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Die automobile Gesellschaft auf dem Weg

in den rasenden Stillstand

Text: Nora S. Stampf

Miihelose Fortbewegung ist eine uralte und durch die Zeiten
hinweg unveranderliche Technikutopie. Kein Wunder also, dass
das Automobil einen unvergleichlichen Siegeszug angetreten
hat. Dabei ist es eben dieser Erfolg mit der damit verbundenen
Massenmotorisierung, der heute die automobilen Vorziige in ihr
Gegenteil verkehrt. Doch der Lack ist noch lange nicht ab: Denn
Autos waren immer schon mehr als blofSe Transportmittel.
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aum eine Erfindung der neueren
KGeschichte hat die Welt derart ge-

pragt wie das Automobil. Es schrieb
Technik-, Industrie- und Verkehrsge-
schichte zugleich und etablierte sich als
Kult- und Prestigeobjekt. Die erste Etap-
pe dieser Erfolgsstory fihrte jedoch iber
einen holprigen Weg. Bis zum Aufstieg
des Automobils zum allgemeinen Indivi-
dualtransportmittel hatte es zuniachst den
Konkurrenzkampf mit der Eisenbahn fiir
sich zu entscheiden und gesellschaftliche
Konflikte auszustehen. So selbstverstind-
lich uns heute die Allgegenwart des Autos
ist, so loste es in seinen Anfangstagen ei-
nen erbitterten Kampf um die Strafle aus,
die bevolkert war von Fuf3gangern, Pferde-
fuhrwerken und spielenden Kindern. Mit
seinem Erscheinen im Strafenverkehr po-
larisierte das Auto die offentliche Meinung:
Der kleinen Gruppe begeisterter Fahrer
stand eine breite Mehrheit gegeniber, fiir
die der neue motorisierte Verkehrsteilneh-
mer vor allem einen Zwang zur Verhal-
tensdnderung, Larm, Gestank sowie durch
die unterschiedlichen Bewegungstempi
eine immense Bedrohung bedeutete. Be-
schimpfungen und Angriffe - geworfene
Steine, gestreute Nagel, Errichtung von
Hindernissen — gehorten zu den weniger
erfreulichen Erfahrungen der Autopio-
niere. Allen Ressentiments zum Trotz lie§
sich der Siegeszug des Autos nicht authal-
ten und im Riickblick wissen wir, dass man
kaum kolossaler irren kann als der deut-
sche Kaiser Wilhelm II., der Anfang des
20. Jahrhunderts prophezeite: ,Ich glaube
an das Pferd. Das Automobil ist eine vorii-
bergehende Erscheinung.”

Statt eine ,voriibergehende Erschei-
nung“ zu bleiben, begann sich der , Au-
tomobilismus® im spiten Kaiserreich zu
etablieren. Nachdem sich die Technik
schnell weiterentwickelte, Anschaffungs-
preise fielen, das Straflennetz ausgebaut
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und der Verkehr reguliert wurde, kannten
Akzeptanz und Verbreitung des fahrbaren
Untersatzes keine Grenzen mehr. Nicht zu-
letzt die Lobbyarbeit von Automobilisten-
Vereinen sowie die unbestreitbaren Vor-
teile des Automobils gegentiber Eisenbahn
und Pferdefuhrwerk taten ihr Ubriges.
Und die aufkeimende Automobilindustrie,
die die Unterstiitzung des Automobils zum
nationalen Interesse stilisierte, brachte
die Autokritiker vollends zum Schweigen.
Denn obgleich das Automobil in seinen
Anfangstagen als Luxusobjekt galt, das
dem Vergniigen einer kleinen Elite vor-
behalten war und der oberen Schicht als
Herrschafts- und Machtausweis diente,
entdeckten mit sinkenden Preisen immer
breitere Bevolkerungsschichten die Au-
tomobilitit fiir sich. Mit den verbesserten
Lebensverhiltnissen und dem verdnder-
ten Konsumverhalten in den Wirtschafts-
wunderjahren nahm das eigene Auto den
Spitzenplatz auf den Wunschlisten der
Deutschen ein. Und tatsichlich wurde der
Traum vom eigenen Wagen immer ofter
Realitat. Die allmahliche Durchdringung
einer ganzen Gesellschaft durch das Au-
tomobil spiegeln auch die rasant anstei-
genden Motorisierungsraten: 1970 gab es
in Deutschland 27-mal so viele Pkws wie
noch im Jahr 1950. Zwischen 1970 und
2000 verdreifachte sich der Pkw-Bestand
immerhin noch. Heute gehort ein Auto zur
Standardausstattung privater Haushalte:
80 Prozent verfugen iiber ein oder mehrere
Autos.

Faszinosum Automobil
Aber nicht nur die immensen Motorisie-
rungsraten sind Ausdruck der automobi-
len Euphorie. Die Massenmotorisierung
verinderte den Alltag der Menschen radi-
kal und das Auto erlangte schon bald eine
immense subjektive Bedeutung: Aus der
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individuellen Alltags- und Lebensgestal-
tung war der fahrbare Untersatz von da an
kaum noch wegzudenken. Das Auto erfuhr
eine symbolische Aufladung als Kultobjekt
und Statussymbol und wurde schon bald
zum Inbegriff gesellschaftlicher Teilhabe,
Selbstbestimmung und Unabhiéngigkeit.
Zudem veranderte das Automobil die Er-
wartungen an Mobilitit: Mit dem Auto zog
ein Transportmittel ins Leben der Men-
schen ein, das schnelle, flexible und indi-
viduelle Fortbewegung versprach, ohne an
Fahrplane oder bestimmte Haltestationen
gebunden zu sein. Kein Warten auf dem
Bahnhof, keine tberfillten Abteile, keine
testgelegten Reiserouten mehr. Stattdes-
sen: ein Gefithl von Freiheit, Unabhén-
gigkeit und Individualitit. Zudem galt in
der Nachkriegszeit die Ausstattung mit
Autos als Wohlstandsgradmesser der deut-
schen Bevolkerung. Auf nationaler Ebene
verkorperte die Motorisierung den wirt-
schaftlichen Wiederaufstieg ebenso wie auf
individueller Ebene der Besitz eines Autos
Ausdruck des sozialen Aufstiegs war.
Zugleich begann ein folgenreiches
Wechselspiel zwischen Mensch und Au-
tomobil: Genauso wie sich das Auto mit
seinen standigen Innovationen an die Be-
dirfnisse der Gesellschaft anpasste, gab
die Gesellschaft auch den Anforderungen
des Autoverkehrs statt. Parallel zur Mo-
torisierung der Gesellschaft wurde der
gesamte Lebensraum mehr und mehr der
Automobilitit untergeordnet. In der Stadt-
entwicklung kam dem Autoverkehr unein-

Kein Warten auf dem Bahnhof, keine iiber-
fiillten Abteile, keine festgelegten Reiserouten
mehr. Stattdessen: ein Gefiihl von Freiheit,
Unabhingigkeit und Individualitit.
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geschrinkte Prioritit zu. Die autogerech-
te Stadt war jahrzehntelang Leitbild der
Stadtplaner.

Die totale Ausrichtung gesellschaftli-
cher Belange auf das automobile Projekt
hat dieses an einen Wendepunkt gesteuert.
Kurioserweise ist es eben der eigene Erfolg
des Autos, der inzwischen die automobile
Euphorie tribt. Denn die Autobegeiste-
rung entstand zu einer Zeit, als Autofahrer
noch eine kleine Minderheit waren und ei-
ner schnellen, bequemen und freien Fort-
bewegung nichts und niemand im Wege
stand; zu einer Zeit, als Benzin noch giins-
tig war, Umweltaktivisten als Spinner gal-
ten und steigende PS-Zahlen unverhohlen
als Fortschritt gefeiert wurden. Die grofle
Anziehungskraft des Autos minderte dann
zusehends seinen Nutzwert. Die zuneh-
mende Motorisierung der Massen lief§ die
Vorteile des Tempogewinns, der Unabhin-
gigkeit und Bequemlichkeit verblassen.
Denn je mehr Automobilisten sich die
Straf3e teilen miissen, desto eher stehen sie
sich mit ithren Wiinschen nach Geschwin-
digkeit und Freiheit im Wege.

Vom Fahrzeug zum Stehzeug
Tatsichlich scheint angesichts verstoptf-
ter Innenstadte das Auto heute weniger
als Losung denn als Problem. Mehr als 50
Prozent der Weltbevélkerung leben heute
in Stadten, die Urbanisierung wird weiter
anhalten. Das Dringen in die Stidte ver-
vielfacht die urbane Mobilitit und stellt die
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Die Attraktion des Autos griindet auf
Image und Illusion, nicht auf real ein-
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stadtischen Transportsysteme auf eine har-
te Probe. In den Ballungsrdaumen verschir-
fen sich die mit dem steigenden Verkehrs-
aufkommen verbundenen Probleme schon
seit Langem: Lirm, Luftverschmutzung
und ein drohender Verkehrsinfarkt kenn-
zeichnen das Bild von Grof3stidten. In der
jungeren Vergangenheit widmet sich die
Stadtentwicklung vermehrt diesen Proble-
men und entwickelt Konzepte, die immer
weniger Raum fiir die Massenmobilisie-
rung mit konventionellen Autos lasst: Vor-
schlage wie etwa die Renaturierung von
stadtischen Verkehrsflichen, Forderungen
nach der Verringerung von Larm und Ab-
gasen oder die Entwicklung passgenauer,
auf der Kombination verschiedener Trans-
portmittel beruhender Verkehrskonzepte
machen dem Auto das Leben schwer.
Heute werden immer schnellere Autos
mitimmer mehr Motorleistung in der Stadt
zum Kriechen verdammt: In vielen Metro-
polen kommen Autofahrer kaum schnel-
ler voran als Fahrradfahrer. Stop-and-go-
Verkehr fithrt das Auto als Verkehrsmittel
ad absurdum. Alltigliche Behinderungen
machen die Autofahrt zur Schleichfahrt
und verlingern die Fahrzeiten erheblich.
Moskau fithrt nach Erhebungen des Navi-
gationsgeriteherstellers TomTom die Liste
der Stidte mit der hochsten Verkehrsbe-
lastung an: Dort dauert eine Autofahrt zu
den normalen Verkehrszeiten im Schnitt
zwei Drittel langer als nachts ohne Be-
hinderungen. Morgens in der Rushhour
brauchen Autofahrer in der russischen
Hauptstadt sogar doppelt so viel Zeit (plus
106 Prozent). In Deutschland ist Stuttgart
die Hauptstadt der Staus: Tagsiber dau-
ern Autofahrten rund ein Drittel linger
als nachts. Das Fahrzeug wird also immer
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losbaren Optionen.

mehr zum ,,Stehzeug® Will man es dann
aber abstellen, wird man zum Fahren ge-
zwungen: Die Parkplatzsuche verschlingt
unzdhlige unnoétige Kilometer. Folglich
ist gemaf3 einer Umfrage des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates die Parkplatznot
das grofite Argernis der Deutschen im in-
nerstadtischen Straflenverkehr. Und auch
auferhalb der Stidte auf den Autobahnen
konnen die stindig steigenden PS-Zahlen
der Motoren kaum jemals zur Geltung
kommen, bremsen doch dichter Verkehr,
Staus oder Tempolimits zumeist die freie
Fahrt.

Die Motorisierungswelle

rollt weiter
Warum zahlt die Gesellschaft einen derart
hohen Preis fur das System Automobilitit?
Neben betonierten Landschaften und ver-
schmutzter Luft kostet die Motorisierung
auch eine nicht unbetrichtliche Zahl an ge-
toteten und verletzten Menschen. Warum
ist das Auto weiterhin Objekt der Begierde
eines betrachtlichen Teils der Bevélkerung,
obwohl doch die meisten (theoretischen)
Vorziige des Autos auf der Strecke geblie-
ben sind? Warum lassen sich Menschen
nicht abhalten, Stunde um Stunde im Stau
zu verbringen? Weil Autos immer schon
mehr waren als blofle Transportmittel.
Tatsachlich zu erreichende Geschwindig-
keiten zdhlen weit weniger als das Gefiihl,
jederzeit tiberall schnell und komfortabel
hinfahren zu konnen. Die Attraktion des
Autos grindet auf Image und Mlusion,
nicht auf real einlosbaren Optionen.

Zudem hat sich das Freiheitsverspre-
chen des Autofahrens lingst zu einem
Zwang zum Autofahren gewandelt. Denn
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mit der Befreiung durch das Auto kam
auch die Verpflichtung zur Mobilitat. Mit
dem Wandel vom Luxusgegenstand zum
Alltagsgebrauchsgegenstand wird das Auto
als selbstverstandlich vorausgesetzt. Und
damit sind die zuriickgelegten weiten Stre-
cken und das hohe Tempo des Alltags auch
Produkt der Motorisierung der Gesell-
schaft. Weil sich diesem Zwang zur indivi-
duellen Mobilitit niemand mehr entziehen
kann, hat sich das Unabhingigkeitsver-
sprechen der motorisierten Fortbewegung
in ein Abhingigkeitsverhiltnis verkehrt.
Dazu kommt, dass Lebensriume und Le-
bensstile auf die Anforderungen des Autos
zugeschnitten sind. Verkehrssysteme wur-
den seit Jahrzehnten mit Blick auf das Auto
geplant. Fir die immense Blechlawine ist
also nicht nur die Anziehungskraft des Au-
tos verantwortlich, sondern die gesamte
Umwelt drangt den Menschen dazu, das
Auto zu benutzen.

Die Folgen der Massenmotorisierung
haben dem Projekt der Automobilisierung
einiges an Strahlkraft genommen und
zwingen die automobile Gesellschaft zum
Umdenken. Neue Verkehrskonzepte sollen
die gewohnten Mobilitatsbediirfnisse be-
friedigen. Dabei hat das Auto einen Stan-
dard gesetzt, hinter den man nicht wieder
zuriickfallen mochte. Wie auch immer die
mobile Zukunft aussehen wird, sie muss so
individuell und flexibel sein wie das Auto,
dem Nutzer Eigenstandigkeit und Selbst-
bestimmtheit garantieren, dabei bezahlbar
und ressourcenschonend sein und den An-
forderungen eines urbanen Umfelds genii-
gen. Auf der Suche nach der eierlegenden
Wollmilchsau landet die autoverwohnte
Gesellschaft paradoxerweise wieder beim
Auto: Die automobilen Widerspriiche
sollen nicht etwa durch Abschaffung des
Autos oder zumindest die Eindimmung
der Motorisierungswelle aufgelost werden,
nein, dem Auto wird stattdessen eine neue
Rolle im zukunftsfihigen Mobilititsmix
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zugeordnet. Das Auto wird geteilt, ver-
netzt, informatisiert und elektrifiziert. Ein-
gebunden in Verkehrsverbiinde aus einer
Vielzahl unterschiedlicher Verkehrsmittel,
bereitgestellt als besitzlose Carsharing-Al-
ternative, ausgestattet mit sauberen Antrie-
ben ist und bleibt es jedoch wesentliches
Vehikel unserer Fortbewegung.

Auch die Fahrzeugindustrie tut eini-
ges dafiir, die mobile Gesellschaft nicht
von der Autodroge loskommen zu lassen.
Fahrassistenzsysteme sollen jedes Mang-
ver in ein Kinderspiel verwandeln, die Ver-
netzung der Fahrzeuge untereinander wie
auch mit der Verkehrsinfrastruktur den
Verkehr flissiger gestalten sowie fiir mehr
Effizienz und Sicherheit sorgen. Zugleich
sollen alternative Antriebstechnologien
die Umwelt entlasten. Dabei richten sich
die Innovationen allesamt auf die maxi-
male Anschlussfihigkeit an das dominie-
rende Leitbild einer automobilen Gesell-
schaft aus. Aber was nutzen hochefliziente
Motoren, intelligente, kommunizierende
Fahrzeuge, wenn der Verkehr zusammen-
bricht? Derart unverwiistlich ist der Auto-
mythos, dass es auch hierauf eine Antwort
gibt: Mit Vollgas wird an Autos getiiftelt, in
denen sich der ,Fahrer einfach zuriickleh-
nen und arbeiten, Zeitung lesen oder ein
Nickerchen halten kann. Man steht zwar
im Stau, aber kann seine ,Freizeit” nutz-
bringend gestalten. Fahrerlose Autos sind
keine Zukunftsillusion, Testwagen sind
bereits unterwegs. Es ist wohl weniger die
Technik, die dem autonomen Auto Gren-
zen auferlegt, als vielmehr die Frage, ob
sich Autofahrer die Kontrolle iiber ihren
Wagen abnehmen lassen. Weil Autofahren
mehr ist als von A nach B zu kommen, weil
Autofahren immer schon Macht Gber die
Natur sowie Gewalt Giber Raum und Zeit
verkorperte, werden es vernunftorientierte
Verkehrskonzepte auch kiinftig schwer
haben, dem rasenden Stillstand davonzu-
fahren. =
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