizierten Verkehrs- und Mobilititspolitik und der Ankiin-
digung von Umweltauflagen einen Beitrag zur aktiven Krisenbewiltigung
und trug damit zur "Entlastung” der individuellen Autonutzer und -kéufer bei.

Zu Beginn der 90er Jahre fithren der fulminante Erfolg des Automobils
als hegemoniales Verkehrsmittel und die lokalen ebenso wie die globalen
Umweltbedrohungen, fiir die der Kraftfahrzeugverkehr mit seinen Emissio-
nen partiell und mit wachsender Tendenz ursiichlich ist, zu einer neuen Sto-
rung des Leitbildes. Im Gegensatz zur ersten Storung in den 70er Jahren ist
die Problemlage diesmal jedoch uniibersichtlicher, da die Zahl der Akteure
gewachsen ist, insbesondere auf lokalstaatlicher Ebene. Die Stadt- und Bal-
lungsriaume stehen unter zunehmendem Handlungsdruck. Angesichts eines
entfalteten Weltautomobilmarktes miissen die Herstellerfirmen ihrerseits die
lokalstaatlichen Interventionen beriicksichtigen, weil von ihnen Signalwir-

313



kungen fiir andere Regionen der Welt ausgehen konnen. Prominentes Bei-
spiel ist die interventionistische Grenzwertepolitik Kaliforniens, mit der nicht
nur weitere Optimierungen der Antriebs- und Filtertechniken gefordert, son-
dern erstmals auf dem "Verordnungswege" eine alternative Antriebsvariante
erzwungen werden soll.

Gleichzeitig befindet sich die Autoindustrie unter dem Druck eines ver-
schirften weltweiten Wettbewerbs in einem strukturellen Wandel, der mit der
Verringerung der Fertigungstiefe und einer Neuordnung der Zulieferer-Pro-
duzenten-Beziehungen einschlieBlich vormals undenkbarer Kooperationspro-
jekte zwischen konkurrierenden Unternehmen, der Internationalisierung von
Einkauf, Vertrieb und Produktion und der internen Ertragsverschiebungen
von der Produktion zu produktnahen Dienstleistungen verbunden ist. Welche
Bedeutung hat der diagnostizierte Strukturwandel der Autounternehmen fiir
die Auseinandersetzungen um ein neues Mobilititsleitbild? Der bereits
begonnene interne Strukturwandel der deutschen Automobilindustrie kann als
Chance verstanden werden, die auf das Automobil fixierte Identitit der
Unternehmen zu transzendieren. Die zugrundeliegende Hypothese besagt,
dafl der Wandel der Unternehmen im Selbstverstdndnis und in der konkreten
Produktpolitik vom Autohersteller zum Mobilititsanbieter nur gelingen kann,
wenn sowohl die fertigungstechnischen Potentiale und das Produkt-Know-
how als auch die personellen und unternehmenskulturellen Bedingungen im
Unternehmen vorhanden sind. Der interne Strukturwandel zugunsten pro-
duktnaher Dienstleistungsanteile ist insofern bedeutsam, als dal dadurch in
den Automobilunternehmen Know-how und entsprechende dienstleistungs-
bezogene Qualifikationen akkumuliert werden, die fiir weiterreichende
Diversifikationen wertvoll sein konnen,

Ob es zu einer Ablosung des Leitbildes der Automobilitdt durch ein
neues Leitbild kommt, das den Erfordernissen einer funktionalen Realisie-
rung von Mobilititsbediirfnissen besser entspricht, ist offen. Indizien fiir eine
Produkt- und Verkehrswende kénnen zwar durchaus aufgefiihit werden.
Dazu gehoren neben den dauerhaften Funktionseinbuflen des Automobils
aufgrund des begrenzten StraBenraumes, der angesichts gesellschaftlicher
Akzeptanzprobleme und knapper offentlicher Finanzen in iiberschaubarer
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Zukunft nicht wesentlich erweitert werden kann, zu erwartende weitere poli-
tisch-administrative Restriktionen und eine empfindliche Verteuerung des
motorisierten Individualverkehrs im Zuge einer wahrscheinlicher werdenden
Internalisierung bisher noch externer Kosten. Angesichts begrenzter 6ffentli-
cher Ressourcen erhilt die Verkehrspolitik wieder stirker den Charakter
eines Verteilungskonfliktes. Komplementdr zum Attraktivitidtsverlust des
motorisierten Individualverkehrs zeichnen sich Attraktivititsgewinne konkur-
rierender Verkehrstriager ab. Die Bahnreform in Deutschland bietet Chancen
fiir eine umfassende technische und organisatorische Modernisierung des
schienengebundenen Verkehrs, insbesondere nachdem diese mit dem Inter-
city-Express bereits erfolgreich begonnen wurde. Auch fiir den Umweltver-
bund von FuBwegen, Fahrradeinsatz, Busse und Bahnen gibt es durchaus
kommunale Erfolgsbeispiele wie Freiburg oder Karlsruhe. Diese Beispiele
zeigen, daB der Modal Split durch eine engagierte kommunale Verkehrspoli-
tik zuungunsten des Autoverkehrs verdndert werden kann.

Obgleich das automobile Leitbild mit seiner Konkretisierung in der
Rennreiselimousine als Ausdruck des gesellschaftlichen Wertes Mobilitit in
seiner bisher uneingeschrinkten Dominanz brockeln konnte, hat sich noch
kein neues Verkehrs- bzw. Mobilitits-Leitbild herausgebildet, das seinen
Ausdruck in innovativen technischen Projekten findet. Erste Konturen eines
postautomobilen Leitbildes inklusive neuer technischer Realisierungen von
Mobilititsbediirfnissen zeichnen sich ab. Auf Grundlage der heterogenen
Struktur der moglichen Verkehrstriiger und ihrer Integration nach funktiona-
len Gesichtspunkten kann ein Konzept der Mobilitit entstehen, das durchaus
Leitbildpotential besitzt, jedoch an Durchsetzungsschwiche leidet, solange
das iiberkommene Leitbild attraktiv bleibt, nicht zuletzt deshalb, weil das
Automobil als Universalfahrzeug bisher dem Nutzer eine quasi autarke Mobi-
litat beschert. Dieses postautomobile Konzept konnte auf die Befriedigung
von verschiedenen individuellen Mobilitédtsbediirfnissen mit verschiedenen
technischen Mitteln und ihrer intelligenten Verkniipfung zielen. Eine gesell-
schaftlich und kulturell neu bewertete und technisch vielfiltig vermittelte
Mobilitit konnte das Auto als Universalverkehrsmittel ablosen und in ihren
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Gesamteffekten den Skologischen und politisch-administrativen Anforderun-
gen und einer sich verdndernden Nachfrage besser entsprechen.

Besonders problematisch ist die Transformation von einem konkreten
Produktleitbild zu einem abstrakten Funktionsleitbild, wie dies mit dem
Ubergang von der Automobilitit zur Multimobilitit der Fall wire. Ein wich-
tiger Grund dafiir liegt in der mangelnden Appellationskraft der abstrakten
Zielstellung Multimobilitdt. Die "Bildfunktion” eines abstrakten Leitbildes
bedarf der plakativen Zuspitzung. Die diffuse und zwischen verschiedenen
technischen Verkehrstriagern stidndig fluktuierende Realisierung von Mobili-
tatsbediirfnissen eignet sich erheblich schlechter fiir eine Leitbildprofilierung
als das in seinen technischen Grundelementen konstante Universalauto. Wie
attraktiv ein eingingiges Bild bei der Metaphemnbildung in entstehenden
Technikfeldern ist, zeigt das Beispiel der "Datenautobahn". Mit sensationel-
ler Geschwindigkeit hat sich die "Datenautobahn” - bzw. der "Information
Highway" - allen inhaltlichen Ungereimtheiten zum Trotz als Metapher fiir
leistungsfihige Verbindungen der Dateniibertragung und Computervernet-
zung durchgesetzt.

Auf der anderen Seite liegen eine Reihe von Indizien fiir eine Restabili-
sierung des automobilen Leitbildes vor. Die Projekte der technischen Anpas-
sung an die Problemlagen und der Kompensation der Stérungsgriinde werden
von der Automobilindustrie prioritdr und mit einem hohen Ressourceneinsatz
betrieben. Technische Kompensations- und Optimierungsstrategien sind paf$3-
genaue Antworten auf staatliche Regulierungsanforderungen. Eine Schliissel-
rolle in der Uberwindung der ersten Leitbildkrise spielte die politisch indu-
zierte End-of-Pipe-Strategie des Katalysators. Eine #hnliche Rolle konnte das
Konzept des Drei-Liter-Autos in Verbindung mit einem flachendeckenden
Einsatz neuer Verkehrsleit- und Informationstechniken fiir die Uberwindung
der zweiten Leitbildkrise spielen. Die Funktionsverluste des Automobils
durch Staubildung und Parksuchverkehr solien durch neue Verkehrsinforma-
tions- und Verkehrsleitsysteme aufgefangen werden. Die Effizienz und die
Packungsdichte des Verkehrstrigers Strafle soll soweit gesteigert werden, da3
auch ein weiteres Fahrzeugwachstum verkraftet werden kann. Neben der
informationstechnischen Aufriistung des Strafenverkehrs stehen fahrzeug-
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und antriebsseitige Optimierungsmafnahmen im Vordergrund. Die ¢kologi-
schen Belastungen durch das Auto und den Verbrennungsmotor sollen durch
verbesserte Filtertechniken gemindert werden. Vorrangig sind der vorheizba-
re Katalysator - der sogenannte E- oder "Super"-Kat - und ein Filter fiir Die-
selrul. Mit weiteren Optimierungen des etablierten Verbrennungsmotor-
Antriebes und dem Einsatz gewichtssparender Werkstoffe sollen die' Durch-
schnittsverbrauche und damit auch die klimarelevanten Kohlendioxidemis-
sionen reduziert werden. Schlieflich haben zusitzliche Sicherheitstechniken
einen hohen Stellenwert, um die Gefahren von Leib und Leben fiir die Teil-
nehmer des StraBenverkehrs zu minimieren. Alternative Antriebs- und Fahr-
zeugkonzepte spielen in den Optimierungsstrategien der Hersteller nur eine
marginale Rolle, modellseitig ist lediglich eine in den 80er Jahren versdumte
Anpassung an kleine Fahrzeugklassen - das sogenannte Downsizing - zu kon-
statieren.

Weitergehende Konzepte der Automobilhersteller sind die verschie-
denen Varianten des "Kooperativen Verkehrsmanagements", die eine Integra-
tion von Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr vorsehen. Einige Kon-
zepte implizieren die Abkehr von der automobilen Fixierung in der Realisie-
rung von Verkehrs- und Mobilitdtsbediirfnissen. Diese Ansitze, die sich
allerdings erst in der Konzeptionalisierungsphase bzw. in ersten Praxistests
befinden, sind im Hinblick auf einen méglichen Leitbildwechsel von beson-
derer Relevanz. Ein tiefgreifender Wandel in der Produkt- und Geschiftspoli-
tik der Autounternehmen ist nicht zu erkennen. Die Unternehmen konzentrie-
ren sich weiterhin fast ausschlieBlich auf ihr Kerngeschift. Die Forschungs-
und Entwicklungsstrategien fiir die Zukunft des Autos sind geprégt von Opti-
mierungsstrategien bei Konstruktion, Werkstoffen und Antrieben auf Basis
des Universalautokonzeptes. Nur zogerlich werden Ideen geschmiedet und
Konzepte aufgenommen, die neue Verkehrs- und Mobilitétsweisen und damit
neue Produkt- und Geschiiftsfelder zum Ziel haben. Ein breiteres Verstindnis
von Mobilitdt, hier zugespitzt als Multimobilitdt bezeichnet, wiirde die
Abkehr von der Produktmonokultur der Autoindustrie bedeuten. Noch: sind
die deutschen Automobilhersteller weit entfernt von konkreten Schritten zum
umfassenden Mobilititsdienstleister. Um so erstaunlicher ist es, wenn auf der
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rhetorischen Ebene das Umstrukturierungsziel der Mobilititsdienstleistung
aufgenommen und ausgesponnen wird.

Uberdies hat das Automobil eine kulturelle Dimension, die es unmog-
lich macht, das Phanomen des Automobilismus mit zweckrationalen Katego-
rien und Kosten-Nutzen-Abwigungen hinreichend zu erklidren. Die in den
Verkehrswissenschaften verbreiteten Annahmen zur Verkehrsmittelwahl
blenden in aller Regel die individuelle Bedeutung des Automobils als All-
tagsfluchtinstrument, Intimit4tsspender, Statussymbol oder sonstiges Objekt
individueller Wertschitzungen aus. Diese in der Summe hochgradig affektive
Haltung eines relevanten Teils der Automobilnutzerschaft zum Auto wird
dadurch verstirkt bzw. erginzt, dafl das Auto ein prominentes Element in
dem weltweit mehrheitlich angestrebten individualistisch-materialistischen
Wohlstandsmodell ist. Das Leitbild der Automobilitit ist Produkt und
zugleich Triger des industrialistischen Wachstumsparadigmas, dessen olym-
pische Entwicklungsimperative "schneller, hoher, weiter" bisher sowohl die
wirtschaftliche Entwicklungsdynamik (nicht nur) in der Verkehrswirtschaft
als auch die konkrete Produktentwicklung des Automobils befehligt haben.
Die Frage ist deshalb offen, ob und wie eine Transformation des automobilen
Leitbilds unter dem Regime des Wachstumsparadigmas iiberhaupt gelingen
kann.

Die Grenzen politischer Steuerung: Kontextsteuerung statt Interventionismus

Ist der Nationalstaat, der in der zweiten Hifte der 50er Jahre zur Herausbil-
dung des Automobil-Leitbildes entscheidend beigetragen hat, in der aktuell
krisenhaften Lage des Automobilismus in der Lage, die Weichen fiir eine
grundlegende Anderung des Leitbildes bzw. fiir ein neues Leitbild zu stellen?
Mit der Krise der keynesianischen Globalsteuerung in der Wirtschaftspolitik
schwanden auch die Steuerungshoffnungen des Staates generell. Ausgeblie-
bene Steuerungserfolge, nichtintendierte Effekte staatlicher Programme und
andere empirisch unhintergehbare negative Ergebnisse staatlichen Handelns
haben in den 80er Jahren zur Popularitit der These vom "Staatsversagen”
gefiihrt (Jinicke 1986). Die sowohl neokonservativ als auch griin-alternativ
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gefiihrte Kritik am korporatistisch agierenden politischen System, das seine
Legitimation und Handlungsfahigkeit aus dem sozialstaatlichen Kompromif
der allein auf Wachstum beruhenden Verteilung ziche, ging mit einer weitge-
henden Deregulierungsrhetorik einher. Die radikale Annahme der Unmog-
lichkeit politischer Steuerung findet sich bei Luhmann, der aufgrund der von
ihm diagnostizierten hermetischen Geschlossenheit der Subsysteme eine
gegenseitige Interventionsfihigkeit einzelner Systeme fiir ausgeschlossen hilt
(Luhmann 1988). Diese Extremposition, die "gleichgiiltig gegeniiber der
empirischen Evidenz von Steuerung ist" (Seeger, Kubicek 1993: 25), eriibrigt
auch jede weitergehende Analyse sowohl von empirischen Steuerungsprozes-
sen als auch von Interaktions- und Aushandlungskonstellationen zwischen
verschiedenen gesellschaftlichen Akteuren. Paradoxerweise sind die Ansprii-
che an das politisch-administrative System, gesellschaftliche, wirtschaftliche
und Skologische Probleme zu losen und Bedrohungen abzuwenden, allen
offensichtlichen Steuerungsmingeln und aller Deregulierungsrhetorik zum
Trotz gleichzeitig gestiegen (Simonis 1992). Die Schere zwischen der Pro-
blemlosungsfihigkeit des demokratisch-parlamentarisch verfafiten Staates
und der an ihn herangetragenen Problemlosungserwartungen ist in den letzten
Jahrzehnten weiter auseinandergegangen. Die Erklirungen fiir diese Entwick-
lung reichen von der weitgehend realisierten Internationalisierung der Kapi-
talméirkte, die den Handlungsspielraum von souverdnen Nationalstaaten stark
eingeschrinkt haben (Scharpf 1987), iiber den Charakter der aktuellen Pro-
blemlagen als umfassende, diffuse und mit herkémmlichen politischen Instru-
menten nicht beherrschbare "Risiko-Quellen” (Beck 1986) oder "schleichen-
de Katastrophen" (Bohret 1990) bis hin zum Eigensinn sozialer Teilsysteme,
den zu beachten und in der Instrumentierung adidquat zu berticksichtigen ein
hoheres Maf3 an spezifischer Sachkompetenz verlangt. Obgleich staatliches
Handeln entgegen den "Primissen von duferer Souverdnitdt und interner
Hierarchie heute eingebunden in ein immer weiter verzweigtes und immer
dichteres Netz von transnationalen und innergesellschaftlichen Abhéngigkei-
ten und Verhandlungsbeziehungen" ist (Scharpf 1992: 95f), ist es auch in
postkorporatistischer Perspektive nicht folgenlos oder gar paralysiert. In Ver-
handlungssystemen werden auf dem Wege der "horizontalen Selbstkoordina-
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tion" in aller Regel die notwendigen Entscheidungen getroffen, die zur Funk-
tionssicherung notwendig sind. Es handelt sich dabei wesentlich um Mecha-
nismen der priventiven Riicksichtnahme auf mogliche Widerstinde und Ein-
spriiche, die als "negative Koordination" zu bezeichnen sind. Scharpf sieht in
dieser Verhandlungsform nicht allein eine Besonderheit des politisch-admini-
strativen Systems. Er geht davon aus, daf3 sie "einem universellen Muster der
horizontalen Selbstkoordination autonomer Akteure entspricht." (Ebenda:
101) Die negative Koordinierung hat zweischneidige Wirkungen. Zum einen
schiitzt sie den Status quo vor nachteiligen Veridnderungen, zum anderen ist
sie aber innovationsfeindlich.

Fiir die Verkehrs- und Mobilitdtspolitik ist zu konstatieren, dal die drei
Hauptakteure - die Unternehmen als Anbieter, der Staat als Rahmensetzer
und die Nutzer als Nachfrager - im diskursiven Rahmen des Automobil-Leit-
bildes gleichsam ein Arrangement eingegangen sind, in dem die Formen
negativer Koordinierung und die Riicksichtnahme der Akteure untereinander
dominieren. "Denn wiirde tatséchlich die Verkehrspolitik alle vorstellbaren
Instrumente einsetzen, um die Mobilitdt zu beherrschen: dies wiirde wegen
der weit liber den Verkehrsbereich hinausreichenden gesellschaftlichen und
okonomischen Wirkungen zu einer politischen Krise fithren." (Aberle 1993:
405) Der Akteur Staat ist zudem durch eine hohe Binnenkomplexitit gekenn-
zeichnet, die zunehmend mit einer horizontalen Politikverflechtung einherge-
gangen ist. Diese Politikverflechtung in der infrastrukturellen, fiskalischen
und umweltschutzrelevanten Gewihrleistung von Automobilitit zeichnet sich
allerdings nicht primdr durch paralysierende und pathologische Effekte aus,
die Grande und Hiusler fiir die staatliche Forschungs- und Technologiepoli-
tik insbesondere seit den 80er Jahren beklagen (Grande, Hiusler 1994). Im
Gegenteil, sie gewinnt ihre Effektivitdt durch ihren Verzicht auf Umsteue-
rung und durch ihre Festlegung auf Status quo-Sicherung durch Feinkorrektur
. und materiell-infrastrukturelle sowie zunehmend durch moderierend-koordi-
nierende Vorleistungen. Was bleibt, ist symbolische Politik - wie jiingst die
Ozonverordnung. Auf der anderen Seite erwachsen neue Herausforderungen
fiir staatliches Handeln aus den globalen Bedrohungen, die mit der weiteren
Verbreitung der vorbildhaften westlich-industriellen Produktions-, Konsum-
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und nicht zuletzt Mobilitdtsmodelle verbunden sind. In der steuerungstheore-
tischen Diskussion wird das Problem der "Vorbildhaftigkeit" der dominanten
Mobilititsmuster, die nicht zuletzt anfgrund des funktionierenden neokorpo-
rativen Arrangements aller zentralen Akteure des Automobilismus sich bil-
den konnten, fiir die aufstrebenden Regionen der Welt erst sehr zaghaft eror-
tert (von Weizsdcker 1994). Im Kontext der Debatte um eine nachhaltige Ent-
wicklung spielen Fragen der politischen Steuerung bisher eine marginale Rol-
le (Kopfmiiller 1994).

Das Paradox in der Leitbildauseinandersetzung um kiinftige Mobilitit ist
komplett. Auf der einen Seite ist die Fokussierung auf ein gemeinsames
Alternativprojekt zum nach wie vor iiberméchtigen Automobil nétig, um die
Ressourcen der Entwicklung und Implementation einschlieBlich der dafiir
benotigten politischen Unterstiitzung und der Absicherung im inoffiziellen
Forum zu erhalten. Die Erforschung der Organisationsbedingungen von Inno-
vationen in formierten Technik- und Produktfeldern zeigt, daB8 die techni-
schen, wissenschaftlichen, politischen und personalen Krifte auf ein gemein-
sames Innovationsvorhaben gebiindelt werden miissen, wenn die Erfolgs-
chancen wachsen soilen. Andererseits zielt gerade eine funktionalere techni-
sche Realisierung von Verkehrs- und Mobilititsbediirfnissen auf jeweils ver-
schiedene adiquate Losungen und damit auf eine Vielfalt von Mobilititsfor-
men und ihrer technischen Triger. Eine Vielzahl von verschiedenen techni-
schen und sozialen Innovationen wire die Voraussetzung fiir eine Multimobi-
litéit, die die einseitige Fixierung auf das Universalauto hinter sich gelassen
hat. Es gibt AnlaB genug fiir die Annahme, daB der Ubergang zur Multimobi-
litéit selbst dann schwierig ist, wenn das hegemoniale Verkehrssystem ernst-
haft gestort ist, wie Heinze mit seiner Hypothese des restriktiven Koordina-
tionsbudgets iiberzeugend begriindet. "Als weitere Begriindung fiir diese
Hypothese begrenzter und relativ starrer kollektiver Koordinationsfahigkeit
verkehrstechnologischer Systemstérungen wird vor allem verwiesen auf den
expansive Kompromisse beglinstigenden Querschnittscharakter der Verkehrs-
politik, auf die komplexen Gestaltungs- und Entzugseffekte von Anderungen
der Erreichbarkeitsverhiltnisse im Raum durch verkehrstechnologischen
Fortschritt, auf dariiber hinausgehende Besonderheiten der Verkehrsproduk-
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tion, auf die begrenzte kognitive Rationalitit des Individuums sowie auf die
Mehrstufigkeit und Arbeitsteiligkeit kollektiver Abstimmungsprozesse mit
Interessenkonflikten. Daraus ergibt sich eine relative Eigengesetzlichkeit des
Subsystems 'verkehrstechnologischer Fortschritt’ im sozialen Gesamtsystem
mit der Folge umfassender intertemporérer, interregionaler und interkulturel-
ler Umverteilungsprozesse von Vor- und Nachteilen, deren Bewertung nur
noch aus der notwendigerweise eingeschriinkten Perspektive der kollektiven
Entscheidungstriger zum Zeitpunkt der Entscheidung verstindlich ist."
(Heinze 1979: 29)

Der Nationalstaat als Initial- und Etablierungsinstanz des entstehenden
Automobilismus hat erheblich an Steverungspotenz verloren, er kann eine
"Verkehrswende" ohne die Unterstiitzung oder gar gegen den Widerstand der
anderen Akteure nicht leisten. Der Nationalstaat war in der frilhen Diffu-
sionsphase des Automobils in den 50er Jahren ein unterschitzter Akteur,
wihrend er in den 70er Jahren ein iiberschétzter Akteur war, als er allen Pla-
nungshoffnungen zum Trotz lediglich eine Modernisierungs- und Restabili-
sierungsfunktion fiir den plétzlich in die Krise geratenen Automobilismus
erfilllen konnte. Ursache fiir den Verlust an Eingreiftiefe und Reichweite
staatlichen Handelns ist dabei zum einen die Systemhaftigkeit des Automobi-
lismus sowie seine kulturelle Dimension, die sich sowohl der dkonomischen
als auch der politischen Rationalitit entzieht, und zum anderen die Verlage-
rung von Entscheidungskompetenzen auf supranationale Ebenen, insbeson-
dere im Zuge der europdischen Integration. Der Rahmen fiir nationale fiskali-
sche Mafinahmen ist ebenso wie die Harmonisierung von Grenzwerten und
der Abbau nicht-tarifirer Handelshemmnisse von der EU verbindlich vorge-
geben. Der Spielraum nationaler Alleingénge wird kiinftig kleiner, nicht gro-
Ber. Auf der anderen Seite gewinnen kommunale und regionale Politikinstan-
zen an Bedeutung, weil sie verstiarkt zum Adressaten der Anspriiche der Biir-
ger werden und dem Problemdruck in umwelt-, gesundheits- und verkehrs-
politischer Hinsicht unmittelbar ausgesetzt sind. Dafiir benstigen die Kom-
munen jedoch entsprechende politische Kompetenzen und finanzielle bzw.
personelle Ressourcen. Die aktuelle politikwissenschaftliche Diskussion ist
durch eine eigentiimliche Ambivalenz gekennzeichnet, nach der zum einen
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die neue Rolle und die Kompetenz dezentraler Akteure - also auch und vor
allem der Regionen und Kommunen - beschworen wird und zum anderen die
generelle Entstaatlichung der Politik nicht zuletzt aufgrund der umfassenden
Krise der offentlichen Finanzen eingerdumt werden muf.

Obgleich der Nationalstaat sein auch in der Technikgeneseforschung
oftmals als realistisch angenommenes Steuerungsversprechen offenbar nicht
erfiillen kann, bleibt er in der Verkehrs- und Mobilititspolitik Triger einer
notwendigen gesellschaftlichen "Puffer-" bzw. Moderationsfunktion. Aus
steuerungstheoretischer Sicht ist es eine normativ motivierte Frage, wie ein
mobilitdtspolitischer Konsens aussehen kinnte, der mehr ist als das Produkt
negativer Koordinierung, und wo seine Organisation und Vorformulierung
angesichts der diagnostizierten politischen Kompetenz- und Entscheidungs-
verschiebungen verortet wire. Ebenso normativ ist die Forderung, diesen
KonsensprozeB fiir neue Akteure, wie Umweltschutzgruppen, Greenpeace
und Interéssengruppen nicht-automobiler Verkehrsteilnehmer, zu 6ffnen.
Moglicherweise konnte und miifite dies der instrumentell und intentional
zuriickgestutzte Nationalstaat verstirkt versuchen. Denn er hat - auch ange-
sichts realistisch eingeschétzter Grenzen seiner Handlungs- und Steuerungs-
fahigkeiten - mehrfach Anlaf}, eine eigenstdndige verkehrs- und mobilitéts-
politische Position einzunehmen und in diesem konfliktiven Politikfeld offen-
siv zu agieren. Zum einen wird er zukiinftig verstéirkt mit der Forderung kon-
frontiert werden, in Anbetracht des nach wie vor unabdingbaren Postulates
einer verkehrs- und mobilititspolitischen Funktionsgewihr die negativen Fol-
gen einer verkehrspolitischen Zersplitterung durch eine fortschreitende
Rekommunalisierung der Verkehrspolitik zu begrenzen, und zum anderen ist
es seine Aufgabe, die gesamtgesellschaftlichen Interessen, die trotz der fort-
geschrittenen Motorisierung nicht in toto mit denen des Automobilismus
zusammenfallen, zu beriicksichtigen und ihre Teilhabe am Diskurs tiber die
(Auto-)Mobilitdt von morgen zu gewihrleisten.
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