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komplett: Es ist den Produktplanern der 

Automobilindustrie nicht gelungen, die 

Kunden langfristig davon zu überzeu-

gen, dass man sich in winzigen Autos 

einfach wohler fühlt – der ungebrochene 

Trend zum großen Pkw, wenn auch in der 

Form des übergewichtigen SUV anstelle 

der großen Limousine, straft die Mar-

ketingabteilungen ungeachtet aller Ben-

zinpreispanikmache Lügen. Wer es sich 

aussuchen kann, zieht offenbar nach wie 

vor das große Auto dem kleinen Auto vor 

– und auch die Motoren werden ständig 

stärker. Von durchschnittlichen 95 PS im 

Jahre 1995 hat sich der bundesdeutsche 

Durchschnitts-Pkw auf mittlerweile 134 PS 

verbessert. Nur – ein echtes „Einsteiger-

auto“, also ein gerade Führerscheinneulinge 

ansprechendes, bei erträglichem Preis 

ordentlich dimensioniertes und anständig 

motorisiertes Fahrzeug, hat kein deut-

scher Hersteller im Repertoire. „Günstig“ 

scheint im Jahre 2013 immer noch mit 

„klein“ gleichgesetzt zu werden, niemals 

aber mit „leistungsstark“. Und ein „Anfän-

gerauto“ muss offenbar immer „schwach 

motorisiert“ bedeuten. Kein Wunder, wenn 

den Herstellern die jungen Kunden davon 

laufen. Welcher sich selbst respektierende 

junge Mann könnte ernsthaft den Wunsch 

emp� nden, die mit der Volljährigkeit ein-

tretende automobile Freiheit am Steuer 

eines würfelförmigen, frontgetriebenen 

Kleinwagens mit einem Liter Hubraum zu 

„genießen“?  

Wir würden lieber zu Fuß gehen, als ei-

nen modernen Kleinwagen zu irgendei-

nem Zweck heranzuziehen – und offenbar 

scheint das die Führerscheinneulingsge-

neration von 2013 ähnlich zu sehen. Die 

Rechtfertigungen der Automobilkonzerne 

hingegen laufen ins Leere. Umweltbeden-

ken? Besteht denn die P� icht zum Spritspa-

ren nur für junge Menschen? Wer alt ge-

nug ist, sich einen Porsche Cayenne oder 

BMW X7 zu leisten, wäre offenbar davon 

entbunden? Sicherheitsbedenken gegen 

junge Menschen mit großen Motoren? Ja, 

die Anzahl der Verkehrstoten in der west-

lichen Welt ist seit 1970 stark rückläu� g, 

in Deutschland von fast 20.000 im Jahre 

1970 auf immerhin noch 4009 im Jahr 

2011 – dieser Trend aber ist Anschnallgur-

ten, Knautschzonen, Airbags und anderen 

konstruktiven Maßnahmen geschuldet. 

Und nicht etwa fallenden PS-Zahlen. 

Warum die Autohersteller-Marketingstra-

tegen trotzdem nach wie vor an dem Ver-

such festhalten, junge Menschen davon 

überzeugen zu wollen, dass beklemmend 

enge, winzig kleine, in jeder Hinsicht 

unpraktische, leistungs- und komfort-

freie  Fronttriebler mit drei Zylindern die 

Traumautos einer ganzen Generation 

von jungen und zukünftigen Autofahrern 

seien, entzieht sich unserem Verständnis. 

Aber nicht ohne Schadenfreude können 

wir feststellen, dass dieser Versuch recht 

endgültig gescheitert scheint. Auch jun-

ge Menschen träumen von großen Au-

tos mit großen Motoren – und wenn die 

Autohersteller dieses Bedürfnis weiter mit 

entweder unerschwinglichen oder schlicht 

nur unattraktiven Autos zu erfüllen ver-

suchen, dann werden junge Menschen 

weiterhin und verstärkt auf Bus, Bahn, 

Fahrrad oder sonstiges gerädertes Ver-

kehrsgut umsteigen. Fraglich bleibt, ob 

eine Generation, der man das Autofahren 

auf diese Weise verleidet hat, dann in hö-

herem Alter tatsächlich noch zu den SUV 

zurück� ndet, oder ob die Automobilindus-

trie dank mangelnder Voraussicht schlicht 

ihre eigenen zukünftigen Kunden verprellt 

hat. Selbst die vielbemühte EU-Flottenver-

brauchsverordnung bietet keine haltbare 

Rechtfertigung, denn wenn die Bürde eines 

maximalen CO2-Ausstoßes ausschließlich 

jungen Autofahren aufgehalst wird, dann 

werden junge Autofahrer über kurz oder 

lang eben gänzlich darauf verzichten, CO2 

auszustoßen – die Automobilindustrie hätte 

sich letztlich selbst über� üssig gemacht.      

Natürlich gibt es die ewige Ausnahme: 

Ford baut seit 2005 die mittlerweile fünfte 

Generation des Mustang. Erklärtes Ziel des 

Konzerns bei der Markteinführung: ein er-

schwingliches High-Performance-Coupé für 

weniger als 20.000 Dollar – exakt so viel, 

wie ein Roadrunner 1968 gekostet hat, re-

lativ gesehen natürlich.

Schon im ersten Verkaufsjahr setzte der Ford 

in Nordamerika mehr als 160.000 Fahr-

zeuge ab. Wohl dem, der die Geschichte  

kennt...                                      
     K

Verbraucherfreundlich: Zwei Türen, aber nicht aus Notwendigkeit. Eine viertürige Karosserie hätte Chrysler zwar zur Verfügung gehabt – dem jungen Kunden 

allerdings sollte eine gewisse Exklusivität geboten werden

Zugegeben, nicht die Basisversion für unter 20.000 Dollar, trotzdem das Schönste, was die moderne Palette „günstiger“ Sportcoupés zu bieten hat: 

Mustang der 5. Generation

1  Wer kugelförmiges Neuwagenplastik mit handbreiter Serviceklappe diesem Anblick vorzieht, ist selber Schuld

2  Raumfahrt, Teil II: Auch im Kofferraum des günstigen Anfängersportlers hätten bis zu sechs Personen Platz � nden können

3  Keine falsche Bescheidenheit: Der 383er (6.3-Liter) V8 brachte es 1969 auf fahranfängerfreundliche 335 PS. Bremskraftverstärker und Servolenkung  

       allerdings nicht inbegriffen

4  Für 1969 auch in Farbe: Der Roadrunner (Ply-

mouth) ist nach dem Roadrunner (Warner Brothers) 

benannt, und nicht umgekehrt. Koyoten hatten in 

beiden Fällen nichts zum Lachen

5  Beep Beep! 50.000 Dollar soll Chrysler für die 

Nutzungsrechte an der „Stimme des Roadrun-

ners“ bezahlt haben, plus 10.000 weitere für die 

Entwicklung der roadrunnertypischen Hupe – wer 

16-Jährigen Autos verkaufen möchte, muß eben 

Opfer bringen
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Zugegeben, nicht die Basisversion für unter 20.000 Dollar, trotzdem das Schönste, was die moderne Palette „günstiger“ Sportcoupés zu bieten hat: 
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