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Fahren ist mehr als ein Jahrhundert mit dem Automobil

Die Karriere des Automobils IaRt sich als technische, individuelle und
schlieBlich breite gesellschaftliche Vergegenstandlichung menschlicher
Winsche interpretieren. Nachdem das Fahren als metabiologische Fortbe-
wegung spatestens seit der Zeitenwende als kulturelles Phdnomen zu beob-
achten ist, stellt das Automobil den gegenwartig dominierenden Ausdruck
dieser Kultur dar. Es macht das Fahren zur individuellen Errungenschaft
und Ausdrucksform. Mit der Individualisierung der selbstbeweglichen
Maschine finden vormals kulturell vermittelte Wiinsche des unvermittelten
Erscheinens und Veschwindens ihre individuelle Resonanz. Unzweifelhaft
bewegt der Mensch mit seinem Automobil nicht nur Giter und sich selbst,
sondern auch Ideen und deren Parodien Uber sich und die Welt. Die
Automobilitéat in dieser subjektiven Resonanz ist Gegenstand unserer
Studie. Sie setzt an, wo das Fahren nicht nur eine projektive Vorstellung ist,
sondern zur eigenerlebten Erfahrung wird.

Allbeweglichkeit war immer Bestandteil menschlichen Strebens jenseits
der alltaglichen Uberlebenssicherung. Alle Figuren, die zwischen den
Goéttern und den Menschen standen, besal3en die Fahigkeit, jenseits ihrer
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korperlichen Moglichkeiten aus dem Nichts zu erscheinen und wieder zu
verschwinden. Diese befliigelte Phantasie stellte auch die Triumphzige der
weltlichen und kirchlichen Herrscher des Mittelalters ins rechte Licht.
Wenn sie in eine ihnen befohlene Stadt einzogen, nutzten sie dabei nicht
selten allegorische Wagen, deren Karosse mit figirlichen Darstellungen
ihrer Macht ausgestattet war. Der Antrieb wurde maskiert: Die Gefahrte
schwebten an unsichtbaren Seilen gezogen uber die Buhne, und Zugtiere
bekamen ein verfremdendes, meist gefliigeltes Kostim. Der Reiz des Fahr-
zeuges bestand in seiner Zwitter- und Vermittlungsfunktion zwischen dem
Gottlichen und dem Menschlichen: ,Reizbedingung war, dal3 ihre
Bewegungen [...] gerade noch als mechanisch bedingte, maschinell erzeugte
durchschaubar blieben. War das gegeben, so konnte man die holpernde,
rollende, gleitende oder schwebende Weise des Erscheinens als
Ubernatirliche, gottliche genie3en; und man mochte daneben den
maschinenbauenden Menschen lalgator Dei |...] feiern.” (Berns, 1996;

S. 17f). Erst mit der Aufklarung erlauben sich die Entwirfe eine
Demaskierung und bemuhen sich um physikalische Korrektheit. Im Fahr-
zeug trifft der Drang menschlichen Vermégens immer schon auf den
Respekt vor der gottlichen Allmacht.

So war die Idee des Automobils lange vor ihrer Realisierung geboren,
seine ,Erfindung” Ende des 19-ten Jahrhunderts verdankt es der techni-
schen Aneignung dieser Idee einer mdglichen Wunscherfullung. Das
Prinzip des Antriebs Uber Explosion und Ruckstol3 ist bereits in einem
Gemalde des 15ten Jahrhunderts vorgefiihrt (Berns, 1996; S. 15). Die seit
1825 operierende Eisenbahn war noch Ausdruck eines offentlichen und
gemeinschaftlichen Interesses, sie wurde im Rahmen kollektiver Leitbilder
moglich und gerechtfertigt. Die Aufklarung gestattete den Menschen, das,
was sie anstrebten, auch zu verwirklichen. Die mit der fortschreitenden
Industrialisierung erfolgende Freisetzung der Menschen aus traditionellen
Bindungen 6ffnete den Weg zur individuellen Motorisierung. Einen kollek-
tiven Nutzen hatte das Automobil zunachst nicht. Als das Fahrrad zum
Massentransportmittel avancierte, ibernahm es dessen exklusiven Vergnu-
gungswert. Aus- und Wettfahrten verursachten Befremden und
leidenschaftliche Gegenwehr (Pidoll, 1912). Seinen Durchbruch erlebte das
Auto mit der FlieBbandproduktion. Henry Ford konnte es so verbilligen,
dass seine Arbeiter als Kunden den notwendigen Markt er6ffneten. Die



Funktionalitdit des Automobils folgte daraufhin als dessen sekundare
Legitimation.

Das Forschungsdesign

Wir haben subjektives Fahrerleben in einem vierjahrigen Forschungsprojekt
ausgehend von déituation des Fahrens’ untersucht. Unser Ansatz umfafit

die Wahrnehmungen, Empfindungen und Kognitionen wahrend des situa-
tiven Erlebens und die reflexiven Konstruktionen, die die Bewertung und
Einordnung dieser Praxis zu einem Uberdauernden Begriffsgebaude ermog-
lichen.

Diesen Ebenen der Realitatsbegegnung folgt ein mehrgleisiger empiri-
scher Ansatz. Das freie Erzéhlen von Fahrerlebnissen fihrt die Erzahler
dicht an die Situation heran, die gleichsam nacherlebt wird. Gleichzeitig
erfordert die narrative Darstellung eine Ordnung: Beginn und Abschluf? von
Erzéhlsequenzen, deren Auswahl im Rahmen der Gesamterzahlung und
deren Verknupfung werden vom Erzahler nicht zufallig vorgenommen,
sondern entlang dessen, was ihm am Erzahlten wichtig ist (Wiedemann,
1986). Situationsspezifische und Ubergreifende Deutungen der Fahrer
greifen dabei ineinander, so dass subjektive Bezugssysteme und erlebte
Referenzsituationen (paradigmatische Ereignisse) aufeinander bezogen und
aneinander validiert rekonstruierbar sind. Wahrend die Befragten in einer
autobiographischen Segreiferzahlung (Schitze, 1977; 1984) praktische
Erfahrung und begriffliche Bewertung ineinander verflechten, nehmen sie
im Repertory-Grid Interview (Kelly, 1955; Raeithel, 1990; Scheer &
Catina, 1993, Fromm, 1995) gezielt und in einer eigenen Konstruk-
tionsphase theoretische Abstraktionen und Einordnungen vor. Im Unter-
schied zu traditionellen Formen, die auf einem Set von Standardelementen
beruhen, baten wir die Auskunftspersonen, die Auswahl der zugrundelie-

! Forschungsansatz und Ergebnisse sind in fiinf Forschungsberichten dargestellt, die der
Einfachheit halber als Fahren | — V zitiert werden. Eine Gesamtdarstellung wird derzeit als
Dissertationsvorhaben unter dem Titel ,Die Situation des Fahrens" bearbeitet (Dick).

% Der Begriff derSituation wird im phanomenologischen Sinne verwendet (Linschoten,

Herzog). Er wird hier, genau wie die Begriffe d&trigkeir und derAnecignung, die der
kulturhistorischen Schule (Leontjew, Wygotski, Lurija) entstammen, nicht néaher entfaltet.
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genden Situationen selbst vorzunehmen und als episodische Erz&hlung
(Flick, 1996) ausfihrlich zu schildern. Das Repertory Grid wurde so auf
eine narrative Grundlage gestellt und in einem mehrstufigen Verfahren
formal und interpretativ ausgewertet. Wir bezeichnen dieses Verfahren auch
als narratives Gridinterview. In 25 Erzdhlungen von Auto-, Cabrio- und
Motorradfahrern und -fahrerinnen wurden so insgesamt ca. 300 Fahrerleb-
nisse in ihrer subjektiven Bedeutungsstruktur entfaltet. Das daraus in meh-
reren Auswertungsschleifen entstandene Modell des Fahrerlebens wurde
schlie3lich in ein Empfindungsinventar tberfuhrt, welches eine Autofahrt in
sechs aufeinanderfolgende Situationen zerlegt und anhand einer adjektivi-
schen Bewertungsskala abbildet (Fahren V). Methodologisch ist das Inven-
tar eine Abwandlung des semantischen Differentials (Osgood, Suci &
Tannenbaum, 1957; Ertel, 1964), dessen klassische Dimensionen (Valenz,
Potenz, Erregung) sich in einer von uns durchgefuhrten Vorstudie (Fahren
II) Uber verschiedene Fortbewegungsarten als nicht unabhéngig erwiesen
und durch die hier dargestellten Dimensionen des Fahrerlebens ersetzt
wurden.

Die Untersuchung des Fahrens als Tatigkeit

Damit ruckt dieindividuelle Fahrerfahrung in den Mittelpunkt unseres In-
teresses. Erfahrungen sind eine aktive Leistung und griinden immer im
tat-sdchlichen Erleben, also in einer konkreten Handlungssituation. Die
Erfahrungsgenese vollzieht sich in einem stetigen Kreislauf aus Praxis und
Reflexion zum Zweck der Sinnstiftung und Antizipation. In der retro-
spektiven Betrachtung setzen wir das Geschehene mit unserem Vorrat an
Wissen und Erfahrungen in Beziehung. Dieser Vorrat an lebensweltlichen
Reprasentationen bildet de¥ezugsrahmen fur die Auslegung relevanter
Erlebnisse (Schitz & Luckmann, 1979). Die Fahrer missen, um an diese
subjektive Relevanzstruktur anzukntpfen, den Griff in ihren Erlebnisstrom
selbst vornehmen und jene Situationen auswahlen, die Anlal3 zum Auf- und
Umbau dieser begrifflichen Strukturen waren und sind (vgl. Dick, 1997).
Bereits die Arbeiten von Berger, Bliersbach und Dellen (1973, 1975)
hatten zum Ziel, die ,zentralen Erlebnisse beim Autofahren“ herauszuar-
beiten, um auf diese Weise sowohl dessen Attraktivitdt als auch dessen
Konfliktpotential erklaren zu kénnen. Mit explorativen und halb-standardi-
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sierten Interviews wurden aus der Sicht von Fahrern und Fahrerinnen die
Fahrformen Autonomie, ,thrill“, Gleiten, Erproben, Pilotieren und Kraft-
entfaltung herausgearbeitet und auf die polaren Tendenzen des ,Auslebens*
und ,Absicherns” zurtickgefuhrt. Die Arbeiten dieser Gruppe werden haufig
zitiert, ohne dabei jedoch deren Fragerichtung und methodischen Ansatz
aufzugreifen, obwohl das Fahren als Tatigkeit hier bereits friih zum Gegen-
stand angewandter verkehrspsychologischer Forschung wurde. Was den
zitierten Ansatz vom hier dargestellten wesentlich unterscheidet, ist die
empirische Herleitung des Bezugsrahmens der in Frage stehenden Erleb-
nisse und Erfahrungen. Berger, Bliersbach und Dellen stitzen ihr Interview-
verfahren im Ruckgriff auf Gadamer auf den hermeneutischen Zirkel. Ihnen
geht es darum, ,die den Aussagen des Befragten zugrunde liegenden (und
ihm meist verborgenen) Sinnzusammenhange zu eruieren” (Berger, Bliers-
bach & Dellen, 1973; S. 18). Vereinfacht ausgedrtickt hei3t das, dass der
Forscher im Verlauf des Interviews Hypothesen aus dem bildet, was der
Befragte ihm anbietet, also dessen Aussagen in irgendeiner Form hinter-
fragt. Das Bezugssystem entwickelt sich demnach in einem Aushandlungs-
prozess zwischen Forscher und Beforschtem, wobei das vorgangige Gegen-
standsfeld des Forschers, hier Autobahn und Stral3enverkehr, letztlich nicht
verlassen wird. Demgegenuber erméglichen Interviewverfahren, die sich
auf eine Methodologie des Erzahlens stitzen, dem Befragten, sein Bezugs-
system selbst zu entwickeln bzw. darzustellen. Dies gilt als ein wesentliches
Kriterium interpretativer Sozialforschung (Hoffmann-Riem, 19&Dyfach
ausgedruckt haben wir also nach dem Fahrerleben gefragt, nicht nach dem
Erleben des Autofahrens im Stra3enverkehr. So kommt im Vergleich mit
Berger, Bliersbach & Dellen etwa Konflikten zwischen den Verkehrsteil-
nehmern und damit verbundenen Krankungs- und Ohnmachtsgefuhlen in
unserer Studie ein relativierter Stellenwert zu. Eine solche Kréankung erklart
sich dann aus einem die Situation Uberlagernden Motiv, das biographisch
verankert ist.

An einem Einzelfall soll verdeutlicht werden, wie sich anhand konkreter
Fahrsituationen ein subjektives Begriffssystem Uber das Fahren entfaltet
(Abb. 1). Die zweidimensionale Struktur folgt der Eigenstrukturanalyse
eines Repertory Grids (Raeithel, 1990), in der Elemente (Situationen) und
Konstrukte nach Ahnlichkeit geordnet werden. Beate ist 28 Jahre alt und



fahrt ein Mini Cabriolet®> Da in der Datenauswertungsstrategie die groRte
Varianzquelle als waagerechte und die zweitgro3te als senkrechte Dimen-
sion abgetragen wird, ist zu erkennen, dass Beates wichtigste Deutungs-
dimension zwischen ,Freiheit” und ,Beeintrachtigung” verlauft. Die zweite
Dimension zwischen ,Wechsel / Kind sein” und ,Konsistenz / Erwachsen
sein” verdeutlicht ihr individuelles Motivmuster, das sie in ihrer Erzahlung
biographisch einbettet.

Wechsel
Kind sein
. I neugierig
widerstéandig tbermiitig
Beeintrachtigung > Y Freiheit
PKW 4 _
verntinftig ausgeglichen
geniel8erisch
1 = Cabriofahren, "Fun" .
(spontan, Spritztour u.a.) Konsistenz
2 = Einkauf Erwachsen sein
3 = soziale Interaktion
4 = Cabrio-Kauf
5 = keine Situationen

Abb. 1: Ein subjektives Modell des Fahrens

Die beiden Dimensionslinien begrenzen mit der Ellipse die verschiede-
nen Erlebnisraume. Dort liegen charakteristische Fahrerlebnisse oder Refe-
renzsituationen, die durch Ziffern so an den Dimensionen ausgerichet
werden, wie Beate sie deutet und bewertet. Mehrere Situationen (1)
reprasentieren positives Fahrerleben, Spontaneitat oder ,Fun”. Dieses
variiert entweder in Richtung ,Neugier” und ,Ubermut” (typische Motor-
radfahrt), oder in Richtung ,ausgeglichener Genul3”. Der Cabrio-Kauf (4)
und der Respekt, der ihr als Cabrio-Fahrerin oft entgegengebracht wird (3),
sind positive Seiten des Erwachsen Seins. Negative Situationen finden sich
bei ihr wenige: Der Einkauf mit dem Cabriolet (2) ist wegen der begrenzten
Transportkapazitat ,unpraktisch” und die typische PKW-Fahrt wird als

% Alle Namen und Ortsangaben sind anonymisiert.
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sverninftig” und ,langweilig” erlebt. Der Erlebnisraum, der aus ,Beein-
trachtigung” und ,Kind sein” gebildet wird, und in dem sie sich als
~widerspenstig” bezeichnet, findet in den Fahrerlebnissen keine Entspre-
chung (5). Er verdeutlicht allerdings ihr Motiv Cabrio zu fahren: Sie will
sich vom alltaglichen Anpassungsdruck abgrenzen und befreien, indem sie
kindlichen Ubermut und reifen GenuR miteinander verbindet (Fahren IV).

Ein Grundmotiv: ,grauer” Alltag versus ,rosarote” Freizeit

Durchgehend alle Erzéahler rekonstruieren ihr Fahrerleben entlang zweier
gegensatzlicher Lebenswelten, die analog entweder positiv oder negativ
bewertet werden. Zusatzlich wird mit den Begriffen ,Alltag und Freizeit”
eine Differenzierung zwischen alltaglicher Normalitat und dem besonderen
Ereignis vorgenommen, die jedoch nicht vollig analog zur Valenz, also der
positiven Anziehungskraft der Situation, verlauft. Einige Fahrer fahren mit
ihren Motorrddern oder Cabriolets nur in der Freizeit. Fur sie ist ,Freizeit”
ein Erlebniskontext, in dem sie ihre eigenen Erwartungen und Ziele selbst-
bestimmt und direkt verwirklichen, und ihre Handlungen sinnlich spirbar
regulieren kdnnen. Dieses Konzept integriert die zentralen positiv erlebten
Aspekte der Kontrolle, Aktivitdt und Freiheit (,Freiraum”, ,Freizeit”,
Jreiwillig”). Der meist als ,(grauer) Alltag” bezeichnete Gegenpol ist ein
heterogener Kontext privater und beruflicher Situationen, denen fremd-
bestimmte Ziele, intransparente Handlungs- und Prozessverlaufe und wenig
Sinnlichkeit gemein sind. In der Gesamtansicht der subjektiven Reprasenta-
tionen Uber Fahren stehen ,Alltag” und ,Freizeit” fur die Polaritat von
Autonomie gegen Entfremdung. Mit diesem gemeinsamen Thema spannen
die Erzahler einen grundlegenden Bezugsrahmen auf, in dem das Fahren
Lebensverhéltnisse von Ubergeordneter Bedeutung wiederspiegelt.
Allerdings ist dieser Bezugsrahmen jenseits seiner Bipolaritat differen-
zierter zu verstehen, als die vorherrschende Denotation ,Alltag versus Frei-
zeit" oder ,selbst- versus fremdbestimmt” nahelegt. Situationen wie Pannen
oder das Uben mit dem Motorrad auf einem Parkplatz kénnen positive
Erlebnisaspekte des Fahrens ausdricken und verweisen damit auf
Qualitaten, die nicht in den genannten Polaritaten aufgehen. Das Uben etwa
wird von einer Fahrerin im Repertory Grid &hnlich konstruiert wie die
Feierabendfahrt oder der Tagesausflug mit dem Motorrad. Bezeichnende
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Konstrukte sind ,Wachstum® und ,Bewegung*, so dass Uben, Tagesausflug
und Feierabendfahrt gemeinsam einen paradigmatischen Erfahrungsraum
fur das Motorradfahren bilden und es von der gefihlsfreien Sachlichkeit
und Vorhersehbarkeit des PKW-Fahrens positiv abheben. Eine andere
Fahrerin wiederum schatzt an ihrem Auto gerade die Eigenschaft, dass es
sowohl im beruflichen wie im Freizeitkontext ,passend” ist, also eine
Kontinuitat Gber gegensatzliche Kontexte sicherstellt. Diese Beispiele
genldgen, um zu zeigen, dass eindimensionale Konstruktionen wie
»2Autonomie versus Entfremdung® trotz ihrer vordergrindigen Erkla-
rungskraft das Fahrerleben nicht hinreichend verstandlich machen.

Wir kbnnen nach Lage der Befunde davon ausgehen, dass es zwar Uber-
geordnete Motive und Strukturen gibt, die das Fahren — und damit auch die
Verkehrsmittelwahl und -nutzung — bestimmen, und folglich eine rein funk-
tionale Betrachtung des Fahrens zu kurz greift. Diese jedoch durch globale
Motive wie ,Freiheit* oder ,Autonomie” zu erganzen zielte hingegen zu
weit. Die Frage ist vielmehr, wie durch das Fahren die Empfindungen von
,Freiheit*, ,Autonomie” oder ,,Genul3* entstehen bzw. von den Fahrerinnen
und Fahrern hergestellt werden.

Fahren als Aneignung

Psychologische Arbeiten weisen traditionell auf motivational verankerte
extrafunktionale Aspekte des Fahrens hin (Dellen & Bliersbach, 1978;
Sachs, 1984; Schulz, 1993). Typische Motive des Fahrens sind demnach
Bequemlichkeit, Zuverlassigkeit, Risikofreude, Erkundungslust oder Pres-
tige. Das Fehlen einer handlungsbezogenen Theorie des Fahrens macht sich
jedoch schon bemerkbar, wenn die Bezluige der jeweils ermittelten Motive
untersucht werden. Wahrend Eigenschaften wie Zuverlassigkeit, Bequem-
lichkeit oder Prestige auf das Objekt Auto verweisen, realisieren sich
Erkundung und Risiko im Erlebnis des Fahrens. Qualitative Studien von
Held (1980) zeigen die Heterogenitat in den Motiven der Verkehrsmittel-
wahl, die allerdings nur grob in ,vordergrindige Zielkategorien“ und
.generelle menschliche Motive* geordnet werden (Held, Verron & Rosen-
stiel, 1981, S. 392f.). Ein Grund durfte darin liegen, dass der in Frage
stehende Gegenstand ,Verkehrsmittelwahl“ eine verhaltenstheoretische
Verengung nahelegt, in der die Fahrsituation und damit der direkte Kontext
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des Verhaltens ausgeblendet bzw. als abhangige Variable operationalisiert
wird. Eine Verkehrsmittelwahl erfolgt nicht unabhangig von dem in Aus-
sicht stehenden Erlebnis, und diese Antizipation wiederum ist eine Form
durchlebter und verdichteter Erfahrung. Eben hier setzen unsere Analysen
an, die eine Systematisierung des Phanomens aus dem Erlebnis der Fahr-
situation selbst anstreben. Allgemeiner Ausgangspunkt dabei ist, dass durch
Fahren, wie durch jede andere Tatigkeit auch, Umwelt angeeignet wird.
Erfahrungen brechen nicht zufallig Gber uns herein, sondern folgen einer
immanenten Ordnungsstruktur (Wehner & Waibel, 1997). Kontexte werden
bewul3t und gezielt aufgesucht. In der Analyse einzelner wie in der Zusam-
menschau aller durch eine Person erzéhlten Situationen lassen sich
Hinweise darauf finden, was genau durch Fahren angeeignet wird, in
welchen subjektiven Deutungsrahmen Ereignisse zu Erfahrungen werden.
Diese subjektiven Relevanzstrukturen Uber das Fahren werden in der
Erzahlung wirksam und spiegeln dadurch zentrale Aneignungsmotive
wieder. In Frage kommt dabei zunachst alles, was uns beim Fahren
begegnet. das Fahrzeug, die Fahrbahn, die Interaktion mit anderen
Verkehrsteilnehmern, Regelwerke und deren Sanktionierung, die Land-
schaft, die Uberwindung und Durchmessung des Raumes, das Disponieren
von Zeit u.v.m. Wir kdnnen uns dabei sowohl auf Einzelsituationen als
auch auf den thematischen Rahmen der Gesamterzahlung stutzen. Wir
unterscheiden aus der Empirie drei Modi der Aneignung:

* Funktionale Aneignung: Im Rahmen komplexer Lebensarrangements
erleichtert das Fahren die Abstimmung und die Ubergénge zwischen
verschiedenen Lebensbereichen wie Beruf, Haushalt und Freizeit.
Das Fahrzeugst ein mehr oder weniger geeignetes Mittel zum
Zweck.

» Fahrtechnische Aneignung: Als eigenstandiges Tatigkeitsfeld wird
das Fahren in seiner Ausfihrung und der Beherrschung seiner techni-
schen Voraussetzungen perfektioniert. Das Fahraerdyzum mehr
oder weniger verlaflichen Interaktionspartner.

* Symbolische Aneignung: Als Ausdruck der individuellen Personlich-
keit stellt das Fahren eine Kommunikationsform dar und ermdglicht
die Vermittlung von Intimitat und Offentlichkeit. Das Fahrzevigd
zu einer mehr oder weniger repréasentativen personlichen Ausdrucks-
form.



In der Regel 1aR3t sich beobachten, dass die Fahrer mehrerer Fahrzeuge auch
mehrere Ebenen der Aneignung reflektieren. Zu Klarheit sei darauf hinge-
wiesen, dass das Konzept der Aneignungsmodi keine Personlichkeitstypo-
logie darstellt, indem sich Fahrer etwa dem einen oder dem anderen Modus
zuordnen lassen. Vielmehr ist das Fahren immer auf allen drei Ebenen
reprasentiert, deren Auspragung in dieser Kombination jedoch deutlich
variiert. Eine streng funktionale Kosten-Nutzen-Analyse Uber das Fahren
etwa wird zur symbolischen Ausdrucksform an sich und kommt ohne ein
Minimum an fahrtechnischer Reflexion nicht aus.

Symbolische Aneignung: Identitat und soziale Interaktion

Wenn existentielle Bezlige zwischen dem Fahren und individuellen Lebens-
entwurfen hergestellt werden, kann dem Fahren emanzipatorische Bedeu-
tung zukommen (Fahren I; vgl. Steffen, 1990). Haufig wird der Fahrzeug-
Erwerb in einen biographischen Zusammenhang gestellt. Fir Beate sym-
bolisiert er das Bestreben nach Eigenverantwortung und Unabhéangigkeit
vom Partner. Catarina stellt biographische Bezlge her, indem sie sich in
ihrer Erzahlung rickblickend an ihrer beruflichen Laufbahn orientiert.
Inzwischen fahrt sie synchron zu ihrem beruflichen Status einen PKW der
Oberklasse. Wenn sie ihr Fahren mit Attributen wie ,Uberschwang”,
~proaktiv’, ,Moglichkeitsrahmen” oder ,Effizienz” kennzeichnet, stellt sie
eine Analogie zu ihrem professionellen Selbstbild her. Das Cabriofahren
findet im Spannungsfeld aus Offentlichkeit und Intimitat statt. In einer Art
sozialen Rollenspiels nutzen Fahrerinnen die offene Fahrweise, um ihre
Personlichkeit zu inszenieren. Die intensive Verbundenheit mit ihrem
Fahrzeug gibt ihnen den dazu nétigen Ruckhalt. Auf der Gegenseite werden
intime Raume o6ffentlich sichtbar, was als Schutzlosigkeit (Anke) oder als
Verzerrung zwischen Selbstbild und 6ffentlicher Wahrnehmung (Claudia)
bedrohlich werden kann.

Das Modell, das die dieser Gruppe gemeinsamen Erlebnisraume und
Bezugsrahmen darstellt (Abb. 2) entsteht aus der Zusammenschau thema-
tisch vergleichbarer Einzelfdlle. AuRRerhalb des Kreises stehen solche
Begriffe, die den gemeinsamen Deutungs- oder Bezugsrahmen bilden,
innerhalb des Kreises sind die gemeinsamen Erlebnisraume dargestellt.
Fettgedruckt sind die wichtigsten Ordnungsbegriffe (Dimensionen). Die
kursiv gesetzten Begriffe dricken aus, wie Fahrer ihrer direkten Umwelt
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gegeniuiber eingestellt oder gestimmt sind. Innere Einstellungen wie Leiden-
schaft und Vertrauen, mit Abstrichen auch Sachlichkeit, werden autonom,
also bewuf3t und willentlich, eingenommen. In den Quadraten werden
Hinweise auf die Orientierung des Handelns in den jeweiligen Situationen
gegeben.

In der ersten Dimension werden trotz der individuellen Begriffswahl
Freirdume, Lebendigkeit und Genufs gegenEinengung und Anpassungs-
druck gestellt. Auch in der zweiten Dimension finden sich semantische
Ahnlichkeiten (ber die Einzelfalle hinweg.Planvolles Handeln,
Erwachsen-Sein und Alltag sind Kennzeichen einer Einstellung der
Vernunft in einem konsistenten Kontexdusnahme, Kind-Sein und
emotionale Beziehung stehen fir einen abwechslungsreichen Kontext, in
dem spontanes Handeln und emotionales Erleben méglich sind.

Wechsel
Spontaneitit

hohe Aktivitat
Leidenschaft

Ausgeliefert sein
Betroffenheit

sich Situationen
selber offen
schitzen begegnen

Einengung Genuf
Anpassung Lebendigkeit
den das Aul3er-

Alltag gewdhnliche
bewaltigen genielRen
Disziplin Entspannung
Sachlichkeit Veritrauen

Vernunft
Konsistenz

Abb. 2: Fahren als symbolische Aneignung

Genufs wird unterschiedlich redisiert: Er wird erwartungsgemaf mit
konsistentem Erleben verbunden, ebenso sind aber Leidenschaft und Ab-
wechslung angesprochen (,heilloser Genul3”, Catarirpndigkeit drickt
einen sozialen Aspekt aus, es werden Situationen des gemeinsamen
Erlebens oder der Begegnung geschildert. Im Erlebnisrauntmesan-
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nung werden die charakteristischen Qualitaten des Fahrzeuges in Anspruch
genommen (,Qualitat und Effizienz”, ,luxuriés”). Auf dieser Basis entwic-
keln die Fahrerinnen Vertrauen in die Situation und fuhlen sich mit ihrer
Umwelt oder Mitfahrern verbunden. Dieser Erlebniskomplex - der rechten
Halfte des Modells entsprechend - gewahrleistet Autonomie durch Fahren.
Die eingeengten Kontexte hingegen erscheinen entfremdet und durch
aul3ere Faktoren bestimnmidiszipliniertes und sachliches Fahren wird als
langweilig empfunden und bestenfalls routiniert abgespult. Im heterogenen
Erlebnisraum deBetroffenheit empfinden die Fahrerinnen existentielle Be-
drohung und Hilflosigkeit: der Verlust des Wagens bei Verfall oder
Verkauf, Auseinandersetzungen mit anderen Verkehrsteilnehmern, Unfélle
oder Angstzustande in Uberflllten Linienbussen. Insgesamt werden in allen
Erlebniskontexten Emotionen oder Stimmungen zwischen Trauer und
Euphorie, zwischen Angst und Vertrauen betont. Im positiven Erlebnisraum
geht diese Emotionalitdt mit einem hohen MalR an Autonomie und
Handlungskontrolle einher, Fahrzeuge und Fahrumwelten werden aktiv und
eigen-willig angeeignet.

Durch seine Offenheit, die den Fahrer flir Andere sichtbar macht, bietet
das Cabriolet besondere Ansatzpunkte fur das Spiel mit sozialen Rollen und
Identifikationsprozessen. Die Exklusivitat des Cabrios vermittelt sich nicht
nur Uber seine Asthetik, sondern vor allem dadurch, dass es die Funktionali-
tat als angepalfdte Vernunft der Individualitat unterordnet. Besondere Quali-
taten des Fahrzeugs - Leichtigkeit, Sinnlichkeit, Spontaneitat - Ubertragen
sich durch die gelungene Inszenierung der Mensch-Fahrzeug-Dyade in der
Offentlichkeit auf die Person. Das Cabriofahren gestattet die Integration
erwachsener Vernunft und kindlichen Ubermutes allerdings lediglich in
selbstgewahlten Kontexten, unter alltaglichem Anpassungsdruck wirkt
seine metaphorische Kraft nicht. Alle subjektiven Modelle des
Cabriofahrens zeigen Leerstellen: Der Widerstand gegen gewdhnliche
Normalitdt und Anpassungsdruck gehoért zwar zum Selbstbild,
entsprechende Fahrerlebnisse werden jedoch nicht geschildert. Die
konsistenten personlichen Konfliktlagen, die ein Fundament fir die subjek-
tiven Reprasentationen des Fahrens bilden, lassen sich durch die Erlebnis-
madglichkeiten des Cabriofahrens nicht durchdringen. Durch seine Symbolik
des individualisierten Mehrwertes ist das Cabrio zwar die elegante Synthese
aus Luxus, Spontaneitat und Vernunft, sein Zauber endet jedoch dort, wo es
fur die Fahrenden im Leben ernst wird.
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Fahrtechnische Aneignung: Fahren als eigener Lebensbereich

Die Psychologie verwendet den Begriff des prozeduralen Handlungsablaufs,

um menschliche Handlungsweisen zu beschreiben, die jenseits bewul3ter
Reprasentationen einzelne Operationen zu einem Gesamtablauf integrieren
und als solcher routiniert ablaufen. Aus dem Bereich des Fahrens gibt es
einige klassische Beispiele daftr, etwa das ruckwarts Einparken oder das
Fahrradfahren. Eine sprachliche Reprasentation dieser Handlungen gelingt
nur wenigen Akteuren, die dieses beherrschen. Das Erlernen solcher Hand-
lungsablaufe erfolgt oft durch ein Nachvollziehen der einzelnen Operatio-
nen, die durch wiederholtes Uben mehr und mehr integriert und automa-
tisiert werden. Aus unseren Interviews lafldt sich aber auch der umgekehrte
Erkenntnisprozess beschreiben: Eine Handlungsabfolge, die routiniert und
unhinterfragt vollzogen wird, wird dem Fahrer erst im Nachhinein bewulf3t.
Eine Motorradfahrerin erzéhlt etwa, dass sie ein brenzliges Ausweichmano-
ver erfolgreich bewaltigt hat und stellt anschliel3end fest, ,Was ich vorher
nie konnte, konnte ich plotzlich®, und bilanziert damit diesen Lernerfolg.
Ein anderer Motorradfahrer geht noch einen Schritt weiter, indem er den
Ehrgeiz beschreibt, solche Operationen auch theoretisch zu verstehen. So
hat er auf einem Motorradtreffen eine Vorfuhrung verfolgt, bei der
demonstriert wurde, in welche Richtung ein Motorrad sich bewegt, wenn an
einer Seite des Lenkers leicht gezogen wird. Das Ergebnis stellte fur ihn ein
Aha-Erlebnis dar, aufgrund dessen er den physikalischen Ablauf des Kur-
venfahrens rekonstruiert.

Die Beispiele einer bewul3ten Reflexion und Rekonstruktion fahrerischer
Techniken lassen sich bequem erweitern, wobei gerade beim Motorrad-
fahren die Technik der Maschine - Rahmenkonstruktion, Motorleistung,
Abstimmung - in diesen Rekonstruktionsprozess einbezogen wird. Tech-
nische Basteleien werden beim Fahren unmittelbar ausprobiert und
bewertet. Hierzu werden haufig spezielle Fahrstrecken ausgesucht, die die
Fahrer haufig fahren (Hausstrecken) und deren Eigenschaften sie genau
kennen. So werden quasi-experimentelle Settings geschaffen, mdgliche
Unsicherheiten werden minimiert, um einen speziellen Effekt moglichst
isoliert wahrnehmen zu kénnen. Ein weiterer Aspekt dieser Interaktion mit
dem Fahrzeug ist der Wunsch, die Technik zu beherrschen, welcher sich im
Ehrgeiz, jede mdgliche Panne selbst beheben zu kénnen, ausdriickt. Das
Verhaltnis zur Maschine konstituiert sich nicht nur auf der Stral3e, sondern
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auch in der Werkstatt. Das Fahrzeug wird zerlegt und wieder
zusammengesetzt, sein gegenstandlicher Charakter wird exploriert, indem
der technische Aufbau schrittweise rekonstruiert wird:

"... Das erste Motorrad, das ich mir gekauft hab, war von einem aus Trier, da hab ich
vierhundert Mark fiir bezahlt. Da bin ich mit dem Auto runtergefahren, und das war vollig
zerlegt. [Das] hab' ich hinten ins Auto reingeschmissen und bin damit hier nach Munster,
wo ich damals gewohnt hab, und hab das dann auf dem Stubentisch zusammengebaut, ne
(lacht). In den zweiten Stock gehoben und dann mit Hans auf dem Stubentisch das ganze
Ding zusammengebaut, ne und dann damit runter im Treppenhaus, das war ja vielleicht ein
Spektakel. Aber wie gesagt, das war dann das erste reguldre Motorrad ..." (Ralf; 3/9ff.;
vgl. FN 3)

Man kann hier mit Bachelard (1987) von einer Triade tiefen Vertrauens
zwischen Mensch, Raum und Ding sprechen, die in dieser Szene
symbolisiert ist. Die Interaktion zwischen Mensch und Maschine beschrankt
sich nicht auf das Steuern und das Basteln, sondern umfaldt die
Kommunikation der Moglichkeiten und Erinnerungen. Auch wenn sie sich
beim Basteln materialisiert und beim Fahren entfaltet, erschopft die
Beziehung zur Technik sich nicht im aktuellen Geschehen, sondern immer
erst in dem, was zwischen Mensch, Ding und Raum md@glich ist. Der
Idealismus der fahrtechnischen Aneigner baut dabei nicht auf die
asthetische Erscheinung des Objekts, sondern auf die gegensténdliche
Beschaffenheit der Maschine.
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Risiko
unmittelbarer Umweltbezug

Bedrohung
Konfrontation

spielerisches Fahren
Intuition

den sich
Ernstfall Spielrdumen
Uberleben hingeben

Nachlassigkeit
Absicherung
Existentialitat

Kontrolle
Entfaltung
Potentialitat

die Technik Freiraume
schonen gestalten

souverédnes Fahren
Disposition

vernunftbetontes Fahren
Antizipation

Verantwortung
technische Ressourcen nutzen

Abb. 3: Fahren als fahrtechnische Aneignung

Die dominierende Polaritat im Erleben des Fahrens wird hier tber die
eigenen Handlungsmdglichkeiten und Grenzen bestimmt (Abb. 3). Die typi-
schen Bescheibungen positiven Erlebens, Migheit, Entfaltung, Genuf,

Freude begleiten das Empfinden voKontrolle. Das Kontrollempfinden

leitet sich explizit aus den technischen und physikalischen Eigenschaften
des Fahrzeugs, der Fahrbahnbeschaffenheit sowie der Interaktion zwischen
beidem ab. Unabhangig von der Valenz wird zwischen dauerhaftem und
abwechslungsreichem Erleben unterschieden. Ruhiges und entspanntes Fah-
ren wird ebenso genossen wie anregendes und beschleunigtes Fahren. Zu
letzterem gehort das Risiko, das im Zusammenhang mit Verantwortung
oder erhohter Wachsamkeit konstitutiv zur Exploration eigener und
technischer Grenzen ist. Riskantes Fahren ist keineswegs gleichzusetzen
mit dem Verlust von Handlungskontrolle, es beruht auf einer impliziten
Form der Kontrolle, die wir alStand-By-Bewufitsein bezeichnet haben
(Fahren 1I). In dieser Dialektik auBerantwortung und Risiko, bewul3ter

und intuitiver Kontrolle ermdglicht das Fahren die Integration Netpan-

nung und anregender Aktivitit, wahrend sie negativ in Gegensatze zerfallt:

die routinierte, aber langweilige, anstrengende Fahrt, sowie die eigene
Nachlassigkeit, die zu Gefahrdungen fihrt. Zwar ist dieser Aneignungsmo-
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dus typisch fir Motorradfahrer, er betrifft unter anderen technischen
Voraussetzungen aber auch Autofahrer.

In der fahrtechnischen Aneignung ist Fahren ein eigener Lebens- und
Aktivitatsbereich, der sich anderen Lebensbereichen nicht ein- oder unter-
ordnet, sondern neben Beruf und Familie einen unabhangigen Stellenwert
hat. Fahren ist fur diese Menschen ein Hobby im umfassenden Sinne, sie
streben in einem von Verwertungsdruck befreiten Lebensbereich nach Ent-
faltung und Expertentum. Das paradigmatische Fahrzeug fur diese Gruppe
ist das Motorrad. Es wird vom Korper integriert und dominiert, sein Verhal-
ten ist vor allem kindsthetisch in feinen Nuancen wahrnehmbar. Appleyard
(1964) hat diese Verschmelzung zwischen Fahrendem und Fahrzeug bei
Ski- und Motorradfahrern als ,sense of personal mastery of space”
beschrieben und dabei das Adverb ,delicately controlled” verwendet. In
seiner Mehrdeutigkeit verbirgt die Ubersetzungfindsam den besonderen
Charakter der Beherrschung eines Fahrzeugs: Sie impliziert sensorische
Feinfuhligkeit und sinnlichen Genuf3, die Fahigkeit, feine Unterscheidungen
wahrzunehmen und darauf zu reagieren und schlief3lich dessen respektvolle
Behandlung. Vertrauen erweist sich als unverzichtbare Basis der
Beherrschung.

Funktionale Aneignung: Versuch, das Auto seinem Zweck unterzuordnen

Manche Automobilkritiker und Autoren der Postmoderne vernachlassigen
in ihren pointierten Analysen die funktionalen Aspekte des Autofahrens.
Die Diagnose einer libidinds begriindeten Regression (Hilgers, 1992) oder
der ,natalen Differenz®, die die menschliche Geburt als ,Exodus” aus der
geschitzten Innen- in eine gefahrvolle AuRenwelt als Grundthema mensch-
licher Mobilitat bestimmt (Sloterdijk, 1999, S. 105), wirken in ihrem
ungelenken Ernst wie eine Verkehrung von Werbebotschaften, die den
reifen Erwachsenen in allen Lebenslagen ansprechen, und dirften diese
damit eher reproduzieren als entlarven. Allerdings scheint die Einsicht zu
wachsen, dass die Einstellung zum Auto - auch - eine rationale ist oder
zunehmend wird, die Beziehung zum Auto ist ,zu einer
Selbstverstandlichkeit geworden® (Knie & Rammler, 1999, S. 354; vgl.
Knie, in diesem Band). Motorisierte Fortbewegung dient der autonomen
Lebensgestaltung, macht Orte erreichbar und ermoglicht den flexiblen
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Transport von Gutern. Dem Einzelnen erleichtert das Auto so die Teilhabe
an gesellschaftlicher Reproduktion.

Eine funktionale Aneignung ist typisch fur PKW-Fahrer mit einem eher
distanzierten Verhaltnis zum Autofahren, das Fahrzeug wird vorwiegend als
Mittel zum Zweck thematisiert. In diesen Modellen ist der PKW kein ver-
menschlichtes Bezugsobjekt wie etwa das Cabriolet. Emotional gefarbte
Wertungen beziehen sich weniger auf das Wesen des Fahrzeuges, sondern
vorwiegend auf situative Rahmenbedingungen des Fahrens. Folglich wird
das Autofahren hier ambivalenter bewertet, positive und negative Aspekte
des Fahrens halten sich die Waage. Die Valenz des Fahrens erklart sich
allerdings nicht allein durch den Nutzen des Fahrens zum Transport, son-
dern besteht auch im Erleben von Weite. Fahrsituationen mit positiver
Valenz sind vor allem Freizeit-, Urlaubs- und Wochenendfahrten (Abb. 4).

Haufig werden detaillierte Rahmengeschichten Uber einen besonderen
Urlaub erzahlt, in dem sich gleich mehrere hervorstechende Fahrerlebnisse
ereignet haben. Die Themen der Rahmengeschichten tberlagern dabei das
eigentliche Fahrerlebnis. Zwar ist das Auto unverzichtbarer Bestandteil
dieser Erzdhlungen, Relevanz hingegen erhalten die Geschichten durch
ihren Stellenwert im personlichen Lebensentwurf. Zentrales Motiv dabei ist
die aktive Erholung in fremder Umgebung. Alltdgliche Situationen der
Erholung und Entspannung wie Langstreckenfahrten werden hingegen mit
unspezifischem Kontext beschrieben und nahezu neutral als ,gleichférmig*
bewertet. Im Alltaglichen wird das Auto leidenschaftslos genutzt, Sachlich-
keit kann dabei durchaus zum Selbstbild des Fahrers gehdren (vgl. die
Fahrform des ,Pilotierens®, Berger, Dellen & Bliersbach, 1975).
Abwechslungsreiche Situationen treten insgesamt seltener auf, nehmen
jedoch in der subjektiven Reprasentation einen beinahe gleich hohen
Stellenwert ein wie die taglich erfahrenen. Es reicht aus, dass nur die
Moglichkeit besteht, der alltaglichen Enge mit dem Fahrzeug zu entkom-
men, die dazugehorigen Erfahrungen sind allen Fahrern lebendig gegen-
wartig. Damit wird das Auto zu einem Versprechen, das nicht unbedingt
eingelost werden mul3, um seine Wirkung zu tun.
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das AuBergewdhnliche
Abwechslung

Ohnmacht

Spontaneitét
Aggressio

Offnung

Uber- anregende
forderung Erholung
aushalten erfahren

Enge Weite
Kosten Nutzen
Kosten Angenehmes
gering mit Nutzen
halten verbinden
Routine Entspannung
Abschottung Abschalten

Gleichférmigkeit
alltigliche Sachlichkeit

Abb. 4: Fahren a's funktionale Aneignung

Der negative Valenzpol zerféllt auch hier in zwei Teile. Zum einen
verursachen alltagliche Situationen, vor allem Pannen oder Staus, Kosten.
Diese Situationen sind extreme Belastungen, denen nichts positives abge-
wonnen werden kann und die schwer in das Bezugssystem zu integrieren
sind (,nervenverzehrender Stref3“, Maurizio). Aul3ergewohnliche
Strel3situationen (,lebensbedrohlicher Strel3“, Maurizio), etwa Unfalle oder
extreme Wetterbedingungen, bilden den anderen Aspekt negativer Valenz,
auch hier schwer integrierbar, allerdings auch selten und kein dauerhafter
Kostenfaktor. Ahnlich solchen Gefahrensituationen werden auch
Situationen erlebt, in denen es zu Auseinandersetzungen zwischen
verschiedenen Verkehrsteilnehmern kommt. Eigene Aggression zu erleben,
verunsichert den funktional orientierten Autofahrer in seinem Selbstbild der
erwachsenen Sachlichkeit.

Die Grundstruktur der funktionalen Aneignung zeigt die Valenzkriterien
~Weite* und ,Nutzen®. Die Kosten-Nutzen-Analyse bezieht einen breiten
Kontext mit ein. Die Bilanz ist auch ein psychische: Empfindungen von
Ohnmacht oder Aggression resultieren in einer Abschottung nach auf3en,
die dem Selbstschutz dient. Als zweite Erlebnisdimension finden wir eine
Struktur zwischen alltéaglicher Sachlichkeit und dem auf3ergewdhnlichen
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Erlebnis. Alltagswelt und Freizeitgestaltung bilden die Lebenssphéaren, in
denen das Auto unterschiedliche Funktionen wahrnimmt. Es ist nicht nur
geeignetes Werkzeug in jeder der beiden Welten, es dient vor allem ihrer
Integration. Es erleichtert die Ubergdnge zwischen den verschiedenen
Lebensspharen und ermdglicht Kontinuitdt im Rahmen heteronomer
Anforderungen. Wenn es auch nicht gelingt, die negativen Aspekte des
Autofahrens zu integrieren, so erlaubt das Fahren immerhin eine Integration
der Polaritat von Gleichformigkeit und Abwechslung. Es ermdéglicht
Vertrauen in die eigene Lebensttchtigkeit und die Option, dem Leben auch
unter erschwerten Alltagserfordernissen seine positiven  Seiten
abzugewinnen.

Der funktionale Aneignungsmodus ist gleichsam das, was Ubrigbleibt,
wenn das Auto von seinen symbolischen und technischen Représentationen
befreit wird. Er erweist sich in dem hier skizzierten Bezugsrahmen als
deutlich resistent gegen die Konkurrenz durch andere, kollektive Verkehrs-
mittel. Der zunehmende Individualisierungsdruck und die abnehmende Bin-
dungskraft von Institutionen (Arbeitsplatz, Wohnort) spiegeln sich in der
Nutzung des Automobils wieder — je komplexer die Lebensanforderungen
werden, desto wichtiger ist der Moment an innerlicher Konstanz und Konti-
nuitat, den das Fahren im eigenen Auto zwischen den Orten der Lebensfih-
rung ermdoglicht. Zweifellos erhélt das Automobil darin eine zweite
symbolische Funktion jenseits der Personalisierung und aus der Distanz: als
mobiles Zuhause, das uns daran erinnert, wer wir sind. Diese
Legitimationsfunktion ist deshalb so stark, weil sie unbemerkt und selbst-
verstandlich ist.

Expansion und Kontinuierung al's psychol ogische
Bestimmungen des Fahrerlebens

Jenseits der dargestellten subjektiven Bezugsrahmen und personlichen
Motive scheint in allen Modellen eine &hnliche Struktur auf. In dieser
Struktur dominiert die Valenz als grundsatzliche Attraktivitat des Fahrens.
Uber das Fahren realisiert der Mensch ein Verhaltnis zur Umwelt, das sich
Uber den Aspekt der (Fort-) Bewegung stetig verdndert. Diese
Veranderungen konnen kontinuierlich oder abrupt, antizipierbar oder
Uberraschend eintreten. Das Verhéltnis zwischen Mensch und raumlicher
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Umgebung wird individuell regulierbar und dadurch subjektiviert. Der
Grundgedanke des Fahrens liegt immer in der Bewegung von etwas
Bekanntem weg auf etwas Unbekanntes zu. Sei es in der Uberraschenden
Begegnung mit Fremden in der Offentlichkeit, bei der Entdeckungsfahrt in
unbekannte Regionen oder in der Exploration eigener und technischer
Grenzen, in allen drei Aneignungstypen gelingt die Integration von Neuem.
Die dominante Reprasentation des Fahrens ist damit eine raumliche, mit
Hilfe des Fahrzeugs erweitert der Mensch seinen Wirkungsbereich jenseits
seiner biologischen Moglichkeiten.

Zeitliches Empfinden als zweite Dimension beginnt mit dem Bewul3tsein
Uber die ablaufende Zeit beim Fahren mit variabler Geschwindigkeit. Der
Aspekt der zeitlichen Okonomie wird nur selten explizit thematisiert, allen-
falls von funktionalen Autofahrern als Nutzen genannt, meist jedoch als Be-
lastung erfahren (,Zeit im Nacken, Zeitdruck”). Es sind eher die Varia-
tionen der Geschwindigkeit, die bewul3t eingesetzt und erlebt werden, am
ausgepragtesten von Motorradfahrern (,Beschleunigung - gebremst”, ,Tem-
po - Gelassenheit”). Die meisten zeitlichen Konstrukte weisen allerdings
auf Aspekte von Rhythmus oder Zeitfrequenz hin. Hier wird kurzfristiges
von dauerhaftem Erleben unterschieden, die Kontinuierung der eigenen
Aktivitat von der hochfrequenten Umorientierung.

Ein weiterer Aspekt ist die Kongruenz inneren und &ul3eren Zeiterlebens.
Andy erlautert anhand der Parkplatzsuche in der Stadt, er sei innerlich
langst zu Hause angekommen, wahrend er auf3en noch bis zu einer halben
Stunde um die Hauserblocke kurve. Catarina dagegen startet eine 1600
Kilometer lange Strecke von einem Seminarort bis nach Hause mit dem
Morgengrauen und erreicht ihren Wohnort kurz nach Sonnenuntergang.
Detailliert beschreibt sie, wie sich ihre Stimmung kongruent zum
Tagesablauf wandelt. Natirliche und innerliche Zeit stimmen in einer
Weise Uberein, die diese Flow-Situation zu einer Referenz fur Catarinas
Idealvorstellung vom Fahren maclkontinuitit und zeitliche Kongruenz
sind die subjektiv wichtigsten Reprasentationen der Zeit beim Fahren.

Mit dem Automobil findet die Entdeckung des Individuums ihre ange-
messenene Realisierung auch in der Fortbewegung, Auto und Motorrad sind
Werkzeuge des Erlebens von Raum und Zeit. In allen subjektiven Modellen
finden sich entsprechende raumliche und zeitliche Reprasentationen, die in
das folgende theoretische Modell (Abb. 5) minden. Dieses Modell ist von
den subjektiven Bezugsrahmen entkleidet und enthalt die Grundlage fir die
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Variationen im Erleben wéhrend der Téatigkeit des Fahrens. Grundsatzlich
werden kurzfristige Bedrohungen (z.B.: Panne, Unfall) von dauerhaften
Belastungen (z.B.: Stau, Pendeln), sowie positive Aufregung von kontinu-
ierlicher Entspannung unterschieden.

Wechsel
gebrochenes Zeiterleben

Panne Fahrzeug-
Unfall wechsel

Begrenzung Limitfahren Freiraum
Absicherung Expansion
Stau Ausflug
Arbeitsweg |Langstrecke

Kontinuitat
kongruentes Zeiterleben

Abb. 5: Erlebnisdimensionen des Fahrens

Das Automobil als uneingeldstes Versprechen

Wir haben situativ verankertes Fahrerleben als Aneignung von Raum und

Zeit in drel Bezugsrahmen dargestellt. Die Aneignung eines Fahrzeuges und

der Fahrumwelt vollzieht sich prinzipiell auf allen diesen Ebenen, wobel
manche Fahrer deutliche Schwerpunkte setzen. Zusammenfassend laf3t sich
sagen: Diesymbolische Aneignung entspringt den subjektiven Bezugsrah-
menBiographie und Identitdt und stitzt sich auf die asthetischen Merkmale
des Fahrzeuges, die eine Identifikation erméglichen und 6ffentliche Reso-
nanz hervorrufen. Digunktionale Aneignung des Fahrzeugs wird aus dem
Bezugsrahmed/itagstiichtigkeit und Lebensqualitct abgeleitet, sie zielt vor
allem auf den praktischen Nutzen des Fahrens fir Zwecke, die dem eigent-
lichen Fahrerleben Ubergeordnet werden. Pikrtechnische Aneignung

stellt die Verfeinerung der Interaktion zwischen Mensch, Fahrzeug und
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Fahrbahn in den Mittelpunkt. Sie wird im Bezugsrahmen Tctigkeit und
Technik besonders von Motorradfahrern thematisiert.

Auf allen diesen Ebenen lassen sich Spuren einer mif3lungenen Aneig-
nung aufspuren. Auch die enthusiastischsten Fahrfreunde reprasentieren
ausreichend negative Fahrerlebnisse. Symbolisch und fahrtechnisch etwa
geht zugunsten existentieller Motive die Funktionalitit des Fahrens
verloren, wenn im alltaglichen StraRenverkehr Storungen, seien sie sozialer
oder physischer Art, auf einer existentiellen Ebene erlebt werden.
Funktional wiederum droht eine Ausblendung von Stérungen jeder Art, die
.im Falle eines Falles" im katastrophischen Empfinden endet. Individuelle
Kompensationen scheinen am ehesten dort moglich, wo in theoretischer
Einstellung das Fahren auf allen drei Ebenen, biographisch, alltaglich und
technisch, reflektiert wird. Umgekehrt jedoch gelingt im positiven Erlebnis-
raum die Integration gegensatzlicher Motive von Dauer und Wechsel, egal
auf welcher Aneigungsebene und in welcher Konkretheit. Dieses
Integrationserleben begrindet die universelle Fahigkeit, das Fahren und
jedes gewahlte Fahrzeug zu legitimieren. Den individuellen Aneignungs-
strategien in der Praxis stehen meist einseitige Perspektiven der Planung
und theoretischen Kritik gegentber. Dominant ist hier zweifellos die
funktionale Perspektive, die immer neue technische Errungenschaften
hervorbringt, ohne das logistische Problem Verkehr zu I6sen.

Von der Allbeweglichkeit oder Allgegenwart und Unsichtbarkeit sind
wir Fahrende weit entfernt, vermutlich weiter als die mittelalterlichen
Fursten in ihren allegorischen Gefahrten. Wachsende Entfernungen und
Geschwindigkeiten erinnern uns immer neu daran, dass wir beim
Autofahren an Grenzen stof3en. Eine Verschiebung von Grenzen gelingt
Motorradfahrern leichter, da sie den eigenen Ko&rper und ihre Sinne
unmittelbar ins Fahrerlebnis einbeziehen. Diese spielerisch-experimentelle
Dimension des Fahrens realisiert sich jedoch nur, wenn es jedem
funktionalen Kalkil entkleidet zum Selbstzweck wird. Unter Bertick-
sichtigung der unterschiedlichen Ebenen subjektiver und Kkollektiver
Aneignung hingegen wird Fahren zu einem heterogenen und wider-
sprichlichem Phanomen, das in alle Lebensbereiche ausstrahlt. Seine M6g-
lichkeiten und Versprechen lassen sich Uber ein einziges Verkehrsmittel
weder individuell noch kollektiv ausschopfen. Diese Versprechen sind, wie
die Analysen gezeigt haben, unmittelbar an das individuell motorisierte
Fahren gebunden, da hier im Gegensatz zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
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eine Subjekt-Objekt-Verschmelzung als Erweiterung des koérpereigenen
Raumes um das Fahrzeug wirksam wird. Das explorative Erleben und die
Ausdehnung dieser Verschmelzung auf Umweltaspekte wie Fahrbahn oder
Landschaft wird nur dort moglich, wo, wie in der fahrtechnischen Aneig-
nung, das Fahren einen unabhangigen Lebensbereich bildet. Uber das Fahr-
zeug und die Fahrbahn hinaus wird nichts weiter angeeignet. Bestenfalls
kommt uns in dieser hypothetischen Realisierung eines einzigen Aneig-
nungsmodus die Funktionalitat des Fahrens abhanden.
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