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1. Einleitung

1.1 Fragestellung

Im Laufe ihrer Existenz stehen Autos wesentlich hdufiger, als sie fahren: zunichst beim
Autohersteller im Lager und im Showroom, dann im Stau, in den Werkstitten und auf
Parkpldtzen bzw. in Garagen. Letztlich werden sie abgestellt, um verwertet zu wer-
den — oder um, aus zentraleuropdischer Perspektive, noch einmal einer weiteren Nut-
zung z.B. in einem osteuropdischen, afrikanischen oder arabischen Land zugefiihrt zu
werden.! Am Ende der Nutzungsdauer werden Autos — durch ihre Materialzusammen-
setzung und die eingesetzten Betriebsstoffe — jedoch zwangsldufig vom Gebrauchsge-
genstand zum Sondermiill.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist die historische Analyse dieser Letztphase von Automo-
bilen, respektive ihrer Verwertung und Entsorgung, in der Bundesrepublik Deutschland
und in Osterreich von ca. 1960 bis in die 2000er Jahre. Eine solche Geschichte der Auto-
mobilentsorgung ldsst sich nicht ohne die Einbeziehung vorheriger Produktphasen rekon-
struieren. Mit Blick auf diese einzelnen Phasen und die damit verbundenen Stoffstrome
werden in Verbindung von umwelt-, technik- und wirtschaftsgeschichtlichen Fragestel-
lungen Querverbindungen sowie Wechselwirkungen zwischen Ressourcenverbrauch,
Produktion, Nutzung und Entsorgung des Automobils herausgearbeitet.?

Fiir die Produktion von Automobilen werden enorme Mengen an Ressourcen verwendet;
die Automobilfertigung bendtigte 2009 beispielsweise fast die Hilfte des weltweit abge-
bauten Aluminiums und der Platinmetalle.> Autos verursachen dabei nicht nur bei ihrer
Produktion, sondern auch wéhrend ihrer Nutzungsdauer Umweltprobleme. Fallen sie zur
Entsorgung an, kommen noch weitere hinzu. Ressourcenverbrauch, Entsorgungs- und
Umweltprobleme potenzierten sich mit der massenhaften Verbreitung des Automobils.
Der Motorisierungswelle der Nachkriegszeit folgte mit einer zeitlichen Verzogerung eine
Lawine an Autowracks. Die Wiederverwertung von Automobilen war und ist daher aus

1 Hans-Ulrich Schiedt, Autofriedhof — oder am Ende der automobilen Biografien, in: Wege
und Geschichte (2009) H. 1, S. 54-58, hier S. 54.
2 Albert Adriaanse et al., Stoffstrome. Die materielle Basis von Industriegesellschaften,

Berlin / Basel / Boston 1998; Reinhold Reith, Recycling — Stoffstrome in der Geschichte,
in: Sylvia Hahn / ders. (Hg.), Umwelt-Geschichte. Arbeitsfelder, Forschungsansétze, Per-
spektiven, Miinchen 2001, S. 99-121, S. 102; Reinhold Reith, Umweltgeschichte und Tech-
nikgeschichte am Beginn des 21. Jahrhunderts. Konvergenzen und Divergenzen, in: Tech-
nikgeschichte 75 (2008) H. 4, S. 337-356, hier S. 3521, https://doi.org/10.5771/0040-117X-
2008-4-337; Anne Sudrow, Der Schuh im Nationalsozialismus. Eine Produktgeschichte im
deutsch-britisch-amerikanischen Vergleich, Gottingen 2010, S. 35f.

3 Peter Krebs, Rostige Gegenwart statt rosige Zukunft, in: VCS Magazin / Auto-Umweltliste
2009, (2009) H. 1, S. 22-27, hier S. 26.
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o6konomischen sowie dkologischen Griinden von Bedeutung. Doch wie gestaltete sich der
Verschrottungsprozess von Altautos?* Welche technischen Losungen wurden zur Bewdl-
tigung der zunehmenden Altautostrdme entwickelt und wie wurden sie implementiert?
Welche Entsorgungsmethoden konnten sich ,,dauerhaft” halten und welche wurden wie-
der aufgegeben?

Die Entsorgung und zum Teil auch das Recycling von Automobilen ist in der Bundesre-
publik Deutschland und in Osterreich etwa seit den 1920er Jahren eine eigene Branche
bzw. ein eigener Wirtschaftszweig. An der Wiederverwertung von Automobilen waren
und sind zahlreiche Akteure® beteiligt: Automobilnutzer, Automobilhindler, Schrott-
héndler, Schrottplatzbetreiber und Shredderbetriebe ebenso wie Stahlwerke und die Au-
tomobilindustrie sowie der Staat als Gesetzgeber. Der Rolle und dem Einfluss der ge-
nannten Akteure auf die Automobilentsorgung gilt im Verlauf der Arbeit besondere
Beachtung. Im Laufe des 20. Jahrhunderts kamen im Automobilbau immer neue Materi-
alien zum FEinsatz, insbesondere Kunststoffe. Daher wird auch der Frage nachgegangen,
wie sich die verdnderte Materialzusammensetzung der Automobile auf die Verwertung
und Entsorgung auswirkte.

Das Auto gehort neben Schiffen und Flugzeugen zu den gréBten Konsumgiitern, die ent-
sorgt werden. Diese Arbeit konzentriert sich auf die historische Dimension insbesondere
der Verwertung der Eisen- und Stahlfraktion des Autos, der Kunststoffe sowie der Alt-
reifen, wéhrend die Aufbereitung von Batterien, Altdlen und Katalysatoren hochstens ge-
streift wird. Auch andere Miillfraktionen wie z.B. Elektronikschrott werden nicht behan-
delt. Denn Abfall ist nicht gleich Abfall. Im Laufe der 1960er und 1970er Jahre stellte
sich heraus, dass sich zahlreiche Arten von Abfall differenzieren lassen, die sich beziig-
lich Anfallsmenge sowie stofflicher Zusammensetzung stark voneinander unterscheiden
und in der Entsorgung unterschiedliche Probleme hervorrufen.® Wihrend sich der Haus-
miill hauptséchlich aus kurzlebigen Produkten wie z.B. Verpackungen zusammensetzt,
ist das Automobil ein langlebiges, komplexes technisches Konsumgut, das an die Samm-
lung, Entsorgung sowie das Recycling ganz andere Anforderungen stellt als Haushalts-
abfille. Uberspitzt formuliert l4sst sich ein sehr kurzlebiges Produkt wie ein Joghurtbe-
cher in der Entsorgung kaum mit einem langlebigen Produkt wie einem Automobil, das
sich in der GroB3e und Materialitét stark von ersterem unterscheidet, vergleichen.

4 In dieser Arbeit werden als Altautos jene Fahrzeuge bezeichnet, die verkehrssicherheitstech-
nische Anforderungen nicht mehr erfiillten und deren Reparatur nicht mehr sinnvoll war und
ist. Kurzum sind mit dieser Bezeichnung schrottreife, betriebsunfahige Autos gemeint, un-
abhingig von ihrem tatséchlichen Alter.

5 Auf die gleichzeitige Verwendung weiblicher und ménnlicher Sprachnormen wurde aus
Griinden der Lesbarkeit des Textes verzichtet. Das in der Arbeit verwendete generische
Maskulinum schlieit weibliche Angehdrige der jeweils bezeichneten Gruppe ausdriicklich
mit ein.

6 Roman Koster, Hausmiill. Abfall und Gesellschaft in Westdeutschland 1945-1990, Géttin-
gen 2017, S. 12, https://doi.org/10.13109/9783666317200.
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In dieser Arbeit steht die Automobilentsorgung in der Bundesrepublik Deutschland und
in Osterreich im Vordergrund. Zudem nimmt die Studie auch die Automobilentsorgung
in den Vereinigten Staaten in den Blick, da sich das Automobil als Massenkonsumgut
zundchst dort etablierte. Durch die rasche Motorisierung ab Mitte der 1910er Jahre traten
in den USA Fragen nach der Entsorgung und der Verwertung von Altautos wesentlich
frither auf als in den europiischen Léndern. So entwickelten zunédchst amerikanische
Schrottbetriebe Techniken, um die Metalle aus Autowracks wiederzuverwerten; diese
Techniken wurden etwa ab den 1950er Jahren von Schrottbetrieben in der Bundesrepu-
blik und in Osterreich iibernommen.

Die Arbeit wird zeigen, dass der Ablauf des Altautorecyclings in den untersuchten Lén-
dern weitgehend identisch war und nur geringe zeitliche Unterschiede in der Etablierung
der Entsorgungstechniken festzustellen sind. Dies lag mitunter daran, dass sich in der
Bundesrepublik die Massenmotorisierung schneller vollzog. Osterreich hinkte etwas hin-
terher, dementsprechend fielen in Deutschland frither und mehr Fahrzeuge zur Verschrot-
tung an. Ein systematischer Vergleich der beiden Léander ist, u.a. aufgrund der teilweise
nur spérlich vorhandenen und schwer zugénglichen Daten, nicht Ziel dieser Arbeit.

In der Bundesrepublik werden aktuell jahrlich etwa drei Millionen Fahrzeuge endgiiltig
abgemeldet.” In Osterreich belief sich die Zahl im Jahr 2018 auf etwa 280.000 Fahr-
zeuge.® Wie bereits Roman Koster festgestellt hat, ist die Abfallwirtschaft ein ,,Verzweif-
lungsgebiet* fiir Statistiker und in der Folge auch fiir Historiker.” Wihrend bei der Her-
stellung von Automobilen und anderen Produkten wie Haushaltsgerdten u.a. auf
Firmenstatistiken zuriickgegriffen werden kann, um genaue Produktionszahlen zu ermit-
teln, fehlen diese Angaben fiir die Entsorgung oftmals gédnzlich. Hinzu kommt, dass vor-
handene Zahlen zu Abfallmengen nicht nach einheitlichen Kriterien erhoben worden
sind. Weder fiir die Bundesrepublik noch fiir Osterreich konnen daher exakte Zahlen zur
Autowrackentsorgung oder zum Export von Altautos im Untersuchungszeitraum ange-
fiihrt werden.! In der zeitgenossischen Literatur wurde fiir die Berechnung des jéhrlichen
Autowrackanfalls auf die in der Kfz-Statistik angefiihrte Anzahl der geldschten Fahr-
zeuge zuriickgegriffen. Diese diirfte bis zu Beginn der 1990er Jahre mit der Anzahl der
tatsdchlich verwerteten Fahrzeuge weitgehend iibereingestimmt haben, da bis dahin nur
ein geringer Teil der Altautos, in etwa fiinf bis zehn Prozent, exportiert wurde.'! Uber die

7 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz.
Altfahrzeuge, online unter: https://www.bmuv.de/themen/kreislaufwirtschaft/abfallarten-
und-abfallstroeme/altfahrzeuge (20.01.2025).

8 Salzburger Nachrichten, ,,Von wegen Schrottlaube: In jedem Altauto stecken 215 Kilo-
gramm Wertstoffe®, Salzburg 2019, online unter: Salzburger Nachrichten, https://www.sn.
at/wirtschaft/oesterreich/von-wegen-schrottlaube-in-jedem-altauto-stecken-2 15-kilogramm-
wertstoffe-67424419 (20.01.2025).

9 Koster, Hausmiill, S. 28.

10 Bertram Laub et al., Abfallerhebung 1984 in den Gemeinden, Wien 1985, S. 66.

11 Holger Piichert et al., Autorecycling. Demontage und Verwertung, wirtschaftliche Aspekte,
Logistik und Organisation, Bonn 1994, S. 34f.
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Anzahl der Altfahrzeuge, die zur Weiterverwendung exportiert wurden, liegen fiir den
Untersuchungszeitraum weder fiir die Bundesrepublik noch fiir Osterreich statistische
Angaben vor. Dass bis 2004 keine statistischen Aufzeichnungen iiber die tatsichliche
Anzahl von Autowracks vorhanden sind, liegt zum einen an fehlenden gesetzlichen Re-
gelungen, zum anderen auch an der Vielzahl der an der Entsorgung und Verwertung be-
teiligten Akteure bzw. Stellen. Die Zahlen der einzelnen Entsorgungs- und Verwertungs-
betriebe wurden von Behordenseite nicht gesammelt und aufbereitet, da dies einen hohen
personellen Aufwand bedeutet hitte.!? Erst seit 2004 werden in der BRD die verwerteten
Altfahrzeuge tiber die statistischen Landesdmter sowie das Statistische Bundesamt er-
fasst. Als Datenbasis dienen hierzu die Abfallstatistiken der Altfahrzeugverwerter.!> In
Osterreich wird das Altfahrzeugaufkommen seit 2005 statistisch erfasst.

Tabelle 1: Bestand und Altautoanfall in der Bundesrepublik Deutschland
(eigene Darstellung)

Jahr Bestand? Léschungen und AuBerbe- Literaturangaben zum

triebsetzungen® Anfall von Altautos
1960 4.489.407 154.572 106.073¢
1965 9.267.423 530.699 449.095¢
1970 13.941.079 931.376 885.685¢
1975 17.898.422 1.353.473 1.512.000¢
1980 23.191.616 1.938.600 1.620.000¢
1985 25.844.520 1.776.114 1.700.000f
1990 30.684.811 2.632.114 2.600.0008
1995 40.404.294 2.949.704 1.500.000"
2000 42.839.906 2.554.137 2.000.000
2005 45.375.526 3.183.069 475.601)
2009* 41.321.171 8.066.178 1.778.593i
2010 41.737.627 7.185.123 500.193I

*  Verschrottungspramie

a  Kraftfahrtbundesamt, Bestand in den Jahren 1960 bis 2020 nach Fahrzeugklassen,
Flensburg 2020, online unter: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Fahr
zeugklassenAufbauarten/2024/b_fzkl_zeitreihen.html?nn=3524712&fromStatistic=3524
712&yearFilter=2024&fromStatistic=3524712&yearFilter=2024 (20.01.2025)

b Kraftfahrtbundesamt, Ldschungen in den Jahren 1960 bis 2005 und
AuRerbetriebsetzungen in den Jahren 2008 bis 2017 nach Fahrzeugklassen, Flensburg
2020, online unter: https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Ausserbetriebsetzungen
/FahrzeugklassenAufbauarten/2017/2017_a_fzkl_zeitreihe.html?nn=2176890
(20.06.2020)

c  Ratvon Sachverstandigen fir Umweltfragen, Auto und Umwelt, Stuttgart / Mainz 1973,
S. 82.
Maximilian Wutz, Recycling im Automobilbau, in: Umwelt (1978) H. 1, S. 29-34, hier S. 30.
Art. ,Autowracks werden kostenlos abgeholt”, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
23.02.1980, S. 51.

f  Art. ,Recycling von Altautos”, in: Recycling (1986) H. 2-3, S. 20-26, hier S. 22.

12 Joachim Lohse / Knut Sander, Stellungnahme zum ersten Monitoringbericht der ARGE Alt-
auto, Hamburg 2000, S. 5.
13 Umweltbundesamt, Altfahrzeugverwertung und Fahrzeugverbleib.
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H. Kohler / W. Nieder, Metallurgisches Recycling als Alternative zum ShredderprozeR inkl.
zugehoriger thermischer Verwertung und entsprechendem SchmelzprozeR, in: VDI-Ge-
sellschaft Fahrzeugtechnik (Hg.), Neue Konzepte fiir die Autoverwertung. Tagung Wolfs-
burg 26. bis 28. November 1991, Dusseldorf 1991, S. 221-237, hier S. 221.

Art. ,Recycler ringen um Existenz”, in: Die Welt, 15.02.1996.

Moritz A. Zumkeller, Kosteneffiziente Kreislauffiihrung von Kunststoffen. Dargestellt am
Beispiel der stofflichen Verwertung von Kunststoffbauteilen aus Altfahrzeugen, Wiesba-
den 2005, S. 85, https://doi.org/10.1007/978-3-322-81218-6.

Die Zahlen von 2005, 2009, 2010 spiegeln die konkret in Deutschland wiederverwerteten
Altautos wider: Statistisches Bundesamt, Anzahl der Altfahrzeuge zur Verwertung in
Deutschland, Wiesbaden o.J., online unter: Umweltbundesamt, https://www.umweltbun
desamt.de/daten/ressourcen-abfall/verwertung-entsorgung-ausgewaehlter-abfallarten/
altfahrzeugverwertung-fahrzeugverbleib#rund-eine-halbe-million-altfahrzeuge-jahrlich
(20.01.2025).

Tabelle 2: Bestand und Altautoanfall in Osterreich (eigene Darstellung)

Jahr Bestand? Literaturangaben zum
Anfall von Altautos
1960 404.042 k.A.
1965 790.675 k.A.
1971 1.325.162 60.000¢
1975 1.720.722 94.200¢
1980 2.246.950 120.000-130.000¢
1985 2.530.800 137.700f
1990 2.991.284 250.0008
1995 3.593.588 165.000h
2000 4.097.145 235.000"
2005 4.156.743 94.520!
2009 4.359.944 91.190'
a  Statistik Austria, Kfz-Bestand, online unter: https://www.statistik.at/statistiken/tourismus
-und-verkehr/fahrzeuge/kfz-bestand (20.01.2025).
b Diein der Tabelle 2 angefiihrten Zahlen entsprechen in etwa der aus dem Pkw-Bestand
ausgeschiedenen Fahrzeuge. Allerdings entsprechen diese Zahlen (insbesondere fiir die
Jahre 1990, 1995 sowie 2000) nicht der Anzahl der in Osterreich wiederverwerteten Fahr-
zeuge. FUr das Jahr 1995 ist von 165.000 Altautos der Verbleib von ca. 50.000 Altautos
unbekannt, d.h. sie sind nicht in einer 6sterreichischen Shredderanlage wiederverwertet
worden. Die Zahlen fiir das Jahr 2005 und 2009 diirften hingegen den tatsachlich in Os-
terreich recycelten Fahrzeugen entsprechen. Vgl.: Bundesministerium fir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Bundesabfallwirtschaftsplan 2001, Wien
2001, S. 112.
¢ Ernst G. Wogrolly / Ernst Wohanka / Karl Kolb, Abfallbeseitigung gestern, heute und mor-
gen, in: Gesellschaft und Politik 8 (1972) H. 1-2, S. 23.
d Peter Greiner, Methoden und Probleme des Recycling von Autowracks, rer. soc. oec. Dis-
sertation, Wirtschaftsuniversitat Wien 1977, S. 127.
e  Franz Fischer / Erich Schafer, Beitrage zur Darstellung der Umweltsituation in Osterreich.
Teil 3 Abfall, Wien 1981, S. 54.
f  Laub et al., Abfallerhebung, S. IV.

Peter Kudlicza, Am Anfang ans Ende denken..., in: Industrie, 24.01.1990, S. 24-25.
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h  Helga Stoiber / Christian Dornhofer, Umweltvertragliches Alt-Pkw-Recycling. Freiwillige
Vereinbarung in Osterreich — Berichtsjahr 2002, Wien 2003, S. 5.
Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Bun-
des-Abfallwirtschaftsplan 2011, Bd. 1, Wien 2011, S. 69.

1.2 Relevanz des Themas

Das Auto entwickelte sich im Lauf des 20. Jahrhunderts in den USA und Westeuropa zu
einem bedeutenden Konsumgut. In diesem Jahrhundert wurden weltweit etwa eine Mil-
liarde Autos produziert, und um die Jahrtausendwende waren rund 600 Millionen Autos
unterwegs.'* Die Herstellung, die Nutzung sowie die Entsorgung von Automobilen hatten
und haben einen wesentlichen Einfluss auf die Umwelt und sind damit auch ein aktuelles
und weitreichendes gesellschaftspolitisches Thema. '3

Am Ende des 19. Jahrhunderts war das Automobil zunichst nur ein kurioses technisches
Artefakt, das mit handwerklichen Produktionsmethoden in Kleinserien gefertigt wurde,
und ein Luxusgegenstand. Fiir breite Bevolkerungsschichten war es unerschwinglich.
Erst etwa 20 Jahre spiter ermoglichte Henry Ford in den Vereinigten Staaten mit der
Einfiihrung des Ford Model T im Jahr 1908 sowie der FlieBbandfertigung 1913 breiteren
Bevolkerungsschichten den Einstieg in die Automobilitdt.!® Durch den Fordismus stieg
die amerikanische Automobilproduktion von einigen Tausend Stiick um 1900 auf {iber
eine Million Fahrzeuge im Jahr 1915 an; in den USA wurde damit das Zeitalter der Mas-
senproduktion und des Massenkonsums eingeleitet.!” Die Amerikaner erwarben bereits
in den 1920er Jahren Millionen von Automobilen. Dadurch etablierte sich in den USA
noch in der ersten Hilfte der 1920er Jahre die Automobilfabrikation zum landesweit groB3-
ten Industriezweig.!® 1925 waren bereits iiber 20 Millionen Kraftfahrzeuge in den USA
zugelassen. 1927 wurden weltweit knapp 4,2 Millionen Fahrzeuge hergestellt, davon al-
leine in den USA 3,4 Millionen Stiick, das bedeutet, dass acht von zehn Fahrzeugen in

14 John Urry, The ,System‘ of Automobility, in: Theory, Culture & Society 21 (2004) H. 4-5,
S. 25-39, hier S. 25, https://doi.org/10.1177/0263276404046059; Hubert Weitensfelder,
Technologische Entwicklungen, in: Markus Cerman et al. (Hg.), Wirtschaft und Gesell-
schaft. Europa 1000-2000, Innsbruck / Wien / Bozen 2011, S. 161-177, hier S. 173.

15 Carl A. Zimring, Automobiles, in: ders. / William L. Rathje (Hg.), Encyclopedia of Con-
sumption and Waste. The Social Science of Garbage, Bd. 1, Los Angeles et al. 2012, S. 55—
59, hier S. 55, https://doi.org/10.4135/9781452218526; Christopher Neumaier / Helmuth
Trischler / Christopher Kopper, Visionen — Rdume — Konflikte. Mobilitit und Umwelt im
20. und 21. Jahrhundert, in: Zeithistorische Forschungen 14 (2017), S. 403—419, hier S. 406.

16 Das Ford Model T wurde von 1908 bis 1927 iiber 15 Millionen Mal produziert, bis 1972
war es das weltweit am meisten produzierte Fahrzeugmodell, danach wurde es auf diesem
Rang vom VW-Kifer abgelost. Vgl. James J. Flink, The Automobile Age, Cambridge
(Mass.) 1990, S. 326.

17 Carl A. Zimring, Cash for your Trash. Scrap Recycling in America, New Brunswick, New
Jersey, London 2005, S. 106.

18 Rudi Volti, Cars and Culture. The Life Story of a Technology, Baltimore 2004, S. 63, https:/
doi.org/10.5040/9798400623578.
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den USA gefertigt wurden.!” Folglich hatten die USA bereits in den 1920er Jahren eine
hohe Automobilitéitsrate; im Jahr 1927 kamen auf 1.000 Einwohner 195,8 Fahrzeuge.
Vergleichbare Zahlen erreichten westeuropdische Lénder erst in den 1960er Jahren.?°

In Deutschland und in Osterreich waren die wirtschaftlichen Verhiltnisse in der Zwi-
schenkriegszeit ungiinstiger als in den USA. Das Einkommen der meisten Arbeiter und
Angestellten lieB den Erwerb eines Autos nicht zu. In beiden Léndern wurden zu dieser
Zeit vor allem das Fahrrad und das Motorrad als individuelles Verkehrsmittel genutzt.
Erst nach dem Zweiten Weltkrieg konnten sich Automobile in der Bundesrepublik und in
Osterreich als erschwingliches Konsumgut durchsetzen. Das Auto wurde zur Triebfeder
des sogenannten Wirtschaftswunders. Die BRD avancierte im Laufe der 1950er Jahre
nach den USA zum weltweit zweitgroBten Pkw-Hersteller.”!

Allerdings fand der Durchbruch zur Massenmotorisierung, definiert als das Verhéltnis
von zehn oder weniger Einwohnern pro Pkw, in der Bundesrepublik erst Mitte der 1960er
Jahre statt. Kamen 1960 noch 12 Personen auf ein Auto, so waren es 1965 bereits fiinf
Personen pro Pkw.?? In Osterreich kamen 1960 noch 17 Personen auf einen Pkw, fiinf
Jahre spiter kamen immerhin bereits 10,5 Personen auf ein Auto.

Die Automobilindustrie nahm in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts in beiden Lén-
dern die Position einer Schliisselindustrie ein.?? Das gesellschaftliche und das politische
Ansehen der Autohersteller war und ist weiterhin hoch. Der Wirtschaftsfaktor Auto galt
als Konjunkturbarometer und Wohlstandsanzeiger. Allein in die Fahrzeugproduktion ist
eine Vielzahl an unterschiedlichen Industriezweigen, die Teile fiir die Automobilindustrie

19 Historical Statistics of the United States, Colonial Times to 1970, Bicentennial Edition,
Washington, D.C. 1975, S. 716; Reiner Flik, Von Ford lernen? Automobilbau und Motori-
sierung in Deutschland bis 1933, K6ln / Weimar / Wien 2001, S. 291.

20 Vaclav Smil, Energy and Civilization. A History, Cambridge (Mass.) / London 2017, S. 327,
https://doi.org/10.7551/mitpress/9780262035774.001.0001; Flik, Ford, S. 288.

21 Wolfgang Konig, Technikgeschichte. Eine Einflihrung in ihre Konzepte und Forschungser-
gebnisse, Stuttgart 2009, S. 193-195.

22 Thomas Zeller, Mein Feind, der Baum. Verkehrssicherheit, Unfalltote, Landschaft und
Technik in der frithen Bundesrepublik, in: Friedrich KieBling / Bernhard Rieger (Hg.), Mit
dem Wandel leben. Neuorientierung und Tradition in der Bundesrepublik der 1950er und
60er Jahre, Koln / Weimar / Wien 2011, S. 247-266, hier S. 249, https://doi.org/10.7788/
boehlau.9783412213459.247.

23 Auch in Osterreich war und ist die Automobilindustrie ein wesentlicher Wirtschaftszweig.
Ein bedeutender osterreichischer Fahrzeughersteller war die Steyr-Daimler-Puch AG. Sie
wurde im Jahr 1934 mit der Zusammenlegung der Firmen Steyr und Austro-Daimler-Puch
gegriindet. Ab 1987 begann die Aufteilung und die Zerschlagung des Konzerns, die 2001
mit der Fusion der verbleibenden Steyr-Daimler-Puch Fahrzeugtechnik mit der Magna Eu-
ropa AG zu Magna Steyr abgeschlossen wurde. Obwohl Osterreich keine ,,eigene Automo-
bilmarke mehr hat, ist es weiterhin ein Standort fiir die Automobilhersteller wie beispiels-
weise Opel (Wien Aspern), BMW (Steyr) und deren Zulieferer wie Bosch, voestalpine,
Steyr Motors GmbH und die bereits genannte Magna Steyr sowie von vielen anderen klei-
neren Zulieferbetrieben. Siehe: Hans Seper / Martin Pfundner / Hans Peter Lenz, Osterrei-
chische Automobilgeschichte, 3. Auflage, Purkersdorf 2013, S. 437-445.
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fertigen, involviert. In der BRD soll bereits in den 1970er Jahren jeder siebte Arbeitsplatz
direkt oder indirekt vom Auto abhiingig gewesen sein, in den 1990er Jahren sogar jeder
sechste.?* In Osterreich war in den 1990er Jahren etwa jeder zehnte Arbeitsplatz direkt
oder indirekt von der Automobilwirtschaft abhingig.?> Eine wesentliche Verdnderung in
den Kauf- und Nutzungsgewohnheiten im Automobilbereich (wie beispielsweise eine
langere Nutzungsdauer oder riickldufige Neuwagenverkaufe) konnte sich negativ auf die
Wirtschaft eines Landes auswirken. Der Historiker Joachim Radkau bezeichnete die Au-
toindustrie als ,,Wahrzeichen* der bundesdeutschen Wirtschaft.?® Die Volkskundler Edu-
ard Striibin und Martin Scharfe erklirten das Auto zum ,,Leitfossil unserer Zeit“.?’

Beim Automobilismus handelt es sich um ein technisches Grof3system, das die Gesell-
schaft jahrzehntelang in mehrerlei Hinsicht stark gepriigt hat.?® Das 20. Jahrhundert gilt
nicht ohne Grund als Jahrhundert des Autos.?’ Standardwerke iiber die Automobilge-
schichte tragen Titel wie Car Culture, Automobile Age, Auto Mania oder Car Country
und verdeutlichen damit den Stellenwert des Autos fiir die Gesellschaft.>® Der Politikwis-
senschaftler Oliver Schwedes kommt zu dem Schluss, dass das Auto als existenzieller
Bestandteil in der Gesellschaft verankert sei und spricht daher von einer ,,Autogesell-
schaft“.3! Das Auto war und ist mehr als ein bloBes Fortbewegungsmittel. Kaum ein Kon-
sumgut war und ist semiotisch so stark aufgeladen wie das Automobil.? Es dient als Aus-
drucksmittel fiir Status und gilt als Symbol fiir Freiheit, Unabhingigkeit und
Individualitat.

24 Art. ,,Uberall Geschubse und gereiztes Klima*, in: Der Spiegel 19, 1973, S. 54-81, hier
S. 78; BT-Drucks. 12/8260 vom 12.07.1994: Bericht der Enquete-Kommission ,,Schutz des
Menschen und der Umwelt, S. 116.

25 Gerhard Jigerhuber, Altautoentsorgung aus der Sicht der Linder, in: Osterreichischer Was-
ser- und Abfallwirtschaftsverband (Hg.), Die Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung in
der Abfallwirtschaft, Wien 1995, S. 101-117, hier S. 102.

26 Joachim Radkau, Technik in Deutschland. Vom 18. Jahrhundert bis zur Gegenwart, Frank-
furt a.M. 1989, S. 326.

27 Eduard Striibin, Volkskundliches zum Automobil, in: Schweizer Volkskunde 63 (1973),
S. 1-13, hier S. 13; Martin Scharfe, Utopie und Physik. Zum Lebensstil der Moderne, in:
Michael Dauskardt / Helge Gerndt (Hg.), Der industrialisierte Mensch, Miinster 1993,
S. 73-85, hier S. 79f.

28 Oliver Schwedes, Am Steuer? Instrumente und Anwendungsfelder der Verkehrspolitik, in:
APuZ 69 (2019) H. 43, S. 19-26, hier S. 19f.

29 Urry, System, S. 32.

30 James J. Flink, The Car Culture, Cambridge (Mass.) 1975; Flink, Automobile Age; Tom
McCarthy, Auto Mania. Cars, Consumers and the Environment, New Haven/ London 2007;
Christopher W. Wells, Car Country. An Environmental History, Seattle 2012, https://doi.
org/10.1515/9780295804477.

31 Schwedes, Steuer, S. 20.

32 Helmuth Trischler / Kilian J. L. Steiner, Innovationsgeschichte als Gesellschaftsgeschichte.
Wissenschaftlich konstruierte Nutzerbilder in der Automobilindustrie seit 1950, in: Ge-
schichte und Gesellschaft 34 (2008) H. 4, S. 455-488, hier S. 468, https://doi.org/10.13109/
gege.2008.34.4.455.
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Jedoch zog die Automobilitit zahlreiche Umweltbelastungen nach sich: hoher Ressour-
cen- und Energieverbrauch, enorme Flachenversiegelung, Landschaftszerschneidung,
Schadstoffemissionen und Larmbeléstigung. Aber auch eine Vielzahl von Toten und Ver-
letzten infolge von Unfillen zédhlt zu den Schattenseiten einer automobilen Gesellschaft.
Fiir den Umwelthistoriker John McNeill ist das Auto eines der fiir Umwelt und Gesell-
schaft folgenreichsten technischen Produkte des 20. Jahrhunderts.*

Im Jahr 2018 rollten auf deutschen StraBen iiber 47 Millionen Autos, in Osterreich waren
knapp fiinf Millionen Pkws unterwegs.>* Fiir die Herstellung dieser Fahrzeuge wurden
enorme Mengen an Energie und Ressourcen, wie Stahl, Kupfer, Leichtmetalle, Edelme-
talle, Glas und Kunststoffe, eingesetzt. Dariiber hinaus enthalten die Fahrzeuge umwelt-
gefihrliche (Betriebs-)Stoffe wie z.B. Ole, Bremsfliissigkeiten und Blei in den Starter-
batterien. Somit verfligen Autos bereits bei ihrer Herstellung iiber einen groBen
dkologischen Rucksack.

Bis in die 1970er Jahre galt wachsender Verkehr u.a. als Zeichen 6konomischer Prospe-
ritit sowie Modernitit.>® Als in den 1970er Jahren das Umweltbewusstsein in Politik und
in der Gesellschaft zunahm, wurden erstmals die negativen Begleiterscheinungen der
Massenmotorisierung thematisiert.’’ Allerdings wurden in Deutschland Umweltpro-
bleme, die durch die Autonutzung entstanden, von Umweltschutzverbanden zunéchst auf-
fallend zuriickhaltend behandelt. Dies dnderte sich erst zu Beginn der 1980er Jahre, als
sich die Erkenntnis durchsetzte, dass der GrofBteil der NOx- und CO;-Emissionen aus dem

33 John R. McNeill, Blue Planet. Die Geschichte der Umwelt im 20. Jahrhundert, Bonn 2005,
S. 328.

34 Kraftfahrtbundesamt, Jahresbilanz des Fahrzeugbestandes am 1. Januar 2019, online unter:
https://www .kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Jahrebilanz_Bestand/fz b _jahresbilan
z_node.html?yearFilter=2019 (20.01.2025); Statistik Austria, Kfz-Bestand, online unter:
https://www.statistik.at/statistiken/tourismus-und-verkehr/fahrzeuge/kfz-bestand
(20.01.2025).

35 Der 6kologische Rucksack steht sinnbildlich fiir die Umweltbelastung, die bei der Herstel-
lung eines Produktes entsteht. Der Begriff wird in der volkswirtschaftlichen Materialfluss-
rechnung verwendet, die die physischen Strome natiirlicher Ressourcen darstellt. Ein Indi-
kator dieser Materialfliisse ist der sog. GMA (globale Materialaufwand). Dieser wird aus
dem direkten Materialinput (Metalle, Rundholz, Getreide etc.) sowie den dkologischen
Rucksécken berechnet und ist ein Schétzwert einer Volkswirtschaft fiir die jédhrlich der Um-
welt (im In- oder Ausland) entnommenen Ressourcen. Vgl. Adriaanse et al., Stoffstrome,
S. 23; Reith, Umweltgeschichte, S. 352.

36 Helmuth Trischler / Hans-Liudger Dienel, Geschichte der Zukunft des Verkehrs. Eine Ein-
fithrung, in: dies. (Hg.), Geschichte der Zukunft des Verkehrs. Verkehrskonzepte von der
Frithen Neuzeit bis zum 21. Jahrhundert, Frankfurt a.M. / New York 1997, S. 11-39, hier
S. 11.

37 Dietmar Klenke, Bundesdeutsche Verkehrspolitik und Umwelt. Von der Motorisierungseu-
phorie zur 6kologischen Katerstimmung, in: Werner Abelshauser (Hg.), Umweltgeschichte.
Umweltvertrdgliches Wirtschaften in historischer Perspektive, Gottingen 1994, S. 163-190,
hier S. 164.
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StraBenverkehr stammte. Fiir viele Umweltschiitzer war deshalb der automobile Indivi-
dualverkehr schon um 1990 der ,,Umweltfeind Nummer Eins*“.?® Das Auto entwickelte
sich zu einem Symbol der Ressourcenverschwendung, der Abgasemissionen, des Wald-
sterbens und der globalen Erwérmung. Von nun an galt das Auto nicht mehr nur als Wohl-
standsbarometer, sondern auch als Belastungsfaktor.3® So stieen seit den 1970er Jahren
in der Bevolkerung Forderungen nach Mafinahmen zur Einschrinkung der Automobilitdt
und ihrer Folgen ebenso auf breiten Konsens wie die Emporung iiber verkehrspolitische
Bestimmungen zu Beschriankungen des individuellen Verkehrs (beispielsweise generelle
Fahrverbote in Innenstidten oder nur fiir dltere Dieselmodelle).*° In der Folge entdeckten
die Fahrzeughersteller das Okomarketing bzw. Greenwashing fiir sich und bewarben ihre
Autos als emissionsarm, larmreduziert und treibstoffsparend. Als weitere Verkaufsargu-
mente sollten eine ressourcenschonende Herstellung und Verwendung von recyclingfa-
higen Bauteilen den Autokiufern eine gute Umweltbilanz vermitteln.*! Die Kosten fiir
die Beseitigung der Umweltbelastung durch den Autoverkehr tragen allerdings nicht die
Autofahrer selber — sie sind nicht im Kaufpreis oder in den Betriebskosten eines Fahrzeu-
ges enthalten —, sondern sie wurden externalisiert und damit auf die Gesellschaft {ibertra-
gen.*? Aufgrund der durch den Verkehr hervorgerufenen Umweltprobleme wurde dem
Auto bereits in den 1980er Jahren bescheinigt, dass es seine ,,Zukunft hinter sich* habe,
ein Jahrzehnt spiter wurde sogar das ,,Ende des Automobils* vorhergesagt.*> Doch bisher
erwiesen sich all diese Prognosen kaum als zutreffend.** In vielen Debatten iiber die Ver-
kehrswende wurde das Auto von seinen Kritikern auf seine bloe Transportfunktion re-
duziert, allerdings ist es weit mehr als ein Fortbewegungsmittel. Die Bedeutung des Autos
als Prestigeobjekt und Freiheitssymbol erwies sich fiir die Mehrheit der Bevolkerung als
so stark, dass es fiir die meisten als alternativlos galt und die aus dem Massenverkehr
resultierenden Nachteile fiir Umwelt und Gesellschaft in Kauf genommen oder ignoriert
wurden.

38 J. Braband, Der Deutschen liebstes Kind. Organisierter Autowahn mit verheerenden Folgen
fiir Mensch und Umwelt, Bonn 1990, S. 3; Neumaier / Trischler / Kopper, Visionen, S. 412.

39 Dietmar Klenke, Das automobile Zeitalter — Die umwelthistorische Problematik des Indivi-
dualverkehrs im deutsch-amerikanischen Vergleich, in: Giinter Bayerl / Norman Fuchsloch
/ Torsten Meyer (Hg.), Umweltgeschichte — Methoden, Themen, Potentiale. Tagung des
Hamburger Arbeitskreises fiir Umweltgeschichte, Miinster / New York 1996, S. 267-281,
hier S. 267; Kurt Moser, Geschichte des Autos, Frankfurt a.M. 2002, S. 199, hier S. 275f.

40 Uta Rosenfeld, ,,Auto, Leben und mehr...“. Alltdglichkeit und Genuss von Automobilitit,
in: Thomas Hengartner / Johanna Rolshoven (Hg.), Technik — Kultur. Formen der Veralltig-
lichung von Technik — Technisches als Alltag, Ziirich 1998, S. 143—181, hier S. 158.

41 Wolfgang Sachs, Die Liebe zum Automobil. Ein Riickblick in die Geschichte unserer Wiin-
sche, Reinbek bei Hamburg 1990, S. 244; Moser, Geschichte, S. 292.

42 Wells, Car, S. 293.

43 Sachs, Liebe, S. 9; Weerth Canzler / Andreas Knie, Das Ende des Automobils. Fakten und
Trends zum Umbau der Autogesellschaft, Heidelberg 1994.

44 Kurt Méser, Transport und Bewegungslust. Die Funktionen der Stralenmobilitét heute, in:
Problemkreise der angewandten Kulturwissenschaft (2005) H. 11, S. 2944, hier S. 40f.
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1.3 Wegwerfgesellschaft und automobiler Miill

Fiir alle wirtschaftlichen Prozesse miissen zunéchst natiirliche Materialien aus der Um-
welt entnommen werden. Zahlreiche Produkte und Dienstleistungen basieren auf der Um-
wandlung natiirlicher Ressourcen. Sie werden fiir die Produktion herangezogen, genutzt
und letztlich gelangen sie in verénderter Form wieder zuriick in die Umwelt.*’ Die Pro-
duktion von Automobilen hat einen erheblichen Anteil an den Stoffstromen.

Eine Studie iiber die Geschichte der Automobilentsorgung kommt nicht umhin, den ge-
nerellen Umgang mit Abfillen in den Blick zu nehmen. Dadurch wird deutlich, dass die
Abfallentsorgung nicht losgelost von der Geschichte der Produktion, des Umgangs mit
den Dingen sowie mit den Ressourcen gesehen werden kann.*® Die Geschichte des Um-
gangs mit Abfillen greifen die wissenschaftlichen Konzepte der Stoffstrome sowie der
Produktlinienanalyse auf. Beide Konzepte betrachten die Dinge von ihrer Entstehung bis
hin zu ihrer Entsorgung und dienen somit als Instrumentarien, Umweltbelastungen wéh-
rend der Herstellung, Nutzung und Entsorgung zu analysieren.*’

Dass Dinge entsorgt und weggeworfen werden, ist ein Charakteristikum der Konsum-
und Uberflussgesellschaft. Als Miill und Abfall wird alles bezeichnet, was weggeworfen
wird. Im deutschen Abfallbeseitigungsgesetz von 1972 werden als Abfille Sachen be-
zeichnet, ,,deren sich der Besitzer entledigen will oder deren geordnete Entsorgung zur
Wahrung des Wohls der Allgemeinheit, insbesondere zum Schutz der Umwelt geboten
ist“.*® In Osterreich gab es bis 1990 kein Bundesgesetz, das die Abfallbeseitigung ein-
heitlich regelte. Bis dahin reglementierten die verschiedenen Landesgesetze die Samm-
lung, Abfuhr und Beseitigung des Miills. Daher gab es in Osterreich keine allgemeingiil-
tige Definition des Begriffes Abfall. Verschiedene Termini wie Abfall, Abfallstoffe,
Unrat oder Miill wurden bis 1990 oft synonym verwendet.*” Im osterreichischen Abfall-
wirtschaftsgesetz von 1990 wurden Abfalle als bewegliche Sachen definiert, ,,deren sich

45 Adriaanse et al., Stoffstrome., S. 7; Reinhold Reith, Uberlegungen zur Nutzung materieller
Ressourcen in der Geschichte. Auf dem Weg zu Nachhaltigkeit? In: Giinther Schulz / ders.
(Hg.), Wirtschaft und Umwelt vom Spétmittelalter bis zur Gegenwart. Auf dem Weg zu
Nachhaltigkeit?, Stuttgart 2015, S. 17-28, hier S. 24.

46 So bereits Adelheid Schrutka-Rechtenstamm, Vom Wegwerfen zum Recycling. Uber den
symbolischen Umgang mit Ressourcen, in: Bayerisches Jahrbuch fiir Volkskunde 2000,
S. 129135, hier S. 130.

47 Adriaanse et al., Stoffstrome; Sudrow, Schuh, S. 35f.

48 Ludolf Kuchenbuch, Abfall. Eine Stichwortgeschichte, in: Hans-Georg Soeffner (Hg.), Kul-
tur und Alltag, Gottingen 1988, S. 154—170, hier S. 168.

49 Bernd Stampfer, Kritische Bemerkungen zum 6sterreichischen Abfallrecht, in: Osterreichi-
sches Forum fiir Umweltschutz und Umweltgestaltung (Hg.), Abfallbewirtschaftung in Os-
terreich — Erfahrungen, Planungen, Forschungsergebnisse: Symposium von 7. bis 9. Okto-
ber 1976 in Altmiinster am Traunsee, Altmiinster 1976, S. 5-14, hier S. 5 u. S. 12.
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der Eigentiimer oder Inhaber entledigen will oder entledigt hat, oder deren Erfassung und
Behandlung als Abfall im 6ffentlichen Interesse geboten ist.“>

Fiir das Niveau einer Konsumgesellschaft lassen sich als Messgrof3e u.a. Ressourcenver-
brauch und Abfallmengen heranziehen. So werden in wohlhabenderen Gesellschaften
mehr Ressourcen verbraucht und es fallen mehr Abfille an als in Mangelgesellschaften.
In den 1970er Jahren etablierte sich der Begriff Wegwerfgesellschaft im allgemeinen
Sprachgebrauch. Er umschreibt letztlich nur ein neues Stadium der Konsumgesell-
schaft.’!

Die Praxis des Wegwerfens und Entsorgens machte auch vor groBeren Konsumgegen-
stinden wie Automobilen nicht halt. Denn frither oder spdter wird alles weggeworfen.
Deshalb gibt es auch keine allgemein anerkannte Definition von Wegwerfprodukten. Oft-
mals werden unter diesem Begriff Produkte zusammengefasst, die nur einmal oder nur
fiir eine kurze Zeitspanne verwendet werden. Zugleich wird der Begriff auch dafiir ver-
wendet, ein Unbehagen auszudriicken, dass Produkte zu frith weggeworfen werden. Dies
kann zum einen an der Konstruktion und Produktion des Produkts liegen, zum anderen
aber auch an problematischen Formen des Umgangs und der Nutzung.>?

Die Zunahme der Abfallmengen ab den 1950er Jahren steht in direktem Zusammenhang
mit einem exponentiellen Anstieg des Ressourcenverbrauches. So ldsst sich fiir den Ver-
brauch von Metallen und Kohle feststellen, dass im Zeitraum von 1950 bis 2000 weltweit
ebenso viel verbraucht wurde wie in der gesamten Menschheitsgeschichte zuvor.>* Dar-
iiber hinaus markierte der Anbruch des Olzeitalters auch eine Zunahme von Kunststoff-
abfillen, meist in Form von Verpackungsmiill. Der Umwelthistoriker Christian Pfister
beschrieb dies bereits in den 1990er Jahren als Teil des ,,1950er Syndroms*.>* Fiir Pfister
war der relative Preisverfall von Erddl Voraussetzung fiir die Etablierung der Konsum-
und Wegwerfgesellschaft.> In den 2000er Jahren sprachen die Umwelthistoriker John
McNeill und Peter Engelke — offensichtlich ohne Kenntnis von Pfisters Studie — von der

50 Bundesgesetzblatt fiir die Republik Osterreich, 26.06.1990, 325. Bundesgesetz: Abfall-wirt-
schaftsgesetz — AWG, online unter: https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblPdf/1990 3
25 0/1990_325_0.pdf (20.01.2025).

51 Wolfgang Konig, Geschichte der Wegwerfgesellschaft. Die Kehrseite des Konsums, Stutt-
gart 2019, S. 8f. u. S. 16, https://doi.org/10.25162/9783515125031.

52 Konig, Geschichte der Wegwerfgesellschaft, S. 143.

53 Reinhold Reith, Stoffstréme in historischen Gesellschaften — aus der Sicht der Wirtschafts-
und Umweltgeschichte, in: Beitrige zur Mittelalterarchiologie in Osterreich (2015) H. 31,
S. 17-23, hier S. 17f.

54 Christian Pfister, Das ,,1950er Syndrom*. Die umweltgeschichtliche Epochenschwelle zwi-
schen Industriegesellschaft und Konsumgesellschaft, in: ders. (Hg.), Das 1950er Syndrom.
Der Weg in die Konsumgesellschaft, Bern 1995, S. 51-95, https://doi.org/10.14512/gaia.3.
2.4.

55 Christian Pfister, Energiepreis und Umweltbelastung. Zum Stand der Diskussion iiber das
,»1950er Syndrom*, in: Wolfram Siemann (Hg.), Umweltgeschichte: Themen und Perspek-
tiven, Miinchen 2003, S. 61-86.


https://doi.org/10.14512/gaia.3.2.4.

Einleitung 19

»groflen Beschleunigung®. Dabei kamen beide Konzepte zu der Schlussfolgerung, dass
der (negative) Einfluss des Menschen auf die natiirliche Umwelt stetig und mit wachsen-
der Geschwindigkeit zunahm.>®

Bereits in den 1960er Jahren nahm die Gesellschaft die ersten Probleme wahr, die mit
dem Wirtschaftswachstum und mit dem verschwenderischen Umgang von Rohstoffen
einhergingen. In diesem Jahrzehnt zeichnete sich bereits eine erste Deponieknappheit fiir
Hausmiill in der BRD und in Osterreich ab.’” Allgemein war die Miillentsorgung in der
Bundesrepublik sowie in Osterreich bis in die 1970er Jahre in der Politik ein stark ver-
nachlissigtes Thema. Zwar befassten sich in den 1960er Jahren in der BRD Bund und
Léander erstmals mit der Abfallwirtschaft, allerdings waren beide Akteure noch stark auf
die Hausmiillentsorgung fokussiert. Erst Ende der 1960er Jahre erlangte die Entsorgung
der Altautos sowie der Altreifen die Aufmerksamkeit der Behrden.*®

GroBe Beachtung fand der im Jahr 1972 erschienene Bericht des Club of Rome Grenzen
des Wachstums.>® Die Studienautoren um Dennis Meadows hielten fest, dass ein anhal-
tendes Bevolkerungswachstum und der stindig zunehmende Konsum die begrenzten
Rohstoffvorrite der Erde aufzehren wiirden. Als Folgen dieser Wirtschafts- und Lebens-
weise prognostizierten sie einen 6kologischen Kollaps sowie einen dramatischen wirt-
schaftlichen Niedergang.®® Das Bewusstsein um die Begrenztheit der Ressourcen sowie
die Abhéngigkeit des Westens von Rohstoffen am internationalen Markt wurde ein Jahr

56 John R. McNeill / Peter Engelke, The Great Acceleration. An Environmental History of the
Anthropocene since 1945, Cambridge (Mass.) 2014, https://doi.org/10.4159/97806749707
31; Frank Uekotter, Kleine Geschichte der Klimadebatte, in: APuZ 69 (2019) H. 4748
S. 10-15, hier S. 13; Kupper, Patrick, Umweltgeschichte, Gottingen 2021, S. 160-163,
https://doi.org/10.36198/9783838557298.

57 Matthias Gather, Hundert Jahre Miillnotstand. Der lange Weg wiederkehrender Rastlosig-
keit in Frankfurt a.M., in: Die alte Stadt 4 (1991), S. 358-369.

58 Manfred Grieger, Going Round in Circles? The Disposal of PVC and Plastic at the
Volkswagen Plant in Wolfsburg between Industrial Incineration and Landfilling since 1955,
in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 50 (2009) H. 2, S. 81-98, hier S. 92, https://doi.
org/10.1524/jbwg.2009.50.2.81; Raymond G. Stokes / Roman Késter, / Stephen C. Sam-
brook, The Business of Waste. Great Britain and Germany 1945 to the Present, Cambridge
/ New York 2013, S. 51, https://doi.org/10.1017/CB0O9781139225663; Roman Kdoster,
Hausmill, S. 10 u. S. 47.

59 Zur Bedeutung des Reports fiir die Umweltgeschichte siehe u.a. Patrick Kupper, Dennis
Meadows u.a., Die Grenzen des Wachstums (1972). In: Manfred Brocker (Hg.), Geschichte
des politischen Denkens. Das 20. Jahrhundert. Berlin 2018, S. 548-561; Patrick Kupper /
Elke Seeftied, ,,A Computer’s Vision of Doomsday*. On the History of the 1972 Study The
Limits to Growth. In: Frank Uekétter (Hg.), Exploring Apocalyptica. Coming to Terms with
Environmental Alarmism. Pittsburgh 2018, S. 4974, https://doi.org/10.2307/j.ctvdglqxs.7.

60 Dennis Meadows et al., Die Grenzen des Wachstums. Bericht des Club of Rome zur Lage
der Menschheit, Stuttgart 1972; Patrick Kupper ,,Weltuntergangsvisionen aus dem Compu-
ter”. Zur Geschichte der Studie ,,Grenzen des Wachstums* von 1972, in: Frank Uekotter /
Jens Hohensee (Hg.), Wird Kassandra heiser? Die Geschichte falscher Okoalarme, Stuttgart
2004, S. 98-111.
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spiter mit dem ersten Olpreisschock nochmals verstirkt.®' Der Beginn der 1970er Jahre
stellt mit der Publikation des Club of Rome sowie mit dem ersten Olpreisschock aus einer
umwelthistorischen Betrachtungsweise einen wesentlichen Epochenwandel dar. Denn zu
dieser Zeit begann der offentliche Diskurs iiber Umweltverschmutzung, Ressourcen-
knappheit und Energieverbrauch. Umweltschutz entwickelte sich zu einem wesentlichen
gesellschaftspolitischen Thema. Patrick Kupper beschrieb den raschen Aufstieg des Um-
weltschutzes zu einem Leitthema in der Gesellschaft und der Politik als ,,1970er Dia-
gnose®.®? Vor der Verdffentlichung von Grenzen des Wachstums sowie den Olpreiskrisen
spielten Argumente fiir eine effektivere Nutzung von Energie sowie Debatten iiber die
nur in begrenzten Mengen vorhandenen Rohstoffe keine wesentliche Rolle.®

1.4 Forschungsstand und Quellenbasis

Die vorliegende Arbeit liegt im Schnittpunkt der historischen Teildisziplinen Umweltge-
schichte, Technikgeschichte sowie Wirtschafts- und Sozialgeschichte.* Im Bereich der
Umweltgeschichte sind seit den 1980er Jahren zahlreiche Uberblicksdarstellungen er-
schienen,® die die historische Dimension sowie den Umgang mit den Abfillen mehr oder
weniger komplett ausklammerten, obgleich die Geschichte des Recyclings und der Stoff-
stréme fiir das Mensch-Naturverhiltnis eine wesentliche Rolle spielt.®® Generell ist der
Umgang mit den Abfillen einer Gesellschaft somit ein eher neues Forschungsfeld, wobei
die Geschichte der Abfallentsorgung zunéchst fiir die USA untersucht wurde und bereits
dementsprechend gut erforscht ist. Wichtige Arbeiten stammen von Joel A. Tarr, Susan
Strasser, Martin V. Melosi und Carl A. Zimring.5’

61 Schrutka-Rechtenstamm, Wegwerfen, S. 132.

62 Patrick Kupper, Die ,,1970er Diagnose®. Grundsitzliche Uberlegungen zu einem Wende-
punkt der Umweltgeschichte, in: Archiv fiir Sozialgeschichte 43 (2003), S. 325-348.

63 Grieger, Going Round in Circles, S. 90.

64 Reith, Umweltgeschichte, S. 352-356.

65 Vgl. als Uberblicksdarstellungen u.a. Franz-Josef Briiggemeier / Jens Ivo Engels, Natur- und
Umweltschutz nach 1945. Konzepte, Konflikte, Kompetenzen, Frankfurt a.M. / New York
2005; Verena Winiwarter / Martin Knoll, Umweltgeschichte. Eine Einfiihrung, Koln /
Weimar / Wien 2007, https://doi.org/10.36198/9783838525211; Frank Uekétter, Umwelt-
geschichte im 19. und 20. Jahrhundert, Miinchen 2007, https://doi.org/10.1524/9783486701
432; Joachim Radkau, Die Ara der Okologie. Eine Weltgeschichte, Miinchen 2011,
https://doi.org/10.17104/9783406619021; Franz-Josef Briiggemeier, Schranken der Natur.
Umwelt, Gesellschaft, Experimente 1750 bis heute, Essen 2014; Frank Uekétter, Im Strudel.
Eine Umweltgeschichte der modernen Welt, Frankfurt a.M. / New York 2020; Daniel R.
Headrick, Humans versus Nature. A Global Environmental History, New York 2020; Se-
bastian Haumann / Martin Knoll / Detlev Mares (Hg.), Concepts of Urban-Environmen-
tal History, Bielefeld 2020, https://doi.org/10.1515/9783839443750; Kupper, Umweltge-
schichte; Anna-Katharina Wobse / Patrick Kupper, Greening Europe. Environmental Pro-
tection in the Long Twentieth Century — A Handbook, Berlin / Boston 2022, https://doi.org/
10.1515/9783110669213.

66 Reith, Recycling.

67 Joel A. Tarr, The Search for the Ultimate Sink. Urban Pollution in Historical Perspective,
Akron 1996; Susan Strasser, Waste and Want. A Social History of Trash, New York 1999;
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Zur Geschichte des Abfalls in Deutschland legten u.a. Jinhee Park, Roman Kdoster, Mar-
tina HeBler, Heike Weber sowie Wolfgang Koénig grundlegende Publikationen vor.®
Diese Publikationen konzentrieren sich im Wesentlichen auf die Hausmiillentsorgung.
Der Umgang mit technischem Miill wie Automobilen oder elektrischen Gerdten blieb da-
bei weitgehend ausgenommen oder wird nur gestreift und stellt somit noch ein For-
schungsdesiderat dar, obwohl Autowracks und Altreifen einen groen Anteil an den Ab-
fallfraktionen haben. Allein in Deutschland fallen jedes Jahr knapp iiber eine halbe
Million Altautos (Stand 2017: 510.307) und knapp 500.000 t Altreifen (Stand 2015:
474.000 t) zur Verwertung bzw. Entsorgung im Inland an.®’

In der Automobilgeschichte wiederum dominierte lange Zeit die Unternehmens- bzw.
Produktionsgeschichte.” Fiir die Historiker spielten bei der Lebensdauer eines Automo-
bils nur die Entstehungs- und Nutzungsphase eine Rolle. Gegenstand der Darstellungen
war vielfach, wie das Automobil erfunden, (weiter)entwickelt, produziert, beworben und

Martin Melosi, Garbage in the Cities. Refuse, Reform and the Environment, Pittsburgh
2005, https://doi.org/10.2307/j.ctt5vkf00; Martin Melosi, The Sanitary City. Environmental
Services in Urban America from Colonial Times to the Present, Pittsburgh 2008,
https://doi.org/10.2307/j.cttéwrc97; Martin Melosi, Fresh Kills. A History of Consuming
and Discarding in New York City, New York 2020, https://doi.org/10.7312/melo18948;
Zimring, Cash.

68 Jinhee Park, Von der Miillkippe zur Abfallwirtschaft. Die Entwicklung der Hausmiillentsor-
gung in Berlin (West) von 1945 bis 1990, Berlin 2004; Stokes / Koster / Sambrook, Busi-
ness; Roman Koster, Abschied von der ,,verlorenen Verpackung®. Das Recycling von Haus-
miill in Westdeutschland 1945-1990, in: Technikgeschichte 81 (2014) H. 1, S. 33-60,
https://doi.org/10.5771/0040-117X-2014-1-33; Koster, Hausmiill; Martina HeBler, Weg-
werfen. Zum Wandel des Umgangs mit Dingen, in: Zeitschrift fiir Erziechungswissenschaft
16 (2013), S. 253-266, https://doi.org/10.1007/s11618-013-0415-z; Heike Weber, Von wild
zu geordnet? Konzeptionen, Wissensbestdnde und Techniken des Deponierens im 20. Jahr-
hundert, in: Technikgeschichte 81 (2014) H. 2, S. 119-146, https://doi.org/10.5771/0040-
117X-2014-2-119; Heike Weber, Recycling Europe’s Domestic Wastes. The Hope of
,.Greening* Mass Consumption through Recycling, in: Anna-Katharina Wobse / Patrick
Kupper (Hg.), Greening Europe. Environmental Protection in the Long Twentieth Cen-
tury — A Handbook, Berlin / Boston 2022, S. 269-301, https://doi.org/10.1515/9783110669
213-012; Konig, Geschichte der Wegwerfgesellschaft.

69 Umweltbundesamt, Altfahrzeugverwertung und Fahrzeugverbleib, online unter: https:/www.
umweltbundesamt.de/daten/ressourcen-abfall/verwertung-entsorgung-ausgewachlter-abfall
arten/altfahrzeugverwertung-fahrzeugverbleib#rund-eine-halbe-million-altfahrzeuge-jahr
lich (20.01.2025); Umweltbundesamt, Altreifen, online unter: https:/www.umweltbundes
amt.de/altreifen#hinweise-zum-recycling (20.01.2025).

70 Neuere Publikationen zur Wirtschaftsgeschichte des Autos: Stephanie Tilly / Florian Triebel
(Hg.), Automobilindustrie 1945-2000. Eine Schliisselindustrie zwischen Boom und Krise,
Miinchen 2013, https://doi.org/10.1524/9783486736328; Patrick Kresse, Finanzierungs-
strukturen in der deutschen Automobilindustrie. Bayerische Motoren Werke, Daimler-Benz
und Volkswagenwerk 1948-1965, Berlin 2018, https://doi.org/10.3790/978-3-428-55577-
2; Ingo Kdohler, Auto-Identititen. Marketing, Konsum und Produktbilder des Automobils,
Gottingen 2018, https://doi.org/10.13109/9783666370700.
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verkauft wurde. Die spiteren Phasen wie Nutzung, Reparatur oder Entsorgung und Wie-
derverwertung blieben dabei weitgehend unbeachtet.”! Erst ab den 1990er Jahren riickte
die kulturelle Dimension der Nutzung der Fahrzeuge vermehrt in den Fokus.”” Seit etwa
2010 erschienen im angloamerikanischen und deutschsprachigen Raum Arbeiten, die den
Erhalt der Funktionsfahigkeit von Automobilen durch Wartung und Reparatur beschrei-
ben.”

Obwohl in politischen und 6ffentlichen Debatten ab den 1970er Jahren immer wieder
thematisiert wurde, wie sich der Automobilverkehr negativ auf die Umwelt auswirkte,
spielte in den bisherigen historischen Studien der Konnex Automobilitdt und Umwelt
kaum eine Rolle.”* John McCarthy betonte, dass die Umweltgeschichte die Automobil-
bzw. Verkehrsgeschichte nicht ausklammern kénne und umgekehrt, da jede Art von Mo-
bilitdt Auswirkungen auf die Umwelt habe. Denn zum einen benétigen alle Fortbewe-
gungsmittel Energie und Ressourcen, die aus der Umwelt stammen, zum anderen werden
deren Reste in Form von Emissionen und Abfillen wieder dorthin entlassen.” Joachim

71 Kurt Moser, Grauzonen der Technikgeschichte, Karlsruhe 2011, S. 95; Kurt Mdser, Trans-
port-, Verkehrs- oder Mobilitétsgeschichte? Neue Paradigmen der Technik und Industrie-
kultur, in: Henry Keazor / Nils Daniel Peiler / Dominik Schmitt (Hg.), Genialer Schrott.
Interdisziplindre Studien zur Industriekultur, Saarbriicken 2014, S. 61-82, hier S. 63.

72 Trischler / Steiner, Innovationsgeschichte S. 468f.; Einen guten Uberblick zu den Entwick-
lungen in der Automobilgeschichte geben: Thomas Kiihne, Massenmotorisierung und Ver-
kehrspolitik im 20. Jahrhundert: Technikgeschichte als politische Sozial- und Kulturge-
schichte, in: Neue Politische Literatur 41 (1996) H. 2, S. 196-229; Michael Hascher / Stefan
Zeilinger, Verkehrsgeschichte Deutschlands im 19. und 20. Jahrhundert. Verkehr auf Stra-
Ben, Schienen und Binnenwasserstrafen. Ein Literaturiiberblick iiber die jiingsten Forschun-
gen, in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 42 (2001) H. 1, S. 165-183, https://doi.org/
10.1524/jbwg.2001.42.1.165; Gijs Mom, What Kind of Transport History Did We Get? Half
a Century of JTH and the Future of the Field, in: The Journal of Transport History 24 (2003)
H. 2, S. 131-133, https://doi.org/10.7227/TJTH.24.2.1; Hans-Liudger Dienel, Verkehrsge-
schichte auf neuen Wegen, in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 48 (2007) H. 1, S. 19-37,
https://doi.org/10.1524/jbwg.2007.48.1.19; Christoph Maria Merki, Verkehrsgeschichte
und Mobilitat, Stuttgart 2008, https://doi.org/10.36198/9783838530253; Gijs Mom, Atlantic
Automobilism. Emergence and Persistence of the Car, 1895-1940. New York / Oxford
2015; Gijs Mom, Globalizing Automobilism. Exuberance and the Emergence of Layered
Mobility 1900—-1980, New York / Oxford 2020, https://doi.org/10.2307/j.ctv2 lhrg9s.

73 Kevin Borg, Auto Mechanics. Technology and Expertise in Twentieth-Century America,
Baltimore 2007; Kurt Moser, Thesen zum Pflegen und Reparieren in den Automobilkulturen
am Beispiel der DDR, in: Technikgeschichte 79 (2012) H. 3, S. 207-226, https://doi.org/10.
5771/0040-117X-2012-3-207; Stefan Krebs, ,,Notschrei eines Automobilisten® oder die
Herausbildung des deutschen Kfz-Handwerks in der Zwischenkriegszeit, in: Technikge-
schichte 79 (2012) H. 3, S. 185-206, https://doi.org/10.5771/0040-117X-2012-3-18S5; Ste-
fan Krebs, ,,Dial Gauge versus Senses 1-0°“: German Car Mechanics and the Introduction of
New Diagnostic Equipment, 1950-1980, in: Technology and Culture 55 (2014) H. 2,
S. 354-389, https://doi.org/10.1353/tech.2014.0034.

74 Neumaier / Trischler / Kopper, Visionen, S. 404.

75 Tom McCarthy, A Natural Intersection: A Survey of Historical Work on Mobility and the
Environment, in: Gijs Mom / Gordon Pirie / Laurent Tissot (Hg.), Mobility in History. The
State of the Art in the History of Transport, Traffic and Mobility, Neuchatel 2009, S. 61-81,
hier S. 81.
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Radkau stellte bereits 1989 fest, dass die Geschichte des Autos nicht durch die Technik
umwiélzend sei, sondern durch die Folgewirkungen der Massenmotorisierung. Hierzu ver-
weist er auf die Anpassung der Umwelt an das Auto, insbesondere auf die Straflen, den
StraBenbau und die ,,autogerechte Stadt“.”® Dietmar Klenke wies Mitte der 1990er Jahre
darauf hin, dass der Kraftverkehr trotz seiner umweltbeeintrichtigenden Auswirkungen
bis dahin in der Umweltgeschichte nur eine geringe Beachtung gefunden habe.”” Von
Dietmar Klenke sowie von Giinter Bayerl erschienen Mitte der 1990er Jahre auch die
ersten deutschsprachigen Arbeiten iiber den Einfluss des Automobils auf die Umwelt. Im
Vordergrund dieser Publikationen standen vor allem die Luftverschmutzung sowie der
Landschaftsverbrauch.”® Zur Geschichte des Autos zéhlt jedoch auch der Umgang mit
dem automobilen Miill. Eine Produktions- und Konsumgeschichte des Automobils be-
trachtet nur einen Teilbereich eines Produktzyklus, die Endphase der Mensch-Auto-Be-
ziehung, die einen ebenfalls wesentlichen Teil des Produktlebens darstellt, wird dabei
ausgeklammert.” Die Autoverwertung und -entsorgung riickte allerdings erst ab den
2000er Jahren in den Fokus der historischen Forschung. Bislang gibt es nur wenige Ar-
beiten, die sich mit der Geschichte der Entsorgung von Automobilen befassen, wobei
amerikanische Historiker wie Tom McCarthy, Carl A. Zimring und David N. Lucsko eine
Vorreiterrolle einnehmen.*

Tom McCarthy legte mit Auto Mania eine umfassende Darstellung der amerikanischen
Automobilgeschichte vor. Im Zentrum seiner Betrachtung steht der Einfluss des Automo-
bils auf die Umwelt, von der Ressourcengewinnung und Produktion bis hin zur Nutzung
und Entsorgung, wobei er konsum-, politik- und umweltgeschichtliche Aspekte miteinan-
der verbindet. Obwohl sich der Untersuchungszeitraum von McCarthys Arbeit bis in die
2000er Jahre erstreckt, thematisiert er die Autoentsorgung ,,nur* iiberblicksartig von den
1920er bis in die 1970er Jahre.?! Carl Zimring widmete sich in Cash for your Trash der
Wirtschafts- und Sozialgeschichte des Metallschrottrecyclings in den USA. In seiner Dar-
stellung beschreibt er den Umfang, die Organisation, den technologischen Wandel sowie

76 Radkau, Technik, S. 326-330.

77 Klenke, Zeitalter, S. 269.
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stattgesprich des Arbeitskreises Verkehrsgeschichte der DVWG in Kéln, 17.-19. Februar
1994, Bergisch-Gladbach 1994, S. 323-348; zum Einfluss des Automobils auf die Umwelt
siehe auch: Thomas Zeller, Strafle, Bahn, Panorama. Verkehrswege und Landschaftsver-
dnderung in Deutschland von 1930 bis 1990, Frankfurt a.M. 2002; Wells, Car.
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die gesellschaftliche Wahrnehmung des Schrotthandels und der Verwertung. Dabei be-
trachtet er auch die Automobilverwertung, denn Autos waren sehr frith — bereits kurz
nach ihrer Einfiihrung als Massenkonsumgut in den 1910er Jahren — ein wesentlicher Be-
standteil des amerikanischen Schrotthandels.®? In seinem Aufsatz The Complex Environ-
mental Legacy of the Automobile Shredder vertieft Zimring die bereits in Cash for your
Trash thematisierte Etablierung der Shreddertechnologie in der amerikanischen Autover-
wertung sowie deren Auswirkungen auf die Umwelt. Er verdeutlicht eindriicklich, dass
sich das Automobilrecycling durch Shredderanlagen nicht nur positiv auf die Umwelt
auswirkte, sondern zugleich neue Umweltprobleme schuf.3

David N. Lucskos Werk Junkyards, Gearheads and Rust. Salvaging the Automotive Past
ist bislang die einzige Monografie zur Geschichte der Automobilentsorgung in den USA
und leistet einen wertvollen Beitrag zur Wirtschafts-, Technik-, Kultur- und Umweltge-
schichte des Automobils. Lucsko beschreibt dabei nicht, wie Metallschrott und andere
Bestandteile der Altautos wiederverwertet und entsorgt wurden, sondern er fokussiert
seine Darstellung auf den Schrottplatz als einen Ort, an dem Altautos abgestellt und aus-
geschlachtet wurden, und der von Autoliebhabern (,,Gearheads®) sowie Hobbymechani-
kern aufgesucht wurde, um die ausgebauten Teile zur Reparatur oder Modifizierung ihrer
Fahrzeuge zu erwerben. Ferner skizziert Lucsko die behordlichen Auflagen und Vor-
schriften, die den Schrottplitzen seit Mitte der 1960er Jahren erteilt wurden und seither
zu einem stetigen Riickgang der Anzahl an Schrottplidtzen beitrugen. Im letzten Teil sei-
ner Arbeit untersucht Lucsko die staatlichen Verschrottungsprogramme der 1990er und
2000er Jahre, die seiner Auffassung nach unter dem Deckmantel des Umweltschutzes
letztlich nur die Automobilindustrie férdern sollten.®*

Im deutschsprachigen Raum ist die Geschichte der Automobilentsorgung weitgehend ein
Forschungsdesiderat. Kurt Moser thematisiert in seinem Uberblickswerk Geschichte des
Autos Umweltprobleme, die mit der Automobilisierung einhergehen, und geht dabei auch
kurz auf die Fahrzeugentsorgung ein.®® Wolfgang Kénig schneidet in seiner Uberblicks-
darstellung Geschichte der Wegwerfgesellschaft die Automobilentsorgung in Deutsch-
land ebenfalls nur kurz an.%¢ Schweizer Historiker befassten sich Ende der 2000er Jahre
in kiirzeren Artikeln mit dem Umgang mit Altautos, z.B. als der Schrottplatz im Giirbetal
durch eine gerichtliche Anordnung gerdumt und die darauf abgestellten Altautos medien-
wirksam zwangsversteigert wurden. Dieser Streit tiber Erhaltung und R&umung des Plat-
zes zog sich iiber Jahre hin. Fiir Umweltschiitzer stellte der Schrottplatz eine Gefahr fiir
die Umwelt dar, fiir Oldtimerfans galt er wiederum als schiitzenswertes Kulturgut.®” Eine
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85 Moser, Geschichte, S. 280-282.
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87  Andrea Willimann / Gregory Holzapfel, Am Ende der Sackgasse, in: Traverse: Zeitschrift
fiir Geschichte 15 (2008) H. 1, S. 119-126.
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umfassende Darstellung der Automobilentsorgung bieten die genannten Arbeiten nicht,
doch sie vermitteln einen Eindruck von den Umweltproblemen beim Umgang mit Altau-
tos und bieten wichtige Ansatzpunkte fiir weitergehende Forschungen.

Fiir die vorliegende Arbeit wurden unterschiedliche Primérquellen herangezogen. Die
Suche nach substantiellen Unterlagen zur historischen Dimension der Altautoentsorgung
in 6ffentlichen Archiven erwies sich als duBlerst schwierig. Die Bestdnde des Bundesar-
chivs in Koblenz fungieren als eine wichtige Quelle, allerdings umfasst der Bestand
B 106 des Bundesinnenministeriums fiir das Thema Automobilentsorgung nur den kurzen
Zeitraum von 1969 bis 1975. Daher mussten weitere wichtige Quellen wie Fachzeitschrif-
ten der Abfall- und Entsorgungsbranche sowie Automobilzeitschriften und die Tages-
presse herangezogen werden. Die Auswertung der Zeitschriften der Abfall- und Entsor-
gungsbranche wie Rohstoff-Rundschau, Der Schrottbetrieb (ab 1980 Recycling) sowie
Miill und Abfall ermdglichte die Rekonstruktion der historischen Automobilentsorgung
aus der Sicht der Schrott- und Verwertungsbetriebe. Die Magazine auto motor und sport,
ADAC motorwelt und auto touring decken wiederum ein breites Spektrum der Autoent-
sorgung aus der Perspektive der Autonutzer, der Automobilindustrie und sogar der Auto-
verwerterbetriebe ab.

Die Quellenauswahl wird durch die Analyse zeitgendssischer Fachliteratur erginzt. Aus
ingenieurwissenschaftlicher Sicht war die Automobilentsorgung bis in die 1990er Jahre
eher ein Randthema. Erste ingenieurwissenschaftliche Publikationen erschienen Mitte der
1970er Jahre, aber bis zum Ende der 1980er Jahre waren sie noch eher eine Ausnahme.
Fiir die Automobilindustrie spielte die Pkw-Entsorgung lange Zeit keine bedeutende
Rolle, und sie hielt sich daher mit Forschungsarbeiten zu diesem Thema zuriick. Erst als
um 1990 die Autoentsorgung von Seiten der Politik, insbesondere von Umweltminister
Klaus Topfer (CDU), vermehrte Aufmerksamkeit erhielt, stieg der Druck auf die Auto-
mobilhersteller, die Fahrzeuge recyclinggerecht zu konstruieren. Daraufhin nahmen in-
genieurwissenschaftliche Verdffentlichungen zur Automobilentsorgung sprunghaft zu.

Des Weiteren wurden auch Drucksachen und Protokolle des Deutschen Bundestages und
des Osterreichischen Nationalrates eingesehen. Diese spiegeln einerseits den technischen
und wirtschaftlichen Stand der Entsorgung wider, sie geben aber andererseits auch Aus-
kunft iiber den 6kologischen und politischen Stellenwert der Automobilentsorgung.

1.5 Aufbau der Arbeit

Nach den hiermit abzuschlieBenden, einleitenden Abschnitten zeichnet Kapitel 2 anhand
der verschiedenen Kategorien von Obsoleszenz, die Vance Packard in den 1960er Jahren
definierte, die Griinde nach, die fiir die Entsorgung von Fahrzeugen ausschlaggebend wa-
ren. Zudem thematisiert es die Rolle von Oldtimern, die als Sammelobjekt der Verschrot-
tung entgingen.
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Kapitel 3 untersucht das Phdnomen der ,,wilden* Entsorgung. Nicht alle Autonutzer ent-
sorgten ihre Altautos iiber Schrotthidndler oder Autoverwerter, sondern stellten sie ver-
mehrt ab den 1960er Jahren einfach illegal am Stralenrand, in Wildern oder auf Wiesen
ab. Dementsprechend werden die Griinde, weshalb die Nutzer ihre Autos auf diese Weise
,loswerden* wollten und Angebote, die u.a. von Kommunen initiiert wurden, um das il-
legale Abstellen zu unterbinden, sowie die politische Diskussion um die Einfiihrung von
Verschrottungsfonds thematisiert. Dariiber hinaus warf die ,,wilde* Entsorgung auch die
Frage nach der Produktverantwortung auf und ob die Kosten der Entsorgung letztlich
durch Hersteller oder Nutzer iibernommen werden sollten.

Die folgenden beiden Kapitel widmen sich der institutionalisierten Verwertung der Alt-
autos. So beschreibt Kapitel 4 die Verwertung der Altautos auf den (kleineren) Schrott-
platzen. Auf diesen wurden noch brauchbare Teile zur Reparatur anderer Fahrzeuge aus-
geschlachtet und weiterverkauft. Dieser Teil der Arbeit zeichnet nach, welche Bedeutung
der Verkauf der gebrauchten Ersatzteile fiir die Verwerter hatte und wer ihre Kunden
waren. Aullerdem wird dargestellt, inwieweit sich die Praxis der Do-it-yourself-Repara-
turen der Autobesitzer wandelte und welche Rolle die Automobilindustrie in dieser Ent-
wicklung einnahm.

Im Fokus von Kapitel 5 stehen groflere Verwertungsbetriebe. Dabei werden die techni-
schen Entwicklungen in deren Praxis — ausgehend von der Automobilentsorgung in den
USA der 1920er —in den Blick genommen. AuBlerdem wird der zentrale Einfluss der
Stahlindustrie auf diese Betriebe beschrieben, der letztlich zur Etablierung der Shredder-
technologie in den Verwertungsbetrieben in den USA, der BRD und Osterreich fiihrte.
Allerdings hatte diese neue Aufbereitungstechnologie fiir die Verwerter und die Umwelt
nicht nur Vorteile, sondern brachte auch einige Nachteile mit sich, die in diesem Ab-
schnitt diskutiert werden.

Ein wesentliches Abfallprodukt automobiler Nutzung sind Altreifen. Der Umgang mit
dieser Miillfraktion, die vielfdltige Entsorgungsprobleme aufwarf, stellt Kapitel 6 dar. Die
verschiedenen Entsorgungs- und Verwertungsmethoden von Altreifen, die sich zwischen
Versuchen der Verldngerung der Nutzungsdauer, einer stofflichen Verwertung und der
Entsorgung durch die Abfallwirtschaft bewegten, werden in diesem Abschnitt rekonstru-
iert.

Kapitel 7 gibt einen Uberblick iiber die Lebens- und Nutzungsdauer und das Recycling
von Automobilen. Recycling galt ab den 1970er Jahren als unverzichtbare Strategie gegen
die anwachsenden Miillberge und als wesentlicher Beitrag zur Ressourcenschonung. Es
stellte jedoch letztlich nicht den erhofften Ausweg aus der Wegwerfgesellschaft dar. Dar-
iiber hinaus werden auch die 6konomischen und 6kologischen Probleme des Automobil-
recycling thematisiert. Automobilhersteller hatten und haben einen wesentlichen Einfluss
auf Lebensdauer sowie die spétere Verwertung eines Autos. Durch die Auswahl von Ma-
terialien sowie die Bauweise bestimmen sie in der Entwicklungs- und Konstruktionsphase
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entscheidend die Nutzungsdauer sowie die Recyclingfahigkeit der Fahrzeuge. Die recy-
clinggerechte Konstruktion wurde erstmals in den 1970er Jahren thematisiert, spielte aber
bis zum Ende der 1980er Jahr im Automobilbau faktisch keine Rolle. Das Kapitel zeich-
net nach, weshalb die recyclinggerechte Konstruktion erst mit einer zeitlichen Verzoge-
rung von etwa 15 Jahren im Automobilbau zur Anwendung kam.

Kapitel 8 erdrtert, wie der umweltpolitische Druck auf Automobilhersteller in den 1990er
Jahren zunahm. In verschiedenen Pilotprojekten versuchten die Hersteller mehr Erkennt-
nisse iiber die recyclinggerechte Konstruktion von Fahrzeugen zu sammeln. Aulerdem
begann eine Art Tauziehen zwischen dem deutschen Umweltministerium bzw. der EU
und der Automobilindustrie um die gesetzlichen Regelungen zur Riicknahmepflicht und
zur Recyclingféhigkeit von Automobilen.

AbschlieBend werden Verschrottungspramien analysiert, die einige europdische Lénder
sowie die USA und Kanada in den 1990er Jahren und im Jahr 2009 einfiihrten. Ziel von
Abwrackprdmien war es, alte ,,spritfressende” Modelle durch neue umweltfreundliche
Autos zu ersetzen. Gleichzeitig sollte die Automobilindustrie durch geférderte Neuwa-
genkdufe angekurbelt werden. Die Verschrottungspramie rief zahlreiche Kritiker auf den
Plan, die die 6konomische und 6kologische Sinnhaftigkeit eines solchen Kaufanreizes in
Frage stellten.



2. Vom Auto zum Sondermiill: das Ende der Nutzungsdauer von
Autos

Obwohl Autos zu den komplexesten langlebigen Konsumgiitern zéhlen, ist ihre Lebens-
dauer begrenzt. Nach einer bestimmten Nutzungszeit werden sie ausgetauscht oder ent-
sorgt. So fallen jedes Jahr zahlreiche Autos zur Entsorgung an, die noch fahrtiichtig sind
oder leicht zu reparieren wiren.®® Indem sich die Besitzer von ilteren Fahrzeugen gegen
einen weiteren Erhalt oder eine Reparatur entscheiden, wird das Auto zu Abfall, und es
entsteht das Problem seiner Entsorgung bzw. Wiederverwertung. Autos werden nach der
Nutzungsphase zu Sondermiill, da eine Vielzahl ihrer Inhalts- und Betriebsstoffe umwelt-
geféhrlich ist und somit nicht mit dem Hausmiill entsorgt werden kann.®

Ein Altauto oder ein Autowrack ist nach der Definition des Rahmenkonzeptes fiir die Ab-
fallbeseitigung in Osterreich von 1976 ein ausgedientes bzw. nicht mehr betriebsfihiges
Fahrzeug, dessen sich der Besitzer offensichtlich entledigen will und dessen Reparatur
aus 6konomischen Griinden nicht mehr sinnvoll ist.”® Die in der BRD gebriuchliche De-
finition eines Autowracks unterscheidet sich kaum von der 6sterreichischen, so sind Au-
towracks laut dem Merkblatt der Landerarbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA) von 1976
.Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhénger, die nicht mehr betriebsfahig sind und deren
Reparatur nicht mehr sinnvoll ist.“”! Dem Fahrzeughalter standen im Umgang mit dem
Altauto in der Vergangenheit vier — nicht immer legale — Moglichkeiten offen:

88 Paul Nieuwenhuis, From Banger to Classic —a Model for Sustainable Car Consumption?,
in: International Journal of Consumer Studies 32 (2008) H. 6, S. 648-655, hier S. 648,
https://doi.org/10.1111/j.1470-6431.2008.00721 .x.

89 Die Einstufung zum Sonderabfall erfolgte in Osterreich bereits Mitte der 1970er Jahre. In
der BRD galten bis zu Beginn der 2000er Jahre nur Shredderriickstédnde aus der Autoentsor-
gung als Sonderabfall bzw. als besonders iiberwachungsbediirftiger Abfall. Der Europdische
Abfallkatalog stufte im Mai 2000 Altautos, die noch nicht trockengelegt waren — also noch
Betriebsfliissigkeiten enthielten — als gefahrlichen Abfall ein. Der Abfallkatalog dient zur
europaweit einheitlichen Einstufung von Abféllen nach deren Geféhrlichkeit sowie zur ein-
heitlichen Verwendung von Abfallbezeichnungen und -schliisseln. Im Dezember 2001
wurde der Europiische Abfallkatalog in deutsches Recht umgesetzt: Abfallverzeichnis-Ver-
ordnung (AVV) vom 10. Dezember 2001, BGBL. I, S. 3379. Vgl. Justus Egelfried / Margitta
Neumann, Okoleasing — Voraussetzung zur Reduzierung der Abfallmengen und Umwelt-
auswirkungen am Beispiel ,,Auto”, in: Franz Moser (Hg.), Tagungsband zum Seminar Se-
kundérrohstoffwirtschaft und KreislaufschlieBung 2. November 1992, Graz 1992, S. 83-96,
hier S. 91. Osterreichisches Normungsinstitut, ONORM S 2000. Abfallbegriffe, Wien 1976;
Holger Piichert et al., Autorecycling, S. 19; Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit. Hinweise zur Anwendung der Abfallverzeichnis-Verordnung vom
10. Dezember 2001, BGBI. I, S. 3379, online unter: https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_
BMU/Download PDF/Abfallwirtschaft/avv_erlaeuterungen.pdf (20.01.2025).
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— es auf dem eigenen Grundstiick abzustellen;

— es,,wild*“ auf einem offentlichen oder privaten Grundstiick zu entsorgen;

— esan einen Schrotthindler, einen Autoverwerter oder ein Stahlwerk zu iibergeben;
— esan einen Exporteur weiterzuverkaufen.

2.1 Autos und Obsoleszenz

Mit der Frage, ab wann und wieso ein Produkt obsolet wird, beschiftigte sich der ameri-
kanische Publizist Vance Packard. In seinem 1960 erschienenen Buch The Wastemakers
(dt. Die grofie Verschwendung) unterschied er drei verschiedene Arten der Obsoleszenz,
namlich:
,.funktionelle Obsoleszenz: Ein bereits vorhandenes Erzeugnis veraltet durch die Ein-
fithrung eines neuen, das (u.a. durch technische Weiterentwicklungen) seine Funkti-
onen besser erfiillt;
— qualitative Obsoleszenz: Ein Erzeugnis versagt oder verschleiit zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt;
— psychologische Obsoleszenz: Ein Erzeugnis, das aus qualitativer Sicht und in seiner
Leistung noch gut ist, gilt als {iberholt und verschlissen, weil es aus Modegriinden

oder wegen anderen Verinderungen weniger begehrenswert erscheint‘.%?

Die von Packard formulierten Unterscheidungen haben nach mehr als einem halben Jahr-

hundert weiterhin Giiltigkeit und dienen als zentrale Analysemethode fiir Griinde der Ob-

soleszenz.”® Allerdings schligt der Automobilhistoriker Kurt Méser vor, die drei ,.klassi-
schen® Kategorien von Packard um eine vierte zu ergéinzen:

— politisch gefoérderte Obsoleszenz: Durch staatlich geforderte Verschrottungspramien
wird eine Verkiirzung der Nutzungsdauer akzeptiert, um den Absatz der Automobil-
wirtschaft in einer vermeintlichen Krise zu fordern. Zudem bewirken die aus Um-
weltschutzgriinden erlassenen Fahrverbote fiir éltere Dieselmodelle in deutschen In-
nenstidten, dass Autos friihzeitig auBer Dienst gestellt werden.® Der Staat schriinkt
dadurch die Nutzung dieser Autos ein und zieht sie somit gegen den Willen ihrer
Besitzer aus dem Verkehr.

Im folgenden Abschnitt werden diese Aspekte der Obsoleszenzdebatte auf die Automo-
bilnutzung und -entsorgung iibertragen und breiter diskutiert.

92 Vance Packard, Die grofe Verschwendung, Diisseldorf 1961, S. 73.

93 Kurt Moser, Lange Betriebsdauer von Automobilen: Kontroverse Kulturen der Ressourcen-
schonung, in: Rolf-Jiirgen Gleitsmann-Topp / Jiirgen E. Wittmann (Hg.), Automobile Nach-
haltigkeit und Ressourceneffizienz. Gestern — Heute — Morgen, Stuttgarter Tage zur Automo-
bil- und Unternehmensgeschichte 2013, Vaihingen/Enz 2014, S. 117-128, hier S. 120.

94 Ebd., S. 126; Markus Krajewski, Fehler-Planungen. Zur Geschichte und Theorie der indus-
triellen Obsoleszenz, in: Technikgeschichte 81 (2014), H. 1, S. 91-114, hier S. 103, https://
doi.org/10.5771/0040-117X-2014-1-91; Peter Steinfurth, Verschrotten flirs Vaterland.
Hunde, wollt ihr ewig leben? In: Oldtimer-Markt (2009) H. 6, S. 12—-19.
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2.1.1 Funktionelle Obsoleszenz

In der Anfangsphase der Massenproduktion von Automobilen waren in den USA der
1920er Jahre technische Neuerungen im Automobilbau ein wesentlicher Faktor fiir die
Entsorgung von Fahrzeugen. Im Jahr 1913 wurde im Automobilbau erstmals der elektri-
sche Starter eingefiihrt. Autos mussten nun zum Starten nicht mehr angekurbelt werden.
Folglich galten dadurch alle Autos ohne elektrischen Starter als technisch veraltet.”
Funktionelle Obsoleszenz war allerdings nicht nur in der Frithphase der Automobilitét
ein Thema, sondern auch in der jlingeren Vergangenheit. So galten zu Beginn der 1990er
Jahre zehn Jahre alte Autos beziiglich der Leistungsfahigkeit, des Fahrkomforts und der
umweltrelevanten Eigenschaften (z.B. Katalysator) als technisch veraltet.’® Durch tech-
nische Weiterentwicklungen veralteten die Vorgidngermodelle und waren so mitunter fiir
ihre Nutzer weniger attraktiv.

2.1.2 Qualitative Obsoleszenz

Um Autos am Laufen zu halten, sind regelmaBige Wartungen und Reparaturen unabding-
bar.”” Reparieren war und ist deshalb ein Teil des Produktlebenszyklus. Wurde bei Autos
eine Reparatur fdllig, mussten sich die Nutzer oftmals entscheiden, ob eine Reparatur
wirtschaftlich sinnvoll ist, ob sie das Auto besser weiterverkaufen sollten, oder ob sie es
auBler Betrieb setzen, eventuell Ersatzteile ausbauen und einer Entsorgung zufiihren soll-
ten. Die Reparatur von Fahrzeugen verldngerte ihre Nutzungsdauer, wihrend die Entsor-
gung und Verwertung die Nutzungsphase beendete.”® Folglich warf die Reparatur Fragen
nach der Nutzung, dem Verschleif3, der Lebensdauer sowie der Reparierbarkeit bzw. Re-
paraturfreundlichkeit, aber auch der Entsorgung auf.”

Fiir den weiteren Erhalt eines Fahrzeuges waren vor allem die Reparaturkosten ausschlag-
gebend. Diese Kosten standen bei dlteren Modellen hiufig in keinem Verhiltnis zum
Restwert des Wagens und zur weiteren Nutzungsdauer. Besonders éltere Fahrzeuge wa-

95 Giles Slade, Made to break. Technology and Obsolescence in America, Cambridge (Mass.)
/ London 2006 S. 4, https://doi.org/10.4159/9780674043756.

96 Alfred Schmidt, Das Recyceln von Kraftfahrzeugen, in: Franz Moser (Hg.), Tagungsband
zum Seminar Sekundérrohstoffwirtschaft und KreislaufschlieBung 2. November 1992, Graz
1992, S. 6573, hier S. 72.

97 Stefan Krebs, Maintaining the Mobility of Motor Cars. The Case of (West) Germany, 1918—
1980, in: ders. / Heike Weber (Hg.), The Persistence of Technology. Histories of Repair,
Reuse and Disposal, Bielefeld 2021, S. 139-161, https://doi.org/10.1515/9783839447413-
008.
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to Reuse and Disposal, in: dies. (Hg.), Persistence, S. 9-25, hier S. 11 u. S. 14, https://doi.
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99 Reinhold Reith, Reparieren. Ein Thema der Technikgeschichte? in: ders. / Dorothea Schmidt
(Hg.), Kleine Betriebe — Angepasste Technologie? Hoffnungen, Erfahrungen und Erniichte-
rungen aus sozial- und technikhistorischer Sicht, Miinster 2002, S. 139-161, hier S. 159.


https://doi.org/10.1515/9783839447413-002

Vom Auto zum Sondermiill: das Ende der Nutzungsdauer von Autos 31

ren hdufig von Durchrostungen betroffen und waren nicht mehr verkehrssicher. Eine Wie-
derinstandsetzung scheiterte in diesem Falle nicht an handwerklichen oder technischen
Gegebenheiten, sondern schlichtweg am Kostenfaktor. Autobesitzer wogen das Kosten-
Nutzen-Verhéltnis ab und waren nicht mehr bereit, zusétzliches Geld in ihr Fahrzeug zu
investieren. Es kam auch vor, dass Werkstétten von einer Reparatur mit dem Hinweis, sie
lohne nicht mehr, abrieten. In diesem Falle steht ,,unrentabel” als Synonym fiir Schrott
bzw. Abfall. Abfalle bzw. ,,Schrottautos sind demnach Objekte, die unter die Schwelle
der Rentabilitit fallen.!® Anstelle einer Reparatur folgt ein Ersatzkauf. Reparaturkosten
bestimmten somit iiber die Lebensdauer eines Fahrzeuges.'*!

Generell hingen Entscheidungen der Konsumenten dariiber, was sie konsumieren, repa-
rieren, weiternutzen oder wegwerfen von verschiedenen, komplexen Faktoren ab. Sozi-
ale, kulturelle, politische und wirtschaftliche Aspekte spielen dabei eine wesentliche
Rolle.'” Doch welche weiteren Griinde waren in der Vergangenheit iiberhaupt fiir die
Entsorgung von Fahrzeugen ausschlaggebend? Weder das deutsche Kraftfahrt-Bundes-
amt (KBA) noch die dsterreichischen Kfz-Zulassungsstellen erfassten die Motive der Au-
tonutzer. Auch die Quellen und Forschungsliteratur, auf denen diese Arbeit beruht, the-
matisieren, wenn Uberhaupt, nur sparlich die konkreten Griinde, die Letztbesitzer dazu
bewogen, ihre alten Autos aufzugeben und Ersatzkdufe zu titigen. Meist werden nur all-
gemeine Aspekte wie beispielsweise Rost- oder Unfallschdden angefiihrt. Trotz oder ge-
rade wegen der diinnen Quellenlage wiére die Perspektive der Autobesitzer eine weitere
(kultur)historische Untersuchung wert. Eine niederlédndische Studie aus dem Jahr 1989
ging diesen Motiven nach. So gaben 62 Prozent der Teilnehmer an, dass sie ihr Fahrzeug
aufgrund von Rost und VerschleiBerscheinungen auf den Schrottplatz schickten. Mit
22 Prozent wurden als zweithdufigste Ursache Unfallschdden angegeben, wahrend Obso-
leszenz bzw. der Wunsch nach einem besseren Fahrzeug nur selten als ausschlaggebender
Faktor fiir die Entsorgung genannt wurde (fiinf Prozent).!®® Dieselbe Studie fand auch
heraus, dass das Alter der Fahrzeuge fiir die Verschrottung eine groBere Rolle spielte als
die Anzahl der gefahrenen Kilometer, weil die bisherige Laufleistung kaum einen Ein-
fluss auf die Wahrscheinlichkeit eines Motorschadens hatte. Altere Fahrzeuge wiesen
haufig starke Rostschaden auf und wurden deshalb entsorgt. Folglich bestimmte das Alter
und nicht die zuriickgelegten Kilometer die Nutzungsdauer eines Autos.!®* Daher hitte
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eine Abnahme der Autonutzung nicht zwangsldufig zu einer Verldngerung der Lebens-
dauer gefiihrt.!%

Weil die Kosten fiir Reparaturen und Ersatzteile in westlichen Landern ausschlaggebend
fiir die Entsorgung waren und sind, werden viele dieser dlteren, reparaturbediirftigen
Fahrzeuge seit den 1990er Jahren vermehrt nach Afrika exportiert. Dies stellt ebenfalls
eine Form der Entsorgung dar. In den afrikanischen Landern ermdglichen niedrige Lohn-
kosten eine Instandsetzung und somit eine Verlingerung der Nutzungsdauer. '%

2.1.3 Psychologische Obsoleszenz

Auf General Motors geht in den 1920er Jahren ein weiterer Aspekt der Produktobsoles-
zenz zuriick. Die Massenmotorisierung war in diesem Jahrzehnt in vollem Gange und der
Automobilmarkt ndherte sich einer ersten Sattigung. 1920 waren bereits {iber acht Milli-
onen Autos in den USA registriert, somit kamen auf 1.000 Einwohner 86,8 Pkws.'?” An-
statt den Verkauf von neuen Automodellen durch technische Innovationen voranzutrei-
ben, iibertrug General Motors Trends aus der Textil- und Modebranche auf den
Automobilbau. Hierzu fiihrte der Konzernchef, Alfred P. Sloan, 1923 den jahrlichen Mo-
dellwechsel ein. Dieser sah alljahrlich kleine stilistische Verdnderungen und alle drei
Jahre groBlere Verdnderungen im Design vor, um den Konsumenten immer wieder neue
Wagen prisentieren zu kdnnen und die bereits verkauften schneller veralten zu lassen.
Denn durch das Design eines Fahrzeuges lasst sich so auch dessen Alter feststellen. Mit
nur einem Blick konnten zahlreiche Zeitgenossen anhand von Silhouetten, Linienfiih-
rung, Farbe und Ausstattung erkennen, aus welchem Modelljahr das Auto stammte. Der
jahrliche Modellwechsel sollte die Kunden dazu animieren, sich mit ihrem Automodell
unzufrieden zu fiithlen und einen Neukauf zu titigen. Hersteller von anderen langlebigen
Konsumgiitern wie Waschmaschinen und Herden iibernahmen diese Marketingstrategie,
die zum Motor des privaten Konsums werden sollte.'® Immer neue und schnell aufeinan-
derfolgende Produktgenerationen, die jeweils leistungsfahiger, mit einem neuen Design
und erweiterten Funktionen versehen wurden, wirkten auf die Konsumenten faszinierend
und versprachen — wenn auch nur kurzfristig — einen subjektiven Mehrwert.!” | Das
néchste Auto muss das alte iibertreffen* wurde zu einem entscheidenden Motto des Au-
tokaufs. Eine Vielzahl an Ausstattungsvariationen und Stylingelementen ermdglichte es
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den Autobesitzern, Individualitit und soziale Uberlegenheit auszudriicken.''” Durch die
kiinstliche Alterung erlangten stilistische Kriterien fiir die Konsumenten eine bedeuten-
dere Rolle als die Funktion. Haushaltsgerite und Autos wurden oftmals vor dem Ende
ihrer Lebensdauer als Gebrauchtware weiterverkauft oder verschrottet.!!! Somit war fiir
die Nutzungsdauer von Produkten der ,,modische Verschleil* mitunter wesentlich ent-
scheidender als ,,der technische Verschleif3*.

Henry Ford hingegen hielt zun4chst nichts von solchen Marketing- und Erneuerungsma0-
nahmen. Er produzierte seinen Einheitswagen, das nur in der Farbe Schwarz erhéltliche
Model T, von 1908 bis 1927 ohne grof3e stilistische oder technische Verdnderungen. Mit
dieser starren Modellpolitik verlor Ford in den 1920er Jahren immer mehr Kunden. Diese
bevorzugten zunechmend farbige, schnellere, besser gestaltete Wagen in unterschiedlichen
Varianten, die sie vor allem bei General Motors zu unwesentlich hoheren Preisen als bei

Ford bekamen.''?

Die stilistische Alterung fiihrte u.a. dazu, dass sich die Amerikaner ihrer Autos friih ent-
ledigten. So betrug die durchschnittliche Nutzungsdauer eines Automobils Ende der
1920er etwa sieben Jahre — um 2010 hingegen lag sie in Deutschland und Osterreich etwa
bei 13 Jahren.!!® Das Auto entwickelte sich in den 1920er Jahren zu einem Modeprodukt.
Die Forderung nach Langlebigkeit trat in den Hintergrund, obwohl es zunichst noch von
Henry Ford als Anschaffung fiirs Leben gedacht war. Ford hielt hierzu in My Life and
Work fest: ,,We cannot conceive how to serve the consumer unless we make for him
something, that as far as we can provide, will last forever [...] It does not please us to
have a buyer’s car wear out or become obsolete. We want the man who buys our products
never to have to buy another.“!'*

Tatsachlich hatte das Ford Model T — im Vergleich zu anderen amerikanischen Fahrzeug-
modellen in den 1920er Jahren — eine lingere Lebensdauer. Wihrend die durchschnittli-
che Nutzungsdauer des Ford-Modells acht Jahre betrug, kamen alle anderen nur auf sechs
Jahre.'" Um die Langlebigkeit des Fahrzeuges weiter zu betonen, wurden die Model T-
Besitzer mittels Werbeanzeigen aufgerufen, ihre Wagen bei Ford-Héndlern iiberholen zu
lassen. Dabei versprachen die Annoncen sehr geringe Kosten fiir die Arbeitszeit und fiir
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die neuen Ersatzteile. Allerdings zogen es viele Autobesitzer vor, ihre alten Wagen abzu-
geben, anstatt sie iiberholen zu lassen.!'®

Durch Fordismus und durch Sloanismus wurden Massenproduktion, Massenkonsum und
in der Folge auch das Wegwerfen zu bedeutenden 6konomischen Faktoren: Autos oder
andere Produkte wurden nicht entsorgt, weil sie kaputt waren oder nicht mehr funktio-
nierten, sondern weil die Konsumenten ihre emotionale Bindung zu Gunsten eines jiin-
geren, modischeren oder technisch weiterentwickelten Modells aufgegeben hatten. In den
USA fiihrten bereits in den frithen 1920er Jahren die Massenproduktion und die Einfiih-
rung des jihrlichen Modellwechsels zu einem umfassenden Entsorgungsproblem. !’

In den USA avancierten Autos in den 1950er Jahren endgiiltig zu einem Modeartikel. In
Europa vollzog sich dieser Trend langsamer. Die General Motors-Tochter Opel war der
erste deutsche Automobilhersteller, der den jéhrlichen Modellwechsel in Europa ein-
filhrte. Ab 1949 brachte Opel jedes Jahr mit groBem Werbeaufwand ein neues Automo-
dell auf den Markt. Auch hier sollte der schnelle Modellwechsel den Absatz neuer Wagen
vorantreiben. Allerdings entwickelten sich die Autos in Europa erst in den 1960er und
1970er Jahren zu einem Modeartikel.!'® So setzte beispielsweise Volkswagen erst ab den
1960er Jahren auf eine breitere Modellvielfalt. Das ,,Urmodell von Volkswagen, der
VW-Kifer, wurde, im Design immer nur gering modifiziert, bis 1978 in Deutschland her-
gestellt.

Stilistische und auch technische Verdnderungen fiihrten in der Bundesrepublik oder in
Osterreich weit weniger eindeutig als im Amerika der 1920er Jahre zur Verschrottung
groflerer Zahlen von Automobilen. In den 1920er Jahren waren in den USA die Ge-
brauchtwagenmaérkte — nach der ersten Motorisierungswelle — iibersattigt. Um den Markt
zu entlasten lieBen Hindler Gebrauchtwagen verschrotten. In Osterreich und Deutschland
nahm der Gebrauchtwagenmarkt — nach der ersten Motorisierungsphase — in den 1960er
und 1970er Jahren keine vergleichbaren AusmaBe an.!' In beiden Lidndern verbreitete
sich das Auto bis in die 1960er Jahre zu einem Grofteil {iber die Sparten Kleinst- und Klein-
wagen (bis 999 ccm) sowie in der Kompaktklasse (1.000 bis 1.499 ccm). Ab etwa der Mitte
der 1960er Jahre nahm die Attraktivitdt der Kleinst- und Kleinwagen ab. Sobald die Ba-
sismotorisierung abgedeckt war, verdnderten sich die Anspriiche an das Auto: Stand beim
Autokauf zunédchst das Grundbediirfnis Mobilitdt im Vordergrund, verschoben sich die
Kéauferwiinsche ab den 1960er Jahren vermehrt zur Statusreprisentation.!?® Fahrer von
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Klein- und Kompaktwagen gaben in den 1960er und 1970er Jahren ihre Autos auf dem
Gebrauchtwagenmarkt ab und stiegen auf Mittelklassefahrzeuge um. In der Regel konn-
ten in der Bundesrepublik sowie in Osterreich die Autos, die den Anspriichen ihrer Be-
sitzer nicht mehr geniigten, auf dem Gebrauchtwagenmarkt weiterverkauft werden.!?! In
der BRD wechselte ein Auto durchschnittlich alle vier Jahre seinen Besitzer.'?? Zwar kam
es vor, dass in den 1960er Jahren einwandfrei funktionierende Pkws verschrottet wurden,
wenn sie nicht mehr als zeitgemal galten, doch dies geschah nicht im gleichen Umfang
wie in den USA der 1920er Jahre.

2.1.4 Politisch geforderte Obsoleszenz

Verschrottungspramien sind nicht nur ein Mittel der jiingeren Vergangenheit, um Auto-
verkdufe anzukurbeln. Sie wurden in den USA bereits in den 1920er und 1930er Jahren
von den Automobilherstellern eingefiihrt, als sich der amerikanische Automarkt Mitte der
1920er Jahre einer ersten Sattigung niherte. Die amerikanischen Automobilhidndler stan-
den zu dieser Zeit unter groem Druck. Zum einen waren sie verpflichtet, die strikten
Vorgaben der Hersteller einzuhalten. Sie mussten u.a. eine bestimmte Anzahl von Neu-
wagen abnehmen und durften die Fahrzeuge nur zu den von den Automobilherstellern
festgelegten Preisen verkaufen. Zum anderen war die Zahl der Autohandler hoch: Im Jahr
1923 existierten bereits etwa 41.000 Handelsvertretungen, bis 1928 stieg die Zahl auf
iiber 51.400 an. Der Konkurrenzdruck untereinander war enorm, und jeder Handler war
bestrebt, moglichst viele Neufahrzeuge zu verkaufen. Weil die Hersteller die Preise fest-
legten, konnten potenzielle Kaufer nicht durch Preisnachlédsse angeworben werden. Also
griffen die Handler auf indirekte Preiskiirzungen durch die Inzahlungnahme von Ge-
brauchtwagen zuriick. Das Auto war aufgrund seiner Lebensdauer und seines hohen
Neupreises wesentlich besser als andere langlebige Konsumgiiter fiir einen Weiterverkauf
geeignet. Von einem wirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet konnten durch den Er-
werb eines gebrauchten Pkws Kapital eingespart und der Abschreibungsaufwand verrin-
gert werden. Allerdings verzichteten die Kéufer von Gebrauchtwagen auf die neueste
technische Ausstattung und das Prestige, Besitzer eines Neuwagens zu sein.!??
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Abbildung 1: Ein Sonderfall politisch geforderter Obsoleszenz: Die 1933 von den Nati-
onalsozialisten gewéhrte Steuerbefreiung beim Kauf von Neuwagen war
an die AuBlerdienststellung von Automobilen gekniipft. Berlin, Schrott-
platz, Autofriedhof, 1, Mai 1934. Bundesarchiv Bild 102—-15851.

Die stetigen Verbesserungen in Design und Technik veranlassten die US-Amerikaner
dazu, ihre Wagen nicht bis zur technischen Unbrauchbarkeit zu fahren, sondern sie nach
wenigen Jahren in Zahlung zu geben. Zunéchst bot dieses Verkaufsmodell fiir die Héndler
nur Vorteile. 1923 wurden noch dreimal mehr Neuwagen als Gebrauchtwagen verkauft.
Die Handler konnten so ihren Umsatz steigern, und da die Nachfrage nach giinstigen Au-
tomobilen grof3 war, lieBen sich die Gebrauchtwagen mit Gewinn weiterverkaufen. Als
sich die Konkurrenz unter den Automobilhdndlern Mitte der 1920er Jahre weiter ver-
schérfte, bezahlten sie fiir gebrauchte Fahrzeuge mehr als diese wert waren, um sich den
Absatz eines neuen Wagens nicht entgehen zu lassen. Die Autokdufer waren daran ge-
wohnt, hohe Summen fiir ein gebrauchtes Fahrzeug beim Erwerb eines neuen Wagens zu
erhalten, und sie nutzten die Konkurrenzsituation der Héndler aus, um besonders hohe
Preise fiir ihr Altauto zu erzielen. Es kam auch vor, dass sich Autokdufer auf dem Schrott-
platz einen giinstigen alten Wagen zulegten, nur um damit beim Kauf eines neuen Wagens
den Preis driicken zu konnen. Da fast jeder Verkauf mit der iiberh6hten Inzahlungnahme
eines alten Modells verbunden war, stiegen die Lagerbestéinde der Handler enorm an.
Mitte der 1920er Jahre war die Automobilitétsrate in den USA bereits sehr hoch und die
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Gebrauchtwagenkiufer wurden immer wihlerischer.'?* Im Jahr 1925 war der Markt fiir
Gebraucht- und Neuwagenverkiufe anteilsméBig gleich verteilt. Aber bereits 1927 wur-
den erstmals mehr Gebrauchtwagen verkauft als Neuwagen.!?> Der iibersittigte Ge-
brauchtwagenmarkt fithrte dazu, dass sich der Handel mit Gebrauchtwagen fiir die Auto-
hiandler immer mehr zu einem Verlustgeschéft entwickelte. Als Losung des
Gebrauchtwagenproblems blieb nur, die Fahrzeuge zu giinstigen Preisen zu verschleu-
dern. Ein gebrauchtes Ford Model T konnte fiir 50 Dollar oder sogar weniger erworben
werden. Andere gute gebrauchte Modelle kosteten bis zu 100 Dollar.!?¢ Eine andere Mog-
lichkeit, das Gebrauchtwagenproblem zu bewdéltigen, sahen die Hersteller in der Ver-
schrottung — wozu die Automobilzeitschrift Motor Age bereits 1924 aufrief.!?’

Der Gebrauchtwagenmarkt nahm solche Dimensionen an, dass sich die Automobilher-
steller Maflnahmen iiberlegten, um den Handel mit den gebrauchten Modellen zu redu-
zieren und den Absatz von Neuwagen anzukurbeln. Chevrolet war 1926 der erste Auto-
mobilhersteller, der die Verschrottung von Fahrzeugen forderte. Hierzu fiihrte Chevrolet
einen Verschrottungsfonds ein, in den pro verkauftem Neuwagen fiinf Dollar einbezahlt
wurden. Fiir jeden Chevrolet-Wagen, den ein Héndler nachweislich hatte verschrotten
lassen, erhielt er aus dem Fonds 35 Dollar und fiir jeden Wagen eines anderen Herstellers
25 Dollar.!”® Zwischen 1927 und 1930 sollen auf diese Weise 650.000 Automobile vom
Markt genommen worden sein. Es gibt Hinweise darauf, dass dieser Verschrottungsplan
von Handlern héufig missbraucht wurde: Sie verkauften die angeblich verschrotteten Au-
tos wieder oder kassierten bis zu sechsmal die Verschrottungspriamie fiir dasselbe Fahr-
zeug.'®

1930 wurde das Verschrottungsprogramm von Chevrolet erweitert: Die National Auto-
mobile Chamber of Commerce, eine Vereinigung von Automobilherstellern, die aus Ge-
neral Motors, dem Chrysler-Konzern und anderen kleineren Automobilherstellern be-
stand, wihrend die Ford Motor Company sich nicht beteiligte, startete 1930 den
sogenannten Highway Safety Plan. Offizielles Ziel war die Erhéhung der Verkehrssicher-
heit; hierzu sollten &ltere ,,unsichere” Autos aus dem Verkehr gezogen werden. Aus-
schlaggebend fiir den Plan diirfte aber auch hier nicht die Verkehrssicherheit gewesen
sein, sondern die Absicht der Dezimierung der Gebrauchtwagenbestinde der Hindler, um
das Neuwagengeschift anzukurbeln. 1930 wurden in den USA insgesamt 2,9 Millionen
Autos aus dem Verkehr gezogen, davon lassen sich 350.000 dem Highway Safety Plan
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zuordnen.'* Die Hindler erhielten fiir die Verschrottung eines Gebrauchtwagens 25 bis
40 Dollar Pramie. Die Automobilindustrie fiihrte den Highway Safety Plan auf Wunsch
der Autohéndler ein, dennoch blieb er unbeliebt, da er nicht die gewlinschten Erfolge
erzielte. In den folgenden Jahren nahmen daher auch immer weniger Automobilhersteller
an dem Verschrottungsprogramm teil: Waren es 1931 noch zwdlf von 32 Herstellern, so
waren es 1933 nur sechs von 27."3! Der ausbleibende Erfolg fiihrte schlieBlich Mitte der
1930er Jahre zur Einstellung des Highway Safety Plan.

Die Ford Motor Company hingegen betrieb ein eigenes Verschrottungsprogramm. Am 5.
Februar 1930 startete sie drei Demontagebander im Werk in Dearborn/Michigan. Ford
war somit der erste Automobilhersteller, der Autos am Fliefband zusammenbaute und sie
am Ende ihrer Nutzungszeit am laufenden Band wieder zerlegte. Mit der Einfiihrung des
Demontagebandes akzeptierte nun auch Henry Ford, dass die von ihm hergestellten Fahr-
zeuge nur eine begrenzte Lebensdauer aufwiesen. Fiir sein Verschrottungsprogramm be-
zog Ford die Altautos bei seinen Detroiter Vertragshindlern fiir 20 Dollar pro Stiick,
wenn am Wagen noch alle Reifen und die Batterie vorhanden waren. Die Altwagen wur-
den per Lastwagen zum Werk transportiert. Dort begannen Arbeiter mit der Demontage,
sobald 5.000 Altwagen bereitstanden. Am Demontageband wurden zunéchst alle Fliissig-
keiten wie Ol und Benzin abgelassen, gesammelt und spiter wiederaufbereitet. Danach
wurden einzelne Teile wie z.B. Reifen, Kiihler, Glas und Polsterungen entfernt. Die iibrig
gebliebene Stahlkarosserie wurde zusammengepresst und anschlieBend im Hochofen ein-
geschmolzen. Der Demontageprozess dauerte etwa eine halbe Stunde pro Fahrzeug, und
zu Spitzenzeiten wurden bis zu 600 Autos pro Tag auseinandergenommen. In der Ver-
kaufsabteilung des Werks konnten die noch brauchbaren ausgebauten Fahrzeugteile kos-
tengiinstig erworben werden. Ford versuchte, alle Teile wiederzuverwerten, so wurden
beispielsweise die Autoscheiben in der firmeneigenen Glasfabrik eingeschmolzen, aus
den Sitzbeziigen wurden Schiirzen fiir die Arbeiter gendht und Stoffreste als Poliertiicher
verwendet.!3?

Die Ford Motor Company beteiligte sich an der Verschrottung von Automobilen, weil sie
grofle Mengen an Schrott zur Stahlerzeugung benétigte. Durch die Demontage von Alt-
autos war Ford nicht auf Marktk&ufe angewiesen. Das Unternehmen hoffte, Kosten ein-
zusparen, indem es sich selbst um die Wiederverwertung kiimmerte und dadurch die Zwi-
schenhindler umging.'** In zeitgendssischen Zeitschriften wurde auch spekuliert, dass
die wild entsorgten Autos in den amerikanischen Stiddten und an Highways sowie Henry
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Fords ,,Abneigung gegen das Verschleudern von Werten* fiir die Einfithrung der Demon-
tagebénder ausschlaggebend gewesen seien.!** Die Demontagebidnder von Ford waren
betriebswirtschaftlich betrachtet kein Erfolg. Die Prinzipien der Massenherstellung lieBen
sich nicht so einfach auf die Verschrottung der alten Fahrzeuge iibertragen, da man diese
nicht dafiir entwickelt hatte, am FlieBband wieder zerlegt zu werden. Recyclinggerechtes
Konstruieren im Automobilbau war zu dieser Zeit noch kein Thema. Die Zerlegung war
sehr arbeitsintensiv, denn bis zu 200 Arbeiter waren am Demontageband tétig. Als be-
sonders schwierig erwies sich das Trennen der Nichteisenmetalle von den Eisen- und
Stahlteilen, das erforderlich war, um die Qualitat des eingeschmolzenen Schrottes zu ge-
wiihrleisten.!® Die Kosten fiir die Anschaffung der Altautos und die Demontage waren
letztlich hoher als der Wert des daraus gewonnenen Altmetalls. So soll der Materialwert
eines verschrotteten Wagens nur elf Dollar betragen haben.!3® Die Demontagebinder lie-
fen daher nur bis 1932 und wurden 1938 zeitweise wieder in Betrieb gesetzt, angeblich
um die Sicherheit im Stralenverkehr zu erhohen, tatsdchlich ging es jedoch um die An-
kurbelung der Neuwagenverkéufe. Denn 1938 befand sich die amerikanische Automobil-
industrie in einer schweren Rezession. In diesem Jahr wurden beinahe die Hélfte weniger
Neuwagen verkauft als im Vorjahr: Wahrend 1937 noch knapp vier Millionen Autos neue
Abnehmer fanden, waren es 1938 nur mehr knapp iiber zwei Millionen.">” Im Allgemei-
nen war der Gebrauchtwagenmarkt fiir die Automobilhersteller von grolem Interesse und
wurde von ihnen aufmerksam verfolgt, da er sich negativ auf die Neuwagenverkéufe aus-
wirken konnte.!*® Wie bereits in den 1920er Jahren sollten iltere Autos nicht mehr fiir
einen Weiterverkauf zur Verfiigung stehen, und so lieB Ford die Demontagebénder wie-
der anlaufen, um durch eine frithzeitige Verschrottung den Gebrauchtwagenmarkt zu
schwichen und den Absatz von Neuwagen zu fordern. Folglich waren in diesem Jahr die
Rohstoffpreise fiir Stahl und Eisen fiir Ford kein ausschlaggebender Grund fiir die Inbe-
triecbnahme des Demontagebandes. In den folgenden Jahrzehnten sollten Verschrottungs-
prdmien nicht mehr zum Einsatz kommen. Wie unten dargestellt, wurde dieses Instrument
zur Unterstiitzung des Absatzes von Automobilen erst in den 1990er Jahren wiederent-
deckt.

2.2 Oldtimer — Der Entsorgung entgangen

In der Regel stellte ein Autokauf keine Anschaffung fiirs Leben dar, sondern die meisten
Automobile wurden spétestens zehn oder zwanzig Jahre nach dem Erwerb entsorgt. Fiir

134 Art. ,Verschrotung [sic!] am laufenden Band“, in: Osterreichischer/Europa Motor (1936),
H.2,S. 18-19.

135  McCarthy, Henry Ford, S. 64 u. S. 76.

136 Art.,2 ¥ Millionen Wagen werden verschrottet®, in: Osterreichischer/Europa Motor (1934),
H. 6. S. 3-6, hier S. 4.

137  Volti, Cars, S. 66.

138  Bernard Jullien, The Second-Hand Car Market as a Form of Resistance, in: Laurence Fon-
taine (Hg.), Alternative Exchanges. Second-Hand Circulations from the Sixteenth Century
to the Present, New York 2008, S. 186-207, hier S. 187-189, https://doi.org/10.1515/97808
57450081-013.
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einen Bruchteil aller erzeugten Fahrzeuge traf dies jedoch nicht zu. Manche Autobesitzer
fithrten das Auto keiner Entsorgung zu, weil sie eine emotionale Beziehung zu ihren Fahr-
zeugen entwickelt hatten und sonst von einem Teil ihrer Lebensgeschichte hétten Ab-
schied nehmen miissen.!*® Dass die Autoverschrottung fiir die Besitzer durchaus emotio-
nal sein konnte, zeigen Berichte in Autozeitschriften wie ADAC motorwelt von 1977
sowie auto motor und sport aus dem Jahr 2000.'** Wihrend manche erleichtert waren,
endlich ihren Altwagen entsorgen zu konnen und sich schon auf ein neues Auto freuten,
waren andere wiederum wehmiitig und traurig. Beispielsweise nahm ein élterer Herr, als
er seinen Audi 80 nach 24 Jahren auf einen Schrottplatz in Frankfurt brachte, fiinf Freunde
zur ,,Verabschiedung® mit. Auf die staubige Heckscheibe des Altautos hatten sie mit den
Fingern ,,Es war so schon mit Dir* geschrieben. Eine Kundin eines Tiibinger Schrottplat-
zes meinte, dass sie fast geweint habe, als sie ihr erstes Auto verschrotten lassen
musste.'*! Andere Autonutzer bauten wiederum Teile als Erinnerungsstiicke aus, wie bei-
spielsweise einen Schaltknauf in Form eines Golfballs aus einem VW Golf GT1.'4?

Autos haben fiir ihre Besitzer oftmals eine emotionale Bedeutung, die iiber die reine
Funktion und den kommerziellen Wert hinausgeht. Denn gerade Konsumgiiter wie Autos
transportieren und kommunizieren kulturelle Werte und Bedeutungen. Die Bedeutung
und der Stellenwert eines Wagens konnen sich iiber die Jahre verdndern: Ein Auto, das
bei seiner Anschaffung als ,,cool” gilt, kann mit fortgeschrittener Nutzungsdauer ,,un-
cool*“ werden und ein paar Jahre spiter oder fiir eine jiingere Generation wieder als ,,cool*
gelten. ,,Alte Kisten konnen so zu Klassikern und begehrten Sammlerobjekten wer-
den.'® Der Wert von Dingen basiert auf kulturellen Zuschreibungen und keineswegs nur
auf 6konomischen Werten. Die Verkaufspreise fiir einen 50 Jahre alten Aston Martin oder
einen Ferrari sind hoch, weil sie einerseits selten sind und andererseits fiir die Sammler
und Liebhaber eine hohe kulturelle Bedeutung haben.'#

139  Hans-Ulrich Roller, Die Locher im volkskundlichen Museum, in: Ludwig-Uhland-Institut
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Flick-Werk. Reparieren und Umnutzen in der Alltagskultur, Stuttgart 1983, S. 9-12, hier
S. 10. Zum emotionalen Verhiltnis zwischen Nutzern und Auto sieche auch: Michael Geue-
nich, ,,... gibt es auch mal ein Kiisschen auf das Lenkrad.* Anthropomorphisierungen von
Technik und die fragile Black Box Automobil, in: Martina Hef3ler (Hg.), Technikemotionen,
Paderborn 2020, S. 271-290, https://doi.org/10.30965/9783657703456 013.

140  Rolf Jurkeit, Das Ende eines Autos. Was fiihlen die Leute, die es gefahren haben? In: ADAC
motorwelt (1977) H. 12, S. 78-80; Karin Pittermann, In Trauerstellung, in: auto motor und
sport (2000) H. 11, S. 210-212.

141  Pittermann, In Trauerstellung, S. 210-212.

142 Holger Ludewig, ,Ich bereue nichts“, in: Spiegel-online, 11.05.2009, online unter:
https://www.spiegel.de/auto/fahrkultur/erfahrungen-mit-der-abwrackpraemie-ich-bereue-ni
chts-a-623141.html (20.01.2025).
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more 2017, S. 101, https://doi.org/10.1353/book.49831.
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Oldtimer, also Fahrzeuge, die dlter als 30 Jahre sind, erfreuen sich in der Bundesrepublik
Deutschland und in Osterreich immer groBerer Beliebtheit. Ende 2008 waren in Deutsch-
land 144.810 Pkw-Oldtimer mit einem H-Kennzeichen angemeldet. Bis Ende 2021 stieg
die Anzahl der historischen Pkws mit einem H-Kennzeichen auf 584.476 an.'* In Oster-
reich waren 2015 104.609 zugelassene Autos Oldtimer.'*® Die Begeisterung fiir Oldtimer
ist auch zu einem bedeutenden Wirtschaftszweig geworden. Die Automobilhersteller bie-
ten Ersatzteile fiir die alten Fahrzeuge an und nutzen die Klassiker geschickt fiir aktuelle
Werbekampagnen. Viele Oldtimer-Enthusiasten sind in Clubs organisiert, verdffentli-
chen Reparaturanleitungen und Zeitschriften zum Thema. In den USA wurden seit den
1950er Jahren, als sich dort eine rege Hot Rod-Szene entwickelte, alte Autos von Lieb-
habern auf Schrottplitzen erworben, wieder repariert, restauriert und oftmals auch modi-
fiziert.'*” In den 1990er Jahren fiihrten einige Linder wie die USA, Frankreich und Spa-
nien staatliche Verschrottungspramien ein, um den Austausch der Fahrzeugflotte zu
beschleunigen: Altere Fahrzeuge ohne Katalysator sollten durch umweltfreundlichere mit
einer eingebauten Abgasreinigung ersetzt werden. In Deutschland und Osterreich boten
die Autokonzerne eine Art Verschrottungsprimie beim Eintausch eines alten Fahrzeugs
gegen einen Neuwagen.'*® Dies veranlasste Liebhaber von Oldtimern in den USA und
auch in Deutschland, dazu aufzurufen, alte Autos vor einer Verschrottung zu ,retten®:
Zum einen befiirchteten sie, dass der potenzielle ,,Oldtimer-Nachwuchs® verschrottet und
somit die automobile Vergangenheit nicht mehr erhalten wiirde. Denn Autos, die heute
kaum mehr geschitzt werden, kdnnten die Klassiker von morgen sein. Zum anderen ar-
gumentierten sie gewissermallen aus Trotz, um aufzuzeigen, dass staatliche Verschrot-
tungspramien im Hinblick auf den Umweltschutz mangelhaft und nicht alle alten Autos
,.stinkende Rostschiisseln“ waren.'*’ Das Argument, dass die Verschrottungsprimie ein
Instrument fir den Umweltschutz sei, bezeichneten Vertreter dieser These als ,,Riesen-
Bluff” und ,,bewusste Fehlinformation® seitens der Hersteller, um Neuwagenkaufe anzu-
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Culture 55 (2014) H. 2, S. 390428, hier S. 392, https://doi.org/10.1353/tech.2014.0039;
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kurbeln. Die Fahrzeug- und Oldtimer-Liebhaber sahen ihren Beitrag zur Ressourcenscho-
nung darin, dass sie ihre alten Fahrzeuge weiternutzten, anstatt sie (vorzeitig) verschrot-
ten zu lassen.!%

Der amerikanische Historiker Carl Zimring hilt fest, dass Autos, die als Oldtimer in ei-
nem Museum oder bei einem Sammler landen, aus dem Recyclingkreislauf ausscheiden.
Sie stehen fiir eine Wiederverwertung nicht mehr zur Verfiigung, da sie von ihren Besit-
zern als wertvolles Gut betrachtet werden.!®! Da nur wenige Autos den Status eines Lieb-
haberfahrzeuges erreichen, brechen auf diese Weise nur eine geringe Anzahl an Pkws aus
dem Automobil-Recyclingkreislauf aus.

150  Peter Steinfurth, Kommentar: Stinker, Abla3zettel und ein Bérendienst, in: Oldtimer-Markt
(1996) H. 4, S. 257; Christian Steiger / Peter Steinfurth, Die tun was! Umweltschutz mit
Abschlachtpramien fiir ,,Stinker* — wir sagen, wie’s wirklich ist, in: Oldtimer-Markt (1996)
H. 4,S. 254-257.
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3. ,,Wilde“” Entsorgung von Automobilen

3.1 Dimensionen und Praktiken der ,,wilden” Entsorgung

Ein Teil der Altwagen gelangte erst liber ,,Umwege® zur Entsorgung. Thre Nutzer wollten
sie zwar loswerden, entsorgten sie aber nicht direkt beim Verwerter auf Schrottplitzen,
sondern deponierten sie ,,wild“. Hierbei lieBen die Halter ihre Autowracks einfach am
StraBenrand in Stidten oder auf Feldern und Wiesen stehen.'>? Das Phinomen der ,,wil-
den* Entsorgung von Automobilen wurde erstmals in den 1920er Jahren in US-amerika-
nischen GroBstddten breiter diskutiert. Der Neuwagenmarkt néherte sich dort bereits in
den 1920er Jahren einem ersten Sattigungspunkt. Damit stieg auch die Zahl der zu ver-
schrottenden Wagen stark an, von 275.000 im Jahr 1920 auf iiber eine Million im Jahr
1924.'53 Deutschsprachige Zeitungen und Zeitschriften wie die Allgemeine Automobil
Zeitung sowie der Osterreichische Europa Motor berichteten bereits in den 1920er Jahren
von dem Phinomen der ,,wilden* Entsorgung in amerikanischen GroBstidten.'>* Fiir die
amerikanischen Stédte stellten diese Autowracks ein gro3es Entsorgungsproblem dar. Sie
galten als Schandflecke und dienten als Brutstiitten fiir Ratten und Moskitos. '3

Mit der steigenden Motorisierung in der Bundesrepublik Deutschland und in Osterreich
in den 1950er und 1960er Jahren nahm auch dort der Anfall von Altautos zu. Die erste
Entsorgungswelle von ausgedienten Pkws setzte ab Mitte der 1960er Jahre ein. Fielen in
der Bundesrepublik um 1960 noch etwa 111.000 Altautos zur Entsorgung an, waren es
1965 bereits iiber 417.000."°¢ Die durchschnittliche Lebensdauer eines Autos in der Bun-
desrepublik betrug in den 1960er Jahren neun Jahre, wiihrend Pkws in Osterreich ein Jahr
langer in Gebrauch waren.'>” Mit der steigenden Anzahl an Altautos — etwa 40 Jahre spi-
ter als in den USA — entwickelte sich die ,,wilde* Entsorgung von Autowracks auch in
den deutschen und §sterreichischen Ballungsraumen zunehmend zu einem Problem.
Printmedien wie Der Spiegel oder das Magazin des OAMTC auto touring griffen in ihrer
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delskammer, in: Miill und Abfall (1973) H. 2, S. 34-36.
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Berichterstattung ab den 1960er Jahren zunehmend die ,,wilde” Entsorgung von Fahrzeu-
gen auf. So bezeichnete Der Spiegel 1963 die Praxis, Autowracks am Straflenrand einfach
liegen zu lassen, als die ,,amerikanische Methode*.!3 In der Zeitschrift auto touring hiel3
es 1965, dass man in Osterreich lange Zeit auf den Lebensstandard der Amerikaner nei-
disch gewesen sei, denn dieser habe es ihnen ermoglicht, Altautos durch ,,wildes* Abla-
gern zu entsorgen.'>® Wihrend sich die Amerikaner ihrer Altautos bereits in den 1920er
Jahren millionenfach entledigten, war in Deutschland und Osterreich Automobilitit le-
diglich ein weitverbreiteter Wunsch und erfiillte sich fiir die Mehrheit der Bevolkerung
erst ab den 1950er Jahren. Mit dem Automobil verbundene Entsorgungsprobleme wie
,,wilde* Deponierungen waren erst ab den 1960er Jahren vermehrt zu beobachten. !¢

Die illegale Entsorgung von Altautos stellte die Kommunen vor 6kologische, rechtliche
und organisatorische Herausforderungen, und Ende der 1960er Jahre erlangte das Pro-
blem die zunehmende Aufmerksamkeit der Behdrden. Obwohl in Zeitungsartikeln bereits
Mitte der 1960er Jahre thematisiert wurde, dass austretende Betriebsfliissigkeiten eine
Gefahr fiir naheliegende Gewdsser bedeuteten, stellte das ,,wild“ deponierte Autowrack
bis zu Beginn der 1970er Jahre primir eine Beeintrichtigung des Landschaftsbildes dar
und wurde weder von der Bevolkerung noch von den Behorden als bedeutendes Umwelt-
problem wahrgenommen.'®! Bis in die 1960er Jahre galt das ordnungswidrig abgestellte
Schrottauto als ,,Schandfleck®, der das Landschafts- oder Stadtbild stark beeintriachtigte.
Abfille — wie Autowracks — fielen besonders stark auf, wenn sie sich nicht auf den ihnen
zugewiesenen Orten wie Schrottpldtzen befanden, sondern auf der StraBe oder der
Wiese. 62

Ein erstes Gutachten zur Autoverwertung, das 1968 die deutsche Bundesministerin fiir
Gesundheitswesen Kéte Strobel (SPD) in Auftrag gegeben hatte, thematisierte vor allem
die technischen und wirtschaftlichen Voraussetzungen fiir die Pkw-Entsorgung.'®> Um-
weltaspekte der Verwertung blieben vorerst noch weitgehend ausgeklammert. Zu Beginn
der 1970er Jahre entwickelte sich jedoch in der Bevilkerung sowie in der Politik ein all-
gemeines Umweltbewusstsein. Einen wesentlichen Beitrag zu dieser Entwicklung leistete
die Studie des Club of Rome, die mit den Grenzen des Wachstums u.a. die Begrenztheit
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159  Art. ,Die Stralen werden entriimpelt, in: auto touring (1965) H. 233, S. 3-4, hier S. 3.
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Presse, Ausgabe Nr. 262, 12.11.1965, S. 4.
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(2018) H. 49-50, S. 30-34, hier S. 31.
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der Ressourcen aufzeigte.'** Die ausfiihrliche mediale Rezeption von Umweltverschmut-
zung und Umweltzerstérung loste weitreichende gesellschaftliche Debatten aus.'® Mit
Beginn der 1970er Jahre dnderte sich auch die Wahrnehmung der Altfahrzeuge. Nun
spielte das Argument des Umweltschutzes beim Entfernen von ,,wild* deponierten Pkws
eine wesentliche Rolle, da Gutachten einen Zusammenhang zwischen Wrackablagerun-
gen und verunreinigtem Grundwasser dezidiert aufzeigten. So wurde beispielsweise im
Materialienband zum Umweltprogramm der Bundesregierung 1971 darauf hingewiesen,
dass ungeeignete Lagerplatze fiir Autowracks eine Gefahr fiir das Grundwasser darstell-
ten.'® In Osterreich entstanden erste Gutachten zur Abfallbeseitigung in den 1970er Jah-
ren, die ebenfalls die Entsorgung von Altautos und Umweltverschmutzung miteinander
in Verbindung setzten.'®’

Die Praxis der ungeordneten Autowrackentsorgung umfasste nicht nur die Entsorgung zu
Lande, sondern auch die in Gewissern, versenkten doch Eigentiimer ihre Fahrzeuge in
Seen, um Entsorgungsgebiihren zu sparen.'®® Zudem kam es vor, dass Autowracks in Os-
terreich, in der BRD sowie in den USA zum Auffiillen von Schottergruben oder Erdaus-
hiiben verwendet wurden.'®® Oftmals diirfte den illegalen Entsorgern gar nicht bewusst
gewesen sein, dass sie die Umwelt mit ihrem Handeln gefahrdeten. Denn in jedem Auto-
wrack waren und sind Ole, Benzinreste, Batteriesiure und andere umweltgefihrliche
Stoffe enthalten. Autowracks, die in Schottergruben oder Miilldeponien vergraben wur-
den, rosteten nach einer gewissen Zeit durch, und die austretenden Betriebsfliissigkeiten

konnten das Grundwasser sowie das Erdreich verunreinigen.'”

Obwohl ungeeignete Abstellplétze fiir Altautos eine Gefdhrdung der Umwelt darstellten,
schien die Entfernung der Autowracks zunichst nur aus verkehrstechnischen oder dsthe-
tischen Griinden notwendig.!”! ,,Wild* entsorgte Fahrzeuge waren meist auch rasch als
solche zu erkennen, da die Autowracks haufig von Bastlern ausgeschlachtet wurden, die

164  Meadows et al., Grenzen; Kupper / Seefried, Computer’s.

165 Kupper, ,,1970er Diagnose®; Kai F. Hiinemorder, 1972 — Epochenschwelle der Umweltge-
schichte? In: Franz-Josef Briiggemeier / Jens Ivo Engels (Hg.), Natur- und Umweltschutz
nach 1945. Konzepte, Konflikte Kompetenzen, Frankfurt a.M. / New York 2005, S. 124—
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auf diese Weise ihren Ersatzteilbedarf deckten. So waren, bis Behorden die Pkws ab-
schleppten, die wertvollsten Ersatzteile bereits ausgebaut.

Abbildung 2: ,,Wilde“ Deponie mit Autowracks, Bundesrepublik ca. 1975. Otto Kim-
minich: The Law of Waste Disposal in the Federal Republic of Germany:
The Role of Private Contractors, in: Environmental Policy and Law 1
(1975), S. 28-34, hier S. 31.

Beispielsweise wurden in Wien im Jahr 1962 bei einem ,,wild* abgestellten Opel Olympia
Nacht fiir Nacht Ersatzteile ausgebaut: Zuerst wurde die Batterie entfernt, dann wurden
die Ridder abmontiert und schlieBlich wurde sogar der Motor ausgebaut.!”> Zudem zog ein
,wild* entsorgtes Autowrack hiufig andere Autowracks an, sodass auf Wiesen und Fel-
dern mitunter kleinere illegale Autofriedhdfe entstanden.'” Hiufig sammelten sich um
liegengelassene oder, wie Abbildung 2 dokumentiert, offenbar an einem Ufer abgela-
dene Altfahrzeuge innerhalb kurzer Zeit weitere Abfille und Sperrmiill an.

AuBerdem galten abgestellte Autowracks, die in den Stadten zunehmend rare Parkplitze
in Anspruch nahmen, als Verkehrsbehinderung. So sollen 1965 in Wien iiber 300 ,,wild*
entsorgte Fahrzeuge insgesamt eine Lange von zwei Kilometern Stralenrand blockiert

172 Leo Weber, Vergessene Autos am Straflenrand, in: auto touring (1962) H. 149, S. 8.
173 Art. ,, Autofahrer werden ihre Ausgedienten Vehikel nicht mehr los“, in: Passauer Neue
Presse, 12.11.1965, S. 4.
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haben.!”* Mussten dort zu Beginn der 1960er Jahre nur 20 bis 30 Fahrzeuge pro Jahr
,,amtlich* abtransportiert werden,'” stieg diese Zahl bis 1966 auf 304 Autowracks an.!”®
1975 mussten 3.200 Wracks von der zustindigen Magistratsabteilung (MA 48) entfernt
werden,!”’ 1990 wurden knapp 4.800 Altautos im Stadtgebiet ,,wild* entsorgt.!”® Wie dies
auch optisch das Stralenbild prégte, zeigt Abbildung 3.

Abbildung 3: Am Stralenrand deponierte und ausgeschlachtete Fahrzeuge in Wien,
1993. Panzenbock Karl / Ranner, Martina, ,,Sorry!“ — Zur Geschichte des
Abschleppdienstes, in: Peter Payer (Hg.), Sauberes Wien, Stadtreinigung
und Abfallbeseitigung seit 1945, Wien 2006, S. 130-141, hier S. 138.

Schitzungen gingen davon aus, dass in der BRD zu Beginn der 1970er Jahre 70.000 Alt-
autos auf 6ffentlichen StraBen und Plitzen abgestellt wurden.'” Miinchen zihlte im Jahr
1966 100 , liegengelassene* Altautos, 1972 waren es knapp 4.500.1%° 1991 forderte die
Polizei 15.000 Fahrzeughalter auf, ihr Wrack zu entfernen. '8!
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175  Art. ,,Vergessene Autos am Straflenrand®, in: auto touring (1962) H. 149, S. 8.

176 ~ Magistrat der Stadt Wien, Die Verwaltung der Stadt Wien 1980, Wien 1981, S. 252; Ma-
gistrat der Stadt Wien, Jahrbuch der Stadt Wien 1966, Wien 1967, S. 179.

177  Bachl et al., Rahmenkonzept, S. 280.

178  Magistrat der Stadt Wien, Die Verwaltung der Stadt Wien 1990, Wien 1991, S. 271.

179  Art. ,,Was fiir das Verschrotten eines Altautos zugezahlt werden muss®, in: Rohstoff-Rund-
schau, 27 (1972), S. 345-346.

180  Art. ,,Bayern: Autowracks schneller beseitigen®, in: Umwelt-Report (1973) H. 4, S. 7.

181  Robert Sauter, Miillhalde Strae, in: ADAC motorwelt (1992) H. 9, S. 22-24.
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Im Sommer 1963 wurden in Berlin (West) 1.000 ,herrenlose* Autowracks gezihlt.!3? Zu
Beginn der 1970er Jahre gab es pro Jahr rund 7.500 Anzeigen wegen illegaler Entsorgung
von Autowracks auf 6ffentlichen Flachen, die Polizei musste bei rund 3.000 Fahrzeugen
eine Entsorgung veranlassen.'®® 1976 waren es 5.700 Anzeigen, wenige Jahre nach dem
Mauerfall zihlte man 1993 in Berlin sogar 13.625 ,,wild*“ entsorgte Autos.'®* Im folgen-
den Abschnitt wird diese Praxis in Berlin zu Beginn der 1990er Jahre ausfiihrlicher be-
leuchtet.

3.2 Fallbeispiel: ,,Wilde” Entsorgung in Berlin um 1990

Im November 1957 rollte in Zwickau in der DDR der erste Trabant vom FlieBband.!® Er
war der erste serienméfige Wagen, dessen Karosserie zur Génze aus Kunststoff bestand.
Allerdings stellte die Duroplast-Karosserie eine Notldsung dar, da der westliche Liefer-
stopp von Metallen zu einem Mangel an Eisenblechen gefiihrt hatte. Nur fiir die Herstel-
lung des Luxuswagens Wartburg wurden Metallbleche eingesetzt. ' Der Trabant war fiir
viele Biirger der DDR Jahrzehnte lang das Objekt automobiler Wiinsche, fiir das Warte-
zeiten von bis zu 15 Jahren und hohe Preise in Kauf genommen wurden.'®” Obwohl in der
DDR im Frithjahr 1990 noch etwa 120.000 Bestellungen auf Trabants, Wartburgs, Ladas
und Skodas registriert waren, wurden diese Modelle nach dem Fall der Berliner Mauer
praktisch unverkauflich.'®® Nun wollten die ostdeutschen Fahrer ihre Wiinsche nach Mo-
bilitit mit Pkws aus dem Westen erfiillen. Der Trabant wandelte sich vom Objekt der
Begierde in eines, das man nun schwer loswurde. Auf dem Gebrauchtwagenmarkt gab es
fir Fahrzeuge aus DDR-Produktion so gut wie keine Nachfrage, und Verwertungsbe-
triebe nahmen diese Modelle hiufig nicht mehr an. Die Duroplast-Karosserie, eine Mi-
schung aus sowjetischer Baumwolle und Phenolkunstharzen, entpuppte sich bei der Ver-
wertung als Umweltproblem. Die Entsorgung von Trabants war zu Beginn der 1990er
Jahre ein vollkommen neues Phédnomen, da es in der DDR praktisch keine Altautoentsor-
gung gegeben hatte. Der automobile Mangel des Landes hatte dazu gefiihrt, dass die Wa-
gen durch stdndige und mitunter auch aufwendige Reparaturen viel ldnger als geplant in
Gebrauch gehalten wurden. Die Nutzungszeit lag somit beim Dreifachen der angenom-
menen Lebensdauer von acht bis zehn Jahren.'®® Ging ein Trabant doch einmal kaputt

182  Fritz Borchert, Gutachten iiber die Sammlung, Aufbereitung und Beseitigung von Sperr-
miill, Berlin / Miinchen 1964, S. 7.

183  BT-Drucks. 7/1760, S. 12.

184  Art. ,,Auto-Entsorgung am Straflenrand*, in: Umwelt 24 (1994) H. 11/12, S. 543.

185  Reinhold Bauer, Pkw-Bau in der DDR. Zur Innovationsschwiche von Zentralverwaltungs-
wirtschaften, Frankfurt a.M. et al. 1999.

186  Luminita Gatejel, Warten, hoffen und endlich fahren. Auto und Sozialismus in der Sowjet-
union, in Ruménien und der DDR (1956-1989/91), Frankfurt a.M. 2014, S. 140.

187  Peter Kirchberg, Der automobile Mangel — Anmerkungen zu den Grundlagen der Automo-
bilkultur in der DDR, in: Technik und Gesellschaft 10 (1999), S. 237-250, hier S. 247.

188  Art. 0.T., in: Oberosterreichische Nachrichten, 11.04.1990.

189  Médser, Thesen, S. 218.
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oder wurde durch einen Unfall stark beschidigt, diente das Wrack als ,,Ersatzteilespen-
der*. Altere oder kaputte Fahrzeuge wurden mit den ausgeschlachteten Teilen wieder in-
standgesetzt. Ersatzteile wie Kotfliigel, Auspuffrohre oder Kofferraumdeckel waren sehr
begehrt und dienten mitunter als Zweitwahrung. Nach der Wende stellte sich fiir viele
Besitzer die Frage, wie sie sich ihres alten DDR-Wagens entledigen kdnnten. Fiir die {iber
drei Millionen Trabants gab es keine Entsorgungsmaoglichkeiten. Schrotthdndler nahmen
alte Trabants oft nur gegen eine hohe Entsorgungsgebiihr von 500 DM an oder lehnten
diese mit der Begriindung ab, sie seien keine Kunststoffverwerter.!*® Die Duroplast-Ka-
rosserie konnte nicht wie eine herkdmmliche Stahlkarosserie recycelt werden. Dariiber
hinaus konnte die Karosserie des Trabants nicht einfach verbrannt werden, denn die Ver-
feuerung der Baumwoll-Phenolharzmischung setzte giftige Stoffe wie Formaldehyd, Am-
moniak und Blauséure frei.'”' Teilweise wurden die Trabants aus der DDR plattgedriickt
zur Shredderanlage nach Leer in Ostfriesland transportiert, da es in Ostdeutschland keine
Shredderanlagen gab.'”> Die Verwertungsmoglichkeiten fiir Trabants hinkten dem tat-
sdchlichen Wrackanfall weit hinterher.

Dieses Entsorgungsproblem fiihrte dazu, dass viele Trabantbesitzer informelle Wege der
Entsorgung wihlten und ihre Altautos einfach in Wéldern, Gréaben oder am Stralenrand
ablagerten. Einige Trabis sollen sogar in Sperrmiillcontainern gelandet sein.'®* In Berlin
stieg die Zahl an ,,wild*“ abgelagerten Autowracks besonders stark an. Bei der Berliner
Polizei gingen 1990 17.399 Anzeigen wegen rechtswidrig abgestellter Autowracks ein.'*
Im Jahr 1993 ging die Anzahl der ,,wild* entsorgten Fahrzeuge etwas zuriick, belief sich

aber immer noch, wie erwihnt, auf 13.625.1%

Die Besitzer eines Trabants oder Wartburgs ausfindig zu machen, gestaltete sich beson-
ders schwierig, weil es in der DDR kein Fahrzeugzentralregister wie in der Bundesrepu-
blik gab. Die Behorden waren bei der Ermittlung der illegalen Entsorger auf das Durch-
suchen des Autowracks nach personlichen Gegenstinden oder aber auf Hinweise aus der
Bevolkerung angewiesen. Auch in Berlin wurden die Fahrzeuge von Bastlern rasch aus-
geschlachtet oder mit anderen Abféllen zugemiillt. Nach Angaben der Polizei waren Teile
von Trabants und den Modellen BMW oder Audi in Berlin besonders schnell ausgebaut.
Kaum von Bastlern ausgeschlachtet wurden hingegen ,,wild*“ deponierte Mercedes, da

190  Die Entsorgungskosten fiir einen Pkw (aufler Trabant) beliefen sich um 1990 auf 120—
250 DM; Art. ,,Blausdure im Brikett”, in: Der Spiegel 33, 13.08.1990, S. 70-71; Art. ,,Die
Landschaft ist voll von abgestellten Trabis®, in: taz, 04.07.1991, S. 22.

191  Art. ,,Blauséure im Brikett“, in: Der Spiegel 33, 13.08.1990, S. 70-71.

192 Art. ,,Auto-Recycling: Aus Trabis sollen Zaunlatten werden®, in: Okologische Briefe 13/14,
01.11.1991, S. 16-17.

193  Kai Kolwitz, Das Jahr, in dem der Trabbi starb, in: Zeit Online, 06.11.2009, online unter:
https://www.zeit.de/auto/2009-11/auto-trabbi-wartburg (20.01.2025).

194  Art.,,14.000 tote Trabis®, in: taz, 24.05.1991, S. 28.

195  Art. ,,Auto-Entsorgung am Stralenrand*, in: Umwelt 24 (1994) H. 11/12, S. 543.
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diese Marke im Osten weniger weit verbreitet war. Die Bastler montierten demnach ge-
zielt Teile aus und legten sich nicht wahllos ein Ersatzteillager an.'%¢

Nicht alle ,, Trabis“ wurden legal oder illegal in Deutschland entsorgt, ein Teil beschritt
einen anderen Entsorgungsweg — ndmlich den der Gebrauchtwagenmaérkte in Osteuropa.
In Polen, Ungarn und dem damaligen Jugoslawien waren sie zu dieser Zeit noch begehrte
Gebrauchtwagen.'®’

3.3 Entsorgung illegal abgestellter Fahrzeuge

In den Osterreichischen sowie in den deutschen Stidten stieg die Zahl der ,,wild* abgela-
gerten Fahrzeuge von 1960 bis in die 1990er Jahre kontinuierlich an. Allerdings war der
Anteil der ,,wild“ deponierten Pkws am gesamten Altautoanfall eher gering. Denn die
Mehrheit der ausgedienten Fahrzeuge wurde bis zum Beginn der 1990er Jahre Verwer-
tungsbetrieben zugefiihrt. In den 1970er Jahren gingen Schitzungen in der Bundesrepu-
blik Deutschland davon aus, dass sieben bis 22 Prozent der Altautos unkontrolliert abge-
lagert wurden. Der Prozentsatz war regional sehr unterschiedlich und in den ldndlichen
Gebieten viel hoher als in den stédtischen. In den Stddten waren die Moglichkeiten zur
illegalen Ablagerung wegen Platzmangel eingeschrinkt. In Osterreich sollen in den
1970er Jahren hingegen bis zu 20 Prozent der angefallenen Schrottfahrzeuge ,,wild“ ab-
gelagert worden sein.'”® Fiir die USA gingen zu Beginn der 1970er Jahre Schitzungen
davon aus, dass 15 Prozent der Altautos ,,wild*“ entsorgt wurden.!*’

,,Wild“ deponierte Autowracks wurden héufig durch Beschwerden der Bevolkerung bei
der Polizei oder den Amtern ausfindig gemacht. Die Polizei forderte die Halter der Autos
durch rote Aufkleber (BRD) oder Vermerke (Osterreich) am Fahrzeug auf, diese inner-
halb einer bestimmten Frist zu entfernen. Kam der Besitzer dieser Aufforderung nicht
nach, beauftragten die Kommunen einen Abschleppdienst, um das Fahrzeugwrack abzu-
transportieren.?%

Da die Fahrzeuge erst nach einer gesetzlich vorgeschriebenen Frist von sechs Monaten in
das Eigentum der Kommunen {ibergingen, mussten die Autowracks so lange gelagert
werden, bevor sie verduBert oder entsorgt werden konnten. Nur sehr wenige Halter 16sten
thre Wagen aus der amtlichen Verwahrung wieder aus. So wurden im Jahr 1970 in Ham-
burg von den 1.650 behordlich entfernten Autos nur 70 von ihren Eigentiimern wieder

196  Art. ,,Massenweise Autodelikte im Osten®, in: taz, 17.05.1991, S. 28.

197  Art. ,,Blausédure im Brikett“, in: Der Spiegel 33, 13.08.1990, S. 70-71.

198  Eckart Steinsiek et al., Autowracks und Altreifen. Organisatorische und wirtschaftliche As-
pekte ihrer Beseitigung, Frankfurt a.M. 1974, S. 25; Fischer et al., Beitrédge, S. 188.

199  Robert Louis Adams, An Economic Analysis of the Junk Automobile Problem, Washington
1973, S. 6.

200 Werner Eckhardt, Vom toten Winkel in die Schrottpresse, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung, 16.04.1982, S. 56.
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abgeholt.?! Bis in die 1980er Jahre versteigerten Kommunen oder Polizei die ,,wild* ab-
gestellten Fahrzeuge giinstig.2*? SchlieBlich stellten die Kommunen die Auktionen ein, da
die Nachfrage nach giinstigen (Schrott-)Autos — die leicht zu reparieren waren oder als
Teiletrdger fungierten — zunehmend schwand. Die Fahrzeugbesitzer waren héufig nur
schwer von den Behorden ausfindig zu machen, da Nummernschilder, Fahrgestellnum-
mern, Motornummern sowie die Priifplaketten (die sog. ,,Pickerl®) vorsorglich entfernt
worden waren. In der Bundesrepublik Deutschland ermittelte die Polizei den Fahrzeug-
besitzer iiber das Kraftfahrzeugbundesamt in Flensburg. Besonders schwierig war die Su-
che nach den Besitzern anhand der Fahrgestell- oder Motornummer in den Zeiten vor der
Computer-Registrierung, da es keine Karteien gab, die nach diesen Daten geordnet wa-
ren.”® Die Wiener Polizei setzte erstmals 1968 eine EDV-Anlage ein, um Besitzer von
,,wild“ abgestellten Schrottautos ausfindig zu machen.?**

Konnte der letzte Eigentiimer ermittelt werden, musste dieser BuB3geld, Verwaltungsge-
biihren sowie Transportkosten bezahlen. Diese Gebiihren beliefen sich in Deutschland
Mitte der 1960er Jahre auf durchschnittlich 120 DM. In Osterreich musste der Besitzer
fiir den Abtransport und die Aufbewahrung seines Autowracks zu Beginn der 1960er
Jahre bis zu 500 Schilling (etwa 72 DM) bezahlen.?%

Konnte der Letztbesitzer nicht festgestellt werden, fielen die Kosten der Lagerung sowie
der Entsorgung den Kommunen bzw. der Allgemeinheit zur Last. In den 1970er Jahren
konnten die Behorden in der BRD etwa von der Halfte der illegal deponierten Fahrzeuge
die Letztbesitzer ermitteln.?®® Ab den 1960er Jahren wurden nicht nur vermehrt Auto-
wracks unkontrolliert entsorgt, sondern auch Haushaltsgerdte, Mobel und sonstiger Ab-
fall. Wahrend bei Autowracks die Moglichkeit bestand, die Letztbesitzer iiber registrierte
Fahrgestell- oder Motornummern zu eruieren, war dies bei abgelagerten Gegenstinden
wie z.B. bei Waschmaschinen nicht moglich. Diese unkontrollierten Miillablagerungen
waren ein sichtbares Zeichen dafiir, dass die Gesellschaft mit der Entsorgung iiberfordert
war und die bestehenden Méglichkeiten nicht ausreichten.?” Das Entfernen der ,,wild*

201  Thomas Doms, Rechtsgrundlagen der Beseitigung von Autowracks, Bielefeld 1978, S. 49.

202 Art. ,Sechszylinder fiir drei Mark®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 25.03.1959, S. 14;
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203 Art. ,, Autowracks warten am Stralenrand®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 20.10.1959,
S.9.

204  Greiner, Methoden, S. 47.

205  Art. ,,Automobile Wracks. Futter fiir Luria®“. Der Spiegel 43, 20.10.1965, S. 93 u. S. 95, hier
S. 93; Art. ,,Vergessene Autos am Straflenrand®, in: auto touring 149 (1962) H. 3, S. §; Mitte
der 1970er Jahre drohten in Deutschland Buf3gelder in der Hohe von bis zu 1.000 DM: Art.
»Achtloses Wegwerfen wird ziemlich teuer”, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
25.09.1975, S.7; in den 1980er Jahren konnten in Osterreich bis zu 50.000 Schilling
(7.246 DM) Bufigeld fiir die informelle Entsorgung féllig werden: Art. ,,Die Strafle ist kein
Dauerparkplatz®, in: Rathauskorrespondenz, 29.07.1985, Blatt 1846.

206  Helmut Uebbing, Rohstoff vom Autofriedhof. Beseitigung der Autowracks marktwirtschaft-
lich organisiert, in: Blick durch die Wirtschaft, 16.12.1974, S. 3.

207 Koster, Hausmill, S. 175.
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entsorgten Fahrzeuge und der illegalen Miillkippen verursachte fiir die zustéindigen Be-
horden einen hohen administrativen und finanziellen Aufwand. Besonders der Transport
der sperrigen Autowracks zu den Shredderanlagen stellte eine Herausforderung dar. Um
die Transportkosten zu senken, wurden, teils mit finanzieller Beteiligung der deutschen
Bundesregierung, mobile Pressen entwickelt.?%

Einige Kommunen wie Miinchen oder Wiesbaden boten in den 1970er Jahren an, Auto-
wracks gratis abzuholen. Damit sollte das informelle Entsorgen von Fahrzeugen einge-
ddmmt und der damit verbundene Verwaltungsaufwand minimiert werden.2”” In Miin-
chen hatte die Autoverwertungsfirma Schindelar bereits in den 1960er Jahren mit der
Polizei und der Stadtverwaltung einen Kooperationsvertrag abgeschlossen. Die Firma
verpflichtete sich, alle Wracks im Stadtgebiet kostenlos abzutransportieren. Schindelar
sammelte die ,,wild“ entsorgten Fahrzeuge ebenso ein wie jene, von denen sich die Au-
tofahrer auf legale Weise trennen wollten. Hierzu mussten die Besitzer nur ihren Kfz-
Brief und die Wagenschliissel bei einer Polizeidienststelle abgeben, und der Wagen
wurde von der Firma Schindelar kostenlos abgeholt.?!? Mitte der 1970er Jahre sammelte
die Firma tiglich etwa zehn ,,herrenlose* Autowracks in Miinchen ein.?'! Auch die Wie-
ner Stadtverwaltung reagierte 1970 auf die steigende Anzahl der einfach liegengelassenen
Autowracks und fiihrte die Aktion ,,Verzicht“ ein. Der Besitzer musste nur ein ausgefiill-
tes Verzichtsformular und die Fahrzeugpapiere an die nichste Polizeidienststelle senden,
und die Magistratsabteilung 48 transportierte das Autowrack kostenlos ab. Der rasche und
unbiirokratische Abtransport der Wagen wurde in den Medien intensiv beworben.?!? Fiir
diese Aktion setzte die Stadt drei Sammelfahrzeuge ein, die pro Tag durchschnittlich neun
Autowracks entfernten und zur Shredderanlage nach Laxenburg in Niederdsterreich
transportierten. Trotz des Angebotes, das Auto kostenlos durch die Stadtverwaltung ent-
sorgen zu lassen, war in Wien die Anzahl der ,,wild* entsorgten Autowracks sehr hoch.
Im Jahr 1979 wurden 7.588 Wracks entfernt; nur 3.185 Fahrzeugbesitzer hatten eine Ver-
zichtserklirung abgegeben.?'® Trotz einer breiten Offentlichkeitskampagne diirften viele
Wiener Autofahrer nichts von der Mdéglichkeit der kostenlosen Entsorgung gewusst ha-
ben. Die Stadt Wien stellte im Juli 1995 das Angebot des kostenlosen Abtransportes der

Autowracks wahrscheinlich aus Kostengriinden wieder ein.?'
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(1983) H. 12, S. 319.

211  Giinter Ogger, Die vom Auto leben. Der Abwracker, in: auto motor und sport (1974) H. 15,
S. 36-39, hier S. 38.

212 Karl Panzenbdck / Martina Ranner, ,,Sorry!“ — Zur Geschichte des Abschleppdienstes, in:
Peter Payer (Hg.), Sauberes Wien, Stadtreinigung und Abfallbeseitigung seit 1945, Wien
20006, S. 130—141, hier S. 134.

213 Fischer / Schifer, Beitrige, S. 54.

214  Die Entsorgungsgebiihr pro Fahrzeug betrug nun bei Ablieferung in der Annahmestelle Sim-
mering 1.500 Schilling. Auf Wunsch holte die MA 48 das Altauto weiterhin ab, die Kosten
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Mit der Entsorgung von ,,wild* deponierten Autowracks befassten sich nicht nur einzelne
Kommunen und Behorden, auch Verkehrsclubs und Organisationen wie das Rote Kreuz
und die Feuerwehr beteiligten sich am Abtransport der informell abgelagerten Altautos.
In Wien war der Verkehrsclub OAMTC eine der ersten Einrichtungen, die den Abtrans-
port dieser Fahrzeuge Mitte der 1960er organisierte. Dem Club war es ein Anliegen, mit
Altautos verstellte Parkplédtze zu rdumen und der ,,Verschandelung® des Straflenbildes
entgegenzuwirken. Bis Ende des Jahres 1965 entfernte der Abschleppdienst des OAMTC
in Wien rund 150 Autowracks. Der OAMTC musste allerdings seinen Einsatz auf
Wunsch der Magistratsabteilung 48 im Jahr 1966 wieder beenden, weil der Abtransport
der Autowracks in den Zustindigkeitsbereich des Magistrats fiel. Der OAMTC zeigte
sich dennoch zufrieden, da er seiner Ansicht nach mit dieser Aktion die MA 48 dazu
brachte, die Entsorgung der ,,wild“ abgestellten Autowracks zu iibernehmen.?!* Die Ak-
tion verdeutlicht auch, dass zum damaligen Zeitpunkt vielfach nicht klar war, welche Be-
horde oder Instanz fiir das Problem zustéindig war bzw. iiber welche Kompetenzen die
einzelnen Abteilungen eigentlich verfiigten.

In Deutschland engagierte sich der ADAC in den 1970ern und zu Beginn der 1980er Jahre
bei der Entsorgung von Automobilen, um die Anzahl der zerfallenden ,,Rostlauben® am
Straflenrand zu reduzieren. In den Stddten Frankfurt am Main, Offenbach und Darmstadt
konnten Autofahrer beim ADAC die Entsorgung ihres Wagens kostenlos in Auftrag ge-
ben. Sie mussten hierfiir lediglich ihre Kraftfahrzeugbriefe und Autoschliissel abgeben,
und der Automobilclub lie3 das Wrack innerhalb weniger Tage abschleppen und der Ver-
wertung zufiihren.?!® Im Jahr 1980 erteilten auf diese Weise 734 Frankfurter den Aufirag
zur Verschrottung ihres Fahrzeuges.?!’

Vereine und Organisationen wie die Bergwacht, das Rote Kreuz und die Feuerwehr waren
oftmals an sogenannten ,,Sduberungsaktionen‘ beteiligt, bei denen in den Wéldern und
auf Wiesen Abfille, Sperrmiill und Altautos eingesammelt wurden.?'® Diese wilden De-
ponien oder Ablagerungsstitten entstanden ab den 1950er Jahren nicht geplant, sondern
aus mehr oder weniger spontanen Miillablagerungen, auf die dann weitere folgten. Wurde
dieser ,,wild*“ deponierte Abfall entfernt, sammelten sich oftmals innerhalb kurzer Zeit an
derselben Stelle neue Abfille an.?'® Im bayerischen Landkreis Bad T6lz wurde 1972 eine

fiir die Abholung betrugen 2.500 Schilling: Art. ,,Abschleppen von Autowracks ab 1. Juli
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(Hg.), Recycling im Verkehrswesen. Verkehrsanlagen, Kraftfahrzeuge, Emissionen, Wien
1990, S. 51-57, hier S. 52.

219  Koster, Hausmill, S. 173.
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Sammelaktion organisiert, an der sich die Mitglieder verschiedener Vereine und Ver-
binde sowie in Bad To6lz stationierte US-Soldaten beteiligten. Dabei sollen mehrere hun-
dert Lastwagenladungen Abfille sowie 500 ,,wild* deponierte Autowracks eingesammelt
worden sein.?2

Bei einer Sammelaktion in einem (nicht genannten) Bezirk in Niederosterreich im Jahr
1973 transportierte die Feuerwehr 850 ,,wild* entsorgte Autowracks ab. Jedoch sollen
kurz nach dieser Aktion wieder 200 illegal entsorgte Autowracks in den Wéldern gezéhlt
worden sein. In der Steiermark sammelten die Feuerwehr und die Bergwacht 1976 im
Rahmen der Aktion ,,Saubere Steiermark® neben 1.918 t Abfall auch 2.794 Autowracks
ein.??! In Zeiten niedriger Schrottpreise waren die Anzahl der ,,wild“ abgelagerten Altau-
tos besonders hoch, da die Besitzer kein Geld von den Schrotthéndlern fiir die Abgabe
ihres Altautos erhielten, sondern unter Umstédnden noch eine Verwertungsgebiihr bezah-
len mussten. Die Organisationen und Vereine konnten durch diese Sammelaktionen den-
noch ihr Budget aufbessern, da ihnen die Schrottabnehmer Sonderkonditionen gewéhr-

ten 222

3.4 Miilldeponien und Meere als letzter ,, Abstellplatz”

Wihrend die ,,wilde* Entsorgung das Abstellen von Autowracks von Privatpersonen be-
schreibt, wurden Autowracks auch — oftmals mit staatlicher oder kommunaler Zustim-
mung — auf Miilldeponien oder dem Meer entsorgt. Beispielsweise nahm die Miillkippe
im Altwarmbiichener Moor in Hannover gegen eine Gebiihr Autowracks an.??* Um die
Autos fiir die Deponierung zu zerkleinern wurden sie mit Planierraupen in den Kippen
eingewalzt.?*

220  Christian Schneider, Landschaft von Autos gesdubert, in: Siiddeutsche Zeitung 127,
06.06.1972.

221  In welchem niederésterreichischen Bezirk die Aktion stattfand wird im Nationalratsprotokoll
nicht erwihnt: Osterreichischer Nationalrat, Sten Prot, XIII. GP, 94. Sitzung, 14.12.1973,
S. 9259; Steiermérkischer Landtag, 21. Sitzung, VIIIL. Periode, 04.05.1976, S. 1032.

222 Helmuth Kuntscher, Studie iiber die Kosten- und Preisstrukturen der Wiederverwertung und
Beseitigung von Sondermiill, Wien 1978, S. 248.

223 Art. ,,Autowracks. Eine Lawine kommt*, in: Der Spiegel 38, 18.09.1963, S. 62—63.

224  BA Koblenz B 106 Nr. 58841, Brief des Bundesverbandes des deutschen Schrott-GrofShan-
dels e.V. an den Bundesminister des Inneren, 10.09.1973.
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Abbildung 4: Beseitigung statt Recycling: Versenken von Altautos im Pazifik nahe der
Insel Oahu (Hawaii), ca. 1970. Eberhard Hungerbiihler, Neuer Rohstoff
Miill-Recycling, Stuttgart 1975, S. 106.

Reedereien organisierten mit Sammeltransporten die Entsorgung in den Meeren. So wur-
den vor der Kiiste New Yorks Altautos bereits in den 1930er Jahren versenkt. Handels-
schiffe nahmen gegen eine Gebiihr von zwei Dollar die Autowracks an Bord und ver-
senkten sie im Meer.??* In den 1950er Jahren forderten US-amerikanische Fischer die
Schaffung von kiinstlichen Riffen, um Fangquoten zu erhohen. Fiir die Errichtung wurden
verschiedene Materialien und Objekte wie Steine, Ziegeln, Betonfragmente, Boote sowie
Altautos und Altreifen verwendet.??® Bis in die 1970er Jahre wurden in den USA u.a. vor
den Kiisten Kaliforniens, Floridas, Texas’, New Yorks und Hawaiis Altautos zur Entsor-
gung versenkt. Abbildung 4 legt nahe, dass hinsichtlich der eingesetzten Schiffe und
Technologien aus Kostengriinden so wenig Aufwand wie moglich betrieben wurde. Vor
der Kiiste Kaliforniens soll der Fischbestand durch die kiinstlichen Riffe innerhalb weni-

225  Art. ,,Autos werden im Meer versenkt®, in: Allgemeine Automobil-Zeitung, 15.11.1930, S. 24.

226  Dolly Jergensen, An Oasis in a Watery Desert? Discourses on an Industrial Ecosystem in
the Gulf of Mexico Rigs-to-Reefs Program, in: History and Technology 25 (2009), S. 343—
364, hier S. 346, https://doi.org/10.1080/07341510903313030.
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ger Jahre auf das Dreifache angestiegen sein, und somit war der Fischfang an diesen Plat-
zen angeblich wesentlich ergiebiger.??’ Diese Entsorgungsmethode kam auch in anderen
Kiistenlandern wie Italien (Genua), den Niederlanden, Grofbritannien und Japan vor.
Auch in Schweden und Norwegen war es in den 1960er und 1970er Jahren durchaus iib-
lich, alte Autos in der Nord- oder Ostsee zu versenken.??® Die Stockholmer Reederei, die
die Beseitigung {ibernahm, ging davon aus, dass die Autos innerhalb von 20 Jahren voll-
stindig verrostet seien.?”” Ferner wurden Autowracks in den 1960er Jahren in Schweden
zur Befestigung von Kiisten verwendet.?** In Deutschland thematisierten Vertreter der
Politik in den 1960er Jahren ebenfalls die Autowrackentsorgung in der Ostsee. Das Kieler
Wirtschafts- und Verkehrsministerium lehnte 1964 das schwedische Beispiel der Altau-
toentsorgung mit der Begriindung ab, dass die Ostsee vor der deutschen Kiiste viel flacher
als vor Schweden sei und dadurch Schifffahrt und Fischerei stark beeintrichtigt wiir-
den.?! Fiir das ,,Nein“ der Behdrden waren nicht mégliche dkologische Folgen aus-
schlaggebende Griinde, sondern ausschlieBlich wirtschaftliche Interessen. Eine Beein-
trachtigung der Umwelt durch die versenkten Autowracks war von den 1950er bis in die
1970er Jahre so gut wie kein Thema. Zum Schutz des Meeres wurde zuvor aus den Autos
nur das Ol abgelassen.”?? Aus heutiger Sicht besonders interessant ist, dass die Ver-
schmutzung der Meere durch Kunststoffe bereits thematisiert wurde. Zwei italienische
Wissenschaftler machten schon in den 1970er Jahren darauf aufmerksam, dass Fische,
die Autogummi und Plastik verzehrt hatten, moglicherweise eine Gefahr fiir die Men-
schen darstellten, auch wenn sie gebraten wiirden.?3

Vertreter der Schrottwirtschaft sahen diese Art der Autoentsorgung kritisch, weil sie aus
ihrer Sicht keine Entsorgungslosung darstellte, sondern eine Verschwendung von Roh-
stoffen. Sie plddierten dafiir, Metalle der Autowracks wiederzuverwerten, insbesondere
auch deshalb, weil Lander wie Schweden und Japan einerseits Autowracks in die Meere
kippten, aber andererseits Schrott in groBen Mengen fiir die Stahlproduktion importieren
mussten.?3*

227  Art. ,Versenkt, in: auto motor und sport (1971) H. 7, S. 26-27; Art. ,,Das Problem der
Schrottautos®, in: Der Schrottbetrieb (1964) H. 7, S. 1-2.

228  Art. ,,Nordsee“, in: auto touring (1971), H. 381, S. 3.

229  Fiir die Beseitigung im Meer verrechnete die Reederei 100 Kronen; Art. ,,Autofriedhof Ost-
see”, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 27.08.1964, S. 5.

230 GOtz Weihmann, Schrott hat kaum noch Schrottwert, in: ADAC motorwelt 18 (1965) H. 9,
S. 4045, hier S. 41f.

231  Art. ,Keine Autofriedhdfe vor der deutschen Ostseekiiste”, in: ADAC motorwelt (1964)
H. 12, S.27.

232 Art., Schrottautos im Meer versenken? Seebader fiir Autowracks®, in: Rohstoff-Rundschau 19
(1964), S. 305-306.

233 Art. ,,Versenkt®, in: auto motor und sport (1971) H. 7, S. 26-27.

234 Ernst Amelung, Stand der Automobilverschrottung, in: Stahl und Eisen 87 (1967), S. 1093—
1095; Kai Kriiger, Die letzte Fahrt fithrt zum Schredder, in: Die Zeit 23, 04.06.1971, S. 56.
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3.5 RegulierungsmaRnahmen gegen die ,wilde” Entsorgung

Die Griinde, warum Automobilbesitzer ihre Fahrzeuge ,,wild“ entsorgten, waren sehr
vielfdltig. Sie reichten von mangelndem Wissen der Fahrzeugbesitzer iiber Entsorgungs-
moglichkeiten bis zum Unwillen, Transport- und Entsorgungsgebiihren zu bezahlen.

Da in den USA das Abstellen von Autowracks auf 6ffentlichen und privaten Flichen ein
vermehrt zu beobachtendes Phanomen war, fiihrte das U.S. Department of Commerce
bereits 1965 eine Umfrage iiber die Griinde zur ,,wilden Entsorgung® durch. Hierzu gaben
30 Prozent der Befragten an, dass das Auto fahruntiichtig sei, fiir 25 Prozent waren die
Kosten fiir den Abtransport und die Entsorgung zu hoch. Weitere 25 Prozent wussten
nicht, welche legalen Moglichkeiten fiir die Autoentsorgung bestanden, und zehn Prozent
der Teilnehmer nannten als Motiv den Verlust der Zulassungspapiere. Die restlichen zehn
Prozent fiithrten anderweitige Griinde an.?%

Mangelndes Wissen iiber die Entsorgungsméglichkeiten diirfte auch in Osterreich und
Deutschland ein ausschlaggebender Grund fiir die ,,wilde” Entsorgung von Fahrzeug-
wracks gewesen sein. Die Frankfurter Allgemeine Zeitung berichtete in den 1960er Jah-
ren mehrmals, dass es fiir Autobesitzer schwierig sei, Abnehmer fiir ihr ausgedientes
Fahrzeug zu finden.?%¢

Das Preisgefiige am Schrottmarkt unterlag stindigen Schwankungen, und dies wirkte sich
auch auf die Entsorgung von Altfahrzeugen aus. In Zeiten niedriger Schrottpreise wie
beispielswiese zu Beginn der 1960er und 1970er Jahre stieg die Zahl der ,,wild* entsorg-
ten Fahrzeuge in der Bundesrepublik und in Osterreich merklich an. Die Schrotthindler
waren aufgrund der niedrigen Preise flir Altmetalle nicht mehr bereit, Autowracks kos-
tenlos abzuholen, geschweige denn fiir angelieferte Altautos eine Vergiitung zu leisten.
Als Autoverwerter waren sie besonders an Ersatzteilen zum Weiterverkauf interessiert
und somit bei der Annahme von Schrottautos durchaus wéhlerisch. Autoverwerter bevor-
zugten jiingere Automodelle, da Ersatzteile aus diesen Wagen bei ihren Kunden gefragter

waren.?’

235  U.S. Environmental Protection Agency, The Automobile Cycle. An Environmental and Re-
source Reclamation Problem, Washington 1972, S. 27.

236  Art. ,,Wohin mit den alten Autos?”, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 26.06.1963, S. 29;
Art. ,,Alte Autos in Schrebergirten, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 05.12.1963, S. 18;
Art. ,,Autowracks bereiten Sorgen®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 05.09.1964, S. 63.

237  Wilhelm Rosenbleck, Beseitigung von Autowracks und Altreifen, in: Hermann Schultze
(Hg.), Umweltreport. Unser verschmutzter Planet, Frankfurt a.M. 1971, S. 185-187, hier
S. 186.
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Vielen Autobesitzern fehlte demnach zu Beginn der 1970er Jahre der Anreiz, ihr Auto
bei einem Verwerter abzugeben und dafiir auch noch Abschleppkosten von 100 DM so-
wie Entsorgungskosten von 50 bis 100 DM zu bezahlen.?*® In Wien beliefen sich die Kos-
ten fiir den Abtransport und die Entsorgung eines Autowracks auf 600 Schilling (ca.
85 DM).>* Einige Autofahrer wihlten daher die fiir sie scheinbar giinstigere und beque-
mere Variante, indem sie ihren alten Wagen einfach stehen lieBen. Im Falle der ,,wilden*
Entsorgung muss man auch in Betracht ziehen, dass die Besitzer von Altfahrzeugen oft-
mals nicht zur finanzkréftigsten Bevolkerungsschicht zéhlten. Es kam nur sehr selten vor,
dass ein Auto vom Neukauf bis zur Entsorgung bei ein und demselben Besitzer verblieb.
Gewohnlich ging ein Auto durch mehrere Hiande. Der Letztbesitzer kaufte das Auto auf
dem Gebrauchtwagenmarkt fiir wenig Geld und konnte oder wollte vielleicht keine wei-
teren Mittel fiir die Entsorgung ausgeben.

Mitte der 1970er Jahre stiegen aufgrund der guten Konjunkturlage die Preise fiir Schrott
an und ermoglichten den Verwertern wieder eine mehr als kostendeckende Entsorgung
der Autowracks. Somit ging die Anzahl der ,,wild“ deponierten Autowracks auf 6ffentli-
chen Flichen zuriick.?*’ Dieser Riickgang hielt tendenziell bis in die 1980er Jahre an.

Ein weiterer Grund, der mitunter fiir die ,,wilde* Entsorgung verantwortlich war, waren
mangelnde gesetzliche Vorgaben zur Altautoentsorgung. In den deutschen und osterrei-
chischen Gesetzestexten war nicht eindeutig definiert, ab wann ein altes Auto noch ein
Wirtschaftsgut darstellte oder ab wann es sich bereits um Abfall handelte.?*! Bereits im
Jahr 1969 machte der Ministerialrat und Referent fiir Wasserhygiene sowie Miill- und
Abfallbeseitigung im Bundesministerium fiir Gesundheitswesen, Gottfried Hosel, darauf
aufmerksam, dass die Autowrackentsorgung zwar seit Jahren Gegenstand von Erdrterun-
gen im Bundestag, in den Lénderparlamenten sowie in den Lander-Innenministerkonfe-
renzen sei und es zwar allgemeine Verbote gegen die ,,wilde* Ablagerung von Altautos
giibe, aber Hinweise oder Richtlinien fiir eine ordnungsgemiBe Entsorgung fehlten.?*?

Eine bessere Basis gegen die ,,wilde” Entsorgung sollte fiir die deutschen Behorden das
Abfallbeseitigungsgesetz (BAfG) von 1972 bieten.’*’ Es gab erstmals einen bundesein-
heitlichen legislativen Rahmen fiir die Abfallentsorgung vor. In erster Linie sollte dieses
Gesetz einen ordnungsgeméflen Transport sowie eine regelkonforme Deponierung des

238  Art. ,,Was fiir das Verschrotten eines Altautos zugezahlt werden muss®, in: Rohstoff-Rund-
schau 27 (1972), S. 345-346.

239  Greiner, Methoden, S. 45.

240  BT-Drucks. 7/2593 vom 08.10.1974: Gesetzesentwurf des Bundesrates. Entwurf eines Ge-
setzes zur Anderung des Abfallbeseitigungsgesetzes, S. 16.

241 BT-Drucks. 7/1760.

242 Walther Kumpf, Miilltechnisches Kolloquium an der Universitét Stuttgart, in: Miill und Ab-
fall (1969) H. 3, S. 88-89.

243  Helmuth Kraft, Nicht jedes Autowrack ist Abfall, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
06.03.1974, S. 33.
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Abfalls sicherstellen.?** Danach waren Abfille ,bewegliche Sachen, deren sich der Be-
sitzer entledigen will oder deren geordnete Beseitigung zur Wahrung des Wohls der All-

gemeinheit geboten ist“.24

Beziiglich der Entsorgung von Altautos wurde das Abfallbeseitigungsgesetz in den
1970er Jahren von mehreren Seiten stark kritisiert. Kritik kam u.a. von Vertretern der
Schrottwirtschaft, vom hessischen Minister fiir Landwirtschaft und Umwelt, Werner
Best, aber auch von der Frankfurter Aligemeinen Zeitung. Grundtenor der Kritiker war,
dass das Abfallbeseitigungsgesetz die Entsorgung der Autowracks nicht ausreichend re-
gelte.2*6 Denn Autowracks galten unter bestimmten Voraussetzungen aufgrund ihres Ma-
terialwertes als Wirtschaftsgut und waren demnach kein Abfall im Sinne des BAfG. Auf-
grund der daraus entstehenden Unklarheiten forderten Vertreter der Schrottwirtschaft
vom Gesetzgeber in den 1970er Jahren eine Abgrenzung der Begriffe ,,Wirtschaftsgut*
und ,,Abfall“.?*’ Laut einem Bericht der Frankfurter Allgemeinen Zeitung aus dem Jahr
1973 reichte das Abfallbeseitigungsgesetz nicht aus, um illegal entsorgten Altautos bei-
zukommen. So musste beispielsweise das Land Hessen andere Rechtsgrundlagen wie das
Landschaftsschutzgesetz oder das Wassergesetz heranziehen, um die ,,wild* abgestellten
Altautos zu beseitigen.?*® Die Studie ,,Autowracks und Altreifen®, die vom Bundesinnen-
minister 1972 in Auftrag gegeben wurde, kam ebenfalls zu dem Schluss, dass das Abfall-
beseitigungsgesetz zur Verhinderung der wilden Entsorgung nicht ausreiche und pladierte
fiir die Schaffung von weiteren Rahmenbedingungen, um eine geordnete Beseitigung der
Autowracks zu erleichtern.?* Konkrete Vorschlige formulierten die Studienautoren al-
lerdings nicht. Die Frankfurter Allgemeine Zeitung berichtete im Mirz 1980, dass sich
die Vorschriften des Abfallbeseitigungsgesetzes von 1972 in der Praxis als unzuldnglich
erwiesen hitten,?%

Bei der Verabschiedung des BAfG lehnte der Bundestag den Vorschlag des Bundesrates,
alle Autowracks zu Abféllen zu erkliren, ab. Der Bundestag war der Ansicht, dass Auto-
wracks nicht unbedingt Abfille seien, sondern weitgehend Wirtschaftsgiiter darstellen,
die einer Wiederverwertung zugefiihrt werden sollten.?’! Laut Heinrich von Lersner

244  Koster, Abschied, S. 44.

245  Kuchenbuch, Abfall, S. 168.

246  Art. ,,Die Autoverschrottung nach dem Abfallbeseitigungsgesetz®, in: Rohstoff-Rundschau
27 (1972), S. 317-318; Michael Fritzen, Wenn alte Liebe rostet, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung, 19.05.1973, S. 9.

247  Art. ,Méngel des Abfallbeseitigungsgesetzes trotz Gesetzesanderung noch nicht behoben®,
in: Rohstoff-Rundschau 32 (1977) H. 3, S. 41.

248  Michael Fritzen, Wenn alte Liebe rostet, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 19.05.1973,
S.9.

249  Steinsiek et al., Autowracks, S. 28.

250 Theo Zimmermann, Das Autowrack als Abfall, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
19.03.1980, S. 31.

251 Deutscher Bundestag, Stenographischer Bericht 221. Sitzung, Plenarprotokoll Nr. 07/221
vom 12.02.1976, S. 15417.
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(FDP)?32, Unterabteilungsleiter im BIM, wurde im Gesetzestext absichtlich nicht klar
festgehalten, ab wann ein Auto ein Wirtschaftsgut und ab wann es Abfall sei, da man sich
bei den Beratungen iiber das Abfallbeseitigungsgesetz nicht auf eine Definition einigen
konnte. Die Verfasser des Gesetzes einigten sich schlieBlich darauf, dass es Sache der
Auslegung bzw. der Gerichte sei, zu entscheiden, ab wann ein Autowrack unter den Ab-
fallbegriff falle.?%

Nachdem das Abfallbeseitigungsgesetz diesbeziiglich fiir Verwirrung gesorgt hatte, ent-
schied das Oberlandesgericht in Koblenz im Juli 1975, dass Schrott grundsdtzlich ein
Wirtschaftsgut sei und kein Abfall. Nach dem Urteil z&hlten alle Materialien, die der Roh-
stoffhandel aufnehme — also auch Altautos — zum Schrott.>** Nach Gottfried Hosel und
Heinrich von Lersner konnte Schrott wiederum sehr wohl unter den Abfallbegriff fallen,
und zwar wenn er keiner weiteren Verwertung mehr zugefiihrt werde.?*

Osterreich war im Lindervergleich in Bezug auf ein bundeseinheitliches Abfallentsor-
gungsgesetz ein Nachziigler. Bis 1990 waren im Abfallbereich hauptséchlich die Lander
fiir die Gesetzgebung sowie den Vollzug zustdndig. Die Abfallgesetze der Osterreichi-
schen Bundesldander waren sehr unterschiedlich. Sie wiesen keine einheitliche Termino-
logie auf und verwendeten Begriffe wie Abfall, Miill, Hausmiill, Sperrmiill, Sondermiill
und Sonderabfall mit unterschiedlicher Bedeutung. So waren beispielsweise in der
ONORM S 2000 von 1976 Autowracks und Altreifen als Sondermiill eingestuft.?5® Die
Abfallgesetze der meisten Bundeslédnder stimmten mit dieser Einstufung iiberein, nur
nach dem Salzburger Miillabfuhrgesetz zéhlten Autowracks bis in die 1980er Jahre zur
Kategorie Sperrmiill.?’

Dem 6sterreichischen Nationalrat war bereits zu Beginn der 1970er Jahre bewusst, dass
die Gesetzeslage im Bereich des Umweltschutzes wenig zufriedenstellend war.?*® In allen

252 Der Jurist Heinrich von Lersner war ab 1961 fiir das Bundesinnenministerium titig und an
der Erstellung des Bundesabfallgesetzes maf3geblich beteiligt. 1970 wurde er Unterabtei-
lungsleiter fiir Wasserwirtschaft und Abfallwirtschaft. 1973 wurde er von Innenminister
Hans-Dietrich Genscher zum Leiter der Bundesstelle fiir Umweltangelegenheiten, der Vor-
laufereinrichtung des UBA, ernannt. Heinrich von Lersner leitete das Umweltbundesamt
von 1974 bis 1995. Zu Lersner vgl. Thomas Forster et al., 1974-2014. 40 Jahre Umweltbun-
desamt, Dessau-RofBlau 2014, S. 24; Koster, Hausmiill, S. 233.

253 BA Koblenz B 106 Nr. 25126, Tonbandniederschrift: Besprechung tiber den Transport und
die Beseitigung von Autowracks, 21.11.1972.

254  Rolf Schiller / Lutz Treppe, Recycling im Automobilbau. Literaturstudie im Auftrag der
Forschungsvereinigung Automobiltechnik e.V. (FAT), Frankfurt a.M. 1979, S. 75.

255  Gottfried Hosel / Heinrich von Lersner, Recht der Abfallbeseitigung des Bundes und der
Lander. Kommentar zum Abfallbeseitigungsgesetz, Nebengesetze und sonstige Vorschrif-
ten, Bd. 1, Berlin 0.J.

256  Das Osterreichische Normungsinstitut definierte 1976 in der ONORM S 2000 erstmals we-
sentliche Begriffe der Abfallwirtschaft: Osterreichisches Normungsinstitut, ONORM.

257  Franz Fischer/ Erich Schéfer, Grundlagen fiir ein Abfallwirtschaftsgesetz des Bundes, Wien
1978, S. 51.

258  Osterreichischer Nationalrat, 144/A, XIV. GP, 11 4657 BIgNR, 24.01.1979, S. 7.
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Bundeslédndern fiel die Aufgabe der Abfallbeseitigung in den Zustdndigkeitsbereich der
Gemeinden. Da aber viele Gemeinden finanziell und organisatorisch iiberlastet waren,
wurde dieser Aufgabenbereich oftmals vernachlissigt. Dem Bund und den Landern fehl-
ten wiederum Kompetenzen, den Gemeinden anzuordnen, die Abfallentsorgung auf den
aktuellen Stand der Technik und des Umweltschutzes anzupassen, ungiinstige Abfall-
platze aufzulassen oder Gemeinden zu einem Zusammenschluss bei der Organisation der
Miillabfuhr zu bewegen. Eine ungeordnete und unkontrollierte Ablagerung von Abfillen
aller Art war daher in den 1970er Jahren nicht uniiblich.?® Bereits zu dieser Zeit wurde
in der von der Bundesministerin fiir Gesundheit und Umweltschutz Ingrid Leodolter
(SPO) in Auftrag gegebenen Studie Beitrdge zur Darstellung der Umweltsituation fest-
gestellt, dass die Entsorgung von Sonderabfillen wie Krankenhausabfallen, Klar-
schlamm, Tierk6rpern sowie Altol, Autowracks und Altreifen entweder gar nicht oder
nur unzureichend geregelt war und einer bundesgesetzlichen Regelung unterstellt werden

sollte.2¢0

Die ,,wilde* Entsorgung von Autowracks war Mitte der 1970er Jahre Thema von Anfra-
gen an den Nationalrat. Auf die Frage zur Losung des Problems von ,,wild“ entsorgten
Autowracks erklarte die Bundesministerin fiir Gesundheit und Umweltschutz, Ingrid Leo-
dolter (SPO), dass dies nicht in ihren Zustéindigkeitsbereich falle und verwies auf das
Bundesministerium fiir Verkehr.?*! Erwin Lanc (SPO), der Bundesminister fiir Verkehr,
gab an, dass nach der vierten Novelle zur Stralenverkehrsordnung Fahrzeuge durch die
Polizei entfernt werden kdnnen, wenn sie den Verkehr beeintrachtigen oder angenommen
werden konne, dass sich der Besitzer des Fahrzeuges entledigen wollte.?®?> Eine konkrete
Definition, ab wann ein Fahrzeug als ,,Autowrack® einzustufen sei, blieb auch diese Ge-
setzesnovelle schuldig. Nach dem Gesetz war der Entledigungswille dann gegeben, wenn
Fahrzeuge ohne polizeiliche Kennzeichen auf 6ffentlichem Grund abgestellt waren. Je-
doch konnte aus dem Fehlen von Kennzeichen nicht zwangsléufig geschlossen werden,
dass sich der Besitzer des Autos entledigen wollte. So kam es in den 1970er Jahren vor,
dass Autobesitzer, deren scheinbar schrottreife Fahrzeuge durch die Behdrden abge-
schleppt wurden, Schadensersatzanspriiche an die Gemeinden stellten, weil sie ihre Fahr-
zeuge nicht ,,wild* entsorgt hitten und noch weiter nutzen wollten.263

Da weder die Autoentsorgung noch die allgemeine Abfallentsorgung in Osterreich ge-
setzlich exakt geregelt war, wurden bereits in den 1970er Jahren im Auftrag des Bundes-
instituts fiir Gesundheitswesen Studien erstellt, die u.a. Voraussetzungen und Grundlagen

259  Ingrid Leodolter, Umweltschutz in Osterreich, in: Der Aufbau 27 (1972) H. 5/6, S. 186189,
hier S. 188; Fischer et al., Beitrige, S. 142 u. S. 146.

260  Fischer et al., Beitrige, S. 144f.

261  Osterreichischer Nationalrat, 2289/AB, XIII. GP, 11 4888 BlgNR, 14.08.1975.

262  Osterreichischer Nationalrat, 2185/AB, XXII. GP, 11 4784 BIgNR, 30.07.1975.

263  Greiner, Methoden, S. 40f.
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fiir ein Bundesgesetz zur Beseitigung von Abfillen priiften.?** In Osterreich war die Ab-
fallentsorgung bis in die 1980er Jahre kein eigenes Sachgebiet, das einem Ministerium
unterstellt war, sondern mehrere Ressorts waren jeweils fiir einen Teilbereich der Abfall-
wirtschaft zustindig.®> Obwohl das Umweltministerium (Bundesministerium fiir Ge-
sundheit und Umwelt) bereits im Jahr 1972 gegriindet wurde, hatte es bis zur Verfas-
sungsénderung im Jahr 1988 kaum Kompetenzen.?*® Versuche des neuen Ministeriums,
eine umfassende gesetzliche Grundlage fiir seine Umweltpolitik zu erarbeiten, verliefen
erfolglos. Die kompetenzrechtliche Aufwertung des Umweltministeriums scheiterte in
den 1970er Jahren in Zeiten der SPO-Alleinregierung am Widerstand der anderen Minis-
terien. Denn jene Ministerien, die bereits Umweltschutzkompetenzen hatten, wie z.B. das
Landwirtschafts-, das Verkehrs-, sowie das Ministerium fiir Handel, Gewerbe und Indus-
trie, wollten diese nicht abgeben.?®” Aufgrund der zersplitterten Kompetenzen im Abfall-
bereich bereitete beispielsweise in den 1970er Jahren das Ministerium fiir Handel, Ge-
werbe und Industrie das Altolgesetz, das 1979 erlassen wurde, vor, wiahrend die Richtli-
nien fiir die geordneten Miilldeponien im Interesse des Gewdsserschutzes von 1977 durch
das Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft erarbeitet wurden.?®® Fiir den Ab-
transport von ,,wild*“ abgelagerten Autowracks fanden ebenfalls verschiedene gesetzliche
Regelungen wie das Wasserrechtsgesetz, das Forstgesetz, das Naturschutzrecht, das
Strafgesetzbuch oder die Gewerbeordnung Anwendung.?®® Die auf mehrere Ministerien
verteilten Kompetenzen und die damit verbundenen Schwierigkeiten bei deren Abgren-
zung sowie offene Fragen im Umgang mit Abfillen machten ein bundeseinheitliches Ab-
fallgesetz in den 1980er Jahren immer dringender. Ein im November 1987 im Bundesmi-
nisterium fiir Umwelt, Jugend und Familie eingerichteter Abfallwirtschaftsbeirat
erarbeitete bis 1988 die sogenannten Leitlinien zur Abfallwirtschaft.?’® Um in Osterreich
ein bundesweit einheitliches Abfallgesetz einzufiihren, war allerdings eine Novelle der
Bundesverfassung erforderlich. Diese wurde 1988 durchgefiihrt und somit war die ver-
fassungsrechtliche Grundlage fiir das Abfallwirtschaftsgesetz geschaffen. Das Abfall-
wirtschaftsgesetz wurde schlieBlich im Juni 1990 mehrheitlich im Parlament beschlossen.

Im Falle der Abfallentsorgung forderte mangelnde Rechtsklarheit mitunter ungeordnete
und illegale Abfallablagerungen, die besonders héufig in den 1970er Jahren, aber auch
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spiter immer wieder vorkamen.?”! Dennoch waren die sterreichische und auch die deut-
sche Regierung in den 1970er Jahren der Meinung, dass die bestehenden Gesetze ausrei-
chend seien, um nicht ordnungsgemil3 abgestellte Autowracks entfernen zu lassen, so
dass kein weiterer Handlungsbedarf bestehe.?’? Das ,,wilde* Abstellen von Autowracks
sollte durch eine ,,Intensivierung des Gesetzesvollzugs* unterbunden werden.?”> Diese
Auffassung war u.a. durch den geringen Prozentsatz der ,,wild“ deponierten Autos am
Gesamtanfall der Altautos begriindet.

Um das Abstellen von Altautos auf 6ffentlichen und privaten Pldtzen zu unterbinden,
kamen ab den 1960er Jahren bis in die 1990er Jahre von Seiten der Politik, der Autover-
werter und in den Fachzeitschriften immer wieder Diskussionen auf, eine Gebiihr beim
Kauf von Neuwagen einzuheben, die der spéteren Entsorgung zuflieBen sollte.?’* In eini-
gen europdischen Landern wurde in den 1960er und 1970er Jahren tatséchlich eine Art
Pfandsystem fiir Fahrzeuge eingefiihrt. Der schwedische Staat erhob bereits Ende der
1960er Jahre eine ,,Autowrackabgabe® fiir jedes im Land verkaufte Auto von den Auto-
mobilherstellern und -importeuren.?”> Hierfiir wurde pro Wagen ein Betrag von 250 SKR
(ca. 42 DM) in einen Fonds einbezahlt. Diese Summe wurde auf den Neuwagenpreis auf-
geschlagen. Der Letztbesitzer erhielt dann 300 SKR ausbezahlt, wenn er seinen Wagen
zu einem autorisierten Autoverwerter brachte.”’® Mit den 50 SKR, die der Eigentiimer
mehr ausbezahlt bekam, setzte der schwedische Staat einen zusétzlichen Anreiz und sub-
ventionierte somit die ordnungsgeméfe Entsorgung von Altautos. Da das schwedische
Modell erfolgreich war, fiihrte Norwegen 1978 ebenfalls ein darauf basierendes Pfand-
system ein. In Norwegen hatte die Zahl der ,,wild* deponierten Fahrzeuge bis Ende der
1970er Jahre zugenommen und die Behorden hatten Schwierigkeiten, dies zu unterbin-
den.?”’

Auch im Osterreichischen Nationalrat wurde Mitte der 1970er Jahre die Einfithrung einer
,,Verschrottungsgebiihr diskutiert. Mit einem Hinweis auf die Erfahrungen in der
Schweiz lehnte man diese jedoch ab. In der Schweiz hatten die Biirger des Kantons Neu-
enburg zu Beginn der 1970er Jahre im Sinne des Umweltschutzes fiir die Einfiihrung
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Wertvoller Schrott, in: auto touring (1992) H. 6, S. 28.
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276  OECD, Pollution Charges in Practice, Paris 1980, S. 82.
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Letztbesitzer 500 NKR bei einer ordnungsgemifen Entsorgung zuriickerstattet bekam; Die-
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einer Verschrottungsgebiihr gestimmt. Allerdings sah man dann wegen des hohen Ver-
waltungsaufwandes von der Gebiihr rasch wieder ab.?’

Immer wieder wurde auch in der Bundesrepublik von einzelnen Politikern?”® und Entsor-
gern die Frage nach einer Verschrottungsgebiihr gestellt. Jedoch lehnte die Mehrheit der
Politiker und die Automobilverbinde eine Gebiihr stets ab.?%° Als Argument gegen eine
Verschrottungsgebiihr fithrte zu Beginn der 1970er Jahre der Staatssekretér im Bundes-
innenministerium, Wolfram Dorn (FDP), an, dass sich die errichteten Shredderanlagen
als wirtschaftlich erwiesen hétten und somit keine weiteren Geldmittel fiir die Entsorgung
von Altautos erforderlich seien.?®! Dariiber hinaus sahen der Bundesminister des Inneren
Hans-Dietrich Genscher (FDP) sowie die Landerarbeitsgemeinschaft fiir Abfall (LAGA)
in der Verschrottungsgebiihr kein geeignetes Mittel, um die ,,wilde* Entsorgung einzu-
ddmmen, und argumentierten mit dem enormen Verwaltungsaufwand bei gleichzeitig ge-
ringem Wirkungsgrad. Alle Neuwagen hitten mit einer Gebiihr belastet werden miissen,
um die Entsorgung eines geringen Prozentsatzes von illegal deponierten Altautos sicher-
zustellen.?®? Mitte der 1970er Jahre sprach sich auch die dsterreichische Bundesregierung
nochmals gegen die Einfiihrung von Verschrottungsgebiihren aus. Ihrer Auffassung nach
funktionierte die Beseitigung der Autowracks durch die Schrottwirtschaft gut.

Die Diskussion iiber die Einfithrung von ,,Verschrottungsfonds® in einigen européischen
Landern bzw. deren Umsetzung zeigt die Bereitschaft einiger Regierungen, im Umgang
mit dem automobilen Miill neue Wege zu priifen. In Schweden bestand das Pfandsystem
auf Automobile bis 2007 und wurde mit dem Inkrafttreten der européischen Altfahrzeug-
Richtlinie eingestellt.?®3 Das norwegische Pfandsystem galt als iiberaus erfolgreich und
konnte in der jiingeren Vergangenheit Sammelquoten zwischen 90 und 99 Prozent
erzielen.?

Die ,,wilde* Entsorgung warf auch Fragen nach der Produktverantwortung auf. Diese
Frage stellte sich natiirlich auch fiir andere Konsumgiiter wie z.B. Kiihlschrianke. Die

278  Osterreichischer Nationalrat, Sten Prot, XIII. GP, II 4888 BIgNR, 14.08.1975; Art. , Ver-
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fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit Martin Griiner (FDP) dafiir aus. Gegner der
Verschrottungsgebiihr war zu Beginn der 1970er Jahre Hans-Dietrich Genscher (Bundesmi-
nister des Inneren, FDP); Art. ,,Verschrottungspramie auf Neuwagenpreis vorgeschlagen®,
in: Der Schrottbetrieb (1972), H. 9, S. 4; Deutscher Bundestag, Stenographischer Bericht
50. Sitzung, Plenarprotokoll Nr. 07/50 vom 19.09.1973, S. 2846.

280  Marc Tiigel, Schrott wird wieder flott, Kunststoff kostet, in: ADAC motorwelt (1989) H. 2,
S. 4648, hier S. 46.
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282  BT-Drucks. 7/1760.
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verordnung. In: Umwelt- und Planungsrecht 2 (2009), S. 53-56.
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deutsche Gesundheitsministerin Kéte Strobel (SPD) wies 1969 darauf hin, dass sie beim
Vorgehen gegen Umweltschéden, die durch Autowracks entstanden seien, auf dem Ver-
ursacherprinzip bestehe. Dabei lieB} sie allerdings offen, ob nun die Autohersteller oder
die Eigentiimer die Verursacher seien.?® In einem Bericht des deutschen Battelle-Instituts
iiber Altautoentsorgung aus dem Jahr 1974 wurde die Automobilindustrie deutlich als
,,Mitverursacher” der Autowracks bezeichnet. Ferner schlugen die Autoren des Berichts
vor, die Autoindustrie bei der Entsorgung in die Pflicht zu nehmen, da sie u.a. als wich-
tiger Stahlabnehmer in der Lage wiire, auf die Schrottpreise Einfluss zu nehmen. 2%

In den Vereinigten Staaten fithrten Kommunen immer wieder abandoned car cleanup
campaigns durch, um der ,,wilden* Deponierung von Fahrzeugen beizukommen. Der Au-
tomobilkonzern General Motors organisierte im Herbst 1970 in Traverse City im Bun-
desstaat Michigan die Entsorgung von illegal abgestellten Autowracks. Nach dem zwei-
monatigen Programm, bei dem 2.500 Altfahrzeuge entsorgt wurden, ver6ffentlichte der
Konzern seine Erfahrungen in der Informationsbroschiire How fo Harvest Abandoned
Cars. Ziel dieser Aktion war es, Kommunen zu zeigen, wie solche ,,Entriimpelungsakti-
onen“ am besten vorbereitet, finanziert und durchgefiihrt werden konnten.?®” General Mo-
tors stand somit nur bedingt zu seiner Produktverantwortung, da die Aktion eindeutig
beabsichtigte, den Kommunen und Autoverwertern die Verantwortung fiir die Entsor-
gung der ,,wild“ deponierten Wracks zuzuschreiben. Wahrend sich General Motors in den
USA so an einer ,,Autowracksammlung* beteiligte, wies die deutsche Automobilindustrie
jegliche Produktverantwortung von sich. Der Verband der Deutschen Automobilindustrie
(VDA) vertrat zu Beginn der 1970er Jahre die Auffassung, dass dem Hersteller eines
Produktes die spétere Entsorgung grundsitzlich nicht auferlegt werden konne.?®® Im Fall
der ,,wilden* Entsorgung sah der VDA die Verantwortung bei den Fahrzeugbesitzern und
pladierte fiir eine Verschirfung der BuB3gelder. Dariiber hinaus {ibernahm der VDA die
Einschitzung der deutschen Bundesregierung, dass die von der Privatwirtschaft betriebe-
nen Verwertungsanlagen in der Lage seien, die anfallenden Autowracks zu beseitigen.?
Von Seiten der deutschen Politik wurde lange Zeit kein Druck auf die Automobilindustrie
ausgeiibt. Erst der deutsche Umweltminister Klaus Topfer (CDU) erhdhte zu Beginn der
1990er Jahre den Druck auf die Automobilindustrie und den Handel.?*°
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288 VDA, Jahresbericht 1972/73, Frankfurt a.M. 1973, S. 45.

289  Ebd.
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4. Am Schrottplatz — Das zweite Leben von Autoteilen:
Ausschlachten und Reparieren von Automobilen

Fiir den Erhalt eines Fahrzeuges waren neben seinem Restwert das Alter, die Laufleistung
und vor allem die Reparaturkosten ausschlaggebend. Da diese bei dlteren Modellen hdu-
fig den Restwert des Wagens iiberstiegen, sahen die meisten Besitzer von groBeren Re-
paraturen ab. Sie fithrten das Auto einer Entsorgung zu und tétigten einen Ersatzkauf.
Somit hatten die Reparaturkosten einen wesentlichen Einfluss auf die Lebensdauer eines
Fahrzeuges.

Neben kostengiinstigen Reparaturméglichkeiten ist fiir eine lange Lebensdauer die Ver-
fiigbarkeit von Ersatzteilen von zentraler Bedeutung, auch weil die Fahrzeugteile unter-
1 Vor allem Auspuffanlagen, StoBddmpfer, Bremsbe-
lage, Scheibenwischerblitter, Keilriemen und Reifen waren bei Autos stark beansprucht.
So lag in den 1970er Jahren die Lebensdauer dieser Teile hiufig bei nur 40.000 km.?*? Die
Austauschbarkeit der Teile war nicht nur Voraussetzung fiir die Massenproduktion, son-
dern auch fiir die Reparatur von Fahrzeugen. Diese ermdglichte auch, dass z.B. der Motor
eines kaputten Pkws in ein anderes Auto der gleichen Marke eingebaut werden konnte.?%
Um Fahrzeuge kostengiinstig reparieren zu konnen, griffen einige Autobesitzer auf Ge-

schiedlich schnell verschleif3en.

brauchtteile und Austauschteile, also von Autoherstellern oder von Autozulieferern wie-
deraufbereitete Gebrauchtteile, zuriick.?%*

Bis in die 1990er Jahre stellten ,,wild* entsorgte Fahrzeuge eine Quelle fiir Ersatzteile
dar. Die ,,herrenlosen* Pkws wurden hauptséichlich von Autobastlern ausgeschlachtet.>”
Oftmals bauten auch die Letztbesitzer noch brauchbare Teile aus ihren alten Fahrzeugen
aus. So kamen zahlreiche Altautos in einem vordemontierten Zustand bei den Autover-
wertern an.??® Diese Teile sowie jene aus den ,,wild* entsorgten Autos wurden entweder
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fiir eine bereits anstehende Reparatur verwendet oder fiir einen spiteren Verwendungs-
zweck aufbewahrt.

Die meisten (Hobby-)Mechaniker erwarben gebrauchte Ersatzteile bei Autoverwertern.
Diese spezialisierten sich auf das Ausschlachten von Altautos. Die ersten Schrottpldtze,
die Autowracks verwerteten, entstanden in Deutschland und Osterreich in den 1920er und
1930er Jahren.?’ Ende der 1960er Jahre gab es in Deutschland bereits um die 2.500 Au-
tosammelpldtze bzw. Autoverwerter.?’® Zu Beginn der 1980er Jahre stieg die Zahl der
Autoverwerter auf 3.500.2%°

Obwohl Altautos nicht mehr fahrbereit waren, konnten Teile davon in einem guten Zu-
stand sein und fiir die Reparatur anderer Fahrzeuge herangezogen werden. Fiir viele Ver-
werter stellte der Verkauf der ausgeschlachteten Ersatzteile die Haupteinnahmequelle dar.
Denn durch den Handel mit Gebrauchtteilen konnten hohere Ertrége erzielt werden als
durch den bloflen Schrottverkauf. So lag beispielswiese der Schrottwert eines Motors
Mitte der 1990er Jahre bei etwa 150 DM. Als Gebrauchtmotor konnte er jedoch — abhén-
gig von Alter, Marke und Modell — zu einem Preis von 600 bis 3.000 DM verkauft wer-
den 3%

Die Autoverwertungsbranche war ein bedeutender Geschiftszweig, denn allein in
Deutschland wurden ab 1971 jihrlich iiber eine Million Altautos entsorgt.>°! Im Jahr 1990
betrug die Anzahl der Schrottautos iiber 2,6 Millionen.>* In Osterreich fielen 1971 noch
60.000 Altautos an, wihrend 1990 bereits 250.000 einer Entsorgung zugefiihrt wurden.3%
Die Verwertung eines Altautos erfolgte in verschiedenen Abschnitten und bei unter-
schiedlichen Unternehmen. So waren an der Automobilentsorgung neben Schrotthénd-
lern, Autoverwertern und Shredderbetreibern auch die Stahlindustrie beteiligt. Meist
iibernahmen die Autoverwerter von Letztbesitzern oder von Versicherungen alte oder
verunfallte Fahrzeuge, nur ein kleiner Prozentsatz der Altautos wurde direkt bei Shred-
derbetrieben entsorgt.3%
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Abbildung 5: Lokale Unternehmen spielten lange Zeit eine zentrale Rolle fiir die Auto-
verwertung: ,,Auto-Metzker, 23. Bezirk Wien, 1954. ONB/Wien NB
540.0005-B.
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Mit der Einfiihrung des Abfallbeseitigungsgesetzes 1972 sollten durch die Polizei bzw.
die jeweiligen Landratsdmter alle bereits bestehenden Schrottbetriebe kontrolliert wer-
den, ob das Wohl der Allgemeinheit durch Verschmutzung des Grund- und Oberfléchen-
wassers, durch Luftverschmutzung oder durch ,,Verschandelung* der Landschaft beein-
trachtigt werde. Dabei wurde auch darauf geachtet, ob die Lagerplitze mit einem
Sichtschutz versehen waren, denn die Autowracks sollten nicht aus weiter Entfernung zu
sehen sein. Beim Ausschlachten der Wracks sollten keine Treibstoffe, Altdl oder Batte-
riesdure ins Erdreich versickern, zudem sollten Auffangbehdlter und Aufbewah-
rungstanks fiir Betriebsfliissigkeiten vorhanden sein. Die Kontrolleure hatten dabei das
Recht, den Betrieb vollstindig oder teilweise zu untersagen, wenn erhebliche Méngel
festgestellt wurden.3%

Obwohl in den 1980er Jahren einige Autoverwertungen schlieBen mussten, da sie die
Umweltschutzauflagen nicht erfiillten, erhohte sich die Anzahl der Betriebe in der Bun-
desrepublik in den 1990er Jahren auf rund 4.500.3% Eine genaue Zahl lésst sich allerdings
nur schwer festmachen, da viele Betriebe Autos ausschlachteten, ohne dafiir eine Geneh-
migung zu haben. Dies waren oft Gebrauchtwagenhéndler, die weniger Auflagen zu er-
fiillen hatten als Verwertungsbetriebe.>*” Um 1990 erfiillte von den Verwertungsbetricben
nur ein gutes Drittel — etwa 1.800 — die Anforderungen des 1977 erlassenen Merkblattes
fiir die Errichtung und den Betrieb von Anlagen zur Lagerung und Behandlung von Au-
towracks.>® Vor allem kleinere Unternechmen wiesen héufiger betrichtliche Méngel im
Bereich des Umweltschutzes auf.>” In den 1990er Jahren nahmen Vertreter der Schrott-
branche an, dass aufgrund von strengeren Umweltvorschriften die Zahl der Autoverwer-
ter auf 800 Betriebe sinken werde.?!° Da allerdings nicht genau geregelt war, welche Be-
horden fiir die Uberwachung der Einhaltung der Umweltschutzbestimmungen zustéindig
waren, kam es zu Vollzugsdefiziten, und so waren Ende der 1990er Jahre immer noch
etwa 3.300 Autoverwerter in diesem Bereich tétig. In der Altautoverordnung, die 1998 in
Kraft trat, waren keine verbindlichen und einheitlichen Richtlinien fiir die Zertifizierung
von Verwertungsbetrieben festgeschrieben. Aufgrund dieser mangelnden Regelung wur-
den auch Betriebe zertifiziert, die weder die Anforderungen der Altautoverordnung noch
die wasserrechtlichen Bestimmungen erfiillten. So kam es vor, dass Ende der 1990er
Jahre nicht zertifizierte Betriebe sowie zertifizierte Betriebe, die aber den Anforderungen
des Umweltschutzes nicht entsprachen, titig waren. Uber eine Liste bzw. Datenbank mit
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310  Hans Joachim Schmitz, Verwertung von Altautos. Schlupflocher héhlen Umweltschutz aus,
in: Wasser, Luft und Boden (1999) H. 5, S. 72.
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allen zugelassenen und zertifizierten Verwertungsbetrieben verfiigten weder die Arbeits-
gemeinschaft Altauto (ARGE Altauto)*!! in Frankfurt noch die StraBenverkehrsdmter.’!?

In Osterreich war die genaue Anzahl der Betriebe, die Fahrzeuge ausschlachteten, eben-
falls nicht bekannt. Wie in Deutschland arbeiteten die meisten Autoverwerter ohne eine

behordliche Genehmigung. Dies waren meist kleine Betriebe, die sich an keine Umwelt-
schutzauflagen, die Autoverwertern vorgeschrieben waren, hielten. Mitte der 1980er
Jahre standen in Osterreich zur Lagerung und Verwertung der Altautos etwa 335 Auto-
wrackplitze zur Verfiigung. Eine behoérdliche Genehmigung hatten allerdings nur 131.313

Abbildung 6: Schrottplatz in Wels, Oberdsterreich, Mérz 2014. Anna-Maria Winkler.

311 Die ARGE Altauto wurde zur Umsetzung der freiwilligen Selbstverpflichtung zur umwelt-
gerechten Autoverwertung in den 1990er Jahren gegriindet. Unter der Federfithrung des
VDA schlossen sich 16 am Auto-Recycling beteiligte Verbande und Branchen zu dieser
Arbeitsgemeinschaft zusammen. Auf ihrer Internetseite stellte die ARGE Altauto zahlreiche
Informationen und Studien zur Altautoentsorgung zur Verfligung.

312 Schmitz, Verwertung von Altautos, S. 72.

313  Laub et al., Abfallerhebung, S. 67.
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4.1 Gebrauchte Ersatzteile und Recycling

Der Ausbau von Ersatzteilen aus Altautos auf Schrottplatzen, um damit noch in Betrieb
befindliche Fahrzeuge zur reparieren, stellte — und stellt noch immer — eine Form des Re-
cyclings dar.>'* Durch die Weiternutzung in einem noch nutzbaren Fahrzeug wurden die
Teile einem ,,zweiten Leben® zugefiihrt. Diese Recyclingform wurde auch in der Presse
thematisiert. So verfasste beispielsweise Der Spiegel-Autor Dirk Maxeiner im Jahr 1995
einen Artikel mit dem Titel Wer schraubt, siindigt nicht. Fiir ihn stellte der Schrottplatz
einen Abenteuerspielplatz dar, bei dem sich alles ausschlachten, wegtragen und horten
lieBe. Wer sein altes Auto mit Teilen vom Autoverwerter repariert, handle 6kologisch, er
,,siindigt* also nicht, da Energie und Ressourcen eingespart werden konnten.’!* Auch in
der Frankfurter Allgemeinen Zeitung wurde bereits 1981 die Verwendung von Ge-
brauchtteilen zur Instandsetzung von Fahrzeugen als besonders sinnvolle Art der Wieder-
verwendung bezeichnet:

»Wenn Herr X. zu einer Autoverwertung geht, um sich dort fiir seinen alten Kéfer eine
Lichtmaschine oder einen Kotfliigel zu holen, oder wenn Frau Y. sich in der Werkstatt einen
Austauschmotor in ihren Golf einbauen 1d8t, betreiben sie aktiv Recycling. Gebrauchte,
aber noch brauchbare Teilaggregate von Autos werden so — entweder aufbereitet (Aus-
tauschmotor) oder wie sie eben sind — in ein ,zweites Leben* entlassen. 316

In diesem Kontext unterscheidet Herbert Wittl zwei Arten von Automobil-Recycling. Die
Weiterverwendung von gebrauchten Autoteilen zur Instandsetzung bezeichnet er als ,,rei-
nes“ Recycling. Das ausgebaute Teil konnte unverédndert weiter genutzt werden. Die
Wertschopfung, die in diesen Teilen steckte, blieb erhalten, ein Downcycling des Mate-
rials fand nicht statt. Dagegen stelle — so Wittl — das Shreddern und Einschmelzen von
Automobilen ein ,unreines” Recycling dar, da die unzéhligen nichtmetallischen Stoffe
eines Autowracks nicht wiederverwertet werden. Sie gingen zum einen ,,verloren®, und
zum anderen entstanden bei ihrer Verbrennung problematische Stoffe und toxische Ver-
bindungen.?!’

Werden Automobile oder andere Produkte repariert anstatt ausgemustert, kann dies auch
als bewusster Umgang mit Ressourcen betrachtet werden.?!® Reparieren und Recycling

314 Carl A. Zimring, ,,Neon Junk and Ruined Landscape®. Competing Visions of America’s
Roadsides and the Highway Beautification Act of 1965, in: Christof Mauch / Thomas Zeller
(Hg.), The World Beyond the Windshield. Roads and Landscapes in the United States and
Europe, Athens (Ohio) / Stuttgart 2008, S. 94-107, hier S. 106.

315 Dirk Maxeiner, Wer schraubt, stindigt nicht, in: Der Spiegel 36 (1995), S. 187-188.

316  Gerold Lingnau, Wiederverwertung. Aus alt mach (fast) neu, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung, 16.12.1981, S. 29.

317  Herbert Wittl, Recycling. Vom neuen Umgang mit Dingen, Regensburg 1996, S. 148-149;
Gerold Lingnau, Wiederverwertung. Aus alt mach (fast) neu, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung, 16.12.1981, S. 29.

318  Reith, Reparieren, S. 160.



72 Am Schrottplatz — Das zweite Leben von Autoteilen

stellen somit einander ergénzende Strategien eines nachhaltigen Produktlebens und -ent-
sorgens dar. Durch den Austausch kaputter Komponenten kann die ,,Dinghaftigkeit™ der
Gebrauchtteile vom Schrottplatz erhalten bleiben, wihrend diese bei einem stofflichen
Recycling verloren geht.3!”

Das Verwenden von gebrauchten Fahrzeugteilen bot 6konomische und dkologische Vor-
teile. Einerseits konnte die Lebensdauer von Autos verliangert werden, andererseits wur-
den somit Ressourcen eingespart, da kein neues Ersatzteil produziert werden musste. Zu-
gleich erwarb der Fahrzeugbesitzer ein preiswertes Ersatzteil, mit dem er sein Auto
kostengiinstig reparieren konnte. Vor allem fiir die Reparatur élterer Fahrzeuge war der
Autoverwerter eine wichtige Ersatzteilquelle. Mit diesen Ersatzteilen wurden haufig
Fahrzeuge repariert, die wahrscheinlich aufgrund hoher Reparaturkosten mit neuen Er-
satzteilen nicht mehr instandgesetzt worden wiren.3?° Damit konnten die Fahrzeuge lén-
ger in Betrieb gehalten und mussten nicht gegen ein neueres Modell getauscht werden.

4.2 Der Wert von Autowracks

Das Alter und der Zustand des Wagens waren ausschlaggebend, ob der Letztbesitzer noch
einen Verkaufserlds erzielen konnte oder fiir die Ubernahme des Autos bezahlen musste.
In Zeiten niedriger Schrottpreise kam es vor, dass Verwerter die Annahme von Altautos
verweigerten oder keine Vergiitung fiir angelieferte Altautos leisteten. Die Autoverwerter
bevorzugten neuere Modelle, da die Ersatzteile aus diesen Autos gefragter waren. Beson-
ders begehrt waren Unfallwagen, da diese oftmals erst wenige Jahre alt waren. Die daraus
ausgebauten Teile konnten zu hohen Preisen weiterverkauft werden.??! Das Ausschlach-
ten von Autos war allerdings sehr lohnintensiv, denn die Ersatzteile fiir den Wiederver-
kauf mussten in Handarbeit demontiert werden. Haufig weigerten sich die Autoverwerter
auch, zu alte oder stark beschidigte Automodelle anzunehmen, zumal sie dafiir Lager-
platz benétigten und die Aufarbeitung der Wracks mehr kostete, als sie aus dem Schrott-
verkauf erzielen konnten.3?? Fiir den Ausbau von Teilen spielten nicht nur der Zustand
und das Alter des Fahrzeugs eine Rolle, sondern auch die Nachfrage. Wurde beispiels-
weise ein Modell nicht mehr hergestellt, war es als ,,Ersatzteilespender® praktisch wert-
los. Die Verwerter waren darauf bedacht, nur Teile auszubauen, fiir die auch ein Bedarf
vorhanden war.

319  Stefan Krebs / Gabriele Schabacher / Heike Weber, Kulturen des Reparierens und die Le-
bensdauer der Dinge, in: dies. (Hg.), Kulturen des Reparierens. Dinge — Wissen — Praktiken,
Bielefeld 2018, S. 9—46, hier S. 13, https://doi.org/10.1515/9783839438602-001.

320 U.S. Bureau of Domestic Commerce, The Auto Dismantling Industry. A Survey of Solid
Waste Management Practices in Four Cities, Chicago 1973, S. 5.

321 U.S. Bureau of Mines, Automobile Disposal, a National Problem. Case Studies of Factors
that Influence the Accumulation of Automobile Scrap, Washington 1967, S. 33.

322  Rosenbleck, Beseitigung, S. 186.
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Mitte der 1960er und zu Beginn der 1970er Jahre mehrten sich in der deutschen (Fach-)
Presse Berichte, dass sich das Ausschlachten von Autos fiir die Verwerter nicht mehr
lohne. In der Bundesrepublik gingen trotz eines steigenden Motorisierungsgrades Mitte
der 1960er Jahre die Umsitze der Autoverwerter zuriick. Ein Grund fiir diesen Riickgang
war, dass viele Autofahrer in der Zeit des sogenannten Wirtschaftswunders vom Kauf
von gebrauchten Fahrzeugen absahen und stattdessen Neuwagen erwarben. Die Nach-
frage nach Ersatzteilen fiir dltere Modelle bei Autoverwertern war somit riicklaufig. Zu-
dem klagten die Autoverwerter, dass die Ausgaben fiir Léhne und Material in den ver-
gangenen Jahren sehr stark gestiegen seien. Zusétzliche Kosten entstanden fiir die
Entsorgung der nicht weiterverwendbaren Teile wie Sitze oder Reifen. Die Erlose aus
dem Ersatzteile- und Schrottverkauf konnten oftmals die entstandenen Kosten nicht ab-
decken oder lieBen nur minimale Gewinne zu.*?* Das Ausschlachten der Fahrzeuge war
sehr personalintensiv. Trotz ansteigender Lohne hatten die Autoverwerter und Schrottbe-
triebe ab Mitte der 1960er Jahre bis in die 1970er Jahre Schwierigkeiten, geeignetes Per-
sonal zu finden.3?*

Um 1970 herrschte in der Fachpresse und bei Branchenvertretern Einigkeit, dass die
Lohnkosten viel zu hoch seien, um Altautos rentabel auszuschlachten. Folglich kam es
zu einer Abkehr von der intensiven Demontage von Ersatzteilen.’?® Es lohnte sich nur
noch fiir Teile, die gut zugéinglich und am Markt nachgefragt waren.>2° Auch in Osterreich
und der Schweiz klagten Mitte der 1960er Jahre und zu Beginn der 1970er Jahre Auto-
verwerter, dass die Nachfrage nach brauchbaren Ersatzteilen aus alten Autos zuriickge-
gangen sei und sich daher das Ausschlachten von Fahrzeugen kaum noch rentiere.??’
Schon wer in den 1960er Jahren einen Wagen aus einer ausgelaufenen Modellreihe bei
einem Verwerter abliefern wollte, musste dafiir 50 bis 60 DM bezahlen.*?® Zu Beginn der
1970er Jahre konnten Letztbesitzer nur in den seltensten Féllen eine Vergiitung von 50
bis 100 DM bzw. in Osterreich 200 bis 300 Schilling (ca. 28 bis 43 DM) erhalten.??* Der
in Vosendorf bei Wien anséssige Verwerter Auto-Metzker erzielte aus dem Ausbau und

323  Art. ,,Das Problem der Schrottautos®, in: Der Schrottbetrieb (1964) H. 7, S. 1-2; Europool,
The Disposal and Recycling of Scrap Metal from Cars and Large Domestic Appliances,
Luxembourg 1978, S. 57f.

324  Art. ,,Das Problem der Schrottautos; Erich Boyer/ Horst Zeuch, Wohin mit den alten Au-
tos?, in: Hobby (1964) H. 19, S. 24-31, hier S. 26; BT-Drucks. 7/1760, S. 4.

325  Art. ,,Stahlindustrie mit ihrem Schrotteinsatz bereits auf einer Einbahnstrafle®, in: Rohstoff-
Rundschau 24 (1969) H. 1, S. 7-8; Yorn Pugmeister, Endlésung. Was wird aus alten Autos?,
in: auto motor und sport (1970) H. 19, S. 52-54, hier S. 53; Franziska Haenert, Autowracks
sind nichts mehr wert, in: Miill und Abfall (1973) H. 2, S. 34-36; BT-Drucks. 7/1760, S. 22.

326  Gerold Lingnau, Wiederverwertung. Aus alt mach (fast) neu, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung, 16.12.1981, S. 29.

327  Art. ,,Wohin mit den Altwagen?* In: Neue Ziircher Zeitung, Fernausgabe 89, 31.03.1966,
Blatt 23; Kemmerling / Lengyel, Abfallordnung, S. 112.

328  Um Entsorgungskosten zu vermeiden, stellten viele ihr altes Auto einfach am Straenrand,
in Feldern oder im Wald ab.

329  Franziska Haenert, Autowracks sind nichts mehr wert, in: Miill und Abfall (1973) H. 2,
S. 34-36; Arnold Kaluza, Technische und wirtschaftliche Aspekte der Altautoverwertung,
handelswissenschaftliche Diplomarbeit, Hochschule fiir Welthandel Wien 1975.
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dem Verkauf von Teilen aus einem zehn Jahre alten Pkw immerhin noch durchschnittlich
4.715 Schilling (ca. 683 DM).*3® Wagen, die ilter als zehn Jahre waren, wurden in den
1960er und 1970er Jahren als Ersatzteiletrager nicht mehr nachgefragt.3?! Teile aus diesen
oder dlteren Fahrzeugen zu demontieren war fiir die Verwerter wegen der geringen Nach-
frage unrentabel.

Bis in die 1970er Jahre war die Demontage von Autos in zwei Phasen geteilt: Neben dem
Ausbau von Ersatzteilen zum Verkauf entfernten die Autoverwerter auch Teile, die beim
Recyclingprozess storten. Dazu zédhlten Teile, die zu einem Verschleil der Verschrot-
tungsanlagen flihrten wie z.B. Motoren oder Achsen, und der Ausbau von Stoffen wie
z.B. Kupfer, die beim Schmelzvorgang die Stahlqualitiit beeintrichtigten.3*?

Auf den Schrottpldtzen konnte das Ausschlachten der Altautos auf drei verschiedene Ar-
ten vonstattengehen. Erstens: Die Verwerter stellten die Altautos auf Lagerplédtzen ab und
bauten Ersatzteile nur bei Nachfrage aus. Zweitens: Sie bauten nur brauchbare Teile aus,
lagerten sie und verkauften die ausgeschlachtete Karosserie an Schrottaufbereitungsbe-
triebe weiter. Drittens: Die Autoverwerter iiberlieen es den Kunden, die benétigten Teile
aus den Wracks auszubauen. Auf diese Weise konnten Personalkosten eingespart werden.
Allerdings hatte diese Methode einige Nachteile. Denn Kunden konnten bei der Selbst-
demontage andere Teile beschiddigen oder sogar mehr Teile ausbauen als sie schlielich
bezahlten, dariiber hinaus konnte es lange dauern, bis bei einem Auto alle Ersatzteile aus-
gebaut waren.*>® Zu Beginn der 1990er Jahre bliecben die Altautos im Schnitt sechs bis
neun Monate bei den Autoverwertern, bevor sie in den Shredderanlagen zu Schrott auf-
bereitet wurden.>**

In der Schrottwirtschaft setzte um 1970 ein Umbruch ein: Einerseits erfolgte eine Abkehr
von personalintensiven Aufbereitungstitigkeiten hin zu einem vermehrten Einsatz von
Zerkleinerungsmaschinen. Andererseits erzielten Verwertungsbetriebe fiir ihre Ge-
brauchtteile geringere Gewinne. Die Faktorkonstellation Lohnkosten und Ersatzteilerls
anderte sich zu Ungunsten eines ,,zweiten Lebens™ von Autoteilen. Die Arbeitskosten
stiegen und machten somit einen Ausbau von Gebrauchtteilen aus Altautos unattraktiv.
Die Massenproduktion sowie die Verfiigbarkeit von Ressourcen machte es moglich, dass
die Autofahrer kostengiinstig Neuteile erwerben konnten. Sie waren daher immer weniger
auf das Ausschlachten und die Wiederverwendung von Altteilen angewiesen. Somit zeig-
ten sich die Auswirkungen der ,,Wegwerfgesellschaft* in mehrerlei Hinsicht auch auf den
Schrottplitzen.>®

330 Kaluza, Aspekte, S. 18 u. S. 34.

331  Art. ,Lieber verschenken als drgern“, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 03.04.1968,
S. 35; Greiner, Methoden, S. 71.

332 Bundesminister fiir Gesundheitswesen (Hg.), Beseitigung, S. 21.

333  Greiner, Methoden, S. 65 u. S. 92.

334  BT-Drucks. 12/1981 vom 23.01.1992: Umweltvertrdgliche Entsorgung von Kraftfahrzeu-
gen, S. 3.

335  Reith, Reparieren, S. 143; Reith, Wegwerfgesellschaft, S. 17.
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In den 1990er Jahren verlangten Altautoverwerter fiir die Annahme von Autos, die alter
als zehn Jahre waren, weiterhin eine Gebiihr.?*¢ Deren Hohe wurde von mehreren Fakto-
ren beeinflusst, so wirkten sich u.a. die Schrottpreislage, Deponiegebiihren sowie eine
Verschirfung der Umweltauflagen auf die Kosten aus. In Deutschland schwankten diese
je nach Region stark. So mussten Letztbesitzer dem Altautoverwerter zwischen 50 und
250 DM fiir die Abgabe eines neun Jahre alten Wagens bezahlen.**” Auch bei den dster-
reichischen Verwertern variierten die Entsorgungskosten zwischen 700 und 1.500 Schilling
(ca. 101 bis 217 DM).>*® In diesem Jahrzehnt gab es noch einen Markt fiir gebrauchte
Ersatzteile aus Fahrzeugen, die zwischen neun und 14 Jahre alt waren. Allerdings war der
Verkaufserlos von Ersatzteilen aus diesen Modellen nicht sonderlich hoch. Mit Altautos,
die élter als 14 Jahre alt waren, konnten keine Erlose mehr mit dem Verkauf von Ersatz-
teilen erzielt werden. Sie hatten nur mehr Schrottwert.>*

4.3 Ersatzteile vom Automobilverwerter

Gebrauchtteile vom Schrottplatz stellten nur ein Segment des Ersatzteilemarktes dar. Die
Verwertungsbetriebe konkurrierten mit Anbietern von Originalteilen, Nachbauteilen und
Austauschteilen.’* So warb VW 1965 nicht nur damit, dass kostengiinstige Austausch-
motoren ebenso haltbar wie fabrikneue Motoren seien, sondern bot auch umfassende Ga-
rantieleistungen (Abb. 7). Die Preise fiir Austauschteile von Automobilfirmen sanken um
1970, zudem konnten die Autofahrer nun zahlreiche Ersatzteile giinstig im Einzelhandel,
im Versandhandel oder bei Tankstellen erwerben.’*! Auf den deutschen und dsterreichi-
schen Ersatzteilemarkt dringten zudem ab den 1970er Jahren vermehrt ausldndische Her-
steller.>*? Diese boten Zubehér- oder Nachbauteile an, die erheblich giinstiger als Origi-
nalteile waren. Wéhrend Automobilhersteller mit Beginn der Serienfertigung eines
Fahrzeuges Ersatzteile bereitstellten, begannen Nachbauer erst drei bis vier Jahre spiter
mit der Teilefertigung, da es in den ersten Fertigungsjahren eines Automodells kaum Be-
darf an Ersatzteilen gab. Ferner boten die Nachbauer kein umfangreiches Ersatzteilpro-
gramm an, sondern beschriankten sich auf die Produktion von Blechteilen, die besonders
rasch von Rost betroffen waren, oder anderen Verschleilteilen, die frithzeitig erneuert
werden mussten.>** Dem Automobilbesitzer bot sich ab den 1970er Jahren eine breitere

336  Piichert et al., Autorecycling, S. 62.

337  Schlag, Entsorgung, S. 29.

338 Renate Gabriel, Autoverwertung. Fallstudien zur Behandlung von Alt-Pkw in Autoverwer-
tungsbetrieben, Wien 1999, S. 48.

339  Martin Bock, Automobilrecycling. Vernetzung von bestehenden Verwertungsstrukturen
zum Zweck der Optimierung des Gebrauchtteilehandels, Bayreuth 1998, S. 61.

340 Ebd, S. 34.

341 Franziska Haenert, Autowracks sind nichts mehr wert, in: Miill und Abfall (1973) H. 2,
S. 34-36; Art. ,,Was fiir das Verschrotten eines Altautos zugezahlt werden muss®, in: Roh-
stoff-Rundschau 27 (1972), S. 345-346.

342 Walter Meyerhofer, Der Markt fiir Kraftfahrzeug-Ersatzteile und -Zubehdr unter besonderer
Beriicksichtigung der GroBhandelsstufe, Miinchen 1971, S. 69.

343 Art. ,Billiges Blech®, in: auto motor und sport (1976) H. 22, S. 152155, hier S. 153.
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Auswahl an kostengiinstigen Ersatzteilen. Vorher waren am Ersatzteilemarkt nur die Ge-
brauchtteile vom Schrottplatz sowie die Originalersatz- und Austauschteile der Automo-
bilhersteller oder von Zulieferern wie Bosch erhéltlich. Gebrauchte Teile vom Autover-
werter waren zwischen 20 und 75 Prozent billiger als neugefertigte Teile, und sie passten
genau, wihrend vor allem giinstige Austauschteile oftmals von den Reparateuren oder
Mechanikern eingepasst werden mussten.344

Warum ist unser Austausch-Motor so preiswert?

(Weil Sie das meiste Material und einen Teil des Arbeitsloh schon bezahit haben.)

Er leistet genauso viel wie ein
fabrikneuer Motor. Er ist g

dhalt.

Die andere Hilfte steckt in viel
tadell Teilematerial Ihres alten

zuverléssig. Er hilt g lange.

Deshalb ist auch die Werksgarantie
genau die gleiche.

Dennoch kostet der Austausch-
Motor nur ungefihr die Hilfte. Kostet
er wirklich bloss die Hilfte? Nein.

Das bearbeiten wir genauso sorg-
filtig wie das Teilematerial fir neue
Motoren.

Teile aber, die mehr oder weniger
verbraucht sind und die den strengen

Prifungen nicht st , ersetzen
wir grundsiitzlich durch neue Teile.
Wir tauschen also lhren ersten
Motor gegen einen Austausch-Motor,
aber auch diesen Austausch-
Motor gegen einen Aus-
tausch-Motor.Und so weiter.
Und so weiter.

Abbildung 7: Werbung fiir einen preisgiinstigen VW-Austauschmotor mit Werksgaran-
tie unter Verwendung aufgearbeiteter Gebrauchtteile. ADAC motorwelt
(1965) H. 8, S. 33.

344

Lucsko, Junkyards, S. 76; Art. ,,Vom Schrotthdndler zum Recycler. Das Autoabbruchge-

werbe im Wandel®, in: Neue Ziircher Zeitung 32, 09.02.1999, S. 40; Paul Hemp, Junkyards

Polish their Rusty Image, in: New York Times, 30.08.1983.
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Reparatur mit Teilen vom Schrottplatz bedeutete in den meisten Féllen nur Ersatz: Das
kaputte Teil wurde nicht repariert, sondern durch ein funktionsfiahiges ausgetauscht. Das
Auswechseln anstelle einer Reparatur gestaltete sich fiir den Mechaniker oder Autobastler
hinsichtlich Kosten und Zeit giinstiger. Auflerdem war bei einigen Verschlei3teilen wie
bei Auspuffanlagen, StoBddmpfern oder Bremsteilen eine Reparatur nicht mehr mog-
lich.3%

Aus Kundensicht hatten Autoverwerter ein groles Manko: Sie hatten trotz eines umfang-
reichen Lagers nicht immer alle bendtigten Teile vorrdtig. Besonders bei jiingeren oder
seltenen Modellen war der Bestand iiberschaubar. Die meiste Auswahl gab es bei géngi-
gen, ilteren Gebrauchtwagen.3*

Obwohl die Ersatzteile vom Altautoverwerter am giinstigsten waren, gab es fiir diese
Teile nur einen begrenzten Absatzmarkt. Denn fiir die Wiederinstandsetzung von neueren
Fahrzeugen wurden Neuteile bevorzugt, wéihrend fiir die Reparatur dlterer Autos hiufiger
Gebrauchtteile vom Schrottplatz eingesetzt wurden.3* Im Lauf der Zeit dnderten sich zu-
dem die Kundenwiinsche, so fragten die Kunden nicht mehr nur nach einer Autotiir eines
bestimmten Modells, sondern auch gleich nach einer bestimmten Farbe. Da es bis zu 50
verschiedene Farbtone gab, war es fiir die Verwerter kaum mdglich, alle Farbvariationen
zu lagern.348

Kunden, die Ersatzteile bei einem Autoverwerter erwarben, bauten sie meist selber ein
oder lieBen sie von befreundeten Mechanikern einbauen.’® Viele Verwerter arbeiteten
mit freien Werkstétten zusammen oder betrieben selber eine Werkstatt, in der sie die Ge-
brauchtteile in die Fahrzeuge der Kunden einbauten.?*® Andere Werkstitten bauten vom
Kunden mitgebrachte Ersatzteile nicht immer oder nur ungern ein, da ihnen dadurch der
Erl6s am Verkauf von Ersatzteilen entging.*! Allerdings holten auch Werkstitten Ersatz-
teile vom Schrottverwerter, dies waren meist kleinere Betriebe, wihrend Vertragswerk-
statten nur Neuteile oder Austauschteile von Automobilherstellern fiir die Reparatur von
Fahrzeugen einsetzten.>%2
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In den 1970er Jahren war die Automobilindustrie vom Verblassen des Wirtschaftswun-
ders besonders betroffen. Nicht nur die — durch die Olpreiskrise — gestiegenen Kosten fiir
Treibstoff, sondern auch die gestiegenen Personal- und Materialkosten im Automobilbau,
die die Hersteller an ihre Kunden weitergaben, lieBen die Neuwagenverkdufe massiv zu-
riickgehen.3>® Von der schlechten Konjunkturlage profitierten die Autoverwerter. Die
wirtschaftliche Krise belebte den Absatz von gebrauchten Ersatzteilen, viele Autobesitzer
griffen fiir die Fahrzeugreparatur bevorzugt auf die Bestéinde von Schrottplédtzen zuriick.
Die Autoren des Berichtes Autowracks und Altreifen hielten fest, dass die Autoverwerter
durch den Verkauf von Ersatzteilen und Metallschrott durchaus wieder Erldse erziel-
ten.>>* Die Kunden waren — laut einem Verwerter — nun nicht mehr nur ,,Hinterhofbast-
ler*, sondern auch sparwillige ,,chrenwerte Biirger.’>> In den 1980er Jahren sorgten stark
gestiegene Werkstattpreise dafiir, dass der Trend, Ersatzteile beim Verwerter zu erwer-
ben, nicht abriss.’*® Der Handel mit Gebrauchtteilen florierte, und die Autoverwertungs-
branche zeigte sich insgesamt zufrieden.’

Wie gingig bestimmte Teile eines Autotyps bei einem Verwerter waren, wurde auch
durch den Produktionszeitraum, die Produktionszahlen und die Anzahl von Gleichteilen
sowie die Nutzungsdauer des Automodells bestimmt. Ein besonders begehrtes Aus-
schlachtobjekt war bis in die 1980er Jahre der VW Kéfer, da er iiber einen langen Zeit-
raum und in hohen Stiickzahlen produziert worden war. Die Gebrauchtteile des Kéfers
waren so stark nachgefragt, dass es hierzu in der Verwertungsbranche eine Anekdote gab:
,.Was vom Kiifer zum Shredder kommt, ist nur noch der Chitinpanzer.*3*8
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662-05567-0.

355  Stratmann, Ersatzteile vom Schrotthéndler, S. 5.

356  Zu Beginn der 1980er Jahre betrugen die Stundenlohne einer Vertragswerkstatt bei bis zu
60 DM; Alf Cremers, Second hand. Ersatzteile vom Autoverwerter, in: auto motor und sport
(1982) H. 24, S. 78-80, hier S. 80.

357  Art.,Jubildum — aber kein Anlass zum Feiern. 40 Jahre Rohstoff-Verband Baden-Wiirttem-
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Abbildung 8: Privat durchgefiihrtes Recycling: VW Kifer mit Heckschaden und aufge-
ladenem Ersatzteil vom Verwerter, ca. 1968/9. Anna-Maria Winkler.

In den 1970er Jahren wurde in deutschen Automobilzeitschriften wie auto motor und
sport, ADAC motorwelt und mot mehrmals iiber den Kauf von gebrauchten Ersatzteilen
bei Autoverwertern berichtet. Die interessierten Leser konnten sich dabei informieren,
welche Ersatzteile sie besser nicht bei einem Autoverwerter kaufen sollten. Dazu zéhlten
Kiihler aus Unfallwagen, weil sie rissig sein konnten, Reifen von verbeulten Felgen sowie
Lichtmaschinen, die ungeschiitzt der Witterung ausgesetzt waren.>>® Abgeraten wurde
den Lesern auch von Teilen, die fiir die Fahrsicherheit verantwortlich waren, wie ge-
brauchte Bremsanlagen, Achsen und alle Lenkungsteile. Diese konnten durch frithere Un-
fille nicht-sichtbare Beschidigungen erlitten haben.?®

359  Stefan Woltereck, Schlachter-Ware, in: auto motor und sport (1978) H. 18, S. 92-97, hier S. 97.
360 Stratmann, Ersatzteile vom Schrotthéndler, S. 8.



80 Am Schrottplatz — Das zweite Leben von Autoteilen

In den Automobilzeitschriften gab es keine Berichte dariiber, dass Kunden bei Autover-
wertern betrogen worden seien oder dass sie kaputte Teile erhielten. Die Autoverwerter
bauten die Teile aus, reinigten und kontrollierten sie auf ihre Funktion. Manche Verwer-
tungsbetriebe flihrten Karteikarten fiir Ersatzteile, auf denen Baujahr und Kilometerstand
des ausgeschlachteten Fahrzeugs festgehalten wurden. Die Kunden konnten dadurch er-
fahren, wie viele Kilometer das Gebrauchtteil bereits im Einsatz war.’®! Viele Autover-
werter Uberpriiften Teile wie Getriebe, Achsen, Lichtmaschinen oder Batterien. Dariiber
hinaus wurden Motoren im Beisein des Kunden auf einem provisorischen Priifstand lau-
fen gelassen.*? Die Kunden konnten sich somit von der Funktion des Motors selbst iiber-
zeugen. Viele Autoverwerter riumten den Kunden ein Umtauschrecht ein, falls die Teile
nicht funktionierten. Die Verwerter kennzeichneten die Teile mit ihrem Firmenzeichen,
damit die Kunden nicht versuchten, ein anderes kaputtes Teil umzutauschen.?® Die Preis-
gestaltung war auf allen Schrottpldtzen dhnlich. Gebrauchte Teile fiir weit verbreitete und
kleinere Wagen wie z.B. dem VW Kifer waren billiger als Teile fiir Autos der Mittel-
und Oberklasse.>** Daneben spielte bei der Preisgestaltung Angebot und Nachfrage eine
entscheidende Rolle. So kosteten beispielsweise linke Vordertiiren mehr als rechte, denn
die Fahrertiir ging haufiger bei Kollisionen kaputt, und zwar beim Links-Abbiegen oder
wenn der Fahrer das Auto am Stralenrand parkte und die Tiir 6ffnete, wiahrend ein Auto
vorbeifuhr.’® Autoteile, die selten kaputt gingen, waren nur schwer abzusetzen, da es
keinen Bedarf fiir Ersatz gab, wihrend jene, die rasch defekt wurden den Autoverwertern
gute Erlose einbrachten.’®® Die Verwerter kannten die Schwachpunkte der einzelnen
Fahrzeugmodelle genau und demontierten diese Teile vorrangig.>®’

Auf Schrottpldtzen waren neben Karosserieteilen auch Verschleifiteile wie Reifen stark
nachgefragt. Der niederdsterreichische Verwerter Auto-Metzker schlachtete Mitte der
1970er Jahre monatlich 250 bis 300 Autowracks aus, davon verkaufte er fast die Hélfte
aller an den Altwagen montierten Reifen. Dies machte einen groBen Anteil der Ge-

brauchtteileverkdufe der Firma aus.>%8

Im Laufe der 1980er und 1990er Jahre wandelte sich die Verwertungsbranche. Die
Schrottplatzbetreiber setzten fiir die Verwaltung ihres Lagerbestandes immer mehr auf
Computer. Vor dem Computerzeitalter mussten sich die Verwerter die Lagerbestinde
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merken oder sie verwendeten Karteikarten.’®® Spezielle Computerprogramme konnten
den Verwertern aufzeigen, welche Fahrzeugteile auch in andere Modelle passten. So
konnte beispielsweise ein Anlasser aus einem Seat Ibiza von 1993 auch in einen Golf der
Baujahre 1983 bis 1991 eingebaut werden. Bauteile, die sich in mehrere Fahrzeugmodelle
einbauen lieBen, sogenannte Gleichteile, waren fiir Verwerter sehr attraktiv, da ein Wei-
terverkauf sehr wahrscheinlich war. Fiir einige Teile bestand auch nach der Einstellung
der Produktion eines Modells ein Markt, weil beim Modellwechsel nicht alle Bauteile
abgeédndert wurden. So konnten z.B. Teile eines VW Golf III in einen Golf IV eingebaut
werden 37

Ab den 1990er Jahren ging die Nachfrage nach gebrauchten Ersatzteilen bei den Auto-
verwertern wieder zuriick, so z.B. bei der Osterreichischen Firma Auto-Metzker zwischen
1993 und 1999.37! Hierfiir waren mehrerlei Griinde ausschlaggebend: Zum einen war eine
Vielzahl an Fahrzeugmodellen auf dem Markt, zum anderen vollzogen die Automobil-
hersteller schnellere Modellwechsel. Aulerdem stieg die Zahl der Einzelteile im Auto-
mobilbau rasant an. Wahrend in den 1970er Jahren ein Mittelklassefahrzeug aus etwa
6.000 verschiedenen Fahrzeugteilen bestand, setzte sich ein durchschnittliches Fahrzeug
in den 1990er Jahren bereits aus 10.000 verschiedenen Einzelteilen zusammen. Hinzu
kamen noch Sondermodelle mit zahlreichen Unterschieden im Detail. Diese Entwicklun-
gen im Automobilbau erschwerten die Ersatzteilsuche bei den Verwertern. Sie konnten
daher oftmals nicht alle Kundenanfragen bedienen.?"

Obwohl die Nachfrage nach gebrauchten Ersatzteilen sank, lohnte sich das Ausschlachten
von Unfallfahrzeugen, die erst wenige Jahre alt waren, fiir die Autoverwerter noch.>”
Allerdings ging in den 1990er Jahren die Anzahl der verwertbaren Fahrzeuge stark zu-
riick, und einige Betriebe klagten sogar iiber eine schlechte Auslastung. Viele Altautos
und Unfallwagen wurden vermehrt in osteuropéische Lander exportiert und waren somit

fiir die heimischen Autoverwerter nicht mehr verfiigbar.>’* So wurden in den 1980er und
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1990er Jahren nur etwa zehn Prozent der Altautos ausgeschlachtet.?” Dies lag auch daran,
dass Nachfrage und Angebot von gebrauchten Ersatzteilen im Lebenszyklus eines Pkws
mehr oder weniger zeitversetzt sind. Fiir den Verkauf von Ersatzteilen eines bestimmten
Modells war nur ein bestimmter Zeitraum relevant. Beispielsweise war um das Jahr 2000
die Nachfrage nach Ersatzteilen fiir Pkws, die zu Beginn der 1990er Jahre gebaut wurden,
sehr hoch. Zur Verwertung fielen jedoch hauptsdchlich jene Fahrzeuge an, die in den
1980er Jahren hergestellt worden waren.37®

Fiir den Ersatzteilehandel erlangte in der Folge das Internet eine zentrale Bedeutung. Zu-
vor waren Autoverwerter auf einen regionalen Markt beschriankt und konnten somit kei-
nen grofBeren Kundenkreis erreichen. Das Internet brachte jedoch nicht nur Vorteile fiir
die Verwerter, sondern bedeutete auch mehr Konkurrenz. Denn neben den Autoverwer-
tern boten auch immer mehr Privatpersonen gebrauchte Ersatzteile an. Dies waren meist
Besitzer eines Unfallwagens, die noch brauchbare Teile selbst iiber das Internet verkauf-
ten.?”” Ein weiterer Grund fiir den Riickgang war die fortschreitende Komplexitit der
Technik im Automobil, die es dem Autobastler und Hobbymechaniker zunehmend er-
schwerte, gebrauchte Ersatzteile selbst einzubauen.3”®

4.4 Niedergang der automobilen Reparaturkultur?

Im Laufe der Motorisierungsgeschichte nahmen die Autobesitzer zusehends von techni-
schen Eingriffen, Reparaturen und Pflegearbeiten Abstand. Diese Entwicklung hing mit
der Konstruktion der Fahrzeuge zusammen. Sie bekamen ldngere Wartungsintervalle und
erforderten u.a. durch den Wegfall von Schmierstellen weniger Pflegeaufwand. In der
Fachliteratur zu Ersatzteilen und der (Automobil-)Presse wurde bereits ab den 1960er
Jahren beklagt, dass Autos nicht mehr leicht selber zu reparieren seien und die automobile
Technik zunehmend komplizierter werde.

So verdnderten sich in der Automobilproduktion im Laufe der Zeit u.a. die Fiigetechni-
ken. Die Karosserieteile werden nicht mehr verschraubt, sondern vernietet, verschweif3t
oder verklebt. Fiir die Karosseriereparatur bedeuteten die neuen Fiigetechniken wie La-
serloten, Laserschweiflen oder Clinchen eine Erschwernis. Sie waren vor allem fiir die
Produktion ausgelegt und nicht fiir die Reparatur der Fahrzeuge, fiir die nunmehr ein ho-
her Zeitaufwand notwendig war.>” Auf diese Thematik wurde bereits in einem Artikel
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der ADAC motorwelt im Jahr 1967 verwiesen: Die Autos seien nicht mehr reparatur-
freundlich, weil die Hersteller auf billige Produktion setzten und nicht auf giinstige Re-
paraturmdglichkeiten. Als Beispiel wurde die Befestigung des Kotfliigels am Auto ange-
fithrt. Geschraubte Kotfliigel konnten einfacher und somit kostengiinstiger ausgetauscht
werden als angeschweilite. Bereits in den 1960er Jahren jedoch wurden bei einigen Au-
tomodellen die Kotfliigel bei der Produktion angeschweilit, da dies in der Serienfertigung
glinstiger war.%

Die MafBnahmen, die zu einer Erhdhung der Reparatur und Wartungsfreundlichkeit von
Automobilen beitrugen, waren bereits in den 1970er Jahren bekannt, dazu zahlten u.a.
lange Pflegeintervalle, wenig Pflegestellen, gute Zugénglichkeit sowie gute Montage-
moglichkeiten und eine moderne Diagnosetechnik.’! Wartungsfreundlichkeit war Ende
der 1970er Jahre ein wesentliches Kaufkriterium fiir Autofahrer.*®? In den 1970er Jahren
konnte ein begabter Hobbymechaniker an einem VW-Kiéfer 130 verschiedene Reparatu-

ren und Verbesserungen selbst durchfiihren und so seinen Geldbeutel schonen. 3

Art und Hiufigkeit der Reparaturen hingen vor allem vom Alter des Fahrzeuges sowie
der Kilometerleistung ab. In den 1970er und 1980er Jahren sollen noch etwa 30 Prozent
der angefallenen Autoreparaturen von den Besitzern selbst ausgefiihrt worden seien. Zu
den Eigenleistungen zdhlten vor allem Wartungsarbeiten wie das Einstellen der Ventile,
Olwechsel und das Ersetzen von Ziindkerzen. Auch kleinere Reparaturen wie das Erneu-
ern von Sto3ddmpfern, Anlassern oder das Austauschen einer Lichtmaschine wurden von
Hobby-Mechanikern selbst durchgefiihrt.>3* Selbst Rostschiiden wurden zum GroBteil in
Eigenregie oder mit der Hilfe von Bekannten beseitigt. Bei gebrauchten oder dlteren Au-
tos war der Anteil der in Eigenregie durchgefiihrten Wartungen oder Reparaturen wesent-
lich héher als bei jiingeren Pkw-Modellen 3%

Dass in diesen beiden Jahrzehnten fast jede dritte Reparatur selbst durchgefiihrt wurde,
stellt aus heutiger Sicht einen betrdchtlichen Anteil dar. Dennoch wurde in der Fachlite-

380  Art. ,In Frankfurt sahen wir: Unsere Autos sind so elegant, so schnell, so sicher wie nie
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ratur der 1970er Jahre angefiihrt, dass die Do-it-yourself-Bewegung bei Fahrzeugrepara-
turen und Wartungen nicht sehr weit verbreitet gewesen sei. Als Griinde hierfiir galten,
dass die Fahrzeugtechnik immer komplizierter werde und dass die Fahrzeughalter man-
gelnde technische Kenntnisse und handwerkliche Féhigkeiten hétten. Steigende Einkom-
men galten als ein weiterer Grund fiir die geringe Verbreitung von Eigenreparaturen.
Denn dadurch erlangte die Freizeit einen hoheren Stellenwert, und die Autofahrer inves-
tierten keine Zeit mehr in die Reparatur des eigenen Wagens. Zudem hatten die Hobby-
mechaniker oftmals keinen Platz oder keine geeigneten Werkzeuge zum Ausfiithren der
Reparaturen zur Verfiigung. Fiir jene Autobastler, die zu Hause keinen Platz hatten, aber
ihr Auto selber reparieren und warten wollten, gab es ab den 1970er Jahren die Moglich-
keit, Plitze in Mietwerkstitten anzumieten.?%¢

In den Fachzeitschriften wurde von der Eigenreparatur von Fahrzeugen abgeraten bzw.
die Qualitit dieser Reparaturen als schlecht eingestuft. So ging die Deutsche Automobil
Treuhand 1975 davon aus, dass selbst reparierte Fahrzeuge zum Teil ein erhebliches Si-
cherheitsrisiko darstellten.’®” Das Magazin des OAMTC wies 1982 darauf hin, dass man
bei modernen Autos nicht selbst zu schrauben beginnen sollte, denn selbst ein talentierter
Bastler sei aufgrund der komplexen Technik, die nicht mehr nach dem Gefiihl oder Gehoér
eingestellt werden konne, ohne die notwendigen Messgerite iiberfordert.*® In den 1980er
Jahren wurde von Fachleuten prognostiziert, dass durch die komplexere Fahrzeugtechnik
der Anteil der Eigenarbeiten zuriickgehen werde und fiir Wartungsarbeiten wieder ver-
stirkt Fachwerkstétten in Anspruch genommen werden miissten. 3%

Im Do-it-yourself-Bereich sind um 1990 noch am haufigsten Rostschiden beseitigt wor-
den, die mit zunehmendem Fahrzeugalter auftraten. Da die Preise fiir eine fachgerechte
Reparatur in einer Kfz-Werkstatt relativ hoch waren, hitten sie den Zeitwert des Fahr-
zeugs iberschritten, und so wurden sie oftmals von den Autobesitzern selbst behoben.
Ein weiterer hoher Anteil an Eigenarbeiten wurde in den Bereichen Elektrik, Auspuffan-
lage und beim Austausch von Bremsbeldgen durchgefiihrt. Diese Arbeiten waren bis
Mitte der 1990er Jahre noch verhaltnisméaBig einfach durchzufithren und es wurde noch
kein Spezialwerkzeug benétigt.3?°

Dass in Fachwerkstétten oder von Fahrzeugbesitzern Rostlocher geschweilit werden,
kommt seit den 1990er Jahren mangels Rentabilitit kaum mehr vor. Insgesamt ging die
Anzahl von VerschleiBreparaturen pro Auto seit Ende der 1980er Jahre deutlich zuriick.
In der ingenieurwissenschaftlichen Literatur wird dies auf die Anstrengungen der Auto-
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mobilhersteller, die Qualitit der Fahrzeuge zu verbessern, zuriickgefiihrt. So weisen ein-
zelne Fahrzeugteile und Aggregate seither eine verbesserte Haltbarkeit sowie eine langere
Lebensdauer auf.**!

Die Durchfiihrung von Reparaturen verlagerte sich in den 1990er Jahren immer mehr zu
den professionellen Werkstétten hin. Wahrend in den 1950er Jahren die leichte Reparier-
barkeit eines Fahrzeugs noch ein Verkaufsargument war, waren ab den 1980er Jah-
ren — als zunehmend mehr Elektronik in die Automobiltechnik einzog — Fahrzeuge fiir
Laien und Hobbymechaniker kaum noch reparierbar.3*> Komplexe Reparaturen oder
Wartungen lielen sich in der eigenen Garage kaum mehr durchfiihren. Eine weitere Bar-
riere zwischen Nutzer und automobiler Technik waren die Plastikabdeckungen einzelner
Komponenten im Motorraum. Vakuumschlauche, Ziindkabel, Kraftstoffleitungen sowie
der Motor waren dahinter verborgen. Beim Offnen der Motorhaube ergab sich dadurch
ein aufgerdumter Eindruck. Gleichzeitig glich der Motor einer unzuginglichen Black
Box.* Konstruktion sowie technische Weiterentwicklung machten Do-it-yourself-Repa-
raturen bei Autos unmdglich. Hinter dieser Entwicklung standen auch spezifische Inte-
ressen. Automobilhersteller wollten vermeiden, dass die Nutzer in die automobile Tech-
nik eingreifen und selbst Reparaturen durchfiihren.’** Nur autorisierte Reparaturwerk-
stitten mit speziellen Werkzeugen, Diagnosegeraten und speziell ausgebildeten Mecha-
nikern waren in der Lage, diese Autos zu warten und zu reparieren.>> Durch eine tech-
nisch komplexe und unzugingliche Konstruktion seitens der Automobilbauer erhielten
die (Vertrags-)Werkstitten ein Monopol iiber die Reparatur von Fahrzeugen. Autofahrer
mussten nun fiir zuvor einfache Handgriffe wie das Wechseln einer Scheinwerferbirne
eine Fachwerkstatt aufsuchen, weil der gesamte Scheinwerfer auszutauschen war.3%

Obwohl die Ausstattung der Hobbybastler und -schrauber an Werkzeugen in den privaten
Garagen stetig zunahm, stiegen die Anforderungen an Reparaturwissen und Ausstattung
in einem ungleich hoheren Ausmalf an. Die Autofahrer wurden so zu bloBen Nutzern des
Autos, da sie die automobile Technik selbst nicht mehr beherrschten bzw. nicht mehr
reparieren konnten. Der Riickgang der subjektiven Féahigkeit, also des Reparierens, sowie
der objektiven Moglichkeit, also der Reparierbarkeit der Produkte, sind ein Kennzeichen
der Wegwerfgesellschaft.>’
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Der Riickgang von Do-it-yourself-Reparaturen an Fahrzeugen korrelierte mit dem Trend,
alte Autos nach Osteuropa oder Afrika zu exportieren. Ab den 1990er Jahren nahm der
landeriibergreifende Handel mit Altautos bedeutend zu. In den osteuropéischen oder af-
rikanischen Landern konnten diese relativ kostengiinstig instandgesetzt werden.>*® Solche
Autos verfiigten somit iiber zwei verschiedene Abschnitte der Lebensdauer: Im ersten
Abschnitt wird es in den westlichen Industrielindern genutzt, und mit dem Export in ost-
europdische und afrikanische Lander beginnt der zweite Abschnitt der Lebens- und Nut-
zungsdauer der Automobile.
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5. Die Technisierung der Autoverwertung
Von der manuellen Demontage zur industriellen
Aufarbeitung in Shredderanlagen

5.1 Ausgangspunkt USA: Die Automobilentsorgung seit
den 1920er Jahren

In den 1920er Jahren forderten in den USA Massenproduktion und Massenkonsum das
Wegwerfen von Waren aller Art. Modisches Produktdesign, technische Verbesserungen
und einfachere Handhabung im Gebrauch waren Argumente, die fiir den Kauf neuer Pro-
dukte sprachen. Damit setzte eine Tendenz im Umgang mit dlteren Gebrauchsgegenstén-
den wie Haushaltsgerdten oder Automobilen ein, die sich schlieBlich durchgesetzt hat:
Dinge wurden nicht mehr repariert oder einer weiteren Verwendung zugefiihrt, sondern
weggeworfen.>” Alte und gebrauchte Gegenstiinde waren fiir die Amerikaner nun nicht
mehr wertvoll, sondern Miill, den man loswerden musste.*? Nutzungsideale wie Spar-
samkeit, Weiterverwendung oder Wiederverwertung verloren auf diese Weise an Stellen-
wert. 0!

In den USA erreichten die ersten, in Massen produzierten Fahrzeuge in den 1920er Jahren
das Ende ihrer Lebensdauer und fielen somit zur Entsorgung an. Diese Seite der Auto-
mobilitit hatte bis dahin in der Offentlichkeit nur wenig Beachtung gefunden.**> Wihrend
1920 noch 275.000 Autos verschrottet wurden, waren es 1924 bereits iiber eine Million
Fahrzeuge.**® Bis 1927 hatte sich die Zahl der Automobile, die zur Verschrottung anfie-
len, mit 1,8 Millionen fast verdoppelt. Meist landeten die ausrangierten Fahrzeuge auf
einem Sammelplatz eines Schrotthindlers, dort wurden sie im Freien oftmals iibereinan-
dergestapelt gelagert. Die ersten Schrottplatze entstanden in den USA 1907, bereits zehn
Jahre spéter war in jeder groBeren Stadt ein Autoverwerter ansissig.*
automobilen Entsorgungswelle in den 1920er Jahren legte die Anzahl der Schrottplétze
noch einmal stark zu.

Mit der ersten

Mit dem Voranschreiten der Massenmotorisierung in den USA der 1920er Jahre entwi-
ckelten sich Altautos zu einer bedeutenden Quelle fiir Altmetalle.*®> Den Schrott aus Alt-
autos zu gewinnen war eine arbeitsintensive Téatigkeit, und der Einsatz von Maschinen
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zum Zerlegen war nur begrenzt moglich. Die Fahrzeuge wurden vor allem in Handarbeit
mit Schraubenschliisseln, Himmern, Schneidbrennern und Metallscheren so weit zerlegt,
sodass sie zum Einschmelzen an die Stahlerzeuger weiterverkauft werden konnten.*%
Mindestens sechs Arbeiter waren zu dieser Zeit mit dem Zerlegen eines Altautos beschéaf-
tigt.*” Zunéchst wurden brauchbare Ersatzteile wie beispielsweise Motoren, Getriebe und
Batterien zur Reparatur anderer Fahrzeuge bzw. zum Weiterverkauf ausgebaut. Die Glas-
scheiben wurden zertriimmert und auf Miillhalden deponiert. Um aus dem Automobil
Holz, Polsterungen und Gummi zu entfernen, wurde es einfach angeziindet. Die ausge-
brannte Karosserie wurde schlieBlich mit Metallscheren zerkleinert und an die Metallin-
dustrie zum Einschmelzen weiterverkauft.**® Diese langsame, hauptsichlich auf Handar-
beit beruhende Verwertungsmethode war fiir den Autoschrottanfall der 1920er Jahre
offenbar noch ausreichend.*”® In den 1930er Jahren setzte sich das Pressen von Automo-
bilen zu Paketen immer mehr durch.*!® Die Autos wurden weiterhin ausgeschlachtet und
im Freien ausgebrannt, um die nichtmetallischen Bestandteile zu entfernen.*'! Die dama-
lige Verwertungspraxis war laut, iibelriechend, gefahrlich und fiir viele eine landschaftli-
che Beeintrichtigung.*'?> Wesentliche technologische Weiterentwicklungen in der
Schrottaufarbeitung fanden bis Ende der 1950er Jahre nicht statt.

In den 1930er Jahren wuchsen die Bestande auf den Schrottpldtzen weiter an, da Schrott
aufgrund der Weltwirtschaftskrise am amerikanischen Markt kaum nachgefragt wurde.*!?
In Zeiten niedriger Schrottpreise stapelten sich die Autowracks, waren fiir Vorbeikom-

mende uniibersehbar und stellten fiir die Betrachter einen Schandfleck dar.*4

Im Zweiten Weltkrieg fungierten Automobilfriedhofe als wichtige Schrottressource fiir
die Riistungsindustrie. Allerdings zéhlte der Leichtschrott von Altautos nicht zu den we-
sentlichsten Schrottlieferanten, denn schwerer Schrott aus Schiffen oder aus Gebduden
wurde bevorzugt verwendet.*!> Withrend des Zweiten Weltkrieges wurde in den USA die
zivile Fahrzeugproduktion eingestellt. Als Folge der Rationierung von Metallen und
Gummi wurden die Autos nun ldnger genutzt, auBerdem wurden bereits auf dem Schrott-
platz abgestellte Fahrzeuge wieder aktiviert. Eine weitere Folge des Krieges war, dass die
Anzahl der auBler Betrieb gesetzten Autos stark zuriickging. Innerhalb von drei Jah-
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ren — zwischen 1944 und 1946 — wurden insgesamt nur 786.866 Pkws verschrottet, wah-
rend in den Jahren zuvor jahrlich durchschnittlich zwei Millionen Fahrzeuge zur Entsor-
gung angefallen waren.*!®

Nach dem Zweiten Weltkrieg war die Nachfrage nach Schrott weiterhin gro8 und die
Preise waren hoch. Der einsetzende Bauboom benétigte grole Mengen an Stahl, und dies
ermdglichte auch den Absatz von minderen Schrottqualititen.*!” Stahl galt als ein knap-
pes Wirtschaftsgut, und mit Beginn des Koreakrieges 1950 gingen die Schrottpreise noch-
mals in die Hohe.*!® Diese Entwicklung hielt jedoch nur kurz bis 1953 an.*!° Die Mas-
senproduktion von Konsumgiitern, allen voran von Automobilen, erlangte einen neuen
Aufschwung. Die Automobilhersteller General Motors, Ford und Chrysler konnten sich
wieder erfolgreich am Markt positionieren. Sie produzierten zwischen 1949 und 1965
jéhrlich {iber fiinf Millionen Fahrzeuge.*** Das wiederbelebte Neuwagengeschiift wirkte
sich auch auf den Anfall von Altautos aus, denn die Amerikaner entledigten sich so vieler
Fahrzeuge wie noch nie zuvor.*?!

Im Jahr 1956 entsorgten sie iiber vier Millionen Autos. Da die Schrottpreise in den spéten
1950er Jahre niedrig waren, gelangten die Schrottplitze an ihre Kapazititsgrenzen. Zu-
dem wurden die Altautos langsamer verwertet als in Zeiten hoher Schrottpreise wie in
den 1920er Jahren oder kurz nach dem Zweiten Weltkrieg.*??

In den 1950er Jahren war auf den amerikanischen Schrottplitzen das Zusammenpressen
der Autowracks zu Schrottpaketen, sogenannten No. 2 bundles (Paketschrott Nr. 2), die
vorherrschende Verarbeitungsmethode.*?* Das Paketieren der Autos verkleinerte nur das
Volumen der Autos, an der Zusammensetzung verinderte sich jedoch nichts.*?* Da die
Autos nicht nur aus Stahl und Eisen bestanden, sondern eine Vielzahl von Materialien
wie Glas, Kautschuk, Kunststoffe, Textilien, Kupfer und Lacke enthielten, wiesen diese
Pakete eine schlechte Schrottqualitdt auf. Amerikanische Automobile der spaten 1950er
Jahre enthielten etwa 15 Prozent Nichteisenmetalle sowie nichtmetallische Werkstoffe. 42’
Ein generelles Problem des Paketschrotts war, dass er zahlreiche Buntmetalle enthielt.
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Metalle, die edler als Eisen waren, konnten aus der Stahlschmelze nicht mehr entfernt
werden. Vor allem die Werkstoffe Kupfer und Zinn, aber auch Chrom und Nickel waren
in der Stahlproduktion unerwiinscht. Kupfer war in damaligen Automobilen besonders
oft verbaut, u.a. fiir Verkabelung, Benzinleitung, Instrumente und den Kiihler. Bereits
geringe Kupferanteile im Stahl verschlechterten die Verformungseigenschaften erheblich
und lieBen ihn briichig oder rissig werden.*?® Der Kupfergehalt des Stahles durfte nicht
iber 0,20 Prozent hinausgehen, wobei an Bleche fiir den Automobilbau noch hohere Qua-
litaitsanforderungen gestellt wurden. Hier lag die Obergrenze des Kupfergehaltes bei 0,06
bis 0,10 Prozent.*?” Schrott wurde in der Stahlerzeugung u.a. zum Reduzieren der
Schmelztemperatur oder im Siemens-Martin-Verfahren zum Verringern der Verweil-
dauer im Ofen eingesetzt.*®

Mitte der 1950er Jahre brach der Schrottmarkt in den USA ein. Die Stahlerzeuger stellten
vom schrottintensiven Siemens-Martin-Verfahren auf das nur wenig Schrott bendtigende
Sauerstoffblasverfahren — das LD-Verfahren — um.*?° Im Siemens-Martin-Verfahren, das
keine hohen Anforderungen an die Schrottqualitit gestellt hatte, waren Automobilpakete
ein wesentlicher Bestandteil des eingesetzten Materials.*° Der neue metallurgische Fer-
tigungsprozess stellte hohere Qualitdtsanforderungen an Schrott. Der nun bendtigte
Schrott sollte von gleichméBiger Beschaffenheit und moglichst frei von Fremdstoffen
431 Da die zu Paketen gepressten Autos zahlreiche Verunreinigungen enthielten, wa-
ren sie bei der Stahlindustrie kaum mehr gefragt. Einen groBBen Anteil des Schrottbedarfs
konnten die amerikanischen Stahlwerke iiber den Eigenanfall decken.*? Ferner griffen
sie fiir die Stahlproduktion vermehrt auf Roheisen zuriick. Der Sekundarrohstoff Schrott
musste damals mit dem Primérrohstoff Eisenerz konkurrieren. Die weltweite Erschlie-
Bung neuer Erzvorkommen fiihrte zu einem Uberhang von Eisenerz auf dem Markt. Al-
lein nordamerikanische Unternehmen investierten in den 1950er Jahren mehr als 500 Mil-
lionen US-Dollar, um neue Lagerstitten in Venezuela, Labrador und Liberia zu
erschlieBen. Weitere neue Abbaugebiete fanden sich in den siidamerikanischen Léndern
Peru, Brasilien und Chile, in den afrikanischen Staaten Mauretanien, Guinea, Sierra Le-
one und Gabun sowie in Indien, Australien und der Sowjetunion. Das Uberangebot von
Eisenerz auf dem Weltmarkt flihrte zu einem starken Riickgang der Erzpreise, so dass die

sein.
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Stahlindustrie Roheisen kostengiinstig herstellen konnte.** Fiir Sekundirrohstoffe wie
Schrott bedeuteten niedrige Preise von in ausreichender Menge verfiigbaren Primérroh-
stoffen eine ungiinstige Marktposition.***

Durch die Verfahrensumstellung reduzierte sich in der Stahlproduktion der Schrotteinsatz
um die Hélfte. Gleichzeitig verfiel mit dem Riickgang der Nachfrage der Preis fiir auto-
mobilen Schrott. Zahlten die Stahlwerke im Jahr 1956 noch 42,86 Dollar fiir eine Tonne
Schrottpaket der Kategorie ,,No. 2 bundle scrap®, so waren es 1963 nur noch 19,84 Dol-
lar.** Zudem kauften in den 1950er Jahren einige Stahlwerke — wie beispielsweise die
im texanischen Houston ansissige Armco Steel Mill — keine Autoschrottpakete mehr.*3

Fiir die Autoverwertung hatte dies weitreichende Folgen. Durch die sinkende Nachfrage
kam der Handel mit Altautos praktisch zum Erliegen. Auf den Schrottplitzen stapelten
sich die Autowracks meterhoch. Die Schrotthidndler sowie die Schrottindustrie nahmen
den Verwertern keine Altautos mehr ab, und die Verwerter kauften wiederum den Letzt-
besitzern keine Altfahrzeuge mehr ab.**” Die Plitze der Autoverwerter waren iiberfiillt.
Dieser Entsorgungsengpass fiihrte dazu, dass viele Amerikaner ihre Altautos ,,wild* ent-
sorgten. Tom McCarthy geht davon aus, dass die Anzahl der ,,wild* entsorgten Fahrzeuge
im gesamten Land iiber Nacht geradezu explodiert sei.**® Durch die Absatzkrise von
Schrott kam das Recycling von Automobilen zum Erliegen.** In Studien zur amerikani-
schen Automobilentsorgung wurde diese Entwicklung als Junk Automobile Problem be-
zeichnet.*40

Um die Autowracks dennoch losschlagen zu konnen, blieb den Verwertern nur die ar-
beitsintensive Methode, die Autos per Hand zu zerlegen und mit Schneidbrennern reinen
Eisen- und Stahlschrott herauszuschneiden.**! Allerdings stiegen in den USA in den
1950er Jahren die Lohnkosten so stark an, dass es sich als unwirtschaftlich erwies, die
Materialien auf diese Weise auszusortieren.*?
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Fiir die amerikanischen Schrottbetriebe stellten die Absatzschwierigkeiten Ende der
1950er Jahre eine Zésur dar, die einen Funktionswandel der Branche zur Folge hatte. Das
bloe Sammeln und Zerkleinern von Autowracks und anderem Sammelschrott war fiir
die Anforderungen der Stahlhersteller nicht mehr ausreichend. Das neue Schmelzverfah-
ren erforderte eine Umstellung der Verarbeitungstechniken in der Schrottbranche: Der
Schrott musste nicht nur zerkleinert, sondern zu einem Sekundarrohstoff aufbereitet wer-
den.*¥

Um die Flut an Altautos bewiltigen zu kdnnen und gleichzeitig den Anforderungen der
Stahlindustrie zu entsprechen, entwickelten amerikanische Schrottfirmen Automobil-
shredder. Die Proler Steel Corporation in Houston, Texas, nahm 1958 den ersten Auto-
mobilshredder in Betrieb.*** Proler lieB sich 1960 dieses Schrottaufbereitungssystem un-
ter der Bezeichnung ,,Verfahren zum Affinieren von Autoschrott und &hnlichem Schrott*
patentieren.** Die Firma behielt in der Entwicklung von Shredderanlagen jedoch nicht
lange die Vormachtstellung. Andere schrottverarbeitende Firmen wie Luria Brothers and
Company und Newell Industries konstruierten ebenfalls Shredderanlagen, wobei sich in
der Schrottverwertung nur zwei Anlagen, die von Proler und Newell, durchsetzen konn-
ten.**® Der Automobilshredder war keine vollstindige Neuentwicklung, denn die Shred-
dertechnik beruhte auf Maschinen, die bereits in den 1920er Jahren zur Zerkleinerung
von Metallschrott eingesetzt worden waren. Hierbei handelte es sich um kleinere Anla-
gen, mit denen hauptséchlich Blechdosen zerkleinert wurden. In den spéten 1950er Jahren
iibertrugen amerikanische Schrottbetriebe diese Technik auf groBe Anlagen.*

Die Shredderanlagen beruhten auf dem Prinzip der Hammermiihle. Die in die Anlage
zugefiihrten Altautos wurden innerhalb von zwei Minuten durch rotierende Himmer zu
kleinen Stiicken zerschlagen. Mithilfe von Magneten teilte der Shredder das Automobil
in drei Fraktionen auf: in Stahlschrott, Nichteisenmetalle sowie in die Schutt- bzw. Shred-
derleichtfraktion. Neben Automobilen verarbeiteten die Shredder auch andere langle-
bige Konsumgiiter wie Waschmaschinen, Kiihlschrinke, Fahrrader, sowie Herde.

Die schrottverarbeitende Industrie mafl der Shreddertechnologie von Beginn an eine
grof3e Bedeutung bei. So meinte ein Mitarbeiter der damals grofiten Schrottverarbeitungs-
firma der USA (und der Welt), Luria Brothers, dass der Shredder ,,den Autoschrott abso-
lut konkurrenzfihig mit der Erzgrube* mache.**® Ein Leiter des Stahlerzeugers Armco
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bezeichnete das Shredderverfahren als ,,die wichtigste Entwicklung in der Geschichte der
Schrottwirtschaft“.**® Die Einfiihrung der Shreddertechnologie markierte tatsichlich eine
wesentliche Weiterentwicklung in der Schrottverwertung. Mit dem Shredder fielen die
manuellen Demontagearbeiten weitgehend weg, und der Zerlegungsprozess konnte auto-
matisiert werden. Die Metalle wurden schneller und sicherer von den anderen nichtme-
tallischen Stoffen getrennt.**° Ein Shredderbetrieb benétigte zudem weniger Personal:
Drei bis vier Personen reichten aus, um eine Anlage zu betreiben, wéhrend auf herkdmm-
lichen Schrottplétzen zehn bis zwdlf Personen mit der Demontage eines Altautos beschif-
tigt waren.*! Die Shreddertechnologie hatte fiir die Verwerter viele Vorteile, allerdings
waren schon aufgrund der in Abbildung 9 erkennbaren, erheblichen Dimensionen dieser
Anlagen entsprechend hohe Investitionen erforderlich. Zugleich entstand damit ein neues
Umweltproblem: die Shredderriickstdnde. Diese toxischen Reste wurden in den USA bis
in die 2000er Jahre verbrannt oder einfach auf Deponien abgelagert.**

Der in Shredderanlagen aufbereitete Schrott wies eine wesentlich hohere Qualitét als Pa-
ketschrott auf. Er hatte einen Reinheitsgrad von 90 Prozent und war in Hochofen leicht
einschmelzbar.*>* Dennoch musste die Stahlindustrie zunéichst vom Shredderschrott iiber-
zeugt werden. Dazu erhielten die Abnehmer der Proler Steel Corp. Waggonladungen als
Muster, um Vergleichsversuche durchzufiihren und sich von der Reinheit des Schrottes
iiberzeugen zu konnen. Mit der Einfithrung der Shredderanlagen setzte im Schrotthandel
wieder ein Aufschwung ein. Trotzdem war der Schrott im Vergleich zu Eisenerz fiir viele
Stahlwerke noch zu teuer. Daher verkaufte Proler Shredderschrott nach Japan und Eu-
ropa. In Europa war vor allem Italien ein wichtiger Abnehmer fiir amerikanischen Schrott.
Die italienischen Stahlwerke bevorzugten den reineren amerikanischen Schrott gegen-
iiber Paketschrott aus der Bundesrepublik oder aus Frankreich.** SchlieBlich fiihrten die
USA den zuvor exportierten Schrott in Form von Automobilen aus Europa und Japan

wieder ein.*>

In den 1960er Jahren war die Automobilindustrie in den USA der grofite Abnehmer von
Eisen und Stahl. Das Auto war zugleich Schrottlieferant und Schrottverbraucher: Fiir die
Produktion wurden gro3e Mengen an Schrott eingesetzt, und am Ende seiner Nutzungs-
dauer diente das Automobil als Schrottquelle.**®

449  Art. ,Paketschrott als Qualitédtsschrott®, in: Rohstoff-Rundschau 17 (1962), S. 106—108.

450 Zimring, Automobiles, S. 58.

451 Ebd.

452  Zimring, Legacy, S. 539-542; auf die Problematik dieser Abfallfraktion wird in Kapitel 5.3
noch ausfiihrlicher eingegangen.

453  McCarthy, Auto Mania, S. 157.

454  Art. ,Paketschrott als Qualitédtsschrott®, in: Rohstoff-Rundschau 17 (1962), S. 106—108.

455  McCarthy, Auto Mania, S. 157.

456  Zimring, Cash, S. 107.
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Abbildung 9: Automatisierte Demontage von Fahrzeugen zur Riickgewinnung von ver-
wertbarem Eisen und Stahl: Automobilshredder der amerikanischen
Firma Luria Brothers. auto motor und sport (1964) H. 19, S. 3.
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5.2 Automobilverwertung in der Bundesrepublik Deutschland
und Osterreich

5.2.1 Ausgangssituation

In der Bundesrepublik Deutschland und in Osterreich etablierte sich das Automobil erst
in den 1950er Jahren zu einem Konsumgut fiir eine breite Bevolkerungsschicht. Steigende
Realeinkommen, steuerliche Erleichterungen und Preissenkungen ermoglichten das Ein-
setzen der Massenmotorisierung in den 1950er und 1960er Jahren.*37 Mit der Motorisie-
rungswelle wurde jedoch auch die Frage der Entsorgung immer dringender. In Deutsch-
land waren 1960 bereits 4,5 Millionen Pkws zugelassen, etwa ein Viertel der Haushalte
verfiigte iiber ein Auto. In diesem Jahr fielen tiber 100.000 Fahrzeuge zur Verschrottung
an.**® In Osterreich waren 1960 404.042 Autos zugelassen, 1970 stieg die Anzahl der
zugelassenen Fahrzeuge auf 1.041.527. Kamen 1960 auf 1.000 Einwohner 57 Pkw, so
waren es zehn Jahre spiter bereits 295 Pkw.*

In Osterreich und Deutschland verlief die Praxis der Altautoentsorgung zunichst dhnlich
wie in den USA. Die Fahrzeuge wurden an Autoverwerter verkauft, die zunichst Teile
zum Weiterverkauf demontierten und anschliefend die Karosserien mit Paketpressen und
Scheren in chargierfahige Dimensionen zerkleinerten. Die Autowracks wurden im Freien
angeziindet, um alle nichtmetallischen Materialien zu entfernen. Mit der Durchsetzung
des schrottsparenden LD-Verfahrens in der Stahlerzeugung war der qualitativ minder-
wertige Automobilschrott bei den deutschen und 6sterreichischen Stahlwerken ebenfalls
weniger gefragt.*® Zwar hatte der Schrotthandel in den USA einige Jahre frither Absatz-
schwierigkeiten mit Paketschrott als européische Schrotthéndler, doch auch in Deutsch-
land ging der Schrotteinsatz in den Hochéfen Ende der 1950er Jahre um mehr als die
Halfte zuriick. Im Jahr 1956 wurden fiir eine Tonne Roheisen noch 73 kg Schrott zuge-
fiihrt, 1959 waren es nur noch 34 kg.!

457  Barbara Schmucki, Automobilisierung. Neuere Forschungen zur Motorisierung, in: Archiv
fiir Sozialgeschichte 35 (1995), S. 582-597, hier S. 586.

458  Konig, Geschichte der Konsumgesellschaft, S. 307; Art. ,,Lawine der Schrottautos*, in: auto
motor und sport (1969) H. 8, S. 27; Kraftfahrtbundesamt, Bestand.

459  Bernd Kreuzer, ,,Osterreich motorisiert sich!* Réumliche Strukturen, Stadtentwicklung und
Mobilitit in Osterreich im Kontext der beginnenden Automobilisierung, Habilitations-
schrift, Universitit Linz 2015, S. 388; Statistik Austria, Kfz-Bestand, online unter:
https://www .statistik.at/statistiken/tourismus-und-verkehr/fahrzeuge/kfz-bestand
(20.01.2025).

460  Art.,,Aus der Arbeit des Rohstoffverbandes Baden-Wiirttemberg®, in: Rohstoff-Rundschau 16
(1961), S. 2-6.

461  Art. ,,Das Absatzproblem fiir Paketschrott®, in: Rohstoff-Rundschau 15 (1960), S. 77-78.
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Abbildung 10: Ausbrennen eines Pkws zur ,,Entsorgung® nichtmetallischer Bestandteile
auf einem Schrottplatz in Oststeinbek, Schleswig-Holstein, 1968.
Kreisarchiv Stormarn, I 1 /35822.

Abbildung 11: Autopresse (im Hintergrund Mitte) auf einem Schrottplatz in Oststein-
bek, 1968. Kreisarchiv Stormarn, I 1 /35820.
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Abbildung 12: Manuelles Herausschweiflen verwertbarer Teile aus einem Schrottauto,
Karlsruhe 1968. Stadtarchiv Karlsruhe, 8/BA Schlesiger 1968 / A 15
124/5/37.
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In den 1960er Jahren mehrten sich in den deutschen Fachzeitschriften Berichte, dass es
Entsorgungsprobleme mit Autowracks gibe und die Schrottpldtze bald das Ende ihrer
Aufnahmekapazitéten erreicht hitten. Zugleich stieg die Anzahl der zu entsorgenden Au-
towracks weiter an. Eine Folge dieses Verwertungsengpasses war, wie oben beschrieben,
dass die Zahl der ,,wild“ entsorgten Fahrzeuge auf StraBen oder im Gelinde zunahm.*%?
Die Fachzeitschrift Der Schrottbetrieb stellte die Frage: ,,Was soll mit den Autowracks
geschehen? Der Autor des Artikels ging davon aus, dass in der Bundesrepublik im Jahr
1964 bereits eine Million Autowracks anfallen wiirden.*®® In der Zeitschrift Rohstoff-
Rundschau wurde festgehalten, dass der rasch ansteigende Anfall von Altautos ein Pro-
blem von internationaler Bedeutung sei.*** In einem Artikel der dsterreichischen Fach-
zeitschrift Rohstoff und Altstoff wurden Autowracks als ,,Strandgut einer nicht zu hem-
menden Motorisierung* bezeichnet.*¢>

Aber nicht nur die Fachpresse der Entsorgungswirtschaft, sondern auch die Tages- und
Wochenzeitungen griffen das Thema der Autowrackentsorgung auf. So wurde bei-
spielsweise im Nachrichtenmagazin Der Spiegel 1963 ein Artikel mit dem Titel Auto-
wracks. Eine Lawine kommt ver6ffentlicht und in einem Artikel der Frankfurter Allge-
meinen Zeitung im Mirz 1966 ,Vor einer Flut von Autowracks* gewarnt.4%

Bezeichnungen wie ,,Flut®, ,,Lawine® und ,,Strandgut* im Kontext des Autowrackanfalls
spiegeln die Wahrnehmung von sdmtlichen Abfillen in den 1960er Jahren wider. In die-
sem Jahrzehnt fanden Schlagworter wie ,,Miill-Lawine* oder ,,Wohlstandsmiill* Eingang
in den allgemeinen Sprachgebrauch. Mit der Etablierung der Konsumgesellschaft ab den
1950er Jahren begann auch die Zunahme der Abfallmengen, die in den 1960er und 1970er
Jahren besonders schnell wuchsen.*” Die Entsorgungskapazititen waren fiir solche Ab-
fallstrome nicht ausgelegt und gelangten rasch an ihre Grenzen.*%® Obwohl sich Hausmiill
und automobiler Miill nur schwer vergleichen lassen, zeichneten sich in der Geschichte
ihrer Entsorgung doch einige wenige Gemeinsamkeiten ab. Wéhrend sich in den 1960er
Jahren die Abfalldeponien bald als zu klein erwiesen, gelangte die Autoverwertung be-
sonders zu Zeiten niedriger Schrottpreise an die Grenze ihrer Kapazititen, da sich auf-
grund der geringen Nachfrage nach Altmetall die Autowracks auf den Schrottplitzen sta-
pelten. AuBerdem mussten fiir beide Abfallfraktionen Verwertungstechnologien
entwickelt bzw. erprobt werden.

462  Bundesminister fiir Gesundheitswesen (Hg.), Beseitigung; Borchert, Gutachten, S. 7; Art.
,Das Problem der Schrottautos®, in: Der Schrottbetrieb (1964) H. 7, S. 1-2.

463  Art. ,Was soll mit den Autowracks geschehen?* In: Der Schrottbetrieb (1963) H. 6, S. 6.

464  Art. ,Eine Studiengesellschaft fiir Autoverschrottung gegriindet, in: Rohstoff-Rundschau
20 (1965), S. 350.

465  Art. ,Das Problem der Autoverschrottung®, in: Rohstoff und Altstoff (1967) H. &, S. 1.

466  Art. , Autowracks. Eine Lawine kommt®, in: Der Spiegel 38, 18.09.1963, S. 62—63; Art.
,»Vor einer Flut von Autowracks®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.03.1966, S. 77.

467  Reith, Recycling, S. 100.

468 Koster, Hausmiill, S. 9 u. S. 40.
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Die Autoverwertung stie8 in den 1960er Jahren auf groBere Herausforderungen und die
Wirtschaftlichkeit eines Verwertungsbetriebes war von den Schrottpreisen abhiangig. Ob-
wohl die Zahl der Autowracks jahrlich anstieg, fiel das Verschrottungsproblem nicht so
drastisch aus, wie von der Presse prognostiziert. Die Zahl der anfallenden Schrottautos
Mitte der 1960er Jahre war um ein Vielfaches iiberschitzt worden. Statt der angenomme-
nen Million fielen 1964 nur 349.000 Altautos an. Erst ab 1971 stieg die Zahl der jahrlich
anfallenden Schrottautos auf iiber eine Million an.*%

Entgegen den vielen Pressemeldungen waren die meisten Vertreter der Schrottwirtschaft
der Meinung, dass die Autoverwertung in den 1960er Jahren noch problemlos ablaufen
und Engpésse erst ab den 1970er Jahren akut wiirden. Threr Ansicht nach reichten die
Verarbeitungsmethoden aus, um den Wrackanfall zu bewiltigen, und auch der Absatz
von Paketschrott sei problemlos moglich, wobei sie einrdumten, dass der Absatz der Pa-
kete aufgrund ihrer schlechten Qualitét weiter zuriickgehen werde und die Verwertungs-
verfahren den neuentwickelten Schmelzverfahren angepasst werden miissten.*”

5.2.2 Die ersten Shredderanlagen in Europa

Kurz nach der Einfiihrung der Shredderanlagen in den USA interessierten sich deutsche
Schrottbetriebe ebenfalls fiir dieses Aufbereitungsverfahren. Die Inbetriebnahme solcher
Anlagen in Europa war rasch Thema brancheninterner Diskussionen. Insgesamt betrach-
tet war die Schrottbranche gut vernetzt. Innerhalb Deutschlands organisierte sie sich iiber
den Bundesverband der Deutschen Schrottwirtschaft (BDS), der 1946 in Diisseldorf ge-
griindet worden war.*”! Auf linderiibergreifender Ebene tauschte sich die Schrottindustrie
iber die internationale Organisation Bureau de la Récupération (B.I.R.) regelmifBig aus.
Das B.L.R. wurde 1948 von Schrottfirmen aus den Beneluxldndern gegriindet. Mitglieder
aus den verschiedenen europiischen Léndern wie Grofbritannien, Frankreich, Belgien,
Niederlande, Schweiz, Schweden, BRD sowie den USA trafen sich regelmiBig bei Kon-
gressen, um sich iiber die Entsorgungswirtschaft auszutauschen. Aus den USA reisten
hierzu Vertreter des amerikanischen Schrottverbandes ISIS (Institute of Scrap Iron and
Steel) und Mitarbeiter amerikanischer Schrottfirmen, wie z.B. der Firma Luria, an. Diese

469  Franziska Haenert, Autowracks sind nichts mehr wert, in: Miill und Abfall (1973) H. 2,
S. 34-36.

470  Art. ,,Autoverschrottung geht neue Wege®, in: der Schrottbetrieb (1965) H. 9, S. 4; Art. ,,Eu-
ropdische Einrichtung fiir die Verschrottung alter Wagen wird in Frankreich geplant®, in:
Der Schrottbetrieb (1966) H. 6, S. 12; Art. ,,Amerikanische Grof3anlagen zur Autoverschrot-
tung bei uns noch nicht rentabel einzusetzen®, in: Rohstoff-Rundschau 20 (1965), S. 449—
451, hier S. 451.

471  Art. ,Hermann Adloff. Mit 65 Jahren im Schrott titig“, in: Der Schrottbetrieb (1966) H. 3,
S. 1-2.
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gaben ihren europdischen Branchenkollegen Einblicke in die Entwicklungen der Auto-
verwertung in den USA.*7

Dariiber hinaus unternahmen in den 1960er Jahren deutsche Ingenieure und Vertreter der
Schrottwirtschaft Studienreisen in die USA. Sie besichtigten Anlagen zur Autoverwer-
tung und informierten sich iiber die Erfahrungen mit Shredderanlagen in der
Schrottaufbereitung.*”* Wieder zuriick in Deutschland berichteten sie auf Tagungen des
Deutschen Schrottverbandes iiber die amerikanischen Verwertungspraktiken. Die Vertre-
ter der Schrottwirtschaft diskutierten, ob eine Errichtung von Shredderanlagen nach ame-
rikanischem Vorbild in Westeuropa wirtschaftlich tiberhaupt sinnvoll wére. In ihren Krei-
sen herrschte vielfach die Ansicht, dass das Ausschlachten der Fahrzeuge auf industrieller
Ebene nicht rentabel sei, da noch zu wenige Altautos anfielen. Zugleich mehrten sich in
der Fachpresse der 1960er Jahre Meldungen, dass das Ausschlachten bzw. die Verwer-
tung von Altautos unrentabel sei. Da die gesamte Verwertungsbranche mit steigenden
Lohnkosten und einem Mangel an Arbeitskriaften konfrontiert war, wurde sogar ein Aus-
sterben der Schrottbetriebe prognostiziert. Trotz dieser negativen Berichterstattung er-
schien den Mitgliedern des Schrottverbandes noch 1967 ein Handwerks- oder Familien-
betrieb am besten fiir die Altautoverwertung geeignet.*’* Diese Empfehlung sollte die
Kleinbetriebe in der Branche aufwerten. In der BRD gab es Ende der 1960er Jahre etwa
2.500 Altautosammel- bzw. Schrottplitze. Davon waren die meisten kleine Betriebe, da
auf mehr als 60 Prozent dieser Plitze weniger als 50 Altautos gelagert waren.*’

Die amerikanischen Verwertungsanlagen konnten nicht eins zu eins auf Westeuropa iiber-
tragen werden. Fiir den deutschen und Osterreichischen Altautoanfall waren sie schlicht-
weg zu grof3 dimensioniert. Ein wesentlicher Unterschied zwischen amerikanischen und
europdischen Autos waren ihre Dimensionen. Die Amerikaner hatten seit den 1930er Jah-
ren eine Vorliebe fiir groe und schwere ,,StraBenkreuzer”. Ein Ford Model A Roadster
von 1930 wog 977 kg, ein britischer Austin 7 aus dem gleichen Jahr wog mit nur 424 kg
weniger als die Hélfte. Zwar wurden in den folgenden Jahren die européischen Fahrzeuge
schwerer, aber ein deutlicher Unterschied in Gréfe und Gewicht blieb bestehen. Bei-
spielsweise war ein 1969er Chevrolet Impala 5,8 Meter lang und 1.740 kg schwer, wih-
rend ein Opel Rekord desselben Baujahres auf etwa vier Meter und 930 kg kam.*’® Um

472 Art. ,Verbesserung der Schrottaufbereitung ist notwendig. Aus der Tagung der Sektion
Schrott des B.I.LR“., in: Rohstoff-Rundschau 20 (1965), S. 271-274; Art. ,,BIR-Tagung in
Brighton®, in: Der Schrottbetrieb (1965) H. 6, S. 1-5.

473 Art. ,,Amerikanische Grofanlagen zur Autoverschrottung®; Art. ,Bald weitere Kfz-Shred-
deranlagen in der Bundesrepublik?“, in: Rohstoff-Rundschau 24 (1969), S. 293; Art. ,,Vor
einer Flut von Autowracks®“; Art. ,Jahreshauptversammlung des BDS. Eindriicke einer
Amerikareise®, in: Der Schrottbetrieb (1965) H. 12, S. 6-10.

474  Art. ,Aufbereitung des Schrotts von alten Automobilen®, in: Der Schrottbetrieb (1967) H. 5,
S. 10-12.

475  Bundesminister fiir Gesundheitswesen (Hg.), Beseitigung, S. 18.

476  Rudi Volti, A Century of Automobility, in: Technology and Culture 37 (1996), S. 663—685,
hier S. 673, https://doi.org/10.1353/tech.1996.0003.



Die Technisierung der Autoverwertung 101

diese Masse bewegen zu koénnen, waren in amerikanischen Fahrzeugen grofvolumige
Motoren (sechs- und haufig achtzylindrige Motoren mit einem Automatikgetriebe) ver-
baut.*”’ Nach Annahmen von Schrottexperten waren in den USA fiir die Gewinnung von
10.000 t Schrott in Shredderanlagen 15.000 Autos notwendig, fiir Europa hitten jedoch
aufgrund der kleineren Dimension der Autos 20.000 Stiick eingesetzt werden miissen.*’®
Dariiber hinaus war — wie bereits erwéhnt — der Wrackanfall geringer als in den USA und
fiir den europdischen Markt angepasste kleinere Shredderanlagen mussten erst entwickelt
werden.

Obwohl die Vertreter der deutschen Schrottwirtschaft grof3es Interesse an den amerikani-
schen Automobilshreddern hatten, waren sie aus mehreren Griinden skeptisch, was den
wirtschaftlichen Betrieb solcher Anlagen betraf. Denn erstens waren die Anlagen duferst
kapitalintensiv und erforderten Investitionen in Hohe von fiinf bis sechs Millionen DM.*”°
Zweitens konnten sie nur bei einem kontinuierlichen Zulauf groBer Mengen an Auto-
wracks und sonstigem Leichtschrott rentabel arbeiten. Eine Anlage, die im Monat
25.000 t verarbeitete, bendtigte monatlich bis zu 50.000 Autowracks.*® Ein groBes Pro-
blem sah man im Transport der sperrigen Autowracks zu den Shredderanlagen. Die be-
ndtigten Mengen erforderten einen groen Anschaffungsradius, und gleichzeitig stiegen
mit einem liingeren Transportweg die Verwertungskosten von Altautos an.*¥! Die kosten-
giinstige Zulieferung spielte jedoch fiir den wirtschaftlichen Betrieb einer Shredderanlage
eine bedeutende Rolle. Um die Transportkosten zu senken, wurden Ende der 1960er Jahre
u.a. mit finanzieller Unterstiitzung des Bundesministers fiir Inneres mobile Pressen und
Verdichtungsgerite entwickelt.*3?> Zuvor wurden die Altautos unzerkleinert zu den Ver-
wertungsanlagen transportiert. Erst mit den mobilen Pressen konnten die Autos fiir den
Transport flachgedriickt und somit giinstiger befordert werden, da mehr Altautos auf ei-
nen Lkw oder Waggon geladen werden konnten. Drittens war fiir die Fachleute damals
noch unklar, ob bzw. zu welchem Preis die Stahlwerke den Shredderschrott abnehmen
wiirden. Ohne eine Absatzgarantie erschien ihnen die Errichtung einer solchen Anlage

477  Volti, Cars, S. 123; Reinhold Bauer, Die US-Automobilindustrie in den 1960er und 1970er
Jahren. Vom unendlichen Boom zur existenzbedrohenden Krise, in: Stephanie Tilly / Florian
Triebel, (Hg.), Automobilindustrie 1945-2000. Eine Schliisselindustrie zwischen Boom und
Krise, Miinchen 2013, S. 185-203, hier S. 186, https://doi.org/10.1524/9783486736328.1
85.

478  Art. ,,Verbesserung der Schrottaufbereitung ist notwendig. Aus der Tagung der Sektion
Schrott des B.I.R.“, in: Rohstoff-Rundschau 20 (1965), S. 271-274.

479  Art. ,Prolerverfahren zur Kfz.-Verschrottung auch in der Bundesrepublik?“, in: Rohstoff-
Rundschau 19 (1964), S. 204.

480  Ernst Amelung, Stand der Automobilverschrottung, in: Stahl und Eisen 87 (1967), S. 1093—
1095.

481  Art. ,,Auftriebstendenzen in der Rohstoffwirtschaft. Aus der Jahresversammlung des Roh-
stoff-Verbandes Baden-Wiirttemberg®, in: Rohstoff-Rundschau 19 (1964), S. 423-425, hier
S. 425.

482  Deutscher Bundestag, Stenographischer Bericht 21. Sitzung, Plenarprotokoll Nr. 07/21 vom
16.03.1973, S. 1036.
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nicht sinnvoll.*** AuBerdem #duBerten Vertreter der Schrottbranche die Annahme, dass die
Entsorgung oder die Lagerung des Shredderabfalls fiir die Verwertungsfirmen schwierig
werden wiirde, da er in einer Miillverbrennungsanlage nicht vernichtet werden konne.
Damalige Schitzungen gingen von einem jahrlichen Anfall von rund 5.000 t aus.*%*

Unter diesen Gesichtspunkten gelangten die Branchenvertreter Mitte der 1960er Jahre zu
der Ansicht, dass die bisherigen Verwertungsmethoden vollkommen ausreichend waren
und der Betrieb von Shredderanlagen erst bei einem groBeren Anfall an Altautos in Frage
kéme.

Die amerikanischen Schrottfirmen wie Proler oder Newell stellten die Shredder zunéchst
nur fiir den Einsatz in den eigenen Betrieben her. Da aber das Interesse an den Anlagen
groB war, verkauften die Firmen sie ab Mitte der 1960er Jahren auch an Dritte.*®> Die
Anlagen von Newell waren kleiner, langsamer und giinstiger als jene von Proler, sie eig-

neten sich daher besonders fiir kleinere Schrottbetriebe.*3¢

Nachdem die Shredderanlagen fiir den europdischen Markt angepasst worden waren,
setzten sie sich dennoch, viel schneller als von Fachleuten angenommen, in Europa
durch.®" Bereits 1966 ging in Europa die erste Shredderanlage in Athis-Mons, nahe Paris,
in Betrieb, errichtet von einem der groften Schrottunternehmen Frankreichs, der Com-
pagnie Frangaise des Ferrailles.*®® Die Diisseldorfer Firma Lindemann, die bereits Anla-
gen zur Schrottzerkleinerung herstellte, arbeitete mit der amerikanischen Schrottfirma
Newell zusammen und fertigte in einem Lizenzabkommen fiir den europdischen Markt
ab Mitte der 1960er Jahre zahlreiche Shredderanlagen.*®® Die Anlagen waren in drei ver-
schiedenen Grofen erhéltlich und kosteten zwischen 1,1 und 2 Millionen DM. Die grofite
Anlage erbrachte eine Leistung von 3.200 PS und konnte somit pro Stunde 100 Autos
verarbeiten. Nach Angaben der Herstellerfirma war sie um etwa die Hélfte giinstiger als
vergleichbare amerikanische Anlagen.*® In Werbeanzeigen in Fachmagazinen betonte
Lindemann die Vorteile des spezifischen Aufbaus ihrer Anlagen. Grafische Darstellun-
gen suggerierten zudem eine vollstdndige und riickstandsfreie Trennung der entstehenden
Fraktionen (Abb. 13). Die ersten beiden von Lindemann hergestellten Shredderanlagen

483  Art. ,Das Schrottautoproblem und andere aktuelle Fragen der Rohstoffwirtschaft. Aus der
Jahreshauptversammlung des Bundesverbandes der Deutschen Rohstoffwirtschaft”, in:
Rohstoff-Rundschau 20 (1965) S. 207-209.

484  Art. ,Vor einer Flut von Autowracks®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.03.1966, S. 77.
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dertyp, vgl. Zimring, Legacy, S. 533f.

487  Art. ,Autoverschrottung in Shredderanlagen jetzt auch in Europa®, in: Rohstoff-Rundschau
21 (1966), S. 213-214.
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04.05.1967, S. 24.
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wurden 1967 in GrofBbritannien in Betrieb genommen. Insgesamt waren in diesem Jahr
drei Shredder in GroBbritannien im Einsatz.*! Auch die deutschen Schrottunternehmen
begannen, das Aufbereitungsverfahren umzustellen und errichteten Shredderanlagen. Die
erste Anlage der Bundesrepublik nahm 1968 die Firma Vollrath & Meinhard in Bremen
in Betrieb, 1969 folgte ein weiterer Shredder in Niirnberg.*

In Osterreich ging 1973 die erste Shredderanlage in Laxenburg bei Wien in Betrieb. Sie
wurde von der Erzhiitte AG Wien errichtet. Die Shredderanlage sollte einen Teil des in
Osterreich bendtigten Qualititsschrotts aufbereiten. Der Bedarf an hochwertigem Schrott
war groB, allerdings fiel in Osterreich zu wenig Qualititsschrott an. Die Shredderanlage
sollte einen Teil des Bedarfs aufbereiten, der Rest musste importiert werden. Durch die
Néhe zu Wien galt Laxenburg als idealer Standort, da die Stadt ein wesentlicher Anfalls-
ort fiir Altautos und auch fiir Haushaltsschrott war. In Wien und Niederdsterreich fielen
zu dieser Zeit etwa 50 Prozent des gesamten osterreichischen Schrottes an. 3

Um 1970 kamen Fachleute und in der Folge auch Politiker des Bundesministeriums des
Inneren (wie der Staatssekretdr Wolfram Dorn) zu dem Schluss, dass fiir die Verwertung
von Autowracks Shredderanlagen am besten geeignet seien, um den Anforderungen der
Stahlindustrie zu entsprechen.*** Die Shredderanlagen setzten sich in Deutschland rasch
durch, 1975 waren bereits 22 Anlagen in Betrieb.**

5.2.3 Shredderanlagen im politischen Kontext seit den 1970er Jahren

Wie bereits erwdhnt waren Mitte der 1960er Jahre die Experten noch unsicher, ob es
tiberhaupt einen Markt fiir geshredderten Schrott geben konne, doch diese Bedenken stell-
ten sich in den 1970er Jahren als vollkommen unbegriindet heraus, denn der im Shredder
zerkleinerte Schrott konnte sich am Schrottmarkt erfolgreich etablieren und konstant ab-
gesetzt werden.**® Fiir Shredderschrott konnten Preise im Bereich der besten Schrottsor-
ten erzielt werden, da er fiir fast alle stahlerzeugenden Verfahren geeignet war.*’

491  Art. ,Kfz.-Shredder jetzt auch in Europa auf dem Vormarsch®, in: Rohstoff-Rundschau 25
(1970), S. 361-362.

492  Art. ,,Shredderanlagen nun auch in der Bundesrepublik®, in: Rohstoff und Altstoff (1969)
H.5,S. 38.

493  Art. ,Erster Shredder in Osterreich®, in: Rohstoff und Altstoff (1972) H. 2, S. 5-7.

494  Bundesminister fiir Gesundheitswesen (Hg.), Beseitigung, S. 24; Deutscher Bundestag, Ste-
nographischer Bericht 114. Sitzung, Plenarprotokoll Nr. 06/114 vom 02.04.1971, S. 6074;
BT-Drucks. VI/1519 vom 04.12.1970: Umweltschutz, S. 5.

495 Bundesverband der Deutschen Schrottwirtschaft e.V. (Hg.), Vom Schrott zum Stahl, Diis-
seldorf 1977, S. 43.

496 Michael E. Henstock, Resource Recovery from Automobiles, in: Karl J. Thomé-Kozmi-
ensky (Hg.), Recycling Berlin *79, Vol. 2, Berlin 1979, S. 13031309, hier S. 1305.

497  Helmut Uebbing, Rohstoff vom Autofriedhof. Beseitigung der Autowracks marktwirtschaft-
lich organisiert, in: Blick durch die Wirtschaft, 16.12.1974, S. 3.
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Die Shredder nach dem System LINDEMANN-NEWELL

haben ein entscheidendes Merkmal: sere Entstaubung, dichteren Schrott,
Der Rost fir den zerrissenen Schrott hohere Leistung.
liegt OBEN. Der Schrott wird also Die Tatsache, daB mehr als die

nach oben ausge- Halfte aller Shred-
worfen. Dieses pa- LINDEMANN der-Anlagen in der
tentierte  System Welt von LINDE-
bringt fir die Auf- MANN oder seinem
stellung und den Betrieb des Shred- amerikanischen Partner NEWELL
ders viele Vorteile: Einfaches Funda- hergestellt worden sind, beweisen
ment, geringer VerschleiB von Rost, die Vorteile des Systems ,Rost
Hammern und SchleiBblechen, bes- oben*.

LINDEMANN KG - HYDR.PRESSEN - DUSSELDORF

4 DUSSELDORF, ERKRATHER STR. 401, POSTF. 5229, TEL.: (0211) 21051, TELEX: 08581318
Der Schrottbetrieb / September 1973 3
Abbildung 13: Ende der 1960er Jahre setzten sich Shredderanlagen auch auf dem euro-

paischen Markt durch: Anzeige der Firma Lindemann Kg, 1973. Der
Schrottbetrieb (1973) H. 9, S. 3.
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Eine gute Stahlkonjunktur erméglichte es den Schrotthandelsfirmen in diesem Zeitraum,
in die Errichtung von Shredderanlagen zu investieren. In den 1970er Jahren nahmen die
Qualitdtsanforderungen der Stahlwerke an Schrott zu und viele gingen dazu iiber, nur
noch hochwertigen Schrott abzunehmen.**® Der Absatz von Paketschrott wurde in den
1970er Jahren zunehmend schwieriger. Nur bei einer starken Stahlkonjunktur, die zu-
gleich die Nachfrage nach Schrott erhShte, war der Absatz von Autowrackpaketen pro-
blemlos moglich.

Die Verunreinigungen schlossen Schrottpakete fiir die Anwendung in einigen Schmelz-
verfahren aus. Sie konnten nur in Hochdfen und im Siemens-Martin-Verfahren eingesetzt
werden.*’ Das Siemens-Martin-Verfahren verlor jedoch in den 1970er Jahren zuneh-
mend an Bedeutung, wihrend die Stahlerzeugung im Oxygenstahlverfahren (Sauerstoft-
blasverfahren) weiter zunahm. Mitte der 1970er Jahre war es das weltweit fithrende Stahl-

verfahren.’%

Da die Kosten fiir das Zerkleinern von Schrott bei Scheren und Pressen geringer als in
Shredderanlagen waren, war es fiir einige Stahlwerke allerdings auch weiterhin attraktiv,
fiir niedrigere Stahlqualitdten Schrottpakete unmittelbar und damit zu wesentlich giinsti-
geren Einkaufspreisen einzusetzen. Zudem wurde paketierter Schrott nach Italien gelie-
fert, da die italienischen Werke geringere Qualititsanforderungen als die deutschen stell-
ten. Die Beschaffenheit des zugekauften Schrottes war fiir viele italienische Stahlwerke
nicht ausschlaggebend, weil sie iiber eigene Shredderanlagen verfiigten und den Schrott
selbst aufbereiteten. Italien war somit fiir deutsche Schrottbetriebe auch in Baisse-Zeiten
ein wichtiger Abnehmer fiir Paketschrott.>!

498  Art. ,,Abscheidung schwieriger Stdube®, in: Rohstoff-Rundschau 29 (1974) H. 21, S. 473—
474; BT-Drucks. 7/4826 vom 04.03.1976: Abfallwirtschaftsprogramm ’75 der Bundesregie-
rung, S. 24.

499  Art. ,Recycling von Autowracks in Gefahr?, in: Rohstoff und Altstoff (1983) H. 6, S. 1.

500  Art. ,,Oxygenstahl weiter auf dem Vormarsch®, in: Rohstoff-Rundschau 32 (1977), S. 445—
447; Art. ,Erster Shredder in Osterreich®, in: Rohstoff und Altstoff (1972) H. 2, S. 5-7; Zur
Geschichte des LD-Verfahrens: Roman Sandgruber, Das LD-Verfahren erobert die Welt,
online unter: Forum OO Geschichte, https://www.ooegeschichte.at/themen/wir-ober
oesterreicher/wir-oberoesterreicher/das-1d-verfahren/ (20.01.2025); Hans Jorg Kostler, Der
Weg zur Stahlerzeugung nach dem Sauerstoffaufblas-(LD)Verfahren, in: Blétter fiir Tech-
nikgeschichte 59 (1997), S. 9-54; Gerhard Glockler, Herd und Tiegel. Die Verfahrensent-
wicklung in der Massenstahlherstellung von ihrem Beginn bis zur Dominanz des Sauerstoftf-
blasverfahrens in den 1970er Jahren, phil. Dissertation Universitét Salzburg 2003.

501 BA Koblenz B 106 / 58841; Brief des Deutschen Industrie- und Handelstags, August 1973;
BA B 106/ 58841; Brief des Bundesverbandes des deutschen Schrott-GroBhandels e.V. an
den Bundesminister des Inneren, 10.09.1973; Art. ,,Die Shredder verlieren an Attraktivitat,
in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.09.1977, S. 12; Art. ,,Umweltschutz und Abfallbe-
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groBhandel”, in: Rohstoff-Rundschau 31 (1976), H. 14, S. 313-315.


https://www.ooegeschichte.at/themen/wir-oberoesterreicher/wir-oberoesterreicher/das-ld-verfahren/

106 Die Technisierung der Autoverwertung

In der Bundesrepublik und in Osterreich titigten die Schrottbetriecbe ab den 1960er Jah-
ren, u.a. im Zuge der qualitativen Anforderungen der Stahlindustrie, verstérkt Investitio-
nen in leistungsfahige Aufbereitungsmaschinen wie GroBschrottscheren, Paketierpressen
sowie Shredderanlagen. Die Verwerter entwickelten sich somit von Betrieben mit einer
relativ einfachen Ausstattung zu anlageintensiven Industrieunternehmen. Nur in groflen
Shredderanlagen (mit Antriebsleistungen tiber 1.000 PS) konnten ganze Autowracks di-
rekt zerkleinert werden. Bei kleineren Anlagen wurden vorher Motoren, Getriebe und
teilweise auch Treibstofftanks und die Reifen demontiert oder die Autowracks zuvor mit
Metallscheren zerkleinert.5%?

Obwohl in der BRD und Osterreich ab den 1970er Jahren vermehrt Shredderanlagen be-
trieben wurden, ersetzte der Shredder die herkdmmlichen Methoden der Schrottverarbei-
tung nicht komplett. Kleinere Schrottbetriebe verarbeiteten weiterhin Autowracks mit
hydraulischen Pressen und Scheren.>®

Abbildung 14: Pressvorgang eines ausgeschlachteten Pkw, Karlsruhe 1985. Stadtarchiv
Karlsruhe, 8BA Schlesiger A49/67/6/21.

Wurden in der Bundesrepublik zu Beginn der 1970er Jahre nur etwa 10 Prozent des ins-
gesamt angefallenen Schrottes in Shredderanlagen aufbereitet, sollte dieser Anteil bis

502  Kuntscher, Kosten, S. 156, 159.
503  Bundesverband der Deutschen Schrottwirtschaft, Schrott, S. 43.
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1975 auf 75 Prozent gesteigert werden.’™* Was speziell Altautos anging, landeten aller-
dings im Jahr 1974 erst 40 Prozent in Shredderanlagen.’® Bis zu Beginn der 1980er Jahre
verdoppelte sich dieser Anteil: 1983 wurden 87 Prozent iiber Shredder verarbeitet.%
Dieser Prozentsatz blieb bis zu Beginn der 1990er Jahre annéhernd gleich, 85 Prozent
der im Inland verwerteten Altautos wurden Shredderanlagen zugefiihrt. Die restlichen
15 Prozent wurden mit Schrottscheren oder Pressen verarbeitet.>"’

Auch in den Vereinigten Staaten verdriangten die Shredderanlagen die dlteren Schrottauf-
bereitungsmaschinen nicht sofort. Bis in die 1970er Jahre setzte die Mehrheit der Schrott-
betriebe hydraulische Pressen ein. So wurden 1970 nach Schatzungen weniger als die
Halfte der angefallenen Schrottautos in Shredderanlagen aufbereitet, von den etwa acht
Millionen Altautos wurden nur rund 3,5 Millionen Shreddern zugefiihrt.>%

Waihrend kleinere Schrottplétze, die nur mit Pressen und Scheren ausgestattet waren, vor
allem eine regionale Bedeutung hatten, mussten Shredderanlagen aufgrund ihrer hohen
Anschaffungskosten und ihrer Verarbeitungskapazititen iiberregional geplant und betrie-
ben werden. In Osterreich erhielten die Shredderbetriecbe Autowracks und Haushalts-
schrott von Schrottgrohéndlern, Altautoverwertern oder von Letztbesitzern aus dem ge-
samten Bundesgebiet.’%

Die ersten Schrottbetriebe, die in der Bundesrepublik in die Errichtung von Shredderan-
lagen investierten, waren keine GroB3betriebe, sondern Firmen mittlerer Grof3e. Diese An-
lagen wurden von den Betreibern ohne staatliche Finanzierungshilfen errichtet.>!° Das
zum Thyssen-Konzern gehdrende Unternehmen Schrotthandel vorm. Albert Sonnenberg
GmbH (Diisseldorf) erkldrte zu Beginn der 1970er Jahre, dass die Autoverschrottung
auch ohne jegliche ,dirigistische Eingriffe des Staates funktioniere.>!! Insgesamt betonte
die Verwertungsbranche in den 1970er und 1980er Jahren mehrmals, dass es ihr gelungen
sei — ohne staatliche Eingriffe — Autowracks unter marktwirtschaftlichen Bedingungen
erfolgreich zu verwerten.’'? Auch die deutsche Bundesregierung begriite zu Beginn der
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lungen, Berlin 1994, S. 17.

508 Robert Lindsey, Shredders Slowly Reducing Heaps of Junked Cars, in: New York Times,
26.03.1972; Art. ,Jmmer mehr Kfz.-Shredder in aller Welt“, in: Rohstoff-Rundschau 26
(1971), H. 24, S. 567-528.

509  Art. ,,Recycling von Autowracks in Gefahr?“, in: Rohstoff und Altstoff (1983) H. 6, S. 1.

510 Bundesverband der Deutschen Schrottwirtschaft, Schrott, S. 49.

511  Art. ,Verschrottung auch ohne Staatshilfe wirtschaftlich®, in: Frankfurter Allgemeine Zei-
tung, 21.08.1972, S. 15.

512 Art. ,,Von der Abfallbeseitigung zur Abfallwirtschaft. Abfallwirtschaft schafft Tausende
von Arbeitspldtzen®, in: Rohstoff-Rundschau 40 (1985) H. 18, S. 525-529, hier S. 528;
Bundesverband der Deutschen Schrottwirtschaft, Schrott, S. 43.
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1970er Jahre die Errichtung von Shredderanlagen auf marktwirtschaftlicher Basis und
ging davon aus, dass die Verwertung der Altautos damit sichergestellt wiire.!?

Generell war die Miillentsorgung bis in die 1970er Jahre hinein ein von der deutschen,
aber auch von der sterreichischen Umweltpolitik stark vernachléssigter Bereich. Solange
die 6ffentliche Gesundheit nicht beeintriachtigt war oder bestimmte Ereignisse ein direk-
tes politisches Handeln erforderlich machten, verhielten sich die staatlichen Akteure cher
passiv.’'# Mit der Einfiihrung des Abfallbeseitigungsgesetzes von 1972 wurde die Ab-
fallentsorgung in der BRD erstmals bundesweit einheitlich geregelt. Zuvor kamen eine
Vielzahl an Gesetzen fiir die Regelung der Abfallentsorgung in Frage, z.B. das Wasser-
haushaltsgesetz, das Bundesseuchengesetz oder das Altdlgesetz. Daneben waren die Zu-
standigkeiten fiir die Fragen der Abfallentsorgung auf Landerebene unterschiedlich gere-
gelt. Zudem spielten auch Kommunalordnungen oder Gewerbeordnungen fiir die
Entsorgungswirtschaft eine Rolle. Folglich war die rechtliche Lage uniibersichtlich und
die Zustindigkeiten oftmals unklar. Aus diesen Griinden erachtete man im Bundesge-
sundheitsministerium die Erarbeitung eines Bundesgesetzes zur Abfallentsorgung bereits
im Jahr 1965 als notwendig.>!> Nach Roman Koster war die Zeit zwischen 1965 und 1975
in gewisser Weise eine ,,Sattelzeit™” fiir den modernen Abfalldiskurs. In diesem Zeitraum
wurden neue Losungsansitze fiir die zunehmenden Abfallprobleme erarbeitet und admi-
nistrativ durchgesetzt.>!® Das neue Abfallbeseitigungsgesetz betraf auch die Lagerung so-
wie die Behandlung von Altautos. Autowracks galten nun im Wesentlichen als Wirt-
schaftsgut und sollten durch die Schrottwirtschaft verwertet werden.*!’

Obwohl die deutsche Bundesregierung die Autoverwertung in Form von Gesetzen, Vor-
schriften oder direkten Férderungen kaum beeinflusste, war sie sehr an einer reibungslo-
sen Verwertung interessiert. So gab die Bundesregierung Gutachten zur Autowrackent-
sorgung in Auftrag. Da es Ende der 1960er Jahre noch kein Bundesumweltministerium
gab, fiel die Abfallbeseitigung zunéchst in den Zusténdigkeitsbereich des Bundesminis-
teriums fiir Gesundheitswesen. Zu Beginn der 1970er Jahre wanderte der Zustandigkeits-
bereich in das Bundesinnenministerium. Beide Ministerien gaben beim Battelle-Institut
in Frankfurt am Main Studien in Auftrag, um den Stand der Autowrackentsorgung sowie
eine mogliche weitere Entwicklung des Entsorgungsproblems festzustellen.'® Die Gut-
achten erschienen 1969 sowie 1974 und dienten der Bundesregierung als Grundlage fiir
Entscheidungen in diesem Bereich.’'® Im Jahr 1974 nahm das Umweltbundesamt seine

513  Deutscher Bundestag, Stenographischer Bericht 114. Sitzung, Plenarprotokoll Nr. 06/114
vom 02.04.1971, S. 6074.

514 Grieger, Circles, S. 92; Stokes / Kdster / Sambrook, Business, S. 51.

515 Koster, Hausmiill, S. 212f.

516 Roman Kéoster, Recycelte Sprachbilder. Kleine Geschichte deutscher Abfalldiskurse bis
1990, in: APuZ 68 (2018) H. 49-50, S. 3641, hier S. 39.

517 BT-Drucks. 7/1760, S. 1.

518  Bundesminister fiir Gesundheitswesen (Hg.), Beseitigung; Steinsiek et al., Autowracks, S. 31.

519  BT-Drucks. 7/928 vom 30.07.1973: Fragen gemall § 111 der Geschéftsordnung fir Juli
1973, S. 10.
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Arbeit auf, dieses sowie der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (seit 2006 Sach-
verstidndigenrat fiir Umweltfragen, kurz SRU) wurden vom Bundesinnenminister Hans-
Dietrich Genscher (FDP) gegriindet.’?* Das Thema Umweltschutz bildete einen Schwer-
punkt seiner Politik. Bereits vor der Griindung des Umweltbundesamtes richtete er 1971
die Abteilung Umweltschutz in seinem Ministerium ein.’?' Das Bundesumweltministe-
rium beauftragte in der Folgezeit wiederum den Rat von Sachverstidndigen mit Studien
zur Altautoentsorgung.>??

Ferner interessierte sich die Bundesregierung auch fiir die Autowrackentsorgung in an-
deren Industrielindern und beauftragte hierzu im Jahr 1972 die deutschen Botschafter in
Frankreich, Schweden, den Niederlanden, den USA und der Schweiz, iiber die dortige
Situation zu berichten. Der Inhalt dieser Berichte bildete einen Teil des Berichtes der
Bundesregierung tiber die Beseitigung von Autowracks, der im Jahr 1973 dem Innenaus-
schuss des Deutschen Bundestags vorgelegt wurde.>?

In Osterreich wurde 1972 ein Bundesministerium fiir Gesundheit und Umwelt geschaf-
fen — dieses blieb allerdings bis 1987 weitgehend ohne Personal und Kompetenzen.>?*
Auch in Osterreich war die &ffentliche Hand an einer gut funktionierenden Autowrack-
entsorgung interessiert. So erschienen in den 1970er Jahren mehrere Publikationen, die
die Abfallentsorgung im Lande in den Blick nahmen und sich auch mit der Altautoent-
sorgung befassten.’?® Dennoch verhielt sich die dsterreichische Regierung in der Gesetz-
gebung sehr passiv und iiberlieB3 die Autoentsorgung fast unreglementiert der Privatwirt-
schaft.

Die ebenfalls passive Haltung der deutschen Bundesregierung gegeniiber der Autover-
wertung lésst sich damit erkléren, dass sie der Auffassung war, die Autoverwertung durch
die Privatwirtschaft funktioniere gut und sie habe mit dem Abfallbeseitigungsgesetz eine
umweltgerechte sowie ausreichende Entsorgungsregelung fiir Altfahrzeuge getroffen.’2¢
Die Bundesregierung sah keine Notwendigkeit, neben der bereits bestehenden privat-
wirtschaftlichen eine weitere staatliche Entsorgungsinfrastruktur aufzubauen. Der Jurist

520  Der SRU ist ein interdisziplindres und wissenschaftliches Beratungsgremium der Bundesre-
gierung. Er erstellt Gutachten und Stellungnahmen zu verschiedenen umweltpolitischen
Themenbereichen und formuliert Empfehlungen, die Politiker bei ihrer Entscheidungsfin-
dung unterstiitzen sollen, vgl. Frank Uekétter, Deutschland in Griin. Eine zwiespéltige Er-
folgsgeschichte, Gottingen 2015, S. 120, https://doi.org/10.13109/9783666300578.

521 Ebd.; Hiinemoérder, Epochenschwelle, S. 129f.; Kai F. Hiinemoérder, Die Frithgeschichte der
globalen Umweltkrise und die Formierung der deutschen Umweltpolitik (1950—-1973). Stutt-
gart 2004, S. 154f.
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523  BT-Drucks. 7/1760.
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525  Institut fiir die wirtschaftliche Integration Europas, Recycling. Technologien, Erfahrungen
und Praktiken, Wien 1976; Franz Fischer et al., Beitrdge zur Darstellung der Umweltsitua-
tion, Wien 1977; Fischer / Schéfer, Grundlagen.
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Thomas Doms kommt zu dem Schluss, dass die staatlichen Stellen in den 1970er Jahren
in der BRD auch gar nicht in der Lage gewesen wéren, die Aufgaben der Autowrackent-
sorgung zu iibernehmen.?’ Fiir die Schrottverarbeitung waren groRe, kapitalintensive An-
lagen notwendig, die jeweils auf dem neuesten Stand der Technik gehalten werden muss-
ten. Bei einer staatlichen Beteiligung wiren zunédchst hohe Investitionen seitens der
Bundesrepublik erforderlich gewesen.

Aufgrund der giinstigen Marktverhéltnisse Anfang der 1970er Jahre — die Erldse aus den
Schrottverkéufen deckten die Kosten fiir die Autowrackverwertung — war es jedoch laut
der deutschen Bundesregierung gar nicht erforderlich, finanzielle Mittel zum Bau von
Verschrottungsanlagen bereitzustellen.’”® Die Diisseldorfer Firma Schrotthandel vorm.
Albert Sonnenberg GmbH hielt eine finanzielle Unterstiitzung des Staates ebenfalls fiir
nicht notwendig. Dennoch erhielt der Bundesminister fiir Inneres zu Beginn der 1970er
Jahre von schrottverarbeitenden Betrieben Anfragen zur finanziellen Unterstiitzung der
Bundesregierung fiir die Errichtung von Shredderanlagen und anderen Schrottaufberei-
tungsanlagen. In diesen Anschreiben wurde meist darauf hingewiesen, dass mit der Er-
richtung solcher Anlagen ein bedeutender Beitrag zum Schutz der Umwelt geleistet
werde.*” Die Bundesregierung lehnte diese Antriige jedoch ab, da ihrer Ansicht nach der
Betrieb von Shredderanlagen auch ohne staatliche Forderungen wirtschaftlich moglich

sei.>30

Dennoch wurden zu Beginn der 1970er Jahre in der Bundesrepublik fiinf Anlagen staat-
lich gefordert.>3! Das Bayerische Staatsministerium des Inneren hatte als erstes die Er-
richtung eines Shredders in Ebenhausen bei Ingolstadt mit einem zinsgiinstigen Darlehen
gefordert. Abweichend von der Ansicht der Bundesregierung und des Bundesverbandes
des Schrotthandels war das bayerische Ministerium der Meinung, dass die privaten
Schrotthandelsunternehmen in Bayern nicht in der Lage wiren, die anfallenden Auto-
32 In Bayern war damals nur eine Shredderanlage in Niirnberg in
Betrieb. Ein Grund fiir die finanzielle Unterstiitzung der Bayerischen Landesregierung
war, dass die Autofriedhéfe in den Ballungsraumen bis zum Beginn der Olympischen

wracks zu verarbeiten.
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Spiele 1972 beseitigt werden sollten.>*3 Da der Anblick von Altautos oftmals als uniisthe-
tisch empfunden wurde, sollte der Wohlstandsmiill bei einem GroBereignis wie den
Olympischen Spielen nicht sichtbar sein.

Der wirtschaftliche Betrieb von Shredderanlagen hing weiterhin sehr stark von der Lage
auf dem Schrottmarkt ab. Bei einer schlechten Schrottkonjunktur gingen auch die Ein-
nahmen der Betreiber zuriick. Zudem kam es in den 1970er Jahren vor, dass die Shred-
deranlagen nicht ausgelastet waren und unter Umstdnden auf verwertbares Material war-
ten mussten. Bei Kapazititen von bis zu 120.000 Autowracks pro Jahr und
Shredderanlage sollten entsprechende Mengen zu den Shredderanlagen transportiert und
verarbeitet werden. Ein rentabler Betrieb war somit nicht immer mdglich. Der Deutsche
Industrie- und Handelstag machte das Bundesministerium des Inneren darauf aufmerk-
sam, dass bei Shredderanlagen Uberkapazititen vorhanden seien.>** Die Shredderanlage
im bayerischen Ebenhausen musste u.a. aus diesen Griinden 1977 Konkurs anmelden,
konnte nach einem Betreiberwechsel und einem Jahr Stillstand jedoch wieder ihren Be-
trieb aufnehmen. Um die Auslastung der Anlage zu gewdhrleisten, lie der neue Eigen-
tiimer, die Walter Trapp GmbH & Co aus Frankfurt, neben Autowracks auch Eisenbahn-
waggons zu Schrott aufbereiten und den Anschaffungsradius der Altautos auf 250 km
erhdhen.*® In Osterreich arbeiteten die beiden Shredderanlagen in Laxenburg und in Hall
in Tirol Mitte der 1970er Jahre ebenfalls mit Verlust, da die Preise fiir Schrott sowie die
Kapazititsauslastung zu gering waren.>3¢

Wie bereits erwihnt, hatte die amerikanische Schrottindustrie der Shreddertechnologie
von Beginn an einen hohen Stellenwert zugeschrieben. Die amerikanische Presse berich-
tete ab Ende der 1960er bis Mitte der 1970er Jahre enthusiastisch iiber die neue Verwer-
tungsmethode. Fast schon religiés mutet beispielsweise die Uberschrift der New York
Times ,,Only the giant car-eater can save us® vom Mai 1969 an. Fiir die amerikanische
Presse stellten die Shredderanlagen die Losung fiir die ,,wilde Entsorgung von Automo-
bilen dar.>’

In Osterreich und Deutschland wurde der Shredderanlage ebenfalls eine hohe Bedeutung
beigemessen. Da deutsche und Osterreichische Automobilzeitschriften sowie Fachzeit-
schriften der Entsorgungswirtschaft immer wieder iiber die Verschrottungssituation in
den USA berichteten, kam es zu Befiirchtungen, dass das ,,wilde® Abstellen von Altautos
Ausmalle wie in den Vereinigten Staaten annehmen konnte und dadurch das Landschafts-
bild stark beeintrachtigt wiirde. In den 1970er Jahren schien diese ,,Bedrohung® durch die

533  LT-Drucks. Bayern 7/375 vom 18.03.1971: Errichtung einer Verschrottungsanlage in
Ebenhausen bei Ingolstadt.

534 BA Koblenz B 106 Nr. 58841, Brief des Deutschen Industrie- und Handelstags an den Bun-
desminister des Inneren, 20.08.1973.

535  Art. ,,Bayern: Ebenhausener Shredder macht weiter”, in: Umwelt-Report (1978), H. 17, S. 5.

536  Kuntscher, Kosten, S. 310.

537 Donald E. Carr, Only the Giant Car-Eater Can Save Us, in: New York Times, 04.05.1969;
Zimring, Legacy, S. 534f.



112 Die Technisierung der Autoverwertung

Etablierung von Shredderanlagen eingeddmmt worden zu sein. So berichtete beispiels-
weise die Osterreichische Zeitschrift Rohstoff und Altstoff 1972: , Mit Hilfe von Shreddern
verringert man mit Erfolg die Berge von Autowracks und Altblech. Gerade Osterreich als
Fremdenverkehrsland muss bestrebt sein, das Landschaftsbild nicht durch herrenlos ab-
gestellte Wracks zu verunzieren.“**® Die Zeitschrift Rohstoff-Rundschau beschrieb 1971,
,.die Gefahr, daB es in der Bundesrepublik zu einer dhnlichen Verschandelung der Land-
schaft durch Autowracks, alte Herde, Kiihlschrianke usw. kommen konnte, wie sie in den
USA besteht* diirfte gebannt sein.>* Im selben Jahr berichtete die Zeitschrift auch, dass
die Shredderanlage in Ingolstadt ,,die Befreiung des Landes [Bayern] von umweltschad-
lichen Autofriedh6fen und von wild an den Straf3enrdndern, und 6ffentlichen Pldtzen und
in Hinterhdfen herumstehenden ,Autoleichen* sicherte.’* Wie in den Vereinigten Staa-
ten war die (Fach-)Presse der Ansicht, dass die Shredderanlagen eine ,,Verschandelung*
des Landschaftsbildes durch Autowracks verhindern konnten.>!

In der Fachpresse der Entsorgungswirtschaft wurde immer wieder die Wichtigkeit der
Shredderanlagen fiir die Volkswirtschaft und fiir den Umweltschutz betont. Die Entsor-
gung von Altautos schien mit der Etablierung von Shredderanlagen problemlos vonstat-
tenzugehen.>* Doch nicht nur die Fachpresse schrieb den Shredderanlagen in den 1970er
Jahren das Attribut zu, besonders umweltfreundlich zu arbeiten. Auch auf Seiten der
Schrottwirtschaft und der Politik herrschte Konsens, dass die Shredderanlagen mit der
Riickgewinnung des Eisen- und Stahlanteils aus Autowracks einen wesentlichen Beitrag
zum Umweltschutz leisteten. Das Problem der Altautoentsorgung galt mit der Etablierung
der Shredderanlagen als technisch und wirtschaftlich gelost.>** Der Bundesverband des
Deutschen SchrottgroBhandels e.V. war der Ansicht, dass durch die Shredderanlagen so-
wie die GroBscheren und Pressen die ,,Beseitigung von Autowracks nicht zu einem Pro-
blem der 6ffentlichen Ordnung wurde*.>** Ebenso vertrat der VDA die Meinung, dass der
Autoschrott technisch gesehen kein Umweltproblem mehr darstellte, da Shredder die Au-
towracks zu einem hochwertigen Schrott fiir die Stahlindustrie aufbereiteten.>* Fiir die
osterreichische Ministerin fiir Gesundheit und Umweltschutz, Ingrid Leodolter (SPO),
stellte die Inbetriebnahme der Shredderanlage in Laxenburg einen Beitrag im Sinne des

538  Art. ,Erster Shredder in Osterreich®, in: Rohstoff und Altstoff (1972) H. 2, S. 5.

539  Art. ,Elf Kfz.-Shredderanlagen bis Ende 1971 in der Bundesrepublik*, in: Rohstoff-Rund-
schau 26 (1971), S. 48.

540  Art. ,Neue Kfz.-Shredderanlage in Bayern®, in: Rohstoff-Rundschau 26 (1971) H. 15, S. 346.

541  Art. ,,Umweltfreundliche Altautoverwertung auch in Osterreich. Innerhalb einer Minute
wird ein Wrack zerstiickelt“, in: auto touring (1973), H. 413, S. 5.

542 Art. ,,Neue Shredder-Anlage in Leer sorgt fiir das Verschwinden alter Autowracks im nord-
westdeutschen Raum*, in: Rohstoff und Altstoff (1974) H. 11, S. 3; Art. ,,Immer mehr Kfz.-
Shredder in aller Welt“, in: Rohstoff-Rundschau 26 (1971) H. 24, S. 567; Art. ,,Die Shred-
deranlage in Niirnberg®, in: Der Schrottbetrieb, 31.05.1978, S. 12-14.

543  BT-Drucks. zu VI/2710, S. 506.

544  BA Koblenz B 106 Nr. 88841, Brief des Bundesverbandes des Deutschen Schrott-Grof3han-
dels e.V. an den Bundesminister des Inneren, 26.10.1972.

545  Art.,,Auch der Autoschrott stellt technisch gesehen kein Umweltproblem mehr dar®, in: Der
Schrottbetrieb (1976) H. 6, S. 18.
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Umweltschutzes dar.’*® Der deutsche Bundesinnenminister Hans-Dietrich Genscher
(FDP) wies in einer Sitzung des Deutschen Bundestages im Oktober 1973 darauf hin,
dass die Bemiihung, Abfille moglichst vollstdndig zu verwerten und in einer Art Roh-
stoffkreislauf zu fiihren, bei der Altautoverwertung am weitesten fortgeschritten sei.>#’
Wie unten noch diskutiert wird, wurden in den 1970er Jahren grofle Erwartungen an das
Recycling von Abfillen gestellt. Recycling galt als die Losungsstrategie gegen einen an-
steigenden Ressourcenverbrauch und zunehmende Abfallstrome.>*® Die Schrottbranche
galt mit der Einfithrung der Shreddertechnologie als Pionierin industrieller Recyclingpro-
zesse.>®

Trotz all der positiven Darstellungen in den 1970er Jahren arbeiteten die Shredderanlagen
nicht ohne Umweltbeeintrachtigungen. Es kam immer wieder zu Beschwerden von An-
wohnern. Sie richteten sich hauptséchlich gegen Larm und Staub, aber auch Erschiitte-
rungen. Um den Léarm, der beim Zerkleinerungsvorgang entsteht, abzumildern, waren
oftmals erhebliche Larmschutzmafnahmen notwendig. So musste 1971 in Diisseldorf
eine Shredderanlage wegen hoher Larmentwicklung unterirdisch verlegt und zusitzlich
mit hohen Mauern umgeben werden.>*® Um sicherzustellen, dass der beim Shreddervor-
gang entstandene Staub und Schmutz nicht in die Umwelt emittierte, war die Installation
einer aufwendigen Entstaubungsanlage notwendig.>! Zudem konnte es in Shredderanla-
gen zu Verpuffungen und Explosionen kommen. Beim Zerkleinern fielen grole Mengen
an brennbaren Metall-, Kunststoff- und Textilstduben an, so dass mit der Bildung eines
explosionsfahigen Staub-Luft-Gemisches gerechnet werden musste. Explosionen waren
auch moglich, wenn die Benzintanks nicht vollstindig entleert waren.’>? Aus den Altautos
austretende Flissigkeiten konnten ins Erdreich eindringen und Boden und Gewisser ver-
unreinigen.

546  Art. ,Erste Shredderanlage Osterreichs in Betrieb®, in: Der Schrottbetrieb (1973) H. 3, S. 7.

547  Deutscher Bundestag, Stenographischer Bericht 55. Sitzung, Plenarprotokoll Nr. 07/55 vom
05.10.1973, S. 3180.

548  Reith, Recycling, S. 100-102.

549  Volker Schunck, ,.Endstation Sehnsucht: Beobachtungen am Ende eines Autolebens®, in:
Neue Ziircher Zeitung, Fernausgabe, 26. Juli 1986, S. 27-29.

550 Doms, Rechtsgrundlagen, S. 21.

551  Art.,Neue Shredder-Anlage in Leer sorgt fiir das Verschwinden alter Autowracks im nord-
westdeutschen Raum®, in: Rohstoff und Altstoff (1974) H. 11, S. 3.

552 Art. ,,Abscheidung schwieriger Staube*, in: Rohstoff-Rundschau 29 (1974) H. 21, S. 473-474.
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Abbildung 15: Staubfreie Shredderanlage mit Zyklon-Entstauber (links) und Transfor-
matorenstation (rechts) auf einem Schrottplatz in Oststeinbek. Kreisar-
chiv Stormarn, I 1 / 35806.

Die Shredder galten als hocheffiziente Maschinen, um Metallschrott aus Autowracks auf-
zubereiten. Allerdings waren der Recyclingfdhigkeit von Autos Grenzen gesetzt. Kriti-
sche Stimmen aus ingenieurwissenschaftlichen Kreisen zu Shredderanlagen kamen erst
um 1990 auf. Die 6kologische Vertriglichkeit und die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens
wurden in Frage gestellt. Indessen war eine gewisse Pfadabhéngigkeit in der Autoentsor-
gung festzustellen. Zur Aufbereitung von Automobilschrott in Shredderanlagen gab es
deshalb um 1990 kaum Alternativen.’

553 Schmidt, Recyceln, S. 67 u. S. 73.
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5.2.4 Gescheiterte Methoden der Autowrackentsorgung:
Einfrieren und Ausbrennen

Fiir die Autowrackentsorgung wurden auch Verfahren entwickelt und angewendet, die
sich aus wirtschaftlichen Griinden oder aus Umweltschutzgriinden nicht etablieren konn-
ten. Die beiden bekanntesten Verfahren sind das Tiefkiihlshreddern und der Karosserie-
ausbrennofen.

Das Tiefkiihlshreddern wurde 1968 von der belgischen Firma George et Cie zum Patent
angemeldet. Neben dem belgischen Schrottunternehmen George & Cie aus Liittich waren
noch zwei weitere Unternehmen an der Entwicklung des Verfahrens beteiligt: die deut-
sche Schrotthandelsfirma Klockner & Co aus Duisburg und der franzosische Industrie-
gas-Produzent L’ Air Liquide.>>* Bei diesem Verfahren handelte es sich um eine Weiter-
entwicklung des Shredderverfahrens, das die Eigenschaft der Versprodung des Stahls bei
tiefen Temperaturen ausnutzte. Der Zerkleinerungsvorgang beruhte auf drei Schritten.
Zunichst wurden die Autos zu Paketen gepresst und durch einen Kiihltunnel mit fliissi-
gem Stickstoff mit einer Temperatur von minus 196 Grad Celsius gefiihrt. Anschliefend
wurden die gefrorenen Pakete in einer Shredderanlage zerkleinert. Die Vorteile dieses
Verfahrens gegeniiber dem herkdmmlichen Shreddervorgang lagen darin, dass durch die
Kaltversprodung nur ein Viertel der Energie fiir das Zerkleinern benétigt wurde.>*® Fiir
das Verfahren konnten kleinere, giinstigere Shredderanlagen eingesetzt werden. Dariiber
hinaus konnten ein héherer Reinheitsgrad sowie eine hohere Dichte des Eisenschrottes
erzielt werden. Der groBte Nachteil an dem Verfahren waren jedoch die hohen Preise fiir
Stickstoff, je nach Einkaufspreis machte der Stickstoff 40 bis 70 Prozent der gesamten
Betriebskosten aus.’*® Die Aufbereitungskosten nach dem Kilteverfahren waren somit
insgesamt hoher als bei herkdmmlichen Shredderanlagen. Obwohl das Tiefkiihlshreddern
in der Schrottbranche auf groBes Interesse stiel und das belgische Unternehmen zahlrei-
che Lizenzanfragen erhielt, konnte sich das Verfahren nicht iiber das Versuchsstadium
hinaus etablieren. Die hohen Stickstoffpreise, die einen wirtschaftlichen Betrieb von
vornherein ausschlossen, waren ausschlaggebend fiir das Scheitern dieser Verfahrens-
technik.

Wie bereits erwihnt, war es in den USA, in Osterreich und Deutschland zudem iiblich,
Autowracks im Freien auszubrennen, um so viele nichtmetallische Bestandteile wie mog-
lich zu entfernen. Das manuelle Zerlegen von Autowracks war zeitintensiv, und das ent-
fernte Material musste anschlieBend zu einer Deponie oder Verbrennungsanlage gebracht
werden. Mit dem Anziinden der Wracks fielen diese Arbeitsschritte weg.>>’ Vor allem

554 Art. ,Kaélteshredderverfahren jetzt auf industrieller Basis in der Erprobung®, in: Rohstoft-
Rundschau 27 (1972), S. 216-217.

555  Steinsiek et al., Autowracks, S. 14.

556  H. Werzner, Das Kalteschrott-Verfahren, in: Der Schrottbetrieb 11 (1972), S. 20-23.

557 U.S. Bureau of Mines, Automobile, S. 13.
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kleinere und mittlere Betriebe wandten diese Methode an. Fiir sie war dies eine arbeits-
sparende und kostengiinstige Art und Weise, automobilen Schrott aufzubereiten. Ausge-
brannter Schrott war leichter an Stahlwerke abzusetzen, zudem konnten héhere Preise
erzielt werden als flir herkdmmliche Schrottpakete. Wie der amerikanische Automobil-
verwerter Geoffrey Webster in einem Interview mit der New York Times 1991 schilderte,
war es bis in die 1960er Jahre {iblich, zehn bis 15 Fahrzeuge zusammenzustellen, Benzin
dariiberzugieBen und diese anzuziinden.’*® Diese Vorgehensweise war wenig umwelt-
freundlich, denn sie hatte einen nicht unbetrachtlichen Anteil an der Luftverschmutzung.
Die National Air Pollution Control Administration kam Mitte der 1960er Jahre zu dem
Schluss, dass zirka fiinf Prozent der Luftverschmutzung der USA auf das Ausbrennen
von Altautos zuriickzufiihren seien.>*® Allgemein war in den USA der Anteil des Kraft-
verkehrs an der Luftverschmutzung bereits zu dieser Zeit sehr hoch: 1966 stammten mehr
als die Hélfte der Luftschadstoffe aus dem Fahrzeugverkehr (86 Mio. t von 146 Mio. t).
Die Luftverschmutzung wurde in den 1960er Jahren als Teil einer weitreichenden dkolo-
gischen Krise begriffen. Der amerikanische Bundesgesetzgeber verabschiedete deshalb
eine Reihe von Umweltschutzgesetzen, wie z.B. 1963 den Clean Air Act, der 1970 erwei-
tert und verschérft wurde und in weiten Teilen bis heute fiir die amerikanische Luftrein-
haltung bestimmend ist.’*® Durch den Clean Air Act waren die einzelnen US-Bundesstaa-
ten angehalten, zusammen mit den kommunalen Behdrden jeder Art von
Luftverschmutzung intensiv entgegenzuwirken.’®! So kam es, dass im Laufe der 1960er
Jahre auch das Ausbrennen von Autowracks im Freien in vielen Gebieten der USA ver-
boten wurde. Diese Regelungen hatten allerdings nur eine eingeschrinkte Wirkung, da
die Wracks einfach in Gebiete transportiert wurden, in denen das Ausbrennen keinen ge-
setzlichen Regelungen unterlag. Eine weitere Praxis, diese Regelung zu umgehen, war,
die Autos in speziellen Anlagen auszubrennen.’®? Diese sogenannten Karosserieaus-
brennofen — oder ,,thermischen Reinigungsanlagen® — waren in den 1960er und 1970er
Jahren u.a. in den USA, Deutschland, der Schweiz und Japan in Betrieb.’%3 Allerdings
setzten nur wenige Schrottbetriebe diese Anlagen ein. Die erste Anlage in Europa wurde
1967 von der Firma Weil} in Niirnberg in Betrieb genommen. Die Firma brannte die Alt-
autos zuvor auf ihrem Schrottplatz im Freien aus, was zu zahlreichen Beschwerden von
Anwohnern iiber die anhaltende Luftverschmutzung fiihrte. Deshalb entschloss sich das
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Unternehmen, die Autowracks in einem geschlossenen Ofen auszubrennen.*** 1972 ging
eine weitere ,,Thermische Reinigungsanlage* in Braunschweig in Betrieb.’® Fiir den
Brennvorgang wurden bis zu zehn Autowracks auf einem Beschickungswagen in den
Ofen gefahren. Mithilfe von Olbrennern verbrannte man séimtliche nichtmetallische Be-
standteile. Die ausgebrannten Fahrzeuge wurden anschlieBend mit Scheren, Pressen oder
in Shredderanlagen weiterverarbeitet. Die Betreiber dieser Anlagen erhofften sich von
dem Verfahren mehrere Vorteile. Mit geringerem Personalaufwand sollte ein moglichst
reiner Schrott aufbereitet werden. Einen wesentlichen Vorzug gegeniiber Shredderanla-
gen sahen Fachleute darin, dass durch den Brennvorgang weniger Abfille zur Deponie-
rung anfielen und dies ein Vorteil fiir jene Verwerter sein konnte, denen ausreichende
Deponiekapazititen fehlten.>*®

Die Karossericausbrennéfen konnten sich in der Verwertungspraxis ebenfalls nicht
durchsetzen. Ausschlaggebend waren einerseits hohe Anschaffungs- und Betriebskosten,
andererseits entsprachen sie nicht den Erwartungen hinsichtlich der Schrottreinheit. In
den Verbrennungsanlagen konnte der Schadstoffaussto3 zwar eingedimmt werden, den-
noch konnten die meisten Anlagen die damals erlaubten Emissionswerte nicht einhalten.
Abbildung 16 legt zudem nahe, dass im Zuge des Verbrennungsprozesses fast zwangs-
laufig ungefilterte Emissionen in die Umgebung abgegeben wurden. Ein weiteres Pro-
blem stellte die Entsorgung der angefallenen Asche dar. Letztlich erwies sich der Betrieb
einer solchen Anlage als wirtschaftlich wenig sinnvoll.>¢’

Das Ausbrennen von Autowracks im Freien und in den dafiir entwickelten Ofen verlor in
den 1970er Jahren immer mehr an Bedeutung. So wurde das Ausbrennen von Autos im
Freien in den 1970er Jahren in den USA, in Deutschland sowie Osterreich durch gesetz-
liche Regelungen unterbunden.>*® AuBerdem setzten sich in den 1970er Jahren Shredder-
anlagen vermehrt durch. Da diese rasch grole Mengen an Altautos verarbeiten konnten,
eriibrigten sich fiir viele Verwerter die manuellen Vorarbeiten des Ausschlachtens sowie
des Abbrennens der Altfahrzeuge.*® Somit erwiesen sich die Ausbrenndfen als wirt-
schaftlich und 6kologisch unzureichend. Obwohl die Etablierung der Shredderanlagen
die wenig 6kologische Praxis des Ausbrennens ersetzte, stellte die Automobilverwertung
weiterhin ein Umweltrisiko dar.
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Abbildung 16: Karossericausbrennéfen zum schadstoffarmen Ausbrennen nichtmetalli-
scher Bestandteile von Autowracks etablierten sich nicht dauerhaft am
Markt. Anlage in Niirnberg 1968. auto motor und sport (1968) H. 15,
S.11.

5.3 Shredderabfall — der automobile Rest

Die hohe Umweltbelastung der Verwertung von Altautos®”° ergab sich aus den in Autos
verwendeten Gefahrenstoffen wie PCB, PAK, CKW, Ol, Lésungsmittel, Blei, Cadmium
sowie Asbest.’”! Zudem enthielten in der jiingeren Vergangenheit Airbags den karzino-
genen Stoff Natriumazid, in Klimaanlagen wurde wiederum der ozongeféahrdende Stoff
FCKW eingesetzt.’”> Beim Shredderprozess wurden diese Gefahrenstoffe freigesetzt, und
somit entstand mit dem Shredderabfall eine neue Umweltproblematik.>”3
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Das Recycling von Autowracks umfasste bis in die 1990er Jahre nur die Riickgewinnung
der metallischen Werkstoffe. Diese betrugen um 1990 etwa 75 Gewichtsprozent eines
Autos, die restlichen 25 Prozent fielen als Abfallfraktion an. Dieser Anteil nahm im Laufe
der Jahre geringfiigig zu, um 1970 betrugen die Shredderreste noch 20 Prozent.’’* Bis in die
1980er Jahre war fiir diese Reste die Bezeichnung Schutt oder Shredderabfall iiblich. Erst
ab den 1990er Jahren setzte sich in der Verwertungsbranche der Begriff ,,Shredderleicht-
fraktion durch. Fiir die Shredderleichtfraktion, die aus nichtmetallischen Bestandteilen
wie Kunststoffen, Glas, Gummi, Lack, oder Textilien bestand, gab es keine Recycling-
moglichkeiten. Diese nichttrennbare Abfallfraktion war durch Betriebsmittel wie Ol,
Brems- und Kiihlerfliissigkeit und Treibstoffe besonders stark mit polyzyklisch aroma-
tisierten Kohlenwasserstoffen (PAK) und polychlorierten Biphenylen (PCB) sowie
Chlorkohlenwasserstoffen (CKW) belastet. Trotz dieser bedeutenden Verunreinigungen
wurde der Shredderabfall bis in die 1990 Jahre als ,,hausmiillahnlicher Gewerbeabfall*
eingestuft und wurde in der BRD und Osterreich bis in die 2000er Jahre unbehandelt auf
Hausmiilldeponien abgelagert.>”

Die Abfallfraktion war so stark mit Betriebsfliissigkeiten durchtrinkt, weil sich die Ver-
wertungsbetriebe nicht an die Vorschriften zur Autowrackentsorgung hielten. Nach dem
Merkblatt der Landerarbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA) von 1976 mussten alle Be-
triebsfliissigkeiten abgelassen und entsorgt werden.>’® Die Autoverwerter fiihrten die Tro-
ckenlegung der Fahrzeuge, also die Entnahme aller Fliissigkeiten, oftmals gar nicht oder
nur mangelhaft durch. Haufig wurde nur die Batterie ausgebaut und der Benzintank an-
gestochen und entleert, um wéhrend des Shreddervorgangs Explosionen oder Verpuffun-
gen zu vermeiden, wobei die Entnahme von Benzin und Diesel hdufig im Interesse des
Verwerters erfolgte, da er diese selbst nutzen konnte. Alle anderen Betriebsstoffe wie Ol,
Kiihlflissigkeit sowie Bremsfliissigkeit blieben bei der Verwertung im Fahrzeug und ge-
langten somit in die Shredderleichtfraktion. Im Gegensatz zur Bundesrepublik Deutsch-
land war in Osterreich in den 1970er Jahren das Ablassen der Betriebsfliissigkeiten wie
beispielsweise Motordl nicht vorgeschrieben, es wurde lediglich fiir ,,zweckmaBig* er-
achtet.>”’

Als Mitursache fiir den nachldssigen Umgang mit der Trockenlegungspflicht galt eine
mangelnde Uberwachung seitens der Behdrden. Kritik an den Behérden iiber diese Ver-
nachlédssigung der Kontrollen bzw. den Umgang mit dem Shreddermiill wurde in den
1990er Jahren geduBert. So hie es in einer ingenieurwissenschaftlichen Publikation zum
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576  Merkblatt iiber die Errichtung und den Betrieb von Anlagen zur Lagerung und Behandlung
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fall) an Ministerialdirigent Dr. Hosel im Bundesministerium des Inneren, 05.07.1976.
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Automobilrecycling, dass in der Uberwachung der Trockenlegungspflicht ein gravieren-
des Vollzugsdefizit festzustellen sei.’’”® Aber auch Vertreter aus der Branche der Auto-
verwerter kritisierten 1991 in der Fachzeitschrift Rohstoff-Rundschau, dass die ,,unkon-
trollierte Ablagerung des Shreddermiills auf Hausmiilldeponien von den Behdrden und
Umweltpolitikern groBziigig iibersehen wurde*.>”® Aufgrund der mangelnden Kontrollen
sparten sich viele Verwertungsbetriebe den Arbeitsaufwand der Trockenlegung und folg-
lich auch die Entsorgungskosten, da sie nicht mit Strafen oder anderweitigen Konsequen-
zen rechnen mussten.

Allerdings konnten selbst durch das Trockenlegen eines Autos nicht alle Fliissigkeiten
vollstandig abgelassen werden; um 1990 wurden im Idealfall etwa 70 Prozent der Be-
triebsmittel entfernt, weil die Fahrzeuge nicht fiir die Trockenlegung konstruiert waren. >
So fehlten bei fliissigkeitstragenden Autoteilen Ablassvorrichtungen oder Sollbruchstel-
len, daher konnte z.B. das Ablassen des Ols in Automatikgetrieben mit einem erheblichen

Zeit- und Arbeitsaufwand verbunden sein.’8!

Oftmals wussten die Behorden nicht genau, woraus die Abfille aus den Industriebetrie-
ben, die auf Hausmiilldeponien abgelagert wurden, eigentlich bestanden.*®? Ab Mitte der
1950er Jahre entsorgten Industrie und Gewerbebetriebe zunehmend ihre Abfille auf kom-
munalen Miilldeponien. Problemstoffe wie beispielsweise Farben oder Batterien gelang-
ten auf diese Weise vermehrt auf die Deponien.*®* Da keine genauen Statistiken gefiihrt
wurden, war vielfach unbekannt, mit welchen Schadstoffen Riickstinde, die auf den De-
ponien abgelagert wurden, belastet waren. Erst mit der Entwicklung und Verfeinerung
von Untersuchungsméglichkeiten konnten bestimmte Schadstoffe festgestellt und ihre
Auswirkungen analysiert werden.*®* Allerdings gaben Deponiefachleute in den 1980er
Jahren an, nicht genau zu wissen, welche Prozesse im Deponiekdrper stattfanden und was
dort vor sich ging.’®> Zudem gab es damals keinerlei Erfahrungswerte liber das Langzeit-
verhalten von Shreddermiill auf Deponien. So kamen von Seiten der Politik gegen Ende
der 1980er Jahre Bedenken zur Entsorgung dieser Abfallfraktion auf Miilldeponien auf.
Der damalige Bundesumweltminister Klaus Tépfer (CDU) plante ein Ablagerungsverbot
fir die Shredderleichtfraktion auf Hausmiilldeponien. Ab dem Ende der 1980er Jahre
riickte damit auch die Autoentsorgung wieder vermehrt in das Blickfeld der 6ffentlichen
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Debatte in Deutschland und Osterreich. Der Deponieraum verknappte und die zu depo-
nierenden Shredderabfille nahmen erheblich zu. Daher befassten sich der Bundestag und
seine Gremien wie der Rat der Sachverstindigen fiir Umweltfragen und die Enquete-
Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt*3%¢ zu Beginn bzw. Mitte der 1990er
Jahre vermehrt mit dieser Thematik. Aber auch auf der Ebene der deutschen Landespoli-
tik spielte die Altautoentsorgung zu dieser Zeit eine wichtige Rolle, wie Expertenanho-
rungen und Publikationen zeigen.*®’

Wie bereits erwéhnt, galt das Shreddern bis in die 1970er Jahre als umweltfreundliche
Methode, Autowracks aufzuarbeiten. Nach Ansicht von Fachleuten bereitete die Entsor-
gung der Abfille keine Probleme.*®® Sachverstindige wiesen im Materialienband zum
Umweltprogramm der Bundesregierung von 1971 zwar darauf hin, dass es bei der Ent-
sorgung der nichtmetallischen Bestandteile Schwierigkeiten gebe, gingen aber nicht né-
her darauf €in.’® Die Ablagerung der Shredderleichtfraktion wurde von Experten der
Schrottwirtschaft als nicht problematisch eingestuft. Diese Einschitzung konnte einer-
seits als Zeichen gelesen werden, dass {iber die Abfallfraktion noch zu wenig bekannt
war, schlieBlich wurde sie ohne jegliche Riickstandsanalysen auf Deponien abgelagert,
andererseits war die Menge des Shredderabfalls zu Beginn der 1970er Jahre noch wesent-
lich geringer als in den 1980er Jahren. Anfang der 1970er Jahre fielen etwa eine Million
Altautos an, nur ein Teil wurde in Shredderanlagen verarbeitet, der Rest wurde weiterhin
mit Paketierpressen und Schrottscheren aufbereitet, da 1971 in der BRD erst sieben sol-
cher Anlagen in Betrieb waren. Bis Mitte der 1980er Jahre verdoppelte sich die Zahl der
anfallenden Autowracks, und sie wurden in 29 Shreddern zerkleinert. 1990 waren bereits
44 Shredderanlagen in Betrieb.> In Osterreich arbeiteten um 1990 sechs derartige Anla-
gen.

586 Enquete-Kommissionen sind u.a. vom Bundestag eingesetzte Arbeitsgruppen, die umfang-
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viele Shredder®, in: Rohstoff-Rundschau 39 (1984), S. 420424, hier S. 421. Art. ,,Der erste
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Bereits in den 1970er Jahren gab es seitens der Verwertungsbranche einzelne Stimmen,
dass Shredderanlagen nur dann wirtschaftlich rentabel seien, wenn die Reste kostengiins-
tig abgelagert werden konnten. Dabei forderten sie die Kommunen auf, verkehrsgiinstig
gelegene Deponien fiir die Entsorgung der Abfallfraktion mit ausreichenden Kapazititen
(fiir 25.000 t pro Jahr) bereitzustellen.**! In Osterreich zeichneten sich bereits Mitte der
1970er Jahre bei der Deponierung der Shredderriickstéinde erste Probleme ab. Die Rest-
stoffe der Shredderanlage Laxenburg wurden auf einen von der Stadt Wien betriebenen
Miillablagerungsplatz bei Schwechat gebracht, dessen Kapazitétsgrenzen jedoch bald er-
reicht waren.* In den 1980er Jahren entwickelte sich die Entsorgung der Shredderleicht-
fraktion zu einem dringlichen Problem. Bereits zu Beginn dieses Jahrzehntes hatten ei-
nige Betriebe in der Bundesrepublik Schwierigkeiten, den Shredderabfall loszuwerden.*”?
Allgemein zeichnete sich in den 1980er Jahren in der Entsorgungswirtschaft eine Sen-
kenproblematik ab. Die natiirliche Umwelt spielte nicht nur eine bedeutende Rolle als
Ressourcenquelle, sondern auch als Deponie bzw. Senke fiir Abfélle.*** Allerdings waren
und sind die Aufnahmekapazitdten einer Deponie begrenzt, und die Errichtung von neuen
Miilldeponien gestaltete und gestaltet sich schwierig. Zuniachst mussten geeignete Fli-
chen gefunden und ausgewiesen werden, was auf Widerstand und Ablehnung seitens der
Bevolkerung stieB.> Die Proteste hatten zur Folge, dass sich neue Deponien immer
schwerer durchsetzen lieBen, obwohl sich der Stand der Technik beim Betrieb einer De-
ponie in den 1980er Jahren zunehmend verbessert hatte (z.B. durch Deponiebasisabdich-
tungen, Sickerwasserreinigung, Entgasungsanlagen, Eingangskontrolle sowie den Ein-
satz spezieller Verdichtungsfahrzeuge und RekultivierungsmaBnahmen).>*® Nach Ansicht
des Abfallexperten Klaus Stief ist der Beginn einer den strengen Kriterien des Umwelt-
schutzes ansatzweise entsprechenden Deponierung in diesem Jahrzehnt festzumachen.>®’

Die Shredderanlagenbetreiber spiirten das Problem der knapper werdenden Deponie-
rdume in Form von steigenden Entsorgungskosten. Sie fiihlten sich durch den ,,Entsor-
gungsnotstand® unter Druck gesetzt und forderten in den 1980er Jahren die 6ffentliche
Hand auf, die Shredderleichtfraktion weiterhin kostengiinstig auf den Deponien ablagern
zu konnen. Ansonsten ware ihrer Ansicht nach die Autowrackbeseitigung in Frage ge-
stellt.*® In der Bundesrepublik nahm der Anfall der Shredderleichtfraktion stetig zu.
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Tabelle 3: Anfall der Shredderabfille in der BRD in t3%° (eigene Darstellung)

Jahr Menge
1970 194.000
1985 350.000
1987 400.000
1989 460.000
1995 500.000

5.3.1 Kunststoffe: Neue Materialien im Automobilbau

Mit dem Anstieg des Motorisierungsgrades fielen immer mehr Altautos zur Entsorgung
an. Zusitzlich wandelte sich die stoffliche Zusammensetzung von Autos im Laufe der
Zeit, wodurch die Shredderleichtfraktion bedeutend zunahm. Der Eisen- und Stahlanteil
ging zugunsten von Kunststoffen und anderen nichtmetallischen Werkstoffen kontinuier-
lich zuriick. Durch zahlreiche Innovationen in der Autoindustrie wurden die Fahrzeuge
immer komplexer, groBer und schwerer.®® Zwischen 1960 und Mitte der 1970er Jahre
hatte sich die Zusammensetzung eines durchschnittlichen Automobils nicht signifikant
t.91 Der Einsatz von Kunststoffen nahm erst ab den 1970er Jahren zu, da sie fiir
die Konstrukteure und besonders in der Fertigung zahlreiche Vorteile boten: Sie lieen
sich verhéltnisméBig einfach verarbeiten und wiesen eine hohe Korrosionsbestandigkeit
sowie ein geringes Gewicht auf.®®> So wurden beispielsweise die Fahrzeuge seit den

1960er Jahren durch Knautschzonen, wirkungsvolle Stof3stangen — die aus Kunststoffen
03

verander

gefertigt wurden — Sicherheitsgurte, Kopfstiitzen und Airbags zunehmend sicherer.®
Die passive Sicherheit und eine immer komfortablere Ausstattung der Fahrzeuge — wie
beispielsweise eine bessere Lirmddmmung — fiihrten zu einer zunehmenden Verwendung
von Kunststoffen.®* Ab den 1980er Jahren entwickelte sich das Auto zu einem High-
Tech-Produkt mit Hochleistungschemie und Mikroelektronik.®% Zusitzlich setzte zu Be-
ginn der 1980er Jahre der Trend zur Leichtbauweise ein. Durch einen verstérkten Einsatz
von Kunststoffen, Leichtmetall und diinneren Karosserieblechen gelang es, das Fahrzeug-
gewicht zu reduzieren und dadurch den Treibstoffverbrauch zu senken. Durch eine Ge-
wichtsreduktion von 100 kg konnte der Treibstoffverbrauch pro 100 km um einen halben
Liter verringert werden.®%
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Beim ersten Kéfer von Volkswagen sollen nur der Startknopf und der Fahrtrichtungsan-
zeiger aus Kunststoff gewesen sein.®”” Als Volkswagen in Wolfsburg 1974 die Herstel-
lung des Kiéfers einstellte und die Produktion auf den Golf umstellte, stieg der Kunststoft-
cinsatz markant an.®® Waren in den 1960er Jahren in einem Pkw 20 kg Kunststoff ver-
baut, betrug der Kunststoffanteil 1970 30 kg oder 2,9 Prozent, Ende der 1980er Jahre bei
einem Mittelklassewagen bereits bis zu 125 kg oder 12 Prozent.®” In den 1980er Jahren
wurden die meisten Kunststoffe — etwa 60 bis 75 Prozent — im Bereich der Innenausstat-
tung verbaut.®'? In teureren Modellen war mehr Kunststoff zu finden. SchlieBlich sollte das
Automobil nicht nur eine funktionale Maschine sein: Eine komfortable Innenausstattung
sollte gewisse Annehmlichkeiten bieten.

Die zunehmende Verwendung neuer Materialien im Automobilbau hatte zur Folge, dass
zur Entsorgung nicht nur mehr, sondern mitunter auch gefahrliche Stoffe anfielen. Die
Autoverwertung stand somit vor neuen Problemen, denn gerade das Recycling der Kunst-
stoffe stellte sich zunéchst als schwierig bzw. unmdoglich heraus.!! Wihrend Metalle als
,Mehrwegmaterialien* galten, waren die Kunststoffe zunéchst typische ,,Einwegmateri-
alien®, da sie anwendungsorientiert entwickelt wurden.®'> Zum Recyclingproblem kam
erschwerend hinzu, dass die Kunststoffe keine Sortenreinheit aufwiesen. Im Automobil-
bau wurden 20 bis 30 verschiedene Basiskunststoffe verwendet, die jedoch mit unter-
schiedlichen Fiillstoffen und in Form von Gemischen weiterverarbeitet wurden.®'3 Wih-
rend mehr Abfall aus Automobilen sowie gestiegene Zulassungszahlen dazu fiihrten, dass
die Menge der Shredderabfille bei knapper werdendem Deponieraum anstieg, blieb je-
doch die Verwertungspraxis mehr oder weniger gleich.

5.3.2 Alternativen zur Deponierung

In den 1980er Jahren standen die Shredderbetriebe aufgrund des knapper werdenden De-
ponieraums vor der Frage, welche Alternativen zur Deponierung in Betracht kimen. Her-
bert Giinnewig, Leiter des Fachausschusses Betriebstechnik beim Bundesverband der
Deutschen Schrottwirtschaft, thematisierte eine Reduzierung der Abfallmenge durch eine
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weitere Demontage von Kunststoffteilen am Auto oder durch thermische Verwertung.®'*
Durch eine umfassende Demontage von Kunststoffen, Reifen sowie Glas und Textilien
hétten die anfallenden Shredderriickstédnde laut eines Gutachtens von 1990 um bis zu
30 Prozent verringert werden kénnen.®" In der Praxis stieBen die Ansétze der erweiterten
Demontagetiefe sowie der Verfeuerung allerdings auf diverse Schwierigkeiten. Erstens
war die manuelle Demontage zu teuer und damit unwirtschaftlich. Zweitens konnten die
Kunststoffe keiner Wiederverwertung zugefiihrt werden, da die verschiedenen Kunst-
stoffarten nicht gekennzeichnet waren und es sich um Kunststoffgemische handelte.5!¢
Drittens hatte sich bereits in den 1960er Jahren herausgestellt, dass die Shredderleicht-
fraktion nicht in Hausmiillverbrennungsanlagen verfeuert werden konnte.®!” Ein Grund
dafiir war der hohe Schadstoffausstof3. Die damaligen Anlagen waren nicht dafiir ausge-
legt, mit Schadstoffen kontaminierten Abfall zu verbrennen. Aulerdem waren die Emis-
sionen in den 1970er Jahren noch schwer kontrollierbar.?'® In Ebenhausen bei Ingolstadt
wurde in den 1970er Jahren der Abfall der Shredderanlage dennoch in einer nahe gelege-
nen Sondermiillverbrennungsanlage beseitigt. Damit gelang — nach der etwas beschoni-
genden Ansicht der damaligen Vertreter — der Entsorgungswirtschaft erstmals eine voll-
kommen schadlose Altautobeseitigung.®® Der Einsatz der Shredderleichtfraktion in
Sondermiillverbrennungsanlagen blieb allerdings eine Ausnahme, denn Deponieren
stellte fiir die Verwertungsbranche schlichtweg die giinstigere Entsorgungsmoglichkeit
dar.

In den 1980er Jahren wurden — u.a. auch von Seiten der Politik, wie beispielsweise dem
bayerischen Staatsminister Alfred Dick (CSU) — grofle Hoffnungen auf Verbrennung des
Shredderabfalls in der Zementindustrie gesetzt: Die Shredderriickstdnde wiesen einen re-
lativ hohen Heizwert auf und sollten sich somit zu einem gefragten Ersatzbrennstoff etab-
lieren.®?® Zu Beginn der 1980er Jahre war die angeblich mangelnde Verfiigbarkeit von
Altreifen, die sich damals, wie unten noch gezeigt wird, als Ersatzbrennstoff in der Ze-
mentindustrie etabliert hatten, ausschlaggebend fiir ein entsprechendes Forschungspro-
gramm. Der eigentliche Grund dafiir war jedoch wohl die wachsende Knappheit an De-
ponieraum. Neben dem Bundesverband der deutschen Schrottwirtschaft (BDS) und der
Firma Dyckerhoff Zementwerke AG war auch das Umweltbundesamt (UBA) an der Fi-
nanzierung dieses Forschungsprogramms beteiligt.®?! Ziel dieses Versuchs war es, lang-
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fristige Auswirkungen der Verbrennung von Shredderriickstdnden hinsichtlich von Emis-
sionswerten, Produktqualitit, Produktion sowie Produktionsanlagen festzustellen. Die
Untersuchung zeigte, dass die Zementindustrie in der Lage gewesen wire, den gesamten
Anfall an Shredderabfillen zu verheizen, aufgrund der enthaltenen Schadstoffe jedoch
nur mit einem sehr hohen Kosteneinsatz. Wie bei Altreifen konnte aufgrund der Zusam-
mensetzung nur ein geringer Anteil der Shredderleichtfraktion von zehn Prozent der ge-
samten Heizmasse zugefiihrt werden.%?? Bei der Verbrennung traten erhebliche Probleme
auf, denn der Shreddermiill war fiir die Zement6fen nicht homogen genug. Er wies durch
den hohen PVC-Anteil einen zu hohen Chlorgehalt auf, der spéter zu einer Korrosion des
Betons fiihrte. Zudem verfarbte sich der Beton durch den hohen Eisengehalt der Shred-
derleichtfraktion braun. Shreddermiill stand auch in starker Konkurrenz zu anderen Pri-
maér- und Sekundérbrennstoffen. Im Laufe der 1980er Jahre gingen die Preise fiir Rohol
wieder zuriick, zudem galten Altol und Altreifen als wesentlich wirtschaftlichere Brenn-
stoffe.®?3 Aufgrund der hohen verfahrenstechnischen Anforderungen war fiir die Shred-
derbetreiber eine Deponierung auf Hausmiilldeponien kostengiinstiger als die Entsorgung
iiber die Zementindustrie.®>* Zugleich galt die geordnete Deponie gegeniiber der thermi-
schen Abfallbeseitigung als der geringere Schadstoffemittent. Aus diesen Griinden
konnte sich die Verbrennung der Shredderleichtfraktion in der Zementindustrie in den
1980er Jahren nicht durchsetzen.

Die thermische Entsorgung — euphemistisch auch als thermische Verwertung bezeich-
net — war mit den wenig erfolgreichen Versuchen in der Zementindustrie nicht ad acta
gelegt. Steigende Deponierungskosten sowie gleichzeitig schwindende Deponierungs-
moglichkeiten machten die Suche nach weiteren Verbrennungsmoglichkeiten unumgéng-
lich. In der ersten Hélfte der 1990er Jahre gab es mehrere Versuche von Stahlunterneh-
men, u.a. von der Thyssen Stahl AG sowie der Voest Alpine AG, die Shredderabfille als
Brennstoffe in ihren Hochofen einzusetzen.?> Bei Thyssen wurden die Versuche bald
wieder eingestellt, da der Hochofenprozess und die anschlieBenden Prozesse der Stahler-
zeugung so ausgefeilt waren, dass man Risiken bei der Stahlqualitit sowie eventuelle
Beschidigungen der Hochéfen vermeiden wollte. %%
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625  Art. ,Verwertung von Shredderriickstdnden durch Einblasen in den Kupolofen®, in: Recy-
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21.04.1995.
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5.3.3 Shredderabfall und Wirtschaftlichkeit der Autoverwertung

Fiir die Entsorgungspraxis hatte die Verdnderung der Materialzusammensetzung von Au-
tomobilen weitreichende Folgen. Bereits in den 1970er Jahren gab es von Seiten der Ver-
wertungsbranche kritische Stellungnahmen zum erhéhten Kunststoffeinsatz im Automo-
bilbau —und Prognosen, dass diese Entwicklung bis Mitte der 1980er Jahre zu
Entsorgungsproblemen fithren werde.%?’

Eine wirtschaftliche Altautoverwertung hing aus betriebswirtschaftlicher Sicht der Ver-
werter weiterhin von Faktoren ab wie der Schrottmarktlage, den Kosten fiir den Transport
zum Verwertungsbetrieb und auch von den Kosten, die sich aus der Entsorgung des
Shredderabfalls ergaben.®?® Die Zusammensetzung der zugefiihrten Altautos hatte auf den
o6konomischen Betrieb einer Shredderanlage bedeutenden Einfluss. Beinahe jedes Jahr
nahm nun bei den zu verschrottenden Automobilen der Anteil an Kunststoffen und Nicht-
eisenmetallen zu, wéhrend der Prozentsatz an Stahlschrott zuriickging. Die Verwerter sa-
hen ihre wirtschaftliche Existenz gefahrdet, da sie aus den Erlosen aus dem Verkauf der
Metallfraktion auch die Entsorgungskosten fiir die Shredderabfille aufbringen mussten.
Nach Ansicht von Experten aus der Schrottwirtschaft war ein wirtschaftliches Recycling
nur dann gegeben, wenn der Stahlanteil von Autos nicht unter 70 Prozent fiele.®?’

Der Trend zu mehr Kunststoffen im Automobilbau sowie steigende Entsorgungskosten
stellten den Betrieb von Shredderanlagen in Frage.®** In ingenieurwissenschaftlichen
Publikationen sowie in Fachzeitschriften wurde die Frage aufgeworfen, ob der Shredder
eine Zukunft habe oder ob er in Zukunft mehr ,,Dreck fressen* miisse.®*! Die Autover-
wertung in Shredderanlagen war Ende der 1980er Jahre sowohl an die Grenzen der Wirt-
schaftlichkeit als auch an die der Umweltvertriglichkeit gelangt. Der Shredder produ-
zierte Sondermiill, der teuer entsorgt werden musste. In Presseartikeln wurde das Auto
aufgrund der darin verbauten Verbundstoffe als ,,Sondermiill auf Réddern* bzw. als ,,rol-
lender Sondermiill“ bezeichnet.5*

627  Art. ,,Uberkapazitéten an Kfz-Shreddern in den USA®, in: Rohstoff-Rundschau 32 (1977)
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Ausschlachten, in: Die Zeit 41, 02.10.1988, S. 36.
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S. 196-200, hier S. 198.
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tektenverein (Hg.), Tagungsband zur internationalen Tagung ,,Rohstoff- und Energie-
quelle Altauto, Wien 1992, S. 1-8, hier S. 8; Art. ,,Plastikbombe im Autowrack?", in:
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Die Shredderanlagenbetreiber machten 1991 Politiker des Bayerischen Landtages darauf
aufmerksam, dass die Autos immer weniger Metalle enthielten, sie aber vom Verkauf des
Schrottes lebten und durch die Abnahme des recyclebaren Materials in eine schwierige
Situation gekommen seien. Die klassischen Autoverwerter, also jene, die ausgeschlach-
tete Fahrzeuge an die Shredderbetreiber weiterverkauften, sagten wiederum, dass sie die
Shredder-Problematik nicht verursacht hitten, aber in der Lage wéren, den Shreddermiill
durch die Entnahme von Betriebsstoffen zu entschérfen, solange dies wirtschaftlich sinn-
voll sei.®*3 Die Verwertungsbranche war sich einig, dass in einem Pkw nicht mehr genii-
gend Metalle enthalten waren, um eine legale Entsorgung der Shredderreste bezahlen zu
konnen.®** Besonders bei einem Riickgang der Schrottpreise stellten die Entsorgungskos-
ten der Leichtfraktion fiir die Shredderbetreiber eine erhebliche Kostenbelastung dar. Der
Rat der Sachverstindigen fiir Umweltfragen teilte 1990 dem Bundesrat mit, dass die be-
stehende Autowrackentsorgung durch die Zunahme des Kunststoffanteils in Fahrzeugen
gefihrdet sei.%®® Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen sowie einige Wirt-
schaftsforscher waren der Ansicht, dass die Automobilhersteller die Produktverantwor-
tung tibernehmen miissten und zur Riicknahme der nicht mehr rentabel verwertbaren Alt-
autos verpflichtet werden sollten. Die Automobilhersteller hitten damit auch fiir die
Kosten der Entsorgung des Kunststoffabfalls aufkommen miissen. %3¢

Auch in den USA standen die Autoverwerter vor denselben Problemen: Einerseits stiegen
die Umweltstandards, andererseits waren die Automobile immer schwieriger zu recyceln.
Amerikanische Schrotthéndler wiesen die Automobilhersteller darauf hin, dass sie giftige
und nichtrecycelbare Stoffe verwendeten und somit fiir das Abfallproblem verantwortlich
seien. Ferner wollten sie keine Altautos mehr annehmen, wenn sie damit kein Geld ver-
dienen kénnten.®’

5.3.4 Shredderabfall als Sondermiill

Zeichneten sich zu Beginn der 1980er Jahre bereits Entsorgungsschwierigkeiten fiir den
Shredderleichtmiill ab, so drohte sich die Lage fiir die Verwerter um 1990 noch einmal
zuzuspitzen. Die Shredderleichtfraktion wurde in der BRD bis zu Beginn der 1990er Jahre
auf Hausmiilldeponien abgelagert. Auch in Osterreich und den USA wurden die Shred-
derreste auf Deponien entsorgt. In Osterreich fielen 1992 etwa 55.000 t Shreddermiill an.
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cyclings? Eine Untersuchung am Beispiel des Autorecyclings, in: Volker von Prittwitz
(Hg.), Institutionelle Arrangements in der Umweltpolitik. Zukunftsfahigkeit durch innova-
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Bis 1994 war diese Abfallfraktion noch nicht als gefahrlicher Abfall eingestuft worden
und konnte ohne Einschrinkungen auf genehmigten Deponien abgelagert werden. Zudem
waren fiir eine thermische Verwertung keine Anlagen vorhanden. 53

In der Bundesrepublik wurden 1987 410.000 t Shredderriickstinde aus Altautos depo-
niert, dies entsprach etwa 1,5 Prozent des gesamten Siedlungsabfalls.®* Im April 1990
wurden die Shredderriickstédnde in der Abfallbestimmungsverordnung (AbfBestV vom 3.
April 1990) und 1991 in der Technischen Anleitung Abfall (TA Abfall) als Sonderabfall
eingestuft.®*® Die TA Abfall war eine allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Abfallwirt-
schaftsgesetz von 1986 und war bis 2009 giiltig. Das Abfallwirtschaftsgesetz bil-
dete — wie bereits in seiner urspriinglichen Fassung — lediglich einen ordnungspolitischen
Rahmen. Merkblitter und Technische Anleitungen konkretisierten diesen durch inhaltli-
che Vorschriften, die oftmals wirksamer waren als das eigentliche Gesetz. Besonders traf
dies fiir die Technischen Anleitungen TA Abfall sowie TA Siedlungsabfall (1993) zu.%!
Ziel der TA Abfall war es, in der Bundesrepublik einheitliche technische Standards fiir
die Entsorgung insbesondere von Sonderabfall festzulegen. Das Entsorgen von Abfillen
sollte umweltvertraglich vonstattengehen und auf lange Sicht keine Umweltschidden nach
sich ziehen. Um dies sicherzustellen, sollten Abfille, deren Deponierung unvermeidlich
war, vorbehandelt werden.®*? Die TA Siedlungsabfall (TASi) wurde 1993 erlassen und
galt als die wirkméchtigste Verordnung in der Geschichte der deutschen Abfallwirt-
schaft.% Die TASi regelte die Vermeidung, Verwertung und Entsorgung von Siedlungs-
abféllen.** Sie legte u.a. fest, unter welchen Bedingungen Abfille abgelagert werden
durften. Ein zentraler Faktor war dabei der sog. Glithverlust, der den Anteil an verbrenn-
barem Kohlenstoff angibt und beispielsweise als Maf3stab fiir den Ausbrandgrad in Miill-
verbrennungsanlagen dient. Nach einer Ubergangsfrist durften ab 2005 nur noch Abfille
auf Hausmiilldeponien abgelagert werden, die weniger als fiinf Prozent Glithverlust auf-
wiesen. Dieser niedrige Wert war nur durch eine Verbrennung der Abfille erreichbar.
Damit schrieb die TASi die Verbrennung von Restmiill vor.®*> Das bedeutete, dass ab
2005 keine unbehandelten Abfélle mehr deponiert werden durften. Damit ldutete die
TASi das Ende der klassischen Hausmiilldeponien ein.%4¢
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Durch die verschirften Sonderabfallbestimmungen fielen zu Beginn der 1990er Jahre
weitere Abfallfraktionen unter den Begriff des Sonderabfalls. Der Shreddermiill sollte
wegen des hohen Anteils an organischen Stoffen nicht mehr deponiert, sondern ,,Ver-
brennungsanlagen fiir besonders {iberwachungsbediirftige Abfille* zugefiihrt werden.®’
Durch diese Verordnung, die Reste nur mehr in Sondermiillverbrennungsanlagen zu ent-
sorgen, stieg der wirtschaftliche Druck auf die Shredderbetreiber an, da dies einen mar-
kanten Anstieg der Entsorgungskosten bedeutete. Die Einstufung erfolgte, um die 6kolo-
gisch problematische Entsorgung auf Hausmiilldeponien zu unterbinden. Allerdings hatte
sie auf die Entsorgungspraxis nur eine geringe Auswirkung. Denn zum einen waren in
Deutschland zu wenige Sondermiillverbrennungsanlagen vorhanden, zum anderen er-
moglichten umfassende Ausnahmegenehmigungen der Lander, dass weiterhin Shredder-
miill kostengiinstig auf Hausmiilldeponien abgeladen werden konnte.**® In Bayern wur-
den 1993 86 Prozent der angefallenen Shredderriickstinde auf Hausmiilldeponien
abgelagert, die restlichen Mengen wurden in Hausmiillverbrennungsanlagen entsorgt.%
Die Schrottwirtschaft hatte sich stark dafiir eingesetzt, dass das Umweltministerium den
Shreddermiill weiterhin als hausmiillahnlichen Gewerbeabfall einstufte, wenn ein PCB-
Gehalt von 50 ppm nicht iiberschritten wurde. Die Mdglichkeit zur Ablagerung auf kom-
munalen Deponien sollte so lange bestehen bleiben, bis energetische oder stoffliche Ver-
wertungsmoglichkeiten fiir Shredderriickstinde vorhanden waren. >

Die Kosten fiir die Entsorgung waren in der Bundesrepublik nicht iiberall gleich hoch,
Unterschiede gab es je nach Region bzw. regional vorhandenen Deponiekapazititen. So
kostete 1988 die Deponierung einer Tonne Shreddermiill durchschnittlich zwischen 60
und 70 DM. In Frankfurt, Berlin oder Hamburg lagen die Preise aufgrund von schwin-
denden Ablagerungsmdglichkeiten bereits bei iiber 200 DM pro Tonne.®! Mit der Ein-
stufung zu Sondermiill stiegen die Deponierungskosten bedeutend an, sie konnten zwi-
schen 600 und 1000 DM pro Tonne betragen.®> Die Entsorgung der nichtverwertbaren
Kunst- und Verbundstoffe verteuerte so das Autorecycling enorm. Durch den Druck der
steigenden Entsorgungskosten suchten sich die Verwerter einen anderen Entsorgungs-
weg: den Export von Miill ins Ausland. Nicht nur Altautos wurden ab den 1990er Jahren
vermehrt ins Ausland exportiert,® sondern auch die angefallenen Shredderreste. So
wurde Mitte der 1990er Jahre der Shreddermiill zu einem iiberwiegenden Teil, angeblich
fast vier Fiinftel, in die Niederlande exportiert. Die dortigen Entsorgungskosten waren
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bedeutend giinstiger. Sie betrugen nur die Halfte des Preises an deutschen Deponien, weil
die gesetzlichen Vorgaben fiir Deponien in den Niederlanden weniger streng als in der
BRD waren. %4

In Osterreich trat das Ablagerungsverbot der Shredderleichtfraktion 2004 in Kraft. Die
Shredderriickstinde wurden Miillverbrennungsanlagen zugefiihrt.®>> In Deutschland war
die Ablagerung der Leichtfraktion auf Hausmiilldeponien ohne Vorbehandlung ab 2005
(TASi) nicht mehr gestattet. Allerdings lieB die Technische Anleitung Siedlungsabfall
erneut Ausnahmeregelungen zu. Zahlreiche Deponiebetreiber nutzten dies und beantrag-
ten Ausnahmegenehmigungen fiir eine weitere Ablagerung. Aulerdem gingen Experten
der Verwertungsbranche davon aus, dass noch zu wenige Vorbehandlungskapazitéten fiir
Restmiill vorhanden seien.®*® Obwohl die Shredderleichtfraktion bereits in der TA Abfall
von 1991 als Sondermiill eingestuft worden war, gab es 14 Jahre spdter aufgrund zahlrei-
cher Ausnahmegenehmigungen immer noch zu wenige energetische oder stoffliche Ver-
wertungsmoglichkeiten fiir diese Abfallfraktion.

Die Entsorgungsproblematik der Shredderleichtfraktion zeigte deutlich, dass eine
SchlieBung des Rohstoffkreislaufes bei Altautos nicht moglich war. Nur die metallischen
Bestandteile konnten einer Wiederverwertung zugefiihrt werden. Fiir die restlichen Ma-
terialien, die als Shredderabfille anfielen, gab es keinen 6konomischen Anreiz fiir eine
Wiederverwertung. So blieben nur die End-of-Pipe-Entsorgungsansitze: Deponieren
oder Verbrennen.

Die Shredderabfille waren nicht der einzige automobile Miill, der vielféltige Entsor-
gungsprobleme aufwarf, auch die Entsorgung von Altreifen warf Umweltprobleme auf,
wie das folgende Kapitel darstellt.
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6. Weiternutzen, Recyceln, Entsorgen.
Der Umgang mit Altreifen in der Bundesrepublik
Deutschland und in Osterreich®’

In der Bundesrepublik Deutschland und Osterreich stiegen seit den 1950er Jahren Auto-
produktion und Neuzulassungen stetig an. Ab den 1960er Jahren wurde das Auto zuneh-
mend zu einem Massenprodukt und damit auch zu einem relevanten ,,Miillproduzenten®.
Dies galt nicht nur fiir die Verschrottung und Entsorgung am Ende der Nutzungszeit.
Fahrzeuge benétigen wahrend ihrer Lebensdauer zudem beispielsweise mehrere Reifen-
sdtze. Generell tauchten in der Konsumgesellschaft ab den 1960er Jahren immer mehr
Produkte und Reste auf, die nicht einfach wiederverwertbar waren, sondern deren Poten-

zial fiir eine Wiederverwertung erst noch herausgefunden werden musste. %

Durch die zahlreichen Probleme, die mit dem Anstieg, der Sammlung und der Entsorgung
von Abfillen in den 1960er Jahren einhergingen, riickte Miill zunehmend in das Interes-
sensgebiet von Wissenschaftlern und Technikern.®® Zu den Produkten, deren Moglich-
keiten der Wiederverwertung erst herausgefunden werden mussten, zahlten auch Altrei-
fen. Der Altreifen war ein ,,unscheinbares Begleitprodukt der Massenmotorisierung, der
ab den 1960er Jahren vielfdltige und unvorhergesehene Entsorgungsprobleme aufwarf. In
diesem Kapitel werden die verschiedenen Wege des Umgangs mit Altreifen seit diesem
Jahrzehnt nachgezeichnet. Sie bewegten sich insgesamt zwischen Versuchen der Verlan-
gerung der Nutzungsdauer, einer stofflichen Verwertung und einer Behandlung als Frak-
tion der Abfallwirtschaft.

6.1 Reifen als VerschleiBprodukt

Reifen miissen wihrend ihrer Verwendungszeit eine Reihe von Anforderungen wie zum
Beispiel Langlebigkeit, Grip, Pannensicherheit und geringen Rollwiderstand erfiillen.
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Deshalb werden sie so hergestellt, dass sie im Prinzip unzerstorbar sind. Diese Eigen-
schaft stellt am Ende ihrer Nutzungsphase, wenn die Reifen einer Wiederverwertung zu-
gefiihrt werden sollen, ein groBes Problem dar. Dariiber hinaus beriicksichtigte die Ent-
wicklung von Neureifen die Zeit nach der Benutzung des Produktes nicht. Die Industrie
konzentrierte sich bei der Entwicklung in erster Linie auf die Performance der Reifen,
wihrend die Recyclingféhigkeit vernachléssigt wurde und wird. Doch auch die Lebens-
dauer eines auf ,,Unzerstorbarkeit™ ausgerichteten Produktes ist begrenzt. Die empfohlene
Verwendungszeit von Reifen liegt heute bei sechs bis acht Jahren. Auch wenig genutzten
Reifen setzen UV-Licht, Hitze, Feuchtigkeit und Ozon so stark zu, dass die Gummimi-
schung hart und sprode wird. Zusitzlich sind Reifen als ,,Verbindungselement™ zwischen
StraBBe und Auto durch Abrieb einem Verschleifl unterworfen und ihre Lebensdauer ist
somit begrenzt. So genannte Billigreifen sind meist qualitativ minderwertiger und haben
dadurch eine wesentlich geringere Lebensdauer.

Neben einer nicht mehr vorhandenen Profiltiefe®® kann beispielsweise eine Versprodung
des Gummigemisches oder sonstige Beschddigungen des Reifens den Ersatz von Reifen
erfordern. Zudem ist die Lebensdauer der Reifen von Faktoren wie der individuellen
Fahrweise, der Reifenqualitit, der Einhaltung des vorgeschriebenen Luftdrucks sowie der
StraBenbeschaffenheit abhingig. 1968 betrug die durchschnittliche Lebensdauer von
Pkw-Reifen neun Jahre bzw. 32.000 km.%¢! 1974 stieg die durchschnittliche Laufleistung
ecines Pkw-Reifens auf 35.000 km.®? Seit den 1990er Jahren liegt die Lebensdauer der
Reifen bei 35.000 bis 45.000 km und 3,5 Jahren.?® Bei einer durchschnittlichen Lebens-
dauer eines Automobils von 13 Jahren bzw. einer Fahrleistung von 150.000 km fallen
withrend dieser Nutzungszeit meist etwa vier Reifensitze an.?®* Zudem werden Reifen im
Laufe der Nutzungszeit um etwa ein Kilogramm leichter, da der Reifenabrieb wéahrend

660 Die Profiltiefe muss in Deutschland seit 1992 bei Sommerreifen und Winterreifen mindes-
tens 1,6 mm betragen: In der ,,Zehnten Verordnung zu Straenverkehrsrechtlichen Vor-
schriften vom 23.07.1990 wurde festgelegt, dass ab 01.01.1992 die Mindestprofiltiefe von
Pkw-Reifen von bisher 1 mm auf 1,6 mm erhoht wird, vgl. Bundesgesetzblatt, Bonn
18.10.1988, online unter: http://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzei
ger BGBI&jumpTo=bgbl188s1793b.pdf# bgbl %2F%2F*%5B%40attr_id%3D%27bgbl1
90s1489.pdf%27%5D 1445958887902 (20.01.2025). In Osterreich muss bei [Sommer-]
Reifen die Profiltiefe seit 1974 1,6 mm und bei Winterreifen seit 1992 4 mm betragen. Die
Erhéhung der Mindestprofiltiefe von Reifen von 1 mm auf 1,6 mm wurde 1972 beschlossen
und trat am 01.10.1974 in Kraft: Bundesgesetzblatt fiir die Republik Osterreich, 29.09.1972,
S. 2236, 2316f, online unter: https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblPdf/1972 356 0/
1972_356_0.pdf (20.01.2025); Bundesgesetzblatt fiir die Republik Osterreich, 28.07.1987,
S. 2143 u. S. 2158: https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblPdf/1987 362 0/1987 362
0.pdf (20.01.2025).

661 Bundesminister fiir Gesundheitswesen (Hg.), Beseitigung, S. 52.

662 Umweltbundesamt, Materialien zum Abfallwirtschaftsprogramm °75 IV: , Altreifen®,
Bonn 1976, S. 23.

663  Horst Hartung / Dietmar Koch, Mengen, Verwertung und Entsorgung von Altreifen in der
Bundesrepublik Deutschland, Berlin 1991, S. 31.

664  Wallau, Kreislaufwirtschaftssystem, S. 273f.
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der durchschnittlichen Laufzeit zehn bis 15 Prozent betrdgt. Der Gummiabrieb fallt tiber-
wiegend als Staub an und arbeitet sich groftenteils in die StraBenoberflédche ein oder la-
gert sich am Straflenrand ab. In den letzten Jahrzehnten ging der Trend in der Bereifung
zu grofleren, breiteren und fiir hohere Geschwindigkeiten ausgelegten Reifen. Damit fallt
am Ende der Nutzungszeit wiederum mehr Material zur Entsorgung an.

Obwohl Reifen vornehmlich aus Gummi hergestellt werden, sind sie komplexe Verbund-
korper. In der Regel besteht ein Reifen aus mehr als 20 verschiedenen Komponenten wie
Giirtel, Kern, Karkasse, Bandage, die ihrerseits selbst wieder Verbundkdrper sein kdnnen.
Diese Komponenten kdnnen aus bis zu 15 verschiedenen Chemikalien wie z.B. Polyme-
ren, Fiillstoffen, Weichmachern, Alterungsschutzmitteln sowie Vernetzern bestehen. %%
Fiir ein sortenreines Recycling miisste der Reifen in seine einzelnen Bestandteile zerlegt
werden. Dies ist bei Gummiprodukten allerdings unmoglich, da sich bei dem als Vulka-
nisation bezeichneten Herstellungsprozess die Makromolekiile des Gummis irreversibel
vernetzen. Nur durch die Vulkanisation sind jedoch die elastischen Eigenschaften von
Gummi in einem weiten Temperaturbereich gewéhrleistet. Aufgrund dieser stofflichen
Zusammensetzung gibt der Reifen gewissermalen die Entsorgungs- und Verwertungs-
moglichkeiten vor bzw. schrankt sie ein. Gummi kann auch nicht wie Kunststoff durch
Erwiarmung neu verformt werden, es verliert dadurch seine Materialeigenschaften.

6.2 Massenmotorisierung und Altreifenaufkommen

In der BRD und Osterreich war Mitte der 1960er Jahre die Massenmotorisierung in vol-
lem Gange. Die stindig wachsende Anzahl von Fahrzeugen und ihre jéhrlich steigende
Fahrleistung fiihrten zu einem vermehrten Anfall von Altreifen. In der BRD waren 1960
knapp 4,5 Mio. Pkw angemeldet, bis 1965 waren es knapp 9,5 Mi0.%% In Osterreich waren
1960 0,4 Mio. Pkw angemeldet, bis 1970 hatte sich die Anzahl mit 1,19 Mio. fast verdrei-
facht.%’ Mit der zunehmenden Massenmotorisierung stiegen auch die Reifenproduktion
und der Altreifenanfall an. Das Altreifenaufkommen in der BRD und in Osterreich wurde
statistisch nicht erfasst. Dennoch existieren Schitzungen auf der Basis des Fahrzeugbe-
standes, der jahrlichen durchschnittlichen Fahrleistung, der durchschnittlichen Reifen-
laufleistung, der Anzahl der Reifen je Fahrzeug (Lkw/Pkw) und des durchschnittlichen
Altreifengewichts. Bis 1973 wurde der Altreifenanfall noch nach Fahrzeugart getrennt
berechnet. In den darauffolgenden Angaben wurde nur noch der gesamte Altreifenanfall
(inkl. Lkw-Reifen usw.) errechnet (siehe Tab. 4).

665 U. Schmidt / D. Reinke, Wiederverwertung von Altgummi, Status und Tendenzen in der
Gummiindustrie, in: VDI-Gesellschaft Fahrzeugtechnik (Hg.), Neue Konzepte fiir die Au-
toverwertung, Tagung Wolfsburg, 26. bis 28. November 1991, Diisseldorf 1991, S. 369—
393, hier S. 372.

666  Bundesminister fiir Gesundheitswesen, Beseitigung, S. 25.

667  Zahlen der Statistik Austria, Kfz-Bestand, online unter: https://www.statistik.at/statistiken/
tourismus-und-verkehr/fahrzeuge/kfz-bestand (20.01.2025)
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Tabelle 4: Altreifenanfall in der BRD in t (eigene Darstellung)

Jahr Pkw und Kombi Nutzfahrzeuge und Anhanger Altreifen insg.
19602 72.000 49.000 124.300
1965b 148.000 65.700 214.960
1971¢ 194.400 95.100 289.500
1973d 215.200 102.000 305.200
1980 350.000e
1987 418.000f
1990 545.0008
1994 600.000h
2000 587.000!
2013 582.000!

a  Bundesminister fir Gesundheitswesen, Beseitigung, S. 25.

b Ebd,S.76.

¢ Steinsiek et al., Autowracks, S. 31.

d Ebd.

e Art. ,Umweltproblem Altreifenentsorgung”, in: Rohstoff-Rundschau 36 (1981), S. 66—67,

hier S. 66.

f  Hartung/Koch, Mengen, S. 45.

g Schlag, Entsorgung, S. 35.

h  Hardtle et al., Altautoverwertung, S. 46.

i

Ursula Mielicke / Dieter Schlag, Entsorgung von Altreifen in Baden-Wirttemberg. Situati-
onsbericht 03/2002, Karlsruhe 2002, S. 11.

GAVS bilanziert: Menge an Altreifen konstant, aber Importe gestiegen: http://recyclingpo
rtal.eu/Archive/63410 (01.02.2015).

Tabelle 5: Altreifenanfall in Osterreich in t (eigene Darstellung)

Jahr Pkw und Kombi Nutzfahrzeuge und Anhdnger Altreifen insg.
19602 4.693 10.496 15.189
1973 19.136 22.624 41.760b0
1974 43.825¢
1989 45,0004
1990 45.000¢
2010 60.000f

a  Semperit AG (Hg.), Konzept fiir die Neuordnung der Altreifenbeseitigung in Osterreich,
Wien 1973, Anlage 6, zit. nach Gerda Axterer, Altreifenverwertung, unveroffentlichte
wirtschaftswissenschaftliche Diplomarbeit, Wien 1973, Anlage 6.

b Semperit AG (Hg.), Konzept fiir die Neuordnung der Altreifenbeseitigung in Osterreich,
Wien 1973, Anlage 6, zit. nach Greiner, Methoden, S. 101.

c  Semperit AG (Hg.), Konzept fiir die Neuordnung der Altreifenbeseitigung in Osterreich,
Wien 1973, Anlage 6, zit. nach Johann Bachl u. Franz Fischer, Rahmenkonzept fiir die Ab-
fallbeseitigung in Osterreich, Bd. 2, Wien 1976, S. 244.

d  Heinz Braun, Thermische Nutzung von Altreifen, in: Gesellschaft Osterreichischer Chemi-

ker (Hg.), Recycling im Verkehrswesen 5. und 6. Dezember 1989, Wien 1990, S. 255-273,
hier S. 255.
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e  Bundesministerium fir Umwelt, Jugend und Familie (Hg.), Materialien zum Bundes-Ab-
fallwirtschaftsplan 1992. Vermeidungs- und Verwertungskonzepte, Band 4, Wien 1992,
S.212.

f  Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft, Die Be-
standsaufnahme der Abfallwirtschaft in Osterreich. Statusbericht 2012, Wien 2013, S. 76.

Die Daten fiir die BRD und Osterreich sind nur bedingt miteinander vergleichbar, da die
BRD durch die Bevdlkerungsgrofe einen wesentlich groleren Absatzmarkt fiir Autos
darstellt und somit auch der Altreifenanfall entsprechend héher ausfillt. Dariiber hinaus
vollzog sich die Automobilisierung in der BRD — wie bereits eingangs erwéhnt — frither
und schneller als in Osterreich. In Osterreich kamen 1960 auf 1.000 Einwohner 57 Autos,
1965 bereits 109 und 1970 waren es 160.°® Die BRD hatte bereits 1960 eine Pkw-Dichte
von 81 pro 1.000 Einwohner; 1965 waren es 157 und 1970 schlieBlich 227.°° Das Alt-
reifenautkommen ist direkt mit dem Motorisierungsgrad verkniipft und ist dementspre-
chend seit den 1960er Jahren kontinuierlich angewachsen. Es setzt sich aus dem Anfall
bei der Verschrottung von Altautos und dem Anfall aus dem ,,Ersatzgeschift™ zusammen.
Gemessen am gesamten Abfallaufkommen hat das Altreifenautkommen jedoch nur einen
relativ kleinen Anteil. In Deutschland betrug dieser Anteil 2011 0,4 Prozent oder 0,58 Mio. t
von 152,5 Mio. t am Abfallautkommen.®” In Osterreich fielen 2009 rund 53.000 t Altrei-
fen an, wihrend das Gesamtabfallaufkommen 53,5 Mio. t betrug; davon stammten
3,9 Mio. t aus Haushalten und &hnlichen Einrichtungen.®7!

In den 1960er Jahren reichten die bisherigen Entsorgungspraktiken — Deponieren, Ver-
brennen, Granulieren und Runderneuern — nicht mehr aus, um die Masse an Altreifen zu
bewiltigen. In den 1970er Jahren entwickelte sich eine regelrechte Recycling-Euphorie.
Sie spiegelte sich auch in den Diskursen der Abfallwirtschaft. Beispielsweise stellte die
Zeitschrift Rohstoff-Rundschau 1976 fest, dass eine sinnvolle, wirtschaftlich nutzbrin-
gende Wiederverwertung von Altreifen gegeniiber einer Verschrottung Vorrang haben
sollte.®”? Der amerikanische Reifenproduzent Goodyear war als einer der ersten Hersteller
an der Entwicklung diverser Entsorgungs- und Verwertungsmethoden von Altreifen be-
teiligt. Goodyear vertrat bereits in den 1970er Jahren die Auffassung, dass eigentlich nur
die Verwertung und nicht die Verbrennung der anfallenden Altreifen in Betracht
komme.®”* Auch im Fall von Altreifen wurden in den 1970er Jahren hohe Erwartungen

668  Eigene Berechnungen nach Daten der Statistik Austria.

669  Eigene Berechnungen nach Daten der Statistischen Jahrbiicher der Bundesrepublik Deutsch-
land.

670  Wirtschaftsverband der deutschen Kautschukindustrie e.V., Altreifenverwertung in
Deutschland. Fachgesprich Verwertung von Altreifen, Umweltbundesamt Berlin
28.06.2013, online unter: http://www.brv-bonn.de/fi leadmin/user_upload/pdf/ Altreifenent
sorger/T_F 4 13_Altreifenentsorgung_Statement BRV_wdk.pdf (25.11.2014).

671  Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft, Bundes-
Abfallwirtschaftsplan 2011, S. 17, 37, 70.

672  Art. ,Miissen Altreifen wirklich verschrottet werden?“, in: Rohstoff-Rundschau 31 (1976),
S. 143—144, hier S. 143.

673  Ebd.
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an das Recycling gekniipft: Sie sollten in naher Zukunft eine wirtschaftlich bedeutsame
Rohstoffquelle darstellen. Obwohl das Thema Umweltverschmutzung in der Offentlich-
keit eine breite Aufmerksambkeit fand, beruhte die Praxis der Miillentsorgung zum grof3ten
Teil weiterhin auf End-of-Pipe-Technologien wie Deponieren oder Verbrennen.®’* In Os-
terreich scheiterte in den 1970er Jahren eine geregelte Sammlung von Altreifen hiufig an
der Kostenfrage. Meist iibernahmen die Lénder die Kosten fiir Altreifen-Sammel-Aktio-
nen. In den Bundeslédndern wurden Sammelstellen fiir Altreifen u.a. bei Deponien einge-
richtet. Die Abgabe von Altreifen gegen eine Gebiihr stie3 oftmals auf Ablehnung, da die
Besitzer von Altreifen nicht bereit waren, fiir die Entsorgung der Altreifen zu bezahlen.
Um eine wilde Ablagerung zu verhindern, wurden z.B. in Wien an bestimmten Stellen
bis zu vier Pkw-Reifen kostenlos angenommen. AnschlieBend brachten Reifenhéndler die
alten Pneus zu den Deponien und bezahlten die anfallenden Gebiihren. In der BRD und
in Osterreich gab es in den 1970er Jahren noch keine generelle Regelung fiir die Kosten
der Altreifenentsorgung im Sinne des Verursacherprinzips.®’”*> So wurden Altreifen in Os-
terreich noch in den 1980er Jahren zuweilen ,,wild* in den Osterfeuern und Sommersonn-
wendfeuern mitverheizt. Um 1980 iibernahm der deutsche Fachhandel beim Kauf von
Neureifen die Entsorgung der alten Pneus gegen eine Gebiihr von etwa 0,75 bis 1,50 DM
pro Stiick.® SchlieBlich setzte sich die Praxis durch, dass die Kosten der Entsorgung
vom Endverbraucher getragen wurden. Im Handelsblatt hiel3 es dazu 1986: ,,Das Problem
Altreifenverwertung ist inzwischen umweltschonend und volkswirtschaftlich sinnvoll
ohne Vorschriften des Staates und ohne 6ffentliche Kostenbelastung geldst worden. 67’
Nach dem Abfallwirtschaftsgesetz von 1972 galten Altautos als Wirtschaftsgiiter, die un-
ter marktwirtschaftlichen Bedingungen durch die Schrottwirtschaft zu beseitigen seien.
Auch Altreifen, die einer Runderneuerung oder Wiederverwertung zugefiihrt werden soll-
ten, galten nach diesem Gesetz als Wirtschaftsgut.®”® Demnach oblag es dem Besitzer
oder Altreifenhéndler, ob abgefahrene Reifen als Abfall dem Abfallgesetz unterlagen
oder einen wertvollen Reststoff darstellten, der fiir eine Wiederverwertung (Runderneu-
erung) oder Weiterverwendung (Regenerat, thermische Verwertung) in Frage kam.®”
Solch eine mangelnde gesetzliche Regelung ermoglichte mitunter einen missbrauchlichen
Umgang mit Miill.%° Welchem Entsorgungsweg Altreifen letztlich zugefiihrt wurden,
hing von technischen, wirtschaftlichen und logistischen Faktoren ab, beispiclsweise dem
Reifenzustand hinsichtlich des Potenzials fiir eine Runderneuerung, Rohstoffpreisen so-
wie der Entfernung zu Entsorgungseinrichtungen. 8!

674  Oldenziel / Weber, Introduction, S. 369.

675  Institut fiir die wirtschaftliche Integration Europas, Recycling, S. 153f.

676  Art. ,,Wohin mit alten Reifen, in: mot (1980) H. 20, S. 158-161, hier S. 160.

677  Art. ,Altreifenbehandlung umweltschonend organisiert. Autoreifen als Problem entschérft®,
in: Handelsblatt 95, 21.05.1986, S. 26.

678 BT-Drucks. 7/1760, S. 1 u. S. 7.

679 BT-Drucks. 11/8493, S. 188.

680 Brownell, New Economic Order, S. 275.

681 Hartung / Koch, Mengen, S. 72.
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Abbildung 17 und 18: Vorbereitungen fiir ein Sommersonnwendfeuer: Altreifen dienen
als Brennmaterial und werden so ,,wild entsorgt, Oberdsterreich ca.
1960er Jahre. Anna-Maria Winkler.
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Allgemein ldsst sich feststellen, dass Altreifen mit Blick auf die privatwirtschaftliche Ver-
wertung, geordnete Beseitigung in Miilldeponien oder das ,,unbekannte Verbleiben® in
beiden Léndern nicht als gravierendes abfallwirtschaftliches Problem wahrgenommen
wurden, das eine Planung oder den Eingriff der 6ffentlichen Hand erfordert hitte.%? Da-
her gab es bis Ende der 1990er Jahre keine gesetzlichen Vorschriften, die die Beseitigung
oder Verwertung von Altreifen genauer regelten. Erst zu diesem Zeitpunkt befasste sich
die Europdische Union mit der Entsorgung von Altreifen und Altautos und erlieB hierzu
1999 bzw. 2000 Gesetze.%®* So diirfen seit April 2003 in der EU geméB der Richtlinie
1999/31/EG keine ganzen Reifen mehr deponiert werden, und seit April 2006 gilt dieses
Deponieverbot auch fiir zerkleinerte Reifen.

6.3 Die 1960er und 1970er Jahre: Deponieren und Wiederverwerten

Deponieren

Eine der dltesten Beseitigungsformen von Abfallstoffen ist neben dem Verbrennen das
Deponieren. In der BRD vollzog sich in den 1960er und 1970er Jahren ein Wandel von
der ,,wilden* oder ungeordneten Deponierung zur geordneten Deponierung, um Umwelt-
verschmutzungen durch Austreten von Methangas sowie Verunreinigungen von Boden
und Grundwasser durch Sickerwasser zu verhindern.®** Das Deponieren von Miill galt als
eine einfache und relativ giinstige Moglichkeit der Abfallentsorgung. Daher wurde auch
der weitaus groBte Teil der Altreifen bis in die 1980er Jahre in Osterreich und der BRD
geordnet oder ungeordnet deponiert. Altreifen wurden bis in die 1970er Jahre héufig in
unzerkleinerter Form in Hausmiilldeponien abgelagert: 1974 gab es beispielsweise in der
BRD rund 10.000 kommunale Miilldeponien, auf denen die Altreifen zum Teil noch un-
zerkleinert deponiert wurden.%®® Im Laufe der 1970er Jahre wurde die Deponierung von
ganzen Reifen vermehrt von Deponiebetreibern abgelehnt, da das Material nach der Ab-
lagerung federt und die Deponien danach nicht mehr mit Fahrzeugen befahren oder be-
baut werden koénnen. Bei der Deponierung von ganzen Reifen ist aulerdem nur ein ge-
ringes Schiittvolumen moglich. Somit wird viel wertvoller Deponieraum benétigt, da der
Hohlraum etwa 75 Prozent der Reifengrof3e betriagt. Bei der Ablagerung von ganzen Rei-
fen mussten die Altreifen daher hindisch in die Deponie eingebaut und mit Hausmiill
abgedeckt werden. Um die Entstehung von Hohlrdumen zu vermeiden, konnte immer nur
eine Schicht Reifen ausgelegt werden. Aulerdem bestand die Gefahr von Schwelbrianden,

682  Eckart Steinsiek / Rainer Hachmann, Derzeitiger Stand und Entwicklungsaussichten der me-
chanischen Altreifenaufbereitung, Frankfurt a.M. 1980, S. 46.

683  Ein zentraler Akteur der EU-Umweltpolitik ist die 1973 gegriindete Generaldirektion Um-
welt der Européischen Kommission. Sie entwirft politische Strategien und Rechtsvorschrif-
ten zum Schutz der Umwelt: https://commission.europa.cu/about/departments-and-execu
tive-agencies/environment_en (20.01.2015).

684  Heike Weber, Konzeptionen, S. 122.

685 Umweltbundesamt, Materialien, 1976, S. 47.
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wenn die Hohlrdume nicht mit Schlacke, Sand oder dhnlichem gefiillt wurden. Ein wei-
teres Problem war, dass Reifen leicht Methan aufnehmen und dadurch an die Oberfldche
schwimmen. Da diese Form der Deponierung aulerordentlich lohnintensiv war, fand sie
nur selten Anwendung. Da Altreifen nur sehr langsam verrotten, in der zeitgendssischen
Fachliteratur wird von einer Rottzeit von 100 Jahren ausgegangen,®® erhielten ab 1975
Deponien in der BRD durch den Gesetzgeber die Auflage, dass Schrottreifen nur in faust-
groBen Stiicken deponiert werden diirfen. Fiir diesen Zweck waren Zerkleinerungsma-
schinen mit einem Durchsatz von 0,6 bis 4 t/h erhiltlich.%®” Eine Werbeanzeige der Firma
Schmale-Lubeca (Abb. 19) erwdhnte um 1975 den entsprechenden Aufschlag beim Kauf
von Neureigen, der kiinftig aufgrund der neuen rechtlichen Rahmenbedingungen obliga-
torisch sei, um die Kosten fiir die fachgerechte Entsorgung aufzufangen. Die Deponie-
rung von zerkleinerten Reifen im Hausmiill blieb vergleichsweise kostengiinstiger, u.a.
weil bis zu zwei Drittel an Deponievolumen im Gegensatz zur Ablagerung von ganzen
Reifen eingespart werden konnte. %%

In einigen Bundesldndern der BRD wurden in den 1970er und Anfang der 1980er Jahre
Monodeponien flir Altreifen errichtet. Ziel dieses Konzeptes war nicht primér die Besei-
tigung der Altreifen, vielmehr sollte das deponierte Material spéter als Rohstoffquelle
dienen, wenn weitere Verwertungsmdglichkeiten zur Verfiigung stehen wiirden.®® So
wurde im Abfallwirtschaftsprogramm der deutschen Bundesregierung von 1975 die Ent-
sorgung in Monodeponien mit der Aussicht auf eine spétere rohstoffliche Verwertung
und die Vermeidung der Brandgefahr und Einsparung wertvollen Deponievolumens als
sinnvoll erachtet.®° Im oberdsterreichischen Ohlsdorf wurde 1975 eine Reifen-Monode-
ponie mit einer Zerkleinerungsanlage in Betrieb genommen. Auch hier sollten die vorher
zerkleinerten Reifen fiir eine eventuelle spitere Verwertung herangezogen werden. %!

In den 1970er Jahren kniipften Politik sowie Konsumenten hohe Erwartungen an das Re-
cycling — es galt als wirkungsvolle Technik zur Losung des Miillproblems, zumal die Ab-
fallstrome stetig stiegen und sich die Deponieriume verknappten.5®> Mit der Deponierung
jedoch kam es fiir Altreifen zur klassischen Form der Entsorgung, ohne dass sie dafiir
besonders geeignet waren, schlieBlich erfolgte eine Anpassung an die Entsorgungsform,
indem sie vor der Ablagerung zerkleinert wurden.

686  Hartmut Sprunck / Erich Bibus / Jiirgen Henkel, Altreifen — Miill oder ,,Rohstoft™, in: Che-
mie-Technik 4 (1975), S. 297-299.

687 Ebd.

688  Umweltbundesamt, Materialien, 1976, S. 48.

689  Steinsiek / Hachmann, Stand, S. 40.

690 Umweltbundesamt, Materialien, 1976, S. 49.
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ewers

Altreifen-Beseitigung

Unicrex-Gerate zerkleinern Rei-
fen jeder GroBe und Konstruktion
in handgroBe Stiicke.
Das Deponieren
dieses Materials
bereitet keine
Schwierigkeiten, die
Annahmestellen
stehen jedem offen.
Altreifen gehoren zur

Rund 180 Millionen Altreifen lagern
zur Zeit in der Bundesrepublik,

35 Millionen kommen Jahr fiir Jahr
hinzu. Die Beseitigung von Altreifen
ist ein Mllproblem ersten Ranges.
Die Reifenhalden wachsen —
wohin damit? Wer Neureifen kauft,
sollte kiinftig auch an die sach-
gerechte Beseitigung e
der alten denken.

Die Ablagerung Sammelstelle, Tank-
unzerkleinerter stelle oder Werkstatt.
Reifen ist durch Wer Neureifen kauft,
den Gesetz- muB kinftig einen
geber Beitrag fiir die Besei-
verboten. tigung der Altreifen
Doch es gibt leisten. Denn:
bereits Losungs- Umweltschutz gibt es
moglichkeiten. . nicht zum Nulltarif".
In der Bundesrepublik wurden mehrere GroBanIagen zur Altreifen- Besemgung ein erster Schritt zum Umweltschutz.
Zerkleinerung von Autoreifen in Betrieb genommen. Bild: Reifenzerkieinerungsanlage bei einer Miinchener
Maschinensysteme der Unicrex-Serie, entwickelt von Firma. Hier konnen z. B. bis zu 600 PKW-Reifen pro Stunde
Schmalbach-Lubeca. zerkleinert werden.

Schmalbach-Lubeca GmbH

Hauptverwaltung, 33 Braunschweig

Abbildung 19: Anzeige fiir eine Reifenzerkleinerungsmaschine zur platzsparenden De-
ponierung von Altreifen. Ulrich Jetter, Recycling in der Materialwirt-
schaft, Stoffkreislaufe, Riickgewinnung, Abfallnutzung, Hamburg 1975,
nach S. 100.
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Kiinstliche Riffe

Neben Autowracks wurden in den 1970er Jahren auch Altreifen im Meer versenkt.
Diese — wie man damals glaubte — ,,zukunftsweisende Initiative zur Verbesserung des
Fischreichtums®, die nebenbei auch einen Weg der ,,problemlosen® Entsorgung von Alt-
reifen darstellen sollte, ging 1970 von Australien und der Reifenfirma Goodyear aus. Die
australischen Umweltschutzbehorden versenkten gemeinsam mit der Reifenfirma
Goodyear im Golf von Adelaide rund 15.000 ausgediente Autoreifen. Dieses Projekt
schien zunéchst erfolgreich, denn das kiinstliche Riff wurde bereits nach drei Wochen
von den Fischen als Strand- und Laichplatz angenommen. Daher entstanden unter der
Mitwirkung des Reifenherstellers in den 1970er Jahren weitere kiinstliche Riffe aus Alt-
reifen vor den Kiisten Floridas, Neuseelands, Jamaicas und Griechenlands.®®® In den
1980er Jahren investierten Malaysia, Indonesien und Frankreich in den Aufbau kiinstli-
cher Riffe aus Altreifen.®®* Auch mit der Absicht, einen Lebensraum fiir Pflanzen und
Meerestiere und eine Attraktion fiir Taucher zu schaffen, wurden 1972 vor der Kiiste von
Fort Lauderdale, Florida/USA, rund zwei Millionen Altreifen auf einer Fldche von etwa
9 Hektar versenkt.®> Auch in diesem Fall stellte der Reifenhersteller Goodyear die Alt-
reifen bereit. Um die Bedeutung dieses Projektes zu betonen, versenkte Goodyear zu Be-
ginn einen goldfarbenen Reifen. Die an das Projekt gekniipften Erwartungen konnten aber
bei Weitem nicht erfiillt werden, denn es entpuppte sich als 6kologisches Desaster. Auf
den Altreifen siedelten sich kaum Pflanzen oder Tiere an. Viele der mit Stahl und Nylon
miteinander verbundenen Reifen 16sten sich durch Rost, Stiirme und Gezeiten voneinan-
der. Infolgedessen wurden immer wieder Altreifen an den Strand gespiilt oder sie kolli-
dierten mit anderen natiirlichen Riffen, die sich in der Ndhe befanden, und zerstorten so-
mit Korallen und maritimes Leben. Um weitere negative 6kologische Auswirkungen zu
unterbinden, wurden die Reifen vor der Kiiste Floridas von 2007 bis 2010 durch Taucher
der US-Streitkrifte geborgen.®°

Thermische Entsorgung

Durch den immer knapper werdenden Deponieraum gelangten einige Stidte in Deutsch-
land wie Augsburg, Frankfurt am Main und Diisseldorf bereits in den 1950er und 1960er

693  Art. ,,Miissen Altreifen wirklich verschrottet werden?, in: Rohstoff-Rundschau 31 (1976),
S. 143.

694  Art. ,Millionen Altreifen zerstoren maritimes Leben®, in: Welt, 27.02.2007, online unter:
https://www.welt.de/wissenschaft/article737836/Millionen-Altreifen-zerstoeren-maritimes-
Leben.html#:~:text=Schlechter%20konnte%20die%20Idee%20nicht,Riff%20Meerestiere%2
Ound%20Taucher%20anlocken (20.01.2025).

695  Ebd.; Mauricio Leandro, Tires, in: Carl A. Zimring / William L. Rathje (Hg.), Encyclopedia
of Consumption and Waste, 2. Bde., Los Angeles 2012, Bd. 2, S. 915-918, hier S. 916.

696  Der Standard, Eine permanent destruktive Korallen-Zerstérungs-Maschine, 06.03.2007, on-
line unter: https://www.derstandard.at/story/2785480/eine-permanent-destruktive-korall
en-zerstoerungs-maschine (20.01.2025).
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Jahren an das Ende der Aufnahmekapazititen ihrer Miilldeponien. Beispielsweise er-
reichte die 1925 von der Stadt Frankfurt am Main errichtete Miilldeponie, der sog. ,,Monte
Scherbelino®, bereits Ende der 1950er Jahre ihr Kapazititslimit. Innerhalb der Stadt
konnte aus Platzmangel keine weitere Deponie mehr geschaffen werden, auflerhalb der
Stadt regte sich groBBer Widerstand. Mangels Alternativen wurde auf dem ,,Monte Scher-
belino* bis 1968 weiterhin Miill deponiert. Die Miilldeponie wurde insofern ihrem Na-
men gerecht, als sie zu einem buchstiiblichen Berg anwuchs.®®” Um die Deponierungs-
problematik zu 16sen, nahm die Stadt 1967 eine Miillverbrennungsanlage in Betrieb.®®
In den 1970er Jahren wurde die Entwicklung von technischen Anlagen vorangetrieben,
die der Miillreduktion dienen sollten, wie die Miillverbrennung mit energetischer Nut-
zung oder die Pyrolyse.®® Auch die Verbrennung von Altreifen wurde mit fortschreiten-
der Motorisierung und dem entsprechend hohen Altreifenanfall von Entsorgungsbetrie-
ben und der (Reifen-)Industrie forciert. Im Mitteilungsblatt der Industrie- und
Handelskammer Augsburg aus dem Jahre 1967 galten Altreifen bereits als ein ,,Sonder-
problem®, dessen einzige Losung ,,das Verbrennen der Altreifen an einem hierzu geeig-
neten Platz im Freien sei“.’ Die Augsburger Berufsfeuerwehr erklirte sich bereit, die
Verbrennung der Reifen gegen Bezahlung durchzufiihren und zu iiberwachen. Zu diesem
Zeitpunkt lagerten in Augsburg bereits iiber 5.000 Altreifen.””! Auch im 1969 erschiene-
nen Bericht ,,Beseitigung von Autowracks®, der im Auftrag des Bundesministers fiir Ge-
sundheitswesen erstellt wurde, hiel3 es, dass die Beseitigung von Altreifen durch Verbren-
nen am zweckmiBigsten sei.’”
Oberflache sowie ihres hohen Heizwertes, der zwischen dem von Steinkohle und schwe-
rem Heiz6l liegt, waren und sind Altreifen fiir eine Verbrennung prinzipiell gut geeignet.
Mitte der 1970er Jahre wurden in der Bundesrepublik Deutschland und in Osterreich etwa
zwei Prozent der Altreifen verbrannt. In der BRD wurden die Altreifen in zehn Miillver-

Aufgrund ihrer Form, der vergleichsweise groflen

brennungsanlagen und in einer Spezialverbrennungsanlage des Runderneuerungsbetrie-
bes Gummi Mayer in Landau/Pfalz verfeuert.”® In Hausmiillverbrennungsanlagen waren
(und sind) Altreifen hingegen nur schwer zu verbrennen, da beim Vorheizen ein hoher
zusatzlicher Energieeinsatz nétig ist, damit sich das Altreifengummi entziindet. Ein wei-
teres Hauptproblem ist die Neigung zur RuBbildung, da der Polymeranteil der Reifen
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703  Umweltbundesamt, Materialien, 1976, S. 43. Gummi Mayer betrieb ab 1971 ein Reifen-
kraftwerk zur Dampf- und Stromerzeugung fiir den Eigengebrauch. In erster Linie wurden
eigene Produktionsabfille aus der Runderneuerung verheizt. 1983 kam eine weitere Anlage
hinzu. Als die Firma 1996 die Runderneuerung von Reifen einstellte, wurden auch die Kraft-
werke stillgelegt: S. Schleuter, Thermische Verwertung von Altreifen — derzeitiger Stand
und zukiinftige Entwicklung, in: Joachim Schmidt / Reinhard Leithner (Hg.), Automobilre-
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leichter verbrennt als der RuBanteil.”* Zusitzlich weisen Altreifen gegeniiber dem Haus-
miill ein stark abweichendes Brennverhalten auf, das sie nur schwer in den Betriebsablauf
einer Miillverbrennungsanlage einordnen lésst. In der Miillverbrennungsanlage in Diis-
seldorf wurden 1971 pro Tag drei bis fiinf Tonnen Reifen mitverfeuert.””> Da Altreifen
einen hoheren Heizwert als Hausmiill haben, hitte ein hoherer Durchsatz zur Uberhitzung
und somit zur Beschddigung der Miillverbrennungsanlage gefiihrt. Deshalb musste bei-
spielsweise bei einer Altreifenzugabe von drei bis vier Gewichtsprozent der Hausmiill-
durchsatz um zehn bis 15 Gewichtsprozent reduziert werden.”

Pyrolyse

Fiir eine rohstoffliche Verwertung werden die Altreifen einer thermischen/chemischen
Behandlung unterzogen. Diese wird in der Fachliteratur als chemisches Recycling, De-
polymerisation oder als Pyrolyse bezeichnet. Die Methode der Pyrolyse wurde zu Beginn
der 1970er Jahre entwickelt. Dabei wurden zerkleinerte Gummiabfalle oder auch Kunst-
stoffe unter Ausschluss von oder extremem Mangel an Sauerstoff bei hohen Temperatu-
ren in ihre Bestandteile ,,zerlegt. Durch dieses Verfahren konnten vor allem Ru8, Olund
Stahl wiedergewonnen werden.”"” Die deutsche Bundesregierung appellierte in den Ma-
terialien zum Abfallwirtschaftsprogramm °75 IV: Altreifen, dass aufgrund der Preisstei-
gerungen im Energie- und Rohstoffsektor die Pyrolyseprodukte mehr in den Fokus rii-
cken miissten.””® Eine Pyrolyseanlage war ab Ende der 1970er Jahre in Hamburg in
Betrieb. Sie wurde am Institut fiir Anorganische und Angewandte Chemie an der Univer-
sitdt Hamburg errichtet und vom damaligen Bundesministerium fiir Forschung und Tech-
nologie (BMFT) finanziert.”” Eine weitere Pyrolyseanlage wurde zu Beginn der 1980er
Jahre in Ebenhausen bei Ingolstadt von der Deutschen Reifen- und Kunststoff-Pyrolyse
GmbH in Betrieb genommen.”'? Goodyear betrieb gemeinsam mit der Oil Shale Corpo-
ration zu Beginn der 1970er Jahre versuchsweise eine Pyrolyseanlage, bei der aus 8§ Mio.
Altreifen iiber 60 Mio. Liter Rohdl gewonnen wurden. Daneben fielen etwa 33 Mio. kg
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RuB sowie 0,9 Mio. kg Stahl an. Aus den so gewonnenen Rohstoffen hitten wiederum
zwei Mio. Neureifen hergestellt werden konnen.”!!

Dies zeigt jedoch, dass sich aus den so gewonnenen Sekundérrohstoffen wesentlich we-
niger Neureifen herstellen lassen als zur ,Zerlegung® in die Pyrolyseanlage gegeben wur-
den. Insgesamt erfiillten sich die zunéchst an die Pyrolyse gekniipften Hoffnungen nicht.
Die Anlagenbetreiber erhofften sich ein unkompliziertes, kostengiinstiges Verfahren, das
neben der Moglichkeit der Energie- und Rohstoffgewinnung eine weitgehende Vermei-
dung von Umweltbelastungen bzw. Beeintrachtigungen bieten sollte.”'? Doch bei allen
Versuchsanlagen traten eine Reihe von Problemen auf. So erforderte der Betrieb der An-
lage einen hohen technischen und personellen Aufwand, denn das Pyrolysegas enthielt
eine hohe Konzentration von Schadstoffen wie Dioxine und polycyclische Kohlenwas-
serstoffe (PAH/PAK), die in einem Nachbrennverfahren — teilweise mit der Zugabe von
Heizol — verbrannt werden mussten.”!® Die Pyrolyse erwies sich nach iiber 30 Jahren
Grundlagenforschung als nicht marktreif, sie konnte sich iiber einzelne Pilotversuche hin-
aus nicht durchsetzen und scheiterte schlieBlich an hohen Schadstoffemissionen sowie an
verfahrenstechnischen Problemen.”!*

Runderneuerung

Eine Form der Weiterverwendung von Reifen stellt die Runderneuerung dar. Zu Beginn
des 20. Jahrhunderts waren die Autoreifen noch sehr empfindlich und Reifenpannen bei
schlechten Straenverhiltnissen keine Seltenheit. Fiir lingere Fahrten mussten mehrere
Reservereifen mitgenommen werden. Dadurch entstand eine Nachfrage nach Reparatur-
moglichkeiten fiir Reifen. Zunéchst versuchte das lederverarbeitende Handwerk erfolg-
los, beschédigte Reifen zu reparieren, da sich die Ausgangsmaterialien Leder und Gummi
nicht dauerhaft verbinden lieBen. Die ersten Vulkanisierbetriebe — die sich zunéchst nur
mit der Reparatur von Reifen befassten — entstanden bereits um 1908. Nach dem Ersten
Weltkrieg etablierte sich die Praxis der Runderneuerung, die zu Beginn noch als ,,Protek-
tierung® bezeichnet wurde.”!® Fiir die Runderneuerung wurden und werden Reifen mit
einer abgefahrenen Lauffldche, aber einer ansonsten einwandfreien Karkasse verwendet.
Die fiir den Prozess erforderlichen, vergleichsweise aufwendigen Anlagen verdeutlicht
ein Werksfoto aus den 1960er Jahren (Abb. 20). Die Karkasse eines Reifens hat eine we-
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sentlich hohere Laufleistung als die Laufflache. Vor der Runderneuerung werden die vor-
bereiteten Reifen aufwendig gepriift. Als Priifkriterien gelten dabei u.a. das Herstellungs-
datum, das Fabrikat sowie offensichtliche Beschddigungen und ungewdhnlicher Ver-
schleil. Weisen die Reifen ein einseitig abgelaufenes Profil, Seitenwandscheuerungen
mit freiliegendem Gewebe, Risse oder Blasen auf, so werden sie nicht mehr runderneu-
ert.”1® Zur Qualititskontrolle der Reifen wurden Druckpriifgerite und seit den 1980er Jah-
ren Laser eingesetzt. Reifen aus Niedrigpreislandern werden wegen der minderen Quali-
tat der Karkassen nicht zur Runderneuerung herangezogen. Die neuen Laufflichen
konnen durch zwei unterschiedliche Verfahren aufgebracht werden: durch die Heif3- oder
die Kalterneuerung. Bei beiden Verfahren wird zunéchst die alte Lauffliche entfernt und
eine raue Oberflache erzeugt. Der Prozess der Heiflerneuerung ist nahezu mit dem Her-
stellungsprozess von Neureifen identisch, dabei werden eine Bindeplatte, ein nichtvulka-
nisierter Rohlaufstreifen sowie ein Seitenstreifen aufgebracht. AnschlieBend wird der
Reifen in einer speziellen Heizform bei 160 °C vulkanisiert und erhilt dabei sein neues
Profil. Wahrend bei der Heilerneuerung von Wulst zu Wulst erneuert wird, werden bei
der Kalterneuerung nur die Reifenlaufflachen ersetzt. Ein bereits vulkanisierter und pro-
filierter Laufstreifen wird bei Temperaturen zwischen 100 und 120°C auf einer vorberei-
teten Karkasse angebracht. Die Verwendung von runderneuerten Reifen wirkt sich in
mehrfacher Hinsicht auf die Umwelt aus: Es miissen weniger Altreifen entsorgt werden
und hohe Mengen von Rohstoffen, insbesondere Erdol, konnen eingespart werden, denn
zur Herstellung eines neuen Pkw-Reifens werden circa 30 bis 35 1 Ol benétigt, wohinge-
gen fiir die Runderneuerung eines Autoreifens nur 5,5 bis 10 1 Ol veranschlagt werden.”"’
Zudem werden bei der Runderneuerung im Vergleich zur Produktion eines Neureifens
70 Prozent Energie eingespart.”!®

Pkw-Reifen kénnen nur einmal mit einer neuen Lauffliche versehen werden, wihrend
Lkw-Reifen bis zu dreimal runderneuert werden, Flugzeugreifen sogar bis zu sieben-
mal.”"® Viele Autofahrer standen runderneuerten Reifen kritisch gegeniiber. In der Auto-
mobilzeitschrift mot auto-journal vom Juli 1976 hie3 es: , Runderneuerte Reifen fah-
ren — das ist fir viele mehr Selbstmordabsicht als vom Preis diktierte Vernunft, denn da
fliegen die Fetzen. Da wird man nicht nur ums Geld, sondern moglicherweise auch um
die Ecke gebracht.“’?® Dieses Zitat verdeutlicht die Skepsis, die viele Reifenkiufer ge-
geniiber der Qualitét und der Sicherheit von runderneuerten Reifen hatten. Grundsétzlich
sollten runderneuerte Pkw-Reifen keine schlechteren Sicherheitseigenschaften als Neu-
reifen aufweisen. Allerdings konnte es sein, dass sie ein schlechteres Fahrverhalten als
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Neureifen aufwiesen, da Kdufer unter Umstdnden vier verschiedene Reifen mit unter-
schiedlichen Karkassen erhielten. Um das Image aufzubessern, kam 1976 ein Giitesiegel
auf den Markt, das die Qualitét der runderneuerten Reifen belegen sollte.

Abbildung 20: Runderneuerung gebrauchter Autoreifen: An der Belegmaschine wird
der Laufflaichengummi aufgelegt. Helmuth Vocke (Hg.), Geschichte der
Handwerksberufe, Waldshut/Baden 1960, S. 820.

Runderneuerte Reifen wurden letztlich hauptsachlich von sparsamen Autofahrern erwor-
ben, denn sie waren 30 bis 40 Prozent billiger als Neureifen von Qualititsherstellern.
Mitte der 1960er Jahre wurden mehr als 60 Prozent aller Pkw-Reifen runderneuert. Al-
lerdings konnten zu dieser Zeit die Giirtelreifen nicht runderneuert werden, da dafiir teure
Spezialformen zur Vulkanisierung ndtig waren.

Damals war mit dem runderneuerten Reifen eine zweite Laufzeit von zwei Dritteln seiner
ersten Kilometerleistung moglich.”' In Deutschland wurden Mitte der 1970er Jahre 27
Gewichtsprozent der Altreifen fiir eine Runderneuerung gesammelt, davon wurden wie-
derum 25 Prozent in den Runderneuerungsbetrieben fiir die Runderneuerung als ungeeig-
net eingestuft und einer Entsorgung zugefiihrt.”?> In Osterreich waren Mitte der 1970er

721  Art. ,,Runderneuerung®, in: auto motor und sport (1965) H. 9, S. 19.
722  Umweltbundesamt, Materialien, 1976, S. 24.
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Jahre 33 Prozent der verwendeten Reifen runderneuert.””> Im Jahr 1978 wurden in der
Bundesrepublik Deutschland sogar etwas mehr runderneuerte als neue Winterreifen ver-
kauft — 2,16 Mio. gegentiber 2,1 Mio. Bei den Sommerreifen waren die Kéufer wihleri-
scher, weil sie wohl Bedenken hatten, dass diese qualitativ schlechter und weniger sicher
als Neureifen seien.”?* 1979 wurden etwa 4 Mio. Pkw-Reifen und 1 bis 1,5 Mio. Lkw-
Reifen runderneuert.”?

Ab etwa 1970 wurden von der Reifen- und Gummiindustrie zudem Methoden zur Ver-
wendung zerkleinerten Altreifenmaterials bei der Herstellung von neuen Produkten ent-
wickelt.”?® Hierfiir wurden die Altreifen granuliert und vermahlen. Bei einem mehrstufi-
gen Granulierverfahren, das auf Schneiden, Quetschen und Reiflen beruht, entstehen
Gummikorner, die frei von Metall und Textilresten sind. Grundsatzlich wird bei der Zer-
kleinerung zwischen dem Warm- und dem Kaltmahlverfahren unterschieden. Beim
Warmmahlverfahren werden die Reifen bei Umgebungstemperatur oder dariiber auf eine
Korngréfle im Millimeterbereich zerkleinert, wihrend beim Kaltmahlverfahren vorzer-
kleinerte Reifenteile mit fliissigem Stickstoff auf etwa minus 100°C abgekiihlt werden.
Diese tiefe Temperatur ldsst den Gummi versproden, und er kann dadurch leicht zerklei-
nert werden. Der bei der Granulierung und Vermahlung anfallende Stahlschrott wird wie-
der in der Stahlindustrie eingesetzt, die Textilbestandteile werden verbrannt.”?” Der fein-
gemahlene Altreifengummi kann allerdings nur in sehr begrenzten Mengen bei der
Neureifenherstellung wiederverwendet werden, da sich sonst die Qualitdt der Neureifen
verschlechtert. Der Grund dafiir ist, dass es sich bei Gummigranulaten und -mehlen um
vulkanisiertes Material handelt, das nicht erneut vulkanisiert werden kann. Es verbleibt
daher als Fremdkorper bzw. als inaktiver Fiillstoff in der Mischung. Deshalb darf heute
in Deutschland aus sicherheitstechnischen Griinden nur 1,5 Gewichtsprozent Gummi-
mehl bei der Produktion von Neureifen beigemischt werden.”?

GroBere Mengen von aus Altreifen hergestellten Granulaten und Mehlen lassen sich nur
in weniger hochwertigen Produkten verarbeiten, die keine besonderen chemischen und
physikalischen Eigenschaften erfiillen miissen. Seit etwa den 1970er Jahren werden diese
Granulate und Mehle beispielsweise zur Herstellung von Sportplatzbeldgen, Schall-

723 Institut fiir die wirtschaftliche Integration Europas, Recycling, S. 102. Die Merkur Gummi-
werke GesmbH in Wien spezialisierten sich nach der Ubernahme durch den Reifenhersteller
Semperit 1965 auf die Runderneuerung von Kfz-Reifen. Im Jahr 1973 lieferte das Unterneh-
men téglich etwa 1.500 runderneuerte Reifen aus. 1989 wurde das Runderneuern eingestellt.
Vgl. Semperit Aktiengesellschaft, 150 Jahre Osterreichische Kautschukindustrie 1824-1974.
Von Johann Nepomuk Reithoffer zur Semperit-Gruppe, Wien et al. 1975, S. 97.

724  Heiner Lotz, Noch keine runde Sache, in: ADAC motorwelt (1979) H. 11, S. 18-21, hier S. 18.

725  Steinsiek / Hachmann, Stand, S. 36.

726  Steinsiek et al., Autowracks, S. 32.

727  Mielicke / Schlag, Entsorgung, S. 19f.

728  Ebd.
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dimmmatten, Bodenbeligen und fiir Gummimatten in der Tierhaltung sowie als Olbin-
demittel verwendet.”” Zudem wird Gummi als Zuschlagstoff im Asphaltbau eingesetzt.
Ein derartiger Bodenbelag reagiert unempfindlicher auf Temperaturschwankungen und
ist dadurch langlebiger. Der Einsatz von Altreifengummi im Stralenbau wurde etwa seit
den 1970er Jahren diskutiert. Prinzipiell konnten damit groBe Mengen an Altreifen ,,wie-
derverwertet™ werden (Abb. 21), in Deutschland und in Europa wurde dieses Verfahren
jedoch —u.a. aus wirtschaftlichen Griinden — im Gegensatz zu den USA kaum realisiert.

Abbildung 21: Altreifen als Unterlage fiir den Bau einer Landstra3e in Oberbayern,
1977. ADAC motorwelt (1977), H. 9, S. 10.

Zu Beginn der 1970er Jahre wurden Versuche mit Altreifen durchgefiihrt, die heute ku-
rios erscheinen. So versuchte man beispielsweise in den USA, Altreifen zu Futter- und
Diingemittel zu verarbeiten. Zermahlener Gummi galt als ,,bodenfreundlich* und Gum-
mimehle oder -granulate trugen angeblich zu einer Verbesserung des Komposts bei. Diese
Versuche erwiesen sich allerdings als zu kostspielig.”°

729  Der Reifenhersteller Semperit erzeugte ab 1950 im niederdsterreichischen Wimpassing aus
Altreifen und Altgummi verschiedene Gummiwaren. Auch die deutsche Bayer AG in Le-
verkusen verwertete Altreifen, sie stellte aus ihnen ein Harz her, das als Bindemittel in Be-
lagen flir Sport- und Spielplétze eingesetzt wurde. Vgl. Institut fiir die wirtschaftliche In-
tegration Europas, Recycling, S. 111f.

730  Art. ,,Zukunft fiir Altreifen®, in: ADAC motorwelt (1973) H. 8, S. 17.
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Ein Bruchteil der anfallenden Altreifen wird seit etwa den 1960er Jahren keiner Entsor-
gung zugefiihrt, sondern ohne Weiterbehandlung anderweitig weiterverwendet. Durch
ihre Form, ihre stofflichen Eigenschaften und ihre Langlebigkeit bieten sich verschiedene
Einsatzzwecke an. Die bekanntesten Anwendungsgebiete von Altreifen sind in der Land-
wirtschaft zur Beschwerung von Siloplanen, als Aufprallschutz bei Booten, Schiffen und
Motorsportstrecken sowie als Spielgerite auf Kinderspielplitzen. Dariiber hinaus wurden
und werden Altreifen auch zu Blumentrogen umfunktioniert und fiir die Herstellung von
Mobelstiicken verwendet.”?! Allerdings trug diese Umnutzung nur unwesentlich zur Alt-
reifenbeseitigung bei, da nur geringe Mengen bendtigt wurden.

6.4 Die Etablierung des Entsorgungsweges ab den 1980er Jahren

Im Laufe der 1980er und 1990er Jahre erwiesen sich viele Verwertungsmethoden von
Altreifen aufgrund technischer Probleme als ungeeignet oder in wirtschaftlicher Hinsicht
als unrentabel. So zeichnete sich bereits Anfang der 1980er Jahre ab, dass sich Altreifen-
granulat als Fiillkorper fiir Dammstoffe oder als Ausgangsmaterial fiir Beldge gegeniiber
entsprechenden Kunststoffgranulaten aus wirtschaftlichen Griinden nicht durchsetzen
wiirde.”? Die Granulierung und Vermahlung von Altreifen spielt gegenwiirtig kaum eine
Rolle. Nur ein geringer Anteil (drei bis zwo6lf Prozent) der anfallenden Altreifen wird
heute zu Gummigranulat oder -mehl verarbeitet.”>* Gegen die Zerkleinerung von Gummi
spricht auch der hohe Energicaufwand, der zur Vermahlung des elastischen Materials be-
ndtigt wird und mit der Verringerung der Teilchengrofle exponentiell wéchst. Eine Ver-
mahlung ist 6konomisch und 6kologisch wegen des hohen Verbrauchs an Primérenergie
wenig sinnvoll.

Auch die Weiterverwendung von Reifen in Form von Runderneuerung spielte ab den
1990er Jahren keine groBe Rolle mehr. Obwohl noch 1990 Stichproben des TUV beleg-
ten, dass die Qualitdt von runderneuerten Reifen mit jener von Neureifen vergleichbar
war, konnten weder Giitesiegel noch die positiven Testergebnisse des TUV die man-
gelnde Akzeptanz beim Verbraucher wettmachen.”* Aber auch die geringeren Kosten
sprachen ab 1990 kaum noch fiir den Erwerb von runderneuerten Reifen, da vermehrt
billigere Reifen aus Asien und Osteuropa auf den deutschen und den Osterreichischen

731 Martina HeBler, Ver,,dinglichte” Technikkritik. Zum Recyclingdesign der 1970er Jahre, in:
Technikgeschichte 76 (2009), S. 255-275, https://doi.org/10.5771/0040-117X-2009-3-255.
Ein aus alten Reifen und Jute hergestelltes Sofa der Gruppe Des-In war eines der Preistréager
des Wettbewerbs ,,Produkt und Umwelt” 1974 in Berlin. Mit der Materialauswahl galt das
Sofa als eine fundamentale Kritik an der Wegwerfgesellschaft.

732 Art.,Zehn Jahre Abfallwirtschaft, in: Rohstoff-Rundschau 36 (1981), S. 377-388, hier S. 377.

733  Gruden, Umweltschutz, S. 299.

734 Schmidt / Reinke, Wiederverwertung, S. 375; Gero von Randow, Falsche Scheu vor Runder-
neuerten. Das Umweltbewuftsein nimmt zu, aber das Recycling von Reifen ab, in: Die Zeit,
09.11.1990.
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Markt kamen. Manche Reifenhédndler bewarben diese giinstigeren Produkte mit dem Slo-
gan: ,,Garantiert nicht runderneuert“.”>> Mitte der 1990er Jahre hatten runderneuerte Pkw-
Reifen nur noch einen Anteil von etwa zehn Prozent am Ersatzbedarf. 1996 waren die
Winterreifen die gefragtesten Modelle, {iber drei Mio. von vier Mio. runderneuerten Pkw-
Reifen waren Winterreifen. Im Marktsegment der Sommerreifen spielten die runderneu-
erten mit einem Anteil von unter fiinf Prozent fast keine Rolle.”*® Heute erhélt man rund-
erncuerte Pkw-Reifen im Reifenfachhandel nur noch auf Anfrage. Neben den preisgiins-
tigen Reifenangeboten aus Asien und Osteuropa ist ein weiterer Grund fiir den Riickgang
der Nachfrage, dass sich die Sortimentsbreite von Reifen in den letzten zehn bis 20 Jahren
stark erweitert hat. Die Runderneuerungsbetriebe konnen fiir diese Vielfalt aus wirt-
schaftlichen Griinden nicht genligend Profilformen, Laufflichenmischungen und Karkas-
sen bereithalten. In Deutschland und Osterreich hatte und hat weiterhin nur noch die
Runderneuerung von Lkw-Reifen einen hohen Stellenwert: 70 Prozent der 1996 runder-
neuerten Pneus waren Lkw-Reifen.”’

Obwohl die Deponierung von Altreifen im Laufe der 1980er Jahre immer mehr an Be-
deutung verlor, gelangten sie teilweise weiterhin {iber einen ,Umweg‘ auf Deponien. Bis
etwa 1990 wurden Autos in den Verwertungsbetrieben haufig mit den Reifen in Shred-
dern zerkleinert. Uber die beim Shreddern von Autos entstehende Shredderleichtfraktion
wurden sdmtliche nichtmetallische Bestandteile inklusive der Altreifenstiicke auf Haus-
miilldeponien abgelagert. So wurden 1987 iiber den Shreddermiill etwa 50.000 t Altreifen
deponiert.”*® Ab den 1990er Jahren wurden bei der Demontage von Autowracks auch die
Reifen entfernt, dariiber hinaus folgte ein Ablagerungsverbot fiir die Shredderleichtfrak-
tion in Hausmiilldeponien.”’

Altreifen wurden vor der Deponierung oder anderweitigen Verwertung von den Entsor-
gungsbetrieben haufig gelagert. Solche Lager bergen ein hohes Brandpotenzial und stel-
len auch ein Gesundheitsrisiko dar. Aufeinandergestapelte Reifen neigen dazu, Hitze zu
speichern und sich dadurch selbst zu entziinden. Diese Reifenfeuer sind nur schwer unter
Kontrolle zu bringen und brennen mitunter wochenlang; 1999 brannte in Westley, Kali-
fornien, ein Altreifenlager nach einem Blitzschlag 30 Tage.”*® Dariiber hinaus bilden sich
in den windgeschiitzten Reifeninnenseiten kleine Wasserlachen, die ideale Brutstitten fiir
Stechmiicken darstellen, welche héufig gefahrliche Krankheiten iibertragen. So treten

735  Gero von Randow, Falsche Scheu vor Runderneuerten. Das Umweltbewuf3tsein nimmt zu,
aber das Recycling von Reifen ab, in: Die Zeit, 09.11.1990.

736  Wallau, Kreislaufwirtschaftssystem, S. 283f.

737  Die Continental-Tochter Vergélst erdffnete 1982 einen Runderneuerungsbetrieb fiir Nutz-
fahrzeugreifen in Bad Nauheim. Vergolst wurde 1926 als Vulkanisierbetrieb fiir die Lauf-
flichenerneuerung von Kraftfahrzeugreifen in Aachen gegriindet. 1970 galt der Runderneu-
erungsbetrieb als einer der modernsten in FEuropa. 1974 wird Vergdlst eine
hundertprozentige Tochtergesellschaft der Continental AG.

738  Hartung / Koch, Mengen, S. 83.

739  Schlag, Entsorgung, S. 38.

740  Leandro, Tires, S. 917.
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beispielsweise in den USA in der Néhe von Altreifenlagern vermehrt Krankheiten wie
Encephalitis, Dengue-Fieber oder das West-Nil-Virus auf.’*! Die Asiatische Tigermii-
cke — die neben anderen Stechmiicken ein Ubertriiger von Encephalitis und Dengue-Fie-
ber ist — wurde offenbar mit einer Schiffsladung Altreifen aus Japan in die USA einge-
schleppt.”** Auch weiteres Ungeziefer wie Ratten nistet sich hiufig in Altreifenlagern ein.

Mit der zunehmenden Verwissenschaftlichung der Abfallwirtschaft wuchsen zugleich das
Wissen und das Nichtwissen iiber Gefahren der Entsorgung. In den 1980er Jahren stellte
sich heraus, dass die Deponierung von Abfillen keine billige Entsorgungsmethode ist.
Mit dem Anwachsen der DeponiegroBe wurde eine Uberwachung der Basisabdichtung,
der Sickerwasserdrainage sowie der biologischen und chemischen Prozesse immer
schwieriger und kostspieliger.”** Die Abfallbeseitigung entwickelte sich nun immer mehr
zu einer wissenschaftsbasierten, hochtechnologischen und kostenintensiven Branche.”*
Dariiber hinaus vollzog sich mit der Novellierung des deutschen Abfallbeseitigungsge-
setzes im Jahr 1986 ein Wandel von der Abfallbeseitigung zur Abfallverwertung. Die
Gewinnung von Stoffen und Energie aus Abfillen erhielt nun einen hoheren Stellenwert,
und Miillverbrennungsanlagen kamen zunehmend als Alternative zur Deponierung in Be-
tracht.”* In einem Bericht des Umweltbundesamtes zur Hausmiillverbrennung wird 1990
die Verbrennung von Abfillen als vertretbarer als deren Deponierung gesehen, da das
Langzeitverhalten von Deponien nur schwer zu kontrollieren sei.”*

Da Restmiill und Braunkohle iiber etwa dasselbe Energiepotenzial verfiigen, entstand be-
reits im Kontext der Olpreiskrisen in den 1970er Jahren die Idee, Ersatzbrennstoffe aus
Abfall herzustellen. Diese sog. Brennstoffe aus Miill (BRAM) sollten konventionelle Pri-
mirenergietriger erginzen oder substituieren.” Erste Versuche der Mitverbrennung von
Hausmiill in den 1980er Jahren scheiterten jedoch an dem hohen Gehalt von Schadstoffen
wie Chlor und den daraus resultierenden hohen Emissionen.”® Ebenfalls in den 1970er
Jahren wurden erste Versuche durchgefiihrt, Altreifen in Zementwerken zur Energiege-
winnung zu nutzen, da die Herstellung von Zementklinkern sehr energieintensiv und da-
her mit entsprechend hohen Kosten verbunden ist. Diese, oben bereits kurz erwéhnte, Art
der thermischen Verwertung von Altreifen konnte sich im Gegensatz zu den aus Haus-

741  Kurt Reschner, Probleme und Potenziale der Reifenverwertung, in: RECYCLING magazin
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743 Koster, Hausmiill, Industriemiill, S. 45.
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745  Soraya Heuss-ABbichler / Gerhard Rettenberger, Geschichte der Deponie — ist Deponie Ge-
schichte? In: Jens Kersten (Hg.), Inwastement. Abfall in Umwelt und Gesellschaft, Bielefeld
2016, S. 109-130, hier S. 121, https://doi.org/10.1515/9783839430507-005.

746  Ebd., S. 19.

747  E. Pruckner, Energiegewinnung aus Ersatzbrennstoffen — Problemldsung fiir die Zukunft?
online unter: http://www.ad-acta-buero.de/stz-veu/Manuskript%20Artikel%20wlb.pdf
(20.01.2025).

748  Hermann / Karsten / Pant, Einfiithrung, S. 186.
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miill gewonnenen Ersatzbrennstoffen durchsetzen. In Osterreich waren um 1980 Altrei-
fen die ersten Sekundérbrennstoffe, die in der Zementindustrie eingesetzt wurden. Erst
spéter folgten weitere Ersatzbrennstoffe, wie etwa Kunststoffe, Klarschlamm sowie Tier-
mehl.”* Die Zementindustrie etablierte sich somit zu einem Hauptabnehmer von Altrei-
fen. Diese konnten bis zu 30 Prozent des Brennstoftbedarfs substituieren. Bis 1980 setzte
die Zementindustrie hauptsdchlich Mineraldl als Brennstoff ein, ab den 1980er Jahren
erhielten Stein- und Braunkohle beim Brennen von Zementklinkern zunehmend mehr Be-
deutung.”*° Altreifen konnen in ganzer oder zerkleinerter Form der Verbrennungsanlage
zugefiihrt werden. Aufgrund der hohen Temperaturen (1.600 bis 2.000 °C) und der langen
Verweilzeiten in den Zementwerksofen verbrennen sie vollstdndig. Thre Stahleinlagen
oxidieren beim Verbrennungsvorgang und werden ein Bestandteil des Zements, was sich
positiv auf die Zementqualitdt auswirkt. Die Reifen werden somit partiell auch stofflich
verwertet. In Osterreich fielen Anfang der 1990er Jahre jihrlich etwa 45.000 t Altreifen
an, wovon etwa 72 Prozent in der Osterreichischen Zementindustrie verbrannt wurden.
Von 1990 bis 1993 wurden in Osterreich jihrlich circa 32.000 t Altreifen in fiinf Ze-
mentwerken verbrannt.”! In der Bundesrepublik Deutschland fielen im Vergleichszeit-
raum 560.000 t Altreifen pro Jahr an, davon wurden 30 Prozent als Brennstoff in der Ze-
mentindustrie eingesetzt.””> Um 1990 nahmen manche Zementwerke Altreifen kostenfrei
an, wihrend andere Gebiihren bis zu 60 DM pro Tonne verlangten.’”>* In Deutschland,
Osterreich sowie den USA stellt die energetische Verwertung von Altreifen in der Ze-
mentindustrie daher die mengenmifBig bedeutendste Entsorgungsmethode fiir ausge-
diente Reifen dar.”>*

Da die Zementindustrie ab den 1980er Jahren zunehmend Altreifen als Brennstoffe ein-
setzte, wurden sie folglich nur noch in geringen Mengen in Miillverbrennungsanlagen
mitverbrannt.”> In den 1990er Jahren wurde das Mitverbrennen von Reifen aufgrund ih-
res hohen und damit durchsatzbegrenzenden Heizwertes in Miillverbrennungsanlagen zu-
nehmend vermieden.”>® Auch hier waren es vor allem technische Probleme, die die Alt-
reifenentsorgung in Miillverbrennungsanlagen begrenzten und schlieBlich zu deren
Einstellung fiihrten.
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Die Hausmiill- und Altreifenentsorgung verlief somit zunéchst dhnlich. In den 1960er und
1970er Jahren wurden beide Miillfraktionen zum gréfiten Teil auf Deponien entsorgt. So
wurde beispielsweise 1975 mit 83 Prozent der weitaus grofite Teil des Hausmiills depo-
niert und nur 13 Prozent Miillverbrennungsanlagen zugefiihrt.”>” Bis 1990 wurde ein Drit-
tel des Hausmiills verbrannt, die restlichen zwei Drittel wurden trotz schwindenden De-
ponieraums immer noch deponiert.”>® Die Hausmiillverbrennung gewann erst seit den
1990er Jahren stetig an Bedeutung. Der damalige deutsche Bundesumweltminister Klaus
Topfer hielt 1990 fest, ,,dass unter dem Aspekt langfristiger Umweltvorsorge der thermi-
schen Abfallbehandlung eine zentrale Bedeutung zukommt, um Deponieraum zu schonen
und Altlasten von morgen zu verhindern®.”® Allgemein diente die Miillverbrennung als
Losung fiir das Problem der immer knapper werdenden Deponierdume, schuf dabei aber
gleichzeitig neue Probleme in Form von Abgasen, insbesondere hinsichtlich Dioxinen
und Furanen. Ferner entstehen bei der Verbrennung Riickstidnde, die wiederum deponiert
werden miissen. Jedoch haben sich Verbrennungsanlagen in den letzten Jahrzehnten we-
sentlich verbessert, so verbrennen sie nun effizienter, emittieren weniger Abgase und er-
reichten Leistungssteigerungen in der Strom- bzw. Dampferzeugung. Seit ca. 2000 wird
ein Grofiteil des Hausmiills, der keinem anderen Recyclingverfahren zugefiihrt wird, in
thermischen Verwertungsanlagen verbrannt.”*® Hausmiill hatte demnach erst seit diesem
Zeitpunkt einen groferen Stellenwert als Sekunddrbrennstoff, wihrend diese Entsor-
gungsart fiir Altreifen bereits seit den 1980er Jahren die bedeutendste Verwertungsme-
thode darstellte. Einen weiteren Entsorgungsweg stellt der Export von Altreifen nach Ost-
europa oder Afrika dar. Dieser diirfte erst ab Ende der 1980er Jahre vermehrt Bedeutung
erlangt haben. Vor diesem Zeitpunkt findet sich in den in der Fachliteratur angefiihrten
Statistiken zum Verbleib von Altreifen keine Auflistung ,,Export®. Dieser wurde in den
Statistiken allerdings héufig mit anderen Verwertungsmethoden wie z.B. Deponierung
zusammengefasst. Daher kann nicht genau nachvollzogen werden, welchen Umfang der
grenziibergreifende Handel mit Altreifen hatte. So fielen z.B. 1974 in der BRD 340.000 t
Altreifen an. Bei 50.000 t Altreifen blieb der Verbleib unklar, ein Teil davon diirfte ex-
portiert worden sein.”®! Im Jahr 1990 wurden von den in der Bundesrepublik angefal-
lenen 545.000 t Altreifen elf Prozent nach Osteuropa exportiert.”> In Osterreich fielen
1989 etwa 45.000 t Altreifen an, davon gingen einige tausend Tonnen in den Export.”3
Hiaufig werden Reifen in Lander exportiert, in denen u.a. durch Vorschriften oder aus
klimatischen Gegebenheiten geringere Sicherheitsstandards und Qualitdtsanforderungen
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wie z.B. Profiltiefe (Winterreifen) bestehen. Der Export von gebrauchsfihigen Altreifen
stellte fiir Altreifenhéndler und Exporteure durchaus eine lukrative Form der ,,Entsor-
gung® dar. Lieen sich andere Abnehmer wie etwa Deponien oder Zementwerke fiir die
Annahme von Altreifen bezahlen, konnten iiber diesen Entsorgungsweg Gewinne erwirt-
schaftet werden. So lieen sich im Jahr 1991 Erldse von ca. 1.000 DM pro Tonne Altrei-
fen erzielen. Allerdings nahmen Exportmaérkte nur einen verhdltnisméafBig kleinen Teil des
gesamten Altreifenanfalls auf, so dass der GroBteil weiterhin in Deutschland und Oster-
reich zur Entsorgung anfiel.”®* Mit dem Export von Altreifen nach Osteuropa oder Afrika
verschob sich allerdings die Entsorgung letztlich nur zeitlich und geografisch. Dariiber
hinaus ist in den Zielldndern noch keine Infrastruktur zu einer umweltschonenden Ent-
sorgung von Altreifen vorhanden.

Nach knapp sechs Jahrzehnten Entsorgung des Massenproduktes Reifen finden weiterhin
Diskussionen statt, welche Verwertungsmethoden die 6kologisch sinnvolleren sind und
ob Altreifen nun besser stofflich oder energetisch verwertet werden sollten. Die deutsche
Bundesregierung stellte 2020 fest, dass die stoffliche Verwertung von Altreifen immer
noch einen nachrangigen Entsorgungsweg darstelle. So wurden 2018 in der Bundesre-
publik 200.000 Tonnen Altreifen in der Zementindustrie verbrannt. Die Bundesregierung
vertrat die Auffassung, dass die Mitverbrennung bei der Zementherstellung der ,,reinen

energetischen Verwertung in Abfallverbrennungsanlagen vorzuzichen* sei.”®

764  Hartung / Koch, Mengen, S. 104.
765  BT-Drucks. 19/18606 vom 17.04.2020: Rolle der Abfallverbrennung fiir Kreislaufwirtschaft
und Umweltschutz in Deutschland, S. 3 u. S. 14.



7. Lebensdauer und Recyclingfahigkeit von Produkten der
Automobilindustrie

7.1 Lebens- und Nutzungsdauer eines Automobils

Technische Konsumgiiter wie Automobile weisen in der Regel nur eine begrenzte Le-
bensdauer auf und werden nach einer bestimmten Nutzungszeit ersetzt bzw. der Entsor-
gung zugefiihrt. Im spiten 19. Jahrhundert bezog sich der Begriff Lebensdauer noch
hauptséchlich auf Menschen, Pflanzen und Tiere. Daneben wurde er allerdings auch im
technischen und chemischen Bereich verwendet, um auf die Haltbarkeit von einzelnen
Bauteilen technischer Gerdte und chemischen Elementen zu verweisen. Mit der Heraus-
bildung von Massenproduktion und Massenkonsum wurde der Terminus in der Alltags-
sprache auch auf Gebrauchs- und Konsumgiiter iibertragen.”®

Ein wesentliches Element fiir nachhaltiges Konsumieren und Produzieren ist die Haltbar-
keit eines Produktes. Je linger ein Produkt hilt und verwendet wird, desto weniger oft
muss es ersetzt und in der Folge produziert werden. Dies wiederum senkt den Ressour-
cenverbrauch und das Abfallaufkommen. Die Lebensdauer eines Fahrzeuges wird durch
seine Konstruktion entscheidend beeinflusst, sie gibt Faktoren wie Qualitit, Wartungs-
freundlichkeit und Reparaturfreundlichkeit vor. Welche Auswirkungen eine Verkiirzung
oder Verlidngerung der Lebensdauer auf die Umweltbelastung hat, verdeutlicht der Wirt-
schaftsjournalist Christian Deutsch mit einem einfachen Beispiel: Angenommen, die
durchschnittliche Nutzungsdauer eines Fahrzeuges betrégt sechs Jahre. Wird diese um ein
Jahr verkiirzt, steigen Produktion- und Abfallvolumen um 20 Prozent an, wihrend eine
Verdopplung der Lebensdauer den Rohstoff-, Produktions- und Entsorgungsaufwand hal-

bieren wiirde.”®’

Die Lebens- bzw. Nutzungsdauer von Automobilen ging in den 1960er und in den 1970er
Jahren deutlich zuriick. Erreichten die Automobile 1960 in der Bundesrepublik noch eine
durchschnittliche Lebensdauer von 12,7 Jahren, waren es 1973 nur noch 9,5 Jahre.”®® Dies
hatte mehrere Griinde: Zum einem wurden im Automobilbau die Blechstédrken reduziert
und billigere Stihle mit einem hohen Schrottanteil verwendet. Zum anderen neigten die
Fahrzeuge starker zum Rost, weil die Automobilhersteller kaum Korrosionsschutz betrie-
ben.”® Durch die Verwendung von diinneren Blechen waren die Profile, Falze und

766  Krebs / Schabacher / Weber, Kulturen, S. 16.

767  Christian Deutsch, Abschied vom Wegwerfprinzip. Die Wende zur Langlebigkeit in der in-
dustriellen Produktion, Stuttgart 1994, S. 20.

768  Art. ,,Autos werden schneller verschrottet™, in: Der Schrottbetrieb (1967) H. 11, S. 8-9;
Hans-Hartmut Miinch / Yorn Pugmeister, Auto, Darmstadt 1972, S. 243.

769  Moser, Geschichte, S. 280.
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SchweiBnéhte, die die Karosserie versteiften und zusammenhielten, einer gro3eren Bean-
spruchung ausgesetzt. Da die Fugen und Ubergiinge der einzelnen Blechteile durch
SchweiBpunkte nicht vollstidndig abgeschlossen waren, bildeten sich in den Hohlrdumen,
Fugen und Ecken Rostnester.”’® Obwohl Mafinahmen fiir einen besseren Korrosions-
schutz, wie beispielsweise eine Hohlraumversiegelung, bereits seit den 1950er Jahren be-
kannt waren, setzte die Automobilindustrie kaum auf einen vorbeugenden Rostschutz.””!
1977 wurden im TUV-Autoreport die Hersteller angefiihrt, deren Autos besonders rost-
anfillig waren. Dazu zihlten Alfa Romeo, Citroén, Fiat, Peugeot, Renault und Simca.
Aber auch einige Modelle deutscher Hersteller wie Audi, Ford und Mercedes neigten zur
verstirkten Rostbildung. Viele Fahrzeuge wiesen bereits nach sechs Jahren verkehrsge-
fihrdende Durchrostungen auf.”’? Dies brachte den Automobilherstellern seitens der
Konsumenten, Verbraucherverbiande und Journalisten mitunter den Vorwurf der geplan-
ten Obsoleszenz ein.”’? Die Automobilhersteller erkannten, dass Rostschiden schlecht fiir
ihr Image waren und fiihrten einen serienméfigen Korrosionsschutz ein. Hohlraum- und
Unterbodenschutz, verbesserte Lackierverfahren, Wasserablauflocher sowie die Versie-
gelung von Falzen und Schweillndhten wurden allmdhlich Standard in der Produktion.
Der zunehmende Einsatz von Kunststoffen und verzinkten Blechen trug zusitzlich zu ei-
ner Verlidngerung der Lebensdauer bei.”’* Bereits Mitte der 1970er Jahre stellte der TUV
fest, dass die Rostschiaden bei jiingeren Automodellen durch den verbesserten Rostschutz
seitens der Hersteller deutlich zuriickgegangen waren.”” Aufgrund des verbesserten Kor-
rosionsschutzes boten einige Hersteller Mitte bzw. Ende der 1970er Jahre neben der bran-
cheniiblichen Jahresgarantie zusdtzlich eine Rostschutzgarantie an. Porsche und BMW
gaben eine Rostschutzgarantie von sechs, Renault und Skoda von fiinf Jahren, wahrend
sich bei den italienischen Automobilherstellern Fiat und Alfa Romeo die Garantie nur auf
zwei Jahre belief.”’®
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Andere Automobile
sind vielleicht schneller als der
Mercedes-Benz 200 D -

dafiir ist er aber wirtschaftlicher
und lebt linger.

 *r'ber 8590 aller seit 1936 gebau-
ten Mercedes-Benz Diesel-
Personenwagenlaufenheute noch.
Ein einmaliger Beweis fiir die
lange Lebensdauer dieser Wagen.
Auch die Wirtschaftlichkeit des
Diesels ist legenddr — und das
neueste Modell, der 200 D, ist
wirtschaftlicher und Zeiser als je
zuvor, Nehmen Sie sich 2 Minu-
_ ten Zeit und lesen Sie, warum die-
ses erstaunliche Automobil die
verniinftigste Investition jedes
Fahrers ist, der fiir weniger Geld
genausogut fahren méchte,
unter die Motorhaube
Beim Diesel kommt der Treibstoff

durch Einspritzdiisen in den Verbren-

nungsraum. Anstelle von Ziindkerzen
bringt die besonders hohe Kompres-
sion den Treibstoff zum Ziinden.
Durch die doppelt so hohe Verdich-
tung wird der Kraftstoff erheblich
besser ausgenutzt. Der Dieselmotor
braucht daher bei gleicher Leistung
weniger Kraftstoff als der Benzin-
motor. . z

Die Gediegenheit des 200 D fingt
schon bei der Karosserie an — einem
festen, mittragenden Aufbau, der mit
der Rahmenbodenanlage verschweiBt
ist. Fast 10000 SchweiBstellen verhin<
dern ein Quietschen oder Klappern.
8 kg Grundierungsschicht und 12 kg’
Unterbodenschicht schiitzen den200D
vor Korrosion.

Der Mercedes-Benz 200 D. Er ist kom-
promiBlos fir lange Lebensdauer gebaut.

Kein stihlernes Ungetiim
Der 200 D hat Ihnen noch andere
‘Uberraschungen zu bieten. So z. B. ein
hervorragend abgestimmtes Fahrwerk.
Mit dem 200 D meistern Sie Kurven
und unwegsame StraBen spielend.

1]

Beim 200 D sitzen Sie in den
Sitzen, nicht auf ilnen.

Auch wenn Sie bremsen miissen, bleibt
er sanft und spurtreu — sogar bei
Vollbremsung. Der Grund: ein servo-
unterstiitztes Zweikreis-Bremssystem
mit Scheibenbremsen vorn. Auch nach
mehrmaligemscharfen Bremsenspiiren
Sic kein Nachlassen der Bremskraft.

Der Innenraum
Die vorderen, nicht zu weich g
polsterten Einzelsitze sind nach
orthopddischen Richtlinien ge
formt,sodaBauchlédngereFahrten
nichtermiiden.Diekirpergerechte.
Riicksitzbank ist 1,54 m breit.

EmWorte
Sicherheit

hort, daB der Wagen sich leicht bedie
nen l4Bt, daB er ermiidungsfrei zu fah
renist (z.B.durchdem Korper angepab:
te Sitze und ausreichende Beli

Abbildung 22: Lange Nutzungsdauer von Automobilen als Kaufargument: Mercedes-
Benz Werbung 1967, auto touring 274, 01.05.1967, S. 8.
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Automobilhersteller wie Mercedes oder Volvo strichen bereits in den 1960er und 1970er
Jahren die lange Lebensdauer ihrer Produkte heraus. Mercedes warb 1967 u.a. mit dem
Slogan: ,,Andere Automobile sind vielleicht schneller als der Mercedes-Benz 200 D — da-
fiir ist er wirtschaftlicher und lebt langer” und entsprechend ausfiihrlichen Erlauterungen
(Abb. 22) oder ,,Warum der Mercedes-Benz 200 D noch unverdrossen lauft, wenn andere
gleich alte Wagen schon auf dem Schrottplatz gelandet sind“.””” In den damaligen Wer-
beanzeigen spielte der Umwelt- und Ressourcenschutz noch keine Rolle. Die Werbung
sollte die Qualitit der Fahrzeuge hervorheben. Dass Langlebigkeit von vielen Automo-
bilnutzern mit Qualitdt gleichgesetzt wurde, lieBen Automobilhersteller bewusst in ihr
Marketingkonzept einflieBen und erweiterten ihr Serviceangebot. So betrieben u.a. Mer-
cedes oder Volkswagen ab den 1990er Jahren gezielt History Marketing: Sie boten fiir
Oldtimer Werksrestaurationen an, stellten die Ersatzteilversorgung sicher und lieferten
Informationen zu Fahrzeugdaten. Damit konnten die Automobilhersteller eine zusétzliche
Einnahmequelle erschlieen. Zugleich zeugten die alten Fahrzeuge, die noch auf den
Stralen unterwegs waren, von materieller Wertigkeit und von Langlebigkeit. Dies er-
zeugte Markenbindung sowie Dignitit. Dariiber hinaus konnten die Hersteller ihr Image
als Produzenten qualitativ hochwertiger und langlebiger Fahrzeuge verfestigen.””®

Die Lebenserwartung war auch vom Automodell bzw. von dessen Preisklasse abhingig.
So gaben die Hersteller von hochpreisigen Fahrzeugen an, dass die von ihnen hergestell-
ten Automobile weniger oft verschrottet wiirden. Rolls-Royce behauptete Mitte der
1990er Jahre, dass 60 Prozent der von ihnen ab 1904 produzierten Autos noch genutzt
wiirden.””® Auch der deutsche Autohersteller Porsche fithrte 2012 an, dass weit iiber zwei
Drittel aller jemals gefertigten Porsche noch gefahren wiirden.”®® Der hohe Kaufpreis so-
wie der hohe Wagenwert garantierten eine lange Lebensdauer und lieBen die Wagen zu
begehrten Sammelobjekten werden. Laut Porsche war eine lange Nutzungsdauer aller bis
dahin erzeugten Fahrzeuge der sichtbarste Beitrag des Herstellers zum Umweltschutz.”®!

Die Automobilindustrie nutzte das Werbemotiv ,,Umweltschutz erstmals ab 1985 und
setzte es in den 1990er Jahren vermehrt ein. In den 1980er Jahren lag der Fokus der Wer-
bung auf der im deutschen Automobilbau eingefiihrten Katalysatortechnik, obwohl in
Deutschland bzw. in der EU Neuwagen erst ab 1993 mit Katalysatoren ausgestattet sein
mussten.”®? Der Schwerpunkt der umweltbezogenen Werbung wandelte sich im darauf-
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folgenden Jahrzehnt: Die Schonung von Ressourcen sowie eine lange Lebensdauer stan-
den nun im Vordergrund. Beispielsweise warb Volkswagen 1993 in einer Anzeige: ,,Wer
heute ein neues Auto kauft, investiert mehr denn je in die Zukunft und die seiner Kinder.
Eine Verantwortung, der Volkswagen gerecht wird: mit Autos, die einerseits bedeutend
langer halten als frither und andererseits [...] weniger Energie und Rohstoffe verbrau-
chen.“’® Mercedes bewarb 1997 die A-Klasse mit dem Slogan ,,Wenn wir so weiterleben
wollen wie bisher, miissen wir umdenken*.”®* Diese Werbeslogans spiegeln mit der An-
deutung, dass Ressourcen fiir kiinftige Generationen geschont werden sollten, eine der
Kernaussagen des Brundtland-Berichtes von 1987. Er thematisierte als erster systema-
tisch globale Entwicklungs- und Umweltfragen und postulierte das Leitbild einer genera-
tionengerechten und dkologievertrdglichen Entwicklung. Dieses sollte ermdglichen, dass
die Bediirfnisse der Gegenwart sowie jene der kiinftigen Generationen befriedigt werden
konnen. Der Trend in der Automobilwerbung, das Thema Umwelt und Nachhaltigkeit
aufzunehmen, antwortete zu dieser Zeit zum einen auf den zunehmenden Druck seitens
der Umweltpolitik auf die Automobilhersteller, die Fahrzeuge umweltfreundlicher zu ge-
stalten.”®® Zum anderen nahm das Umweltbewusstsein der Konsumenten zu. Laut dem
Wirtschaftsjournalisten Christian Deutsch galten in Deutschland zu Beginn der 1990er
Jahre 60 Prozent der Verbraucher als umweltbewusst. Das bedeutet, dass sie zugunsten
des Umweltschutzes bereit waren, ihre Abfille zu trennen, Informationen {iber umwelt-
freundliche Produkte einzuholen und fiir diese auch etwas mehr zu bezahlen. Mitte der
1980er Jahre soll der Anteil der umweltorientierten Haushalte noch unter 40 Prozent ge-
legen haben.”3¢

Zu Beginn der 1990er Jahre hielt der Abgeordnete des Bayerischen Landtages, Helmuth
Ritzer (SPD), fest, dass eine Mdglichkeit, automobilen Mill zu vermeiden, darin be-
stiinde, den Lebenszyklus des Autos zu verldngern. Er plidierte fiir eine Verldngerung
der Lebensdauer von zehn bis 20 Prozent; dadurch verringere sich auch das Entsorgungs-
problem Altauto um den gleichen Faktor.”®” Der Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen
kritisierte 1990, dass eine Verldngerung der Lebensdauer eine umweltpolitisch sinnvolle
Technik darstelle, um Abfall zu vermeiden, aber in der bisherigen Serienfertigung kaum
angewendet werde.”®® Es gab aber auch Stimmen, die sich in wirtschafts- und industrie-
nahen Zeitschriften, aber auch im deutschen Umweltministerium gegen eine lange oder
gar sehr lange Nutzungsdauer von Fahrzeugen aussprachen: Bereits Ende der 1980er
Jahre hieB es in einem Artikel der Zeitschrift der Vereinigung der Osterreichischen In-
dustrie, kurz Industriellenvereinigung, dass eine kurze Lebensdauer von Autos durchaus
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von Vorteil sein kdnne, da Neuwagen leiser seien und weniger Abgase emittierten.”® Das
deutsche Umweltministerium argumentierte 1993 ebenfalls, dass eine extreme Langle-
bigkeit im Zielkonflikt mit dem Immissionsschutz, der Verbrauchsminderung sowie der
Verkehrssicherheit stehe. Durch einen raschen Austausch der Fahrzeugflotte auf den neu-
esten Stand der Technik konnten in diesen Bereichen schneller wirksame Fortschritte er-
reicht werden.”® Auf diese Argumente griffen auch die Befiirworter von Verschrottungs-
pramien, die in den 1990er Jahren in einigen europdischen Landern und 2009 in der
Bundesrepublik Deutschland und Osterreich eingefiihrt wurden, zuriick.”"

7.2 Recyclingeuphorie

Recycling galt ab den 1970er Jahren als hoffnungsvolle Strategie gegen Ressourcen- und
Energieverbrauch sowie ansteigende Abfallmengen.”? Der Begriff ,,Recycling* wurde
erstmals in den 1920er Jahren in der Petrochemie verwendet und beschreibt einen Vor-
gang zur Raffination von Petroleum. Eine Erweiterung des Begriffes auf die Wiederver-
wendung von Abféllen fand um 1970 statt.”® Der US-amerikanische Président Richard
Nixon schrieb dem ,,Recycling of materials* 1970 eine wesentliche Rolle zu und meinte,
dass es bis zum Jahr 2000 gelingen sollte, Stoffe im Kreislauf zu fiihren. Recycling sollte
problematische Erscheinungsformen der Wegwerfgesellschaft wie ansteigenden Res-
sourcenverbrauch und Abfallmengen 16sen.”* Auch im deutschen Abfallwirtschaftspro-
gramm von 1975 wurde das Recycling als eine wichtige Strategie im Umgang mit dem
Abfallproblem angefiihrt. Recycling galt seither als umweltschonende und energiespa-
rende MaBnahme im Vergleich zum einfachen Deponieren oder Verbrennen.” Als Vor-
bild fiir das Recycling von Stoffen dienten die in der Natur vorkommenden Kreisldufe.
Recycling galt zundchst als 6kologisches Perpetuum mobile, doch die Euphorie erfuhr
bereits Ende der 1970er Jahre einen Dampfer, als sich erste technische Probleme des Re-
cyclings zeigten.”®

Bereits zu Beginn der 1970er Jahre stellte der Okonom Nicholas Georgescu-Roegen fest,
dass geschlossene Stoffkreisldufe aus thermodynamischen Griinden mit Blick auf den
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vierten Hauptsatz der Thermodynamik nicht mdglich sind.”” Stoffe in Form von Produk-
ten oder Abfillen konnten nur unter zusitzlichem Energieaufwand wieder aufbereitet
werden. Dieser Aufwand sei umso grofer, je vollstdndiger die Stoffe wiederverwertet
werden sollten. Die Kreislaufmetapher tduscht dariiber hinweg, dass sich nach jedem
Wiederaufbereitungsprozess die Qualitit der Sekundarprodukte verschlechtert, so dass es
sich beim Recycling eigentlich um Downcycling handele. Recycling verzégere somit nur
die letztliche Deponierung der Stoffe.””® Ein hundertprozentiges Recycling war und ist
nicht moglich, da es wihrend eines Recyclingprozesses nicht vermeidbar ist, dass
Stoffe — in Form von Emissionen oder Abfall — aus dem Kreislauf ausscheiden. Vor allem
Stoffverlagerungen, -anreicherungen und -vermischungen sowie Miniaturisierung von
Bestandteilen erschweren die Trennung der einzelnen Stoffe und schrinken die Recy-
clingméglichkeiten ein.”®

Auch beim Automobil war und ist eine vollstdndige Kreislauffithrung nicht moglich. Ein
Teil der Stoffstrome verlief demnach linear, d.h. von der Rohstoffgewinnung iiber die
Nutzung bis schlieBlich zur ,,endgiiltigen* Entsorgung in Form von Verbrennung oder
Deponierung wie beispielsweise bei Kunststoffen und Altreifen. 5%

Fiir die Ingenieure Walter Jorden und Rolf-Dieter Weege, Vorreiter der recyclinggerech-
ten Konstruktion, stellten in den 1970er Jahren Recyclingverfahren zwar kein Allheilmit-
tel, aber einen wesentlichen Beitrag zur Ressourcenschonung dar.®’! Doch wie bereits
angedeutet reicht Recycling als alleinige Strategie nicht aus, um Ressourcen zu schonen
sowie Abfallberge und Materialstrome zu reduzieren. So haben beispielsweise die Stoff-
strome bei Metallen, insbesondere bei Aluminium, trotz hoher Recyclingraten in den ver-
gangenen Jahrzehnten stark zugenommen. Wéhrend die weltweite Produktionsrate von
Priméraluminium im Jahr 1980 noch 15 Millionen Tonnen betrug, waren es 2005 bereits
mehr als 30 Millionen Tonnen, im Jahr 2014 betrug die Produktion bereits 45 Millionen
Tonnen.?? Daher gewann neben dem Recycling ab den 1980er Jahren die Forderung nach
Nachhaltigkeit immer mehr an Bedeutung. Geht der Begriff ,,Nachhaltigkeit* urspriing-
lich auf die europdische Forstwirtschaft bzw. die Wald- und Forstordnungen des 16. und
17. Jahrhunderts zuriick,?* leitete der Bericht der sog. Brundtland-Kommission von 1987
den modernen Nachhaltigkeitsdiskurs ein. Dieser war ein Echo auf den seit den 1950er
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Jahren exponentiell ansteigenden Ressourcenverbrauch.®* Die Entwicklung und Produk-
tion langlebiger Giiter und eine Verldngerung der Nutzungsdauer sowie Reparieren statt
Wegwerfen waren wesentliche Ansétze zum nachhaltigen Umgang mit Rohstoffen und
zur Begrenzung der Stoffstrome.5%

7.3 Recycling von Metallen und Kunststoffen

Durch Recycling kann einerseits die Umweltbelastung verringert und andererseits der
Rohstoffverbrauch gesenkt werden. Allerdings wirft das Recycling auch neue 6konomi-
sche, 6kologische und technische Probleme auf. Eine der gro3ten Herausforderungen war
und ist es, Absatzmirkte fiir recycelte Materialien zu finden oder zu entwickeln.® Nach
den amerikanischen ,,Abfall-Archéologen William Rathje und Cullen Murphy ist Re-
cycling erst dann abgeschlossen, wenn mit den sekundédren Rohstoffen neue Produkte
hergestellt und diese am Markt verkauft werden konnten.®”” Reinhold Reith hat diesbe-
ziiglich auf die 6konomischen Voraussetzungen hingewiesen, die fiir die Wiederverwer-
tung von Stoffen entscheidend waren. So bestand bei Rohstoftknappheit und hohen Prei-
sen ein Markt fiir sekundidre Materialien, wihrend bei niedrigen Preisen fiir
Primirrohstoffe die Nachfrage nach Sekundirrohstoffen wiederum stark zuriickging. %8
Ausschlaggebend fiir das Recycling von Abfallen war somit ein wirtschaftlicher Nutzen.
Der Anreiz zur Wiederverwertung war gering, wenn es fiir die wiederverwerteten Stoffe
am Markt keine Nachfrage gab. Mit der Verknappung von Deponierdumen stieg jedoch
der 6konomische Anreiz fiir das Recycling an, da sich die Entsorgungskosten verteuerten.

Obwohl bei der Wiederverwertung von Altautos eine SchlieBung der Materialkreislaufe
nicht moéglich war und ist, wurde in Presseartikeln das Automobilrecycling im Vergleich
zu anderen Konsumgiitern hiufig sehr positiv dargestellt. Laut der amerikanischen Fach-
zeitschrift fiir Ingenieure Design News zihlte das Automobil in den USA Mitte der
2000er Jahre zu den am meisten wiederverwerteten Konsumgiitern: Rund 95 Prozent
der angefallenen Altautos und 84 Gewichtsprozent eines Altautos seien zu diesem Zeit-
punkt in den USA wiederverwertet worden. Im Vergleich dazu betrugen die Recycling-

804  Reinhold Reith, Naturale Ressourcen. Was hat die Wirtschaftsgeschichte mit der Umwelt-
geschichte zu tun? In: Stefan Kraner (Hg.), Wirtschaft & Geschichte & Politik. Festschrift
Gerald Schopfer, Graz 2012, S. 241-256 hier S. 241f.; Armin Grunwald / Jiirgen Kopfmiil-
ler, Nachhaltigkeit. Eine Einflihrung, 2. Auflage, Frankfurt a.M. / New York 2012, S. 23-25;
Pfister, Energiepreis S. 61-86.

805  Reith, Reparieren, S. 160.

806 Melosi, Garbage, S. 221.

807  William Rathje / Cullen Murphy, Rubbish! The Archaeology of Garbage, New York 1992,
S. 203.

808  Reith, Recycling, S. 109.
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raten fiir groere Haushaltsgerédte 67 Prozent, fiir Plastikflaschen 45 Prozent und fiir Alt-
papier nur 34 Prozent.?® Auch deutsche Fachzeitschriften berichteten bereits um 1990,
dass das Automobil zu den Konsumgiitern mit der hdchsten Wiederverwertungsrate der
eingesetzten Werkstoffe zihlte.8!° Der Geschiftsfiihrer des Verbandes der deutschen Au-
toindustrie (VDA), Gunther Zimmermeyer, meinte hierzu, ,,man muss lange suchen, um
ein Produkt zu finden, das eine so hohe Wiederverwertungsquote hat wie das Auto*.?!!
Allerdings wurden bis in die 1990er Jahre nur bestimmte Werkstoffe von Altautos recy-
celt: Eisen, Stahl und Nichteisenmetalle, die 75 Prozent des Fahrzeuggewichtes ausmach-
ten, wurden beinahe zu 100 Prozent wiederverwertet. Die grof3te nicht wiederverwertbare
Werkstoffgruppe waren die Kunststoffe. Somit fielen 25 Gewichtsprozent eines Automo-
bils als Abfall an oder, wie Gunther Zimmermeyer etwas euphemistisch umschrieb, be-
trug der automobile Abfall um 1990 lediglich 1,5 Prozent des gesamten Hausmiillauf-
kommens.}!?

Ein wesentlicher Grund, warum der Recyclinganteil des Stahlanteils bei Automobilen so
hoch war, ist, dass Stahl relativ einfach zu recyceln ist und Strukturen der Wiederverwer-
tung bereits sehr gut etabliert waren. Stahl wird praktisch seit jeher einer Verwertung
zugefiihrt und zihlt weltweit zu den am meisten recycelten Werkstoffen.®'3 Im Jahr 1989
wurden weltweit etwa 791 Mio. t Stahl produziert, davon wurden iiber 300 Mio. t aus
Altmetall hergestellt.®'* Nach weiteren Schitzungen soll zu Beginn der 2000er Jahre welt-
weit etwa ein Viertel des produzierten Stahls aus Altschrott hergestellt worden sein. Unter
dem Begriff Altschrott werden stahl- und eisenhaltige Giiter zusammengefasst, die nicht
mehr verwendet werden und entsorgt werden miissen. Diese Schrottsorte fallt beispiels-
weise bei der Entsorgung von Automobilen, Eisenbahnschienen, Baustahl und Haushalts-
gerdten an. Doch nicht nur Altschrott wird zur Wiederverwendung herangezogen, son-
dern auch Neuschrott, der bei der Produktion von Giitern — beispielsweise in Form von
Stanzabfillen — anfallt, wird recycelt. So soll um die Jahrtausendwende mehr als die
Hilfte des produzierten Stahls aus recyceltem Neuschrott hergestellt worden sein. Die

809 Design News, 95 Percent of Vehicles are recycled, 25.06.2007, online unter:
https://www.designnews.com/automotive-engineering/95-percent-of-vehicles-are-re
cycled (20.01.2025).

810  Peter Walzer, ,,Zukunft des Autos — Auto der Zukunft®, in: Automobil Industrie 35 (1990)
H. 5, S. 487-496, hier S. 491.

811  Art.,,Automobilrecycling braucht die Mechanismen des freien Marktes®, in: VDI nachrich-
ten, 05.03.1993, S. 23; Volker Grassmuck / Christian Unverzagt, Das Miill-System. Eine
metarealistische Bestandsaufnahme, Frankfurt a.M. 1991, S. 109.

812  Hans Rongisch, Die Probleme kommen erst. Recycling: Werbung und Wahrheit, in: mot
(1992) H. 13, S. 132142, hier S. 133; Art. ,,Stahl — der wichtigste Recycling-Werkstoff*,
in: Rohstoff-Rundschau 45 (1990) H. 16, S. 507-508; Art. ,,Automobilrecycling braucht die
Mechanismen des freien Marktes®, in: VDI nachrichten, 05.03.1993, S. 23.

813  Thomas Birch, Steel, in: Zimring / Rathje (Hg.), Encyclopedia of Consumption and Waste,
Bd. 2, S. 870-872, hier S. 872.

814  Art. ,,Stahl —der wichtigste Recycling-Werkstoff”, in: Rohstoff-Rundschau 45 (1990)
H. 16, S. 507-508.
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Wiederverwendung von Metallen bietet einige Vorteile: Denn im Vergleich zur Primér-
rohstoffgewinnung verringern sich beim Recycling sowie der Sekundérrohstoffgewin-
nung manche Umweltbelastungen. So kann durch die Produktion von Stahl aus Schrott
etwa die Hélfte der Energie eingespart werden, die notig ist, um Primérstahl zu erzeugen.
AuBerdem entstehen durch die Wiederverwertung weniger Emissionen und Abraum, weil
weniger Eisenerz gefordert werden muss und die Ressourcenvorrite wiederum geschont
werden.’!3

Doch auch zur Wiederverwertung von Altmetallen gab es unterschiedliche Meinungen.
Wihrend einige Ingenieure wie beispielsweise DuSan Gruden, der u.a. fiir den Automo-
bilhersteller Porsche titig war, festhielten, dass Altmetalle mehrmals ohne Qualitétsver-
schlechterung wiederverwertet werden konnen, gingen andere davon aus, dass Metalle
genauso von Downcycling betroffen seien und bei jedem Recyclingprozess unreiner und
somit qualitativ schlechter wiirden.®!® Ohne die Zugabe von Primirrohstoffen sei selbst
bei Altmetallen kein stetiger Materialkreislauf moglich.?!” Ein echtes Recycling im Sinne
von ,,aus alten Autos werden neue® funktioniere demnach selbst beim Eisen- und Stahl-
anteil eines Pkw nicht. Der hochfeste Stahl der Altautos wurde hdufig mit Verunreinigun-
gen wie Kupfer, Farb- und Kunststoffbeschichtungen eingeschmolzen. Bis in die 2000er
Jahre gab es keine Recyclingtechnologie, die es ermoglichte, die von der Autoindustrie
verwendeten Polymer- und Farbbeschichtungen vollstindig von den Autometallen abzu-
trennen. Diese Verunreinigungen beeintrachtigen die Qualitit des recycelten Stahls und
machen so einen geschlossenen Kreislauf bei hochwertigem Autostahl unmdglich.®!8
Zwar konnte fiir die Herstellung von hoherwertigem Stahl bis zu 25 Prozent Schrott ein-
gesetzt werden, allerdings war dieser Stahl nicht mehr fiir die Herstellung von Neuwagen
geeignet, da er nicht mehr die notwendigen Materialeigenschaften besaB.3'° Wurde dar-
iiber hinaus beim Schmelzprozess hochwertiger Autostahl mit minderwertigem Baustahl
vermischt, entstand wiederum Baustahl, der ebenfalls nicht mehr fir den Automobilbau
geeignet war.’20

Recyclingprozesse waren mitunter zudem sehr energieintensiv. Die Wiederverwertung
der Metalle aus Altautos bendtigte zwar viel weniger Energie als die Erzeugung von Pri-
méirmetallen, allerdings war auch fiir die Wiederverwertung von Metallen ein zusitzlicher
Energie- und Materialaufwand erforderlich. Beispielsweise wurden fiir den Transport der
Altautos zu den Schrottpldtzen oder Stahlwerken Lkw eingesetzt, deren Herstellung und
Betrieb wiederum Material- und Energieeinsatz erforderten. Auch die Herstellung von

815  Birch, Steel, S. 871f.; Stefan Gath / Frances Eck, Zur falschen Zeit am falschen Ort. Miill
als Ressource, in: APuZ 68 (2018) H. 49-50, S. 23-29, hier S. 29.

816  Schiller / Trepte, Recycling, S. 127; Gruden, Umweltschutz, S. 304.

817  Eisenriegler, Konsumtrottel, S. 177.

818  Michael Braungart / William McDonough, Cradle to Cradle. Einfach intelligent produzie-
ren, 2. Auflage, Miinchen 2014, S. 81.

819  Hartmut Knisch, Auto und Abfall, in: Verkehrszeichen (1990) H. 3, S. 811, hier S. 8.

820  Egelfried / Neumann, Okoleasing, S. 93.
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sekunddren Rohstoffen sowie der Weitertransport zu den Endverarbeitern und den End-
verbrauchern bendtigten zusétzliche Ressourcen und Energie. Damit fiithrte das Recycling
von Altautos — wie bereits die Chemiker Werner Stumm und Joan Davis®?! in den 1970er
Jahren feststellten — zu einer komplexen Interdependenz von Stoff- und Energiestro-
men. 522

Trug so das Recycling von Automobilen zur Ressourcenschonung insbesondere von Me-
tallen bei, entstanden dadurch neue Umweltbelastungen in Form von Emissionen und
hochtoxischen Abfillen. Beim Wiedereinschmelzen von Alteisen konnten sich giftige
Abgase wie Blei, Kadmium und Schwefel bilden. Ferner wurden in der Umgebung von
Stahlwerken, die Altmetalle einsetzten, hohe Konzentrationen an Dioxinen nachgewie-
sen, die sich beim Recyclingprozess durch chlorhaltige Verunreinigungen der Materialien
bildeten. Allein durch die Autoverwertung in der BRD sollen Mitte der 1990er Jahre jahr-
lich iiber 50.000 t Schadstoffe freigesetzt worden sein.’%3

Fiir das Automobilrecycling wurde insbesondere der wachsende Anteil von Kunststoffen
an der stofflichen Zusammensetzung von Automobilen zu einer zentralen Herausforde-
rung. Bereits in den 1990er Jahren gab es Ansitze, verbaute Kunststoffe aufzubereiten,
allerdings war — im Gegensatz zur Stahlfraktion — bis in die 2000er Jahre so gut wie kein
Markt fiir recycelten automobilen Miill vorhanden. Um das Recycling zu verbessern,
zeichnete sich als eine Losung die Schaffung neuer Mirkte fiir recycelte Stoffe ab.32* So
ging der stellvertretende Vorsitzende der Deutschen Kautschuk-Gesellschaft Werner Eule
zu Beginn der 1980er Jahre davon aus, dass Recycling unter 6konomischen Bedingungen
ein Selbstlaufer sei, da ,,sich jedes Abfallproblem von selbst 16st, wenn eine Verwertung

der Abfille mit Gewinn méglich ist,32°

Kunststoffe waren und sind jedoch besonders stark von Downcycling betroffen. Wahrend
sich bei Verbund-Kunststoffen eine Aufbereitung als &uflerst schwierig bis unmdglich
herausstellte, war selbst bei sortenreinen Kunststoffen eine stoffliche Wiederverwertung

821  Werner Stumm (1924-1999) war ein Schweizer Chemiker und lehrte an der Harvard Uni-
versity sowie an der ETH Ziirich. Er galt als fithrender Wissenschaftler im Bereich der Aqua-
tischen Chemie, zudem engagierte er sich stark in der Umweltforschung. Der Forschungs-
schwerpunkt der Chemikerin Joan Davis (1937-2016) war ebenfalls das Wasser. Sie lehrte
von 1970 bis 1999 an der ETH Ziirich. Ab 1983 war sie Mitglied in der von Donella und
Dennis Meadows 1983 gegriindeten Balaton Group, einem globalen Forschernetzwerk mit
dem Schwerpunkt Nachhaltigkeit: James J. Morgan, Werner Stumm 1924-1999, in: Natio-
nal Academy of Engineering, Memorial Tributes. Bd. 10, Washington 2002, S. 222-227;
Andri Bryner, Zum Tod von Joan S. Davis, Ziirich 2016 online unter: Eawag — das Wasser-
forschungsinstitut des ETH-Bereichs, https://www.eawag.ch/de/news-agenda/news-platt
form/news/zum-tod-von-joan-s-davis/ (20.01.2025).

822  Werner Stumm / Joan Davis, Kann Recycling die Umweltbeeintrachtigungen vermindern?
In: Brennpunkte 5 (1974) H. 2, S. 29-41, hier S. 34.

823  Egelfried / Neumann, Okoleasing, S. 93; Deutsch, Abschied, S. 17.

824  Philip Greenfield, Old Cars Never Die, in: Professional Engineering 10 (1997) H. 15, S. 18.

825  Art. ,Zitat”, in: Rohstoff-Rundschau 36 (1981) H. 6, S. 134.
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problematisch.®?® Bis in die 1990er Jahre wurden Kunststoffe aus Altautos so aus vielerlei
Griinden nicht wiederaufbereitet. Zunéchst waren die in Automobilen verbauten Kunst-
stoffteile im Laufe ihrer Nutzungsdauer verschiedenen mechanischen, thermischen sowie
chemischen Belastungen ausgesetzt. Zudem waren beispielsweise Leitungen und Schléu-
che oft stark verschmutzt. SchlieBlich bestanden Kunststoffteile im Automobil aus zahl-
reichen verschiedenen Kunststoffarten, die wiederum mit Fiillstoffen, Pigmenten und Sta-
bilisatoren versetzt waren —auch waren Kunststoffteile oftmals lackiert oder
verchromt.??” Verunreinigte Kunststoffe sowie Kunststoffgemische konnten nur mittels
eines technisch komplexen Aufbereitungsprozesses zu minderwertigeren Produkten wie
Blumentdpfen, Parkbénken, Larmschutzwinden oder Fiillstoffen verarbeitet werden, die
sich nach ihrer Nutzung nicht mehr aufbereiten lieBen. Eine Wiederverwertung dieser
Verbundstoffe war aufwendiger und somit teurer als die Herstellung von neuen Kunst-
stoffen. Zudem waren Ende der 1980er Jahre die Rohstoffpreise fiir die Kunststoffpro-
duktion — allen voran fiir Erdél — sehr niedrig.’?®

Seit den 1990er Jahren gab es Ansitze, Kunststoffe fiir weniger beanspruchte Autoteile
wiederzuverwenden. So wurden beispielsweise StoBfianger aus Polypropylen am Ende
ihrer Nutzungsdauer zu Innenkotfliigeln verarbeitet, diese wurden im néchsten Recyc-
lingprozess wiederum zu FuBmatten.®?® Ein solcher Einsatz des Materials fiir weniger
anspruchsvolle Verwendungen in der zweiten Nutzungsphase wird als ,,Kaskadenprin-
zip* bezeichnet.?3° Allerdings kann auch das Kaskadenprinzip nicht verhindern, dass die
Produkte letztlich zu Miill werden und die letzte Stufe der Kaskade, die Verbrennung
oder Deponierung, erreichen. Die Bezeichnung Kaskadenprinzip stellt somit nur ein Sy-
nonym fiir den Begriff Downcycling dar.

Bereits Mitte der 1990er Jahre prognostizierte die Automobilindustrie, dass die Recyc-
lingquote fiir Stahl, die zu diesem Zeitpunkt bereits bei etwa 98 Prozent lag, fiir Kunst-
stoffe langfristig nicht erreichbar sei.’’!
keit nicht gelungen, gut funktionierende Recyclingmethoden fiir Kunststoffe zu
etablieren.®*? Eine langfristige SchlieBung von Materialkreisldufen ist daher bei Kunst-
stoffen (noch) nicht moglich.

Bis heute ist es trotz intensiver Forschungstétig-

Dass die Kunststoffindustrie keine Aufbereitungsverfahren fiir ihre Produkte entwickelt
hat, wurde ab den 1990er Jahren von Journalisten, Politikern sowie von Stahlerzeugern
wie beispielsweise British Steel kritisiert. Grundtenor der Kritik war, dass die Hersteller

826  Walter Henkes, BIBA gewinnt EU-Projekt zum ,intelligenten‘ Auto-Recycling, in: Recyc-
ling magazin, 60 (2005) H. 1, S. 17.

827  BT-Drucks. 13/3334 vom 12.12.1995: Antrag. ErlaB einer Altautoverordnung, S. 2f.

828  Osterreichischer Nationalrat, 2081/AB XVII. GP, II 4691 BIgNR, 05.07.1988, S. 3.

829  BT-Drucks. 13/3334, S. 2f.

830  Otto Kelch, Wertvoller Schrott, in: auto touring (1992) H. 6, S. 28.

831  Art. ,,Volkswagen: Recycling-Pilotprojekt in Leer abgeschlossen®, in: Motor-Informations-
Dienst 51/52, 16.12.1996.

832  Koster, Hausmiill, S. 381f.
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von Kunststoffen aus wirtschaftlichen Griinden vom Recycling ihrer Produkte absahen.®*
Der Abgeordnete des Bayerischen Landtages, Helmuth Ritzer (SPD), &uf3erte sich 1991
hierzu folgendermafBien: ,,Wenn ich meine Produkte laufend wegverbrannt bekomme,
dann kann ich kontinuierlich nachliefern und dann habe ich was die Produktion anbelangt,
das perpetuum [sic!] mobile und das ist natiirlich viel schoner, als wenn ich stofflich re-
cyceln muss. 834

Ritzer forderte daher, dass die Kunststoffindustrie in die Verantwortung genommen wer-
den miisse und Recyclingkapazititen entwickeln solle.33® Kunststoffe wiirden meist
gleich der Miillverbrennung oder der Deponierung zugefiihrt, da die Neuproduktion von
Kunststoffen kostengiinstiger sei als der Einsatz von Recyclingmaterial. Beim Verbren-
nen entstehen jedoch Chlorwasserstoffe, die zur Bildung des besonders gesundheits-
schidlichen Dioxins beitragen.®3¢ Ein 6konomischer Anreiz zur Kunststoffaufbereitung
fehlte ginzlich. Da eine stoffliche Wiederverwertung nicht vorgeschrieben war, gab es
fiir die gingigen Entsorgungswege auch keine rechtlichen Beschrinkungen.

7.4 Recyclinggerechte Fahrzeugkonstruktion

7.4.1 Historische Produktlinienanalyse

Automobilhersteller hatten und haben mit der Entwicklung und Konstruktion eines Au-
tomobils erheblichen Einfluss auf das spétere Recycling. In der Entwicklungsphase wer-
den recyclingrelevante Entscheidungen beziiglich der Materialauswahl, des Einsatzes von
Primér- oder Sekundérstoffen, der Anordnung der einzelnen Bauteile sowie Verbindungs-
techniken und des Einsatzes umweltgefdhrdender Stoffe getroffen.®3” Damit wird ent-
schieden, ob das Produkt — oder Teile davon — am Ende seiner Nutzungsdauer wiederver-
wertbar ist oder Entsorgungsschwierigkeiten auftreten. AuBerdem beeinflusst die
Konstruktion die Wirtschaftlichkeit des Recyclingprozesses sowie die Recyclingrate am
Ende des Produktzyklus. Eine hohe Recyclingrate wirkt sich wiederum umweltschonend
aus, da Deponien entlastet werden und Ressourcen sowie Energie eingespart werden. 338
Die recyclinggerechte Konstruktion beriicksichtigt die ,,Miillphase* des Produktes bereits
in der Planung und in der Produktion. Wéhrend fiir die Werkstoffauswahl zunéchst vor

833  Regina Hoffmann-Kroll, ,,Recycling. Eine Aufgabe fiir Konstrukteure®, in: Umwelt 22
(1992) H. 5, S. 311-313; Greiner, Cars, S. 18; Heide Bergschmidt, Auto-Recycling. Ver-
kohlen und Asche machen, in: fairkehr 2 (1993) H. 2, S. 22-25, hier S. 25.

834  Janssen, Auto-Recycling, S. 81.

835 Ebd.

836  Biilow, Traume, S. 32.

837  Martin Schenk, Altautomobilrecycling. Technisch-6konomische Zusammenhange und wirt-
schaftspolitische Implikationen, Wiesbaden 1998, S. 13.

838  Peter Zumbroich, Fahrzeug-Recycling. Kunststoff-Materialkreisldufe, dargestellt an Ar-
beitsbeispielen der Adam Opel AG, in: Joe Weingarten (Hg.), Industrielle Okosysteme. Ver-
meiden, Verwerten und Entsorgen in der Industriegesellschaft, Mainz 1994, S. 96-102, hier
S. 98.
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allem Festigkeitseigenschaften, Haltbarkeit oder die Materialkosten in Betracht kamen,
kam in den 1970er Jahren mit der Rezyklierbarkeit ein weiterer Konstruktionsfaktor
hinzu.®* Ziel der recyclinggerechten Konstruktion war und ist es, Produkte in der Kon-
struktionsphase so zu gestalten, dass sie am Ende ihres Produktlebens mit einem geringen
technologischen und wirtschaftlichen Aufwand wiederverwertet werden konnen.?

Eine der Methoden, welche die Auswirkungen eines Produktes {iber seinen ganzen Le-
benszyklus betrachten, ist die in den 1980er Jahren in der dkologischen Wirtschaftsfor-
schung entwickelte Produktlinienanalyse.®*! Ein Ziel der Analyse war es, Aspekte und
Bereiche des Lebenslaufes eines Produktes zu erfassen, die in der klassischen 6konomi-
schen Theorie und auch im betrieblichen Rechnungswesen keinen Stellenwert hatten. So
betrachtete die Produktlinienanalyse die Auswirkungen eines Konsumgutes auf die Um-
welt, indem sie die vergesellschafteten Kosten, wie beispielsweise Ressourcenverbrauch,
Luftverschmutzung, Lirm und die Entsorgung von Abfillen, in den Blick nahm. Auf
diese Weise konnte die traditionelle Produktzentriertheit des wirtschaftlichen Denkens
aufgebrochen bzw. erweitert werden. Ein Kritikpunkt der Entwickler der Produktlinien-
analyse war, dass die Verantwortung der Hersteller und das Interesse der Okonomen
meist dort endete, wo das Produkt vom Konsumenten erworben wurde. Um aber die ge-
samtwirtschaftlichen und gesellschaftlichen Kosten eines Produktes umfassend bewerten
zu konnen, mussten auch die Konsum- und die Reproduktionsphase in die wirtschafts-
wissenschaftliche Betrachtung aufgenommen werden.34?

Die Stationen der Produktlinienanalyse zu erforschen ist auch aus geschichtswissen-
schaftlicher Perspektive ertragreich. Die Historikerin Anne Sudrow hat diesen Ansatz als
Erste in einer geschichtswissenschaftlichen Studie zur Analyse der Schuhproduktion in
Deutschland und England im 20. Jahrhundert konsequent angewendet.?** Auch fiir die
Produktlinie des Automobils ermdglicht dieses Vorgehen, Querverbindungen zwischen
der Produktions-, Konsum-, und ,,Entsorgungs®-Geschichte des Autos herauszuarbeiten.
So beeinflussen beispielsweise Entscheidungen der Hersteller, die Auswirkungen eines
Fahrzeugs auf die Umwelt entlang der gesamten Produktlinie: beginnend bei den Materi-
alstromen, liber die Hohe des Treibstoffverbrauchs, bis hin zur Reparierbarkeit und Re-
cyclingfahigkeit der Automobile. Gerade die Gestaltung der ersten Stationen der Produkt-
linie hat entscheidende Auswirkungen auf die Moglichkeiten des spateren Umgangs mit
dem automobilen Miill. So veranschaulicht die Produktlinienanalyse, dass es fiir eine Ge-
schichte der Automobilentsorgung nicht ausreicht, nur den letzten Abschnitt des Autole-
bens zu betrachten, sondern dass vorherige Phasen miteinbezogen werden miissen.

839  Grassmuck / Unverzagt, Miill-System, S. 97.
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842  Sudrow, Schuh, S. 35f.; Projektgruppe Okologische Wirtschaft (Hg.), Produktlinienanalyse,
S. 16f.
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Tabelle 6: Produktlinie des Autos (eigene Darstellung)

Entsorgung und

Rohstoffe Produktion Nutzung Recycling
Abbau der Erze Produktentwicklung/  Betrieb Ausbau von Teilen
Konstruktion
Erdol Herstellung Wartung und Pflege Shreddern, Recyceln
Vertrieb Reparatur Deponieren oder
Verbrennen
Verkauf als
Gebrauchtwagen

Mit diesem Ziel kann die Produktlinie eines Automobils in vier Abschnitte eingeteilt wer-
den: Abbau der Rohstoffe, Produktion, Nutzung und schlielich die Entsorgung. Zu Be-
ginn steht die RessourcenerschlieBung mit der Gewinnung von Erzen, Erdél und weiteren
Rohstoffen. Diese werden oftmals in weiterverarbeitende Lénder transportiert, wo sie zu
Werkstoffen wie Metallen und Kunststoffen verarbeitet werden. Die zweite Phase, die
Produktion, umfasst die Produktentwicklung und -konstruktion, sowie die Herstellung
der Fahrzeuge. Zur Nutzungsphase eines Autos zdhlen die Aspekte Betrieb, Wartung und
Pflege sowie Reparatur. Am Ende der Produktlinie steht die bereits thematisierte Entsor-
gung der Fahrzeuge. Noch brauchbare Teile werden fiir die Reparatur anderer Fahrzeuge
ausgeschlachtet, anschliefend werden die Pkws in Verschrottungsanlagen (Shredder,
Pressen) zerkleinert und die recyclingfihigen Stoffe wie Metalle einer Wiederverwertung
zugefiihrt. Die nichtwiederverwertbaren Anteile, beispielsweise Kunststoffe, Textilien
und Glas als so genannte Shredderleichtfraktion werden entweder deponiert oder ver-
brannt 3

Waihrend in den ersten beiden Abschnitten sowie in der letzten Phase der Produktlinie
besonders die Materialstrome fiir die Umweltbilanz eines Automobils relevant sind, stel-
len in der Nutzungsphase vor allem der Treibstoffverbrauch und die damit verbundenen
Emissionen Umweltbelastungen dar.3* Bis in die 1990er Jahre hat demgegeniiber die
Umweltbelastung durch die Produktion von Kraftfahrzeugen kaum Beachtung gefunden.
Erst zu diesem Zeitpunkt wurden die ersten Ansitze einer iibergreifenden Okobilanz von
Automobilen ausgearbeitet.?** Dennoch lag auch in den 1990er Jahren kein umfassendes
Datenmaterial zum Ressourcenverbrauch und zu den Emissionen wahrend des gesamten
Produktzyklus eines Automobils vor.

Fiir die Herstellungsphase lag dies zum einen an der hohen Komplexitét der Fertigung
der Fahrzeuge und der verschiedenen Fahrzeugtypen sowie an der Vielzahl der eingesetz-
ten Materialien. Zum anderen wiesen die Automobilhersteller Ende des 20. Jahrhunderts

844  BT-Drucks. 12/8260 vom 12.07.1994: Bericht der Enquete-Kommission ,,Schutz des Men-
schen und der Umwelt — Bewertungskriterien und Perspektiven fiir umwelt-vertrdgliche
Stoftkreisldufe in der Industriegesellschaft®, S. 119-121.

845  Ebd., S. 120f.

846  Knisch, Auto.
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nur eine geringe Fertigungstiefe auf, da in der Fahrzeugproduktion eine Vielzahl unter-
schiedlicher Industriebranchen miteinander verkniipft waren. Die meisten Bauteile wur-
den nicht von den einzelnen Automobilherstellern selbst gefertigt, sondern von unter-
schiedlichen Zulieferern weltweit bezogen. So bestand in den 1990er Jahren ein Fahrzeug
aus etwa 5.000 bis 10.000 Teilen, die wiederum aus 40 bis 60 verschiedenen Werkstoffen
bestanden. Zudem war es moglich, dass Automobilhersteller oder Verbande aus politi-
schen, wirtschaftlichen und strategischen Griinden Angaben zu den Stoff- und Energie-
fliisssen ihrer Unternehmen zuriickhielten.

Angaben zum Energieeinsatz fiir die Herstellung und den Betrieb eines Fahrzeuges gab
es dennoch bereits in den 1970er Jahren, wobei diese Zahlen allerdings nur die Fertigung
und Nutzung der Fahrzeuge umfassten. Nicht miteinbezogen wurde der Material- und
Energicaufwand, der fiir die Herstellung der benétigten Materialien wie z.B. fiir Stahl
erforderlich war, ebenso wenig die Stoffstrome, die aufgewendet werden mussten, um die
Autos zu entsorgen. Somit bildeten die Angaben den 6kologischen Rucksack eines Au-
tomobils nur teilweise ab. So sollen in den 1970er Jahren etwa 10 Prozent der Energie fiir
die Produktion eines Fahrzeuges und 90 Prozent fiir den Betrieb (Treibstoff) eingesetzt
worden sein.®*® Bis in die 1990er Jahre soll sich das Verhiltnis des Energieeinsatzes kaum
verandert haben. In den 1990er Jahren wurden 15 bis 20 Prozent der Energie fiir die Au-
tomobilproduktion und die Erhaltung sowie fiir die Verschrottung eingesetzt, die restli-
chen 80 bis 85 Prozent entfielen auf den Treibstoffverbrauch.?*® Nach diesen Angaben
machte der Energieverbrauch der Fertigung, umgerechnet auf die gesamte Lebensdauer
eines Fahrzeuges, nur einen Bruchteil aus. Doch zieht man die gesamte Produktlinie fiir
die Ermittlung des Energie- und Materialeinsatzes heran, so dndert sich das Verhéltnis
von Fertigung und Nutzung deutlich und ldsst eine langere Nutzungsdauer von Fahrzeu-
gen als wiinschenswert erscheinen. So fielen bereits in den 1990er Jahren fiir die Herstel-
lung eines durchschnittlichen Pkws 26 t Abfall an. Allein fiir die Erzeugung einer Tonne
Rohstahl entstanden etwa fiinf Tonnen Abraum und zwei Tonnen Schlacken. Umgerech-
net auf ein durchschnittliches Fahrzeug entstanden nur durch die Rohstahlproduktion vier
bis fiinf Tonnen Abfall. Diese Zahlen veranschaulichen, dass ein Auto bereits bei der
Produktion einen grofen 6kologischen Rucksack aufweist. So gesehen entstanden bei der
Fahrzeugproduktion wesentlich mehr Abfille als bei der Entsorgung, denn am Ende des
Produktzyklus fielen je Automodell zwischen 200 bis 600 kg Shreddermiill an.®%

847  BT-Drucks. 12/8260, S. 118f.

848  Der Gesamtenergieverbrauch eines Autos in den 1970er Jahren betrug 16.500 Steinkoh-
leeinheiten (SKE), davon wurden fiir den Betrieb etwa 15.000 SKE und fiir die Produktion
1.500 SKE benétigt. Schiller / Trepte, Recycling, S. 62.

849  Bert Van Wee / Henri C. Moll / Jessica Dirks, Environmental Impact of Scrapping Old Cars,
in: Transportation Research Part D, 5 (2000) H. 2, S. 137-143, hier S. 139, https://doi.org/
10.1016/81361-9209(99)00030-9.

850  Art. ,,Autobranche: Geschlossene Kreisldufe sind die Ausnahme®, in: Okologische Briefe
44,01.11.1995, S. 8 u. S. 13; Knisch, Auto, S. 10.
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7.4.2 Die Anfange der recyclinggerechten Konstruktion in den 1970er Jahren

Wie bereits erwihnt, spielte fiir die Autoindustrie Ressourcenschonung oder Recycling-
fahigkeit lange Zeit keine Rolle, obwohl fiir die Fahrzeugproduktion grofle Mengen an
Ressourcen bendtigt werden und das Automobil am Ende seiner Nutzungsdauer als we-
sentliche Quelle fiir Sekundédrrohstoffe und Ersatzteile dienen kann. Dies lag u.a. auch
daran, dass Automobilhersteller nicht direkt an der Altautoentsorgung beteiligt waren, da
diese ausschlieflich von Autoverwertern und schrottverarbeitenden Firmen durchgefiihrt
wurde. Erste Uberlegungen zum recyclinggerechten Konstruieren kamen in den 1970er
Jahren auf. Zunéchst galten gerade Automobile — wegen ihrer groflen Verbreitung und
ihres hohen Materialeinsatzes — in der Konstruktionslehre als wichtiges Beispiel fiir eine
umweltgerechte Produktgestaltung. Ingenicure wie beispiclsweise Rolf-Dieter Weege,
Wolfgang Pahl, Wolfgang Beitz, Harald Meyer, Rolf Steinhilper und Hans-Jiirgen War-
necke widmeten sich ab Mitte der 1970er Jahre Fragen der Recyclingféhigkeit im Auto-

81 Bald darauf folgten andere industriell produzierte Massengiiter, allen voran
52

mobilbau.
Haushaltsgeriite wie Kiihlschrinke und Waschmaschinen.?

Einen wesentlichen Impuls fiir die recyclingfreundliche Produktgestaltung gab die 1972
erschienene Studie Grenzen des Wachstums, die von einem Team um Dennis Meadows
fiir den Club of Rome erarbeitet wurde. Diese machte mittels Computersimulationen erst-
mals auf die Endlichkeit der Ressourcen aufmerksam. Zudem trugen das in der Bevdlke-
rung wachsende Umweltbewusstsein sowie der Olpreisschock in den friihen 1970er Jah-
ren dazu bei, dass Argumente des sparsamen Umgangs mit Ressourcen und fossilen
Energien immer mehr an Bedeutung gewannen.?>* Auch die Umweltauswirkungen der
Automobilitdt standen nun erstmals deutlich in der Kritik. Der Rat von Sachverstidndigen
fiir Umweltfragen kam 1973 zu dem Schluss, dass das Automobil den knapper werdenden
Ressourcenvorrat in einem immer stirkeren Ausmaf beanspruchte und zudem Emissio-
nen in Form von Abgasen, Lirm und Abfillen verursachte.?3* So stieg zwischen 1960
und 1970 der Benzinverbrauch des Personenverkehrs von 5,5 Millionen auf 14,5 Millio-
nen Tonnen an. Damit lag in der Bundesrepublik Deutschland der Anteil von Privatfahr-
zeugen am gesamten Verbrauch von nichterneuerbaren Energien bei iiber 12 Prozent.?%

Die gesellschaftlichen und umweltpolitischen Entwicklungen in den 1970er Jahren fiihr-
ten dazu, dass Autofahrer neue Erwartungen wie Umweltfreundlichkeit, Sparsamkeit und
Wirtschaftlichkeit an das Automobil kniipften.?3¢ Auch das Kraftfahrt-Bundesamt thema-

851 Hellige, Wirtschafts-, Energie- und Stoftkreisldufe, S. 310; Jorden / Weege, Recycling;
Rolf-Dieter Weege, Recyclinggerechtes Konstruieren, Diisseldorf 1981.

852  Hellige, Wirtschafts-, Energie- und Stoftkreisldufe, S. 309.

853  Ebd., S. 306.

854  Rat von Sachverstiandigen fiir Umweltfragen, Auto, S. 7.

855  Kohler, Auto-Identitdten, S. 163.

856  Kohler, Marketing, S. 273.
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tisierte Mitte der 1970er Jahre, dass durch eine gezielte Werkstoffauswahl bei der Kon-
struktion Umweltbelastungen bei der Verschrottung der Fahrzeuge deutlich verringert
werden konnten, und pladierte dafiir, dass die Automobilindustrie kiinftig der Werkstoff-
auswahl mehr Beachtung schenken sollte, auch wenn dies noch nicht gesetzlich verankert
sei.? Diese gesellschaftlichen sowie umweltpolitischen Entwicklungen veranlassten die
Automobilindustrie zu einem Uberdenken des Prozesses der Fahrzeugkonstruktion.

7.4.3 Das Langzeitauto von Porsche

Der erste Automobilhersteller in Deutschland, der Uberlegungen zum recyclinggerechten
Konstruieren und zur Ressourcenschonung aufgriff, war die Firma Porsche in Stuttgart.
Porsche stellte im September 1973, also noch vor dem Olpreisschock, ein Schnittmodell
des Forschungsprojekts Langzeit-Auto (FLA) auf der Internationalen Automobil-Aus-
stellung in Frankfurt vor. Unter den Gesichtspunkten von Rohstoffverknappung und Um-
weltschutz war es Ziel des Projektes, ein Auto zu entwickeln, das eine Nutzungsdauer
von 20 Jahren und eine Fahrleistung von 300.000 km erreichen sollte. Zu Beginn der
1970er Jahre lag die durchschnittliche Lebensdauer eines Autos dagegen bei etwa zehn
Jahren, iiber eine Million Altfahrzeuge fielen damals jéhrlich zur Verschrottung an.%%

Initiator des Forschungsprojektes war der damalige Vorstandsvorsitzende Dr. Ernst
Fuhrmann, den die von der Volkswagenstiftung finanzierte Publikation Grenzen des
Wachstums angeblich besonders beeindruckt hatte.®* Die Kosten fiir das Forschungspro-
jekt bestritt Porsche nicht allein: Es wurde vom Bundesministerium fiir Forschung und
Technologie (BMFT) gefordert und in Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Verkehrs-
wissenschaften an der Universitdt K6ln und dem Industrieseminar der Universitdt Mann-
heim umgesetzt. Da das Automobil zu einem der rohstoffintensivsten Gebrauchsgiiter
zihlt, waren laut den Autoren der Porsche-Studie Uberlegungen notwendig, ob der Res-
sourcen- und Energieeinsatz bei der Produktion und bei der Nutzung von Automobilen in
der damaligen GroBenordnung weiter voranschreiten kénne bzw. solle.?® Aufgabe der
Wissenschaftler und Konstrukteure war es, eine Fahrzeugstudie zu erstellen, die die Er-
kenntnisse des Club of Rome auf den Automobilbau iibertragen sollte.?¢! Das Langzeit-
Auto von Porsche sollte einen Beitrag zum Umweltschutz leisten, in dem es u.a. folgende
Faktoren erfiillte:

— Verminderung des Energie- und Ressourceneinsatzes;

—  Erhéhung der Nutzungsdauer;
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— Beriicksichtigung der Rezyklierbarkeit der Materialien bereits bei der Konstruktion;
—  Verringerung der Umweltbelastung durch Wracks und Produktionsabflle.%¢2

Der Kaufpreis des Langzeit-Autos wurde nur um etwa 30 Prozent hoher veranschlagt als
bei vergleichbaren Pkws der unteren Mittelklasse. Die Verdopplung der Nutzungsdauer
auf 20 Jahre sollte durch die Verwendung von Aluminium oder feuerverzinktem Stahl-
blech im Karosseriebau erreicht werden,?% da starker Rostbefall an tragenden Teilen der
Karosserie in den 1960er und 1970er Jahren einer der Hauptgriinde fiir die Verschrottung
von Automobilen war.®%* Eine gezielte Werkstoffauswahl — in Form von verschleiarmen
und korrosionsbestindigen Metallen — sollte zu einer Verldngerung der Nutzungsdauer
beitragen. Durch die ldngere Nutzungsdauer sollte wiederum der Rohstoff- und Energie-
bedarf fiir die Herstellung auf die Hélfte herabgesetzt werden. Somit kénnten die fiir die
Herstellung von Autos zur Verfiigung stehenden Rohstoffe doppelt so lange ausrei-
chen % Im Jahr 1973 — als die Porsche-Studie auf der IAA vorgestellt wurde — betrug der
Anteil der Pkw-Fertigung am Materialbedarf in der Bundesrepublik Deutschland bei
Stahl und Gusseisen 22 Prozent, bei Blei 17 Prozent, bei Zink 13 Prozent und bei Alumi-
nium 11 Prozent.®*® Die Automobilindustrie war somit einer der groBten Stahlabnehmer.
Zugleich verdeutlichen diese Zahlen, dass der Automobilbau einen wesentlichen Anteil
an den Stoffstromen hatte.

Die Materialauswahl sollte auch eine geringere Umweltbelastung durch Autowracks er-
mdglichen. So sollte nur ein moglichst kleiner Anteil an nicht wiederverwertbaren Mate-
rialien eingesetzt werden. Die zu bevorzugenden Werkstoffe sollten aus ,,umweltfreund-
lich* vernichtbaren Materialien bestehen.®’ Ein erster Bericht zur Studie wurde 1975 als
Sonderdruck der Automobiltechnischen Zeitschrift verdffentlicht. Laut den Autoren, den
Porsche-Ingenieuren Ernst Fuhrmann und Rolf Schaefer, sollte zum Beispiel der PVC-
Anteil durch ,,problemlos zu beseitigende® Kunststoffe wie Polyurethan oder Polyéthylen
ersetzt werden.®® Zudem sollte das Langzeit-Auto ,,shreddergerecht* bzw. bestmdglich
fiir eine stoffliche Wiederverwertung konstruiert werden. Diverse Schritte des Zerlegens
wie z.B. das Entfernen von Motor, Kiihler und Kunststoffteilen sollten dabei erleichtert
werden. Weil mit der Verdoppelung der Lebensdauer die Pkws dementsprechend spéter
zur Entsorgung anfallen sollten, wiirde sich auch der Anfall an Altautos halbieren.®
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Die Studie zum Forschungsprojekt Langzeit-Auto wurde von der Presse und von anderen
deutschen Automobilherstellern alles andere als positiv aufgenommen und teils einer
scharfen Kritik unterzogen. Viele Kritikpunkte waren bereits von den Autoren in der Stu-
die thematisiert und zu entkriften versucht worden. So bestand ein Vorwurf der Fahr-
zeughersteller darin, dass das Langzeit-Auto zu einem Produktionsriickgang und somit
zu einer Rezession in der Automobilindustrie fithren werde.®”° Nach Ansicht der Studi-
enautoren wiirde dieser Effekt jedoch nicht eintreten. Um ihre Argumentation zu stiitzen,
zogen die Studienautoren die Prognosen der Deutschen Shell AG heran. Die Shell AG
verdffentlichte seit Ende der 1950er Jahre regelméBig Vorhersagen zur Entwicklung des
Pkw-Bestandes in der Bundesrepublik Deutschland. Den Automobilherstellern dienten
diese Prognosen u.a. als Referenz fiir Marketingzwecke. 1973 ging die Shell AG in ihrer
Studie Die Motorisierung im Spannungsfeld von Eigendynamik und Bremsfaktoren erst-
mals neben dem Wandel auf dem Automobilmarkt auch auf die allgemeinen gesellschaft-
lichen und politischen Rahmenbedingungen ein und stellte eher zuriickhaltende Progno-
sen iiber die weitere Entwicklung des Fahrzeugmarkts.®”! Nach der Shell-Prognose war
ein Riickgang der Automobilproduktion wahrscheinlich. Als ausschlaggebende Faktoren
wurden die zunehmende finanzielle Belastung der Autofahrer, schwieriger werdende
Verkehrsverhéltnisse durch eine zunehmende Verkehrsdichte und ein Hinterherhinken
des offentlichen StraBenbaus sowie des Ausbaus des 6ffentlichen Verkehrs angefiihrt.
Laut Shell waren weitere Griinde, die zu Absatzriickgéingen fithren konnten, die Auswir-
kungen der Olpreiskrise von 1973/74 sowie Produktionsschwierigkeiten als Folge von
Rohstoffmangel.?” Fiir die Autoren der Porsche-Studie war daher die allgemeine wirt-
schaftliche Lage fiir ein mogliches Sinken der Produktionszahlen ausschlaggebend.®”* Sie
gingen davon aus, dass die langlebigen Automobile ohnehin nur einen Marktanteil von
zehn Prozent erreichen kdnnten und der Vertrieb eines Langzeitautos somit nur zu einer
geringen Nachfrageminderung am Automobilmarkt fithren werde.®’*
ein Riickgang der Beschéftigungszahlen in der Automobilherstellung durch langlebige
Fahrzeuge mittels eines hoheren Arbeitskréftebedarfs fiir die aufwendigere Produktion
und die spitere Wartung wieder kompensiert.?”

Auflerdem wiirde

Ein weiterer Kritikpunkt anderer Automobilhersteller sowie Journalisten war, dass ein
Auto mit einer Nutzungsdauer von 20 Jahren innerhalb weniger Jahre technisch veraltet
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sei bzw. dies technische Weiterentwicklungen im Automobilbau behindere.?’® Das Pro-
blem der technischen Obsoleszenz wollten die Konstrukteure bei Porsche durch eine Art
,,modularer* Bauweise l6sen. Der Wagen wire auf dieser Basis — wie damals bei Schiffen
und Flugzeugen iiblich — in Werkstétten einer Generaliiberholung unterzogen worden und

technisch und konstruktiv veraltete Komponenten wéren gegen neue ausgetauscht wor-
den.?”’

Allerdings hielten hier die Kritiker dagegen, dass mit steigendem Fahrzeugalter die
Bereitschaft der Autohalter abnehme, nicht unbedingt erforderliche Investitionen durch-
fithren zu lassen. Sie gingen davon aus, dass die Fahrer eines Langzeitautos keine neuen
Teile erwerben wiirden, um es technisch auf den neuesten Stand zu bringen.®”®

Das Langzeitauto verdeutlicht auch ein wesentliches Motiv des Neuerwerbs von Fahr-
zeugen: Prestige. Dieses Argument der modischen Obsoleszenz wurde sowohl von der
Presse als auch von den deutschen Automobilherstellern thematisiert. [hrer Ansicht nach
stand das Langzeitauto im Widerspruch dazu, dass ein Auto ein Représentationsgut dar-
stelle.!”” Es schien fiir die Kritiker damals kaum vorstellbar, dass ein Kunde dasselbe
Fahrzeug 20 Jahre lang fahren wollte.®° Hierzu zogen Kritiker Vergleiche mit dem stark
durch die Mode beeinflussten Konsumgut Kleidung. Die Frage eines Journalisten nach
seiner Meinung zum Langzeitauto soll der damalige VW-Vorstandsvorsitzende Rudolf
Leiding mit der Gegenfrage beantwortet haben: ,,Was hilt Thre Frau vom Langzeit-
Kleid?%®! Laut dem Prisidenten des dsterreichischen Verbandes des Kfz-Handwerks,
Fritz Haberl, wollte jeder zweite Autofahrer stets das neueste Modell fahren. Diese An-
sicht teilte auch der damalige Audi-NSU Vorstand Ferdinand Piéch: ,,Der Konsument
interessiert sich nicht dafiir, was mit seinem Auto in zehn Jahren passiert. Er fahrt es ja
nur drei oder vier Jahre.“®? Fiir die Kritiker schien es daher zweifelhaft, ob der Erstkiufer
fiir ein Langzeitauto bereit sei, einen hoheren Preis zu bezahlen.3®® Eine lange Lebens-
dauer war fiir ihn als Kaufargument nachrangig, denn in den 1970er Jahren fuhr der Erst-
besitzer seinen Wagen in der Tat im Schnitt nur drei bis vier Jahre. Obwohl die Autoren
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der Studie davon ausgingen, dass das Langzeitauto ein attraktives Fahrzeug auf dem Ge-
brauchtmarkt darstellen werde, war es fiir die Skeptiker auch fraglich, ob ein Gebraucht-
wagenkéufer bereit sei, mehr fiir ein Auto zu bezahlen, das zwar langer hielt, aber bereits
veraltet war.®* Zum Thema des modischen Fortschritts im Automobilbau nahm auch der
Initiator des Projektes Dr. Ernst Fuhrmann Stellung. Seiner Meinung nach war die Sitte,
alle zwei Jahre ein neues Auto zu erwerben, weil irgendetwas am Auto verdndert wurde,
reine Erziehungssache und von der Industrie gesteuert. Porsche wiirde deshalb an der
duBeren Form von Autos nicht mehr so viel verindern. 33

Ein Autor der Autozeitschrift Gute Fahrt schlussfolgerte, dass das Forschungsprojekt mit
den Produktions- und Konsumgewohnheiten der Industrienationen inkompatibel sei.?3¢
Die Firma Porsche bewertete das Forschungsprojekt dennoch insgesamt positiv. Die Stu-
dienautoren kamen zu dem Schluss, dass Langzeitautos mit den Zielen der Rohstoff- und
Energiceinsparung auch in GroBserien produziert werden konnten.®®” Fiir eine Verlinge-
rung der Nutzungsdauer von Fahrzeugen sprach sich auch der Rat von Sachverstindigen
fiir Umweltfragen aus. Dieser kam in seiner 1973 erstellten Studie Auto und Umwelt eben-
falls zu dem Schluss, dass langfristig eine Verldngerung der Nutzungsdauer von Auto-
mobilen ein erstrebenswerter Beitrag zur Ressourcenschonung sei. 38

Porsche sah das Projekt als Denkanstof3 fiir die Automobilindustrie, weil Rohstoffe nur
in begrenzten Mengen verfiigbar seien und die Abfallmengen durch Schrottautos stetig
zundhmen. Im Nachrichtenmagazin Der Spiegel vom September 1973 hieB3 es hierzu, dass
,,das Projekt ein Signal zur Abkehr von der in der Branche verbreiteten Wegwerf-Menta-
litit* gebe.®® Das FLA ist jedoch nie umgesetzt worden, es blieb bei dem Schnittmodell,
das bei der IAA 1973 vorgestellt wurde. Doch einzelne Aspekte des Projektes wurden
spéter im Autobau iibernommen. So erhielten beispielsweise die Porsche 911 des Bau-
jahres 1976 als erstes in Serie gefertigtes Automodell feuerverzinkte Karosserieteile. Por-
sche konnte deshalb eine Garantie von sechs Jahren gegen Durchrostungen anbieten.?%°
Ab Mitte der 1980er Jahre produzierte Audi fiir die Modelle der 100/200-Baureihe voll-
verzinkte Karosserien.®! Die Nutzungsdauer konnte durch verzinkte Teile und verbes-
serte Stahlblechqualititen erheblich verlangert werden. So vergaben einige deutsche Au-
tomobilhersteller — wie Porsche und Audi — Mitte der 1990er Jahre Garantien gegen

884  Art. ,Keiner will das Langzeitauto bauen. Alle sagen: Wir haben es schon...“, in: ADAC
motorwelt (1977) H. 9, S. 26-27.

885  Klaus-Bernd Winter, Langzeit-Fahrzeug als DenkanstoB3, in: Deutsche Automobil Revue
(1973) H. 10.

886  Hermann Rest, Zeitmaschine. Porsche propagiert ein Auto, das 20 Jahre halten soll, in: Gute
Fahrt (1973) H. 11, S. 12-15, hier S. 14.

887  Assmann et al., Forschungsprojekt, S. 3.

888  Rat von Sachverstiandigen fiir Umweltfragen, Auto und Umwelt, Stuttgart / Mainz 1973, S. 18.

889  Art. ,,Stecker versilbert®, in: Der Spiegel 37, 10.09.1973, S. 88 u. S. 90.

890  Stefan Woltereck, Porsche will die ganze Welt diipieren, in: Die Zeit, 12.09.1975.

891  Art. ,.Zinkblech gegen Rost“, in: ADAC motorwelt (1985) H. 10, S. 13.
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Durchrostung von zehn Jahren.?*? Vollverzinkungen und lange Rostschutzgarantien wa-
ren duflerst werbewirksam und losten in der Automobilindustrie eine ,,Qualitétsspirale®
aus. Fiir die deutschen Automobilhersteller war dies eine Moglichkeit, sich gegen die
glinstigeren japanischen Fahrzeughersteller am Markt durchzusetzen. Um am europii-
schen und amerikanischen Markt weiter bestehen zu konnen, mussten die asiatischen Au-
tomobilerzeuger ebenfalls Qualitétsverbesserungen durchfiihren und die Garantieleistun-
gen erweitern.?

Obwohl das Forschungsprojekt von der Industrie stark kritisiert wurde, beeinflusste es
den Automobilbau nachhaltig, da guter Korrosionsschutz der Karosserie in der Branche
Standard wurde.*** Die Nutzungsdauer konnte dadurch wesentlich verldngert werden.

7.4.4 Erste ingenieurwissenschaftliche Publikationen zur
recyclinggerechten Konstruktion

Das Forschungsprojekt Langzeit-Auto war die erste Studie, die nicht nur eine wirtschaft-
liche und ressourcenschonende Herstellung der Fahrzeuge in den Blick nahm, sondern
auch die spitere Entsorgung bei der Konstruktion beriicksichtigte.®*> Ferner stellte Por-
sches Forschungsprojekt eine konsequente Anwendung innovativer Ideen zur Verlange-
rung der Nutzungsdauer dar. Das von der Automobilindustrie hiufig verfolgte Ziel der
Leistungssteigerung spielte in diesem Projekt keine Rolle. Seitdem hat kein anderer Au-
tomobilhersteller an einem Forschungsfahrzeug gearbeitet, das auf eine Verldngerung der

Lebensdauer abzielte.’

Da in den 1970er Jahren das Wirtschaftswachstum zuriickging und somit auch die
Neuwagenverkdufe sanken, unternahm die deutsche Regierung aus Sorge, die wirtschaft-
liche Situation der Schliisselindustrie Automobilherstellung zusitzlich zu belasten, keine
weiteren Schritte, um die Industrie zur Umsetzung von UmweltmaBBnahmen zu verpflich-

ten 897

Auf der Ebene der ingenieurwissenschaftlichen Forschung wurden in der Bundesrepublik
erste produktiibergreifende Methodenansétze fiir das ,,Recyclinggerechte Konstruieren
ab 1976/77 verdffentlicht.’® Die zum VDA gehérende Forschungsvereinigung Automo-
biltechnik (FAT) griindete 1976 den Arbeitskreis ,,Recycling” (AK 10), der sich mit der

892  BT-Drucks. 12/8260, S. 141.

893  Peter Steinfurth, Verschrotten fiirs Vaterland. Hunde, wollt ihr ewig leben?, in: Oldtimer-
Markt (2009) H. 6, S. 12-19, hier S. 18.

894  Moser, Betriebsdauer, S. 121.

895  Assmann et al., Forschungsprojekt, S. 15.

896  Moser, Betriebsdauer, S. 121.

897  Kohler, Small Car Blues, S. 130.

898  Vgl. u.a. Gerhard Pahl, Material- und energiesparende sowie die recyclinggerechte Gestal-
tung durch methodisches Konstruieren, in: VDI-Berichte Nr. 277, 1977, S. 1-7; Jorden /
Weege, Recycling; Hans-Jiirgen Warnecke / Rolf Steinhilper, Instandsetzung, Aufarbeitung,
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Frage beschiftigte, wie Autos recyclingfreundlicher produziert werden konnten.®
Hierzu vergab und betreute der Arbeitskreis einige Forschungsvorhaben, die in der FAT-
Schriftenreihe publiziert wurden. 1979 erschien mit der Literaturstudie Recycling im Au-
tomobilbau die erste Publikation, die anhand von bereits ver6ffentlichten Texten und Stu-
dien aus unterschiedlichen Bereichen — wie beispielsweise aus den Fachzeitschriften der
Eisen- und Metallverarbeitung oder Automobilzeitschriften — Losungsansitze zur Ent-
wicklung von recyclingfreundlichen Fahrzeugen erarbeitete.’”’ In den 1980er Jahren folg-
ten zu dieser Thematik weitere Publikationen, die teilweise durch finanzielle Unterstiit-
zung oder in Zusammenarbeit mit dem Umweltbundesamt entstanden. !

Der Verein Deutscher Ingenieure (VDI) griindete 1981 den Ausschuss ,,Recyclingfreund-
liche Produktgestaltung®, in dem auch Vertreter des Bundesverbandes der Deutschen
Schrottwirtschaft (BDS) und des Vereins Deutscher Eisenhiittenleute mitarbeiteten. Ziel
dieses Ausschusses war es, die VDI Richtlinie 2243 , Konstruieren recyclinggerechter
technischer Produkte® zu erarbeiten, welche im Jahr 1984 erstmals erschien und sdmtliche
Begriffsdefinitionen, Methodenansétze sowie Analyse- und Bewertungsinstrumente er-
fasste und systematisierte. Allerdings wurde diese Richtlinie in den 1980er Jahren kaum
in der Praxis angewandt.”®? Eine iiberarbeitete Form der VDI-Richtlinie erschien 1991 als
Entwurf neu. 2002 erschien eine weitere iiberarbeitete Neuauflage unter der Bezeichnung

,.Recyclingorientierte Produktentwicklung*.%%

7.4.5 Umweltgerechte Konstruktionstrends

Die Entwicklung und Konstruktion von Autos war stets von verschiedenen Leitbildern
gepragt. Bis in die 1960er Jahre wurden Autos nur im Hinblick auf eine wirtschaftlich
rentable Produktion und auf die spitere Nutzung konstruiert.”** Das Automobil sollte
nicht nur das Grundbediirfnis Mobilitidt abdecken, sondern auch soziale Distinktions- und

Aufbereitung: Recyclingverfahren und Produktgestaltung, in: VDI-Z 124 (1982) H. 20,
S. 751-758; Harald Meyer, Recyclingorientierte Produktgestaltung, in: VDI-Z 125 (1983)
H. 19, S. 779-782.
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902  Art.,,BDS-Jahrestagung®, in: Rohstoff-Rundschau 36 (1981) H. 23, S. 649-652; Hans Die-
ter Hellige, Vom thermodynamischen Kreisprozefs zum recyclinggerechten Konstruieren,
Kreislaufmetaphern und Leitbilder der Ressourcenschonung in der Geschichte der Kon-
struktionslehre, in: Wilfred Miiller (Hg.), Der 6kologische Umbau der Industrie. Beitrége
zur sozialwissenschaftlichen Umweltforschung, Miinster / Hamburg 1995, S. 73-109, hier
S. 91f.

903  Verein Deutscher Ingenieure (Hg.), VDI-Richtlinie 2243: Konstruieren recyclinggerechter
technischer Produkte, Entwurf Mai 1991, Diisseldorf 1991; VDI-Gesellschaft Produkt- und
Prozessgestaltung (Hg.), VDI-Richtlinie 2243. Recyclingorientierte Produktentwicklung,
Berlin 2002.

904  Otto Kelch, Wertvoller Schrott, in: auto touring (1992) H. 6, S. 28.
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Selbstverwirklichungswiinsche befriedigen. So setzten BMW und Opel in den 1960er
Jahren u.a. mit Sportlichkeit, Fahrkomfort und Schnelligkeit auf die Emotionen und Sta-
tusanspriiche ihrer Kunden.®%

In den 1970er Jahren waren die Verbesserung der aktiven und passiven Sicherheit sowie
zusitzlicher Komfort wichtige Ziele in der Fahrzeugkonstruktion. Durch die Olpreiskri-
sen 1973 und 1979/80 spielten ab den 1970er und in den 1980er Jahren Fragen des Treib-
stoffverbrauchs, der Gewichtsersparnis und der Umweltbelastung durch Abgase eine we-
sentliche Rolle in der Automobilentwicklung. Die Autos in den 1970er Jahren sollten sich
nicht nur durch Komfort und Leistungsstirke auszeichnen, sondern auch leichter und ver-
brauchsédrmer als die Vorgéngermodelle sein. Alle deutschen Fahrzeughersteller waren in
den 1970er Jahren bemiiht, den Treibstoffverbrauch ihrer Modelle zu verringern. Dies
gelang einerseits durch den Einbau verkleinerter Motoren, da diese weniger Kraftstoff
benotigten, und durch eine aerodynamischere Gestaltung der Karosserieform.”*® Eine
weitere Maflnahme, um Kraftstoffeinsparungen zu erzielen, war eine Gewichtsreduzie-
rung der Fahrzeuge. Der Leichtbau sah einen vermehrten Einsatz an Kunststoffen und
diinneren Blechen vor.””” Durch die Einsparung von 100 kg Fahrzeuggewicht konnte der
Kraftstoffverbrauch um einen halben Liter auf 100 km verringert werden.”*®

Wihrend in den 1970er Jahren das Thema Ressourcen u.a. durch die Publikation Grenzen
des Wachstums dominierend war, verlor diese Thematik in den 1980er Jahren an Auf-
merksamkeit, da der Olpreis Mitte der 1980er Jahre spiirbar zuriickging und das Preisni-
veau fiir Metalle und andere Rohstoffe niedrig war.’” Die recyclinggerechte Produktge-
staltung hatte daher in den 1980er Jahren in der Fahrzeugkonstruktion keine Prioritdt. Im
Vordergrund der UmweltschutzmaBBnahmen der Automobilbauer stand die Abgasredu-
zierung der Fahrzeuge. Der ,,Saure Regen* und das ,,Waldsterben* wurden mit Autoab-
gasen in Verbindung gebracht und waren Leitthemen der Medien sowie der Politik in den
1980er Jahren. Mit der Debatte um das Waldsterben ab 1982 wuchs in der breiten Offent-
lichkeit eine hohere Sensibilitét fiir die negativen Umweltauswirkungen der Automobil-

nutzung.’!?
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1973/74 und ihre Perzeption in der Bundesrepublik Deutschland, in: Michael Salewski /
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hundert, Stuttgart 1994, S. 175-196, S. 194.

908 Biilow, Traume, S. 31.
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Frank Uekoétter, Viel Larm ums stille Sterben. Die Debatte tiber das Waldsterben in Deutsch-
land, in: Frank Uekétter / Jens Hohensee (Hg.), Wird Kassandra heiser? Die Geschichte fal-
scher Okoalarme, Stuttgart 2004, S. 112—138; Roderich von Detten, Umweltpolitik und Unsi-
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Um die schidlichen Abgase zu verringern, trieben die deutsche und die dsterreichische
Bundesregierung den Einbau von Katalysatoren gegen den Widerstand der Automobil-
branche voran. Eine Vorreiterrolle bei der Einfiihrung der Katalysatortechnik nahmen die
USA ein. Im Jahr 1975 machte Kalifornien den Abgas-Katalysator fiir Autos verpflich-
tend, um insbesondere den Aussto3 von Stickoxiden, die zur Entstehung von Smog bei-
trugen, bedeutend zu verringern.®!!

Im Gegensatz zu den USA war in den 1970er Jahren der Einsatz von Katalysatoren in der
Europidischen Gemeinschaft noch kein Thema, obwohl Katalysatoren in Fahrzeuge fiir
den Export eingebaut wurden. Die EG-Kommission vertrat die Meinung, dass die gelten-
den Autoabgas-Hochstwerte fiir die Emissionen von Blei, Kohlenmonoxid, unverbrannte
Kohlenwasserstoffe sowie Stickoxide ausreichten und der Einsatz von Katalysatoren da-
her nicht erforderlich sei.”'?

Als eines der ersten Linder in Europa beschloss Osterreich 1985, die strenge US-
Abgasnorm 83 zu iibernehmen und die Katalysator-Pflicht einzufiihren. So mussten ab
Januar 1988 alle neuzugelassenen und mit Ottomotoren betriebenen Fahrzeuge mit Kata-
lysatoren ausgestattet sein. Die Umsetzung erfolgte trotz des Widerstandes der Auto-
lobby, allerdings in der falschen Annahme, dass die EG in Kiirze ebenfalls eine solche
Regelung verabschieden werde. Osterreich nahm daraufhin gemeinsam mit der Schweiz
und Schweden eine jahrelange Vorreiterrolle ein, da in der EG und in der Bundesrepublik
die Katalysatorpflicht fiir Neuwagen erst ab dem Jahr 1993 galt.*!3

Im Zuge der Einfithrung der Katalysatortechnik musste auf bleifreies Benzin umgestellt
werden. Denn Blei war nicht nur eine umweltschéddliche Substanz, sondern sie beschi-
digte auch die Katalysatoren. Nur mit bleifreiem Benzin war eine einwandfreie Funkti-
onsweise des Katalysators gewilhrleistet.”!* In den USA war bleifreies Benzin ab 1975 an
Tankstellen erhiltlich. In der Bundesrepublik Deutschland und Osterreich konnten die
Autos ab der Mitte der 1980er Jahre mit bleifreiem Benzin betankt werden.'

Im Jahr 1986 sollen durch den bundesdeutschen Stralenverkehr 1,55 Millionen Tonnen
Stickoxide (NOx) und 1,2 Millionen Tonnen Kohlenwasserstoffe (HC) emittiert worden
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sein.’'® Zu Beginn der 1990er Jahre gelang es den Ingenieuren, den Schadstoffaussto3 der
einzelnen Fahrzeuge erheblich zu mindern. Dies war durch neue Motorentechnik, die in
den 1980er Jahren entwickelt worden war, wie etwa die Direkteinspritzung und die elek-
tronische Motorsteuerung, sowie durch die Katalysatortechnik moglich. Trotzdem stieg
insgesamt der Schadstoffaussto aufgrund des zunehmenden Automobilverkehrs weiter

an.917

7.4.6 Recyclinggerechte Konstruktion ab dem Ende der 1980er Jahre

Nachdem in der ,,umweltgerechten* Automobilkonstruktion in den 1980er Jahren der
Schwerpunkt — wegen des politischen Drucks — auf Abgasreduzierung und -reinigung lag
und die Recyclingthematik im Automobilbau keine Rolle spielte, nahm die Automobilin-
dustrie Ende der 1980er Jahre die recyclinggerechte Konstruktion wieder in den Blick.
Ausschlaggebend hierfiir waren keine neuerlichen Preisanstiege bei Rohstoffen und Ener-
gie, sondern verschirfte Entsorgungs- und Deponierungsprobleme.”'® Letztere verdeut-
lichten, dass die Gebrauchs- und Endphase technischer Produkte in die Entwicklungs-
und Konstruktionsphase unbedingt miteinbezogen werden mussten.”'® Allerdings wid-
mete sich die Automobilindustrie auch in diesem Fall nicht ganz freiwillig dieser Thema-
tik. Aufgrund der Entsorgungsproblematik und der Erwartung, dass die Automobilher-
steller freiwillig keine MaBnahmen ergreifen wiirden, erhohte der damalige
Bundesumweltminister Klaus Topfer (CDU) den Druck auf die Automobilproduzen-
ten. Bereits Ende der 1980er Jahre kiindigte er an, neue Verordnungen zu erlassen, die
sich direkt an die Automobilindustrie richten sollten und eine Riicknahme sowie ein Re-
cycling ihrer Produkte verlangten.’?® Damit wurde nochmals deutlich, dass die Recyc-
lingfahigkeit in den Verantwortungsbereich der Entwickler und Konstrukteure fallen
sollte. Der Stellenwert des recyclinggerechten Konstruierens wandelte sich daher Ende
der 1980er Jahre von einem fernen Leitbild mit Appellcharakter zu einer angewandten
Konstruktionsmethode. An den Technischen Hochschulen und Universititen wurde nun
die recyclinggerechte Produktgestaltung als Forschungs- und Ausbildungsgebiet einge-
fithrt und in den Konstruktionsabteilungen der Automobilproduzenten sowie den Herstel-
lern von Haushaltsgeriten und anderen elektrischen Geriten erprobt.®?!

Die Zielsetzungen des recyclinggerechten Konstruierens wurden in den 1980er und
1990er Jahren verdndert und weiterentwickelt. Wéhrend in den 1970er Jahren u.a. von
Konsumkritikern eine Verldngerung der Produktlebensdauer und eine Abkehr von der
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H. 5,S.311-313.
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kiinstlichen Obsoleszenz gefordert wurde, spielten ab dem Ende der 1980er Jahre Forde-
rungen, die auf eine Beseitigung der Ursachen der anwachsenden Abfallstrome zielten,
kaum noch eine Rolle. Gestaltungsmafinahmen, die die Reparierbarkeit und die Verlan-
gerung der Produktlebensdauer sowie eine Abkehr vom schnellen Produktwechsel er-
moglichten, wurden nicht (mehr) in die umweltgerechte Konstruktion miteinbezogen.
Um 1990 sah die recyclinggerechte Konstruktion keine Reduzierung der Stoffstrome
durch langlebige Produkte vor, sondern zielte auf eine stdndige Kreislauffithrung der ge-
nutzten Produkte und Stoffe ab.??? Um die Ablagerung von Abfillen auf Miilldeponien
zu vermeiden, priorisierte die VDI-Richtlinie 2243 von 1991 die stoffliche Wiederver-
wertung sowie die ,,thermische Nutzung® von Altgeriten bzw. Altprodukten.®?

Zusammenfassend lésst sich feststellen, dass die Ingenieure in den ersten Publikationen
zur recyclinggerechten Produktgestaltung in den 1970er Jahren hauptsichlich auf die
Werkstoffauswahl eingingen. Dies lag u.a. an der Publikation Grenzen des Wachstums
sowie an den beiden Olpreiskrisen, die die Bedeutung der Ressourcenschonung aufzeig-
ten. Ab den 1980er Jahren gewannen neben der geeigneten Werkstoffauswahl eine Mini-
mierung der Werkstoffvielfalt, eine leicht 16sbare Verbindungstechnik,’?* Kennzeich-
nung der verwendeten Materialien, insbesondere der Kunststoffe,”® sowie eine
Minimierung der Verbundbauteile —deren unterschiedliche Kunststoffarten nicht mitei-
nander recycelt werden konnten — im recyclinggerechten Automobilbau an Bedeutung.®?¢

Die Konstrukteure mussten bei der Entwicklung von Fahrzeugen eine Vielzahl von Kri-
terien beriicksichtigen. Dazu zéhlten automobiltechnische Eigenschaften wie Fahrkom-
fort, Fahrleistung, Gewicht, Treibstoffverbrauch, Qualitédt, Produktlebensdauer und Si-
cherheit, wirtschaftliche Aspekte wie beispiclsweise Wettbewerbsfahigkeit, sowie die
Umweltvertriaglichkeit von Automobilen, welche die Aspekte Emissionen, Larm, Abfall
und Recyclingfihigkeit miteinschloss.??” Ein Kernproblem der Produktentwicklung war,
dass die Kriterien, nach denen Automobile entwickelt wurden, oftmals in Konkurrenz
zueinander standen und auch technische Widerspriiche hervorriefen. So standen bei-
spielsweise Recyclingfahigkeit und Gewichtsreduktion in Konkurrenz zueinander. Stahl
und Eisen sind Materialien, die sich sehr gut wiederverwerten lassen, allerdings erh6hen
sie aufgrund ihres Gewichtes den Kraftstoffverbrauch wihrend der Nutzungsphase er-
heblich. Eine Leichtbauweise, die die Verwendung von Metallen, verschiedenen Kunst-
stoffen und Naturfasern vorsieht, reduziert wiederum das Fahrzeuggewicht und somit den
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Treibstoffverbrauch. Allerdings erschwert diese Bauweise das Werkstoffrecycling ent-
scheidend bzw. macht es in Form von Verbundmaterialen oftmals unméglich. Ein weite-
rer Aspekt, der mit der recyclinggerechten Entwicklung konkurrierte, war die Sicherheit.
So ging beispielsweise eine hohere Sicherheit fiir die Fahrzeuginsassen durch die Ver-

wendung eines speziellen Materials oftmals zu Lasten einer verbesserten Recyclingfahig-
keit.”?®

Letztlich entschieden die Konstrukteure, welche Kriterien im Einzelfall héher zu bewer-
ten waren. Oftmals war die Auswahl der Materialien sehr stark davon abhéngig, welche
Anforderungen sie zu erfiillen hatten. Recyclierbarkeit war deshalb nur dann entschei-
dend, wenn der recyclingfdhige Werkstoff die gleichen Leistungsbedingungen erfiillte
wie das bisher bevorzugt verwendete Material.”” Die Ingenieure entwickelten die Fahr-
zeuge in erster Linie fiir die Nutzung und nicht mit Blick auf die letzte Phase der Pro-
duktlinie, die Entsorgung und Wiederverwertung. Dr. Horst Klingenberg, Mitarbeiter von
Volkswagen, formulierte dies iiberspitzt: Recyclinggerechte Konstruktion diirfe nicht be-
deuten: ,,Phantastisches Auto zum Recyceln, aber es klappert und keiner will es kau-
fen.“>** Ein recyclinggerechtes Auto musste schlieBlich fiir Hersteller und Nutzer von
Vorteil sein.

Tendenziell nahm die recyclinggerechte Produktentwicklung eine nachrangige Position
in der Konstruktion ein. Im Allgemeinen wurde eine umweltgerechte bzw. 6kologische
Konstruktion, die neben dem Recyclingaspekt auch weitere Umweltauswirkungen wie
Ressourcenverbrauch und Emissionen beriicksichtigt, im Automobilbau eher vernachlés-
sigt.”*! Die Konstrukteure legten ihr Augenmerk vermehrt auf Leistung, Sicherheit und
Kraftstoffeinsparung und nicht auf eine weitgehend umweltfreundliche Entsorgungsmdog-
lichkeit.”2

Dies zeigt sich auch dadurch, dass die Automobilindustrie am Entwicklungsmuster
,schneller, schwerer und stiarker festhielt. Zu Beginn der 1960er Jahre verfiigte ein
durchschnittliches Auto iiber 34 PS (25 kW). Mitte der 1970er Jahre betrug die durch-
schnittliche Motorenleistung bereits {iber 60 PS (46 kW), im Jahr 1990 war sie bereits auf
iiber 80 PS (60 kW) angestiegen.”>* Neben rascheren Beschleunigungswerten und hohe-
ren Endgeschwindigkeiten stieg auch das Fahrzeuggewicht laufend. In den 1970er Jahren

928 Klingenberg, Entwicklungen, S. 9.
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933  Arne Andersen, Der Traum vom guten Leben. Alltags- und Konsumgeschichte vom Wirt-
schaftswunder bis heute, Frankfurt a.M. / New York 1997, S. 164f.; Andreas Knie, Die In-
terpretation des Autos als Rennreiselimousine. Genese, Bedeutungspragung, Fixierungen
und verkehrspolitische Konsequenzen, in: Hans-Liudger Dienel / Helmuth Trischler (Hg.),
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wog der VW Golf noch 750 kg, 1983 wog das Nachfolgemodell bereits 890 kg, um das
Jahr 2000 betrug das Gewicht 1.100 kg.*3*

Die néchste Generation eines Autos war und ist somit immer gréf3er, schwerer und leis-
tungsstérker, auch die (technische) Ausstattung nahm im Vergleich zum Vorgédngermo-
dell zu.”* Zghlten beispielsweise Klimaanlage oder elektrische Fensterheber zunichst
noch zur Sonderausstattung, waren sie ab etwa Mitte der 1990er Jahre im neuen Modell
bereits in der Grundausstattung enthalten.

Diese Trends machen die Fortschritte in der Umwelttechnik des Fahrzeugbaus wie spar-
same Motoren und Leichtbauweise fortlaufend zunichte, denn leistungsstirkere Fahr-
zeuge mit mehr Komfort benétigen mehr Energie und Rohstoffe in der Herstellung, im
Betrieb und beim Recyclingprozess.®*® Dieses Phinomen wird auch als Rebound-Effekt
bezeichnet. Ein aktuelles Beispiel verdeutlicht, dass Grofle und Gewicht eines Automo-
bils den dkologischen FuBabdruck iiber den gesamten Produktlebenszyklus wesentlich
beeinflussen: Wihrend 2019 fiir die Produktion eines kleinen benzinbetriebenen Pkws
wie z.B. eines Nissan Micra 4,1 t CO; und fiir den Betrieb und das Recycling 34,4 t CO,,
also insgesamt 38,5 t anfielen, emittierten grofle Autos iiber ein Produktleben fast doppelt
so viele Treibhausgase. Die Produktion eines groBBen Benzin-Fahrzeuges, wie die eines
Kia Stinger, erzeugte 7,4 t CO, und fiir Betrieb und Verwertung fielen weitere 55,4 t CO»
an. Uber die gesamte Produktlinie betrug der CO, Aussto des groBen Autos 62,8 t.%7

Besonders stark bemerkbar macht sich der Trend zu groBeren und schwereren Fahrzeu-
gen bei den sogenannten Sport Utility Vehicles, kurz SUVs. Diese Fahrzeugklasse ver-
zeichnet seit Jahren hohe Absatzzahlen und stieg zum wichtigsten Fahrzeugsegment der
Automobilbranche auf. SUVs verfiigen iiber einen limousinenhaften Fahrkomfort, ihr Er-
scheinungsbild sowie in manchen Modellen auch die technische Ausstattung sind an Ge-
landewagen angelehnt, obwohl sie so gut wie nie abseits von befestigten Stralen genutzt
werden. Das Design dieser Fahrzeuge ist aus verschiedenen Griinden umstritten: Zum
einen stellen sie bei einem Unfall ein erhohtes Sicherheitsrisiko fiir andere Verkehrsteil-
nehmer dar.”*® Zum anderen sprechen 6kologische Bedenken gegen die Nutzung von

Geschichte der Zukunft des Verkehrs. Verkehrskonzepte von der Frithen Neuzeit bis zum
21. Jahrhundert, Frankfurt a.M. / New York 1997, S. 243-259, hier S. 251f.

934  Georg Ehring, Rabatt fiir schwere Autos. EU-Kommission legt Klimaschutzvorgaben fiir
die Autoindustrie vor, online unter: dradio.de, http://www.dradio.de/dlf/sendungen/kom
mentar/1809230 (12.07.2012); Dirk Ramackers, Schluss mit Ex und Hopp. Studie beweist:
Voreilige Verschrottung intakter Pkw ist konomischer und 6kologischer Unsinn, in: Oldti-
mer-Markt (2001) H. 3, S. 18-19.

935 Canzler / Knie, Ende, S. 9.
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937  Gilinter Rauecker, CO2 Klimabilanz eines Autolebens, in: auto touring (2019) H. 9, S. 18-20.

938  Rainer Erlinger, Gutes Design — Boses Design, in: Imke Volkers (Hg.), Bose Dinge: Eine
Enzyklopédie des Ungeschmacks, Berlin 2013, S. 43-61, hier S. 53.


http://www.dradio.de/dlf/sendungen/kommentar/1809230

186 Lebensdauer und Recyclingfahigkeit von Produkten der Automobilindustrie

SUVs, denn durch ihre GroBe, Leistungsstirke und das hohe Gewicht ist der Treibstoff-
verbrauch und somit auch der Aussto3 von Schadstoffen wie CO; oder NOx wesentlich
hoher als bei durchschnittlichen Pkws.** In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage,
wieso die Absatzzahlen der in Herstellung und Betrieb ressourcenintensiven Fahrzeuge
dennoch so hoch waren und sind? Hierfiir liefert der Historiker Kurt Moser einen Erkla-
rungsansatz: Die Funktionen eines Automobils lassen sich in primédre und sekundére ein-
teilen. Unter ersteren wird die eigentliche Transportfunktion verstanden — der Transport
von Menschen und Giitern von A nach B. Zu den sekundéren Funktionen zéhlen u.a. die
Rolle des Automobils als Statussymbol, als faszinierende Bewegungsmaschine oder als
mobiler Privatraum. Seiner These nach sind die sekundaren Funktionen langst die eigent-
lichen Funktionen eines Autos, die Transport- und Mobilitdtsfunktionen riicken in den
Hintergrund. Waren Autos reine Fortbewegungsmittel, wéaren sie anders konstruiert, an
Technik, Leistung und Komfort wiirden andere Anforderungen gestellt.®*’ Im Fall von
SUVs lasst sich diese These klar belegen, denn hier spielen sekundidre Funktionen die
vorrangige Rolle. Das Design der Fahrzeuge bedient sich einer klaren Formensprache,
die Macht, Wohlstand und mitunter auch ein Bedrohungspotenzial widerspiegelt und sich
damit von durchschnittlichen Pkw abgrenzt.**! Gleichzeitig verdeutlicht diese Fahrzeug-
gattung, dass Uberlegungen zur recycling- oder umweltgerechten Konstruktion im Auto-
mobilbau nur einen nachrangigen Stellenwert haben. So waren und sind SUVs sowie an-
dere Fahrzeuge der Oberklasse mit dutzenden Elektromotoren fiir Zusatzfunktionen
ausgestattet. Diese iippige elektronische Ausstattung fiihrte zu der iiberspitzten Aussage,
Autos seien bereits Elektromobile mit einem Benzinhauptantrieb.**? Fiir die Hersteller
und auch die Kéufer wogen als Verkaufs- bzw. Kaufargumente Merkmale des Prestiges
wie Styling und Ausstattung sowie Nutzungszweck eindeutig mehr als die Moglichkeiten
des Recyclings. Dies lag zum Teil auch an der relativ groen Zeitspanne zwischen
Neukauf und Entsorgung. Wéhrend eines Autolebens wechselten oftmals die Besitzer,
und nur in seltenen Fillen wurde ein Auto von demjenigen entsorgt, der es neu erworben
hatte. Folglich spielten Recyclingeigenschaften fiir den Erstkdufer keine wesentliche
Rolle.*®

Wie oben gezeigt waren die Entsorgung von Fahrzeugen oder ihre Wiederverwertung fiir
die Industrie lange Zeit kein (Konstruktions-)Kriterium. So begannen die Hersteller erst
ab Ende der 1980er Jahre, recyclinggerechtere Pkws zu bauen. Beim Altautoverwerter
kam dieser Entwicklungstrend im Automobilbau erst mit einer Zeitverzogerung von etwa
20 Jahren an. Allein die Entwicklungszeit eines neuen Modells belief sich in den 1980er
Jahren auf fiinf bis sechs Jahre, die Produktionszeit betrug sieben bis zehn Jahre und die

939  Ein mit Diesel betriebener SUV soll auf 100 km 6 kg mehr Kohlendioxid emittieren als ein
durchschnittlicher Diesel-Pkw: www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/fahrzeug
technik/suv/ (15.07.2019).
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durchschnittliche Nutzungsdauer lag zwischen 10 und 15 Jahren.’* Die Fahrzeuge, die
in den 1990er Jahren zur Entsorgung anfielen, waren in den 1980er Jahren gefertigt wor-
den und somit weder recyclingfreundlich noch entsorgungsgerecht konstruiert. Dariiber
hinaus enthielten diese Altautos noch zahlreiche Problemstoffe, die in der spateren Auto-
mobilfertigung nicht mehr verwendet wurden, wie beispielsweise Cadmium und Asbest.
Allerdings sind im Automobilbau auch neue giftige Stoffe, die die spétere Entsorgung
erschweren, eingesetzt worden. So ist beispielsweise in Airbags, die wesentlich zur Er-
héhung der Fahrsicherheit beitragen und seit den 1990er Jahren standardméBig in Pkws
verbaut sind, das hochgiftige Natriumazid enthalten.**

Mitte der 1990er Jahre konnten etwa 75 Gewichtsprozent eines Fahrzeuges wirtschaftlich
verwertet werden. Damals waren Automobilexperten der Meinung, dass die Verwer-
tungsquote durch die Einfiihrung neuer Technologien langfristig auf 90 Prozent erhéht
werden konnte. Beinahe alle deutschen Automobilhersteller waren bestrebt, die Verwer-
tungsrate durch einen recyclinggerechten Fahrzeugbau weiter zu erhéhen. %46

944  Maximilian J. Wutz, Recyclinggerechte Automobilkonstruktion und Automobilrecycling,
in: Margit Urbanietz, Recyclinggerechte Produktion und Produktgestaltung. Workshop des
Bundesverbandes der Deutschen Industrie in Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit am 5. Oktober 1988 in Koln, Koln 1990,
S. 15-25, hier S. 20; Klingenberg, Entwicklungen, S. 13.

945  Zimring, Legacy, S. 546.

946  BT-Drucks. 12/8260, S. 146; Janssen, Auto-Recycling, S. 10f.



8. Der Wandel der Automobilverwertung ab den 1990er Jahren

8.1 Zunehmender umweltpolitischer Druck auf die Automobilhersteller

Ab dem Ende der 1980er Jahre stieg der Druck seitens der Politik auf die Automobilin-
dustrie. Im Herbst 1989 kiindigte der deutsche Bundesumweltminister Klaus Topfer
(CDU) an, eine Verordnung zur Automobilentsorgung zu erlassen, die die Produzenten
verstérkt in die Pflicht nehmen sollte. Die Hersteller sollten Autos so produzieren, dass
bei einer spéteren Verwertung weniger Abfille entstiinden und sich so die Umweltbelas-
tung verringern wiirde.**’” Denn nur wenn sich die Hersteller fiir die Entsorgung ihrer
Produkte verantworten miissten und direkt an der Verwertung beteiligt wiirden, stiege der
Druck fiir die Entwicklung recyclingfreundlicher Autos.**® Auch der Abfallexperte und
langjahrige Leiter des Umweltbundesamtes, Prof. Werner Schenkel, war der Auffassung,
dass Autos anders konstruiert werden wiirden, wenn die Hersteller zur Riicknahme ihrer
ausrangierten Produkte verpflichtet wiirden.’*’ Tépfer wies darauf hin, dass in der Bun-
desrepublik Deutschland jahrlich 1,9 Millionen Autos stillgelegt und davon 95 Prozent
im Inland verwertet wiirden. Die bei der Entsorgung anfallenden 400.000 t Shreddermiill
wiirden zum Grofiteil auf Hausmiilldeponien abgelagert. Die fehlenden Kreislaufe fiir
nichtmetallische Werkstoffe, die groBen Mengen an Shreddermiill und dessen Verunrei-
nigung bzw. Anreicherung mit Schadstoffen sowie die nur begrenzt vorhandenen Depo-
nierdume waren fiir Topfer ausschlaggebend, auf eine recyclinggerechte Konstruktion im
Automobilbau zu pochen.”® Einen ersten Verordnungsentwurf von Zielfestlegungen zur
Vermeidung, Verringerung oder Verwertung von Abfillen aus der Kraftfahrzeugentsor-
gung legte der Bundesumweltminister bereits im August 1990 vor.**! Die Hersteller und
Vertreiber von Fahrzeugen sollten ein flichendeckendes Riicknahmesystem aufbauen
und ihre Automodelle kostenlos von den Letztbesitzern zuriicknehmen und diese schlief3-
lich einer umweltfreundlichen Entsorgung zufiihren. Dabei sollten alle Fahrzeuge so weit
als moglich demontiert werden, um moglichst viele Bauteile und Materialien einer wei-
teren (stofflichen) Verwertung zufiihren zu kdnnen. Zudem sah der Verordnungsentwurf
vor, dass im Rahmen einer recyclinggerechten Konstruktion die Kunststoffsorten fiir glei-
che Bauteile vereinheitlicht werden sollten, um eine sortenreine Trennung und Erfassung
sowie ein hochwertiges Recycling zu erleichtern.”?
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Eine kostenlose Riicknahme war aus zweierlei Griinden vorgesehen. Einerseits sollten
sozial schwichere Personen, die meist dltere Autos fuhren, nicht fiir die Kosten der Ent-
sorgung aufkommen miissen.’>* Andererseits sollte einer ,,wilden* Entsorgung von Fahr-
zeugen vorgebeugt werden, weil das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU) davon ausging, dass mit der Einstufung der Shredderabfille als
Sondermiill die Entsorgungskosten fiir Fahrzeuge ansteigen und somit die Praxis der
,»wilden* Entsorgung wieder zunehmen wiirde.*>*

8.1.1 Pilotprojekte der Automobilhersteller

Die vom Bundesumweltminister Klaus Topfer 1989 angekiindigte Neuordnung der
Altautoentsorgung lie8 die Hersteller prompt reagieren. Nahezu alle fithrten zu Beginn
der 1990er Jahre Pilotprojekte zur Fahrzeugdemontage durch. Volkswagen erdffnete im
April 1990 ein Demontagezentrum in Leer, BMW begann im Juli 1990 mit der Demon-
tage von Altfahrzeugen in Landshut und Opel im Juli 1991 in Riisselsheim.®> Die De-
montagebetriebe der Automobilhersteller zerlegten die Altautos im Vergleich zu ihren
Absatzzahlen allerdings auf eher niedrigem Niveau. BMW setzte zu Beginn der 1990er
Jahre allein in Deutschland jéhrlich 250.000 Fahrzeuge ab, demontierte aber pro Jahr nur
1.200 Altautos.”®

Die Automobilhersteller nannten als Ziel der Pilotprojekte die Gewinnung von Erkennt-
nissen iiber Demontagetechniken, um diese bei der Konstruktion und der Montage von
Neuwagen anwenden zu konnen. Diese ,,freiwilligen* Aktivititen im Recycling- und De-
montagebereich gingen letztlich auf politischen Druck zuriick, und man wollte auf kiinf-
tige rechtliche Vorgaben vorbereitet sein. Dariiber hinaus sollten die Pilotprojekte zur
Imageverbesserung bei den Kaufern dienen.®>’ Die Marketingabteilungen der Hersteller
erstellten Werbeslogans, Informationsbroschiiren und Werbefilme, die {iber Fortschritte
in der recycling- und umweltgerechten Automobilentwicklung berichteten. So bewarben
die Hersteller u.a. die Verwendung von Rezyklaten. Mercedes-Benz verwies beispiels-
weise zu Beginn der 1990er auf das aus Altpapier gefertigte Handschuhfach und den er-
folgreichen Einsatz von Recycling-Kunststoff im Automobilbau.”®
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gung der Betriebsstoffe und der Shredderleichtfraktion Kosten von 200 DM an, wenn aus
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Mercedes-Benz engagierte sich zu Beginn der 1990er Jahre zudem nicht — wie fast alle
anderen deutschen Hersteller — im Bereich der Demontage, sondern schlug einen umstrit-
tenen Weg ein. Mercedes war der Auffassung, dass das Zerlegen der ausrangierten Fahr-
zeuge in ihre Bestandteile unwirtschaftlich sei und zudem wenig Sinn mache, da nicht
alle Teile wiederverwertet werden konnten und sie letztlich deponiert oder verbrannt wiir-
den.”® Das Unternehmen fiihrte deshalb zu Beginn der 1990er Jahre mit dem dsterreichi-
schen Stahlkonzern Voest Alpine das Projekt Metallurgisches Recycling durch. Das auch
als ,,Totalrecycling® bezeichnete Verfahren sollte den Shredderprozess ersetzen.’®
Hierzu wurden die Fahrzeuge trockengelegt und ausgeschlachtet, indem noch leicht ent-
fernbare Teile wie Motor, Anlasser und groBere Kunststoffteile ausgebaut wurden. An-
schlieBend wurde das vordemontierte Altauto mittels einer Paketierschere zerkleinert und
einem Hochtemperaturofen zugefiihrt. Dort dienten die in der Karosserie verbliebenen
Kunststoffe, Verbundmaterialien und Textilien als zusétzliches Brennmaterial fiir den
Schmelzprozess. Als Vorteile dieses Verfahrens galten, dass Fahrzeuge ohne aufwendige
Demontage verwertet und Schrott mit den unterschiedlichsten Zusammensetzungen ein-
geschmolzen werden konnte.”®! Mercedes wertete als besonders positiv, dass durch die
Verbrennung der Kunststoffe Primérenergie fiir den Schmelzprozess eingespart wurde
und zugleich keine Abfille zur Deponierung anfielen.®? Fiir den damaligen Entwick-
lungschef von Mercedes, Wolfgang Peter, stellte dies eine optimale Vorgehensweise dar,
um den jdhrlich anfallenden automobilen Sondermiill von 400.000 t auf ein Minimum zu
reduzieren.’® Der Automobilhersteller setzte groBe Hoffaungen in das metallurgische
Recycling, das ,,den Einstieg in den Ausstieg aus dem Miill-Dilemma“ ermoglichen
sollte.”64

Bei der Stahlindustrie stie3 das ,,Totalrecycling® allerdings auf Skepsis. Der deutsche
Stahlerzeuger Thyssen fiihrte eigene metallurgische Recyclingversuche durch und kam
zu dem Schluss, dass mit diesem Verfahren die Probleme im Automobilrecycling nicht
geldst werden konnten. Ein gravierender Nachteil dieses Verfahrens war, dass mit einem
unsortierten und unbegrenzten Einsatz von Autokarosserien die erforderlichen Stahlqua-
litdten nicht erreicht werden konnten. Fiir Thyssen stand demnach fest, dass kein Weg an
einer Aufbereitung der Altautos in Shredderanlagen vorbeifiihrte. Nur so war die Ver-
wendung von Eisen aus Altautos fiir die Stahlerzeugung ohne Einschrankungen und Qua-
lititseinbuBen moglich.*®> Ein weiterer Nachteil dieses Verfahrens war, dass durch die
Verbrennung des heterogenen Stoffgemischs gefahrliche Abgase in Form von Dioxinen
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gemeine Zeitung, 10.03.1992, S. 17; Regina Hoffmann-Kroll, Recycling. Eine Aufgabe fiir
Konstrukteure, in: Umwelt 22 (1992) H. 5, S. 311-313.
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965  Schmidt / Ullrich, Verwertung, S. 155f.
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und Furanen entstanden, die eine aufwendige und kostenintensive Abgasreinigung erfor-
derlich machten.”%®

Auch die Presse kritisierte dieses Verwertungsverfahren. So hief3 es im Nachrichtenma-
gazin Der Spiegel, dass das Projekt als ,,metallurgisches Recycling” bezeichnet werde,
weil der treffendere Terminus ,,Miillverbrennung ein héssliches Wort* sei.’®” Man kriti-
sierte, dass mit dieser Verwertungsmethode Ressourcen nicht wiederverwertet, sondern
vergeudet wiirden, denn die im Automobil enthaltenen Metalle wie Aluminium und Kup-
fer gingen im Schmelzprozess verloren.®® Das Aluminium verschlackte und das Kupfer
verband sich untrennbar mit dem Stahl. Die Kunststoffe wurden als Energietréger ver-
brannt und standen somit fiir eine weitere Nutzung nicht mehr zur Verfiigung.’®® Reinhold
Reith stellt die Frage, inwiefern in solchen Féllen iiberhaupt noch von Recycling gespro-
chen werden kann, wenn Ressourcen nicht mehr stofflich, sondern nur ,,thermisch* ver-
wertet werden oder beim Aufbereitungsprozess verloren gehen.”’® Mit dem metallurgi-
schen Recycling wire eine recyclinggerechte Konstruktion obsolet geworden, da mit der
Vorgehensweise des Paketierens und Verbrennens in Kauf genommen wurde, dass Res-
sourcen in letzter Konsequenz in Abfall (Schlacke) und Emissionen verwandelt wiirden.

Trotz aller Kritik bewerteten Mercedes-Benz und Voest dieses Verwertungsverfahren als
positiv und gingen davon aus, dass es sich durchsetzen wiirde. Es gelangte jedoch nicht
iiber das Versuchsstadium hinaus.®”! Geplante Pilotanlagen wie jene auf dem Gelénde der
Neuen Maxhiitte in Sulzbach-Rosenberg (Bayern) wurden nie errichtet. Letztlich waren
fiir das Scheitern des Verfahrens die metallurgischen und 6kologischen Probleme sowie
hohe Investitionskosten ausschlaggebend.””?

Laut Wolfgang Peter war zu Beginn der 1990er Jahre Recycling fiir den Stuttgarter Au-
tomobilhersteller zudem deshalb kein Leitthema, da es seiner Ansicht nach keine schrott-
reifen Fahrzeuge von Mercedes gegeben habe: ,,Die werden so lange gefahren und dann
vollstéindig ausgeschlachtet, dass heute schon fast nichts mehr iibrigbleibt.**’*> Mit diesen
Aussagen hob Peter die lange Nutzungsdauer und Qualitdt der Fahrzeuge hervor und deu-
tete zugleich damit an, dass sich somit eine Verantwortung fiir die Entsorgung mehr oder
weniger eriibrigt hitte.
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8.1.2 Die Automobilindustrie und die Riicknahmepflicht

Die Automobilhersteller waren Ende der 1980er Jahre von Klaus Topfers Vorschligen
zur Neuordnung der Altautoentsorgung wenig begeistert. Neben den im vorigen Ab-
schnitt geschilderten Pilotprojekten erarbeitete auch der VDA ein eigenes Konzept zur
Altautoverwertung, das im Oktober 1990 vorgestellt wurde. Ziel des Konzeptes war es,
der Riicknahmepflicht zu entgehen, denn diese hétte fiir die Automobilindustrie eine hohe
Kostenbelastung bedeutet. Zudem hatte die Automobilindustrie bis Mitte der 1990er
Jahre mit einer Absatzkrise im In- und Ausland zu kdmpfen. Im Jahr 1993 fiihrte eine
schwere Rezession zu den niedrigsten Autoverkaufszahlen in Westeuropa seit 1945. Die
Reaktionen der Automobilbauer auf diese Krise waren Entlassungen und Kurzarbeit.*’*
Die Autoindustrie war daher sehr daran interessiert, zusitzliche Kosten abzuwenden. Fer-
ner wollte sie zeigen, dass sie auch ohne staatlichen Zwang und gesetzliche Vorschriften
mit Nachdruck am Automobilrecycling arbeitete.”’> Nach Ansicht des VDA konnte nur
die Wirtschaft selbst geeignete Wege und Maflnahmen ausloten, um Verbesserungen im
Kfz-Recycling zu erreichen.”’

Im Mittelpunkt des Konzeptes, das der VDA vorlegte, stand der professionelle und lizen-
zierte Autoverwerter, der die Demontage samtlicher wiederverwendbaren und verwert-
baren Teile sowie die Trockenlegung der Altautos durchfiihren sollte. Die demontierten
Autoteile sollten in speziellen Recyclingprozessen aufbereitet und die ausgeschlachtete
Karosserie Shredderbetrieben zugefiihrt werden. Um eine ,,wilde Entsorgung von Fahr-
zeugen zu verhindern, sah das Konzept vor, dass der Letztbesitzer sein Auto nur gegen
Vorlage einer Entsorgungsbestitigung (,,Verwertungsnachweis®) bei der Zulassungs-
stelle abmelden konne. Diese sollte er nur erhalten, wenn er seinen Pkw einem lizenzier-
ten Altautoverwerter iibergeben hitte.””” Entgegen der Zielfestlegung der Bundesregie-
rung sah dieses Konzept keine kostenlose Riicknahme der Altfahrzeuge vor. Diese war
nach Ansicht von Horst-Hennig Wolf, dem Recyclingbeauftragten bei BMW und Leiter
des ,,VDA-Projekts Altautoverwertung Deutscher Automobilhersteller (PRAVDA),
auch nicht sinnvoll.””® Seiner Auffassung nach miisse der Markt regeln, ob der letzte Be-
sitzer noch Geld fiir seinen Wagen bekomme oder fiir die Entsorgung bezahlen miisse.’””
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Auch der ADAC sprach sich gegen die kostenlose Riicknahme der Altfahrzeuge aus. Fiir
den Automobilclub stellte diese eine ,,Mogelpackung* dar, bei der die Autobesitzer gleich
zweimal benachteiligt wiirden. Einerseits konne der Letztbesitzer fiir sein altes Auto kei-
nen Erlos mehr erzielen, andererseits seien die Autokdufer mit erh6hten Preisen fiir Neu-
wagen konfrontiert, da die Hersteller die Verwertungskosten auf die Verkaufspreise auf-
schlagen und somit an die Kunden weitergeben konnten. Der ADAC-Prisident Otto
Flimm pladierte, dass der Fahrzeug-Restwert mit den Gesamtkosten fiir die Entsorgung
gegengerechnet werden solle. Denn seiner Ansicht nach erstatteten Autoverwerter fiir ein
Altauto, an dem noch alle Funktionsteile vorhanden seien, den Letztbesitzern einen klei-
nen Geldbetrag %

Der Bundesumweltminister lehnte das Konzept der Automobilindustrie ab, da es hinsicht-
lich des Umfangs rechtlicher Verantwortlichkeit, des Zeitpunkts einer freiwilligen Riick-
nahme von Altautos und der Frage der kostenlosen Riicknahme von der Zielfestlegung
abwich.”! Klaus Topfer legte deshalb im August 1992 einen Entwurf zur Altautoverord-
nung vor. Dieser Entwurf stiel wiederum bei der Automobilindustrie auf heftige Kritik,
die sich vor allem gegen die Ubernahme der Entsorgungskosten richtete. Insgesamt be-
trachtet hielt die Automobilindustrie die Altautoverordnung fiir {iberfliissig und war der
Meinung, dass sie nur einen geringen positiven Einfluss auf die Umwelt haben wiirde.
Der VDA veréffentlichte darauthin zu Beginn des Jahres 1993 ein eigenes Konzept zur
Autoverwertung. Dieses sah eine Selbstverpflichtung der Automobilindustrie vor und
wire demnach nicht gesetzlich bindend gewesen. Doch der Bundesumweltminister zeigte
sich von dem Konzept unbeeindruckt und blieb bei einer Verpflichtung im Rahmen einer
Verordnung.®®? Er stellte im Juli 1993 einen weiteren iiberarbeiteten Entwurf vor. Nach-
dem auch dieser Entwurf nach zahlreichen kontroversen Diskussionen mit der Automo-
bilindustrie verworfen wurde, prasentierte Klaus Topfer im Januar 1994 einen weiteren
Entwurf der Verordnung iiber die Vermeidung, Verringerung und Verwertung von Ab-
féllen aus der Altautoentsorgung. Die Industrie bevorzugte jedoch weiterhin eine freiwil-
lige Selbstverpflichtung anstelle einer Verordnung. So legte der VDA im Juli 1994 ein
aktualisiertes Konzept zum Kfz-Recycling vor. Das Bundesumweltministerium forderte
nach dessen Priifung allerdings noch weitere Zugestdndnisse seitens der Hersteller u.a. in
Bezug auf die Produktverantwortung.”®® Diese wurde 1994 in das Kreislaufwirtschafts-
und Abfallgesetz aufgenommen. Die Hersteller waren nun verpflichtet, Produkte ,,abfall-
vermeidend herzustellen und nach ihrer Verwendung ,,schadlos und rohstoffeffizient*
zu entsorgen. Demnach begann die Produktverantwortung bereits bei der Entwicklung
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und Herstellung der Produkte und endete, nachdem diese nach Gebrauch einer umwelt-
gerechten Verwertung und Entsorgung zugefiihrt wurden. So sollten die Schonung der
natiirlichen Ressourcen und die umweltvertrigliche Abfallentsorgung rechtlich sicherge-
stellt werden.?®

Unterstiitzung erhielt die Automobilindustrie seit 1990 vom Bundeswirtschaftsminister
Giinter Rexrodt (FDP). Dieser blockierte in der 12. Legislaturperiode des Deutschen Bun-
destages (1990 bis 1994) alle Versuche Klaus Topfers, die Altautoverordnung umzuset-
zen.”®® Rexrodt wurde von der Bundestagabgeordneten Marion Caspers-Merk (SPD) auch
als ,,Umweltverhinderungsminister” bezeichnet. SchlieBlich sollte nach der Koalitions-
vereinbarung fiir die 13. Legislaturperiode des Bundestages eine Altautoverordnung vor-
gelegt werden. Jedoch wurde auf Bestreben des Wirtschaftsministers Rexrodt in die Ver-
einbarung hinzugefiigt, dass eine freiwillige Selbstverpflichtung der Industrie Vorrang
vor einer gesetzlichen Regelung habe.?%¢

Im Jahr 1995 iibernahm Angela Merkel (CDU) das Umweltressort. Sie war bis 1998 Um-
weltministerin. Auch fiir Merkel endete die Produktverantwortung erst mit der Schlie-
Bung des Wirtschaftskreislaufes, also mit dem Recycling der Altautos. Die Hersteller je-
doch sahen die Produktverantwortung mit der recyclinggerechten Konstruktion der
Fahrzeuge als erfiillt an, da ihr Fokus auf der Entwicklung und dem Verkauf von Auto-
mobilen lag und nicht auf deren Entsorgung.’®’
Produktverantwortung somit bei der Auslieferung. Sie wollten die Verantwortung fiir
eine ordnungsgemale Entsorgung der Altautos auf Verwertungsbetriebe und Letztbesit-
zer abwélzen. Fast schon zynisch hiel3 es von ihren Vertretern, dass es dem Letztbesitzer
sehr wohl zugemutet werden konne, ein paar Kilometer zu fahren und sein Auto
selbst — gegen die Zahlung einer Gebiihr — beim Verwerter abzugeben.’®®

Fiir die Automobilindustrie endete die

Im Jahr 1995 iiberarbeitete der VDA das Konzept der freiwilligen Selbstverpflichtung
weitere zwei Male. Hauptdiskussionspunkt zwischen Industrie und Umweltministerium
war vor allem, wer letztlich die Entsorgungskosten iibernehmen sollte, wenn die Verwer-
tung mehr kostete, als durch sie erwirtschaftet werden konne: der Erstbesitzer, der Letzt-
besitzer eines Wagens oder der Hersteller? Die Umweltministerin plddierte dafiir, dass
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die Entsorgungskosten bereits im Kaufpreis eines Neuwagens enthalten sein sollten. Die
Autoindustrie war entschieden dagegen, ihrer Meinung nach sollte der Letztbesitzer fiir
die Entsorgungskosten aufkommen.’®

Die Hohe der Entsorgungskosten resultierte vor allem daraus, dass die Autoverwertung
trotz Shreddertechnologie weiterhin nicht vollstindig automatisiert war. Vor dem eigent-
lichen Shredderprozess mussten aufwendige Demontagearbeiten durchgefiihrt werden:
So mussten Reifen demontiert, Batterien und verwertbare Teile ausgebaut, Fliissigkeiten
entfernt und Airbags geziindet werden.”® Ungeklirt war, wie tief Fahrzeuge demontiert
und wie viel Prozent eines Autos recycelt werden sollten. Die Kosten fiir die Demontage
und Entsorgung eines Fahrzeuges betrugen Mitte der 1990er Jahre rund 200 DM. Ubli-
cherweise wurde das Auto nicht komplett demontiert, sondern Autoscheiben und Sitze
beispielsweise noch am bzw. im Fahrzeug belassen.”! Eine komplette Zerlegung bis auf
die Stahlkarosserie hétte die Entsorgungskosten auf bis zu 1.500 DM erh6ht. Mit den Er-
16sen aus dem Verwertungsprozess hétten so die Kosten fiir die Verschrottung nicht mehr
abgedeckt werden konnen. Wirtschaftlich vertretbarer erschien daher eine Teil-Demon-
tage, bei der gro3e Kunststoffteile und Glas entfernt werden sollten. Sie verursachte ge-
ringere Kosten, die sich zwischen 300 und 500 DM pro Altwagen beliefen.?®?> Dariiber
hinaus blieb umstritten, wie streng die Umweltauflagen fiir die Autoverwerterbetriecbe
formuliert werden sollten.

SchlieBlich einigten sich nach jahrelangem Hin und Her Automobilindustrie und Um-
weltministerin Angela Merkel im Februar 1996 auf eine ,,Freiwillige Selbstverpflichtung
zur umweltgerechten Altautoverwertung® im Rahmen des Kreislaufwirtschaftsgesetzes.
Diese wurde nach einer geringfiigigen Modifizierung im November 1996 im Bundeska-
binett verabschiedet und trat im Rahmen der Altautoverordnung im April 1998 in Kraft.
Damit kam die Umweltministerin den Wiinschen der Automobilindustrie entgegen. Die
Autoverwertung wurde so gestaltet, wie es die Hersteller sowie die an der Produktion und
Entsorgung beteiligten Industrie- und Gewerbezweige selbst festgelegt hatten. Mit der
Selbstverpflichtung sicherten die Automobilhersteller den Aufbau von flichendeckenden
Riicknahme- und Verwertungsinfrastrukturen fiir Altautos und deren umweltfreundliche
Verwertung zu. Zugleich konnten sie damit die kostenlose Riicknahme aller Altfahrzeuge
verhindern. Zwar boten die Hersteller eine kostenlose Riicknahme an, diese sollte jedoch
erst ab dem Jahr 2008 gelten und nur unter bestimmten Voraussetzungen. Einschriankun-
gen gab es hinsichtlich des Alters und des Zustandes der Fahrzeuge. Sie durften nicht
alter als zwolf Jahre, mussten rollfdhig und frei von Abféllen sein, und sie durften keine
wesentlichen Beschiddigungen aufweisen; dariiber hinaus durften nur Originalteile am
Fahrzeug verbaut sein. So wire beispielsweise ein neuer Wagen mit einem erheblichen

989  Dirk Maxeiner, Wer schraubt, siindigt nicht, in: Der Spiegel 36, 04.09.1995, S. 187-188.

990  Kurt Méser, Neue Grauzonen der Technikgeschichte, Karlsruhe 2018, S. 140.

991 Robert Sauter, Harry hat den Bogen raus, in: ADAC motorwelt (1995) H. 2, S. 36-40, hier
S. 38

992  Ulrich Leuning, Neuordnung der Altautoentsorgung, in: Umwelt 25 (1995) H. 5/6, S. 234-235.



196 Der Wandel der Automobilverwertung ab den 1990er Jahren

Unfallschaden nicht kostenlos zuriickgenommen worden. Ferner verpflichteten sich die
Hersteller, die Verwertungsfahigkeit der Fahrzeuge durch recyclinggerechte Konstrukti-
onen und Materialien zu verbessern. Die zu entsorgenden Abfille aus der Autoverwer-
tung, die Mitte der 1990er Jahre noch 25 Prozent des Fahrzeuggewichtes betrugen, sollten
bis 2002 auf 15 Prozent und bis 2015 auf fiinf Prozent verringert werden.**

Um der ,,wilden® Entsorgung von Fahrzeugen vorzubeugen, sah die Altautoverordnung
eine Anderung der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) vor. Der Besitzer
eines Altautos konnte es erst abmelden und aus der Steuerpflicht entlassen werden, wenn
er einen Verwertungsnachweis von anerkannten Verwertungsbetrieben oder eine Ver-
bleibserklirung vorlegte.”**

Was die Reaktionen auf die Altautoverordnung anging, beurteilte beispielsweise der
ADAC die Selbstverpflichtung der Industrie beziiglich der Verbesserung der Verwer-
tungsmoglichkeiten durchaus positiv. Fiir den Verkehrsclub stellte dies einen Einstieg in
die Kreislaufwirtschaft beim Automobilrecycling dar.®®> Im GroBen und Ganzen jedoch
wurde die freiwillige Selbstverpflichtung von der Presse, inklusive des ADAC, und sei-
tens der Politik sehr stark kritisiert. Im Nachrichtenmagazin Der Spiegel wurden die Zu-
gestindnisse an die Automobilindustrie als Farce bezeichnet.”*® Besonders umstritten war
die Beschriankung der Riicknahmepflicht fiir Autos bis zum Alter von zwdlf Jahren, da
die Pkws oftmals langer genutzt wurden. Der ADAC stellte fest, dass die durchschnittli-
che Nutzungsdauer Mitte der 1990er Jahre bereits bei iiber 13 Jahren lag. Diese Kritik
wies die Bundesumweltministerin Merkel zuriick, da ihrer Ansicht nach die durchschnitt-
liche Haltedauer bis zur Loschung aus dem Fahrzeugregister nur bei 11,6 Jahren lag und
somit die meisten Altautos kostenlos zuriickgenommen wiirden.”’

Fir die Bundestagsabgeordnete Marion Caspers-Merk (SPD) stellte die freiwillige
Selbstverpflichtung eine ,,Lachnummer® dar, da die Industrie mit den Einschrinkungen
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bei der kostenlosen Riicknahme nur jenen Teil der Autoverwertung {iberndhme, der wirt-
schaftlich attraktiv war. AuBlerdem kritisierte sie, dass die zum damaligen Zeitpunkt in
Deutschland angemeldeten 40 Millionen Fahrzeuge noch nicht unter die Selbstverpflich-
tung fielen, es fiir diese Pkws keine Entsorgungsregelung gab, und dass der Letztbesitzer
schlieBlich die Entsorgungskosten {ibernehmen musste. Caspers-Merk kam zu dem
Schluss, dass sich die Automobilindustrie in Wirklichkeit zu nichts verpflichtet hitte.?%®
Auch die EU-Kommission iibte an der deutschen Altautoverordnung Kritik, denn nach
ihrer Auffassung miissten die Hersteller zu ihrer Produktverantwortung stehen, ohne dass
das Alter eines Fahrzeuges dabei eine Rolle spielte.”

Die Autoverwertungsbetriebe sahen die Selbstverpflichtung der Automobilindustrie
ebenfalls kritisch. Sie befiirchteten, dass sie durch eine eigene ,,Verwertungsschiene* der
Hersteller vom Markt gedriingt wiirden.'? Sie gingen davon aus, dass die Zahl der Ver-
wertungsbetriebe von 1.000 auf 800 zuriickgehen wiirde. Durch die freiwillige Selbstver-
pflichtung hatten die Automobilproduzenten einen starken Einfluss auf die Entsorgungs-
wirtschaft. Denn fiir Annahme und Recycling der Fahrzeuge bauten die Hersteller ein
Verwertungsnetzwerk auf. Nur jene Autoverwerter, die die Vorgaben der Automobilin-
dustrie erfiillten, wurden lizensiert und erhielten somit den Auftrag, ,,ihre” Altautos zu
verwerten, %01

Nach Ansicht der Autoverwerter war der Aufbau einer flaichendeckenden Infrastruktur
durch die Automobilindustrie zur Riicknahme und Verwertung von Altautos tiberfliissig,
da bereits eine flichendeckende Recyclinginfrastruktur mit Uberkapazititen vorhanden
war. AuBlerdem stellte fiir die Autoverwerter die Verpflichtung der Automobilindustrie,
Pkws bis zu einem Alter von zwolf Jahren kostenlos zuriickzunehmen, kein 6kologisches
Zugestindnis, sondern bloBes Konkurrenzverhalten dar, da sie nun mit der Automobilin-
dustrie um das Geschift mit den lukrativsten Altautos konkurrieren mussten. %2

Der Geschiéftsfithrer der Arbeitsgemeinschaft deutscher Autorecyclingbetriecbe GmbH
(ada), Olaf Oelsen, pladierte daher fiir eine klare Teilung der Aufgabenbereiche: Die Pro-
duktverantwortung der Automobilhersteller solle sich darauf beziehen, recyclingféhigere
Fahrzeuge zu konstruieren, um sowohl die Menge der Abfille, die bei der Autoverwer-
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tung anfallen, als auch deren Schadstoffanteil zu reduzieren. Zusétzlich sollten die Her-
steller vermehrt Sekundérrohstoffe einsetzen. Als Aufgabe der Recyclingwirtschaft sah
Oelsen die Riickgewinnung der wiederverwertbaren Teile und Stoffe mit anschlieBendem
Weiterverkauf auf dem Markt. Die nichtrecycelbaren Abfille sollten wiederum einer um-
weltvertriglichen Entsorgung zugefiihrt werden.'” Der ADAC allerdings argumentierte,
dass die gesamte Produktverantwortung — bis hin zum Recycling — bei den Automobil-
herstellern bleiben miisse, wobei diese das Fahrzeugrecycling an die Verwertungsbetriebe
delegieren konnten, 904

Viele Autofahrer sahen die Selbstverpflichtung ebenfalls kritisch. Fiir sie war die Mog-
lichkeit, das Fahrzeug nach zwolf Jahren kostenlos der Industrie zuriickgeben zu diirfen,
wenig attraktiv, zumal es fiir viele Autobesitzer finanziell interessanter war, das Altfahr-
zeug als Gebrauchtwagen zu verkaufen.!® Diese Fahrzeuge wurden oftmals in osteuro-
péische Staaten exportiert, da sie in diesen Landern noch weiter genutzt werden konnten.
Somit konnte die kostenlose Riicknahme nicht zu einer Verringerung des Altautoexports
in osteuropdische Linder beitragen. Aber auch die ,,wilde” Entsorgung von Altautos
konnte — entgegen den Erwartungen — durch die Einfiihrung eines Verwertungsnachwei-
ses nicht verringert werden. Im Gegenteil: Es kam sogar zu einem leichten Anstieg der
.wilden“ Altautoentsorgung. Ein Grund dafiir war, dass die Besitzer auch ohne nachge-
wiesene Verwertung ihre Altautos abmelden konnten. Sie bendtigten hierfiir lediglich

eine Verbleibserklirung.!%%

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Altautoverordnung nur wenige positive
Auswirkungen auf die Fahrzeugverwertung hatte. Eine bestand darin, dass die Autover-
werter Investitionen titigten, um moderne Umweltstandards zu erfiillen, wie beispiels-
weise in die Befestigung des Betriebsgeldndes mit mineraldlundurchléssigen und séure-
bestindigen Boden sowie in die Installation von Leichtfliissigkeitsabscheidern.
Allerdings konnten mit der Riicknahmeverpflichtung die technischen Probleme sowie
umweltgefahrdende Aspekte der Altautoverwertung nicht gelost werden. Zur Entwick-
lung neuer Wege in der Altautoverwertung trug sie kaum etwas bei. Dariiber hinaus hatte
die Selbstverpflichtung auch nur einen geringen Einfluss auf die recyclinggerechte Kon-
struktion der Fahrzeuge.'%7 So war die Altautoverwertung Ende der 1990er Jahre weiter-
hin ,,End of Pipe“-orientiert.

In Osterreich gab es zu Beginn der 1990er Jahre ebenfalls Bestrebungen, die Altautoent-
sorgung durch Riicknahmeverpflichtungen neu zu regeln und eine umweltgerechte Auto-

1003 Walter Henkes, Generationenvertrag fiir das Auto?, in: Rohstoff-Rundschau (1996) H. 3, S. 5.

1004 Art.,,ADAC. Restwertvergiitung fiir Altautos gefordert™, in: Rohstoff-Rundschau (1996) H. 8,
S. 811, hier S. 10.

1005 Lang, Arrangements, S. 315.

1006 BT-Drucks. 14/3363 S. 378.

1007 BT-Drucks. 14/3363 S. 378.
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verwertung zu fordern. So unterzeichneten im September 1992 die in der Wirtschafts-
kammer Osterreich vertretenen Branchen der Kfz-Wirtschaft, der Wirtschaftsminister
Wolfgang Schiissel (OVP) sowie die Umweltministerin Ruth Feldgrill-Zankel (OVP)
eine freiwillige Vereinbarung tiber die Entsorgung von Altfahrzeugen. Der Kfz-Handel
verpflichtete sich, Altautos beim Kauf eines Neu- oder Gebrauchtwagens kostenlos zu-
riickzunehmen. Wollten die Besitzer ihr Altfahrzeug ohne Ersatzkauf entsorgen, nahm es
der Handel zu marktiiblichen Konditionen zuriick. Durch die Riicknahmeverpflichtung
sollten die Moglichkeiten zur Entsorgung ausgeweitet und damit die ,,wilde* Deponie-
rung von Fahrzeugen verhindert werden. Zudem verpflichteten sich die Entsorgungsbe-
triebe, Altautos so weit wie moglich stofflich zu verwerten und die nichtverwertbaren
Abfille umweltgerecht zu entsorgen. Dariiber hinaus wurden die Autohersteller in der
Vereinbarung dazu aufgefordert, recyclinggerechte Modelle zu entwickeln. %%

8.2 Die EU-Richtlinie zur Altautoentsorgung

Nicht nur die deutsche und 6sterreichische Politik befasste sich in den 1990er Jahren mit
dem Thema Altautoverwertung, sondern auch die Europdische Union. Im Mai 1990 for-
derte der Européische Rat die EU-Kommission auf, Aktionsprogramme fiir bestimmte
Abfallarten zu erstellen, darunter auch Altfahrzeuge. Im Rahmen des Programms Priori-
tdare Abfallstrome (,Priority Waste Streams Programme®) setzte die EU-Kommission
1991 eine Projektgruppe fiir Altautos ein. Diese sah Handlungsbedarf in allen Bereichen
der Altautoverwertung von der Abfallvermeidung bei der Konstruktion von Neufahrzeu-
gen tiber die Riicknahme und Wiederverwertung bis hin zu KontrollmaBnahmen.!® Bis
ein erster Richtlinienentwurf entstand, vergingen allerdings einige Jahre. Erst im Juli
1997 legte die EU-Kommission einen offiziellen Richtlinienentwurf zur Altautoentsor-
gung vor. Ziel der EU-Altautorichtlinie war es, in der gesamten EU eine einheitliche Re-
gelung zur Entsorgung von Altfahrzeugen durch die Automobilhersteller festzuschreiben.
Wie bereits bei der deutschen Altautoverordnung sollten die Hersteller in die Verantwor-
tung genommen werden, um eine recyclinggerechte Konstruktion der Fahrzeuge zu ge-
wihrleisten.!010

Die Richtlinie sah vor, dass Neufahrzeuge ab Juli 2003 kein Blei, Quecksilber, Cadmium
oder sechswertiges Chrom mehr enthalten sollten, wobei es fiir Blei und Bleilegierungen
einige Ausnahmen wie z.B. Bleibatterien und Létlegierungen gab.!°!! Durch das Verbot

1008 Jagerhuber, Altautoentsorgung, S. 89f.

1009 BR-Drucks. 785/97 vom 13.10.1997, Bundesrat. Unterrichtung durch die Bundesregierung:
Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates iiber Altfahrzeuge, S. 1, online unter: http://dipb
t.bundestag.de/dip21/brd/1997/D785+97.pdf.

1010 Beate Kohler-Koch / Thomas Conzelmann /Michele Knodt, Europdische Integration — Eu-
ropéisches Regieren, Wiesbaden 2004, S. 242f, https://doi.org/10.1007/978-3-531-90011-7.

1011 Sechswertiges Chrom ist ein hochtoxischer Stoff, der im Automobilbau v.a. als Korrosions-
schutz eingesetzt wurde, aber auch Lederhersteller verwendeten diese Chromsaure zum Ger-
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dieser Schwermetalle sollte sichergestellt werden, dass der spitere automobile Miill we-
niger gefahrliche Schadstoffe enthielt und somit keine Schwermetalle in die Shredderab-
fille gelangten, die anschlieBend verbrannt oder auf Deponien abgelagert werden soll-
ten.'?2 Ferner sah der Richtlinienvorschlag vor, dass die Hersteller alle Altautos ab Januar
2003 zuriicknehmen sollten. Dariiber hinaus regelte die Richtlinie die Verwertungs- und
Recyclingquoten von Altautos. So sollten ab Januar 2001 85 Gewichtsprozent eines Fahr-
zeuges wiederverwertet werden, wobei mindestens 80 Gewichtsprozent tiber das stoffli-
che — also nicht das thermische — Recycling verwertet werden sollten. Ab 2015 sollten
strengere Quoten in Kraft treten: Der Verwertungsanteil sollte auf 95 Gewichtsprozent
steigen, wovon 85 Gewichtsprozent stofflich wiederverwertet werden sollten.!°!?

Der EU-Altautorichtlinie standen etliche Interessensgruppen kritisch gegeniiber: Auto-
mobilindustrie, Zulieferindustrie, Gewerkschaften, aber auch Regierungen und Parteien
aus Regionen und Lindern, in denen die Automobilfertigung einen hohen wirtschaftli-

chen Stellenwert einnahm, sprachen sich dagegen aus.'%'4

Bereits im Dezember 1998 bestand unter den europédischen Umweltministern Konsens
iiber den Entwurf der Altautorichtlinie. Im Februar 1999 stimmte das Europaparlament
dem Kommissionsentwurf in erster Lesung ebenfalls zu. Vor der entscheidenden Ratssit-
zung im Juni 1999 begann der Vorstandsvorsitzende von Volkswagen, Ferdinand Piéch,
aktiv gegen die Richtlinie vorzugehen. Piéch war neben seiner Funktion bei Volkswagen
zum damaligen Zeitpunkt auch Prisident des Verbandes der europdischen Automobilher-
steller (ACEA). Er wollte eine Verpflichtung der Hersteller zur kostenlosen Riicknahme
und Entsorgung von Fahrzeugen, die vor 2003 produziert wurden, unbedingt verhin-
dern.!%! Deshalb intervenierte Piéch bei Bundeskanzler Gerhard Schroder (SPD).
Schréder war von 1990 bis 1998 Mitglied des VW-Aufsichtsrates, seine Nihe zur Auto-
mobilindustrie brachte ihm auch den Beinahmen ,,Auto-Kanzler* ein.'%'® Er befiirchtete
ebenfalls wirtschaftliche EinbuBlen fiir die Automobilindustrie durch die EU-Altauto-
richtlinie und intervenierte deshalb bei Bundesumweltminister Jiirgen Trittin (Biindnis
90/Die Griinen). Fir Trittin verdeutlichte der Ausspruch ,,Wenn VW hustet, dann be-
kommt das Land Schwindsucht® die wirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie,
insbesondere jene von VW fiir die Bundesrepublik. !

ben. Mit Chrom VI gegerbtes Leder durfte nicht mehr zu Autositzbeziigen verarbeitet wer-
den, vgl. Claus-Peter Koth / Konrad Wenz, Die Zeit dringt, in: Automobil Industrie,
03.08.2005, S. 90.

1012 H. Pieper, Produktverantwortung und politische Rahmenbedingungen, in: VDI-Koordi-
nierungsstelle Umwelttechnik (Hg.), Vom Auto zum Auto. Die Automobilverwertung im
interdisziplindren Spannungsfeld, Tagung Baden-Baden 20.-21. November 2001, Diissel-
dorf 2001, S. 1-7, hier S. 7.

1013 Wallau, Kreislaufwirtschaftssystem, S. 105.

1014 Kohler-Koch / Conzelmann / Knodt, Integration, S. 242-244.

1015 Jirgen Grisslin, Verkehrte Welten, in: WirtschaftsWoche 30, 20.07.2000, S. 78.

1016 Manfred Grieger, Kleine Geschichte des Automobils in Deutschland, in: APuZ 69 (2019)
H. 43, S. 1218, hier S. 18.

1017 Jurgen Grisslin, Ferdinand Piéch. Techniker der Macht, Miinchen 2000, S. 100.
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Die deutschen Automobilhersteller beklagten ferner, dass sie fiir die Riicknahmever-
pflichtung Riickstellungen in Milliardenhdhe bilden miissten und damit wiederum der
Wettbewerb zugunsten der asiatischen Automobilhersteller verzerrt werde. Dadurch
seien europaweit zwei Millionen Arbeitsplitze in der Automobilbranche gefihrdet.!?!8
Der VDA vertrat die Auffassung, dass die Industrie nicht fiir die Entsorgung von Fahr-
zeugen verantwortlich gemacht werden konne, die Jahre zuvor produziert worden
seien.!?!?

Nicht nur deutsche Automobilhersteller opponierten gegen die Richtlinie, auch Fiat,
Peugeot, Renault, Rover und Vauxhall lehnten diese entschieden ab, allerdings weniger
vehement als die deutschen Hersteller. In Deutschland hatte die Automobilindustrie einen
besonderen wirtschaftlichen Stellenwert. Ende der 1990er Jahre wurden mit 46 Pro-
zent knapp die Hélfte der in Europa produzierten Fahrzeuge in der Bundesrepublik gefer-
tigt. Die anderen europiischen Hersteller setzten darauf, dass die deutsche Automobilin-
dustrie auch ihre Interessen vertrat.!%2

In Osterreich stieB die Altautorichtlinie ebenfalls auf breite Ablehnung. So sprachen sich
die Industriellenvereinigung sowie die Sozialpartner, die sich aus den Verbanden der
Wirtschaftskammer, der Bundesarbeitskammer, dem Gewerkschaftsbund sowie der
Landwirtschaftskammer zusammensetzen, gegen die Richtlinie aus. Die Sozialpartner
hielten die Richtlinie fiir unausgereift und mangelhaft. Sie storten sich vor allem an drei
Punkten. Zum einen befiirchteten sie, dass die Richtlinie die Neuwagenpreise verteuern
wiirde. Zum anderen wiirde die Anzahl der Autoverwerter stark zuriickgehen und somit
der Aufwand und die Kosten fiir Autoentsorgung zunehmen. Auflerdem erwarteten sie
Auftragsriickgénge fiir die dsterreichische Autozulieferindustrie. %!

Die Automobilindustrie stellte sich vor allem gegen die kostenlose Riicknahme aller Alt-
autos sowie gegen das Verbot bestimmter Schwermetalle, fiir deren Einsatz sie keine ef-
fizienten Alternativen sah. Zudem lehnte sie die vorgesehenen hohen Recyclingquoten
mit dem Argument ab, dass dies die Entwicklung von Leichtbaufahrzeugen behindere,
die zur Senkung des Treibstoffverbrauchs und des CO,-AusstoBes beitragen konnten. 022

In der deutschen Politik war die Position zur Altautorichtlinie gespalten. Wahrend das
deutsche Wirtschaftsministerium unter der Fithrung von Werner Miiller (parteilos) auf

1018 Daniela Weingértner / Kristian Fernholz, Das Europaparlament stimmt dem Kompromiss-
vorschlag zur Altautorichtlinie zu, in: taz, 04.02.2000, S. 8.

1019 Art. ,,Auf EU-Ebene machen Fahrzeughersteller Druck. Altautorichtlinie unbedingt &n-
dern®, in: Handelsblatt 233, 01.12.1999, S. 19.

1020 Hendrik Munsberg, Alte Schitzchen. Keine Riicknahme von Altautos, in: Der Spiegel 26,
28.06.1999, S. 36; Thomas Gack, Tauziehen um die Altauto-Entsorgung, in: Tagesspiegel,
03.02.2000, S. 26.

1021 Art. ,,Der Kompromif3, in: A3 Umwelt (1999) H. 8/9, S. 9-10.

1022 Kohler-Koch / Conzelmann / Knodt, Integration, S. 244.
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der Seite der Automobilindustrie stand, vertrat das von dem ,,Griinen* Jiirgen Trittin ge-
filhrte Umweltministerium den Richtlinienvorschlag der EU-Kommission. Dieser Res-
sortkonflikt wurde zunéchst durch die Intervention des Bundeskanzlers beendet. Indem
Schroder Trittin Weisungen erteilte, gegen die Richtlinie zu intervenieren, machte er von
seiner Richtlinienkompetenz Gebrauch, griff in die Ressorthoheit des Ministers ein und
desavouierte seinen Koalitionspartner.'0%

Zu einem vorldufigen Scheitern der Altautorichtlinie kam es im Juni 1999 unter deut-
schem Vorsitz im Européischen Rat. Obwohl Bundesumweltminister Jiirgen Trittin sei-
nen europdischen Kollegen zuvor schriftlich mitteilte, dass er der Verordnung zustimmen
werde, stimmte er am 24. Juni 1999 auf Anweisung des Bundeskanzlers Gerhard
Schroder dagegen. Ebenfalls dagegen stimmten die Umweltminister aus Spanien und
GroBbritannien. Beide Lander waren Standorte der Automobilindustrie, und in Spanien
war der Einfluss des Volkswagenkonzerns bzw. von Seat besonders grof3. Auch der bri-
tische Umweltminister Michael Meacher (Labour Party) ging davon aus, dass die deut-
sche Automobilindustrie durch die Altautorichtlinie besonders belastet werde.!%>* Durch
die drei Gegenstimmen war keine qualifizierte Mehrheit im Rat moglich und die Ent-
scheidung musste vertagt werden. Vier Wochen spiter einigten sich die EU-Staaten unter
finnischem Ratsvorsitz trotz der Gegenstimme Deutschlands und der Stimmenthaltung
der Niederlande auf einen Kompromiss. Die von der EU-Kommission gesetzten Zielvor-
gaben wurden dabei nur leicht abgedndert. So wurden die von der Autoindustrie ange-
fochtenen Punkte wie die hohe Recyclingquote und das Schwermetallverbot unverandert
beibehalten. Bei der Riicknahmeverpflichtung fiir bereits produzierte Fahrzeuge kam die
EU-Kommission der Autoindustrie durch langere Fristen entgegen. Wahrend der Richt-
linienentwurf noch vorsah, dass alle Altautos ab 2003 kostenlos durch die Industrie zu-
riickgenommen werden mussten, sah der Kompromiss vor, dass Neuwagen bereits ab
2001 und Fahrzeuge, die vor 2001 gefertigt wurden, erst ab 2006 kostenlos zuriickge-
nommen werden mussten. Mit der Verschiebung der Riicknahmepflicht fiir alle Autos auf
das Jahr 2006 konnte die Industrie viel Geld einsparen. Zudem wurde eine offene Formu-
lierung bei der Kosteniibernahme eingefiigt. So konnte der nationale Gesetzgeber ent-
scheiden, ob die Hersteller die gesamten oder einen wesentlichen Teil der Riicknahme-
kosten iibernehmen mussten.'%?

Wenngleich die Automobilindustrie stark gegen die Richtlinie intervenierte, konnte sie
sich schlieBlich nicht génzlich durchsetzen. Die Altautorichtlinie stellte nur einen Kom-
promiss dar, da die Ubernahme der Riicknahmekosten durch die Hersteller nicht klar ge-
regelt und an die nationale Ebene weitergereicht wurde. Den Mitgliedsstaaten wurde
dadurch ein grofer Handlungsspielraum iibertragen und die Interessenskonflikte somit

nur auf die einzelnen Lander verschoben. !0

1023 Ebd., S. 243 u. S. 245f.

1024 Grisslin, Piéch, S. 333-335.

1025 Kohler-Koch / Conzelmann / Knodt, Integration, S. 245.
1026 Ebd.
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ODb nun die Automobilindustrie oder die Autofahrer letztlich die Entsorgungskosten i{iber-
nehmen mussten, war vollkommen offen. Zwar konnten die Hersteller fiir die Kosten
aufkommen, diese konnten sie aber iiber hohere Neuwagenpreise auf die Kunden tiber-
tragen. Die EU-Richtlinie zur Altautoentsorgung trat im Oktober 2000 in Kraft.!%?” Im
Jahr 2001 wurde in der Bundesrepublik die EU-Altautorichtlinie in ein nationales Gesetz
umgesetzt. Dieses verpflichtete die Autohersteller und -importeure zur kostenlosen Riick-
nahme ,,ihrer Altfahrzeuge.'??®

Die hohen Verwertungsquoten von 95 bzw. 85 Prozent, die seit 2015 EU-weit gelten,
erwecken den Anschein eines fast ginzlich geschlossenen Stoffkreislaufs.!%?° Allerdings
treffen diese hohen Verwertungsquoten nur fiir einen Bruchteil der in der BRD oder Os-
terreich abgemeldeten Fahrzeuge zu. Denn nicht alle anfallenden Altfahrzeuge werden in
Deutschland oder Osterreich verwertet, der GroBteil wird exportiert und damit auch die
in ihnen enthaltenen sekundiren Rohstoffe. Der Trend, Altautos als Gebrauchtwagen
nach Osteuropa (u.a. Bulgarien, Polen, Ungarn, Tschechien und Kroatien) zu exportieren,
setzte in den 1990er Jahren ein. Ab den 2000er Jahren wurden afrikanische Léander (v.a.
Benin, Niger und Togo) wesentliche Importeure europdischer Altautos. Wahrend in
Deutschland um 1990 nur etwa fiinf Prozent der Altfahrzeuge exportiert wurden, stieg
die Anzahl der exportierten Altfahrzeuge im Jahr 1999 bereits auf iiber 70 Prozent.'*3
2010 wurden bis zu 80 Prozent ins Ausland exportiert und nur 20 Prozent von heimischen
Schrottbetrieben verwertet.!®*! Auch in Osterreich wurde Ende der 1980er Jahre zuniichst
nur ein sehr geringer Prozentsatz der angefallenen Altautos exportiert.'? 1997, als in
Osterreich 183.000 Altfahrzeuge anfielen, wurde mit 91.000 nur noch knapp die Hilfte
in den heimischen Schrottbetrieben verwertet, der Rest ins Ausland verbracht. '3

Der zunehmende Export von Altautos wirkte sich auch auf die Verwertungsbetriebe in
Deutschland und in Osterreich aus. Obwohl die Anzahl der endgiiltig stillgelegten Fahr-
zeuge seit den 1990er Jahren in beiden Landern stetig anstieg, sank bei den heimischen
Verwerterbetrieben die Menge der Altautos kontinuierlich.!%* So hatten die 40 Shredder-
anlagen — mit einer jahrlichen gesamten Verarbeitungskapazitdt von etwa drei Millionen
Altautos — in Deutschland bereits in den 1990er Jahren mit Auslastungsproblemen zu
kimpfen.'%%
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Die ins Ausland verfrachteten Pkws waren oftmals &lter als 15 Jahre und wurden in den
osteuropdischen und afrikanischen Lédndern aufgrund der niedrigen Arbeits- und Repara-
turkosten wieder instandgesetzt sowie den lokalen Bediirfnissen angepasst.'*¢ So wurden
in Benin beispielsweise Klimaanlagen in die Autos eingebaut oder Coupés zu Pick-up-
Fahrzeugen umgebaut. In den Autos, die in den 1990er oder 2000er Jahren nach Afrika
exportiert wurden, war noch relativ wenig Fahrzeugelektronik verbaut, sie konnten daher
mit einer relativ einfachen technischen Grundausstattung repariert und umgebaut werden.
Wie sich der hohe Einsatz von Elektronik, die seit etwa Mitte der 1990er Jahre vermehrt
in Autos eingebaut wird, auf die Gebrauchtwagenmaérkte in Afrika auswirkt und kiinftig
auswirken wird, ldsst sich abschlieBend noch nicht beurteilen.!?” Mitte der 2010er Jahre
bestand im Ausland weiterhin eine groe Nachfrage nach Gebraucht- bzw. Altfahrzeugen
aus Deutschland.!%3

Als Gebrauchtfahrzeuge wurden die in Europa ausgesonderten Fahrzeuge oftmals noch
weitere zehn bis 15 Jahre genutzt. Nachdem diese Fahrzeuge endgiiltig das Ende ihrer
Nutzungsdauer erreicht hatten, wurden noch verwertbare Teile ausgebaut und auf dem
Gebrauchtteilemarkt weiterverkauft. Der Rest des Autos landete auf Deponien oder
wurde in der Landschaft abgestellt und keiner weiteren Verwertung zugefiihrt. Potenziell
recyclebare Stoffe wurden nicht mehr genutzt. Uberdies belasten diese Wracks u.a. durch

austretende Betriebsfliissigkeiten die Umwelt.!%°

Die EU-Altauto-Richtlinie sollte eigentlich die Erhhung des Recyclinganteils bei Altau-
tos sicherstellen sowie die Hersteller zur kostenlosen Riicknahme ihrer Autos ab 2007
verpflichten. Doch die Globalisierung der Stoffstrome fiihrte auch dazu, dass Abfille, in
diesem Fall Altautos, eher verschoben als wiederverwertet werden.'®® Somit wurde
durch die Altautoexporte die EU-Richtlinie schlichtweg ausgehebelt, denn die Mehrheit
der deutschen und 6sterreichischen Fahrzeuge landet letztlich auf Deponien im Ausland.
Nur im Jahr 2009 stieg durch die Verschrottungsprdmie die Zahl der in Deutschland und
Osterreich verwerteten Autos sprunghaft an. Bereits im Jahr darauf fiel die Menge der
von heimischen Schrottbetrieben erfassten Altfahrzeuge wieder auf ein niedriges Ni-

veau.'04!
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Der Export von Abfillen ist theoretisch in den deutschen und dsterreichischen Gesetzen
zur Abfallverbringung umfassend geregelt. So darf Abfall nicht in andere Lander expor-
tiert werden, wenn die dortigen Umweltstandards niedriger sind und der Miill auf diese
Weise giinstiger entsorgt werden kann. Nach der gesetzlichen Lage wie z.B. der Altfahr-
zeugverordnung von 2002 ist der Export von Altautos damit illegal. Allerdings ist die
Differenzierung, ab wann ein Auto noch ein Wirtschaftsgut und ab wann Abfall ist, mit-
unter eine Gratwanderung.!®? Nach der Altautoverordnung liegt diese MaBgabe beim
Letztbesitzer. Prinzipiell gelten als entscheidend fiir den Status ,,Abfall oder ,,Wirt-
schaftsgut der Erhaltungszustand des Fahrzeuges, der Fahrzeugwert sowie der erforder-
liche Reparaturkostenaufwand. Bestreitet der Fahrzeugbesitzer die Abfalleigenschaft,
muss im Zweifelsfall vom Zoll bzw. der zustdndigen Abfallbehérde ein Sachverstiandi-
gengutachten eingeholt werden.!®* Damit wire fiir den Zoll eine Abgrenzung nur mit
einem &duflerst hohen Verwaltungsaufwand moglich. Das Umweltproblem Altauto wird
somit ungehindert ins Ausland verlagert. Wie der Volkswirt und Leiter der Abteilung
Kreislaufwirtschaft am Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt und Energie, Henning
Wilts, treffend feststellte, nutzen hohe Umweltstandards fiir die Verwertung in Deutsch-
land und Osterreich nur wenig, wenn die Entsorgung der Abfille im Ausland giinstiger
ist bzw. sie dort ein begehrtes Wirtschaftsgut darstellen.'** Vertreter der Verwertungs-
branche pladieren seit Mitte der 1990er Jahre fiir eine strengere Regulierung bzw. fiir ein
tatsdchliches Exportverbot von Altautos.!® Einer Umsetzung dieser Forderung kamen
die Gesetzgeber in Deutschland und in Osterreich bislang nicht nach.

8.3 Verschrottungspramien

In Kapitel 2.1.4 wurden bereits frithe Verschrottungspramien in den USA in den Blick
genommen, die einige amerikanische Automobilhersteller in den 1920er und 1930er Jah-
ren einfithrten, um den Gebrauchtwagenmarkt zu schwichen und den Absatz von Neu-
wagen zu fordern. Verschrottungspramien bilden einen Anreiz, Autos frithzeitig zu ent-
sorgen, obwohl sie vielleicht noch gebrauchsfahig sind. Durch die vorzeitige
Verschrottung élterer Fahrzeuge verjiingt sich folglich der Pkw-Bestand. Fiir die Imple-
mentierung solcher Verschrottungsprogramme konnen verschiedene Motive genannt
werden: 6kologische Motive wie eine umweltgerechte Entsorgung von Altautos im In-
land, eine Reduzierung der Fahrzeugemissionen oder die Erhhung des Anteils an Fahr-
zeugen mit Katalysator, verkehrstechnische Motive wie die Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit oder wirtschaftliche Motive wie die Forderung der Automobilindustrie durch

1042 Wilts, Miill, S. 11f.

1043 LT-Drucks. Hessen 16/5196 vom 21.03.2006, Kleine Anfrage der Abg. Ursula Hammann
(Biindnis 90/Die Griinen) vom 17.01.2006 betreffend Gefdhrdungspotenzial von Fahrzeug-
wracks und Antwort des Ministers fiir Umwelt, 1dndlichen Raum und Verbraucherschutz,
S. 2.

1044 Wilts, Miill, S. 12f.

1045 Carl-Detlev von Hammerstein, Vom Traumauto zum Okotrauma — und zuriick. Endstation
Schrottplatz, in: Rohstoff-Rundschau (1994) H. 18, S. 663—667, hier S. 666.
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Anreize fiir den Erwerb eines Neuwagens. In der jiingeren Vergangenheit wurden Ver-
schrottungsprdmien nicht nur von Automobilherstellern und Autohéndlern, sondern in
Europa und den USA auch von staatlicher Seite bereitgestellt.

8.3.1 Verschrottungspramien in den 1990er Jahren

In den 1990er Jahren fiihrten einige européische Staaten wie z.B. Spanien, Italien und
Frankreich, sowie Kanada und einige US-amerikanische Bundesstaaten staatliche Ver-
schrottungsprimien ein, die teilweise tiber mehrere Jahre hinweg gewihrt wurden. %46 Da
in den 1990er Jahren die Ausstattung von Neuwagen mit Katalysatoren in den européi-
schen Landern verpflichtend wurde, sollten staatliche Verschrottungspramien die Stillle-
gung von Fahrzeugen ohne Katalysatoren beschleunigen.

In Osterreich forderte der Automobilclub OAMTC Mitte der 1990er Jahre die Einfiihrung
einer staatlichen Verschrottungspriamie, um einen raschen Austausch des Altbestandes
durch moderne, abgasarme Autos einzuleiten. Seiner Darstellung nach stie} ein Auto
ohne Katalysator genauso viele Schadstoffe aus wie zehn Autos mit Katalysator. Mit sei-
ner Forderung stieB der OAMTC bei den dsterreichischen Politikern jedoch auf Ableh-
nung. Die Umweltministerin Maria Rauch-Kallat (OVP) sprach sich gegen eine Ver-
schrottungspramie aus, da diese einen erhdhten Anfall an Restmiill aus der Altautover-
wertung zur Folge gehabt hitte, der ihrer Meinung nach in keinem Verhéltnis zur Reduk-
tion der Schadstoffemissionen stiinde. Rauch-Kallat ging davon aus, dass eine Verkiir-
zung der Lebensdauer nicht nur positive Effekte auf die Umwelt hétte, sondern weitere
Umweltprobleme in Form von zunehmenden Abfallbergen nach sich zoge. Der Verkehrs-
minister Viktor Klima (SPO) hielt die Einfiihrung einer Verschrottungspriamie ebenfalls
fiir tiberfliissig. Seiner Ansicht nach wiirden viele Besitzer ihre alten Fahrzeuge sowieso
innerhalb der nichsten zwei Jahre verschrotten lassen und gegen neuere, abgasarme, mit
Katalysator ausgestattete Modelle austauschen. Somit wiirden sich die Abgasemissionen
auch ohne staatliche Primie verringern.'®*’ Wihrend Vertreter des dsterreichischen Staa-
tes eine solche Forderung ablehnten, boten einige Automobilfirmen wie Ford-Austria,
Renault und Opel Mitte der 1990er Jahre ihren Kunden Verschrottungspramien an. So
zahlte Ford 1995 beim Kauf eines neuen Modells 20.000 Schilling (ca. 2.900 DM) fiir ei-
nen Altwagen, wenn dieser mindestens zehn Jahre alt und noch fahrféhig war. Anschlie-
Bend iibergaben Ford-Hindler die Altautos zur Entsorgung an Verwertungsbetriebe. !%48

1046 In folgenden europdischen Landern wurden Verschrottungsprogramme implementiert:
Griechenland (1991-1993), Ungarn (1993-1999), Dénemark (1994-1995), Spanien
(1994-1999), Frankreich (1994-1996), Irland (1995-1997), Norwegen (1996) und Italien
(1997-1998); OECD, Cleaner Cars, S. 7.

1047 Otto Kelch, Verschrottungsprimie. OAMTC-Forderung trigt erste Friichte, in: auto touring
(1995) H. 3, S. 52-53.

1048 Ebd.
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In der Bundesrepublik Deutschland forderte die Automobilindustrie 1994 ebenfalls staat-
liche Abwrackpramien fiir iiber zehn Jahre alte Autos ohne Katalysator. Die Pramie sollte
beim Kauf eines Neuwagens in Hohe von 1.000 bis 2.000 DM gewéhrt werden. Die ada
sah diese Forderung kritisch, weil sie der Meinung war, dass die Automobilindustrie auf
diese Weise nur ihre Neuwagenverkiufe ankurbeln wollte.'®® Auch der ADAC war fiir
die Verschrottungspramie. Obwohl der Bau eines neuen Wagens Rohstoffe und Energie
verbrauche, hielt es der ADAC fiir sinnvoll, Autos ohne Katalysator schnellstmoglich aus
dem Verkehr zu ziehen. Doch ebenso wie in Osterreich gab es in Deutschland in den
1990er Jahren keine staatliche Verschrottungspramie. Allerdings boten auch hier Fahr-
zeughersteller wie Ford, Opel, und Citroén Mitte der 1990er Jahre Verschrottungspré-
mien in Form von Sonderrabatten beim Kauf eines neuen Modells an.!?° Ford gewihrte
in Deutschland eine Verschrottungspramie von bis zu 3.000 DM fiir ein {iber zehn Jahre
altes Auto. Diese Primie erhielt der Kunde nur, wenn das Auto verschrottet wurde. %!
Ford bewarb die Rabattaktion als eine ,,Initiative fiir Umwelt und Sicherheit”. Denn ne-
ben einem geringeren Schadstoffausstof hatten die Mitte der 1990er Jahre gebauten Au-
tos — anders als die zehn Jahre zuvor gefertigten Fahrzeuge — verbesserte Sicherheits-
vorkehrungen, wie beispielsweise verbesserte Knautschzonen, Airbags, Gurtstopper und
Seitenaufprallschutz. !>

8.3.2 Die Abwrackpramie im Jahr 2009

Die ersten und bisher auch letzten staatlichen Verschrottungsprogramme wurden in
Deutschland und in Osterreich 2009 eingefiihrt. Ein sichtbares Zeichen der weltweit
schwachen Konjunktur im Jahr 2008 war ein Riickgang der Neuwagenverkéufe. Bei den
Autohédndlern mehrte sich die Anzahl unverkaufter Fahrzeuge und die Automobilherstel-
ler drosselten die Produktion. Besonders stark von der Rezession waren amerikanische
Automobilhersteller betroffen. General Motors und der Chrysler-Konzern befanden sich
kurz vor der Pleite und Ford verpfiandete sogar sein ovales Firmenlogo, um weiterhin an
Geld zu gelangen.'®® Aufgrund dieser negativen Entwicklungen in der Automobilbran-
che erlieBen die Regierungen einiger europdischer Staaten sowie die USA Verschrot-
tungsprogramme.

1049 Art. ,,Meinungsstreit iiber die Abwrackpriamie®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung 212,
12.09.1994, S. 15.

1050 Art. ,,Ford damit“, in: ADAC motorwelt (1994) H. 7, S. 38.

1051 Peter Steinfurth, Die tun was! Umweltschutz mit Abschlachtpramien fiir ,,Stinker — wir sa-
gen, wie’s wirklich ist, in: Oldtimer-Markt (1996) H. 4, S. 254-257.

1052 Art. ,,Ford damit®, S. 38; Peter Steinfurth, Die tun was! Umweltschutz mit Abschlachtpra-
mien fiir ,,Stinker — wir sagen, wie’s wirklich ist, in: Oldtimer-Markt (1996) H. 4, S. 254—
257.

1053 Lucsko, Clunkers, S. 416.
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Abbildung 23: Verschrottung von Gebrauchtwagen als Bedingung fiir staatliche Zu-
schiisse beim Neuwagenkauf: Anzeige von Volkswagen fiir firmensei-
tige Zulagen zur ,,Umweltprdmie®, 2009. ADAC motorwelt (2009) H. 5,
S. 15.
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Die Konsumenten sollten durch vorgezogene Autokdufe die Wirtschaft ankurbeln und
somit die Automobilkonzerne stiitzen. In Osterreich wurde das Programm ,,Okoprimie*
genannt. Um die Prédmie von 1.500 Euro pro Fahrzeug zu erhalten, musste der Autonutzer
ein mindestens 13 Jahre altes Auto gegen einen Neuwagen eintauschen. Das Gesamt-
budget betrug 45 Millionen Euro und war fiir 30.000 Fahrzeuge vorgesehen. Das deutsche
Programm wurde als ,,Umweltprdmie“ bezeichnet und die Anforderungen waren noch
deutlich attraktiver als in Osterreich: Das Auto musste hier nur mindestens neun Jahre alt
sein; zudem betrug die Prdmie 2.500 Euro pro Fahrzeug, das Gesamtbudget betrug fiinf
Milliarden Euro und forderte somit den Verkauf von zwei Millionen Neuwagen. Auto-
hersteller wie VW bewarben dieses Angebot, das das Verschrotten von Altwagen voraus-
setzte, aktiv in ganzseitigen Anzeigen und erh6hten die staatlichen Zuschiisse noch durch
werksseitige ,,Sonderpramien” (Abb. 23).

Abwrackpramien, ob von Regierungen oder den Autoherstellern initiiert, hatten deutliche
Auswirkungen auf den Automobilmarkt und die Lebensdauer von Automobilen.!®* So
forderte in Deutschland die Umweltpramie die Nachfrage nach groferen Autos: ein Grof3-
teil der eingetauschten Kleinwagen wurde durch Mittelklassewagen inklusive SUVs er-
setzt.!9 Zum anderen hatte die Verschrottungsprimie auch Folgen fiir den Gebraucht-
wagenmarkt: Das Angebot an gebrauchten Fahrzeugen sank spiirbar, weil in Deutschland
viele relativ junge Autos einer Verschrottung zugefiihrt wurden. !¢ Auch bei den Repa-
raturwerkstitten machte sich die Abwrackpriamie bemerkbar. Vor allem in freien Werk-
stitten gingen die Reparaturen an Autos, die dlter als zehn Jahre alt waren, deutlich zu-
riick. Mit der Abnahme des Bestandes dlterer Fahrzeugmodelle sanken zugleich die
Einnahmen der Mechaniker, da jlingere Autos weniger umfangreiche Reparaturen bend-
tigten als dltere Modelle.!%7 Allerdings fiihrten die Verschrottungsprimien zu einem mas-
siven Riickgang des Altautoexports nach Osteuropa oder Afrika und zu einem Anstieg
der fachgerechten Entsorgung im Inland. So fielen 2009 bei den deutschen Autoverwer-
tungsbetrieben etwa viermal so viele Altfahrzeuge wie im Vorjahr an.'%%

1054 Peter Steinfurth, Verschrotten fiirs Vaterland. Hunde, wollt ihr ewig leben?, in: Oldtimer-
Markt (2009) H. 6, S. 12-19.

1055 International Transportation Forum, Car Fleet Renewal Schemes: Environmental and Safety
Impacts. France, Germany and the United States, 2011, S. 22, online unter: www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/11fleet.pdf (20.01.2025).

1056 Susanne Kilimann, Potenzial nicht ausgeschopft, in: Zeit Online, 17.08.2011, online unter:
https://www.zeit.de/auto/2011-08/abwrackpraemie-umwelt (20.01.2025).

1057 Jorg Klotzek, Schrottpramie. Harte Zeiten fiir die Schrauber, in: Passauer Neue Presse,
04.07.2009.

1058 Umweltbundesamt, Unsere Geschichte: 2009, online unter: www.umweltbundesamt.de/ge
schichte-umwelt/2009#energiesparlampe (20.01.2025).
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8.3.3 Kritik an Verschrottungspramien

Die seit den 1990er Jahren eingefiihrten Verschrottungspramien sind in verschiedenen
Studien und in der Presse eher kritisch bewertet worden.!®® In den deutschen Medien
wurde die Umweltpramie als das bezeichnet, was sie im eigentlichen Sinne auch war, als
eine Abwrackprimie.!? Befiirworter von Verschrottungspramien verwiesen hiufig auf
positive Effekte fiir Verkehrssicherheit und Umwelt. Altere Modelle sollten nach Mei-
nung der Befiirworter aus dem Verkehr gezogen werden, weil die neuesten Fahrzeugge-
nerationen generell weniger Kraftstoff bendtigten, iiber bessere Abgasanlagen verfiigten
und somit treibstoffsparender und umweltfreundlicher seien. Auch die deutsche Autoin-
dustrie bewarb 2009 die Verschrottungspramie mit dem Argument des Umweltschutzes.
Volkswagen ging dabei mit dem Slogan voran: ,,Weil neu saubererer ist. Die Volkswagen

Umweltpridmie Plus. Viele Griinde zur Freude — fiir Sie und die Umwelt*,!%¢!

Diese Argumente wurden jedoch in verschiedenen Studien — u.a. in einer von der OECD
bereits 1999 durchgefiihrten Untersuchung — entkréftet: Im Allgemeinen sei die Summe
der eingesparten Abgase nicht sehr hoch, da Neufahrzeuge 6fter genutzt wiirden als dltere
Modelle, dies unterminiere eine mogliche Abgasreduktion.!%? Hinzu kam, wie erwéhnt,
dass durch die Umweltpramie viele Kleinwagen gegen groBere Fahrzeugmodelle einge-
tauscht wurden und damit eine mdgliche CO,-Reduktion wiederum unterlaufen
wurde.!0%3

Der Okonom und Automobilexperte Ferdinand Dudenhéffer schitzte, dass bei der Pro-
duktion eines Neuwagens so viel Kohlenstoffdioxid ausgestofen werde, dass das neue
Modell ein bis zwei Liter weniger Treibstoff auf 100 km verbrauchen miisste, um eine
frithzeitige Verschrottung aus Umweltschutzgriinden zu rechtfertigen. !%64
neue Motoren sparsamer, aber das Gewicht der Autos habe durch eine aufwendigere Aus-
stattung zugenommen. Dariiber hinaus verfiigten sie iiber mehr Leistung als dltere Mo-

Generell seien

1059 Alexandra Endres, Umweltpramie? Das ist ein Witz, in: Zeit Online, 15.04.2009, online un-
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delle. Der treibstoffsparende Effekt werde somit aufgehoben oder konne sogar dazu fiih-
ren, dass Neuwagen einen hoheren Treibstoffverbrauch aufweisen. Der Tausch eines VW
Golf mit Baujahr 1999 gegen einen neuen VW Golf (2009) brachte keine Treibstoffein-
sparung und somit keine positiven Auswirkungen flir die Umwelt mit sich, weil das ho-
here Fahrzeuggewicht den Effizienzgewinn des Motors kompensierte. %% Folglich liefere
das Alter eines Fahrzeuges keinen Anhaltspunkt, ob eine Verschrottung 6kologisch sinn-
voll sei, da neue Autos nicht zwangslaufig umweltfreundlicher seien. Die Umweltschiden
durch den Ersatz des alten Fahrzeuges konnten dabei grofer sein als der Nutzen fiir die
Umwelt durch den Kauf eines Neuwagens. 1966

AuBerdem beschleunigen Verschrottungspramien die Transformation von Rohstoffen,
die fiir die Automobilherstellung benétigt werden, in Abfille bzw. mit Blick auf die
Shredderleichtfraktion in Sondermiill. Die Studie Cleaner Cars der OECD stellte fest,
dass eine Erhohung der Verschrottungsrate durchaus negative Auswirkungen fiir die Um-
welt haben konne, da eine erhohte Produktion und eine vorzeitige Verschrottung einen
Anstieg der Stoffstrome zur Folge hitten, denn auch Recyclingprozesse wiren energie-
aufwendig, sie produzierten Abfille und fiihrten somit zu Umweltbelastungen. '’ Der
Aufwand fiir Produktion und Verwertung, also der so genannte 6kologische Rucksack,
sei umso geringer, je langer ein Produkt genutzt werde. Der prinzipiell positive Effekt der
Langlebigkeit sei nur dann in Frage gestellt, wenn technische Verdanderungen die Nut-
zungsphase des neuen Produkts entscheidend verbesserten.!® Auch ein Team um den
niederlédndischen Verkehrsexperten Bert van Wee hatte bereits im Jahr 2000 die kom-
plette CO»-Bilanz eines Autos — vom Entwurf bis zur Entsorgung — berechnet. Es kam zu
dem Schluss, dass die Produktion eines neuen Pkws sowie die Entsorgung des alten die
Umwelt derart stark mit CO, belasteten, dass es sinnvoller sei, den alten Pkw so lange
wie moglich weiterzufahren. Die optimale Lebensdauer eines Autos liege — so seine Be-

rechnungen — bei 19 Jahren.!%%

Ein weiterer Kritikpunkt war, dass Verschrottungsprdmien aufgrund ihrer zeitlichen Be-
fristung ein ,,Strohfeuer” hervorrufen. Automobile seien langlebige Konsumgiiter, und
jeder Autokauf beeinflusse andere Kaufentscheidungen in der Zukunft. Mitnahmeeffekte
konnten dazu fithren, dass ein Fahrzeughalter die Verschrottung seines Autos hinauszo-
gere, sobald eine Verschrottungspramie angekiindigt werde, um in deren Genuss zu kom-
men. Dariiber hinaus realisiere die so genannte Abwrackpramie Kaufabsichten, die sich
sonst zu einem spateren Zeitpunkt realisiert hétten. Daher sei das Ende der Verschrot-

1065 Hans Werner Sinn, Abenteuerliche Wegwerflogik, in: WirtschaftsWoche, 02.02.2009.

1066 Moser, Geschichte, S. 281.
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1069 Van Wee / Moll / Dirks, Environmental Impact, S. 140; Art. ,,Belastende Neuwagen®, in:
Der Spiegel 23, 05.06.2000, S. 218.
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tungspramien héufig mit einem Riickgang des Absatzes bzw. der Autoverkdufe verbun-
den.'”7° AuBerdem erreichte jeder Verschrottungsplan auch Autos, die ohnehin verschrot-
tet werden sollten. Andererseits sprechen einige Berichte davon, dass auch Autos entsorgt
wurden, die noch in einem guten Zustand gewesen seien und am Gebrauchtwagenmarkt
wohl mehr als die 2.500 Euro Abwrackprimie erzielt hitten.!””! Der deutsche Wirt-
schaftswissenschaftler Justus Haucap hielt diese Aktion daher fiir ,,eine staatlich subven-
tionierte Vernichtung von Gegenstanden, die noch einen Gebrauchs- und Marktwert* hit-
ten. Somit sei durch den Staat die Vernichtung von Vermdgen —ohne jegliche
dkologische Lenkungswirkung — herbeigefiihrt worden.!?”> Auch manche Verwertungs-
betriebe sahen die Verschrottungspriamie kritisch: Der Betreiber der Autoverwertung
Schuck in Mainfranken kam zu dem Schluss, dass die Abwrackpramie die Wegwerfmen-
talitit enorm gefordert habe. 07

Zu einer positiven Einschétzung der Umweltprdmie u.a. beziiglich der Reduzierung der
Schadstoffemissionen kam die Studie Abwrackprdimie des IFEU Heidelberg. Sie wurde
im Auftrag des Umweltministeriums durchgefiihrt und kam dabei zu dem fast schon zy-
nisch anmutenden Fazit, dass der Umweltpramie eine zu geringe Umwelteffizienz gar
nicht vorgeworfen werden konne, da sie ja nicht in erster Linie zur Umweltentlastung
konzipiert worden sei.'?74

Ebenfalls eher positiv wurde in der ADAC motorwelt iiber die Verschrottungspramie
berichtet. So wurden beispielsweise Bedenken seitens der ADAC-Mitglieder relativiert.
Der Kritik, dass die Pramie nur ein Strohfeuer sei, stellte der ADAC entgegen, dass es
nach der Beendigung der Verschrottungspramie nicht zu einem Einbruch der Autover-
kdufe komme, da jedes Jahr in Deutschland — unabhingig von der Verschrottungspra-
mie — durchschnittlich drei Millionen Neufahrzeuge zugelassen wiirden und maximal
zwei Millionen Menschen die staatliche Primie in Anspruch nehmen konnten. Weiterhin
schlussfolgerte der ADAC, dass ja nur ein Bruchteil der Autobesitzer ihre Wagen iiber
die Pramie verschrotten lieBen und daher in Zukunft noch zahlreiche potenzielle Neuwa-
genkiufer vorhanden seien.!?”> Sehr positiv duflerte sich auch der damalige Chefredakteur
der ADAC motorwelt Michael Ramstetter. Seiner Meinung nach profitierten alle — ein-
schlieBlich der Umwelt — von der Verschrottungspramie: Der Staat und die Kommunen
in Form von zusétzlichen Steuereinnahmen, die Umwelt durch abgasarme Autos, die Au-
tomobilhersteller und -héindler sowie die Kéufer durch einen besseren Pkw.!?76
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Der amerikanische Automobilhistoriker David N. Lucsko untersuchte 2014 amerikani-
sche Verschrottungsprogramme ab den 1990er Jahren aus kulturgeschichtlicher Perspek-
tive.!”” Er kommt zu dem Schluss, dass es bei den Verschrottungspramien in den 1990er
Jahren nicht — wie u.a. von der amerikanischen Regierung dargestellt — um eine Verbes-
serung der Luftqualitit ging, sondern um eine Beschleunigung der Obsoleszenz von Au-
tos unter dem Vorwand der Reduzierung von Luftschadstoffen.!?”® Auch die Verschrot-
tungspramie von 2009 hitte dazu gedient, die Autoindustrie wihrend einer Absatzkrise
zu unterstiitzen und sei nicht dadurch motiviert gewesen, alte Autos oder schlechte Luft-
qualitiit zu beseitigen.'*” Fiir Deutschland und Osterreich lsst sich Ahnliches feststellen.
So stellt fiir Reinhold Reith die Abwrackpramie eine politisch gewollte Verkiirzung der
Lebensdauer fiir noch funktionsféhige Autos dar.!°%° Obwohl die Programme offiziell als
Umwelt- bzw. Okoprimie bezeichnet wurden, hatten sie letztlich nichts mit Umwelt-
schutz zu tun. Kurt Méser sieht in der Bezeichnung der Pramien einen Euphemismus, der
versuche, eine nicht bestehende Verbindung von Neuwagen mit Umweltfreundlichkeit
herzustellen.!®®! Die Abwrackprimien waren als Anreize des Privatkonsums und zur For-
derung einer der wichtigsten Schliisselindustrien gedacht. Der Neuwagenverkauf wurde
durch eine Umverteilung von Steuern subventioniert. In Deutschland war die Umwelt-
pramie ein Teil des Konjunkturpaketes I, das zur Ankurbelung der Wirtschaft im Januar
2009 vom Koalitionsausschuss im Kanzleramt beschlossen wurde. Die volkswirtschaft-
liche Komponente der Umweltprimie bzw. der Okoprimie war klar erkennbar. Mit der
Bereitstellung von staatlichen Verschrottungspramien in der Bundesrepublik Deutsch-
land sowie in Osterreich stand die Férderung der Automobilindustrie und die damit ver-
bundene Sicherung von Arbeitsplitzen bei Herstellern, Zulieferern und Handlern eindeu-
tig im Vordergrund. Kurzum: Fiir die Industrie und fiir die Neuwagenkaufer brachte die
Pramie Vorteile, wihrend sie sich fiir die Umwelt negativ auswirkte.
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In bisherigen geschichtswissenschaftlichen Forschungen zum Thema Abfall und Recyc-
ling wurde in erster Linie die Hausmiillentsorgung thematisiert. Obwohl das Automobil
ein, wenn nicht sogar das zentrale Gut unserer Konsumgesellschaft ist, wurde dessen Ent-
sorgung in der Geschichtswissenschaft kaum betrachtet. Selbst in den Vereinigten Staa-
ten, die Vorreiter der Massenmotorisierung waren, gibt es nur wenige Publikationen, die
sich mit dem Thema ,,automobiler Miill“ auseinandersetzten. Fiir die Bundesrepublik
Deutschland und Osterreich fehlte hierzu bis dato eine umfassende geschichtswissen-
schaftliche Studie.

Die Automobil- bzw. die Mobilitatsgeschichte und die Umweltgeschichte waren bisher
kaum miteinander verschrinkt. Die vorliegende Arbeit verkniipft nun historische Diszi-
plinen wie die Wirtschafts-, Technik- und Umweltgeschichte miteinander, um die kom-
plexe historische Entwicklung der Automobilentsorgung darzustellen. Zahlreiche Ak-
teure und deren Interessen beeinflussten die Automobilentsorgung im Laufe des 20. sowie
zu Beginn des 21. Jahrhunderts. Sobald ein Automobil das Ende seiner Nutzungszeit er-
reicht hatte, durchlief es in der Regel mehrere Entsorgungsstufen: Die Letztbesitzer bzw.
die Autowerkstitten oder Versicherungen iibergaben es einem Altautoverwerter, dieser
baute noch wiederverwertbare Teile aus den Altautos zum Weiterverkauf aus. Die ausge-
schlachteten Fahrzeuge wurden an Shredderbetriebe weitergegeben, die wiederum den
zerkleinerten Autoschrott an Stahlwerke lieferten. Die vorliegende Arbeit konzentriert
sich vor allem auf die technischen Aspekte sowie auf die politischen, 6konomischen und
okologischen Kontexte der Autoentsorgung. Motive der Autobesitzer fiir die Entsorgung
ihrer Wagen sowie die Wahrnehmung von Autowracks werden zwar am Rande themati-
siert, allerdings wiren diese beiden Aspekte eine weitere geschichtswissenschaftliche Be-
trachtung wert.

Konzepte wie das der Stoffstrome und die Produktlinienanalyse ermdglichen es, histori-
sche Analysemethoden zu erweitern, auch wenn diese Anséitze in den 1980er bzw. in den
1990er Jahren fiir die Aufstellung damaliger und zukiinftiger Szenarien von Wirtschafts-
kreisldufen entwickelt wurden. Die Methode der Stoffstromanalyse erlaubt es, die histo-
rische Dimension der Automobilentsorgung im Kontext der Umwelt- und Wirtschaftsge-
schichte zu betrachten, wihrend mit der Produktlinienanalyse Etappen in der
Produktgeschichte eines Autos, die sich {iber die Produktion, Nutzung und Reparatur bis
zur Entsorgung erstreckt, dargestellt werden konnen.

Im Vergleich zu Europa entwickelte sich das Automobil in den Vereinigten Staaten we-
sentlich frither zu einem Massenkonsumgut. Da auf Massenkonsum Massenentsorgung
folgte, etablierten sich die ersten Schrottplitze bereits um 1910 und die Amerikaner ent-
sorgten bereits im Jahr 1924 {iber eine Million Autos. Die Altautos wurden vor allem in
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Handarbeit zerlegt. Maschinen zum Zerlegen der Altautos wurden nur in geringem Aus-
maB eingesetzt. In den 1930er Jahren setzte sich allméhlich das Pressen der Altautos zu
Paketen durch. Diese wurden zum Einschmelzen an die Stahlindustrie weiterverkauft. In
den 1950er Jahren stellte die Stahlindustrie durch den Umstieg vom Siemens-Martin-
Verfahren auf das LD-Verfahren hohere Anforderungen an die Schrottqualitét. Die auto-
mobilen Schrottpakete enthielten zahlreiche Verunreinigungen, die bei der Stahlherstel-
lung nicht erwiinscht waren. Aufgrund ihrer schlechten Qualitdt sowie der giinstigen Ei-
senerzpreise erwarben die Stahlerzeuger kaum mehr zu Paketen gepresste Autowracks.
Folglich waren die Schrottplitze iiberfiillt, und die Autoverwerter blieben auf den Altau-
tos sitzen. Um den Anforderungen der Stahlindustrie gerecht zu werden und die stindig
steigende Anzahl der Altautos bewiltigen zu konnen, entwickelten amerikanische
Schrottbetriebe Shredderanlagen. Mit der Shreddertechnologie konnten Altautos inner-
halb kurzer Zeit zu hochwertigem Metallschrott verarbeitet werden.

In der Bundesrepublik Deutschland sowie in Osterreich setzte die Massenmotorisierung
erst in den 1950er Jahren ein. Die Folge dieser ersten Motorisierungswelle in Form einer
,2Autowracklawine® rollte erst in den 1960er Jahren an und stellte hinsichtlich der Menge
und der stofflichen Zusammensetzung neue Herausforderungen an die Entsorgung.

In der Bundesrepublik Deutschland sowie in Osterreich waren die Autoverwerter in den
1960er Jahren ebenfalls mit einer sinkenden Nachfrage nach Paketschrott konfrontiert.
Um den Schrott besser aufbereiten und absetzen zu kdnnen, setzten européische Schrott-
betriebe ab Ende der 1960er Jahre ebenfalls auf Shredderanlagen. In der BRD wurde die
erste Anlage 1968 und in Osterreich 1973 in Betrieb genommen. Andere Entsorgungs-
methoden, wie das Tiefkiihlshreddern oder das Ausbrennen der Autowracks in speziellen
Ofen, konnten sich aus wirtschaftlichen Griinden nicht etablieren. Die sogenannten Ka-
rosserieausbrenndfen erwiesen sich zudem als wenig umweltfreundlich und konnten die
in sie gestellten Erwartungen hinsichtlich der Schrottreinheit nicht erfiillen. Letztlich
setzte sich die wirtschaftlich effektivere Shreddertechnologie durch. Obwohl die Shred-
dertechnologie eine wesentliche Weiterentwicklung in der Schrottverarbeitung darstellte,
konnte sie die Probleme und Herausforderungen der Altautoverwertung nur teilweise 16-
sen.

Recycling, sprich die Wiederverwertung von Produktions- und Konsumabfillen zu Se-
kundarrohstoffen, wurde zu Beginn der 1970er Jahre als wirksame Strategie gegen zu-
nehmende Abfallmengen und als wertvoller Beitrag zur Ressourcenschonung gesehen.
Doch die Grenzen des Recyclings wurden rasch deutlich, da sich die mit dem Recycling
verbundene Vorstellung endloser geschlossener Stoffkreisldufe in der Praxis nicht umset-
zen lieB, da sich bei jedem Recyclingprozess die Qualitdt der Sekundérprodukte sukzes-
sive verschlechtert. Eine vollstandige Kreislauffiihrung war folglich auch bei der Auto-
mobilverwertung nicht moglich. Besonders vom Downcycling betroffen waren die im
Automobil verbauten Kunststoffe sowie die Altreifen. Eine endgiiltige Entsorgung in
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Form von Verbrennung und Deponierung schien unausweichlich und konnte durch Re-
cycling nur verzdgert werden. Selbst bei Autostahl war eine geschlossene Kreislauffiih-
rung nicht moglich. Der aufbereitete Stahlschrott aus Altautos konnte nicht mehr fiir die
Herstellung von Autostahl verwendet werden, da er aufgrund von Verunreinigungen die
notwendigen Materialeigenschaften nicht mehr erfiillte. Nichtsdestotrotz setzten die In-
genieurswissenschaften zu Beginn der 1990er Jahre erneut auf die Vorstellung der ge-
schlossenen Kreislauffiihrung: Produkte sollten durch ein stindiges Recycling innerhalb
kurzer Zeit mehrere Nutzungskreisliufe durchlaufen. !%?

Bis in die 1990er Jahre zielte die Verwertung von Automobilen nur auf die Wiederver-
wertung der Metallfraktion. Fiir nichtmetallische Bestandteile wie Kunststoffe, Glas,
Textilien oder Gummi gab es keine Recyclingméglichkeiten. Sie fielen beim Shredder-
vorgang als Abfallfraktion an und wurden letztlich auf Hausmiilldeponien abgelagert.
Zugleich war der Shredderabfall mit umweltgefahrlichen Stoffen belastet, da bei den Alt-
fahrzeugen die Betriebsmittel wie Treibstoff, Ol, Brems- und Kiihlerfliissigkeiten nicht
oder nur unzureichend abgelassen wurden. Durch die Aufbereitung von Altautos in
Shredderanlagen konnten zwar Sekundarrohstoffe zuriickgewonnen werden, gleichzeitig
entstand dabei Sondermiill. Ende der 1980er Jahre zeichneten sich vermehrt Deponie-
rungsprobleme ab und die Aufnahmekapazititen vieler Deponien neigten sich dem Ende
zu. Bei der Errichtung neuer Deponien spielte die Standortfrage eine zentrale Rolle: Auch
wenn ,,geeignete” Fldchen gefunden wurden, konnte eine Errichtung an Anwohnerpro-
testen scheitern. Dariiber hinaus wurde der Shreddermiill in den 1990er Jahren als Son-
dermiill eingestuft, dadurch verteuerten sich die Ablagerungsgebiihren. Forschungspro-
jekte, die in den 1980er Jahren von der deutschen Zementindustrie mit finanzieller
Unterstiitzung des BDS sowie des Umweltbundesamtes und in den 1990er Jahren von der
Stahlindustrie, u.a. der Thyssen Stahl AG oder der Voest Alpine AG, im Bereich der
energetischen Verwertung durchgefiihrt wurden, sollten Alternativen zur Deponierung
aufzeigen. Die Projekte erwiesen sich jedoch als wenig erfolgreich, und so wurde die
Shredderleichtfraktion bis zum Ablagerungsverbot im Jahre 2004 in Osterreich bzw.
2005 in Deutschland weiterhin deponiert.

Automobilhersteller sowie Kunststofferzeuger stellten in den 1990er Jahren in For-
schungsprojekten fest, dass eine Vielzahl von Kunststoffbauteilen aus Altautos recycelt
und im Automobilbau wieder eingesetzt werden konnte. Dies galt jedoch nur fiir sorten-
reine Kunststoffe. Daher verblieb ein GrofBteil der Kunststoffe im Altauto und fiel schliel3-
lich als Shreddermiill an. Der gezielte Ausbau der verschiedenen Kunststoftbauteile er-
wies sich in der Praxis als wirtschaftlich unrentabel. Zum einen kostete die werkstoffliche
Wiederaufbereitung der Kunststoffe wesentlich mehr als vergleichbare Neuware, zum
anderen erwies sich auch die energetische Verwertung als nicht 6konomisch und als 6ko-
logisch problematisch.

1082 Hellige, Wirtschafts-, Energie- und Stoffkreislaufe, S. 313.
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An der Altautoverwertung bestand zunéchst nur ein 6konomisches Interesse, Umweltfra-
gen spielten dabei keine oder nur eine geringe Rolle. Generell waren die Umweltstandards
bei der Altautoentsorgung bis in die 1990er Jahre niedrig. Zwar gab es Vorschriften und
Autowrack-Merkblétter, an die die Schrottpldtze und Verwertungsbetriebe gebunden wa-
ren, allerdings gab es von Seiten der Behdrden nur wenige Kontrollen und Sanktionen.

Durch die stetige Zunahme des Kunststoffanteils sowie die Abnahme des Stahlanteils im
Automobil sahen sich die Automobilverwerter um 1990 in ihrer wirtschaftlichen Existenz
bedroht. Sie befiirchteten, dass sich die Autoverwertung bald nicht mehr lohne, wenn
diese Entwicklung weiter voranschreite. Mit den Erlosen aus dem Metallschrottverkauf
mussten sie auch fiir die Entsorgung der Shredderleichtfraktion aufkommen, und dies
stellte in Zeiten niedriger Schrottpreise einen erheblichen Kostenfaktor dar. In den 1990er
Jahren mussten sich die Verwertungsbetriebe in der Bundesrepublik und in Osterreich
zudem durch gesetzliche Neuregelungen der Altautoentsorgung den neuen Umweltstan-
dards anpassen. Zahlreiche nicht umweltgerecht agierende Verwerter mussten ihre Be-
triebe schlieBen. Dartiber hinaus wandelte sich die Branche der Altautoverwertung in den
1990er Jahren. Bis dahin war fiir viele Altautoverwerter der Handel mit Ersatzteilen die
Haupteinnahmequelle. Dieser ging jedoch im Laufe des Jahrzehnts bedeutend zuriick, da
die Anzahl der Fahrzeugmodelle auf dem Markt bedeutend zunahm und die Automobil-
hersteller schnellere Modellwechsel vollzogen. Fiir die Kunden von Autoverwertungsbe-
trieben bedeutete diese Entwicklung eine erschwerte Ersatzteilesuche. Auflerdem machte
die zunehmende elektronische Ausstattung der Autos den Fahrzeugbesitzern und Hobby-
mechanikern die Reparatur ihrer Fahrzeuge so gut wie unmoglich. In der Folge erlangten
die Werkstitten durch die technisch komplexere Automobilbauweise ein Reparaturmo-
nopol.

Ein Teil der Autowracks gelangte nicht umgehend zu Schrotthidndlern und Verwertungs-
betrieben. Das Phédnomen der ,,wilden* Entsorgung, das bis dahin nur aus den USA be-
kannt war, verbreitete sich ab den 1960er Jahren auch in der Bundesrepublik Deutschland
und Osterreich. Etliche Besitzer trennten sich von ihren ausgedienten Fahrzeugen, indem
sie sie am Straflenrand, auf Parkplétzen oder einfach in der Landschaft abstellten. In der
Bundesrepublik und in Osterreich diirften mangelnde Informationen iiber die Automobil-
verwertung sowie der Unwille, Entsorgungskosten zu bezahlen, ein wesentlicher Grund
fiir die ,,wilde* Entsorgung von Altautos gewesen sein. In Zeiten niedrigerer Schrottpreise
war der Anreiz gering, das Altauto beim Schrotthéndler abzuliefern. Die Zunahme der
Autowracks am Straflenrand wie beispielsweise zu Beginn der 1970er Jahre war somit
ein sichtbarer Indikator fiir ein Konjunkturtief, denn in Zeiten guter Wirtschaftslage wa-
ren die Nachfrage nach Stahlschrott sowie die Preise, die dafiir bezahlt wurden, hoch und
somit die Anzahl der ,,wild“ deponierten Pkws wesentlich geringer. Meistens nahm die
,»wilde* Ablagerung nur eine Art Zwischenstation in der Altautoentsorgung ein, da die
Altautos schlielich von Behorden und Entsorgungsfirmen einer Entsorgung zugefiihrt
wurden.
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Die Durchsetzung des Autos als Massenverkehrsmittel seit den 1950er Jahren hatte auch
zur Folge, dass neben der Zahl der Autowracks auch die Altreifenmenge stetig anwuchs.
Der Umgang mit Altreifen bewegte sich insgesamt zwischen Versuchen der Verlange-
rung der Nutzungsdauer, einer stofflichen Verwertung und einer Behandlung als Fraktion
der Abfallwirtschaft. Durch eine Runderneuerung konnte die Nutzungsdauer von Reifen
zwar verldngert werden, allerdings wurde die Entsorgung damit nur verzogert, da die
Karkassen nicht als stdndiges Kreislaufprodukt verwendet werden konnten. Verwertungs-
methoden von Altreifen wie die Pyrolyse oder die Granulatherstellung scheiterten an
technischen und wirtschaftlichen Problemen. In den 1960er und 1970er Jahren war der
Hauptentsorgungsweg von Altreifen die Deponierung. Aufgrund von Deponierungspro-
blemen und zunehmend mangelndem Deponieraum wurden Altreifen ab den 1980er Jah-
ren vermehrt in der Zementindustrie verbrannt. Da die Konstruktion der Reifen nur auf
Nutzung ausgelegt wurde und die Recyclingféhigkeit keine Rolle spielte, handelte es sich
dabei um End-of-Pipe-Mallnahmen.

Bereits Ende der 1960er Jahre riickte das Entsorgungsproblem Altauto in den Fokus der
deutschen und dsterreichischen Politik. Generell stiegen die Abfallmengen in den 1960er
Jahren in beiden Landern bedeutend an. Die ebenso wachsenden Mengen an Altautos
verdeutlichten Entsorgungsprobleme und machten eine politische Auseinandersetzung
mit dem Thema unumginglich. Daher gaben die Politiker Gutachten zur Entsorgungslage
in Auftrag und forderten u.a. Pilotanlagen der Verwertungsbranche mit Subventionen und
Krediten. AuBerdem wurde iiber das Thema Altautoentsorgung seit Ende der 1960er
Jahre in Bundestags- und Nationalratssitzungen immer wieder debattiert. Jedoch hielt
sich die Politik in beiden Léndern mit gesetzlichen Regulierungen der Altauto- und Rei-
fenentsorgung sowie mit Vorgaben fiir die Automobilindustrie, wie z.B. zur Produktver-
antwortung oder zu Quoten iiber die Recyclingfihigkeit von Automobilen, bis in die
1990er Jahre zuriick.

Die recyclinggerechte Konstruktion ist eine wichtige Grundlage fiir eine wirtschaftliche
Wiederverwertung und eine hohe Recyclingrate am Ende des Produktzyklus. Die ersten
Stationen der Produktlinie wirken sich entscheidend auf die Recyclingfahigkeit von Au-
tomobilen aus und wurden von den Ingenieurwissenschaften bereits in den 1970er Jahren
in den Blick genommen. Allerdings wurde diese Konstruktionsmethode erst ab dem Ende
der 1980er Jahre in der Praxis angewendet. Das Thema Recycling war fiir die Automo-
bilindustrie lange Zeit nicht relevant, da sie Autos nur produzierte und nicht verwertete,
so dass sie fiir deren Entsorgung keine Verantwortung iibernehmen musste.

Im Fall der Autoverwertung lag in den 1990er Jahren der Fokus der Umweltpolitik auf
der Abfallreduzierung (Shredderleichtfraktion) sowie der Wiederverwertung der einge-
setzten Materialien. Die Automobilindustrie sollte durch eine recyclinggerechte Kon-
struktion ihrer Produkte zur Reduzierung sowie zum Recycling des automobilen Miills
beitragen und somit die Deponien entlasten. Ferner sollten die Automobilhersteller die
Produktverantwortung iibernehmen. Dies bedeutete, dass die Automobilhersteller sowie
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die Autohéndler die von ihnen auf den Markt gebrachten Fahrzeuge am Ende der Nut-
zungsdauer kostenlos zuriicknehmen und einer umweltgerechten Verwertung zufithren
sollten. Die Ankiindigung des deutschen Umweltministers Klaus Topfer Ende der 1980er
Jahre, die Automobilindustrie stirker in die Pflicht zu nehmen, stie3 auf Widerstand. Sie
konnte den Erlass der Altautoverordnung bis 1998 verzdgern und erfolgreich durchset-
zen, dass die Regelung zur Produktverantwortung sehr zuriickhaltend ausfiel. Die kosten-
lose Riicknahme von Altautos galt nur fiir Pkws, die nach dem 1. April 1998 zugelassen
wurden und nicht élter als zwolf Jahre waren. Da die Fahrzeuge meist ldnger als zwolf
Jahre genutzt wurden, hatte diese Regelung kaum Auswirkungen auf die Automobilin-
dustrie. Das Thema Altautoentsorgung wurde auch von der EU aufgegriffen. Sie erlie
trotz des Widerstandes der Automobilindustrie im Oktober 2000 die EU-Altautoverord-
nung. Diese sah ein Verbot des Einsatzes von Schwermetallen im Automobilbau sowie
strengere Verwertungs- und Recyclingquoten von Altautos vor.

Trotz der strengeren Auflagen fiir die Automobilentsorgung wurde ein betréchtlicher Teil
der in Deutschland und Osterreich angefallenen Altautos nicht umweltgerecht entsorgt
und wiederverwertet. Denn ab den 1990er Jahren setzte sich ein neuer ,,Entsorgungsweg*
durch: der Export der Altautos in osteuropéische oder afrikanische Lénder. In diesen Lén-
dern hatten diese Altautos noch den Status eines Gebrauchtwagens, und dort wurden die
Autos nach einer weiteren bzw. ,,zweiten Nutzungsdauer nach etwa zehn bis 15 Jahren
endgiiltig stillgelegt. Eine Wiederverwertung der Altautos fand nicht statt. Noch verwert-
bare Teile wurden ausgebaut, der Rest der Autos wurde auf Deponien gelagert oder in der
Landschaft abgestellt.

Im Jahr 2009 stieg die Zahl der in Deutschland und Osterreich verwerteten Fahrzeuge
bedeutend an. Der Grund dafiir war die so genannte ,,Verschrottungspramie®. Durch die
weltweit schwache Konjunktur brachen die Neuwagenverkaufe ein und folglich musste
die Automobilindustrie die Produktion drosseln. In Deutschland und in Osterreich stellte
die Regierung Gelder bereit, um die Automobilindustrie zu stiitzen. Die Pridmien sahen
vor, dass dltere Fahrzeuge gegen Neuwagen eingetauscht werden sollten. Die Konsumen-
ten sollten zum Kauf eines Neuwagens animiert werden und somit die Konjunktur ankur-
beln. Obwohl die Programme in Deutschland als Umweltprimie und in Osterreich als
Okopriimie bezeichnet wurden, hatten sie nichts mit Umweltschutz zu tun. Zwar gaben
Befiirworter der Verschrottungspramien an, dass diese positive Effekte fiir die Verkehrs-
sicherheit und die Umwelt hatten. Allerdings konnte der vorzeitige Austausch von élteren
Fahrzeugen durch neue zu einer erhohten Umweltbelastung fithren, denn eine vorzeitige
Verschrottung fithrte zu einer Zunahme der Stoffstrome: die Neuproduktion von Autos
sowie die Wiederverwertung von Altautos waren ressourcen- bzw. energieaufwendig und
erzeugten Abfille. Zudem sind neue Autos nicht automatisch umweltfreundlicher. Die
Umwelt- bzw. Okopriimie sicherte schlussendlich den Absatz der Automobilindustrie,
kam aber kaum dem Umweltschutz zugute.
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Insgesamt ldsst sich feststellen, dass im Umgang mit Altautos vor allem dkonomische
Interessen tiberwogen und der Umweltschutz sowie der Ressourcenkreislauf eine nach-
rangige Position einnahmen. Sowohl die Erzeugung als auch die Verwertung von Auto-
mobilen waren und sind mit einem Anwachsen der Stoffstrome verbunden. Obwohl seit
den 1990er Jahren eine SchlieBung des Produktkreislaufes Automobil forciert wird, ist
eine vollstdndige Kreislauffiihrung noch immer nicht moglich. Seit 2015 gilt eine Ver-
wertungsquote von 95 Gewichts-Prozent. Dabei miissen 85 Gewichts-Prozent eines Au-
tos stofflich wiederverwertet werden, das bedeutet, dass zehn Prozent einem ,,thermi-
schen Recycling* zugefiihrt und die restlichen fiinf Prozent deponiert werden kdnnen.
Um die Recyclingfahigkeit von Automobilen noch weiter voranzutreiben, sind weitere
technische Forschungs- und Entwicklungsschritte sowohl zu Beginn der Produktlinie als
auch an deren Ende notwendig. Dies gilt auch besonders in Hinblick auf E-Automobile,
da vor allem das Recycling der Lithium-Ilonen-Akkus noch zahlreiche ungeklarte Fragen
aufwirft.



10. Abkiirzungsverzeichnis

ACEA Association des Constructeurs Européens d’ Automobiles (Européischer
Automobilherstellerverband)

ada Arbeitsgemeinschaft Deutscher-Auto-Recyclerbetriebe

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.

Art. Artikel

BA Bundesarchiv Koblenz

BAfG Bundesabfallgesetz

BDS Bundesverband der Deutschen Schrottwirtschaft

BIgNR Beilagen zu den Stenographischen Protokollen des Nationalrats

BMW Bayerische Motoren Werke AG

BR-Drucks. Bundesrat-Drucksache
BT-Drucks. Bundestags-Drucksache

DM Deutsche Mark

EDV Elektronische Datenverarbeitung

EG Europidische Gemeinschaft

FAT Forschungsverband Automobiltechnik
FDP Freie Demokratische Partei
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