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Alt werden ist ja nie ganz einfach, aber wie schwierig
ist es erst, wenn man Pop-Musiker ist? sere 3
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Wie andere Stidte tendiert auch Ziirich dazu, das
Aussehen eines seelenlosen Vororts anzunehmen s 30

Man muss am Steuer nicht gleich die Augen schliessen wie Bridget Fonda. Aber Autafﬁhren kann auch ei;t VGenuss sein.

MARCEL SCHMID

Visionen zur Zukunft des Autos haben
zurzeit Hochkonjunktur. Und wo kon-
krete Vorstellungen zur kiinftigen Mo-

bilitat entwickelt werden, bilden Elek-

trofahrzeuge und selbstfahrende Autos
stets die Konstanten. Interessanter-
weise gehen alle Szenarien davon aus,
dass das Auto der Zukunft ausschliess-
lich ein Verkehrsmittel ist. Diese Vor-
stellung ist falsch, denn sie lisst vollig
ausser acht, dass es das nie war: Autos
befordern nicht nur den Kérper von A
nach B, sondern bringen auch den Geist
und die Phantasie auf Touren. Sie sind
nie nur Transportmittel, sondern auch
«objets du désir». ;

Die 'Banalitit unserer téglichen
Autofahrten tiberdeckt diesen Aspekt
nur vordergriindig. Blickt man zuriick
in die Geschichte der Automobilitit, so
zeigt sich, dass die Vorstellungen und
Phantasien, die sich mit dem Auto ver-
binden, von allem Anfang an dusserst
wirkungsméachtig waren. Rennautos
und Sportwagen sind Technologie-
trager, aber sie sind ebenso sehr Trager
von Imaginationen. Sie vermitteln beim
Fahren das, was der franzosische Psy-
choanalytiker Jacques Lacan als «jouis-
sance» bezeichnete — Genuss. Das firbt
ab bis in die Massenproduktion, wo
selbst biedere Mittelklassewagen und
giinstige Kleinwagen ihren Besitzern
nicht nur niitzen, sondern sie auch be-
rauschen sollen.

Der «Fetischcharakter» der Ware
wird nirgends so offen zelebriert wie
beim Automobilismus. Kaum ein ande-
tes Objekt wird so sehr jenseits jeder
Rationalitit als Spass- und Genuss-
objekt gefeiert und angepriesen. Auto-
fahren ist zumindest in unseren Imagi-
nationen ein emotionaler Akt geblie-
ben. Und diese Imaginationen werden
auch das Auto der Zukunft antreiben.
Auch wenn der Niedergang des Indivi-
dualverkehrs bereits prophezeit wird:
Aus kulturwissenschaftlicher Perspek-
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tive ist die Erwartung alles andere als
gerechtfertigt, der emotionale Aspekt
des Autofahrens werde seine Bedeutung
auf einmal verlieren.

Die geisteswissenschaftliche Erfor-
schung der Kultur des Autos konnte
Hinweise darauf liefern, wie die Auto-
mobilitdt der Zukunft aussehen miisste.
Denn gerade die Kulturwissenschaft ist
befahigt, das «Lustprinzip» zu deuten,
das sich mit ‘den Vorstellungen vom
Auto verbindet. Nur, in der Kulturwis-
senschaft spielt die imaginre Ebene des
Autos eine marginale Rolle. Vor allem
die deutschsprachige Forschung verhilt
sich sehr zuriickhaltend. Bis auf einige
Ausnahmen, wie etwa Ulf Poschardts
Text «Uber Sportwagen», gibt es kaum
nennenswerte Forschung dazu. ;

Selbst in den derzeit so beliebten
Standardwerken zum Beschleunigungs-
und Geschwindigkeitsdiskurs, Hartmut
Rosas «Beschleunigung» etwa oder Pe-
ter Borscheids «Tempo-Virus», findet
das Auto kaum Beachtung. Das ist selt-
sam, denn das Auto ist die sichtbarste
Realisierung kulturell bedeutsamer Pa-
radigmen wie Beschleunigung und Ge-
schwindigkeit. Um das zu belegen,
braucht es nicht einmal Statistiken. Ein
Blick aus dem Fenster geniigt: Wir sehen
meist Autos und Strassen.

Foucault fihrt Jaguar

Dass sich die Kulturwissenschaft in Be-
zug auf das Auto so zuriickhalt, liegt ver-
mutlich in einer politischen Eigenart der
deutschsprachigen Forschung. Debatten
iiber Alltagsgegenstinde sind da viel
stéarker als beispielsweise in Frankreich,
England und den USA durch eine
Allianz von linksliberalen Kulturwissen-
schaften und der Okobewegung ge-
prégt. Das mag daran liegen, dass sich
im deutschsprachigen Raum die «Zu-
riick-zur-Natur-Romantik» der Lebens-
reformbewegung deutlicher als anders-
wo in einem intellektuellen Diskurs eta-
bliert hat. Salopp gesagt: Wihrend

Michel Foucault mit dem Jaguar durch
die Gegend rauschte, haben sich linke
Intellektuelle diesseits des Rheins lieber
in die Bahn gesetzt, zumindest offiziell.
. Das Schweigen der Kulturwissen-
schaft ist eine verpasste Chance. Denn
der technologische Fortschritt des Au-
tos darf sich nicht allein nach Effizienz-
iiberlegungen und Rationalitdt bemes-
sen. Auch die Imaginationen, die sich
mit dem Auto verbinden, werden ihm
die Richtung weisen. Politik und Wirt-
schaft werden zudem einen Weg aufzei-
gen miissen, die Umwelt- und Verkehrs-
probleme zu losen, ohne allein auf Ver-
bote und auf die Verteufelung des
Autos zu setzen.

Wir stehen kurz vor einer automobi-
len Revolution, wie wir sie seit der Mas-
senmotorisierung nicht mehr erlebt ha-
ben. Der prominenteste Kenner der
deutschen Automobilindustrie, Ferdi-
nand Dudenhoffer, bezeichnet Car-
sharing, Elektrifizierung und autonomes
Fahren als die drei entscheidenden Fak-
toren dieser Revolution. Carsharing ist
dabei, nicht zuletzt in der Schweiz, der-
zeit am weitesten fortgeschritten.

Aber hier regiert langst nicht mehr
die reine Wirtschaftlichkeit. Das Ange-
bot an verfiigbaren Fahrzeugen zielt zu-
sehends auf das Fahrvergniigen. Seit
einiger Zeit sind unter den Autos, die
zur gemeinsamen Nutzung zur Ver-
fiigung stehen, auch luxuriése Limousi-
nen, schnittige Sportwagen und schicke
Cabriolets zu finden. Die Flotte von
DriveNow beispielsweise, einem Joint
Venture von BMW und Sixt, besteht
ausschliesslich aus Fahrzeugen von
BMW und Mini.

Ein ahnlicher Wandel von der reinen
Funktionalitit zum Fahrspass findet bei
den Hybrid- und Elektroautos statt: Auf
Youtube sind Tesla-Elektroautos zu
sehen, die auf der Viertelmeile zahl-
reichen Sportwagen davonfahren. Und
auch wenn vollelektrische Autos trotz
ihrem iiberragenden Beschleunigungs-
potenzial bei Automobilbegeisterten
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noch immer Skepsis hervorrufen, hat es
das Hybridauto geschafft: Die Super-
sportwagen McLaren P1, Porsche 918
und Koenigsegg Regera verbinden Ver-
brennungs- mit Elektromotor, Sparsam-
keit mit Hochgeschwindigkeit. Der Elek-
tromotor bietet den entscheidenden Vor-
teil, dass er die Hundertstelsekunden
iiberbriicken kann, in denen Motor und
Getriebe erst in die Génge kommen
miissen. Er ist also fihig, das umzuset-
zen, was bisher reines Wunschdenken
war: verzugslose Beschleunigung.

Herrschaft am Steuer

Das autonome Auto ist der wohl radi-
kalste Eingriff in unser automobilisti-
sches Dasein. Gerade da werden Akzep-
tanz und Erfolg des Konzepts entschei-
dend davon abhéngig sein, ob die neue
Form von Mobilitat mit unseren Imagi-
nationen von automobiler Fortbewe-
gung zur Deckung gebracht werden
kann oder nicht. Das ist heikel, denn der
Verlust der Herrschaft iiber das Steuer-
rad steht in Konflikt mit der Sehnsucht
nach Unabhangigkeit und Freiheit, die
sich im Autofahren manifestiert. Ande-
rerseits werden nun endlich langgehegte
Wiinsche nach unmittelbarer Inter-
aktion zwischen Mensch und Maschine
erfiillt — mit Maschinen, die iiber ein
menschenzhnliches Einschitzungsver-
mogen verfiigen.

Ob in der Science-Fiction der sechzi-
ger Jahre oder in der beliebten Achtziger-
Jahre-Fernsehserie «Knight Rider»: Das
Auto wurde immer auch als roboterdhn-
liches Geféhrt imaginiert. In diesem
Punkt ist die Haltung der Industrie aller-
dings unschliissig: Einerseits bedient sie
den Markt mit Zukunftsvisionen der
Hightech-Industrie, wie dem .Google-

Auto. Sein Raumfahrtkapsel-Design ist

eine Reminiszenz an Science-Fiction-
Vorstellungen. Nur ist das Gefiahrt so
langsam, dass an wie Fahrspass nicht zu
denken ist. Andererseits implementieren
die traditionellen Automobilhersteller
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Das Auto als Wille uthorste]lung

Ja, das Auto ist auch ein Verkehrsmittel. Vor allem aber ist es ein kulturelles Ereignis

selbstfahrende Technologien in ihren her-
kommlichen Fahrzeugen, ohne im De-
sign den landlaufigen Vorstellungen ent-
gegenzukommen, wie ein Auto der Zu-
kunft aussehen miisste.

Interessant ist der Zwischenweg, den
Tesla eingeschlagen hat. Aussen ist der
Tesla vergleichsweise unauffillig. Innen
aber wird mit interaktiven Bildschirmen
die Zukunft zelebriert. Tesla ist zudem
ein Beispiel dafiir, wie Vorstellungen die
Realitit beeinflussen. Elon Musk, Pa-
rade-Entrepreneur, Tesla CEO und
Griinder der Weltraumfirma SpaceX,
gibt offen zn, dass die Lektiire von Dou-
glas Adams™ «The Hitchhiker’s Guide to
the Galaxy» auf seine Automobil- und
Raumfahrtsvisionen abgefirbt hat.

Die Geschichte der Automobilitit
lehrt, dass der Erfolg eines Autos nicht
zuletzt davon abhéngt, ob sein Nutzwert
mit unseren Wiinschen und Phantasien
von automobiler Freiheit und Luxus
iibereinstimmt. Die L6sung der dringen-
den Umwelt- und Verkehrsprobleme for-
dert also gerade beim Auto Technolo-
gien, die auch Spass machen, Genuss be- -
reiten. Die Automobilindustrie hat das
zum Teil erkannt. Die Politik muss es erst
noch lernen. Bis jetzt ist sie blockiert zwi-
schen zwei unversohnlichen Lagern: Auf
der einen Seite stehen jene, welche die
Umweltprobleme nicht wahrhaben wol-
len und pauschal als Mérchen abtun. Auf
der anderen Seite stehen die Apologeten
einer autofreien Zukunft, die am liebsten
schon heute alle Autos verbieten und
Strassen zuriickbanen wiirden. Beide
Lager zeichnen sich durch eine hart-
nackige Technologieresistenz aus. Sie
unterschitzen die Bedeutung des Autos
als Gebrauchsgut der modernen Indus-
triegesellschaft. Und sie verkennen das
Potenzial der Imaginationen, die in thm
schlummern.
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