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Der unzerrüttbare deutsche Mythos Autobahn 

München zeigt eine Ausstellung über die Reichsautobahnen in Bayern. Bis heute wirkt die Goebbels-Propaganda 
über diese vermeintlich geniale Idee Hitlers nach. 

Autobahn“ ist ein Reizwort. Natürlich für Umweltschützer, aber nicht nur für sie. Die Erwähnung der 
Reichsautobahnen kann auch im 21. Jahrhundert Karrieren beenden.  

Mythos Reichsautobahn 

 
Foto: picture-alliance / akg-images //akg Scheinbar endlos ziehen sich Betonbahnen durch Deutschland. 
Autos sind jedenfalls auf den Propagandafotos der Reichsautobahnen selten bis nie zu sehen – wie auf 
diesem Stück der Verbindung Berlin-München bei Frössen. 

Zuletzt erlebte das im öffentlich-rechtlichen Rundfunk die Nachrichtensprecherin Eva Herman, die in einer ZDF-
Talkshow über ihre umstrittenen Äußerungen zur NS-Familienpolitik sagte: „Es sind auch Autobahnen gebaut 
worden damals, und wir fahren heute drauf.“  

Die Reaktion anderer Gäste der Gesprächsrunde war einmütig: „Das kannst Du so nicht sagen“, befand 
Margarethe Schreinemakers, und Johannes B. Kerner stellte fest: „Autobahn geht halt nicht.“ Kurze Zeit später 
verwies der Gastgeber Kerner seinen Gast Herman des Studios.  

Der Mythos von der guten Autobahn  

Ganz gleich, was man von Eva Herman und ihrem Gerede halten mag: Die Erregung, die allein die Erwähnung 
des Straßenbau-Programms der Nazis auch sieben Jahrzehnte später hervorruft, ist erklärungsbedürftig. Und 
zwar gleich doppelt: Warum reagieren erstens wenigstens Teile der heutigen deutschen Öffentlichkeit so 
empfindlich? Und wie sehen die historischen Fakten hinter dem Reizwort „Autobahn“ aus?  

Noch bis in die Sechziger-, teilweise Siebzigerjahre hinein waren, ergaben mehrfach repräsentative Umfragen 
von Meinungsforschungsinstituten, Relativierungsstrategien in der westdeutschen Öffentlichkeit verbreitet, die um 
die Autobahnen kreisten: Viel Schlimmes habe Hitler getan, gewiss, aber er habe doch auch die Autobahnen 
gebaut, konnte öfter gehört werden.  

Wie ernst dieses erkennbar unsinnige Argument tatsächlich gemeint war, lässt sich rückschauend nicht klären. 
Denkbar ist natürlich auch, dass in Formeln wie dieser das Unbehagen der Erlebnisgeneration zusammenfloss – 
ähnlich wie Ende der Neunzigerjahre im Streit um die sogenannte Wehrmachtsausstellung und die Verbrechen 
deutscher Soldaten im Zweiten Weltkrieg.  

Angesehene Historiker wie Wolfgang Benz warnen, solcher Irrglaube sei bis heute in der Öffentlichkeit verbreitet.  

http://www.welt.de/fernsehen/article1214937/Eva_Herman_holt_zum_Gegenschlag_aus.html
http://www.welt.de/fernsehen/article1250311/Die_oeffentliche_Hinrichtung_der_Eva_Herman.html
http://www.welt.de/kultur/article1282653/NS_Mythen_an_die_Deutsche_immer_noch_glauben.html
http://www.welt.de/kultur/article13899207/Mythos-Reichsautobahn.html


Eine Ausstellung in München  

Eine neue Ausstellung des Staatsarchivs München über den Bau der Reichsautobahn in Südbayern, die jetzt aus 
Anlass des sechsten deutschlandweiten „Tages des Archivs“ entstand, präsentiert zeitgenössische Fotos, 
Konstruktionspläne und Aktenauszüge.  

So sollen die bisher kaum zu trennenden Sphären von Realität und Überhöhung des Straßenbauprogramms 
deutlich unterscheidbar werden.  

Ohne Zweifel instrumentalisierte die NS-Propaganda das Thema bewusst. Die reinen Auto- und 
Fernverkehrsstraßen, die Verkehrs- und Industriezentren miteinander verbinden sollten, wurden als das „alleinige 
Werk des Führers“ dargestellt.  

In hunderttausendfacher Auflage wurden Plakate und Postkarten verbreitet. Darauf war im Vordergrund ein Bild 
des uniformierten Reichskanzlers bei seinem symbolischen „ersten Spatenstich“ an einer Autobahnbaustelle zu 
sehen, dahinter montiert war eine Fotografie einer bereits fertiggestellten Autobahntrasse. Die Schlagzeile lautete 
schlicht „Die Straßen Adolf Hitlers“.  

Fast genauso wichtig wie das Motiv von Hitlers angeblicher Urheberschaft war eine zweite Botschaft der NS-
Propaganda. Demnach sei vor allem dem beim Bau der Reichsautobahnen eingesetzten Reichsarbeitsdienst der 
schnelle Rückgang der Arbeitslosigkeit in Deutschland nach Hitlers Machtübernahme zu verdanken.  

Beide Behauptungen setzten sich im Bewusstsein von Millionen Deutschen fest und wirkten bis weit in die 
Nachkriegszeit.  

 1 von 4  

 zurück blättern  

 weiter blättern  

Relikte einer Nazi-Autobahn im Spessart 

 
Foto: ddp Unfertige Brücken und Straßenüberführungen, die sinnlos in der Gegend herumstehen – in 
den unterfränkischen Wäldern gibt es insgesamt 47 Überreste einer von den Nationalsozialisten 
begonnenen Autobahn. 

Dabei sind beide Motive schlicht unzutreffend. Die Autobahnen waren keineswegs eine Idee Hitlers. Die erste 
reine und vor allem kreuzungsfreie Autostraße war die Berliner „Automobil-Verkehrs- und Übungs-Straße“, besser 
bekannt als „Avus“, die ab 1913 gebaut und 1921 eingeweiht wurde.  

Die erste tatsächlich als Verkehrsweg geplante Autobahn eröffnete der Kölner Oberbürgermeister und spätere 
erste Bundeskanzler Konrad Adenauer 1932.  

http://www.welt.de/kultur/history/article13899225/Der-unzerruettbare-deutsche-Mythos-Autobahn.html?print=true
http://www.welt.de/kultur/history/article13899225/Der-unzerruettbare-deutsche-Mythos-Autobahn.html?print=true
http://www.welt.de/motor/article1083628/75_Jahre_Autobahn_eine_Legende_aus_Beton.html
http://www.welt.de/reise/article4548016/Relikte-einer-Nazi-Autobahn-im-Spessart.html


Zwischen Köln und Bonn verlief die 20 Kilometer lange, vierspurige Strecke. Zur selben Zeit bereits weitgehend 
geplant war die erste echte Fernverkehrsstrecke, die „HaFraBa“ für „Autostraße Hansestädte-Frankfurt-Basel“; 
und sie war das erste Projekt, das sich die neue nationalsozialistische Regierung zu Eigen machte.  

Obwohl Hitler selbst vor allem im Auto quer durch Deutschland fuhr, hatte er vor seiner Machtübernahme 
offensichtlich kein Interesse. Auf einen im Dezember 1932 eingereichten Vorschlag, „Reichsautostraßen“ zu 
bauen und die „Monopolisierung des Brennstoffverkaufes an diesen Straßen“ zu ihrer Finanzierung zu nutzen, 
reagierte der NSDAP-Chef nicht.  

Stattdessen kam vom Partei-Ideologen Gottfried Feder eine Absage: Der Bau von „Reichsautostraßen“ käme 
„überhaupt nicht in Frage“.  

Rasch sichtbare Erfolge beim Neubau  

Der Literaturwissenschaftler Erhard Schütz und der Ausstellungskurator Eckhard Gruber haben in ihrem Buch 
„Mythos Reichsautobahn“ (Ch. Links Verlag, 180 S., 29,95 Euro) dargelegt, welche Rolle Hitler tatsächlich für das 
Straßenbauprogramm spielte. Es war vor allem seine Bereitschaft, Großprojekte ungeachtet begründeter oder 
unbegründeter Einwände durchzusetzen, die den Autobahnbau in Gang brachte.  

Brachial zwang Hitler die staatliche Reichsbahn, ihren Widerstand gegen Fernverkehrsstraße einzustellen. Mit 
dem Ingenieur Fritz Todt stellte er einen Mann an die Spitze des Bauprogramms, der sich effizient und 
gegebenenfalls auch rücksichtslos für seinen Traum einsetzte.  

Die langwierigen Meinungsfindungsprozesse und Verfahren, die im Rechtsstaat zwangsläufig Zeit kosten, 
schaffte der neue und beinahe allmächtige Reichskanzler einfach ab. Das Ergebnis waren rasch sichtbare Erfolge 
beim Neubau, allerdings zu einem hohen Preis.  

Mehr ideologische denn strategische Gründe  

Die wenigen Dutzend Kilometer Autobahn, die zum Jahreswechsel 1932/33 in Betrieb waren, wuchsen bis 
1935/36 auf 108 Kilometer. Ein Jahr später waren es schon 1087 Kilometer und Ende 1938 sogar 3046 
Kilometer. Geplant waren zu diesem Zeitpunkt bereits rund 10.000 Kilometer.  

In Bayern hatte die Strecke Nürnberg – München – Salzburg höchste Priorität. Bis auf den Ring um München war 
sie 1939 weitgehend fertig gestellt. Natürlich spielte diese Verbindung zwischen der „Hauptstadt der Bewegung“ 
und der „Stadt der Reichsparteitage“ mit Verlängerung in die Reichshauptstadt auch ideologisch eine besondere 
Rolle.  

Gleichwohl konzentrierte Todt nicht alle Energie seines Unternehmens Reichsautobahnen auf diese Strecke. 
Zugleich wurden zum Beispiel weniger aus verkehrs- als vielmehr aus ideologischen Gründen wichtige Strecken 
wie Königsberg – Danzig – Berlin oder Frankfurt (Oder) – Berlin in Angriff genommen.  

Kein Mittel der Arbeitsbeschaffung  

Auf die Entwicklung der Arbeitslosigkeit hatte das Riesenprojekt kaum messbaren Einfluss. Nie mehr als 130.000 
Arbeiter waren am Straßenbau beteiligt – die Arbeitslosigkeit in Deutschland aber hatte Ende 1932 mit sechs 
Millionen Beschäftigungslosen eine ganz andere Dimension.  

Im Jahresdurchschnitt 1933 sank diese Zahl wegen der noch unter den Vorgänger-Regierungen des Kabinetts 
Hitlers begonnenen aktiven Arbeitsbeschaffungsmaßnahmen auf 4,8 Millionen. Einen deutlichen Fortschritt gab 
es erst 1935 mit einem Jahresdurchschnitt von 2,7 Millionen Beschäftigungslosen.  

Viel wichtiger als der Autobahnbau war dabei die beginnende Aufrüstung und die Verdrängung zuvor arbeitender 
Frauen aus der Arbeitswelt. Vollbeschäftigung erreichte das Dritte Reich dann bald nach Einführung der 
allgemeinen Wehrpflicht und der nochmaligen deutlichen Ausweitung der Rüstungsindustrie 1938: Der jährliche 
Durchschnitt an Arbeitssuchenden sank auf eine knappe halbe Million Menschen.  

Trotz so klarer Fakten bleibt der Mythos Reichsautobahn lebendig. Daran wird auch die Ausstellung in München 
kaum etwas ändern können. Jedenfalls ist es gar keine gute Idee, das Wort „Autobahn“ in einem anderen Sinne 
als der ganz gegenwärtigen Bedeutung in den Mund zu nehmen.  

http://www.welt.de/reise/article4547738/Touristen-erkunden-die-Reste-einer-Nazi-Autobahn.html
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Am 6. August 1932 eröffnete der damalige Kölner Bürgermeister Konrad Adenauer die erste Autobahn. Die vierspurige
Schnellstrecke verband die beiden Großstädte Köln und Bonn und diente vielen Regierungsbeamten als schnellster
Arbeitsweg.

Artikel drucken  Bilder ausblenden

Stolz schwingt mit in der Ansprache des Kölner Oberbürgermeisters. „Ich hoffe, dass die nunmehr erzielte Zeitverkürzung und
Fahrbequemlichkeit dem Rhein und den Schönheiten seiner Landschaft neue Freunde aus dem In- und Ausland zuführen möge“, sagt
das Stadtoberhaupt. Was nunmehr Zeitverkürzung und Fahrbequemlichkeit verspricht, ist eine fast 20 Kilometer lange, ganz neuartige
Straße von Köln nach Bonn, die der Bürgermeister an jenem 6. August 1932 eröffnet: vierspurig, schnurgerade und kreuzungsfrei – die
erste deutsche Autobahn. Der Name des Stadtoberhaupts: Konrad Adenauer.

Die Idee einer Autobahn war nicht von Hitler

Bis heute wird der Autobahnbau in Deutschland häufig mit dem Namen Hitler in Verbindung gebracht. Dieser habe den Anstoß dafür
gegeben, um die Mobilität zu erhöhen und seine Militärexpansionen vorzubereiten. Doch das Bild von den „Straßen des Führers“ ist eine
Legende. Erste Überlegungen für Straßen mit getrennten, mehrstreifigen Fahrbahnen, die nur Autos vorbehalten sind, beginnen viel
früher – in Berlin.

Eine private Initiative unter Prinz Heinrich von Preußen gründet bereits 1909 die Gesellschaft zum Bau einer Automobil-Verkehrs- und
Übungs-Strecke (AVUS). 1912 hat der Prinz, Autonarr und Bruder von Kaiser Wilhelm II., das Geld für die Strecke zusammen, doch
wegen des Ersten Weltkrieges wird die Teststrecke in Berlin erst 1921 fertig gestellt. Da sie nicht einmal zehn Kilometer lang ist, gilt sie
eher als Vorläufer der Autobahn. Die Nutzung der AVUS fällt jedoch zusammen mit dem Beginn einer rasanten Entwicklung des
Automobilverkehrs. Bis 1928 steigt er um fast 300 Prozent – mit all den Folgen, die verstopfte Straßen bis heute so mit sich bringen. In
den verwinkelten Ortschaften kommt es zu ersten Staus, gestresste Fahrer schlängeln sich immer rücksichtsloser an Fuhrwerken,
Fußgängern und Fahrrädern vorbei, Raser überschätzen sich auf den engen, alten Straßen mit ihren immer schneller werdenden
Fahrzeugen. So werden 1929 bereits 5867 Verkehrstote auf den deutschen Straßen gezählt.

Die Reichsregierung will Schnellverkehrsstrecken nicht unterstützen

Ein besonders hohes Verkehrsaufkommen weist die preußische Rheinprovinz auf. Sie ist stark besiedelt und verfügt mit dem Ruhrgebiet
über die größte Industriekonzentration. Zwischen Köln und Bonn herrsche der dichteste Kraftwagenverkehr in ganz Deutschland, klagen
die Zeitungen. Oberbürgermeister von Köln ist seit 1917 der Jurist Konrad Adenauer. Als Kommunalpolitiker, der die Infrastruktur seiner
Stadt modernisieren will, sucht er zusammen mit Johannes Horion, Landeshauptmann der Rheinprovinz, nach einer Lösung für das
Verkehrsproblem. Die kann seiner Ansicht nach nicht im Ausbau der Ortsdurchfahrten bestehen, sondern in einer „Nur-Automobilstraße“,
getrennt vom Nahverkehr und abseits der Ortschaften. 1926 beginnen die ersten Planungen.

Doch Adenauer, zugleich Vorsitzender des Rheinischen Provinzialausschusses für Autostraßen, sieht sich mit einem Problem

Geschichte der Autobahnen

FOTO: DPA

Die "Kraftwagenstraße" Köln-Bonn von 1932 gilt mit ihren 20 Kilometern als Vorläufer der
heutigen Autobahn.

JUBILÄUM Autor: Lars-Broder Keil|06.08.2007
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konfrontiert, das auch andere haben, die ernsthaft über ein neues Straßennetz diskutieren und Pläne anfertigen: etwa die
„Studiengesellschaft für Automobilstraßenbau“ (Stufa), 1924 im Haus des Vereins deutscher Ingenieure in Berlin ins Leben gerufen oder
der 1926 in Frankfurt am Main gegründete Verein zum Bau einer „Schnellverkehrsstrecke“ von Hamburg über Frankfurt nach Basel, kurz
HaFraBa genannt. Vereinschef Robert Otzen prägt 1929 auch den Begriff „Autobahn“ – in Analogie zur Eisenbahn. Zum Leidwesen
dieser Initiativen privater Autofreunde und ihrer industriellen Förderer finden sie keine Unterstützung in der Politik und der Öffentlichkeit.
Mehr noch: Die Reichsregierung lehnt jegliche finanzielle Unterstützung von Schnellverkehrsstrecken ab. Deutschland sei zu arm für
solche „Luxusstraßen“, sagt Reichsverkehrsminister Theodor von Guérard, 1928 und 1930/31 im Amt. Zudem sei die Eisenbahn das
bestimmende Verkehrsmittel.

Hohe Arbeitslosigkeit machte Bau der ersten Autobahn möglich

Ähnlich äußert sich der Soziologe und Philosoph Werner Sombart. Seiner Meinung nach könnten Autobahnen „höchstens einer
Steigerung der Bequemlichkeit oder der Befriedigung eines Luxusbedürfnisses dienen“. Am öffentlichen Boykott beteiligen sich auch die
Nationalsozialisten. Die Ablehnung verwundert Straßenbauexperten wie den Italiener Piero Puricelli. Deutschland könne als
„fortgeschrittenes Land mit einer bemerkenswerten automobilistischen Entwicklung unmöglich im Prinzip schon den Nutzen der
Autostraßen verneinen“, kommentiert er. Die Alternative wäre eine rein privatwirtschaftlich finanzierte Autobahn, die allerdings nur über
Nutzungsgebühren zu betreiben ist. Doch solchen Überlegungen macht die Reichsregierung früh einen Strich durch die Rechnung und
verbietet per Gesetz 1927 grundsätzlich das Erheben von Straßengebühren.

Dass wenigstens der Bau der Autobahn von Köln nach Bonn gelingt und sogar vom Staat mitfinanziert wird, ist, so abwegig das klingt,
der hohen Arbeitslosigkeit der Region geschuldet. Gesetzt den Fall, die Bauarbeit werde als Notstandsarbeit anerkannt und die
Reichsregierung stelle der Beschäftigung von Arbeitslosen einen Zuschuss zur Verfügung, sei man einverstanden, lässt der
Provinziallandtag verlauten. Tatsächlich stimmt die Regierung zu, und die Arbeitsämter vermitteln während der gesamten Bauzeit rund
5500 „Notstandsarbeiter“. Die Firmen werden angewiesen, alle Arbeiten in personalintensiver Handarbeit auszuführen, der Einsatz von
Baggern und Förderbändern ist untersagt. Am Ende werden auf diese Weise rund 45 Prozent der Kosten aus der Erwerbslosenfürsorge
bestritten, den Rest der insgesamt knapp neun Millionen Reichsmark decken Anleihen auf dem Kapitalmarkt und der Provinzialhaushalt.

Von Anfang an gibt es Standards, die noch heute vorhanden sind

Der Bau der Autobahn Köln-Bonn, die später erweitert werden soll, beginnt Anfang 1929. Die Fläche dafür muss in rund 650
Kaufverträgen erworben werden, nur in 13 Fällen sind Enteignungsverfahren notwendig. Pech hat unter anderem der Golf- und Land-
Club Köln, der einen Teil seines 18-Loch-Platzes verliert, weil die Autobahn mitten durchs Clubgelände führt. Ihm bleibt ein 13-Loch-
Torso – und Straßenlärm.

Die Planer setzen von Anfang an auf Standards, wie sie bis heute bei Autobahnen üblich sind: geringe Steigungen, ausreichend
Sichtweiten, große Kurvenradien, eine minimale Querneigung der Fahrbahn zur besseren Entwässerung und eine gute Griffigkeit des
Belages. Selbst an Standstreifen, Leitplanken und eine Beleuchtung für Nachtfahrten wird gedacht sowie an eine optische Führung durch
Betonleitpfosten und Hecken. Eine Mittelleitplanke fehlt allerdings. Die Planer fürchten beim „Abirren der Kraftwagen“, das zum Anstoßen
an einen hohen Bordstein führt, schwere Unfälle. Die Fahrbahnen werden daher mit einem 30 Zentimeter breiten, farblich
gekennzeichneten Streifen getrennt. Das werden später ungeduldige Fahrer nutzen, um auf der Gegenspur voranzukommen. Für das
Benutzen der neuen Straße gibt die Polizei am 2. August 1932 eigens eine Verordnung heraus. Danach ist Halten, Parken und Wenden
ebenso tabu wie das „Treiben und Führen von Tieren“. Dafür dürfen die Fahrer richtig Gas geben: Obwohl die Autos im Schnitt nur 60
Stundenkilometer schaffen, sind 120 Stundenkilometer erlaubt. Bis heute schwärmen Bauingenieure und Verkehrsexperten von den
damaligen Autobahnplanern, die keinerlei Vorgaben und Vorbilder hatten.

Am 6. August 1932 wird die Autobahn offiziell eingeweiht. Zur Einweihung reisen 2000 Autofahrer aus ganz Europa in einer „Sternfahrt“
an und müssen fünf Reichsmark Teilnahmegebühr bezahlen. Der Eindruck von der Strecke ist das Geld wert. „So werden die Straßen
der Zukunft aussehen“, gibt ihnen Kölns Oberbürgermeister Konrad Adenauer mit auf den Weg. Zwei Tage später ist sie für den Verkehr
frei.

Strecke Köln-Bonn bekommt den Spitznamen "Diplomatenrennbahn"

Sie bleibt – bis Hitler Anfang 1933 an die Macht kommt – Deutschlands einzige Autobahn. Hitler hat jedoch längst erkannt, dass er den
Autobahnbau als Beleg für die Modernität des Nationalsozialismus und die Tatkraft der „neuen Bewegung“ propagandistisch
ausschlachten kann. Und er greift einfach auf die bereits vorhandenen Planungen zurück. Auch die Beschäftigung von Arbeitslosen
übernimmt er von der ihm so verhassten Weimarer Republik. Bereits auf der Berliner Automobilausstellung am 11. Februar 1933 kündigt
er einen großzügigen Straßenbauplan an. Früher sei die Lebenshöhe eines Volkes nach der Kilometerzahl der Eisenbahnen gemessen
worden, künftig würde das die Kilometerzahl der für den Kraftverkehr geeigneten Straßen sein, gibt Hitler die Richtung vor. Wenig später
legt er ein Bauprogramm zum Aufbau eines Reichsautobahnnetzes vor, ein entsprechendes Gesetz wird im Juni 1933 verabschiedet.
Drei Monate später eröffnet Hitler in Frankfurt am Main den Bau der ersten neuen Ausbaustrecke nach Darmstadt mit dem Spatenstich.
Zuvor hat er die „Adenauer-Autobahn“ zur „Landstraße“ degradiert, damit er den Ruhm, die „erste Autobahn“ gebaut zu haben, für sich
verbuchen kann.

Auch nach 1945 bleibt die Straße Adenauers, 1958 endgültig als Autobahn eingestuft, etwas Besonderes. Frei von Tempolimits und
aufgrund des geringen Lkw-Verkehrs wird die A 555 von den Bonner Regierungsbeamten, die in Köln wohnen, als schneller Arbeitsweg
geschätzt. Schnell hat die Strecke auch ihren Spitznamen weg: „Diplomatenrennbahn“. In den Neunzigerjahren werden schließlich hier
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die ersten Tests in Deutschland mit der Lkw-Maut durchgeführt. Wie hat Konrad Adenauer bei der Eröffnung vor 75 Jahren gesagt? „So
werden die Straßen der Zukunft aussehen.“ Der spätere Bundeskanzler sollte Recht behalten.
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A U T O D E S I G N

"Die Deutschen fahren Kitsch"
Was verraten Retroautos über den Zeitgeist? Wie beeinflusst
der Geschmack neureicher Chinesen das Aussehen von
Luxuslimousinen? Der renommierte Design-Professor Lutz
Fügener entschlüsselt die Formensprache des deutschen
Exportguts Nummer eins. Ein Gespräch zum Auftakt der IAA.
VON Henning Sußebach | 08. September 2011 - 08:00 Uhr

DIE ZEIT: Herr Fügener, warum schaut fast jeder Deutsche am Kiosk hin, wenn auf den

Titelseiten der Autozeitschriften »Der neue VW Golf !« präsentiert wird?

Lutz Fügener: Interessant, dass Sie ausgerechnet nach dem Golf fragen. Das ist ja

schon die halbe Antwort. Kaum etwas möbliert unsere Umwelt so massiv wie das

Auto – und das meistverkaufte Auto ist der Golf. Wenn ein neuer Golf sehr futuristisch

gestaltet wäre, sähen wir überall diese futuristischen Dinger rumstehen. Das würde unsere

Sehgewohnheiten herausfordern. Das könnte eine richtige Aufbruchstimmung initiieren.

Wenn ein neuer Golf aber konservativ aussieht, herrscht eben eine konservative Zeit. Ich

behaupte: Der Golf ist immer Ausdruck des Zeitgeists – als Ursache und Wirkung zugleich.

Das ist der eine Grund, warum wir am Kiosk hinschauen.

LUTZ FÜGENER

ist Professor für Transportation Design an der Hochschule
Pforzheim. In diesem international hochgeschätzten
Studiengang werden pro Semester nur rund 20 Bewerber
aufgenommen, die meisten arbeiten später weltweit als
Designer für die Autoindustrie. Fügener wurde 1965 in
Wolgast geboren, er studierte Maschinenbau in Dresden
und Industrial Design in Halle. 1995 war er bei der
Deutschen Waggonbau AG mitverantwortlich für das
Projekt »Neue S-Bahn Berlin«. Als Mitinhaber eines
Designbüros hat er unter anderem den Sportwagen
Melkus RS 2000 und die Straßenbahn Solaris Tramino
entworfen. Fügener, Co-Autor des Buches »Von der
guten Form zum guten Leben«, ist überzeugt, dass sich in
Zeiten des Klimawandels auch das Aussehen von Autos
grundsätzlich ändern müsse: Noch, meint der Professor,
stehe die Gestaltung der meisten Wagen für Kraftmeierei
und Ressourcenverschwendung

ZEIT: Klingt, als gäbe es einen zweiten...

Fügener: Der Golf nagelt eine Skala fest, die wir Deutschen bewusst oder unbewusst im

Kopf haben. Wir wissen zwar nicht genau, ob ein Audi mehr kostet als ein Volvo – aber

jeder kann sagen, ob sein Auto teurer oder billiger, größer oder kleiner, spartanischer oder

luxuriöser ist als der Golf. Wir trennen die Autowelt in Untergolf und Übergolf. Mit dem

ersten Bild eines neuen Golf verschiebt sich diese Skala schlagartig. Und wir beginnen

sofort, uns und unsere Wagen neu einzusortieren: Bin ich noch drüber oder drunter?

http://www.zeit.de/auto/2011-07/golf-gti-edition-35


AUTO

2

ZEIT: Glauben Sie wirklich, dass wir uns in Zeiten des Klimawandels noch so viel aus

Autos machen?

Fügener: Gegenfrage: Gibt es Autos, die Sie niemals fahren würden?

ZEIT: Ja. Weil sie protzig oder sonstwie peinlich sind.

Fügener: Sehen Sie. Ein Auto ist zwar nicht mehr für jeden ein Statussymbol, aber

nach wie vor ein Statement – und sei es ein Anti-Statement. Vor fast jedem Haus in

Deutschland steht ein Auto. Es lässt sich nicht verstecken, es ist unglaublich präsent,

schon wegen seiner Größe. Mit jedem Autokauf treffen wir also eine Entscheidung, die

nach außen wahrnehmbar ist. Autos funktionieren wie ein Accessoire: Sie stehen in einer

Wechselwirkung zu ihren Besitzern. Vielleicht lässt mich dieses Accessoire ein bisschen

agiler wirken, ein bisschen wohlhabender oder sogar ein bisschen vernünftiger. Ich kaufe

mir ein Auto also wie einen Anzug oder ein Kleid – allerdings nur dieses eine, und das für

Jahre. Das ist eine Entscheidung, die ich nicht relativieren kann. Deshalb soll dieses eine

Auto mir auch dabei helfen, mich einer Gruppe zugehörig zu machen oder mich von ihr

abzugrenzen.

ZEIT: Man kauft sich demnach einen Volvo statt eines Mercedes, weil einem wichtig ist,

mit seinem Auto zu signalisieren, dass einem Autos nicht so wichtig sind?

Fügener: Exakt. Und ein bisschen bigott, oder? Ein anderes Beispiel: Leute investieren

8.000 Euro in einen neuen Dacia und sind stolz auf ihre Vernunft und Sparsamkeit –

dabei würden sie für 4.000 Euro ein gebrauchtes Auto mit der gleichen Ausstattung

und Sicherheit bekommen. Oder: Ein junger Großstädter kauft sich einen alten, leicht

verranzten Mercedes und pflegt den dann liebevoll, was eine mit viel Geld unterfütterte

Konsumverneinung ist – noch so ein Widerspruch in sich. Da wird man bei jedem fündig:

Ich bin als Student Saab gefahren, totales Designerklischee. Dann war ich drauf und dran,

mir bei einem Gebrauchtwagenhändler ein richtig hässliches Auto zu kaufen – den Ford

Scorpio. In Aubergine metallic. Schrecklich! Der hatte erst 17.000 Kilometer runter und

war spottbillig. 7.500 Mark. Aber ich habe es nicht über mich gebracht. Lassen Sie sich

das mal durch den Kopf gehen: Wir Deutschen geben im Schnitt 25.000 Euro für einen

Neuwagen aus, obwohl es ein Gebrauchter für 5.000 auch täte. So viele Reparaturen

können gar nicht anfallen, dass diese Differenz je aufgefressen wird. Diesen Unterschied

von 20.000 Euro, den blättern wir also für lauter weiche Kriterien hin. Der Großteil des

Geldes beim Autokauf geht für emotionale Werte drauf.

ZEIT: Unterscheiden sich da Männer von Frauen?

Fügener: Das Behältnis Auto ist für den Mann etwas grundsätzlich anderes als für die

Frau. Vereinfacht gesagt: Ein Mann würde am liebsten alle Scheiben rundum verdunkeln.

Warum? Weil er mit seinem Auto verwachsen will. Für den Mann ist das Auto eine

Prothese, ein zusätzlicher Muskel, ein Panzer – was immer Sie hören wollen. Eine Frau will

http://www.zeit.de/wirtschaft/unternehmen/2011-09/saab-auto-insolvenz-2
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aus dem Auto heraus kommunizieren. Für sie ist das Auto wie eine Vase, und sie ist die

Blume darin.

ZEIT: Was ist demnach ein typisches Frauenauto?

Fügener: Als Hersteller wäre ich sehr vorsichtig, offensiv von einem Frauenauto zu

sprechen. Da werden die Frauen zu Recht skeptisch und fragen: Was soll das denn sein?

Jeder Versuch, ein Modell explizit als Frauenauto zu bewerben, ist bislang gescheitert.

Allerdings: Ein Auto wie der Daihatsu Copen ist nur bei Frauen beliebt – unaggressives

Design, Kindchenschema und kein Rennsportbezug wie beim Mini, was es für den Mann

noch retten könnte. Typische Männerautos sind alle amerikanischen Muscle-Cars , zum

Beispiel der Dodge Challenger.

ZEIT: Männer fahren große Autos, Frauen kleine?

Fügener: Nein. Frauen sind, was die Auswahl angeht, wesentlich freier. Schon bei

den Farben sind sie mutiger, wie bei ihrer Kleidung. Frauen können Damen- und

Herrenklamotten anziehen. Bei einer Kellnerin können Hemd und Krawatte die

Weiblichkeit unterstützen, aber ein Kellner im Rock sähe komisch aus. Deshalb sehen

sie selten einen Mann in einem Daihatsu Copen. Aber eine Frau in einem hohen

Geländewagen, das kann eine machtvolle und durchaus feminine Aussage sein. Die Frage

ist nur, ob jede Frau so eine Aussage treffen will.

ZEIT: Will sie nicht?

Fügener: Frauen gehen rationaler an den Autokauf als Männer. Sie wollen nicht den

Großteil ihres Budgets für ein Auto ausgeben. Außerdem haben ihre Männer schon so viel

für den dicken Wagen bezahlt.

ZEIT: Der Mann – das Tier beim Autokauf?

Fügener: Eine Schweizer Studie hat mal untersucht, wie schnell Männer Frauengesichter

beurteilen. Die Probanden bekamen Fotos gezeigt und mussten zwei Knöpfe drücken:

»gefällt mir/gefällt mir nicht«. Sie brauchten nicht mal eine Sekunde. Ich behaupte: Bei

Autos ist es dasselbe. Der Mann trifft seine Entscheidung emotional – leugnet das aber,

weil er ja Deutscher ist! Wenn er sich insgeheim längst in einen Wagen verguckt hat, kauft

er sich zig Fachzeitschriften, liest Tests, studiert Tabellen. Er sucht so lange den richtigen

Autotest , bis es total rational erscheint, sich seinen Traumwagen zu kaufen. Das Tolle an

diesen Zeitschriften ist ja, dass man für jedes Auto eine Rechtfertigung findet – selbst für

einen Porsche Carrera , weil da der Wiederverkaufswert so hoch ist. Bei einem anderen

Wagen kann die Schwiegermutter gut einsteigen. Die Rechnung geht immer auf.

ZEIT: Was bedeutet es dann, ethnologisch betrachtet, wenn jetzt auf der IAA wieder

Tausende Männer mit ihren Videokameras abwechselnd Autos und Hostessen filmen?

http://www.zeit.de/2006/30/Autotest-Daihatsu-Copen
http://www.zeit.de/auto/2010-03/faszination-shelby
http://www.zeit.de/serie/zeitmagazin-autotest
http://www.zeit.de/2010/34/Auto-Porsche-911-Carrera-Cabrio
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Fügener: Dass Autos nach wie vor emotional gesehen werden. Eine Automesse

ist doch fast die letzte Messe, auf der Hostessen noch funktionieren. Die Menschen

informieren sich dort vor allem atmosphärisch – falls informieren das treffende Wort ist. Da

diskutieren Männer, die sich morgens von ihren Frauen Hemd und Hose rauslegen lassen,

leidenschaftlich über die Linienführung eines Autos.

ZEIT: Wenn wir so viel in unsere Autos hineininterpretieren, was lässt sich dann aus ihnen

herauslesen? Die Seelenlage einer ganzen Nation?

Fügener: Ich mache mal einen Ausflug ins Klischee: Wenn es eine europäische

Designskala gäbe, stünden wir Deutschen mit unserem Selbstbild am einen Ende und

die Italiener am anderen – hier Technik, da Ästhetik. Und die Franzosen genau zwischen

beiden Polen. In Italien ist es eher akzeptiert, sich einfach eine bella macchina zu kaufen.

»Ist nicht vernünftig, aber ein tolles Auto. Ich versteh, dass du das kaufst!« Das geht

einem Deutschen nicht leicht über die Lippen. Er beansprucht ja eine große Vernunft für

sich – diese Tugend darf im Land der Ingenieure nicht angetastet werden. Wenn Audi

den Slogan » Vorsprung durch Technik« nicht hätte, hätte ihn BMW. Oder Mercedes.

Oder VW. Als Beispiel noch mal der Golf: Der ist relativ teuer in Anbetracht der Menge

Auto, die ich bekomme. Warum kaufen die Deutschen ihn trotzdem? Weil er unter dem

Prädikat »Wertarbeit« läuft. VW tut alles , damit er eine wahrnehmbar hohe Qualität und

Rationalität ausstrahlt.

ZEIT: Und was machen die Franzosen in der Mitte von Ästhetik und Technik?

Fügener: Mal ein trauriges Weder-noch von beidem, mal ein großartiges Sowohl-als-

auch. Die DS von Citroën war einer der größten Modernisierungssprünge, die es je gegeben

hat im Automobilbau, technisch und gestalterisch. Wir Deutschen kommentieren das

dann irritiert als extravagant. Jetzt kommt allerdings ein großes Aber – und damit ist der

Ausflug ins Klischee beendet: Es wird immer schwieriger, aus der Produktpalette eines

Autokonzerns Rückschlüsse auf das Land zu ziehen, in dem er verwurzelt ist.

Fügener: Warum?

Fügener: Spätestens seit dem Fall der Mauer wollen die Konzerne global verkäufliche

Autos bauen. Die asiatischen Marken haben Designstudios in Deutschland, um ihre

Modelle dem hiesigen Geschmack anzupassen. VW hat Studios in Kalifornien und

Shanghai, Audi hatte bis vor Kurzem einen italienischen Chefdesigner, der jetzt für

Volkswagen arbeitet, und bei Kia zeichnet ein ehemaliger Chefdesigner von Audi.

Momentan entwerfen die Hersteller insbesondere für Absatzmärkte wie Russland , China

und den Nahen Osten mit ihrer offensiven Darstellung von Prunk und Luxus. Das sind

Gesellschaften, in denen es als schick gilt, etwas mit Swarovski-Steinen zu bekleben.

So sehen die Autos jetzt auch aus: barocker, schwülstiger. Nehmen Sie all diese riesigen

Geländewagen. In den achtziger Jahren hätten Sie sich damit an den Rand der Gesellschaft

gestellt. Damals war Autodesign in Deutschland viel hanseatischer, fast devot. Ölkrise,

http://www.zeit.de/2011/32/Autokonzern-Volkswagen
http://www.zeit.de/schlagworte/themen/Mauerfall
http://www.zeit.de/schlagworte/themen/Russland
http://www.zeit.de/schlagworte/themen/China
http://www.zeit.de/schlagworte/themen/Nahost
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Waldsterben, Smog – das waren die großen Worte damals. Diese protzige Dreifaltigkeit

von Leder, Chrom und Wurzelholz war fast schon tot! Seit den Neunzigern bauen die

Hersteller aber für den Geschmack von Neureichen. Uns Deutschen versuchen sie mit

allergrößtem Werbeaufwand zu erklären, dass wir diese Autos auch brauchen. Nach dem

Motto: Das Leben ist nur im SUV zu ertragen.

ZEIT: Gab es nicht immer schon dicke deutsche Autos?

Fügener: Erinnern Sie sich an die S-Klasse von Mercedes , die 1991 rauskam? Das

Helmut-Kohl-Auto? Damals fand ich den Wagen politisch unkorrekt. Aus heutiger

Sicht ist das ein ruhiges, klares Auto. Auf mich wirkt es fast bescheiden, weil heute

sogar Mittelklassewagen so groß geworden sind und auf viel aggressivere Weise

auffallen wollen. So sind – in einem großen Bogen über Moskau, Dubai und Shanghai –

Schwülstigkeit und Protz zu uns zurückgekommen. Eigentlich waren wir nicht mehr so.

ZEIT: Wie dann? Was erzählt die Designgeschichte über den bundesdeutschen

Autofahrer?

Fügener: Wo soll ich anfangen? In der gesamten deutschen Geschichte war der Zweite

Weltkrieg eine Zäsur – nur im Automobilbau nicht. Geld war knapp, Ressourcen auch, also

hat man die Autos danach so weitergebaut wie davor. Vor allem den Käfer. Dann kam mit

der Amerikanisierung der Alltagskultur auch die Amerikanisierung der Formensprache,

alles was in Ansätzen Finnen am Autoheck hatte, vor allem bei den amerikanisch geführten

Marken Ford und Opel. Sogar Mercedes hat kurz mitgemacht. Dann ist den Deutschen aber

bewusst geworden, dass sie bessere Autos bauen als die Amerikaner, und sie haben sich

zum Glück gesagt: Lasst uns das auch dokumentieren! Die Amischlitten wurden immer

länger, setzten immer mehr auf Effekt – wir konzentrierten uns auf die Frage: Was steckt

drin?

ZEIT: Und das sagen Sie als Designer voll Freude?

Fügener: Selbstverständlich. Ohne diese Eigenständigkeit gäbe es keine Kompaktwagen

wie den Golf und keinen Porsche 911, ein im Vergleich zu amerikanischen Sportwagen

zierliches Auto. Noch dazu das einzige mit freundlichem Gesicht. Solche Ikonen machen

bis heute die Wahrnehmung Deutschlands in der Welt aus.

ZEIT: Aber was erzählt uns der erste, kompakt-kastige Golf?

Fügener: Der steht für die Moderne im deutschen Automobilbau...

ZEIT: ...und für Langeweile.

Fügener: Quatsch. Von heute aus betrachtet, mag das so aussehen, aber der Sprung vom

Käfer zum Golf war für VW ein riesiges Wagnis. Eine der größten Leistungen in der

Automobilbranche. Für uns Designer ist das bis heute ein Maßstab.

http://de.wikipedia.org/wiki/Mercedes-Benz_Baureihe_140
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ZEIT: Warum?

Fügener: VW besaß im Käfer einen Sympathieträger, der die Identität des Konzerns

ausmachte – aber ein Vorkriegsauto war, total veraltet. Was tun? Die große Leistung

von VW war damals, sich von dieser Käfertradition frei zu machen. Das fällt einer

Firma leichter, wenn die Verkäufe einbrechen. Wenn sie sich in Gefahr wähnt, ist der

Revolutionswille größer. Deshalb hat VW etwas radikal Neues gewagt. Die haben nicht

gesagt: Die Tradition des Unternehmens ist der Käfer. Sondern: Unsere Tradition ist, dass

wir Massenautos bauen. Was wäre demnach jetzt ein gutes Massenauto? Ich habe den

Eindruck, dass der Golf strikt entlang einer einzigen Frage entworfen wurde: Was brauche

ich? Antwort: Platz für vier Menschen. Eine große Heckklappe. Und alles kompakt, weil

die Grenzen des Wachstums erreicht sind. Alles an dem Auto wirkt funktional begründet.

Das war damals die Art, Design zu denken. In den siebziger Jahren mussten Gestalter fit

sein in Ergonomie. Und es gab einen großen moralischen Anspruch: Ehrlichkeit. Design

sollte nicht Illusion sein wie heute. Die Designer haben sich gesagt: Wir machen nichts

ans Auto, was keine Funktion hat. Es war total out, etwas mit Ornamenten zu versehen,

ganz im Sinne von Adolf Loos’ Aufsatz Ornament und Verbrechen. Damit zogen Autos

endlich mit anderen Produkten gleich. Das Alltagsdesign war längst stark von der Ulmer

Schule geprägt, Braun hatte die gesamte Heimelektronik vom Rasierapparat zum Fernseher

modernisiert – und so, wie aus dem Grammofon der Plattenspieler geworden war, wurde

aus dem Käfer der Golf. Das war der Höhepunkt einer kurzen, rationalen Epoche. Danach

setzte eine Emotionalisierung ein, die sich immer weiter steigert. Die Autos von heute

erzählen nicht mehr die Wahrheit über sich selbst.

ZEIT: Autos können lügen?

Fügener: Die Autos von heute haben Kostüme an, in denen sie uns etwas vorspielen.

Ging es vor 30 Jahren darum, dass Technik und Proportionen übereinstimmen, muss

die Technik jetzt gegen die Proportionen der Autos anarbeiten: damit sogenannte

Supersportwagen nicht von der Straße fliegen oder zweieinhalb Tonnen schwere SUVs

bei Ausweichmanövern nicht umkippen. Was für ein Wahnsinn! Oder nehmen wir

den VW Beetle : Da kommt ein Frontantriebler in der nostalgischen Verpackung eines

Heckantrieblers daher. Der Beetle ist ein verkleideter, zweitüriger Golf – behauptet aber,

er sei ein Käfer. Beim Fiat 500 ist es dasselbe. Fiat hat sogar sein modernes Logo wieder

gegen das alte ausgetauscht. Damit ist das Ornament zurückgekehrt. Unter all diesen Retro-

Autos ist der Mini noch die ehrlichste Kopie seiner selbst.

ZEIT: Was spricht gegen Retro?

Fügener: Das ist Kitsch, wenn man Kitsch definiert als funktionslos, also rein

ästhetisch und emotional begründet. Vor allem aber sind diese Autos Ausdruck einer

gesellschaftlichen und unternehmerischen Verzagtheit. Es ist ja ein Merkmal unserer

Zeit, dass es keine Utopien und keinen Konsens über gemeinsame Ziele mehr gibt.

Wir glauben nicht mehr an Gott, der Kommunismus ist tot, zum Mond fliegen will

http://www.zeit.de/auto/2011-07/vw-beetle
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niemand mehr, und auch die etwas banale, aber in der westlichen Welt lange gültige

Formel, dass es immer weiter aufwärts geht, ist außer Kraft. Der Philosoph Paul Virilio

spricht von »rasendem Stillstand«. Da erscheint die Retrospektive leicht als einzig

verlässliche Orientierungsmöglichkeit. Wenn das Unbehagen wächst, wenn es Angriffe

von außen gibt – so wird die Globalisierung ja von vielen verstanden –, besinnen sich

die Menschen auf ihre Vergangenheit und deren Ikonen. Außerdem will ja jeder von

uns seine Jugend zurückhaben, weil er da jung war, gesund und sexy. Also haben die

Autokonzerne ihre Sympathieautos aus den Firmenarchiven geholt, und die Designer haben

sie hochprofessionell ins Heute übertragen. In den Siebzigern hätten Sie kein Retro-Auto

verkaufen können.

ZEIT: Warum nicht?

Fügener: Weil alle in die Zukunft wollten. Damals hätte meine Großmutter problemlos

ein Nachfolgemodell vom Vorgängerauto unterscheiden können. Aber heute? Dieser

Optimismus, diese positive Kraft – dass eine Gesellschaft sagt: »Zukunft ist zwar was

Nebulöses, aber ich will da hin, unbedingt dabei sein, und ich will wahrgenommen werden

als einer, der zu den Zukünftigen gehört!« –, dieser Wunsch ist derzeit nicht zu spüren. Er

ist unserem Land auch nicht anzusehen: nicht den Retro-Autos, nicht den Toskana-Villen

in den Neubaugebieten, nicht den Remakes in Mode, Musik und Kino. Diese ganze Kultur

von zweiter Teil, dritter Teil, vierter Teil...

ZEIT: Was ist so schlimm daran, solange es die Menschen glücklich macht?

Fügener: Auf den ersten Blick rein gar nichts. Weder beim Kunden noch beim Hersteller.

Der einzige Grund, Autos zu bauen, liegt ja darin, Geld zu verdienen. Sie haben mich

spätestens jetzt an einen Punkt gebracht, an dem ich mit jedem weiteren Satz die rote Linie

zur Arroganz überschreite. Die Deutschen fahren Kitsch, ja. Aber darf ich das sagen?

Einerseits ärgert mich Retro auch deshalb, weil Autos und Häuser dauerhaft sichtbare

Objekte sind – und das nicht nur für ihre Besitzer. Andererseits kann ich schlecht fordern:

Ihr dürft das nicht kaufen, weil’s mir nicht gefällt. Und die Moderne hat ja auch nicht

immer recht behalten: Schauen Sie sich an, wie Le Corbusier Paris umbauen wollte. Das

war Architekturfaschismus. Da kann jeder sagen: Zum Glück lässt man Architekten und

Designer nicht immer machen, was sie wollen. Da muss ich Volkes Stimme recht geben.

ZEIT: Wieso dann Ihr Furor?

Fügener: Weil die Frage, um die wir uns hier streiten, so wichtig ist: Was bedeutet uns

Fortschritt? Da geht es um mehr als um Geschmack. Ich behaupte: Es geht den Menschen

durch Fortschritt mehrheitlich besser. Ob in umweltbewusster gebauten Häusern oder in

effizienteren Autos. Wir können die Dinge aber nur besser machen, indem wir Paradigmen

auflösen, die Gegenwart infrage stellen. Nur wenn Sachen in Bewegung sind, kann ich

sie in die richtige Richtung schieben. Design ist Diskurs! Warum müssen wir den Fiat

500 noch mal bauen? Warum können wir nicht mit gleichem Aufwand, gleicher Hingabe
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und gleicher Raffinesse ein ganz neues Auto erfinden, ein besseres, das dann in ein paar

Jahrzehnten ikonisch dasteht? Das wir dann wieder mit einer bestimmten Epoche und

einem positiven Lebensgefühl verbinden? Das schaffen wir derzeit nicht. Und das werden

Retro-Autos nie leisten: Die werden gebaut, bis sie sich nicht mehr verkaufen, dann

retuschieren die Designer noch ein bisschen dran rum – und das war’s dann.

ZEIT: Jüngere Leute wenden sich doch längst reduzierter Formensprache zu, zum Beispiel

bei iPhone und iPod...

Fügener: ...die erkennbar die Ulmer Schule und das Braun-Design zitieren.

ZEIT: Also auch Retro sind?

Fügener: Ja. Trotzdem freut mich das. Denn es wird nie ein iPhone aus Wurzelholz geben.

Und dabei geht es wieder um mehr als um Geschmack: Die jungen Leute wenden sich ab

von den alten Insignien des Wohlstands, der Wucht, der Macht. Wir könnten für junge

Menschen längst total reduzierte, sparsame Autos bauen, wieder mit Fenstern zum Kurbeln

– fänden die lustig, kennen einige gar nicht mehr! Das Problem ist: In der Autoindustrie

sind junge Leute nicht sehr marktrelevant. Wir leben in einer alternden Gesellschaft mit

ungleich verteiltem Wohlstand. Die Jüngeren hätten Interesse an Innovationen, haben aber

kein Geld. Die Älteren hätten das Geld, haben aber kein Interesse.

ZEIT: Die mögen es nach wie vor gediegen?

Fügener: Erinnern Sie sich an den Aufschrei der Rentner, als BMW die Steuerung im

Cockpit auf iDrive umgestellt hat – also einen einzigen Knopf mit vielen Funktionen belegt

hat? Ältere Menschen sind das nicht gewöhnt.

ZEIT: Was man ihnen schlecht vorwerfen kann.

Fügener: Korrekt. Aber die wollen auch für jede Funktion einen Knopf, für ihr

persönliches Captain-Kirk-Feeling. In der Generation ist ein Armaturenbrett voller

Knöpfe eine Bestätigung von Wohlstand, von Wichtigkeit, von »Ich hab’s geschafft«. Auf

diesen Geschmack werden die meisten Autos abgestimmt – in einer Branche, die ohnehin

konservativ ist, weil die Entwicklung und der Kauf eines Autos mehr kosten als der

eines Smartphones. Dazu wird der Fortschritt noch gebremst von der immer mächtigeren

Marktforschung.

ZEIT: Wie das?

Fügener: Bis in die achtziger Jahre war das Marketing an der Entstehung von Autos

nicht beteiligt. Da musste Werbung gemacht werden für das, was vom Fließband rollte.

Aber dann war der Markt gesättigt, die Hersteller begannen nach Nischen zu suchen

und ihre Kunden zu fragen: Was für Autos wollt ihr fahren? Damit verlangt man eine

Entwurfsleistung vom Kunden – der ist aber kein Gestalter. Je konkreter ich eine Aussage

http://www.zeit.de/schlagworte/themen/Automobilindustrie
http://www.zeit.de/2001/38/So_einfach_wie_moeglich
http://www.zeit.de/2001/38/So_einfach_wie_moeglich
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vom Kunden will, desto mehr muss er in Vergleichen operieren, also in der Vergangenheit.

Damit sind wir wieder bei Retro. Mit dieser Methode wäre nie der Golf erfunden worden,

sondern immer nur ein neuer Käfer aus den Mitteln, die dem alten innewohnten. So trippeln

wir langsam im Kreis. Große Schritte macht eine Firma nur, wenn es einen Patriarchen gibt

oder einen fanatischen Ingenieur, der alles dominiert und sich zu sagen traut: Wir machen

das jetzt so.

ZEIT: Dann ist Ihnen ein Unsympath wie VW-Chef Ferdinand Piëch also der liebste Boss?

Fügener: Ja. Die deutsche Autowelt wäre wesentlich ärmer ohne das, was er gemacht

hat. Piëch geht bis an die Grenzen, und das in alle Richtungen: vom 1-Liter-Auto bis zum

1.000-PS-Bugatti.

ZEIT: Wo bleibt dann der große Sprung bei VW?

Fügener: Das 1-Liter-Auto macht mir schon Hoffnung. Es sieht anders aus als alles

Bisherige – ist aber erkennbar ein Auto, sogar erkennbar ein VW. Es spannt einen Bogen

zwischen Gegenwart und Zukunft, sodass genügend Menschen sagen: »Ich könnte

mir vorstellen, den zu fahren.« Ein großer Konzern mit zig Modellen kann sich ein

wagemutiges Designexperiment auch leichter erlauben.

ZEIT: Aber nur in einer Nische?

Fügener: Ja, zunächst nicht da, wo Geld verdient wird. Ein Beispiel: Audi steckt 1,5

Milliarden in die Entwicklung seines Spitzenmodells, des A 8 . Der Vorstand kann dabei

alles berechnen: Produktionskosten, Verbrauch, Bremsleistung – alles bis aufs Komma.

Aber dann ist da noch ... das Design! Das wichtigste Kaufkriterium. Sie müssen sich das

so vorstellen: Irgendwann stehen die Konzernvorstände vor einem mehr oder weniger

exaltierten Chefdesigner, der ihnen zehn 1:1-Modelle zeigt, die oft auch schon in der

Marktforschung getestet wurden. Und die Herren vom Vorstand wissen genau: Sie können

ein Auto durch Design sensationell gut verkaufen – und sensationell schlecht. Wenn sie

jetzt den falschen Entwurf nehmen, schmiert ihnen die Aktie ab. Also nehmen sie, beraten

vom Marketing, das Modell mit dem geringsten Risiko. Und welches ist das? Das, was

dem erfolgreichen Vorgänger ähnelt. Deshalb setzt sich bei führenden Marken auch immer

das sogenannte Firmengesicht durch, bis alle Autos gleich aussehen – die Marktforschung

nennt das Imagetransfer. Und weil das alles so berechenbar ist, kommen die Zeichner der

Autozeitschriften mit ihren spekulativen Bildern eines neuen VW, Audi oder BMW der

Wahrheit auch erstaunlich nah.

ZEIT: Warum gucken die Autos von heute eigentlich so böse?

Fügener: Gesichter hatten Autos schon immer. Einfach, weil wir Menschen darauf geeicht

sind, unser Umfeld auf Gesichter abzusuchen: Vor Jahrtausenden, im Dschungel, konnte

ein Gesicht etwas zu essen sein – oder etwas, das uns essen will. Autos haben durch ihre

Scheinwerfer und den Kühlergrill auch Gesichter. Aber sie hatten lange keine Mimik, wir

http://www.zeit.de/auto/2011-01/volkswagen-xl1
http://www.zeit.de/auto/2010-07/audi-a8-manager-chef
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Designer haben versucht, sie so neutral zu halten wie möglich. Design sollte nicht Illusion

sein, wie gesagt. Dann hat das Marketing gefordert: Dreht an dieser Schraube! Macht

niedliche Gesichter fürs Kindchenschema. Aggressive Gesichter fürs Überholprestige.

Damit können wir ganz gezielt Kunden ansprechen. Gestalterisch ist das einfach: Die Autos

haben heute ja nicht zufällig Klarsicht-Scheinwerfer, wir sehen ihnen direkt in die Pupille.

Wenn wir die Motorhaube über den Scheinwerfer, also das Lid, runterziehen, wirkt das

aggressiv. Tun wir das nicht, guckt das Auto freundlich oder treuherzig.

ZEIT: Und treuherzig will nicht jeder.

Fügener: Ich mache im dritten Semester mit meinen Studenten folgende Übung: Sie

sollen in leere Kreise Gesichter zeichnen. Augen, Nase, Mund. Freundlich, verliebt,

schläfrig, blutrünstig. Dann machen wir daraus Autogesichter. Das Erstaunliche ist:

Gesichtsausdrücke, die beim Menschen als unkorrekt gelten, sind bei Autos erwünscht.

Wir sind längst bei animalischen Proportionen angelangt, bei Falkengesichtern und

Haifischmäulern, weil wir Raubtieren noch mehr Durchschlagskraft beimessen als

Menschen. Dazu kommt: Bei fast allen Marken haben die Flächen derzeit eine dramatische

Topologie. Man kann das Blech kaum in Ruhe lassen, da herrscht oft ein regelrechtes

Massaker an Lichtreflexen. Solche Autos hätten vor zwanzig Jahren allenfalls als Filmautos

getaugt – als Batmobil.

ZEIT: Wenn’s den Leuten gefällt...

Fügener: Genau. Wir sind allerdings so weit, dass sich einige Autos nicht mehr als Taxi

eignen, so eine abweisende Brutalität strahlen die aus. Und auch, wenn das Audi-Marketing

jetzt aufschreit: Ich finde, dass auch Audi einige seiner an sich schönen Modelle durch

diesen riesigen Kühlergrill beschädigt. Nehmen wir den A7, ein sehr elegantes Auto. Für

das erscheint mir dieses aufgerissene Maul zu rabiat. Wenn wir im Zoo einen schlafenden

Löwen sehen, finden wir den gerade in der Ermattung elegant und souverän. Wer kann

sich schon erlauben, in der Wildnis ein Nickerchen zu machen? Das würde einem Audi

gut stehen. Stattdessen tragen alle diese Jagdmaske, die mich an Krieg der Sterne erinnert:

Darth Vader. Spätestens im Elektroauto-Zeitalter wird ein wuchtiger Kühler nicht mehr zu

den Attributen zählen, die wir modernen Autos zuschreiben.

ZEIT: Werden Autos eine andere Formensprache brauchen, wenn das Elektrozeitalter

anbricht?

Fügener: Ja, weil sie anders funktionieren. Der größte Unterschied zwischen

Verbrennungs- und Elektroauto ist, dass der Motor nicht mehr im Fokus liegt. Ein

Elektromotor mit 30 Kilowatt ist so klein wie eine Dose Erbsen – brauchen wir dafür eine

Motorhaube? Den Motor können wir besser dicht an die Räder setzen, am besten an jedes

Rad einen. Viel wichtiger in der Gestaltungsfrage werden die Batterien, die brauchen

derzeit das Zehnfache an Platz wie ein herkömmlicher Tank – und würden gut in einen

http://www.zeit.de/schlagworte/themen/Elektroauto
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doppelten Fußraum unter der Fahrgastzelle passen. Die einzigen Anforderungen, die gleich

bleiben, sind die an Crashsicherheit, Ergonomie und Aerodynamik.

ZEIT: Klingt nach eiförmigen Autos.

Fügener: Das klassische Dreibox-Auto – vorne Motor, mittig Fahrerkabine, hinten

Kofferraum – ist jedenfalls massiv infrage gestellt. Es gibt keine zwingende Außenansicht

mehr. Ich kann ebenso gut einen Würfel bauen wie ein Ei. Alles hängt davon ab, was ich im

Innenraum machen will. Da kommen wieder Fragen der Ergonomie ins Spiel, der Mensch

rückt in die Mitte. Und all die rückwärtsgewandte Kraftästhetik, über die wir geredet haben,

wird endgültig sinnlos.

ZEIT: Wie gefallen Ihnen dann die beiden Elektroautos, die BMW auf der IAA stolz

präsentiert?

Fügener: Mit dem kleinen i3 löst BMW viele der Paradigmen auf, mit denen die Marke

bislang ihre Modelle beworben hat: flach, breit, sportlich. Der i3 ist ganz anders. Er hat ein

ähnlich logisches Volumen wie damals der erste Golf: form follows function . Dazu spielen

die Designer mit sichtbar verschiedenen Schichten, die von der Leichtigkeit des Autos

erzählen, auf ehrliche Weise das Material sichtbar machen sollen. Das ist so etwas wie der

erste Schritt raus aus dem Kutschenzeitalter.

ZEIT: Wie bitte?

Fügener: Wir befinden uns gerade in einer Phase wie vor gut 100 Jahren, als man

Pferdekutschen motorisierte – das sah man den Autos auch noch sehr lange an.. Jetzt

ahnen wir zwar, dass eine neue Art von Antrieb in einer alten Art von Auto wohl nicht das

Optimum ergeben wird. Aber wie das Optimum aussehen könnte, müssen wir uns erst noch

ausdenken. Und das ist fantastisch.

ZEIT: So, wie Sie aktuelles Design kritisieren, müssen wir befürchten, dass Ihrer Zunft

nichts einfällt.

Fügener: Es gibt bei allen Herstellern intern wunderschöne Designversuche. Ideen,

vollkommen andere Autos zu machen . Aber die bekommen Sie als Kunde nie zu sehen,

weil sie nicht durch die Gremien kommen.

ZEIT: Erzählen Ihre ehemaligen Studenten davon?

Fügener: Da kommt keiner und sagt: »Herr Fügener, gucken Sie mal in meine Mappe – ist

das nicht schade drum?« Die sagen nur: »Wenn Sie wüssten...« Es gibt nicht mehr als 2.000

Autodesigner auf der Welt, das ist fast familiär, und die Geheimhaltungsregeln sind strikt.

Wenn man da für jemanden gehalten wird, der nicht dichthält, ist man raus. Deshalb rede

ich mit meinen Absolventen nur über Autos, die auf der Straße sind – und warum gerade

die. Trotzdem höre ich viel über Frustration in diesem Traumberuf: Wie viele Designer

http://www.zeit.de/auto/2011-07/elektroauto-bmw-i3
http://www.zeit.de/auto/2011-01/carl-benz
http://www.zeit.de/auto/2011-01/carl-benz
http://www.zeit.de/auto/2010-11/mercedes-design
http://www.zeit.de/auto/2010-11/mercedes-design
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sitzen im Studio? Bei Mercedes in Sindelfingen rund 200. Und wie viele Autos kommen

auf den Markt? Von denen bringt maximal jeder fünfte in seinem ganzen Berufsleben ein

Auto auf die Straße.

ZEIT: Wie bereiten Sie die Studenten darauf vor? Einerseits sollen sie hochfliegend

kreativ sein, andererseits sich den Gesetzen der Branche unterordnen.

Fügener: Meine Kollegen und ich sagen denen schon, dass sie das meiste für den

Papierkorb zeichnen werden. Und dass der Alltag zäh ist: Denn wenn ein Designer mit

seinem Entwurf durchkommt, kann es sein, dass er jahrelang bei den Ingenieuren sitzt und

alles, was er sich Tolles ausgedacht hat, in die Realität kämpfen muss. Jeden Millimeter

Blech verhandeln. Da geht es um jede Dichtung, jede Falz und darum: Wie oft darf die

Tür durch die Presse, damit die Kante so scharf wird wie im Entwurf – oder ist das zu

teuer? Gleichzeitig ermutigen wir unsere Studenten aber auch, so frei zu denken wie die

Advanced-Designer in der Autoindustrie.

ZEIT: Planen diese Leute Autos mit drei Rädern?

Fügener: Gibt es doch längst. Wie auch die Frage: Wieso brauchen wir noch Türgriffe,

wenn wir unsere Autos per Funk öffnen – reicht da nicht ein kleiner, unsichtbarer

Fußtaster? So etwas meine ich nicht.

ZEIT: Was dann?

Fügener: Ich erinnere mich an die Abschlussarbeit eines Studenten, der das ganze Studium

mit sich gehadert hat: Ist Autodesign das Richtige für mich? Und dann hat er für Maybach

einen Advanced-Entwurf gemacht. Er ist rangegangen mit dem Vorsatz: Die Art von

Luxus, die Maybach zeigt, ist nicht zukunftsfähig, sie setzt andere Menschen herab.

Deshalb hat er sich gesagt: Ich baue einen unsichtbaren Maybach.

ZEIT: Ein Hirngespinst!

Fügener: Genau darum geht es. Um Irritation. Das ist ein typischer Advanced-Ansatz.

ZEIT: Was hat der Student sich ausgedacht?

Fügener: Er hat die gesamte Karosserie mit LEDs besetzt und an beiden Seiten Kameras

installiert. Die Kameras haben das Straßenbild auf der einen Wagenseite gefilmt, und die

LEDs haben es auf der anderen Wagenseite abgespielt. Der Hintergrund schien also durch

das Auto durchzuscheinen, Häuser, Straßenbäume, Passanten. Selbstverständlich war das

Auto nicht unsichtbar, aber es nahm sich zurück. Ein Erfolg dieses Advanced-Designers

wäre schon, wenn Maybach beim nächsten Auto nicht gleich seine fünf Schritte macht –

aber einen ersten in Richtung Unscheinbarkeit.

ZEIT: Gibt’s auch Visionen, die nur drei Schritte entfernt sind?
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Fügener: Sicher, nur sind das dann keine Visionen mehr. Ein Beispiel: Wir denken Autos

seit 100 Jahren in Hochglanzlack. Jetzt sehen wir die ersten in Matt. Gehen wir da mal

weiter: Wir mögen Kleidung und Möbel im used look , auf Deutsch Verschleißästhetik,

löchrige Jeans und zerkratzte Bauerntische. Warum keine Autos?

ZEIT: Weil Kratzer hässlich sind.

Fügener: Nach aktuellen Sehgewohnheiten ja. Und Autos sind teurer als Jeans, stimmt

alles. Aber auch das sollen die Studenten infrage stellen. Wir haben neulich ein Auto

entworfen, bei dem die Karosserieteile aus mehreren Kunststoffschichten bestanden, starke

Farben übereinander: Gelb, Rot, Blau, Grün. Immer, wenn man etwas beschädigt, kommt

die darunterliegende Farbe hervor. Sodass man eine Telefonnummer ins Auto kratzen kann.

Eine Nachricht hinterlassen.

ZEIT: Der Deutsche würde die Polizei rufen!

Fügener: Aber derjenige, der sich so ein Auto kauft, freut sich. Weil er weiß: Irgendwann

wird das Paneel Kunst. Bekommt eine Geschichte, die mit der Biografie des Besitzers zu

tun hat. Hier ein Name, da ein Urlaub. Was für eine lässige Einstellung zum Auto das wäre:

Sie fahren sich eine Beule rein und kratzen mit dem Schlüssel »Düsseldorf, 23. 9. 2012«

daneben. Damit könnten Sie einen Unfall in eine positive Erinnerung verwandeln. Und

wenn es Ihnen zu bunt wird, nehmen Sie das Bauteil ab, hängen es zu Hause an die Wand

und machen ein neues ans Auto.

ZEIT: Herr Fügener, Sie sind in der DDR aufgewachsen, zwischen Trabbis gewissermaßen

– wie sind Sie zum Kritiker des westeuropäischen Industriedesigns geworden?

Fügener: Ich bin in Dessau aufgewachsen, da ist man mit wenigen Dingen verbunden, aber

mit dem Bauhaus sehr stark. Außerdem war es doch so: Wenn Westverwandte zu Besuch

kamen, haben wir an deren Autos den Vorsprung gesehen, technisch und gestalterisch.

Dieses defizitäre Gefühl hat bei mir einen Sog erzeugt: Ich bin dauernd mit dem Moped

nach Leipzig gefahren und habe mir ungarische Autozeitschriften besorgt, weil die auch

Westautos zeigen durften. Ich konnte kein Wort Ungarisch – aber ich hatte die Bilder!

Es gab in der DDR keine Auto-Quartette, also habe ich sie mir selbst gezeichnet. Am

wichtigsten aber: Meine Eltern haben mir 1978, da war ich 13, in einem Ungarn-Urlaub

den Jahreskatalog der Automobil Revue gekauft. Das ist eine Schweizer Zeitschrift, die

jedes Jahr ein Kompendium aller Autos herausgibt, die weltweit gebaut werden. 500 Seiten.

Das hat meine Eltern irre viel Geld gekostet, 29 Schweizer Franken. Aber sie wussten: Den

Katalog geben wir unserem Sohn, dann haben wir drei Wochen vollständige Ruhe. Das

Ding habe ich zerlesen. Ich könnte Ihnen heute noch sagen, welche Autos 1978 in Indien

gebaut wurden.

ZEIT: Dann sagen Sie mal.

http://www.zeit.de/auto/2011-04/trabant-ddr
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Fügener: Hindustan Ambassador Mark III. Nachbau eines British Morris.

ZEIT: In unserem Gespräch haben Sie mehr kritisiert als geschwärmt. Hat Ihr Beruf Sie

vom Autoverehrer zum Verächter gemacht?

Fügener: Ich bin ein absoluter Autonarr. Meine Frau – sie ist Schuhdesignerin – und ich,

wir haben elf Autos. Wir kaufen immer Gebrauchte, die gerade nichts wert sind, weil

die Leute sie nicht haben wollen, die wir aber toll finden. Wir haben einen Range Rover

, einen VW Bus , einen Citroën und sogar einen Mercedes aus Vatikan-Erstbesitz: Der

vatikanische Botschafter in Deutschland ließ sich darin rumchauffieren. Der Wagen ist

schwarz, mit Halterung für die Standarte. Fahrersitz benutzt, rechter Hintersitz benutzt –

sonst wie neu! Dann ist da noch ein alter Fiat 500 , ein Alfa Spider ...

ZEIT: ...verstanden. Wie oft fahren Sie durch die Waschanlage?

Fügener: Oft, ich geb’s zu. Bei Schmutz bin ich empfindlich. Bei dreckigen Innenräumen

sogar neurotisch.
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