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AUTO.MOBIL.GESCHICHTE.

Die grofde Auseinandersetzung um Stuttgart 21 entscheidet auch darlber, ob (iber die zuklinftige Verkehrs- und Mobili-
tatsordnung demokratisch entschieden wird oder nicht. Dieser Tage ist deutlich geworden: Wer gem{tlich in sein Auto
steigt oder sich von der Deutschen Bahn fahren lasst, kann sicher sein: die Macht fahrt mit. Ein Blick in die Geschichte zeigt,
dass es nur wenige waren, in deren Handen die groRen Entscheidungen dariber lagen, wie wir uns bewegen und welche
Mittel dafiir bereitgestellt werden. Johann-Giinther Konig zeigt in seinem Beitrag Die Macht der Automaschine wie
das letzte Jahrhundert zum Jahrhundert des Individualverkehrs wurde — und welche Probleme wir uns dabei einhandelten.
Greg Grandin, Historiker an der New York University beschreibt in einem faszinierenden Beitrag tGiber Fordlandia - Von
Detroit zum Amazonas - Eine Reise durch die Ruinen des Imperiums wie Henry Ford versuchte, mit einem imperialen
Rohstoffprojekt im Amazonasgebiet eine Gummiproduktion aufzubauen — und an der Okologie und Gesellschaft glei-
chermalRen scheiterte. George Steinmetz, Soziologe an der Universitat Michigan, skizziert in Detroit: Die Geschichte
zweier Krisen den Ort, der auch heute noch wie kein anderer von der von der Geschichte der Autoindustrie durchdrungen
ist. Kai Kaschinski blickt in eine andere Richtung. Sein Streifzug durch die Zuklinfte der Science Fiction (Mobilitat im
Science Fiction) fragt danach, wie eigentlich wir in die fernen Welten und Zuklinfte transportiert werden, die uns das
Genre verspricht. Seine Bilanzen sind verbliiffend. Und sie zeigen, welche historische Macht die Idee des Autos hat, die

es so schwer macht, Alternativen auch jenseits davon zu denken und Realitat werden zu lassen.

JOHANN-GUNTHER KONIG

DIE MACHT DER AUTOMASCHINE

(AUTO.)

Warum wurde das massenproduzierte Automobil zur bisher
unubertroffenen Projektionsflache der Wiinsche und Sehn-
sUchte vieler Menschen? Weil es als so alternativioses wie
witterungsunabhangiges individuell nutzbares Fortbewe-
gungsmittel erscheint? Weil es als untbertroffener Tempo-
macher des sogenannten Fortschritts immer zahlreicher und
variantenreicher vom Band rollt? Weil es als wirtschaftsfor-
dernder und wachstumstreibender Faktor unersetzlich ist?
Weil es der letzte Ort ist, an dem Mensch allein sein kann?
Weil es kaum einen besseren Freiheits- und Gllcksbringer
gibt?

Das automaschinelle System unserer Gegenwart verzahnt
politische, wirtschaftliche, kulturelle und soziale Bedingun-
gen eng miteinander und erzwingt permanent eine dyna-
mische, als innovativ verstandene Weiterentwicklung. Die
VerheilRungen neuer Hybrid-, Elektro- und Wasserstoffan-
triebe etwa, der Siegeszug der Fahrzeugelektronik, der ra-
sche Ausbau satellitengestutzter Verkehrsleitsysteme zur

«Stauabwehr», der sechsspurige Ausbau von Autobahnen
samt erweiterten Parkflachen fir Lkw sowie die Planung
zahlreicher neuer Umgehungsstrafien, Bricken und Tunnel
unterstreichen die Macht der Automaschine in jedweder
Hinsicht.

Das 20. Jahrhundert war das Sakulum des von Explosions-
motoren angetriebenen Automobils und seiner Derivate,
der Nutzfahrzeuge einschlieRlich gepanzerter Abarten fur
die Kriegsfuhrung. Es wird der Menschheit nicht zuletzt als
Jahrhundert in Erinnerung bleiben, in dem in den Industrie-
landern die Automaschine sdmtliche Lebens- und Arbeitsbe-
dingungen, die Umwelt sowie das Klima veranderte. Zudem
forderte sie einen extrem hohen Blutzoll: mehr als 35 Millio-
nen Tote und Hunderte Millionen schwer- und leichter verletz-
te Verkehrsopfer. «Zeit und Raum sind gestern gestorbenn,
proklamierten die Futuristen 1909. Die die «allgegenwartige
Geschwindigkeit» festigende und als Fortschritt gefeierte
Massenautomobilisierung begltckte bis zum Millennium
allerdings nur eine wohlstandsprivilegierte Minderheit der



Menschheit und erstreckte sich auf eingegrenzte geografi-
sche Raume: USA/Kanada, Westeuropa und einige Regionen
Stdamerikas und Asiens, allen vorweg Japan.

Das 20. Jahrhundert entwickelte sich spatestens ab Beginn
der 1920er Jahre in den USA/Kanada sowie auch in den
fihrenden Wirtschaftsnationen Westeuropas zum Zeitalter
des industrialisierten AutostralRenbaus. Die asphaltierten
und betonierten Netze erreichten zum Jahr 2000 eine Lange
von mehr als sechs Millionen Kilometern in den Vereinigten
Staaten und in den (vor der Erweiterung) funfzehn Mitglieds-
landern der Europaischen Union von mehr als dreieinhalb
Millionen (ohne sogenannte GemeindestrafRen). Das Schie-
nennetzin den EU-Landern wurde ab den 1970er Jahren zu-
gleich um fast 25000 Kilometer auf eine Gesamtlange von nur
mehr rund 150000 Kilometer ausgedunnt. In Deutschland
entfielen rund 9000, reduzierte sich das Gesamtgleisnetz auf
rund 35000 Kilometer. Der massive Ausbau von Autobahnen
setzte in den USA wie auch in Europa nach dem Zweiten
Weltkrieg ein. Das den nordamerikanischen Kontinent heu-
te pragende vielspurige Highway-Netz wurde in den 1950er
Jahren als MalRnahme der nationalen Verteidigung geplant
und erreichte in nicht einmal finfzig Jahren eine Lange von
mehr als 90 000 Kilometern. Das bis zu sechsspurige Au-
tobahnnetz in den (bis zur jungsten Erweiterung) funfzehn
EU-Landern wurde allein zwischen 1970 und 2000 mehr als
verdreifacht — auf eine Lange von tUber 50 000 Kilometern.

In den USA und in den fuhrenden Industrielandern der alten
Welt, das zeigte sich nachdrucklich ab den 1920er Jahren,
konnte sich das Automobil als absolutes Sinnbild personli-
cher Freiheit nur die erforderlichen Frei- und vor allem Stra-
Renrdume erobern, weil «Vater» Staat energisch nachhalf und
sich dadurch fortan zum unverzichtbaren Wegbereiter der
Automaschine machte. Er erlie® immer mehr Vorschriften,
um das rapide steigende Verkehrsaufkommen zu kanalisie-
ren, er protegierte durch Zolle oder Exporterleichterungen die
inlandischen Hersteller, generierte durch neue Besteuerungs-
methoden Geld fur Polizisten, Verkehrstiberwacher, Strafsen
und Parkgelegenheiten, baute das Gesundheitssystem fur
die heftig steigende Zahl schwer- oder leichtverletzter Ver-
kehrsopfer aus etc. Dartber hinaus kimmerte sich der Staat
mittels wissenschaftlich ausgebildeter Experten zahlreicher
Disziplinen um Haftungs- und vollig neuartige Planungsauf-
gaben.

Die Massen-Auto-Motorisierung begann in West- (und
tendenziell nachholend in Ost-) Deutschland im Laufe der
1950er Jahre. Die wahrend der Nazizeit durch die Erweite-
rung des Straldennetzes und den Neubau des auf Massen-
produktion «geeichten» modernen VW-Automobilwerkes
tendenziell vorbereitete allgemeine Motorisierung samt
ihrer autogerechten Stadte, Landschaften sowie diverser
anderer Nebenfolgen begann in Westdeutschland zu einer
wachstumsstarken Nachkriegszeit, als in den USA bereits
rund 300 Kraftfahrzeuge auf 1000 Einwohner kamen. In der
Pkw-Produktion schob sich die BRD 1961 hinter den USA mit
rund 1,8 Millionen Pkw-Einheiten auf den zweiten Rang, die
DDR bekleidete mit 69 900 produzierten Pkw Rang elf. Dort
stand zunachst weniger der individuelle Motorisierungsgrad
als vielmehr die Organisation des gesamten Kraftverkehrs im
Fokus des Ministeriums fur Verkehrswesen. Die individuelle
Massenmotorisierung begann in der DDR erst ab Mitte der
1980er Jahre, als sich die Implosion des staatssozialistischen

Systems nicht mehr vermeiden liefs. Zu der Zeit Ubertraf die
Verkehrsleistung der individuell motorisierten die der 6ffent-
lich organisierten Kraftmobilitat. Das SED-Politburo schlug
jedenfalls die Aufforderung von Verkehrswissenschaftlern,
den massenhaften Personenverkehr Uberwiegend mittels
der Bahn zu realisieren und entsprechend zu finanzieren, in
den Wind, weil es der Bevolkerung das Auto (samt Datsche)
als bevorzugtes privates «Fluchtmittel» nicht streitig machen
wollte.

Im Jahre 1979 Uberholte die Bundesrepublik samtliche be-
deutenden europaischen «Autonationen». In diesem Jahr
kamen hierzulande auf 1000 Einwohner 357 Kraftfahrzeuge,
in Frankreich waren es 355, in Italien 303 und in Grof3bri-
tannien 256. Spatestens nachdem Bundeskanzler Helmut
Schmidt in Folge des «Olschocks» versprochen hatte, jeder
Deutsche habe einen Anspruch auf einen eigenen Wagen,
die Bundesregierung baue daflr auch die nétigen Stralen,
wurde der private Personenkraftwagen zum Wohlstands-
symbol schlechthin, und die Bundes- und Landespolitik
befeuerte diese Entwicklung durch entsprechende Steuer-
beschllisse und eine enorm ausgeweitete, technokratisch
exekutierte Verkehrsplanung. Nach dem Beitritt der DDR
managte die eigens gegrundete Deutsche Einheit Fernstra-
Renplanungs- und -bau GmbH (DEGES) den «ungeheuren
Nachholbedarf an Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
der neuen Bundeslander». Zu Beginn des 21. Jahrhunderts
war das Automaschinierungswerk in samtlichen fihrenden
Alt-Industrielandern vollbracht — kamen in der exklusiven
Welt der OECD auf ein Auto rein statistisch 2,2 Menschen.
Differenziert betrachtet: Fur 1 000 Einwohner standen kurz
nach dem Jahrtausendwechsel in den USA (und Kanada) 770
Personenwagen bereit, in Australien und Neuseeland 640, in
Japan circa 590, in Deutschland 561, in Grof3britannien 517,
in Frankreich 500.

Dass die hoch entwickelten Autovolumenmarkte der «klassi-
schen» Wohlstandslander seit Beginn des 21. Jahrhunderts
voll gesattigt sind, steht ebenso fest wie die Tatsache, dass
far die oligopolistische Welt der dominierenden selbststandi-
gen Automobilhersteller eine historisch vollig neue Situation
eingetreten ist. Steigende Absatzzahlen konnen auf den von
der «Sattigungsgrenze» eingehegten Markten nur mehrim
Verdrangungswettbewerb erzielt werden. In Deutschland
durfte der Markt gangigen Experteneinschatzungen zufolge
kinftig kaum mehrals drei Millionen Neuwagen jahrlich auf-
nehmen —wenn Uberhaupt. (P. Radtke u.a., Die smarte Revo-
lution in der Automobilindustrie, Frankfurt/Wien 2004, S. 15)
In (West-)Deutschland entwickelte sich die Autoindustrie im
Verlauf der fordistischen Phase zu einem immer starkeren
Motor der Volkswirtschaft, zur Schlusselindustrie. Das fuhrte
zu stetig steigenden Produktionszahlen — 2007, vor der jings-
ten Absatzkrise, wurden von den weltweit rund 60 Millionen
neu gebauten Automobilen fast elf Millionen von hierzulande
etablierten Herstellern auf die Rader gestellt; allerdings roll-
te die Halfte dieser Fahrzeuge nicht aus deutschen Werken.
Noch beeindruckender erscheint die Automaschine vor dem
Hintergrund der HandelsbilanzUberschusse der jingeren Ver-
gangenheit: mehr als die Halfte davon ging auf ihr Konto. Sie
steht dartber hinaus fur mehr als ein Viertel aller deutschen
Industrieinvestitionen, rund ein Drittel aller Forschungs- und
Entwicklungsausgaben sowie ein gutes Funftel des deut-
schen Bruttoinlandsprodukts. Die Autoindustrie versorgt



hierzulande direkt GUber 700000 Menschen mit Arbeitsplatzen
und (teils relativ guten) Erwerbseinkommen. Hinzu kommen
gut anderthalb Millionen Beschaftigte aus vor- und nachge-
lagerten Zuliefererbetrieben sowie knapp drei Millionen aus
dem Kfz-Handel und einschlagigen Dienstleistungsberei-
chen. Insgesamt leben —noch — Gber funf Millionen Bundes-
blrger mehr oder weniger von der Automaschine — das sind
15 Prozent aller Erwerbstatigen.

Die ganze Menschheit scheint gegenwartig — ob mit oder
ohne Flhrerschein, ob gewollt oder nicht—der Automaschine
auf Gedeih und Verderb ausgeliefert. Wie sehr sie die All-
tagsbefindlichkeit hierzulande steuert und die gelebte Kultur
lenkt, erhellt der Verkehrsforscher Hermann Knoflacher: «Das
Auto ist wie ein Virus, das sich im Gehirn festsetzt und Verhal-
tenskodex, Wertesystem und Wahrnehmung total umkehrt.
Ein normaler Mensch wirde unseren derzeitigen Lebens-
raum als total verrickt bezeichnen! Wir ziehen uns mehr oder
weniger freiwillig in abgedichtete Hauser mit Larmschutz-
fenstern zurtick, um den AuRenraum dem Krach, dem Staub
und den Abgasen der Autos zu Uberlassen. Das ist eine vollige
Werteumkehr, die uns nicht einmal mehr auffallt.» (Die Zeit
vom 13.9.2007)

(MOBILITAT.)

Die Automaschine ermaoglicht eine soziale Teilhabe, die von
der allgegenwartigen Telekommunikation und dem Internet
zwar mit angebahnt, aber keinesfalls ersetzt werden kann.
Ganz gleich, ob es um die Aufrechterhaltung von Partner-
schaften Uber Hunderte von Kilometern geht, ob Kinder-
garten, Schule, Ausbildungs- und Arbeitsplatz oder die
Arbeitsagentur erreicht werden mussen, ob das suburbane
Einkaufszentrum, das Outlet-Center irgendwo auf der gru-
nen Wiese, der Freizeitpark, der Gelandewagenparcours oder
die Ferienwohnung das Ziel sind — ohne technisch gestitzte
individuelle Mobilitat waren viele vom Erwerbseinkommen
ebenso abgeschnitten wie von Familien-, Freundschafts- und
anderen sozialen Kontakten. Mobilitat wird den Individuen
ebenso aufgezwungen, wie sie sich bewusst und frei fur sie
entscheiden. Werktaglich fahren hierzulande rund 19 Millio-
nen Pendler mit dem Auto zur Arbeit.

In den vergangenen hundert Jahren haben durchsetzungs-
starke Industrien und nicht zuletzt vielfaltig vermittelte kul-
turelle Pragungen das Auto zu einem alternativlos erschei-
nenden Garanten der Mobilitat gemacht. In den derzeit der
Automaschine noch nicht vollig unterworfenen, «unterent-
wickelten» Weltregionen sollen «Billigautos» dazu beitragen,
dass die ungebremste und kilometerfressende freie Bewe-
gung im Raum und auf vier Radern in den kommenden Jah-
ren enorm expandiert.

Die Automaschine hat die Lebensverhaltnisse — nicht nurin
den Industrielandern — fast alternativios durchmotorisiert.
Immer mehr Berufstatige mussen taglich stundenlang pen-
deln, viele Schuler und Auszubildende haben ohne langere
Bus- oder Autofahrten keine Chance, eine Bildungsstatte zu
erreichen. Die Arbeitswege der in Deutschland beschaftigten
Menschen werden zudem immer langer. Nur mehr 47 Pro-
zentder Arbeitnehmer haben tagliche Arbeitswege, die unter
zehn Kilometern liegen. 10 bis 20 Kilometer legen 27 Pro-
zent, 20 bis 30 Kilometer 12 Prozent, 30 bis tber 50 Kilometer
14 Prozent zuriick. Viele Burger finden in der naheren \WWohn-
umgebung keine fuRlaufigen Geschéfte, Arztpraxen, Amter

und Briefkasten mehr vor; die insbesondere von stadtischen
Umlandgemeinden gern angesiedelten, parkplatzbewehrten
Konsumtempel und Freizeitparadiese waren ohne den Auto-
mobilismus gar nicht denkbar.

Immerhin, in der niedersachsischen Kleinstadt Bohmte bei
Osnabrlck bestaunen Verkehrsexperten aus aller Welt das
dort umgesetzte Experiment Shared Space. Die taglich von
12500 Lkws und Pkws durchfahrene Ortschaft hat ihren
450 Meter langen Ortskern zu einem optisch begrenzten
Verkehrsraum ausgestaltet, der FulRgangern, Radfahrern
und Motorfahrzeugen gleichberechtigt zur Verfigung steht.
Ampeln, Verkehrsschilder, Tempo-30-Vorschriften, Fahrbah-
nen und Burgersteige gehoren dort der Vergangenheit an —
es gelten nur mehr die Regeln: Blickkontakt, Handzeichen
und Rechts vor Links. Die sonst auf dieser kleinen Teilstrecke
jahrlich mehr als vierzig registrierten Unfalle sind fast auf Null
gesunken. Auch geniefden die Anwohner die ruhigere und
entspanntere Atmosphare und pladieren fur eine Ausweitung
des Shared-Space-Abschnitts.

Dass mindestens die emotionale Freiheit scheinbar grandios
«erfahrbar» machende Spaf3- und Nutzmobil Auto ist fur viele
offenbar zu einer Art Lebenszweck schlechthin avanciert —
eben deshalb bekommt es auch mehr Steh- und Bewegungs-
flachen als Kinder zugewiesen und rangiert in der Ausga-
benprioritatsliste gleich hinter dem Wohnen. Ein Blick auf
die durchschnittlichen Ausgaben eines privaten Haushalts in
Deutschland macht einen weiteren Machtaspekt der Auto-
maschine anschaulich. Das Statistische Bundesamt erlautert:
«Vor allem das eigene Fahrzeug lief3en sich private Haushalte
etwas kosten: jeder 8. Euro (269 Euro monatlich) floss 2003
in Anschaffung und Betrieb eines Privatwagens. Zum Ver-
gleich: fur Freizeit, Unterhaltung und Kultur wurden 261 Euro
ausgegeben, fir Nahrungsmittel, Getranke und Tabak waren
es 303 Euro.» (Im Blickpunkt: Verkehr in Deutschland 2006,
S. 14). Auch ohne eine differenzierende Betrachtung zeigt
sich, was die Automaschine im Alltag anrichtet: sie entzieht
den Menschen das Geld fur Freizeit-, Unterhaltungs- und Kul-
turgenuss und lasst offenbar auch nur wenig Spielraum far
den Erwerb von Lebensmitteln —das anhaltende, nicht zuletzt
immer mehr Verkehr erzeugende Wachstum der Discount-
und Fast-Food-Ketten kommt folglich nicht von ungefahr.
Hierzulande schlagen in einem durchschnittlichen Autohal-
terleben fUr Autoanschaffung und -ersatzbeschaffung nebst
allen Unterhaltskosten immerhin weit mehrals 300 000 Euro
zu Buche.

(KRISE.)

Im Herbst 2008 erganzte der Befund «Autokrise» die bis dahin
die Schlagzeilen beherrschende Finanzkrise. Relativ sicher
ist, dass die weltweit bestehenden Produktionskapazitaten
noch zu hoch sind. Wie viele «nicht marktfahige» Kapazitaten
die Autobauer und ihre fur rund Dreiviertel der verbauten Teile
zustandigen Zulieferer allein in den deutschen Produktions-
werken aufgebaut haben, ist zwar unter den einschlagigen
Experten umstritten. Die Schatzungen bewegen sich in der
Bandbreite von bis zu 30 Prozent. Ein gutes Funftel der in
Deutschland angesiedelten Kapazitaten bzw. ca. 200000
Arbeitsplatze stehen wohl in den kommenden Jahren zur
Disposition.

Es geht um weiteres Wachstum, koste es, was es wolle.
Wachstum des Autoabsatzes, Wachstum des Verkehrs. Und



zwar bei Strafe des Untergangs der globalen Wettbewerbs-
fahigkeit sowie der industriellen Beschaftigung. Wachstum
ist bekanntlich keine lineare, sondern eine exponentielle
Funktion. Wenn die Automobilproduzenten beispielsweise
dauerhaft ein jahrliches Absatzwachstum von «nur» sechs
Prozent anstreben, wird sich das Absatzvolumen in 24 Jah-
ren vervierfacht haben. Was Wunder, dass die Branche fest
davon ausgeht, der Marktzuwachs werde von 48 Millionen
Fahrzeugen im Jahr 2006 auf 68 Millionen im Jahr 2018 mun-
ter zulegen. Jedenfalls wachst der globale Fahrzeugbestand
gegenwartig gut finfmal schneller als die Weltbevdlkerung.
Far die in Deutschland produzierenden Autobauer wird es
zudem tendenziell schwieriger, auf dem heimischen wie auch
den klassischen Exportmarkten mit ihnren Premiumfahrzeu-
gen ausreichend Geld zu verdienen. Eben deshalb bemihen
sie sich um den Aufbau von Marktpositionen in den Schwel-
lenlandern, derzeit insbesondere in China. Die nachholende
Verlagerung der Produktionskapazitaten ist nur eine Frage
der Zeit.

Das weiterhin vorangetriebene automaschinelle Wachstum
lauft auf die Beschleunigung von Energie- und Rohstoff-
durchsatzen, von Naturverbrauch und Transportleistung, des
Ausbaus von Kraftwerken, Autobahnen, Mullverbrennungs-
anlagen etc. hinaus. Klimaveranderung inbegriffen. Wobei
der «6kologische Rucksack» eines einzigen durchschnittli-
chen Autos und seiner Teile bereits gewaltig ist. Alles in allem
betragt die von einem einzigen neu produzierten Personen-
wagen als unsichtbarer Rucksack mitgeschleppte Gesamt-
menge gegenwartig allein an festen Stoffen rund 15 Ton-
nen. Ganz abgesehen vom zu seiner Produktion benodtigten
Wasser. Die Umwelt ist, zumal in Deutschland, bereits heute
weitgehend erschopft. Auch die Zeiten, in denen ein Funftel
der Menschheit vier Flinftel der Ressourcen allein verbraucht,
durften ohne sichernde militarische «Auslandseinsatze» keine
Zukunft haben. Tausend chinesische Blurgerinnen und Buarger
verbrauchen derzeit nur vier Fass Olam Tag, wahrend es bei
tausend US-Einwohnern finfzehn Mal so viel sind. Allein die
inden USA, Japan und Europa heute Ubliche Autoversorgung
liefe bei der acht Milliarden Menschen zahlenden Weltbe-
volkerung auf einen Bestand von mindestens drei Milliarden
Fahrzeugen hinaus.

Eine nachhaltige Reduzierung der Klima- und Umweltschad-
lichkeit der Automaschine sollte weder von der Industrie noch
von so manchem «mit Freude» fahrenden Autohalter blind er-
wartet werden. Und schon gar nicht von der in erster Linie um
Wirtschaftswachstum, Steuereinnahmen und herkommliche
Industriearbeitsplatze besorgten Politik. Die Bedenken ausge-
wiesener Okologen bleiben bestehen: «\Was nutzt es, wenn
fur den Kurzstrecken- und Stadtverkehr das superleichte, mit
geringer Material- und Energieintensitat produzierte, ein Li-
ter Benzin verbrauchende Citycar die Norm wird, wenn aber
gleichzeitig in jeder Familie beliebig viele davon angeschafft
werden? Dies ware nichts anderes als eine Fortsetzung der
derzeit praktizierten, materialintensiven Lebensweise, aller-
dings mit dem wesentlichen Unterschied, dass die Akteure
dabeiauch noch ein 6kologisch gutes Gewissen hatten. Wie
werden wir mit den Mengeneffekten fertig, die die Spar-
effekte auffressen?» (Friedrich Schmidt-Bleek: Wieviel Um-
welt braucht der Mensch?, Berlin 1994, S. 189).

Zu den besonders auffalligen Symptomen der Automaschi-
ne gehortin vielen Industrielandern der Versuch einer volks-

wirtschaftlichen «Nutzenbewertung» des Verkehrs, zumal
des automobil erzeugten Stralsenverkehrs. Inwieweit die
«Bruttowertschopfung» des Verkehrssektors der Gesell-
schaft tatsachlich im Sinne menschlicher Entwicklung und
nicht zuletzt der bereits erheblich «angezapften» Umwelt
nutzt, haben fir die Schweiz die Okonomen der Eidgends-
sischen Bundesamter fur Raumentwicklung und Statistik
mit dem Ergebnis berechnet, dass der verkehrsbezogenen
gesamtgesellschaftlichen Wertschopfung von 46 Milliarden
Schweizer Franken (das sind fast 11 Prozent des Bruttoin-
landsprodukts) ein Kostenblock von 65 Milliarden Franken
gegenubersteht. Die Verkehrsunfalle, Gesundheitsschaden,
Ertragsminderungen der Landwirtschaft und andere externe
Faktoren mehr werden nicht den Verursachern, sondern den
individuell Betroffenen und der Allgemeinheit auferlegt. In
der Schweiz, daran besteht fur die Statistiker kein Zweifel,
istder uns von Politik und Unternehmen als «Motor der Wirt-
schaft» verkaufte Stral3enverkehr ein sattes Verlustgeschaft.
(«Was StralRenverkehr wirklich kostet», Spiegel-Online vom
5.1.2007).

Unser eingespieltes motorisiertes Mobilitdtsmuster tragt we-
der die 0kologischen und volkswirtschaftlichen Kosten, noch
verhindert es unnotigen Ressourcen- und Energieverbrauch,
vollig Uberzogenen Landschaftsverbrauch und so groteske
wie verschwenderische Staus. Solange deutlich mehr als ei-
ne Tonne ressourcenfressendes Totgewicht bendtigt wird,
um statistische 1,2 Personen mit einem ungefahren Gewicht
von 90 Kilogramm automobil von A nach B zu befordern, ist
nichts gewonnen.

In den nachsten Jahrzehnten, so verkiinden Autokonzerne
und Motorjournalisten, mussten Auto und Automobilver-
kehr «neu erfunden» werden. Da ist sicherlich etwas dran;
die Herausforderung besteht freilich darin, den individuel-
len Automobilismus und nicht minder die automotorisier-
te Guterlogistik auf das wirklich Notige zu beschranken.
Wenn unsere Gesellschaft winscht, dass die ohnehin aus
produktionstechnischen und «standortbedingten» Grinden
hierzulande massenhaft zur Disposition stehenden Erwerbs-
arbeitsplatze durch neue und sinnvolle Beschaftigungsver-
haltnisse ersetzt werden, dann bietet der moglichst radikale
Abschied von der automaschinellen Mobilitatskultur eine
Chance dazu. Die herausfordernde Machtfrage lautet: wer
benotigt eigentlich dringend ein eigenes Fahrzeug? Ware
die in groReren Dorfern und Kleinstadten mogliche (etwa
genossenschaftliche) Einrichtung der in GroRRstadten langst
etablierten Carsharing Offerten nicht sinnvoller? Sind von
durchschnittlich 23 Stunden still stehenden Pkw flanier-
feindlich zugeparkte Straf3en, Platze und Naturflachen einer
Wissensgesellschaft wirklich angemessen? Die Wege, die
der Mensch aufderhalb des erzwungenen beruflichen Pen-
delns zurtcklegt, sind allerdings noch dieselben wie vor der
umfassenden Automotorisierung: im Wesentlichen lokale
und regionale. Ubrigens ersetzt das Fahrrad im Gegensatz
zu Otto-, Diesel- und Elektromotoren die menschliche Mus-
kelkraft nicht, es potenziert sie. Es ist gut finfmal leichter,
einen ebenen Weg auf einem Fahrrad zurlckzulegen, als
zu FuRR.

Johann-Gunther Konig, Autor.
http://www.johann-guenther-koenig.de/



GREG GRANDIN

VON DETROIT ZUM AMAZONAS - EINE REISE
DURCH DIE RUINEN DES IMPERIUMS

Das Imperium endet mit einem Ruckzug. Nicht, wie viele vor
ein paar Jahren dachten, aus dem Irak, sondern aus Detroit.
Die Evakuierung von Motor City begann bereits vor Jahr-
zehnten als Ford, General Motors und Chrysler ihr operati-
ves Geschaft aus der Innenstadtgegend in die schwieriger
gewerkschaftlich zu organisierenden landlichen Gegenden
und Vororte und schlieRlich nach Ubersee zu verlagern be-
gannen. Selbst als die Wirtschaft in den 1950er und 60er
Jahren noch boomte verliefsen bereits 50 Detroiter am Tag
die Stadt. 1989 gab es Tausende Baullcken und tber 15000
verlassene Wohnhauser. Gebaude wurden der Natur, die sie
mit Gras Uberzieht.

Doch Detroit bleibt die Geburtsstatte des sagenumwobenen
amerikanischen Kapitalismus. Es gibt unzahlige Untersu-
chungen darUber, was in der amerikanischen Autoindustrie
schief gelaufen ist und ebenso viele schwelgende Erinnerun-
gen an die Wunderjahre Detroits. 2008 gab Clint Eastwood
mit seinem Film Gran Torino dem weilsen Autoarbeiter das
letzte Geleit. Jedoch konnten nur wenige dieser post mortem
Analysen vermitteln, welche immense Bedeutung Detroit fur
die AuRenpolitik der USA hatte —nicht allein als Anker seiner
hoch-technologischen, hoch-profitablen Exportindustrie son-
dern als Bekraftigung des amerikanischen Selbstverstandnis-
ses als die fuhrende Weltmacht.

Aus Detroit kam nicht nur eine nicht versiegende Flutan Sym-
bolen der kulturellen Macht Amerikas, von dort kam auch
das organisationale Know-How, um ein grofRes Industrie-
unternehmen — oder ein Imperium — wie eine Autofabrik zu
steuern. Der Prasident von General Motors, «£Engine» Charlie
Wilson, wird gerne mit dem Satz zitiert, dass, was fur Ameri-
ka gut sei, «gut fur General Motors ist und umgekehrt». Nur
selten wird bemerkt, dass er dies als Verteidigungsminister
unter Eisenhower sagte. Wilson sollte das burokratische
Unternehmensmodell von General Motors den Streitkraften
aufzwingen, sie dadurch modernisieren und fit fir den Kampf
im Kalten Krieg machen.

Vielleicht sollten wir die Ruinen in Detroit als amerikanisches
Forum Romanum betrachten. So wie Roms Triumphbogen an
langst vergangene imperiale Siege in Mesopotamien, Persien
und anderswo erinnern, beschworen Motown'’s baufallige
Gebadude Amerikas schnell schwindende Vormachtstellung.
Zu den imposantesten gehort Henry Fords Fabrik Highland
Park, die seit den spaten 1950er Jahren verlassen und ver-
rammelt da liegt. In diesem Gebaude perfektionierte Ford die
FlieBbandproduktion — bis zu 9000 Ford «T» wurden hier am
Tag gebaut — und katapultierte die USA um Lichtjahre in Flh-
rung. Dies war auch der Ort, an dem Ford seinen Arbeitern
funf Dollar am Tag zahlte und eine der am schnellsten wach-
senden, wohlhabenden Wohngegenden der amerikanischen
Arbeiterklasse mit Hausern im Arts-And-Crafts-Stil schuf. Heu-
te sieht Highland Park wie ein Kriegsgebiet aus. Die Stralen
sind mit Glassplittern bedeckt und von abgebrannten Hausern
gesaumt. Uber 30 Prozent der Bevélkerung lebt in Armut, die
Arbeitslosenquote liegt bei Uber 20 Prozent oder anders aus-
gedruckt, das mittlere Einkommen liegt unter 20000 Dollar.

AMERIKA IM AMAZONAS

Um wirklich zu verstehen, wie tief Amerika von den Gipfeln
seiner wirtschaftlichen Grofie gefallen ist, und wie dieser Gro-
Renwahn zu erstaunlich wahnwitzigen Taten fUhrte, ist eine
Reise durch eine andere Ruinenlandschaft empfehlenswert:
weit entfernt vom «Rostgdrtel» des Mittleren Westen in die
Tiefen des brasilianischen Regenwaldes im Amazonas. Dort
steht mit tropischen Reben bewachsen Henry Fords Ver-
machtnis an den Glauben, dass der American Way of Life
problemlos Uberall hin exportiert werden und selbst an den
entlegensten Orten des Planeten gedeihen kann.

Ford besalR Walder in Michigan sowie Minen in Kentucky
und West Virginia, die ihm Kontrolle Uber die natdrlichen
Ressourcen verschafften, die er fir die Autoherstellung be-
notigte. Alle aulder Gummi. 1927 erwarb er im Amazonas
einen Pachtvertrag fur ein Stuck Land von der Grof3e eines
kleinen US-Bundesstaats. Ford hatte Grof3es vor, fuhlte sich
berufen, nicht nur «Gummi sondern auch die Gummibauern»
zu kultivieren. Amerikana in Amazonien. Fur die brasiliani-
schen Arbeiter liefs er mit Schindeln bedeckte Hauser bauen.
Erdrangte sie, Blumen- und GemuUsegarten anzulegen, Voll-
kornbrot, ungeschalten Reis, Dosenpfirsiche aus Michigan
und Haferbrei zu essen. Mit angemessenem Stolz taufte er
seine Dschungelstadt Fordlandia. Am Wochenende orga-
nisierte das Unternehmen Square Dancing und Lesungen
amerikanischer Dichtung. Das Unternehmenskrankenhaus
versorgte Arbeiter und Besucher unentgeltlich. In Fordlandia
gab es einen zentralen Platz, Burgersteige, Sanitaranlagenin
den Hausern, gestutzte Rasen, ein Kino, Schuhgeschafte, Eis-
dielen und ParfUmerien, Schwimmbader, Tennisplatze, einen
Golfplatz und selbstverstandlich fuhr auf den asphaltierten
StralRen der Ford T.

Henry Ford, der Mann der die industrielle Fertigung auf ihre
einfachsten Bewegungen minimiert hatte, um eine Serie end-
los gleicher Produkte zu ermoglichen, prallte auf den Ama-
zonas, das komplizierteste und facettenreichste Okosystems
der Welt. Der Zusammenstol3 trug Zuge eines Chaplin-Films
und fuhrte zu filmreifen Missgeschicken. Brasilianische Ar-
beiter lehnten sich gegen den Fordschen Puritanismus und
die Natur gegen die industrielle Einhegung auf. Unter der Lei-
tung inkompetenter Manager, die nichts vom Gummianbau
verstanden und noch weniger von Menschenfuhrung, war
Fordlandia in den ersten Jahren geplagt von Laster, Messer-
kampfen und Aufstanden. Bordelle und Bars breiteten sich
an seinen Randern aus.

Schlieldlich gelang es Ford, Kontrolle Uber sein Lehen zu er-
langen. Doch weil er darauf bestand, dass seine Manager
die Gummibaume in engen Reihen anbauten, so wie erin
seinen Detroiter Fabriken die Maschinen eng nebeneinander
aufstellte, vermehrten sich Kafer und Braunfaule explosions-
artig und zerstorten die Plantage. Im Laufe von beinahe zwei
Jahrzehnten versenkte Ford Millionen von Dollars in seinem
Versuch, seine Dschungelutopie des American Way umzu-
setzen, doch nicht ein Tropfen Fordlandia-Latex gelangte
jemals in einen Ford.



Die Ruinen von Fordlandia ahneln denen in Highland Park
und anderen Stadten. Fordlandias rostende Wasserttrme,
zerfallene Sagewerke und leer stehende Kraftwerke und die
Hulsen erinnern an dieselben Strukturen in /ron Mountain,
einer wirtschaftlich am Boden liegenden Industriestadt im
Norden Michigans, die auch einmal eine Ford-Stadt war.
Nicht weniger als Detroit ist Fordlandia ein Monument fur
die Titanen des amerikanischen Kapitals — keiner grofer als
Ford, der glaubte, dass die USA ein allgemein gultiges und
weltweit anerkanntes Vorbild fir den Rest der Menschheit ist.

GANG IN DIE WILDNIS

Vor Uber 50 Jahren hielt der Historiker Perry Miller eine Rede
mit dem Titel «Gang in die Wildnis», in der er zu erklaren
versuchte, warum die englischen Puritaner in die Neue Welt
aufbrachen anstatt etwa nach Holland. Sie hatten nicht nur
der anglikanischen Kirche entkommen, sondern die protes-
tantische Reformation des Christentums, die in Europa ins
Stocken geraten war, vollenden wollen. Die amerikanische
Expansion war von Anfang an von einer tiefen Unruhe gelei-
tet, einem Geflhl, dass zuhause «etwas falsch gelaufen warn.
Die Grindung Fordlandias war von einer vergleichbaren Un-
ruhe angetrieben, ein nagendes Bewusstsein davon, dass,
selbstin den guten Zeiten, den besten aller Zeiten, «etwas
falsch gelaufen war» in Amerika. Als Ford zu seinem Aben-
teuerim Amazonas aufbrach, hatte er bereits den grofsten Teil
zweier Jahrzehnte und grof3e Teile seines riesigen Vermogens
darauf verwendet, die amerikanische Gesellschaft zu refor-
mieren. Seine Frustration und Unzufriedenheit mit Innenpo-
litik und Kultur sind Legende. Krieg, Gewerkschaften, Wall
Street, Energiemonopole, Juden, moderner Tanz, Kuhmilch,
die Roosevelts, Zigaretten und Alkohol nahm er ins Visier und
zum Anlass von Klagen. Doch darunter schwelte, dass die
Machte des Industriekapitalismus, die er zu entfesseln half,
die Welt, die er wieder herstellen wollte, untergruben.

Ford predigte mit pastoraler Uberzeugung: steigende Pro-
duktivitat und steigende Lohne werden die Plackerei der

GEORGE STEINMETZ

Menschheit mildern und eine wohlhabende Arbeiterschaft
hervorbringen, und Unternehmensprofite werden durch
standig wachsende Nachfrage durch die Verbraucher re-
alisiert. Ende der 1920er war der Fordismus synonym mit
Amerikanismus und Quell des Neids der ganzen Welt, weil
er scheinbar den Industriekapitalismus menschlich gemacht
hatte.

Doch der Fordismus trug die Saat flr seine Zerstorung: die
Zergliederung des Produktionsprozesses in immer kleinere
Aufgaben und die schnellen Entwicklungen in Transport und
Kommunikation machten maglich, dass Guter an einem Ort
hergestellt und an einem anderen verkauft werden konnten.
Damit verschwand der Anreiz fur Unternehmer, den Arbeitern
Lohne zu zahlen, von denen sie die Waren kaufen konnten,
die sie hergestellt hatten.

Ford versuchte diesen Zerfall auf zunehmend exzentrische
Weise zu verlangsamen. In Michigan fuhrte er dezentrali-
sierte «Dorf-Industrien» ein, die Farm- und Fabrikarbeit in
ein Gleichgewicht bringen und das kleinstadtische Amerika
retten sollten. Doch seine Pfarrgemeinden waren der rohen
Macht des Wandels, den er selbst so vorangetrieben hatte,
nicht gewachsen. Also wandte er sich dem Amazonas zu, um
dort seine Stadt auf dem Berg zu errichten — oder in diesem
Fall, eine Stadtin einem tropischen Flusstal. In einem letzten
verzweifelten Versuch wollte er die verschiedenen Strange
seines Utopismus zum Erfolg bindeln.

Vor beinahe einem Jahrhundert bemerkte Walter Lippman
sarkastisch: «Warum sollte der Erfolg in Detroit nicht auch
den in Bagdad garantieren?» Wir kennen die Zerstérung, die
Uber Detroit gekommen ist. Quo vadis, Bagdad? Quo vadis,
Amerika?

Greg Grandin, Historiker. http://greggrandin.com/.

Leicht gekirzte Ubersetzung von: Touring Empire’s Ruins: From
Detroit to the Amazon. The Nation 6.7.2009. Aus dem Amerikani-
schen von Catharina Schmalstieg

DETROIT: DIE GESCHICHTE ZWEIER KRISEN

Die US-amerikanische Autoindustrie hat der ganzen Welt
ihren Stempel aufgedrickt, vom Chrysler Building in New
York, dessen architektonische Details Chrysler-Kuhlerdeckeln
und -figuren nachempfunden sind, bis zum Traktorenwerk
von Tscheljabinsk am Ural, das Anfang der 1930er Jahre von
Henry Fords «Hausarchitekt» Albert Kahn entworfen wurde.
Nach Henry Ford benannte StraRen und Alleen gibt es u.a.
in Mexiko, Brasilien, Indien, Kanada, USA, Frankreich und
Deutschland —die Freie Universitat Berlin besitzt sogar einen
Henry-Ford-Bau, der allerdings nach Henry Ford Il benannt
ist, dem Enkel von Henry Ford und Firmenchef der Ford Motor
Company von 1945 bis 1960. In weiten Teilen der USA sind
von der Automobilproduktion des 20. Jahrhunderts jedoch
nur noch geisterhafte Spuren ubrig. An einem Ort allerdings
istnoch immer eine ganze sozio-symbolische Landschaft von
der Geschichte der Autoindustrie durchdrungen: in Detroit
und seiner Umgebung.

Die Stadtlandschaft von Detroit scheint auf den ersten Blick
vollstandig von der Autoindustrie geformt zu sein. Im Stadt-
zentrum stehen die sieben miteinander verbundenen Wol-
kenkratzer des Renaissance Centers, der Konzernzentrale von
General Motors. Der mittlere Turm Uberragt mit seinen 73
Stockwerken alle anderen Gebaude der Stadt. Die StralRen,
die sternformig vom Renaissance Center abgehen, wirken
wie Nerven, die das Gehirn des Konzerns mit seinem produk-
tiven Korper verbinden. Im Umkreis von wenigen Kilometern
befinden sich das mittlerweile verfallende Highland-Park-
Werk und der riesige River-Rouge-Komplex von Ford und das
Jefferson-North-Montagewerk von Chrysler, in dem bis vor
kurzem 3000 Menschen arbeiteten. Die Namen der US-ame-
rikanischen Automobilgiganten pragen die gesamte Region.
Eine Highschool, eine Akademie, ein Community College, ein
Krankenhaus, ein Arztehaus und ein Museum sind nach Hen-
ry Ford benannt, weitere Highschools nach Henry Ford Il und



Edsel Ford und einige Grundschulen auch nach den weniger
berdhmten Familienmitgliedern. Stadtautobahnen heilRen
Chrysler, Edsel Ford, Fisher und Walter Reuther.

Die Bevolkerung von Detroit verachtfachte sich zwischen
1880 und 1920 auf knapp eine Million, wodurch Detroit nach
New York und Chicago zur drittgrofsten Stadt der USA wurde.
Detroit verflgte bis 1880 Uber eine breite Basis verarbeiten-
der Industrien und die US-Autoindustrie war bis 1905 Gber
die nordostlichen und die Bundesstaaten um die Grofden Se-
en verstreut. Zwischen 1909 und 1914 fand jedoch 85 Pro-
zent des nationalen Wachstums der Autoindustrie in Detroit
statt; zwischen 1914 und 1937 arbeiteten 47 Prozent der Be-
schaftigten der US-Autoindustrie in Detroit. Das Stadtgebiet
wuchs durch Eingemeindungen, bereits 1930 erreichte es
seine heutige Grofie von 360 Quadratkilometern.

VON DER MOTOR CITY ZUR RUINENSTADT
Detroit ist jedoch nicht nur die Autostadt, sondern auch die
grofRte moderne Stadtin den USA, die in Ruinen liegt. Als ein-
zige wird sie von den Mainstream-Medien regelmaRig auch
so bezeichnet, und sie ist wohl die einzige, die ihren eigenen
Zerfall vermarktet — als Hollywood-Kulisse fur dystopische
Science-Fiction-Filme und dustere Krimis. Zurzeit gibt es
80000 verlassene Gebaude in Detroit. Wolkenkratzer stehen
leer, sind mit Brettern zugenagelt und zerbrockeln. Denkmal-
schutzer haben vergeblich versucht, geschichtstrachtige
Gebaude wie das Hudson-Kaufhaus, das Motown Center,
das Tiger-Stadion und das Statler- und Madison-Lenox-Hotel
vor der Abrissbirne zu retten. Was mit dem leerstehenden
Lafayette-Gebaude geschieht, ist derzeit noch unklar. Die
Graffitis an den Fenstern des United Artists Building wurden
zwar anlasslich des Detroit Super Bowl 2006 entfernt, aber
es steht noch immer leer. Das Michigan Theater, einst ein
kunstvoll verzierter Kinopalast, wurde bereits in den 1970er
Jahren ausgeweidet und dient seitdem als Parkhaus.

Viele ungenutzte Gebaude stehen nur deshalb noch, weil
abreiRen zu teuer ware oder die Besitzer sie behalten wol-
len. Das abgewrackte Skelett der Michigan Central Railway
Station — 1913 erbaut und seit den 1980er Jahren aulier
Betrieb — Uberragt ein ganzes Stadtviertel. Auch wenn die
Brandstiftungen in der Devil's Night, der Nacht zu Halloween,
seitihrem Hohepunkt in den 1980er Jahren abnehmen, ste-
hen leere Gebaude regelmaldig in Flammen. Aufgrund von
Brandstiftung und Entvolkerung gibt es in vielen Stadtteilen
mittlerweile mehr Baullcken als Hauser. Der stetige Bevolke-
rungsruckgang der letzten 60 Jahre hat vielerorts eine urbane
Prarie entstehen lassen.

DIE URBANE KRISE UND DIE KRISE

VON «DETROIT»

Gegenwartige Diskussionen um den «Tod von Detroit» oder
«Detroits Weg in den Ruin» laufen Gefahr, nicht zwischen der
urbanen Krise, die sich in Detroits Niedergang ausdrickt, und
der Krise der US-Autoindustrie zu unterscheiden. Der Name
Detroit wird in den Medien und im politischen Diskurs der
USA oft als Metapher fir die Autoindustrie verwendet. Eine
Unterscheidung beider Krisen ist bei der Suche nach einem
Ausweg aus Detroits Misere aber unabdingbar.

Da Detroit 1701 gegrindet wurde, kann seine Stadtstruk-
tur und symbolische Landschaft nicht ausschlieRlich auf die
Autoindustrie zurtckgehen. Aber hat das Autozeitalter die

Stadt moglicherweise vollig umgestaltet? Auf den ersten
Blick kdnnte der Nabe-und-Speiche-Grundriss der Innenstadt
auch an das Rad eines Autos erinnern. Der entsprechende
Plan stammt jedoch von Augustus B. Woodward aus dem
Jahr 1807. Er sah gleichseitige Dreiecke vor, die durch Stra-
Ren unterteilt werden und nebeneinander gelegt regelmafi-
ge Sechsecke bilden, in deren Mitte sich jeweils ein Rondell
befindet. Dieser symmetrische Entwurf spiegelt Woodwards
aufklarerisches Denken wider und hat kaum etwas mit der
aufkommenden Industrialisierung zu tun. Detroit ware im Ub-
rigen fur Autofahrer sehr unubersichtlich geworden, wenn
der Woodward-Plan, wie urspringlich beabsichtigt, fur die
ganze Stadt umgesetzt worden ware.

Die Stadtautobahnen, die die Innenstadt umgeben, scheinen
vordergrundig rein industriellen Interessen zu dienen, indem
sie die dezentralen Produktionsstandorte Highland Park und
Dearborn mit den Wohnvororten verbinden. Die Planer ach-
teten jedoch peinlich darauf, dass die neuen Autobahnen die
Mittelklasse-Wohnviertel moglichst nicht durchschnitten,
wahrend ihnen das bei schwarzen Stadtvierteln, v.a. nahe
der Innenstadt, ziemlich egal war. Autobahnbau galt sogar als
probates Mittel, um Slums auszuradieren. So zerschnitt der
Chrysler Freeway Anfang der 1960er Jahre das alte schwarze
Ghetto im Ostteil der Stadt. Ihm fiel u.a. die Hastings Street
zum Opfer, eine Einkaufsstralde, in der sich seit den 1930er
Jahren viele vorwiegend von Schwarzen betriebene Jazz-
klubs befanden.

Die Ungleichzeitigkeit der urbanen und der automobilen Krise
zeigt sich auch darin, dass die Autoindustrie sich schon etwa
seitdem Ersten Weltkrieg aus der Innenstadt zurtickzog. Ford
baute sein erstes grofRes FlieRband-Werk 1909 in Highland
Park, einer von Detroit umschlossenen Enklave, und errich-
tete das River-Rouge-Werk 1917 in Dearborn am westlichen
Stadtrand. Die Verlagerung der autoindustriellen Arbeitsplat-
ze in die Vororte setzte sich anschliefiend weiter fort. Diese
Dezentralisierung der Produktion war nicht Ausdruck einer
Krise der Autoindustrie. Der Bevolkerungsruckgang setzte
erst Mitte der 1950er Jahre ein, seitdem halbierte sich die
Einwohnerzahl.

Obwohl beide Krisen unterschiedliche Zeitverlaufe nahmen
und unterschiedliche Urspriinge haben, brachte die Krise von
2007ff einschlieRlich der Insolvenz und Schrumpfung von
General Motors und Chrysler die Stadt weiter in Bedrangnis.
Zwar hat Detroit seit 2001 die hochste Arbeitslosenquote un-
ter den 50 groRten US-Stadten, aber erstim August 2009
erreichte sie den Rekordwert von 29 Prozent. Seit kurzem gilt
Detroit auch wieder als die «Stadt der Morde» — mit der hochs-
ten Rate von Gewaltverbrechen unter allen US-Stadten. Det-
roit hat seit langem einen hoheren Anteil von Familien unter-
halb der Armutsgrenze sowie von Diabetikern, Asthmatikern,
Rauchern, Behinderten und Herzkranken als andere Grof3stad-
te. Heute ist sie die armste unter den US-Grof3stadten, allein
2009/10 wurden 1900 Lehrer und Verwaltungsangestellte
entlassen und 29 Schulen geschlossen. Die Plane von General
Motors und Chrysler zur SchlieRung ihrer Werke werden wei-
tere zwei Quadratkilometer Industriegelande freisetzen und
das Problem leerstehender Gebaude und ungenutzter Flache
weiter verscharfen. Wahrend in Detroit die Eigenheimquote in
der Arbeiterklasse vor 1920 und nach der Grof3en Depression
hoch war, gab es dort 2007 die US-weit hochste Rate von
Eigenheimverlust per Zwangsvollstreckung.



NEUE POLITISCHE MOGLICHKEITEN ZUR
REORGANISATION DES STAATES

Lésungsansatze fur Detroits Tragodie lassen die Fragmen-
tierung des Staates Ublicherweise unangetastet, wodurch
lokale und bundesstaatliche Regierungen gezwungen sind,
finanziell fUr sich selbst zu sorgen und durch Setzung steu-
erlicher Anreize um die raren Investitionen zu konkurrieren.
Aber der wirtschaftliche Zusammenbruch von 2008 eroffnet
neue Moglichkeiten des Umgangs mit der urbanen Krise.
Durch die Politik der Obama-Administration verlagert sich die
politische Kultur und Souveréanitat teilweise nach oben auf die
nationale Ebene. Der American Recovery and Reinvestment
Act, das US-amerikanische Konjunkturprogramm von 2009,
und die Rettungspakete fur Autoindustrie und Wall Street
verschaffen der nationalen Ebene neue Geltung. Wer ein Auto
oder ein Haus kaufen oder eine neue Firma griinden will, be-
kommt dafur Geld von der US-Bundesregierung. Die mittlere
Ebene im politischen System der USA — die bundesstaatli-
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che — verliert dadurch an Bedeutung. Verschiedentlich stellt
sich ein neues Gleichgewicht zwischen lokaler und nationaler
Souveranitat ein, in dem letztere nun klarer dominiert. Die US-
Verfassung musste dahingehend verandert werden, dass der
Staat einheitlicher und weniger foderal wird und gleichzeitig
die Bevolkerungsmehrheit, die in den Metropolregionen lebt,
mehr Einfluss bekommt. FUr die «loyale Opposition» zu Ob-
ama bietet sich derzeit eine bislang einmalige Gelegenheit,
auf die Neuorganisation des veralteten politischen Systems
der USA zu drangen.

George Steinmetz, Soziologe an der University of Michigan in
Ann Arbor. http://www.lsa.umich.edu/soc/people/
ci.steinmetzgeorge_ci.detail.

GekUrzte Fassung des Editorials von Environment and Planning
D: Society and Space, 27. Jg., 2009, H. 5, 761-70. Aus dem Eng-
lischen von Oliver Walkenhorst

MOBILITAT IM SCIENCE FICTION

Wird heute im Netz unter den Stichworten «Zukunft» und
«Mobilitat» in einer der bekannten Maschinen eine Suche
gestartet listet das Ergebnis eine ganze Reihe von Beitragen
zu Elektroautos und neuen Handymodellen auf. Angebote fir
die individuelle Uber den kapitalistischen Markt vertriebene
Transportmittel von Personen und Information sowie deren
technologische Weiterentwicklung erscheinen im world wi-
de web als dominantes Abbild gesellschaftlicher Utopie von
Mobilitat. Es ist ein sehr begrenzter Horizont, der sich hier
eroffnet. Fixiert auf den Markt, die dkologische Modernisie-
rung kapitalistischer Verhaltnisse und individualisierte Kauf-
entscheidungen im globalen Massenkonsum.

KEIN ZIEL ZU WEIT

In der Zukunftsliteratur, dem Science Fiction (im Weiteren
SF), ist das dominante Bild von der Mobilitat ein anderes.
Sie ist das Medium, das vielen der Fiktionen den Zugang
zu unbekannten Welten eroffnet. Warpkerne und lonen-
Antriebe befordern die Erzahlungen durch Raum und Zeit an
ihre jeweiligen Handlungsorte. Mit zunehmender Entfernung
und Zeitspanne zwischen dem Jetzt und dem Dann steigern
sich zugleich der fiktionale Bewegungsspielraum sowie der
Abstand zur terranen Gegenwartskultur. Hierin verbirgt sich
keineswegs nur eine Denkfigur, die hilft den gesellschaftli-
chen Hintergrund der Handlung frei zu gestalten. Die Rolle
der Mobilitat im SF verdeutlicht vielmehr deren Bedeutung im
Allgemeinen. Der SF zeigt, dass eine kritische Beschaftigung
mit Mobilitat weit Uber Fragen der Motorisierung und des
Verkehrs in einem engeren Sinne hinausfuhren kann.
Mobilitat ist Teil der Reproduktion des Sozialen. Uber den
Personen- und Warenverkehr hinaus nimmt sie Einfluss auf
die raumliche und zeitliche Organisation von Sozialstruktu-
ren. Zunehmende Geschwindigkeiten und die massenhafte

Organisation von realen und virtuellen Transporten erschlie-
Ren nicht nur Raume, sie verdichten diese auch in der Zeit.
Die Zirkulation von Kapital beschleunigt sich ebenso wie die
Zahl der transkontinentalen Heimflige und Handygesprache.
Nicht nur die oder der Einzelne, die Gesellschaft an sich er-
fahrt dadurch eine Beschleunigung und die Sozialstrukturen
geraten in Bewegung.

Im SFist keine Art der Fortbewegung undenkbar, kein Ziel ist
zu weit. In vielen Geschichten verschmelzen Raum und Zeit
geradezu. Die soziale und innergesellschaftliche Dimension
einer solchen interstellaren Mobilitatist allerdings nur selten
von Bedeutung fur die Spannungsbogen. Dementsprechend
werden der Ausschluss aus Mobilitat oder die Hierarchisie-
rung im Zugang zu Transportmitteln in wenigen SF so aus-
fahrlich geschildert wie in Charles Stross’ Roman «Die Kin-
der des Saturn» aus dem Jahr 2009. Stross beschreibt darin
unterhaltsam die Muhsal interplanetarer Reisen wodurch
er eine Entmysthifizierung des Raumflugs erreicht und die
Fahrzeuge zu einem einfachen Bestandteil des Soziallebens
werden lasst.

Meist wird diese im SF tendenziell unbegrenzte Mobilitat
lediglich herangezogen um die Prasentation von Kulturen
und Lebensformen in ihrer unendlichen Mannigfaltigkeit zu
ermoglichen und den technologischen Entwicklungsstand
der fiktiven Gesellschaften zu dokumentieren. Interkultu-
relle, zwischengesellschaftliche Fragen werden in den Vor-
dergrund geruckt. Die raumliche Verdichtung der Welten
mit ihren unterschiedlichen Denk- und Handlungsmustern
durch eine beschleunigte Mobilitat macht die Konfrontation
verschiedener Gesellschaftsmodelle erst plausibel. Jenseits
aller in den jeweiligen Plots angelegten Widrigkeiten und
Konflikten kann die Mobilitat so im SF in weiten Teilen als
eine Voraussetzung zur Uberwindung rdumlicher wie auch



kultureller Distanzen interpretiert werden. Flexibilisierung
und Beschleunigung von Mobilitat werden daher im SF sel-
ten kritisch betrachtet. Sie erscheinen wie auch der dafur
notwendige wissenschaftlich-technische Fortschritt als eine
an sich emanzipative Utopie.

Dieses positive Verstandnis von gesteigerter, technisch hoch
entwickelter und Ressourcen intensiver Mobilitat durchzieht
in den Zukunftsentwdurfen des SF nicht nur die Seite fakti-
scher, sondern auch die der symbolischen Politik. Die Kom-
bination dieser beiden Elemente von Politik ist es, die eine
Untersuchung der Mobilitat im SF interessant macht. Erst
in ihrer Zusammenschau eroffnet sich die Moglichkeit ein
popkulturelles Genre wie den SF als Folie zur Kritik politischer
Utopien wie auch gegenwartiger Mobilitatskonzepte sinnvoll
zu nutzen. Denn trotz aller Fantasie in den Plots spiegelt eine
Erzahlung im SF letztlich die Reflektionen ihrer Produzenten
Uber wissenschaftlich-technologische Entwicklungen und
die in diesem Kontext vorhandenen Zukunftsentwurfe und
Anschauungen ihrer jeweiligen Zeit wieder. Der SF kann also
durchaus als eine mediale Projektion aktueller Diskurse in die
Zukunft und damit selbst als ein Aspekt symbolischer Politik
verstanden werden. Vor diesem Hintergrund schafft der SF
in unserer Zeit einen Freiraum zur Verhandlung politischer
Utopien und ihrer gesellschaftlichen Konsequenzen.

IMPERIALER SEGEN STATT FLUCH

Wird der symbolische Charakter der Mobilitat in den Vor-
dergrund gestellt und diese nicht als eine rein technische
Applikation des Alltagslebens bzw. der jeweiligen Story ange-
sehen, so fallt auf, dass im Gegensatz zu den heutigen Debat-
ten im Kontext okologischer Modernisierung im SF ein leis-
tungsstarkes Transportmittel mehr ein Segen als ein Fluch ist.
Wie das erste eigene Auto verkorpert der Besitz eines Raum-
schiffes sowohl raumliche als auch soziale Bewegungsfrei-
heit. Wahrend wir mit unserem ersten Auto unser Elternhaus
hinter uns lassen, geniefRen die Figuren des SF im besten Fall
absolute mobile Freiheit. Individuelle und kollektive Mobili-
tat symbolisieren im SF damit zwei der grofden Versprechen
unserer Zeit, die Moglichkeit zur Veranderung der eigenen
Lebensverhaltnisse und die Autonomie Uber die Gestaltung
derselben. Mobilitat wird als Chance begriffen. Sie verspricht
von den Fesseln des Alltags zu befreien, weckt Abenteuerlust
und macht Migration ohne Passkontrollen denkbar. Nichts
scheint mit dem richtigen Schiff und einer starken Crew in
den Weiten des Universums unmoglich zu sein.

Mobilitatist also eine erkennbare Voraussetzung vieler klassi-
scher SF-Plots und wird auf die eine oder andere Weise in die
Geschichten eingebunden, aber nurim Ausnahmefall wird sie
tatsachlich mehr als einer der Nebenstrange der Handlung.
Plots, die von ihrer Anlage her aus der Mobilitat mehr als
nur ein Randthema machen, handeln in der Regel von Gene-
rationenschiffen, der Virtualisierung des Reisens, Zeitreisen
oder schlicht — wie in einem guten alten Roadmovie —von
dem Reisen an sich. In jedem Fall relevant fur die Darstel-
lung der Mobilitat ist die Wahl des Fortbewegungsmittels,
die die Autorinnen und Autoren treffen, um ihre Charaktere
in die Weite des Alls zu fuhren. Die Art und Weise der Fort-
bewegung pragt, selbst wenn sie nicht selbst das zentra-
le Thema darstellt, ganz wesentlich den gesellschaftlichen
und technologischen Hintergrund der Geschichte. Star Trek
ohne Warp-Antrieb oder Stargate ohne Sternentore waren

wahrscheinlich genauso wenig denkbar wie unsere Form der
Industriegesellschaft ohne das Auto. Die Wahl des jeweiligen
Motors der Mobilitat ist eine Grundsatzentscheidung.

Die Maximalgeschwindigkeit der Fortbewegungsmittel ei-
ner Kultur ist im SF ein Gradmesser ihres technologischen
Entwicklungsstandes. Je langsamer die Raumschiffe das Al
durchqueren umso primitiver ist die Technologie der Kultur
insgesamt. Uber Kulturen oder Individuen, die lieber sesshaft
bleiben oder die schlicht nicht Uber das notwendige Know-
how verflgen, geht die Geschichte hinweg. lhre Planeten
sind die «Dritte Welt» des Universums. Im Star Trek-Uni-
versum wird dieser Umstand auf den Punkt gebracht. Der
Warp-Antrieb und die interstellare Mobilitat werden dort als
die zivilisatorischen Schllsselereignisse definiert und sind
die unabdingbaren Voraussetzungen fur einen Erstkontakt
sowie fUr die Aufnahme in die politische Gemeinschaft der
Foderation.

Damit reprasentieren die Hochstgrenzen der Reisegeschwin-
digkeit zugleich auch die Grenzen der jeweiligen Fahigkeit zur
galaktischen Machtprojektion. Diese Verknupfung mit der
Macht ist ein weiteres Kennzeichen der Mobilitat in vielen
SF. Weitaus haufiger als alternative Mobilitatskonzepte ist
deshalb das Tuning der Schiffe die Grundlage um schwierige
Herausforderungen zu meistern oder kriegerische Konflikte
far sich zu entscheiden. Weltraumschlachten mit wilden Ver-
folgungsjagden, Ausweichmandvern und den entsprechen-
den Spezialeffekten sind wie die machtigen Kriegsschiffe im
Stil der «Battlestar Galactica» oder der Schiffe aus Alastair
Reynolds «Relevation-Space-Zyklus» nach wie vor zentrale
Elemente popularer SF. Mit der Macht ungehindert in ferne
Welten aufzubrechen geht auch die Moglichkeit einher, neue
«Frontiers» zu erkunden und den Zugriff auf die Schatze des
Universums und deren Natur zu erhalten. In diesem Kontext
wird Mobilitdt zu einem nachgerade traumhaften Vehikel
unbegrenzter imperialer Expansion, zum Bestandteil kolo-
nialistischer Programme und zu einem Mittel um Legenden
wie die von der Suche nach dem verlorenen Paradies sowie
alte koloniale Mythen in den Erzahlungen des SF zu bedienen.
Teils geschieht dies heute mit einer durchaus kritischen Sicht-
weise. So war es erst vor Kurzem der 2009 in den Kinos ange-
laufene Kassenknuller «Avatar — Aufbruch nach Pandora» von
James Cameron, der darauf verwies, dass Entdeckungs- und
Forschungsreisen in fremde Welten auch in Zukunft kaum
von den sie begleitenden Eroberungsziigen zu trennen sein
werden.

ENTWURFE?

Wahrend eine solche Infragestellung kolonialer Strukturen
mittlerweile im SF gangig ist, klammern die meisten Plots, die
mit den Eroberungen des Weltraums und einer grenzenlosen
Mobilitat sich verandernden gesellschaftlichen Naturverhalt-
nisse aus. Die Erwartung aus dem SF hell- oder weitsichtige
Erkenntnisse fur das umweltschonende Fahrzeug der Zukunft
zu erhalten kann da nur enttauscht werden. Die heute be-
stimmenden Diskurse um die Umweltauswirkungen und die
Probleme mit der Infrastruktur des Verkehrs interpretiert der
SFim Kern als ein Energieproblem, das durch Effizienzrevo-
lutionen technologisch |osbar ist. NUtzliche Beitrage zu den
Mobilitatsproblemen der Gegenwart leisten SF vielmehr an
den Stellen, an denen ihre Symbolik die erwahnten positiven
Bezugspunkte zu einer utopischen Mobilitat herstellen. Diese



positiven Momente von Freiheit und Autonomie gilt es ernst
zu nehmen und starker in alternative Mobilitatskonzepte zu
integrieren, statt sie dem ADAC zu Uberlassen und sie unter
dem Stichwort «Freie Fahrt fUr freie Burger» zu subsumie-
ren. Strategien, die dies nicht bertcksichtigen und im We-
sentlichen auf die Logik okologischer Modernisierung set-
zen, neigen zudem dazu, die Fragen von selbstbestimmter,
sozialer und transnationaler Mobilitat auszuklammern bzw.
diese kapitalistisch verwertbar zu machen. Eine deutlichere
Abgrenzung zur politischen Agenda der 6kologischen Mo-
dernisierung auf unserem Planeten, die sich bisher geradezu
nahtlos in das neoliberale Projekt der politischen Umvertei-
lung des ckonomischen und natdrlichen Reichtums einflgt,
istalso durchaus angebracht. Weder Effizienz noch Suffizienz
haben einen global und gesellschaftlich gerechten Zugang
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zu Mobilitat zur Folge. Ein utopischer Gegenentwurf zu dem
vorherrschenden Diskurs, der sich auf die Starken der Mo-
bilitat im SF bezieht, sollte stattdessen das Recht auf eine
selbstbestimmte Mobilitat und Ideen zu ihrem sozialen und
technischen Charakter gleichberechtigt neben Anséatze zur
Regulierung aktueller Verkehrsprobleme stellen. Ein Entwurf,
der einen Aufbruch zu neuen Welten denkbar macht und vor
allen denen mehr Mobilitat verspricht, die diese bisher vermis-
sen, kann zum einen den global ungleichen Verhéltnissen im
Zugang zu Mobilitat gerecht werden und hat zum anderen die
Chance die automobile Gesellschaft auf ihrem eigenen Terrain
zu schlagen und so ihre kulturelle Hegemonie zu brechen.

Kai Kaschinski, Autor, RLI und RLC Bremen
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