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Von Wegen und Abwegen:

Der Geschwindigkeitskult

Otto Ackermann, Fontnas

In Zukunft wird es, daran besteht kein
Zweifel mehr, mit jeder menschlichen Akti-
vitit sein wie in einem Rennvehikel, bei dem
der Fahrer zundchst die Beschleunigung be-
herrschen, die Maschine in der Spur halten
muss und die Einzelheiten des ihn umge-
benden Raums nicht mehr beachtet; unab-
hingig davon, ob wir uns DAHEIM oder
auf der REISE befinden, wird es fiir uns
nicht mehr darum gehen, die Landschaft zu
bewundern, sondern einzig darum, ihre
Bildschirme, ihre Skalen, die Steuerung ih-
rer interaktiven Bahn zu iiberwachen, das
heisst die einer Bahn ohne Bahn, eines Zeit-
raums ohne Zeitraum. Paul Virilio

ie Hauptbeitridge dieses Jahrbuchs be-

fassen sich mit den Wegen und Stras-
sen im Werdenberger Abschnitt des Al-
penrheintals und versuchen, deren Formen
und Bedeutung im Verlaufe der Jahrhun-
derte zu verstehen. Dabei stehen von An-
fang an nebeneinander die lokalen Weg-
und Strassennetze, welche auf die Bediirf-
nisse der einheimischen Bevélkerung aus-
gerichtet sind, und die Bedeutung des Al-
penrheintals als Durchgangsraum fiir die
Verkehrsverbindungen zwischen dem Mit-
telmeer und dem germanischen und kelti-
schen Raum nordlich der Alpen.

Regionale Strassennetze

und kontinentale Verbindungen
Der rege Austausch von Ideen und Waren
war bis vor kurzem das Merkmal von akti-
ven und expandierenden Gesellschaften,
Volkern und Kulturen, und die Fihigkeit,
die dafiir notwendigen technischen und
politischen Voraussetzungen zu schaffen,
bildete eine der wichtigsten Rechtfertigun-
gen fiir die jeweils Regierenden. Zu diesen
Leistungen gehorten die Anlage, der Un-
terhalt und die Sicherung der Verkehrsver-
bindungen zu Wasser und zu Land.
Unerreicht blieben bis in die Zeit des
Eisenbahnbaus die strassenbaulichen Er-
rungenschaften der Romer, erschlossen sie

doch ein Gebiet zwischen Euphrat und Gi-
braltar, Schottland und Agypten. Erst seit
dem Bau des Eisenbahnnetzes im letzten
Jahrhundert standen leistungsfihigere Sy-
steme zur Verfiigung, und durch die
Dampfschiffahrt wurden die Meere zu si-
cheren Transportstrassen fiir den Mas-
sengiiterverkehr.

Vom Verkehrsstrom

zum Verkehrsinfarkt

Das 20. Jahrhundert kennzeichnet nichts
so sehr wie die geradezu explodierenden
Leistungen in der Fihigkeit, Menschen
und Waren zu transportieren. Ausgehend
von Nordamerika, durchdrang die motori-
sierte Kutsche, das Automobil, in der zwei-
ten Hilfte des Jahrhunderts alle Konti-
nente, wurden dafiir iiberall Stidte und
Landschaften umgestaltet. Die Leistung
eines einzigen Ozeanschiffes von 1900 wird
heute um ein Mehrfaches iibertroffen von
einem einzigen Flugzeug, von einem Fahr-
zeug, von welchem man zu Beginn des
Jahrhunderts kaum mehr als einige mythi-
sche Vorstellungen hatte; seit wenigen Jah-
ren sorgen Billigstangebote dafiir, dass
Ziele wie Genf, Rom, New York, Singapur
fiir Zehntausende von Ferienreisenden
ideell und finanziell ganz nahe beieinander
liegen.

Es scheint, dass die Menschheit am Ende
des Jahrhunderts eine Grenze iiberschrit-
ten hat: Nicht mehr die Organisation von
Transporten und Reisen ist das Problem,
sondern die globale und regionale Ein-
ddmmung der Schaden und Zerstérungen,
welche ein epidemieartig sich ausdehnen-
der Giiter- und Menschenstrom weltweit
erzeugt hat und noch erzeugen wird. Das
Warenangebot rund um den Globus unter-
scheidet sich nur noch in den lokalen Prei-
sen; Spezialititen von Nahrungsmitteln
sind unabhingig von Jahreszeiten und Pro-
duktionsstandorten ganzjihrlich erhalt-
lich. Die individuelle Reisetétigkeit im mo-
dernen Tourismus nimmt das Ausmass
kurzfristiger Vélkerwanderungen an und

verleiht unserem Planeten das Aussehen
eines aufgestorten Ameisenhaufens.

Erst zogernd wichst die Einsicht, dass
nicht die Erzeugung von stetig grosseren
Transportkapazitdten, sondern die Reali-
sierung von Bremsmechanismen die Zu-
kunftsaufgabe darstellt. Fiir unser Land
wird schmerzlich bewusst, dass seine Stel-
lung im kiinftigen Europa in ganz erhebli-
chem Masse von den Zwingen der Ver-
kehrspolitik bestimmt wird: Die Organi-
sation und die Regelung des Verkehrs
innerhalb der mitteleuropédischen Staaten
und der freie Personenverkehr bestimmen
die Diskussion; die Aufwendungen fiir lei-
stungsfidhigere Verkehrssysteme (wie die
Neat, Autobahnen oder Flughéfen), fiir die
kaum politische Lenkungsmechanismen
zur Verfiigung stehen, sprengen die finan-
ziellen Moglichkeiten. Fiir Pessimisten
haben wir nur noch die Méglichkeit, {iber-
fahren oder umfahren zu werden. Im lo-
kalen Bereich beginnt nach einem halben
Jahrhundert Strassenerweiterung und -ver-
breiterung (verbunden mit der Ausdeh-
nung der Siedlungsfldchen in grosser Ent-
fernung vom Arbeitsplatz) die Riickgewin-
nung des o6ffentlichen Raumes durch die

/'
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Anwohner, die Riickverwandlung von
Plitzen zu Begegnungszentren und von
Verkehrsadern zu Wohnstrassen.

In dieses globale, regionale und lokale
Spannungsgefiige ist auch das werdenber-
gische Strassen- und Wegsystem direkt ein-
bezogen. Es lohnt sich darum, im Blick auf
die gegenwirtige Verkehrsproblematik im
kleinen — bei der Gestaltung des Lebens-
raums in den Dorfern — wie im grossen —
der Auswirkung der kontinentalen Ver-
kehrsstrome und der Teilnahme am inter-
nationalen Reiseverkehr —, die Zusam-
menhinge aus einem geschichtlich und
kulturell grosseren Gesichtswinkel zu se-
hen und zu hinterfragen. Eine solche Ana-
lyse konfrontiert uns einerseits mit den
Gesetzen der Okonomie (im internationa-
len Warentransport), andererseits auch
mit tief verinnerlichten Verhaltensmustern
(beim personlichen Mobilititsbediirfnis
und im privaten Reise-«Konsum»), die zu
allgemeinsten Fragen menschlichen Da-
seins hinfiihren.

Geschwindigkeit und Kultur

In einer kurzen, aber lesenswerten Stu-
die schreibt der Ziircher Kultursoziologe
Hanspeter Meier-Dallach: «Das zweite
Jahrtausend hinterldsst ein feines Netz-
werk, das jeden Punkt mit allen anderen
verbindet. Die Entwicklung des planime-
trischen Unterbaus fiir die Weltgesell-
schaft erscheint wie ein Siegeszug.» Doch
der Schein triigt: Der Verkehr, das Reisen,

12 das Unterwegssein wird zum Selbstzweck.

Mehr noch: Es wird gepflegt in «Formen
und Ritualen des Vermeidens, der Flucht
und Beriihrungsangst gegeniiber der Kul-
turlandschaft». Er zihlt verschiedene Sym-
ptome dieser Zeitkrankheit als Flucht aus
der Kulturlandschaft auf. Fiir die meisten
ohne weiteres nachvollziehbar ist das Er-
lebnis der Flugreise, wie er es unter dem
Stichwort «Jet-Kult» beschreibt: «Nach
dem Start mit dem Jet verflichtigen sich
die ortlichen und regionalen Kulturland-
schaften in kurzer Zeit, wenn schweizeri-
sches, dsterreichisches Gebiet, osteuropéi-
sche oder asiatische Lander iiberflogen
werden. Es gibt keinen Ort, wo die Stim-
mung der Indifferenz so dominant ist wie
im Jet. Die Rituale ihrer Beschwdorung,
freundliche Verhaltenheit, der unverbind-
liche Small-Talk, die Relevanzzuweisung
an das Detail — die Cognacmarke etwa —,
das Sound-conditioning sind eingespielt.»

Das Symptom des «Trans-Kults» entsteht
beim Durchfahren von Kulturlandschaften
auf der Autobahn : «Das Gefiihl, im Léngs-
schnitt Dorfer, Stadte, Tiler, Pésse, Regio-
nen zu passieren, fiillt einen beachtlichen
Teil der Erlebniszeit der mobilen Bevolke-
rung. Jeder durchschnittene Ort ist in der
Zeit pro Kilometerrechnung ein Orientie-
rungspunkt fiir die bereits zurlickgelegte
und iiber die noch zu iiberwindende
Strecke. Die durchfahrene Kulturland-
schaft bleibt buchstiblich auf der Strecke.»
Wer denkt da nicht an die wohlgemeinten
braunen Hinweisschilder ldngs unserer
Autobahnen, welche per Signet ahnen las-

sen, dass links und rechts noch etwas zu
entdecken wire!

Wiihrend im Inneren des Fahrzeugs ein un-
gestillter Hunger nach Erlebnissen tibrig-
bleibt und mit den Annehmlichkeiten des
Auto-Innenraums, Stereosound, Snacks
und anderem mehr tiberspielt wird und da-
mit sogar der Zwangshalt im Stau tiber-
briickt wird, verliert auch draussen die
Kulturlandschaft im Zeichen der Mobili-
sierung Ubiquitt ihren Eigenwert als Ort
der Wohnberechtigung: Die Kulturland-
schaft erlebt eine eigentliche Auszehrung.
Lingst hat sie wichtige Aspekte ihrer Iden-
titit — traditionelle Sprache, eigenstindige
Wirtschaft und Kultur — eingebiisst und
lebt noch in der wehmiitigen Riickerinne-
rung an die gesunde Jugendzeit oder im
nostalgischen Heimatbuch. Wie viele Fe-
rienreisen werden unternommen als un-
bemerkte oder eingestandene Suche nach
dieser Urspriinglichkeit einer mythischen
Jugendzeit?

In einem Essay mit dem Titel «Kultur und
Geschwindigkeit» konstatiert der Germa-
nist Peter von Matt einen grundsétzlichen
Gegensatz zwischen der zivilisatorischen
Geschwindigkeit und der kulturellen Zeit:
«Seit der frithesten Kindheit wurden wir
erzogen, geschult und getrimmt, uns den
geltenden Geschwindigkeitsregeln anzu-
passen und Abschied zu nehmen von der
natiirlichen Geschwindigkeit unserer Per-
son.» Ganz anders ist die Zeit in der Kultur
geartet: «Kulturelle Erfahrung heisst dem-
nach: sich der Sache zu stellen und ihr ge-
geniiber einzutreten in die eigene Zeit,
herauszutreten aus den Geschwindigkeits-
regeln und Effizienzbefehlen der Zivilisa-
tion.» Geschwindigkeit — der Autor denkt
vor allem an die Beschleunigung der ra-
tionalen Prozesse durch die Informatik,
schliesst aber die immer schnellere Orts-
verinderung bis zur Ortslosigkeit mit ein —
steht in diametralem Gegensatz zur Kul-
tur, denn sie verhindert das Heraustreten
und Zu-sich-selber-Kommen; Schnellig-
keit als Eigenwert zerstort Richtung und
Weg zum Lebenssinn: «Sinn [...] ist tiber
kein noch so beschleunigtes Informations-
angebot zu gewinnen. Sinn ergibt sich im-
mer nur von innen heraus, aus der Ausein-
andersetzung mit den Vorgaben der Kultur
und dem Aushalten der eigenen Zeit.»'

Leben am Rande der Autobahn

Die Tatsache, in einer auf einen Randstrei-
fen reduzierten Landschaft zu wohnen,
also marginalisiert zu sein, wird geradezu



pragend fiir das Bewusstsein der Bewoh-
ner einer als benachteiligt empfundenen
Landregion. Freilich sichern Eisenbahn
und Flughafenzugang, vor allem aber das
eigene Auto, auch den Randbewohnern
die Mobilitdt und den Zugang zu den Ver-
kehrssystemen. Die Bereitstellung dieser
Moglichkeiten war und ist ein wichtiges
Argument der Politiker fiir die Richtigkeit
ihrer Ziele und Politik, welche in ihrer un-
erkannten Einseitigkeit und fatalistisch
hingenommenen Unausweichlichkeit frei-
lich hochst gefdhrlich und zerstorerisch
wird.

Moderner Nomadismus

und mobiles Lagerungssystem
Das erstaunliche Strassensystem der Ro-
mer hat einen Austausch von Menschen,
Nachrichten und Waren erméglicht, wie er
vorher in diesem Ausmass unbekannt war;
die Freiziigigkeit und Grossrdumigkeit im
Personenverkehr innerhalb des den gan-
zen Mittelmeerraum und fast ganz Europa
umfassenden Reiches ist vermutlich bis
heute noch nicht iibertroffen worden; Rom
und die Stadte des romischen Reiches bil-
deten ein buntes Volkergemisch. Die Geh-
steige und die Fussgingerzonen der Innen-
stddte waren Errungenschaften, die heute
wieder geschitzt werden. Uber den Wa-
renaustausch, die militdrische und infor-
mationstechnische Seite hinaus wickelte
sich auf den romischen Strassen ein Reise-
verkehr ab, der sich zu einem eigentlichen
Ferien- und Bildungstourismus entwickel-
te: Man suchte berithmte Stidte und Stét-
ten, Heiligtiimer und Orakel, Bader und
Modezentren auf; die jungen Leute weil-
ten zu Bildungszwecken in den Metropo-
len der Provinzen. Das ganze Mittelalter
hindurch gilt die Féhigkeit, Verkehr orga-
nisieren und beschiitzen zu koénnen, als
Gradmesser der Fortschrittlichkeit; die
Neuzeit ist gekennzeichnet durch den Auf-
bruch des europdischen Menschen aus sei-
nen geographischen und geistigen Riu-
men.

Interessant ist, dass unsere Ausdriicke
«Verkehr, verkehren» erst seit dem 18.
Jahrhundert ihre heutige Bedeutung er-
langt haben; sie entwickelten sich zugleich
mit der Sache vielleicht aus der Bedeutung
von ‘in Austausch bringen, Handel trei-
ben’, und gar erst in der 2. Hilfte des 19.
Jahrhunderts hat sich aus dem Substantiv
‘Verkehr’ im Sinne von ‘Handel, Umsatz,
Vertrieb von Waren’ die heute sehr iibliche
Bedeutung von ‘Hinundhergehen, Stras-

senverkehr’ herausgebildet: Die Bewegt-
heit an sich, losgeldst von einem konkreten
Zweck, wird damit als neuer Aspekt der
modernen Zivilisation erfasst.

Es kann sich hier nicht darum handeln,
eine Geschichte des Verkehrs von der
Spétantike bis zur Gegenwart nachzu-
zeichnen. Aus der skizzierten geschichtli-
chen Erfahrung heraus ist die Meinung
noch vorherrschend, dass ein méglichst un-
behinderter, quantitativer und qualitativer
Verkehr den lebensnotwendigen Giiter-
austausch gewdahrleistet und fiir das Funk-
tionieren der Wirtschaft lebensnotwendig
ist. Allerdings ddmmert in Geschichten
wie der von den dénischen Kartoffeln, die
in Italien gewaschen werden, um in Bel-
gien zu Pommes frites fiir England verar-
beitet zu werden, die Einsicht, dass ein ge-
waltiger Verkehrsstrom sinnlos wie eine
Lawine zerstorerisch durch das eng besie-
delte Europa und die Flaschenhilse der
Alpenpésse zirkuliert. Frische Erdbeeren
unter dem Christbaum, das Sonnenbad
in der Karibik an Neujahr und viele wei-
tere «Errungenschaften» des globalen Ver-
kehrs pervertieren, d.h. verkehren Sinn
und Richtung von Empfindung und Orien-
tierung.

Nach zwei Jahrhunderten motorisierter
Verkehrsentwicklung ist das Wort vom
verkehrten Verkehr ldngst mehr als ein ab-
gedroschenes Wortspiel. Mit wissenschaft-
lichen Methoden sucht man die Schiden
der Abgase und des Lirms fiir die Ge-
sundheit der Bevolkerung und die Zer-
storungen an Gebduden und Kulturboden
zu beziffern. Bekannt ist mittlerweile, dass
in der Gegenwart der Verkehr auf Schiene
und Strasse und im Luftraum die Kosten
nicht zahlt und fiir die Zukunft weltweit
nur irreparable Zerstérungen verheisst;
selbst in der giinstigsten Variante, dem
Bahnverkehr, laufen die Kosten aus dem
Rahmen. Neuere Studien kommen zum
Schluss, dass die grossen transeuropii-
schen Verkehrsnetze nicht nur 6kologisch,
sondern auch 6konomisch unsinnig sind:
«Die Unternehmen kalkulieren ihre Stand-
ortentscheidung danach, wo der Lohn fiir
eine arbeitsintensive Fertigungsstufe am
niedrigsten ist. Da die Transportkosten
momentan sehr niedrig sind, spielen sie in
dieser Kalkulation kaum eine Rolle, es
wird immer interessanter, die Produktion
auszulagern.»” Im Prinzip des Just-in-Time
zirkulieren die Giiter so auf Strasse und
Schiene, dass bei weit auseinanderliegen-
den Produktionsstandorten eine Lagerhal-

tung tiberfliissig wird und damit deren Ko-
sten wortlich auf das Verkehrssystem um-
gelagert werden: Bezahlen miissen die An-
wohner und Mitbenutzer.

Die Untersuchungen und Publikationen
hdufen sich, die nicht nur aus 6kologischen
Griinden eine Einschrdnkung des Ver-
kehrs verlangen oder die 6konomische
Unsinnigkeit und Schéddlichkeit der un-
liberlegt zur Verfiigung gestellten Trans-
portkapazitdten herausarbeiten, sondern
den Verkehr in weit grosseren Zusammen-
héngen in eine Diagnose einer kranken
Gesellschaft mit einbeziehen: Der Ver-
kehrsstrom ist ein Subsystem innerhalb des
Ganzen, das auf eine stindige Beschleuni-
gung aller darin ablaufenden Prozesse aus-
gerichtet ist’ und die Aussen- oder Umwelt
der Natur wie auch die seelische Innenwelt
der Menschen permanent iiberfordert,
weil es weder dem Menschen noch der Na-
tur notwendige Regenerationsphasen zu-
gesteht.* Verkehrskritik wird so zur Wirt-
schafts- und Gesellschaftsanalyse, welche
den Menschen in seiner inneren wie dusse-
ren Mobilitdt und Orts- und Traditionslo-
sigkeit beschreibt.

Der Mensch als Wanderer

und als Tourist

Unter den ganz anderen kulturellen Vor-
stellungen des Mittelalters sah sich der
Mensch unterwegs auf Erden als Pilger fiir
eine kurze Zeit; die Strasse und der Weg
wurden zur Metapher fiir die begrenzte
und vergéngliche irdische Zeit. In diesem
Lebensgefiihl trafen sich der sesshafte
Bauer, die halbnomadische kriegerische
Oberschicht des Adels, der Fernkaufmann,

1 von Matt 1966.
2 Briickl 1996.

3 Vgl. etwa Reheis 1996, S. 61-82 im Kapitel Pro-
duktion und Beschleunigung. Dies ist ein Vorgang,
der von allen Beteiligten wie ein Naturgesetz hin-
genommen wird; die Zeit, welche fiir die Produk-
tion und den Vertrieb von Waren benétigt wird,
wird im Markt zum beherrschenden Faktor: «Die
Spielregeln, die in Kapital und Ware einprogram-
miert sind und deren Einhaltung von den Konkur-
renten liberwacht wird, treiben alle Akteure (Ar-
beitnehmer, Arbeitgeber, Geldgeber und auch
politisch Verantwortliche) zur permanenten Be-
schleunigung des Produktionsprozesses bzw. zur
Bereitstellung der Rahmenbedingungen fiir die Be-
schleunigung der Produktion.» Dazu gehoren auch
die stédndig schnelleren und grosseren Transportsy-
steme fiir Menschen und Waren.

4 Reheis S. 82-100. Bezeichnend ist, dass jetzt ver-
sucht wird, im Hinblick auf die Produktivitit die
Kosten fiir die «Langsamen», die Kinder, die Alten,
die Kranken aus der Verantwortung des produkti-
ven Systems herauszulosen.
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die Pilger und Kreuzfahrer; ihr gemeinsa-
mes Ziel lag im Jenseits des christlichen
Himmels, dies relativierte die Bedeutung
von Weg und Strasse. Die Reisen hatten
einen praktischen Zweck und wurden
kaum um ihrer selbst willen unternommen.
Seit der Aufklirung und der Romantik
wird das Reisen des autonomen biirgerli-
chen Subjekts zu einem wichtigen Moment
der Selbstentfaltung und kulturellen Bil-
dung; in der Malerei und der Literatur wer-
den empfindsam die Landschaften als
Spiegelungen seelischer Gestimmtheiten
wiedergegeben.

Unserem heutigen Erleben weit néher
stand — wir haben es oben gesehen —die r6-

mische Zivilisation mit ihrer Verkehrsor-
ganisation. Damals war fiir eine relativ
breite Biirgerschicht das Reisen auch zum
privaten Vergniigen moglich, und ein viel-
filtiger Religions-, Kultur-, Gesundheits-
und Bildungstourismus entstand. Bemer-
kenswert ist darum auch die Kritik an die-
sem geschiftigen Treiben auf rémischen
Strassen. Sie soll hier etwas breiter zu
Wort kommen, weil ihre unbequemen Fra-
gen nach dem Sinn des Reisens auch heute
noch dem gestressten Ferienreisenden fast
unverindert gestellt werden konnen. Der
romische Philosoph Seneca schreibt in
einem Brief-Essay seinem Freund, der
dariiber klagt, dass die Reise seinen de-
pressiven Gemiitszustand nicht gebessert
habe’: «Deinen Geisteszustand musst du
dndern, nicht das Klima. [...] Was wun-
derst du dich, dass deine Auslandreisen
nichts niitzen, da du doch dich selbst mit
herumschleppst? [...] Du wanderst her
und hin, um die driickende Biirde abzu-
schiitteln, die eben durch dieses Getrie-
bensein immer quilender wird. [...] Was
immer du unternimmst, unternimmst du
gegen dich und schadest dir gerade durch
die Unrast; einen Kranken némlich riit-
telst du auf. [...] Wenn dir dies einsichtig
wiire, wiirdest du dich nicht wundern, dass
dir die verschiedenen Gegenden, in die du
dich von Mal zu Mal, der fritheren iiber-
driissig, begibst, keine Linderung ver-
schaffen; denn schon die erstbeste hitte
dir gefallen, wenn du jede fiir die deine
hieltest.»® Die innere Unruhe und Ruhelo-
sigkeit als Ausloser unsteter Reisen —wem
kommt dies nicht bekannt vor? Anderer-
seits gesteht Seneca selber, dass seine
«Flucht» aus dem Gewiihl der Stadt Rom
bei einer sich abzeichnenden Erkrankung
sein Befinden sofort verbessert habe,
wichtiger aber wire es, iiberall einen aus-
geglichenen und gesunden Gemiitszu-
stand behalten zu kénnen, und er meint
sarkastisch: «Vielen ginge es besser, wenn
sie einmal von sich selber abkdmen! Jetzt
aber quilen sie sich selber, setzen sich in
Unruhe, schwichen sich, bringen sich in
innere Angstzustinde. Was niitzt es da,
das Meer zu iiberqueren und die Stddte zu
wechseln? Willst du den Dingen, die dich
bedringen, entkommen, so ist es nicht
notig, an einem andern Ort zu sein, son-
dern selber ein anderer zu werden!»’ Ra-
dikal verweist er uns auf uns selber und
nimmt die Illusion, dass Reisen als Flucht
vor sich selber die innere Unruhe und
«Ortslosigkeit» beheben konnte.

Heute, da das Reisen zum billigen Kon-
sumgut geworden ist und die Ferien in der
Regel mehr oder weniger weit von zu
Hause verbracht werden miissen, wird der
Reiz des Fremden immer schaler, die Wir-
kung auf den sich selber Uberdriissigen
und Gelangweilten schwiicher, die aus den
Medien bekannte Bilderbuchlandschaft,
das billige und schonere (!) Hotel und das
gute Essen oft zum einzigen Kriterium der
Qualitit. Der Tourismus als immer wich-
tiger werdender Wirtschaftszweig ver-
braucht und vernichtet in der Entdeckung,
Propagierung und Erschliessung neuer
Destinationen seine Objekte in kurzer
Zeit. Rein quantitativ wichst die Erreich-
barkeit neuer Gegenden, Strinde, Stidte,
Kulturen, und es verbreitet sich in kiirze-
ster Zeit das Wissen dariiber, vermittelt
von Biichern und Filmberichten. Und ge-
rade darum wird die Aussicht vorstellbar,
dass sich in der Reisezivilisation wesentlich
Neues weder im Ausseren noch im Inneren
erfahren lisst, weil mit der Kultur des Rei-
sens die Voraussetzungen dazu verloren
gegangen sind. Dies zeigt in einer er-
schreckenden Vision Paul Virilio in seinem
Essay-Band «Rasender Stillstand» als Er-
gebnis der vollstindigen Mobilitét. Die Er-
fahrung der dusseren Welt wird identisch
mit dem elektronisch durch die Medien
vermittelten, fast zeitgleich vermittelten
Bild und verfliesst mit der fiktionalen oder
virtuellen Bilderwelt, wobei alles zu einer
uniiberblickbaren Vielfalt von Fernseh-
programm zusammengemischt wird, durch
die man sich lustlos durchzappt. Diese Ent-
wicklung wird die Menschen «vom entfes-
selten Nomadismus zur Bewegungslosig-
keit fithren, zur endgiiltigen Sesshaftigkeit
der Gesellschaft».®

Geradezu als trotzige Reaktion darauf
kann man den hiufig gedusserten Satz
«Der Weg ist das Ziel» verstehen, und
gehoren nicht die vielen, die auf einen Trip
in die Innerlichkeit irgendwelcher esoteri-
scher Erfahrungen gehen, genauso in die-
sen kulturellen Zusammenhang wie die,
welche mit Narkotika neue Eindriicke su-
chen?

Erste Indizien des Umdenkens

Welche Folgen die oben beschriebene
stindig wachsende Mobilitit auf alle Ge-
biete der Gesellschaft und alle Bereiche
einer Landschaft hat und haben wird, ist
heute noch nicht im gesamten Ausmass
iiberblickbar. Allerdings werden nun seit
etwa einem Jahrzehnt die negativen Kon-




sequenzen aufgearbeitet, die in vielen Be-
reichen der Gesellschaft sichtbar werden.
Was zuerst wie der Widerstand einiger
Idealisten oder Spinner aussah, ist nur der
Anfang eines grosseren Umgestaltungs-
prozesses. Daran dndert auch der kurzle-
bige Widerstand nichts, der auf der politi-
schen Ebene die individuelle Motorisie-
rung unter dem Schlagwort «Freiheit» zur
Leitlinie der Politik machen will. Gewich-
tiger sind die 6konomischen Zwiinge und
der politische Druck, die von der Ver-
kehrslobby fiir den privaten Giiterverkehr
ausgehen; erst zogernd, unterstiitzt vom lo-
kalen Widerstand der von der Verkehrs-
zerstorung am meisten Betroffenen und
von real eintretenden regionalen Umwelt-
katastrophen, wird die nationale und eu-
ropdische Verkehrspolitik wieder einen
gewissen Handlungsspielraum zugunsten
langfristiger 6konomischer und &kologi-
scher Handlungsziele zuriickgewinnen.
Die Suche nach einem neuen kulturellen
Modell der menschengerechten Geschwin-
digkeit kann auch nicht im behordlichen
Zwang, sondern muss in der inneren Ein-
stellung und Pragung des einzelnen seinen
Anfang nehmen und zu einem grossen Pro-
zess werden, der sich dann freilich auf allen
Ebenen unserer Zivilisation planend und
gestaltend auswirken wird. Obwohl viele
die Notwendigkeit einer Trendwende im
Mobilitatswahn ahnen, zeugen nach wie
vor bei Tombolas und Spielen Mobilit:ts-
angebote wie Autos oder Reisegutscheine
als wertvollste Preise von ihrem Spitzen-
platz in der Rangliste gesellschaftlicher
Werte —ihr Ersatz durch andere, hoher ein-
gestufte Giiter wire ein Indiz dafiir, dass
ein Umdenken und eine Umwertung ein-
setzt und auch die breite Offentlichkeit er-
fasst.

Am sichtbarsten wirkt sich vorerst ein
Umdenken und ein Umformungsprozess
in der Gestaltung der Dorfzentren und
-durchfahrten aus: Die Zeit, da Stiddte und
Dorfer allein fiir den zunehmenden moto-
risierten Individualverkehr umgebaut und
den gewiinschten héheren Fahrgeschwin-
digkeiten des motorisierten Individualver-
kehrs angepasst wurden, ist wohl endgiiltig
vorbei. Nicht mehr die Trennung der Kon-
fliktparteien Fussginger — Velo — Auto ist
das Ziel, wie dies in den letzten 50 Jah-
ren versucht wurde. Die Regelung des
Nebeneinanders durch einen Wald von
Verkehrstafeln und ein Gestriipp von Ver-
kehrsregeln fiihrt nur zu «Rechtsunsicher-
heit, Sittenzerfall und Aggressivitit. |...]

Fir die Konfliktentschirfung ist die
Gleichstellung aller Beteiligten von ent-
scheidender Bedeutung. Erstrebt wird
eine Selbstregulierung des Verkehrs, der
sich in einem Strassenraum abspielt, der
wieder mehr von architektonischen und
kulturellen Zeichen beherrscht wird, in
dem dank stark gesenkter Geschwindig-
keit die regulierenden Kontakte zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmern
wieder moglich sind; dies gibt den Men-
schen, die sich im Zentrum begegnen, et-
was Menschliches zuriick».” Der Strassen-
raum wird im Projekt der Wohnstrassen
wieder befreit von der Diktatur des moto-
risierten Verkehrs, und strassenweise ent-
stehen wie Inseln in der Verkehrsflut die
autofreien Zonen. Auch sind in den letzten
Jahren nicht nur Autobahnen gebaut,
Durchgangsstrassen verbreitert und fiir
héhere Geschwindigkeiten hergerichtet
worden, sondern es entstanden fast unbe-
merkt auch Wanderweg- und Radweg-
netze, die nicht auf Effizienz im Waren-
transport hin angelegt sind, sondern die
Menschen wieder in die Erfahrung des
eigenen Tempos und damit in den Bereich
der personlichen Kultur bringen. Die Stra-
tegien zur Tempobeschrinkung in den
Wohnquartieren stecken erst in den An-
fangen; sie geben aber trotz vieler Riick-
schldge und Lernprozesse die allgemeine
Richtung der Entwicklung an. Quadratme-
terweise wachsen in den europiischen
Stédten die (autoverkehrs-)befreiten Fuss-
gdngerzonen. Neue Verkehrsmittel, ange-
passt an eine neue Kultur der Mobilitiit,
sind ausgedacht — Renaissance der Schnell-
bahnen auf mittleren Distanzen als Alter-
native zum o6kologisch unsinnigen Flug-
verkehr, das 6kologische Kleinmobil mit
beschranktem Wirkungskreis: ihr wirt-
schaftlicher Durchbruch ist weniger eine
Frage der Technik als eine Aufgabe der
Gesetzgebung.

Dem Sachzwang der Beschleunigung in
der kapitalistischen Marktwirtschaft der
letzten 200 Jahre, vor allem aber dieses
20. Jahrhunderts, tritt die Vision der Ent-
schleunigung im ndchsten Jahrtausend ent-
gegen. Sie ist um so plausibler, als die Aus-
sichten auf neue globale Beschleunigungs-
schiibe in der wirtschaftlichen Produktion
und der Kapitalfliisse sich selbst fiir die
Manager zu Horrorszenarien auswachsen,
weil immer grossere Teile der Bevolkerung
als zu langsame Elemente ausgegrenzt und
marginalisiert werden. Die Trendwende
der Entschleunigung kann in der «Krea-

tivitit der Langsamkeit»" einen neuen
Wohlstand schaffen. Nicht zuletzt wird da-
von die Bewertung und Verteilung der Ar-
beitszeit betroffen sein. Auf der Ebene der
Kultur aber kénnen sich gegen den Druck
der weltweiten Uniformierung neue regio-
nale Identitdten als Orte der menschlichen
Entwicklung wieder bilden.

5 Die griechischen und rémischen Arzte empfahlen
Klimaverénderungen als Mittel der Therapie.

6 Aus Seneca, Epistulae Morales 28, zitiert nach der
Ubersetzung von E. Loretto.

7 Seneca, Epistulae Morales 104, § 6 £.; Ubersetzung
des Autors. Hinter diesen Sitzen steht die Auffas-
sung der stoischen Ataraxia, d. h. der Seelenhal-
tung, die unbeeinflusst von dusseren Bedingungen
ganz aus der inneren Kraft und Bestandigkeit lebt.

8 Virilio 1992, S. 42.
9 Nach Custer 1996.
10 Titel des Buches von E. Reheis 1996.
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