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Im Geschwindigkeitsrausch

Beschleunigung ist ein Wesenszug

der Moderne

von Nicola Schuldt-Baumgart

»Bist du sicher, dass wir so weiterfahren sollten?«, fragt Thelma ihre Freundin Louise,
als sie auf der Flucht vor ihren Verfolgern auf den Abgrund des Grand Canyons
zurasen. Im Roadmovie »Thelma und Louise« geht es wie in allen Filmen dieses Genres
einzig um das Unterwegssein, um das Entkommen aus einem einengenden Alltag.
Wenn man so will, spiegeln Roadmovies eine fatale Dynamik unserer Gesellschaft:

Nie waren wir mobiler als heute. Und nie waren die negativen Auswirkungen der
Mobilitat spirbarer als heute. Die wachsenden Verkehrsstrome zerstoren die Umwelt.
Auch unser Innenleben scheint mit der immer mobileren AuBenwelt immer schwerer
klarzukommen. Was also tun? Abbremsen, Anhalten, Aussteigen? Aber geht das so

einfach?

er Mensch ist ein »animal

migrans«, wie die Psychologin
und Kulturwissenschaftlerin Gabriele
Geiger sagt. Mobilitat, der Drang zum
Wandern, sei dem Menschen ange-
boren. Uber Jahrtausende zogen
Menschen umher, immer auf der
Suche nach Ressourcen, die das Uber-
leben sichern sollten. Zuerst im
Nomadentum der altzeitlichen Jage-
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rinnen und Sammlerinnen, spater
dann wahrend der Vélkerwanderun-
gen, immer und bis heute auf der
Flucht vor Krieg, Hunger und Vertrei-
bung und auf der Suche nach Arbeit.

Die Dinge nahmen ihren Lauf, als die
Menschen Mesopotamiens das Rad
erfanden. Danach tat sich fast 5.000
Jahre gar nichts, bis der Mensch neue

bahnbrechende Entdeckungen
machte. Dampfmaschine, Gas- und
Elektromotor lieferten im 19. Jahr-
hundert die Mittel fir neue Beschleu-
nigungsschiibe. Von jetzt an war es
lediglich ein kleiner Schritt hin zur
ersten Eisenbahn, zum ersten Auto-
mobil und spater zum ersten Flug-
zeug. Doch trotz immer hoherer
Geschwindigkeiten, mit denen man



plotzlich groBe Entfernungen in
kurzer Zeit Uberwinden konnte, bele-
gen zahlreiche Untersuchungen, dass
der zeitliche Aufwand fur zurtickge-
legte Entfernungen seit vielen Gene-
rationen bei rund einer Stunde am
Tag liegt. Auch heute erreichen wir
die gleiche Anzahl von Zielen in der
gleichen Zeit wie friiher. Unsere
Mobilitat ist demnach tber Jahrhun-
derte hinweg weitgehend konstant
geblieben, wahrend sich die zurtick-
gelegten Entfernungen drastisch ver-
groBerten.

Das hat eine positive Seite: Durch die
Uberwindung immer gréBerer Distan-
zen kamen Menschen haufiger in
Berlihrung mit anderen Kulturen, was
zu einer groBeren Identifikation des
Menschen mit diesen Raumen fuhrte
und —siehe Griindung des Deutschen
Reichs oder der Européischen Union —
Vorbedingung fur ein Zusammen-
wachsen politisch wie 6konomisch
und kulturell unterschiedlicher Raume
war. Die erhéhte Mobilitat breiter
gesellschaftlicher Schichten gilt nicht
umsonst als eine der wesentlichen
Triebkrafte der Industrialisierung und
spater der Globalisierung. Anderer-
seits offenbarten sich spatestens mit
der FlieBbandproduktion des Automo-
bils und der damit einhergehenden
Demokratisierung der Mobilitdt immer
starker auch deren Schattenseiten.

Ein schnelles Auto, hieB es 1909 im
Manifest des italienischen Futurismus,
sei schoner anzusehen als die Nike
von Samothrake — die beriihmte
Statue der griechischen Siegesgéttin,
die heute im Louvre steht. Diese Hul-
digung der Geschwindigkeit offen-
bart, dass Mobilitdt im automobilen
Zeitalter nie bloB die Féhigkeit bedeu-
tet, von einem Punkt A nach B zu
kommen. Im ausgehenden Industrie-
zeitalter wird Mobilitat mehr denn je
zur Metapher fur Beschleunigung,
Geschwindigkeit und Modernitat.
Folglich werde derjenige als beson-
ders mobil geschatzt, der in einer
gegebenen Zeitspanne mehr unter-
schiedliche Orte aufsucht, sagt die
Psychologin Gabriele Gieger. Mobi-
litdt werde dadurch zum Kompetenz-
kriterium und, in einem weiteren
Trugschluss, zum Gradmesser far Effi-

zienz und personliche Leistungsfahig-
keit. Die Konsequenzen dieses Glau-
bens an die individuelle und grenzen-
lose Mobilitat beschaftigen mittler-
weile ganz Heerscharen von Stadte-
und Landschaftsplanerinnen, Unfall-
kliniken und Versicherungsgesell-
schaften, Okoparteien, Okonomen-,
Psychologen- und Theologenkon-
gresse, ja die Mehrheit der Bevolke-
rung der Industrienationen, schreibt
der Literaturwissenschaftler Peter
Gendolla. Und mittlerweile auch die
zu Megastadten heranwachsenden
Metropolen in den Schwellenlandern
dieser Welt.

Stillstand erzeugt Leere

atal ist diese Entwicklung auch des-

halb, weil Statistiken einen starken
Zusammenhang zwischen dem
Lebenstempo eines Landes und seiner
Wirtschaftskraft und damit seinem
Wohlstand belegen. In Landern mit
hohem Pro-Kopf-Einkommen und
hoher Kaufkraft ist auch die Lebens-
geschwindigkeit héher, fand Robert
Levine, Professor flr Psychologie an
der California State University, heraus,
indem er die Schrittgeschwindigkeit
der Menschen in verschiedenen Teilen
der Welt miteinander verglich. Und so
fordern und verstarken sich Wachs-
tumsdenken und Mobilitatswahn
einer tempoberauschten Gesellschaft,
in der nur Tage zu zahlen scheinen,
die »produktiv« verlaufen. Zeit ist
Geld, und daher sind wir stichtig nach
Geschwindigkeit. »Sie stimuliert und
treibt uns an«, diagnostiziert Levine.
Hingegen erzeuge Innehalten, Ver-
weilen, Zu-Atem-kommen oft eine
riesige Leere.

Mussen wir uns also damit abfinden,
dass Mobilitat, verstanden als »immer
schneller und immer weiter«, ein
Wesenelement der Moderne ist?
Stefan Rammler, Politikwissenschaft-
ler und Soziologe am Wissenschafts-
zentrum Berlin, ist der Meinung, dass
Freizigigkeit, ungehinderte Kommu-
nikation und der grenzenlose Raum
zu den grundlegenden Versprechen
der Moderne gehéren und Bedingun-
gen »fUr unsere demokratische und
marktwirtschaftlich gepragte Gesell-
schaft« sind. Dies habe die Verkehrs-

Thema

politik bisher ignoriert. Denn man
kénne nicht Verkehrsvermeidung
durchsetzen, ohne die Wachstums-
logik unserer Lebensweise zu durch-
brechen. Was also tun?

Wissenschaft und Politik versuchen
seit langem, mit dem Leitbild einer
integrierten Verkehrspolitik die nega-
tiven Folgen der Mobilitét in den Griff
zu bekommen. Immer ging es darum,
die Konkurrenz des 6ffentlichen mit
dem privaten Verkehr in eine fir alle
Beteiligten harmonische Kooperation
zu verwandeln. Trotz mehrfacher
Renaissance, die dieser Versuch seit-
her erlebte, blieb der Erfolg aus. Wer
daher auch heute noch von dem
Gedanken einer integrierten Ver-
kehrspolitik Gberzeugt ist, muss
erklaren, woran die Umsetzung des
Leitbilds in der Vergangenheit regel-
malig scheiterte. Die Beobachtung
der feministischen Verkehrswissen-
schaftlerin Christine Bauhardt liefert
eine plausible, wenngleich pessimis-
tisch stimmende Erklarung: Der aktu-
elle Diskurs in Forschung und Politik
sei ganzlich von der Uberzeugung
gepragt, dass Verkehr eine derart
komplexe Problematik darstelle, dass
sie politisch nicht (mehr) zu steuern
sei (vgl. Interview S. 12f). Wenn
dieser Befund zutrifft, rasen wir
tatsachlich auf den Abgrund zu.

Nicola Schuldt-Baumgart ist Wirtschafts-
journalistin in Marburg.
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