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Einleitung der Ubersetzer/-innen

Anfang der 1990er-Jahre plante die franzosische Eisenbahngesellschaft SNCF eine Erweiterung ih-
res Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes bis zum Mittelmeer, um die Reisezeit von Paris nach Marseille
auf drei Stunden zu verkiirzen.! Gegen die neue Bahnstrecke formierte sich eine Protestbewegung
von Bauern, Winzern und Anwohnern. Sie verbarrikadierten Gleise und besetzten einen Eisenbahn-
viadukt, um die Verkehrsplaner von ihrem Projekt abzubringen. Nach einigem Hin und Her beauftrag-
te die Regierung schliellich einen Provinzbiirgermeister aus der Bretagne als »neutralen Vermittler,
der einen »Kompromissvorschlag« mit geringfiigig geanderter Trassenfithrung prasentierte. Der Pro-
test flaute ab und die Bahnlinie wurde gebaut.

Die damalige Gegenbewegung ist heute vergessen. Allerdings ist in diesem Zusammenhang ein
Text entstanden, der sich gegen die »Tyrannei der Geschwindigkeit« richtet. Er liest sich so bemer-
kenswert zeitlos, dass wir uns entschlossen haben, ihn in einer iberarbeiteten deutschen Fassung
erneut zu publizieren.

Um die Perspektive der Autoren besser zu verstehen, soll kurz die Gruppe vorgestellt werden, die
die Schrift urspriinglich verfasst hat. Die Verfasser entstammten dem Umfeld der Situationistischen In-
ternationale, eines Zusammenschlusses von Intellektuellen aus verschiedenen europiischen Landern
mit Frankreich als Zentrum. Dieser Zusammenschluss war nicht unerheblich an der untergriindigen
Vorbereitung der franzosischen Revolte des Mai ’68 beteiligt gewesen und hatte sich wenig spiter,
1972, aufgelost.

Bereits in den 1950er-Jahren hatten die Situationisten damit begonnen, die alte Idee einer Gesell-
schaft ohne jede Herrschaft und Ausbeutung erneut auf die Tagesordnung zu setzen, nachdem die
revolutiondre Arbeiterbewegung, die einst fir die Verwirklichung dieser Idee gekampft hatte, in Fa-
schismus, Weltkrieg und Stalinismus untergegangen war. Unter den Bedingungen des Massenkon-
sums der Nachkriegsgesellschaft riickte dabei der Schwerpunkt weg von der Kritik an materiellem
Elend und ungleicher Verteilung. »Das Problem ist nicht, dass Menschen mehr oder weniger arm
leben, sondern, dass sie das Leben auf eine Weise leben, die sich immer ihrer Kontrolle entzieht«,
formulierte Guy Debord (1931-1994), der als fithrender Kopf der Gruppe galt. Die daraus abgeleite-
te Forderung, sich kollektiv den freien Gebrauch des Lebens anzueignen, richtete sich gleichermaflen
gegen die burokratische Herrschaft des sozialistischen oder kommunistischen Ostens wie auch ge-
gen die verselbststindigte Okonomie des kapitalistischen Westens, die der bewussten Planung des
einzelnen Individuums entzogen ist.

Mit der 1984 entstandenen Encyclopédie des Nuisances kntipften deren Herausgeber an die situatio-
nistischen Ideen an, stellten dabei jedoch einen Aspekt in den Mittelpunkt, der bei den Situationisten
nur angelegt war: die Kritik an den modernen Produktivkraften. Fiir die alte Arbeiterbewegung hat-
te die soziale Revolution noch wesentlich darin bestanden, den existierenden Produktionsapparat der
Kontrolle der Kapitalisten zu entreiflen und ihn fortan unter eigener Regie und zum Wohle der ganzen

! Die Strecken des franzésischen Hochgeschwindigkeitszugs TGV fithrten bis dahin durch diinn besiedelte Ebenen.
Die geplante TGV-Strecke Richtung Marseille und Nizza war die erste, die durch hiigeliges und dicht bevolkertes Gebiet
fithren sollte.



Gesellschaft zu nutzen. Diese Sichtweise lasst sich fiir die Enzyklopadisten Ende des 20. Jahrhunderts
nicht aufrechterhalten: »Die Warenproduktion hat sich, weltweit und unwiderruflich, von der Be-
friedigung menschlicher Bediirfnisse und von der Moglichkeit ihrer Nutzung fiir emanzipatorische
Zwecke abgekoppelt.« Mit anderen Worten: Fiir den Grof3teil des heutzutage hergestellten Plunders
hitte eine freie Menschheit schlicht keine Verwendung. Es zeige sich daher die »Unméglichkeit, die
Form der Aneignung [des gesellschaftlichen Reichtums] zu verdndern, ohne zugleich alle Produktiv-
krifte umzugestalten. [...] Die Unermesslichkeit dieser Aufgabe der Umgestaltung ist zweifellos der
allgemeinste und wahrhaftigste Grund fiir die Niedergeschlagenheit unserer Zeitgenossen. «*

Als ersten, vorbereitenden Schritt zur Wiederaufnahme eines revolutionédren Projekts nahmen sich
die Enzyklopéadisten vor, ein »Lexikon der Schadigungen« zusammenzustellen (dies ist in etwa die
Ubersetzung von »encyclopédie des nuisances«), das alle Ubel der modernen Gesellschaft, von der Ver-
armung des Alltagslebens iiber den Qualitatsverlust des Essens bis zu den 6kologischen Katastrophen,
benennen und erklaren sollte. Nach dem Vorbild der franzdsischen Aufklarer des 18. Jahrhunderts, die
ebenfalls eine »Enzyklopadie« herausgegeben hatten, wiahlten sie die Form des Worterbuchs, um frei
tiber alle Aspekte schreiben zu konnen, die ihnen in den Sinn kamen. Es ging ihnen dabei nicht um
eine abstrakte Zivilisationskritik, die alle technischen und wissenschaftlichen Neuerungen in Bausch
und Bogen verdammt. Vielmehr beanspruchten sie, »die Irrationalitit in den Wissenschaften, den
Kiinsten und Berufszweigen« kenntlich zu machen als das »auf den Kopf gestellte und zwanghafte
Bild der Freiheit, die in unserer Zeit méglich wire«.?

Letztlich kapitulierten freilich auch die Enzyklopédisten vor der Unermesslichkeit ihrer Aufgabe:
Das Worterbuch-Projekt wurde 1992 eingestellt, es kam iiber den Buchstaben A nie hinaus.

Neben ihrer Enzyklopédie veréffentlichte die Gruppe von Zeit zu Zeit Flugblatter und Broschii-
ren, um direkt zu aktuellen Auseinandersetzungen Stellung zu beziehen; so publizierte sie 1991 als
»Alliance pour ‘opposition a toutes les nuisances« auch den hier tibersetzten Text.

Zu guter Letzt noch eine Anmerkung zur Ubersetzung: Der Originaltext verwendet einige Begriffe
und feststehende Wendungen, die dem situationistischen Sprachgebrauch und dem Denken der dama-
ligen Zeit entstammen. Dazu geh6ren Formulierungen wie »décideurs« (iibersetzt als »die Verfiigen-
den«), »emploi de la vie« (»Gebrauch des Lebens«), »nuisances« (»Schidigungen«) oder »richesse
confisquée« (»beschlagnahmter Reichtum«). Bei ihrer Ubersetzung blieben unweigerlich gewisse Fa-
cetten der franzdsischen Originalbegriffe auf der Strecke, da diese Begriffe keine allgemein geldufigen
Entsprechungen im Deutschen haben.

Im Madrz 2015

% »Ab ovox, in: Encyclopédie des Nuisances Nr. 14 (1989), S. 3-13.
? »Vorrede, in: Encyclopédie des Nuisances Nr. 1 (1984), S. 3-10.
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Biindnis fiir den Widerstand gegen Schiadigungen
aller Art

Vorlaufige Auflistung unserer Einwéande gegen die
Tyrannei der Geschwindigkeit anlisslich der
Erweiterung der TGV-Strecken (Juli 1991)

»Das ganze System des Reisens mit der Bahn ist fiir Leute gemacht, die in Eile sind — und
folglich in einer beklagenswerten Lage. Niemand wiirde auf diese Weise reisen, der es vermei-
den konnte — der die Zeit hdtte, gemdchlich iiber Hiigel und zwischen Hecken dahinzureisen,
anstatt durch Tunnel und zwischen aufgeschiitteten Ddammen zu fahren. Zumindest haben
diejenigen, die Letzteres vorziehen, keinen so ausgeprdgten Sinn fiir Schonheit, als dass es
sich lohnen wiirde, diesen im Bahnhof anzusprechen. Die Eisenbahn ist in jeder Hinsicht
eine ernste Angelegenheit, die schnellstmoglich erledigt werden sollte. Sie verwandelt einen
Reisenden in ein lebendes Paket. Fiir die Dauer der Reise gibt er die edleren Eigenschaften
seines Menschseins zugunsten der planetarischen Kraft der Fortbewegung auf. Erwarte von
ihm nicht, irgendetwas zu bewundern. Du kénntest ebenso gut den Wind fragen. Befordere
ihn sicher, entlasse ihn bald: Er wird dir fiir nichts anderes danken.«

John Ruskin, Die Sieben Leuchter der Baukunst (1849)

Im 19. Jahrhundert wurde Frankreich durch eine erste Industrialisierungswelle und besonders
durch den flaichendeckenden Ausbau des Eisenbahnnetzes vollkommen verdndert. Kritik an diesem
neuen Verkehrsmittel wurde von jenen Teilen der herrschenden Klasse geduflert, die weiterhin dem
Miifliggang fronten und deren Geschmack und Empfinden noch an den altgewohnten Freuden des
Reisens hingen, die der Zug abschaffen wiirde. Andererseits ermoglichte die Eisenbahn tatsidchlich
eine grofiere Bewegungsfreiheit — mit all ihren vorteilhaften Folgen fiir das gesellschaftliche Leben.
Einige der emotionalen Argumente, die damals gegen die ersten Eisenbahnen vorgebracht wurden,
kann man heute mit noch gréflerer Berechtigung wieder gegen den TGV ins Feld fithren. Dies um-
so mehr, als die Einfithrung des TGV keinerlei Vorteile mit sich bringt, im Gegenteil, trigt dieser
doch zur weiteren Isolierung ganzer Regionen, zur Verédung des verbliebenen landlichen Raums und
zur Verarmung des gesellschaftlichen Lebens bei. All das vom personlichen Geschmack her zu beur-
teilen oder gar irgendeine historische Wahrheit zu formulieren, wird freilich — anders als damals -
kein Angehoriger der heutzutage herrschenden Klasse riskieren, in der jeder wie verriickt arbeitet
und seine Ellenbogen gebraucht, um im wirtschaftlichen Wettlauf mitzuhalten. Dies ist daher die Auf-
gabe von Menschen, die am Gegenpol der Gesellschaft stehen. Sie werden von keinem Interesse an
irgendeiner Art von Karriere getrieben — nicht einmal als »Gegenexperten« oder offiziell anerkannte
Gegner — um all die guten sowohl subjektiven als auch objektiven Griinde dafiir aufzuzéhlen, sich
dieser neuerlichen Beschleunigung der Unvernunft entgegenzustellen. Das Biindnis, zu dem sie sich
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fur die Verodffentlichung des vorliegenden Textes zusammengeschlossen haben, wird zweifellos noch
zu anderen Gelegenheiten in Erscheinung treten und sich erweitern.

Die beste aller moglichen Welten

Obgleich die moderne Welt alles andere als gliicklich ist (man denke nur an ihr umfangreiches phar-
mazeutisches Arsenal), kann sie doch einen unbestrittenen Erfolg namens »Konsensus« vorweisen.
Denn es scheint gelungen zu sein, Méchtige, die bestimmen, was das Leben sein soll, und Arme, denen
die Vorstellung dessen verloren gegangen ist, was das Leben sein konnte, in Gleichklang zu bringen
in einer Art von bislang nur wenig gestérter Harmonie: etwa zwischen der Nahrungsmittelindustrie
oder den Erzeugern von gepanschten Lebensmitteln und deren Konsumenten, die nichts anderes mehr
zu schitzen wissen; zwischen Raumplanern, die bei der Zerstérung von Stadt und Land vor nichts zu-
riickschrecken, und Bewohnern, die dort, wo sie leben, meist nichts halt auler ihrer Fesselung an
irgendeine Arbeit; zwischen Technokraten, fiir die Lander und Landschaften nur dazu da sind, immer
schneller durchfahren zu werden, und Verkehrsmittelbenutzern, die es immer eiliger haben, unertréag-
lich gewordene Stadte zu verlassen und dem Gedringe zu entkommen, indem sie sich massenweise
in Bahnhofe und Flughéifen und auf die Autobahnen stiirzen ... Kurz gesagt: Alles steht zum Besten
in der »besten aller moglichen Welten«, solange man diese moderne Welt als die einzig mogliche
betrachtet und sie ebenso wenig infrage stellt wie all ihre technischen Fortschritte; mit anderen Wor-
ten, solange niemand die schlichte Frage nach dem Gebrauch des Lebens stellt: Warum, zum Teufel,
muss die Reisezeit permanent und um jeden Preis verkiirzt werden, obwohl die Reise gerade durch
ihre Umwandlung in reinen Transit umso ldnger erscheint und so eigentlich erst zu einer Quailerei
wird? Derart, dass man heute in den TGV-Ziigen — wie demnéchst auch im Auto, in dem die Franzosen
durchschnittlich drei Stunden pro Tag verbringen — das Fernsehen einfithren muss im Bemiihen, eben
jene Langeweile zu zerstreuen? Die Entwirklichung der Reise wird vollends perfekt, wenn auf diesen
Fernsehschirmen die Reize der durchfahrenen Regionen in Form touristischer Videoclips bewundert
werden konnen ...

Die lokalen Widerstandsgruppen gegen den geplanten Verlauf der TGV-Strecke, die sich im Siid-
westen Frankreichs gebildet haben, behaupten gewiss nicht, die Welt auf diese Weise wieder »auf die
Fifle stellen zu konnen«. Dazu werden mit Sicherheit andere Kréfte nétig sein. Doch gerade solche
Gelegenheiten konnen dazu beitragen, diese Krafte zu vereinen. Tatsachlich ist es das Verdienst dieser
Gruppen, durch ihr bloles Vorhandensein zu zeigen, dass Menschen — und zwar in grofierer Zahl, als
man es uns glauben machen will — nicht bereit sind, fiir einen schattenhaften »Fortschritt« Aspekte
ihres Lebens aufzugeben, die ihnen keine technische Entwicklung je wieder zuriickgeben kann. Und
genau hier gerit die scheinbare Selbstverstdndlichkeit jenes sonderbaren »Gemeinwohls« ins Wan-
ken, das aus dem Leid so vieler einzelner Menschen besteht. Damit sie zusammenbricht — zunichst
an dieser Stelle und dann vielleicht auch an anderen darf sie nicht nur halb erschiittert werden. Denn
wer als potenzieller Nutzer den »Argumenten« fiir den TGV zustimmt, ist natiirlich in keiner guten
Position, ihn als benachteiligter Anwohner abzulehnen. Im Gegenteil: Dadurch, dass man an anderer
Stelle den famosen »Notwendigkeiten des modernen Lebens« insgesamt zustimmt, beraubt man sich
selbst aller guten Argumente, den TGV abzulehnen - jedenfalls aller Argumente, die irgendjemanden
interessieren konnten, der nicht unmittelbar an einer der geplanten Strecken wohnt.

! «Peuples laches, peuples stupides, puisque la continuité de loppression ne vous rend aucune énergie, puisque vous



Im 18. Jahrhundert sagte man: »Wenn Ihr es nicht versteht, frei zu sein, so versteht es zumindest,
ungliicklich zu sein!«! Die Entgegnung darauf muss ganz klar lauten: »Wenn wir nicht lernen wollen,
ungliicklich zu sein, sollten wir uns darauf verstehen, frei zu sein!« Hier wie anderswo auch besteht
die vorrangig zu ergreifende Freiheit darin, all das zu verurteilen und zu entlarven, was einen Zwang
in sein Gegenteil verkleidet und scheinbar liebenswert macht.

Wer schweigt, stimmt zu

Zuweilen wird behauptet, jede Gesellschaft basiere auf einem gemeinsam begangenen Verbrechen.
Sicher ist, dass jede »ehrenwerte Gesellschaft« — jede Mafia — ihr Gesetz des Schweigens durchsetzt,
indem sie so viele Menschen wie méglich in ihre Machenschaften verwickelt. Nicht anders gehen die
Mafias des Fortschritts vor: Sie versuchen, uns auf die eine oder andere Art zu verwickeln und uns
durch einen kleinen Vorteil, der uns zu Komplizen macht, in die Hand zu bekommen. Nach dem Muster
der EDF—Werbungz, die behauptet, Atomkraftwerke seien in unser aller Interesse, da wir gelegentlich
Kartoffelgratin zubereiten oder Bachs Musik horen wollen. Es geht darum, uns im Namen des Cui-
prodest-Prinzips® zum Schweigen zu bringen: Wir ziehen offenkundig Nutzen aus dem Verbrechen,
und so bleibt uns nur zu schweigen, da wir es nicht verhindert haben.

Die gesamte Propaganda fiir den TGV kann folglich auf zwei Trugschliisse zuriickgefiithrt werden —
oder vielmehr auf einen einzigen, der nach Belieben umkehrbar ist: Was allen schadet, bringt trotzdem
jedem personlich einen Nutzen - aus allgemeinem Ubel entspringt individuelles Wohl. Landschaften
werden verwiistet, Dorfer und Kleinstadte werden unbewohnbar oder verschwinden; Giiter wie die
Stille oder die Schénheit, die niemandem gehoren, werden uns genommen. Und erst im Nachhinein
erkennen wir, wie sehr sie Gemeingut waren. Andererseits mochte jeder Einzelne zwei, drei Mal im
Jahr Frankreich in ein paar Stunden durchqueren, sozusagen als »Kleinprofiteur des Fortschritts«.
Er hiangt also mit drin, ldsst sich bestechen und nimmt sich damit die Méglichkeit, dazu Stellung zu
beziehen, ebenso wie zur Lohnarbeit oder zur Ware, auf die er, wie sich tiglich zeigt, nicht verzichten
kann.

Auch in seiner Umkehrung bleibt dieser Trugschluss unwahr. Er lautet dann: Was einigen schadet,
ist doch fiir alle von Nutzen — aus individuellem Ubel entspringt allgemeines Wohl. Diese Variante
wird immer dann benutzt, wenn irgendwo bestimmte real existierende Menschen — keine »Verkehrs-
teilnehmer« im Allgemeinen, diese Phantome der SNCF-Statistiken — sich dem Diktat der Raumplaner
widersetzen. Welch ein unfassbarer Egoismus, beispiellos in einer Gesellschaft, die so einmiitig dem
universellen Interesse der Menschheit verpflichtet ist!

Diesen kldglichen Liigen zugrunde liegt das vorgebliche Interesse des »Beforderten« an immer
hoherer Geschwindigkeit. Doch wer hat denn - solange das Bediirfnis nach dem TGV noch nicht allen
aufgezwungen worden ist — heute wirklich ein Interesse daran, schneller zu reisen? Just diejenigen,
die mit allen Mitteln die Trostlosigkeit vorantreiben, jene Klientel, welche die SNCF dem Flugzeug
abspenstig zu machen versucht. Fir dieses standardisierte und konditionierte menschliche Frachtgut,
diese »Turbo-Kader«, wie sie sich selbst nennen, soll der Grof3teil der franzdsischen Stadte wie Pariser
Vororte behandelt werden.

vous en tenez a d’inutiles gémissements lorsque vous pourriez rugir, puisque vous étes des millions et que vous souffrez
qu’une douzaine d’enfants armés de petits batons vous ménent a leur gré, obéissez! Marchez sans nous importuner de vos
plaintes, et sachez au moins étre malheureux, si vous ne savez pas étre libres.» Guillaume-Thomas Raynal (1713-1796).

? EDF (Electricité de France SA): die staatlich dominierte franzésische Elektrizititsgesellschaft:.

% »cui prodest«, auch »cui bono« (lateinisch): »Wem niitzt es?« — die Frage nach dem Nutznief8er eines Verbrechens.



Nur wer seine eigene Zeit auf dem Arbeitsmarkt teuer genug verkauft, hat auch ein Interesse dar-
an, den vom TGV angebotenen Zeitgewinn zu kaufen. Obwohl hier einmal mehr die alte Klassenge-
sellschaft abgewandelt aufscheint, gibt es einen grofien Unterschied zur einstigen gesellschaftlichen
Hierarchie: Die Inhaber dieser eher aufgenotigten als gewahrten Privilegien der Mobilitdt erscheinen
heutzutage kaum beneidenswert. Zumindest nicht jenen, die sich einen Rest Sensibilitdt bewahrt ha-
ben. Denn keine Fahrgeschwindigkeit wird je den Verlust der Zeit wettmachen, die zu Geld gemacht,
als Arbeitszeit verkauft oder als Freizeit zuriickgekauft: worden ist. Ein Grund mehr, solche »Vorteile«
abzulehnen, welche die einen ins Ungliick stiirzen, nur um den anderen ein trostloses Scheingliick zu
ermoglichen.

Mobilis in mobili*

Auch wenn Mobilitat noch immer etwas von ihrem fritheren Prestige bewahrt hat, so versetzt sie
doch niemanden mehr in die Lage, der Mobilisierung durch die moderne Okonomie zu entkommen.
Das, was die Bewegungsfreiheit versprach, wurde in der Tat zugleich mit der Moglichkeit zerstort,
diese nicht zu nutzen: Die gleichermaflen zur Lohnarbeit, zur Suche nach einem Auskommen und
zur organisierten Freizeit gezwungenen Menschen haben in diesem 6konomischen Wettlauf allesamt
jeden Beweggrund verloren, einen Ort zu verlassen oder an ihm zu verweilen.

Die Bewegungsfreiheit war als Freiziigigkeit einer der wichtigsten Griinde fiir den Umsturz despo-
tischer Regimes. Doch am Ende sind es nun die Waren, die Bewegungsfreiheit genief3en, wahrend die
Menschen, zu zahlenden Handelsgiitern degradiert, von einer Ausbeutungsstatte zur anderen trans-
portiert werden. Das Befreiungsversprechen, das aus der Tatsache erwuchs, sein Dasein nicht mehr
gezwungenermaflen an einem einzigen Ort verbringen zu miissen, hat sich am Ende dieser Entwick-
lung in die bedauerliche Gewissheit verkehrt, nirgends mehr zu Hause zu sein und sich stindig wo-
anders auf die Suche nach sich selbst machen zu miissen. Der TGV entspricht diesem letzten Stadium.
Es liegt tatsdchlich eine gewisse Logik darin, eine Landschaft so schnell wie moglich zu durchque-
ren, wenn daraus beinahe alles verschwunden ist, was es wert war, dort zu verweilen, und wenn
deren parodistische Nachbildung jederzeit im Euro-Dysneyland [sic!] konsumiert werden kann, das
zweckmafig an einem Hauptknotenpunkt des Streckennetzes platziert wurde.

Die Menschen haben immer versucht, sich aus jener Abhingigkeit zu befreien, in der sie von den
Michtigen durch die Einschrankung der Freiziigigkeit gehalten wurden. Schon die antiken Gesell-
schaften waren so weit zerfallen, dass Menschen den Reiz, ihr Leben in die eigene Hand zu nehmen,
den einengenden, wenn auch geregelten Lebensweisen vorzogen. Allerdings konnte das Bediirfnis,
ein eigenes Leben zu erfinden und eigene Werte zu entwickeln, noch lange von der wirtschaftlichen
Entwicklung absorbiert werden - einer Entwicklung, die technische Innovationen und eine grofiere
soziale Mobilitat mit sich brachte und bewirkte, dass die jiingeren Generationen tiberlieferte Tradi-
tionen infrage stellten. Erst als die Hindernisse in Gestalt verschiedener historischer Relikte aus dem
Weg gerdumt waren, zeigte sich, dass die immer schnellere wirtschaftliche Entwicklung einzig zu
einem rasenden Verharren in der Selbstzerstorung der Gesellschaft fiihrt.

Und erst dann entwickelte sich das starke Bedurfnis, anderswo nicht mehr Neues zu suchen, son-
dern gewissermafien das Alte, namlich das, dessen Verwiistung man zuvor am eigenen Wohn- und Le-
bensort erlebt hatte. So ist es kein Zufall, dass das Wort Flucht, welches das Entkommen von Sklaven,

* Mobilis in mobili, lateinisches Motto der »Nautilus« von Jules Vernes Kapitin Nemo, deutsch ungefihr zu iibersetzen
mit »Beweglich im beweglichen Element«.



den Ausbruch aus dem Knast oder das freiwillige Exil osteuropéischer Dissidenten beschreibt, heut-
zutage auch gebraucht wird, um den allsommerlichen Run der Zivilisierten gen Siiden zu beschreiben,
raus aus den Stddten und weg vom erschépfenden Rhythmus der Lohnarbeit.

Auch wenn die individuellen Wege unter Umstanden variieren mogen — von immergleichen Bahnen
bis hin zu heimlichen Fluchten -, so sind die Bestimmungsorte dieser Gesellschaft, zu denen all diese
Wege hinfiithren, doch tiberall auf der Welt austauschbar, und jeder Einzelne bleibt dem unterwor-
fen. So betrachtet stellt die Geschwindigkeit nur einen zusatzlichen Zwang dar, eine schwachsinnige
Mlusion.

Zeitgewinn ist Zeitverlust

Die Betreiber von Verkehrsprojekten versdumen es nicht, bei jedem neuen Vorhaben an ein schein-
bar nicht zu hinterfragendes Naturgesetz zu erinnern: » Geschwindigkeit bedeutet Zeitgewinn.« Der
gesunde Menschenverstand erkennt diese Tatsache insofern an, als sie mit den Gesetzen der Physik
iibereinstimmt. Die Praxis jedoch scheint sie in dem Maf3e zu widerlegen, wie die in den Verkehrsmit-
teln bzw. fiir die Verkehrsmittel verlorene Zeit mit deren Geschwindigkeit zunimmt.

Fiir die Physik ist die Geschwindigkeit eine Funktion von Zeit und Entfernung. Zum Ungliick der
Technokraten, die kaum jemals tiber ihre Berechnungen hinauszudenken scheinen, leben wir aber
nicht in der begrifflichen Welt der Physik. Je hoher die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, desto gro-
Ber ist auch der Widerstand der Umgebung: der physikalischen (Luftwiderstand und Reibung), der
natirlichen (Gelinde und Oberflichenbeschaffenheit) und der menschlichen (Reaktion der Anwoh-
ner auf die zu erwartenden Schadigungen). Je mehr Mittel aufgewendet werden miissen, um diese
hartnickigen Widerstande zu iiberwinden und zu beseitigen, desto mehr Arbeitskraft wird es kosten,
um diese Mittel zu produzieren und anzuwenden. Umso geringer wird also unterm Strich die tatsich-
liche Geschwindigkeit der Fahrgaste ausfallen, ndmlich das Verhéltnis zwischen den Entfernungen,
die sie zuriicklegen, und der gesamten fiir die Befoérderung aufgewendeten Zeit.

Rechnet man die gesamte fiir den Verkehr aufgewandte gesellschaftliche Arbeitszeit zusammen —
etwa fir Bau, Betrieb und Instandhaltung der Verkehrsmittel sowie fiir diverse Auswirkungen wie
Gesundheitsschaden —, so stellt man fest, dass die modernen Gesellschaften mehr als ein Drittel ihrer
gesamten Arbeitszeit fiir diesen Bereich verausgaben; das ist deutlich mehr, als alle vorindustriellen
Gesellschaften jemals fiir ihre Fortbewegung aufgewendet haben, einschlieflich des Nomadenvolks
der Tuareg. Jenseits einer bestimmten Geschwindigkeit sind schnelle Verkehrsmittel kontraproduktiv
und kosten ihre Nutzer mehr Zeit, als sie einsparen — was sie allerdings fiir ihre Besitzer nicht weni-
ger profitabel macht. Die Lohnabhangigen verschwenden ihre Zeit damit, ihren Lebensunterhalt zu
verdienen, und die Konsumenten verschwenden ihr Leben damit, Zeit zu gewinnen.

Die Menschen aber mochten diesen Zwang abschaffen, der Zeit zu einem seltenen Gut macht und
ihr Dasein zu einer endlosen Jagd nach einem Lebensstil, der ihnen als wiinschenswert dargestellt
wird, wihrend ihnen ihr wirkliches Leben zwischen den Fingern zerrinnt: »Wire der Tag, die Woche
doch schon vorbei! Waren nur schon Ferien! Wire ich doch endlich in Rente!« Derart hilfloses Trach-
ten lasst den Technokraten freie Bahn, die — ganz kiihle Objektivitat — technische Losungen anbieten
konnen, bei denen solchen menschlichen Regungen mit materiellen Dingen und reibungslos funktio-
nierenden Maschinen begegnet wird. Da die Funktion das Bediirfnis erzeugt und nicht umgekehrt, ist
in der Folge das, was die Verkehrsmittel moglich gemacht haben, zur Verpflichtung geworden: Unsere



Vorfahren konnten keine grofien Strecken zuriicklegen, weil ihnen die Mittel dazu fehlten, wir miissen
sie zuriicklegen.

Dank der Verkehrsmittel konnen wir weiter und schneller reisen und an immer mehr Orte gelangen,
die wiederum in erster Linie des groflen Andrangs wegen erschlossen und so zu etwas Alltdglichem
werden. Einmal erschlossen, spezialisieren sich die Gegenden, weil die verschiedenen Tatigkeiten
und Beschiftigungen nun an anderen Stellen im Land konzentriert werden: Technologieparks, Se-
henswiirdigkeiten, Freizeitparks, Industrie-, Handels- und Verwaltungszentren, Supermarkte, Schlaf-
stidte, Vororte usw. Das macht selbstverstiandlich noch schnellere Verkehrsmittel notwendig, um die
auf diese Weise neu geschaffenen Entfernungen zu bewaltigen. Wenn wir in einem einzigen Jahr eine
langere Strecke zuriicklegen als unsere Vorfahren in ihrem ganzen Leben, so tun wir das nicht, um
anderswohin zu kommen, sondern um uns immer an dieselben Orte zu begeben.

Im Hamsterrad

Verddete landliche Gegenden, drangvolle Enge in namenlosen Vorstaddten und unbewohnbaren
Stadten, standardisierte Lebensplanungen, ein v6llig von wirtschaftlichen Erfordernissen beherrsch-
tes Dasein, eine sogenannte Frei-Zeit samt ihren Beschaftigungen, die selbst zu Waren geworden sind,
sowie das zunehmende Gefiithl der Absurditit eines solchen Lebens und die standige Flucht nach vorn
im Versuch, das zu vergessen — so sieht das Los der Mehrheit in unserer Zeit aus. Das schnelle Befor-
dern von Waren und Menschen ist von einem in erster Linie wirtschaftlich begriindeten Erfordernis
zum Selbstzweck geworden. »Wir haben die Welt verkleinert!«, briistet sich eine Charterfluggesell-
schaft. Der ganzen Bevolkerung wurde als Grundbediirfnis das aufgezwungen, was die Lebensscha-
blonen der Manager zum Funktionieren benétigen — dieser Makler und Hofschranzen im Dienste der
Warenmobilitit, die blofie biologische Wurmfortsatze der Wirtschaft sind.

Was immer man auch halten mag von der wenig beneidenswerten Dauerhektik der Geschiftsleute,
der »Verantwortungstriager« oder der jungdynamischen Durchschnittsburschen, die fast immer den
Eindruck machen, als kimen sie mit ihrem Mountainbike direkt aus der Metro oder dem Biiro — man
muss leider einrdumen, dass ihr Tempo zum Modell geworden ist. Es ist eine Ironie der Geschichte,
dass die 68er-Parole »Leben ohne tote Zeit« eine so erbarmliche Bedeutung bekommen hat.

Der Wahn einer allumfassenden Dringlichkeit hat sich der Bevolkerung bemachtigt. Unsere Zeitge-
nossen, die aus so vielen verschiedenen, freilich nach demselben Muster gestrickten Beschaftigungen
wiahlen konnen, scheinen diese allesamt fieberhaft auskosten und vor allem keine versdaumen zu wol-
len. Man muss unbedingt hin! Kaum von der Maloche zuriick, muss man auf allen Hochzeiten tanzen,
in die Berge und ans Meer fahren, in die Tropen und an den Polarkreis — und das alles in Rekordzeit;
so sehr scheint unser Dasein buchstablich ausgelaugt und eingeschrumpft zu sein. Ganz ungehemmt
auBlert sich diese Tyrannei der Geschwindigkeit vor allem in der Dynamik des Geschiftslebens: Wirt-
schaftliche Schwankungen sind tiberall »in Echtzeit« prasent und erscheinen dadurch umso fliichti-
ger; die Hektik der Businessmen ist umso hoffnungsloser, weil alles, ohne Ende, permanent von vorne
beginnt. Das billige Heldenepos, von der neoliberalen Ideologie um das Tun und Lassen von Wirt-
schaftsbossen, Golden Boys und sonstigen Marionetten zusammenfabuliert, hat letztendlich Wirkung
gezeigt: Das Reisen muss abgeschafft werden, nur das Ankommen zahlt.

Aus vielerlei Griinden wollen sich die Menschen nicht langer in einem angenehmen Rhythmus
fortbewegen, nicht zuletzt deshalb, weil sie vor der Rétselfrage, wie ein eigenes Leben zu erfinden sei,
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kapituliert haben. Nicht, dass sie grundséatzlich Geschmack an der Geschwindigkeit gefunden hétten,
sie konnen es lediglich nicht mehr ertragen, sich langsam fortzubewegen.

In den modernen Verkehrsmitteln — wie auch im stadtischen Leben, dessen Erweiterung sie sind -
ist eine quasi schizophrene Abkapselung entstanden, indem jede mégliche Gemeinschaft sowie jede
echte Individualitat beseitigt wurde: Walkmans ergénzen heute die Reiselektiire, die mit der Eisen-
bahn aufkam, und in den Zugabteilen installierte Bildschirme sollen die darin herrschende driickende
Stille ausfillen. Was keinen Reiz mehr hat, muss verkiirzt und unterhaltsam gemacht werden; unter-
wegs zu sein (mit U-Bahn oder Zug, mit Auto, Fihre oder Flugzeug) ist nur noch tote, verlorene Zeit,
Zeit der Langeweile. Schnell und weit zu fahren war zunéchst theoretisch wiinschenswert. Fiir die
meisten Menschen ist es indes praktisch unverzichtbar geworden, weil sie unterwegs nichts zu tun
und niemanden zu treffen haben. Diesem irregeleiteten Bediirfnis entspricht der TGV vollkommen.
Mehr als nur ein verbesserter Zug ist er etwas anderes: »ein Airbus im Tiefflug«, wie der Trottel
vom Dienst in »Le Monde« so schon schreibt. Die Bedingungen des Luftverkehrs sind auf der Erde
gelandet und nichts wird sie mehr zum Abheben bewegen. Die abstrakte Vorstellung der Luftfahrt
hat sich zu Recht auf der Erde durchgesetzt, seit diese so leer wie der Himmel geworden ist. Weit
fahren, ohne irgendwo anzuhalten, Lander tiberfliegen, in die man niemals einen Fuf} setzen und von
denen man niemals etwas wissen wird — das ist die Erfahrung, die der TGV demokratisch verbreitet.
Die allgemeingiiltigen Bedingungen des modernen Verkehrswesens werden tiber die gesamte Bevolke-
rung im selben Mafl demokratisch und verbindlich hereinbrechen, wie das landesweite Streckennetz
fertiggestellt wird und die klassischen Eisenbahnlinien nach und nach stillgelegt werden.

Blitzblankes Dekor wie im Schnellrestaurant, das Klima ebenso konditioniert wie die Fahrgiste,
synthetische Lebensmittel, eine einlullende Atmosphire — alles soll dem Beforderten anzeigen, dass
er, misshandelt und eingezwéngt in die technologischen Erfordernisse der Transportmaschinerie, tat-
sachlich nach den Bedingungen des heutigen Massenluftverkehrs behandelt wird, der die ergonomi-
schen und psychologischen Normen festlegt: maximale Raumausnutzung bei totaler Vereinzelung in
der Masse.

Wozu niitzt der Nutzen?

Indem der TGV einem verfalschten Bediirfnis entspricht, aufgezwungen durch die Widerspriiche
eines Sklavendaseins, gehort er derselben Familie an wie die Mikrowelle, die so praktisch erscheint,
wenn man verlernt hat, Mahlzeiten vorzukochen. Die technische Entwicklung zieht jedermann in
eine endlose Spirale von Ubeln hinein, die sie durch ihre falschen Gegenmittel nur immer weiter ver-
schlimmert. So dréngt sie sich den zunehmend hilflosen »Zivilisierten« als Selbstverstindlichkeit auf,
die gierig nach jeder Kriicke greifen, um ihre verkiimmerten Fahigkeiten und Wiinsche zu kompen-
sieren. Wer vergessen hat oder nie wusste, dass Reisen bedeutet, nach Belieben die Route zu dndern
oder anzuhalten, dem mag der TGV als Fortschritt erscheinen — umso unzweifelhafter, als die Mog-
lichkeit, wirklich zu reisen, durch andere Fortschritte derselben Sorte immer weiter abgeschafft wird:
Der Rest, der von der Landschaft tibrig bleibt, nachdem alles nicht 6konomisch Verwertbare getilgt
wurde, und der nur noch aus Beefsteaks auf vier Beinen, Hektaren von flurbereinigten Weiden und
Milchkontingenten besteht — dieser Rest verdient kaum etwas anderes, als mit Hochgeschwindigkeit
durchquert zu werden.

Dieses eigenartige, computergestiitzte Gliick wire perfekt, wenn Produzenten und Konsumenten
jeweils in ihrer Traumwelt schwebend verharren kénnten - die einen besessen von der erhofften Ren-
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tabilitat ihrer Investitionen, die anderen gierig ihre kurzlebigen, immer neuen Pseudokompensationen
einsaugend. Doch drgerlicherweise bleibt, egal wie schnell auch immer diese Welt jedes Lebewesen
in eine 6konomische Gleichung tibersetzt, stets eine Unbekannte tibrig: die Schadigungen, die stetig
vervielfacht werden, und die dadurch hervorgerufenen ablehnenden Reaktionen.

Kaum werden die kommerziellen Illusionen einmal kritisiert, so ist auch schon die technikglaubi-
ge Einfalt zur Stelle und entgegnet, dass lediglich deren Durchfithrung in der Vergangenheit unzu-
langlich und zum Scheitern verurteilt gewesen sei, dass aber diese Unannehmlichkeiten in Zukunft
behoben wiirden. Auf diese Weise kann man sogar jegliche Schadigung im Nachhinein verurteilen, so-
lange nur die ihnen allen zugrundeliegende Argumentation weiterhin unanfechtbar und giiltig bleibt
und somit immer neue Schiden geschaffen werden konnen. Die Abfolge technischer Allheilmittel,
deren fortgesetztes Scheitern allméhlich alle Lebensbereiche durchdringt, zeigt hinlanglich, in wel-
che Sackgasse die Menschheit geraten ist. Die Ent-Eignung wird inzwischen derart schnell von ihren
eigenen Auswirkungen uberholt, dass jede weitere Katastrophe, die naturgemaf} daraus entspringt,
es scheinbar verlangt, erneut auf dieselben zweifelhaften Notlosungen zuriickzugreifen — und selbst-
verstandlich auch auf dieselben Experten, die diese bereithalten.

Eine solche Flucht nach vorn kann nie ein Ende finden: Alles wird immer wieder verbraucht und
muss immer wieder von Neuem beginnen. Die Aussicht auf irgendein niitzliches Ergebnis fiir die
gro3e Mehrheit (wie etwa weniger Arbeit) wird tibrigens von den Fithrern in Politik und Wirtschaft
nicht einmal mehr erwédhnt. Der wirkliche Nutzen technischer Entwicklung in der modernen Welt
besteht inzwischen in ihrer sozialen Funktion: die Losung der von ihr geschaffenen Probleme zu ver-
hindern, indem sie stindig neue hervorbringt. Ganz nach dem Motto »Warum einfach, wenn es auch
kompliziert geht?« erlaubt es die schnelle Ausbreitung einer selbstzerstérerischen Technologie, dem
historischen Widerspruch des fortwéhrend konfiszierten Reichtums aus dem Weg zu gehen. So ge-
sehen kann man den TGV als eine weitere Waffe in jenem Arsenal beschreiben, mit dessen Hilfe
innerhalb der heutigen Gesellschaft die in ihr selbst enthaltenen emanzipatorischen Méglichkeiten
bekampft und verschiedenste Bereiche des Daseins sturmreif geschossen werden.

Seit ein Verteidigungsminister den Einmarsch franzoésischer Truppen in den Irak mit der Geschwin-
digkeit des TGV verglich, ist die Funktion, die diesem Transportmittel in der Vorstellungswelt der Ver-
figenden zugedacht ist, offenkundig geworden. Wurde nicht sein — selbstverstandlich japanisches -
Vorbild »Geschosszug« genannt? Die tatsachlichen Auswirkungen auf die derart beschenkte Bevolke-
rung werden zweifellos ebenso verschleiert werden wie der Zusammenhang zwischen dem larmenden
Feldzug am Golf und der »Tragodie« der kurdischen Bevolkerung oder der Katastrophe der brennen-
den Olquellen. Es handelt sich auch hier um einen Krieg, in dem der Vorstof3 des TGV, der »alles auf
seinem Weg hinwegfegt«, ein entscheidendes Moment ist, ein Krieg, der die Eigentiimlichkeit hat,
den Zyklus von Zerstérung und Wiederautbau so sehr wie kein anderer zu verkiirzen, indem er beide
Operationen zu einer einzigen namens »Raumplanung« verschmilzt.

Es ist ein Krieg, in dem es nur Verlierer gibt, denn die Illusionen einer Verbesserung, eines Zeitge-
winns usw. gehen voriiber, wiahrend die Schadigungen bleiben. Insofern ist es verlockend, in seinem
Verlauf ein unentrinnbares Schicksal zu sehen - sei es das der »Technik« oder das der »modernen
Gesellschaft«. Allerdings wird sich eine Emporung, die sich gegen allgemeine Verhéltnisse richtet und
diese nicht mehr als angreifbare und veranderliche Wirklichkeit behandelt, zwangsldufig recht schnell
erschopfen. Wer jedoch einmal die Entscheidung getroffen hat, iiber die demokratische Sichtblende
hinweg auf die Verfiigenden zu blicken und die Schadigungen bis zu den Schédigern zuriickzuverfol-
gen, dem wird es nicht an Gegnern mangeln, die benannt und bekampft werden konnen.
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Die Netze der Tyrannei

Es ist inzwischen so weit, dass selbst die Urheber der Katastrophen die Schadigungen beklagen, die
unser Leben erlitten hat. Sie versuchen, uns ihre entscheidende Rolle bei der Pliinderung vergessen
zu machen, indem sie in den Chor der Klageweiber einstimmen; ja sie bieten sogar wie Schutzgeld-
erpresser ihre Dienste an, um scheinbar wiederherzustellen, was sie tatsichlich zerstort haben.

Zudem vermitteln sie den Eindruck, dass — auch wenn die wirtschaftliche Entwicklung offensicht-
lich allen entgleitet — dennoch niemand persénlich von ihr profitiere oder ein Interesse daran habe,
dass dieser Wahnsinn weitergeht. Die Verschlagensten unter ihnen — man denke etwa an das poli-
tische Personal, dessen Hauptaufgabe darin besteht, die Bevolkerung davon zu tiberzeugen, dass es
in ihrem Interesse sei, sich ihm vollkommen auszuliefern und davon auszugehen, dass seine willkiir-
lichen Entscheidungen dem Allgemeinwohl dienen — die Verschlagensten also sind schamlos genug,
sich als ergebene Staatsdiener darzustellen, die unter widrigen Umstidnden und zum Wohle aller ihre
Pflichten erfiillen. Wohlgemerkt sind das dieselben Leute, die das Milit4r schicken, wenn die Gesell-
schaft erwigt, einen anderen Weg als den ihren einzuschlagen. Erst vernichten sie die sich neu auftu-
enden Perspektiven und beteuern dann, dass nichts anderes moglich ist und es unverantwortlich sei,
die Unterwerfung des gesamten Lebens unter den Imperativ ihrer Geschéfte infrage zu stellen.

Die Propaganda der Verfiigenden nutzt eine breite Palette von Liigen, um die TGV-Strecke durchzu-
setzen und die eigenen, profanen Interessen daran zu verschleiern. Sie stiitzt sich zum Teil auf alte Li-
gen, um neue zu konstruieren, und macht so sowohl die Willkiir dessen deutlich, was sie voraussetzt,
als auch die unglaubliche Dummbheit der Schlussfolgerung, zu der sie gelangt: Wenn man namlich
glaubt, dass eine Gesellschaft ohne Wirtschaft nicht méglich ist, und wenn man weiterhin annimmt,
dass die Wirtschaft ohne TGV zugrunde gehen wiirde, so folgt daraus zwingend der Schluss, dass eine
Gesellschaft ohne TGV nicht moglich ist. Hier liegt der neuralgische Punkt des Konflikts um die Hoch-
geschwindigkeitsstrecke, da deren Gegner aus gutem Grund vom Gegenteil iiberzeugt sind: namlich
davon, dass die Gesellschaft unter den Hieben dieser Art von Raumplanung zerfillt. Im Grunde geht es
in solchen Konflikten um die Frage nach der wirtschaftlichen Abhéngigkeit der Bevolkerung, ob diese
Abhiangigkeit vertieft oder infrage gestellt wird. Dennoch ist es von Nutzen, genau zu untersuchen,
wie sich die Scheinargumente der Pro-TGV-Propaganda in diesem Fall zusammensetzen.

Es handle sich zunichst, gemafl dem aktuellen Okotrend, um das Transportmittel, das am wenigs-
ten Energie verbrauche und am umweltfreundlichsten sei. Doch ist es fiir niemanden ein Geheimnis,
dass zum Erreichen hoherer Geschwindigkeiten zwangslaufig mehr Energie nétig ist — und dass der
Atomstrom, den der TGV nutzt, eine Verbesserung der Umwelt darstellt, an der die Bewohner die-
ses Planeten noch lange zu knabbern haben werden. Wir haben es hier mit dem gangigen Verfahren
zu tun, Gegebenheiten einander vergleichend gegeniiberzustellen, obwohl sie sich objektiv erginzen
und miteinander verbunden sind. Es gibt keine echte Konkurrenz zwischen Strafle, Schiene und Flug-
zeug, sondern eine gleichzeitige und koordinierte Entwicklung. Die Autobahnen sind verstopft von
Warentransporten oder Urlauberkolonnen und das Flugzeug ist auf Mittelstrecken schneller — damit
ist der TGV zu einer Funktion als Super-Vorortzug verurteilt, der so die Suburbanisierung des Lan-
des vollendet. Im besten Fall profitieren einige Ballungsrdume, im schlimmsten Fall nur die Pariser
Region, deren Wachstumsraten — ohnehin schon héher als im Rest des Landes — durch dieses neue
zentralisierte Verkehrsnetz mit Sicherheit noch weiter steigen werden.

Im Namen des stets notwendigen Wachstums — das per definitionem nie erfolgen kann, da die
Konkurrenz in jeder neuen Runde des Wettbewerbs das im vorhergehenden Stadium penibel austa-

13



rierte Gleichgewicht an Arbeitspldtzen etc. wieder infrage stellt — versuchen die Raumplaner immer
brutaler, dem Antlitz der Erde ihren monomanischen Wahn aufzupréagen.

Sie sprechen von positiven wirtschaftlichen Effekten, auch wenn Beispiele wie Creusot-
Montchanin an der TGV-Linie Paris-Lyon, dessen Reichtum in einem einsamen, neo-vorstadtischen
Parkplatz besteht, eine andere Sprache sprechen. Sie zwingen jahrhundertealte Kulturlandschaften
unter den ballistischen Imperativ des Schnellverkehrs und »begradigen« Regionen, indem sie diese
auf die Erfillung weniger Funktionen reduzieren. Als Kronung wollen sie uns alle die lacherliche
Wunschvorstellung von einem Frankreich glauben machen, das dank TGV die Organisation eines
europaweiten Transportsystems iibernimmt, auf dass die positiven wirtschaftlichen Effekte, ebenso
ippig wie illusorisch, auch das Leben der Anrainer Frankreichs verschonern mogen.

Was Bauvorhaben der 6ffentlichen Hand betrifft, so hat die sogenannte Staatsmacht in der Tat aber
sowohl ihr Monopol als auch die Entscheidungshoheit verloren: In immer engerer Symbiose mit der
Hoch- und Tiefbaumafia besteht ihre Aufgabe nur noch darin, von der Betonlobby konzipierte, pha-
raonenhaft anmutende Projekte aller Art der 6ffentlichen Meinung so zu verkaufen, als handle es sich
dabei um Antworten auf tatsachlich vorhandene gesellschaftliche Bediirfnisse. Aus diesem abgekar-
teten Spiel zwischen »Privatwirtschaft« und »6ffentlicher Hand« entsteht jene Verkehrung, welche
die Bediirfnisse der Gesellschaft verandert und verfélscht, indem sie diese stindig neuen, aufgezwun-
genen Mafinahmen unterzieht. Die machtigen Interessengruppen der Bau- und Betonbranche, der
Zementindustrie und des Schwerverkehrs sind zu Finanzmonstern geworden, die von Jahr zu Jahr
nach hoheren Auftragsvolumen verlangen. Daher miissen sie die Verfiigenden - die ihrerseits danach
gieren, sich durch irgendeine architektonische Grofitat oder einen grandiosen Technologiepark her-
vorzutun — immer dringender und zwingender mit neuen, gréoflenwahnsinnigen Projekten versorgen.
Und es ist unbestreitbar, dass sich das professionelle Know-how im Hoch- und Tiefbauwesen zumin-
dest in einem Bereich betrachtlich vergrofiert hat: in der Kunst der Uberredung. Die Branche hat
es geschaftt, sich den politischen Entscheidungstrigern, den Verfiigenden, unentbehrlich zu machen,
vor allem, indem sie ihnen verlasslich ihre Dienste anbietet, gleichgiiltig, ob diese nun sinnvoll oder
unsinnig sind.

Die Art, wie diese Menschen beeinflusst werden und ihr Tun gelenkt wird, hat etwas von einer
Schmierenkomdédie und kdnnte Anlass zum Schmunzeln geben. Es gibt sogar Abgeordnete, die sich im
Parlament gegenseitig vorwerfen, ihre Stimmen mit dem Versprechen von Umgehungsstrafien erkauft
zu haben (vgl. Le Monde, 21. Juni 1991). Doch es erwéchst eine dramatisch unumkehrbare Situation
aus dieser Posse um die Macht, in der Réankespiel und raffgierige Liige miteinander wetteifern.

Um hier nur einmal die Bedrohung durch eine katastrophale Erwarmung des Planeten infolge des
Treibhauseffekts zu nennen, zu dem der Energieverbrauch der Verkehrsmittel aller Art und der Indus-
trien, die sie produzieren, wesentlich beitrdgt. Alle offiziell anerkannten Experten sehen in seltener
Einmiitigkeit eine drastische Veranderung der Produktionsmethoden als einzige Moglichkeit, um die
Klimaveranderung — hoffentlich - um die Mitte des 21. Jahrhunderts stabilisieren zu konnen. Und
gleichzeitig halten andere, auf ihre Weise »kompetente« Spezialisten an ihrem einzigen Ziel fest: auf-
grund anderer Erfordernisse (Einzelinteressen in der Industrie, nationale Interessen einzelner Staaten,
personliche Karriereinteressen der Politiker) den Energieverbrauch ungebrochen weiter ansteigen zu
lassen. Wenn die Raumplaner vom Allgemeininteresse sprechen, dann ist dies die Gelegenheit, dem
verheerend allméchtigen Netzwerk aus abgehalfterten Lokalpolitikern, bornierten Vertretern von Ein-
zelinteressen und vollautomatisierten Technokraten den 6ffentlichen Diskurs dariiber zu entreifien -
insbesondere den tiber den Transportbedarf.
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Das einzige Allgemeininteresse, das am Ende dieses Jahrhunderts eines 6ffentlichen Diskurses wert
ist, ist der Versuch, die Verwiistung unserer Lebenswelt zu stoppen, und nicht die Ersparnis einiger Mi-
nuten Reisezeit durch das Rhonetal. Und das einzige Wachstum, das unserer Aufmerksamkeit wert ist,
ist das qualitative Wachstum des menschlichen Daseins, das allein einen Ausweg aus dieser finsteren
6konomischen Vorgeschichte erméglicht.

Sand im Getriebe

Hie und da wird dem Widerstand gegen den TGV vorgeworfen, er komme recht spit, da die Pro-
vence und das Rhonetal schon durch die Autobahnen und die Verstadterung stark in Mitleidenschaft
gezogen worden seien. Abgesehen davon, dass dies die Widerstdnde auler Acht lasst, die sich sei-
nerzeit in geringerem Umfang gegen Autobahnen und Atomkraftwerke formiert hatten, ist es nur
normal, dass die Angst, nicht mehr genug Platz zum Atmen oder auch nur zum Seufzen zu haben,
sich irgendwann Bahn bricht angesichts der sich unerbittlich aufaddierenden Erschliefungsmafinah-
men, die den Lebensraum zusehends in Funktionsflachen aufteilen. Die jetzige Widerstandsbewegung
geringzuschitzen hiefe aber vor allem, die Bedeutung zu verkennen, die dieser Versuch, die Hirnge-
spinste der Raumplaner zu stoppen, fiir alle haben kann. Denn niemand wird der Katastrophe ent-
kommen: Wenn wir auch nicht alle Anrainer der TGV-Trassen sind, so sind wir doch alle Anrainer
des Wirtschaftssystems.

Dieselben aber, die alles im Leben ihren Buchfithrungsmaf3stiben und ihrer Bemessung nach
MTEP® unterjochen wollen, brandmarken skrupellos die angeblich »kleinlichen« Interessen derer,
die sich ihren Projekten widersetzen.

Selbst wenn diesen Widerstidndigen tatsachlich nur sehr beschriankte Interessen am Herzen lagen,
so hitten sie in diesen finsteren Zeiten doch wenigstens den Vorzug, die Méchtigen dazu zu zwingen,
ihre Missachtung des wirklichen Lebens etwas zu ziigeln. Aber wie dem auch sei: Wovon sollten die
Menschen denn ausgehen, um sich der Willkiir jener aus dem Technokratenhimmel abgeworfenen
Projekte zu erwehren, wenn nicht von dem, was sie rein intuitiv am besten kennen: die verletzbare
Umgebung, in der sie leben? Doch genau dafiir werden sie als egoistisch gegeifielt. Wenn aber die
kalte 6konomische Unvernunft behauptet, dass es auBerhalb ihrer selbst keine Zukunft geben kénne,
missen dann nicht diejenigen, die es ablehnen, dieser Unvernunft weiter zu folgen, dies zunéchst
einmal im Namen der bedrohten Vergangenheit tun und all dessen, was sie daran schétzen? Eine be-
troffene Bevolkerung, die das, was sie kennt — also ihre bisherigen Lebensbedingungen, mégen diese
mitunter auch wenig glanzvoll sein -, gegeniiber dem verteidigt, was sie von der anstehenden Kata-
strophe befiirchtet, vertritt das Allgemeininteresse allemal besser als jene Wissenschaftler, Experten
und Funktionire, die zwar jeweils auf ihrem Gebiet die Schaden bilanzieren, aber weder fahig noch
willens sind, ihnen ein Ende zu setzen.

Im Gegensatz zu deren verlogenen Allgemeinpldtzen und geheucheltem Wehgeschrei kann der
praktische Widerstand durch seine blole Hartnéckigkeit dafiir sorgen, dass die verschiedenen Arten
von Ent-Eignungen, die alles Lebendige erdriicken, miteinander in Verbindung gebracht werden. Da-
mit kann er eine Atmosphare schaffen, in der die Angst vor der Zukunft aus einer ungliicklichpassiven
Haltung heraus in das Bestreben umschlagt, sich die Gegenwart wieder anzueignen.

® Mafeinheit der Maflosigkeit: 1 MTEP (= »million-ton equivalent of Petroleum«, Energieinhalt von einer Million
Tonnen Rohél), entspricht ca. 11,6 TWh (Terawattstunden).
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Andere lokale Widerstande — gegen die Stauddmme an der Loire, gegen Atommiilldeponien, Indus-
triemiillkippen oder Steinbriiche — haben dafiir bereits Beispiele geliefert und in dieser Hinsicht zur
Klimaverbesserung beigetragen.

Mit dem sicheren Gespiir, auf dem die Widerstandsbewegungen gegen die Schadigungen griinden,
sind sie bestens dafiir gewappnet, mehr Mitstreiter und Unterstiitzung zu finden, ohne auf die Medien
angewiesen zu sein, von denen sie unvermeidlich auf hochst eindimensionale Weise dargestellt wer-
den: Die Medien prasentieren nur geschiadigte Grundbesitzer, Weinbauern und Anwohner und wollen
nichts wissen von dem immer weiter verbreiteten Gefiihl, dass diese Welt nichts mehr zu bieten hat au-
Ber der Verschlimmerung des jetzigen Zustandes. Was jedermann befiirchtet, muss aber ausgesprochen
werden. Es niitzt nichts, in der Hoffnung auf einen Aufschub auf Kompromissvorschldge einzugehen:
Kein Entgegenkommen wird eine Verschnaufpause sichern, im Gegenteil, es wird die Urheber der
Verwiistung nur noch ermutigen. Wer jedoch mit allem Grund gegen den TGV Widerstand leistet,
der legt nicht nur diesem Projekt Steine in den Weg, sondern auch all jenen, die es begleiten oder die
es unweigerlich nach sich ziehen wird.

Dabher ist es eine besondere Schande, dass einige Umweltschiitzer — wie etwa die Fédération Rhone-
Alpes de la Protection de la Nature oder René Dumont — zu behaupten wagen, dass der TGV uns wei-
tere Autobahnen ersparen werde, wo doch jeder in den vergangenen zehn Jahren beobachten konnte,
dass parallel zur Inbetriebnahme der TGV-Strecke Paris-Lyon der Luft- und der Autoverkehr stindig
zugenommen haben. Weit davon entfernt also, den Bau neuer Autobahnen (gegen die es iibrigens von
anderer Seite im Siiddosten ebenfalls Proteste gibt) oder die Verdopplung der Fahrspuren der » Autorou-
te du Soleil«® zu verursachen, wiirde ein Erfolg des Widerstands gegen den TGV ganz im Gegenteil
eine Bresche in jenen unfreiwilligen Konsensus schlagen, der dem einzelnen Menschen immer we-
niger einleuchtet. Die hinterhéltige Frage »Warum lehnt ihr diese Schadigung ab, wenn ihr doch so
viele andere akzeptiert und legitimiert habt?« wird erst dann komplett vom Tisch sein wenn auf die Ab-
lehnung des TGV-Projekts noch viele weitere Ablehnungen folgen. Es ist schwer vorstellbar, dass die
Welle von allen moéglichen Infrastrukturprojekten, die gegenwartig tiber die Menschen hereinbricht,
keinen entschiedenen Widerstand ausldsen sollte, der diesem organisierten Wahnsinn ein Ende setzt
- vorausgesetzt, die Menschen verfallen deswegen nicht in vollige Apathie, so als wiren sie heimlich
lobotomiert worden.

Machen wir uns doch einmal ein Bild von dem »unbefangenen« Arbeitseifer, den man gegenwartig
von den Fihrungskadern und Fachleuten fiir die Erzeugung von Schadigungen erwartet, am Beispiel
einer gewissen Nicole Le Hir, Top-Headhunterin in einem anderen Spitzensektor, der Agrar- und
Lebensmittelindustrie, die erklarte: »Heutzutage darf man nicht zu viel nachdenken, man muss losle-
gen« (Ouest-France vom 18. April 1991). Wir kénnen auch bei der Entdeckung von Pierre Verbrugghe
verweilen, jenem Pariser Polizeiprifekten, der die Mutation der Primaten unter seiner Agide so be-
schrieb: »Der Pariser von heute hat nicht zwei Beine, sondern vier Rider« (Le Monde vom 27. April
1990). Oder wiirdigen wir doch noch, wie blindwiitig der Vizeprasident der Region Poitou-Charentes
als zustandiger Bauherr die geplante Autobahn Nantes-Niort quer durch die dortige Sumpflandschaft
verteidigte: » Zwischen Frosch und Mensch wihle ich den Menschen.« (Nur: welchen Menschen?)

Solche Auflerungen sind keineswegs die Ausnahme. Aus ihnen allen spricht der Wille, allerorten
unumkehrbare Fakten zu schaffen. Der verzweifelte Starrsinn, mit dem die Verfiigenden um jeden
Preis die Verschlechterungen weiter vorantreiben, beweist, dass sie nichts anderes mehr kennen: Was
sie in Gang gesetzt haben, indem sie die Lebensweisen fritherer Zeiten getilgt und die Emanzipati-

¢ »Autobahn zur Sonne«: die Autobahnstrecke im Rhonetal zwischen Lyon und Marseille.
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onsversuche dieses Jahrhunderts unterdriickt haben, dariiber verlieren sie nun die Herrschaft, denn
sie verfiigen ja Giber keine anderen Mittel als diejenigen, welche in die Katastrophe fithren. Thre Be-
schranktheit an praktischem Verstand spiegelt sich wider in ihrer unglaublich beschrankten Vorstel-
lung vom Leben. Gegen diese anzukédmpfen, in welcher Maske auch immer sie erscheint, muss zu den
vordringlichsten Mafinahmen 6ffentlicher Gesundheitspflege zahlen. Es liegt bei den Widerstindigen,
ohne Hemmungen und weiteres Zogern das verlassene Terrain des Denkens zu besetzen, dort ihre
Beweisfithrung aufzubauen und die universellen Argumente fir ihre Verweigerung zu formulieren -
Argumente, die dazu dienen koénnen, diese Verweigerung auszuweiten.

Biindnis fiir den Widerstand gegen Schadigungen aller Art, Juli 1991
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Nachwort der Herausgeberin

Bis heute rufen technische Grof3projekte Widerstande bei Teilen der direkt betroffenen Bevolke-
rung hervor. Vordergrindig geht es dabei nur um das konkrete Vorhaben, andere Bereiche des Le-
bens werden nicht infrage gestellt. Bei vielen Beteiligten schwingt jedoch die Ahnung mit, dass mit
der modernen Welt mehr im Argen liegt als nur dieser eine Stein des Anstofes. Die Emotionalitat,
mit der zum Beispiel die Menschen angesichts des Stuttgart-21-Projektes plotzlich einen alten Bahn-
hof verteidigten, von dem vorher nie bekannt geworden wiére, dass sie an ihm besonders hingen,
lasst ein Unbehagen erkennen, dessen Ursachen sich langst nicht auf die Zerstérung eines Bauwerks
beschranken.

Solange dieses Unbehagen jedoch tiber die Form eines vagen Gefiihls nicht hinauskommt und sich
seiner selbst nicht bewusst wird, bleibt es ohnmichtig und kann von der Herrschaft, den décideurs,
strategisch eingebunden und dadurch neutralisiert werden.

Auf diese Weise hatten auch in Stuttgart die Politstrategen — und zwar aufseiten der Projektbe-
treiber wie auch aufseiten der Kritiker — ein leichtes Spiel, als sie beanspruchten, die gefiihlsmafi-
ge Ablehnung der Bevolkerung in »sachliche Argumente« zu iiberfithren und damit politikfahig zu
machen. Mit den von Heiner Geif}ler, CDU- Politiker und Attac-Mitglied, moderierten sogenannten
Schlichtungsrunden wurde der Protest von der Strafle in Expertengremien verlagert. Dort wetteifer-
ten professionelle Stuttgart-21-kritische Fachleute — vermeintlich »auf Augenhéhe« — mit jenen der
Bahn, um zu beweisen, dass Leistungsfahigkeit, Energieeffizienz, Kosten-Nutzen-Relation und derglei-
chen des geplanten Tietbahnhofs bei Weitem nicht so positiv ausfallen wie von den Projektbetreibern
behauptet.

Das Eintrittsticket in solche rein faktenorientierten Debatten besteht freilich darin, die Vorausset-
zungen nicht anzutasten, auf denen die Argumentation der Projektbetreiber in Politik, Wirtschaft
und Medien beruht: Es muss Wirtschaftswachstum geben, »unsere Region« muss wettbewerbsfahig
bleiben, es miissen Arbeitsplitze geschaffen werden. So ist sichergestellt, dass, egal wie die Verhand-
lungen ausgehen, in dieser Hinsicht alles beim Alten bleibt und der Bevilkerung einmal mehr nur die
Zuschauerrolle bleibt.

Der vorliegende Text iber die »Tyrannei der Geschwindigkeit« ist im Grunde nichts anderes als ei-
ne Selbstaufklarung des erwdhnten Unbehagens in der modernen Zivilisation. Fast alle Argumente, die
er gegen den TGV vorbringt, lassen sich genauso gut gegen Stuttgart 21 und andere aufgezwungene
Grof3projekte einwenden. Er setzt die Unvernunft des konkreten Vorhabens mit der allgemeinen Un-
vernunft einer Gesellschaft in Beziehung, deren 6konomisches Bewegungsgesetz den immer schnel-
leren Umschlag von Waren, Dienstleistungen, Informationen und nicht zuletzt Menschen zwingend
erfordert. Damit gehen die Autoren weit iiber die Position derjenigen hinaus, die zwar den in Stutt-
gart geplanten Tiefbahnhof ablehnen, in ihrer herrschaftskonformen Detailkritik aber alle anderen
Begleiterscheinungen des modernen Lebens nicht infrage stellen.

Die »vorlaufige Aufstellung« bestarkt all jene, die gegen Stuttgart 21 Widerstand leisten — oder ge-
gen eines der zahllosen anderen unsinnigen Projekte, die den gesellschaftlichen Reichtum verzehren
und unser aller Leben enteignen. Sie ermuntert dazu, das Bewusstsein fiir gesellschaftliche Zusammen-
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hiange und die eigene Rolle in der Gesellschaft weiter zu scharfen. Und vielleicht kann sie auch dazu
beitragen, dass immer mehr Zuschauer endlich auch praktisch damit beginnen, »sich die Gegenwart
wieder anzueignen«.

Redaktion Tunnelblick, im Mdrz 2015
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