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Autofetisch

von Marcel Schmid

Das Auto ist nicht nur ein Fortbewegungsmittel, sondern ein Objekt, um das sich in den letzten
hundert Jahren ein ausgepragter Fetischkult entwickelt hat. Beim Sportwagen, der als Projek-
tionsfldche unserer Wiinsche nach Beschleunigung und Geschwindigkeit figuriert, ist dieser Kult
am ausgepragtesten. Trotz oder gerade wegen der Klimadiskussion wird dies auch in Zukunft

so bleiben. Denn Blech und Benzin formen eine imposante Institution der Moderne, welche mit
asthetischen Reizen und allerhand Annehmlichkeiten aufwarten kann. Zudem zdhlen immaterielle
und imaginierte Werte: Freiheit und Unabhdngigkeit, Tempo, Status und Eigentum.

In der aktuellen Klimadebatte wird dem Auto und damit
auch dem Individualverkehr jedwelche Rationalitit abge-
sprochen. Als Objekt wird es problematisiert. Nichtsdesto-
trotz ermdglicht das Automobil seit seiner Erfindung im
19. Jahrhundert und spitestens seit den 1950er Jahren indi-
viduelles, schienen- und fahrplanunabhingiges Reisen.
Schneller und komfortabler als in den von Pferden gezo-
genen Kutschen erreicht man Orte, wo es sich nicht lohnen
wiirde, Schienen zu legen. Das Auto hat unser Verhiltnis
zum Reisen und zum geografischen Raum seit dem frithen
20. Jahrhundert massiv verindert. Die Ferienfahrt nach
Italien oder Frankreich, Erkundungsfahrten in den hohen
Norden; verschiedene Ziele in Europa wurden fiir eine ste-
tig zunehmende Mittelschicht plotzlich erreichbar. Das
Auto entwickelte sich in der westlichen Welt nach dem
Zweiten Weltkrieg (in den USA bereits vor dem Zweiten
Weltkrieg) zu einem wichtigen Wirtschaftsfaktor. Bis heu-
te gilt die Automobilindustrie zusammen mit ihren Zulie-
ferern und den Mineralglunternehmen zu den grossten
Industriezweigen der Welt. Hunderttausende von Arbeits-
plitzen sind direkt oder indirekt mit der Autoindustrie
verbunden. Doch dies hat seinen Preis.

Die Diskussion der negativen Seite des Autos ist kein neu-
es Phinomen, sondern kam spitestens mit der Massen-
motorisierung der Gesellschaft ins Rollen. Seit der Tod im
Strassenverkehr zu den hiufigsten Todesursachen der unter
Dreissigjihrigen gehort und seit Asphalt das Bild unserer
Landschaften und Stidte massiv verindert hat, reisst die
Kritik nicht mehr ab." Und dennoch behauptet das Auto
beharrlich seinen Platz in der Gesellschaft. Das rationale
Objeke ist zum Lifestyle-Vehikel mutiert.

Auch wenn mit der Klimadebatte die Individualmobilitit
wiederum unter Druck gerit, wird sich am technikbegeis-
terten Verhiltnis zum Automobil kurz- und mittelfristig
kaum etwas verindern. Elektrifizierung und autonomes
Fahren werden die Weise, wie wir fahren, modifizieren.
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Automobil am Bodensee: Ingenieur Albert Gagg (1869-1926) mit
seinem Eigenfabrikat bei einer Ausfahrt am Bodensee (um 1904).
Staatsarchiv des Kantons St. Gallen, W 291/17-07.11 (Privatarchiv
Margarita Schwarz-Gagg).

1 Im Jahr 2017 starben weltweit 1,35 Millionen Menschen bei Verkehrsunfallen. Zahlen gemass Global Status Report on Road Safety 2018 der WHO.
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2018/en/ (abgerufen am 13.10.2019).
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Aber es braucht keine iiberbordende Phantasie, um voraus-
zusagen, dass dem Auto auch in den nichsten Jahrzehnten
eine dominierende Rolle in unserem Leben zukommen
wird.

Jenseits der rationalen Fortbewegung

Auch wenn die historische Realitit des Automobils mit ih-
ren Zahlen und Tatsachen eindriicklich ist, wird sie dem
Automobil und seiner Bedeutung nicht vollumfinglich ge-
recht. Das Automobil reprisentiert seit seiner Entstehung
wesentliche dsthetische und kulturelle Vorstellungen wie
zum Beispiel jene von Geschwindigkeit und Beschleuni-
gung. Das Auto ist in unserer Kultur, in Zeitschriften,
Blogs, Youtube-Kanilen, TV-Shows und Filmen omnipri-
sent. Die BBC-Fernsehsendung «Top Gear»* erreichte zu
Zeiten des Moderatoren-Trios Jeremy Clarkson, Richard
Hammond und James May weltweit 350 Millionen Zu-
schauer. Selbst wenn Clarksons, Hammonds und Mays
neue Amazon Prime Online-Sendung «Grand Tour» sowie
die neubesetzte BBC-Sendung «Top Gear» nicht ganz an
die Erfolge der Vergangenheit ankniipfen kénnen, sind
dies beeindruckende Zuschauerzahlen. Die Popularitit des
Automobils in den Medien scheint ungebrochen.’ Das
Auto verspricht, wie der Sendungstitel «Grand Tour» an-
deutet, Exklusivitit und Exotik, die Verwirklichung des
Traums von Abenteuerfahrten in ferne Linder.

Seit ein paar Jahren sind es vor allem YouTube Sendungen,
die es Autoenthusiasten mit kleinem Budget und ohne Ka-
merateam erlauben, viele Leute rund um den Globus zu
erreichen. Der Youtube-Kanal des amerikanischen Auto-
testers Doug DeMuro hat iiber drei Millionen Abonnenten
und einige seiner rund zwanzigminiitigen, zweimal die
Woche erscheinenden Videos erreichen iiber zehn Millio-
nen «Views».* Ein deutschsprachiges Pendant dazu ist der
Youtube-Kanal «JP Performance» des deutschen Autotu-
ners Jean Pierre Krimer mit fast zwei Millionen Abonnen-
ten und einzelnen Videos, die iiber drei Millionen Mal
angeschaut wurden.’ Krimer wird von einem kleinen Vi-
deoteam unterstiitzt, allerdings erscheint jeden Wochentag
ein neues Video. Man kann weitere Beispiele anfiigen: von

2 https://www.topgear.com/ (abgerufen am 13.10.2019).

3 Zum Rating von «Top Gear» siehe https://www.theguardian.com/tv-
and-radio/2019/jun/10/theres-hugs-and-nice-bits-new-top-gear-
aims-for-emotional-depth , zu den Hintergriinden der Amazon Prime
Show «Grand Tour» https://www.radiotimes.com/news/on-de-
mand/2018-03-16/amazon-prime-video-viewing-figures-the-grand-
tour/ (abgerufen am 13.10.2019).

4 https://www.youtube.com/channel/UCsqjHFMB_JYTaEnf_vmTNqgg
(abgerufen am 13.10.2019).

«Hoovies Garage» bis zu Jerry Seinfelds Online-Streaming-
Show auf Netflix «Comedians in Cars Getting Coffee».®
Die Popularitit in den Medien beweist, dass das Auto im-
mer noch ein wichtiger kultureller Faktor ist. Hinter der
fortwihrenden Begeisterung fiir das Automobil steckt na-
tirlich nicht bloss seine Funktion als Fortbewegungsmit-
tel, sondern auch das, was jenseits seines eigentlichen Ge-
brauchswertes liegt: sein Fetischcharakeer.”

Der Fetischcharakter der Ware

Lange bevor das Auto erfunden wurde, hat Karl Marx in
seinem Hauptwerk «Das Kapital» den Zusammenhang
zwischen der Funktion einer Ware, die wir kaufen, und
deren inhirenten Fetischcharakter diskutiert. So schreibt
er, dass die Ware nur «auf den ersten Blick ein selbstver-
standliches, triviales Dingy ist. Handelt es sich doch um
ein «vertracktes Ding voller metaphysischer Spitzfindigkei-
ten und theologischen Mucken». Seinen Standpunkt er-
klart Marx anhand eines praktischen Beispiels. Wenn man
aus Holz einen Tisch herstellt, bleibt dieser ein «ordinires,
sinnliches Dingy». Sobald der Tisch aber als Ware auftritt,
verwandelt er sich in ein «sinnlich tibersinnliches Dingy.?

Der Warenfetisch bestehe also darin, dass den Produkten
die Eigenschaften, Ware zu sein und Wert zu besitzen, als
dingliche Eigenschaften zugesprochen werden, wihrend es
sich in Wirklichkeit bei «Ware» und «Wert» um gesell-
schaftlich bestimmte Zuschreibungen handelt. Der gesell-
schaftliche Charakter ihrer eigenen Arbeit erscheine den
Menschen daher als gegenstindlicher Charakter der Ar-
beitsprodukte selbst, als deren Natureigenschaften. Das
hinter dem «Wert» verborgene gesellschaftliche Verhiltnis
erscheine «unter dinglicher Hiille versteckt». Marx ver-
gleicht diesen Vorgang mit der Religion: «Um daher eine
Analogie zu finden, miissen wir in die Nebelregion der re-
ligiosen Welt fliichten. Hier scheinen die Produkte des
menschlichen Kopfes mit eigenem Leben begabte, unter-
einander und mit den Menschen in Verhiltnis stehende
selbstindige Gestalten. So in der Warenwelt die Produkte
der menschlichen Hand. Dies nenne ich den Fetischismus,
der den Arbeitsprodukten anklebt, sobald sie als Waren

5  https://www.youtube.com/channel/UC1-VOKyTJrgLiBeiJgzelUQ
(abgerufen am 13.10.2019).

6  Zu «Hoovies Garage» https://www.youtube.com/channel/
UCdEczn3MVkx_4PnMZ10MVFA und zu «Comedians in Cars Getting
Coffee» https://en.wikipedia.org/wiki/Comedians_in_Cars_Getting_
Coffee (abgerufen am 13.10.2019).

7  Mit dem Begriff Fetisch bezeichnet man Sachen, denen Eigenschaf-
ten oder Krafte zugeschrieben werden, die diese von Natur aus nicht
besitzen.

8 Marx, S. 85.
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produziert werden, und der daher von der Warenproduk-
tion unzertrennlich ist.»” Diese Spiegelung der Gesellschaft
in den Waren und deren Produktion bildet die Basis fiir
die «Fetischwerdung der Ware».

Marx schrieb «Das Kapital» in den Jugendjahren des mo-
dernen Kapitalismus. Aber erst heute, mit den Erfahrun-
gen aus 150 Jahren Massenproduktion und professionali-
siertem Giiterhandel, wird die Reichweite der Fetisch-The-
se von Marx vollumfinglich sichtbar. Jenseits der Men-
schen, die ein in sich gekehrtes, monchischen Dasein
pflegen, scheint ansonsten niemand vor diesem Phinomen
gefeit zu sein. Die Werbeindustrie bedient sich unserer In-
stinkte und zaubert stindig neue Fetische aus dem Hut,
denen wir ungeschiitzt erliegen, seien das Smartphones,
Fernsehgerite, Ledersofas, Biicher, Wein oder Sportartikel.
Die Liste liesse sich endlos verlingern. Grundsitzlich
scheint jeder Ware — das wusste bereits Marx und demons-
trierte dies mit seinem Tisch Beispiels — das Potential der
Fetischwerdung innezuwohnen. Das Automobil aber ist
und bleibt beziiglich der Fetischwerdung eine der auf-
schlussreichsten Waren, weil sich in ihm das Versprechen
auf Aufmerksambkeit, Status und Gliick verheissende Un-
vernunft manifestiert.

Das Auto als individualisierbare
und mobile Ware

Das Auto ist eine komplexe, weil individualisierbare und
mobile Ware. Es entfaltet seinen Fetischcharakter schon
tiber ein Jahrhundert in verschiedener Weise. Um die Wen-
de des 19. zum 20. Jahrhundert war das Auto eine sensati-
onelle Erneuerung der traditionellen Fortbewegungsmog-
lichkeiten, die allerdings nur ganz wenigen Menschen zur
Verfiigung stand. Mit dem T-Modell von Ford, welches
effizient auf dem Fliessband hergestellt wurde, konnten die
Produktionskosten erstmals deutlich gesenkt werden.”® Da-
durch wurde die Automobilitit zunichst in Amerika, da-
nach auch in Europa fiir breite Bevolkerungsschichten er-
schwinglich." Dieser Trend setzte sich auch in der Nach-
kriegszeit mit den populiren und quasi omniprisenten
Modellen Kifer von Volkswagen und 2CV von Citroén
fort. Zeitgleich mit der Massenmotorisierung wurde auch
mit der Individualisierung populirer Fahrzeuge begonnen.
Besonders General Motors unter der Leitung von Albert P.
Sloan machte dies zu einem erfolgreichen und lukrativen

9 Marx, S. 86.
10 Méser, S. 156-160.

Geschiftsmodell.”> Anstelle eines Einheitsmodells fiir alle,
konnte das Auto nun ab Werk gegen einen entsprechenden
Aufpreis technisch und optisch individualisiert werden.
Dieses Prinzip wurde spiter auch von europdischen Her-
stellern wie Mercedes-Benz iibernommen und manifestiert
sich bis heute in umfangreichen Zusatzausriistungslisten.
Luxus fir die Massen war das Versprechen, das wiederum
die Zusicherung auf Statusgewinn beinhaltete. Dazu kam
noch eine Individualisierungsart, die nicht an den Fahr-
zeughersteller gebunden war, das sogenannte «Tuningy. Im
englischsprachigen Raum wird meist von «Customizing»
gesprochen. Dabei geht es um individuelle Verinderungen
am Motor, Fahrwerk, im Innenraum und weiteren Ausriis-
tungsteilen wie beispielsweise einer Stereoanlage.
i

Das Auto ist aber nicht nur beziiglich Popularisierung und
Individualisierung ein komplexes Beispiel. Es ist — wie der
Name schon sagt — mobil. Viele Fetischobjekte sind orts-
gebunden. Das grosse Haus und die exklusive Wohnung
haben nur eine begrenzte Reprisentationsreichweite. Noch
stirker begrenzt ist diese Reichweite bei Waren, die sich in
den Immobilien befinden: Fernseher, Mébel, Kunst; nur
Hausgiste bekommen diese zu Gesicht. Andere mobile
Waren sind auf bestimmte Riume angewiesen, wie zum
Beispiel eine Yacht. Sie ist zwingend auf ein Gewisser und
— um von der Allgemeinheit iiberhaupt wahrgenommen
werden zu kénnen — auf Hifen angewiesen. Anders das
Auto. Uberall, wo es Strassen und Wege gibr, ist es anzu-
treffen. Vor allem in stidtischen Gebieten hat das Auto das
Potential, von Tausenden von Menschen gesehen und ge-
hort zu werden.

Sportwagenfetisch

Innerhalb der Kategorie Automobil hat sich der traditionell
grosste Fetischkult um den Sportwagen entwickelt. Der
Sportwagen reprisentiert den Hohepunkt automobiler Fort-
bewegung. Er war urspriinglich an der Grenze zum Renn-
wagen angesiedelt. So fuhren im frithen 20. Jahrhundert
viele «Rennfahrer» mit ihrer leistungsgesteigerten Motor-
kutsche selbst von Zuhause zur Rennstrecke (und hoffent-
lich auch wieder zuriick). Noch heute muss in bestimmten
Rennkategorien, zum Beispiel im Rallye-Sport, fiir die Wett-
bewerbszulassung eine Verbindung zum Serienfahrzeug ge-
wihrleistet sein. Das heisst, der Rennwagen sollte zumindest
dusserlich auf dem Serienfahrzeug basieren.

1 In St.Gallen waren 1901 ein Arzt, ein Fabrikant und zwei Wirte stolze
Autobesitzer.
12 Moser., S. 162f, Sachs, S. 98 und Ruppert, S. 135f.
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ER und sein AUTO

Oben:
Unten: Roéntgenaufnahme,

gewdhnliche Aufnahme,
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«Er und sein Auto», Nebelspalter, 61. Jahrgang, Nr. 45, 8. November 1935, S. 8, Staatsarchiv des Kantons St. Gallen, P 799.

Andererseits ist der Sportwagen aber auch die totale Auf-
hebung der verniinftigen Mobilitdt. Ulf Poschardt schreibt
in seinem psychoanalytischen Werk «Uber Sportwagen»:
«Der Sportwagen ist Ergebnis der Valorisierung des All-
tagsgegenstandes Auto und seiner Fetischisierung — es ist
ein Umschlagpunkt in der Nutzung und Konsumtion des
Automobils».” Poschardt sicht im Sportwagen die Verdich-
tung von Fetisch und Gebrauch, obwohl in seinem Buch
der Gebrauch nur eine marginale Rolle spielt. Stattdessen

13 Poschardt, S. 8f.
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geht es um das Fehlen von Vernunft: «Der Sportwagen ver-
korpert Spass als Absage an die sonstigen Kriterien von
Vernunft und Normalitit. Die Libido und das Ausleben
der Raserei erscheinen asozial, teuer, unverhiltnismissig,
anstrengend, skandalds, unbequem, fordernd, weitgehend
schwachsinnig und dennoch im héchsten Masse Gliick
spendend».” Poschardt spricht damit das Paradox an, das
sich im ultimativen Warenfetisch findet: gliicklich ma-
chender Unsinn. Der Sportwagen verkorpert den negati-

14 Poschardt, S. 62.



ven Nebeneffekt der Mobilitit, die tédliche Gefahr durch
Geschwindigkeit und das 6konomisch-6kologische Deba-
kel. Er ist teuer und umweltunfreundlich. Und dennoch
ist der Sportwagen fihig, sein «Erfahren» mit grossen
Gliicksgefiihlen zu verbinden.

Obwohl gebremst durch immer strikter werdende Stras-
senverkehrsregeln — die, gemessen an den sinkenden Op-
ferzahlen, auch erfolgreich sind, reprisentiert der Sport-
wagen immer noch ungeziigelte Geschwindigkeit. Er ist
Pionier bei technischen Neuerungen. Denn viele frisch
entwickelte Teile werden zunichst in Sportwagen verbaut.
Dort erwartet die Kundschaft Innovationen und ist auch
gewillt, dafiir einen angemessenen Preis zu bezahlen. Nach
der Erprobung in Sportfahrzeugen werden diese Technolo-
gien dann auch in giinstigen Grossserienprodukten ange-
boten. Diesen Trickle-Down-Effekt konnte man beispiels-
weise bei der Turbolader-Technologie beobachten. Leis-
tungsstarke Turbomotoren waren in den 8oer Jahren meist
nur in Sportwagen verbaut. Seit den spiten 9oer Jahren
findet man Turbomotoren, wahlweise als Benzin- oder
Dieselaggregat, sogar als Bi-Turbo, auch in Kleinstwagen
wie dem Smart wieder.

Tradition

Anders als bei Grossserienfahrzeugen ist die Tradition bei
Sportwagen von grosser Bedeutung. Es erstaunt deshalb
nicht, dass es sich bei einigen der am lingsten produzierten
Baureihen um Sportwagen wie den Porsche 911, den Ford
Mustang oder die Corvette von Chevrolet handelt. Dieser
Umstand birgt fiir den Hersteller aber ganz eigene Gefah-
ren. Als sich Porsche Ende der 9oer Jahre von der traditio-
nellen Luftkithlung verabschiedete, fanden hitzige Diskus-
sionen unter Sportwagenliebhabern statt. Denn obwohl die
Wasserkiithlung einige gewichtige technische Vorteile auf-
weist, waren viele Porschefans betriibt iiber diesen Traditi-
onsbruch. Analoge Entwicklungen, wenn auch in abgemil-
derter Form, konnten bei allen Sportwagenherstellern be-
obachtet werden. Als man damit begann, anstelle von hub-
raumstarken Motoren {iberall Turboaggregate zu verbauen,
war die Enttiuschung gross. Obwohl es bei Porsche seit drei
Jahrzehnten eine Turbotradition gibt, waren diese Bauteile
zur Motoraufladung bisher nur den leistungsstirksten und
teuersten Fahrzeugen und seit der Einfithrung des SUV
Cayenne den Nicht-Sportwagenmodellen vorbehalten. Die
iibrigen Sportwagen von Porsche wie 911, Cayman und Bo-
xer hatten zumindest in ihren giinstigeren Varianten bisher
immer hochdrehende Saugmotoren. Zum Entsetzen vieler
Traditionalisten hat sich diese Firmenpolitik in den letzten
drei Jahren radikal gedindert. Ausser bei ein paar exotischen
Modellen wie dem GT3 RS, der immer noch mit einem
Hochdrehzahlmotor ausgestattet ist, erhalten nun alle Fahr-
zeuge von Porsche Turbomotoren.

Ein Traditionsbruch kann aber auch positiv beurteilt wer-
den, wie ein aktuelles Beispiel zeigt. Im Juli 2019 wurde die
neue Corvette von Chevrolet in der achten Generation
vorgestellt. Eine solche Prisentation, die meist mit einer
Evolution des Fahrzeugs einhergeht, ist an sich nichts Be-
sonderes. Dieses Mal jedoch war es eine eigentliche Revo-
lution. Zig Millionen sassen vor dem Fernseher oder dem
Computer um mitanzusehen, wie der legenddre Sportwa-
gen, dessen Erstproduktion auf die frithen soer Jahre zu-
riickgeht, auf 2020 vom Front- zum Mittelmotorsportwa-
gen mutierte. Das heisst, der Motorblock wird hinter die
Fahrgastzelle verschoben, was die Fahrdynamik verbessert
und das Kurvenverhalten neutraler macht. Diese schein-
bare Kleinigkeit wurde von den Sportwagen Enthusiasten
als Jahrhundertereignis gefeiert, denn bislang war die Cor-
vette ein traditionelles Frontmotorauto. Ein Grund, war-
um dieser bewusste Traditionsbruch grossmehrheitlich po-
sitive Reaktionen hervorrief, liegt am Fetischobjekt «Mit-
telmotorsportwagen». Diese waren bisher meist nur bei
europdischen Exoten wie beispielsweise Ferrari zu finden.
Der Einzug des Mittelmotors beim einzigen und deshalb
klassischen amerikanischen Sportwagen war deshalb eine
Sensation. Es kann auch als Popularisierung einer teuren
Bauform verstanden werden. Denn bisher waren selbst die
leistungsstirksten Amerikaner im Vergleich zu ihren euro-
pdischen Konkurrenten immer relativ preisgiinstig. Diese
Tradition wird durch die Demokratisierung des Mittel-
motorkonzepts fortgesetzt. Denn der Einstiegspreis der
Corvette bleibt trotz ausgefallener Motorenplatzierung mit
voraussichtlich 60000 Euro im erschwinglichen Bereich.
Dennoch gibt es fiir Puristen auch hier einen Wermuts-
tropfen, das Getriebe. Schleichend hat sich in den letzten
Jahren gerade bei den teuren europiischen Sportwagen,
das Schaltgetriebe zugunsten von Automatikgetrieben mit
Doppelkupplung verabschiedet. Der schaltende Mensch
ist das schwichste Glied der Beschleunigungskette. Auto-
matikgetriebe mit Doppelkupplung sind nicht nur priziser
und schneller, sondern meist auch verbrauchseffizienter.
Amerikanische Sportwagen waren bisher die letzte Bastion
des traditionellen Handschaltgetriebes. Doch dies scheint
mit der neuen Corvette auch Geschichte zu sein. Aller Vor-
aussicht nach wird sie nur noch mit Doppelkupplungsge-
triebe ausgeliefert. Fiir den Sekundengewinn auf der Renn-
strecke wird damit auch einer der letzten Fetische geopfert:
Fahrfreude durch selber Schalten.

Turbinen, Fliigel und der «Schaltknall»

Da aufgrund der Strassenverkehrsgesetze und des zuneh-
mend dichter werdenden Verkehrs Geschwindigkeit nur
noch eine bedingte Exklusivitit verspricht, miissen andere
Alleinstellungsmerkmale hervorgehoben werden, wie Aus-
sehen und Motorenklang. Das Design verlisst schon kurz
nach dem Zweiten Weltkrieg die Sphire des Notwendigen,
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als sich die Fahrzeuge optisch immer mehr an den Jetflug-
zeugen orientierten. Fliigel und Turbinenattrappen dien-
ten erstmals nicht der Verbesserung der Aerodynamik, son-
dern waren ausschliesslich dem Design geschuldet.

Selbst tiber den Atomantrieb fiir das Auto wurde schwad-
roniert. Spitestens in den 1960er Jahren verabschiedete
man dies jedoch ins Reich der Utopie, wie man mit einem
kurzen Blick in die Automobilmagazine jener Zeit feststel-
len kann.” Auch die Gasturbine war im Fokus einiger Au-
tomobilhersteller. Das bekannteste Beispiel ist sicherlich
der «Turbine Car» von Chrysler aus dem Jahr 1963. Doch
auch hier blieb der Erfolg aus. Gasturbinen waren im stid-
tischen Stop-and-Go-Verkehr schlicht ineffizient, so dass
diese spezielle Antriebstechnik nie den Weg in die Gross-
serie gefunden hat. Und dennoch hielt die Turbine Einzug
in die Serie, wenn auch an einem ungewdhnlichen Ort.
Automatikgetriebe mit den klingenden Namen wie «Super
Turbine 300» oder «Jetaway» sollten fortschrittliche Turbi-
nentechnik, gekoppelt mit Alltagstauglichkeit, assoziieren.
Spiter kommt auch noch der Turbolader dazu. Beide Tech-
niken sind tatsichlich auf das Turbinenprinzip zuriickzu-
fithren. Das Automatikgetriebe, weil der Drehmoment-
wandler im hydrodynamischen Getriebe ein Schaufelrad
beinhaltet, das die Kraft zwischen Motor, Getriebe und
Rad koppelt. Der Turbolader, weil er durch ein Drehrad
Luft verdichtet und dem Motor zufiithrt. Auch wenn in
Getrieben und Ladern die Luftfahrttechnik im Automobil
Einzug hilt, bleiben diese Bauteile im Innern verborgen
und sind deshalb nur bedingt statusrelevant.

Andere, bisweilen die sichtbarsten, Referenzen auf die
Flugzeugtechnik sind das Fligelwerk oder die Heckflosse
der Fahrzeuge. Obwohl in ihrer physikalischen Funktion
weitestgehend wirkungslos, finden sich im Design der
meisten Automodelle der soer und 6oer Jahre Andeutun-
gen an dieses Hauptmerkmal eines Flugzeugs. Die meto-
nymische Verschiebung von der Flugzeugtechnik zum
Automobildesign ist nicht nur Zeuge der Vorstellung von
Beschleunigung und Geschwindigkeit. Das Fliigeldesign
blieb nicht nur Sportwagen vorbehalten, sondern hielt
Einzug in klassische, wenn auch luxuriése Automobile.
Von den amerikanischen Luxuskarossen wie dem Cadillac
Fleetwood, dem Mittelklassewagen Plymouth Fury bis hin
zu den deutschen Derivaten wie Opel Kapitin oder Mer-
cedes Benz W 110 wird ein unerreichbarer Traum angespro-
chen, der Traum vom Fliegen.

Wias die Fliigel der soer und 6oer Jahre waren, sind heute
Massnahmen zur Klanggestaltung der Fahrzeugmotoren.
Noch stirker als die Fliigel ist der Sound eines Automobils
ein extrovertiertes Merkmal, das sich aber in den vergan-

15  Auto, Motor und Sport, Nr. 5 (1955) und Méser, S. 234.
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genen Jahren gewandelt hat. Urspriinglich waren Sportwa-
gen lauter, weil weniger Schalldimmung schlicht mehr
Leistung einbrachte. Heute wird der Klang oftmals kiinst-
lich hergestellt, teilweise mit Lautsprechern. Damit bei-
spielsweise der raue Klang der Dieselmotoren vom Wohl-
klang eines vielzylindrigen Benzinmotors iibertént wird.
Um verschirfte Umwelt- und Verbrauchsvorgaben zu er-
fillen, haben viele Sportwagen in den letzten Jahren eine
drastische Hubraum- und Zylinderreduktion hinter sich.
Es ist eine alte Weisheit, dass weniger Zylinder und damit
Hubraum meist nicht allzu eindriicklich klingen. Deshalb
wird anstelle des lauten Klangs eines vielzylindrigen Mo-
tors ein Schaltknall initiiert. Das heisst, beim Schaltvor-
gang wird die Ziindung ganz kurz unterbrochen, unver-
branntes Benzin gelangt somit in den Auspufftrakt und
entziindet sich dort spontan, was eine Art Uberschallknall
imitiert. Vielleicht ist die Flugzeugreferenz doch noch
nicht ganz ausgestorben. Niherliegend ist jedoch, dass da-
mit eher die Aufmerksamkeitsokonomie bedient wird. Der
Fetisch soll schliesslich rundum hérbar bleiben.

Sportwagenfetisch und der Exzess

Das Marxsche Diktum von der Ware als «sinnlich iiber-
sinnliches Ding» manifestiert sich im Sportwagen in mehr-
facher Hinsicht. Einerseits ist in ihm die Tradition der to-
talen Aufhebung verniinftiger Mobilitit eingeschrieben.
Sportwagen waren nie als reines Fortbewegungsmittel ge-
dacht. Andererseits lisst der teure technische Fortschritt,
der meist zuerst im Sportwagen zur Anwendung kommt,
von der Zukunft der schnellen Mobilitit triumen, dem
Traum vom Fliegen. In diesem Sinne verbindet der Sport-
wagen Sinnliches und Ubersinnliches. Mit dem nétigen
Kleingeld ist der Traum realisierbar, sind die Fliigel sinn-
lich beriihrbar und, wenn auch nicht im legalen Rahmen
der modernen Strassenverkehrsgesetze, auch erfahrbar. Der
Sportwagen deutet aber auch das Ubersinnliche an. Seine
Fahrer und Fahrerinnen werden in ihrer Vorstellung zu Pi-
loten und Astronauten und ihr Fahrzeug schwebt tiber der
Normalitit des alltdglichen Verkehrs.

Das «sinnlich iibersinnliche Dingy stellt schliesslich auch
einen Exzess dar. Ein Exzess, der seit den ersten kiuflichen
Sportwagen kritisiert wurde, weil er auf Kosten der ande-
ren Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen
geht. Wer das Potenzial der Hochleistungsmotoren auf den
offentlichen Strassen auslebt, gefihrdet nicht nur sich
selbst, sondern auch andere. Das Versprechen nach unge-
bundener Kraftentfaltung, das sowohl durch das aggressive
Design als auch durch ein kerniges Motorengerdusch un-
terstrichen wird, insinuiert gleichzeitig, dass die physikali-
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schen und verkehrsrechtlichen Grenzen jederzeit iiber-
schritten werden kénnen. Der Raserverdacht ist eine logi-
sche Konsequenz, obwohl man auch in einem Sportwagen
theoretisch gemichlich fahren kénnte. Obwohl in der ak-
tuellen Klimadebatte eher die SUV im Fokus der Aufmerk-
samkeit stehen, reizt der Sportwagen mit seiner zur Schau
gestellten «Sportlichkeit». Viele neuere Fahrzeuge versu-
chen Sportlichkeit mit Gelindegingigkeit zu kombinieren.
Und gerade diese Fahrzeugkonzepte stehen in der Kritik,
besonders umweltschidlich zu sein. Gelindegingigkeit er-
fordert schwere und robuste Bauteile. Um dennoch eine
gewisse Agilitit zu gewihrleisten, muss die Motorenleis-
tung entsprechend angehoben werden. Dies fithrt zwangs-
laufig zu einem ineffizienten Fahrverhalten und in der Fol-
ge zu einem {ibermissigen Emissionsausstoss. Doch die
Kritik, gerade in Zeiten des Klimawandels, geht noch wei-
ter. Die Automobilitit als solche wird in Frage gestellt. Sie
wird zum Symbol eines exzessiven Lebensstils, der fiir den
zukiinftigen Weltuntergang mitverantwortlich gemacht
wird. Deshalb wird nicht nur iiber Effizienz und Emis-
sionswerte von Fahrzeugen diskutiert. Insbesondere die ur-
bane Bevolkerung verzichtet immer hiufiger auf ein ecige-
nes Fahrzeug. Carsharing und 6ffentlicher Verkehr werden
als ressourcenschonende Alternativen angepriesen. Nicht
mehr der Besitz eines Fahrzeuges, sondern der zelebrierte
Verzicht wird zum Statussymbol. Das Versprechen unbe-
schrinkter Freiheit wird abgelost durch den bewussten
Verzicht darauf.

So wie die Sportwagen ein exzessives Distinktionsobjekt
darstellen, scheinen nun «Nichtfahren» und «Nichtbesit-
zen» die «feinen Unterschiede» zu bilden. Hat sich in der
Vergangenheit um Sportwagen ein Fetischkult entwickelt,
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scheint nun der niedrige 6kologische Fussabdruck zum
Statussymbol in den progressiven Kreisen zu mutieren.
Der Verzicht auf die Ware «Auto» wird zum neuen Fetisch,
der aber nichts daran indern wird, dass das Auto, zumin-
dest im aussereuropdischen Kontext, weiterhin ein wichti-
ger kultureller und wirtschaftlicher Faktor bleibt.
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