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AUTOMOBILE EINSAMKEIT

FREEWAYS IM DAUERSTAU

HOCH oben am Mulholland Drive hat man den
besten Blick tiber die nichtliche Stadt. Von hier
witkt Los Angeles, diese endlose Wucherung aus
Aurobahnen, Boulevards und Drives, wie ein un-
ruhiger Organismus aus Asphalc und Meall. Bis
zum Horizont breitet sich cin artifiziclles Wesen
aus, durch dessen Arcerien nie zur Ruhe kommen-
de Maschinenceilchen seromen. Die Scheinwerfer
der Fahrzeuge verschwimmen zu ciner flimmern-
den Lichrbluzirkulation: ein leuchtendes Gicter
der Bewegung. Wic nirgends sonst pulsiert motori-
sierte Mobilicit durch das Innenleben dieses stid-
tischen Korpers. Nicht ,Stade der Engel®, Engine
City sollte der Ort heiffen. Und wie man es von
einer Stadc erwarten darf, die voller Inbrunsec das
[Hohelied des Individualismus verkiindet, kennt die
Mobilicir vor allem ein Vehikel: das Automobil.
Schon 1971 hart der britische Architckeurhisto-
riker Reyner Banham in sciner klassischen Eloge
Los Angeles: The Architecture of Four Ecologies be-
hauprer, die Sprache, die hier gesprochen werde,
sei die der automobilen Bewegung: .80 wie sich
friihere Generationen englischer Intelleketueller ltalie-
nisch beibrachten, um Dante im Original zu lesen,
lernte ich Autofabren, um Los Angeles im Original
zu lesen”, schreibt Banham. Man kann L. A. ohne
Auto nicht verstehen. Der dffentliche Nahverkehr
verharre seit Jahrzehnten in einem erbirmlichen
Zustand. Amsterdam liefe sich ohne Fahrrader
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vorstellen, Rom ohne Vespas. Doch Los Angeles
ohne Auros? Beschlosse heute ein zorniger Zeus,
dem wegen des Smogs die olympische Perspektive
vernebele ist, mit einem Streich alle Autos zu ver-
nichten: Es wire fiir die Stadt verheerender als alle
Erdbeben, Waldbrinde und Wirbelstiirme zusam-
men, dic diese Stadt wic ein endloser Kartastro-
phenfilm heimgesucht haben. Los Angeles wire,
horribile dictu, lahmgelegt.

Wer nicht motorisiert ist, kommt nicht weirter.
Im Gegenteil: Er verkommet. Deshalb wirken die
Obdachlosen, die homeless, so un-heim-lich. Auf
den Rasenflichen neben den Autobahnzubringern
haben sie ihre Kartonhiduser aufgebaut. Sie hau-
sen in den Nischen der Shopping-Mall-Parkhduser
oder harren am Straflenrand mit vollgepackren Ein-
kaufswagen. Als wiren sie heruntergefallenes Trans-
portgut vom ewigen Treck der Strafie, gemahnt ihre
Unbeweglichkeit in grofeer Verkehrsndhe an das
Erste Gebot von L. A.: La8 dich nie deiner moto-
risierten Mobilitdc berauben. Auf die Obdachlosen
trifft deshalb zu, was Joan Didion in einem Auf-
satz festgehalten hat: , Der geheime Knackpunke von
Geld und Macht in Amerika sind weder die Dinge,
diec man mit Geld kaufen kann, noch die Macht um
der Macht willen, ... sondern die absolute persinliche
Freiheit, Mobilitas, Ungestirtheit.”

In ihren Bewegungsmoglichkeiten einge-
schrinkt, sind die Obdachlosen dazu verdammt,

TOTAL MOBIL GEMACHT

die Mechrheit einer diskriminierten Minoritat zu
stellen — der Fufiginger. Schlendert man durch Be-
verly Hills enclang der palmengesiumten Hillcrest
Road mit ihren schmalen Biirgersteigen und im-
posanten Villen, begegnet man lange Zeit keiner
Menschenseele. Wer hicr als FuSganger unterwegs
ist, kann nur Tourist sein. Und wer keine Kame-
ra in der Hand hilr und sich troczdem nichr ver-
dichrig machen will, sollte zumindest einen Hund
als Alibi vorweisen kénnen. Der Schriftsteller Cees
Nootcboom ist bei cinem Los-Angeles-Aufenthale
cinmal ohne Auto aufgebrochen. Weit gekommen
ist er nicht: ,Ich ging zu Fuff, was verriickr war -
nicht, weil es gefahrlich ist, sondern, weil es keinen
Sinn ergibt. In ciner Stade mit Straflen von mebhr als
fiinfzig Kilometer Linge ist das Maff eines FufSes ab-
surd, und Gleiches gilt fiir den Gebrauch des FufSes als
Transportmittel. “*

Wenn die Fuflginger cine verriickte Minoritit
darstellen, sind Fahrradfahrer die Parias von Los
Angeles. Fulgingern ist immerhin cin eigener Be-
reich zugewiesen. Wer dagegen das Gliick ha, ei-
nen Fahrradweg zu entdecken, mag erahnen, wie
sich ein fundiger kalifornischer Goldgriber Mitte
des 19. Jahrhunderts gefihle hat. Und wer jemals
die tobende Kreuzung von Wilshire und Westwood
Boulevard mit dem Rad iiberquert hat, weif, wic es
den berittenen Pionieren des Wesrens umringt von
wiitenden Biffeln ergangen ist. Spétestens ab det
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nachsten Ampel wird er scin Rad das Trotwoir ent-
langschieben. Sofern es der Zufall will und sich sein
Weg mit einer Busstrecke decke, kann der Radfah-
rer sein Gefihre immerhin auf den Gepickrager
cines Busses spannen — um sich letztlich doch mo-
torisiert durch den Verkehr manévrieren zu lassen.
Doch die Stadt Los Angeles zu schmihen
ist ahnlich sinnvoll, wic cine Betonwand zum
Ringkampf herauszufordern. Schon gewichtige-
re Kampfer haben mirt ihr gerungen — von Egon
Erwin Kisch tiber Brecht und Adorno bis Mike
Davis. Vergeblich. Zulerze hat der franzdsische Phi-
losoph Bernard-Henri Lévy L. A. zur ,Anti-Stadt”
cerkldrt — ohne Horizont, ohne Historie, ohne ur-
banes Herz. Dabei har er, wie so vicle, nicht genau
hingehort. Auf der Suche nach Antworten auf die
[Frage, warum Los Angeles seinem Motorisierungs-
zwang nicht entkomme, stoffe man auf Dinge, die
den Alltag der Bewohner von Los Angeles markant
von dem cines Mitteleuropiers abheben. Diese Un-
terschiede lassen sich auf den acht-, zehn-, zwoif-
spurigen Freeways oder Boulevards wie Sepulve-
da, Wilshire und Pico beobachten. Sic bilden die
Adern und Venen, durch die Los Angeles am Le-
ben gehalten wird — und das ist weniger metapho-
risch gemeing, als es klingt. Auf den Stadrautobah-
nen und Boulevards rollt das Leben dahin: Wer in
Los Angeles wohnt, verbringe einen betrichtlichen
Teil seines Alltags auf vier Radern. Lange Kapitel
von Angelino-Biographien licRen sich in Form von
+Auto-Biographien” schreiben.

WUSTE GOBI AUS VORORTEN

L.A. sei in seine grenzenlose Horizontalitar ver-
liebt wie New York in seine Vertikalitar, har Jean
Baudrillard in scinem Amerika-Buch notiert. Da
sich die Stadt im Laufe ihrer Entwicklung in die
Breite des Los-Angeles-Beckens ergiefen konnte,
ist sie im Vergleich zu raumlich cingeengten Bal-
lungsgebieten wie Tokio oder New York relativ
diinn besiedelt. Hier bewohnt sclbst die Bevél-
kerung von Problemvierteln wie Compton oder
South Central hiuhg ein Haus mit Vorgarten. Die
gigantische Ausdehnung von Los Angeles nahm be-
reits Ende des 19. Jahrhunderts ihren Lauf. Griinde
dafiir waren die Ankunft der Eisenbahn, Immobi-
lienspekulationen, die Vorlieben der frithen Siedler
und die geographische Lage. Das Aufkommen des
Automobils nach dem Ersten Weltkrieg verstirkee
die Ausdechnung noch einmal.

Als im spiaten 19. Jahrhundert die Eisenbahn
die Region erschlof, 6ffnete sie die Tiiren fir Im-
mobilieninvestoren. Diese arbeiteten hiufig mit
den Schienenbetreibern zusammen oder waren so-
gar identisch mit thnen. Von dieser Kooperation
proficierten beide: Die Eisenbahnbosse brauchten
Siedler, die ihre Linien nutzten. Fir die Makler er-
hohte sich der Werr des Landes, sobald es durch
dic Eisenbahn erschlossen war. Bezirzt durch die
Versprechen der Makler, mit der Eisenbahn durch
das halbe Land beforderr, trafen ab den achuziger
lahren des 19. Jahrhunderts Scharen von Zuwan-
derern in Los Angeles ein. Das mediterrane Kii-
ma am Pazifik und die berauschende Natur waren
Lockmittel, denen viele nicht widerstehen konn-
tcn. Bis heute. Die Zuwanderer kamen hiufig aus
den diinn besiedelten Landwirtschaftsgebieten des
Mitderen Weseens. In Kalifornien planten sie cine
Existenz als Farmer. Thre Lebensgewohnheiten und
beruflichen Absichten legten die Inbesitznahme
grofler Flachen nahe. Da die Eisenbahn die Regi-
on bereits erschlossen batre, stand einer verstreuten
Besiedlung nichts im Wege.

Das unerschlossene Land im Westen versprach,
den Traum vom Eigenheim fir die Familie und
vom privaten Landbesitz fern der Grof$stadr wahr
werden zu lassen — cinen Traum, der seit Tho-
mas Jefferson die Mentalitit Amerikas dominiert.
Gleichzeitig konnte das Ideal des Lebens in, von
und i der Natur in der groflartigen Wiisten-,
Berg-, und Meereskulisse von Siidkalifornien ver-
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wirklicht werden. Es kamen also zwei Aspckee
des amerikanischen Traums zusammen — privarter
Landbesitz und Naturverbundenheit -, die noch
heute im kollektiven Bewufltscin der Stadt cine
wichtige Rolle spiclen, wie verzerrt oder kompro-
mittiert sic auch sein mogen. Dic beiden Ideale
bildeten die Triebkrifte, denen Los Angeles scine
wuchernde Form verdankt. Beide stehen jedoch
dem klassischen Konzept von Stadt entgegen, das
auf 6ffentlichen Riumen und urbaner Verdichtung
fult. Paradoxerweise beruht dic Grofe von Los
Angeles also auf einer Ablechnung dessen, was man
in Europa unter Urbanitdt versteht. Der Historiker
Richard Weinstein nennt L.A. deshalb dic ,ersze
amerikanische Stadt"?

Der Ort, wo sich Privatbesitz und Familienle-
ben in Naturnibe am besten realisieren liefen, wa-
ren die suburbs. Los Angeles erschloR sich durch
cinen fortwihrenden Prozefd der Suburbanisierung,.
Spotter bezeichnen die Stadr daher als cin einziges
grofles suburbia — oder, wic es der Urbanist Mike
Davis nennt: ,.eine Wiiste Gobi aus Vororten®. Den
suburbias von Los Angcles fehle dabei das urba-
ne Zentrum. Zwar gibt es auch in Century City,
Downtown oder Westwood Hochhausballungen
im Stil von Chicago oder New York. Doch diese
erkliren sich cher aus der Dvnamik von Immobi-
lienspekulationen als aus dem historischen Wachs-
tum cines Stadtkerns, um den sich konzentrische
Kreise der Besiedlung zichen. Die Zuwanderer am
Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts
lebten bevorzugt in Darfern. Diese waren unter-
einander durch Ziige und Trambahnen und spater
durch Autostraffen verbunden. Als sich die Bevol-
kerung verdichtete, fiillten sich die Zwischenriu-
me schrittweise auf. Dabei hatten aber cher privarte
Immobilienmakler als 6ffentliche Stadtplaner, cher
die freien Krifte des Marktes als die Interessen der
Gemeinschaft die Federfuhrung inne. Die Region
wuchs und wuchs. Heraus kam eine riesige Agglo-
meration privater Riume.

Die Bedeurung des Aurtos ist damit noch niche
erklirt. Bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts
gab es ein dicht gesponnenes Netz von Nahver-
kehrsmirtteln, das die verstreuten Gebiete verband.
Dennoch verschwanden die Trambahnwagen, Red
Cars genannt, allmahlich aus dem Bild der Regi-
on. In den flinfziger Jahren existierten sie kaum
noch. Die letzte Bahn fuhr 1961 ins Depot cin.
Was war der Grund? Den Triumph des Automo-
bils begiinstigte ein drittes Mentalitatssmerkmal
der Siidkalifornier: ihr ausgeprigrer Individualis-
mus. Die Immobilienmakler sprachen Ende des
19. Jahrhunderts vor allem Zuwanderer an, die
nach Selbstverwirklichung im wohligen Kaliforni-
en strebten. Und die Filmindustrie trug ebenfalls
ihren Teil zum siidkalifornischen Selbsterfillungs-
typus bei. Seither sind die Stimmen Legion, die
L.A. zum Hort des hedonistischen und exzentri-
schen Individualismus erklidren.

WOHNRAUM AUF RADERN

Das Symbol dieses Individualismus ist - das Auto.
Es verspricht einen hohen Grad an individueller
Freiheit, indem es zeitliche und rdumliche Bar-
rieren umkurve. Wer Auto fihre, mufl sich niche
an Busfahrpliane und U-Bahn-Strecken halten. Im
Idealfall kann er fahren, wann und wohin er will.
Baudrillard brachte es auf den Punku: ., Freibeit
wird hier nicht statisch oder negativ, sondern rium-
lich und beweglich definiert.” Sobald sich die Sradt
aber in vollige Abhingigkeit vom Auto begeben
hatte, hing sie in ciner Spirale der Auromobilisie-
rung fest. Daraus hat sie sich bis heute nicht be-
freit. Als beispielsweise die amerikanischen Frauen
in den sechziger und siebziger Jahren ihren Platz
im Haushalt aufgaben und auf den Arbeitsmarke
dringten, muflten auch sie motorisiert werden.
Der Traum von der individuellen Mobilitit stief§
an scine Grenzen. Daf sich hier nicht jeder bewe-
gen kann, wic er will, lit sich schon am Befehl-
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ston der Straflenschilder ablesen:
In einem barschen Imperativ,
der fiir mitteleuropiische Gemii-
ter ans Autoritire grenzt, gebie-
ten sie: ,Exit Now" oder ,Right
Lane Must Turn Right®. Der
beste Ausdruck cingeschrinkter
Bewegungsfreiheit sind jedoch
die tberfillten Strallen. ,Awzos
bedeuten nicht einen Mangel an
Freibeit, sondern Freiheit selbst”,
schrieb Cees Nooteboom. Doch
der Stau zerstért genau diesc
[llusion, indem er dic Bewe-
gung zum Stillstand bringt und
die Fahrer in voriibergehenden
Zwangsgewahrsam nimme. Das
Versprechen ,Freeway™ wird ins
Gegenteil verkehrt.

Der Stau von Los Angeles,
diese peinvolle Verstopfung der
Lebensadern, ist cin stdndiger
Ausloser urbaner und humaner
Infarkte. Er lalc den Fahrern das
Blut in den Kopf schieBen, bis
ihnen die Hutschnur platzt. In
Joel Schumachers aufschenerre-
gendem Film Falling Down spiclt
Michael Douglas einen wiiten-
den Niemand, der sich auf blut-
riinstige Weise seines angestauten Frustes entlidr.
Dabei liegt das Bedngstigende des Films gerade
darin, daf jemand sein zum Stillstand verdammures
Automobil zuriickliBt und sich zu Fuf aufmacht,
seiner Wut ein Ventil zu verschaffen. Man sollte
immer das Zweite Gebot von L. A. befolgen: Setz
dich nie ins Auto, ohne iiber die Verkehrsdichee
informiert zu scin. DaR sich im Stau ratsidchlich
die Erfahrung cines Verlustes individueller Frei-
heit verbirgt, 13 sich am Sprachgebrauch ablesen:
Wihrend man in New York eher belustigt von sraf-
fic jam und in Paris beinahe licbevoll von embaoi:-
teillage spricht, fihlen sich die Angelinos in ¢inem
gridlock gefangen. Dabei spielt es Gberhauprt keine
Rolle, daff die Straflen in New York objekriv dichter
befahren sind — der subjektive Verlust von Freiheit
wird gerade dort bemerkr, wo er als Ideologie im-
mer schon behaupter wurde.

Wihrend der Stau den Traum von der indivi-
duellen Freiheit zunichte macht und die motori-
sierten Individualisten zwangskollekeiviert, wirft
der Mangel an 6ffentlichem Raum seinen Scharten
auf die Ideologie vom Privatbesitz und Eigenheim.
Richard Sennett hat mit seinem Buch uber Verfall
und Ende des dffentlichen Lebens in diese Richrung
gewiesen. In den Grofistidten der Moderne sei der
offentliche Raum seiner urspriinglichen Bedeutung
enthoben und degradiert zu einem , Funktionsele-
ment der Bewegung“. Hier hilt man sich nichrt auf.
Hier wird nicht diskutiert. Hier formiert sich keine
Offentlichkeit. Statr dessen existiert nur eine éde
Asphaltwiiste, die der motorisierte Nomade als
isolierte Monade durchquert. Da dem Auto in der
Entwicklungsgeschichte von Los Angeles die Vor-
fahrt eingerdaumt worden war, muflten sich andere
Aspekre des Stidtebaus unterordnen. Da Autofah-
rer vom Einnicken am Steuer abgehalten werden
sollten, durften viele Freeways nichr als einschla-
fernd-gerade Strecken konzipiert werden. Haufig
schlugen die Konstrukteure deshalb Schneisen quer
durch gewachsene Viertel und zerstérten Reste des
offentlichen Raumes.

Weil durch den Dauerstau auf dem Freeway so-
wohl das Auto als auch die Strafle ihre Funkrionen
verindern, verliert die Unterscheidung zwischen
privatem und o&ffentlichem Raum allerdings an
Trennschirfe. Zum einen verlingert der Stau dic
im Auto verbrachte Lebenszeit. Darum liegt es fur
den Angelino nahe, sein Auto zum Wohn-Mobil
umzudeuten - das als bewegliches Heim buch-
stablich auf die Strafe hinausgenommen wird.
Zum anderen verliert die Strafle den Status des
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bekommen muss, dass es vorbei ist mit den
guten Zeiten, bringt Ostendorf eine unglaub-
liche Feinheit ins Spiel ... er lohnt den

. ‘Besuch dieses sFalstaffe«.
(F;‘ankfurter Rundschau)

www.schauspielfrankfurt.de

- Tickets: 069 /.13 40 400

anonymisierten Durchgangskorridors, weil sich
die automobilen Privatsphiren so dicht dringen,
dall Fremde zwangsliufig ancinandc;g" aten. Die
Pointe dabei: Das fur den Verlust des offent llchw
Raumes mitverantwortliche Auto trigt — gerade in
seiner Haufung — zur Entstehung eines quasi-of-
fentlichen Raumes bei.

Dafl das Auto in L.A. als cine Arc privater
Wohnraum dient, Jaflc sich an drei Merkmalen
ablesen, durch die sich amerikanische von euro-
pdischen Fahrzeugen unterscheiden. Erstens sind
dic Autos in den USA schr viel geraumiger — cine
Tacwsache, die Amerikaner in Deutschland gewdhn-
lich schnell zur Sprache bringen. Das Wageninnere
bietet dadurch Platz fur Tatigkeiten, die cigentlich
dem stationiaren Heim /umdadv sind. Zwecitens
sind Anmmaul\schalum"cn deudich verbreiteter.
So bleibt immer eine Hand fiir den Haushalc frei.
Ein drittes Indiz sind die al)chun‘\cl en oder ver-
spxcgclrcn Scheiben. Hinter ihnen wihnt der Un-
cingewceihte nur so lange eine Berithmtheit, bis er
feststelle, dafl diese Blickdichtungen nichts Au-
Bergewdhnliches sind. Sie dienen zum Schutz der
Privatsphdre: Dem cindringlichen Blick wird cine
glatte Fassade entgegengeserzt, dunkel oder spie-
gelnd, an der der fremde Blick abgleitet.

Aus diesen Griinden erlaubt die Privatsphire
Auto Titigkeiten, dic im motorisierten Alltag der
Mitteleuropder kaum cine Rolle spiclen. Damit ist
weder das Musikhoren noch das Telefonieren ge-
meint - beides auch bei uns verbreitet. Damirt sei
auch nicht auf Sex wihrend der Fahre angespielt
ein Phanomen, das in den USA in Form von vehi-
kularer Fellatio so hdufig vorkomme, daf es mit
dem Wort roadhead Eingang in die Alltagssprache
fand und zuletzt mehrfach in Filmen zu schen war
(L.A. Crash, The Man Who Wasn't There, Crime is
King, Sugartown ...). Gemcint ist vielmehr: Essen
und Trinken. Wer cin Auto obne Becherhalter an-
bictet, wird sich schwertun mit dem Verkauf. Dic
Vorrichtung dient nicht nur als Halterung fur den
unvermeidlichen rake-away-Kaffee, sondern vor al-
lem fiir die Getrankebecher aus dem Drive-in. Weil
diesc Restaurants per Definition kein Ore des Ver-
“"C”CI]S Sil)d. I'Cgcn SiC .'{li.'\’(]ri.l(:]‘(“(lh Zum \’:Cl"/.(fhl'
on the road an. In Los Angeles gehort eine Fast-
food-Kette mit Namen In-N-Our Burger zu den
belicbtesten. Das Ideal des Rein-und-raus-Burgers
bekomme freilich eine merkwiirdige Note, wenn
sich die Giste mit ihren Fahrzeugen vor dem take-
away-Schalter in cine Schlange cinrcihen, die sich
um den halben Straflenblock winder. Wartezeir:
mehr als zwanzig Minuten, bei laufendem Motor.

MOTORISIERTE FLANEURE

Dariiber hinaus werden Beschiaftigungen ins Auto
verlegt, die man in deutschen Grofistadien nur be-
dm"l mit Fahrzeugen in Verbindung bringt: Fei-
ern, Flanieren und Beten. Nehmen wir das Feiern.
Nachts kricchen die weiflen Screcchlimousinen
die Boulevards entlang und zichen auf dem reche-
winkligen Straflennetz ihre Bahnen, wihrend hin-
ter den abgedunkelten Fenstern bewegte Partys

. ¢ ] . . , - R . o
steigen (und seien es feicrliche Zwischenspicle auf

dem Weg von Club zu Club). Wem diesc extrava-
gante Form der I >artykultur zu teuer ist, greifc auf
das cruising im cigenen Fahrzeug zuriick. Dicses
ziellose just-for-fun-Herumfahren ist in Los Ange-
les so verbreitet, dafd sich die Behorden veranlafe
sahen, no cruising zones einzufithren. Im cruising
verbinder sich ausgelassencs Freizeitverhalten mit
der amerikanischen Variante des Flanierens. Abge-
schen davon, daf? die Bewegung motorisiert ist und
die Insassen cingekapsele in vier Winden durch die
Strafle ctrcifcn, gcht es auch beim cruising um cin
ziclloses Dahinschwimmen im Strom der Menge,
ein Schweifenlassen des Blicks, cin Spiel aus Be-
trachten und Zurschaustellen.

Der motorisierte Flaneur erschliefr sich die
Stadc auf dem weichen Fahrersitz — und wird da-
bei unweigerlich an die harten gesellschaftlichen
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Unterschiede erinnert, die an den Nahestellen zwi-
schen zwei Stadtteilen zu spiiren sind. Wer auf dem
Sunset Boulevard Richtung Westen fihrt, ber-
quert irgendwann die Grenze zwischen Hollywood
und chulv Hills. Zwar hat der Flancur nicht den
Eindruck, in eine andere Stadr cinzufahren (was
de facto der Fall ist, da Beverly Hills nicht zu Los
Angeles gehorr), dennoch spiire er das Wohlstands-
gefille soforc. Der holprige Teil des Sunser Bou-
levards in Hollywood erfihre in Beverly Hills cin
kosmertisches Lifting. Mit einem Mal verstummi
das durch Schlaglocher und Asphalcrisse verursach-
te Wummern der Reifen. Das vibricrende Fahren
weicht cinem raumschiffartigen Gleiten. Pléwzlich
wird leibhalftig spiirbar, was es heifft, wenn in ciner
Stadr das Geld quasi auf der Strafle liege. Die Wele
der Grofdstadt und ihre sozialen U.lﬂludlh iten
werden buchstiblich er-fahien.

Angesichts des Schauplaczes ist es nicht verwun-
derlich, daR diese Erfahrung in L.A. etwas betont
Filmisches hat. Anne Friedberg hat auf die Ahn-
lichkeit zwischen dem Blick des Fahrers durch dic
Windschurzscheibe und dem Blick des Zuschauers
auf dic Kinoleinwand hingewiesen. Fiir die Film-
wissenschaftlerin besteht cin Konvergenzpunkt, in
dem das Kino, der ,indi-visuelle” Blick durch die
Frontscheibe und die Architektur von L. A. zusam-
mentreffen: Al Los Angeles zu einer mobilen Me-
tropole heranwichs, wurden grofie Teile der cinhei-
mischen Architcktur fiir den Blick des Fahrers gebaua.
Gebiude wurden zu beschilderten Attraktionen; ge-
stalter, um die Fahrer aus ihren Autos zu locken.
Dic Architektur der Stadr ist ausgerichter auf den
Blick des Fahrers. Dieser sicht durch dic Scheibe
die Welc wie auf einer Leinwand ablaufen: ,, Durch
die Windschutzscheibe gesehen, entfalter sich Los An-

geles als ein narrativisierter Leinwandraum, der einer

Zuschauerlogik gehorcht®, so Friedberg.”

Da dic Bilder der Stadt immer schon durch
Kino und Fernschen bcekannt sind,
cruising in der Welthauptstade des Films zu ciner
Art flanierendem Déja-vu: Der Fahrer erkennt
durch die leinwandartige Windschurtzscheibe cine
Realiddc, die er als Fikcion bercits auf der wind-
schutzscheibenartigen Leinwand erlebr hat. Um-
gekehrt ist jeder L. A.-Film eine Quelle der Erin-
nerung an Straflen, diec man aus
oder doch nur zu kennen glaubt, weil sich so vie-
le Straflen in ihrer Abfolge von Tankstellen, Fast-
food-Restaurants und Einzelhindiern aufs Haar
zu gleichen scheinen. Es ist ironisch und zugleich
verstindlich, daR ausgerechner der Sunsct Boule-
vard in Hollywood zu ciner no cruising zone cr-
kldart wurde. Neben den Ampeln hingen Schilder,
auf denen gewarnt wird: Wer die Kreuzung mchr
als zweimal innerhalb von vier Stunden tiberquert,
kann bestraft werden.

Ungewahnlicher noch als Feiern und Flanieren
diirfre aus europiischer Sicht das Beten im
scin. Richard Neutras 1962 fiir rund 600 Aurtos ge-
baute Drive-in-Kirche in Garden Grove ist immer
noch ¢in imposantes Monument dicser
digen Verschrankung von car und Kirche. Ob Fei-
ern, Flanieren oder Beten: Es findet cin Rickzug
aus der Offenclichkeit der Disko, der Fi ufgingerzo-
ne, des Kirchensaales in den privaten Schutzraum
des Autos statt. Gleichzeitig wird der Privatraum
iedoch auf der Strafe in Bew eguNg FesCzt
dJc Dichte des mororisierten Gedrianges erhoht.
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wird das

Los Angeles kennt
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MOBILE FESTUNGEN

Wie lassen sich diese Beobachtungen mic der Be-
hauprung zusammenbringen, der
L.A. schaffe cinen quasiofiendichen Raum? An-
f;'."r.*u.'.'z_;' w";nm,";zg\'
und ;'mz// rage scheint die These unhalcbar. Denn
dicse ,mnmc vor ausrastenden und um sich schie-

Verkehr von

.- % . Y
acsicnies s;rassu:r(:ndcr /\I)i{Sl'(.‘ VOr

RBenden lqlncm mogen zwar durch die Medicn ge-

schiirt worden sein und mit der Wirklichkeit w cnig
gemcein haben. Dennoch legen sie cine psychologi-
sche Wunde frei, die eben auch durch den Mangel
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an Offentichem Raum gerissen wurde: die Furche
vor dem Fremden. Da die Beriihrungen mit ande-
ren Klassen und Echnien durch das Fehlen offentli-
cher Plitze fehien, kommr die plowzliche Nihe des
Fremden im Auto nebenan viclen unheimlich vor.
Das Indiz dafiir: die automatische Wagentiirverric-
gelung. Bei dieser in Amerika \\'cuvubruutm Aus-
stattung verschliefc sich das Auto ab Tempo zchn
oder zwanzig selbst. Wie dic gated communities, die
sich tiberall in den USA nuwd)rcmt haben, ver-
raten dic von innen vcrnwcltm Autos eine ticf-
\1\/\ndg Angst vor dem E mdrmom des Fremden
ins Private. Noch deutlicher Immml diese Angst
duz‘ch dic breitbeinigen sports utility vehicles zam
Ausdruck. SUVs wie dic M-Klasse von Mercedcs
vermitteln den Insassen ¢in Gefihl panzerartiger
Sicherheit, das dem Fahrer cines Ford Fiestas oder
Golfs vorenthalten bleibr.

Dennoch: Auch das Auto als Festung verhin-
dert dic Nihe des Fremden auf dem Freeway niche.
Wer sich sonst hinter den Mauern seines bewach-

ten Nobelviercels verschanzen kann, muf sich auf

der Stadrautobahn nolens volens aus der Deckung
wagen. Insofern verdeutlichen gerade dic Angste
vor read rage und freeway shootings, dafl die dicht
gedringten StraBen von Los Angeles ein quasiof-
fentlicher Raum der Begegnung sind: Wer sein mo-
torisiertes Zuhause in den Stau des 405-Freeway
von Santa Monica nach Hollywood nchmen muf,
kommt unweigerlich in dic Nihe von Menschen,
denen er sonst nicht begegnen wiirde. Darin ist der
Verkehr gnadenlos demokratisch. Wenn die vollig
pau(llluu und in die Breite gezogene Stadt Los
Angeles so etwas wie eine Agora besifle, dann im
Stau auf dem Freeway.

Es versceht sich von selbst, daR hier keiner
wirklich zu Wort kommet. Und wenn, dann nur
mit Sdwzen, die nicht druckreif sind. Doch gera-
de im wiitenden Austausch zwischen den Fahrern
offenbart sich cin Schauspicl, das iiber dic alltdgli-
che Angst oder Apathic hinausweist. Im Drama der
Strafle wird cine emotionale /nteraktion erkennbar,
die auf cine tiefergehende Auscinandersetzung mit
dem Fremden schliefen 1afe. Dabei wird dem indi-
vidualisierten Fahrer sein soziales Eingebundensein
drastisch vor Augen gefithrt. Wer auf die Bremse
treren muf, fishle sich ruckartig im privaten Da-
hinglciten gestért und damic seines Freiheitsge-
fiihls beraubt — zumal in einer Stads, in der das
Aurto als erweiterte Privatsphire begriffen und das
Fahren von hiuslichen Parallelbeschiftigungen be-
gleiter wird. Mchr noch: Der Fahrer fiihlc seine
Existenz vom anderen miflachter und miffhandele,
denn das Geschnittenwerden ist zwar niche physio-
logisch-kérperiich, wohl aber phinomenologisch-
leiblich spiirbar.

Um dieses Ungleichgewicht auszutarieren, fihre
der Geschnittene cin cmotionales Spekrakel auf.
Der Fahrer fluchc oder recke den Mittelfinger und
versucht mit einer aggressiven Retourkutsche, sei-
nen Konkurrenten zu treffen. Erst wenn auch der
andere aus seinem Dahingleiten gerissen und wii-
tend geworden ist, wird dem Geschnittenen Reche
getan: An der emotionalen Reaktion des Fremden
liest er ab, dall die eigene Existenz nicht mehr
ignoriert wird. Gleichzeitig erkennt der andere wii-
tend an, dafd er sich niche .1[3 asoziales Individuum
gebarden kann, sondern in die Gemeinschaft der
Strafle cinfiigen mufl. Zu den licherlichen Reak-
tionen lassen sich nicht nur ungepfiegte Fahrer im
japanischen Kleinauto hinreiflen, sondern auch
distinguierte Damen im italienischen Sportwagen.
Es ist in gewisser Weise ein Trinmph der siidkalifor-
nischen Version der Demokratie, daff sich die Leu-
te, im wesentlichen unabhingig von ihrem sozialen
Staius, auf ein Verhalten einlassen, das andernorts
als beschimend und unanstindig abgelehnt werden
witzrde", schreibt der Soziologe Jack Kartz. Fiir ihn
signalisicren die emotionalen Schauspiele des Free-
ways cine Form des Zurecchtkommens mit zwei
sich reibenden Eigenschaften der Stadt. Einerseits
leben die meisten Bewohner in sozial und echnisch
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homogenen Vierteln. Andererseits ist Los Ange-
les lingst cine multikulturelle Mertropole. Genau
deshalb erweist sich der egalitire Freeway aber als
quasioffentlicher Raum: Hier muf nicht nur die
Angst vor dem Fremden bezwungen, sondern der
Fremde selbst konfrontiert werden — wenn auch
{iber die Distanz des verriegelten SUV hinweg.
Allerdings solltc man den cgaliciren Charak-
ter der Strafle nichr iibertreiben. Auch hier gelten
dic Spiclregeln der feinen Unterschiede — was am
Glanz und Elend der Autos erkennbar ist. Wie
itberall blenden sic in L. A. als glitzerndes Scatus-
symbol. Der Wille zur sozialen Distinktion wichst
ja gerade dort, wo vicle zusammenkommen, von
denen man sich abzubheben versucht. In Los An-
geles ist dieser Ort der von mobilen Privatraumen
namens ,Auto” dicht bevélkerte quasioffentliche
Raum namens ,Strafle”. Von der entriickten Per-
spektive hoch oben am Mulholland Drive, beim
Blick iiber den riesigen Metall-Asphalt-Organis-
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mus der funkelnden Stadt bei Nacht, mag man car-
iiber streiten: Ist dieses Verschmelzen der Sphiren

von offentlich und privat dorr unten als ,, Auropie”

zu verkldren (wie Reyner Banham meint) oder als
»autokratisch® zu geileln (wie beinahe alle ande-
ren behaupten)? Selbst wer nur fliichtig auf das
lecuchtende Maschinenwesen hinabschaut, durch
dessen Inncres wie immer Abertausende von mo-
torisicrten Blutkdrperchen stromen, entkommit
zumindest einer Erkenntnis niche: Die Stadt Los
Angeles wird durch das Auto am Leben gehalten -
sic lebe alles andere als ,autonom®. €

1  Cees Nootebecom, .Autopia”. In: David L. Ulin (Hg.), Writing Los

Angeles. A Lilerary Anthology, New York 2002, Library of America

2 Richard Weinstein,
Edward W. Soja (Hg.). The Cily. Los Angeles

The First American City™. In: Allen J. Scotl,
and Urban Theory at the

End of the Twenticth Century, Berkeley 1996, California UP

3 Annc Friedberg,

Urban Mobility and Cinematic Visuality: the

Screens of Los Angeles - Endless Cinema or Private Telematics”, In:
Journai of Visval Culture 1, 2, 2002
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