1. EINLEITUNG

1.1 DER DIESELABSATZ ALS OKONOMISCHES PHANOMEN

Franny rolled down her window
and sniffed; there was the diesel rankness
of Europe.!

Mit diesen Worten beschreibt der US-Autor John Irving in seinem Erfolgsro-
man The Hotel New Hampshire den ersten pragenden Eindruck, den der all-
gegenwirtige und als unangenehm empfundene Dieselgeruch bei der ameri-
kanischen Familie Berry hinterlie, als sie 1957 im 0sterreichischen Wien
ankam. Die Verbreitung von Dieselmotoren nicht nur in Lastwagen und Bus-
sen, sondern auch in Autos, war fiir das europdische Stadtleben im Gegensatz
zum amerikanischen charakteristisch. US-Biirger betrachteten den Dieselmo-
tor im Pkw als Kuriosum. In ihren Augen sollten die fiir Lastwagen und Bau-
fahrzeuge ,,typischen* Motoren eben diesen Anwendungsbereichen vorbe-
halten bleiben. Irvings Roman erschien erstmals 1981, zu dem Zeitpunkt, als
es den Anschein hatte, in den Vereinigten Staaten von Nordamerika wiirde
genau diese Differenzierung zu Ende gehen und der Dieselmotor verstéirkt im
Personenkraftwagen Verwendung finden. Damals prognostizierten amerika-
nische Automobilexperten fiir 1985 einen Dieselanteil bei der Autoproduk-
tion von 15 Prozent. Bis zum Ende der Dekade sollte er sogar auf 20 Prozent
ansteigen und 1995 25 Prozent erreichen.? Die tatséichliche Entwicklung der
Absatzzahlen fiihrte die Prognosen jedoch noch im gleichen Jahr ad absur-
dum. Der Dieselanteil bei den Verkaufszahlen der Neuwagen kulminierte in
den USA bei 6,1 Prozent und fiel bereits 1985 wieder unter die Einprozent-
marke. Der Bundesstaat Kalifornien stellte hier insofern eine Ausnahme dar,
weil dort 1981 mit einem Anteil von neun Prozent iiberproportional viele
Dieselautos verkauft wurden. Im Marktsegment der Trucks® wurde der

Irving, Hotel New Hampshire, 219.

Vgl. Greene, Market Share, 13. Ahnliche Argumente fanden sich 1981 in der Zeitschrift
Automotive Industries. Vgl. Mullins, Gasoline, 31.

3 Hierbei wurden alle Trucks mit einem zulédssigen Fahrzeuggesamtgewicht von maximal
10.000 Pfund berticksichtigt. Eine separate Statistik zu Light Trucks, die nach Defini-
tion der National Highway Traffic Safety Administration Pick-up Trucks, Mini-Vans,
Sport Utility Vehicles und Vans mit einem zulédssigen Gesamtgewicht von maximal
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10 1. Einleitung

hochste Anteil bei den Neuwagenverkdufen mit 8,5 Prozent im Jahr 1982 er-
reicht und pendelte von 1983 bis 2003 zwischen 6,7 und 1,7 Prozent.*

Wird der Blick von den USA iiber den atlantischen Ozean nach Deutsch-
land gerichtet, féllt zunichst die bis 1983 &hnlich verlaufende Absatzent-
wicklung auf. Der Anteil der Dieselpersonenwagen stieg bei den Neuzulas-
sungen bis 1982 auf 15,1 Prozent an und brach 1983 ein. Allerdings setzte im
Jahr darauf ein erneuter Absatzboom ein, der 1986 bei einem Neuzulassungs-
anteil von 27,4 Prozent kulminierte. Danach fiel er bis 1989 wieder auf 10,4
Prozent ab. Von 1989 an erholte sich der Dieselfahrzeugabsatz leicht, ehe
1997 die Verkaufszahlen sprunghaft hinaufschnellten und ein bis dahin nie da
gewesener Absatzerfolg seinen Anfang nahm. Dieser gipfelte zunéchst im
Jahr 2004 bei einem Dieselanteil von 44 Prozent, sank 2005 auf 42,7 Prozent
und zog 2006 wieder auf 44,3 Prozent an.’

Seit 1983 kann also von einer diametralen Verbreitung der Dieselautos in
beiden Lindern gesprochen werden. Zu fragen ist, welche zentralen Faktoren
die Absatzentwicklung in Deutschland und den USA wihrend des Betrach-
tungszeitraums von 1949 bis 2005 beeinflussten. Welche signifikanten Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede gibt es zwischen beiden Lindern?

Die bisherigen Erkldrungsansitze fiir das Phinomen argumentieren pri-
miir skonomisch.® Wissenschaftler, wie der Mitarbeiter des Oak Ridge Natio-
nal Laboratory David L. Greene, versuchten bereits in den 1980er Jahren,
den rapide angestiegenen Dieselabsatz von einem Prozent im Jahr 1978 auf
6,1 Prozent 1981 und den folgenden Einbruch auf 1,5 Prozent 1984 zu erkli-
ren.” Nach Greene gab es in den USA wiihrend des Betrachtungszeitraums
von 1979 bis 1983 drei zentrale Ereignisse, die den negativen Trend beim
Dieselabsatz auslosten: fallende Kraftstoffpreise fiir Dieselkraftstoff und
bleifreies Benzin, eine Verringerung der Preisdifferenz zwischen beiden
Kraftstoffarten, ein geringerer Kraftstoffverbrauch bei beiden Motorenarten.
Letzteres lieB3 fiir die Dieselfahrer die Kraftstoffersparnisse pro Meile schrump-

8.500 Pfund umfasst, liegt nicht vor. Vgl. Davis/Diegel, Transportation Energy Data
Book (2004), 4-6; Yacobucci, Sport Utility Vehicles, CRS-2.

4  Vgl. Davis/Diegel, Transportation Energy Data Book (2004), 4-5, 4-6; Kurani/Sper-
ling, Rise, 23.

5 Vgl Kraftfahrt-Bundesamt, Mitteilungen (1995), 36; Kraftfahrt-Bundesamt, Mitteilun-
gen (10/2006), 68; Kraftfahrt-Bundesamt, Mitteilungen (12/2006), 13. Ab dem Jahr
1992 beziehen sich die Neuzulassungszahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes auf das wie-
dervereinigte Deutschland.

6  Fiir betriebswirtschaftliche Erkldarungsmodelle des Dieselabsatzes vgl. Dudenhoffer,
Prognosemethoden, 1092-1100; Eiberger, Diesel, 19-22. Zur Erlduterung vgl. Kotler/
Bliemel, Marketing-Management, 253, 256f.

7  Vgl. Greene, Market Share, 13. Die von Greene genannten Zahlen weichen von anderer
Stelle ab. Vgl. Davis/Diegel, Transportation Energy Data Book (2004), 4-5. Greene
nennt einen Marktanteil von 5,6 Prozent fiir 1981, wobei nicht eindeutig ersichtlich ist,
ob es sich hier um Neuzulassungen, Verkaufszahlen oder den Wagenbestand handelt.
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Grafik 1: Dieselanteil bei Neuzulassungen/Verkaufszahlen
in Deutschland und in den USA, 1971-2006
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Quellen: Davis, Transportation Energy Data Book (2000), 7-4, 7-5; Davis/Diegel, Transpor-
tation Energy Data Book (2007), 4-5, 4-6; Kraftfahrt-Bundesamt, Mitteilungen (1995), 36;
Kraftfahrt-Bundesamt, Mitteilungen (10/2006), 68; Kraftfahrt-Bundesamt, Mitteilungen
(12/20006), 13.

fen, wogegen sich das Angleichen der Kraftstoffpreise fiir Diesel und Benzin
nachteilig auf den Kostenvorteil von Dieselkraftstoff auswirkte.?

Greenes Fazit nach Untersuchung der monatlichen Absatzzahlen 18 ver-
schiedener Autotypen und -modelle von fiinf Herstellern lautete, dass die
Konsumenten spéteren Einsparungen bei den Kraftstoffkosten grofle Bedeu-
tung beimaBen. Nach seinen Berechnungen musste sich der hhere Anschaf-
fungspreis eines sparsameren Automobils innerhalb von zwei bis drei Jahren
amortisieren.” Der Einbruch des Dieselabsatzes resultierte in seinen Augen
aus der sich verschlechternden Wirtschaftlichkeitsrechnung — eine Folge der
fallenden Kraftstoffpreise, des Schrumpfens der Preisspanne zwischen Die-

8  Vgl. Greene, Market Share, 14. Nach Greene war bleifreies Benzin im Mérz 1981 mit
1,57 Dollar pro Gallone (konstanter Dollar von 1983) am teuersten und fiel zwei Jahre
spéter auf 1,15 Dollar. Zudem verbesserte sich zwischen 1979 und 1983 die Wirtschaft-
lichkeit neuer Autos um mehr als 25 Prozent von 20 miles per gallon (mpg) auf 26 mpg.
Dies allein — so Greene — hiitte den Kostenvorteil des Diesels pro Meile um zehn Pro-
zent erodiert.

9  Greene folgerte daraus: ,,the economics of capital and operating costs are still a signifi-
cant determinant of the diesel market share.” Ebd. 20.
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sel- und Benzinkraftstoff und der Reduzierung des Verbrauchs bei beiden
Verbrennungsmotoren. '

Greene hielt in seiner Studie weiter fest, dass die Kaufer von Pontiac-
und Buick-Personenkraftwagen Benzinmodelle gegeniiber Dieselvarianten
favorisierten. Mit dem model year'' 1983 verstirkte sich die negative Ein-
stellung gegeniiber diesen Dieselmodellen sogar noch weiter. Kédufer von
Volkswagen Autos verhielten sich dagegen nahezu indifferent und die Merce-
des-Benz bzw. Peugeot Kunden bevorzugten gar die Dieselvarianten gegen-
tiber den Modellen mit Ottomotor. Das legte die Schlussfolgerung nahe, dass
die Wahrnehmung der Dieselwagen durch die Konsumenten fiir den Markter-
folg genauso wichtig war wie die Kostenkalkulation. Als sich die anfinglich
positive Perzeption der Dieselmodelle von Buick und Pontiac ins Negative
wandelte, sei dies — so Greene — sogar noch verheerender fiir den Dieselab-
satz gewesen als die ungiinstige Entwicklung bei den Kraftstoffkosten.!? An-
ders argumentierte Greene in einer zweiten Studie von 1996 und nahm diese
Einschitzung zurtick. Sein abschlieBendes Fazit betonte, dass die Markt-
kréfte der Hauptgrund fiir die Entwicklung des Dieselabsatzes in den USA
gewesen seien und eben nicht die 6ffentliche Wahrnehmung der Dieseltech-
nologie.!?

Den européischen Absatzmarkt fiir Diesel- und Benzin-Pkw analysierte
eine andere 6konomische Studie anhand der Fallbeispiele Belgien, Frank-
reich und Italien im Zeitraum von 1991 bis 1994.'* Frank Verboven nannte
die Mehrwertsteuer sowie insbesondere die Kraftfahrzeugsteuer und die Mi-
neral6lsteuer als entscheidende Faktoren fiir die Absatzentwicklung von Pkw
in Europa. Die Jahreskilometerleistung, so Verboven, sei ebenfalls ,,a main
driving factor in her [consumer, C.N.] gasoline/diesel car-purchasing
decision.“!> Die Konsumenten nutzten diesbeziiglich die Automobilzeit-
schriften als Informationsquelle. Die Zeitschriften veroffentlichten in regel-
miBigen Abstidnden verléssliche Tabellen, woraus den Konsumenten ersicht-
lich war, ab welcher Jahreskilometerleistung ein Diesel rentabler war als ein
Benzinauto. Seit dem Ende des 20. Jahrhunderts greifen die Konsumenten

10 Vgl. ebd.

11 Als model year werden von Oktober bis September des folgenden Jahres produzierte
Automobile bezeichnet. Das geht auf General Motors zuriick. Vgl. Volti, Century, 671.

12 Vgl. Greene, Market Share, 20.

13 Greene hielt fest: ,,In the final analysis, the rise and fall of diesel cars can be traced pri-
marily to the price differential between gasoline and diesel fuel.” Greene, Transporta-
tion, 170. In einer Fulinote verweist Greene auch auf die Emissionsproblematik der
Partikel und Stickoxide, die einen erneuten Anstieg des Dieselabsatzes verhinderte.
Vgl. ebd., (Anm. 3).

14 Vgl. Verboven, Price Discrimination, 275f. Hier handelt es sich um eine tiberarbeitete
Fassung der bereits 1999 publizierten Thesen. Vgl. Verboven, Markets.

15 Verboven, Price Discrimination, 280.
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auch verstérkt auf Internetangebote zurtick, um die zu erwartenden Kosten
fiir Benziner und Diesel kalkulieren zu lassen. !¢

Nach Meinung Verbovens zeigen diese Berechnungen!’, dass der einzige
Unterschied bei der Wahl zwischen einem Benziner und einem Diesel die Jah-
reskilometerleistung ist.!® Verboven schlussfolgert daher: ,,Consumers make
a decision to buy a gasoline or a diesel car based on their annual mileage.*!”

Im Folgenden soll es nun weder darum gehen, den Einfluss der Kraft-
stoffpreisentwicklung auf den Dieselabsatz, noch die Jahreskilometerleistung
bei der Kaufentscheidung fiir ein entsprechendes Automobil zu leugnen, die
Greene und Verboven zu Recht hervorheben. Allerdings folgte der Absatz
von Dieselautos keineswegs immer treu den Kraftstoffpreisen. Zwischen
1970 und 1980 war in Deutschland der Preis fiir einen Liter Dieselkraftstoff
im Jahresmittel — ausgenommen 1978 — teurer als fiir einen Liter Normalben-
zin, gleichwohl stieg der Dieselanteil bei den Neuzulassungen in der Dekade
von 2,8 Prozent auf 8,1 Prozent an. In den USA war Dieselkraftstoff im Zeit-
abschnitt von 1990 bis 1996 giinstiger als Normalbenzin, einen merklich po-
sitiven Einfluss auf den Dieselabsatz hatte der Preisvorteil an den Zapfsaulen
jedoch nicht.?

Die Herangehensweise der beiden zitierten Autoren erscheint daher re-
duktionistisch, wenn man die Ergebnisse von Margaret Walls Studie tiber
Erdgasfahrzeuge beriicksichtigt. Sie konnte nachweisen: ,,products are val-
ued for the characteristics embodied in them*.?! Somit diirfen andere wich-
tige Faktoren des Dieselabsatzes in ihrer Bedeutung keinesfalls vernachlés-
sigt werden. Hierzu gehoren die kulturellen Préferenzen der Autofahrer, die
technischen Eigenschaften der Autos, die politischen Vorgaben und die 6f-
fentlichen Diskurse tiber diese Themen. AuBlerdem agiert der Mensch in der
Regel nicht als ein reiner homo oeconomicus. So ist fraglich, ob Menschen
immer das kostengiinstigere Automobil anhand von Kostentabellen auswih-
len. Das bestitigte der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) 2003
in der Einleitung zu einer seiner Rentabilitétstabellen. Er stellte fest, dass
sich mittlerweile der Diesel auch fiir ,,Durchschnittsfahrer rentieren kénne,
wodurch indirekt bestétigt wird, dass dies friiher nicht die Regel war. In den
USA wiire es 6konomisch sinnvoll, insbesondere die beliebten SUV, Pick-up
Trucks und groen Personenwagen mit einem Dieselmotor auszustatten. Al-

16 Vgl ebd., 2791f.

17 Zur Herleitung vgl. ebd., 281-286.

18 Vgl. ebd., 288ff.

19 Ebd., 295.

20 Vgl. www.mwyv.de/cms/front_content.php?idart=3&idcat=13; Kraftfahrt-Bundesamt,
Mitteilungen (1995), 36; Davis, Transportation Energy Data Book (2000), 5-7.

21 Walls, Valuing, 276. Fiir eine weitere Studie zum Erdgasfahrzeug vgl. Hamm, Gas,
207-225.
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lerdings fehlte hierfiir das Interesse der Konsumenten.?> Oftmals unterliegen
die Kraftstoffpreise iiberdies auch derart groBen Schwankungen, dass es fiir
die Konsumenten schlicht nicht kalkulierbar ist, ob sich ein Auto tiber die
gesamte Besitzdauer rentiert oder eben nicht. Letztlich muss, mochte man
den Pkw-Dieselabsatz in Deutschland und den Vereinigten Staaten erkléren,
die kulturelle Perspektive genauso berticksichtigt werden wie die 6konomi-
schen Faktoren, schlieBlich spielen beim Auto ,,seit jeher die Emotionen eine

mindestens ebenso groBe Rolle [...] wie sachliche Erwiigungen®.??

1.2 ERKENNTNISZIEL UND THEORETISCHER ANSATZ

Das Ziel dieser Studie ist es, die zunéchst gleich verlaufende und seit 1983
vollig entgegengesetzte Absatzentwicklung bei den Dieselautos in beiden
Lindern zu analysieren.>* Hierbei werden gleichermaBen 6konomische, kul-
turelle, soziale, technologische sowie politische Faktoren beriicksichtigt. Die
Arbeit geht tliber die Ansidtze von Greene und Verboven, welche sich auf die
o6konomischen Griinde beschrinken, hinaus und will die Absatzentwicklung
in ihrer historischen Dimension schildern und erklédren. Durch eine diachrone
Perspektive konnen zum Beispiel die Konsequenzen gravierender Umwil-
zungen, wie die Olkrisen der 1970er Jahre, analysiert werden. Ferner zeigt
diese Arbeit, dass die Konsumenten in ihrer Entscheidungsfindung nicht wis-
senschaftlich objektiven Mustern folgen, sondern wissenschaftlich ermittelte
Sachverhalte kulturspezifisch interpretieren. Eben diese Begebenheit wird
von den sogenannten Rationalitétsfiktionen treffend theoretisch eingegrenzt.

Das Konzept der Rationalitétsfiktionen, auf das in dieser Arbeit zurtick-
gegriffen wird?’, kann weiterhin erkliren helfen, warum sich der 6ffentliche
Diskurs tiber das Fiir und Wider des Dieselautos stets um eine oder einige
wenige als wichtig eingestufte Eigenschaften, wie die Motorleistung, dreht,

22 Vgl. Wengenroth, Griinde, 16f. Zum Kostenvergleich in Deutschland vgl. Allgemeiner
Deutscher Automobil Club, Diesel gegen Benziner (2003), 1. In den USA zeigten zum
Beispiel die Berechnungen des Fuel Economy Guide im Jahr 2005, dass sich die jahrli-
chen Kraftstoffkosten fiir das Modell Mercedes-Benz E 320 auf 1.272 Dollar gegentiiber
774 Dollar beim Modell E 320 CDI beliefen. Vgl. United States Environmental Protec-
tion Agency/United States Department of Energy, Fuel Economy Guide, 9. Vgl. eben-
falls http://www.fueleconomy.gov/.

23 Hack, Diesel (1987), 9.

24  Fiir die USA wird in dieser Studie am Ende auch auf das Marktsegment der Light Trucks
verwiesen. In den 1980er Jahren stieg ihr Marktanteil in den USA an und seit Ende der
1990er Jahre werden in den USA pro Jahr in etwa genauso viele Light Trucks wie Per-
sonenwagen verkauft. Vgl. Davis/Diegel, Transportation Energy Data Book (2006),
4-5, 4-6. Das Hauptaugenmerk dieser Studie liegt jedoch auf den Pkw.

25 Zur Herleitung der Rationalitétsfiktionen durch den Soziologen Uwe Schimank vgl.
Schimank, Rationalitdtsfiktionen, 57-81.
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andere dagegen vernachléssigt. Aulerdem erklidren die Rationalititsfiktio-
nen, wieso sich die Gewichtung der einzelnen Faktoren verdndert. Die Ak-
teure ziehen letztlich Rationalitétsfiktionen bei ihren Konsumentscheidungen
fiir die Entscheidungsfindung und -rechtfertigung heran. Bevor der theoreti-
sche Ansatz erldutert wird, sind jedoch einige den Kontext erkldrende Bemer-
kungen notwendig.

Die Gesellschaft als Erlebnisgesellschaft und Wissensgesellschaft

Nach Gerhard Schulze lasst sich die Bundesrepublik Deutschland auch als
Erlebnisgesellschaft beschreiben. Er betont dabei, dass es sich nicht um et-
was AusschlieBliches handele, sondern ,,sie [...] mehr als andere“?° eine Er-
lebnisgesellschaft sei.?” Die Charakteristika einer Erlebnisgesellschaft traten
wihrend der 1960er und 1970er Jahre immer stidrker in Erscheinung und
zeigten sich am ,,Vordringen der innenorientierten Konsummotiviation*.?
Die ,,Schwerpunktverlagerung im historischen Prozess“? endete Anfang der
1980er Jahre, als sich die ,,Erlebnisorientierung® endgiiltig durchsetzte.* Ein
primér innenorientiertes Konsumverhalten 16ste ein au3enorientiertes ab. Flir
die Akteure ist wichtig, dass Produkte ein subjektives Erlebnisgefiihl liefern
und nicht mehr nur liber ihren augenscheinlich objektiven Nutzen definiert
werden.?!

Da Schulze die ,,Entscheidungsrationalitét™ fiir oder gegen Konsumgiiter
auf die Ebene des Erlebens transferiert, diirfen Produkte nicht mehr nur nach
ihren objektiven Eigenschaften bewertet werden. Demgemél sind das Ge-
fiihl, welches ein Produkt dem Konsumenten vermittelt, und eine ,,Reproduk-
tion dieses einmal eingekauften Erlebens**? von elementarer Bedeutung. Ob-
wohl es den Konsumenten primir darum geht, etwas ,,zu erleben®, verschwin-
det eine objektive Beurteilung der Giiter keineswegs komplett. Damit bleibt

26 Schulze, Erlebnisgesellschaft, 15.

27 Neben dem Terminus ,,Erlebnisgesellschaft” wurden noch weitere Gesellschaftsbegriffe
von der Soziologie geprigt. Dazu gehoren u.a. ,,Risikogesellschaft®, ,,Wissensgesell-
schaft®, ,beratene Gesellschaft®, ,,Organisationsgesellschaft und ,,Entscheidungsge-
sellschaft. Vgl. Beck, Risikogesellschaft; Jager/Schimank (Hg.), Organisationsgesell-
schaft; Schimank, Entscheidungsgesellschaft; Schiitzeichel/Briisemeister (Hg.), Gesell-
schaft; Weingart, Stunde.

28 Schulze, Erlebnisgesellschaft, 552.

29 Wengenroth, Griinde, 6.

30 Vgl. Schulze, Erlebnisgesellschaft, 541.

31 Vgl. Wengenroth, Griinde, 6. Fiir eine ausfiihrliche Darstellung vgl. Schulze, Erlebnis-
gesellschaft, 427f.

32  Wengenroth, Griinde, 8.
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folgende Frage bestehen: ,,Welche objektiven Produktmerkmale garantieren
das erstrebte Erlebnis?*33

Am Beispiel des Automobils lédsst sich demonstrieren, wie sich au3en-
und innenorientierter Konsum unterscheiden, wie sich beide bei der Konsu-
mentscheidung manifestieren und welche objektiven Bewertungskriterien
entscheidend sind. Fillt die Wahl auf ein Auto, um sich schlicht damit fortbe-
wegen zu konnen, so ist die Kaufentscheidung aufenorientiert. Wihlt der
Akteur dagegen ein ganz bestimmtes Automobil, weil es eben ein subjektiv
gefiihlt besseres Fahrgefiihl vermittelt, dann ist die Kaufentscheidung dem-
gegeniiber innenorientiert.>* Das subjektive Gefiihl kann anhand zahlreicher
objektiver Kriterien sichtbar gemacht werden. So geben die Motorleistung in
PS und die Beschleunigungszeit von 0 auf 100 km/h Aufschluss dartiber,
welches Fahrgefiihl sich einstellen wird. Der Autokdufer kann dann abwi-
gen, ob es seinen Anspriichen geniigt oder nicht. Ein weiteres Kriterium be-
trifft zum Beispiel die Fahrzeugsicherheit. Bei standardisierten Crashtests
wird ermittelt, welchen Belastungen der Wagen standhélt und was fiir Folgen
ein Aufprall fiir die Wageninsassen hat. Anhand der Testergebnisse erkennt
der Konsument, ob der Wagen fiir ihn ,,sicher ist oder nicht. Der Kéufer
kann so beurteilen, ob sich bei einem bestimmten Auto das gewiinschte Er-
lebnisgefiihl einstellen wird. Bei den beiden Beispielen geht es primér um die
Aspekte ,,Sportlichkeit” bzw. ,,Geschwindigkeit* und ,,Sicherheit*.

Die Bewertung der objektiven Produkteigenschaften gestaltet sich aller-
dings in einer Gesellschaft, die stindig neue und immer komplexer werdende
technologische Artefakte produziert, als auBerordentlich schwierig.> Die
wachsende Komplexitit der Artefakte ist eine Folge der zunehmenden Ver-
wissenschaftlichung, die charakteristisch fiir das 20. Jahrhundert ist.>* Neben
dem von Schulze entwickelten Erklarungsmodell fiir gesellschaftliche Wand-
lungsprozesse kann aus wissenschaftssoziologischer Perspektive folglich
auch die Entstehung einer Wissensgesellschaft bzw. verwissenschaftlichten
Gesellschaft festgestellt werden.?” In einer solchen Gesellschaft ist nach Pe-

33  Ebd.

34 Vgl. Schulze, Erlebnisgesellschaft, 4271f.

35 Die wachsende Komplexitit ist an das exponentielle Wachstum der Wissenschaft ge-
koppelt. Das Phidnomen erkannte der Wissenschaftshistoriker Derek de Solla Price be-
reits in den 1960er Jahren. Nach seiner Darstellung kam es erstmals im 17. Jahrhundert
zu einer Verdoppelung der in der Wissenschaft Beschiftigten bzw. der wissenschaftli-
chen Publikationen innerhalb von ca. 10 bis 15 Jahren. Vgl. Price, Science, 6ff.; Wein-
gart, Wissenschaftssoziologie, 35f.; Weingart, Stunde, 87; Wengenroth, Griinde, 5. Fiir
eine Zusammenfassung vgl. Felt u.a., Wissenschaftsforschung, 43-48. Laut de Solla
Price hilt das exponentielle Wachstum seitdem an. Am Anfang des 20. Jahrhunderts gab
es ca. 50.000 Wissenschaftler. Deren Zahl stieg zum Ende des Jahrhunderts auf mehr als
drei Millionen an. Vgl. Price, Science, 6ff.

36 Vgl ebd., 37; Weingart, Stunde, 104-109, 118.

37 Vgl. Wengenroth, Griinde, 5.
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ter Weingart und Nico Stehr ,,Wissen® in allen gesellschaftlichen Teilberei-
chen allgegenwiirtig.’® Zugleich gibt es neben ,,Wissen* stets auch ,,Nicht-
wissen“ und ,,Konflikte um den Zugang zu Wissen“.>* In einer Wissensge-
sellschaft geht es keineswegs ausschlieBlich um wissenschaftliches Wissen,
sondern Akteure erwerben und nutzen vielféltige Formen von Wissen fiir ihre
alltdgliche Interaktion. Typisch fiir eine verwissenschaftlichte Gesellschaft
ist somit die stindige Anwendung und Produktion von Wissen sowie das
Hinterfragen der Summe der ,,Handlungsorientierungen, Normen und Werte,
die vormals fraglos tradiert wurden*.*’

Das fiihrt nicht nur zu einer Verunsicherung der gesellschaftlichen Ak-
teure, weil liberkommene Werte infrage gestellt werden, sondern zwingt die
Akteure auch wegen der stindigen Produktion neuer bzw. verbesserter Kon-
sumgiiter, Entscheidungen fiir oder gegen technische Produkte in immer kiir-
zer werdenden Zeitintervallen zu treffen. Damit das von Jean Baudrillard
postulierte Gleichgewicht zwischen ,,Produktivitit und Konsumtivitit auf-
rechterhalten werden kann, muss einem rationalisierten Herstellungsprozess
auf der einen Seite ein Konsumverhalten mit einer rationalisierten Entschei-
dungsfindung auf der anderen Seite gegeniiberstehen.*! Da insbesondere in
einer verwissenschaftlichten Gesellschaft eine Wissensasymmetrie zwischen
Produzenten und Konsumenten klafft, gilt es zu kldren, wie die gesellschaft-
lichen Akteure die ,,objektiven Produktmerkmale* bestimmen, die dann auch
,.das erstrebte Erlebnis*“4? garantieren.

Eine Beantwortung dieser Frage wird zusehends schwieriger, je weiter
sich der Diskurs tiber die Giiter hin zu einer technisch-wissenschaftlichen
Présentation verschiebt, was vor allem fiir technologieintensive Produkte ty-
pisch ist. Es ist auffallend, dass selbst

Produkte, deren technische Komplexitiit und deren natur- und technikwissenschaftliche
Grundprinzipien weit jenseits der kognitiven Verarbeitungskapazitiit der meisten Kon-
sumenten liegen, [...] gleichwohl mit ihren technischen Eigenschaften prisentiert und
(Fachpresse-)offentlich diskutiert*?

werden. Damit das fiir die gesellschaftlichen Akteure, denen in der Regel das
fachspezifische Wissen zu den jeweiligen technologischen Artefakten fehlt,
verstdndlich ist, muss der Datenblattdiskurs auf ,,symbolisch iiberhShte

38 Vgl. Stehr, Arbeit, 36f.; Weingart, Stunde, 12f.

39  Weingart, Stunde, 13.

40 Ebd., 17. Fiir eine ausfiihrliche Darstellung vgl. Weingart, Verwissenschaftlichung,
225-241.

41 Vgl. Wengenroth, Griinde, 4f. Zu einer detaillierten Ansicht Baudrillards vgl. Baudril-
lard, critique; Wengenroth, Fortschritt, 8. Zur Behandlung dieser Problematik des Uber-
angebots von Konsumgtitern aus der Sicht eines Psychologen. Vgl. Schwartz, Paradox,
1-6.

42 Wengenroth, Griinde, 8.

43 Ebd., 11.
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KerngroBen‘“4* reduziert werden. Die simplifizierten Informationen ermdgli-

chen es den Akteuren, normative Aussagen zu treffen. Sie konnen also beur-
teilen, ,,wie ,gut‘, ,schlecht‘, ,gesund‘, ,schédlich‘, ,fortschrittlich®, ,veraltet
usw.“* ein Produkt ist.

Auf den KerngroBen begriinden die Akteure folglich ihre Konsumwahl
bzw. die Rechtfertigung der Entscheidung fiir oder gegen ein Produkt. Nach
Weingart kann die Diskrepanz zwischen dem Diskurs innerhalb einer scienti-
fic community einerseits und in der Offentlichkeit andererseits mit dem Be-
griffspaar ,,Professionalisierung® und ,,Trivialisierung®* beschrieben wer-
den.*¢ Laut Weingart miissen hochkomplexe Artefakte, wie das Automobil,
»idiotensicher* in ihrer Bedienung sein, um {iberhaupt einen Absatzmarkt er-
schlieBen zu konnen. Dies fiihrt seiner Einschiitzung nach dazu, dass Technik
durch alltdglichen Gebrauch geprégt und beeinflusst wird. Demgemil geht
eine Trivialisierung bzw. Entprofessionalisierung der Technik mit einer spe-
zifischen kulturellen Priigung des technologischen Produkts einher.*’ So ver-
weist Trivialisierung zunichst auf die Frage, ob scheinbar ,,harte* Technik
durch ,,weiche* soziale Faktoren gepriigt wird.*®

Rationalitétsfiktionen als Entscheidungshilfe

In dieser Studie soll diese Frage wieder aufgegriffen und die Nutzerperspek-
tive in den Blick genommen werden. Da jedoch den Konsumenten in der
Regel das fachliche Wissen fehlt, um sich bis ins kleinste Detail mit den inge-
nieurwissenschaftlichen Prinzipien auseinandersetzen zu konnen, bendtigen
sie zur Uberwindung der Diskrepanz ein Werkzeug.

Fiir Konsumenten wird es immer schwieriger, sich anhand von Produkt-
informationen bei ihrer Kaufentscheidung zu orientieren. Das ist kaum ver-
wunderlich, wichst doch die Verwissenschaftlichung der Produkte, die in ei-
nem hochkomplexen arbeitsteiligen Prozess von zahlreichen Spezialisten
entworfen werden, auf der einen Seite stindig weiter an; auf der anderen

44 Ebd., 12.

45 Ebd.

46 Vgl. ebd., 13f. Wengenroth weist ferner darauf hin, dass Experten selbst ,,mit unvoll-
stindigem Wissen arbeiten und ihre nicht quantifizierbaren, weil nicht {ibersehbaren
und damit auch nicht bewertbaren Wissensliicken mit formal ungesicherten Verfahren
schlieBen®, weshalb er empfiehlt, ihnen keine Entscheidungsvollmachten zu geben.
Vgl. ebd., 18.

47 Vgl. Weingart, Differenzierung, 151-156.

48 Vgl. Héard/Knie, Grammar, 28f.; Weingart, Differenzierung, 145ff.; Wengenroth,
Griinde, 15. Bei der Erkldrung der unterschiedlichen Dieselmotorentwicklung in
Deutschland und Frankreich zwischen 1920 und 1940 pladdierten Mikael Hard und An-
dreas Knie dafiir, in Anlehnung an Pierre Bourdieu von zwei unterschiedlichen ,,Gram-
matiken® der Motorenkonstruktion zu sprechen.
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Seite miissen die Produkteigenschaften nach wie vor entweder von lediglich
einem Konsumenten oder einer kleinen Gruppe von Konsumenten bei der
Kaufentscheidung kognitiv verarbeitet werden.** Auch gibt es in einer ver-
wissenschaftlichten Gesellschaft einen zeitlosen und universellen Wahrheits-
charakter bei Wissen nicht mehr. Wissen unterliegt einem stindigen Wandel
und daher auch das, was als ,,wahr* angesehen wird.”® Hierbei hilft die trivi-
alisierte Wissensvorstellung, wie sie von Weingart thematisiert worden ist, da
sie sich auf die kognitiven Féhigkeiten der Akteure einstellt und ihnen mo-
dernste Technik verstindlich macht.>!

Genau das spiegelt sich in der Entscheidungstheorie der Rationalitétsfik-
tionen wider, die nach Uwe Schimank die ,,Legitimierungsformeln gesell-
schaftlichen Entscheidungshandelns*>? darstellen und von den Akteuren als
praktisches Hilfsmittel bei der Entscheidungsfindung und -rechtfertigung
verwendet werden. Demgemaél definiert Schimank Rationalitétsfiktionen als

Wissensvorstellungen, die sich auf die erfolgstrachtige Bearbeitung mehr oder weniger
eng umschriebener Handlungsprobleme beziehen und innerhalb einer bestimmten Kol-
lektivitdt von Akteuren geteilt und anerkannt sind. Die Kollektivitit kann aus den Inha-
bern bestimmter Rollen bestehen, oder aus allen Rollentrigern eines Teilsystems, oder
auch in manchen Fiillen aus mehr oder weniger allen Gesellschaftsmitgliedern.>

Das entscheidungsférmige Handeln ist ein weiterer Bestandteil der modernen
bzw. postmodernen Gesellschaft. Demgemil ist die Gesellschaft — neben ei-
ner Erlebnisgesellschaft und einer Wissensgesellschaft — laut Schimank zu-
gleich auch eine Entscheidungsgesellschaft. Die Akteure sind mit dem Di-
lemma der ,,Qual vor als auch [der] Qual nach der Wahl*>* konfrontiert. So-
bald die Akteure entscheiden wollen, stehen sie dieser doppelten Unsicher-
heit gegentiber und verlassen sicheres Terrain. Sie miissen nicht nur die alter-
nativen Entscheidungsvarianten sondieren, sondern zugleich die Informati-
onsflut bewiltigen. Neben diesen durchaus belastenden Anforderungen, die
das Entscheiden fiir die Akteure mit sich bringt, bietet das sich Entscheiden
aber zugleich auch die Moglichkeit zur Entfaltung der eigenen Wiinsche und
zur souverdnen Lebensgestaltung. Damit Letzteres realisiert werden kann
und die Entscheidungsgesellschaft nicht in einer ,,Uberforderungsgesell-
schaft“>> miindet, benétigen die Akteure Hilfestellungen. SchlieBlich sind sie
beim Handeln mit drei Arten stindig weiter anwachsender Komplexitét kon-

49 Vgl. Wengenroth, Griinde, 5.

50 Vgl. Weingart, Wissenschaftssoziologie, 7.

51 Ulrich Wengenroth bemerkte hierzu, ,,dass es sich bei ,trivialisiertem* Wissen gleich-
wohl um ,Wissen* und nicht um ,Glauben‘ handelt.” Wengenroth, Griinde, 14.

52 Schimank, Handeln in Institutionen, 299.

53 Schimank, Rationalititsfiktionen, 57f. Ahnliche Punkte macht Schimank auch an ande-
rer Stelle deutlich. Vgl. Schimank, Entscheidungsgesellschaft, 373—-387.

54 Schimank, Rationalitétsfiktionen, 59. Hervorhebung im Original, C.N.

55 Diesen Terminus leitet Schimank von Sven Papcke ab. Vgl. Papcke, Gemeinwohl.
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frontiert: 1. der Sozialdimension in Form von Konflikten aufgrund fehlender
Erwartungssicherheit; 2. der Sachdimension wegen der Informationsméngel
und der Informationsiiberflutung; 3. der Zeitdimension wegen der Zeitknapp-
heit. Problematisch ist fiir die Akteure, dass ihre Kapazitiiten auch in der Zu-
kunft konstant bleiben werden. Letztlich miissen Akteure also eine immer
hoher gesteckte Rationalitit mit gleich bleibenden Ressourcen erfiillen.>

Als Ausweg aus dem Dilemma der wachsenden Diskrepanz zwischen
Komplexitidt und Rationalitét bieten sich Rationalitétsfiktionen an. Bei der
Herleitung des theoretischen Gertists der Rationalitétsfiktionen greift Uwe
Schimank auf die Philosophie des ,,Als-ob* bzw. den Fiktionalismus von
Hans Vaihinger zurtick. Nach dessen These wird bei abstraktiven bzw. ne-
glektiven Fiktionen die Wirklichkeit nicht in ihrer Gesamtheit abgebildet,
sondern simplifiziert wiedergegeben.?’ Genau daraus ergibt sich ein Ankniip-
fungspunkt an Weingart, welcher eine Simplifizierung, sprich Trivialisierung,
beim Diskurs tiber hochtechnisierte Produkte festgestellt hat. Schimank
stimmt zwar noch mit Vaihinger darin tiberein, dass die Fiktionen von Akteu-
ren verwendet werden, obgleich sie sich bewusst sind, dass die Realitét ledig-
lich simplifiziert abgebildet wird. Im Unterschied zu Vaihinger hélt Schimank
jedoch fest, dass Rationalititsfiktionen keinen rein ,,deskriptiven Charakter*
wie abstraktive Fiktionen haben, sondern ,,vielmehr unmittelbar préiskriptiv:*>®
sind. Rationalitdtsfiktionen geben folglich entweder eine Entscheidung klar
vor oder stellen lediglich einen kleinen Spielraum bei der Entscheidungswahl
zur Verfligung. All das geschieht mit einer Suggestivkraft, die es dem Ent-
scheider abnimmt, Handlungsalternativen abzuwigen und die eigene Ent-
scheidung als rational rechtfertigen zu miissen. Demnach sind Rationalitits-
fiktionen ,,intersubjektiv geteilte Routinen, die sich darstellen, als ob es sich
um Entscheidungen handele.“>® Der zentrale Vorteil einer Rationalititsfiktion
fiir den Akteur ist also, dass er glaubt, er entscheide rational auf der Basis der
ihm vorliegenden Alternativen. Die von der Rationalitétsfiktion présentierte
Wahlmoglichkeit erscheint demnach so, als brichte selbst eine eingehende
Reflexion tiber das Entscheidungsproblem keine andere Wahlmdoglichkeit mit
sich.®0

Dank der Selbsttduschung wird der Prozess der Entscheidungsfindung
trivialisiert bzw. in seiner Komplexitit reduziert. Dies geschieht in dreifacher
Hinsicht: zeitlich, sachlich und sozial. Aus zeitlicher Sicht bringt die Verwen-
dung von Rationalititsfiktionen beim Entscheiden Zeitgewinne mit sich, was
insbesondere aufgrund der allgemeinen Zeitknappheit wichtig ist. Das ist

56 Vgl. Schimank, Rationalitatsfiktionen, 58—61.

57 Vgl. ebd., 62; Vaihinger, Philosophie, 28-36. Zur Einfiihrung zu Hans Vaihingers The-
orie bieten sich folgende Werke an: Ceynowa, Pragmatismus; Wels, Fiktion.

58 Schimank, Rationalitétsfiktionen, 63. Hervorhebung im Original, C.N.

59 Ebd.

60 Vgl. ebd., 62ff.
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moglich, da sich dem Akteur lediglich eine plausible bzw. eine kleine Aus-
wahl an Wahlmoglichkeiten prasentieren. Der Akteur muss aus dem Grund
keine zeitintensiven Such- bzw. Bewertungsprozesse fiir alternative Ent-
scheidungen durchfiihren. Der zweite komplexititsreduzierende Faktor fiihrt
zu einer Unsicherheitsabsorption wihrend des Entscheidungsprozesses. Der
Akteur ist immer mit dem Problem konfrontiert, dass ihm nicht alle Informa-
tionen fiir eine optimale Entscheidung vorliegen. Hier schaffen Rationalitéts-
fiktionen Abhilfe, da sie die augenscheinlich relevanten Informationen pri-
sentieren, ohne dass vorher aufwendige Such- und Verarbeitungsprozesse
durchgefiihrt werden miissen. So geben sie die Entscheidungsrichtung vor.
Zusitzlich wird den Akteuren die Erkenntnis erspart, dass man eigentlich we-
niger weil}, je mehr Informationen man in den Héinden hilt. Letztlich verlei-
hen Rationalititsfiktionen den Entscheidungen in sozialer Hinsicht Legitimi-
tit. Einmal wird durch die Verwendung von Rationalitétsfiktionen die Wahr-
scheinlichkeit fiir aufkommende Meinungsverschiedenheiten reduziert, was
auch die gegenseitige Erwartungssicherheit steigert. Zudem konnen die Ak-
teure Entscheidungen selbst gegen den Widerstand anderer Akteure treffen.
Sollte der Erfolg ausbleiben bzw. sollten unerwartete Folgen auftreten, so ist
eine gefillte Entscheidung gegentiber Kritik immun, denn die Entscheidung
wurde auf der Basis der giiltigen Rationalitidtsvorstellungen getroffen und
kann demgemif gar nicht falsch gewesen sein. Eventuelle negative Ergeb-
nisse miissen somit auf ungiinstige duBlere Faktoren und nicht auf falsches
Handeln zuriickgehen.!

Rationalitatsfiktionen helfen den Akteuren also beim Entscheiden. Nicht
jede Rationalitétsfiktion kann aber auf alle Lebensbereiche angewendet wer-
den. Welchen Geltungsbereich die jeweilige Rationalitétsfiktion umschlief3t,
ist sehr unterschiedlich. Das reicht von einem hohen Generalisierungsniveau
bis hinunter zu einer einzelnen Entscheidung. Generell gilt, dass ein steigen-
des Generalisierungsniveau einer Rationalitdtsfiktion mit einem steigenden
Verwendungsbereich korreliert, da die Rationalititsfiktion von mehr Akteu-
ren, d.h. von gesellschaftlichen Gruppen, allgemein akzeptiert und als ,,herr-
schende Meinung* wahrgenommen und angewendet wird. Dabei ist irrele-
vant, ob die betroffene Rationalitétsfiktion wissenschaftlich fundiert ist oder
nicht, da sie in jedem Fall von den Akteuren als objektive Wahrheit eingestuft
wird. Die Klassifizierung einer Rationalitétsfiktion ,,als wissenschaftliche
Wahrheit ist alltagspraktisch in der modernen Gesellschaft nicht mehr als
eine besonders wirksame Begriindungsformel — anders gesagt: ein besonders
wirksamer Schutzschild gegen Skeptizismus.*6? Interessanterweise weily der
Akteur zwar durchaus, dass seine Entscheidungen basierend auf Rationali-
titsfiktionen keineswegs mit einer tatséchlich rationalen Entscheidung gleich-

61 Vgl ebd., 64f.
62 Ebd., 66f.
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zusetzen sind, doch kommen ihm die Entscheidungen so vor, als ob er sie
rational getroffen hitte. Die Berufung auf ,,wissenschaftliche Wahrheit* ldsst
demnach gar keine andere Entscheidungsmoglichkeit aufkeimen, schlieBlich
wire selbst nach Durchlaufen eines rationalen Entscheidungsprozesses die
Wahl keine andere gewesen, als die zuvor von den Rationalitétsfiktionen be-
reits postulierte.5?

Wissen wird in dieser Arbeit in Anlehnung an Peter Berger und Thomas
Luckmann als soziales Konstrukt begriffen.64 Da ,,wissenschaftliche Wahr-
heit bzw. ,,Realitét” stets nur in Abhéngigkeit von den jeweiligen gesell-
schaftlichen Akteuren bestimmt wird, knnen temporale und lokale Variatio-
nen auftreten. Konsequenterweise diirfen Rationalitétsfiktionen keineswegs
als statisch und einheitlich begriffen werden. Vielmehr sind sie dynamisch.
Als Ursachen fiir diese Phiinomene nennt Uwe Schimank drei Akteurkonstel-
lationen: 1. die Beobachtungskonstellation; 2. die Beeinflussungskonstella-
tion; 3. die Verhandlungskonstellation.%

Schimank verweist bei der Herleitung seiner Theorie auf die drei Isomor-
phien des Neoinstitutionalismus der Organisationssoziologie, wie sie die So-
ziologen Paul DiMaggio und Walter W. Powell 1983 ausformulierten. Nach
DiMaggio und Powell gibt es den Isomorphismus durch Nachahmung (mi-
metic isomorphism), der sich in der Beobachtungskonstellation wiederfindet.
Der Isomorphismus durch Normen (normative isomorphism) und der Iso-
morphismus durch Zwang (coercive isomorphism) sind Teil der Beeinflus-
sungskonstellation.

Die Beobachtungskonstellation ist — so Schimank — die elementarste der
drei Konstellationsarten.%” Bei diesem Prinzip beobachtet ein Akteur andere
Akteure, die zuvor mit einer als gleichwertig eingestuften Entscheidungssitu-
ation konfrontiert worden sind, und die Akteure, die das beste Ergebnis er-
reicht haben, werden zum Vorbild fiir den einen beobachtenden Akteur bei
seinen eigenen Handlungsentscheidungen. Verfahren nun zahlreiche Akteure
in der Gesellschaft nach diesem Muster, dann ,,entstehen Rationalitétsfiktio-

63 Vgl. ebd., 66ff. Schimank spricht sich dabei gegen Peter Walgenbachs Bezeichnung
von ,,Rationalititsmythen™ anstelle von Rationalitétsfiktionen aus, da dies einen ,,de-
nunziatorischen ideologiekritischen Unterton® beinhalte. Vgl. ebd., 66.

64  Fiir Details vgl. Berger/Luckmann, Social Construction, 1-18.

65 Vgl. Schimank, Rationalitatsfiktionen, 69.

66 Fiir Details hierzu vgl. DiMaggio/Powell, Iron Cage (1983), 147ff. Ein tiberarbeiteter
Nachdruck wurde 1991 verdffentlicht. Vgl. DiMaggio/Powell, Iron Cage (1991), 41—
82. Fiir eine allgemeine Einfiihrung in den Neoinstitutionalismus vgl. Hasse/Krticken,
Neo-Institutionalismus, 13-32; DiMaggio/Powell, Introduction, 1-38; Walgenbach,
Organisationstheorie, 155-202.

67 Laut Studien ist der mimetische Isomorphismus zugleich auch die von der Forschung
am meisten analysierte Form der Isomorphie. Vgl. Galaskiewicz/Wasserman, Mimetic
Processes, 454-479; Mizruchi/Fein, Construction, 653—683.
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nen aus dem kollektiven Kopieren von Erfolgsrezepten“®® und verbreiten

sich so innerhalb der Gesellschaft. Das heif3t allerdings nicht, dass sich die
Akteure tatsdchlich fiir die ,,bessere* Handlungsalternative entscheiden, son-
dern nur, dass sie die als die subjektiv ,besser erscheinende Alternative
wihlen. Powell und DiMaggio betonen in ihrer Ausfiihrung, dass Akteure
Entscheidungen oft derart treffen, dass sie Trendsetter nachahmen und somit
,.standard responses to uncertainty“®® sind. Sobald also Akteure mit unsiche-
ren Situationen konfrontiert sind, ldsst sich der mimetische Isomorphismus in
ihrem Handeln erkennen.

Die zweite Konstellationsart ist die Beeinflussung durch Experten.”® Im
Unterschied zur Beobachtungskonstellation, wo der Akteur den beim beob-
achteten Handeln implizit ersichtlichen Mehrwert gegeniiber anderen Hand-
lungsalternativen fiir sich selbst explizit sichtbar machen muss, zeigen die
Berater bzw. Experten demgegeniiber von Anfang an auf, wie man sich zu
entscheiden hat. Die Berater erreichen aufgrund ihrer iiberlegenen Autoritt
mit ihren Empfehlungen ,,einen dhnlich intensiven Verbindlichkeitsgrad wie
Normen* und ,,[w]er den Beratern nicht folgt, gilt als ,von gestern‘, ahnungs-
los, unbelehrbar, unverniinftig. Diese soziale Achtung kann heutzutage
schlimmer sein als die eines Normbrechers.*”! Zugleich kénnen die Experten
Rationalitatsfiktionen zum einen mit einem ausgekliigelten theoretischen Ge-
riist darstellen und zum anderen anhand empirisch gesicherter Daten belegen
und wissenschaftlich absichern.”?

Fiir den Untersuchungszeitraum ist kennzeichnend, dass es ,,die eine wis-
senschaftliche Wahrheit* nicht mehr gibt. Infolgedessen wurde das stindige
Wechselspiel zwischen Expertise und Gegenexpertise typisch im politischen
Entscheidungsprozess, d.h., die politische Opposition brachte einen ,.eige-
nen* Experten ins Spiel, der ihre Sichtweise der Dinge vortrug und so in
Opposition zum Experten der Regierung trat. Nicht nur die Meinungen der
Experten konnen voneinander abweichen, sondern es kann auch zur Diskre-
panz zwischen Experten auf der einen und beobachtenden Akteuren auf der
anderen Seite kommen.

68 Schimank, Rationalitédtsfiktionen, 69.

69 DiMaggio/Powell, Iron Cage (1983), 150.

70 Zur Rolle des Experten aus soziologischer und geschichtswissenschaftlicher Perspek-
tive vgl. Fisch/Rudloff (Hg.), Experten; Hitzler u.a. (Hg.), Expertenwissen; Schulz
(Hg.), Expertenwissen. Jiingst thematisierte Michael Hascher die Rolle des Experten in
der Politikberatung der deutschen Verkehrspolitik im 19. und 20. Jahrhundert. Vgl. Ha-
scher, Politikberatung.

71 Schimank, Rationalititsfiktionen, 72.

72 Vgl. Hasse/Kriicken, Neo-Institutionalismus, 26f.; Meier, Akteur, 224f.; Schimank, Ra-
tionalitatsfiktionen, 70ff.; Walgenbach, Ansitze, 335ff.; Walgenbach, Organisationsthe-
orie, 161f. Schimank liefert eine allgemeine Einfiihrung zur Konstellation wechselseiti-
ger Beeinflussung. Vgl. Schimank, Handeln und Strukturen, 247-284. Fiir die Argu-
mente von Berger und Luckmann vgl. Berger/Luckmann, Social Construction, 47-92.
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Die Abweichungen, welche das Entstehen unterschiedlicher Rationali-
tatsfiktionen fordern, haben verschiedene Urspriinge. So konnen die Akteure
durch Beobachtung ganz andere Erkenntnisse gewinnen als der Experte aus
seiner distanzierten Position. Des Weiteren méchten sich Experten natiirlich
in der Gesellschaft mit ihrem Wissen auch profilieren und widersprechen da-
her gern andersdenkenden Experten. Letztlich ist wissenschaftliches Wissen
nicht statisch, sondern unterliegt einem stindigen Wandel aufgrund immer
neuer Erkenntnisse; und nicht jeder Experte bringt sein eigenes Wissen gleich
schnell auf den neuesten Stand. Selbstverstdandlich gibt es auch Krifte, die es
schaffen, aufkeimende Diskrepanzen zu iiberwinden. Schimank duBert sich
diesbeziiglich wie folgt:

So konnen Ratschlidge von Experten, spontan oder strategisch inszeniert, eine derartige

Suggestivkraft entfalten, dafl die betreffenden Entscheider der unmittelbaren wechsel-

seitigen Beobachtung nicht mehr trauen bzw. nur noch durch die Brille der Experten
beobachten.”?

Die Hierarchisierung der Experten hilft ebenfalls, die unterschiedlichen Rati-
onalititsfiktionen zu iiberwinden. Die Akteure orientieren sich im Zweifels-
fall ganz einfach an der Meinung des hoher gestellten Beraters. Auch kénnen
die Akteure nur einem einzigen Experten vertrauen und alle ihre Entschei-
dungen an ihm ausrichten.”

Als dritte Konstellationsart kommen Verhandlungskonstellationen zu-
stande, wenn voneinander abweichende Rationalitatsfiktionen abgestimmt
werden miissen, um bindende Vereinbarungen zu erhalten. Wie am Ende das
Resultat einer Verhandlungskonstellation aussieht, ist offen. Im Extremfall
kommt es dazu, dass man nach einer eingehenden Argumentation mit dem
Vertreter einer anderen Ansicht dessen Rationalitétsfiktionen tibernimmt und
seine eigenen ablegt, oder aber man iliberzeugt den Gegenspieler und dieser
tibernimmt vorbehaltlos die Rationalitétsfiktionen des anderen. Zwischen
diesen beiden extremen Gegenpolen gibt es unendlich viele Moglichkeiten,
sich gegenseitig anzunédhern, ohne dabei die eigenen Rationalitétsfiktionen
komplett aufzugeben. Die dritte Konstellationsstufe wird jedoch vergleichs-
weise selten erreicht. Die hiufigste Form ist die zweite Stufe der Institutiona-
lisierung, die Beeinflussung durch Experten.”>

Die Akteure machen sich also Rationalitétsfiktionen bei ihrer Kaufent-
scheidung fiir Automobile — so die These — zunutze. Rationalitétsfiktionen
legen dabei die Entscheidungsrichtung der Akteure fest. Sie geben nicht nur
vor, welches Modell mit welcher Ausstattung gekauft, sondern auch, welches
Antriebsaggregat gewihlt werden soll. Damit sich die Konsumenten orientie-
ren konnen, werden die urspriinglich hochkomplexen Zusammenhénge aus

73 Schimank, Rationalititsfiktionen, 73.
74 Vgl. ebd., 72ff.
75 Vgl. ebd. 73-76.
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ingenieurwissenschaftlichen, chemischen, physikalischen und medizinischen
Details in den Medien trivialisiert kommuniziert. Ferner kann bei einem Un-
tersuchungszeitraum mit einer historischen Dimension von gut einem halben
Jahrhundert analysiert werden, wie Rationalitétsfiktionen in Gesellschaften
entstehen, wie sie sich entwickeln, aber auch wie sie wieder verschwinden
konnen.

Im frihen 21. Jahrhundert hiefl es in Deutschland, Dieselautos seien
sparsam, haltbar und umweltschonend.”® Zugleich galten sie mittlerweile als
leistungsstark und ebenbiirtig gegeniiber einem Benzin-Pkw. In den USA
wurden Diesel-Pkw dagegen als laut, tridge, lahm, unzuverléssig, schmutzig
und nicht umweltfreundlich beschrieben.”” Anhand der exemplarischen Aus-
wahl zeigt sich, dass sich in Deutschland mehrheitlich positive Rationalitéts-
fiktionen durchgesetzt haben, in den USA negative. An dieser Stelle gilt zu
beachten, dass es sich bei den hier thematisierten Rationalitéitsfiktionen um
die heutige vorherrschende gesellschaftliche Meinung handelt.

Analysiert man die Rationalitétsfiktionen in den 1960er und friihen
1970er Jahren, dann wird offensichtlich, dass damals Dieselautos in beiden
Landern die gleichen Rationalititsfiktionen zugeschrieben wurden. Sie sind
aber nicht mit denen des frithen 21. Jahrhunderts identisch. Diesel galten als
sparsam, langlebig, zuverldssig, wertbestindig, schwer, teuer, laut oder
lahm.”® Es existierten also positive und negative Attribute nebeneinander.

Das wirft nun die Frage auf, welche objektiven Kriterien hinter den je-
weiligen Rationalititsfiktionen standen. Um sie zu ermitteln, wurden die Da-
tenblattdiskurse und Testberichte in den Automobilzeitschriften und in den
Tageszeitungen untersucht. Daraus lassen sich die Eigenschaften der Fahr-
zeuge ableiten. Eine Bewertung wird in einem zweiten Schritt moglich, wenn
der prisentierte Wagen mit anderen Autos verglichen wird. Um eine Operati-
onalisierbarkeit zu gewihrleisten, wurden die zu untersuchenden Kerngréen
fiir die hier vorliegende Studie eingegrenzt und die zentralen Bewertungskri-
terien der Automobilzeitschriften ausgewertet. Dazu gehéren Motorvarian-
ten, Leistungsdaten und Beschleunigungsverhalten. Eine weitere relevante
GroBe ist die Laufkultur des Motors. Es wird diesbeziiglich noch unterschie-
den, ob Vibrationen des Motors zu spiiren sind oder wie laut das Laufge-
rdusch von Wageninsassen und Passanten wahrgenommen wird. Der Kraft-
stoffverbrauch, die Betriebskosten und die aus den insgesamt anfallenden
Kosten abgeleitete Rentabilitdt werden ebenfalls berticksichtigt. Die offentli-
che Wahrnehmung der Abgasemissionen als entweder umweltfreundlich oder
gesundheitsschédlich ist ein weiteres wichtiges Bewertungskriterium fiir die
Zeitschriften und Autofahrer.

76 Vgl. exemplarisch Konig, Du darfst, 34—40.
77 Vgl. exemplarisch Truett/Hu, Diesel Engine, 19; Neumaier, Praferenzen, 28-31.
78 Vgl. exemplarisch Kaiser, Bosch, 63.
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Neben den dominierenden gibt es stets auch ,,zurtickgedringte* Rationa-
litdtsfiktionen, die einen kleineren Geltungsbereich aufweisen. Sie existieren
also weiterhin neben der ,,herrschenden Meinung®. Dabei ist keineswegs aus-
geschlossen, dass sie nicht ihrerseits eine Dynamik entfalten und zu allge-
meingiiltigen Rationalitétsfiktionen werden. Das zeigt sich am eindringlichs-
ten an den Rationalitétsfiktionen, die den Dieselabgasen entweder zuschrei-
ben, sie seien umweltfreundlich oder krebserregend. In diesem Zusammen-
hang setzte sich im Zuge der Beeinflussungskonstellation durch Experten
und der Verhandlungskonstellationen mal die eine, mal die andere Sichtweise
durch. An dieser Stelle kann nachgezeichnet werden, wie sich Rationalitéts-
fiktionen tiber die Zeit veridnderten, und wie von Land zu Land unterschiedli-
che Rationalitétsfiktionen entstanden und sich etablierten.

1.3 AUFBAU UND EINGRENZUNG

Bisherige Forschungsarbeiten zum Dieselmotor untersuchen die Hersteller-
seite oder analysieren, wie sich 6konomische Faktoren wie die Kraftstoft-
preisentwicklung auf den Dieselabsatz auswirkten. Die Nutzerseite wurde
infolgedessen bis jetzt nicht ausreichend thematisiert. Die vorliegende Arbeit
will diese Forschungsliicke schlie3en, indem technologische, kulturelle, poli-
tische, soziale und wirtschaftliche Faktoren mit in die Analyse einflieBen.
Hinsichtlich der Nutzer wird thematisiert, was ihnen beim Kauf eines Diesel-
autos wichtig war und wie sie das spezifische Fahrgefiihl empfanden. Gleich-
zeitig wird auch immer wieder auf die Seite der Produzenten verwiesen, zum
Beispiel wenn die Vorgaben fiir die Herstellung von Pkw-Dieselmotoren ein-
geflochten werden.

In der ersten Phase von 1949 bis 1973 spielte das Dieselauto, gemessen
am Anteil der gesamten Neuzulassungen, sowohl in Deutschland als auch in
den USA nur eine untergeordnete Rolle. In diesem Zeitabschnitt dominierte
Mercedes-Benz den Dieselmarkt in beiden Lindern. Die Vorzeichen wandel-
ten sich Anfang der 1970er Jahre mit der Regulierung der Abgasemissionen
bzw. der Wahrnehmung der Luftverschmutzung und schlieBlich mit der Ol-
krise im Jahr 1973. Jetzt erschienen Diesel-Pkw in einem neuen Licht, da es
nun gesellschaftlich relevant war, einen sparsamen Wagen mit geringem
Schadstoffausstof3 zu fahren.

Im Abschnitt Aufstieg und Fall der Dieselautos, der sich von 1974 bis
1989 spannt, brachte Mercedes-Benz neue Dieselmodelle auf den Markt und
erstmals boten auch die Volumenhersteller Volkswagen und General Motors
(GM) Diesel-Pkw an. Neben den technischen Charakteristika der Autos wer-
den in diesem Kapitel die spezifisch kulturellen Ausprigungen der jeweiligen
Modelle thematisiert und gezeigt, wie Autofahrer diese empfanden und wie
die Nutzer daraus die entsprechenden Rationalitétsfiktionen ableiteten. Inter-
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essanterweise wandelte sich die zunidchst positive Haltung der US-Biirger
zum Dieselauto bereits um das Jahr 1980/81 wieder und eine negative Wahr-
nehmung setzte sich allméhlich durch. Ein solches Phdnomen war dagegen
beim deutschen Autofahrer nicht zu verzeichnen. Dadurch kamen erstmals
gegenldufige Rationalitétsfiktionen zu den Dieselautos auf, die iiber zwei
Jahrzehnte hinweg im Kern ihre Giiltigkeit behielten. Anschlieend wird der
Dieselautoabsatz in Deutschland und in den USA bis Mitte der 1980er Jahre
nachgezeichnet und aufgezeigt, wie eng das wechselnde Dieselautokaufver-
halten mit der Wahrnehmung der Dieseltechnologie und wie wenig es mit
den Preisbewegungen des Dieselkraftstoffs verkniipft war.

AbschlieBend behandeln die Kapitel Das Dilemma Energiepolitik und
Abgasemissionen in den USA und Die Abgasemissionen des Diesel-Pkw im
Fokus des offentlichen Interesses in Deutschland die Wahrnehmung der Ab-
gasemissionen von Dieselautos. In den USA wurde Dieselabgas bereits in
den spiten 1970er Jahren als krebserregend eingestuft. Die Rationalitétsfik-
tion vom umweltfreundlichen Diesel verlor somit an Giiltigkeit und wurde
von der Vorstellung tiberlagert, die Verbrennungsprodukte des Dieselkraft-
stoffes seien krebserregend. Letzteres entwickelte sich zur ,,vorherrschenden
Meinung® in den USA. In diesem Zusammenhang wird der Diskurs zwischen
Umweltschutzbehorde, US-Regierung und den Herstellern analysiert und
dargestellt, wie die Medien diese Debatten rezipierten und im 6ffentlichen
Diskurs veridnderten. In Deutschland dominierte in diesem Zeitraum weiter
die Rationalitiatsfiktion vom umweltfreundlichen Diesel, erst 1987/88 trat
auch hier eine Verdnderung ein. Nun prigte die Krebsdiskussion ebenfalls die
Haltung zum Diesel und lie} den Dieselabsatz einbrechen.

Der letzte Zeitabschnitt der Untersuchung von 1989 bis 2005 befasst sich
zunichst mit der anhaltenden Krebsdiskussion in Deutschland und kniipft
hier an das vorangegangene Kapitel an. Es wird dargelegt, wie die Rationali-
titsfiktion vom umweltfreundlichen Diesel erneut den 6ffentlichen Diskurs
beherrschen und andere Rationalitétsfiktionen tliberlagern konnte. Ebenfalls
berticksichtigt wird, wie eng die Riickkehr dieser Rationalititsfiktion mit den
technischen Innovationen zusammenhing. Auch wanderte die 6ffentliche
Aufmerksamkeit weg von den Partikelemissionen hin zu Kohlendioxidemis-
sionen und zum Treibhauseffekt. Der sparsame Diesel konnte die Wiinsche
der Autofahrer diesbeziiglich besser befriedigen als ein Wagen mit Ottomo-
tor. Umweltfreundlichkeit wurde nun primdr tiber einen geringen Kraftstoff-
verbrauch definiert.

Ein weiterer Faktor, der behandelt werden muss, sind die sich wandeln-
den steuerlichen Rahmenbedingungen, die die Wirtschaftlichkeitsrechnung
der Diesel mehrfach veridnderten. Abschlielend werden die technischen In-
novationen der letzten Jahre, wie Pumpe-Diise und Common-Rail, analysiert
und gezeigt, wie sie den Wunsch nach mehr Leistung, hoherer Laufruhe und
geringerem Verbrauch erfiillten. In Deutschland hatte aulerdem die Fein-
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staubdebatte im Jahr 2005 grofle Auswirkung auf die Wahrnehmung der Die-
selautos. Da mit dem Partikelfilter jedoch eine technologische Losung fiir das
Partikelproblem vorhanden war, hatte die Debatte keinen nachhaltig negati-
ven Effekt. Das stellt einen entscheidenden Unterschied zu den beiden Krebs-
diskussionen Ende der 1970er Jahre in den USA und Mitte der 1980er Jahre
in Deutschland dar.

Dartiber hinaus wird im Kapitel Das Schattendasein der Dieselautos in
den USA beleuchtet, wie die Dieselautos mit einem negativen Image behaftet
blieben, wie man sich an die Dieselautos aus dem Jahr 1980/81 erinnerte und
weshalb die Innovationen der europdischen Hersteller keine Auswirkungen
auf die Wahrnehmung und die Absatzentwicklung der Diesel-Pkw in den
USA hatten.

1.4 QUELLENBASIS

Die Bearbeitung eines bis in die Gegenwart hineinreichenden Themas stellt
fiir die Auswahl der Quellen ein Problem dar, da viele der moglicherweise
relevanten Dokumente noch der Schutzfrist unterliegen. Aus dem Grund
wurde beim Bundesarchiv in Koblenz eine Verkiirzung der Schutzfrist fiir
ausgewihlte Aktenbestinde beantragt. Die Auswahl gestaltete sich duflerst
problematisch, da fiir die meisten Dokumente keine Findbiicher, sondern nur
die Abgabeverzeichnisse vorlagen. Der Gehalt der so bestimmten Archiva-
lien war fiir die Studie nur gering. Die Dokumente gaben Aufschluss tiber
einzelne politische Prozesse, wie die Festsetzung der Mineral6l- bzw. Kraft-
fahrzeugsteuer. Allerdings enthielten sie durchweg nur wenig Informationen
dartiber, wie die politischen Akteure selbst den Diesel-Pkw einschétzten. Im-
mer wieder fanden sich in den Aktenbestinden Fotokopien aus den diversen
Automobilzeitschriften und Tageszeitungen zum Thema Diesel-Pkw. Daraus
lasst sich ableiten, dass sich die politischen Entscheidungstriger tiber das
Thema Diesel anhand dieser Literatur informierten. Demgegeniiber waren
die Recherchen in der Jimmy Carter Library ergiebiger. In diesen Unterlagen
fanden sich immer wieder Verweise, wie die US-Regierung und die Umwelt-
schutzbehorde den Diesel einschétzten. Anhand der dort ausgewerteten Ak-
ten konnten der interne Diskurs der politischen Entscheidungstridger und der
offentliche Diskurs zu zahlreichen den Diesel betreffende Themen gegen-
tibergestellt werden. Das betrifft insbesondere die Debatte tiber Partikelemis-
sionen und die damit verbundene Einschétzung der Krebsrisiken.
Problematisch gestaltete sich der Zugriff auf die Unterlagen der Herstel-
ler, wie Volkswagen, Mercedes-Benz und BMW. Diese hatten zwar nach ei-
genen Angaben durchaus Unterlagen zur Motorkonstruktion vorliegen, die —
sofern sie nicht der Schutzfrist unterlagen — zugéinglich waren. Aber Doku-
mente zur Einstellung der Konsumenten zum Diesel waren entweder nicht
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zugdnglich oder nicht existent. Die Akten zur Motorkonstruktion mussten da-
riiber hinaus nicht in den Archiven angesehen werden, da Aufsitze der Inge-
nieure in den wissenschaftlichen Fachpublikationen vorlagen. Zudem wur-
den Nachfragen zu Konsumentenbefragungen sowohl von J.D. Power and
Associates als auch dem Institut fiir Demoskopie Allensbach negativ beant-
wortet. Allerdings wurden die Umfrageergebnisse von J. D. Power and Asso-
ciates gelegentlich in den Printmedien verdffentlicht und waren dadurch zu-
mindest punktuell zugénglich. Nach sorgfiltiger Abwédgung der Vor- und
Nachteile wurde in dieser Studie auf Experteninterviews verzichtet. Letztlich
zeigte sich, dass die relevanten Informationen bereits in gedruckter Form
vorlagen oder die Experten sich in abgedruckten Interviews immer wieder
zum Dieselauto geduBert hatten. Die in den Medien publizierten Informatio-
nen wurden an passender Stelle in die Arbeit aufgenommen.

Die zentrale Quellenbasis fiir die hier vorliegende Arbeit sind daher die
populdren deutschen und amerikanischen Automobilzeitschriften wie Auto
Motor und Sport, Auto Zeitung und ADAC Motorwelt” sowie Road & Track,
Car and Driver und Motor Trend. AuBlerdem wurde die schweizerische Auto-
mobil Revue aufgenommen. Sie dient als neutraler Gegenpunkt, um etwaige
patriotische Tendenzen der anderen Automobilzeitschriften auszugleichen.
Die Zeitschriften wurden fiir den gesamten Betrachtungszeitraum einzeln
durchgesehen und ausgewertet. In der Sammlung der National Automotive
History Collection der Detroit Public Library fanden sich zu einzelnen Die-
selmodellen noch erginzende Informationen. Zudem wurde auf die ingeni-
eurwissenschaftlichen Zeitschriften wie Automobiltechnische Zeitschrift,
Motortechnische Zeitschrift und SAE Automotive Engineering genauso wie
auf diverse VDI-Berichte und VDI-Fortschrittsberichte zuriickgegriffen.®
Ergédnzend wurde der Spiegel herangezogen und zu einigen Themenschwer-
punkten wurden stichpunktartig Datenbanken wie LexisNexis und Proquest
konsultiert.

Bei der Auswahl der Automobilzeitschriften wurde darauf geachtet, dass
sie viele Leser erreichten. Deswegen wurden die Auflagen der Zeitschriften
ADAC Motorwelt, Auto Motor und Sport, Auto Zeitung und Mot bis 1979
zuriickverfolgt. Auto Motor und Sport erreichte zwischen 1979 und 2005 im
Jahresmittel eine durchschnittliche Auflagenstédrke pro Heft von ca. 467.000
bis ca. 530.000 Exemplaren. Die Auflagenh6hen von Mot respektive der Auto
Zeitung pendelten zwischen ca. 97.000 und ca. 140.000 Stiick bzw. ca.

79 Auf die Zeitschrift Auto Bild wurde verzichtet, da sie erstmals 1986 erschien. Aufer-
dem zeigte die Studie der diversen Automobilzeitschriften in beiden Léndern, dass sich
die Diskurse tiber die jeweiligen Themen stets stark glichen. Folglich kann davon aus-
gegangen werden, dass die Aufnahme dieser Zeitschrift am Befund der Arbeit nichts
Grundlegendes gedndert hiitte.

80 Eine ausfiihrliche Auflistung der herangezogenen Literatur findet sich im Quellen- und
Literaturverzeichnis dieser Arbeit.
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111.000 und ca. 219.000 Exemplaren. Gegeniiber diesen drei Zeitschriften
verzeichnete die ADAC Motorwelt einen stetigen Zuwachs. 1979 lag die
durchschnittliche Auflagenstérke bei ca. 6,1 Millionen Exemplaren und 2005
bei ca. 13,9 Millionen.’!

In den USA erreichten die Publikumszeitschriften Motor Trend, Car and
Driver und Road & Track im Jahr 1970 eine Auflagenstirke von ca. 525.000,
305.000 und 278.000 Exemplaren. In den folgenden Jahren stieg die Aufla-
genhohe bei allen drei Zeitschriften an. Bei Motor Trend lag die Auflage in
den Jahren 1977, 1985/86 und 1991 bei ca. 710.000, 757.000 und 843.000
Exemplaren. Car and Driver sowie Road & Track verzeichneten 732.000,
827.000 und 916.000 respektive 317.000, 729.000 und 703.000 Stiick. Die
Zeitschrift Motor Trend prisentierte den Lesern Informationen zu Neuwagen
und Testberichte. Dabei wurden auch technische Details erladutert. Car and
Driver lieferte neben den gleichen Inhalten noch anspruchsvolle Kommen-
tare und Kritiken zu technischen und gesellschaftlichen Entwicklungen. Zwi-
schen 1977 und 1985 entwickelte sich Car and Driver auch zu einer ausge-
sprochenen Zeitschrift fiir automobile enthusiasts. Road & Track richtete
sich laut dem Standard Periodical Directory bereits 1970 an diese Interes-
senten. Thre Tests und Analysen waren damals ,,recognized and respected for
their authority, integrity and technical excellence.*%?> Im Kern hat sich an der
Bewertung der Zeitschrift iiber den Betrachtungszeitraum nichts geéindert.?3

Die Zeitschriften wurden nicht auf Einzelmeinungen hin untersucht, viel-
mehr war es Ziel der Untersuchung, den gesamtgesellschaftlichen Diskurs
zuerst zu analysieren und zu erfassen und in einem zweiten Schritt abzubil-
den und die Ergebnisse der Analyse hier einflieBen zu lassen. Daher wurden
die Aussagen vieler verschiedener Autoren zu einer Thematik auf Gemein-
samkeiten und Unterschiede ausgewertet. So war es moglich, die zum jewei-
ligen Zeitpunkt dominierenden publizierten Meinungen zu identifizieren. Da-
bei wurden zugleich AuBlenseiterpositionen ermittelt, etwa die des ausgespro-
chenen Dieselgegners Dieter Korp, der insbesondere wihrend der 1970er
Jahre immer wieder in Erscheinung trat und sich gegen die Verwendung des
Dieselmotors im Pkw aussprach. Andere Automobiljournalisten vertraten da-
bei keineswegs eine einheitliche Position. Das zeigt sich exemplarisch an der
Person Gert Hack, der immer wieder seine Haltung zum Dieselauto dnderte;
einmal war er Befiirworter, einmal Gegner. Hack richtete offensichtlich seine
Meinung am jeweiligen dominierenden gesellschaftlichen Diskurs aus, um

81 Die Auflagenstirke kann auf folgender Homepage abgefragt werden: Vgl. www.pz-on-
line.de/index.html.

82 Garry (Hg.), Periodical Directory, 105.

83 Vgl. ebd., 100, 103, 105; The Standard Periodical Directory (1977), 101, 105, 107; The
Standard Periodical Directory (1986), 90, 93f.; The Standard Periodical Directory
(1991), 90, 95, 97.
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ein Teil davon zu werden. Es gab aber auch AuBerungen, in denen er klar
Position fiir die Automobilindustrie bezog.

Die Auswertung der Automobilzeitschriften basiert auf der Annahme,
dass sich die Autokiufer iliber Zeitschriften informieren. Sie werden gezielt
verwendet, um liber die Eigenschaften der Autos, die aktuellen technologi-
schen Trends, aber auch die Vor- und Nachteile der jeweiligen Modelle bzw.
Technologien informiert zu sein.’* Die in den Automobilzeitschriften durch-
gefiihrten Tests vermitteln einen Eindruck, wie sich das Fahrgefiihl im jewei-
ligen Automobil darstellt, und dass nicht jeder Mensch ein Dieselauto gleich
empfindet, zeigt sich an den abweichenden Beschreibungen in den einzelnen
Artikeln.

1.5 FORSCHUNGSSTAND ZUM AUTOMOBIL

Neben den erwihnten volks- und betriebswirtschaftlichen Erkldrungsansit-
zen® gibt es noch weitere Studien, die sich mit dem steigenden Dieselabsatz
in Europa auseinandersetzen. Ein Ansatz beschiftigt sich mit dem Diesel-
Pkw unter dem Gesichtspunkt seines Energiesparpotenzials sowie der Koh-
lendioxidemissionen und der Nutzungsgewohnheiten der Dieselbesitzer.®
Eine detaillierte transatlantische Studie zum Dieselauto in Deutschland und
den USA, die einen Betrachtungszeitraum von gut einem halben Jahrhundert
umfasst, liegt bisher nicht vor. Dafiir war das Automobil Forschungsthema
zahlreicher anderer Arbeiten. In der Tat befassten sich nicht nur Okonomen
und Betriebswirte mit dem Thema Automobil, sondern auch Soziologen, Po-
litikwissenschaftler oder Historiker.®” Jiingst riickte die Automobilindustrie

84 Dabei wird keineswegs auller Acht gelassen, dass in den letzten Jahren das Internet
verstdrkt als Informationsmedium genutzt wurde, aber auch die Beratung der Héndler
und der Austausch mit Bekannten von grofler Bedeutung sind.

85 Vgl. Dudenhoffer, Prognosemethoden; Eiberger, Diesel; Greene, Market Share; Verbo-
ven, Price Discrimination. Zur Automobilindustrie finden sich zahlreiche Informationen
bei Diez, Automobilmarketing; Diez/Brachat, Grundlagen; Dudenhéffer (Hg.), Ab-
schied; Womack u.a., Machine.

86 Vgl. Schipper u.a., Diesels. Ein anderer Artikel kommt zu dem Schluss, Dieselautos
seien umweltschadlicher als benzingetriebene Fahrzeuge und die Steuerpolitik solle auf
diesen Erkenntnisstand abgestimmt werden. Vgl. Mayeres/Proost, Diesel Cars. Eine
weitere Studie befasst sich mit dem Dieselauto in Europa. Vgl. Chen/Sperling, Analy-
sis.

87 Vgl. Berger, Automobile; Boch (Hg.), Geschichte; Canzler, Zauberlehrling-Syndrom;
Canzler/Schmidt (Hg.), Jahrhundert; Eckermann, Dampfwagen; Klenke, Stau; Konig,
Automobil; McShane, Asphalt Path; Merki, Siegeszug; Moser, Geschichte; Rubenstein,
Making; Schmidt (Hg.), Automobile; Wachs/Crawford (Hg.), Car. Das Themenheft von
Theory, Culture & Society 21.4/5 (2004) setzt sich ebenfalls damit auseinander. Ein Li-
teraturiiberblick zur europdischen Transportgeschichte findet sich bei Merger/Polino
(Hg.), Cost 340.
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im Hinblick auf ihre Marketingstrategien auch ins Interesse von Wirtschafts-
historikern.®8

Die Auswahl der vorhandenen Fachliteratur macht klar, dass ein Gesamt-
tiberblick tiber den Forschungsstand nicht gegeben werden kann. Aus dem
Grund sollen im Folgenden einige Publikationen exemplarisch vorgestellt
und hinsichtlich ihrer Relevanz fiir dieses Forschungsprojekt thematisiert
werden.

In der Technikgeschichte fanden insbesondere in den 1980er und 1990er
Jahren verschiedenste Forschungsrichtungen Eingang und erweiterten die
Untersuchungsgegenstinde tliber den rein technischen Aufbau eines Artefakts
hinaus. Einerseits beeinflussten die Konsum- und Geschlechtergeschichte die
Technikgeschichte im Allgemeinen und die Mobilitdtsgeschichte im Speziel-
len, andererseits befassten sich Technikhistoriker mit theoretisch-methodi-
schen Uberlegungen wie dem Ansatz der Social Construction of Technology
(SCOT), der die Nutzer ins Zentrum des Erkenntnisinteresses riickte. Nicht
mehr die technischen Eigenschaften eines Produkts dominierten in technik-
historischen Untersuchungen, sondern die gesamtgesellschaftliche Konstel-
lation, in die das Verhalten der Akteure eingebettet war, und die kulturellen
bzw. sozialen Faktoren, die zum Erfolg bzw. Misserfolg eines Produkts bei-
trugen, wurden analysiert.?’

In Europa setzte sich das Auto als Massenkonsumgut erst nach dem Ende
des Zweiten Weltkriegs durch, und in Deutschland wandelte sich das Auto-
mobil im Zuge dieser Verdnderung wihrend der 1950er Jahre vom Luxusgut
zum Konsumgut.”® In den USA, wo sich das Auto schon in den 1920er und
1930er Jahren zum Konsumgut entwickelt hatte®!, veréinderte sich in dieser
Zeit das Marketing der Automobilfirmen. General Motors fiihrte den jéhrli-
chen Modellwechsel ein und bot unterschiedliche Modellreihen wie Cadil-
lacs fiir die arrivierte Oberschicht und Chevrolet-Wagen fiir einkommens-
schwache US-Biirger an. Diese Marktsegmentierung differenzierte nach Ein-
kommensgruppen und nicht nach Geschmacksrichtungen und Wiinschen.
Erst gegen Ende der 1950er Jahre verbreitete sich die Vorstellung, dass ein-
zelne Marktsegmente eigenstindige Mirkte mit jeweils spezifischen Nutzern
seien. In den jeweiligen Segmenten offerierten die Hersteller seitdem unter-
schiedliche Produkte, die sich an den Wiinschen der potenziellen Kéufer ori-
entierten. Das Denken in Marktsegmenten fiihrte bei den Automobilherstel-

88 Vgl. Kohler, Marketing; Kohler, Marketingmanagement.

89 Vgl. Mom, Transport History, 131f.

90 Vgl. Grazia, Irresistible Empire, 2—12; Haustein, Mangel, 7; Schmucki, Automobilisie-
rung, 583, 596f. Nach Darstellung von Sabine Haustein vollzog sich zwischen 1955 und
1957 die ,.konsumhistorische Wende*“. Im Unterschied zu Barbara Schmucki datiert sie
den Ubergang des Autos zum Konsumgut erst auf die 1960er Jahre. Vgl. Haustein,
Mangel, 7, 123.

91 Vgl. Flink, Car Culture, 67; Radkau, Technik, 300, 326f.; Volti, Cars, 63.
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lern zur Verdnderung der Marketingstrategie und der Produktpalette. Das be-
traf seit den 1970er Jahren verstérkt auch das Angebot der Dieselautos. Zu
den Faktoren, die Marktsegmente eingrenzten, zdhlten u.a. Lebensstile, Ver-
haltensweisen, Kaufverhalten, Alter, Einkommen und Bildung.92 Wird das
Automobil und seine Bedeutung als Konsumgut analysiert, dann werden in
der Regel das unterschiedliche Design, die Variationen bei der Ausstattung
der Modelle oder die verschiedenen Marken bzw. seine Rolle fiir die Indivi-
dualisierung des Verkehrs thematisiert.”®> Wie die spezifischen Auspriigungen
der verschiedenen Nutzungsweisen und die unterschiedlichen technologi-
schen Funktionen, wie der eingebaute Motor und dessen Fahrverhalten, kor-
relieren, bleibt bei konsumbhistorisch ausgerichteten Arbeiten allerdings au-
Ben vor. Die vorliegende Arbeit zeigt, dass dies gerade bei hochtechnisierten
Artefakten jedoch hinreichend beachtet werden muss, da die Konsumenten
bei ihrer Kaufentscheidung technische Standards und Funktionen als Argu-
mente fiir oder gegen ein Produkt heranziehen.

Da der Diesel-Pkw insbesondere auf ménnliche Nutzer mittleren Alters
eine hohe Anziehungskraft ausiibte, bot sich hier auch eine geschlechterdiffe-
renzierende Untersuchung an. Andere technikhistorische Arbeiten mit einem
geschlechtergeschichtlichen Schwerpunkt analysierten bereits Ménnlich-
keitskategorien im Zusammenhang mit Autos sowie die damit verbundenen
Rituale.”* Die Historikerin Ruth Oldenziel belegte anhand eines von GM ini-
tiierten Modellbauwettbewerbs, dass Jungen durch technisches Wissen und
den Umgang mit Technologie mit ménnlichen Identitdtsmerkmalen wie Au-
tonomie, Individualitiit und Ehre vertraut und so ,,zu Minnern gemacht“>
wurden. Um diese Symbole aufrechtzuerhalten, mussten — in Oldenziels Stu-
die — die Jungen dann wieder ihrerseits enorme organisatorische, 6konomi-
sche und kulturelle Ressourcen mobilisieren. Einerseits wollte GM tiber den
Wettbewerb ménnliche Jugendliche als spitere Angestellte an das Unterneh-
men heranfiihren, zugleich sollten sie aber auch als spitere Ernédhrer und
Konsumenten sozialisiert werden.”®

Als fruchtbare Untersuchungsmethode erwies sich auch der SCOT-An-
satz”’, bei dem die Nutzer einer Technologie als soziale Gruppe aktiv betei-

92 Vgl. Cohen, Consumers’ Republic, 294-299. Fiir ein Grundmodell der Marktsegmen-
tierung vgl. Kotler/Bliemel, Marketing-Management, 416ff.

93 Vgl. Haustein, Mangel, 123; Cohen, Consumers’ Republic, 294ff.

94  Zur Einfiihrung vgl. Horowitz, Introduction, 1-10; Opitz, Um-Ordnungen, 58-86, 89—
122.

95 Opitz, Um-Ordnungen, 112.

96 Vgl. Oldenziel, Boys, 139, 150; Oldenziel, Technologie, 211f.

97 Zur Einfiihrung vgl. Bijker u.a. (Hg.), Social Construction. Die neuesten Erkenntnisse
fasst folgender Beitrag zusammen vgl. Oudshoorn/Pinch, User-Technology Relation-
ships. Eine erste Version dieses Aufsatzes verdffentlichte das Autorenteam bereits 2003.
Vgl. Oudshoorn/Pinch, Users. Fiir eine kritische Auseinandersetzung mit dem SCOT-
Ansatz vgl. Konig, Technikgeschichte, 79-85. Ein weiterer theoretischer Ansatz ist der
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ligt sind und aufgrund einer interpretativen Flexibilitit dem technologischen
Artefakt neue Bedeutungen zuschreiben kénnen. Durch SchlieBungsprozesse
kann die Flexibilitit reduziert oder ganz geschlossen werden. Dadurch kommt
es zu einer Stabilisierung und eine dominante Techniknutzung setzt sich
durch. Als Folge der Kritik, dass beim SCOT-Ansatz die Veridnderung bereits
stabiler Technologien keinerlei Beachtung fand, untersuchte das Autoren-
team Ronald Kline und Trevor Pinch, wie z.B. Farmer das Ford Model T in
der landlichen Gesellschaft der USA wihrend der ersten Hilfte des 20. Jahr-
hunderts nutzten. Sie verwendeten das Model T nicht nur als Transportmittel,
sondern auch als Traktor oder als stationére Kraftquelle, die z.B. Holzsédgen
antrieb. Kline und Pinch zeigten in ihrer Studie das Wechselspiel der Priagung
des Menschen durch das Auto und des Autos durch den Menschen am Bei-
spiel des Ford Model T auf. Bis zu dem Zeitpunkt war zwar die Beeinflus-
sung der amerikanischen Gesellschaft durch das Automobil in vielen For-
schungsarbeiten behandelt worden, demgegeniiber fand umgekehrt die Pri-
gung des Automobils durch die Gesellschaft nur wenig Beachtung. Die Auto-
ren Kline und Pinch legten liberzeugend dar, wie stark das Auto bis in die
1950er Jahre von Nutzern verdndert und geprigt worden ist, ehe eine Schlie-
Bung der interpretativen Flexibilitét stattfand und fortan der Pkw nicht mehr
fiir eine Vielzahl von Tétigkeiten, wie das Pfliigen der Acker oder das Betrei-
ben von Sigen, eingesetzt wurde.”®

Einen anderen theoretischen Ansatz verfolgte Kevin Borg bei der Unter-
suchung des ,,Chauffeur Problems* zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Unter
Riickgriff auf Anthony Giddens’ Strukturierungstheorie demonstrierte Borg,
wie Chauffeure zur Verbesserung ihrer sozialen Position die neue Automobil-
technologie nutzten und wie sie die gewonnene Stellung wieder verloren.
Chauffeure verwendeten z.B. die Wagen ihrer Arbeitgeber fiir private Ver-
gniigungsfahrten und nahmen sich damit mehr Rechte heraus, als ihnen ihre
Stellung als Bedienstete zusprach. Die Wagenbesitzer reagierten auf dieses
Verhalten. Einige sorgten dafiir, dass sie nicht haftbar gemacht werden konn-
ten, wenn ihr Chauffeur bei einer Vergniigungsfahrt in einen Unfall verwi-
ckelt war; andere eigneten sich die nétige technische Expertise selbst an und
machten so den Chauffeur iiberfliissig.””

von Gwen Bingle und Heike Weber konzeptionalisierte User de-sign Ansatz. Vgl.
Bingle/Weber, Mass Consumption; Weber, Versprechen, 43—84. Interessante Studien zu
Nutzern von Technologien liefern folgende Werke. Vgl. Bijker, Bicycles; Schivelbusch,
Licht; Cowan, Work. Die Bedeutung der Nutzer ist auch zum Gegenstand der Innovati-
onsforschung geworden. Vgl. Hippel, Democratizing Innovation.

98 Vgl. Kline/Pinch, Users, 765-768, 794f. Eine dhnliche Darstellung findet sich bei Kline,
Consumers, 55-86. Auflerdem thematisiert Kathleen Franz diesen Sachverhalt. Vgl.
Franz, Tinkering, 161-166. Zuletzt argumentierte Kevin Borg, dass die interpretative
Flexibilitdt beim Auto durchaus noch in den 1950er Jahren gegeben war. Vgl. Borg,
Auto Mechanics, 121f.

99 Vgl. Borg, Chauffeur Problem. Zu Giddens Theorie vgl. Giddens, Constitution.
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Eine weitere wegweisende Forschungsarbeit analysiert das Scheitern des
elektrischen Fahrzeugs im ausklingenden 19. und friihen 20. Jahrhundert.!%
Gijs Mom betont explizit, dass sich vom ingenieurwissenschaftlichen Stand-
punkt unterlegene Produkte durchaus durchsetzen konnten, wenn sie genau
die von den Nutzern geschitzten Funktionen lieferten. Gemé8 seiner Argu-
mentationslinie gilt, dass Elektrofahrzeuge zu Beginn des Automobilismus
gegeniiber den mit Benzinmotoren angetriebenen Fahrzeugen technisch kei-
neswegs unterlegen waren. Nach seiner Einschidtzung waren die ersten Autos
mit Verbrennungsmotor fiir ihre Fahrer ,,adventure machines*, weil zum ei-
nen durch die rasante Fortbewegung das Fahren zum Abenteuer wurde; zum
anderen gestaltete sich die Bedienung der Fahrzeuge héchst komplex. Und
technische Pannen unterbrachen oft die Fahrten, fiir deren Reparatur dann
wiederum handwerkliches Geschick der Automobilisten notig war. Eben die-
ses mit dem Autofahren verbundene Abenteuergefiihl muss als einer der
Griinde fiir den Erfolg des Verbrennungsmotors gegentiber den Antriebsalter-
nativen Dampf- und Elektromotor angesehen werden.'?! Spiter gelang es,
die positiven Eigenschaften der Elektrofahrzeuge, wie zum Beispiel deren
Zuverlidssigkeit, auf das Benzinauto zu iibertragen. Somit fand auch ein
Wechselspiel zwischen den verschiedenen Technologien statt, wodurch es
also zu einem ,transfer of (technical) properties and (applicational) func-
tions, and not necessarily or primarily to a transfer of artifact parts*“!°? kam.
Mom bezeichnet das als Pluto-Effekt. Bei der Wahl fiir oder gegen ein be-
stimmtes Auto hat die Entscheidung der Konsumenten also , little to do with
transport as a utilitarian function but much to do with non-rational, or symbo-
lic, social and psychological choices.*!9

Zum Dieselmotor liegt ebenfalls eine Fiille an Forschungsarbeiten vor.
Diese befassen sich vor allem mit der Motorentwicklung in der Friihphase
von 1890 bis 1908194 oder mit den Faktoren, die eine rasche Verbreitung der
Dieseltechnologie in den USA zwischen 1897 und 1912 verhinderten.!% Mit
seiner Dissertation Diesel — Karriere einer Technik stiel Andreas Knie eine
Debatte tiber die Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte des Dieselmotors
an.!% Unter anderem wies Mikael Hérd in diesem Zusammenhang darauf

100 Vgl. Mom, Electric Vehicle. Zudem befassen sich noch weitere Studien mit Elektro-
fahrzeugen. Vgl. Kirsch, Electric Vehicle; Mom, Scheitern; Mom/Kirsch, Technologies.

101 Vgl. Mom, Scheitern; Mom, Adventures; Mom, Electric Vehicle; Moser, Side. Zur Ein-
flihrung zum Thema Automobil aus kulturwissenschaftlicher Perspektive empfehlen
sich ebenfalls Moser, Side; Ruppert, Fahrrad; Sachs, Liebe.

102 Mom, Electric Vehicle, 309. Hervorhebungen im Original, C.N. Eine &hnliche Be-
schreibung findet sich bei Konig, Technik, 248. Fiir eine detaillierte Darstellung seines
theoretischen Modells vgl. Mom, Conceptualising.

103 Moser, Side, 238.

104 Vgl. Bryant, Development.

105 Vgl. Lytle, Introduction.

106 Vgl. Knie, Diesel; Knie, Technik; Knie/Hard, Dinge. Die ausfiihrliche Kritik zu Knies
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hin, dass bisherige Studien interessanterweise hauptsichlich die Entwicklung
in Deutschland nachzeichneten und die fiir Deutschland zutreffenden Aussa-
gen global generalisierten.!?” Das exemplifiziert er an der Aussage von Eu-
gen Diesel, dass ,,sich der Dieselmotor fiir Personenfahrzeuge aus dem
Lastwagenmotor'%® entwickelt habe. Nach Hérd zeigt jedoch eine Analyse
der Verwendung des Dieselmotors in GroBbritannien und in den Vereinigten
Staaten, dass dort ein Transfer von Schiffs- und Busdieselmotoren hin zu
Pkw-Motoren durchaus nicht ungewohnlich war. Hards Analyse stellt noch
eine weitere These Knies in Frage. Clessie Cummins verwendete fiir seinen
Dieselmotor das Konzept der Direkteinspritzung bereits in den 1920er und
1930er Jahren, womit widerlegt ist, dass Vorkammermotoren — wie von Knie
angenommen — in diesem Zeitraum die dominierende Dieselmotorentechno-
logie gewesen sei. Fiir den deutschen Fall freilich traf Knies Aussage zu, in
globaler Perspektive griff sie jedoch zu kurz.'%

Obwohl Knies Untersuchungen sich auch auf die Zeit der Olkrise bezie-
hen, wird deren Auswirkung auf den Kauf von Dieselautos weitgehend aus-
geklammert. So schneidet Knie die Entwicklung nur am Rande an. Zudem
behandeln die Arbeiten nicht den Diesel-Nutzer, sondern nidhern sich der Ma-
terie durchweg vonseiten der Hersteller oder des Herstellungsprozesses.
Selbst eine jlingste Studie zum Dieselauto in den USA legt ihr Hauptaugen-
merk auf 6konomische und umweltpolitische Faktoren. Die sogenannten he-
donistischen Faktoren, wie ,,diesel odor, the difficulty of cold weather starts,
engine noise, slow acceleration, and the dirty appearance (e.g. black smoke,
,greasy* fuel openings)“!!%, werden angesprochen, allerdings wird ihre Rele-
vanz fiir die Absatzentwicklung als untergeordnet eingestuft. AuSerdem kon-
statieren die Autoren:

The problem with these ,measures‘, however, is that they are almost impossible to judge
quantitatively. It is much simpler to compare market sales to the price of fuel. There-
fore, these rather personal attributes have not been seriously studied, except perhaps by
the automobile manufacturers of luxury cars.'!!

Thesen wird an dieser Stelle nicht rezipiert, aber auf folgende Aufsitze verwiesen. Vgl.
Braun, Technikgenese; Konig, Technik.

107 Vgl. Hard, Technology. Hard nennt hierfiir Eckermann, Dampfwagen; Fersen (Hg.),
Jahrhundert Automobiltechnik. Personenwagen; Fersen (Hg.), Jahrhundert Automobil-
technik. Nutzfahrzeuge; Knie, Diesel; Zima, Entwicklung.

108 Diesel, Geschichte, 56. Hervorhebung im Original, C.N.

109 Vgl. Hard, Technology, 555. Fiir eine detaillierte Darstellung der Motorentwicklung
vgl. ebd. Eine dhnliche Darstellung, die neben den USA auch noch die Entwicklung in
Frankreich beleuchtet, findet sich bei Hard, Genese. Fiir eine Einfiihrung zur Entwick-
lung des Dieselmotors aus deutscher Perspektive vgl. Hack, Diesel (1981), 21ff.; Knie,
Diesel, 147-254; Moser, Geschichte, 111f. Zum Dampf- und Dieselmotor als Alternati-
ven des Ottomotors vgl. Hard/Jamison, Alternative Cars.

110 Truett/Hu, Diesel Engine, 19.

111 Ebd.
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Genau jene Liicke mochte ich mit der vorliegenden Untersuchung schlieen.
Demgemil werden nicht nur die Kraftstoffpreisentwicklung und die umwelt-
politischen Regulierungen analysiert, sondern insbesondere auch solch quan-
titativ schwer messbare Kriterien, wie Beschleunigung des Wagens, Laufkul-
tur des Motors und Abgasverhalten, flieBen in diese Betrachtung mit ein.



