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Mit den Bewegungsmaschinen Eisenbahn, Auto und Allgemeine

lered Flugzeug begann im industriellen Zeitalter eine allge-  Mobilmachung
+ In: meine Mobilmachung, die alle Lebensbereiche erfasste
388- . und einen wesentlichen Bestandteil des Fundaments der

f Moderne darstellt. Mobilitdt und Geschwindigkeit wur-

? den zu einer Markierungslinie zwischen alter und neuer
Dis- ‘ Welt, deren langfristige Folgen im 20. Jahrhundert aus-
2elp- reichend zu beobachten waren.

5 Im 21.Jahrhundert zeigen sich nun die Wirkungen Teleportation
Men der virtuellen Mobilitdt, welche durch die Kommunika-
nflu- | tionsmaschinen Fernsehen, Internet, Satellitenkommu-
[ Us- nikation usw. hervorgerufen und begriindet werden.
115- Die virtuelle Mobilitdt datiert bereits zuriick auf das

S ; Jahr 1932: Mit der Erfindung der Telegrafie erfolgte erst-
) , mals eine Trennung von Bote und Botschaft, genauer

istri- die Separation zwischen dem Korper des Boten und
f-Re- . dem Zeichen der Botschaft. Elektronische Zeichen rei-
sand . sen heute ohne Korper. Diese Ubertragung und Uber-
, Vol. : treibung der Mobilitét in einen korperlosen Zustand, in

dem der Traum von der Teleportation zumindest fiir

Nachrichten und Signale Wirklichkeit geworden ist, hat

im Zeitalter der Quanteninformation eine neue Schwelle

erreicht. Von ihr aus kénnen wir einen Blick in die Zu-

kunft der virtuellen Mobilitit werfen, die unter dem

Dreiklang ,,anywhere, anytime, anything® steht.

Der Einsatz einer Technologie der Ubiquitét scheint  Technologie der

in der alltdglichen Prdsenz von mobiler Telefonie und  Ubiquitat
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Transporttechniken fiir
Volumina

Global Positioning Systemen nicht mehr utopisch, son-
dern ist im Begriff, eine umfassende Kulturtechnik zu
werden. Diese Technologie einer ubiquitdren und si-
multanen Prisenz ohne kdrperliche Anwesenheit ist der
Inbegriff der virtuellen Mobilitat. Wie diese neuen tech-
nischen Méglichkeiten Lebens- und Berufsentwiirfe jen-

- seits der klassischen Identitits- und Geopolitik erlau-

ben, das zeigen uns vor allem kiinstlerische Beispiele.
Physische und virtuelle Mobilitit

Man muss beim Entstehen der Mobilitit im industriel-
len Zeitalter von zwei Phasen und zwei Formen ausge-
hen, die sich wesentlich unterscheiden.

1.Physische Mobilitat

Die erste Phase ist geprdgt von der physischen Mobilitit,
von der materiellen, korperlichen und maschinellen
Uberwindung von riumlicher und zeitlicher Entfer-
nung. Die Vehikel und technischen Medien dieser Mobi-
litat sind das Schiff, die Eisenbahn, das Auto und das
Flugzeug, die an die Gesetze der Schwerkraft gebunden
sind. Bei diesen individuellen und kollektiven Verkehrs-
mitteln - denn die Beschreibung von Mobilitit als még-
lichst effiziente Uberbriickung von Entfernungen ist
eine verkehrstechnische Beschreibung - geht es um den
Transport von Giitern und Menschen. Schiffe, Autos,
Flugzeuge, Eisenbahnen waren primir Transportme-
dien und nur sekundir Kommunikationsmedien. Physi-
sche Mobilitit bezeichnet also Transporttechniken fiir
Volumina, fiir Gegenstinde, Gewichte, dreidimensio-
nale Gebilde und Kérper, seien es Giiter oder Menschen.
Sie vollzieht sich iber Medien, die primér Transportme-
dien fiir Korper sind, dem Kérper bei der Uberwindung
von Distanz dienen. Wenn sie eine Botschaft iibermit-
teln (Briefe, Dokumente usw.), wird auch diese als Kor-
per, materiell verschickt. Die Botschaft wird mit dem
Korper des Boten transportiert. So kénnte man physi-
sche Mobilitat nicht nur als Transport von Giitern und
Menschen definieren, sondern auch als Transport von
Nachrichten, aflerdings gebunden an mechanische, ma-
terielle Bewegungsmaschinen.
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2.Virtuelle Mobilitat

Auch die Geburt der virtuellen Mobilitit ist auf das in-
dustrielle Zeitalter zu datieren, wenngleich die Ausdiffe-
renzierung und Emphase der virtuellen Mobilitit erst
im postindustriellen Zeitalter ihren vorldufigen Ho-
hepunkt erreicht. Bereits im 19.Jahrhundert wurde -
angefangen von Samuel Morses Erfindung des elektri-
schen Telegrafen (1832) bis zur Nipkow-Scheibe (1884)
fiir die telegrafische Bildiibertragung - ein komplettes
Ensemble der Kommunikationstechnologie entwickelt,
das Bilder und Téne in Form von zerlegten Zeichen
tiber beliebige Entfernungen transportieren kann.

Der entscheidende Wendepunkt beim Ubergang von
der physischen zur virtuellen Mobilitat war die Tren-
nung zwischen Bote (Kérper) und Botschaft (Zeichen),
wie sie um 1830 erfolgt. Physische Mobilitit ist das
Reich der Kérper und Boten, virtuelle Mobilitit ist das
Reich der Botschaften und Zeichen. Die Separation von
Bote und Botschaft ist die eigentliche Errungenschaft
der virtuellen Mobilit4t. Der Kérper bleibt da und die
Stimme ist dort (fort, anderswo). Der Kérper bleibt am
Ort (hic et nunc), aber das Bild reist und ist an einem
anderen Ort. Die Technik der Dislokation, der Uberwin-
dung von Distanzen, d. h. der Entfernung zwischen zwei
Raumpunkten, hat sowohl die physische als auch die
virtuelle Mobilitét hervorgebracht. Die virtuelle Mobili-
tét bezieht sich dabei nicht auf den Transport sondern
auf die Ubertragung. :

Verursacht wurde der Ubergang von der phy hen.‘

zur virtuellen Mobilitat durch einen Wechsel von ‘den
Bewegungsmaschinen zu den Ubertragungs- und Kom-
munikationsmaschinen. Morse hat dafiir mit seiner Er-
findung des elektrischen Telegrafen um 1832 die Vor-
aussetzung geschaffen. Indem Bilder Zeile fiir Zeile in
eine Folge von Informationen, nimlich leitend oder
nichtleitend, verwandelt werden konnten und diese in
elektrische Impulse, die beim Empfinger durch einen
synchronen Apparat wieder riickverwandelt wurden,

_schuf er einen grundlegenden Paradigmenwechsel: Der

Giiter- und Menschentransport wurde in einen Infor-
mations- und Signaltransport umgewandelt. Damit war
erstmals die Moglichkeit gegeben, reine Informationen

Separation von Bote und
Botschaft

Dle Erﬁndung des '
elektrlschen Telegrafen
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Die Nipkow-Scheibe

Die mathematische

zu senden, ohne Kdrper oder Maschinen als Trigerme-
dium, und zugleich der Grundstock zur postindustriel-
len Informationsgesellschaft gelegt.

Die korperlose, botenlose Ubermitﬂung von Bot-
schaften durch elektrische Signale leitete eine universale
Quantifizierung und numerische Abstraktion ein. Einen
weiteren Anschub erhielt die Technik der telegrafischen
Bildiibertragung durch die Nipkow-Scheibe von 1884.
Das Fernsehen, die zeilenformige Abtastung eines Bildes
durch einen Elektronenstrahl in einer Rohre, wodurch
ein Bild in einen immateriellen Zustand von Lichtquan-
ten iibergeht, wére nicht méglich gewesen ohne Nipkows
Zerlegungstechnik der Bilder in gebogene Zeilen durch
die Drehung einer Scheibe mit spiralférmig und im glei-
chen Winkelabstand angeordneten Léchern, die nach-
einander das ganze Bild erfassen. Die ,,Scanlines® ver-
wandeln Fliche bzw. Raum in Linie bzw. Zeit, d.h. die
Raumform des Bildes in die Zeitform des Bildes. Nipkow
konstruierte Scheiben, die in 0,1 Sekunden eine Umdre-
hung vollenden. Bei dieser Geschwindigkeit sieht das
Auge in seiner Trigheit die Punkte nicht nacheinander,
sondern nebeneinander, also ein einheitliches Bild.

Durch die Zerlegung der Bilder in eine Folge von
quantifizierbaren Punkten in der Zeit wurde alles schein-
bar in Zahlen ausdriickbar, im biniren Code fassbar.
Die immaterielle, drahtlose, elektrische Zeicheniiber-
mittlung hat den Informationsbegriff vorbereitet, den
C. E. Shannon 1948 formulierte. Die mathematische
Theorie der Kommunikation hat sich aus Problemen
der Telegrafie entwickelt. Shannon schreibt selbst zu Be-
ginn seiner Arbeit: ,Teletype and telegraphy are two
simple examples of a discrete channel for transmitting
information. Generally, a discrete channel will mean a
system whereby a sequence of choices from a finite set
of elementary symbols S; [...] Sy can be transmitted
from one point to another. Each of the symbols S, is as-
sumed to have a certain duration in time ti seconds (not
necessarily the same of different S, for example the dots
and lashes in the telegraphy).“ (Shannon und Weaver
1962/1949: S.7)

Striche und Punkte der Telegrafie werden in Zeitlan-
gen der Symbole umgesetzt. Die Botschaft wird zur Se-
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quenz von Symbolen, an der der Time Code klebt. Die
Botschaft wird zu einer logarithmischen Funktion, die
nun die Zustandsfolgen von Strom und ‘Nichtstrom

misst. Ein Zustand, Strom oder Nichtstrom, enthalt eine - .

zweiwertige Information. Die Basis des Algorithmus ist -
also 2. Die Maf3einheit der Information ist demnach ein
Bit (von Binary Digits, binére Ziffern). Der binire Code,
durch den scheinbar alle sinnlichen Phinomene in ab-
strakte Signale und Symbole umgewandelt werden kon-
nen, bildete jene Informationsgesellschaft aus, in der
die virtuelle Mobilitit herrscht. In der virtuellen Mobili-
tdt werden nicht mehr wie in der physischen Mobilitat
Giiter und Menschen von einem Ort zum anderen trans-
portiert, sondern vielmehr Symbole iibertragen ,,from
one point to another” (Shannon 1948).

Die Separation von Bote (Korper) und Botschaft (Signal)

Reisende Zeichen, kérperlose Botschaften sind also die
Insignien der virtuellen Mobilitdt: eine immaterielle,
schwerkraftfreie, korperlose, sogar drahtlose Uberwin-
dung von Entfernungen, von Raum und Zeit. Die Bot-
schaft wird immaterialisiert, indem Botschaft und Bote,
Nachricht und Koérper separiert werden. Diese Separa-
tion ist die Basis der virtuellen Mobilitat. Insofern ist
virtuelle Mobilitit nicht nur eine Fortsetzung, Verstir-
kung und Erweiterung der physischen Mobilitat, son-
dern auch ihr genaues Gegenteil, da sie diese eigentlich

ersetzen, abschaffen und tiberfliissig’ mackien “soll. Tim *;
‘Gegensatz zur physischen Mobilitit bleibt der Korper ...

nun da, die Botschaft reist fort. Wihrend die physische
Mobilitdt die Dynamik eines reisenden Kérpers will,
geht es der virtuellen Mobilitdt um die Stasis des Kor-
pers und die Dynamik der reisenden Zeichen (eben dar-
auf richten sich die Hoffnungen bei der Telearbeit und
andere Anwendungen). Virtuelle Mobilitidt dient nicht
dem Transport, sondern der Ubertragung und Kommu-
nikation. .

Virtuelle Mobilitat dient
der Ubertragung und
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Das Auto als Inbegriff der
individuellen physischen
Mobilitét ...

... dient der Erweiterung
des Aktionsradius des
Einzelnen ...

... undistein
JSouveranitatsver-
starker”

Das Auto als Medium und Metapher der Mobilitat

Das Auto ist vor allem ein Instrument der physischen
Mobilitat. Es ist ein Vehikel zum Transport von Giitern
oder Personen von einem Ort zum anderen. Das Auto ist
das Medium der Mobilitét par excellence, das bevorzugte
Mittel des Individualverkehrs. Wie kein anderes Ver-
kehrsmittel hat es den physischen und sozialen Aktions-
radius des Individuums ausgedehnt. Zwar haben auch
die kollektiven Verkehrsvehikel wie Eisenbahn und Flug-
zeug die bisherigen Grenzen der kérperlichen Mobilitit
erweitert — und im Falle des Flugzeugs sogar die Schwer-
kraft {iberwunden -, aber das Auto nimmt unter allen
Verkehrsmitteln durch seine jederzeitige individuelle
Verfiigbarkeit eine Sonderstellung ein. Es ist das Medium
fiir die individuelle physische Mobilitét schlechthin.

Das kann in einzelnen Fillen bis zur Verschmelzung
von Auto und Fahrer, von Maschine und Kérper fithren,
wie es beispielsweise in dem Film ,,Crash® (1996) von
David Cronenberg gezeigt wird. Das Auto ist eine Art
zweite Haut, eine schone Prothese, welche die Méglich-
keiten des Individuums erweitert, und zwar sowohl die
rein kdrperlichen als auch die psychischen und sozialen.
Durch das Auto werden nicht nur vorhandene Bediirf-
nisse des Individuums verstérkt, sondern auch neue ge-
schaffen. Die neu gewonnene physische Mobilitdt er-
laubt etwa die externe Dislokation von Wohn- und Ar-
beitsplatz, schafft aber auch neue Formen der Unter-
haltung, der Erziehung, des Jobs usw. Der Aktionsradius
des Individuums wird ausgedehnt, vom beruflichen bis
zum sexuellen Verhalten.

Mit Hilfe des Autos konnen rdumliche und zeitliche
Beschrankungen iiberwunden werden, denen der Kor-
per des Subjekts unterliegt. Indem das Auto die Souve-
ranitdt iiber Raum und Zeit erhoht, verleiht es auch
Uberlegenheit tiber konkurrierende Subjekte, die nicht
s0 schnell in Raum und Zeit unterwegs sind. Diese Ei-
genschaften sind es, die das Auto neben seinem prakti-
schen Nutzen so attraktiv machen. In seiner Funktion
als Souverdnititsverstirker ist das Auto vom Medium
der Mobilitdt zur Metapher der Mobilitét aufgestiegen
und zum Signum fiir all das geworden, was Mobilitit
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positiv verkérpert: individuelle Freiheit, Dynamik, Au-
tonomie, Unabh#ngigkeit, Sicherheit, Erfolg. Das Auto
als Metapher wurde ein Element des Lebensstils, von

der Subkultur bis zu den Neureichen: Yachten, Privat--

jets, teure Autos, Maschinen der Mobilitat also, gelten
tiberall als Zeichen des Erfolges.

Die Funktion der Souverdnititsverstarkung des Autos
ist schon etymologisch belegt: Automobil bedeutet
selbstbeweglich und steht damit fiir die Selbstbestim-
mung dariiber, wohin die Reise geht und mit welcher
Geschwindigkeit Raum und Zeit durchquert werden.
Diese Selbstmobilitét ist die Ursache fiir die Lust am
Auto, welche die natiirliche Lust des Menschen an der
Mobilitat verstirkt. Automobil ist also gleichbedeutend
mit Mobilitétslust und Selbstlust. Die Lust am Auto ist
die Lust an der Geschwindigkeit und die Mobilit4t eine
Art Intoxikation — die tragischerweise auch tddlich wir-
ken kann, wenn die Beherrschung in der Lust verloren
geht. Der Sehnsucht des Menschen nach der Ferne, dem
Ungeniigen am eigenen Ort —getreu dem Motto der
Lustmaximierung: Ich méchte immer anderswo sein,
denn dort, wo ich bin, bin ich sowieso — entspricht das
Auto in idealer Weise. Das Fernweh, die Sehnsucht, von
einem unerwiinschten Ort wegzukommen und an einen

Wunschort zu gelangen, wird vom Auto perfekt bedient. .

Gerade wegen der Erméglichung des jederzeitigen Orts-
wechsels wird das Auto in den USA zum Symbol der

Das Auto als Symbol der
Freiheit und Apotheose
der Mobilitat

Freiheit schlechthin, zur Apotheose der Mobilitat. Me_ah—_ ‘

rere Formen der Libido, von der Mobilitit bis zur.]

heit, von der Fernsucht bis zum Rausch: der Ge§ci'iwi¢n-_j:._ S

digkeit, finden im Auto zugleich ihr reales Medium und
ihre symbolische Metapher.

Das Auto der Zukunft

Gerade durch diese Funktion des Autos, Medium und
Metapher in einem zu sein, wird die Briicke zwischen
physischer und virtueller Mobilitét geschlagen. Das
Auto steht seit jeher nicht nur fiir seine realen Bedin-
gungen, sondern auch fiir seinen symbolischen Mehr-
wert. Dieser Mehrwert wird durch die virtuelle Mobili-
tét noch erhsht.

Symbolischer Mehrwert
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Ausweitung der
Funktionsbereiche

Software-Design:
das ,intelligente” Auto

Virtuelle Mobilitdt heifdt ja nichts anderes, als Dienste
der Informations- und Kommunikationstechnologie
(IuK-Technologie) in Anspruch zu nehmen. Das Auto
der Zukunft wird alle bisherigen Eigenschaften der phy-
sischen Mobilitat mit den Eigenschaften der virtuellen
Mobilitét vereinen. Es wird also nicht nur Vehikel fiir
den Transport von Giitern und Menschen sein, sondern
auch Vehikel fiir die Ubertragung von Signalen. Es muss
die Vorteile der physischen Mobilitit um die Vorteile der
virtuellen Mobilitit ergénzen, indem die Optionen der
IuK-Technologien, der Apparate und technischen Sy-
steme der Telekommunikation aufgenommen werden.

Das Auto der Zukunft wird damit nicht nur eine Apo-
theose der physischen, sondern auch der virtuellen Mo-
bilitit sein. Es muss Bewegungsmaschine und Ubertra-
gungssystem zugleich sein; eine mobile Maschine, die
auflerdem die mobilen Dienste der IuK-Technologien
besitzt. Indem das Auto die Vorteile der Mobilitit des
Korpers und der Mobilitit der Zeichen, der materiellen
und immateriellen Mobilitit vereint, wird es Medium
und Metapher einer Mobilitit im erweiterten Sinn.
Seine wichtigste Funktion - die Erweiterung des indivi-
duellen Aktionsrahmens und die Eroberung neuer so-
zialer Segmente - kann es dabei nur noch unter der Vor-
aussetzung erfiillen, dass es so viele Optionen der virtu-
ellen Mobilitat wie moglich integriert. Denn wm auch
weiterhin fiir alle Lebensbereiche und Aktivititen eine
wichtige Rolle zu spielen, muss das Auto seine Funkti-
onsbereiche ausweiten: auf Erziehung, lebensbegleiten-
des Lernen, Unterhaltung, Arbeit, Freiheit, Bildung, In-
formation, Gesundheit, Finanzen. Es muss also als mo-
biles Heim, als mobiles Biiro, als mobile Lernumgebung
usw. unterwegs sein.

Das Design des Autos der Zukunft darf sich daher
nicht mehr nur auf die Karosserie beschrinken, auf die
Hardware, sondern muss auch fiir Software sorgen. Das
Auto muss gewissermafen intelligent werden. Es muss
nicht nur Auskunft geben iiber seinen Eigenzustand
(gefahrene Kilometer, Geschwindigkeit, Zeit, Benzin
und Olzustand, Tiirschliesssystem, geografische Lokali-
sierung durch Navigator usw.), sondern auch iiber den
Zustand der Benutzer, also iiber den Fremdzustand.
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Dazu gehdren etwa die automatische Uberpriifung, ob
alle Sicherheitsgurte angelegt sind, die Messung des Al-
koholpegels des Fahrers mittels eingebauter Sensoren
und gegebenenfalls automatische Fahrverweigerung so-
wie die Ingangsetzung von Notsignalen bei drohendem
Herzinfarkt usw.

Bei dieser Entwicklung zum intelligenten Auto, das
Bewegungs- und Kommunikations- bzw. Ubertragungs-
medium in einem ist, kann die Autoindustrie viel von
der Flugzeug- und Schifffahrtsindustrie lernen. Erste
Schritte zur virtuellen Mobilitat sind etwa bereits durch
den Einsatz der IuK-Technologien Autotelefon und GPS
im Tempel der physischen Mobilitit zu verzeichnen.

Mobilitdt und Umwelt

Die physische Mobilitit verbraucht Muskelkraft von
Mensch und Tier bzw. Brennstoffe und Ressourcen aller
Art; sie erfordert nicht nur Kapitalaufwand, sondern
auch Naturaufwand. Die Errungenschaften der physi-
schen Mobilitit verursachen direkte und indirekte Ko-
sten.. Die Mobilitdtsmoglichkeiten des Individuums be-
lasten die Gesellschaft und die Umwelt. Die gesteigerte
Freiheit des Einzelnen ist nur um den Preis zu haben,
dass die Wahlméglichkeiten anderer Individuen sich re-
duzieren. Die Erweiterung des Aktionsradius des Indi-
viduums schriankt den Aktionsradius anderer Indivi-
duen ein. Die Auswirkungen der gesteigerten Mobilitat
auf die Umwelt (Stau, Umweltverschmutzung, Flachen-
frafl) wirken auf die mobilen Individuen zuriick. -

Wenn etwa physische Mobilitit die Bedingungen fiir
die Trennung von Aufenthaltshort (Wohnung) und Ar-
beitsort (Biiro, Fabrik) schafft, weil das Auto eine Uber-
windung der Distanz ermdglicht, dann fallen nicht nur
Kosten wie Benzin, Zeitaufwand usw. an, sondern es
entstehen Staus, mehr und groflere Straflen miissen ge-
plant werden und mehr Menschen bauen Hiauser im
Griinen, immer weiter entfernt von den Stidten. Die
Hausbesitzer pendeln aus immer gréeren Entfernun-
gen, teilweise von bis zu 100 km, in die Fabriken und
Biiros, verbrauchen dabei die Ressourcen der Erde, be-
lasten Straflen und Wilder, verursachen Verkehrsin-

Auswirkungen der
physischen Mobifitdt:
Defizite und Gkologische
Kosten
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Hoffnungen richten sich
auf virtuelle Mobilitat

farkte und Flachenfraf. Wenn mehr Fliche bebaut wird,
werden auch die Wege weiter, und das bedeutet: mehr
Abgase, mehr Straflen, weniger Griin. Der Flichenfraf,
hervorgerufen durch die physische Mobilitdt, grassiert
tiberall. Pro Sekunde fallen ihm in Deutschland 15 Qua-
dratmeter zum Opfer, tiglich sind es 1,3 Millionen Qua-
dratmeter (ca. 160 Fuflballpldtze). 470 Mio. Quadratme-
ter (beinahe die Gréfle des Bodensees) werden in der
BRD jahrlich in Siedlungsflichen umgewidmet. Bald
wird Deutschland aussehen wie Los Angeles. Schon jetzt
wohnen mehr Menschen im Umland der Kernstédte als
in den Kernstidten selbst. Die fortschreitende Verstid-
terung (der ,,urban sprawl®) ist das zentrale Kernpro-
blem der Umweltpolitik. Grundsteuer, Gewerbesteuer,
Beteiligung der Gemeinden an der Einkommenssteuer,
also falsche Steuer- und Subventionspolitik (wie die
steuerlich absetzbare Entfernungspauschale), begiinsti-
gen den Flichenfraf.

Gerade wegen der Defizite und dkologischen Kosten
der physischen Mobilitit bei der Gestaltung von Stadt-
rdumen und Umwelt, wegen des wechselwirkenden Zu-
sammenhangs von Mobilitit und Umwelt, setzt inzwi-
schen sogar die Mobilititsindustrie ihre Hoffnungen auf
die virtuelle Mobilitit, welche den Verkehr entlasten
und dadurch die Natur schonen soll. Virtuelle Mobilitit
wie Telearbeit, E-Learning, E-Banking usw. soll den Ak-
tionsradios des Individuums im globalen Umfang bei-
behalten, aber die physische Mobilit4t beschrinken. Der
Ausbau der Verkehrsnetze konnte nicht Schritt halten
mit dem Ausbau der physischen Mobilitit, deren negati-
ven Folgen bisher vergeblich bekdmpft wurden. Daher
setzte man auf das Projekt der virtuellen Mobilitit, des-
sen Idee Matthias Kracht (2001) wie folgt beschreibt:

»Gewandelte Einstellungen und Bedirfnisse sind [...] ein
Grund fiir die heutige ,entfernungsintensive Gesellschaft: So re-
sultiert ein GrofSteil unserer Mobilitit aus dem Anspruch, alle
nur denkbaren Aktivititsziele zu jeder Zeit und moglichst
schnell erreichen zu konnen. [...] Die Daseinsgrundfunktionen
Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit sind immer weiter
auseinander geriickt. Das Ergebnis ist ein stéindig wachsender
Aktionsraum mit daraus resultierenden steigenden Entfernun-
gen zwischen den Aktivititen. [...] Auch die Méglichkeit, mit
schnelleren Verkehrsmitteln in einer immer besser ausgebauten
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Verkehrsinfrastruktur immer grofiere Entfernungen in immer
kiirzerer Zeit zuriickzulegen, trigt zum Anstieg der Verkehrslei-
si‘ung bei. Parallel zum beschriebenen Waclistum ,'im"-St‘rdj?ek-
verkehr ist mit dem Internet im Laufe der letzten Jahre eine

neue Technik in Erscheinung getreten, die alle bisherigen Ent-

wicklungen hinsichtlich Geschwindigkeit und rdumlicher Reich-
weite in den Schatten zu stellen scheint. Es vereint die bisher ge-
trennten Komponenten Sprache, Bild und Text in einer bisher
nicht gekannten Weise. Es bietet als neue Technik der Raum-
iiberwindung die Méglichkeit, physische Verkehrsstrome zu be-
einflussen, wobei die Effekte entweder substituierend, komple-
mentierend oder induzierend sein konnen. Damit hat das Inter-
net das Potential, Flichen und Ressourcen zu schonen sowie
den Verkehr zu mindern oder zumindest dessen Wachstum zu
bremsen oder zu lenken. Andererseits ist gber auch eine Aus-
weitung des Verkehrs, z. B. durch neue Lieferverkehre moglich.“
(http://userpage.fu-berlin.de)

Komplementaritét oder Substitution von physischerv
und virtueller Mobilitadt?

Kracht deutet damit an, dass mit-dem Projekt einer vir-
tuellen Mobilitit die Hoffnung auf eine Reduktion der
tkologischen und sozialen Defizite der physischen Mo-

bilitat verbunden ist. Um herauszufinden, ob sich diese -

Hoffnung bewahrheiten kann, muss festgestellt werden,
ob die virtuelle Mobilitdt die physische Mobilitit tat-
sichlich ersetzt oder vielmehr erginzt bzw. gar steigert.
Untersuchungen zu Wegezwecken, zum Anteil der Ar-
beits- und Dienstwege, der. Ausbildungs- und Fortbil-

Erweiterung der
Aktivitétsziele

dungswege, der Freizeitwege, der Einkatifswegeund der. " .
Wege nach Hause bei verschiedenen Bevblkerungs- und " -

Altersschichten lassen den Schluss zu, dass die Wegeent-
lastung von bestimmten Daseinsfunktionen (wie Ar-
beit) zu einer vermehrten Wegebelastung fiir andere
Grundfunktionen (wie Freizeit) fiihrt. Die Aktivitdts-
ziele werden mit Hilfe der Moglichkeiten der alten phy-
sischen und neuen virtuellen Mobilitit erhoht.

Am Beispiel verdeutlicht: Man nutzt die Dienste der
TuK-Technologien, um mehr iiber das Freizeitangebot
zu erfahren, und nutzt dann die Dienste der physischen
Mobilitdt, um zu Angeboten zu gelangen, von denen
man ohne das Internet vielleicht nie erfahren hitte. Die
Nutzung des Internet wirkt sich hauptséchlich reduzie-

lntérnetnutzung
fuhrt nicht zu
Wegereduzierung
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Komplementaritdts-
these scheint sich zu
erhdrten

rend auf die Nutzung anderer virtueller Mobilitétsfor-
men aus, so geht etwa die Zeitaufwendung fiir Telefon
oder Fax, aber auch fiir das Fernsehen dadurch zuriick.
Der Ausfall der Wege fiir Dinge, welche online erledigt
werden kénnen, fiihrt insgesamt nicht zu einer Wegere-
duzierung, sondern nur dazu, dass statt der eingespar-
ten Wege andere, zusitzliche aufgenommen werden.
Den potentiell durch das Internet eingesparten Wegen
der immobilen Person treten lange Wege mobiler Perso-
nen gegeniiber. In Los Angeles, einem Ort komplexer in-
formations- und kommunikationstechnischer Dienste,
gibt es heute nicht weniger Verkehrsunfille als frither,
sondern mehr. Bei gleichbleibender Distanz von Wohn-
standort und Arbeitsplatz dauert dort jeder Weg pro
Jahr ein bis zwei Minuten linger. Dieser Befund wider-
legt die These von einer Substitution der physischen
Wege durch die virtuelle Mobilit4t. Der Wechsel von Be-
wegungsmaschinen zu Kommunikationsmaschinen hat
also gar nicht stattgefunden, sondern stellt sich viel-
mebhr als ein additiver und parallel verlaufender Prozess
dar. Zu den Bewegungsmaschinen der physischen Mo-
bilitdt haben sich die Kommunikationsmaschinen der
virtuellen Mobilitit noch hinzugesellt.

Es spricht damit, wenigstens aus Sicht von US-Exper-
ten, einiges fiir die Komplementarititsthese und gegen
die Substitutionsthese. Die virtuellen Formen der Mobi-
litat, die verbesserten. Kommunikationsnetze, mogen
zwar bisher die physischen Formen der Mobilitit nach-
haltig beeinflusst und verdndert — aber nicht ersetzt ha-
ben. Vielmehr wurde die physische Mobilitit dadurch
erginzt, wenn nicht gar vermehrt und sogar verstarkt.
Eine Studie aus Grofbritannien (DTLR 2002) hat zwar
belegt, dass heimbasierte Telearbeit Transportwege re-
duziert und Telekommunikation einen positiven, nim-
lich reduzierenden Effekt auf die Reisetitigkeit hat, die-
ses Ergebnis aber mit der Einschrinkung verbunden,
dass insgesamt zu wenige gesicherte Daten vorliegen,
um exakte Schliisse iiber die Auswirkung von Online-
diensten auf den Transport ziehen zu kénnen.

Es gibt also Hinweise darauf, dass mit der zunehmen-
den Nutzung der virtuellen Mobilitdt, von der Fabrik bis
zum Haushalt, auch die physische Mobilitdt dramatisch

1
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steigen wird. Denn der Mensch lernt, dass er.durch die
Kombination beider Mobilititsformen noch mehr in
den Tag packen, noch mehr soziale Angebote (von Uni-
versitdt bis zur Freizeit) wahrnehmen und s'e'ni.Leb'én
insgesamt noch sinnvoller und befriedigender gestalten
kann.

Nah- und Ferngesellschaft

Die Immobilitit der frithen Nahgesellschaft hat sich
also durch die Errungenschaften der industriellen ma-
schinenbasierten und der postindustriellen ibertra-
gungsbasierten Revolution — durch die physische, mate-
rielle und die virtuelle, immaterielle Mobilitdt - in die
Mobilitat der Ferngesellschaft gewandelt. Die Fernge-
sellschaft ist nicht durch Entfernungen oder Distanzen
gekennzeichnet, sondern durch die beschleunigte Mobi-
litat zwischen Orten, also durch die Uberwindung von
Distanzen und Entfernungen. Insofern als die Aufhe-
bung der Distanzen auch als Ndherriicken verstanden
werden kann, kénnte man gerade frithe Gesellschaften
aber auch als Ferngesellschaften bezeichnen, da in ih-

nen die Ferne noch wirklich existierte und nicht iber- -

wunden werden konnte. Wenn wir diese frithen Gesell-
schaften aber dennoch Nahgesellschaft nennen, so liegt
das daran, dass in ihnen die Mobilitét relativ verhalten,
weil an den Kérper von Menschen und Tieren gebunden
war. Wegen ihrer im Vergleich zu heute relatiy geringen

Mobilitatssteigerung
und Naherriicken der
Ferne: die Ferngesell-
schaft ...

Mobilitat gelten diese friihen Gesellschaften als ortsge--.*

bunden, also der Nzhe verpflichtet. Das Leben auf dem

Land vor 300 Jahren vermag uns noch ein Bild von einer -

unbeweglichen Nahgesellschaft zu vermitteln.

In der Ferngesellschaft brechen die Distanzen ein
und die Ferne riickt ndher, weil die Mobilitat steigt. Die
Distanzen verschwinden also nicht wirklich, vielmehr
lernen wir, sie schneller zu fiberwinden und zu vernich-
ten. Wegen dieses Niherriickens der Ferne.konnen
Ferngesellschaften auch durchaus xenophob sein, weil
den Mitgliedern der Ferngesellschaft via Telekommuni-
kation das Fremde erstmals wirklich auf den Leib, auf
die Sinne riickt. Die fiir die Ferngesellschaft kennzeich-
nende Mobilititssteigerung wurde erméglicht durch die
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.. gewinnt ihre
eigentliche Kontur durch
Optionen der virtuellen
Mobilitat

technischen Innovationen bei dem Verkehrsmitteln,
Kriegs- und Bewegungsmaschinen sowie in der Folge
bei den Ubertragungs-, Informations- und Kommuni-
kationsmaschinen. Ob durch Maschinen (der Bewe-
gung) oder Medien (der Kommunikation) - die Ent-
wicklung der Technologie hat die physische und virtu-
elle Mobilitit bereitgestellt, auf der die Ferngesellschaft
fuBt. Technik ist ndmlich stets Teletechnik: ob Telefon,
Telegraph, Television, stets geht es um die Uberwindung
und das Verschwinden der Ferne.

Die physische Mobilitat ist verantwortlich fiir die er-
ste Phase der Ferngesellschaft, deren eigentliche Kontur
jedoch erst durch die Optionen der virtuellen Mobilitat
vom Internet bis zur Satellitenkommunikation erkenn-
bar wird. Die Trennung von Bote und Botschaft, welche
die kdrperlose, immaterielle Ubertragung von Informa-
tionen und Signalen erlaubte (also die virtuelle Mobili-
tat), fithrte ndmlich zu einem zweiten fundamentalen
Axiom der Ferngesellschaft, der physischen Absenz. Bei
der typischen Nahkommunikation, wo Bote (Kérper)
und Botschaft (Nachricht) noch nicht getrennt waren,
konnte die Kommunikation nur bei Anwesenheit aller
Kommunikationspartner im selben Raum zur selben
Zeit erfolgen. Die physische Mobilit4t tastete die physi-
sche Prisenz der Kommunikation nicht an, sondern er-
reichte nur deren Vervielfiltigung. Die Telekommunika-
tion, z.B. das Telefon als erster Schritt der virtuellen
Mobilitat, setzt die Notwendigkeit der physischen
Prisenz der Kommunikationspartner hingegen nicht
mehr voraus, sondern hebt sie vielmehr auf. Die imma-
terielle Mobilitét der Zeichen, die virtuelle Mobilitt, er-
setzt die materielle Mobilitét des Kérpers, die physische
Mobilit4t. Der Korper bleibt in der virtuellen Mobilitit
immobil.

Die Kommunikation ohne physische Prisenz, die
physische Absenz in der Telekommunikation, ist einer
der Pfeiler der Ferngesellschaft. Die virtuelle Mobilit#t
tragt daher mehr zur Erhaltung der Ferngesellschaft,
der ,,Network Society (Castells 1996), bej als die physi-
sche Mobilitdt. Was das Auto fiir die physische Mobili-
tdt, sind mobile Telefonie und Internet fiir die virtuelle
Mobilitét. Es zeichnet sich ab, dass alle Lebensbereiche
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und Aktivitdtsziele, vom Berufsleben bis zum Sexual-
verhalten, von der virtuellen Mobilitit in Zukunft um-
geformt werden. Peter Zoche (2000, 2001) zeigt in sei-
nen Schriften einige Konsequenzen dieser Umwand-
lung zur Ferngesellschaft durch die virtuelle Mobilitat
auf. )

Neue Netze der Mobilitat

Heute gibt es eine Fiille von Mobilfunksystemen und
-netzen, GSM, ISDN, UMTS usw., aber auch Glasfaser-
netze, welche im Reich der virtuellen Mobilitdt eine Art
Hypermobilitit erzeugen werden. In den Jahren 2000
und 2001 haben Telefongesellschaften und Internet-
dienstleister 85 Mrd. Dollar in neue Glasfasernetze inve-
stiert. Nicht alle verlegten Glasfaserleitungen werden
auch mit nutzbarer Bandbreite aufgertistet, denn dies ist
nochmals mit Investitionen verbunden, die nur bei ent-
sprechender Nachfrage getatigt werden. Das Internet
gilt als Haupttreiber der Nachfrage.

Dieses neue Netz der virtuellen Mobilitat soll und
wird neue Systeme und Dienste fiir die Biirgerinnen
und Biirger hervorbringen wie Onlineunterstiitzung de-
mokratischer Prozesse, Verbesserung der Effizienz von
Verwaltung, intelligente Umweltiberwachung, Verhii-
tung von Umweltrisiken und Unféllen, erhShte Sicher-
heit und Benutzerfreundlichkeit, offene Plattformen zu
individuell gestaltetem, beildufigem, lebensbegleiten-
dem Lernen, flexible, virtuelle, mobile Universititen

und Lernumwelten, verbesserte Verbraucher-Hersteller- o

Beziehungen, intelligente Fahrzeuge, ubiquitire Ge-
sundheitsfiirsorge und gesicherten elektronischen Ge-
schéftsverkehr, um nur einige zu nennen. Mit diesen
Moglichkeiten der virtuellen Mobilitédt soll das Entste-
hen einer Cyberdemokratie angestrebt werden, einer
Ferngesellschaft, in der eine Politik gemacht wird, wel-
che den Biirgerinnen und Biirgern paradoxerweise ni-
her steht als die bisherige an der Nahgesellschaft ent-
wickelte parlamentarische, reprisentative Demokratie.
Fiir diese weitere Umgestaltung zur Ferngesellschaft
stehen schon jetzt neue Formen und Vehikel der virtuel-
len Mobilitdt bereit: umkonfigurierbare Funksysteme

Hypermobilitat

Neue Systeme und
Dienste
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und -netze, drahtlose terrestrische Systeme und Netze,
integrierte Satellitensysteme und -dienste, Informati-
onsgerdte der Nanotechnologie und Quantenphysik:
Quantencomputing (mit der Eigenschaft der Uberlage-
rung, wodurch Qubits entstehen) und Quantentelepor-
tation (mit der Eigenschaft der Verschrinkung, wo-
durch eine Information, der Quantenzustand eines Pho-
tonenpaars, gleichzeitig iibertragen und gemessen
werden kann, unabhingig von der Entfernung der Teil-
chen untereinander) erlauben Kommunikation in nie
geahnter Geschwindigkeit und Kapazitit und sind da-
mit zentral fiir die Zukunftsvisionen einer kiinftigen
Mobilitdts- und Ferngesellschaft.
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