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1. Einleitung

1.1 Individualmobilitit zwischen Freiheitsversprechen und
Pfadabhingigkeit

Mobilitit zihlt zu den wichtigsten Grundlagen des menschlichen Lebens.! Sie
schafft Bewegungsspielrdaume in jeglicher Hinsicht und erweitert das Spektrum der
Maoglichkeiten. Sie befriedigt Neugier und Forschungsdrang, die Entdeckung des
Unbekannten, des Anderen, erlaubt Perspektivwechsel sowie die gesellschaftliche
und wirtschaftliche Weiterentwicklung durch den Austausch von Informationen
und Waren. Reisen galten lange Zeit als Ausdruck von Weltoffenheit und Bildung,
als Kennzeichen nicht nur korperlicher, sondern auch geistiger Beweglichkeit. In
dieser Hinsicht ist die digitale Revolution der vergangenen Jahrzehnte eine kon-
sequente Erganzung und nochmalige Beschleunigung des Mobilitdtssystems. Und
gerade in diesem Aspekt liegen die zentralen Pramissen der Verkehrstrigerent-
wicklung im weitesten Sinne. Es geht um Geschwindigkeit und Bequemlichkeit,
Leistungsfihigkeit, Funktionalitit und gesicherte Verfiigbarkeit als seit jeher un-
verdnderte, wenn auch im Laufe der Zeit unterschiedlich ausgeprégte Leitlinien,
sowohl im Personenverkehr als auch beim Giitertransport.? Verkehr und Moderne
konstituieren sich wechselseitig, es existiert eine enge Verbindung zwischen gesell-
schaftlicher Entwicklung und Zunahme des Verkehrs.? Elementar ist ebenfalls die
untrennbare Verbindung von Mobilitat und Freiheit. Beide Begriffe verfiigen tiber

1 Umfassend zum Thema mit Schwerpunkt auf der Automobilitit: Albrecht, Ginter: Soziologie
der geographischen Mobilitit. Zugleich ein Beitrag zur Soziologie des sozialen Wandels, Stuttgart
1972; Franz, Peter: Soziologie der rdumlichen Mobilitit, Frankfurt/Main 1984; Cresswell, Tim:
On the Move: Mobility in the Modern Western World, New York/London 2006; Schwedes, Oliver
(Hg.): Verkehrspolitik. Eine interdisziplinare Einfithrung, Wiesbaden 2018; Manderscheid, Katha-
rina: Soziologie der Mobilitit, Bielefeld 2022, S. 63-112.

2 Umfassend: Rosa, Hartmut. Beschleunigung. Die Verdnderung der Zeitstrukturen in der Moderne,
11. Aufl. Frankfurt/Main 2016; Virilio, Paul: Revolutionen der Geschwindigkeit, Berlin 1993;
Zorn, Wolfgang: Verdichtung und Beschleunigung des Verkehrs als Beitrag zur Entwicklung der
»modernen Welt, in: Koselleck, Reinhart (Hg.): Studien zum Beginn der modernen Welt, Stuttgart
1977, S.115-134; Borscheid, Peter: Beschleunigungsimperative, Tempo-Viren und Zeit-Zeichen:
Kulturelle Auswirkungen der Verkehrsrevolution des 20. Jahrhunderts, in: Roth, Ralf/Schlogel,
Karl (Hg.): Neue Wege in ein neues Europa: Geschichte und Verkehr im 20. Jahrhundert, Frank-
furt/Main 2009, S. 377-390. Siehe auch: Kaschuba, Wolfgang: Die Uberwindung der Distanz. Zeit
und Raum in der européischen Moderne, Frankfurt/Main 2004, S. 102-125; Merki, Christoph Ma-
ria: Verkehrsgeschichte und Mobilitét, Stuttgart 2008, S. 76-86; Sieferle, Rolf Peter: Transport und
wirtschaftliche Entwicklung, in: Sieferle, Rolf Peter (Hg.): Transportgeschichte, Berlin 2008, S. 1-
38.

3 Rammler, Stephan: Verkehr und Gesellschaft, in: Schwedes, Oliver (Hg.): Verkehrspolitik. Eine
interdisziplindre Einfithrung, Wiesbaden 2018, S.27-49, hier S. 28. Siehe auch: Voigt, Fritz: Ver-
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dhnliche Konnotationen, wurden und werden oft synonym verwendet und bestim-
men, sei es offen oder unterschwellig, Mobilititskonzepte wie Mobilitatsdebatten.
Freiheit im Sinne der Option, ohne Zwang zwischen unterschiedlichen Méoglich-
keiten auszuwiéhlen, zdhlt zu den Grundprinzipien der konstitutionellen Gesell-
schaftsordnung, die sich seit dem ausgehenden 18. Jahrhundert herausbildete und
im 19. Jahrhundert in den Staaten der westlichen Welt nach und nach durchsetzte.
Die Gewidhrung verfassungsrechtlich geschiitzter gleicher Rechte ist nichts anderes
als die Gewahrung von Freiheit, der freien personlichen Entfaltung innerhalb eines
staatlich vorgegebenen und geschiitzten Rahmens.* Im Mittelpunkt dieser Idee ste-
hen das Individuum und seine Entscheidungsautonomie, mithin die Absicherung
seiner Individualitdt in der modernen Gesellschaft selbst ungeachtet negativer Be-
gleiterscheinungen, fiir die das private Automobil das vielleicht wichtigste Beispiel
darstellt.”

Ein kursorischer Blick auf die Geschichte der menschlichen Mobilitit belegt
deren ungeahnte Bedeutung. Frithe Gesellschaften wie die »Jdger und Sammler«
lebten von Bewegung, vom stindigen Ortswechsel als Notwendigkeit zur Siche-
rung des Lebensunterhalts. Der Ubergang zur Sesshaftigkeit mit Ackerbau und
Viehzucht ab ca. 10.000v. Chr. minderte nicht unbedingt die dazu erforderlichen
Anstrengungen, sorgte aber fiir eine gewisse Sicherheit. Die Menschen wurden
zundchst immobiler, da sie sich meist nur noch in eng umgrenzten Regionen be-
wegten. Die Entwicklung des Rad-Achse-Prinzips und damit des Wagens zéhlte
jedoch zu den technischen Errungenschaften, die in Verbindung mit Zugtieren und
Anspannungskonstruktionen maf3gebliche Mobilititsimpulse vermittelten.® Ahn-
liches gilt fiir das Schiff, das es erlaubte, schneller grof3ere Entfernungen mit grofle-
ren Transportvolumina zu iiberwinden. Die Entstehung des romischen Weltreiches

kehr und Industrialisierung, in: Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft 109 (1953), S. 193-
239; Kuhm, Klaus: Moderne und Asphalt. Die Automobilisierung als Prozef3 technologischer In-
tegration und sozialer Vernetzung, Pfaffenweiler 1997; Canzler, Weert: Automobil und moderne
Gesellschaft, Berlin 2016. Zu den USA siehe: Seiler, Cotten: Republic of drivers. A cultural history
of automobility in America, Chicago 2008. Vgl. auch die Diskussion der wissenschaftlichen Per-
spektiven im Zeitverlauf bei: Schlimm, Anette: Ordnungen des Verkehrs. Arbeit an der Moderne -
deutsche und britische Verkehrsexpertise im 20. Jahrhundert, Bielefeld 2011, S. 9-25.

4 Dipper, Christoph: Freiheit — Der Freiheitsbegriff im 19. Jahrhundert, in: Brunner, Otto/Conze,
Werner, Koselleck, Reinhart (Hg.): Geschichtliche Grundbegriffe. Historisches Lexikon zur poli-
tisch-sozialen Sprache in Deutschland, Bd. 2, Stuttgart 1975, S. 488-538, hier S. 519-538.

5 Schmucki, Barbara: Cyborgs unterwegs? Verkehrstechnik und individuelle Mobilitit seit dem
19. Jahrhundert, in: Schmidt, Gert (Hg.): Technik und Gesellschaft, Jahrbuch 10, Frankfurt/New
York 1999, S. 87-120. Siehe auch: Knoflacher, Hermann: Virus Auto. Die Geschichte einer Zersto-
rung, Wien 2013; Beck, Ulrich: Risikogesellschaft. Auf dem Weg in eine andere Moderne, Frank-
furt/Main 1986, S. 125-127.

6 Siehe dazu die Aufsitze zur Antike in: Treue, Wilhelm/Decker, Wolfgang (Hg.): Achse, Rad und
Wagen. 5000 Jahre Kultur- und Technikgeschichte, Gottingen 1986; Schneider, Helmuth: Die Ga-
ben des Prometheus. Technik im antiken Mittelmeerraum zwischen 750v. Chr. und 500 n. Chr., in:
Konig, Wolfgang (Hg.): Propylden Technikgeschichte, Bd. 1, Berlin 1991, S. 19-313, hier S.244-
260.
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wire ohne seine Hilfe undenkbar gewesen. Auch die Hanse als den Nord-Ostsee-
Raum umfassendes mittelalterliches Handelsnetzwerk basierte auf diesem Mobi-
litaitkonzept und nicht zuletzt eréffnete es die frithneuzeitliche Epoche der Ent-
deckungen.” Afrika, dann Amerika und schlief8lich der Ferne Osten riickten ni-
her, und mit ihnen begann der weltweite Handel, der Wirtschaft und Gesellschaft
verdnderte. Den Niederlanden verhalf ihre weltweite See- und Handelsmacht im
17. Jahrhundert zum »Goldenen Zeitalter«, das neben dem 6konomischen Wohl-
stand von einer Bliite von Kunst und Kultur geprigt wurde.® Mit der mobilen
Freiheit verband sich erheblich mehr als nur wirtschaftliche Interessen, denn sie
wurde zum Ausgangspunkt eines neuen Gesellschaftsmodells mit religioser Tole-
ranz, einflussreichen Unternehmern und einem starken Handwerk. Die Lehr- und
Forschungsfreiheit zog Menschen aus ganz Europa in die Niederlande, die ihren
Ruf als wichtiges Zentrum der Wissenschaft begriindeten. Individuelle Freiheit in
Kombination mit Mobilitt verhalf auch England zum Aufstieg zur Supermacht.
Wihrend weite Teile Europas von absolutistischen Monarchien geprégt waren, die
nach dem Prinzip der Stindegesellschaft und des Privilegs funktionierten, favori-
sierte England einen nahezu bedingungslosen Liberalismus. Die freie Entfaltung
von Forscherdrang und Unternehmertum gilt zusammen mit den groflen Kohle-
vorkommen, der verkehrstechnisch giinstigen Insellage und dem Welthandel als
wichtiger Ausgangspunkt der Industrialisierung. Ausbeutungssysteme wie Sklave-
rei, Kolonialismus und Unterdriickung der Unterschichten zéhlten zu den Schat-
tenseiten, waren aber ebenfalls ein Ergebnis der Ausschopfung der mobilen Mog-
lichkeiten.’

Die Durchsetzung der Industrialisierung in Kontinentaleuropa und den USA
im 19. Jahrhundert basierte schliefllich auf drei Hauptkomponenten: der nahezu
unendlichen Verfiigbarkeit von Energie, der rasanten technischen und naturwis-
senschaftlichen Entwicklung sowie einem dem wachsenden Transportbediirfnis
entsprechenden Ausbau des Verkehrssektors. Als dufleres Kennzeichen galt schon
frith ein dauerhaftes, sich selbst tragendes Wirtschaftswachstum durch sich ge-
genseitig animierende und unterstiitzende Branchen. Wihrend die Férderung und
Verarbeitung von Erzen und Kohle bald den Motor der Industrialisierung dar-
stellten, transportierte die Eisenbahn nicht nur die Erzeugnisse von Bergwerken,
Eisenhiitten und Stahlwerken, sondern avancierte zugleich zu deren wichtigstem
Kunden. Eine Bedeutungsrangfolge ist angesichts der vielfiltigen und gegenseiti-
gen Verflechtungen in allen Wirtschaftszweigen obsolet, doch bildete der stindig
anwachsende Energiebedarf ein iibergeordnetes Merkmal der Entwicklung. Wirt-

Dollinger, Philippe: Die Hanse, 6. Aufl. Stuttgart 2012, S. 181-204, 277-292.

8 Wallerstein, Immanuel: Das moderne Weltsystem II - Der Merkantilismus. Europa zwischen 1600
und 1715, Wien 1998, S.37-80, North, Michael: Das Goldene Zeitalter. Die Niederlande im 17.
und 18. Jahrhundert, Gottingen 2021, S. 20-41.

9 Wrigley, Edward Anthony: Energy and the English Industrial Revolution, Cambridge 2010, S.91-
112, 181-210.
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schaftswachstum, so die Prdmisse, war untrennbar mit einem tiberproportionalen
Energieverbrauchszuwachs verkniipft. Auch wenn sich diese Tendenz in den alten
Industrienationen seit den 1970er-Jahren erst abschwichte und schlief8lich um-
kehrte, gilt sie in weltweiter Perspektive unverindert bis heute.

Mit der Eisenbahn existierte erstmals ein Massentransportmittel, das die Bin-
nenwanderung der nun aus der Untertanigkeit und Schollenbindung befreiten Be-
vOlkerung aus lindlichen Regionen in die aufstrebenden Industrieregionen erheb-
lich vereinfachte und den Austausch zwischen diesen auf ein neues Niveau hob.
Die Dampfmaschine auf Réddern sorgte neben ihrem Charakter als Fithrungssektor
und »Motor« der Industrialisierung fiir eine Demokratisierung der Verkehrsteil-
habe. War bis dahin die Mobilitét eines Grofiteils der Menschen von der eigenen
Muskelkraft abhidngig gewesen, kamen nun weite Teile der Bevolkerung erstmals
in den Genuss dessen, was sich zuvor nur der Adel, der Klerus und kleine Teile
des Wirtschaftsbiirgertums hatten leisten konnen - den Ortswechsel ohne eigenen
Kraftaufwand.!! Dass dieser vielfach aus der wirtschaftlichen Not heraus erfolgte,
war eine andere Sache. Das Dampfschiff als zweites Massentransportmittel gab
dem wachsenden Bevélkerungsdruck in vielen Staaten und Regionen ein weiteres
Entlastungsventil, denn es ermdglichte die Auswanderung, was in den USA die
Grundlage dafiir schuf, ebenfalls zur Weltmacht aufzusteigen. Gleichzeitig sorgte
es bereits im ausgehenden 19. Jahrhundert fiir den ersten industriellen Globalisie-
rungsschub. Mobilitit machte die Welt kleiner und das Spektrum der Moglichkei-
ten wuchs.

Damit aber endete die Demokratisierung auch schon, denn in der neuen Klas-
sengesellschaft lebten die Prinzipien der Stindegesellschaft und mit ihnen die eta-
blierten Distinktionsstrategien fort. Unverandert driickte sich die Zugehorigkeit zu
einer hoheren sozialen Gruppe durch materielle Giiter und deren 6ffentliche Zur-
schaustellung aus. Die demonstrative Verschwendung des Adels war zwar weitge-
hend Geschichte, aber eine entsprechende gesellschaftliche Position verpflichtete
zu standesgeméfler Lebensfithrung. Der Konsum im o6ffentlichen wie im privaten
Raum war ein Spiegelbild der finanziellen Moglichkeiten und bestimmend fiir das
Ansehen, sei es durch Haus, Mobiliar und Kleidung oder bei Freizeitaktivitaten
und den zahlreichen gesellschaftlichen Verpflichtungen von hoher symbolischer
Bedeutung als Bithne zur Demonstration von Status und Geschmack. Nicht zuletzt
gehorte die Kutsche als Individualverkehrsmittel in Adaption alterer Vorbilder des

10 Bleidick, Dietmar: Die Energieregion Ruhrgebiet. Eine historisch-statistische Studie, Baden-Baden
2023, S.23-56; Rhodes, Richard: Energy. A Human History, New York u.a. 2018, S. 105-228; Smil,
Vaclav: Energy and Civilization. A History, Cambridge 2018, S.228-384, Warde, Paul: The First
Industrial Revolution, in: Kander, Astrid/Malamina, Paolo/Warde, Paul: Power to the People.
Energy in Europe in the Last Five Centuries, Princeton 2013, S. 129-147.

11 Umfassend: Schievelbusch, Wolfgang: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von
Raum und Zeit im 19. Jahrhundert, Frankfurt/Main 1993; Fremdling, Rainer: Eisenbahn und deut-
sches Wirtschaftswachstum 1840-1879, Dortmund 1985, S. 12-85. Siehe auch: Towner, John. The
European Grand Tour, Birmingham 2012.
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Adels zu den unverzichtbaren Standards biirgerlicher Gruppen aus Wirtschaft und
Verwaltung.'? Bei der Eisenbahn setzte sich in Deutschland der Abgrenzungsme-
chanismus mit der Einteilung in vier Wagenklassen ab 1852 fort. Wahrend die
Fahrgiste in der ersten Klasse mit grofiziigigen Abteilzuschnitten und Polstersitzen
verwohnt wurden, blieb den meisten in der vierten Klasse nur ein Stehplatz, falls sie
nicht eine der Holzbinke ergattert hatten.'* Im Schiffsverkehr sah es dhnlich aus.
Die Stralenbahn als seit den 1880er-Jahren verstarkt aufkommendes lokales Mas-
senverkehrsmitte] homogenisierte die gesellschaftlichen Hierarchien schliefilich,
da hier Klassen meist fehlten und sich die Bevolkerung mischte. Die Bindung an die
Schiene, feste Fahrplidne und die regelméfligen Haltestellen in kurzen Abstinden
waren Vorteil und Nachteil zugleich. Verldsslichkeit und Piinktlichkeit standen
Langsamkeit und teils langen Fuflwegen gegeniiber.

Wihrend die Massenmobilitdt schon in dieser Zeit auf von fossilen Energietra-
gern angetriebenen modernen Maschinen basierte, hatte sich die Individualmo-
bilitat vom Grundsatz her seit Jahrhunderten kaum verandert. Mithilfe tierischer
Muskeltraktion wurde ein immer noch weitgehend aus Holz bestehendes Fahrzeug
vorwirts bewegt. Zwar hatten sich Bequemlichkeit und Komfort stark verbessert,
Reichweite und Geschwindigkeit waren aber immer noch stark abhéngig vom Zu-
stand der Straflen und Wege und den zur Verfiigung stehenden Zugtieren. Nur auf
den seit dem 18. Jahrhundert aufkommenden »Kunststraflen« und Chausseen liefd
sich erahnen, welche Méglichkeiten ein ausgebautes und mit einem entsprechen-
den Untergrund versehenes Stralennetz bieten wiirde. * Ernsthafte Uberlegungen,
ein » Automobil« zu bauen, also ein sich mit eigener Kraft! fortbewegendes Fahr-
zeug, hatte es bereits im 18. Jahrhundert gegeben und auch im 19. Jahrhundert
folgten diverse Ansitze, ohne dass sich im anlaufenden Maschinenzeitalter eine
addquate technische Losung fand. Das grofie Problem lag an der weitgehenden Un-
vereinbarkeit von Antriebstechnik und Kutsche. Die zunichst als einzige Variante
zur Verfiigung stehenden Dampfmaschinen waren bei der erforderlichen Leistung
zu grofl und zu schwer, um sie dort einzubauen, Kleinmotoren zu schwach und zu
anfillig. So blieb es in Europa und den USA bei vielen Versuchen, wenigen Model-

12 Kleinschmidt, Christian: Konsumgesellschaft, G6ttingen 2008, S. 80-90; Kugler, Georg J.: Die Kut-
sche vom Beginn des 18. Jahrhunderts bis zum Auftreten des Automobils, in: Treue/Decker (Hg.):
Achse, Rad und Wagen, S. 236-278.

13 Reichsverkehrsministerium (Hg.): Hundert Jahre deutsche Eisenbahnen, Leipzig 1938, S.291-297.

14 Birk, Alfred: Die Strafie. Ihre verkehrs- und bautechnische Entwicklung im Rahmen der Mensch-
heitsgeschichte, Karlsbad 1934, S.316-387. Dabei wurden schon im antiken Rom teilweise erheb-
liche Geschwindigkeiten erreicht. Kolb, Anne: Transport und Nachrichtenverkehr im Rémischen
Reich, Berlin 2000, S. 308-320.

15 Natiirlich fahrt das Automobil trotz seines Namens wie die Kutsche nicht ohne eine externe
Energiezufithrung, sondern erfordert einen »Kraftstoff«. Die in den 1860er-Jahren in Frankreich
aufkommende Bezeichnung »voiture automobile« = »selbstbewegender Wagen« diente seinerzeit
zur Unterscheidung von den muskelkraftbetriebenen Fahrzeugen. Die in Deutschland zundchst
tibliche Bezeichnung »Motorwagen« bzw. spéter »Kraftwagen« ist in dieser Hinsicht praziser.
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len und meist nur kurzfristig erhéltlichen Kleinstserien. Aber immerhin war der
Dampfwagen das erste echte Automobil. ° Einen praktikablen Ausweg boten Elek-
trofahrzeuge. Elektromotoren und Akkumulatoren waren seit der ersten Halfte des
19. Jahrhunderts bekannt, und mit der Siemens-Dynamomaschine existierte seit
1866 ein Verfahren zur Stromerzeugung mit einer unbegrenzten Leistungsfihig-
keit. Parallel zum Aufbau der 6ffentlichen und industriellen Elektrizitatswirtschaft
seit den 1880er-Jahren begann die Produktion von Elektromobilen, zunéchst in
Adaption der Kutsche, schon Ende des Jahrzehnts jedoch als vierrddriges Auto.
Umgehend nahmen zahlreiche Produzenten in allen Industrienationen das Kon-
zept auf und die Elektromobilitdt wurde zur Grundlage der ersten Motorisierungs-
welle im Straflenverkehr. Bis Ende des 19. Jahrhunderts {iberstiegen deren Ver-
kaufszahlen die aller anderen Antriebsarten. Die geringe Reichweite der Elektro-
mobile von deutlich weniger als 100km und die angesichts der schweren Batterie
reduzierten Nutzlasten beschrankten ihre Verwendung auf den innerstadtischen
Verkehr, doch auch hier verschwanden sie schon vor 1910 weitgehend aus dem
Straflenbild. Als Nische blieb der innerbetriebliche Einsatz.'”

Schon um die Jahrhundertwende zeichnete sich ab, dass der benzinbetriebene
Viertakt-Ottomotor das Rennen der konkurrierenden Antriebssysteme fiir sich
entscheiden wiirde, obwohl etwa in den USA zu dieser Zeit die Anzahl der Dampf-
und Stromfahrzeuge jeweils die der Benzinfahrzeuge iiberstieg. Der Ottomotor
besafi alle Vorteile und erfiillte saimtliche Anspriiche, die mit einem modernen
Automobil verbunden wurden. Nach seiner Patentierung in Deutschland 1877 war
er stindig verbessert worden und hatte bei einer deutlichen Gewichtsreduzierung
immer mehr an Leistungsfiahigkeit gewonnen. Mit dem Oberflichenvergaser stand
zudem eine Technik zur Verfiigung, die es erlaubte, das zum Betrieb notwendige
Gas nicht in schweren Tanks mitfithren zu missen, sondern es wahrend der Fahrt
aus Fliissigkeiten wie Alkohol, Petroleum und Benzin laufend im benétigen Um-
fang zu gewinnen. Stationdre Ottomotoren nutzten dagegen meist Gaswerksgas.
Das niedrige Gewicht, eine akzeptable Leistung und vor allem die Reichweite wa-
ren dann ebenso ausschlaggebend fiir den Durchbruch wie die von der Mineral-
olwirtschaft schnell ausgebaute Kraftstoffversorgungsinfrastruktur. Sie erweiterte
dazu einfach das Angebot an den flichendeckend vorhandenen Abgabestellen fiir
Leuchtpetroleum um Benzin.

Der Erfolg des Benzinautomobils und sein rascher Aufstieg resultierten maf3-
geblich aus diesen Aspekten, denn es setzte sich das technisch unterlegene An-
triebskonzept durch. Der ausgereiften Elektrotechnik, die eine rasche ruckfreie
Beschleunigung und insgesamt einen kultivierten, leisen Motorenlauf garantierte,
standen die aus zahlreichen Griinden duflerst storungsanfilligen, lauten und stin-
kende Abgase erzeugenden Ottomotoren gegeniiber. Vielleicht machte aber gerade

16 Siehe Kapitel 2.6.2.
17 Zur Systemkonkurrenz siche: Méser, Kurt: Geschichte des Autos, Frankfurt am Main/New York
2002, S. 52-66. Siehe auch Kapitel 2.6.4.
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das einen weiteren, entscheidenden Unterschied aus. Elektrizitdt und insbesondere
Licht wurde vor dem Ersten Weltkrieg durchweg mit Weiblichkeit allegorisiert.
Nicht umsonst bestand das Warenzeichen der AEG, des neben Siemens grofiten
deutschen Elektrokonzerns, aus einer halbnackten Frauenfigur, die auf einem Flii-
gelrad saf3, dem Symbol des Fortschritts tiberhaupt. Im Ausland war die Situation
dhnlich.'® Elektrizitit galt als unsichtbar, rein, verldsslich und funktionssicher —
wie das ménnliche Idealbild der Frau. Das Benzinautomobil war das Gegenteil, es
musste bewiltigt werden, seine Bedienung erforderte Kraft und Geschick, also den
ganzen Mann.'” Diese Leistung durfte zu Recht Aufmerksamkeit erregen, wozu
Larm und Qualm ebenso perfekt geeignet waren wie die Hupe. Im obrigkeitshori-
gen Deutschland traf es sich zudem gut, dass sich mit Prinz Heinrich der Bruder
von Kaiser Wilhelm zum obersten »Herrenfahrer« aufschwang, so die Bezeichnung
fiir Manner, die selbst am Steuer saflen.?’ Thm nachzueifern bot die Gelegenheit zur
Demonstration von Vaterlandstreue.

Ansonsten eignete sich der Besitz der zu dieser Zeit noch siindhaft teuren Au-
tomobile auch im Chauffeurbetrieb ideal, um den Unterschied im oben beschrie-
benen Sinn zu machen. Das Kraftfahrzeug war der Ausweis fiir echte wirtschaft-
liche Potenz und die Zugehorigkeit zur gesellschaftlichen Elite. Es verkorperte als
neues technisches Konstrukt zudem Modernitéit, Weltoffenheit und Zukunftsop-
timismus in einer Zeit iiberschiumender Technikeuphorie.?! Dies sollte sich auch
in den folgenden Jahrzehnten nicht d4ndern, denn ein Fahrzeug blieb in Deutsch-
land auch kriegsbedingt bis weit in die 1950er-Jahre hinein ein absoluter Luxus-
gegenstand. In den USA dagegen begann bereits vor dem Ersten Weltkrieg mit
Fords duflerst preisgiinstigem »Modell T« das Zeitalter der Massenmotorisierung.
Das Prestige trat in diesem Segment hinter die Funktion zuriick, zumal das Auto
den Status des Besonderen in Teilen einbiifite. Die Automobilhersteller arbeite-
ten mit stindig neuen Modellen, teilweise extravaganten Karosserieformen und
insbesondere stindig verbesserten Fahrleistungen gegen den Reputationsverlust
an, um den Unterschied zu erhalten und Kaufimpulse auch weiterhin auf diesem
Weg zu setzen. Damit entstand ein Sehnsuchtssystem von grofler Dynamik, das

18 Feldmann, Susanne: Allegorisierung, Heldengestalten und heroische Landschaften, in: Horst-
mann, Theo/Weber, Regina (Hg.): »Hier wirbt Elektrizitit«. Werbung fiir Strom 1890 bis 2010,
Essen 2010, S.224-231. Siehe auch: Moser, Kurt: Uber Mobilitit. Historisches zu Techniken, Kul-
turen und Utopien der Fortbewegung (Studien zur Geschichte von Technik, Arbeit und Umwelt,
Bd. 42), Miinster 2022, S. 141-142.

19 Umfassend zu technischen Médnnlichkeitsbildern: Paulitz, Tanja: Mann und Maschine. Eine genea-
logische Wissenssoziologie des Ingenieurs und der modernen Technikwissenschaften, 1850-1930,
Bielefeld 2012, insb. S.63-69, 119-127, 188-195.

20 Mirbach, Ernst Dietrich: Prinz Heinrich von Preuflen: Eine Biographie des Kaiserbruders, Koln/
Wien 2013, S. 359-374.

21 Berghoff, Hartmut: »Dem Ziele der Menschheit entgegen«. Die Verheiflungen der Technik an der
Wende zum 20. Jahrhundert, in: Frevert, Ute (Hg.): Das neue Jahrhundert. Europdische Zeitdia-
gnosen und Zukunftsentwiirfe um 1900, Géttingen 2000, S. 47-78.
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sich bald in der Ubertragung des gesellschaftlichen Klassenbegriffs auf die Modell-
und Serienpolitik ausdriickte. Der auch nach mehr als 100 Jahren ungebrochene
Erfolg dieser Praxis belegt den unveridndert hohen Symbolgehalt der automobilen
Spitzenprodukte, denn auch hier gilt das in der Marktwirtschaft {ibliche Prinzip,
dass die Nachfrage das Angebot bestimmt.

Von erheblich grofierer Bedeutung fiir den unaufhaltsamen Siegeszug des Au-
tomobils im Verlauf des 20. Jahrhunderts war jedoch das untrennbar mit ihm
verbundene Freiheitsversprechen.?® Der Trend zur Individualmobilitit erfiillt, wie
einleitend skizziert, ein menschliches Grundbediirfnis ersten Ranges und scheint
alternativlos. Angetrieben von giinstigen Einstiegsmodellen wie dem VW-Kifer
begann in der Bundesrepublik in den 1950er-Jahren eine rasante nachholende Mo-
torisierung. Die Wohlstandsgewinne im »Wirtschaftswunderland« driickten sich
nirgendwo so deutlich aus wie im Automobilsektor, der nun endgiiltig eine pra-
gende Gestaltungskraft entwickelte und die 6ffentlichen Massenmobilitdtssysteme,
aber auch das Fahrrad und das zunichst aus Kostengriinden dominierende Motor-
rad immer weiter zuriickdringte.?* Die automobile Freiheit wurde zum Grund-
element des modernen Lebensstils, zum gesellschaftlichen Grundkonsens, und
dies gilt mit unterschiedlichen Zeitverldufen weltweit. Der Reisende entwickelte
sich zum Verkehrsteilnehmer, der rdumliche Abstand zum zeitlichen Abstand. Zu
nennen ist in diesem Kontext die Anpassung des Lebensumfeldes an die Anfor-
derungen der automobilen Gesellschaft, die sich an der Ausnutzung aller mit ihr
verbundenen Moglichkeiten orientierte.?> Die Kombination von Straflenbau und
Individualverkehr brachte die Aufteilung der Stadt in Funktionsbereiche, die Tren-
nung von Wohnen und Arbeit, das Leben in der Ruhezone des Umlandes, die Kon-
zentration des Einzelhandels auf zentrale Grofistandorte und veranderte das Frei-
zeitverhalten, um nur einige Beispiele zu nennen. Die zunehmende Verkehrsstirke
fand ihr Gegenstiick in der Schaffung ausreichender Rdume fiir den ruhenden Ver-
kehr. Obwohl die Nachteile des automobilen Systems unverkennbar und seit mehr
als 50 Jahren Bestandteil intensiv gefiihrter Debatten sind, scheint die Akzeptanz
ungebrochen. Weder die allgegenwirtigen Staus als Dauerzeichen der dem auto-

22 Franzpotter, Reiner: Der Sinn fiir’s Auto und die Lust an der Unterscheidung - zur Praxeologie
des Automobils in der Erlebnisgesellschaft, in: Schmidt, Gert (Hg.): Technik und Gesellschaft,
Jahrbuch 10, Frankfurt/New York 1999, S. 41-62.

23 Canzler, Weert: Der anhaltende Erfolg des Automobils. Zu den Modernisierungsleistungen eines
auflergewdhnlichen technischen Artefaktes, in: Schmidt, Gert (Hg.): Technik und Gesellschaft,
Jahrbuch 10, Frankfurt/New York 1999, S. 19-40.

24 Reinhardt, Winfried: Geschichte des Offentlichen Personenverkehrs von den Anfingen bis 2014.
Mobilitat in Deutschland mit Eisenbahn, U-Bahn, Straflenbahn und Bus, Wiesbaden 2015, S. 482—
601.

25 Reichow, Hans Bernhard: Die autogerechte Stadt. Ein Weg aus dem Chaos, Ravensburg 1959; Man-
derscheid, Katharina: Automobilitat als raumkonstituierendes Dispositiv der Moderne, in: Fiiller,
Henning/Michel, Boris (Hg.): Die Ordnung der Riume. Geographische Forschung im Anschluss
an Michel Foucault, Minster 2012, S. 145-178.
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mobilen Langzeitparadigma lingst entgegenlaufenden Entschleunigung noch die
verkehrsbedingten Umweltbelastungen, deren Wirkung sich von der lokalen auf
die globale Ebene, vom Smog zum Teil des Klimawandels erweitert hat, dnderten
dies.?® Die Entlastung besteht in der verstirkten und erweiterten Nutzung der dem
Ideal der Echtzeitiibertragung entsprechenden modernen Kommunikationstech-
nik, nicht aber in einem Verzicht auf Individualmobilitit.’

Im iibertragenen Sinne gilt diese Feststellung fiir unsere in allen Bereichen von
einer sicheren Energieversorgung abhingigen Wirtschafts- und Lebensstandards.
Licht, Warme und Antriebskraft in einem ausreichenden Maf3 gelten als unver-
zichtbar, und den Bedarf bestimmen vorrangig die technischen Moglichkeiten.
Mit Einschrankungen und Verdnderungen dariiber hinaus verbinden sich in die-
ser Perspektive dagegen Verluste an Komfort, Bequemlichkeit und wirtschaftlicher
Leistungsfihigkeit mit folglich nur geringer gesellschaftlicher Akzeptanz. Seit Be-
ginn des Kohlezeitalters vor rund 200 Jahren befindet sich die Gesellschaft und
mit ihr Energiewirtschaft und Energietechnik in einer klaren Pfadabhangigkeit
zu fossilen Energietrigern.?® Unter Pfadabhingigkeit versteht man wirtschafts-
und technikhistorisch eine Entwicklung, die sich durch positive Feedback- und
Riickkopplungseffekte verstirkt und daher immer eindeutiger in eine Richtung
geht. Mogliche Alternativen haben es mit zunehmender Zeit immer schwerer, sich
durchzusetzen, und werden durch die Ubermacht des Pfades unterdriickt. Ist eine
Technologie einmal eingefiihrt, existiert auch eine umfangreiche industrielle Infra-
struktur, die sie einsetzt. Und eingespielte Gewohnheiten von Entwicklern, Produ-

26 Zusammenfassend: Manderscheid, Katharina: Nachhaltige Mobilitdt, in: Sonnberger, Marco /Blei-
cher, Alena, Grof3, Matthias (Hg.): Handbuch Umweltsoziologie, 2. Aufl. Wiesbaden 2024, S.281-
294. Siehe auch: Nobis, Claudia/Kuhnimhof, Tobias: Mobilitat in Deutschland - MiD Ergebnis-
bericht. Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15), Bonn/Berlin 2018, S.3-7, 45-54, https://elib.dlr.
de/125879/1/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf (letzter Aufruf 23. Juni 2023). Zum Stau siehe: Moser,
Kurt: Der Stau - zur Geschichte der Uberfiillung des Verkehrssystems, in: Meyer, Torsten/Popp-
low, Marcus (Hg.): Technik, Arbeit und Umwelt in der Geschichte, Giinter Bayerl zum 60. Geburts-
tag, Miinster u.a. 2006, S. 281-296.

27 Siehe dazu die Aufsitze in: Beckmann, Klaus J./Hesse, Markus/Holz-Rau, Christian/Hunecke,
Marcel (Hg.): StadtLeben - Wohnen, Mobilitit und Lebensstil. Neue Perspektiven fiir Raum und
Verkehrsentwicklung, Wiesbaden 2006, sowie das Fazit, S.243-255; Heine, Hartwig/Mautz, Rii-
diger/Rosenbaum, Wolf: Mobilitat im Alltag. Warum wir nicht vom Auto lassen. Frankfurt/New
York 2001; Bauer, Uta/Frank, Susanne/Gerwinat, Verena u.a. (Hg.): Wechselwirkungen zwischen
Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitit. Wissenschaftliche Grundlagen und kommunale Praxis
(Difu-Sonderveroffentlichung), Berlin 2022, S. 10, 47-50. Zur aktuellen Debatte siche auch: »Vom
Fetisch zum Feindbildc, in: Der Spiegel 9/2023, S.8-17, der auf der Titelseite den »Kulturkampf
ums Auto« ausruft. »Die Mér von der Anti-Auto-Jugends, in: Der Spiegel 46/2023, S. 41-42. Vgl.
dazu auch: »Ans Steuer lass ich keinen anderen, in: Der Spiegel 53/1971 (online) mit dem Hefttitel
»Der Deutsche und sein Auto«.

28 Umfassend dazu: Wieland, Thomas: Neue Technik auf alten Pfaden? Forschungs- und Technolo-
giepolitik in der Bonner Republik. Eine Studie zur Pfadabhéngigkeit des technischen Fortschritts,
Bielefeld 2009, S. 22-46.
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zenten und Nutzern unterstiitzen sich wechselseitig und erschweren den Wandel,
je langer der Technikpfad schon beschritten wurde. Die »technische Konstruktion
wurde auf diesem Weg zum Teil der gesellschaftlichen Konstruktion der Wirklich-
keit«.? Fossile Energietriger zihlen wie die mit ihnen angetriebenen Automobile
zu den herausragenden Beispielen fiir solche Pfadabhiangigkeiten und ihre Behar-
rungskrifte. Sie sind etabliert, funktionieren technisch einwandfrei und sind aus
wirtschaftlicher Perspektive kostengiinstig — allerdings nur ohne Einrechnung der
vermeintlich kostenlosen Ressource Natur bzw. Umwelt, deren »Verbrauch« lange
Zeit zu den Selbstverstindlichkeiten des Systems gehorte. 3

Technik und ihre Systeme sind zutiefst konstitutiv fiir die Entstehung, Ge-
staltung und Erhaltung gesellschaftlicher Formen. Sie bestimmen soziales Han-
deln und soziale Ablaufe mit unterschiedlichen Wirkungsgraden. Die stirkste De-
termination bildet der Sachzwang als restriktive Vorgabe mit deutlicher Reduk-
tion oder sogar Beseitigung der Handlungs- und Entscheidungsautonomie. Der
auch als »technologischer Imperativ« bezeichnete »technische Druck« kennzeich-
net eine Situation, in der die Entwicklung von Alternativen angebracht erscheint,
aber mit erheblichem Aufwand verbunden ist. Die sogenannte »weiche Deter-
mination« wirkt als »technischer Drift«, indem Handlungsabldufe langsam und
kaum merklich in eine unbeabsichtigte Richtung geleitet werden und dadurch
eine Verhaltensverinderung entsteht.’! Das Energieversorgungssystem befindet
sich seit langerem in der Phase des technologischen Imperativs und stellt mitt-
lerweile einen wissenschaftlich untermauerten Sachzwang dar. Seine angelaufene
Dekarbonisierung trigt unverkennbare Ziige und stellt vor dem beschriebenen
Hintergrund zugleich das wohl eindrucksvollste Beispiel der Gesamtproblematik
dar. Deutlich erkennbar wird dies am Ubergang zu alternativen Mobilitéts- und
Heizungstechnologien, an der Verkehrs- und Wirmewende, die im Vergleich zu
fritheren Energiewenden eine vollig neue Qualitét besitzen. Bislang wurden einmal
etablierte Verfahren der Energieversorgung nicht einfach ersetzt, sondern liefen
fortan nebeneinander weiter. Das System ergdnzte sich, ohne seine Struktur grund-
sdtzlich zu verdndern. Von den vorindustriellen Energietrdgern Holz, Wasser- und
Windkraft verschwand lange nach dem Ubergang zur Kohle nur die Windkraft,
wihrend die beiden anderen weiter genutzt wurden, wenn sie auch mit Blick auf
den Gesamtbedarf auf eine marginale Rolle zuriickfielen. Anders gelagert war die
Situation beim Erdol und Erdgas, die komplementar zur Kohle aufstiegen, sie effi-
zienz- oder technisch bedingt aus verschiedenen Anwendungsbereichen verdriang-
ten, ohne aber ihr Ende einzuleiten. Dasselbe gilt fiir die Kernenergie. >

29 Rammert, Werner: Technik - Handeln - Wissen. Zu einer pragmatischen Technik- und Sozialtheo-
rie, 2. Aufl. Wiesbaden 2016, S. 19-20, 41-55.

30 Zur Pfadabhingigkeit im Bereich der fossilen Energie siehe: Bleidick: Energieregion Ruhrgebiet,
S.25-39.

31 Rammert: Technik, S.21-22. Sieh auch: Ropohl, Giinther: Allgemeine Technologie. Eine Sys-
temtheorie der Technik, 3. Aufl. Karlsruhe 2009, S. 29-46.

32 Zu den historischen Energiewenden siehe: Bleidick: Energieregion Ruhrgebiet, S. 40-56.
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Inwieweit die aktuelle Energiewende anders und schneller voranschreiten wird
als ihre Vorganger, wird die Zukunft zeigen. Denn ein Faktor unterscheidet sie von
allen fritheren: Sie ist die erste, die nicht technischen Moglichkeiten bzw. Problem-
l6sungsstrategien und damit verbundenen wirtschaftlichen Motiven folgt, sondern
politisch vorangetrieben wird. Die Entscheidung fiel dabei im Automobilsektor ge-
gen eine Technologieoffenheit zugunsten einer vollstindigen Ausrichtung auf die
Elektromobilitit. Wo zuvor die Krifte des Marktes Verdnderungen hervorriefen,
sorgt nun der Staat fiir die entsprechenden Impulse und den erforderlichen Hand-
lungsdruck. Ausschlaggebend fiir den Erfolg sind die Realisierbarkeit der erforder-
lichen infrastrukturellen Rahmenbedingungen bei der Energieversorgung sowie
die breite gesellschaftliche Akzeptanz und damit insbesondere die sozialvertrig-
liche Umsetzung des Wandels, denn die Kosten von Energie und Mobilitdt werden
zwangslaufig weiter zulegen. Wire das Gegenteil der Fall, hitte der Verdnderungs-
prozess schon lingst eigenstindig begonnen und wiirde in seiner Geschwindig-
keit weniger von Subventionen als von freier Nachfrage diktiert. Das 6konomi-
sche Prinzip der Marktwirtschaft spricht hier eine deutliche Sprache. Zugleich ist
tiberaus klar, dass die Mobilitdtswende und die Dekarbonisierung des Verkehrs ein
langfristiges Unterfangen sein wird. Selbst wenn das ambitionierte bundespoliti-
sche Ziel von 15 Mio. Elektrofahrzeugen in 2030 erreicht werden sollte, werden bei
einem aktuellen Gesamtbestand von 60 Mio. Fahrzeugen, darunter etwa 48 Mio.
Pkw, noch fiir Jahrzehnte Verbrenner auf den Straflen unterwegs sein.

1.2 Aral - vom Auflenseiter zum Marktfiithrer

Die Kraftstoffwirtschaft zur Versorgung von Automobilen ist seit ihrer Entstehung
gegen Ende des 19. Jahrhunderts durch die unveridnderte Verwendung fossiler Pri-
mairenergietriger von einer groflen Konstante geprigt. Gleichzeitig ist ihre Ge-
schichte aber auch eine Geschichte des stetigen Wandels — animiert sowohl durch
technische Entwicklungen als auch durch staatliche Vorgaben und Lenkungsmaf3-
nahmen von teils deutlichen Wirkungen. Zu nennen sind hier u. a. die zahlreichen
Ersatzkraftstoffvarianten wahrend der beiden Weltkriege, Alkoholbeimischungs-
regelungen aus wirtschaftlichen und 6kologischen Griinden sowie Vorschriften
zur Begrenzung oder Beseitigung langjihrig enthaltener Komponenten wie Blei,
Schwefel und nicht zuletzt Benzol, dessen Vermarktung den Griindungsimpuls
von Aral darstellte. Da das grundlegende technische System der motorischen Um-
wandlung chemischer Energie in mechanische Energie davon unberiihrt blieb, er-
scheint in der Gesamtschau der Eindruck einer Stagnation durchaus berechtigt.
Schliefilich geht es konzeptionell unverdndert um die Nutzung der Kraftmaschine
Verbrennungsmotor zum Antrieb der Arbeitsmaschine Automobil, um Hubkol-
benmotoren, die auf der Explosion komprimierter Brennstoff-Luft-Gemische ba-
sieren und die dabei freigesetzte Energie iiber Kurbelwellen und Getriebe auf die
Réder bringen. Der Grundgedanke, eine Maschine zu konstruieren, die klein, je-
derzeit ohne besondere Vorbereitungen einsetzbar und leicht zu regeln war, wurde
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bereits in den 1680er-Jahren erstmals durch den niederlandischen Mathematiker
und Physiker Christiaan Huygens realisiert. Da das Modell mit Schieffpulver ar-
beitete und die Maschinentechnik noch nicht ausreichend entwickelt war, blieb es
bei diesem Versuch. Parallel dazu liefen die Arbeiten an den ersten Dampfmaschi-
nen an, die ebenfalls auf die Ausnutzung unterschiedlicher Druckverhiltnisse und
das Zylinder-Kolben-Prinzip setzten und 1712 in die erste betriebsfahige Anlage
miindeten. 100 Jahre spiter hatten die Leistungsfihigkeit und die Betriebssicher-
heit ein Niveau erreicht, das eine flichendeckende Verbreitung der Dampfma-
schine ermoglichte. Thre konstruktiv bedingte Grofie und der durch die externe
Dampfgewinnung noch recht geringe Wirkungsgrad fithrte zu verstirkten Bemii-
hungen, die Energieumwandlung in den Zylinder zu verlegen und dadurch auch
die Motorendimension deutlich zu reduzieren. Das Ergebnis waren Anfang des
19. Jahrhunderts die ersten Gasmotoren. Ab 1850 setzte eine Welle konstruktiver
Verbesserungen ein und es entstand eine grofle Vielfalt an Modellen sowohl mit
als auch ohne Vorverdichtung des Arbeitsmediums. Mitte der 1870er-Jahre lag
der erste Viertaktmotor vor, der zehn Jahre spéter alle Bedingungen erfiillte, um
ihn in Fahrzeuge einzubauen. Aus dem langsam laufenden, schweren und tragen
Gasaggregat war ein schnelllaufender Kompaktmotor geworden, der mit fliissigen
Kraftstoffen betrieben werden konnte.

An konkurrierenden Ideen gab es im Zeitalter der Erfindungen, wie oben be-
reits am Beispiel des elektrischen Antriebs kurz dargelegt, keinen Mangel. Aber
selbst Werner Siemens, Begriinder der Elektrotechnik und Wegbereiter sowohl der
elektrischen Straflenbahn als auch des Elektroautos, prophezeite bereits 1885, ein
Jahr bevor Carl Benz das weltweit erste Benzinautomobil vorstellte: »Sobald [...]
der Petroleummotor die Kinderschuhe ausgelaufen [hat], wird diese Konkurrenz
intensiver werden.«** Dass der Systemstreit sich ab etwa 1900 derart zugunsten
des Verbrennungsmotors entscheiden wiirde, lief} sich zu dieser Zeit noch kaum
vermuten, aber die Alltagstauglichkeit war schliefllich schon jetzt der ausschlag-
gebende Faktor. Was nutzten all die Leistungsnachweise und Geschwindigkeitsre-
korde, wenn das Elektrofahrzeug nicht die Hauptattraktion des Benzinfahrzeugs
bieten konnte? Es ging bei den neuartigen Mobilititsmaschinen um den zentralen
Faktor der Beweglichkeit auflerhalb stadtischer Infrastrukturen, ohne Beschrin-
kungen, tiber lingere Zeitraume und Entfernungen, als Leitbild der modernen Mo-
bilitatspraxis. Und daher bestimmte nicht zuletzt das Militdr als wichtige Instanz
wesentlich mit bei der Antriebstechnik der Zukunft. Aulerdem profitierte das
Benzinfahrzeug schon frith stark von der Adaption der Vorziige der Konkurrenz,
wie etwa durch die Ubernahme des elektrischen Anlassers, der das gefihrliche An-

33 Ubersicht zur Entwicklung, in: Allwang, Karl: Kraftmaschinen. Von der Muskelkraft zur Gastur-
bine, Miinchen 2012, S. 809-85, 124-139.

34 Matschof3, Conrad (Hg.): Werner Siemens - Ein kurzgefafiter Lebenslauf nebst einer Auswahl sei-
ner Briefe, Berlin 1916, Bd. 2, S. 853.

© Waxmann Verlag | nur fiir den privaten Gebrauch



