Wolfgang Sachs

Geschwindigkeit und Okologie

Fine Skizze

Von CNN zu schnellen Computern, von E-mail zum ICE - ob wir wollen
oder nicht, wir leben in einer Welt, die von Geschwindigkeit dominiert ist.
Hohes Tempo gilt als unerldBlich fiir wirtschaftlichen Erfolg, beherrscht
die fabrizierte Bilderwelt und setzt das Alltagsleben unter Druck. So
scheint sich am Ende dieses Jahrhunderts jene Zeiterfahrung nochmal in
einem weiteren Schub zu verdichten, die seit Ende des letzten Jahrhunderts
fest zum Gefiihlshaushalt der Gesellschaft gehort: die Erfahrung der Te m-
posteigerung, der Hektik, der Nervositit. Die Sprache gibt auch hier einen
Seismographen unterirdischer Mentalititsverschicbungen ab. Hitte man
zum jungen Bismarck von »Tempo« gesprochen, dann hitte er unwillkiir-
lich ans Militdr oder bestenfalls an die Musik gedacht. Denn »Tempog, das
hie »im angemessenen Zeitmal«, sei es einem Kommando gemill oder
dem Charakter einer Komposition entsprechend (Etymologisches Worte r-
buch 1995, 1424). Erst im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts nimmt
»Tempo« die Bedeutung »hohe Geschwindigkeit« an: die Sprache reflek-
tiert, da3 von nun an das »angemessene Zeitmaf3« in nichts anderem als in
whoher Geschwindigkeit« zu suchen ist. CNN und Transrapid arbeiten sich
an einem Ideal ab, das im 19. Jahrhundert geboren wurde.

Kérper und Maschine

Es war der Aristokrat Friedrich von Raumer, der von seiner Reise nach
England einen der ersten Augenzeugenberichte iiber die Eisenbahn von Li-
verpool nach London, jene Revolution in der Geschichte der Mobilitét, z u-
riick nach Deutschland sandte.

»Vorn der feurige Drache « schrieb er 1835, »stéhnend, schnaubend und brausend, bis die 20
Wagen an seinem Schwanz befestigt sind und er sie kinderleicht, mit groBter Geschwindi g-
keit, Uber die waagerechte Bahn fortzieht. Durch Berge ist der Weg gebrochen, Tiler sind

aufgehohlt, in der Giberwolbten Hohlweges wirft der Drache Funken und Flammen; aber trotz

all der Gewalt und trotz allen Tobens lenkt ein Mensch mit einem Finger das ganze Ungetiim
nach Willkiir« (in: Riedel 1961, 111).
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Raumer's Worte verraten noch seine Aufregung und sein Erstaunen, als er
sah, wie der Zug durch Berge hindurch und tiber Taler dahinzog, machtvoll
und unaufhorlich, und doch ganz ohne Schweil und Ermiidung. Unwil 1-
kiirlich verglichen er und seine Zeitgenossen die Lokomotive mit dem
Pferd. Der Kontrast fiel unmittelbar ins Auge: ohne Anstrengung und i r-
gendein Anzeichen der Erschopfung eilte die Lokomotive dahin, wihrend
das Pferd bei schneller Reise stets von Ermiidung und korperlicher Hinfi 1-
ligkeit bedroht war. Es ist der Kérper, der fiir das Tier wie auch fiir den

Menschen leicht Grenzen setzt: er wird miide, verletzt sich und verlangt

immer wieder nach Ruhe.

Lebewesen konnen Schnelligkeit nur in Proportion zu ihren organischen
Kriften entwickeln; ihnen ist durch ihre Konstitution ein bestimmtes Maf3

der Geschwindigkeit vorgegeben. Nicht so bei der Eisenbahn. Als maschi-
nengetriebenes Verkehrsmittel sprengte sie die Fesseln der organischen

Natur und schien unermiidlich durch die Lande zu jagen, weder vom Meta-
bolismus des Korpers noch von der Topographie der Landschaft behindert.

Denn die im Brennstoff der Kohle konzentrierte Energie ist den Korpe -
kriften weit liberlegen, ebenso wie die Gleise aus Stahl den Raumwide r-
stand der Landschaft drastisch verringern. Im Maschinenzeitalter setzen

daher weder der Korper noch die Topographie der Geschwindigkeit ein

natlirliches Maf. Erst unter dem Eindruck dieser Erfahrung konnte die m o-
derne Erwartung um sich greifen, dafl in Zukunft alles immer schneller
ginge und die menschliche Fortbewegung auf einen unabsehbaren Pfad z u-
nehmender Beschleunigung eingeschwenkt sei. Die Faszination fiir hohe

Geschwindigkeiten ist ein kultureller Fall-out der Dampfmaschine.

Fur die Zeitgenossen des 19. Jahrhundert s schoB der Zug wie ein Projektil
durch die Landschaft (Schivelbusch 1977). Dennoch sitzt der Passagier in
aller Ruhe am Fenster, wihrend drauflen Dorfer und Wilder vorbeistiirzen
und sich in einen Strom von diffusen Farb- und Bildelementen verwandeln.

Was draufien passiert, ist fiir den Reisenden ohne Belang; fiir ihn verwa n-
delt sich der Raum zwischen Abfahrt und Ankunft in einen bloBen Zw i-
schenraum, den es moglichst schnell hinter sich zu bringen gilt. Die Eise n-
bahn erweckte Begeisterung, weil sie enifernte Ziele in unmittelbare

Reichweite brachte. Sie verankerte damit in den Kopfen eine weitrdumige

Landkarte der Erreichbarkeit, die sich als eine neue Etage der Wirklichkeit
iiber das Bild der mit Korperkraft zugénglichen Welt legte. 1843 fafte

Heinrich Heine die neue Erfahrung in seine berihmte Bemerkung: »Mir ist
als kdmen die Berge und Wilder aller Lander auf Paris angeriickt. Ich ri e-
che schon den Duft der deutschen Linden; vor meiner Tiire brandet die

Nordsee.« Er brachte mit diesem Paradox ein Gefiihl der Benommenheit
zum Ausdruck, das auch folgende Generationen bis auf den heutigen Tag

nie ganz verlassen hat: Geschwindigkeit steigert die Macht iiber den Raum.
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Denn sie strebt danach, Entfernung abzuschaffen und schrittweise den
Raum zu vernichten.

Mit der Eisenbahn etablierte sich eine neue Realitdtsschicht, eine neuer
Wahrnehmungsraum. William Tumer hat diese neu auftauchende Realitit s-
schicht mit seinem Geméilde »Rain, Steam and Speed - the Great Western
Railway« ins Bild gebracht. Da kommt die Lokomotive dem Betrachter wie
ein durch den Raum geschossenes Projektil entgegen, prizise und unau f-
haltsam. Doch die umgebende Landschaft hat alle Umrisse verloren, ve r-
dampft scheint sie zu Wolkenflecken, verfliichtigt zu fahrigen Strichen
braunlicher Farbe. Nur die Trager der Bewegung heben sich uniibersehbar
heraus: die Geleise, die Lokomotive und eine Briicke. Allenfalls die Infr a-
struktur der Raumiiberwindung scheint der figlirlichen Realitit wiirdig zu
sein (Burckhardt 1994, 274f). Genau besehen stellt das Gemélde zwei ve r-
schiedene Raumordnungen dar, eine eher statische mit der verblassenden
Landschaft und eine eher dynamische mit der Eisenbahn und den Geleisen,
darauf abzielend, die erstere zu iberwinden. So fiihrt das Bild vor, was sich
mit der Einfithrung der Eisenbahn ereignete: die Geschwindigkeit der M a-
schinen Uberlagert die Geschwindigkeit der Kérper und ein vehikulédrer
Raum schiebt sich iiber den natiirlichen Raum.

Mit diesem Bruch in der Geschichte der Fortbewegung wurde das Zeitalter
der Beschleunigung eréffnet. Denn noch Napoleon kam nicht sehr viel
schneller voran als César, in der langen Zeitspanne dazwischen war in S a-
chen Geschwindigkeit wenig Fortschritt zu verzeichnen. Auch die zus e-
hends schnelleren Postkutschen in Frankreich schaffien zuletzt immer noch
nicht mehr als 9,5 km/h Durschschnittsgeschwindigkeit: sie stieflen an die
Schranken der Natur. Kutschen lieen sich optimieren, aber die Pferde
machten noch immer schlapp, die Segelfldche von Schiffen lief sich ve 1-
grofiern, aber Flauten konnten immer noch Stillstand verordnen. Erst die
mechanische Antriebskraft schuf die Raum-Zeit-Ordnung um. Weil fortan
fiir den Antrieb der Vehikel die Syntropieinseln der Erde - die fossilen Re-
serven konzentrierter Energie und niedriger Entropie - abgetragen werden
konnten, wurde das Tor zu einer nie zuvor dagewesenen Epoche aufgest ofen.
Es war bekanntlich die Verbrennungsmaschine, welche es erlaubte, die
Schitze der Erde in Vehikelgeschwindigkeit umzusetzen. Wahrend im n a-
tiirlichen Raum die Fortbewegung durch die fixe Linge von Dauer und D i-
stanz begrenzt bleibt, werden Dauer und Distanz im vehikuldren Raum zu
Variablen, die fortschreitend minimiert werden konnen. Unzihlige Eise n-
bahnen, Automobile, Flugzeuge mitsamt ihrer Infrastrukturen an Bahnh &-
fen, Autobahnen und Flughidfen wurden in den letzten 150 Jahren aufg e-
boten, um den Widerstand der Zeit und des Raumes zu brechen. Die Ve 1-
kiirzung und allméhliche Abschaffung von Dauer und Distanz war die Mi s-
sion immer neuer Wellen an Transporttechnologien. Es war freilich nichts
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anderes als die Mobilisierung von Kohle, Eisen und Ol, welche die Mobil i-
sierung von Zeit und Raum méglich machte.

Kollision der Zeitskalen

Fiir die Moderne, wie der Philosoph Giinther Anders einmal mit ironischer
Anspielung auf Kant's Grundformen der Anschauung anmerkte, sind Raum
und Zeit die Grundformen der Behinderung (Anders 1980, 338). Alles, was
entfernt liegt, ist zuweit weg. Der Sachverhalt, daf} Orte durch Entfernu n-
gen voneinander getrennt sind, wirkt vom Standpunkt der Moderne als A r-
gernis. Und alles was Zeit dauert, beansprucht einfach zuviel Zeit. Der

Sachverhalt, daB Téatigkeiten Zeit kosten, wird als Vergeudung wahrg e-
nommen. Weil in der Perspektive der Moderne die Zukunfi erstens besser

und zweitens unendlich an Moglichkeiten sein wird, kommt die Gegenwart
unter Dauerstrefl; Ausdehnung und Entfernung stehen da dem Gliick per-
manent im Weg. Seit langem ist daher ein Kampf gegen die Behinderung

durch Raum und Zeit am Gange; der Imperativ der Beschleunigung regiert

folglich tiber die technische Entwicklung sowie tiber die kleinen Gesten des

Alltags.

Kein soziales System erbringt jedoch seine Leistungen aus sich selbst; es

kann vielmehr mit einem organischen Korper verglichen werden, der tiber

den Metabolismus von seiner Umwelt abhéngig ist. Schliefilich kann kein

lebendiger Korper ohne den Verzehr von Natur und ohne die Ausscheidung

von Rickstinden existieren.Weder ein Korper noch ein soziales System

lassen sich von der Umwelt isolieren, beide sind mit der Geo- und der Bi o-
sphére verbunden. Die moderne Gesellschaft allerdings lastet um ein Vie 1-
faches zu schwer auf der Natur; ihr Stoffwechsel hat ein Volumen und eine

Geschwindigkeit erreicht, welche die umgreifenden Okosysteme in Turb u-
lenzen zu stiirzen droht. In diesem sdkularen Verhdngnis ist weniger die

Tatsache von Belang, daB die Natur genutzt wird, sondern weit mehr die

Art und vor allem die Geschwindigkeit ihrer Nutzung. Ganz allgemein g e-
sprochen kann die 0kologische Krise als ein Zusammenprall von unte r-
schiedlichen Zeitskalen gelesen werden: das Zeitmall der Modeme koll i-
diert mit den ZeitmaBen der Biosphére und der Geosphire.

Man denke nur an das eher einfache Beispiel der langsamen Erschopfung

nicht erneuerbarer Resssourcen. Jahr fiir Jahr verbrennt das Industriesystem

ebensoviel fossiles Material wie die Erde in fast einer Million Jahre aufg e-
baut hat. Innerhalb gerade mal einiger Sekunden - gemessen an geolog i-
schen Zeitrdumen - verfliichtigen sich die Erdschitze im Feuerwerk des I n-
dustriezeitalters. Es ist offensichtlich, dal3 der Abbau nicht emeuerbarer
Ressourcen unendlich viel schneller vor sich geht als die Vorginge des Se-
dimentierens und Schmelzens in der Erdkruste. Die industrielle Zeitor d-
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nung steht somit quer zur geologischen Zeitordnung. Wahrscheinlich wire
es nicht tbertrieben zu sagen, daf die durch Energieeinsatz gewonnene
Zeit in Wirklichkeit einen Zeitbestand darstellt, der von den fossilen Re-
serven zu den Geschwindigkeitsmaschinen verschoben wurde.

Ein anderes Beispiel ist der Treibhauseffekt. Der Transport von Kohlend i-
oxid von der Erdoberfldche hinauf zur Atmosphére und wieder zurtick ist
ein Teil des globalen Kohlenstoffkreislaufs. Unter natiirlichen Bedingu n-
gen wird das CO7 einigermalen vollstindig durch die Biomasse auf dem
Land und in den Ozeanen absorbiert. Doch mit der zusétzlichen enormen
Produktion von Kohlendioxid, meistens durch Verbrennung fossiler Stoffe,
wird die Absorptionskapazitdt der Biosphére liberladen. In der Folge ve r-
bleiben zu grofie Mengen an CO9 in der Atmosphére und drohen, eine glo-
bale Erwarmung nach sich zu ziehen. In anderen Worten, der Ausstof an
Industrieemissionen erfolgt schneller als die Biosphédre mit ihrem langsa-
meren Assimilationsvermogen verkraften kann. Sollte ferner der Treib haus-
effekt eintreten, dann wird die Natur noch in einem direkteren Sinn zum
Beschleunigungsinvaliden. Bestimmte Baumarten an der Grenze zwischen
Kanada und den USA, zum Beispiel, werden von der Geschwindigkeit e i-
ner Klimaerwarmung {iberholt, obwohl sie fiir Jahrtausende durchaus féhig
waren, den sich nach der letzten Eiszeit verschiebenden Temperaturzonen
nachzuwandern. Wéhrend die Baume in der Lage sind, sich ungefdhr mit
einer Geschwindigkeit von einem halben Kilometer im Jahr fortzubewegen,
wiirde jedoch ein Temperaturanstieg von etwa 1-2 Grad innerhalb von 30
Jahren ihnen zumuten, mit einer Geschwindigkeit von fiinf Kilometern im
Jahr der sich bewegenden Klimazone zu folgen. Da sie nicht geniigend Zeit
zur Anpassung haben, wiirden sie darben und langsam eingehen. Sie wii -
den im wortlichen Sinne abgehéngt, Opfer im ungleichen Rennen zwischen
industrieller und biologischer Zeit.

Recht handgreiflich wird die Kollision zwischen industriellen und biolog i-
schen Zeitrhythmen bei der Tierzucht und der Pflanzenerzeugung. Es ist
immer wieder diesselbe Geschichte (Schneider u.a.1995): das natiirliche
Zeitmall des Wachsens und Reifens kommt dem industriellen (und post-
industriellen) Blick skandalds langsam vor. Ein enormer Aufwand an Re s-
sourcen und Einfallsreichtum wird gegen die den Lebewesen eigenen
Rhythmen zum Einsatz gebracht, um in kiirzerer Zeit mehr Output herau s-
zuholen. Kithe wie Hithner, Reis oder Weizen werden selektiert, geziichtet,
chemisch behandelt und genetisch modifiziert, um ihren Ertrag zu b e-
schleunigen. Allerdings lassen sich natiirliche Rhythmen nur zu einem b e-
trichtlichen Preis unter das Joch der industriellen Zeitordnung bringen.
Tiere werden unter widerwartigen Bedingungen gehalten, es breiten sich
Krankheiten aus, die Umweltverschmutzung marschiert, die Boden ve r-
brauchen sich, Artenvielfalt bleibt auf der Strecke oder die Evolution hat
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keine hinreichende Zeit zur Anpassung. In der Tat, ein ganzer Kranz von
okologischen Problemen in der Landwirtschaft rithrt von der Geiselnahme
natirlicher Rhythmen durch die gegenwértige Geschwindigkeitsékonomie.
Diese Beispiele zeigen zur Geniige, dafi Geschwindigkeit einen kritischen
Faktor in der Naturzerstérung darstellt. Das Temporegime der modernen
Gesellschaft treibt die Rate der Nutzung der Natur als Bergwerk oder als
Miillhalde in die Hohe. Oft vollzieht sich der Durchsatz von Energie und
Stoffen mit einer Geschwindigkeit, die der Natur keinen Atem mehr 14f3t,
um auf die wiederholten Attacken zu reagieren. Denn natiirliche Systeme
dndern sich nach ihnen inhérenten Zeitskalen. Prozesse wie Wachstum und
Verfall, Neubildung und Erosion, Verarbeitung und Erneuerung, Selektion
und Adaption folgen ihren eigenen Zeitgesetzen. Werden sie unter dem
schnellen Takt der Industriezeit vorangestofien, zeigen sie nicht selten Te n-
denzen der Destabilisierung. Anders gesagt, die Akkumulationsgeschwin-
digkeit des Kapitals steht in Konflikt mit der Regenerationsgeschwindi g-
keit der Natur.

Macht iiber Zeit und Macht fiber Ressourcen

Geschwindigkeit begeistert, weil sie ein Machtgefithl aufrauschen 1aft.
Sich als Herr tiber Raum und Zeit vorzukommen - sei es ein schnelles Auto
iiber die Strafe oder elektronische Impulse tiber den Globus jagend - ist e i-
ne Art und Weise, wie Descartes’ Behauptung vom Menschen als dem
Herm und Besitzer der Natur Wirklichkeit angenommen hat. Diese Macht
jedoch ist zutiefst zwieschlachtig. In einem Essay mit dem omindsen Titel
Die Abschaffung des Menschen von 1947 hat der englische Philosoph
C. S. Lewis die dunkle Unterseite dieser Macht verdeutlicht. Er weist mit
Bezug auf die Bombe und das Radio darauf hin, dal der Mensch ebenso
das Opfer wie der Besitzer der Macht iiber die Natur ist, denn er ist nicht
nur ihr Inhaber, sondern auch ihr Ziel.

»Die Macht des Menschen tiber die Natur erweist sich als Macht, die einige Menschen {iber
andere ausiiben, mit der Natur als ihr em Instrument... Jede neue fiir den Menschen gewonnene
Macht ist gleichzeitig eine Macht iiber den Menschen« (Lewis 1947, 48).

Allgemein gesprochen 1af}t sich vielleicht sagen, dafl diese Macht in zwei
Richtungen ausgetibt wird. Auf der einen Seite tibt jede Generation Macht
iiber die nachfolgenden Generationen aus, indem sie die Bedingungen z u-
kunftiger Existenz definiert. Auf der anderen Seite dominieren die Mach t-
vollen tiber die Machtlosen, indem sie die Bedingungen gegenwértiger Ex i-
stenz definieren. Macht wirft immer Fragen der Gerechtigkeit zwischen
und innerhalb der Generationen auf.

Mit grofler Wahrscheinlichkeit wird die heute durch Geschwindigkeit g e-
wonnene Macht den Gestaltungsspielraum fiir die nachkommenden Gen e-
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rationen verkleinern. Denn die Zeitgenossen des 20. Jahrhunderts sind es,

die sich einen guten Teil jener Machtressourcen aneignen, die notwendig
sein werden, um die Menschheit durch die Stromschnellen des nichsten
Jahrhunderts zu bringen. Die Faszination der Geschwindigkeit trigt dazu
bei, die Chancen der Spétergeborenen zu beeintrachtigen, ein wiirdiges,
ganz zu schweigen von einem energie-intensiven, Leben zu fithren. Ahnlich
wie fiir zukiinftige Generationen, verhélt es sich auch fur die gegenwirt i-
gen Generationen. Die Macht tber die Natur, wie sie die high-speed Klasse
innerhalb der Weltbevolkerung angesammelt hat, 1463t die Chancen fiir die

Mehrheitswelt jenseits der globalen Mittelklasse verkiimmern. SchlieBlich

haben derzeit gerade mal 8% der Weltbev6lkerung ein Auto und etwa 3 %
Zugang zu einem Computer. Eine dinne, privilegierte Schicht verfiigt iiber

auBerordentliche Geschwindigkeitsmittel, ein Zustand, der dazu beitréagt,

daB der Mehrheitswelt ihr fairer Anteil an den Weltressourcen vorenthalten

bleibt, Da ist eine Schlufifolgerung schwerlich zu vermeiden: welche Pri n-
zipien auch immer fiir Gerechtigkeit in der Welt von heute wichtig sind, die

Suche nach selektiver Langsamkeit gehort sicherlich dazu.

Der Sieg gegen Dauer und Distanz bringt groBe Kosten mit sich; G e-
schwindigkeit ist schlieBlich nicht umsonst zu haben. Es ist offensichtlich,

daB die Mobilisierung von Raum und Zeit eine Mobilisierung der Natur
voraussetzt. Antriebsstoffe und rollendes Material, Stralen und Landeba h-
nen, Elektrizitit und elektronische Hardware, Satelliten und Sendestati o-
nen, all das verlangt einen enormen Durchflul an Energie und Stoffen. Auf
der einen Seite muf die Erde aufgegraben werden, um Ressour cen wie Ol,
Gas, Kohle, Eisen, Zink, Magnesium, Bauxit herauszuholen, wihrend sie

auf der anderen Seite als Miilldeponie herhalten muB, wo verschmutzte

Gewisser, aufgebrochene Berge, Ollachen, giftige Substanzen sowie Treib -
hausgase zuriickbleiben. Sicherlich, dieser DurchfluB kann vermindert
werden durch Technologien und innovative Designstrategien, die darauf
abzielen, den Stoffverbrauch bei jedem Schritt entlang dem Lebenszyklus

eines Produkts zu minimieren. Aber alle Effizienzgewinne werden nicht in
der Lage sein, jenes Grundgesetz der Physik auBer Kraft zu setzen, das b e-
sagt, dall jede Steigerung der Geschwindigkeit ein e {iberproportional gro-
Bere Menge an Energie verlangt, um Reibung und Luftwiderstand zu tiber -
winden. Ein Auto zum Beispiel, das 5 Liter Benzin bei einer Geschwindi g-
keit von 80 km/h ben6tigt, wird keinesfalls nur 10 Liter brauchen, wenn es

160 km/h fahrt, sondern 20 Liter. Oder: der franzosische Hochgeschwin-
digkeitszug TGV und der deutsche ICE verbrauchen nicht nur 50% mehr

Energie, wenn sie den Sprung von 200 zu 300 km/h machen, sondern etwa
100% mehr. Im allgemeinen gilt die Regel, dafl der Aufwand an Ressou r-
cen exponentiell steigt, je mehr die Geschwindigkeit die natiirlichen Zeit s-
kalen hinter sich 148t.
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Nicht wenige geben sich der Hoffhung hin, da mit Hilfe elektronischer
Kommunikation das Zeitalter der ressourcenaufwendigen Geschwindigkeit
der Vergangenheit angehort. Mehr noch, eine ganze Anzahl von Protag oni-
sten der Informationsgesellschaft verkiinden, da3 mit der Lichtgeschwi n-
digkeit elektronischer Impulse endlich die Quadratur des Kreises gelungen
sei: Gleichzeitigkeit und Gleichortlichkeit lieBen sich ohne irgendwelche
Naturkosten realisieren. Diese Hoffnungen werden sich bald als Illusionen
erweisen. Kein Zweifel, man kann die Datenautobahn ganz ohne Lérm und
Auspuffwolken befahren, aber die elektronische Vernetzung kommt nicht
ohne einen gigantischen Gerdtepark aus. Vorldufige Ergebnisse einer St u-
die des Wuppertal-Instituts (Malley 1996) und des Oko-Instituts (Oko-
Institut 1997) iiber den Energie- und Stoffverbrauch von Tischcomputern
zeigen, dal3 die Hardware der Informationsgesellschaft mit einem betréch t-
lichen »okologischen Rucksack « daherkommt. Was dabei besonders zihlt,
ist weniger - wie man zunichst glauben méochte - der Stromverbrauch in
der Gebrauchsphase als die Gesamtmenge an Natur, die bewegt werden
muB, um die Gerdte mitsamt der nétigen Vorprodukte herzustellen. Insb e-
sondere werden zur Produktion neben groflen Energiemengen eine Vielzahl
hochreiner und teilweise edler Werkstoffe verwendet, die ihrerseits oft nur
mit gewaltigen Material- und Energiestromen zu gewinnen und herzuste 1-
len sind. Fast das ganze Periodensystem ist vertreten, einschlieBlich solcher
EFlemente wie Chlor, Brom und Fluor, die Bestandteil einer Vielzahl von
toxischen Verbindungen sind. Alles in allem schlagen nicht weniger als ca.
14 Tonnen an Energie und Materialien fiir die Herstellung eines Pers o-
nalcomputers - tiber den Lebenszyklus gerechnet - zu Buche ( Malley 1996,
48). Vergleicht man diese Ziffer mit jener fiir ein durchschnittliches Auto,
das fiir seine Herstellung rund 25 Tonnen bedarf, dann zeigt sich, daf jener
Skologische Optimismus, mit dem die on-line-Zukunft begriifit wird, die
Rechnung ohne den Wirt macht. Es gibt in der Tat kaum einen Grund zu
der Annahme, dal} die Massencomputerisierung drastisch weniger auf der
Natur lasten wird als die Massenmotorisierung.

Aunf der Suche nach der gewonnenen Zeit

Blickt man auf die Geschichte des Transports und der Telekommunikation
zuriick, kommt eine gewisse Unsicherheit auf, ob sich der herkuleische
Kampf gegen die Fesseln von Raum und Zeit wirklich gelohnt hat. Gewil3,
wir sind schneller als je zuvor, aber haben wir deshalb mehr Muf3e? Nichts
ist nervenzehrender als in der Langsamspur zu warten, aber muf3 das hei-
Ben, daB schneller immer auch besser ist? Natiirlich gibt es auf so eine Fr a-
ge keine sauber geschnittene Antwort. Aber ein erster Zugang 146t sich fi n-
den, wenn man der ebenso erstaunlichen wie allgemeinen Erfahrung nac h-
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geht, dall3 wir von zeitsparenden Maschinen umgeben sind, aber dennoch
Hetze und Zeitknappheit allenthalben unseren Alltag durchzieht.

Das Automobil, zum Beispiel, wurde von Anfang an als »Zeitsparmaschine«
gepriesen; die Aussicht, weniger Zeit aufwenden zu miissen, um ein e r-
wiinschtes Ziel zu erreichen, hat ganze Generationen befligelt und sich
dem Auto zuwenden lassen. Was aber ist aus diesem Versprechen gewo r-
den? Entgegen allem Anschein - das belegt eine Fiille von Studien aus ve 1-
schiedenen Lindern - verbringen Autofahrer nicht weniger Zeit im Verkehr
als Nicht-Autofahrer; und sie verlassen ihr Haus nur zu geringfiigig wen i-
ger Wegen als die Autolosen. Wo hat sich die mit der neuen Schnelligkeit
gewonnene Zeit verloren? Wer sich mit einem Auto ausriistet, der atmet
nicht auf und freut sich der gewonnenen Stunden, sondern er geht her und
nimmt langere Strecken unter die Réder. Das Auto - und so im allgemeinen
auch das Flugzeug und der Hochgeschwindigkeitszug - spart nicht Zeit,
sondern erméchtigt, das Fahrtziel in weiterer Ferne zu suchen; die G e-
schwindigkeitskrifte werden nicht in weniger Mobilititszeit, sondern in
langere Fahrtstrecken umgemiinzt. Die Verkehrswissenschaftler sprechen
in dieser Hinsicht von der »langfristigen Konstanz des Reisezeitbudgets«,
eine Formel, die besagt, daB3 eine Reisezeitverklirzung von, sagen wir, 10%
durch zusitzlichen Verkehrsaufwand (dem Produkt aus Wegezahl und Di-
stanzen) um etwa den gleichen Prozentsatz wieder kompensiert wird.
Leicht zu sehen, wie bei einer so gearteten Dynamik ein sinkender Rau m-
widerstand - ermoglicht durch hohere Geschwindigkeit, schnellere Verbi n-
dungen, bessere Straflen - grofere durchschnittliche Reiseentfernungen
provoziert, eine Entwicklung, welche im Laufe der Zeit die Aktionskreise
der Verkehrsteilnehmer immer weiter ausgedehnt hat. Man fihrt zur Kne i-
pe jetzt leicht bis ins Stadtzentrum, pendelt zum Studium tiber 100-200 km,
fliegt zu einer Sitzung von eimigen Stunden Uber die ganze Linge
Deutschlands. Und in einem weiteren Schritt passen sich natlirlich die u n-
zdhligen kleinen und grof3en Standortwahlen den so leicht verfiigbaren Re i-
seweiten an: der Umzug ins Griine, die rdumliche Konzentration in Ve r-
waltung und Einzethandel sind bekannte Beispiele fiir entfernungsintensive
Siedlungs- und Produktionsstrukturen. Kein Wunder, dal3 ein Einwohner
Deutschlands heute durchschnittlich im Jahr 15000 Kilometer fahrt, wi h-
rend er 1950 nur knapp 2000 Kilometer unterwegs war (Schallabock 1996).
Und dabei ist das Auto keineswegs ein Spezialfall. Als jiingstes Beispiel
konnte man E-Mail anfithren. Das TIME MAGAZINE vom 21.4.1997 be-
titelte eine Geschichte: »Verloren in der E-Mail. Jeder tut es. Und das ist
das Problem«. Die neuen Datenbahnen, ganz wie die Autobahnen, prov o-
zieren neue Entfernungen und neuen Verkehr, bis sie in die Verstopfung
fithren, die wiederum neue Bahnen und Steuerungssysteme zu r Verfliissi-
gung erfordern: Microsoft plant, »intelligent agents« auf den Software-
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Markt zu bringen, um den E-mail-Verkehr in Express- und Langsamspuren
zu ordnen. Quer durch alle Bereiche, vom Verkehr zur Kommunikation,
von der Produktion zur Unterhaltung, wird so gewonnene Zeit umgesetzt in
groBere Entfernung, hoheren Ausstofl, mehr Verabredungen und eine Vie 1-
zahl von neuen Tétigkeiten. Die gewonnenen Stunden werden durch neues
Wachstum aufgefressen. Und mit einer gewissen Verzogerung erzeugt die
Explosion von Titigkeiten einen Druck zur Einfithrung weiterer zeitsp a-
render Gerite - nur um den Zyklus von vorne beginnen zu lassen. Zeitg e-
winn bietet nur voriibergehende Erleichterung, einfach deshalb, weil er se i-
nerseits neues Wachstum herausfordert. Beschleunigung fithrt deshalb auf
direktem Weg in die nichste Verstopfung.

Kontraproduktive Wirkungen

Indem Beschleunigung wachstumstreibend und Wachstum beschleunigungs-
treibend wirkt, durchdringt der Geschwindigkeitsimperativ immer weitere

Sektoren der Gesellschaft. Denn die vielfiltig verfiigbaren Hochg eschwin-
digkeiten entfalten eine epidemische Wirkung; sie setzen Tempoimpulse,

welche sich in viele gesellschaftliche und persénliche Bereiche hinein for t-
setzen. Soziale und individuelle Zeitrhythmen beginnen unter dem B eschleu-
nigungsdruck zu wanken, genauso wie auf dem Makroniveau bio-physi-
sche Zeitordungen mit der industriellen Zeitordnung kollidieren. Oft genug
namlich zeichnen sich soziale Welten, bestimmte Situationen und Personen

durch einen fiir sie spezifischen Rhythmus aus; in der Gesellschaft koex i-
stieren unterschiedliche institutionelle und personliche Eigenzeiten.

Die Ausbreitung des Geschwindigkeitsimperativs unterminiert diese E igen-
zeiten. Kinder sollen schnell, schnell machen. Studenten werden trainiert,

ihre Lerngeschwindigkeit zu erhohen. Pausen wihrend der Arbeit sind

nicht gern gesehen. Krankheiten sollen sich nach Abgabeterminen richten.

Und sogar manches Orchester steht unter der Erwartung, die Zeitdauer von

Symphonien zu verdichten. Insbesondere vertieft sich mit der Ausbreitung

der Beschleunigung immer weiter die Kluft zwischen den sogenannt en
produktiven und den reproduktiven Setoren der Gesellschaft. Jene Eige n-
zeiten, die dem Studieren und Forschen, dem Pflegen und Helfen, dem
Aufwachsen und Altwerden, der Freundschaft und dem kiinstlerischen Tun
innewohnen, finden sich oft im Widerspruch zur Geschwindigkeit der

Okonomie. Beschleunigung tut deshalb immer beides: sie fordert das gute

Leben und unterminiert es zur selben Zeit.

Auch auf der Ebene der personlichen Erfahrung bleibt die Verallgemein e-
rung der Geschwindigkeit nicht ohne Folgen; je mehr die Beschleunigung
aller Lebensvorgénge zur Grundregel wird, desto stérker treten ihre Scha t-
tenseiten hervor. Beschleunigung, griindlich genug betrieben, zeigt nimlich
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die miBliche Tendenz, sich selber aufzuheben: man kommt immer schneller
dort an, wo man immer kiirzer bleibt. Der geschwinden Ankunft folgt oft
genug kein Aufenthalt, weil er schon wieder von der ebenso geschwinden
Abfahrt iiberschattet wird. Es scheint, als ob die Aufmerksamkeit fiir den
Aufenthalt von der Aufmerksamkeit fir die Fortbewegung verschlungen
wird; damit aber verfehlt die Beschleunigung ihren Zweck. Ahnliches
schleicht sich bei einem raumgreifenden Lebensstil ein: wo alle auf der
Achse sind, da ist man immer mehr zu Leuten unterwegs, die man immer
weniger antrifft. Der Fihigkeit, flink an vielen Orten zu sein, folgt auf dem
Fufle die Schwierigkeit, sich abzustimmen und Treffen zu planen. Je mehr
die Personen zirkulieren, desto grofier wird ja, um Begegnungen zu ermd g-
lichen, der Aufwand an Synchronisation; in der mobilen Gesellschaft b e-
darf es besonderer Anstrengung, um sich nicht den Zweck der ganzen U n-
ternehmung entgleiten zu lassen: namlich zusammenzukommen. So schiebt
sich mit der Verallgemeinerung der Raum-/Zeitverdichtung, bei den mob i-
leren Gruppen zumal, die Erfahrung in den Vordergrund, da Beschleun i-
gung und Verflechtung jenseits einer Schwelle kontraproduktive Wirkun-
gen hervorbringen, zweckwidrige Folgen also, welche den urspriinglichen
Absichten zuwiderlaufen. Wer den Zweck - Aufenthalt und Begegnung -
gegen seine Uberwiltigung durch die Beschleunigungsmittel verteidigen
will, der wird daher nach einer neuen Gelassenheit Ausschau halten.

Die Option der Entschleunigung

Auch Utopien kommen ins Alter. Uber die Zeit verlieren sie oft ihre u r-
spriingliche Frische, erstarren in Gewohnheiten und zeigen sich schlielich
vor den Herausforderungen einer neuen Epoche kraftlos. Gerade die Utopie
der immer wachsenden Beschleunigung bleibt nicht von diesem Schicksal
verschont. Schlieilich ist sie in einem doppelten Sinne fossil: sie erwuchs
auf der Grundlage fossiler Energien und sie gehort heute deshalb einer i m-
mer weiter zurtickliegenden Vergangenheit an. Nur vor dem Hintergrund
einer langsamen und sef3haften Gesellschaft konnte sie wie das Fanal einer
schonen neuen Welt wirken. Doch vor dem Hintergrund einer rastlosen
high-speed Gesellschaft bietet sie bestenfalls die Wiederholung des Im-
mergleichen, wihrend aber Verinderungswiinsche sich an neue Bilder
heften. Wo daher ruhelose Mobilitit regiert, dort keimt eher der G e-
schmack fiir Gemichlichkeit und Gelassenheit; wo die Fernverbindungen
dominieren, dort wachst eher die Aufmerksamkeit fiir Nahe und den eig e-
nen Ort. Weil neue Winsche sich zunehmend im Kontrast zur rasenden
Gesellschaft artikulieren muissen, deshalb wird es historisch moglich, ¢ f-
fentlich von Entschleunigung zu sprechen.

Auch breitet sich der Verdacht aus, daf} eine Gesellschaft, die nicht von der
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Uberholspur runterkommt, weder im &kologischen noch im sozialen Sinne
jemals zukunftsfihig werden kann. Aus dieser neuen historischen Konste 1-
lation wachsen Wiinsche und Aspirationen nach einer Befriedung der B e-
schleunigungsgesellschaft, ja es konnte sich eine soziale Asthetik herau s-
bilden, die gelassene Zeitmalie als besonders gelungen empfindet. Nac h-
dem es fiir eine lange Epoche als fraglos sicher galt, dai Verbesserung
heif3t, den Widerstand von Dauer und Strecke zu vermindern, schiebt sich
jetzt die Einsicht nach vorme, dafl Fortschritt auch darin liegen kann, den
Widerstand von Zeit und Raum zu belassen oder gar bewulit zu erhéhen.
Keine schnelle Raumiiberwindung mehr um jeden Preis, eine solche We n-
de wiirde belegen, dal unsere Gesellschaft dariiber hinaus ist, die Wu nsch-
welt des 19. Jahrhunderts zwanghaft in das 21. Jahrhundert mitzuschle p-
pen.

Die im letzten Jahr veroffentlichten Studie des Wuppertal-Instituts,
»Zukunftsfihiges Deutschland« (BUND-MISEREOR 1996), hat versucht,
die gesellschaftlich angebotenen Geschwindigkeitsniveaus zu einem 6 f-
fentlichen Thema zu machen. Wenn man die Herausforderung einer kol o-
gischen Wende in ihrem ganzen Umfang ins Auge fafit, dann ist es schlief3 -
lich nicht klug, Nachhaltigkeit auf effizientes Ressourcenmanagement zu
verkiirzen. Denn die Verbrauchsreduktion, um die es geht, wenn man die
Nutzung der Natur dkologisch und im WeltmalBstab gerecht gestalten will,
ist schwindelerregend: nach der Faustformel vom Faktor 10 geht es um e i-
ne Minderung des Energie- und Stoffdurchsatzes um 80-90% in den néc h-
sten fiinfzig Jahren. Eine Okologie der Mittel, die sich auf »Effizienz« in
der Technologiewahl konzentriert, wird da von einer Okologie der Ziele
begleitet werden miissen, die sich um »Suffizienz« in den Leistungserwar-
tungen dreht. Stellt man in Rechnung, da Hochgeschwindigkeiten nur
durch einen tiberproportional groflen Ressourcenaufwand ermoglicht wer-
den, dann legt sich nahe, die fillige Naturentlastung auch dadurch zu erre i-
chen, da3 Automobile und Eisenbahnen von ihren Konstruktionsprinzipien
her fiir mittlere Geschwindigkeiten ausgelegt werden. Aus diesem Grunde
pladiert die Studie fiir eine behutsam motorisierte Automobilflotte, in der
kein Auto scheller als 120 km/h Hoéchstgeschwindigkeit fahren kann
(dhnlich: Plowden-Hillman 1996). Weil natiirlich Autos mit einem behu t-
samen Leistungsvermodgen auch andere Losungen erlauben, was Material i-
en, Gewicht, Sicherheitsausstattung oder Formgestaltung anlangt, handelt
es sich bei dieser Perspektive um eine neue Generation von Automobi I-
technik. Eine dhnliche Uberlegung 14t sich fiir den Eisenbahnverkehr a n-
stellen. Die Studie schligt vor, Hochgeschwindigkeitsziige von ihrem ko n-
struktivem Design her auf 200 km/h zu beschrinken, eine Schwelle, je n-
seits derer die energetischen Kosten weit iiberproportional zunehmen. Die
Absenkung der Geschwindigkeitsniveaus fiir physischen Transport ist ein
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Beitrag zu einer Politik der selektiven Langsamkeit, die eine Pluralitét von
Zeitstilen in der Gesellschaft erhalten mochte und gleichzeitig auf schla n-
ken Ressourcenverbrauch achtet. Im Design behutsam motorisierter Fah r-
zeuge und Antriebsaggregate findet so die Utopie des 21. Jahrhunderts i h-
ren technischen Ausdruck, mit Eleganz in der Lage zu sein, innerhalb von

Grenzen zu leben.

Und nicht zu vergessen: ein vorsichtiger Umgang mit physischer G eschwin-
digkeit stellt eine der Voraussetzungen fiir eine zukunftsfahige Gestalt der
Informationsgesellschaft dar. Gewi3, elektronischer Verkehr wird in einer

Reihe von Fillen physischen Transport ersetzen konnen, aber die hochfli e-
genden Erwartungen, daf3 on-line Kommunikation in der Zukunft die Trans -
portproblematik 16sen wird, sind wahrscheinlich verfehlt. Abgesehen von

eng begrenzten Einzelfillen, wie etwa dem Konferenzsystem einer intern a-
tionalen Organisation, wird man fiir den allergréften Bereich der Anwen-
dungen - von Telework iiber Ferndatenzugang bis zum Austausch iiber In-
ternet - besser daran tun, mit zweideutigen Auswirkungen zu rechnen. Wie

schon aus der langen Geschichte des Telefons ablesbar, ersetzt technische

Fernkommunikation auf der einen Seite physischen Verkehr, nur um auf
der anderen Seite aufgrund der neuen Streuung und Dichte der Kontakte

zusitzlichen physischen Verkehr hervorzurufen. Beide Wirkungen, Ve r-
kehrswachstum ebenso wie Verkehrsersparnis, sind daher auch von der te-
lematischen Infrastruktur zu erwarten. Der Expansionseffekt wird jedoch

weit den Einspareffekt tbertreffen, solange die hohen physischen Ge-
schwindigkeiten ein Dogma der Verkehrsplanung bleiben. Man kann

ziemlich sicher sein, daB die Vielzahl an elektronischen Kontakten in Echt-
zeit, deren Netz sich vom néchsten Stockwerk bis iiber den Rund des Gl o-
bus spannt, frither oder spéter zu einer Explosion des physischen Verkehrs

fiilhren wird. Denn elektronische Kontakte erweitern den Aktionsradius

ganz ungemein und werden hdufig genug den Wunsch nach persénlicher

Begegnung hervorbringen. Anders gesagt: wenn nicht die Steigerung der

elektronischen Raum-Zeit-Verdichtung mit einer Begrenzung der mechan i-
schen Raum-Zeit-Verdichtung einhergeht, dann stehen historisch neue
Verkehrslawinen ins Haus. Ohne die iiberlegte Planung fiir eine Pluralitit
an Zeitstilen wird die on-line Gesellschaft im Verkehrschaos enden. Auch

die Liebhaber des Internet sind gut beraten, sich einer Vereinigung anz u-
schlieBen, die vor einigen Jahren in Osterreich gegriindet worden ist: dem

Verein zur Verzogerung der Zeit.
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