SIND WIR AUTO?

MICHAEL BRIE

In der schlimmsten Wirtschaftskrise seit 1929 wird die Abwrackpramie viel-
leicht als grofite Massenbewegung in die Geschichte der Bundesrepublik ein-
gehen. Zwei Millionen Kiufer von neuen Autos konnen jetzt ihre Altwagen
wegwerfen und auf einen neuen umsteigen. Alle Demonstrationen gegen die
Abwilzung der Krisenfolgen auf die »kleinen Leute« zusammen genommen
haben bisher keinen vergleichbaren Massencharakter.

»Auto-Nation« seien wir, so der alte und neue Bundesprisident in der Mitglie-
derzeitung des ADAC. Der ADAC ist mit 16 Millionen zahlenden Mitgliedern
die grofite Massenorganisation der Bundesrepublik. Alle im Bundestag ver-
tretenen Parteien zusammen haben weniger als zwei Millionen Mitglieder.
Wie kein anderer Gegenstand, so Horst Kohler, stehe das Auto (er erinnert
an Kifer und Trabbi) fiir Wirtschaft, Soziales, Politik und eben auch fir die
nationale Identitit der Deutschen. Ist das, was gut oder schlecht ist fir das
Auto, auch gut oder schlecht fiir die Menschen in der Bundesrepublik? Sollte
kiinftig eine Strophe des Deutschlandliedes heiflen:

»Deutsche Autos, deutsche Straflen,/deutsche Tunnels, Motorsang/Sollen in
der Welt behalten/ihren alten schonen Klang,/Uns zu edler Tat begeistern/
Unser ganzes Leben lang«? Sind wir Auto?

Uber Jahrtausende war Mobilitit ausschlieRlich den berittenen Oberschich-
ten vorbehalten. »Hoch zu Ross« war Adelsprivileg. Hatten die Eisenbahnen,
S-, U-, Stralenbahnen und Busse im ausgehenden 19. Jahrhundert begon-

nen, Mobilitit zu demokratisieren, wurde sie durch das Auto individualisiert.

Freude.

Auf diesem Wort wurde ein
Unternehmen erbaut, verpflichtet
nur Einem, dem Fahrer.

Wir bauen nicht einfach
nur Autos.
Wir erzeugen Emotionen.

Wir sind der Garant
fir Begeisterung, Faszination
und Gansehaut.
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Innovation ist unser Rickgrat,

aber Freude ist unser Herz.

Wir sind die Freude am Fahren.

Wahrend andere lernen Leiden-
schaft zu buchstabieren, haben wir

sie langst geweckt.

Das Auto wurde zur Massenware und keine andere Ware symbolisierte den
wachsenden Wohlstand wie das Auto. Das Auto hat so sehr das 20., das »Ame-
rikanische Jahrhundert«, gepragt, dass US-Prasident Barack Obama es — kon-
frontiert mit der gleichzeitigen Krise der drei grofRen Automobilhersteller in
den USA - glatt fiir eine amerikanische Erfindung hielt. Are we cars?

Die einst kaum tiberwindbaren Schranken einer Klassengesellschaft schienen
im Laufe des 20. Jahrhunderts in Westeuropa und den USA zu den Abstufun-
gen zu mutieren zwischen Oberklasse, Mittelklasse und der Welt der Klein-
wagen, oft als zweites Auto der Familie fiir die Hausfrau oder Mitverdienerin.
Der Klassenkompromiss erméglichte das Haus im Griinen einerseits und das
Auto andererseits. Sich zwischen Arbeitsort, Wohnort und Urlaubsort souve-
rin zu bewegen, wurde zum erfiillbaren »Traum«. Zugeparkte, von Abgasen
vergiftete und durch Autobahnen zerrissene Stidte und Landschaften, der all-
tagliche Stau, die Urlaubskolonnen waren die Kehrseite.

Das Auto ist das Symbol fiir erfolgreiche Innovationen im 20. Jahrhundert
schlechthin. Dabei waren es eigentlich Waschmaschine und der elektrische
bzw. Gasherd, die wirklich das Leben erleichtert haben. Sie sparten im Haus-
halt tiglich viel (weibliche) Arbeitskraft. Die Ausbreitung des Autos lasst sich
keinesfalls mit dem Drang nach individueller Mobilitit allein erkliren. Denn
diese hitte auch durch Eisenbahn, Strafenbahn, U-Bahn und Busse herge-
stellt werden kénnen, 6ffentlich, statt privat. Ein grofer Teil heutiger Mobi-
lititsbediirfnisse resultiert zudem genau aus jener Zersiedlung des Landes,
den gigantischen Vorortsiedlungen, die erst im Gefolge der privaten Autonut-
zung entstanden sind. Weshalb also diese Priferenz des privaten gegentiber
dem offentlichen Mittel individueller Mobilitat?

Die Faszination des Autos liegt darin, den menschlichen Korper des Fahrers
mit zusatzlicher Macht auszustatten: Das leichte Driicken eines Pedals be-
schleunigt eine Masse, die zehnmal grofier ist als das eigene Korpergewicht
auf ein Tempo, das zehnmal héher ist als das Lauftempo eines Joggers, und
tragt iiber eine Strecke, die ohne Ermiidung das Zwanzigfache dessen dar-
stellt, was ein Fuflginger an einem Tag zuriicklegen kann. Diese Potenzie-
rung der eigenen Korperkraft und ihre Verwandlung in die Fihigkeit, den
Raum zu »besiegen, die Mithen von Bergen und Ebenen in das blofse Rau-
schen des Fahrtwindes auf einer glatten Strafle zu verwandeln, ist durch kein
anderes Mittel moderner Technik derart jedem Einzelnen zuginglich. Das
Auto umbhiillt den Koérper des Fahrers und gibt ihm ein fahrendes Heim — pri-

vat behaust durchquert er den Raum. Hiuslichkeit wird ortlos.
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Es ist das Auto, das es Menschen erlaubt, mit geringer zusitzlicher Bildung
und Erfahrung die Macht der modernen Technik als eigene Macht zu genie-
Len und den Kick des kalkulierten Risikos zu erleben, das schnell zur t6dli-
chen Gefahr werden kann. Seit 1950 sind in Deutschland mehr als 750 ooo
Menschen bei Verkehrsunfillen getotet worden. Weltweit waren es 2008 tiber
1,2 Millionen Tote und rund 50 Millionen Verletzte. Die Privatisierung der
modernen Mobilitit war zugleich der Einstieg in das todlichste aller Verkehrs-
mittel.

Das Auto ist ein Geschenk, das die Mehrheit der Bevolkerung sich fiir die le-
benslange Lohnarbeit macht. Zeitweiliger Triebverzicht, alltdglicher Dienst an
jenen FlieRbindern, an denen die Autos hergestellt werden, an den Schreibti-
schen, in denen ihre Produktion verwaltet wird. Einfiigung als berechenbare
Teile in Groforganisationen der Moderne sind das Gut, das die Einzelnen tig-
lich bereit stellen miissen. Im Austausch erhalten sie das Auto. Die Verwand-
lung des eigenen Kérpers in eine Maschine, acht Stunden am Tag, fiinf Tage
in der Woche, hat die maschinelle Uberhéhung minnlicher Kérperlichkeit in
der Freizeit zur Kehrseite und als Ausgleich. Kein 6ffentliches Transportmit-
tel, nur das private Eigentum kann derartige personliche Kosten aufwiegen.
Lohnarbeit wird als Abhingigkeit, das Auto als Freiheit erlebt. Und die Mas-
senproduktion von Autos durch Lohnarbeit sichert die massenhafte Gleichheit
in dieser Freiheit.

Die private Form der Mobilitit ist die lustvolle Kehrseite der Entfremdung in
der Arbeit. Der Verleih der Arbeitskraft und Lebenszeit zu Bedingungen, die
Mann und Frau zumeist nicht selbst bestimmen kénnen, zu Zielen, an denen
sie nur selten mitwirken diirfen, ausgeliefert Weisungen, denen sie nur wenig
entgegensetzen kénnen, muss sich privat lohnen oder wire unertriglich. Die
Privatheit des Individuellen (auch der Mobilitit) aulerhalb der Arbeit spiegelt
und verstirkt die Fremdheit in der gesellschaftlichen Arbeit.

Der Film Rebel without a Cause (... denn sie wissen nicht, was sie tun) von 1955
und James Deans Unfalltod mit seinem Porsche 550 Spyder am 30. Septem-
ber des gleichen Jahres setzten den Aufstand gegen diesen Preis der Freiheit
als tédlichen Wettbewerb filmisch und dann real in Szene. Ein ganzes Zeit-
alter mit seiner Massendemokratie, dem Wohlfahrtsstaat, den technisierten
Haushalten, den motorisierten Panzerarmeen, mit Aspirin und Antibabypille
erhielt den einen Namen — Fordismus, benannt nach dem Unternehmer, der
die ersten in Serie hergestellten und damit auch fiir die Arbeiter erschwingli-

chen Auto produzieren lief}, den berithmten Ford T, der Tin Lizzy von 1908.

Wir machen Freude intelligenter.
Wir treiben sie an, analysieren
sie und gestalten sie dann immer
wieder neu.

Wir finden neue Formen
der Freude, fir die es keine
Worte gibt.
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Noch effizienter,
noch dynamischer.

Wir geben der Welt
die Schlussel zur Freude
und diese geht damit auf

grof3e Fahrt.

Aber wird auch das 21. Jahrhundert ein Zeitalter des Autos sein? Bleibt der
Zusammenhang von Kapitalismus, Erwerbsarbeit und Privatkonsum intakt?
Sind die Verheiffungen des Fordismus noch einlésbar? Die Verallgemeine-
rung der modernen Lebensweise insbesondere in den sich schnell ausdeh-
nenden Mittelschichten Asiens wird bei ungebrochenen Trends dazu fiihren,
dass sich die Zahl von Autos von tiber 6oo Mio. bis 2030 noch einmal verdop-
peln wird — auf rund 1,2 Mrd. Globalisierung der Rohstoff- und Energie ver-
brauchenden Produktions- und Lebensweise einerseits und Zuspitzung der
ihr eigenen Widerspriiche in einer endlichen und fiir die Menschen t6dlich
verwundbaren Welt andererseits fallen zusammen. Die fordistische Welt wird
im Augenblick ihres sicheren Untergangs global. Das triumphierende Wachs-
tum privaten Wohlstands scheint die einzig méogliche Form, in der ein reiches
Leben moglich ist — und es zerstort dessen Grundlagen. Privater Luxus ist
nicht mehr verallgemeinerbar und zieht Verelendung nach sich. Die Klima-
Migrantinnen und -migranten werden nicht den BMW wihlen kénnen, um
die Zentren der Autowelt zu erreichen.

In der Krise ist eine Weichenstellung entstanden, deren Konturen mehr und
mehr sichtbar werden. Die »Umweltprimie« verkdrpert wie keine andere poli-
tische Entscheidung eine Richtungsentscheidung des offensiven, aggressiven
Strukturkonservatismus, des Weiter-So nur besser, 6kologischer, sauberer,
sicherer. Deshalb wurde diese Primie, ins Spiel gebracht von IG Metall und
SPD, zum erfolgreichsten Exportschlager deutscher Politik im Krisenjahr
2009. Unter anderem Osterreich, Frankreich, Portugal, Ruminien, Spanien,
Italien und Zypern zogen mit und selbst die USA fiihrten sie ein.

Wir sind Auto sagen unisono Regierungen, Unternehmensfithrungen, Beleg-
schaften und die Auto fahrende Bevélkerung. Das wirtschaftliche Wachstum
und damit auch die Finanzierung des Sozialstaats wiirden ohne exportstarke
Autoindustrie und kauflustige Kunden wegbrechen. Wir sind Auto bedeutet,
mit Steuergeldern eine Nachfrage nach genau jenen Giitern neu zu erzeugen,
deren Wegwerfen belohnt wird. Wir sind Auto schliefét ein, dass es jenseits
der Autoindustrie und ihren Zulieferern (in Deutschland sei dies rund jeder
siebente Arbeitsplatz) keine hinreichende Zahl gut bezahlter qualifizierter Ar-
beitsplatze gibt, fiir die gekimpft werden konnte. Wir sind Auto heifit fiir die
Beschiftigten in der Autoindustrie, gegen den Abstieg in Arbeitslosigkeit und
Hartz-IV zu kimpfen. Dies ist auch ein Kampf um menschliche Wiirde, die
so angreifbar ist. Die Umweltpramie soll rund 200 ooo Arbeitsplitze erhalten

haben. Wir sind Auto driickt aus, dass die stirkste Industriegewerkschaft der
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Welt, die IG Metall, in den Grof3betrieben der Autoindustrie ihre Machtbas-
tionen hat. Wir sind Auto resultiert aus dem Umstand, dass das Auto immer
noch das lustschenkende Glied jener Kette ist, die Kapitalismus, Lohnarbei-
tergesellschaft und konsumorientierte Lebensweise aneinanderschmiedet zu
einem alternativlos scheinenden Zyklus von Wachstum des Ressourcenver-
brauchs, Unterordnung unter die Zwinge des Arbeitsmarktes und genussvol-
lem Haben der Symbole von Freiheit und Gleichheit.

Es ist ein hegemonialer Block von neoliberaler Politik, Traumfabriken, Grof-
konzernen, Gewerkschaften und abhingig Beschiftigten sowie der breiten Mas-
se der Bevilkerung entstanden, fiir die das Wir sind Auto alternativlos zu sein
scheint — materiell wie geistig, rational wie emotional, wirtschaftlich wie poli-
tisch. Die »Umweltpramie« hat genau jene, die in diesem historischen Block
in der unteren Mitte eingeordnet sind, in Bewegung gesetzt, hat sie aktiviert in
einer Weise, die ihre Subalternitit zementiert, hat ihnen Gewinne versprochen,
die in jeder Hinsicht teuer bezahlt werden — durch Verschuldung der 6ffentli-
chen Haushalte, Verfestigung tiberholter Industriestrukturen, Fortsetzung von
Umwelt und Klima zerstorender Produktions- und Lebensweise, der knechten-
den Unterordnung unter die Teilung der Arbeit, Ausbeutung der Dritten Welt.

Dieser Konservatismus des Wir sind Auto ist nicht blind fiir die Umweltfra-
gen, sondern will sie durch eine ckologische Modernisierung innerhalb der
gegebenen Strukturen bearbeiten. Er ist auch nicht ignorant fiir die drmeren
Linder, sondern behauptet die Méglichkeit der Ausdehnung der Autogesell-
schaft auf die ganze Menschheit. Er gibt sich sozial, weil er die Bevolkerung
beteiligen will — als Lohnabhingige wie als Konsumenten, als mobile Kraft in
der Welt der Erzeugung wie des Verbrauchs der Waren. Die Ideologie des Wir
sind Auto ist die Ideologie der heilen Welt des utopischen Kapitalismus — jeder
ist Unternehmer der eigenen Arbeitskraft und Daseinsvorsorge in einer Welt
der hunderttausend und einen Ware. Doch die Welt kann nicht zur Ware
gemacht werden, ohne dass sie dabei zerstort wird — genauso wenig wie der
Mensch dabei menschlich bleibt. Die Rohstoffe fiir die Autos des 21. Jahrhun-
derts werden nicht nur gekauft, sondern auch durch Panzer und motorisier-
te Infanterie erobert werden miissen. Die bewaffneten Streitkrifte der USA
verbrauchen insgesamt zehn Mal mehr Treibstoff als Bangladesh mit seinen
iiber 150 Millionen Einwohnern (Klare, 2007).

Es gibt aber die Moglichkeit einer anderen Weichenstellung: In den Poren
der Autogesellschaft sind lingst Elemente neuer Produktions- und Lebens-

weisen entstanden. Weder ist die klassische Arbeitsteilung von minnlichem

Und wahrend andere versuchen,
alles zu versprechen, versprechen
wir nur eins.

Das personlichste, schonste und
menschlichste aller Gefiihle.
Freude

Fur den geringsten Verbrauch

UND das grof3te Vergnigen.

Fidr minimale Emissionen UND
maximalen Fahrspal.

Fur Sparsamkeit UND Sportlichkeit.
Denn wer schneller von null auf
hundert sein will, kann trotzdem
weniger auf hundert verbrauchen.

Freude ist unendlich schon.
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Arbeiter aus dem HKM Stahlwerk in
Duisburg. 2008 wurde ein Hochofen
unerwartet heruntergefahren. Im
Februar 2009 ist die Zukunft des
Werkes ungewiss. Foto: Ingo Woelke,
Berlin, www.ingo-woelke.com

Freude ist jung. Freude weckt
das Kind in uns. Sie wartet hinter
jeder Ecke, jeder Kurve.

Familien»ernihrer« und Hausfrau/Mutter noch vorherrschend, und auch
Flieband und Grofbiiros von Groflkonzernen sind nicht mehr uneinge-
schrinkt dominant. Individualisierung, Flexibilisierung, Subjektivierung
der Arbeit, Teamwork und Netwerkorganisationen, flache Hierarchien und
Enterprise 2.0 sind nicht nur ideologische Schlagworte, sondern beschreiben
neue Realititen. In den eigenen vier Winden verdringt das Internet mit Chat-
rooms und Rollenspielen das blof8 passive fremdbestimmte Fernsehen. Dort
sind die Einzelnen viel freier unterwegs als auf den Straflen der Stidte. Der
Reichtum menschlichen Geistes, des Spiels, der direkten Kommunikation
itber den Erdball hinweg mag pervertierte Formen angenommen haben, aber
er kann auch emanzipatorisch erschlossen werden.

Wir sind nicht verdammt, Auto zu bleiben. Aber wie immer ist es kurzfristig
einfacher und preiswerter, auf den bisherigen breiten Autobahnen zu blei-

ben als neue Pfade einzuschlagen. Die Wiederherstellung eines bisherigen
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Einverstiandnisses ist viel leichter zu erreichen als ein neuer Konsens beim
Aufbruch in eine bisher unbekannte Welt. In die Strukturen heutiger privater
Fortbewegung und des Giiterverkehrs auf der Strafle sind global Dutzende
Billionen Euro investiert. Und die Fantasien von Freiheit sind immer noch
autobesetzt. Die Anschubkosten einer neuen Entwicklung sind zunichst viel
haoher als die, einfach so weiter zu machen, auch wenn sie langfristig deutlich
geringer wiren. Dies sind Griinde, warum so selten in der Geschichte neue
Entwicklungswege eingeschlagen werden.

Dabei liegen die Alternativen auf der Hand (Brie, 2009). Es sind dies aber
nicht das Elektroauto oder Biosprit, die nur die gleichen Bediirfnisse innerhalb
der gleichen Strukturen mit etwas verbesserten Mitteln zu befriedigen sucht.
Esist vor allem der 6ffentliche Personen- und Giiterverkehr. Im Vergleich zum
Auto und LKW liegen die gesamtgesellschaftlichen Kosten fiir diesen Verkehr
bei der Hilfte, die CO,-Emissionen betragen nur zehn bis 20 Prozent, die Zahl
der Verkehrstoten je zuriickgelegten Kilometer wiirde auf ein Sechstel oder
Achtel sinken. Kommunale Angebote von Taxen und elektronisch betriebe-
nen Leihautos kénnten das Problem 16sen, wie man zur nichsten Haltestelle
kommt, wenn sie weiter als einige hundert Meter weg ist. Ein entgeltfreier
Offentlicher Personennahverkehr wiirde die Stidte von den Autos befreien
und ganz neue Orte der Begegnung, der geschiftigen Ruhe, der Arbeit und
Erholung schaffen. Es wiirde eine Zivilisation entstehen, die global verallge-
meinert werden kann — sozial wie 6kologisch. Verkehrsberuhigung im Kiez,
der Bau neuer Straflenbahnen, das Kaufen vor der Haustiir sind kleine, aber
unverzichtbare Schritte auf diesem Weg.

Man kann viel iiber die Hindernisse beim Ubergang zu einer post-automobilen
Gesellschaft sagen — Macht- und Eigentumsverhiltnisse, gigantische Aufwen-
dungen des technologischen Umbaus, die Notwendigkeit der Mobilisierung
von riesigen Mitteln und ihre Umverteilung von privat zu 6ffentlich und von
Nord nach Suid. Auch der Zeitfaktor spielt eine entscheidende Rolle: Dieser
Umbau misste innerhalb von zwei Jahrzehnten stattfinden und die tibergrofle
Mehrheit aller Gesellschaften erfassen. Lester Brown, Chef des World-Watch-
Instituts, schreibt, dies miisste in der Geschwindigkeit der Umstellung einer
Friedens- in eine Kriegswirtschaft geschehen (2009, 22). Der Vergleich macht
deutlich, dass eine solche Transformation moglich wire — wenn sie gewollt
und als Chance begriffen wiirde. Er erklart auch, wieso es nicht durch Ausnah-
me- und Kriegszustand geht: Wer méchte, wer konnte, wer sollte den Kriegs-

zustand ausrufen. Wieder per Befehl in eine bessere Welt?

Freude wird nie alt.
Kein Wunder: Denn sie beginnt
jeden Tag aufs Neue.
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Freude hat keinen Sinn fir ODER.
Dies ODER das. Entweder ODER.
Freude will alles, und zwar
immer UND Uberall.

Freude ist das Erfinden von UND.

Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir einen solchen Wandel liegt in der
Verianderung der Arbeit: Erst eine weitere deutliche Verkiirzung der Arbeits-
zeit und die Verwandlung der freien Zeit in Zeit der Entwicklung der eigenen
koérperlichen und seelischen Krifte jenseits blofer Erholung der Arbeitskraft
kann eine Bediirfnisstruktur freisetzen, die sich der Faszination des Autos zu
entziehen vermag. Denn auch und gerade die Mufle, die freie Entfaltung der
eigenen Physis und Kultur ist anstrengend und aufwendig. Dafiir miissen
Bedingungen geschaffen werden. Es bedarf beférdernder offentlicher Ein-
richtungen und ihres privat unerreichbaren Luxus’ (Mike Davis), es braucht
Hilfe und Gemeinschaftlichkeit. Dies schlief3t ein, dass der 6ffentliche Raum
seinen Charakter der Fremdheit verliert und zu einem Raum respektvoller
Begegnung und solidarischer Gemeinsamkeit wird, gegen den kein Schutz
notwendig ist. Es bediirfte einer wahrhaft lebendigen partizipativen Demo-
kratie. Erst dann wiirde die Beteiligung an den 6ffentlichen Angelegenheiten
so wichtig wie die Erwerbsarbeit.

Die Kluft zwischen der heutigen Gesellschaft des Wir sind Auto und einer
Gesellschaft, die ihren Frieden mit der Natur macht, kann nur geschlossen
werden, wenn die Gegensitze einer privatistisch ausbeutenden Produktions-
und Lebensweise solidarisch vermittelt und dabei Schritt fiir Schritt neue und
freiere Lebensmoglichkeiten erschlossen werden. Dies bedarf einer Transfor-
mationsperspektive, die an den realen Widerspriichen der Autogesellschaft
ansetzt und ihre Uberwindung bewirkt.

Die Menschen werden nur bleiben, wenn sie nicht Auto bleiben und den Pla-
neten nicht als Autobahn vernutzen. Dies aber ist nur erreichbar, wenn wir,
Naturwesen, die wir sind, endlich lernen, schonend und behutsam mit der
Welt umzugehen und uns den Reichtum des Offentlichen erschlieRen. Dann
vielleicht wiirden solidarische Menschen das Maf} der Dinge bestimmen und

die Erde wiirde zur Heimat.

Die Marginalien wurden einer aktuellen Autowerbung entnommen.
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