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Eine Zukunft ohne Automobil konnte auf Vorbilder in der Vergangenheit zurtick-
blicken. Umso tragischer, dass sich die Rosa-Luxemburg-Stiftung mit Propa-
gandaformeln des Automobilismus und einer gefalschten Geschichte des
Verkehrs blamiert.

Um die heutigen Verkehrs- und Umweltprobleme zu I6sen, sind wirkliche Alternativen zum mo-
torisierten Individualverkehr nétig (MIV). Hilfreich ware, das Phanomen Verkehr in eine angemessene
historische Perspektive zu stellen und insbesondere die Position des heute so dominanten Automo-
bils zu relativieren.

Schon hier scheitert eine Studie der Rosa-Luxemburg-Stiftung mit dem Titel Das Auto im digitalen
Kapitalismus: Dieselskandal, Elektroantrieb, autonomes Fahren und die Zukunft der Mobilitat klaglich.
Mehr als eine Reproduktion der Propagandaformeln des Automobilismus bringt sie nicht zuwege:
»Die Sehnsucht nach Unabhdangigkeit, Individualitat und Freiheit des Einzelnen konnte der Kapitalis-
mus des 20. Jahrhunderts im Automobil kondensieren« [Daum 2018, 11] - als ob dies jemals die
Hauptfunktion des Automobils und das 20. Jahrhundert durchgangig das Jahrhundert des Automobils
gewesen wadre.

Nein, das 20. Jahrhundert erlebte in seinem ersten Drittel den bisherigen Hohepunkt des schienenge-
bundenen, zunehmend elektrifizierten, 6ffentlichen Verkehrs. Und zwar durchgangig in den industrial-
isierten Landern des Nordens und auch in vielen Stadten des Stidens. Das Automaobil wurde in den
USA in den 1930er-, in Westeuropa in den 1960er-Jahren zum dominierenden Verkehrsmittel. In Os-

1 MAKR@SKOP Gefilschte Geschichte



MAKR@EKOP www.makroskop.eu

teuropa und in den Metropolen der Schwellenlander begann diese Entwicklung sogar erst im letzten
Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts. Dessen ungeachtet ist die Majoritat der Erdbevdlkerung wie auch ein
signifikanter Teil der Bewohner der Industrienationen gliicklicherweise immer noch weit davon entfer-
nt, regelmaRig ein Automobil zu benutzen.

Vollig obskur ist, wenn das Autofahren zur »letzten Bastion des Egalitarismus« erklart wird [Daum
2018, 11], bilden doch die Autofahrer selbst schon eine herausgehobene Gruppe innerhalb der es zu-
dem eine extreme Differenzierung hinsichtlich Sicherheit, Komfort und — sofern sie nicht im Stau
eingekeilt sind — Geschwindigkeit gibt. Wie die Proteste der Gelbwesten in Frankreich gerade ein-
drucksvoll gewahr werden lassen, ist fiir arme Leute das Auto, sofern sie sich ein solches leisten
wollen oder mussen, namlich besonders teuer: es kostet sie einen grol3en Teil ihrer Lebenszeit. Sch-
nell im Sinne von pro Stunde aufgewandter Lebenszeit zuriickgelegter Strecke, sind mit dem Auto nur
Leute unterwegs, die tiber ein hohes Einkommen verfigen.

Noch skurriler sind Behauptungen wie die, dass das Auto »der soziale Kitt Nachkriegsdeutschlands
[war]« und »das Vehikel (...), das Deutschland ins Wirtschaftswunder befdrdert hat« [Daum 2018,
29].

Wer sich mit dieser Zeit beschaftigt oder sie gar selbst erlebt hat, weil3, dass das sogenannte
Wirtschaftswunder zunachst damit zu tun hatte, genug zu essen und neue Kleidung zu haben. Dann
vielleicht eine etwas groRere Wohnung mit Bad und WC zu beziehen, eine Nahmaschine, eine Wasch-
maschine, Fotoapparat, Musiktruhe und Fernseher anzuschaffen, schlieBlich eine Urlaubsreise zu
machen. Vor dem PKW kam meist das Motorrad, der Motorroller oder eines der Gefahrte aus jener hi-
erzulande nahezu ausgestorbenen Kategorie zwischen den motorisierten Zweiradern und den >richti-
gen< Autos wie die BMW Isetta oder der Messerschmitt Kabinenroller — immer primar zu dem Zweck,
die berufliche Tatigkeit zu erleichtern. Der PKW war dann oft ein Kafer. Oder — wenn sowohl die Mit-
tel etwas weiter reichten als auch das Renommee es gebot — ein 170D, das Modell, dessen Robus-
theit und Sparsamkeit den Grund zur deutschen Liebe zum Diesel legte.

Sofern dann das Versprechen von »Unabhangigkeit, Individualitat und Freiheit« ins Spiel kam, erwies
sich das Auto eben nicht als »der soziale Kitt Nachkriegsdeutschlands«, sondern zunehmend als ein
Ferment, das soziale Zusammenhange — Familie, Nachbarschaft, die Gemeinschaft der Kollegen —
aufzuldsen begann.

Entscheidend ist jedoch die Tatsache, dass das 20. Jahrhundert hochorganisierte Industriege-
sellschaften und Metropolen mit Millionenbevdlkerungen sah, die weitgehend oAne Automobil auska-
men. Mehr noch: mit einer entscheidend verbesserten und weiter zu verbessernden Technik des 6f-
fentlichen Verkehrs werden diese noch besser und komfortabler funktionieren. Eine Zukunft ohne Au-
tomobil kann auf Vorbilder in der Vergangenheit zuriickblicken, die sie sicher zu tbertreffen vermag,
die ihr jedoch auch erhohte Plausibilitat verleihen.

Freilich wird der Abschied vom Automobil mit Widerstand zu rechnen haben. Entscheidend ist,
welche Krafte geeignet sind, diesen zu tberwinden. Hier geht es um eine realistische Einschatzung,
die sich nicht von trendigen Illusionen davontragen lasst wie das RLS-Papier. Denn das geht davon
aus, dass die sogenannten Millennials, also die Generation der nach 1980 geborenen, »mit ihrer
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Affinitat zu neuen Technologien und ihren veranderten Bedirfnissen und Anspriichen an Mobilitat
[...] einen Wandel hin zu vernetzten Services und der Nutzung diverser Verkehrsmittel (Multimodal-
itat) [beférdern]. Dieser Ubergang lasst auf eine inharente und bereits manifeste Tendenz zum Ab-
schied von Fiihrerschein und privatem Fahrzeugeigentum schlieRen« [Daum 2018, 8].

Einmal abgesehen davon, dass man manifeste Tendenzen doch nicht nur erschliel3en, sondern
beobachten kdnnen misste, unterstitzen die Fakten solche kiihnen Schliisse keinesfalls: Nach den
Zahlen des Kraftfahrzeugbundesamts wuchs der Bestand an zugelassenen PKW in Deutschland inner-
halb der letzten fiinf Jahre (2013-2018) um 7 Prozent (von 43.431.124 auf 46.474.594), wahrend die
Bevdlkerung nur um 1Prozent wuchs (von 80.523.746 auf 81.351.097). Eine manifeste Abkehr vom
Automobil musste anders aussehen.

Auch in den USA ist dies nicht anders: auch dort Ubertrifft die Zunahme der PKW das
Bevolkerungswachstum bei weitem. Das gilt selbst fiir hippe Metropolen wie San Francisco und New
York, in denen sich die Millennials drangen, die jene neuen Werte doch besonders ausgepragt

reprasentieren miissten [Schaller 2018, 21].

Von deklarierten Einstellungen auf manifestes Verhalten zu schliel3en, insbesondere, wenn zwischen
beiden der Ubergang vom Jugend- zum Erwachsenenalter liegt, stellt keine zuverldssige sozialwissen-
schaftliche Methode dar. In dem gegentiber friiheren Generationen verzogerten Flihrerscheinerwerb
heutiger Jugendlicher mag sich eine grofRere Distanz zum Automobil ausdriicken, wie auch im Rickfall
der Automobilkonzerne in der Rangordnung der geschatzten Unternehmen. Doch ebenso ihre iber-

wiegend verschlechterte materielle Situation.

Wenn heute Apple und Google ein hoheres Ansehen geniefl3en als Daimler und BMW, dann sagt dies
eher etwas Uber die Produkte aus, die heute hipp sind. Spatestens dann, wenn die Millenials eine
einigermal3en bezahlte Arbeit gefunden, eine Familie gegriindet und auch noch vom Zentrum in den
Speckglrtel einer Metropole gezogen sind — von den eher peripher wohnenden ganz abzusehen —,
dirfte sich dies entscheidend andern. Und genau das ist es, was die Zahlen belegen.

Fraglich ist auch, ob die mit den Millenials assoziierte »Transformation des Mobilitatssektors [...] zum
digitalen Service« [Daum 2018, 9] wirklich den Bediirfnissen der meisten Menschen entspricht. Ein
komfortabler offentlicher Verkehr zeichnet sich dadurch aus, dass man kein Smartphone und keine
App bendtigt, um ihn zu benutzen: man geht zur nachsten Haltestelle und steigt in das nachste, im
Takt von wenigen Minuten ankommende Fahrzeug in der passenden Richtung ein. Die relevanten Dat-
en, insbesondere tber die Verkehrsflisse, konnen die Verkehrsbetriebe auch durch Sensoren in den
Stationen und Fahrzeugen ermitteln — ohne mit der invasiven Digitalisierung in die Personlichkeits-
rechte der Fahrgaste einzugreifen. Menschen, die kein Smartphone benutzen wollen oder kénnen,
werden dadurch nicht ausgeschlossen.

Diese Uberlegung spricht auch fiir einen fahrscheinlosen 6ffentlichen Verkehr. Dies kénnte die
herkommliche Infrastruktur fir den Fahrscheinverkauf Gberflissig machen, ohne den Fahrgdsten die
diversen Formen des elektronischen Bezahlens aufzudrangen, die auch personliche Verhalten-
sweisen offenlegen, indem sie zum Beispiel die Erstellung von Bewegungsprofilen erlauben.
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Nicht zu unterschatzen ist auch die Verwundbarkeit eines Verkehrssystems, das Mobilitat zu einem
digitalen Service macht: Ein Ausfall beziehungsweise schon die lokale Nichtverfligbarkeit des
Funknetzes, eine Storung der Satellitennavigation oder der Server wirde aus Mobilitat sehr schnell
Immobilitat machen. Gleiches kann sich auch auf der individuellen Ebene ereignen, wenn gerade die
Batterie leer und keine Lademaoglichkeit zur Hand, das Prepaid-Konto aufgebraucht oder das Smart-
phone einfach kaputtgegangen oder gestohlen worden ist. Einem solchen System fehlt die Robus-
theit und Verlasslichkeit, die Einrichtungen auszeichnen sollte, die fiir eine Gesellschaft lebenswichtig
sind.
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