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Es gibt ein hartndckiges Vorurteil, das in der Peripherie immer nur lokale, selbstgeniigsa-
me Gemeinschaften vermutet, mit dorflich-vertrauter Atmosphare. Die Peripherie ware
also eine Ansammlung vieler kleiner, homogener und geschlossener Welten. Diese Beschrei-
bung, die die Peripherie in die Kontinuitat vormoderner Strukturen stellt, ist falsch. Die Peri-
pherie hat eine eigene Art, modern zu sein.

Zu Recht wird die neuzeitliche ,,Gesellschaft von der vormodernen ,,Gemeinschaft unter-
schieden, und dabei auf die gelockerte, anonyme, ,,oberflichliche Integration hingewiesen,
die auch die neuen Freiheitsgrade der Moderne ermdglicht. Es wére nun ganz falsch, diese
Integration nur als (grof3-)stadtische Errungenschaft zu sehen und in der Peripherie nur ein
Nebeneinander isolierter Kleinst-Einheiten zu vermuten. Die Peripherie ist — auf ihre Art —
durchaus mobil und vernetzt. Sie ist sogar Uber weitere Wege vernetzt als die meisten GroR-
stadtbewohner in ihrer Alltags-Mobilitit. Deswegen ist dort mit den ,,Gelben Westen* auch
eine Bewegung entstanden, die sich um die Verteidigung der Mobilitat dreht. Das passt nicht
ins Bild einer selbstgeniigsamen Provinzialitat.

Das Integrationsmodell der Peripherie muss anders beschrieben und vom Integrationsmodell
der Metropolen-Raume unterschieden werden. An der Peripherie féllt es schwerer, Arbeits-
platze, Wohnungen und Partnerschaften zu wechseln. Man ist mit seinen Investitionen starker
biographisch festgelegt: das gilt fir die Investition in einen bestimmten Beruf, aber auch fur
die Investition in einen Wirtschaftsbetrieb oder eine Immobilie. Die sozialen Beziehungen
koénnen dann durchaus weitrdumig und komplex sein, aber die Ankerpunkte sind starker fi-
xiert. Mit anderen Worten: Die anonyme, oberflachliche Gesellschaftlichkeit, die in den
GrofBstddten durch die Kontaktdichte und leichte Zugénglichkeit zur ,,Vielfalt* gemildert
wird, ist in der modernen Peripherie weniger milde, weil diese Zugénglichkeit. Die Lebens-
form der Peripherie kann nicht die ,,Flexibilitdt* haben, auf die die Gro3stadter so stolz sind.
Die Integration der Peripherie ist auch anonym und oberflachlich, aber sie ist zusétzlich noch
weitrdumiger verstreut. Sie ist daher aufwendiger und auch starrer. Sie braucht bewusste An-
strengungen, festere Formen und Rituale. Sie kennt mehr Wiederholungen und weniger
Wechsel. Das bedeutet fir die Menschen nicht nur physische Zumutungen, sondern auch mo-
ralische Zumutungen. Eine der Fragen, die schon Max Weber stark beschaftigt haben (er
widmete der Situation der Landarbeiter eine grofiere Studie) war, wie es die modernen Lohn-
arbeiter aushalten, im Rahmen einer hochentwickelten Arbeitsteilung ein Leben lang auf ei-
nen bestimmten, sehr eng gefassten Beruf festgelegt zu sein — und dabei gleichzeitig einen
groReren Umkreis von Mdoglichkeiten vor Augen zu haben. In diesem Sinn kdénnte man sagen,



dass die Peripherie eine Steigerung dieser modernen Spannungssituation darstellt - und in
dieser Hinsicht also ihr typischster Fall ist.

Dieser Fall ist fiir einen erheblichen Teil der Bevdlkerung und fiir den weitaus grofieren Teil
eines Staatsgebiets die Wirklichkeit. Und mehr noch: Allein auf Basis ihrer urbanen Zentren
waére ein modernes Land gar nicht lebensfahig. Es hatte gar nicht die notwendigen naturlichen
und menschlichen Ressourcen. Es hatte auch nicht die kritische Grolke, um die Skaleneffekte
der Arbeitsteilung nutzen zu konnen. Kostensteigerungen oder Ausfalle an der Peripherie
schlagen daher friher oder spater auf die Zentren durch. Deshalb miissen die Institutionen und
die materiellen Infrastrukturen der Moderne die periphere Situation miterfassen und mittra-
gen.

Das ,, Territortum* als Institution und Infrastruktur

Bei genauem Hinsehen sind weder die Institutionen noch die materiellen Infrastrukturen in
der neuzeitlichen Ara ,,urban®. Sie sind Ubergreifend und umfassen (groR)stadtische Riume
und periphere Rdume unterschiedlicher Grofle und Ausdehnung. Sie sind ,.territorial®. Der
Begriff des Territoriums ist elementarer Bestandteil des modernen Rechtsstaats als ,, Territori-
alstaat™ mit allgemein-verbindlichen Normen und Gesetzen, mit entsprechend ausgelegten
und verteilten Organen der Legislative, der Judikative und der Exekutive. Ohne territoriale
Verfassung wire der Begriff der ,,Allgemeinheit* gar nicht fassbar. Es gibe keine reprisenta-
tive Demokratie. Es gébe auch keine Bilanzfahigkeit der staatlichen Einnahmen und Ausga-
ben und kein Konigsrecht des Parlaments, das Budgetrecht. Fir die politische Herrschaft be-
deutet das Territorialprinzip eine der elementarsten Einhegungen, noch vor der Gewaltentei-
lung. Nur so kann die Peripherie auf gleicher Rechtsgrundlage am Staats- und Rechtswesen
teilhaben.

Nicht zufillig stellt Max Weber seine ,,Typologie der Stidte* unter den Oberbegriff ,,illegiti-
me Herrschaft und verwendet den Oberbegriff ,legitime Herrschaft* nur fiir die modernen
(territorial verfassten) Staaten (sieche Max Weber, Wirtschaft und Gesellschaft, Kapitel 1X,
Abschnitt 7 und 8). Erst hier gibt es echte Legitimationszwange, weil der Wirkungsraum und
der Verantwortungsraum von politischen Entscheidungen anndhernd zur Deckung gebracht
sind. Es ist daher sehr fragwiirdig, wenn heute zum Beispiel in der Soziologie oder in den
Medien vielfach von einer ,,Urbanisierung der Welt* die Rede ist. Es ist hochproblematisch,
wenn es heute in Frankreich Plane gibt, die Aufteilung des Landes in ,,Departements* aufzu-
geben und stattdessen eine Aufteilung in ,,Regionen (die jeweils auf eine Metropole zentriert
sind) einzufihren.

Das Territorium ist aber auch fur die moderne Marktwirtschaft konstitutiv. In dem Moment,
wo die Produktion groRe Investitionen erfordert, muss die Kohédrenz und Stetigkeit von Mark-
ten steigen. Dazu gehort die Vereinheitlichung technischer Normen, eine vollstdndigere und
feinkdrnigere VerkehrserschlieBung, der Aufbau von Bildungseinrichtungen und Sozialkas-
sen. In seiner ,,Theory of size and shape of nations* hat Wirtschaftshistoriker David Friedman
einen Zusammenhang hergestellt zwischen der voraussetzungsvolleren Arbeit des Industrie-
zeitalters und einer erhéhten Bedeutung territorialer Grenzen. Er zeigt auch, dass Nationen
mit einer vorwiegend industriellen Basis zu einer ,,mittleren GréBe* tendieren — hinreichend
groB, um Skaleneffekte zu nutzen; hinreichend klein, um die aufgebauten Bestdnde vor Miss-
brauch und Nachl&ssigkeit schitzen zu kénnen.

Das ,, Territorium* bedeutet Abgrenzung und Flichendeckung, aber das bedeutet mehr als die
Ziehung von Linien auf einer Landkarte. Das Territorium ist nicht nur eine dinne Decke, die
uber die reale Welt gelegt wird. Es ist eine gebaute, tragende Struktur. Es bedeutet groRe In-
vestitionen und stdndigen Unterhalt. Als Max Weber von der ,,anstaltsméaBigen* Form des
modernen Staates sprach, hatte er vor allem die Verwaltungsbehdrden und das ,,stehende®
militarische und polizeiliche Gewaltmonopol des Staates im Auge. Aber mindestens ebenso



umfangreich sind die Infrastrukturen fir Verkehr, Versorgung, Entsorgung. In ihnen bildet
das Territorium eine eigene Materialitat aus, die papierne Landkarte wird zur gebauten Reali-
tat in Stein und Stahl, zu einer eigenen ,,stehenden‘ Landschafts-Schicht.

Diese Territorialisierung ist von besonderer Bedeutung flr die Peripherie. Denn sie bedeutet
eine grol3e Erleichterung fir das oben beschriebene Problem, dass die Einseitigkeiten in der
Peripherie die Menschen besonders festlegen. Sie mildert diese Festlegung und erhéht den
Mindeststandard an Sicherheit, Bildung, Gesundheit, Kultur und Geselligkeit betréchtlich. In
der Peripherie ist die Ordnungsidee ,, Territorium* kein abstraktes Prinzip, sondern eine kon-
krete, alltagliche, praktische Realitit. Ein Land, das ,territorial* geordnet ist, hat eine Grund-
lage an rechtlicher und materieller Gleichheit — und diese Gleichheit muss nicht stadtfeindlich
sein, sondern kann sie nach unterschiedlichen Zentralitatsaufgaben in eine territoriale Ord-
nung eingliedern. Walter Christallers Modell der zentralen Orte ist dafiir ein Beispiel.

Die Nation: Erst das Land, dann das Volk

Wenn man sich die Eigenart des ,,Nationalen* vor diesem Hintergrund einer territorial ver-
fassten Gesellschaft ansieht, erscheint es in einem neuen Licht. Es steht nicht fur ethnisch-
biologische Gemeinschaftsbildung und auch nicht fiir eine personalisierte, charismatische
Partei- und Fuhrer-Herrschaft. Stellt man den Gesichtspunkt der Territorialisierung (,,das
Land*) voran, erscheint das, was ,,Nation* ist, in einer niichterneren und rationaleren Gestalt.
Sie ist dann ein Gebilde mittlerer Grof3e und Reichweite, jenseits der provinziellen Enge und
Kleinstaaterei, aber diesseits der grolen Imperien und ihrer Weltanspriiche. Das Territorium
wirkt daher anspornend, aber auch maRigend. Die Schicksalsgemeinschaft der Nation wird
also nicht auf eine vorgangige biologische Besonderheit des Volkes begriindet, sondern um-
gekehrt begrundet das Territorialprinzip den Rahmen, in dem sich dann geschichtlich eine
Schicksalsgemeinschaft mit ihren besonderen Eigenschaften, Erfahrungen und Traditionen
entwickelt.

Diese Argumentation ,,Erst das Land, dann das Volk* erfordert ein Umdenken, das im Rah-
men dieser Thesen nur angedeutet werden kann. Sie bedeutet einen Abschied von Grundidee
des ,,Menschen im Mittelpunkt®, der wir intuitiv immer wieder zuneigen. Mit ,,dem Land*
stellen wir eine objektiv-rdumliche Grolie an die erste Stelle. Damit verbunden ist die These,
dass die grundlegendste Verschiebung, die mit der Ara der Moderne erfolgte, ein Schub ins
Dinglich-Weltlich-Objektive ist. Die moderne Marktwirtschaft und Staatlichkeit entstehen in
einem Umfeld, in dem das Objektive (buchstiblich im Sinne des den Menschen ,,Entgegen-
geworfene®) ein ganz neues Gewicht hat. Diese Gewichtsverlagerung lasst nicht nur die Her-
vorbringungen der Zivilisation und Kultur immens wachsen, sondern sie entzieht diese Her-
vorbringungen auch zu einem erheblichen Teil dem Willen und Wissen der Menschen. Die
oben dargestellte Territorialisierung von Institutionen und Infrastrukturen ist eine Antwort auf
diese Situation einer immens ausgedehnten, aber nur begrenzt beherrschbaren Weltbezugs.
Sie ist die ErschlieBung einer dufl3eren Welt, aber sie geschieht durch Abgrenzung eines Inne-
ren in dieser &ulleren Welt (das Territorium) und einer Unterscheidung zwischen einer beson-
ders tiefen Durcharbeitung dieses Innen und einer deutlich geringeren Intervention auf3erhalb
der Landesgrenzen: Erst mit den territorial verfassten Nationen scheiden sich Innenpolitik und
AuBenpolitik, Binnenmarkt und Aufienhandel.

Um die Territorialisierung zu verstehen, reicht es also nicht, ,,Gesellschaft gegen ,,Gemein-
schaft zu setzen (im Sinne der Unterscheidung von F. Tonnies). Es muss eine weitere Di-
mension eingefuhrt werden: der Sachbezug, das rdumlich und zeitlich Objektive, die Veror-
tung in Geographie und Geschichte. Wenn von der Nation im modernen Sinne spricht, will
nicht zurlick zu einer starr gebundenen Gemeinschaft, sondern er sieht die Nation sehr wohl
als Form von ,,Gesellschaft”. Aber indem er sie als Territorium (als ,,Land*) begreift und in



die Sach-Dimension und -Logik der Moderne stellt, gibt er der Nation eine bestimmte Form
und der national geformten Gesellschaft eine neuartige Bindung.

Hier scheiden sich in Wahrheit die Geister zwischen ,,national* und ,,global“. Denn die Vor-
stellung einer ,,globalen Gesellschaft ist vollig sachfern gewonnen und nur auf zwischen-
menschliche Beziehungen (Kommunikationen) gebaut. Sie ist reine Soziologie und kennt nur
die Unterscheidung ,,offen* oder ,,geschlossen®. Sie kann deshalb bei den Nationen nur ,,Ge-
schlossenheit® finden, und kann auf der anderen Seite leichtfiiBig zur global-offenen Weltge-
sellschaft springen. Der Verdacht liegt nahe, dass aus dieser globalisierenden ,,reinen” Sozio-
logie die Erfahrungswelt der Metropolen spricht, in deren Binnenraum sich tatséchlich ,,die
Menschen® als auffadlligste Erscheinung aufdringen. Allerdings setzt das voraus, dass die
Metropolen schon nicht mehr die Peripherie ihres Landes wahrnehmen und nur noch ihre ei-
gene Echokammer bilden.

Das bedeutet auf der anderen Seite, dass eine Rehabilitierung der Nationen sich nicht auf eine
Rehabilitierung des Volks beschréanken kann — im Sinn einer Suche nach einer unmittelbaren
Volks-ldentitat oder eines Volks-Geistes. Sie muss sich vielmehr zundchst mit der Identitét
der Nation als Land befassen, mit der Geschichte ihrer gegenstandlichen Beziehungen, mit
ihrer territorialen Bildungsgeschichte und -geographie, die erst die Schicksalsgemeinschaft
herstellte, in der sich die geistig-kulturellen und materiellen Bestdnde und Bindungen der Na-
tion aufbauen konnten. Sie muss ein Land zu begreifen, muss sie sich auch mit prosaischen
Gegenstanden befassen.

Automobil und Republik

Damit kommen wir noch einmal auf das Auto zurlick. Denn erst vor dem Hintergrund der
territorialen Ordnungsidee wird die Bedeutung des Automobils — oder besser: des Automobil-
Strallen-Systems — wirklich deutlich. Merkwiirdigerweise wird die gegenwartige ,,Auto-
Debatte” kaum so gefiihrt. Obwohl es ein Massenverkehrsmittel ist und das Strallennetz die
grofite offentliche Infrastruktur im Lande ist, wird der Autoverkehr hauptséchlich als ,,Privat-
sache* behandelt. Dem Auto wird immer unterstellt, ein Instrument des Egoismus zu sein.
Wie oft hat man schon die Story von den ,,Blechkisten® erzéhlt, die die Menschen ,,voneinan-
der isolieren und ihre Beziehungen ,,verdinglichen®. Da ist ein Blick in die Verkehrsstatistik
hilfreich. Die folgenden beiden Tabellen zeigen die Anteile verschiedener Verkehrsmittel in
verschiedenen Teilrdumen im Berlin-Brandenburger Gesamtgebiet (Ist-Zustand 2006 und
Prognose 2025).

Anteile an der Ver- | Berlin Kernbereich Berlin Brandenburg
kehrsleistung AuRenbereich Umland
Stand 2006

Automobil 44,1 % 60,1 % 81,8 %

Bus und Bahn 45,4 % 30,6 % 11,7 %

FuB und Fahrrad 10,5 % 9,3% 6,5 %
Anteile an der Ver- | Berlin Berlin Brandenburg
kehrsleistung Kernbereich Aulienbereich Umland
Prognose 2025

Automobil 39,1 % 54,5% 751%

Bus und Bahn 47,8 % 32,6 % 15,7 %

Ful und Fahrrad 141 % 12,9 % 9,2%




Die Tabellen zeigen: Das Automobil hat selbst im Kernbereich Berlins einen Anteil von Uber
40%. Dieser Anteil wachst, je weiter man an die Peripherie geht. Die Bedeutung des Auto-
mobils sinkt auch bis 2025 nur unwesentlich. Selbst wenn man von einem wachsenden Anteil
von Bus und Bahn ausgeht, ist eine Ersetzung des motorisierten Individualverkehrs durch den
Offentlichen Personennahverkehr nicht einmal annahernd in Sicht. Der Grund fiir diese fort-
dauernd starke Rolle des Automobils sind zundchst einmal die Wegdistanzen, die in der dis-
persen Siedlungsstruktur der Peripherie signifikant grof3er sind als im Zentrum und die sich
auch nicht auf einigen wenigen Achsen bilndeln lassen. Die schienengebundenen Verkehrs-
mittel konnen zu vertretbaren Kosten (die auch 6kologische Kosten sind) nicht flachende-
ckend zur Verfiigung gestellt werden. Noch stéarker zeigt sich das, wenn man auch die Sach-
leistung des Transports (mitgefiihrte Dinge, z.B. bei Grol3einkauf) einbeziehen wirde. Spéates-
tens, wenn man den Gewerbeverkehr von Handwerk in die Betrachtung mit einbezieht, wird
das deutlich. Das Automobil ist ein entscheidendes Mittel, um die Harten der Peripherie zu
mildern. In der Bewegung der ,,Blechkisten* sind also die Bediirfnisse und Beziehungen le-
bendiger Menschen enthalten. Das Ressentiment gegen das Automobil kann einfache Lebens-
bedirfnisse in unerreichbare Ferne riicken und wahre Tragddien in mihsam aufgebauten Le-
benswelten und Biographien anrichten.

Die dargestellten Zahlenverhéltnisse werfen aber auch ein Schlaglicht auf die Bedeutung des
Automobils fir die Gesamtheit eines Territorialstaates. Ohne die riesige Masse kleinteiliger
Automobil-Bewegungen bliebe jedes Flachenland eine Fiktion ohne inneren Zusammenhang.
Die ,,Flache” wire als allgemeine Plattform des wirtschaftlichen, politischen und kulturellen
Lebens nicht praktikabel und wirde de facto nicht existieren. Die Zahlenverhéltnisse zeigen
auch, wie beschrénkt und einseitig der urbane Blick auf das Verkehrs- und Siedlungssystem
ist, und wie gefahrlich es wird, wenn er sich als allgemeingltiger Blick durchsetzt.

Erst an diesem Punkt wird auch die ganze Tragweite der Okosteuer auf Sprit sichtbar. Sie
trifft, zusammen mit der zwangsweisen Abschaffung des Verbrennungsmotors, das Auto als
bezahlbares Massenverkehrsmittel, und sie trifft damit einseitig die Peripherie. Diese infame
,,Okologie“ macht die territoriale Mobilitdt zur Geldfrage und fiihrt zu einem neuen Privileg
der (groR-)stadtischen Rdume und zu einer kalten Abwicklung der Peripherie. In der Okosteu-
er auf Sprit kommt ein Rickzug der urbanen Sozialmilieus aus der territorialen Gesamtver-
antwortung zum Ausdruck. Sie spaltet die Republik. Die Bewegung der ,,Gelben Westen* in
Frankreich hat das intuitiv richtig erkannt.

Zur geschichtlichen Entwicklungslogik des modernen Verkehrssys-
tems

Diese These wird noch verstandlicher, wenn man die Auto-Mobilitat in einen historischen
Kontext stellt. Sie ist ein wichtiges Kapitel in einer langen Modernisierungsgeschichte, die die
Verkehrs- und Siedlungssysteme territorialisierte und ihre Hierarchien feiner abstufte. Die
verkiindete ,,Verkehrswende® ist ein historischer Bruch mit dieser Linie. In der modernen
Verkehrsgeschichte gibt es ein berraschendes Phdnomen: Mit zunehmender Reife nehmen
nicht die Hauptlinien am meisten zu (sie fallen nur am meisten auf), sondern die Nebenlinien.
Die Territorialisierung bedeutet eine Verfeinerung der Verkehrsnetze und das Automobil ist
ein wichtiger Agent dieser Verfeinerung. Im heute vorherrschenden Verkehrs-Diskurs wird
das Augenmerk nur auf die Hauptlinien gelegt. Auf dieser Grundlage wird die Erzahlung von
der ,,groBen Beschleunigung* prasentiert, die angeblich die gesamte Geschichte der Verkehrs-
systeme beherrscht. Dahinter steht die — haufig gar nicht bewusst reflektierte — Vorstellung,
der Zweck des Verkehrs sei die Raum-Uberwindung (und nicht die Raum-ErschlieBung).
Hat man so alles auf das ,,Uberwinden® reduziert, landet man automatisch beim ,,immer wei-
ter” und ,,immer schneller“. Aber wird damit das Spezifische der modernen Entwicklung er-



fasst? Es gibt gute Griinde fir eine andere Darstellung: Die vormoderne Zeit war durch einen
Dualismus von (wenigen) sehr weiten Wegstrecken (Stichworte Fernhandel, Seidenstralie,
Seefahrt) und (vielen) lokalen Strecken. Der Mittelbereich zwischen beiden war eher relativ
schwach entwickelt. Die Entwicklung der modernen Territorialokonomien und -staaten setzte
aber genau in diesem mittleren Bereich an. Er dehnte einerseits die Lokalverkehre und nati-
onalisierte ihren Umkreis, und er verdichtete zugleich die grof3en Netze, die bisher nur in Ein-
zelrouten (Fernstralen zu Lande und zu Wasser bestanden hatten. Die Karten der Verkehrs-
wege fillen sich und zeigen feinere Verastelungen. Man kann von einer groRRen Intensivie-
rung in diesem mittleren Bereich des Verkehrssystems sprechen.

Das kann man an drei grofReren Verschiebungen zeigen, die im Zuge der Territorialisierung
des Verkehrssystems stattfanden. Die erste war tberhaupt die Verlagerung vom Seeverkehr
auf den Landverkehr, die mit dem Aufkommen der Eisenbahn verbunden war. Die zweite war
— ebenfalls im Eisenbahnsystem - die Ergadnzung der Hauptlinien durch einen Ausbau der Ne-
benlinien, die vor allem zwischen 1880 und 1920 stattfand. Die dritte VVerschiebung war mit
dem Automobil (PKW, Bus, LKW) verbunden. Mit dem motorisierten Strallenverkehr und
einer Quantitat und Qualitat des StraBenbaus verdichtete sich das Verkehrsnetz noch weiter.
Erst jetzt wurde auch das ,.tiefe Land®, die einzelnen Ortschaften, auch die schwierigen Berg-
lagen durch ein motorisiertes Verkehrsmittel erschlossen.

Das Verkehrssystem, so wie wir es heute vor uns haben, geht auf diese historische Linie zu-
rick. Der automobile Massenverkehr liegt auf dieser Linie. Es bedeutete einen grofien Fort-
schritt in der flachendeckenden Erschlielung der Lander. Er stand nicht nur fur Freiheit, son-
dern auch fur die Allgemeingultigkeit und Zuganglichkeit von Freiheit. Er starkte die republi-
kanisch-demokratische Grundlage der Nationen. In der Gesamtentwicklung der Verkehrsmit-
tel und -netze zeigt sich ein Wachstum und einen Ausbau im Bereich mittlerer Reichweite
und GroélRe. Nur dadurch wurde der Gegensatz zwischen Zentren und Peripherien nicht weiter
verscharft, sondern beide Seiten wurden anschlussfahig. In den einzelnen Entwicklungsschrit-
ten der Verkehrsmittel und -netze lasst sich die Herausbildung dieses vermittelnden territoria-
len Elements zeigen.

Das gilt auch, wenn man das Siedlungssystem in diese geschichtliche Betrachtung mit einbe-
zieht. Die Geschichtsschreibung ist immer noch voller Mythen, die die Errungenschaften der
territorialen Moderne fur das Verhaltnis zwischen Peripherie und Zentrum nicht wahrhaben
wollen. Im Bezug auf Frankreich gehort dazu die Legende vom ,,ewigen Parzellenbauern® -
von dem auf seiner Scholle fixierten Bauern, der die passive Basis und Verfligungsmasse fur
,bonapartische* Alleinherrscher abgibt (so auch Karl Marx im ,,18. Brumaire des Louis
Bonaparte). Gérard Noiriel hat dieser Legende in seiner ,,Histoire populaire de la France*
widersprochen und gezeigt, dass die franzosische Peripherie schon im Laufe des 19. Jahrhun-
derts in betrachtlichem Ausmal? industriell und mobil geworden war. Man tut der franzosi-
schen Peripherie keinen Gefallen, wenn man sie einfach durchgéngig zum passenden passiven
Gegenstiick des ,,Pariser Zentralismus* erklart. Die Geschichte war schon weiter und die Rol-
le der Peripherie war schon aktiver und eigenstandiger. Auch die drei Jahrzehnte des franzosi-
schen Wirtschaftswunders von 1945 bis 1975 (die ,,Trente Glorieuses) liegen noch auf dieser
aufsteigenden Linie im Rahmen eines territorialen Entwicklungsmodells. In dieser Zeit wur-
den Industriestandorte auf Land verlegt und dezentrale Infrastrukturen ausgebaut.

Wenn heute tatsachlich die Metropolen einseitig in Politik, Wirtschaft und Kultur dominieren,
wenn sie zu ,,den“ Rdumen der Zukunft deklariert werden, und wenn ,,das Urbane* zum ein-
zigen Bezugspunkt der gehobenen Schichten geworden ist, dann ist das eine relative spéte und
noch junge Wendung. Es ist auch eine rdumliche Verengung, die eher an vormoderne und
frihmoderne ,,Stadt-Hegemonien® (Fernand Braudel) ankniipft. Es ist keineswegs gewiss,
dass die gegenwartige Metropolen-Konjunktur im geschichtlichen Malistab dauerhaft sein
wird. Umso wichtiger ist es, die territoriale Entwicklungslinie der klassischen Moderne nicht
vorschnell aufzugeben — sondern ihre Vernunftgriinde zu rekonstruieren und zu rehabilitieren.



Zwei Ordnungsideen, zwei Entwicklungsmodelle

An diesem Punkt der Darstellung sind wir bei einem neuen Gegensatz angelangt. Es stehen
sich nicht mehr zwei Teilrdume gegentber — Metropole und Peripherie — sondern zwei Ord-
nungsideen, zwei Entwicklungsmodelle fur das ganze Land bzw. sogar flr ein globales Gan-
zes. Diese Ordnungsideen sind nicht nur Entwdrfe fiir den jeweiligen eigenen Teilraum, son-
dern definieren ein Allgemeines. Das heif3t, dass sie auch den anderen Teilraum mit einbezie-
hen und ihm eine Position zuweisen. Der Ordnungsentwurf, der von den Metropolen ausgeht,
weist der Peripherie einen bestimmten Platz und eine bestimmte Rolle zu. Und der Entwurf,
der von der Peripherie ausgeht, tut das gleiche mit den Metropolen. Damit mussen die Begrif-
fe wechseln: ,,Peripherie” wird nun zur Ordnungsidee ,.territorial®, Metropole wird zur Ord-
nungsidee ,,urban*.

Die Metropolen suchen ihre Dominanz dadurch zu generalisieren, dass sie ,,Urbanitit® zum
Malstab des Fortschritts, der Wissens, der Toleranz, der Solidaritét, der Freiheit machen. Die
ganze Gesellschaft, und nicht nur die eines Landes sondern die ,,Weltgesellschaft* soll dazu
berufen sein, ,,urban® zu werden, und sie soll sich schon auf dem Weg dorthin befinden — wo-
bei ,,Urbanitdt” dann vielfach gar keinen Wohnort mehr meint, sondern eine Geisteshaltung,
eine Mentalitét, ein Habitus, eine Art des Kommunizierens. Die ,,urbane Gesellschaft® wird
dann mit der ,,Zivilgesellschaft* gleichgesetzt. Mit einer multikulturellen Gesellschaft, einer
(digitalisierten) Medien-Gesellschaft, usw. So kann es dann in der Stadtsoziologie zu Rede-
wendungen wie der ,,vollstandigen Urbanisierung der Welt* kommen, ohne Riicksicht auf die
siedlungsgeographische Realitét.

Aber die Dehnung des Begriffs ,,urban“ kann nicht tiber den kritischen Punkt dieses Ord-
nungsmodells hinwegzutéuschen:

Die Ordnung, die mit der Dominanz der Metropolen verbunden ist, ist eine hoch selektive
Ordnung. Eine Ordnung, in der alle wichtigen Positionen in wenigen exklusiven Teilraumen
des Landes getroffen werden, wéhrend der Rest des Landes in Abhangigkeit gehalten wird.
Alle wichtigen Faktoren, Ressourcen, Entscheidungen, Reichtimer, Verbindungen, Bezie-
hungen sind an sehr wenigen Raumstellen konzentriert. Der Rest der Welt ist weitgehend zu
einer passiven, abhangigen, subalternen Sekund&rexistenz verurteilt, die immer vom Anstof3
durch die groRRen urbanen Aktivrdume, die Metropolen geweckt werden mussen - und jeder-
zeit auch wieder abgeschaltet werden konnen. Die Allgemeinheit von Rechten und Gltern,
die eigentlich die spezifische politische und wirtschaftliche Legitimitat der Moderne aus-
macht, ist in diesem Ordnungsmodell auRer Kraft gesetzt.

Deshalb muss ein alternatives Ordnungsmodell, das von der Peripherie ausgeht, dies Allge-
meininteresse des ganzen Landes beinhalten. Es kann nicht nur das Partikularinteresse der
Peripherie vertreten. Mit anderen Worten: Eine periphere Bewegung muss zur territorialen
Bewegung werden. Sie muss — im wohlverstandenen Sinn — national werden.

Dabei gibt es eine Schwierigkeit: Wahrend das urbane Ordnungsmodell anschaulich ist und -
auf Grund seiner r&umlichen Konzentration — auf den ersten Blick eine Fulle des Lebens vor-
weisen kann (die berithmte ,,Vielfalt™), ist das territoriale Modell abstrakter. Das Territorium
ist in der Summe und Gesamtbilanz reicher als eine nur-urbane Siedlungsform, aber dieser
Reichtum ist nicht leicht greifbar und nicht anschaulich vor unseren Augen versammelt. Ein
Territorium kann man sich als ,,Bedingung der Mdglichkeit® vorstellen, aber die unzéhlig



vielen Formen, in denen aus diesen Mdglichkeiten Realitdten werden, bleiben grofitenteils
dem Blick verborgen. Sie sind zu zerstreut. Ein ,,Land* im territorialen (nicht ruralen) Sinn
erfordert immer ein bisschen ,,Theorie” (im weiten Wortsinn einer Reflektion), um présent zu
sein. Und es braucht Symbole, in denen als pars pro toto die Gesamtheit eines Territoriums in
einem Objekt oder Ort anschaulich wird,

Das urbane Modell kann also leicht und schnell Geschichten erzahlen, die dann freilich auch
immer ein recht ahnliches Strickmuster haben und meistens sehr kurzlebig sind, wéhrend das
territoriale Entwicklungsmodell zwar rdumlich und sozial viel breiter und tiefer geht, aber
zunachst eher sprode und unzugénglich wirkt. Dies Modell setzt die Einsicht voraus, dass das
bunte Leben eine sehr harte, kalte, sprode Stabilitat der Bedingungen braucht, die dies Leben
tragen. Eine Einsicht, die sich oft erst einstellt, wenn diese Stabilitat ausféllt — wollen wir es
beim Automobil als Massenverkehrsmittel wirklich erleben? Oder die Ver- und Entsorgungs-
systeme (Energie, Wasser, Mull), die nur als territoriale Systeme funktionieren — was die
Gldubigen der ,,vollstdndigen Urbanisierung der Welt* gerne in Anspruch nehmen, ohne dar-
uber weiter nachzudenken. Oder die innere und auf3ere Sicherheit, die gleichfalls nur existiert,
wenn sie flachendeckend existiert — weshalb einzelne Ausfalle der Sicherheit und Briiche des
Landfriedens in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu Recht sehr schwer wiegen.

So ist die Stérke des territorialen Modells mit seiner Allgemeinverbindlichkeit, seiner Bilanz-
fahigkeit, seiner VerhaltnisméaRigkeit letztlich eine Starke der Stabilitat, aber nicht nicht eine
Vollversorgung der Menschen und eine Animation ihrer Lebensfuhrung.

In diesem Ordnungsmodell sind die Peripherien nicht dominant, so wie es die Metropolrdume
im urbanen Modell sind. Die Peripherien sind nur der Prufstein, ob die Plattform des Territo-
riums real da ist, ob diese Plattform wirklich allgemeingultig ist und auch die entlegensten
Existenzen mittragt. Die Peripherien sind auch der Prufstein, ob die Hoheit tiber die Grenzen
wirklich besteht — denn sie bekommt als erstes zu splren, wenn die Grenzen léchrig werden.

(erschienen als dritter Teil eines Vierteilers zur Gelbwesten-Bewegung in Frankreich bei
,, Die Achse des Guten“ am 24.7.2019)



