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In einem roten „Phaeton", einem offenen Reisewagen der
Marke Adler, unternahm Otto Julius Bierbaum zusammen
mit seiner Frau und einem Chauffeur 1902 eine Reise von
Berlin nach Sorrent und zurück an den Rhein. Bierbaums
eher bescheidene Einkünfte als deutscher Dichter hätten für
eine solche Reise wohl kaum ausgereicht, kostete doch ein
Automobil um die Jahrhundertwende ab 6000 Mark auf-
wärts — unerschwinglich für ihn wie für die meisten Deut-
sehen. So war es der August Scherl Verlag, der Bierbaum den

Wagen zur Verfügung stellte, waren es die Adler-Werke, die
ihren gelernten Mechaniker Louis Riegel dazu verpflichteten,
das Ehepaar Bierbaum zu chauffieren. Von dieser Allianz pro-
fitierten alle. „Zzzzn a/tnzoz/iscften Aeise« mit Jem znoc/ernsten
Ke/zike/" wollte Otto Julius Bierbaum anregen. „Lewe zw ra-
sen, o/zne zw rasen/", lautete das Motto, mit dem er sich von
den kilometerfressenden Automobilisten abzugrenzen suchte,
die nicht dem Goetheschen Ideal einer beschaulichen Bildungs-
reise verpflichtet, sondern dem Rasewahn verfallen waren.
Der August Scherl Verlag hatte Stoff und Publicity für seine

Zeitung, und die Adler-Werke konnten die technische Zuver-
lässigkeit ihres Automobils beweisen. Nur Louis Riegel, der
Chauffeur, hatte schwerlich einen Vorteil. Er mußte im Un-
terschied zu den Herrschaften im Freien sitzen, wenngleich
durch passende Kleidung ein wenig geschützt, und hatte die
Probleme mit Reifen und Zündung zu lösen.
Bierbaums Schilderung seiner empfindsamen Reise bei Tempo
30 geriet zu einer Werbung für das Automobil. „ t/Zzer/zazzpt/
eine woi/üstzge Perspektive: IVA werde« nie von der A «gst ge-
p/agt werden, daß wir einen Zw# versüzznzen /connten. Mr wer-
den nie nac/z dem Lac/drzz£er se/zreien, nie «ac/zzzz/z/e« müssen/
eins, zwei, drei, wer - /zat er «//es? //errgott, d/e //zztsc/zac/zte/:
Smd azze/z d/e .Se/zzrme da? IV/r werden nz'e Ge/a/zr /azz/en, mit
zznazzsste/z/ic/zen A/ensc/ze« m ein Â/zzpée gesperr/ zzz werden,
dessen Fenster azze/z izei drückender L/itze nic/zf geö/jfne/ wer-
den dar/, wenn /emand mz'//ä/zr/, der an Zzzg-AngsZ /ezde/. If/r
werden se//zer öesZ/mmen, o/z wir sc/zne// oder /angsam /a/zren,
wo wir a«/za//en, wo wir o/zne /tzz/endza/Z dzzrc/z/a/zre« wo//en.
Lzzrz, mein //err' Mr werden wirk/ic/z reisen zzzzd zzns nic/zi
iransporiieren /assen. " Was Bierbaum poetisch als „Reisege-
fühl der Freiheit" pries, was wir heute nüchtern „Mobilität"
nennen, macht seit jeher die Faszination des Automobils aus.

Nervenschock im Odenwald

In den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts erfanden Gottlieb
Wilhelm Daimler und Carl Benz den mit Benzin angetriebenen
Viertakter. Nach Dampfschiff und Eisenbahn markiert das
Automobil eine weitere Station auf dem Siegeszug der Men-
sehen über die Kräfte der Natur. Fortbewegung befreit sich
von der körpereigenen Energie der Füße, ist nicht mehr, wie
die Kutschen, auf die Kraft und Ausdauer der Pferde angewie-
sen noch, wie die Schiffe, vom Wind abhängig. Höhere Mobiii-
tät, die keine organischen und natürlichen Grenzen kennt, wird
zu einem wachsenden Bedürfnis in einer Gesellschaft, in der
die menschlichen Lebensbereiche durch die kapitalistische In-
dustrialisierung immer weiter auseinandergerissen worden sind.
Obwohl Dampfschiff und Eisenbahn ebenfalls die technischen
Voraussetzungen dafür boten, mobil zu sein, nimmt das Auto
eine Sonderrolle in der Geschichte der Transportmittel ein. In
ihm verwirklicht sich die Idee der bürgerlichen Gesellschaft,
einerseits die Früchte der Verkehrsrevolution genießen, ande-
rerseits Individualität erheischen zu wollen. Auch war es jenem
individuellen Verkehrsmittel überlegen, das im „gemeinen
Volk" Ende des 19. Jahrhunderts große Verbreitung erreicht
hatte, dem Fahrrad nämlich. Denn ein Auto konnte sich nicht
jeder leisten.
Die Reaktionen auf die ersten Automobile waren eher verhal-
ten bis ablehnend. Fachleute hielten die „Kutschen ohne
Pferde" zumeist für eine Spielerei; die „einfachen Leute"
reagierten mit Verwunderung und Spott, aber auch mit Angst,
wenn ihnen das technische Ungeheuer begegnete. Die „Teufels-
wagen" wurden schließlich mit Benzin angetrieben, und Ben-
zin galt in den Anfangsjahren des Kraftfahrwesens als beinahe
ebenso gefährlich wie Dynamit. Mutter Benz weiß in ihren Er-

innerungen gar von einem Nervenschock zu berichten, den eine
Frau aus dem Odenwald erlitt, als sie mit ihrem fahrenden Wä-

gelchen des Weges kamen.,, (Vas sazz/Zs c/en« «öt /ie/zer </<?« Spi-
ritzzs, staZZ an Gestank z/arazzs zzz znac/zen?" wurde Otto Julius
Bierbaum entgegengehalten, als er in Floridsdorf, einem Ort
unweit Wiens, einfuhr. Solche Anfeindungen konnten ihn in-
des nicht erschüttern, war er doch, wie viele seiner Zeitgenos-
sen, davon überzeugt, daß „</ieFzz«sZ z/es Le/zensazz/c/e« netze«

Grtznt/iagen «nzzz/ege« /sei/ z/ie zzns z/ie Aüztzzz-wissensc/za/ten
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ge/ze/ez*/ /zzz/zezz £'.? ge/z/ z/oc/z zz//es zzzz/ ez'zz Zz'e/ /os zzzz'/ z/ezzz

zzzz/>ezzr/zaz*ezz M//ezz zzzz* Mzc/z/ z/èez* z//e Azz/zzz"Ära/7e. 7/zze/ z/zes

zsY z/ez* M//e zzzz* zWasc/zz'zze, z/ez* /?e/z*ez'ez*z'zz. "

Der Fortschritt kommt ins Rollen

Die Autorennen, 1894 mit Paris Rouen eröffnet, 1898 mit
Berlin Leipzig erstmalig deutschen Boden erreichend, zerstör-
ten Bierbaums paradoxe Sehnsucht nach einer gemächlichen
Bildungsreise im Automobil. Der rappelig rasende Zeitgeist
verlangte nach einer Fortbewegungsmaschine, die nicht nur
auf Mobilität und Individualität, sondern zugleich auf Tempo
und Zeitersparnis zugeschnitten war. tfez* /hz/zez* z/z'e Sc/zzïzzz-

/zez'/ezz zzzzsez*es z/ezz/sc/z ezz Fzz/ez/zzzzz/ex se/zezz wo///e, zzzzzß/e vz'e/

ZezY /zzz/zezz zzzzz/ /zzz//e vz'e/ ZezY, zzzzz zzzz'/ z/ezz zz/Zezz e/zzwzzz*z/zgezz

7?e/zz/-z/ez*zz/zg,szzzzY/e//z zzzw Zz'e/ zzz ge/zzzzgezz. 7/ezz/e pzz/sz'ez*/ z/zz.v

Ze/zezz sc/zzze//ez*, zzzzz/ z/ez* Rezseverke/zz* wz'z*z/ z'zzzzzzez* gzrzßez*. Afozz

wz'// z'zz zzzzzg/z'c/zs/ fczzzzez* ZezY zzzzzg/z'c/zs/ wez'/ Zze/zzrz/ezY wez*z/ezz,
zzzzz/ zzzzse/e sc/zzze//e/zzge Gezzera/z'ozz /zzz/ sz'c/z zzezzeRe/zzz*z/ez*zzzzgs-

zzzzY/e/gesc/zzz/jfezz. " (Allgemeine Automobilzeitung, 1906)
Wenn auch nur wenige Reiche in den ersten Jahrzehnten unse-
res Jahrhunderts ein Auto besaßen, zur „schnellebigen Genera-
tion" wollten sich viele zählen. Die breite Begeisterung für die
Autorennen entsprach dem Geist der Zeit: Im Kampf um tech-
nischen Fortschritt, um Mobilität und Tempo wurde den Tu-
genden einer industriellen Konkurrenzgesellschaft gehuldigt,
gab es doch nur einen Sieger, den Leistungsfähigsten. Wie sehr
man dem Rasewahn verfallen war, verdeutlicht eine Rennbe-
richterstattung im Rez/zzzez* 7zzge/z/zz// vom Januar 1909: ,,Rztz/-

/ezzz//eg/ ez'zz Zzz/zzzzzoZzz'/ zzzzc/z z/ezzz zzzzz/ez*ezz, o/t zwei kzzzzzp/ezzz/

zze/zezzez'zzzzzzz/ez*, zzzz z/ezz A/ezzsc/zezz vzzzzz'Zzez*. IVe/Yez*, zzzzz* wez'/ez*.

t/zzz/ z/zzs Fzz/k z*ec/zzze/; es z*ec/zzze/, wez* z'zz z/ezzz Rz'esezzkzzzzzp/

p/ez*z/e/osez* Mzsc/zz'zzezz z/z'e /zes/e ZezY ge/zz/zz*ezz z's/, wez* z/ez*

Rzzsezzz/s/e gewesezz z's/ Ac/zozz s/zzzzz/ezz/zzzzg Zzzz/ z/ez* Rzzzzzp/
ge/zz/z/, Rz'/zzzzze/ez* zzzzz AY'/ozzze/ez*, Rzzzzz/e zzzzz Rzzzzz/e. /fzzz er-
/zzY/ezTes Rz'zzgezz. Sc/zozz zeztezz /zz'ez* zzzzz/ z/ort zzzz z/er 7zz/e/ sz'c/z

.sc/zwzzz*ze, k/zz//ezzz/e Lzzckezz, z/ezzzz z/z'e ÀrzzzsZezz, z/z'e zzzzc/z zzzzz/

zzzzc/z vozz z/er R//z//7zzc/ze versc/zwzzzzz/ezz sz'nz/, /z'egezz zzzz'/ zer/zro-
c/zezzer Mzsc/zz'zze zzzz/z/er SYrecke oz/er /zzz/zezz sz'c/z z'zz z/ezz CVzzzzzs-

seegz*zz/zezz /zz'zzez'zzgeZzzz/zz*/ atz/ /Vz'zzzzrzerwz'ez/erse/zezz. Oz/er z/z'e

zzzzzz YYzzfzezz przz//ezz Rzzetzzzzzz/z'ks /zzz/zezz z'/zzzezz z/ezz Res/ gege-

/zezz, Pzzetzs, z/z'e z'zz z/er rasezzz/ezz //e/z/'zzgz/ wz'e Zzzzzz/er zerzzzzzr/z-

/ezz zzzzz/ z/zzzzzz z'/zre /zz//zge See/e ver/zazzc/z/ezz. Dzz zezgY sz'c/z

wz'e ez'zze Wzz/ke ez'zz sc/zwzzrzer Rzzzzk/ zzzzz/ wz'rz/ z'zzzzzzer großer
zzzzz/ großer, zzzzz/ zzzzs ez'zzezzz Rzzzzk/ wz'rz/ ez'zz rzz//erzzz/es t/zzgefizzzz,

z/zzs zzzzY ez'zzezzz zWzz/e /zerzzzzsc/zz'eß/ zzzzz/ z/zzzzzz /za/Z, zzzzz/zezz/t vozz

/azzsezzz/ S/z'zzzzzzezz zzzzz/ zzzzzrz'zzg/ vozz /zzzzsezzz/ Mezzsc/zezz, z/z'e zzzz

7zzzzzzze/ z/ezzz Sz'eger z/z'e 7/zzzzz/e z/rzzckezz. "
Die Autorennen, eine Werbung für das Automobil und die

automobile Gesellschaft, regten die Firmen dazu an, immer
schnellere Wagen auch für den privaten Gebrauch herzustel-

len. Zwar rechnete Carl Benz noch 1901 zu den „Ge/zz/zrezz z/er

Rzz/wz'ck/zzzzg z/es Azz/ozzzo/zz'/wesezzs" ganz besonders die ,,zzezz-

erz/z'zzgs Zzervor/re/ezzz/e Rzzc/z/, sz'c/z Zzez JFe///zz/zr/ezz z'zz z'zzzzzzer

größerezz Sc/z/ze//zgkezYezz zzz zzZzerZzz'e/ezz, zzzzY R/z'/zzzzgezz zzz we//-
ez/erzz zzzzz/ z/zz/zez /ez'c/z//er/zg z/zzs Le/zezz z/er /a/zrezzz/ezz wz'e z/er

azz/ z/ezz 5/raßezz verke/zrezzz/ezz Persozzezz zw ge/zz/zrz/ezz ". Doch

er wie auch Daimler hatten sich den Interessen einer zuneh-

menden Käuferschicht zu fügen, die vom Automobil außer

Bequemlichkeit vor allem Tempo verlangten. Der im Jahre 1902

produzierte Mercedes Simplex konnte bereits eine Höchstge-

schwindigkeit von 70 km/h erzielen.

O.J. Bierbaum auf der Höhe des Sankt Gotthard.

Der Tod fährt mit.

Gerade die unheimlichen Geschwindigkeiten verbreiteten

Angst. Vielen erschien das Automobil wie ein unkontrollier-
bares, wildes Tier, das alles, was ihm im Wege steht, überrollt,
zerstört und vernichtet. Das Auto wird zum Zeichen des To-

des, zu einer teuflischen Erfindung, die Unheil und Nervosität

mit sich bringt, Ruhe, Sicherheit und Geborgenheit nimmt so-

wie Unfälle verursacht. Nicht allein gegen solche (Vor-)Urteile
hatte sich das Automobil durchzusetzen. Hinzu kamen behörd-

liehe Hemmnisse. Die Münchner Polizeidirektion etwa erlaubte

um die Jahrhundertwende für den gesamten Stadtbereich

höchstens 25 Motorfahrzeuge, in Berlin waren 1901 viele Stra-
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ßen für den Automobilverkehr gesperrt; wo man fahren durfte,
war die Schutzmannschaft angewiesen, „ein «ôerwzà/ig sc/z«ei-

/es Fa/zre« frz/v so/c/ies gi/f ein Zeitmaß, we/c/zes tiie Gesc/zwi«-

tiigkeit eines i«z sc/z/a«ke« 7rafee /à/zrencie« P/ercies, 74 km i«

tier Sr««cie, «öersiezgi) «ic/zi zw d«Me« ««d gegen Zwwider-
/zanJe/nt/e Anzeige zw erstatten." (Polizeiverordnung vom
15. April 1901)
Das revolutionäre Automobil

Doch die wachsende Anpassung an eine Welt von Mobilität
und Tempo verdrängte nach und nach die ursprünglichen
Ängste gegenüber der „Narrenkutsche" und ließ den Wunsch
nach einem eigenen Wagen keimen. Das Automobil, Symbol
für Naturbeherrschung, Mobilität, Tempo und privaten Wohl-
stand, faszinierte nicht nur die alten und neuen Herrenfahrer.
Am rollenden Fortschritt wollten in den 20er Jahren auch die
organisierten Arbeiter teilhaben. Gegen die Schutzzollpolitik
deutscher Unternehmer, die sich amerikanischer Konkurrenz
erwehren mußten, und gegen behördliche Zöpfe wandten sich
Gewerkschaftler, für höhere Löhne und das „Auto für jeder-
mann" setzten sie sich ein. „Die t/wfe/vze/zwzez vez7a«ge« eine
««er/zori starke £>/zö/zwzzg des Zo//s aw/ aws/äzzdzsc/ze Wagen.

Diese Ferfewerwrzg ge/zf «aiüz7ic/z aw/ Koste« der dewtsc/ze«

AwfomoTw'/verkäw/er. t/nzaMge« Dewtsc/ze« wird die Mög-
/zc/zkezt zersc/z/dge«, sic/z einen Wage« a«zw/ege«. So miß/ic/z
awc/z die Tage ««serer AwtomoZw'/zVzdwsfrze, y'e wze/zr Kra/f-
wage« i« ßetrzek komme«, desto me/zr gzdt es Desc/za/tzgw«gs-

mög/zc/zkezfe«. Diese Dmsta«de kzsse« es der Arkeitersc/za/t
we«zger wic/ztzg ersc/zei«e«, wo/zer die Wage« komme«, //aw/zt-
sac/ze a/zer ist, da/ vie/ wo/zi/ei/e Wage« zzizer/zawpt komme«,
zwzwai die aws/ä«disc/ze« Fabrikanten izedewte«d /zö/zere iö/z«e
za/zie«. Mit wac/zse«der Kaw/kra/t der Masse kommt a/ies a«-
dere wie vo« se/izst. D«d si«d erst ei«z«ai die A wfomoizi//a/z-
rer zw einer Masse geworden, werde« sogar die Zöp/e ««serer
Gesetzgeber zw sc/zrwmp/e« an/ange«. Der Kra/twagen, diese

iwstzg sc/znwrrende w«d verte«/e/t /Zitzende Fabrik aw/Fdder«,
•bat i« ibre« kwrze« /a/zrze/z«te« wnser ganzes bebe«gewandeit.
Fr bat die Menscbe« beweg/icber, die Wege kürzer, die «wtz-
bare Ta«a[(7ac/ze weiter gemacht, aw/en/ez« de« technische«

Apparat wie die Arbeitsweise« der /«dwstrie gewa/fzg wmge-
wäizt. Awcb der «eweste Wände/ wird der Arbeiterscha/t nicht
zwm Schade« gereiche«, /m Gegenteik Das revo/wfionäre Aw-
tomobü wird der revoiwiionäre« Arbeiterküzsse dienen. " (Me-
tallarbeiterzeitung vom 8.3.1930) An den gewerkschaftlichen
Traum vom revolutionären Automobil, der mit Ford als er-
stem maschinell in Serie ging, konnte der deutsche Faschis-

mus mit der Ideologie des Volkswagens nahtlos anknüpfen.

Ein Volk, ein Führer, ein Auto

Im Vordergrund ein grünblauer Volkswagen, dahinter über-

dimensioniert ein Rabattmarkenheft, zur Hälfte vollgeklebt
mit Sparmarken, und in großer altdeutscher Schrift ist zu
lesen: ,,Dei« KdF-Wage«/" So präsentiert sich 1938 eine Bro-
schüre, die in hoher Auflage unters deutsche Volk gebracht
wurde. Was bereits zu Beginn des Dritten Reiches lauthals ver-
kündet worden war, hier wird es zum Greifen nahe vorgeführt:
der Wagen für jedermann! „Fü«/Mzvk die Woche mw/i d« spa-
re« - wiiis? dw im eigene« Wage« /a/zre«/" Mit dieser schlich-
ten Lyrik hatte man bereits im August 1937 ein Sparsystem
eingerichtet und bis ins letzte Dorf propagiert. Erst wer alle

Felder der Sparkarten mit Rabattmarken beklebt und so den

endgültigen Anschaffungspreis von 1240 Reichsmark inklu-
sive Vollkaskoversicherung erreicht hatte, sollte einen Volks-

wagen bekommen. Schon zehn Monate nach Erscheinen der
Karten überstieg die Zahl der Sparer die Viertelmillion, waren

mehr als 120 Mio. Reichsmark eingezahlt. Als die Regierung
die Absatzzahlen ihres Volkswagens im voraus berechnen
konnte, ließ sie eine riesige Autofabrik aus dem Boden stamp-
fen samt einer 60.000-Einwohner-Stadt für die Belegschaft —

die Kraft-durch-Freude-Stadt, das heutige Wolfsburg.
1939 war die größte Autofabrik Europas fertig und hätte von
nun an vier Volkswagen pro Minute produzieren können. Doch
der Traum vom Auto für jedermann ging immer noch nicht in
Erfüllung. Kein einziger deutscher Volkswagen befand sich in
der Hand eines deutschen Normalverbrauchers. Selbst die 210
Wagen, die unter großem propagandistischen Aufwand das

Deutsche Reich befuhren, waren nicht einmal im Werk selbst

hergestellt worden. Hier rollte seit 1940 stattdessen ein Mili-
tärauto vom Band, der sogenannte Kübelwagen, der in fast
allen technischen Daten die Abstammung von seinem zivilen
Bruder nicht verleugnen konnte. Und nicht in Freizeitklei-
dung und am Lenker des eigenen Autos, sondern in Uniform
und am Steuer eines geländegängigen Militärfahrzeuges mach-
ten sich die Deutschen nun auf den Weg in jene Länder, die sie

eigentlich als Urlauber hatten besuchen wollen. Ein Volk auf
Achse, das das Großdeutsche Reich von der Maas bis an die
Memel, von der Etsch bis an den Belt fröhlich auf den Reichs-
autobahnen erschließt — diese Vision hatte plötzlich militäri-
sehe Züge angenommen. Aus dem Propagandaversprechen der

privaten Auto-Mobilisierung war die totale Mobilmachung ge-
worden. Im Kübelwagen machten sich die Deutschen sieges-

gewiß auf, die Welt zu erobern, und auf den Grünstreifen der
Autobahnen marschierten Hitlers Feldgraue am Ende in die

Gefangenschaft.

Der Vergangenheit davonfahren

Was die Gewerkschaften in den 20er Jahren gefordert, was die
Nationalsozialisten nur propagandistisch ausgeschlachtet hat-
ten, wurde in den 50er Jahren nun endlich wahr: der Traum
vom eigenen Wagen! BMW-lsetta, NSU-Prinz, Lloyd, Goggo-
mobil, Viktoria Spatz, Messerschmitt Kabinenroller und vor
allem der VW-Käfer brachten die Auto-Lawine ins Rollen.
Der Traum vom eigenen Wagen ließ die Deutschen auf andere
Annehmlichkeiten verzichten, auch wenn es nicht der Traum-

wagen war. Denn der Traumwagenstil, die Pontonform, be-

herrschte das Design jener Autos, die teurer waren. In die Kot-
flügel eingelassene, aber noch deutlich abgesetzte Scheinwerfer
und die niedrige Dachlinie waren neben Hüftschwüngen und
Heckflossen ihre äußerlich hervorstechendsten Merkmale.
Weißwandbereifung, Chromzierat und Nappaflex-Himmel er-
höhten den Repräsentationswert.
Der Automobilrausch der Bundesbürger ließ die düstere Ver-
gangenheit unbewältigt zurück. Dennoch holte sie einen im-
mer wieder ein, sei es in Gestalt des KdF-Wagens oder auf den
alten Reichsautobahnen, auf denen man nun in Urlaub fuhr,
denn nach den Entbehrungen der ersten Jahre wollte man sich

etwas gönnen — die Bundesbürger packte das Reisefieber. Auf
geteerten Straßen fuhren sie den Problemen davon, um sich in
südlichen Gefilden die Sonne auf den Bauch und ins Herz
scheinen zu lassen. Im engen und vollgestopften Wagen, Kof-
fer und Taschen auf dem Gepäckträger verstaut, quengelige
Kinder auf dem Rücksitz, Vater am Steuer, Mutter daneben,
die Straßenkarte auf dem Schoß, so fuhr man gen Süden. „///«-
/a/zren, awsstezge«, sc/zön/i«£?e«, einsteige«, weiier/a/zre«" — so

läßt sich mit Jürgen von Mangers genialem Herrn Tegtmeier
die Reisewirklichkeit seit den 50er Jahren kurz und bündig zu-
sammenfassen.
Vereinzelt blieben die ewigen Zweifler. Gegen die totale Auto-
mobilisierung der Gesellschaft setzten sie sich bereits 1953 zur
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Wehr. Sie warnten vor negativen Auswirkungen, dem Absin-
ken der Wohnqualität in den Stadtzentren, den Umweltbela-
stungen durch Schadstoff- und Lärmemissionen, der Park-
raumnot und den Verkehrsstauungen. Eine Begrenzung des
Automobilverkehrs sei notwendig, so die Meinung der dama-
ligen Skeptiker, denn ab einer PKW-Dichte von 70 Autos auf
1000 Einwohner werde eine kritische Grenze erreicht. Werde

„Wir haben es geschafft: Das neue Auto steht vor der Tür. Alle Nach-
barn liegen im Fenster und können sehen, wie wir für eine kleine Wo-
chenendfahrt rüsten. Jawohl, wir leisten uns was; dafür arbeiten wir
schließlich alle beide, mein Mann im Werk und ich als Sekretärin wie-
der in meiner alten Firma."

diese überschritten, seien die Verkehrsprobleme nicht mehr
zu lösen. Doch bereits 1953 hatte die bundesdeutsche PKW-
Dichte die sogenannte kritische Grenze weit überschritten.
Die Automobilwelle rollte über die Einwände hinweg und er-
reichte bis zum Ende der 60er Jahre eine schwindelerregende
Höhe: 3,3 Mio PKW wurden jährlich produziert, jeder fünfte
Bundesbürger besaß einen eigenen Wagen.
Die jugendlichen „Easy Riders" nahmen das gesellschaftliche
Leitbild der 60er Jahre beim Wort: Mobilität und Tempo. Wie
einst ihre Eltern im neuen Auto der Vergangenheit davonfuh-
ren, wollten sie auf Motorrädern und in Gebrauchtwagen den
spießbürgerlichen Verhältnissen entkommen. Mit dem Auto
wollten sich die Jugendlichen ihren Wunsch nach Freiheit und
Abenteuer erfüllen. Durch das Auto wollten sie sich Anerken-
nung und Freunde verschaffen. Im Auto wollten sie ihre Lust
ausleben, was sie zu Hause nicht konnten oder durften.

Kurz gebremst und wieder voll beschleunigt

1974 erlebte das Automobil seine bislang größte Krise. Die

Produktionszahlen gingen um 25% zurück, VW, ein sicher ge-

glaubter Brötchengeber, mußte 26.000 Arbeiter entlassen, und
auch in den Zulieferbetrieben wurden Tausende von Arbeits-
kräften auf die Straße gesetzt. An vier autofreien Sonntagen
mußten die Deutschen auf ihr liebstes Kind verzichten und
sich auf altbewährte Fortbewegungsmittel besinnen. Auf den

Autobahnen galt Tempo 100. Was war geschehen? Der Öl-

schock von 1973 hatte mit einem Schlage erreicht, wovon

Kritiker nur zu träumen wagten: Der automobile Fortschritt
war ins Stocken geraten.
Doch die Automobilindustrie erholte sich rasch. Dem teure-

ren Benzin begegnete man mit energiesparenden Motoren, der

Parkraumnot mit kleineren Modellen, und für die unverbes-

serlichen Freunde der Natur baute man umweltverträgliche
Autos. Sich selber machte man die Freude, gewinnbringend zu

rationalisieren. Industrieroboter hielten Einzug in die Fabrik-
hallen. 1976 war die Krise überwunden, 1980 konnte man so-

gar einen Rekord melden: 3,8 Millionen produzierte Wagen!

Und glauben wir den Propheten der deutschen Wirtschaftsin-
stitute, ist noch kein Ende abzusehen.
Die Siegesgewißheit, die aus solchen Prognosen spricht, kann
sich sehr wohl auf die wirtschaftspolitische Bedeutung des

Automobils stützen. Jeder siebte bundesdeutsche Arbeitsplatz
ist direkt oder indirekt vom Auto abhängig. Fragwürdig sind
indes andere Annahmen: Werden sich die Bundesbürger trotz
steigender Arbeitslosigkeit und geringerer Reallöhne weiter-
hin alle paar Jahre ein neues Auto leisten können? Hat die

Auto-Ideologie ,,Freie Fahrt für /feie Fürger" nicht schon Scha-

den genommen? Deutet sich nicht vielmehr ein Wandel an?

Gewiß: Die Kritik an betonierten Landschaften und autoge-
rechten Städten, an Lärm und verdreckter Luft hat bis heute

zugenommen. Doch Automobilindustrie und staatliche Büro-
kratien wissen darauf zu antworten: mit weiteren technischen

Verbesserungen an neuen Modellen, mit bleifreiem Benzin,
mit Fahrradwegen etc.
Gewiß: Gegenüber den 50er und 60er Jahren scheint das

Automobil als Statussymbol an Anziehungskraft verloren zu
haben. Mit einem „selbstverständlichen" Gebrauchsgegenstand
läßt sich halt schlechter protzen. Und wer, wie die meisten

jüngeren Bundesbürger, in materiellem Wohlstand aufgewach-
sen ist, wer zudem in einer Zeit lebt, in der jenseits materieller
Werte viele mit der Grundwerte-Stange im Nebel herumsto-
ehern, ist wohl weniger darauf angewiesen und bedacht, das

Auto zum (anachronistischen) Aushängeschild zu erheben. Das

Auto wird Mittel zum Zweck.
Als solches jedoch, als Symbol für Mobilität und die mobile
Gesellschaft, scheint es aus unserem jetzigen Leben schwerlich
verbannt werden zu können. Zwar steigen wir in unserer freien
Zeit schon mal gern auf seine Vorläufer um, auf die eigenen
Füße und das Fahrrad, das dem rappelig rasenden Zeitgeist
gemäß häufig ein Rennrad ist. Aber im geregelten Alltag be-

nutzen wir nach wie vor unseren Wagen.
Als Symbol für Tempo und die hastige Gesellschaft soll das

Automobil an Ansehen verlieren. Die Tatsache, daß Geschwin-

digkeit die entscheidende Ursache für Verkehrsunfälle darstellt,
die Erfahrung, daß der Rasewahn durch Geschwindigkeitsbe-
grenzungen nicht gebremst werden kann, ließen Wissenschaft-
1er die Idee vom „Niedergeschwindigkeitsauto" ersinnen. Wenn

es nach ihnen ginge, soll es nicht mehr dem freien Willen des

Autofahrers überlassen sein, ob er sich nach den Verkehrsvor-
Schriften richtet. Ihr neuer Wagen soll vielmehr von seiner
technischen Konstruktion her nur auf 30 km/h in Städten und
80 km/h im Überlandverkehr ausgelegt sein. Zwar werden wir
auf diese Weise weder erreichen, „eine so awsgesweht fechw-
sehe Fache wte F/e £xp/os/o« /« ehzem hewzmgeschvvawgerte«
Zyft'nFer mit Fem //awehe e/c/ienFor/jfisc/ier Fomantrk zw am-

gehe«", noch Bierbaums Hoffnung auf eine gemächliche Bil-

dungsreise im Automobil erfüllen können. Aber wir könnten
vielleicht einen ersten Schritt in ein Leben tun, das von einem
anderen Umgang mit unserer Zeit geprägt ist.
Die Autofirmen strafen solche Vermutungen indes Lügen. Aui
der 50. Internationalen Automobilausstellung dieses Jahres in

Frankfurt präsentierten sie mit ungebrochenem Fortschritts-

Optimismus ihre „Tempomobile".
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