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WECHSELWIRKUNG Nr. 29, Mai ‘86

Unter dem Titel ,,Das Auto - eine hundertjéhrige
Erfindung und die Kehrseite des Fortschritts”
hat die Evangelische Akademie Bad Boll Anfang
des Jahres anléBlich des viel umjubelten Jubi-
l&dums eine kritische Bilanz der Automobilisierung
aufgestellt.

Wolf-Dieter Narr untersuchte dort die Folgen
der Automobilisierung, die die Strukturen
unserer Gesellschaft viel tiefer prégt, als die
bloBe Allgegenwart des Autos als Transport-
mittel und das immer differenziertere
Reagieren auf technische Unzulénglichkeiten
mit wiederum blof3 technischen Mitteln

es nahelegen.

Wir veréffentlichen die Gberarbeitete Version
des Vortrages leicht gekirzt.

von Wolf-Dieter Narr

as Thema mutet fast zu leicht an. Die Richtung seiner
Aussagen ist, so hat es den Anschein, vorgegeben. Man
vermag aus der Tiefe und mit kataklysmatisch-endzeitlichem

Gurren zu sprechen. Ein menschenrechtlicher Abgesang, eine

andere Wirklichkeitsfalte der ,Dialektik der Aufklarung®.

Und von Krisen ist zu reden, ohne Ende:

— Der der Arbeitsgesellschaft, der Abnahme industrieller
Produktionsarbeit in jedem Falle,

— der des Taylorismus, der zum Neotaylorismus, zum Neo-
fordismus, zum Toyotismus sich verjiingt hat und regre-
diert zugleich,

— der der okologischen Belastung, ausweislich am Wald-
sterben, an kaum atembarer Luft, an schwer ertriglichem
Larm,

der der Knappheit der Energie und ihrer Erschopflichkeit,
der der betonierten Zerhackung und Tétung der Land-
schaft,
der der Zerstorung der Stadte,
der der Dissoziierung sozialen Verkehrs, mehr noch
der des Raum- und Zeitfralles, der den institutionalisier-
ten, den auto-mobilen und auto-suggestiven Strell in
Dauer garantiert, und nicht zuletzt
der des in der Tat fahr-lissig eingebauten Mords,
kurzum: die Krise eines Verkehrsmittels, das zum Ver-
kehrssystem geworden ist, einem anderen sterblichen
Gotte gleich, der definiert, was uns Menschen an Verhal-
ten {ibrig bleibt. Wir sind zu abhingigen Variablen ge-
worden, ja paradoxer- oder nicht so paradoxerweise zu
storenden Elementen des Verkehrs, die man moglichst
vollends ausschalten muf3. Die vierte Etappe der Auto-
entwicklung steht an, die im ,Idealtyp“ gesprochen des
menschenlosen Verkehrs.
Ich halte ein. Das Thema mutet, fast zu leicht an. Und setzte
ich solcherart fort, datenfiillig, argumentebespickt, ich machte
es mir zu leicht. Mit einem endzeitlichen Timbre in der Stimme
redet sich gut, die Pose eines Guru liegt nahe, eine angemalt
Johannes-der-T4ufer-hafte, aber ohne Verheilung und nur
mit dem Axt-an-der-Wurzel-Hinweis. Nicht, daf} eine solche
Zusammenbriiche vorhersehende Sicht angesichts von Rii-
stung und neuen Technologien nicht angebracht wire. Sie
gerit aber leicht zur Attitiide, sie schmeckt schnell schal, sie ist
in Gefahr, zu einer anderen Fluchtgebdrde beizutragen.
Also ist Eingedenken erforderlich. Das Auto und wir, bevor
iiber das Auto und sein Zeitalter abstrakt und allgemein wie
iiber ein nahes und bdses, aber doch auller uns befindliches
Objekt die Rede sein kann. Hierbei gilt selbstverstiandlich —
und vorweg sei es betont — dafl das Auto Symptom, Symbol
und Realitit einer technischen verfertigten Zeit insgesamt re-
prisentiert. Spreche ich also im Folgenden vom Auto und der
Auto-Gesellschaft, meine ich dies immer wortlich und zu-
gleich in einem allgemeineren, einem auch iibertragenen Sinn.
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Auto und
Menschen-
rechte

Einblicke in die
Folgen einer
technologischen
Entwicklung

Also wir gegenwartig leben, so konnte man die Formulie-
rung eines alten Chorals abhandeln, sind wir mitten von der
autogestalteten Gesellschaft umgeben. Wir gebrauchen dieses
Auto selbst. Wir entgehen ihm nicht. Noch indem wir zu Ta-
gungen autokritisch fahren, benutzen wir das, was wir dann
prinzipiell kritisieren. Und keiner mache es sich so leicht, wie
manche Feierabendssozialisten. Ja, dann wenn die sozialisti-
sche Gesellschaft da ist, dann wolle man sich entsprechend
verhalten. Aber solange dieselbe nicht gegeben sei, la3t uns des
Lebens inmitten der kapitalistischen Gesellschaft erfreuen.
Wie sollte man auch nur versuchen, sich inmitten des Kapita-
lismus sozialistisch zu gebiarden. Auch das umgekehrte Ver-
halten, das mir selber niher lage, gibt einem die ,,Unschuld®
nicht zuriick. Man verzichtet darauf, ein Auto zu besitzen und
zu fahren. Man schwingt sich aufs Fahrrad oder beniitzt soge-
nannt offentliche Verkehrsmittel. Friih iibt sich in Enthalt-
samkeit. Aber auch dann vermag der einzelne sich individuell
des eigenen Autos zu entsagen, nur weil er kollektiv inmitten
einer autozentrierten Gesellschaft lebt. Er entgeht dem Auto
nicht.

Also: Wenn wir iiber das Thema ,Auto und Menschen-
rechte” sprechen, dann konnen wir nicht selbst wohlgefallig
trennen in diejenigen, die fiir die Menschenrechte eintreten
und die Okologie und, und, ... und, das sind selbstverstind-
lich wir, und diejenigen, die dem bdsen Auto psychisch, besit-
zerstolz nachjagen, von ihm gejagt werden, und die also beitra-
gen, die Umwelt zu zerstéren und den geselligen Verkehr
durch den Autoverkehr zu ersetzen. Wir sind alle (integraler)
Teil des autoindustriellen Zeitalters, das unsere Alltagsbefind-
lichkeit stirker ausmacht, als die alles iiberragende Qualitit
des atomaren Zeitalters.

Jedoch: noch nicht genug. Wir sind nicht allein Komplizen.
Das Auto ist nicht allein als potentielles und aktuelles Instru-
ment (und System) gegen die Menschenrechte zu begreifen,
das Auto vermag auch als Menschenrechte erst ermdglichen-
der ,Untersatz“ zu fungieren. Liegt Emma Rothschild in

_threm spannenden, aber vorzeitigen Buch (1973) ,Paradise

Lost. The Decline of the Auto-Industrial Age“ so falsch, wenn
sie formuliert, es sei darum zu tun , the benefit of auto freedom*
zu erhalten , without present and perceived excessies of automo-
tive waste“, versteht sich (S. 251)? Bietet sich nicht das Auto als
Kriicke von Lebensqualitdt im wortlichen Sinne des Wortes
an? Lebenserleichterung schaffend, ja erst Leben wieder mog-
lich machend, das mehr als ein Vegetieren darstellt, etwa in
Form des ,behinderungsgerechten Autos“ (vgl. Siiddeutsche
Zeitung vom 21.12.1985). Es geht also nicht an, sogleich in das
Waldhorn der Kritik zu blasen, bevor nicht untersucht worden
ist, inwieweit nicht der Hupton des Autos menschenrechtlich,
menschenpraktisch gestimmt ist.

Ich will mich im folgenden vor einigen SchluBbemerkungen
angesichts der Weite des Themas, das in der Tat die Gesell-
schaft und alle ihre Aspekte und Facetten umfaBt, auf drei
knappe Skizzen beschrianken. Zuerst auf einige Hinweise zur
gegenwartigen erkenntlichen Entwickung der Auto-Industrie;
zum zweiten am kiirzesten auf unser Auto-Verhaftetsein, und
zum dritten, am wichtigsten, auf den nicht einfachen, sondern
durchaus wechselweise geltenden Zusammenhang Menschen-
rechte hier - Auto dort.

Zur Situation der Avuto-Industrie

Hier geht es nicht um eine ausgewogene und rundum be-
legte Darstellung. Ich will nur einzelne Aspekte besonders
herausheben, die mir fiir die gegenwartige Bewertung des
»Auto-Zeitalters” insgesamt symptomatisch erscheinen, ohne
dal} es vonnoten wire, daBl sie sich im einzelnen genauso hal-
ten lassen, wie ich sie hochgradig ausgewihlter Literatur ent-
nommen habe.

e Eine neue Etappe der Auto-Entwicklung ist anzuzeigen.
Mit dem Vorstandsvorsitzenden der Daimler-Benz-AG Wer-
ner Breitschwerdt gesprochen: , Die Entwicklung beginnt doch
erst“ (vgl. Stiddeutsche Zeitung vom 24.1.1986). Erwartet
wird, da} die Bundesrepublik in den nichsten 15 Jahren den
Wagenstand von 30 Millionen erreicht. Und was fiir Wagen.
In internationaler Konkurrenz und Kooperation bleibt die
Auto-Industrie, so die Annahme, der wichtigste industrielle
Sektor.

e Die neue Etappe der Auto-Industrie ist nicht allein durch
eine quantitative Expansion, sie ist durch eine neue Qualitét
der Wagen-Entwicklung gekennzeichnet. Die Mikroelektronik
ereignet sich vollends. Diverse technisch-technologische Ent-
wicklungen konvergieren und befruchten sich wechselseitig, so
daB3 ein neues Auto, ein sich selbst bewegender Beweger, erst
eigentlich vor der Tiir steht.

Das ,fast selbstindige Auto® fahrt vor. Gema8 Klaus Haef-

ner, Professor fiir angewandte Informatik der Universitét Bre-
men, soll der Fahrer ,,ganz aus dem Spiel bleiben konnen” (vgl.
SZ vom 15.2.1986). Das von Mercedes-Benz verfolgte Projekt
,Prometheus“ soll es moglich machen (Prometheus steht hier-
bei fiir ,Programme for a European Traffic Redesign with
highest efficiency and unlimited safety®).
e Die Qualitit des Autos wird zusitzlich dadurch zu steigern
angestrebt, daB die Spezialisierung der Fahrzeuge fortgetrie-
ben wird. Diversifikation heifit das Stichwort. Hierher gehort
das schon zitierte ,behinderungsgerechte Auto®, iiber das in
der Siiddeutschen Zeitung vom 21.12.1985 anldfllich der
Fachmesse fiir Rehabilitation in Diisseldorf* berichtet wird.
Da, wie es dort hei3t, , heute jeder 10. Bundesbiirger im wei-
testen Sinne behindert” sei, komme es darauf an, das Angebot
grofer und billiger zu_machen. ,Der Trend geht zum serien-
nahen Auto, das mit preiswerten Mitteln behinderungsgerecht
umgeriistet wird."
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e Die Automobilisierung der Welt, von den konkurrierenden
und kooperierenden Giganten betrieben, geschieht wie selbst-
verstiandlich so, daB die restriktive Struktur zwischen der Er-
sten und der Dritten Welt insbesondere aufrechterhalten wird.
Allerdings werden einige ,Schwellenldnder” autoproduzierend
aufriicken. Die Struktur der Auto-Industrie und ihre Dyna-
mik werden aber dennoch die Kluft aufrechterhalten und nicht
zu iiberbriicken helfen.

e Analog zur Elektronisierung des Autos - lingst im Gange
befindlich - die der Produktion selbst. Das automatisierte
Auto wird seinerseits automatisiert hergestellt. Die Abnahme
der Arbeitskrifte halt als Trend an. Ansonsten lassen sich
Verdnderungen der Arbeitsorganisation, deren umbrucharti-
ger Ubergang gegenwirtig zu beobachten ist in Richtung auf
Ausdehnung des innerbetrieblichen Arbeitsmarktes, einer
Ausweitung der Management-Funktion fast bis zum letzten
noch nétigen Arbeiter, erwarten. Ob hier neue Qualitdten der
Arbeit entstehen, die den Arbeitern ein grofleres Maf} an Selb-
standigkeit ermdglichen, wie dies u.a. Kern und Schumann
mutmalfen, bleibt zu bezweifeln.

e Eindeutig ist allgemein und durchgehend der Versuch,
sowohl im Hinblick auf die Organisation der Produktion, als
auch im Bezug auf die sozialen Effekte der Produkte, der
Autos namlich, alle Probleme mit Hilfe neu entwickelter und
angewandter Technologien zu I6sen. Darauf werden alle An-
strengungen gerichtet. Handele es sich um Probleme der Fahr-
und Verkehrssicherheit, gehe es um den Energieverbrauch,
drehe es sich um die luft- und umweltverschmutzenden Emis-
sionen usw. usf.. Gesellschaftlich braucht nichts veridndert zu
werden. Allein vonnéten ist die Konzentration auf den nich-
sten Technologieschub. ,Laissez innover”. Symptomatisch fiir
diese technologische Heilslehre ist die Botschaft des aufwen-
digen Buches Alan Altshuler u.a. ,The Future of the Auto-
mobile and the Report of MITs International Automobile
Programme* von 1984. Statt die Probleme zu profilieren, wird
hier in prognostischer Absicht dauernd der Refrain gesungen
,Wissenschaft und Technik machen es moglich“. Die Auto-
Industrie ist in Ordnung, ihre Zukunft ist himmelblau, ihre
Organisation ist nicht zu kritisieren, es kommt allenfalls
darauf an, storende Gefahren von auflen abzuwehren.

»Wir sind alle Gefangene*

Wir alle sind schon mit qualitativ veranderten Verkehrs-
systemen aufgewachsen. Der erste grofle Schub moderner
Verkehrssysteme geschah durch das Maschinensystem: Eisen-
bahn - Schiene (vgl. trotz mancher Verzeichnungen trefflich
Wolfgang Schivelbusch: ,Geschichte der Eisenbahnreise. Zur
Industrialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert®,
1979). Hierher gehort die Erfindung neuer Energie, symboli-
siert durch die Dampfmaschine, die eine qualitativ neue Form
der Bewegung moglich machte. Der gezeitigte Effekt: Exter-
nalisierung der Kommunikation, sprich Kommunikation wird
technisch verduBerlicht und ersetzt. Daraus entstehen syste-
matisch verinderte Wahrnehmungen, neue Arten der Mobili-
tit. Seither bestehende Rdume, entsprechende Wahrnehmun-
gen und Gefiihle verschwinden, werden plétzlich erreichbar
und iberbriickbar; Zeit verandert sich und wird gefressen;
neue Rdume werden zugleich gewonnen; neue soziale Kon-
takte dadurch erst moglich. Und gleichzeitig vergrofert sich
das Zeitquantum im MaBe der Beschleunigung. Eine Emanzi-
pation des Verkehrs von ,natiirlichen® Restriktionen findet
statt. Damit einher geht, was Aufklarung und Moderne auch
ansonsten auszeichnet, die Dialektik der Abstraktion. Nihe
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und Ferne werden verkehrt, Nidhe wird verloren und Ferne
gewonnen, alte Bindungen werden aufgel6st, neue greifbar. In
der Quintessenz verdndert sich im wort-wortlichen Sinne die
Er-fahrung.

Die Eisenbahn stellt gleichsam die erste Etappe dar. Eine,
die wir heute schon fast ,altviterlich“, angenehm, 6kologisch,
forderungswiirdig und rundum vertraut finden. Der erste
grofle Einbruch, der qualitative Sprung im Vergleich zu allen
fritheren Verkehrsformen ist aber mit der Eisenbahn zu ver-
zeichnen. Das Auto wirkt allerdings noch durchdringender,
und weil es kapitalistisch-gesellschaftlich sehr viel mehr ange-
messen ist, auch zukunftskriftiger: Eine allgemeine Motori-
sierung des Verkehrs findet statt. Emanzipation von ,natiir-
lichen* Kriften, von Mensch und Tier, von wegsam-unweg-
samen Umstidnden, setzt sich vollends durch. Insoweit verldn-
gert der Autoverkehr nur das, was von der Eisenbahn und
ihren Schienen schon vorgebahnt ist, tibrigens auch der Eigen-
art unserer Wahrnehmungsweise. Zugleich aber ermdglicht
das Auto eine extreme Individualisierung. Gewill keine Ent-
maschinisierung. Denn das Auto umgibt uns rundum und bei
weitem mehr und néher, als dies die Eisenbahn je vermochte.
Aber eine Art Entkollektivierung. Denn mit der Eisenbahn
fahren verlangt ja, sich auf bestimmte Abfahrtszeiten einzu-
stellen, betimmte Reiserouten vorprogrammiert zu beachten,
mit anderen Menschen im Abteil zu sitzen usw., usf.. Das
Auto macht es zusitzlich méglich, sich erheblich mehr, als
dies die Eisenbahn und ihr strenges Schienensystem erlaubte,
der Landschaft anzupassen. Zugleich aber bewirkt es eine un-
gleich starkere Zergliederung und Veranderung derselben. Das
Auto erlaubt fast so etwas wie eine restlose Vermittelbarkeit
von Tiir zu Tiir. Und jeder und jede ist zugleich ihr und sein
kleiner Unternehmer. Gebunden bleibt man nur noch an das
System der Auto-Gesellschaft. Das aber wird wie selbstver-
standlich vorausgesetzt; die ,eigentliche® Gesellschaft, deren
Teil die einzelnen werden. Die Auto-Gesellschaft aber ist
geradezu als ein Ensemble von AnschluBinstitutionen des
Autos begreifbar (so wie die industrielle Struktur in hohem
Mafe auf das Auto hin ausgerichtet ist).

Beachtet man all die Verdnderungen, die hier nur flichig
und stichwortartig angeritzt worden sind, dann darf man die
sozialpsychologische Bedeutung des Autos nicht aufer acht
lassen. Der Besitz des Autos schafft Quasi-Unternehmer und
insbesondere Eigentiimer. Durch den Motor und seine Kraft
werden die eigene Motorik und die eigene Kraft qualitativ

verstirkt. Durch die Karosserie des Autos wird man behauster
und geschiitzter. Dieses Modell und sein in der Tat umbauter
Raum erlauben eine geradezu perfekte Auto-Monade der
kapitalistischen Verkehrsgesellschaft.

Auto - und die Dialektik der Menschen-
rechte

e Zunichst gilt es, das Auto als neueres Produkt der techni-
schen Selbstfindung des Menschen anzunehmen. In naiver,
aber durchaus nicht ohne weiteres widerlegbarer Weise hat
Henry Ford, der Auto-Kénig der USA, in seiner Autobiogra-
phie diesen Aspekt unterstrichen (,Mein Leben und Werk®,
deutsch 1923). Ford kehrt sich gegen die Vorstellung, daf die
,wachsende Macht der Maschine und der Industrie® eine kalte
Welt herauffithre und ,Natur® verdringe. ,Ich glaube viel-
mehr“, so beschreibt er seinen , Leitgedanken®, ,daf, wenn wir
die Maschine und ihren Gebrauch nicht besser verstehen, wenn
wir die mechanische Seite des Lebens nicht besser begreifen ler-
nen, wir auch gar nicht Zeit finden konnen, uns an den Biumen
und an den Végeln, an den Blumen und an den Wiesen zu erfreu-
en.“ Es bestehe eben kein ,Gegensatz“ zwischen ,Leben und
Erzeugung der Mittel zum Leben®. Indem man die Mittel zum
Leben plan- und zweckmaBiger entwickele, mache man dieses
freier und zielstrebiger zugleich. Wenn man solcherweise die
Herstellung der Automobile verstehe, begreife man, so Henry
Ford stolz, ,,daf} die von uns angewandten Ideen iiberall durch-
fiihrbar sind - daff sie nicht speziell mit Automobilen und
Schieppern zu tun haben, sondern daf} sie gleichsam zu einem
allgemeinen Kodex gehoren“. Und dieser Kodex miisse ,als ein
natiirlicher* akzeptiert werden.

So naiv-kapitalistisch viele AuBerungen Fords anmuten, so
sehr wird seinen Argumenten - meist nur etwas verdeckter
formuliert — auch heute gefolgt. Aber mehr noch. Enthalten
sie nicht eine zentrale Annahme, der Aufklirung und
Moderne insgesamt folgen, also unser wie immer auch kriti-
sches Verstindnis von Emanzipation, da dieses in der sozialen
Entwicklung von Menschen insgesamt angelegt ist. André
Leroi-Gourhan hat diesen Sachverhalt folgendermaflen be-
schrieben: , Der homo sapiens ist die letzte bekannte Etappe in
der Evolution der Hominiden, und zugleich die erste, in der die
Zwinge der zoologischen Evolution iiberwunden und weit zu-

riickgelassen werden.“ Dies gelingt aber nur, indem durch
Werkzeuge und Sprache neue Entwicklungsbedingungen
geschaffen werden, die menschliche Gesellung eigenartig
moglich machen und kennzeichnen (s. Leroi-Gourhan ,Hand
und Wort. Die Evolution von Technik, Sprache und Kunst®,
1980). Trifft diese nicht originelle Feststellung zu, dann kann
man auch das Instrument Auto im Kontext natiirlich-sozialer
Emanzipation des Menschen nicht ohne weiteres still oder nur
negativ stellen. Es gilt zunichst, diesen freilich sehr fortge-
schrittenen Zusammenhang zu begreifen.

e Durch den modernen Verkehr: Eisenbahn zunéchst, Auto
und Flugzeug danach (auch durch den gleichsam physislosen
Verkehr von Bildern und Zeichen, Telematik) sind jeweils
eigene und jeweils mit den anderen Verkehrssystemen gekop-
pelt iiberlappende Qualititen in der Humanisierung von
Raum und Zeit in geradezu unvorstellbarem MaBe moglich
geworden. ,Die menschliche Tatsache par excellence ist viel-
leicht“, so notiert Leroi-Gourhan, ,weniger die Schopfung des
Werkzeugs, als die Domestikation von Zeit und Raum, d.h. die
Schopfung einer menschlichen Zeit und eines menschlichen Rau-
mes“. Und wo wire dieselbe weiter gelungen, als eben durch
den Auto- und Flugverkehr, ja durch die Ubermittlung von
Bildern und Informationen in Bruchteilen von Sekunden die
Erde umspannende, ja extraterristische Raume. Emanzipa-
tion, Aufklirung - hier werden sie Ereignis. Raumgewinn -
keine Ferne macht dich schwierig. Fernstenliebe, sie wird nun
in gewil} nicht von Nietzsche vorgestellter Form moglich. Zeit-
gewinn, Zeitgestaltung, neue Arten der Okonomie der Zeit
koénnen nun probiert werden. Zeit erhélt eine Extensitat und
Intensitit, die zuvor so nicht vorstellbar, in jedem Fall nie
nutzbar gewesen ist. Es ist nun alles in wenigen Sekunden,
Minuten, nicht zu sprechen von Stunden und Tagen, gar Jah-
ren, moglich. Welche Fiille der Ereignisse und Aktivitaten
sind in der abstrakt gleichen Zeit wie frither heute organisier-
bar und arrangierbar.

Insgesamt gesechen kommt es zu einer VergroBerung der
Gesellschaft, der sozialen Moglichkeiten schlechthin. Am be-
sten l4Bt sich dieselbe an der gewachsenen Mobilitat erkennen.
Noch im 17. und 18. Jahrhundert, européisch gesprochen, be-
deutete das andere Dorf die Fremde (und im iibrigen auch Not
und Angst). GewiB, jeder und jede war im eigenen Dorf, in der
eigenen Gruppe, in der eigenen sozialen Schicht eingebunden.
Aber jede und jeder war auch gleichzeitig abgebunden. Weg-
zugehen, sich dem Zugriff zu entziehen, den eigenen Status zu
verindern usw., das gab es in aller Regel nicht. Die Mobilitat
unterschiedlicher Art mit heute kaum noch ausmachbaren
Folgen bis in den psychischen Haushalt hinein und die Eigen-
art der Bediirfnisse wird durch die Flexibilitat ergénzt. Nie-
mand muB sich im Prinzip lange an einem Ort auf eine Sache
festlegen. In jedem Fall lassen sich Eigenarten ersetzen, er-
ginzen, anderswo gewinnen usw.. Der gewachsenen Mobilitat
und Flexibilitdt, und zwar gewachsen in qualitativer Weise,
korrespondiert eine insgesamt nicht zu {ibersehende, gleich-
falls qualitative Individualisierung. Dieselbe ist gewiB, so wie
Mobilitdt und Flexibilitit, nicht allein von verinderten Ver-
kehrsverhiltnissen hergestellt worden. Hand in Hand mit den
verianderten Verkehrsverhiltnissen und Verkehrsformen ist die
staatliche Entwicklung, ist die Entwicklung kapitalistisch-in-
dividueller Produktion zu sehen. Norbert Elias wiirde von
,Verflechtungszusammenhingen“ sprechen. Dal} aber der
moderne Verkehr solche Individualisierung erst moglich
machte in der Lésung von bestimmten Orten und der eigenen
Nutzung von Zeiten, daran besteht kein Zweifel. Niemand ist
mehr in gleicher Weise auf seinen bestimmten sozialen Raum
kleinkammrig bezogen oder gar in diesen sozialen Raum ver-
dammt. Befreiung aus solchen nicht allein tragenden, sondern
oft durchaus terrorisierenden sozialen Riumen, das mag es
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sein, was Emma Rothschild den Ausdruck von ,auto-free-
dom*“ gebrauchen lie}; Auto-Freiheit, eine ganz neue Form
dessen, was Freiheit bedeuten mag. Die Technik, so scheint es,
macht es moglich.

e Der Entlastungsvorgang und seine Dialektik. Ohne Frage,
Menschen als gesellige Wesen bediirfen, organisch schlecht
ausgestattet, wie sie sind, der Institutionen und Instrumente,
die sie finden und erfinden, um sich helfen zu lassen, um sich -
mit Arnold Gehlen zu sprechen - zu entlasten. Historisch-
anthropologisch gesprochen ist der Mensch von Anfang an
nach all dem, was wir wissen, demgemaf ein Institutionen und
Techniken schaffendes Wesen. .

Und von Anfang an gilt, die Techniken, die die Menschen
erfunden, spiter erfunden und geplant haben, die Institutio-
nen, die sie errichtet haben, bleiben ihnen nicht duflerlich, son-
dern definieren zugleich die jeweilige Qualitat dessen, was Ge-
sellschaft ist. Aber entscheidend bleibt dennoch, wo die
groflere Definitionsmacht vorhanden ist, und wer, wenn sie
noch in der sozialen Organisation der Menschen liegt, mit
denselben dariiber verfiigt. Die Moderne, wenn ich diesen
Modebegriff meinerseits als Kiirzel aufgreifen darf, ist von
einem eigenartigen Umschlag gekennzeichnet. Die Defini-
tionsmacht rutscht in die Institutionen und die Techniken, in
den ,groBlen“ Staat, den von Hobbes bezeichneten sterblichen
Gott, in die grofle Maschinerie. Staat und Maschinerie, beide
durchaus analog zu sehen, fiirs Uberleben und das bessere
Leben geschaffen, bestimmen ihrerseits, was als Leben wie
moglich sein soll, ja wie es zu ihren institutionellen instrumen-
tellen Gunsten umgesetzt und geopfert werden muf.

Wo aber ist der Umschlagpunkt gegeben, die institutionelle
und instrumentell-technische Definitionswirkung, ja Defini-
tionsmacht, Definitionsiibermacht in Inhumanitiat? Oder
anders formuliert, wie wire ein angemessener Begriff des
Menschen zu fassen, einer der dessen Angewiesenheit auf In-
stitutionen und Instrumente realisiert, zugleich aber das
soziale und technische Emanzipationsversprechen beibehielte
und Emanzipation nicht als sinnlos abtdte oder gar zur
Systemeigenschaft erhobe?

Auf die Entlastungsgefahr durch Institutionen hat am Bei-
spiel der Biirokratie frith Max Weber aufmerksam gemacht.
Das, was er als Tendenz der Biirokratisierung diagnostizierte,
bestand und besteht gerade darin, daf} eine bestimmte Institu-
tion, eine Verwaltungseinheit als Biirokratie gleichsam wild
wird, alle sozialen Eigenschaften absorbiert und ihrerseits defi-
niert, weswegen am Ende, von Weber gefiirchtet, das grof3e
Gehiduse der Horigkeit droht; daB3 die Menschen, wie er sich
ausdriickte, zu ,modernen Fellachen“ herunterdriickt und an
den Rand geschoben werden. Giinter Anders hat dem Um-
schlag der Entlastung in der Beherrschung in anderer Weise
Ausdruck gegeben. ,Natiirlich besteht auch driiben”, so refe-
riert er in seinen Tagebiichern US-amerikanische Erfahrun-
gen, ,gerade driiben der grofite Teil der Zivilisation darin, das
Leben bequem zu machen. Aber wem wird es dort bequem ge-
macht. Man braucht nun nicht zu gehen, man darf fahren; man
braucht nun nicht zu rechnen, man darf den Hebel des Kalkula-
tors anwerfen. Aber ob nicht diese Bequemlichkeit letztlich mehr
dem glatten Ablauf des Geschdfts gilt, als dem Menschen?
Temperiert werden jedenfalls die menschlichen Funktionen durch
diese Bequemlichkeit nicht, sondern iiberfliissig gemacht. Und
niemand spiirt mehr, daf3 die Sinne dabei zum Teufel gehen, bei
50 Lichtreklamen in einem einzigen Blickfeld; bei 50 in einem
einzigen Saal donnernden Schreibmaschinen; bei 50 Geriiche in
einer einzigen Caféteria — nein, ,bequemer' haben es da Auge,
Ohr und Nase gewif3 nicht. Vielmehr verwahrlosen sie dabei ... "
Und wenig spiter stellt Anders dann fest: ,Erstaunlich ist
umgekehrt, daf die beiden Leistungen ,Herstellen’ und gleicher-
weise , Wahrnehmen* auseinander klaffen konnen; daf8 wir Dinge

produzieren konnen, die unsere Sinne und unsere Auffassungen
iibersteigen; oder, umgekehrt, Dinge auffassen kénnen, die wir
nicht herstellen konnten.“ Das aber bezeichnet das Problem.
Der Uberhang des Hergestellten, ja mehr noch, dal das, was
gesellige Beziehung bedeutet, dadurch absorbiert, aufgehoben
und unmoglich gemacht wird.

Was zv fragen bleibt

e Erneut hat Leroy-Gourhan das Wort: ,,So miissen wir also“
(angesichts der technischen Verdnderungen i.S. der Maschini-
sierung und Automatisierung, W.-D.N.) ,iiber den Menschen
nachdenken, der sich als zoologisches Wesen nicht innerhalb
eines Jahrhunderts verdndern kann und uns fragen, welche Aus-
wege sich ihm bieten, wenn er nach einem anderen Lebensgefiihl
strebt, als der Befriedigung, eine depersonalisierte Zelle in einem
Organismus zu sein, der vielleicht sogar - planetarische
Ausmafle gewonnen hat.“ Worin also besteht unsere soziale
Vorstellung vom Menschen, die keine antitechnische sein kann
und doch antitechnologisch sein muf3? Dariiber und iiber die
institutionellen Bedingungen dessen, was wir fiir menschlich
erachten, miissen wir uns genauer verstandigen, als dies seither
der Fall gewesen ist, auch wenn bestenfalls von einem vagen
Fixsternenhimmel naturrechtlich gegebener Menschenrechte
ausgegangen ist. Dies ist keine leichte Aufgabe. Denn Ab-
straktion von spezifischen sozialen Umstanden, kleinen Riu-
men, Mobilitit und Flexibilitit, stellten und stellen betricht-
liche Gewinne dar fiir das Mal} sich verallgemeinernder
Humanitit. Ein ,,Zuriick zur Natur®“, was immer ,Natur® hier-
bei bedeutete, ist deswegen ebensowenig moglich wie die Vor-
stellung, man koénne Gesellschaft allein in sich selbst versor-
genden Kleinkreisen organisieren. Und doch sind Politik und
soziale Bestimmung’ insgesamt so sehr in abstrakte biirokra-
tisch-technische Mechanismen gerutscht, werden Mobilitit
und Flexibilitat, angefangen von der Arbeit bis in ihre Bediirf-
nisse hinein den Menschen eben abstrakt aufgeherrscht, daf}
eine Reorientierung auf kleinere Raume und sozialem Verkehr
angemessenere Zeiten unabdingbar erscheint. Die Menschen-
rechte, in denen wir die Quintessenz menschlicher Bestrebun-
gen formulieren, werden nicht dadurch erhalten, daB sie
immer wieder erneut und abstrakt formuliert, oder daf} ir-
gendwelche Ethik-Kommissionen und dergleichen mehr in-
stalliert werden. Menschenrechte werden zu humaner Realitit
nur dann, wenn es gelingt, eine soziale Okologie zu schaffen,
einen sozialen Kontext, eine Sozialisierung von Raum und
Zeit, die ihnen angemessen sind. Das aber ist nicht erst in der
Auto-Gesellschaft und ihrer neuesten Etappe bis jetzt griind-

lich versdaumt worden.

o Wie ist es moglich, die Technikentwicklung, die selber so
ablduft, als unterliege sie einem gesellschaftlich nicht steuer-
baren Automatismus, ihrerseits zu resozialisieren. Gegenwar-
tige Politik, soweit davon iiberhaupt die Rede sein kann,
zeichnet sich aus durch das, was man einen horror vacui und
einen hiatus irrationalis bezeichnen kodnnte, einen Schiecken
der Leere und eine Irrationalitat garantierende Kluft zwischen
den technisch-biirokratischen Einrichtungen und ihren ab-
strakt-undurchsichtigen Entscheidungsvollziigen auf der einen
Seite und den atomisierten Subjekten und ihren muskelschwa-
chen sozialen Einrichtungen auf der anderen Seite. Aus dieser
Situation erwichst eine Politik, die der Dramaturgie des Vor-
urteils folgt und dem mérderischen Spiel der groBen und klei-
nen Michte zuarbeitet. Daraus folgt die Ohnmaichtigkeit und
Hilflosigkeit des kaum noch sozial fahigen einzelnen Biirgers,
dessen Miindigkeit darin besteht, sich in isolierten Wahlakten
mit einer abstrakten Partei, einem abstrakten Programm oder
einer scheinbar konkreten Person zu identifizieren. Wenn
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iiberhaupt eine Rangfolge nétiger Schritte aufgestellt werden
kann, dann gebiirte der Politisierung, der Schaffung neuer
politischer Einrichtungen der erste Platz. Denn wie soll es
anders moglich sein, dafl Gesellschaften dariiber bestimmen,
was sie in Gegenwart und Zukunft tun wollen, wenn sie nicht
die entsprechenden Informationsteilnahme und Entschei-
dungsverfahren dafiir besitzen.

e Die Frage, wie der Nahezu-Automatismus der Technik-
Entwicklung, hochst interessierter und einseitiger Art freilich,
gesellschaftlich zuriickgebunden werden konne, ist eng mit der
verbunden, der alten und doch gleicherweise gegenwirtigen,
wie es moglich sein konne, die kapitalistisch-industrielle
Dynamik jenseits alles postindustriellen Geredes zu resozia-
lisieren. Nur wenn es gelange, politische Verfahren zu finden,
die den Wirtschaftsprozel organisieren und bestimmen,
konnte gehofft werden, die Riistungs- und Kriegsdynamik, zu
der der moderne Verkehr erklecklich beigetragen hat, tiber
Abriistungsgerede hinaus zu enteignen.

Gegen diese irrationale Rationalisierungsdynamik gibt es
bis heute keinen Ansatz einer ,Alternative”. Das Tech-Fix ist
Trumpf. Immer erneut wird die alte Sage erzihlt, daf} tech-
nisch geschlagene Wunden nur durch neue technische Ent-
wicklungen geheilt werden konnten. Deswegen die iiberra-
gende ,Laissez innover®, deswegen die Umwandlung der Lin-
der in Technologieparks.

Im Hinblick auf das grole Thema ,,Auto und Menschen-
rechte”, das in diesem Kontext zu verstehen ist, wire es aus
diesen Griinden unangemessen und nur augenwischerisch,
wollte man auf einige kleine Anderungen als Ausweg setzen.
Nichts gegen solche kleine Anderungen. Das Katalysator-
Auto ist selbstverstindlich ebenso zu beférdern wie das
Tempo 100, den deutschen Rasern unvorstellbar, nach wie vor
zu verlangen ist. Dal} dieses Tempo 100 im iibrigen in der
Bundesrepublik nicht einfithrbar zu sein scheint (nach den
gefliigelten Worten des Niedersdchsischen Ministerprasiden-
ten Albrecht ,politisch nicht durchsetzbar*, erzahlt viel iiber die
technisch entwickelte und verblendete, technisch ,zivilisierte”
Grausamkeit unserer Gesellschaft. Jedoch unabdingbar ist es,
will man den zentralen Problemen dessen, was die auto-ge-
richtete Gesellschaft human darstellt, auf den Leib riicken, an
die Prozesse, an die Interessen heranzukommen, dafiir sorgen,
daB die technischen Entwicklungen - heute bis hin zu der
Gen-Technologie - jenseits alles vordergriindigen und mora-
lisierenden Geredes sich nicht durchsetzen wie ein sekundéres
Schicksal. Resozialisierung und Repolitisierung im oben an-
gedeuteten Sinn, entsprechende institutionalisierte Verfahren
lauten also die zentralen Aufgaben schlechthin. Sonst wiirde
es nicht moglich sein, eine Entwicklung aufzuhalten, in deren
Mitten wir uns befinden, in der die Menschen ihrer eigenen
Menschlichkeit, sofern dieselbe nicht in ihrer bloen Anpas-
sungsfihigkeit gegeben ist, ,entlastet® werden. Stér- und
Risikofaktor Mensch, laBt uns deshalb gesellschaftliche Zu-
sammenhinge durch technische ersetzen.

So ende ich mit einer ziemlich pessimistischen Note, denn
die negativen Effekte der Auto-Gesellschaft, die in der Zwi-
schenzeit iiberwiegen, sind nicht dadurch zu bekdmpfen, daf3
man die Anspriiche reduziert. Im Gegenteil. Die politischen
Anspriiche an uns alle im weitesten Sinn, das, was wir uns zu-
trauen, was wir von uns selbst wollen, welche Belastungen wir
zu ertragen bereit sind, miissen notwendig wachsen. Wo aber
wiren die immer erneute und peinigende Frage in einer auto-
automatisierten Gesellschaft, die individuellen Motive zu
neuer Sozialitit, selbst wenn uns dieselbe, erreichten wir sie,
wiirden wir nur auf sie_zuarbeiten, freier machte?!

Der Vortrag erscheint zusammen mit den anderen Beitrdgen und Materialien
der Tagung im Sommer 1986 unter dem Arbeitstitel ,Das Automobil -
Kehrseite des Fortschritts“ im Dreisam-Verlag, Freiburg.
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