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(eine gekirzte Fassung erschien in: SozialistiZeeing 7/8 2009, 24. Jg.)

Das Anliegen, zu zentralen gesellschaftlichen Qunmemstsproblemen umfassende
Alternativen aufzuzeigen, wie im Artikel von Angédéein (,Eine Verkehrswende flr
Europa“, Sozialist. Zeitung 6/09, S. 11), ist bégiiswert. ,Eine andere Welt ist mdglich* —
substantielle Konkretisierungen dieser Parolejiber Umverteilungen hinausgehen und
gualitativ den gesellschaftlichen Stoffwechsel &iétn, verdienen mehr offentliche
Verbreitung und Diskussion. Allerdings sollte eshshiemand mit dem Gegner zu leicht
machen. D. h. beim Thema Autoverkehr, sein systievaates Gewicht fir die
Kapitalakkumulation sowie seine subjektiven Dimensgin ernst zu nehmen.

Im Artikel ist allein von 800.000 Beschaftigtender deutschen Autobranche die Rede.
Abgesehen wird von den 2004 gemeldeten 665.900n&éggten im Kfz-Handel, in der Kfz-
Reparatur, in Tankstellen (Statist. Jahrbuch 2807400), von jenen Arbeitsplatzen, die sich
der Herstellung von Maschinen und Betriebsstoftardfe Autoindustrie, das Kfz-Gewerbe
und den Autoverkehr verdanken, sowie von vom Autketer abhangigen Arbeitsplatzen in
Stral3enbau und Verkehrspolizei sowie in Fahrschireshtsschutz, KFZ-Versicherung,
TUV, Parkhausern u. 4. Bei der in der Diskussidranfzutreffenden Angabe, ein Siebtel der
deutschen Arbeitsplatze hange von der Autoinduatrjast unklar, ob es sich um eine
zutreffende Zahl oder um eine Ubertreibung der Awibby handelt. Auch fiir den
Luftverkehr gibt der Artikel allein die Zahl von @00 Beschaftigten in der deutschen
Flugzeugfertigung an. Anders sieht die Arbeitsmatkvzanz des Luftverkehrs aus, wenn der
Lobbyverband ,Initiative Luftverkehr’ ,283.000 dkee, qualifizierte Arbeitsplatze* nennt —
»in der Luftverkehrsindustrie, bei den Luftverkegpesellschaften, den Verkehrsflughafen und
bei der Flugsicherung. Zusammen mit den indirelatghinduzierten Arbeitsplatzen héngen
in Deutschland heute rund 850.000 Arbeitsplatze \zaftverkehr ab® (http://www.initiative-
luftverkehr.de/perspektiven/index.html).

Im Kapitalismus lassen sich die Ausgaben fur nigdttrwertproduktive Tatigkeiten nicht
beliebig, sondern nicht ohne Rucksicht auf dasiélen des Kapitals vermehren. Wer meint,
der Wegfall von mehrwert pro d u ktiv e n Aitbplatzen in der Autobranche sei durch neu
entstandene mehrwertunproduktive Adpiitze z. B. im 6ffentlichen

Transportwesen zu kompensieren, argumentiert gtofiUnd sieht von den wirtschaftlichen
und dann auch politischen Folgeproblemen ab, d&ti@rmden, wenn in einer kapitalistischen
Gesellschaft mit dem Ansinnen ernstgemacht wuide, mehrwertproduktive
Schlusselindustrie zu schrumpfen.

Kapitalismuskritik konzentriert sich oft auf Okon@und Politik und sieht ab von der zu den
angeblichen Sachzwangen komplementaren und (Ubarpénsatorischen Entfaltung
problematischer Aufmerksamkeiten, Sinne und Leideafien. Nicht nur das Reich der
wirklichen oder vermeintlichen Notwendigkeiten, hutas Reich der Freiheiten ist
fragwirdig. Die fur (post-)moderne Blrger einscig@&gKultur im weiten Sinne habe ich
analysiert und kritisiert auf S. 328-367 meinesliisc, Theorie gesellschaftlicher Mudigkeit’
(Frankf. M. 2000) und in auf meiner Netzseite wwwinmard-creydt.de (Rubrik Kultur)
enthaltenen Artikeln. Die Autokultur stellt eineilfigenge dieser Kultur dar. An ihr (aber
auch z. B. an Tourismus und Kulturindustrie alsteren wesentlichen Wirtschaftsfaktoren)
zeigt sich, dass Kulturkritik sich zum Werktag riighe der Feierabend oder Sonntag verhalt.



Vielmehr geht die Infragestellung zentraler Proéuk¢s modernen kapitalistischen
Wirtschaftslebens nicht ohne die Kritik an der inmerausgesetzten und durch sie bedienten
Kultur.

Das Auto ermdglicht den Genuss an der Geschwindjgkes Erproben und Bewaltigen von
Fahrtechnik, das mit dem Fahren verbundene pradisengangsknowhow usw. Diese
Sinne, Fahigkeiten und Leidenschaften Ubersteigenmmnittelbare Nitzlichkeit des Autos
als Fortbewegungsmittel und betreffen seine Ativdkt als Objekt, an dem sich Sinne und
Fahigkeiten entfalten lassen. Beim Auto geht es um die Freude am kraftvollen
Motorengerausch und um den Genuss am Gleiten.ARjevie man die amerikanischen
Schlitten anspringen lasst, wie sie dank Automatié vorgeschriebener Richtung sanft
abheben, sich ohne Anstrengung losmachen, den Bariuschlos verschlingen, ohne
Erschitterung dahingleiten ..., stotternd, dochkctvéremsen, wie auf einem Luftkissen
vorwartsgleiten ... . Die Intelligenz der amerilsntien Gesellschaft beruht ganzlich auf einer
Anthropologie der Automobilgewohnheiten — die \@afschlussreicher als politische Ideen
sind“ (Baudrillard 1987, 79). Das ,Gleiten als Beyuag" wird durch ,das Kontinuierliche,
Muhelose* attraktiv. ,Das Gleiten gibt uns WeiteaDm sind gleitende Bewegungen meist
erfreulich. Sie steigern das Erlebnis des Kénngelsen ein Bewusstsein der vitalen Freiheit.
Aber das Gleiten verlangt als kontinuierliche Beumsg eine Fortdauer, eine Bestéatigung
gleichsam des friheren Momentes durch den spateesnGleiten kennt keinen Halt und
keine Ruhe. Dieses Ohne-Halt-Sein des GleiterdasBeglickende und das Bedrohliche am
Gleiten und an der Glatte, die wir im Empfindenmodacht voneinander trennen kénnen*
(Straus 1956, 386). ,Ausgeldscht sind das EmpfirdkanOberflachenbeschaffenheit wie
Rasen, Kopfsteinpflaster ... auch kleine klimatisé¥echsel ... Konstante Temperatur,
Radio oder Unterhaltung entriicken aus der Umgehuhtiiufig kommt einem auf der
Autobahn ... das Gefuhl des Treibens oder Schweb&n&apleyard 1969, 177 zit. n.
Schonhammer 1991, 4).

Auch der Kontrast des Autos zum Zustand des Oftdrah Personen’nah’verkehrs macht es
attraktiv. Tom Wolfe formuliert das gereizte Unbgla in einem Uberfiillten U-Bahnwagen,
wenn er ihn als ,Fleischbichse auf Radern®, alst@ganuhle”, als ,ekligen menschlichen
Brei“ beschreibt (Wolfe 1985, 30). Das Auto verdasdine positive Besetzung auch der
durch es mdglichen, vergleichsweise héheren indelidn Kontrolle in einer
unkontrollierbaren Umwelt. Die Benutzer 6ffentlichéerkehrsmittel befinden sich
gegenwartig oft in einer ahnlichen Lage wie Verstielne, an denen man das Konzept der
,gelernten Hilflosigkeit’ ausprobiert. Der privaBesitz des Autos erlaubt demgegenuiber eine
standige Verfugbarkeit des Autos, das quasi ankeseBenutzer wartet und ihm im Gedrange
und Gewuhl wenigstens eine kleine Welt fir sichdghcht. Zutritt zum Auto hat nur sein
Besitzer und von ihm erwiinschte Personen. Es witd@m Auto mdglich, die
,abgeschlossene Privatexistenz* nicht erst nachieststrecken des OP“N“V zu erreichen,
sondern ,vor der Tur des Arbeitsplatzes im eigefeto sozusagen zu sich selbst kommen zu
kénnen und damit schon zu Hause, und d.h. unabhaogein” (Kob 1966, 187). Im Auto
konnen die Individuen den harten Wechsel zwischarm®phare und Offentlichkeit
abmildern, langsam die Rollen wechseln. ,Die Algteier Eisenbahn und die Kabinen der
Schiffe wechseln die Menschen wie die MenscherG#dd, die vier Wande des Autos aber
bleiben unser eigen, sie warten nicht nur auf sieshbewahren auch all die Notdurftigkeiten
und liebenswirdigen Dinge, die uns in der Fremdetbehrlich scheinen® (Hornickel 1968,
53). Zentral fur die Attraktivitat des Autos isedhm gesellschaftlich zukommende
Eigenschaft als ,Unabhé&ngigkeitsmaschine” (Schomhan1991, 157). Micha Hilgers (1997,
124ff.) hat zur Psychologie der Autonutzung weite@esentliche Faktoren aufgefihrt: Eine
gewisse nervenkitzelige Angstlust ist mit den Gegaldes Autofahrens verbunden. Und



GroélRenphantasien aufgrund des Kraft- und Machtzhesaen das Auto ermdglicht. Das
Auto erlaubt es, den Kontakt mit Betrunkenen, ,REntiu. a. zu vermeiden, der sich im
offentlichen Nahverkehr nicht vermeiden lasst. Bat bildet einen wesentlichen
Bestandteil einer Pseudo-ldentitat usw. Der mattes Individualverkehr ladt dazu ein, die
mit ihm verbundenen Gefahrdungssituationen zu 4agkn oder Unfalle schlechten Fahrern
zuzuschreiben. Die imaginare Selbststarkung duiemad dem Autofahren verbundenen
Féahigkeiten und Sinne und die mit ihnen verbundd€mmtrollillusionen verbinden sich mit
vielfach bestatigten Befragungsbefunde, ,wonach siehr als 99% der Fahrer gegenseitig
zumuten, zu den Fahrern mit unterdurchschnittliclatmrkonnen zu gehéren, wéhrend sie
sich selbst dies weniger als 1 % zumuten® (Klebeigli 982, 102). Viele in der Autokultur
zur Geltung kommenden Sinne und Leidenschaftenw@ndMangel an menschlichem
Bezug auf andere Menschen, vom Mangel an Gestadtimeg gemeinsamen Welt und durch
die Vorherrschaft selbstbezogener Empfindungenrgetachnet.

Kann eingewandt werden, die Freude am Auto sei&ngelegenheit der Vergangenheit, in
der es noch keine oder weit weniger Staus gegedies P Diese Auffassung setzt erstens
voraus, dass nur die Zahl der Autos, nicht dielSnkapazitat gewachsen sei. Zweitens
werden die staureduzierenden Effekte differenaigktbeitszeiten tibergangen. Drittens
scheint diese Auffassung davon auszugehen, daséetigheit der Autofahrten im
Berufsverkehr stattfinden. In ihm sind die Staubeda am gré3ten und die Méglichkeiten
des Ausweichens am geringsten. Tatsachlich vemtsitdh 2003 im motorisierten
Individualverkehr (Auto und motorisiertes Zweiréf)7, 7 Mrd. Personen-Kilometer auf
Fahrten, die mit dem Erwerbs- und Geschéftslebenrzihaben, 360,6 Mrd. auf freizeit- und
urlaubsbezogene Fahrten. Es entfallen 167,9 MmgoRen-Kilometer auf berufsbezogenen
Verkehr, 17,2 auf ausbildungsbezogene Fahrtenpl#i#, Geschaftsfahrten, 162,5 auf
Einkauf, 306,6 auf Freizeit, 54,1 auf Urlaub (Busiénisterium fur Verkehr: Verkehr in
Zahlen 2005/2006, S. 241). Bei Freizeit- und Urkdahbrten, die die Mehrheit des
Autoverkehrs ausmachen, eroffnen sich bei allercB@mkungen, denen Autofahrer
unterliegen, Moglichkeiten fur ,freie Fahrt fur feeBurger”. Und ,selbst bei einer
Berufspendlerfahrt finden mindestes einige der ajmrannten psychologischen Bedirfnisse
Befriedigung, so dass es die ,reine’ Beférderungdfem privaten PKW nicht gibt“ (Hilgers
1997, 128).

A. Klein schreibt: ,W. Wolf legt gro3en Wert daraad betonen, dass es nicht die
Bedurfnisse der Menschen nach mehr Mobilitat undhanicht der Markt, sondern politische
Entscheidungen sind, die eine Verkehrswende bistargndern®. Diese Feststellung mag in
dieser Entgegensetzung zutreffen. Aber warum konufireepBedtirfnisse” — nun nicht ,d e r
Menschen®, sondern moderner Burger — im Artikehbior ? Wenn eine ,Verkehrswende’
absieht von der mit dem Auto in der gegenwartigesgischaft verbundenen Freude oder gar
Faszination, verbleibt sie im Horizont einer 6komschen und politischen Vernunftigkeit,
verfehlt aber zentrale ideologische, psychischekutiirelle Momente, die das Auto erst flr
viele Autofahrer zu dem machen, was es h e utt e is
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