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.Eine wollustige Perspektive: Wir werden nie von der Angst agpl
werden, dal3 wir einen Zug versaumen koénnten. Wir werdenatie dem
Packtrager schreien, die nachzéahlen missen, eins, zweiyidr - hat er
alles? Herrgott, die Hutschachtel; sind auch die Sehila®? Wir werden nie
Gefahr Iaufen mit unausstehlichen Menschen in @dupe gesperrt zu
werden. (... )*

So schwarmte der Schriftsteller Otto Julius Bierba903 im ersten Auto-
reisebericht deutscher Sprache vom aufrauschend&miGler Ungebunden-
heit, das ihn in seinem neuen ,Adler Phaeton* befieeriBaums Enthu-
siasmus war der Auftakt zu einer Begeisterungsgeseh die das Automobil
zur begehrtesten Ware einer Epoche aufsteigen liel3 uddran Ende wir
uns, verwundert die Augen reibend, als ein Volk von PendlethRassa-
gieren wiederfinden.

Die Aura des Automobils wurde aus seinem Kontrast Eisenbahn
geboren. Kein versdumter Zug, kein tberf llltes hlkeine vorgeschriebene

* Beitrag aus dem im Oktober/November 1987 im Béekag, Miinchen, erscheinenden Band: Briiggenteier,
J./Rommelspacher, T. (Hrsg.), Besiegte N&aschichte der Umwelt im 19. und 20. Jahrhundert.

1 Bierbaum, O. J., Eine empfindsame Reise im Autdmébn Berlin nach Sorrent und zuriick an den Rhein
Miinchen 1903, S. 20.
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Strecke mehr; das Auto schien die verlorene Sounitéatdler Kutsche wieder-
herzustellen. Pferd und Kutsche, die herkdmmlichen Insignien jisiter
Stellung, hatten namlich im Laufe des 19. Jahrhunderts an Wirdeever
Wenn die Eisenbahn eine Kutsche Uberholte, lacd®evdlk hamisch aus den
Zugfenstern. Da muf3ten sich auch die besseren Herrschaftdie &isen-
bahn begeben und wurden notgedrungen zu Insassen eines Massentransport
mittels. Vom technischen Fortschritt gendétigt, war ihnen nicmderes
geblieben, als die Kutsche mit ihren Mdéglichkeiten an Immation und
Ungebundenheit aufzugeben und sich dem Regiment des Fahrbéans
Zwang zur Schiene und den Ausdiinstungen der Mangaterwerfen. Da tat
sich im Automobil ein Ausweg auf, denn es bot Maschinenkraft undhglei
zeitig Selbstbeweglichkeit, es vereinte, in ein@wigsen Sinne, Lokomotive
und Kutsche. Das Automobil trat das Erbe der Eiabnlan und stellte gleich-
zeitig in Aussicht, die Friichte der Verkehrsrevioluternten zu kénnen, ohne
ihren Preis zahlen zu missen.

Die Lokomotive und die Eréffnung der Ferne

Am 7. Dezember 1835 brach in Deutschland - zehreJggéter als in Eng-
land - das Zeitalter des maschinengetriebenen Veskehr Die Pferde
wurden ausgespannt, den Kutschen Schienenréddergaestdiraubt, es
reichte ein ,FeuerrofR“, um in glatter Fahrt die neuneinandergehangten
Postkutschen von Niurnberg nach Firth zu ziehen Hbgignis markiert einen
entscheidenden Bruch in der Geschichte des VerkehrsinFst die Fortbe-
wegung nicht mehr den Grenzen der Natur unterwpdienMaschine sprengt
die Fesseln der Korperlichkeit, und die Schiene Uberwindet die Hisderni
der Topographie. Einer der ersten Berichte Gber dasrislder Eisenbahn -
Friedrich von Raumer 1835 aus England - setzt diese Erfahruniggaltish
ins Wort: ,Vorn der feurige Drache, stdhnend, schnaubendrtadsend, bis
die 20 Wagen an seinem Schwanz befestigt sind und er sie kiokienst
groRter Geschwindigkeit Uber die waagerechte Battmiéht. Durch Berge ist
der Weg gebrochen, Taler sind auf gehoht, in diehNdes tUberwdlbten Hohl-
weges wirft der Drache Funken und Flammen; aber trotz albderalt und
trotz allen Tobens lenkt ein Mensch mit einem Finger das gdngetiim
nach Willkir*?

Staunen und Schauder zugleich erregte die Eisenbahn; keidery denn
die Lokomoative raumt mit den Schwachen der organisdtetur auf und eilt
gleichmafig und ohne Erschopfung dahin, wahrend der Schienenweg die
Landschaft durchschneidet und sich weder um Berge noch um Tiaégt. sc
Mit diesem Triumph der Maschine Uber die Natur verfftshaich ein Drang
nach Beschleunigung Durchbruch, der schon zwischen 1814 und 1848 die
Durchschnittsgeschwindigkeit der Postkutschen ankireich von 4,5 auf 9,5
Stundenkilometer erhdht hatte, aber an die SchradkeiNatur gestof3en

2 Zitiert nach Riedel, M., Vom Biedermeier zum Masenzeitalter. Zur Kulturgeschichte der ersterfis
bahn Deutschlands. In: Archiv fur Kulturgeschich®61,43,119.
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war. Kutschen lie3en sich optimieren, aber Pferde madherer noch
schlapp, die Segelflache von Schiffen lie3 sich vergroRewer, Blauten
konnten immer noch Stillstand verordnen. Erst die mecbaisntriebs-
kraft entfesselt die steigende Geschwindigkeit\dakehrsmittel, welche die
Erfahrung von Raum und Zeit umschafft.

Die maschinengetriebene Geschwindigkeit erweitartdagartig den Hori-
zont des leicht zugénglichen Raums, indem sie die Eatigem schrumpfen
Hel3. Was vormals weit entfernt war, riickte plétzlich in utaMitire Reich-
weite. ,Vor meiner Tur, da brandet die Nordsee“, wamids beriihmter Kom-
mentar zur Eisenbahn. 1840 offerierte der BrockhausBsfiaition, die das
neue Raumgefiihl hervorhebt: ,Sie (die Eisenbahn) iéstadimlichen Tren-
nungen durch Annaherungen in der Zeit auf ... denn der Raum stelitdur
nur insofern eine Distanz dar, als Zeit nétig ist, um ihn zu libeem.
Beschleunigt sich die Zeit, so reduziert sich der Ranthdamit auch der Ein-
fluR, den er auf das Leben und die Bewegungsméglichkeiter hat*

Mit dem Ausbau des Schienennetzes - von 2 200 krdailme 1845 auf
65 000 km im Jahre 1917 - schien in der Tat Delaschauf die Gré3e eines
seiner Staaten, sagen wir Bayern, zu schrumpfen. Genaflisttie und
Gewerbe scheuten kaum Geld und Mihen, das Gleisnetz auszudehnen, denn
mit der neuen Geschwindigkeit waren Zeit und Raum keine unbeveg!
GroRen mehr; eine groRere Zahl von Gitern liel3 sich imomeretier und
weiter transportieren. Mit einem Male schien da die Zeitkdeinstaaterei
vorbei, unter den Stakkatoschlagen der Ziige nahm die Natidfbagee
Gestalt an, und ein Wirtschaftskérper schickte sich antstehen, dessen
Warenstrome durch Dampfkraft in Zirkulation gehalten wurden.Hsen-
bahn 6ffnete die Ferne, sie erzwang eine einhegtlidhrzeit im ganzen Land
und schuf einen durchgéngigen nationalen Raum. Nicht zufallig wirkéen d
Bahnhofe wie Kathedralen; sie symbolisierten die Verbindung mftemp
Welt und waren erfullt vom Fieber der Ferne.

Das Fahrrad und die Offnung der Nahe

In denselben Jahren, als Carl Benz in Mannheim seinerBengche aus-
probierte, tiftelte John Kemp Starley in London Naetlerrad aus. Damit war
die Massenverbreitung jenes fahrbaren Untersatzes eitgfelder in den
Jahrzehnten nach der Jahrhundertwende den popularen Geri@naer
lichkeit begriindete und damit der Attraktion des Autonsotdéin Weg berei-
tete. Eine wahre Fahrradbegeisterung brach um die Jahrhweadde aus,
jung und alt schwang sich in den Sattel, und das Fahrradewauch fir
weniger bemittelte Schichten erschwinglich: von dedreinen Million Fahr-
radern im Jahre 1903 gehorten etwa 30 Prozent Arbeitern.

Auf dem Stahlrof3 konnten nun viele eine Beweglichkeitigfien, wie sie
friher nur den vornehmen Herren hoch zu RolR vorbehalten war. Im sinnrei-

3 Brockhaus 1840.
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chen Zusammenspiel von Muskelkraft und Mechanik potenzierten sich die
eigenen Kréafte; in behender Geschwindigkeit liel3 man uldg&nger zuriick
und freute sich Gbermutig an der neu gewonnenen Macht tGber den Raum.

Dabei waren es gerade auch die neuen Bewegungsabl&ifEietien und
das Balancieren, iiberhaupt das Ausarbeiten des isdrpder Offentlichkeit,
die Symbol auch fiir eine moralische Befreiung wardmnz besonders fur die
Frauen: ,Das erste, was unbedingt in die Rumpelkammg, ist das Korsett.
Tiefes, lebhaftes Atmen, wie es das Radfahren verlangt, kargescinehen
bei voller Ausdehnung des Brustkorbs . . . Am freiesten und teati|sso
scheut sich die Radlerin um 1900 nicht fortzufahren, tfiitan sich ja aller-
dings mit ganz unbeengtem Oberkdrper. Bei mir macht es sogar gane
bedeutenden Unterschied... ob ich ganz ungezwungen oderveniin-auch
noch so losem - Biistenhalter fahfe.*

Allerdings blieb den Zeitgenossen nicht verborgen, dafl? diesidhiGler
Ungebundenheit mit Schnaufen und Schweil3 bezanttememul3; deshalb ist
es nie zu einem Symbol sozialer Uberlegenheit aufgestiegen.Habmad
haftete der Makel der Korperlichkeit an, und es hieliKreis der f ortschritts-
strahlenden Technologien ein AuRenseiter; denn im Ersatz derlicirpe
Kraft durch die maschinelle Kraft wurde damals die Pointe desdfoitts
gesehen.

Wahrend mit der Eisenbahn die Magie der Ferne éodf¢ute man sich mit
dem Fahrrad an der Zuganglichkeit der Néhe. Dag&alerschlol3 den Nah-
raum und vervielfaltigte die Ziele, die in einer kurzen gmhne erreichbar
waren, was gerade die tagliche Mobilitat der auf Fabrikerewaiegenen
Arbeiterschaft in den Stadten erhthte, ganz zu sclewealgvon, daf auch der
Badesee oder das Schéaferstiindchen im Wald nicht sneleit weg war. Im
Fahrradsattel konnte man sich als Herr Uber die Heimatrfihghrend die
Eisenbahn eher dazu verleitet hatte, sich als Herr GbeMatien (und das
Flugzeug spater: als Herr liber die Welt) zu betrachtechdéan die Eisen-
bahn den nationalen Raum erschlossen hatte, 6ffnete dasd~dén lokalen
Raum.

Luxusautos und die Eroberung der Stral3e

.Eisenbahn, Dampfschiff, Fahrrad, Luftschiff’, stellte 1905 die gaH
meine Automobil-Zeitung“ in philosophischer Tonldgst, ,all das dient dem
Zwecke, den Raum zu besiegen und die Zeit zu besiegenoglichst kurzer
Zeit moglichst weite Rdume zu durcheilen. Und eben diesentkZdient
auch das Automobil, es will dem Menschen die Haadiber Raum und Zeit
erobern, und zwar vermdge der Schnelligkeit der Fortheng® Kraft des
Motors nicht mehr an die erschopfliche Natur der Pferde gebundeiinzu se
aber dennoch wie in der Kutsche selbstbeweglichlgben, darin wurde der

4 Zitiert nach Lessing, H.-E., (Hrsg.), Fahrradkultuber Hohepunkt um 1900, Reinbek 1982, S. 5.
5 Allgemeine Automobilzeitung 1905,17,33.
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Sinn der Automobile, jener ,motorisierten Kutschen“ gesehen. Schon vom
Erscheinungsbild her konnte sich von Anfang an der Symbolgehafiuder
sche auf den Motorwagen vererben: es sind die vornehiegachaften, die
vom Dreck der StraRe geschitzt, Uber die Menge erhoben und vatefrem
Kréaften gezogen, ihren Geschaften nachgehen. Im Desigrbafte sich die
soziale Funktion; denn es waren Aristokraten und GroRbirgesich den
Motorwagen aneigneten, um in der Schnelligkeit und Macht der Whagen
soziale Uberlegenheit darzustellen. Bietet sich doch das pasgsrat vor
jedem anderen Objekt an, als Statussymbol zu dienems, jdaven der Sache
her nach Offentlichkeit verlangt: Gefahren wird auf 8&ralke unter den
Augen aller Leute. Und nachdem das Auto-Designaich Vorbild der Kut-
schen zu l6sen begann, brachte eine lange Motorhaube nebeagidti-m
nellen Kraft auch soziale Macht zum Ausdruck. Ligioan mit geschlossenen
Aufbauten, welche gegen 1910 zunehmend auftauchten, eenrierier
noch an Equipagen, wo die Diener im Regen sitzéhyend die Herrschaften
es bequem haben. So brachte das Automobil zunachst noch kelati®n

in der Mobilitat, sondern zuerst eine Revolution in den ewdthenden Pre-
stigesymbolen. In dieser Eigenschaft kam es den Arzten und temyvéken
Unternehmern und Grol3blrgern entgegen, die damit ihren hervorgehobenen
Stand demonstrieren konnten, auch wenn sie nicht von achel@gblit
waren. Fur jene ,Neureichen* kam das Automobil gerade rechsicimals
die Herren der heraufbrechenden neuen Zeit in Szene zu setzear das
aufsteigende, finanzkraftige Bulrgertum, welches mit demo Asginen
Anspruch anmeldete, als Herren Giber Raum und #elt au Herren Uber die
soziale Ordnung zu werden.

Was aber machte einen guten, einen wirklichen Autofahrer aeisRitG
liche Kutscher oder feurige Reiter waren bislang bekannt;waieedas Leit-
bild eines Autofahrers auszusehen hatte, wie diesesemem Gefahrt
umgehen sollte und worauf es hinter dem Steuer ankam, davonrfetite
jede Vorstellung. Hier schaffte der Rennsport AbhiWahrend im Alltag erst
eher gebrechliche Gefahrte zu sehen waren, didibnéfn vorbei durch win-
kelige StraRen tuckerten, wurde in den Rennveranstaltisuem ein Bild
des Autofahrens in reiner Form deutlich - beim Aaltoen geht es darum, im
Wettbewerb durch Tempo den Sieg davonzutragen.

Seit der Fernfahrt Paris-Bordeaux im Jahre 1895, @iadsor mit 24,4 km/h
hatte fir sich entscheiden kénnen, brauchte der Rennsp@ubflizitat nicht
zu sorgen. Hunderttausende saumten die Stral3en, Zeitungepated der
Rundfunk trugen das Rennfieber weit Gibers Land, &tawie Lautenschlager
oder Caracciola wurden jedem Kind zum Begriff. Indem die btyts
Massen sich mit dem Rennfahreridol identifizierten, gewanmeies Leit-
bild breite Popularitat: der sportliche, der triumpeiete Fahrer. Die verlok-
kende Herrschaft iber Raum und Zeit muf3te jedoch gegeZatendes
Volkes durchgesetzt werden. 0. J. Bierbaum betticlite in meinem Leben
bin ich so viel verflucht worden, wie wahrend meiAetomobilreise im Jahre
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1902. Alle deutschen Dialekte von Berlin an Ubezdden, Wien, Minchen bis
Bozen waren daran beteiligt und alle Mundarten des Itatieeisvon Trient
bis nach Sorrent - gar nicht zu rechnen die stumahigche, als da sind: Fau-
stescfgi]tteln, Zungeherausstrecken, die Hinterfroigereund anderes
mehr.’

In der Tat: Fliche und Steinewerfen, Schmahschriften undrRamksein-
gaben begleiteten den Weg des Motorwagens durchrdisJahrzehnt dieses
Jahrhunderts. Ein Automobil geniigt sich schlieZlich nicht sedsdbraucht
vielmehr StraRen, um ausgefahren zu werden. Die Eroberungtidden
aber konnte nicht ohne Proteste ablaufen; schdieVaren sie bevolkert von
FuRgangern, Pferdefuhrwerken, spielenden Kindern und allerdieirfeh.
Besonders gereizt war die Bevolkerung auf dem Landsidievon dahinra-
senden Stadtern mit Geknatter, Gestank und Staub Uberfalle ohne sie
jemals fur Schaden zur Verantwortung ziehen zu kénneim Wunder, daf3
der Volkszorn mit Klassenhafd durchmischt war. Im Schwédd{zaaton Grau-
biinden etwa wogte der Streit um die Zulassung déardobils volle 25 Jahre.
Der Protest gegen die ,gefahrlichen Spielzeuge miBiger $naetshallte
durch die Taler, Flugblatter und Kampfschriften agiedegen die ,Schma-
rotzer in ihren Luxus-Automobilen“, und es brauchte zehn Volksabstim-
mungen, bis das Auto endlich 1925 in Graubinden seinen Einzug halten
konnte.

Wem gehort die StraRe? Der populédre Protest vigiteidas Recht der All-
gemeinheit auf die Stral3e und forderte die Fre#injtdie Stral3e als Lebens-
raum gegen ihre Eroberung durch das Auto zu erhalten. ,Woher rdemmt
Automobilist”, so wettert Freiherr von Pidoll in Wien in seingPnotest und
Weckruf' 1912, ,das Recht, die Stral3e, die er gitimt ,zu beherrschen’, die
doch keineswegs ihm, sondern der ganzen Bevolkerung gehort, diese auf
Schritt und Tritt zu behindern und ihr Verhalten zu dii®@“ Und er fugt,
nicht ohne Weitblick, hinzu: ,Sollen etwa die 6ffentlichenaB&n ,men-
schenrein' gehalten werden?* Pidoll hat die weitreichendenlsoZtalge-
wirkungen des Autos erkannt: die geschwinde Freiheit derig®e wird mit
einer Kolonialisierung des offentlichen Raums erkauft, bei deFééeit
der Vielen, zu bummeln oder zu spielen, oder gaatmen oder zu lberleben,
daran glauben muf3. Je zuganglicher der Raum fir die Motorisieureie,
desto unwirtlicher wurde er fir alle Nicht-Motoggien. Indem der vielfaltige
Gemeingebrauch der Straf3e unter die Rader kommt, siitlkéteigender
Motorisierung die Qualitat des Lebens.

Im Gewoge des Fir und Wider tauchte allerdings immeeggischer ein
Argument auf, dem jene, welche sich um die Zustémdeden Stral3en
sorgten, wenig entgegenzusetzen hatten. Wahrend sie nexchriipestirzte
Fuhrwerke und ruhegestorte Anwohner klagten, wechseleeAutofreunde
die Tonart und schlugen die Nationalhymne an: dakl\Wer deutschen Indu-

6 Bierbaum 1903,285.
7 Pidoll, M. v., Der heutige Automobilismus. Ein Resttund Weckruf, Wien 1912, S. 36 ff.
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strie steht auf dem Spiel, wer kann da beiseiteeste,Die junge Automobil-
industrie®, stellt 1908 die Frankfurter Zeitung fest, ,die dexrKkinftiger
GrofRe in sich birgt,. . . steht noch nicht auf jener geordnetes, Bisinot-
wendig ist, um in der Welt als erfolgreicher Konkurrautraten zu kénnen...
Es muR ihr das eigene Land die Bedingungen der BRé#étebieten... 2 Und
die Autokritiker damals sahen sich, ahnlich wie die Comuitiker von
heute, mit einer Argumentation konfrontiert, die man dereisatz des kon-
kurrenzgetriebenen Fortschritts“ nennen kdnnte: a) die technischeckntwi
lung laRt sich sowieso nicht aufhalten; b) wenroacklann muf3 Deutschland
sich an ihre Spitze setzen; so dal3 ¢) wir also aufgerind, das Automobil
mitsamt seiner Industrie mit allen Mitteln zu unterstitxéor. soviel natio-
nalem Verantwortungsbewu3tsein wurden die Kritiker kleinlmgd sahen
ihre Fragen, ob man das Automobil Gberhaupt braugideob seine Vorteile
die Nachteile aufwdgen, seltsam belanglos werden. Erortenuiiger den
Gebrauchswert des neuen Produkts blieben auf der Strecke.

Die Unvermeidlichkeit des Autos einmal unterstellgdon sich etwas her-
auszubilden, das man als den ,Verkehrserziehungs-Diskurs* bezeichne
konnte: Da der Motorwagen nicht zu stoppen sei, mif3ten Fahregrigdsg
und Fuhrwerker, so wurde in vielen Reden gefordert, ztigern Verhalten
auf der Stral3e erzogen werden: ,Das Erschrecken und omgfdégende
kopflose Benehmen des Passanten fiihrt zu manchem Recontre. D& meis
Leute kénnen sich, wenn sie das Warnsignal héren, nicht kseherr und
statt stehen zu bleiben, fangen sie erst recht an zu laufef SchlieRlich
kénne, so sagt der Redner weiter, das Publikum sich austdae nicht
benehmen, als ob es in seinem Salon spazieren oder lafzeimer zu Bette
ginge! Fahrer miissen also ,geeignet” sein, Passanten sith ,richtig” und
nicht ,falsch verhalten, Kinder oder Radfahrer més ,Rucksicht"
nehmen, und alle miteinander sind im Hinblick aiaf e orderliche Disziplin
als erziehungsbedirftig zu betrachten. Bevor noch daran gedadhtiem
StraRenraum zur Verkehrsstrecke umzubauen, wird der Umbauedesl-V
tens wichtig: Aufmerksamkeitstraining und Selbstkontrolle3teil jeder-
mann zur zweiten Natur werden: ,Es muf3 in die Gewelten der gesamten
Bevolkerung Ubergehen, da, wo Gehwege vorhanden sind athedafnim so
wenig als mdglich zu betreten, beim Betreten des Bairt sich umzusehen,
rechts zu gehen und rechts zu fahren; auch wenn die arafde frei ist, auf
der Stral3e nicht herumzustehen... Eine gewisse Verkbhlsag der Bevol-
kerung ist ein dringendes Bediirfni§.

Volksauto und Vision des durchlassigen Raums

Von oben her ist das Automobil in die Gesellschaft hineingeveachss
waren zunéchst die Oberschichten, welche sich an ihren Gefalgtdrea,

8 Allgemeine Automobilzeitung 1908,10,41.
9 Ebenda 1908,11,39.
10 Ebenda 1905, 5, 74.
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1932 war mit 489 270 Automobilen gerade 1 ProzenBdebdlkerung motori-
siert. Erst im Laufe der Jahrzehnte wanderte das Auto dierldgt gesell-
schaftlichen Hierarchie hinab, bis um 1970 mehr als die HalftArbeiter-
haushalte schliellich jenes Vergniigen ausprobieren konnten, dagliGnen
betuchten Kreise seit 50 Jahren so sichtbar vorgemacht Hagementspre-
chend hat sich auch die Automobilflotte nicht vorotbtrad tUber den Volks-
Wagen zum Reprasentationsgefahrt erweitert, sondergekehrt: am
Anfang war der Luxuswagen, dem sich erst im LaufeZadrallerlei Mittel-
klasse- und Kleinwagen zugesellten. So war auch nicht dereMamssum,
sondern der Luxuskonsum der Geburtshelfer der Autoindustrie; denn bis in
die drei3iger Jahre hinein produzierte sie vor allem fir Kurdienen erster
Blick nicht dem Preis, sondern der Schonheit und der Leistunkssias
Wagens galt. So ein Hispano-Suiza strahlte Eleganz und &uafter war
gefragt als GenuRRmittel, nicht als Transportmitted! \iZaren die grof3en
Wagen mit ihren vornehmen Besitzern, die den GiaszAutofahrens schufen
und fur die Massen zum Leitbild wurden.

In den zwanziger Jahren eroberte das Auto die Phantasie desciés,
setzte sich in ihren Sehnsichten fest und wurdégatens in der Einbildungs-
kraft zum Massenartikel. Warum sollte nicht fiir aliéigbsein, was den Rei-
chen wert war? — ,Der Tag wird kommen — schnellsiviele denken —, wo
jeder unter dem Erdgeschol? seines Hauses einen Platz iamdgedie in
Zukunft bereitgestellt werden wird, haben wird; eas Auto, wer weil3?, inbe-
griffen ist wie der andere ,moderne Komfort'; wo ndass Auto, das heil3t die
Geschwindigkeit, zu Hause hat, ganz wie man heute dort - zbti¥feng
unserer Vater, wenn sie es sahen - Wasser, Gas).Stzur Verfligung hat".

Noch gab es erst 130 000 Fahrzeuge, doch formte sichsiendi€ext von
1923 schon die Utopie einer kiinftigen Vollmotorisierung, wo jedermann in
seiner Garage bedienungsleicht Geschwindigkeit parkedey Bislang war
all das nichts weiter als Zukunftsmusik fuir das fahrlustigleliRum, fehlte
doch noch das billige und massenweise herstellpaiksauto”. Trotz Fords
Modell T und Citroens ,Citron’, trotz ,Laubfrosch' und ,Kommok,Zwei
Pfund Blech und ein Pfund Lack, fertig ist der Hanomag") waAdi®ent-
wicklung im Vorbild des Herrschaftsautos festgefahren.

Das sollte bald von hochstoffizieller Seite andeesden. Der Diktator lief3
sich von den Hoffnungen des Herrn Biedermann naem éoragen. AnlaRlich
der Berliner Automobilausstellung 1934 erklarte Hitler: j&sein bitteres
Geflhl, von vorneherein Millionen braver, fleiiger und tichtigégmen-
schen ... von der Benutzung eines Verkehrsmittels atldgesen zu wissen,
das ihnen vor allem an Sonn- und Feiertagen zur Quelle eines bide
kannten, freudigen Gliicks wirde... Man muf3 dem Auto seinen... klassenbe-
tonenden und damit leider auch klassenspaltendenakliea nehmen; es
darf nicht langer Luxusmittel bleiben, sondern muihzGebrauchsmittel

11 Automobilrevue 1923,7,126.
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werden.** Wie muRten solche Sétze all jenen in den Ohreluggén haben,
die seit langem immer wieder vergeblich ihr Geld gezahtehabb es nicht
wenigstens zu einem ,Laubfrosch” reichen wurde! ,Einfdmscheiden und
zuverlassig®, so sollte er denn auch sein, der Volkswagen,ay# die ,Mil-
lionen braver, fleiBiger und tiichtiger Mitmenschen* zugesamitfuf der
StralRe allerdings sah man, ab 1940, nur seinen milit@msBruder, den
Klbelwagen.

Das Volksauto und die Autobahn, diese beiden Grundpfeiler einel-Gese
schaft auf Radern, waren zu Beginn der dreiBiger Jahigedacht und
wurden im Dritten Reich zum Programm: Hitler war deste Regierungschef,
der das deutsche Volk hinter dem Steuer und das LanBatibahnen Uber-
zogen sehen wollte. Ohne ,freie Bahn" jedoch war das Auto nur diteH
wert; es brauchte einen ganz neuen StralR3entyp, um dendRacinfdssig zu
machen. In den zwanziger Jahren hatten sich erste zZengéteiner Infra-
struktur fir das Auto entwickelt - in Hamburg 1923 dieee@&pfséule, in
Berlin 1928 die ersten Ampeln und 1929 das erst&ifaas -, aber der
Zustand der Landstraf3en war nur jAmmerlich zu nennenkengg, staubig
und natirlich zu wenig zahlreich. Ihnen lag eine andereni®vorstellung
zugrunde; sie waren Verbindungslinien fir benachbarte Orte, nichhDurc
gangsstrecken fur ferne Ziele. Kleinteilig geplaiit, langsames Tempo aus-
gelegt, um Bache wie Hugel sich schlingend und mitten aufMarhtplatz
mindend, solche Stralen waren fur Fahrrader und Pferdekarren zu gebrau-
chen, doch der raumdurchdringenden Macht des Aubbs gewachsen. Dem
Vorbild der Eisenbahnschiene folgend, war der Widerd der Landschatft zu
beseitigen und die Oberflache des Landes von einem alatioBlickwinkel
aus mit StraRenlinien zu durchziehen. Hitlers Aatoten endlich - 6 500 km
geplant, 3 500 km realisiert - brachten die ,Nur-Autostral&hitdder Ver-
kehr, ungehindert von Engpéassen, durch den Raum zwisdlaas und
Memel pulsieren konnte und sich auch eine entlefaggon der Zentralisie-
rung des Lebens nicht mehr entziehen konnte. Es war, ichigischen
Kleide, eine hochst moderne Vision, die da im AutobahnzatBeton
gerinnen sollte: die Vision von der durchgangigersélischaft, die von einem
einheitlichen Lebensrhythmus durchstrémt ist und sleh kein lokales
Selbstbewul3tsein und keine kulturellen Sonderwelten mehr entgegenstelle

Massenmotorisierung und die VerstraRung der Republik

»Wir haben es geschafft: Das neue Auto steht vor der Tur.Neltghbarn
liegen im Fenster und kdnnen sehen, wie wir fur eine kleine @ectdfahrt
risten. Jawohl, wir leisten uns etwas, wir wollen etwas habenheben,
dafur arbeiten wir schlieflich alle beide.* So $ah 1955 die Bildunterschrift
zu einer Werbung von Ford Taunus; im Vordergrund zeigEdeiilienvater
- in Nyltesthemd und Krawatte -, wie er einen Koffeden Gepackraum legt,
wahrend sich im Hintergrund die Kopfe der Nachbarn aus den Fedstern

12 Volkischer Beobachter vom 9 3 1934
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schmucklosen Neubaublocks recken. Die geheimen Wiinsche dezigeva
Jahre, unter Hitler zur amtlichen Verheil3ung erhoben, machtemgicim
Wirtschaftswunder der fiinfziger Jahre als Nachfrggjéeend, um dann spater
in unverzichtbare Anspriiche umzuschlagen. ,Wohlstand fiir allspvach
Ludwig Erhard mit seinem Buchtitel 1957, und mit steigenidaufkraft
rickte die Gleichheit vor der Ware in erreichbare NaNas Hitler dem
Volksgenossen nur vorgegaukelt hatte, das wollter@rfiir den Massenkon-
sumenten zur handfesten Realitéat werden lassen: das Auto vor der Tr.

Nirgendwo sonst rollte die Kleinwagenwelle so heftig wm Deutschland,
sichtbarer Ausdruck fir die massenhaften Winsche, jedgrareen Gro-
schen gleich in ein Auto anzulegen, selbst wenmuegzu einem Lloyd, einem
Goggomobil oder gar nur einem Kabinenroller reichte. Doch 1952 waren
immerhin 27,3 Prozent der Haushalte motorisiert und karsith-unter den
Augen der neidischen Nachbarn - ,eine kleine Wochenendfatidteh.
Uberhaupt: Auto und Ausflug! Die Utopie vom Volksauto war seigém
schon eng mit dem Reisevergniigen verbunden, einfach ine Blaten,
umhergondeln, vielleicht zelten. Mit dem Auto verbreitete siehtduristi-
sche Bick auf die Welt, mit dem Auto kamen massenweisautidriaund
Wochenendfahrten in Mode. Der touristische Blick [a3t die Naiarfriiher
bedrohliche, zur Augenweide werden und verleihtlderdschaft ebenso wie
ihren Bewohnern den Charakter eines GenuRartikelsl tdit Urlaubs-
fahrten werden ganze Regionen in Erholungsgebiete umgedeutel/ereue
haltensleitbilder - Camping, Skifahren, Surfen-werden populéar. Neig
stabe wachsen zu lassen, was im Leben schon, gviaidi erstrebenswert ist,
das kann man als den entscheidenden Effekt einer Tiegimavie das Auto
betrachten. Ist ein technisches Produkt aber Teil dedlggsaftlich nor-
malen Lebensentwurfs geworden, dann ist seine Produktion aterietle
Vollzug einer Kultur. Der Aufstieg der Automobilindustis das materielle
Korrelat eines Lebensentwurfs, der sich Uber Jahrzehnte in digt&eder
Menschen eingesenkt hatte.

Es war wie ein Dammbruch, als vor erst 25 Jahren ditofidterung
begann: In den dreizehn Jahren zwischen 1960 urivi&vierfachte sich die
Zahl der Pkw, verdreifachte sich die Zahl der gefahréxgnkilometer und
verdoppelte sich die Streckenl&nge der Bundesautobahnen. Wéhrend jedoch
friher Hihner und Fuhrwerke dem Autofahrer die Zornesri#eGesicht
getrieben hatten, machte sich jetzt in Massen ein neuer Stédeatif den
StraRen breit: der andere Autofahrer. Es rollte die NMoungswelle, doch
sie kam im Stau bald zum Stillstand: ,Uberflllte Strdf3amd ,verstopfte
Stadte" drohten die neu gewonnene Freiheit zur Makweduden zu lassen.
Die Massenmotorisierung fordert den Massendurchlal3; dahezwischen
1962 und 1978 die Verstraldung der Bundesrepublik angesagt.

Um Durchlaf? zu schaffen, ging es im ersten Salfeittim, den Verkehr auf
der Stral3e zu sortieren und dem Auto freie Bahn zu gelsnSchutzzonen
fur FulRganger, Radwege fur Fahrradfahrer, gesonderte Gleiskormbe
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StralRenbahn und Fahrspuren fiir Abbieger. Im nacHstamitt stand die
Erweiterung der HauptstraRen zu mehrbahnigen, durch yviétien gesteu-
erten Schnellstral3en auf dem Programm, die dann durch Tunnel- und Brik-
kenbauten auch noch vom lastigen Querverkehr befreit wurdendéh
.Blutkreislauf* der Stadt nicht durch ,geféahrliche Thrombosenin Kolla-
bieren zu bringen, wurden Radialen durch Vorstgdtehlagen, die das Zen-
trum mit der Region verbanden, und Tangentialstral3en diednrenstadt-
randgebiete gebrochen, die den einstromenden VerkeRflarhig verteilen
sollten. Den Generalverkehrspldnen in den Stadten entsgescBundes-
raumordnungsgesetz (1965) und der Bundesfernstra3enplansfluadd.
Kein Dorf sollte zu fern, kein Blrger zu abgeschieden seirdaddser nicht,
gemanR dem berihmten Wort von Verkehrsminister Leber, im &imkon
hdchstens 25 km eine Autobahnauffahrt finden konnte. Dashsichlagende
Werk der Planer legte es darauf an, den Raum intiggre und weniger wich-
tige Gebiete zu hierarchisieren und zwischen den wichi@enieten eine
stockungsfreie Zirkulation sicherzustellen. Dabei it Zugriff des Planers
von der Arroganz gegenuber den Zwischenrdumen Zdesthenrdumen, wo
Leute schlafen, Kinder spielen oder Tiere wohnen. Dort kann maifiabry
asphaltieren und begradigen; wichtig ist allein die flinkeeiEhbarkeit der
Ferne, ihr ist die Nahe untergeordnet. Heimat verfiel zur liyaegsstrecke.

Alternde Wiinsche und Flucht nach vorn

Die Vollmotorisierung ist praktisch erreicht, dieiéche kénnten sich zur
Ruhe setzen. Doch das Gegenteil scheint der Fadl.Abito ist nicht nur kein
Hoffnungstrager mehr, sondern fiir manche gar der Inbegpiffermer Arm-
seligkeit. Das historische Projekt der AutomobilisierungiimaiAugenblick
seines groRten Triumphs an Uberzeugungskraft verloren. Ysssisert?

Am meisten schadet der Attraktion des Automobils - seinld:rs ist die
Massenmotorisierung selbst, die in ihrem Gefolge die Autobegeis)
erstickt. Die Entzauberung entspringt einem dialektischeneBradie auto-
zentrierten Lebensentwirfe waren so anziehend, daf sie jeimgBegen
hervorriefen, die ihre weitere Glaubwiirdigkeit untergraben. Rimfraszi-
nation entstand zu einer Zeit, als das Auto noch Selitsmiezt hatte: sein
Wert beruhte darauf, dafl3 nur wenige es besal3en. Seineamrl¥rteile
schwinden zusehends: je mehr Wagen, desto gediegeMutzen, vom Genuf3
ganz zu schweigen. Was nitzen den Herren Uber Raum uridrZeielen PS;
wenn die Stral3en verstopft sind? Auch der Vorzuglesstzer eines starken
Wagens neidische Blicke auf sich zu ziehen, verbledin viele einen solchen
Renner haben. Viele Sehnsiichte wie Ungebundenheit, Zeitgewinn, Tempo-
lust, mit denen das Auto besetzt ist, kollidieren mit diyeh Winschen der
anderen Fahrer. Aus ihrer inneren Logik heraus endiét Utopie der Vollmo-
torisierung mit ihrer Realisierung eher zum Alptraumdeer, selbst saubere
und benzinlose Autos kdnnten sich dem Dilemma nicht entziehen. Damit
wurde auch erneut die Aufmerksamkeit flr einen eiggntltbekannten
Sachverhalt gescharft: daf’ dieser Fortschritt auf eigangschen Kosten-
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Verschiebung beruht, bei der das Vergnigen des Autofahrens daran hangt,
daR die Gesellschaft als Miillplatz fiir seine Nebenfolgen he®algehen
Ubers Jahr in der Bundesrepublik etwa, um eine Auswahl zu nendén, 3
Tonnen Blei und 5 Millionen Tonnen Kohlenmonoxicetiblatur und Mensch
nieder, wahrend 9 000 Menschen und, als Beispiel, 150 0GhHtasLeben
lassen. Wie Uberhaupt die Magie des Motors dalet, dafd seine Vorausset-
zungen - Mineral6l, FlieRband, StralBennetz - und seinefrel§chadstoffe,
Larm, Schrott - auRerhalb des Gesichtsfelds sénézers bleiben; die Uber-
legenheit des Motors Uber den Korper ist in diesem SimeeFiktion. Mit der
Massenmotorisierung hat sich die Untragbarkeit dese8yston Vorausset-
zungen und Folgen, das hinter jedem Auto steht, unerbitticBéwultsein
gedrangt. Seit zehn bis fliinfzehn Jahren ist so die Mentadititisighte des
Autos ins Kippen gekommen. Die Begeisterung, die aus der Erigloies
Mangels an Autos sich nahrte, weicht zusehends eWfenairul3, der von der
Erfahrung der Uberzahl an Autos bestimmt ist. Die ¥#&tngen, so scheint
es, haben uns mit Automobilen ohne Verhei3ung zuriickgelassen.

Mehr noch: Mit der Befreiung durch das Auto ist, so ssathh heraus, am
Ende der Zwang zum Auto gewachsen. Auch wenn die Wiinsche vérbrauc
sind, l1af3t sich das Auto nicht mehr leichthin abegihweil es sich von einem
Luxusspielzeug in einen vermeintlich Uberlebenswichtigen Ausrisgeng
genstand verwandelt hat. Die nunmehr weiten Strecken und dahtete
Zeittempo im Alltag - alles auch Friichte des Autasssén den Autokauf oft
zu einer Sache der Selbstverteidigung werden, uialenANachteilen zu ent-
gehen. Wer weil3 schon, wieviele Neuzulassungen in WirklichketeMe
gungsakte sind, um sich nicht zu verschlechterd, keme Genuf3akte, um ein
Stlick dem guten Leben naherzukommen? Aus Versprechungen siiid som
Verpflichtungen geworden; was als grandioser Anlauf Befreiung
begonnen hatte, endet in einem Netz feingestrickter Abhangigkeiten.

Und eine weitere Beflirchtung schiebt sich nach vataB:das Autosystem
allméhlich auch die Alternative zu sich selbst untergrBie Diktatur der
Durchlassigkeit hat den Raum auf die Bedlrfnisse des Aut@scgjtten,
StralRen, Siedlungsstrukturen und auch der Lebensrhgtisind fir Ful3-
ganger und Radfahrer unwirtlich geworden. Fast laf3t sinheiner Umwelt-
krise zweiter Ordnung sprechen: Mit der Automobilmachung verfizleh
jene Umweltbedingungen, unter denen eine nicht-motorisierte Lwbises
gedeihen kann. Die Lebensgrundlagen flr unmotorisientbé&wegung zer-
stort zu haben, darin liegt - auch beim rundum ,sauberen® Auto ichégi
weise die einschneidendste Folge der Motorisierlieq Wunder somit, daf3
seit den siebziger Jahren der Verdacht wachst, dal3 miFdeschritt auch
der Rickschritt marschiert; kein Wunder auch, da3febhrrad plotzlich zum
Symbol fur menschenfreundliche Technik aufstieg und neue Lebensbilder
sich um Ideen fir eine geméachliche Gesellschaft drehen.

Zahlebig jedoch sind die Hoffnungen und durchaiiisnhicht wenige, noch
zur Steigerung fahig. Schlief3lich ist die Schubkra dutomythos noch
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lange nicht erloschen, die gegenlaufigen Erfahrungen haben bishemnur de
funfzigjahrigen Konsensus gebrochen. Insbesonder¥etsessenheit auf das
Tempomobil zeigt, wie sehr - abgesehen vom altehrwimdéggument von
der Weltmarktkonkurrenz der deutschen Industrie - das Auteirem per-
sonlichen und nationalen Symbol aufgestiegen ist: Schnelligkditsigete
Gefahrte sind eine technisch irrationale Losungdféralltagliche Fahrpraxis,
die sich zu 80 Prozent (der Betriebszeit) im Stadtverkeldr auf relativ
kurzen Strecken abspielt. Solche Ubermotorisiemind angetrieben von der
Wunschwelt des 19. Jahrhunderts, und sie stabilisiert sich dadufchdeda
einzelne Kaufer den punktuellen Vorteil einheimsen, den Schadenaber
Gesellschaft Uber den Zaun werfen kann. Zumalrdiadtrie, unter Trommel-
wirbeln, allerlei Spitzentechnologien bemiht, um ein ,saubened ,effi-
zientes" Auto zu propagieren. Im Namen einer sauberendlinenschlie3en
sich Industrielle neue Absatzmarkte und Ingenieure neugekechancen.
Was vormals unentgeltlich zu haben war, namlich reine Luf3B&ie
Beweglichkeit, sichere Stral3en oder Ruhe beim &ghlavird nunmehr kom-
merzialisiert und durch besondere Produkte und Planungen - vdtiede
tronik bis zum Larmschutz - hergestellt. Und eine newed® im alten Spiel
beginnt: Umweltschaden werden zur Quelle von Puoitt Prestige, wie in der
Geschichte der Industrialisierung zuvor schon Krankheit und Kriminalitét.
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