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Vorwort zur deutschen Ubersetzung von Aramis

Als ich die letzte Szene dieses Buchs schrieb, war nicht zu erwarten, dass
wir fast dreiffig Jahre spéter einen technischen Wandel erleben wiirden,
der dem von mir beschriebenen sehr dhnelt. Dieses Buch erzahlt ndmlich
die — ach so ungliickliche! — Geschichte eines jener zahlreichen PRT (Per-
sonal Rapid Transit), die ihre Sternstunde wihrend der ersten Automobil-
krisen in den siebziger Jahren des 20. Jahrhunderts erlebten. Das Prinzip
war einfach, und jeder erkennt es heute leicht wieder: eine Verschmelzung
von Individualfahrzeug und 6ffentlichem Personenverkehr.

Damals ging es darum, von 6ffentlichen Verkehrsmitteln — Zug, Stralen-
oder Kabinenbahn — auszugehen und daraus etwas ebenso Privates und
Komfortables wie das Auto, vor allem ohne Umsteigen, zu machen. Sieht
man von einigen lokalen Einsatzorten — Parks, Parkpldtze oder Flughéfen —
ab, ist das fast vollig gescheitert. Heute erleben wir die Verwirklichung
derselben Idee, aber in umgekehrter Form: Diesmal wird vom Auto aus-
gegangen, um daraus etwas Ahnliches wie ein 6ffentliches Verkehrsmittel
zu machen - abgesehen davon, dass die Investoren diesmal nattirlich pri-
vate sind.

Jeder, der dieses Buch liest, wird den Enthusiasmus der Ingenieure,
Erfinder und der Institutionen des offentlichen Nahverkehrs verstehen.
Das generelle Schema ist das gleiche: Man ruft ein Fahrzeug herbei, steigt
ein, gibt seinen Bestimmungsort ein, liest die Zeitung oder geht seine
E-Mails durch und, hopp!, einige Momente spéter ist man am Ziel an-
gelangt und steigt aus dem Fahrzeug aus. Man muss nicht fahren kénnen;
man muss keinen eigenen Wagen besitzen; noch nicht einmal die Logik
eines U-Bahn-Plans oder eines Busfahrplans muss man verstehen. 1975
bestand dieser Traum in Aramis, einer autonomen und intelligenten Ka-
bine, die auf Schienen fuhr und tiber eine Reihe von Abzweigungen bis
zum individuellen Fahrgast hingelangte; und dieser Traum steht jetzt
kurz davor, durch intelligente und autonome Fahrzeuge verwirklicht zu
werden, die ebenfalls den individuellen Fahrgast bei sich zu Hause ab-
holen. Zwischen beiden Zeitpunkten liegt selbstverstandlich die gewaltige
Explosion der Digitaltechnik, durch die etwas seinerzeit Unmdgliches
moglich wird, sowie die rasante Entwicklung des Elektroautos — nicht zu
vergessen die sich weiter verschirfende Krise des stddtischen Verkehrs.
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Anstelle eines Zugs, der sich in eine Reihe von Einzelfahrzeugen ver-
wandelt, sind es hier Reihen von Fahrzeugen, die sich in 6ffentliche
Verkehrsmittel verwandeln.

Aber natiirlich setze ich nicht auf die Aktualitdt, um die Lektiire dieses
Buchs attraktiv zu machen. Wenn ich gliicklich bin, es ins Deutsche tiber-
setzt zu sehen, so in erster Linie, weil es mir von allen meinen Werken
das liebste ist, aber auch weil Deutschland fiir mich nicht nur das Land
der Philosophie, sondern auch der Ingenieurskunst, der Technik ist, nicht
zu vergessen des Autos. Nun ist die Technikphilosophie nicht gerade ein
sehr entwickeltes Gebiet. Was am meisten fehlt, sind detaillierte Unter-
suchungen tiber den Ingenieursberuf und tiber die Form, die technische
Projekte annehmen. Deshalb ist es so bedeutsam, diese Studie ins Deutsche
tibersetzt zu sehen: Sie soll dazu beitragen, eine stirker empiriebasierte,
mehr ins Detail gehende Diskussion mit der Gemeinschaft der In-
genieure und Technologen zu eréffnen — wobei ich «Technologen» in der
franzgsischen Bedeutung des Ausdrucks verstehe, das heifit diejenigen,
die eine Techno-Logie entwickeln wollen, eine Wissenschaft von der Tech-
nik. In diesem Zusammenhang ist es nicht so wichtig, dass die Fallstudie
einen Gegenstand behandelt, der Jahre zurtickliegt, sondern was allein
zdhlt, ist, dass sie so vollstindig wie mdglich ist und sich daraus Lehren
fiir andere Projekte ziehen lassen.

In diesem Buch wird man ndmlich erfahren, dass fast keine Beziehung
besteht zwischen dem, was wir ein «technisches Objekt» oder eine «tech-
nische Infrastruktur» nennen, und einem technischen Projekt. Denn Objekte
und Projekte gleichen sich in fast keinem Punkt. Technik beurteilt man
immer nur anhand ihrer Endresultate oder Misserfolge. Nie schaut man
sie sich in vivo an, im Schwung und in den Zuféllen ihrer Entwicklung. Das
ist so, als wiirden wir Tiere nur als Fossilien kennen, ohne je lebende Tiere
gesehen zu haben — mit dem Ergebnis, dass wir eine Welt bewohnen, die
zwar zutiefst von der Technik verwandelt ist, uns dabei aber die Erkennt-
nis fehlt, mit welcher Art von Wesen wir diese Welt teilen.

Unlédngst hat ein Artikel der Forschungsgruppe zum Anthropozin ver-
sucht, die materielle Infrastruktur zu berechnen, auf die wir angewiesen
sind, wobei ein Verhiltnis zwischen menschlichem Ko6rpergewicht und
dem Gewicht des Materials hergestellt wurde, von dem Menschen fiir
ihr Uberleben abhidngen: Fiir ein Pfund an menschlichem Leben muss
man finf Mal so viel an materieller Infrastruktur einplanen ...! Das ist
gewiss grob gerechnet, vermittelt aber eine Vorstellung von der Ignoranz,

! Jan Zalasiewicz et al., «Scale and Diversity of the Physical Technosphere. A Geo-
logical Perspective», The Anthropocene Review (2016), S. 1-14.
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in der wir uns befinden, wenn wir die Bedeutung dieser Technik ermessen
wollen, die uns doch das Leben erméglicht.

Dieses Buch ist deshalb mein Lieblingsbuch, weil es zur Zeit das einzige
ist, in dem es mir gelungen ist, eine empirische Untersuchung und die theo-
retischen Prinzipien moglichst eng zusammenzubringen, und zwar durch
die Verwendung von — wenn auch rudimentéren — Mitteln der Fiktion. Ihm
verdanke ich tibrigens auch die Freundschaft mit Richard Powers, dessen
Technikroman Galathea 2.2 fast zum selben Zeitpunkt geschrieben wurde
und eine erstaunliche Parallele bietet.? Damals war ich gerade dabei, jene
soziologische Theorie auszuarbeiten, die inzwischen viel von sich reden
gemacht hat — die Akteur-Netzwerk-Theorie (ANT) —, aber mehr noch ging
es mir darum, einen Stil zu finden, mit dem sich die Neuheit der in ihrem
Namen unternommenen Untersuchungen am besten wiedergeben lief3.?
Ich musste gewissermaflen die Schulbank driicken und die Fallstudie eines
jener zahlreichen Hybriden vornehmen, mit denen meine Kollegen und ich
die einstige moderne Welt zu bevolkern begannen, bevor ich anschlieSend
versuchen konnte, den Nichtmenschen eine Stimme zu verleihen.

Wie mein Buch iiber das Recht, das ebenfalls ins Deutsche iibersetzt
worden ist,* hat Aramis mir Vertrauen gegeben in das — wie man wohl sagen
muss — ziemlich verriickte Projekt, eine Anthropologie der modernen Welt
zu entwickeln.® Die Originalitdt der Technik in ihrem Projektzustand traf
sich mit dem Hauptwerk Simondons, der bekanntlich damit begonnen
hatte, dem Begriff der Existenzweise einen prizisen Sinn zu geben.® Anders
als man meist sagt, sind die Modernen kaum pluralistisch, wenn es sich
um Ontologie handelt. Der Pluralismus, dessen sie sich rithmen, betrifft
Meinungen oder Werte, manchmal noch Kulturen, aber all diese Varia-
tionen sind nur Variationen der sozialen Welt, die weiterhin meist im
Gegensatz zur materiellen Welt gesehen wird. Das Soziale, das Materielle?

2 Richard Powers, Galatea 2.2, iibersetzt von Werner Schmitz, Frankfurt a. M.: Fischer
Taschenbuch-Verlag, 2000 (amerikanisches Original 1995).

3 Zwei Rezensionen haben versucht, diese «Stileffekte» einzuschitzen: Eric Laurier
und Chris Philo, «X-Morphising. Review Essay of Bruno Latour Aramis or the Love
of Technology», Environment and Planning A: Society and Space 31 (1999), S. 1047-1071,
sowie das Kapitel 4 in Bruce Clarke, Neocybernetics and Narrative, Minneapolis: The
University of Minnesota Press, 2014.

4 Bruno Latour, La Fabrique du droit. Une ethnographie du Conseil d’Etat, Paris: La
Découverte, 2002; deutsche Ausgabe: Die Rechtsfabrik. Eine Ethnographie des Conseil
d’Etat, ubersetzt von Claudia Brede-Konersmann, Konstanz: Konstanz University
Press, 2016.

>Bruno Latour, Enquéte sur les modes d’existence. Une anthropologie des Modernes,
Paris: La Découverte, 2012; deutsche Ausgabe: Existenzweisen. Eine Anthropologie der
Modernen, tibersetzt von Gustav Rofler, Berlin: Suhrkamp, 2014.

6 Georges Simondon, Die Existenzweise technischer Objekte, iibersetzt von Michael
Cuntz, Ziirich 2012 (franzosisches Original 1989).
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Man fiige noch die Psychologie hinzu, so macht das zusammen nur drei!
Das ist ein bisschen wenig, um die auflerordentliche Vielfalt der heutigen
Institutionen zu erfassen.

Die Originalitdt bei der Untersuchung eines technischen Projekts besteht
darin, die Welt der Objekte sowohl der Macht der Materie wie des Sozialen
zu entreifen, eine Bewegung, die meines Erachtens unerlésslich ist, wenn
man dem Irdischen oder Terrestrischen Form zu verleihen beginnen will,
jener Welt, in der zu landen die ehemaligen Modernen sich anschicken!”
Und dabei werden sie es wirklich nétig haben, die Technik zu lieben, die
sie so tiefgreifend werden verdndern miissen ...

Bruno Latour

7Bruno Latour, Ou atterrir? Comment s’orienter en politique, Paris: La Découver-
te, 2017; deutsche Ausgabe: Das terrestrische Manifest, tibersetzt von Bernd Schwibs,
Berlin: Suhrkamp, 2018.



Vorwort

All jenen gewidmet, die Aramis geliebt haben

Konnen wir die verwickelte Geschichte einer Spitzentechnologie so von An-
fang bis Ende erzdhlen, dass Ingenieure, Entscheidungstrédger und Nutzer
aus ihr zu lernen vermégen, jene, die tagtiglich von diesen Technologien
leben oder an ihnen sterben? Konnen wir die Humanwissenschaften in die
Lage versetzen, die ihnen als inhuman geltenden Maschinen zu verstehen,
und so das gebildete Publikum mit diesen Kérpern verséhnen, die es dem
Gesellschaftskorper fremd glaubt? Kénnen wir schliefllich aus einem tech-
nischen Objekt die Hauptfigur einer Erzahlung machen und der Literatur
jene «mit Schnee und Eis bedeckten»* riesigen Territorien zurtickgeben,
die sie nie hitte verschenken diirfen: die Wissenschaften und die Technik?

Drei Fragen, als Antwort ein einziges Dossier Szienti-Fiktion.

In seinem Buch Erewhon erzdhlt Samuel Butler die Geschichte eines
Fremden, der nach Erewhon kommt und ins Gefdngnis geworfen wird,
weil er am Arm eine Uhr trégt.! Uber diese Mafinahme empért, bringt er
nach und nach in Erfahrung, dass man in jenem Land die Einfithrung von
Maschinen und Apparaten mit drakonischen Mainahmen zu verhindern
sucht. In den Augen der Bewohner von Erewhon konnte eine einfache Uhr
in einer gewaltigen Darwin’schen Evolution schlief8lich Monster hervor-
bringen, welche die Menschen beherrschen wiirden. Die Bewohner jenes
Landes sind nicht technisch zurtickgeblieben, sondern sie haben absicht-
lich alle technisch fortgeschrittenen Maschinen zerstort und nur einfache
Werkzeuge tibrig behalten, die sich mit der Reinheit ihrer Sitten vertragen.

Die von Butler geschaffene Welt des Nirgendwo ist keine Utopie. Sie
ist unser intellektuelles Universum, aus dem tatsdchlich jede Technik
verbannt worden ist und in dem man jene, die sich fiir die Seele der

*S. Butler, Erewhon (siehe unten Anm. 1), S. 50. (A.d.U.)

11872 erschienen. Die Zitate stammen aus Samuel Butler, Erewhon oder Jenseits
der Berge, Frankfurt am Main: Eichborn, 1994. (EREWHON ist ein Anagramm von
NOWHERE, daher die im Text weiter unten auftauchende Wendung vom «Nirgend-
wo». A.d.U.)
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Maschinen interessieren, streng bestraft, indem man sie in eine Parallel-
welt wegschlief$t, die Welt der Ingenieure, Techniker und Technokraten.

Mit diesem Buch habe ich diesem grofSen Wegsperren ein Ende zu setzen
versucht.

Den Humanisten wollte ich die detaillierte Analyse einer Technologie
bieten, die grofSartig und geistig genug ist, um sie davon zu iiberzeugen,
dass die sie umgebenden Maschinen Kulturgegenstande sind und sowohl
ihre Aufmerksamkeit als auch ihren Respekt verdienen. Wenn man zur
Interpretation der Texte die der Maschinen hinzuftigt, bricht die huma-
nistische Kultur nicht zusammen, sondern sie gewinnt an Gestalt. Den
Technikern habe ich zeigen wollen, dass sie ein technisches Objekt nicht ein-
mal konzipieren kénnen, wenn sie nicht die Masse der Menschen bertick-
sichtigen — ihre Leidenschaften, ihre Handlungsstrategien, ihre diirftigen
Berechnungen —, und dass sie als gute Soziologen und gute Humanisten
nur umso kligere Entscheidungstrdger und bessere Ingenieure sein
werden. Ein ausschlieSlich technisches Objekt ist eine Utopie, die in so
weiter Ferne liegt wie das Universum von Erewhon. Den Forschern in
den Humanwissenschaften schliefSlich habe ich zeigen wollen, dass die
Soziologie nicht jene Wissenschaft allein der Menschen ist, sondern dass
sie die Fiille des Nichtmenschlichen mit offenen Armen empfangen kann,
wie sie es im 19. Jahrhundert mit den Massen der Armen getan hat. Mag
sich unser Kollektiv aus sprechenden Wesen zusammensetzen; an allen
Punkten sind jedoch die armen Dinge, unsere minderen Briider, damit
verkniipft. Wenn das gesellschaftliche Band sie mit aufnimmt, verliert es
an Ratselhaftigkeit.

Welches Genre war zu wihlen, um diese Verschmelzung zweier so klar
unterschiedener Universen zu erreichen, dem Universum der Kultur und
dem der Technologie, und zwischen drei literarischen Gattungen, die
nichts miteinander zu tun haben, dem Roman, dem Verwaltungsdossier
und dem soziologischen Kommentar? Das Genre der Science-Fiction ist
unzulédnglich; denn hier dient die Technik zumeist nur der Ausschmii-
ckung der Handlung und nicht ihrem Plot. Selbst die Fiktion ist tiber-
fliissig; denn wie wir sehen werden, tibertreffen die Ingenieure, die von
beispiellosen Systemen trdumen, stets die raffiniertesten Handlungs-
strange. Der Stil des Realismus wire verlogen; denn er wiirde den An-
strich der Plausibilitdt seinen Erzdhlungen auf der Grundlage eines be-
stimmten wissenschaftlichen und technischen Stands verleihen, wihrend
ich doch gerade dessen Entstehung aufzeigen will. Alles in diesem Buch ist
wahr, doch nichts davon erscheint plausibel; denn die Interpretationen der
Technik und des Gelehrtenwissens bleiben kontrovers. Ein journalistischer
Ansatz hétte ausreichen konnen, doch er wird selbst durch jene tiefe
Kluft gespalten, die gerade geschlossen werden soll, die zwischen der
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Popularisierung der Technik und der Anprangerung der Politik. Der herr-
schende Diskurs der Humanwissenschaften war mir selbstverstandlich
untersagt; denn es kann nicht darum gehen, die harten Wissenschaften
anzuzweifeln, um an die weichen zu glauben.

Sollte man sich von der Realitdt entfernen und sprode Themen mit
etwas Emotion und Poesie ausstatten? Ich wollte im Gegenteil nahe genug
an die Realitdt herankommen, damit die wissenschaftlichen Welten end-
lich wieder werden, was sie immer schon gewesen sind: mégliche Welten
im Widerstreit, die sich bewegen und gegenseitig pragen. Durfte ich mir
mit der Realitidt gewisse Freiheiten erlauben? Keine einzige. Doch allen
diesen Realitdten musste ich ihre Freiheit geben, damit nicht eine von
ihnen am Ende alle anderen unter sich vereint. Dieses hybride Genre fiir
eine hybride Aufgabe nenne ich Szientifiktion.

Fiir ein solches Werk brauchte ich einen Stoff, der der Aufgabe gewachsen
war. Dank der Pariser Verkehrsbetriebe RATP (Régie autonome des trans-
ports parisiens) und insbesondere dank Georges Amar vom Réseau 2000,
der Zukunftsforschungszelle der RATP, konnte ich mich mit der Geschichte
von «Aramis» vertraut machen (ein Akronym fiir «Agencement en rames
automatisées de modules indépendants dans les stations®). Aramis war nicht
nur technisch erstklassig, sondern auch politisch untadelig. Es gab keine
«Affare Aramis», keinen Skandal fiir Journalisten. Besser noch, im selben
Zeitraum gelang es denselben Firmen, denselben Ingenieuren, denselben
Verwaltungsangestellten, den VAL** zu entwickeln, der das perfekte Gegen-
stiick zur komplexen Geschichte von Aramis darstellt. Selbst wenn ich es
nicht von vornherein gesucht hitte, das Symmetrieprinzip hétte sich mir
aufgedrangt: Wie konnte man diejenigen anprangern, die scheitern, wenn
sie anderswo Erfolg haben? Da es demnach keine allzu grofien schiitzens-
werten Geheimnisse zu verraten gab und sofern ich die Anonymitat meiner
Gesprachspartner wahrte,? konnte ich niemanden diskreditieren, wahrend

* Wortlich: Gefiige automatischer Ziige aus an den Stationen unabhéngigen Mo-
dulen, niherungsweise: modulare Kabinen, die automatisch zu wechselnden Ziigen
zusammengestellt werden. AuSerdem ist «Aramis» der Name eines der drei Musketiere
in Alexandre Dumas’ gleichnamigem Roman. (A.d.U.)

** VAL: automatische Metro in Lille, von der weiter unten noch ausfiihrlicher die
Rede sein wird. (A.d.U.)

2 Alle Interviews wurden vom Autor zwischen Dezember 1987 und November
1988 im Rahmen eines technischen Berichts durchgefiihrt, der Eigentum der RATP ist.
Fiir das Problem der Anonymisierung gibt es keine definitive Losung. Unveradndert
gelassen habe ich die Namen der politischen Personlichkeiten und der wichtigsten
juristischen Personen. Warum den kommunistischen Verkehrsminister hinter einem
Pseudonym verstecken? Kann man den Namen «Matra» dndern? Die Namen aller
anderen habe ich verschliisselt. Selbstverstandlich werden diejenigen, die das Dossier
kennen, kaum mehr als fiinfzig Personen, nicht zoégern, sich dem Spiel der Zu-
schreibungen hinzugeben. Doch diese Enthiillung ist nicht von groler Bedeutung, da
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ich gleichzeitig jene Prazision und Offenheit beibehalten durfte, die fiir die
technische Kultur von morgen notwendig sind.

Dennoch hitte ich nichts ohne die Offenheit und Kultur der Welt des
Schienenverkehrs vermocht, die fiir mich neu waren. Diese kleine Gruppe
von Ingenieuren und Entscheidungstrigern, die seit zwanzig Jahren
unseren stadtischen Lebensrahmen durch spektakulidre Innovationen im
offentlichen Nahverkehr erneuert haben, war gleichwohl bereit, sich der
Autopsie eines Scheiterns zur Verfligung zu stellen. Dank ihrer geistigen
Offenheit, vor allem auch dank der Genehmigungen der RATP, des
Staatlichen Instituts fiir Verkehrsforschung (Institut national de recherche
sur les transports, INRETS) und von Matra Transport bietet sich Aramis
uns allen als ein exemplarischer Fall dar, um tiber die Schwierigkeiten von
Innovationen nachzudenken. Damit wird Aramis nicht umsonst gestorben
sein.

Im Verlauf dieser Aufgabe habe ich vom Sachverstand all derer
Nutzen gezogen, die ich befragt habe — deren Anonymitdt mir jedoch
gerade verbietet, ihnen namentlich zu danken! —, wie auch von den aus-
gezeichneten Dokumentationen von Armand Hatchuel, Thierry Moreau
und Francis Britten. Meinen Freunden vom Club Scientification — Michel
Authier, Francoise Bastide (leider verstorben), Denis Guedj und Isabelle
Stengers — verdanke ich die meisten meiner Ideen tiber die Inszenierung
der Wissenschaften und Madeleine Akrich mein Wissen tiber die Moral
von Maschinen.

Zuletzt mochte ich insbesondere Nathaniel Herzberg danken, der mir im
Laufe der Untersuchung assistiert hat und den ich sehr ungerechterweise
in die Rolle des Erzdhlers dieses Dossiers gekleidet habe.

Das Folgende ist der letzte Schliissel fiir die Lekttire.

Ein junger Ingenieur erzdhlt von seiner soziotechnischen Forschung
und Initiation. Sein Professor erteilt ihm eine Lektion. Der (unsicht-
bare) Autor fiigt die wortgetreue Wiedergabe der Gesprache bei sowie
die unbearbeiteten Dokumente, wie die Protagonisten sie lesen konnten.
Mysteriose Stimmen geben ihren Kommentar dazu und bringen Aramis
zum Sprechen, indem sie nach und nach die Vorziige der Prosopopdie
nutzen. Die Typographie unterscheidet diese verschiedenen Genres, die
sich nicht vermischen diirfen, da sonst die Szientifiktion verloren ginge.
Das derart komponierte Ganze bietet, so hoffe ich, etwas weniger und
etwas mehr als eine Erzdhlung.

die Beteiligten schon mehrmals die Gelegenheit hatten, den von mir iibergebenen un-
verschliisselten Bericht zu diskutieren. Sobald man sich vom kleinen Netzwerk derer
wegbewegt, fiir die die Pseudonyme den Reiz eines Schliisselromans haben, wird die
Anonymitit wieder nahezu vollstandig.



AIMT
CET
CMD
DATAR

DTT

ECA
EPAL

INRETS

IRT

PCC
PRT
RATP
RER
SACEM
SNCF

TGV
UGE
UGT

Abkiirzungen

Automatisation intégrale des rames de métro

Centre d’expérimentation technique (Zentrum fiir technische Erprobung)
Canton mobile déformable (beweglicher Raumabstand)

Délégation a I'aménagement du territoire et a I’action régionale
(Behorde fiir Raumordnung und Regionalplanung)

Direction des transports terrestres (Abteilung fiir Landverkehr

[im Verkehrsministerium])

Electronique de commande des actuateurs (Steuerelektronik der Aktoren)
Etablissment publique de 'agglomération lilloise (Stidtische Gemeinde
des Grofiraums von Lille)

Institut national de recherche sur les transports (Staatliches Institut fiir
Verkehrsforschung)

Institut de recherche sur les transports (Forschungsinstitut fiir Verkehrs-
wesen)

Poste centrale de commande (zentraler Leitstand)

Personal Rapid Transit

Régie autonome des transports parisiens (Pariser Verkehrsbetriebe)
Réseau express régional (Regionales Schnellverkehrsnetz)

(Siehe die Erlduterung auf S. 86, Anmerkung 3)

Société nationale des chemins de fer francgais (Staatliche Gesellschaft

der franzosischen Eisenbahnen)

Train a grande vitesse (Hochgeschwindigkeitszug)

Unités de gestion embarquées (Steuerungseinheiten an Bord)

Unité de gestion de troncon (Steuerungseinheit fiir einen Blockabschnitt)






«Das ist ein richtiger Roman,
diese Geschichte von Aramis ...»
— «Nein, das ist ein wahrer Roman, ein
Bericht, ein Roman, ein Beziehungsroman.»
— «Was, ein falscher Liebesroman?»
— «Nein, ein richtiger Technikroman.»
— «Uff, Liebe in der Technik!»






Prolog: Wer hat Aramis getotet?

Das erste, was ich sah, als ich Norbert H.s Biiro betrat, war das neue Plakat
der RATP, das sein Biiro schmiickte.!

[Dokument]

Darwin hatte recht!

Die RATP oder Uber die Entwicklung und Anpassung der Autobusse im
stadtischen Umfeld.

1889 veroffentlichte Darwin seine Evolutionstheorie, wonach der Kampf
ums Uberleben und die natiirliche Auslese als die wesentlichen Evolutions-
mechanismen betrachtet werden.

Der jlingste Spross dieser Evolution ist der R-312, der zum ersten Mal
auf der Linie 38 eingesetzt wird. Aus diesem Anlass werden sich die Busse
von anno dazumal und von heute zu seiner Ehre zusammenfinden — zu
einer groflen Parade.

Die Evolutionstheorie Darwins hat ihre Vorteile. Sie ermoglicht es Ihnen,
am Mittwoch, dem 1. Juni, in diesen Bussen kostenlos um den Jardin du
Luxembourg zu fahren.?

«Chausson zeugte Renault, Renault zeugte Schneider, Schneider zeugte
den R-312 ... Darwins Evolutionstheorie hat auch ihre Nachteile», sprach
mein zukiinftiger Lehrmeister feierlich, als er sah, dass ich das Plakat las,
«sie fiihrt all jene an der Nase herum, die den Wandel technischer Ob-
jekte studieren wollen, ohne sich mit den an ihrer <Evolution> beteiligten
Ingenieuren, Institutionen, Okonomien und Populationen zu befassen.
Junger Freund, wenn Sie Thre Ingenieursschule verlassen haben, um eine
Innovation zu untersuchen, miissen Sie sich von dieser ganzen Tinnef-
Biologie verabschieden. Vielleicht enttdusche ich Sie, aber ein Autobus
hat — es sei denn, ich bin in diesen Dingen vollig unbewandert — keine
Geschlechtsorgane. Dem Plakat zum Trotz stammt der R-312 nicht vom

! Foto Nr. 1 im Abbildungsteil.
2 Text des Plakats zum ersten Einsatz des R-312 (RATP).
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Chausson APU 53 ab wie der Mensch vom Affen. Man kann zwar in
einen Autobus einsteigen, aber nicht noch einmal in einen Schneider H,
der 1916 in ganz Paris zu sehen war. Frankenstein mit seinem grofien
Geschlechtsteil und seinem unférmigen Gesicht existiert nur im Roman.
Wollte man alle Erzeuger dieses R-312 ehren, so miisste man ganz schon
viele Leute zusammentrommeln, damit sie an der Parade um den Jardin
du Luxembourg teilnehmen.»

Bislang hatte ich noch keine technischen Projekte untersucht. Ich kam
aus einer Hochschule fiir Nachrichtentechnik, wo ich nur Physik und
Mathematik studiert hatte; einen Motor, einen Chip oder gar das Innere
eines Telefons hatte ich noch nie zu Gesicht bekommen. Daher hatte ich
beschlossen, an der Ecole des M. ein Jahr Soziologie zu studieren. Dort,
hatte man mir gesagt, konnen junge, ehrgeizige Leute den Ingenieurs-
beruf erlernen und wirkliche Projekte im Feld begleiten. Doch es behagte
mir nicht sehr, die Ruhe der technischen Gewissheiten aufzugeben, um
bei einem Sherlock Holmes des Labors in die Lehre zu gehen, bei dem
die RATP gerade die Untersuchung tiber einen frisch veriibten Mord in
Aulftrag gegeben hatte: «<Wer hat Aramis getStet?» Zwar hatte ich Die drei
Musketiere gelesen, doch diesen Aramis kannte ich nicht, und ich wusste
auch nicht, dass er zu Tode gekommen war. Anfangs glaubte ich mich
wirklich in einem Kriminalfilm, zumal Norbert, der Inspektor, dem man
mich anvertraut hatte, ein Typ von mindestens vierzig Jahren mit einem
Regenmantel a la Columbo war.

«Das ist das Ungetiim», sagte mein Professor.® «Es handelt sich um
ein neues, offenbar geniales Verkehrsmittel. Eine Kreuzung aus Indivi-
dualfahrzeug und offentlichem Verkehrsmittel. Genau der Traum, so-
zusagen. Jedenfalls verhlt es sich anders als beim R-312, es gab keine Pa-
rade zu Ehren von Aramis und erst recht keine darwinistischen Plakate.
Nur einen Abschiedstrunk, etwas traurig, am Boulevard Victor, am Ort
des Zentrums fiir technische Erprobung (CET*), vor drei Wochen, Anfang
Dezember 1987. Diese vielversprechende, verlockende, glanzvolle tech-
nische Abstammungslinie wurde sang- und klanglos begraben. Das wird
eine Brachfladche sein, ehe das Gelande im Zuge der Renovierung des Quai
de Javel parzelliert wird. Man musste sich nur anschauen, wie traurig die
Ingenieure waren. Nach dem, was sie mir sagten, war es trotz allem ein
prachtiges Projekt. So schnell wird die Gelegenheit nicht wiederkommen,
ein vollautomatisches, vollig revolutionéres Schienenverkehrsprojekt von

3 Siehe die Fotos von Aramis am Boulevard Victor in seinem Zustand von 1987
(Fotos Nr. 11, 12, 13 und 14 im Abbildungsteil).

* Das Zentrum fiir technische Erprobung (Centre d'expérimentation technique, CET) ist
die Bezeichnung der Phase, wihrend derer man die Hauptinnovationen einer neuen
Technologie testet. Siehe Kapitel 6.
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Abis Z zu entwickeln. Aber Aramis ist unpopuldr geworden. <Man hat uns
fallen gelassen, sagen sie. Wer ist <man>? Die Natur der Dinge? Die tech-
nische Entwicklung? Der Pariser Dschungel? Das sollen wir herausfinden,
junger Freund, damit hat man uns beauftragt, weil wir beide nicht zur Welt
des 6ffentlichen Nahverkehrs gehoren. Aramis <hat nicht gehalten, was er
versprach>, hort man von den einen. Andere wiederum sagen offenbar, dass
es der Staat war, der seine Versprechen nicht gehalten hat. Unsere Aufgabe
ist es, dieses Problem zu entwirren, und zwar ohne auf Darwin und seine
sexuellen Metaphern zurtickzugreifen. Das wird nicht leicht werden.»

Ich personlich verstand nicht ganz, was daran so schwierig sein sollte.
Selbstsicher antwortete ich, dass man doch nur schauen miisste, ob das
Projekt technisch realisierbar und 6konomisch durchfiihrbar war.

«Mehr nicht?», fragte mein Lehrmeister.

«Hm? Nein, natiirlich nicht, es muss auch gesellschaftlich akzeptiert
werden.»

Da mein Professor Soziologe war, glaubte ich, ihn mit diesem Nachsatz
endlich zufrieden gestellt zu haben. Doch er betrachtete mich mit einem
hohnischen Lacheln und reichte mir seine ersten Interviewnotizen.

[Interviewausziige]

«Es ist unbegreiflich. Vor sechs Monaten betrachteten alle ihn noch als das
achte Weltwunder. Auf einmal ist alles zusammengebrochen. Niemand hat
ihn verteidigt. Das ist dermafen unvermittelt passiert, dass keiner es versteht.
Der Generaldirektor versteht es auch nicht. Kénnen Sie etwas machen? Etwas
sagen? [...]»

«Das waren nun schon zwanzig Jahre, die das dauerte. Es war Zeit, dass es
aufhorte. Das ist ein schoner Fall fiir euch, euch Schmierfinke von der Ecole
des M. Warum hat man diesen Schrott so lange am Tropf hdngen lassen, bis
jemand genug Mut hatte, die Schldauche zu ziehen? [...]»

«Das ist typisch franzosisch, man hat angeblich ein geniales System,
doch niemand will es haben. Man macht auf unbestimmte Zeit weiter. Den
Forschern gefdllt das. [...]»

«Das ist Frankreich, wie es leibt und lebt. Da hat man etwas Vielver-
sprechendes, exportfdhig, technisch ausgereift, in das man seit flinfzehn
Jahren investiert hat, das den offentlichen Nahverkehr revolutioniert, und
was passiert? Die Rechte kommt an die Macht, und schwups, stoppt man
alles von einem Tag auf den anderen, genau in dem Moment, in dem sich
die Investitionen endlich auszuzahlen beginnen wiirden. Wenn Sie da etwas
machen konnten, das wiirde helfen. Warum hat man ein vielversprechendes
Projekt fallen gelassen, nachdem man es erst so lange unterstiitzt hat? [...]»
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«Die Industrie hat es fallen gelassen. Erst ldsst sie sich von uns ihre
Forschungen finanzieren — und dann: Danke schén und auf Wiedersehen!
[...]»

«Der Betreiber war unfihig, eine ansatzweise radikale Innovation zu
akzeptieren. Das ist ein Problem der Unternehmenskultur. Man widersetzt
sich jeder Verdnderung. Das ist eine AbstofSungsreaktion. [...]»

«Die offentliche Hand interessiert sich Gberhaupt nicht fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr. Der Todesstos kam vom Finanzministerium, wie immer. [...]»

«Es ist ein 6konomisches Problem. Das war schon, aber auch teuer. Also
zwangslaufig ... [...].»

«Das ist Uberholt, das ist nostalgisch. Das sind die 60er-Jahre. Im Jahr 1987
geht das nicht mehr, klappt das nicht mehr. [...]»

«In zehn Jahren, nein, in fiinf, wird es wieder von vorne losgehen, dafir
lege ich meine Hand ins Feuer. Man wird dem Ganzen einen anderen
Namen geben. Aber gleich bleibende Bediirfnisse bringen identische Tech-
nologien hervor. Und dann wird man sich drgern, dass man es genau in dem
Moment aufgegeben hat, wo alle Welt es gewollt hatte. [...]»

«Und welche Antwort ist die richtige?», fragte ich mit einer Naivitat, die
ich auf der Stelle bereute.

«Giébe es eine, so wiirden sie uns nicht bezahlen, um sie herauszufinden,
junger Freund. Im Grunde wissen sie nicht, was Aramis getotet hat. Sie
wissen es wirklich nicht. Wenn Sie mit <richtige Antwort> die offizielle Ver-
sion meinen, die gibt es freilich, zum Beispiel folgende.»

[Dokument]®

Vier Fragen an Herrn Maire, Direktor, verantwortlich fiir Forschung und
Entwicklung:

Besteht wirklich ein Bedarf fiir ein Verkehrsmittel vom Typ Aramis?

«Die Idee kleiner, automatischer Kabinen, die abhdngig von der Nach-
frage verkehren, ist a priori verlockend, aber 6konomisch schwierig zu
realisieren. Im Ubrigen ist die Schaffung eines neuen Verkehrsmittels eine
heikle Angelegenheit in einer Stadt, in der man bereits Milliarden Franc
in die Infrastruktur anderer Verkehrssysteme investiert hat, die ihre Funk-
tion bestens erfiillen. In neuen Stidten oder in solchen, die Gber keine
Verkehrssysteme mit <eigenem Gleiskorper> verfligen, kann ein System wie

> Ausziige aus einem Artikel in Entre les lignes, der Betriebszeitschrift der RATP,
Januar 1988.
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Aramis eine interessante Losung darstellen. Das Projekt des Verkehrsnetzes
der Stadt Montpellier wédre ein gutes Beispiel dafiir, wenn nicht auch dort
die finanziellen Mdglichkeiten dazu gezwungen hitten, das Projekt zu
verschieben.»

Man spricht vom Scheitern des Aramis-Projekts. Bedeutet es nicht im
Gegenteil einen Erfolg, wenn man den Mut hatte, auf Experimente zu
setzen, und die notwendigen Schlussfolgerungen daraus gezogen hat?

«Es gibt kein Scheitern, sondern im Gegenteil einen technischen
Erfolg. Das CET hat bewiesen, dass die Prinzipien des Systems Aramis
brauchbar waren und dass es funktionieren konnte. Wir haben auf Ex-
perimente gesetzt, das stimmt! Doch die Entwicklung der Bedarfe und der
finanziellen Ressourcen gestattet es nicht, der Realisierung eines solchen
Systems eine hohe Prioritdt bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Paris
einzurdumen. Warum sollten wir uns darauf versteifen, ein Verkehrssystem
zu perfektionieren, flr das wir kurz- und mittelfristig keine wirkliche Ver-
wendung sehen?»

Das CET-Aramis war die erste Phase eines Projekts der Verkehrs-
anbindung der Petite Ceinture im Siiden von Paris. Das Problem dieser
Verkehrsanbindung ist damit nicht geldst. Ist es nicht mit Risiken ver-
bunden, wenn man auf diese Weise ein Forschungsprojekt an ein Projekt
des Ausbaus des Verkehrsnetzes koppelt?

«Heute ist es vor allem wichtig, das Schienengelande der Petite Ceinture
zu erhalten, um die Verwirklichung einer zukiinftigen Verkehrsanbindung
nicht mit einer Hypothek zu belasten. Im Ubrigen muss man manche
Untersuchungen zu dieser Anbindung wieder aufgreifen, vielleicht in der
Perspektive einer Verbindung mit einer automatischen Mini-Metro. Was
den Gedanken der Risiken betrifft, da bin ich anderer Meinung. Wenn wir
nichts versuchen wiirden, wiirden wir nie etwas Neues realisieren. Fir die
Forschung ist es im Allgemeinen ein Ansporn, konkrete Ziele im Blick zu
haben. Damit lassen sich die Entscheidungstrager aullerdem leichter fir
ein Projekt mobilisieren, selbst wenn man dadurch ein Risiko eingeht!»

Aramis wird als eine technologische Herausforderung dargestellt. Geben
die durchgefiihrten Studien Matra oder der RATP einen Vorsprung im Be-
reich des automatisierten stadtischen Nahverkehrs?

«Selbst wenn das Aramis-Projekt urspriinglich nicht zum Ziel hatte, ein
Schmelztiegel neuer Technologien im Bereich der stadtischen Verkehrs-
mittel zu sein, hat es diese Rolle gespielt. Die Verwertungsmoglichkeiten
werden zahlreich sein. Im Ubrigen haben diese Forschungen gezeigt, wie
wichtig es war, die Uberlegungen iiber die Verkehrsmittel von morgen
ganzheitlich anzugehen. Neben der Beherrschung der verschiedenen tech-
nischen Komponenten ist es die Vision des Systems als ganzen, worin der
Schlissel zum Erfolg liegt.»
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Ich war es nicht gewohnt, solche subtilen Unterscheidungen zu treffen
zwischen technischer Realisierbarkeit und den «offiziellen Versionen»
dessen, was machbar ist und was nicht. Ich bin Ingenieur. Ich sah wirklich
nicht, wie wir es anstellen sollten, des Ritsels Losung zu finden.

«Indem wir alle aufsuchen, iiber die man schlecht redet und die man
anklagt. Einfacher geht’s nicht.»

Mein Lehrmeister hatte eine sehr eigenwillige Vorgehensweise. All-
abendlich, nach den Interviews, organisierte er in seinem mit Dossiers
vollgestopften Biiro sogenannte <Vorladungen und Gegeniiberstellungen>.
Das heifit, er schniirte aus den Transkriptionen der von uns gefiihrten
Gespréche kleine Biindel.

«Das ist der grole Unterschied zwischen der Soziologie und der Justiz.
Sie kommen nicht zu uns, wir gehen zu ihnen; sie antworten nur, wenn sie
wollen, und sagen nur, was sie sagen wollen.»

«Sie sehen», fuhr er bei einer dieser tdglichen «Gegeniiberstellungen»
fort, «es gibt kaum Probleme, was die unmittelbaren Todesursachen von
Aramis angeht. Alles spielt sich innerhalb von drei Monaten ab.»

[Interviewausziige]

Bei der RATP. im Dezember 1987, Boulevard Victor, hundert Meter von
der Werkstatt entfernt, wo die fiinf Kabinen des Aramis-Prototyps reglos
herumstehen. Die Ingenieure des Projekts, emotional und wiitend. «Im Laufe
einer Sitzung, im Februar 1987, hat Etienne [von Matra] einen «vorldu-
figen schriftlichen Vermerk> verteilt, mit verdachtiger Eile, aber immerhin
schriftlich, aus dem hervorging, dass <alles gestoppt wird>. Ehrlich gesagt, wir
haben nicht verstanden, was da vor sich ging.» (Nr. 2)°

Girard, in einem provisorischen Biiro, das auf die grofsen Boulevards hinaus-
geht: «Das Ende hat mich nicht erstaunt, es genligte ein Finanzminister [...].
Das war ein Koloss auf tonernen Fiiien. Alle seine Stiitzen waren nach und
nach weggebrochen. [...]

Es ist nicht so wichtig, wer dem System den letzten Schubs gegeben hat;
das ist eine nahe Ursache. Jedenfalls gentigte ein Schubs. Es ist nicht so
wichtig, wer dem Projekt den Todesstols versetzt hat; die nahe Ursache kenne
ich nicht.»

«Aber die ferne Ursache, die kennen Sie?»

¢ Die Nummern verweisen auf die Originalinterviews. Einige Protagonisten wurden
mehrmals interviewt. Die Gespréche fanden mitunter in Gruppen statt. Das Material
stammt teilweise aus Sitzungen anldsslich der Ubergabe der Untersuchung.
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«Ja, sicher. Wissen sie, als ich erfahren habe, dass Aramis gestoppt worden
ist, hat mich das Gberhaupt nicht gewundert. Flir mich war das in die Natur
der Dinge eingeschrieben.» (Nr. 18)

Desclées, in einem schénen Biro am Stadtrand, am Forschungsinstitut fiir
Verkehrswesen (Institut de recherche sur les transports): «Es gibt eine Sache,
die ich in lhrer Untersuchung nicht verdunkelt sehen mdéchte. [...] Nach
1986 hat es einen sehr wichtigen politischen Wechsel gegeben.” Der neue
Prasident der RATP, Soulas, ist ein Generalinspekteur der Finanzen, wahrend
Quin® ein Mann des Marketings, der Public Relations, war. Der neue Pra-
sident will alle Gberflissigen Forschungsvorhaben einstellen lassen. Ich habe
ihn nach einigen Monaten im Amt besucht; er sagte zu mir: <Lassen Sie das
alles stoppen.> Ich habe ihm darauf geantwortet: <\Wenn man 95 % aus-
gegeben hat, ist es vielleicht besser weiterzumachen.>

Soulas hat den Prozess ausgeldst, der zum Stopp fiihrte, als er Etienne
gesagt hat, die Strecke wiirde nicht in den Plan aufgenommen, Ende 1986/
Anfang 1987.

Mag man lhnen bei der RATP also sagen: <Wir verstehen nicht, was da vor
sich ging>, so kam der erste Schlag doch aus ihrem eigenen Haus.» (Nr. 11)

Bei Matra. Fréque, einer der Direktoren: «Ende 1986 habe ich die Uber-
zeugung gewonnen, dass man das Ganze einstellen muss. [...] Die Gut-
achten wurden negativ, die Entwicklungskosten stiegen. Im Ergebnis war
das ungerecht, denn die Beteiligung des Staats blieb konstant, unsere war
variabel.

Ab dem siebenundzwanzigsten Monat hatte man also ein unterschiedliches
Verstandnis des Protokolls, die Gegenseite sagte: <Stellt euer Produkt fertig
und bekommt es irgendwie hin, danach wird man sehen, was mit der Linie
passiert.

Lesen Sie das Protokoll: Im siebenundzwanzigsten Monat gehen wir zur
Produktion Gber! In meiner ersten Fassung war das sehr prazise; anschliefSend
hat man das aufgeweicht.

Fir mich war das gegessen. Ich hatte mir meine Meinung gebildet. Wir
haben uns untereinander geeinigt. Das Versuchsteam hat am 11. November
gearbeitet, einem Feiertag, und das ist nicht das Geringste, worauf ich stolz
bin. Wenn das Schiff untergeht, bleibt man bis zum letzten Moment auf
seinem Posten, dazu stehe ich.» (Nr. 6)

7 Die Parlamentswahl bringt die Rechte fiir zwei Jahre an die Macht, eine Periode
der Kohabitation mit Mitterrand als Prasidenten und Jacques Chirac als Premier-
minister.

8 Claude Quin war Mitglied der Kommunistischen Partei und Abgeordneter von
Paris. Er war von 1981 bis 1986 Prasident der RATP.
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Immer noch bei Matra. Etienne, Direktor: «Was alles verindert, ist der
Wechsel in der Leitung [der RATP]. Der neue Prasident tritt im Juni sein Amt
an, ich lerne ihn im Oktober 1986 kennen. Er sagt zu mir: <Lassen Sie mir
Zeit,>, Am 26. Oktober habe ich ihn mit nach Lille genommen, um ihm den
VAL zu zeigen, Sie sehen, ich erinnere mich noch genau, ich habe ihm einen
Vermerk Ubergeben. «Das ist in etwa unsere Einschdtzung; man hat keine
groflen Anwendungsmaoglichkeiten, das System muss vereinfacht werden.
Das Verkehrswegenetz ist nicht komplex genug, um ein derart kompliziertes
System zu rechtfertigen.>

Er sagt zu mir: «Der zehnte Finanzplan fir die RATP, darin gibt es sehr
wenig, auf jeden Fall nichts fiir Aramis, um die Linie zu bauen.> Ich habe ihm
fir seine Ehrlichkeit gedankt, inzwischen habe ich ihn besser kennengelernt,
er redet immer Klartext. <In den nachsten sieben Jahren wird es keine Fort-
setzung geben.>

[...] Die RATP hat, ganz langsam, die Vereinfachung akzeptiert, man fragte
sich: <Wie weit werden sie mitgehen?,

Wahrend dieser Zeit habe ich jedoch festgestellt, dass weder die DTT?
noch das Finanzministerium etwas dazugeben wollten. Soulas hatte recht.

Daher mein Vermerk vom Februar 1987. In den nachsten sieben Jahren
wird es keine Fortsetzung geben. <Matra will vorzeitig einen Schlussstrich
ziehen, hield es daraufhin bei der RATP.

Wir dagegen sagten: «Richten wir Aramis neu aus auf etwas Effizienteres.
Wir wollten verhandeln: \Wenn man dann in sieben Jahren weitermacht, hat
man wenigstens etwas, von dem man ausgehen kann.,

Sie haben sich in die Schmollecke zurilickgezogen. <Da Sie es ja nicht
anders wollen, stoppen wir das Ganze.»> Das waren nicht wir, die das wollten,
das waren der Staat und die Behorden, die kein Geld mehr hatten.

Soulas hat beharrlich die Reform umgesetzt, die er wollte. Er hat den Stopp
von Aramis durchgesetzt, er ist ganz ehrlich gewesen.» (Nr. 21)

Bei der RATP. Maire, einer der fiir Forschung und Entwicklung zustdndigen
Direktoren. «Etienne hat Soulas den VAL vorgestellt und die Gelegenheit
genutzt, ihn zu fragen: <Wie steht’s mit Aramis?> <Man wird keinen Sou dafiir
geben.> dch verstehe>, hat Etienne gesagt.»

«Also kommt die endgiiltige Entscheidung aus diesem Haus hier?»

«Aber nein, keineswegs. Soulas, der war das Sprachrohr des Finanz-
ministeriums. Fir die ist jede Innovation ein finanzielles Fass ohne Boden.
Das war ganz sicher nicht der Soulas, der von seiner RATP liberzeugt war,
von seinen Leuten, von seinen Ingenieuren.» (Nr. 22)

? Abteilung fiir Landverkehr (Direction des transports terrestres) des Verkehrs-
ministeriums. Diese Abteilung tibt die Aufsicht tiber alle Forschungsinstitute und
Betreiber aus.
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Soulas, Prasident der RATP, in der ersten Etage, in einem grofSen Biiro mit
gepolsterten Tiiren, das auf die Seine hinausgeht. «Aramis ist ganz von allein
gestorben, Herr Professor, ich habe nicht eingegriffen, ich sage lhnen das
ganz offen, denn ich bin ein Chef, der die Dinge gern in die Hand nimmt,
und wiirde es lhnen sagen. Ich habe das alles nicht verstanden, daran wurde
seit flinfzehn Jahren gearbeitet.

Aramis, das ist eine reizvolle Idee, raffiniert, sehr raffiniert sogar, das ist
keine Linie wie eine Metro, sondern es ist wie das Blut, das sich verastelt,
wie Venen und Arterien, aber selbstverstandlich macht das auf einer linearen
Rundstrecke, wenn das also kein Netz mehr ist, keinen Sinn mehr.

Aber diese gute ldee wurde nie in die Geografie eingebettet. Das blieb
abstrakt. Fir die Linie tendierte man dazu, sie in eine kleine Metro um-
zuwandeln, ein mehr und mehr hybrides und kompliziertes System. Es hat
die Bewunderung der Massen auf sich gezogen, wurde immer technischer,
immer unverstandlicher fiir die Uneingeweihten und beunruhigender fiir die
Rue de Rivoli;'? ich habe es sterben sehen, ich habe tber diesen Tod nicht
befunden, ich hatte dariiber nicht zu befinden.»

«Aber ein klein wenig nachgeholfen haben Sie doch?¢»

«Nein, ich hatte da nicht nachzuhelfen. Eines Tages habe ich erfahren, dass
man Aramis aufgibt. Das war eine Entscheidung von Matra, von den Tech-
nikern der RATP ... Im Ubrigen wiirde ich es schon gerne wissen. Meinem
Gefiihl nach war es Matra, der Stups, der den reifen Apfel zum Fallen ge-
bracht hat. Jedenfalls besteht jetzt die oberste Prioritdt in der Entlastung der
Linie A der RER."! Frither konnte man Experimente mit Aramis durchfihren,
aber jetzt kann man sich keine Tanzerin mehr leisten, in Anfiihrungszeichen.

[Sich noch tiefer in seinen Sessel vergrabend] Es ist auBergewdhnlich, dass
man Sie um solch eine Untersuchung bittet! Wissen Sie, woran mich das
denken lisst? An Odipus, der den Seher fragt, warum die Pest tiber Theben
hereingebrochen ist! ... In der Frage haben sie schon den Kern der Antwort.
Sie sind blind, oh, sie haben nicht ein Quantchen Bosartigkeit dabei, aber ich
habe noch nie politisch so unbedarfte Leute erlebt. <Wie kommt es>, missen
sie sich wohl fragen, «dass wir Dinge erfinden, die funktionieren, und alles
geht den Bach runter?> Das ist wirklich anriihrend, eine auRergewohnliche

10 Fritheres Bedeutungsédquivalent der Worter «Finanzministerium», «Finanzen»,
«Etat». Seit einem kiirzlichen Umzug miisste es heilen «Quai de Bercy».

1 Das Regionale Schnellverkehrsnetz RER (Réseau express régional) ist in den Spitzen-
verkehrszeiten an den Stationen des Zentrums von Paris iiberlastet, insbesondere die
Ost-West-Verbindung Linie A. Seit diesen Interviews sind zwei grofie, konkurrierende
Projekte auf den Weg gebracht worden, um das RER-Netz zu entlasten: das eine
Météor, von der RATP durchgefiihrt (eine automatische Metro, mit der im Ubrigen
die Gesellschaft Matra beauftragt ist), das andere Comeéte von der SNCF [franzdsische
Eisenbahngesellschaft].
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Ignoranz. lhr eigener Fall interessiert sie, das heif3t, sie lieben die Soziologie
... Aramis, das ist eine derart verfahrene Sache, derart verfahren.» (Nr. 19)

«Sehen Sie, mein lieber Freund, wie prézise und gebildet unsere Informan-
ten sind?», kommentierte Norbert, wihrend er seine Zettel umsortierte.
«Sie sprechen von Odipus und nahen Ursachen ... Sie wissen alles. Die
Soziologie, die machen sie fiir uns, und besser als wir, es ist gar nicht nétig,
dem noch etwas hinzuzufiigen. Sehen Sie? Wir haben leichtes Spiel. Wir
folgen den Akteuren. Uber den Tod von Aramis sind sie letztlich einer
Meinung. Sicher, sie klagen sich gegenseitig an, aber sie sind sich alle darin
einig, dass die unmittelbare Todesursache gleichgiiltig ist, ein Stups, ein
Schubs, eine reife Frucht, eine blofle Folge. Wie Girard es so groflartig aus-
driickt: <Das war in die Natur der Dinge eingeschrieben.» Zwecklos zu ent-
scheiden, wer Aramis wirklich getétet hat. Es war ein gemeinschaftlicher
Mord. Vielmehr ein Fallenlassen. Zwecklos, sich nur mit der letzten Phase
zu beschiftigen. Unsere Aufgabe ist es, danach zu suchen, wer das in die
Natur der Dinge eingeschrieben hat und in welche Dinge. Wir werden bis
an den Anfang des Projekts zuriickgehen miissen, zu den fernen Ursachen.
Und diese ganze Geschichte hat sich tiber siebzehn Jahre hingezogen.»

«Es gibt ein kleines Problem», sagte ich schiichtern, «ich habe keine
Ahnung vom 6ffentlichen Nahverkehr.»

«Ich auch nicht», erwiderte mein Lehrmeister sanftmiitig. «Deswegen
hat man mich ja auch ausgewdihlt. In einem Jahr kann man sich in jedes
beliebige Thema einarbeiten. Da winkt Arbeit, aber solche, die Sie bildet.
Man wird Sie aufkldren tiber die Sexualitdt der Technik, mein junger Herr
Ingenieur. Und ich werde die Gelegenheit nutzen, einen kleinen Kom-
mentar zu schreiben, ein kleines Handbuch tiber Soziologie, um Ihnen die
Arbeit zu erleichtern, Sie werden es zusitzlich zu den Werken auf dieser
Liste lesen. Sie finden sie alle in der Bibliothek der Ecole.»

Nachdem er seinen alten Regenmantel tibergestreift hatte, veschwand
er im Regen des Boulevard Saint-Michel.

Allein zuriickgeblieben, betrachtete ich die Liste. Sie enthielt sechs-
undachtzig Titel, zwei Drittel davon auf Englisch. Einen Ingenieur zum
Biicherlesen anhalten? Das war ein ziemlich harter Schlag. Was den Kom-
mentar anging, so wiirde ich ihn allerdings benétigen; denn es machte die
Dinge nicht einfacher, dass das Labor, in dem ich mein Praktikum absol-
vierte, offenbar ein Homonym des Wortes «Soziologie» verwendete, um
damit etwas ganz anderes zu bezeichnen, als man tiblicherweise darunter
versteht.
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Eine mitreifsende Innovation

«Immerhin ist uns eine zusammenfassende Studie der RATP eine grofie
Hilfe», sagte Norbert zu mir. «Hier haben wir ein Schema, in dem die Phasen
des Projekts seit 1970 zusammengefasst sind, sowie eine Chronologie.
Jede Phase wird definiert durch ihren Zahlencode, durch das ausgegebene
Geld - in einheitlich gerechneten Franc — und durch ihre zeitliche Lénge.
Die Breite der Késtchen entspricht den jahrlichen Ausgaben. Man sieht,
dass sie sich nicht sehr zuriickgehalten haben. Und das meiste Geld geben
sie genau in dem Moment aus, in dem alles zum Stillstand kommt, 1987.»

«Vor 1981 kommt es zum Stillstand, kénnte man sagen. Dann, nach der
Wahl von Mitterrand, geht es wieder los, und nach der Regierung Chirac
kommt erneut ein Riickgang ...»

«Aber ja, mein Lieber, in der Technik zdhlen Wahlen. Hétten Sie das
nicht erwartet?»

«Doch, sicher», antwortete ich mit Bedacht. «Also setzen wir bei der
Vorbereitungsphase ein?»

«Ja, genau vor der Phase 0.»

Chronologie des Projekts

1969: Die DATAR kommt zu Bardets Automatisme et Technique, um verschiedene
Personal-Rapid-Transit-Systeme zu untersuchen.

1970: Matra kauft die Patente von Automatisme et Technique.

1973: Versuchsstrecke in Orly; Kolonnenfahrt von drei Fahrzeugen; Abhingen;
Zusammenfiihrung; Neukonfiguration; vier Sitzpldtze; abgezweigte
Station; Wahl des Zielorts durch den Nutzer; Verkehrsausstellung «Trans-
port Expo» in Washington.

1974: Februar: Bericht Ende der Phase 0; Griindung des Komitees zur Entwick-
lung von Aramis (Comité de développement Aramis).

1974: Mai: Beginn der Phase 1; Standortstudie Rocade Sud, elf Standorte
untersucht; sechs Sitzplidtze; Aufgabe des Start-Ziel-Konzepts; Ende der
vollstindigen Abzweigung der Stationen; Wahl von Giscard d’Estaing;
Aufgabe von Bertins Luftkissenzug; Start des Straenbahnwettbewerbs.

1975: Variabler Reluktanzmotor.

1976: Bericht Ende der Phase 1; aus 6konomischen Griinden vereinfachter Aramis.
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1970 — -
L Jahrliche Gesamtausgaben in
Vorbereitungsphase aktuellen Franc mit Einteilung
1971
der Phasen
1972

weder die internen Ausgaben
der RATP enthalten noch die
Standorte Kosteniiberschreitungen von
Komponenten
Matra.
H Zwischenphase
19821 |Doppe|kab|ne beweghcher Raumabstand M|kroprozessoren|

T0MF/Jahr  20MF/Jahr 30 MF/Jahr 40 MF/Jahr
f T ! '

|Versuchsstrecke Orly]|

Motor
Rocade Sud

Offizielle Franc-Méarkte 1.1.88
Nach der Phase 3A sind

IVereinfachter Aramis |

T L E o E o o e — .- Phase 3B A |

10 MII:/]ahr 20 Ml-:/]ahr 30 MFI/]ahr 40 MFI/]ahr
J 1 T |

1977:

1978:

1980:

Beginn der Phase 2A; vereinfachter Aramis, zehn Plitze; Standortstudie
Marne la Vallée; Vertrag fiir den VAL in Lille.

Bericht Ende der Phase 2A; Beginn Phase 3A; Test der Hauptkomponenten
des Systems; Priifstand; Standortstudie La Défense, Petite Ceinture, Saint
Denis etc.

Bericht Ende der Phase 3A.
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1981: Auflosung der Teams; toter Punkt; Wahl von Mitterrand; Fiterman Ver-
kehrsminister; Quin Préasident der RATP.

1982: Team neu zusammengestellt aus VAL-Teams; Standortstudie Dijon, Mont-
pellier, Nizza, Toulon, Petite Ceinture; Vorschlag eines Araval, eines stark
vereinfachten Aramis; Start des Projekts SACEM.

Phase 3B; Doppelkabinen, 20 Fahrgéste; neue Tests in Orly; Initiierung des
Projekts der Weltausstellung.

1983: giinstiger Bericht zum Ende der Phase 3B; Inbetriebnahme des VAL; im
Juni Aufgabe des Projekts der Weltausstellung; Standortstudie Montpellier
fiir einen Aramis mit VAL-Automatik.

1984: Juli: Unterzeichnung des Protokolls fiir den Aufbau des CET; Fiterman und
die tibrigen kommunistischen Minister verlassen die Regierung.

1985: Présentation des Modells einer Aramis- Doppelkabine.

1986: Lieferung der ersten Doppelkabine; Vorschlag eines aufgestockten Aramis;
Wirtschaftlichkeitsstudie; Chirac Premierminister; Quin verldsst die RATP.

1987: Bekanntgabe der Einstellung des Projekts; Lieferung der fiinften Doppel-
kabine; drei Wochen kontradiktorische Versuche; Einstellung des Projekts;
Start einer Untersuchung post mortem.

[Interviewausziige]

Liévin, Ingenieur am INRETS': «Aramis, wissen Sie, das ist der letzte aus der
Reihe der PRT.»

«PRT?»

«Es gab damals so eine Mode, das war der Personal Rapid Transit, PRT.
Alle Welt war begeistert.»

«Wann genau war das?»

«Oh, ungefihr in den sechziger Jahren, in der Kennedy-Ara. Das Indivi-
dualfahrzeug ist nicht zu retten, das sagte damals jeder. Aber zugleich musste
man die Vorziige des Autos bewahren und nicht mit den Massenverkehrs-
mitteln weitermachen.» (Nr. 15)

Etienne, bei Matra: «In Washington hatte es 1972 die Transport Expo gegeben.
Diese Messe war entscheidend fiir den PRT. Alle sind sie gekommen. Es gab
Systeme von Boeing, von Bendix. Die Informatik begann sich durchzusetzen.
Es schien logisch, die einzelnen Fahrzeuge von einem Zentralrechner aus zu
steuern.» (Nr. 21)

!'Dem Verkehrsministerium untergeordnet, tiberpriift dieses Forschungszen-
trum die technischen Dossiers jenes Ministeriums, was angesichts des — technischen
und finanziellen — Gewichts der SNCF, der RATP und der grolen Autokonzerne oft
schwierig ist.
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Bei Matra, in Besangon. Cohen: «Alle grofRen Fahrzeugbauer haben sich auf
den PRT gestiirzt, Boeing, Otis, wie auch wir, Matra. Es gab bestimmt zehn
verschiedene Systeme. Keines hat funktioniert. Aramis hat am langsten tber-
lebt, ist letztlich am glaubwiirdigsten gewesen. Das wiirde man heute nicht
mehr machen, sich sagen, man kann Flugzeuge, Satelliten bauen, also muss
der Bau von offentlichen Verkehrsmitteln ein Kinderspiel sein. Das stimmt
nicht, das ist nicht leicht. Technisch gesehen ist ein Zug oft komplizierter als
ein Satellit.» (Nr. 45)

Bright, privater Berater: «Was beim PRT nicht funktioniert, ist das P>. P,
das steht eigentlich fiir people, nicht fir personal. Wir wussten von Anfang
an, dass das keinerlei Chance hat. Hier ist der Bericht, Sie konnen ihn sich
anschauen. 1975 sagten wir: Das einzig Ausschlaggebende ist die Sub-
ventionierung durch die Regierung.? Entweder wird das fortlaufend durch
den Staat subventioniert, oder die gesamte PRT-Familie nach Art des Aramis
fallt in sich zusammen. So einfach ist das.»

Die Neuen Schienensysteme In Europa
Entwicklungsstand 1970*

Name des Beginn | Staatliche Sub- | Entwicklungsstand Zustand
Projekts ventionierung | 1970
ARAMIS 1967 Ja Forschung & Entwick- | Aktiv
lung fortgeschritten
CABINENTAXI 1969 Ja Entwicklung Hardware| Aktiv
CABTRACK 1965 Ja Forschung & Entwick- | Aufgegeben
lung fortgeschritten
Coup 1969 Nein Konzept auf dem In der
Papier Prifung
ELAN SIG 1971 Nein Systemstudie Aufgegeben
Heit Auto- 1975 Nein Konzept auf dem Aufgegeben
matischebahn Papier
Schienentaxi 1970 Nein Konzept auf dem Aufgegeben
Papier
Spartaxi 1969 Nein Standortstudie Ruhend
TRP (OTIS TTI) 1968 Geringfigig | Prototyptest Aktiv
TRANSURBAN | 1969 Nein Vorlaufiger Entwurf | Aufgegeben
NON STOP

* Ecoplan, Innovational Guideway Systems and Technology in Europe, Transport
Research Group, Paris, Januar 1975.

2 Siehe auch Catherine G. Burke, Innovation and Public Policy. The Case of Personal
Rapid Transit, Lexington/ Massachusetts: Lexington Books, 1979.
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«Endlich einmal eine Innovation, deren Marktnische leicht zu verstehen
ist», seufzte mein Lehrmeister, wihrend er seine Ellbogen einsetzte, um
aus der Metro auszusteigen. «Wenn ich den Wagen nehme, stecke ich
stundenlang im Stau. Gehe ich zu Fuf, atme ich CO? ein und ersticke
am Blei. Nehme ich das Fahrrad, werde ich umgefahren. Und fahre ich
mit der Metro, werde ich von dreihundert Leuten zerquetscht. Hier da-
gegen hat man endlich einmal keine Miihe, die Ingenieure zu verstehen.
Sie kommen mit einem System daher, mit dem man gleichzeitig in einem
kleinen, ruhigen Wagen und in einem 6ffentlichen Verkehrsnetz unterwegs
sein kann, man muss sich um nichts kiimmern und hat keine Staus. Das
wiére das Ideal. Ich wiirde ihn wie den Messias begriifien, diesen PRT.»

«Ist das nicht immer so?», fragte ich.

«Das glauben Sie! Eben habe ich eine Untersuchung tiber die
Inertialsensoren von Interkontinentalraketen gelesen. Die jedenfalls
werden nicht wie der Messias begriifit.»

«In der Tat», sagte ich, wahrend ich in die Abgaswolke am Quai des
Grands-Augustins trat.

[Interviewausziige]

Parlat. Boulevard Victor, im inzwischen leerstehenden Fertigteilgebdude des
Aramis-Projekts. «Aramis, das Herzstlick von Aramis, das ist die immaterielle
Kopplung. Das ist der springende Punkt. Die Kabinen beriihren sich physisch
nicht. lhre Verbindung wird nur berechnet.»

«Verzeihen Sie meine Unkenntnis, aber eines verstehe ich nicht. Warum
koppelt man die Fahrzeuge nicht mechanisch an? Ich weil8 nicht, vielleicht
mit magnetischer Verbindung, die man anschlieSend automatisch trennt?
Lasst sich das wirklich nicht machen?»

«Nein, das ist vollig unmdglich. Es wurde nichts unversucht gelassen.
Wihrend die Fahrzeuge stehen, bekommt man es hin, automatisch an- und
abzukoppeln. Aber man kann sie nicht wahrend der Fahrt mechanisch an-
und abkoppeln. Stellen Sie sich vor, Fahrzeuge von etlichen Metern Lange
mit 30 Stundenkilometern vor einer Weiche, hopp, das eine biegt ab, hopp,
das ndchste fahrt geradeaus weiter und koppelt sich vorne wieder an. Mecha-
nisch unmoglich. Nein, das lasst sich allenfalls berechnen, aber selbst das ist
nicht einfach.» (Nr. 3)

Am INRETS. Liévin. «Wenn man Ziige zusammenstellt, von denen jedes
einzelne Element in eine andere Richtung fahren kann, kann man unméglich
mit mechanischer Kopplung operieren. Auflerdem gibt es ein einfaches Pro-
blem. Eine mechanische Kopplung tbertragt beim Bremsen und beim An-
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fahren die Kraft aller Gbrigen Waggons. Daher muss jeder Waggon stabil
genug sein, um dem ganzen Zug standzuhalten. PRT, das bedeutet Leicht-
fahrzeuge, Kabinen, Nussschalen. Das gerade ist die Idee, und sie kénnen
deshalb so leicht sein, weil sie einander nie bertihren, weil sie elektronisch
aneinanderhdngen, nicht physisch. Eine enorme Gewichtsverringerung, das
ist die Revolution von Aramis. Aufgrund der immateriellen Verbindung geht
man von der Eisenbahn zum Automobil Gber.» (Nr. 15)

Bei der Alsthom.

«Sie sprechen nie von der Lésung einer mechanischen Abkopplung?»

«Nein, das gibt es nicht, das ist unmoglich. Jedenfalls nicht wahrend der
Fahrt. Das ist noch nicht mal eine Option. Ich erwdhne sie nicht einmal.»
(Nr. 46)

«Wie soll man den Rahmen einer technischen Untersuchung abstecken?», schrieb
Norbert in seinen Kommentar zur Untersuchung. Indem man dem Rahmen und
den Grenzen folgt, den die Interviewten selbst abstecken.

Alle sagen dasselbe: «Damals traumt alle Welt vom PRT, mechanisches Ab-
koppeln ist unmaoglich.» Fiir die Informanten ist PRT nicht mehr die durch Pro-
jekte, Vertrige, Memoranden markierbare Erfindung eines einzelnen Ingenieurs,
sondern ein kollektiver Traum. Die technische Unmoglichkeit der mechanischen
Kopplung ist keine Entscheidung, keine Meinung einiger Forscher. Sie ist die
Evidenz selbst, die von allen geteilt wird. Stillschweigend. Ohne die geringste
Kontroverse. Es muss schon ein Banause in der Welt des Schienenverkehrs auf-
kreuzen, damit man sich die Frage iiberhaupt wieder stellt. Den Interviewten
gelingt es nicht einmal mehr, sich daran zu erinnern, wer den Traum vom PRT
in die Welt setzen konnte, welche Institutionen auf seine Realisierung dringten.
Sie konnen nicht mehr das Dutzend Ingenieure, Journalisten, Unternehmer und
Staatsminner namentlich benennen, so dass der Forscher dieses «alle Welt»,
die vom PRT traumt, durch eine Lobby, eine Hochschule oder ein Netzwerk
ersetzen konnte. 1988 liegen die sechziger Jahre weit zuriick. Der Ursprung des
Projekts, 1968, 1969, verliert sich schnell in der Nacht der Zeiten, und wie jede
Ursprungserzihlung nimmt er dieselben mythischen Eigenschaften an wie jede
Nacht der Zeiten: «Es war einmal; alle Welt;, niemand kann sich widersetzen;
unmdoglich.» Selbstverstindlich miisste eine Technikhistorikerin an diesen Ur-
sprung zuriickgehen und ihn durch Gruppen, Interessen, Willen, Ereignisse,
Meinungen ersetzen. Sie ginge nach Amerika, nach Deutschland, nach Japan, sie
besuchte die SNCE, erforschte die gesamte Geschichte der An- und Abkopplung.
Sie durchstoberte die Archive. Sie malte das grofse Fresko des Schienenverkehrs.
Sie ersetzte Aramis «in seinem historischen Rahmen» durch die lange Dauer der
Geschichte des Schienenverkehrs. Sie ginge immer weiter zuriick. Doch dann
wiirden wir Aramis aus dem Blick verlieren, dieses Ereignis, diese Fiktion, die
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sich zu realisieren sucht. Da jede Untersuchung ihr Gebiet begrenzen muss, wa-
rum es nicht abstecken, indem man die von den Interviewten selbst vorgeschlagene
Begrenzung tibernimmt? Niemand geht weiter zuriick als bis 1965; PRT steht
aufler Diskussion, jeder wollte ihn, man musste ihn entwickeln. In diesem Punkt
gibt es keinen Dissens. Kein Ingenieur ldsst die Moglichkeit offen, die Fahrzeuge
mechanisch abzukoppeln. Das ist unmoglich.

Der Interviewer muss nicht mehr diskutieren. Mit Vergniigen wird er zwar
die Historikerin lesen und die mythischen Grenzen des PRT iiberschreiten, wird
er die Geschichte der technischen Notwendigkeit der Kopplung lesen. Aber da
seine Fiihrer das Mafs dieser Notwendigkeit nicht infrage stellen, werden der PRT
und die Kopplung in seiner Analyse die Rolle des Zeitgeistes spielen. Alle Welt
atmet ihn gleichermaflen. Er macht keinen Unterschied. Keine der vielen kleinen
Weggabelungen, die das Projekt erkliren werden, kann von diesem riesigen, allen
Projekten gemeinsamen Hintergrund abhingen. Auch in letzter Instanz erklirt die
Basis nicht den anfilligen Uberbau der Aramis-Kabinen. Wen diese Gleichgiiltig-
keit gegeniiber dem allgemeinen «Rahmen» schockiert, dem ldsst sich auch sagen,
dass unsere Soziologie eine lokale Geschichte bevorzugt, deren Rahmen von den
Akteuren definiert wird und nicht vom Untersuchenden. Sie wird iiber Aramis
sprechen, nicht iiber Schienenverkehr, noch iiber die mechanische Kopplung oder
den staatsmonopolistischen Kapitalismus. Allerdings diirfen die Akteure diesem
Rahmen hinzufiigen, was auch immer sie dazu zihlen, wie weit auch immer sie
gehen.

[Interviewauszug]

Boulevard Victor, nach wie vor mit Parlat.

«lch verstehe immer noch nicht so recht. Warum nimmt man keine Ka-
binen, die in ausreichendem Abstand voneinander bleiben? Dann braucht
man keine immaterielle Kopplung.»

«Weil Sie dann nicht mehr die Verkehrsleistung sicherstellen. Jedes Fahr-
zeug ist klein, alle Fahrgdste sitzen. Wenn man zwischen den einzelnen
Kabinen einen Abstand halt, dann kénnen Sie das Ganze vergessen. Sie be-
fordern nur noch ein paar Fahrgaste pro Stunde. Man braucht Ziige. Das ist
ein Muss, von dem man seit den Anfingen des PRT ausgeht.» (Nr. 3)

Anhérung im Senat der Vereinigten Staaten, Washington, um 1965:
Senator Don MacKenzie: «Aber Herr Professor, bevor Sie das Auto mit
einem Handstreich verschwinden lassen, kénnten Sie uns bitte zeigen, wie
sie mit lhrem PRT die Vororte versorgen wollen? Im Stadtzentrum mag es
funktionieren, aber stellen Sie sich einmal vor, in Los Angeles.»
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Ingenieur Jim Johnson: «Im Gegenteil, Herr Senator, das ist das ideale
System fiir die verdstelte Versorgung der grol3en, nicht so dicht besiedelten
Vororte. Was ist teuer an einem Schienenverkehrssystem, sei es Tram, Metro
oder was auch immer? Nun, die Infrastruktur, klar. Und was kommt als
ndchstes? Die Ziige, die leeren Ziige, die man nie ausgelastet bekommt.
Teilt man die Linienfiihrung, so muss man entweder die Zahl der Ziige
verdoppeln, um den Takt aufrechtzuerhalten, und das ist teuer. Oder aber
man verdoppelt die Zugfolgezeit. Wenn es nur eine Linienteilung gibt, ldsst
sich das machen. Aber was, wenn es vier, acht oder sechzehn sind? Am
dulSersten Rand des Netzes fdhrt dann nur noch ein Zug am Tag, wie im
19. Jahrhundert durch die weiten Prarien! Und die Vorortbewohner werden
sich dann zwangsldufig einen Zweitwagen kaufen. Man muss also die Ziige
an den Abzweigungen in méglichst kleine Einheiten teilen. Sehen Sie hier:

/

Richtung Zentrum

Abzweigungen

O Einzelne Module

o Prinzip des PRT

Abbildung 2

Wenn eine dltere Frau beziehungsweise eine Hausfrau ins Stadtzentrum
will, betdtigt sie ihre Tastatur. Der Computer berechnet die beste Route. Er
sagt dann: <lch komme in zwei Minuten., Das ist wie ein Taxi, nur: kollektiv,
ohne Chauffeur und auf Schienen. Sie trifft auf ihre Mitfahrerinnen,
die der Rechner schon dieser Kabine zugewiesen hat. Damit wird der
Zweitwagen Uberfliissig. Weniger Luftverschmutzung. Und trotzdem Vor-
orte, ohne aufwendige Infrastruktur. Das ist der Privatwagen im Gewand
der Schienenbahn.»

Senator Tom «Network» Hughes: «Aber die Auslastung [load factor],
Herr Professor, was machen Sie damit? Ihre isolierten, durch grollen Ab-
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stand getrennten Kabinen, das ist sehr gut am Ende der Abzweigungen,
wo keiner ist. Aber wenn man sich dem Stadtzentrum néhert, gibt es Staus,
das wird viel zu langsam sein.»

Jim Johnson: «Genau, das ist es, gerade das ist eben die Idee der Ziige.
Man stellt trotzdem Ziige zusammen, wie eine richtige Bahn, nur aus un-
abhdngigen Kabinen, und garantiert so die Transportleistung.»

Senator Howarth: «Sie werden aber doch nicht hingehen und sie jeden
Tag hundert Mal manuell wieder aneinanderkoppeln?!»

Jim Johnson: «Nein, nein, Herr Senator, das wdre zu langsam. Wir su-
chen nach einer praktikablen Kopplung. Mit Computern. Aber das ist
zugegebenermallen noch nicht ganz ausgereift.»

Senator Wallace: «Wenn Sie mir gestatten, es gibt noch etwas anderes,
was bei dieser Geschichte nicht ganz ausgereift ist: Was ist, wenn lhre
Hausfrau in der fahrerlosen, geschlossenen Kabine statt auf ihre Mitfah-
rerinnen, wie Sie sagen, auf einen oder zwei komische Typen trifft, wohl-
gemerkt, ich habe nicht gesagt Schwarze, was tut sie dann?¢ Was passiert
mit ihré»

Ingenieur Jim Johnson (verdutzt): «Ahm ...»

Senator Wallace: «Nun ja, ich werde es lhnen sagen, sie wird ver-
gewaltigt, und zwar in aller Gemdiitsruhe, in lhrer automatischen Nuss-
schale ohne Tiiren und Fenster. Und der Computer wird ihr nicht zu Hilfe
kommen. Wissen Sie, was Sie erfunden haben? Die <Vergewaltigungs-
kabine> [rape wagon], das ist es, was Sie erfunden haben.» (Rufe, ver-
schiedene Gerdusche)

[Interviewausziige]

Liévin, am INRETS. «Aramis, das bedeutet: die Weltausstellung. Ohne die
Weltausstellung verstehen Sie nichts vom Projekt. Jedenfalls ware es sonst
1981, 1982 nie wieder aufgenommen worden.» (Nr. 15)

Etienne, bei Matra. «Und dann hat es das Projekt der Weltausstellung
gegeben. Das hat unserem Projekt wieder auf die Beine geholfen.» (Nr. 21)

Girard. «Woraus sich meine Bekehrung> erkldrt, wenn Sie so wollen, ist das
Projekt der Weltausstellung fiir 1989. Zu jeder solchen Ausstellung gehort
zwangsldaufig ein neues Verkehrssystem. Im Spektrum der sonstigen Vor-
schlage war Aramis wirklich eine Innovation — Frankreich hatte wahrhaftig
etwas prasentieren konnen, was ein Symbol der franzosischen Technik am
Ende der achtziger Jahre gewesen ware. Das hat mich dazu gebracht, meine
Ansicht zu andern.» (Nr. 18, S. 6)
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«Wenn Aramis rechtzeitig zur Ausstellung fertig gewesen ware, hitte dann
alle Welt dartiber gesprochen?», fragte ich.

«Ja, alle Welt, es war wirklich eine mitreiflende Idee.»

«Aber es hat keine Ausstellung gegeben.»

«Ahm, nein, Chirac hat sie nicht gewollt. Er wollte die Pariser nicht mit
der Erinnerung an die Revolution aus der Ruhe bringen.»

Reuters, 10. September 1989, von unserem Sonderkorrespondenten Bern-
ward Joerges. Jede Weltausstellung erneuert ein wenig das Bild der éffent-
lichen Verkehrsmittel. Das trifft auch fiir jene Weltausstellung zu, die im mit
Flaggen geschmiickten Paris den zweihundertsten Jahrestag der glorreichen
Franzésischen Revolution feierte und soeben ihre Pforten in einer grol3-
artigen Zeremonie auf dem Champ-de-Mars geschlossen hat. Einer der
Hohepunkte der Ausstellung bestand gewiss im vollautomatischen, vollig
modularen Verkehrssystem namens Aramis. Anders als die Schnellboote
auf der Seine und die Transportbander fiir Fullginger auf den Trottoirs
ist Aramis wirklich ein revolutiondres Verkehrssystem. Es wurde von der
Firma Matra Transport entwickelt und gebaut, die damit wieder einmal
ihre technische Meisterschaft bewiesen hat. Auf die Raumfahrt und auf
raffinierte Waffensysteme spezialisiert, hat Matra nun den lange Zeit recht
traditionellen stadtischen Nahverkehr tiefgreifend verdndert. Dank dieses
erstaunlichen Vorzeigeprojekts haben die mit dem Betrieb von Aramis be-
trauten Pariser Verkehrsbetriebe (Régie autonome des transports parisiens,
RATP) einen Schritt ins 21. Jahrhundert getan. Ein Zug kommt an der
Station an. Wie inzwischen beim VAL in Lille, bei dem kleinen System von
Morgantown in den Vereinigten Staaten oder bei dem in Atlanta gibt es
selbstverstandlich keinen Fahrer. Kleine, elegante Kabinen mit der Intimitat
und dem Komfort eines Renault Espace nehmen jeweils zwanzig Fahrgdste
auf. Aber, o Wunder, jede Kabine ist eine Einzelkabine. Nichts Sichtbares
verbindet sie mit den nachfolgenden, kein Haken, kein Kabel, kein Draht,
keine Verbindung in irgendeiner Form. Und dennoch bilden die Kabinen
einen Zug; sachte ndhern und verbinden sie sich. Wie durch Magie bleiben
sie zusammen. Elektronische Berechnung verbindet sie fester miteinander,
als irgendein Kabel es verméchte. Das nennen die Ingenieure des Pro-
jekts «immaterielle Kopplung». Manchmal merkt man an einer leichten
Erschiitterung, einer kleinen Kollision, dass zwei Kabinen aufeinander-
treffen. Die heftigste Erschiitterung — sie ist allerdings psychologisch! —
erwartet den Fahrgast jedoch an den Abzweigungen. Seine Kabine [6st
sich vom Zug! Wahrend er und seine Mitfahrer in einem bestimmten Teil
der Ausstellung eintreffen, setzt der iibrige Zug, nachdem er sich wieder
zusammengefunden hat, seine Reise zu einem anderen Ausstellungsteil
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fort. Man muss nicht mehr den Zug wechseln. Schluss mit dem Umsteigen!
Matra und RATP haben das Verkehrsmittel des 2 1. Jahrhunderts entwickelt,
es ist genauso behaglich und personlich wie ein Taxi, genauso sicher und
preisgiinstig wie ein offentliches Verkehrsmittel. Das ist der Privatwagen
im Gewand der Schienenbahn, der gemeinschaftliche Individualverkehr.
Mehrere Jahre vor den Japanern und den Amerikanern, wahrend wir in
Deutschland noch versuchen, unser Cabinentaxi zum Laufen zu bringen,
hat sich Frankreich dank dieser Weltausstellung einen vielversprechenden
Markt erschlossen. In der Welt des Verkehrswesens fragt man sich nur,
wie viel dieses kleine Wunderwerk wohl gekostet hat. Die Rede ist von
zwei Milliarden Franc! Nach der Concorde, nach dem Technikmuseum La
Villette, nach dem Rafale-Flugzeug*, nach dem franzésischen Nuklearpro-
gramm wissen wir, dass die franzésischen Ingenieure sich ihre Erfindungen
etwas kosten lassen. Es ist wohl wahr, dass die Weltausstellung alle Extrava-
ganzen zu rechtfertigen vermag. Die Revolution (des Verkehrswesens)
nach der (Franzésischen) Revolution, da darf man nicht kleinlich sein ...

Definitionsgemdfs ist ein technisches Projekt eine Fiktion; denn anfangs existiert
es nicht und kann es nicht existieren, da es ein Projekt ist, schrieb Norbert.

Diese Tautologie befreit die Analyse der Technik von der Hypothek, die auf
der Analyse der Wissenschaften lastet. Wie sehr wir uns auch an den Gedanken
einer Wissenschaft gewohnt haben, die ihre Objekte «konstruiert», «formt» oder
«produziert», am Ende der Kontroversen scheinen die Wissenschaften gleichwohl
eine Welt entdeckt zu haben, die ohne die Menschen und die Wissenschaften
entstanden ist. Le Verrier hat vielleicht Neptun konstruiert, doch wenn diese
Konstruktion beendet ist, scheint Neptun «immer schon da gewesen» zu sein.
Die verfertigte Tatsache ist zur vollendeten Tatsache geworden. Diesel hat seinen
Motor nicht mehr und nicht weniger konstruiert wie Le Verrier seinen Planeten,
und manch einer wird sagen, dass dieser sich ihm ebenso entzieht wie Neptun sich
Le Verrier entzieht, doch niemand wiirde zu behaupten wagen, der Dieselmotor sei
«immer schon da gewesen, bevor er erfunden wurde». In der Technik ist niemand
Platoniker — aufSer bei sehr primitiven Basisgesten wie jenen, die Leroi-Gourhan
«technische Tendenzen» nennt.

Diese Zuriickweisung des Platonismus® verleiht dem Beobachter von Maschinen
eine grofiere Freiheit als dem von Tatsachen. Die grofsen Probleme des Realismus
und des Relativismus storen ihn nicht. Er kann den Ingenieuren bei ihren Fiktionen
frei folgen; denn die Fiktion, die Projektion auf einen Stand der Technik in fiinf
oder fiinfzig Jahren, ist Teil ihrer Arbeit. Sie erfinden ein Verkehrsmittel, das nicht

* Typbezeichnung eines franzdsischen Mehrzweckkampfflugzeugs.
3 Siehe das gleiche Argument bei einem Kenner wie Francois Dagognet, Eloge de
I'objet. Pour une philosophie de la marchandise, Paris: Vrin, 1989.
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existiert, Passagiere auf dem Papier, Gelegenheiten, die erst noch zu schaffen sind,
Stitten, die manchmal von Anfang bis Ende zu gestalten sind, Zulieferindustrien,
technische Revolutionen. Sie sind Romanciers. Mit dem kleinen Unterschied, dass
ihr Projekt — anfangs von einem Roman nicht zu unterscheiden — nach und nach
sich verzweigt: Entweder bleibt es als Projekt in der Schublade liegen (und dieser
Text ist dann nicht so unterhaltsam zu lesen wie ein Roman), oder es wird sich in
ein Objekt transformieren.

Zu Beginn gibt es also keinerlei Unterschied zwischen Projekten und Objekten.
Beide zirkulieren von Biiro zu Biiro in Form wvon Papier, Plinen, Dienstver-
merken, Reden, manchmal auch Tafeln und Ubersichten. Wir befinden uns in
der Welt der Zeichen, der Sprache, der Texte. Am Ende aber sind es die aus ihren
Biiros stromenden Menschen, die im Objekt zirkulieren. Kopernikanische Wende.
Ein Abgrund hat sich aufgetan zwischen der Welt der Zeichen und der Welt der
Dinge. Der R-312 ist kein Roman mehr, der mich mitreif$t, sondern ein Bus, der
mich iiber den Boulevard Saint-Michel mitnimmt. Der Beobachter der Technik
muss darauf achten, nicht zu schnell zwischen den Zeichen und den Dingen zu
differenzieren, zwischen Projekten und Objekten, Fiktion und Realitiit, zwischen
dem Roman der Gefiihle und dem, was man in die Natur der Dinge einschreibt.
Denn die Ingenieure, denen er folgt, gehen schrittweise jeweils von einem zum
anderen iiber. Der R-312 war ein Text, nun ist er ein Ding. Noch spiter wird er
als Wrack wieder zu Staub werden. Aramis war ein Text, beinahe wurde er ein Ob-
jekt, fast ist er eines geworden, hiitte es werden konnen, eine Institution, eines der
Verkehrsmittel in Paris. Er wird wieder zu einem Text in den Archiven, zu einer
technischen Fiktion. Das Vermogen eines Textes, nach und nach an Realitit zu-
oder im Gegenteil abzunehmen, ist es, was den Technik-Fiktionen eine Schonheit
verleiht, die der aus dem 19. Jahrhundert stammende Roman kaum mehr kennt.
Einzig eine Fiktion, die an Realitdt gewinnt oder verliert, kann den Ingenieuren
gerecht werden, diesen von der Kultur und der Historie zu Unrecht Verachteten.
Eine Fiktion mit «variabler Geometrie» miisste man erfinden, wollte man die
Variationen eines technischen Projekts verfolgen, welches das Risiko eingeht, zu
einem Objekt zu werden.

«PRT, die immaterielle Kopplung, die Zusammenstellung zum Zug: Das
alles gewinnt so langsam Gestalt», sagte Norbert. «Versuchen wir jetzt
herauszufinden, ob wir die Archdologie des Projekts einkreisen konnen,
die ersten Ideen, den schopferischen Funken. Bei einem Projekt ist die
Anfangsidee oft nicht so wichtig. Aber ich habe den Eindruck, dass sie im
vorliegenden Fall wohl eine Rolle gespielt hat.»
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[Interviewauszug]

Beim Vorstand des Tiefbauamts, Petit, in einem grolSen Biiro. Er spricht sehr
schnell, durch unsere Fragen dazu gebracht, auf eine Vergangenheit zuriick-
zukommen, die fiir ihn sehr weit zuriickliegt. «Ach, Aramis. Am Anfang ist
das nicht Aramis, es gab noch nicht einmal eine Kabine, das war eher die
(programmierte Sitzbank>. Ja, genau so hat das angefangen. Ich war damals
bei der DATAR [Délégation a I'aménagement du territoire et a I’action ré-
gionale, Behorde fiir Raumordnung und Regionalplanung], als sie Macht
hatte, als sie viel Geld hatte, als alle Ministerien auf sie horen mussten. Die
DATAR, wissen Sie, das war Olivier Guichard, unter de Gaulle war das die
«Gemeinsame Organisation der Sahara-Regionen>. Wir haben Pech gehabt
und leider die Sahara verloren. Man bekam eine Medaille mit Kamel und
Dattelpalme drauf. Guichard lief sich nicht entmutigen. Er hat die DATAR
gegriindet, das war seine Idee. Direkt dem Premierminister unterstellt. Die
verkehrsmafige ErschlieBung der Sahara oder Frankreichs, das unterscheidet
sich so sehr nicht.

Nun, die Verkehrswege in Frankreich, das war ein Chaos, zwischen
mehreren Ministerien aufgeteilt. Also entwarf man einen Gesamtverkehrs-
wegeplan. Man sagte sich, jeder Punkt Frankreichs darf nur zwei Stunden
von jedem anderen Punkt entfernt liegen. Das Verkehrsmittel war nicht so
wichtig. Man sah sich an, was dafiir infrage kam. Die Eisenbahn, wissen Sie,
Eisen auf Eisen, das ist nicht sehr toll. Sobald man schnell fahrt, gibt es keine
Bodenhaftung mehr. In fiinfzig Jahren wird es keinen Zug mehr geben. Man
brauchte etwas im Bereich 300, 400 km/h.

Bertin* kam uns besuchen: <Dem Luftkissen gehort die Zukunft.> Ja, der
Luftkissenzug, das waren wir. Wir haben eine Strecke nach Orléans gebaut.
Sie ist immer noch zu sehen. Gut, das hat nicht funktioniert. Man hat ihn
der SNCF gegeben. Sie haben ihn im Handumdrehen zerschlagen. Aber fiir

4 Jean Bertin (1917-1975), franzosischer Ingenieur, zundchst bei der SNECMA
[Société nationale d’études et de construction de moteurs d’aviation, Staatliche Gesellschaft
zur Erforschung und Konstruktion von Luftfahrtmotoren, A.d.U.], bevor er seine
eigene Beratungs- und Ingenieursfirma griindete. Mit Paul Guyenne zusammen
erfindet er den Luftkissenzug, mit dem man lange, von 1965 bis 1976, experimentiert.
Der Luftkissenzug hat Ahnlichkeit mit Aramis, wie der folgende Absatz aus der
Encyclopédie Larousse deutlich macht: «Die ganze Geschichte des Luftkissenzugs, der
in Frankreich zumindest vorldufig von der 6ffentlichen Hand, die ihn anfdnglich
stark unterstiitzt hat, aufgegeben worden ist, ist die Geschichte der verschiedenen
Mittel, die zu seiner Fortbewegung versucht wurden; sie spiegelt jedoch gleichzeitig
den Widerstand der anderen Verkehrsmittel wider, insbesondere der Eisenbahn, die
in ihm einen ernsthaften Konkurrenten sahen, aus dem sie keinen Nutzen ziehen
wollten, auch wenn es Vorschldge in dieser Richtung gab.» Dieses Scheitern, wie
auch das - relative — der Concorde, wird sich mehrmals mit dem Aramis-Projekt
tiberschneiden.
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50 Millionen der damaligen Wahrung habe ich die SNCF erschiittert. Das
war spottbillig. Der TGV [Train a grande vitesse, Hochgeschwindigkeits-
zug] ist ein Bastard des Luftkissenzugs. Sie haben ihre 12.000 Ingenieure
drangesetzt, damit der Luftkissenzug nicht zustande kommt, und dafiir haben
wir dann den TGV bekommen!

Also, da gab es aber noch ein anderes Manko bei den Verkehrsmitteln.
Das war die Metro. Man kann nicht schneller als 18 km/h fahren, wenn man
berticksichtigt, dass der Abstand der Stationen 400 Meter und die maximale
Beschleunigung 1,2 m/sec? betrdgt, da ist nichts zu machen. Geht man
driiber, wird es chaotisch, man schleudert die Leute durch die Gegend. Aber
man sagte sich, vielleicht gibt es etwas Besseres als die Metro. Ein Roll-
steig auf den Trottoirs, da kann man nicht mehr als 3 m/sec? beschleunigen.
Sobald die Leute auf dem Rollsteig etwa mit 6 km/h gehen, wenn sie am Ende
ankommen, werden sie herunterkatapultiert. Das klappt also nicht.

Wissen Sie, wenn man ein stadtisches Verkehrsmittel erfindet, drgert man
sich immer mit der kleinen, blinden alten Frau herum, die ein schwaches
Herz hat und ihren Regenschirm irgendwo einklemmt. Man muss sie immer
im Kopf behalten.

Also hatte ich eine ziemlich skurrile Idee. Ich habe mir gesagt, in der In-
dustrie gibt es Leute, die Transfermaschinen bauen. Wissen Sie, die nehmen
irgendwas, Flaschen zum Beispiel, und hopp, beschleunigen sie rasant, von
0 auf 20 km/h in einem Augenblick. Das ist dieselbe Art von Problem, ganz
gleich ob das zerbrechliche Flaschen sind oder eine kleine, herzkranke alte
Frau. Ich habe an Munitionsfabriken gedacht. Das darf nicht explodieren,
und trotzdem packt man die Munition und lasst sie wieder los.

Ich bin zu den Militdrs gegangen. Sie haben mir gesagt: <Das ist Kinematik,
und Kinematik, das ist Bardet.» Gérard Bardet, das war die Firma Automatisme
et Technique, die er gegriindet hatte. Er war der einzige in Frankreich, sogar
der einzige in Europa, glaube ich. Er hatte einen Wettbewerb gewonnen fiir
die Winchester-Kartuschen, er fillte sie mit Pulver, mit 600 Schrotkugeln,
und das Ganze bei 25 Kartuschen pro Sekunde. Ich habe ihn angerufen.

Ein sehr spannender Typ, der ein hartes und bewegtes Leben hinter sich
hatte. Er hat aus seiner Firma eine Kooperative gemacht, um sie seinen Ar-
beitern zu libergeben, das war nicht gerade tblich.

Also, ich habe ihm die Frage gestellt: Wie schafft man es, auf eine grofSe
Transportleistung zu kommen, circa 100.000 Personen pro Stunde? Er hat
mir gesagt: <\Wir nehmen das Verzeichnis des Concours Lépine, in dem alle
franzosischen Erfinder aufgelistet sind.»

Das konnen Sie sich nicht vorstellen! Das hat sich rumgesprochen: <Wenn
die DATAR den Wissenschaftlern hilft, ist das wunderbar.> Ich habe den ge-
samten Concours Lépine durch mein Biiro marschieren sehen. Einer meiner
Kommilitonen aus der Ecole Polytechnique hat mich sogar mit zu sich nach
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Hause genommen. Es gab kein einziges Mdobelstiick mehr. An der Decke
eine Ansaugvorrichtung auf Schienen: «Bertin geht auf den Boden und blast,
erklarte er mir, <ich gehe an die Decke und sauge. Die Umkehrung einer
Erfindung ist immer noch eine Erfindung. Interessiert dich das?

Bardet sagte mir nur: <So kommen wir nicht weiter, wir zeichnen eine
Erfindungsmatrix.» Neun mal neun Felder. Alle Verkehrsmittel waren drin.
Wie beim Periodensystem der Elemente. Wir haben wunderbare Metros
erfunden. Zum Beispiel haben wir bemerkt, in einem Kastchen der Matrix,
dass das Dumme an der Metro ist, dass sie an den Stationen anhalt. Anderer-
seits, eine Metro , die nicht anhalt ...

Also, was kann man da machen? Naja, eine Transfermaschine. Man teilt
den Zug der Lange nach in zwei Teile. Einer ist immer am Bahnsteig, ein
zweiter jagt durch den Tunnel, ohne anzuhalten. Nahert man sich einer
Station, gehen diejenigen, die aussteigen wollen, in den Aussteigekorridor.
Man schliefSt ihn und koppelt ab. Der Korridor verlangsamt sich. Wahrend
dieser Zeit sind diejenigen, die mitfahren wollen, in einen anderen Korridor-
zug eingestiegen, der am Bahnsteig gestanden hat. Sie beschleunigen, treffen
auf den Teil des Zugs, der nicht angehalten hat. [Er zeichnet schnell eine
Skizze auf einen Block.] (siehe Abbildung 3)

Man dachte sich das weiter aus. Wir kamen auf die unglaubliche Verkehrs-
leistung von 100.000 bis 200.000 Fahrgasten pro Stunde. Wir haben ein
verkleinertes Modell gemacht, das die DATAR 30 Millionen gekostet hat.

Der Rechner war in Originalgréfie. Er war auf allen Messen zu sehen. Das
war der AT-2000. Ich bin sogar im Fernsehen gewesen mit Alexandre Tarta,
es muss noch irgendwo den Mitschnitt geben.»

«Und Aramis, Herr Petit?»

«Nun, Aramis, das war das 81. Kastchen der Erfindungsmatrix, das grol$-
artigste, das war die programmierte Sitzbank. Der Fahrgast muss nur zum
Bahnhof gehen, er setzt sich, tippt das Programm ein, schldgt seine Zeitung
auf, und wenn das Ganze zum Stehen kommt, schaut er auf, faltet die
Zeitung zusammen, das war’s, er ist am Ziel. Das ist Start-Ziel-Beférderung,
ohne Umsteigen, ohne Halt an den Zwischenstationen. Das 81. Kdstchen
war das bestechendste fiir einen versierten Technokraten, der auflerdem seine
Kunden beeindrucken will.

Wihrend dieser Zeit hatte Matra jede Menge Ideen, man wollte diver-
sifizieren. Die waren im Ristungsgeschaft, deshalb konnte Lagardere die
Muskeln spielen lassen. Sie haben sich mit Bardet verstandigt.» (Nr. 40)

Der Unterschied zwischen Traum und Realitit ist variabel.
Wer seine Gemiitsverfassung auf die weiffen Mauern der Metrostation Pigalle
spriiht, sieht sich vielleicht mit der Realitit der Stationen, der Wagen, der
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Abbildung 3

Schienen und der Uberwachungskameras konfrontiert. Seine Triume scheinen
ihm unendlich weit entfernt von der harten Wahrheit der Stationen, und daher
sprayt er wiitend seinen Namen auf die weifSen Kacheln. Der leitende Ingenieur,
der von einer weniger langsamen Metro trdumt, geht vielleicht ebenfalls von
seiner Gemiitsverfassung aus und streicht damit Pline durch. Wenn aber der AT-
2000 entwickelt worden wire, wire sein Traum zur Welt jenes anderen geworden.
Der halbstarke Sprayer wiirde dann teilweise im realisierten Traum des anderen
leben, so wie er im Tagtraum von Fulgence Bienventie lebt.® In Paris tobt ein Krieg
der Welten, ein Krieg der Triume, der keine Ahnlichkeit hat mit dem Gegensatz
zwischen Gemiitsverfassung und Verfassung der Dinge, zwischen sanften Sub-
jekten und harter Technik. Triume, die sich verwirklichen wollen, treiben Paris,
seine Tunnels und Metrostationen, um. Sie probieren sich aus und stellen sich
auf die Probe. Die Metro ist zu langsam, man kann sie neu bauen. Der Ingenieur
Bardet ist ebenso ungeduldig wie der halbstarke Sprayer. Auch er will die Metro
verindern, das Leben verdndern. Hiiten wir uns davor, den eiskalten Rechner dem
heifSkopfigen Verriickten gegeniiberzustellen. Keiner ist spontaner als der andere.
Petit ist beeinflusst vom PRT der Amerikaner, was kaum iiberrascht. Aber, kaum

> Einer der fiir die Pariser Metro verantwortlichen Ingenieure. Siehe den aus-
gezeichneten, von Maurice Daumas herausgegebenen Bericht: Analyse historique de
I"évolution des transports en commun dans la région parisienne, 1855-1930, Paris: Editions
du CNRS, 1977.



Eine mitreiflende Innovation 29

zu glauben, der ungebildete Halbstarke signiert spontan auf Englisch und in der
grafischen Sprache der New Yorker Underground!/

Und auch Bardet triaumt: Denn wo, wenn nicht im Traum, kann man eine
60 Kilo schwere GrofSmutter, die sich nach Sacré-Coeur begibt, mit einer Kartusche
von 100 Gramm gleichsetzen, die von einer Transfermaschine an einem FlieSband
gepackt wird? Sie sagten «Transfer», «Ubertragung»? Na so was, so steckte das
Unbewusste also nicht nur voller Gefiihle, sondern auch voller Maschinen? Die
gesamte Pariser Metro, alle Verkehrsmittel der Welt finden sich vereint, ver-
sammelt in einer Tabelle von 81 Kistchen auf einem Tisch bei der DATAR. Der
Traum verdndert den Mafistab der Phinomene, wie wir wissen, er erlaubt die
Mischung und neue Zusammensetzung der Eigenschaften. Demnach ein In-
genieurstraum?

«Also, mein lieber Watson, was sagen Sie nun, ist der Fall klar?»

«In der Tat», antwortete ich, ein wenig beunruhigt, dass ich mich so
sicher fiihlte. «Selbstverstindlich verstehe ich nicht viel davon, aber
Aramis ist ein Spielzeug von Ingenieuren, eine dieser verriickten Ideen,
denen keine Erforschung der Nachfrage vorangegangen ist. Das sieht man
sofort.»

«Falsch, wie tiblich», erwiderte Norbert freundlich. «Im Gegenteil,
gerade um die verriickten Ideen im Stil des Concours Lépine zu umgehen,
haben Petit und Bardet ihre Matrix gezeichnet. Ich habe den Direktor
der SOFRETU® gefragt, er hat mir das, was Petit sagte, Punkt fiir Punkt
bestatigt.»

Einem kleinen, schmuddeligen Notizbuch entnahm Norbert die Ge-
sprachsnotizen.

[Interviewauszug]

«Die DATAR hatte gesagt: <Ich gehe nicht von Erfindungen aus oder von
Komponenten. Schluss mit den genialen, undurchfiihrbaren Ideen! Ich gehe
von den Fahrgasten aus, ihren wirklichen Bediirfnissen, von der Nutzung.
Was ist das Ideal fir einen Fahrgast? Ganz einfach: sich keine Gedanken zu
machen, nicht abzubremsen, nicht anzuhalten und nicht umzusteigen und
trotzdem am Bestimmungsort anzukommen. Das ist Start-Ziel-Beférderung.
Das ist Aramis.>» (Nr. 18)

¢ Beratungs- und Entwicklungsgesellschaft fiir Schienenverkehr, zu 80 % eine Toch-
tergesellschaft der RATP.



30 Kapitel 1

«Ich habe sogar ein Dokument von Bardet aus dem Jahr 1969 oder 1970
gefunden. Wissen Sie, was er sagt?»

[Dokument]’

Der kontinuierliche Transport ist die Moglichkeit, sich spéter an jede oft
unvorhersehbare Entwicklung der Technik oder des Stadtebaus anpassen
zu koénnen, anders gesagt, er ist der Respekt vor der Unbestimmtheit
der Zukunft (S. 24). Diese Wahrung der Zukunft muss man gleichzeitig
auf technischer Ebene und auf der Ebene der Verkehrsverbindungen in
Ballungsraumen angehen, die sich in standiger Entwicklung befinden. Auf
technischer Ebene ist hervorzuheben, dass anfinglich keinerlei Hypothese
hinsichtlich der zu verwendenden Technologien aufgestellt wurde ... Die
Systeme des kontinuierlichen Transports beruhen im Wesentlichen auf
einem kinematischen Prinzip und konnen kiinftige technologische Pro-
jekte jederzeit integrieren.

«Sehen Sie», fuhr mein Professor fort, «das ist komplizierter, als Sie
dachten ... Es ist das genaue Gegenteil einer Ingenieursidee, es ist eine
Systemidee, offen fiir das Unvorhersehbare. Nein, nein, die Dinge lassen
sich gut an. Textbook case, mein lieber Freund, fextbook case. Der Respekt
vor der Unbestimmtheit>, das ist es, was man unseren Studenten beibringt;
ausgehen von Prinzipien, Bediirfnissen, Systemen, und nicht von der Tech-
nik. Das ist wirklich schade.» Dann, nach einem Blick auf seine Armband-
uhr: «Wir kommen zu spét zu unserem Interview am Quai des Grands-
Augustins.»

Wir stiegen aus dem Bus, der im Stau festhing, um den Metroplan zu
konsultieren und eine Verbindung herauszusuchen, bei der wir moglichst
wenig umsteigen miissten.

«Diese Berechnung sollte Aramis durchfiihren», sagte ich.

«Genau, dann miissten wir auch nicht durch den langen Passagiertunnel
in Chatelet hetzen. Sehen Sie, mein Lieber, Aramis ist wirklich eine Idee fiir
den Fahrgast, keine Ingenieursidee. Da denkt man endlich einmal an uns,
und gerade dann funktioniert es nicht.»

«Sie wollten wohl sagen: <Da denkt man endlich einmal daran, dass wir
an nichts denken miissen>», sagte ich scharfsinnig.

7 Anonym, Les transports urbains, technische Notiz, Firma Automatisme et Technique
(Hervorhebungen hinzugefiigt).
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«Die Ingenieure trdumen, aber sie sind nicht verriickt», fuhr mein Mentor
schulmeisterlich fort, ohne meine scharfsinnige Bemerkung zu beachten.
«Was macht Bardet, mein junger und ein wenig zu verniinftiger Herr In-
genieur? Er liefert uns eine Kritik der stddtischen Gesellschaft zu seiner
Zeit. Hm? Das tiberrascht Sie wohl, dass ein Kinematiker einen richtigen
Film abspult iiber das Auto, das Gliick und die Zukunft der Zivilisation?»

[Dokument]?®

Um zusammenzufassen, ohne sich unfruchtbarer Kritik auszusetzen, kann
man [1970] konstatieren, dass die Situation in dreifacher Hinsicht paradox
ist:

— Zwar scheint das Auto fiir den Stadtverkehr die vorldufig schnellste,
wenn auch kostspieligste Losung zu sein. Doch das Anwachsen des Auto-
verkehrs wird zunehmend zu langsamerer Fahrgeschwindigkeit fiihren,
was ganz schnell untragbar werden wird, wahrend es zugleich die Luft-
verschmutzung mit ihren fatalen Konsequenzen geféhrlich ansteigen lasst:
Das ist das Paradox der wissentlichen Organisation des totalen Kollapses —
im weitesten Sinne des Begriffs;

— in einer Zeit, in der die Effizienz zum Dogma erhoben wird, muss
jeder von uns, der dieser Prozedur unterworfen und davon nervlich er-
schopft ist, vor und nach der Arbeit physisch anstrengende Beengtheit in
unbequemem Raum uber sich ergehen lassen, verbunden mit drgerlichen
Wartezeiten, die den Unterbrechungen der Befoérderung geschuldet sind:
Das ist das Paradox eines antisozialen Verhaltens in einer Gesellschaft, die
sich als sozial versteht;

—und schliellich ist es auf allgemeinerer Ebene nicht unwahrscheinlich,
dass man (in diesem Jahrhundert der Geschwindigkeit!) bei der Abreise
von der Wohnung zum Flughafen genauso lange unterwegs ist wie bei der
Ankunft vom Flughafen zu seinem Bestimmungsort: Das ist das Paradox der
«konstanten Zeit», ganz gleich, wie grol% die zurilickgelegte Entfernung ist.

Angesichts dieser Feststellungen, die keinem humoristischen Gedanken-
spiel entspringen, sondern aufgrund ihrer 6konomischen Konsequenzen
mit schwerwiegenden sozialen Auswirkungen verbunden sind, stellt sich
die Frage: Ist die Technik ohnmachtig? (S. 7)

Automatisme et Technique glaubt das nicht und arbeitet seit drei Jahren,
unterstiitzt von offentlichen Organisationen, die davon speziell betroffen
sind — die RATP einerseits, die DATAR andererseits —, an theoretischen
Forschungen und technischen Entwicklungen, die zu neuen Lésungen

8 Dokument Automatisme et Technique 1969 oder 1970 (Hervorhebungen im Text).
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fihren, welche sich nicht nur durch ihre Leistungsfahigkeit auszeichnen,
sondern auch durch Vielfalt und Flexibilitdt bei ihrer Anwendung. (S. 8)

Der Schlissel zu dieser Innovation ist ein kinematisches Prinzip. Man
betrachtet den 6ffentlichen Nahverkehr als einen besonderen Fall des kon-
tinuierlichen Transports.

Durch die Anwendung der «kontinuierlichen Kinematik»? ldsst sich
jenseits der klassischen Beforderungsmoglichkeiten die Suche nach stark
erhohter Geschwindigkeit und gesteigerter Bequemlichkeit vereinbaren
mit dem Bemiihen um eine mdglichst fein verdstelte Verkehrsanbindung.

Um dieses Ziel in technische Projekte zu tibersetzen, hat Automatisme
et Technique zwei verkehrstechnische Regeln aufgestellt:

— die Fahrgdste missen die Zwischenstationen ihrer Fahrt ohne Halt
passieren;

— die Erh6hung der Anzahl der Stationen auf einer Strecke darf weder
die Geschwindigkeit noch die Transportleistung auf dieser Strecke beein-
trachtigen.

Als erste Konsequenz aus diesen Regeln ergibt sich die Ablésung der
Funktion «Beforderung» im eigentlichen Sinn von der Funktion «Zu-
gang» zur Beforderungsvorrichtung, Funktionen, die —bei den klassischen
Verkehrsmitteln — durch ein und dieselbe Vorrichtung gewahrleistet
werden. (S. 13)

Kein technisches Projekt ist zuniichst technisch.

Worin mischt sich dieser Ingenieur ein?, fragt man vielleicht. Wieso kritisiert
er die Gesellschaft, fingt an, Politik und Stadtentwicklung zu betreiben? Ein In-
genieur beantwortet Fragen, er hat keine zu stellen. So ist das Bild vom Ingenieur
bei denen, die glauben, Technik sei neutral oder, was auf dasselbe hinausliuft, ein
blofles Mittel, das der Verwirklichung von Zwecken dient, oder, was wieder auf
dasselbe hinausliuft, sie kenne kein anderes Ziel als sich selbst und ihre eigene
Entwicklung. Wie wir sehen, definiert Bardet sich seine Ziele und seine Fragen
selbst, auch wenn er sich fiir dieses «<humoristische Gedankenspiel» oder diese «un-
fruchtbare Kritik» entschuldigt. Er ist Soziologe und zugleich Techniker. Sagen
wir, er ist Soziotechniker und greift auf eine besondere Form der Ingenieurskunst
zuriick, die heterogene Erfindungsgabe,'® wodurch er in ein und demselben

? Kontinuierliche Kinematik besteht darin, an Montagebandern Zeit zu gewinnen,
indem Werkzeug und Werkstiick gleichzeitig und mit der gleichen Geschwindigkeit
bewegt werden. So wird die Transportzeit zu einer niitzlichen Zeit (Anmerkung des
Autors).

10 Siehe John Law (Hrsg.), Power Action and Belief. A New Sociology of Knowledge?, The
Sociological Review Monograph 32, London: Routledge & Kegan Paul, 1986.
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Diskurs grofie soziale Fragen, den Geist einer Epoche oder eines Jahrhunderts, und
«im eigentlichen Sinne» technische Fragen miteinander vermengt.

Wie kommt diese Mischung zustande? Nicht durch Zufall, sondern durch einen
prizisen Ubersetzungsvorgang. Die stidtischen Verkehrsmittel stehen vor dem
Kollaps, sagt er; und dieser Kollaps ist seiner Ansicht nach das Gegenteil des
Zeitgeists. Diese unertrigliche Situation muss aufhoren. Wie? Die Kinematik be-
schiiftigt sich mit dem kontinuierlichen Transport von Flaschen, Kartuschen oder
Konservendosen. Wer hat die Kinematik gut unter Kontrolle? Bardet und seine
Firma. Zwischen der kollabierenden Autogesellschaft und den Transfermaschinen
in den Fabriken gibt es keine Verbindung. Bardet, von Petit angesprochen, wird
diese Verbindung herstellen. Der Preis, der dafiir zu entrichten ist, besteht in einer
Innovation: Man betrachtet den diskontinuierlichen Transport von Menschen, den
niemand zu verbessern vermag, als besonderen Fall des kontinuierlichen Trans-
ports von Dingen, den Bardet zu verbessern vermag. Ergebnis? Eine Uberset-
zungskette: keine Losung fiir die Probleme der Stadt ohne Innovation im Verkehrs-
wesen, keine Innovation im Verkehrswesen ohne die Kinematik, keine Kinematik
ohne die Firma Automatisme et Technique. Und selbstverstindlich keine Firma
Automatisme et Technique ohne Bardet.

Man fragt sich immer, wie ein Laboratorium oder eine Wissenschaft irgend-
eine Auswirkung auf die Gesellschaft haben kann oder wie eine Innovation im
Geist ihrer Erfinder auftaucht. Die Antwort ist stets in den Ubersetzungsketten
zu finden, die ein globales Problem — die Stadt, das Jahrhundert — in ein lokales
verwandeln — die Kinematik, den kontinuierlichen Transport —, und zwar durch
eine Reihe von Zwischengliedern, die nicht logisch sind, im formalen Sinne des
Begriffs, sondern die durch kleine, unmerkliche Verschiebungen diejenigen, die
sich fiir das globale Problem interessieren — wie die DATAR —, dazu zwingen, sich
dariiber hinaus auch fiir die lokale Losung zu interessieren. Die Innovation wird es
ermdglichen, wie Bardet sagt, die Gegensiitze zu «vereinbaren» und ineinander zu
«tibersetzen», um Ubersetzungsketten einzurichten und die Sachkenntnis Bardets
zum obligatorischen Passagepunkt zu machen, der die grofien Probleme der
Epoche l6sen wird. Was man die Arbeit des Interessierens nennen konnte, be-
steht darin, diese langen Ketten zwingender Griinde zu bilden, selbst wenn ihre
logische Form diskutiert werden kann. Wenn Sie die Stadt retten wollen, retten
Sie Bardet. Diese Folgerung ist logisch nicht exakt, aber sozio-logisch richtig.

Mich empérte, was mein Professor mit einer gewissen Befriedigung «Uber-
setzungsketten» nannte. Es schien ihm grofles Vergniigen zu bereiten,
wenn er sah, wie gigantische Interessen auf kleine Laboratorien umgelenkt
wurden. Aber mich schockierte dieses an Interessen orientierte gemeine
Bild von der Arbeit des Ingenieurs zutiefst.
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«Wenn ich recht verstehe, ist das eine Redensart, so gut wie jede andere,
um von der Geldpumpe zu sprechen, die man betidtigen muss», sagte ich
mit mehr Emotion, als mein Professor zugestand, bei dem es nie gut war,
als Dummbkopf dazustehen. «Bardet erschwindelt sich Geld, indem er das
Blaue vom Himmel herunter verspricht. Das ist ein Zyniker, aber was hitte
ein wahrer Ingenieur an seiner Stelle getan?»

«Mein junger Freund, ich verbiete Ihnen, schlecht von Bardet zu sprechen
oder gar nur zu denken. Das ist ein grof8er, ein wahrhaftiger Ingenieur. Sie
fallen immer von einem Extrem ins andere. Sie kommen hier an, davon
tiberzeugt, dass Technik neutral und unbestreitbar ist. Man steckt Thre
Nase in ein Projekt — zu Threm eigenen Besten —, und Sie schlielen daraus,
dass alles eine Sache des Zynismus sei. Sie gehen zu schnell vor. Sie miissen
wirklich noch viel lernen. Ein Ingenieur muss in-te-res-sie-ren, das ist das
Aund O, und er muss dartiber hinaus iiberzeugen, das ist das Gesetz und
die Propheten. Sie konnen nicht irgendeinen richtigen Ingenieur <an die
Stelle> von Bardet setzen, wie Sie sagen, nur einen Dummkopf, der kein
Interesse weckt und nicht tiberzeugen kann und dessen Kinematik nie
tiber ihre Transportfunktion hinausgekommen ist.

Betrachten Sie dagegen die Schonheit von Aramis und des PRT. Es
ist eine wunderbare Erfindung. Um die Einwohnerschaft davon ab-
zubringen, ihr Auto zu benutzen, verschmilzt man 6ffentlichen Verkehr
und Privatwagen. Dazu gibt es nur ein Mittel: Die Leute miissen den
offentlichen Verkehr fiir ein Auto halten, damit sie diesen anstelle ihres ei-
genen Wagens benutzen. Es handelt sich um Mimikry, wie im Dschungel.
Der getduschte Stadter macht keinen Unterschied mehr zwischen seinem
Individualfahrzeug und seiner Aramis-Kabine. Er halt buchstablich das
eine flir das andere! Geben wir dem offentlichen Nahverkehr einige
der interessantesten Eigenschaften des Autos — Start-Ziel-Beférderung,
kein Umsteigen, Bequemlichkeit, Privatsphidre — und alle Vorziige der
offentlichen Verkehrsmittel - Geschwindigkeit, die Fahrt als Zug, um
die Transportleistung sicherzustellen, geringe Kosten (fiir die Nutzer),
Befreiung von Verantwortung (ebenfalls fiir die Nutzer). Niemand wird
dergleichen missen wollen. Bewundernswert, diese Wogen des Interesses!
Die DATAR, die RATP, Paris, Matra, bald die ganze Welt. Sogar zwanzig
Jahre spiter ist das ja noch aktuell! Die Diagnose hat sich nicht gedndert,
in den Stddten ist alles nur noch schlimmer geworden. Und im Zen-
trum des Ganzen, in dem, was zum Zentrum geworden ist, im Herzen
der Maschine: die Kinematik, der kontinuierliche Transport. Eine stille
Revolution, die alle wollen. Nie mehr muss man in der Metro in eine
andere Linie umsteigen, nie wieder seinen Wagen waschen. Der Pri-
vatwagen im Gewand des 6ffentlichen Nahverkehrs. Nein, Bardets In-
novationen sind gar nicht hoch genug zu schitzen. Auch wenn ich das
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Wort nicht mag, aber Bardet ist ein Genie. Leider kénnen wir ihn nicht
interviewen, ich habe mit seiner Frau am Telefon gesprochen, er ist sehr
krank, zu alt, um Fragen zu beantworten.»

«Aber er hat trotzdem einen Reinfall erlebt», dachte ich bei mir.

Die Justiz und die jungen Ingenieure ohne Erinnerung urteilen hart iiber die
Projekte, die scheitern.

Der letzte kleine Fehler der Projekte, nimlich dass sie sterben, geht bis zu ihrem
Ursprung zuriick: Von Anfang an waren sie zum Scheitern verurteilt, weil ver-
riickte Ingenieure ihre Tridume mit der Wirklichkeit verwechselt haben. Die Ur-
sache ist klar: PRT ist gestorben, weil das nicht lebensfiihig war. Doch biologische
Metaphern sind gefihrlich, nicht nur fiir lebende Organismen, sondern auch
fiir technische Organisationen. PRT ist nicht deshalb gestorben, weil das nicht
lebensfihig war, genauso wenig wie die Dinosaurier, die Millionen Jahre ge-
lebt haben, von vornherein zum Aussterben verurteilt oder schlecht konzipiert
waren. Aramis ist gestorben — 1987 —, und seine Ankliger behaupten, dass er
von Anfang an, seit 1970, nicht lebensfihig war. Nein, Aramis wurde 1987 ge-
stoppt, und diejenigen, die Erkldrungen liefern, versetzen ihm einen Eselstritt,
indem sie behaupten, dass er von Anfang an nicht realisierbar war und sie es
ja immer schon gesagt hitten. Selig sind, die Lektionen erteilen, denn sie haben
immer recht, aber immer nur im Nachhinein ... Man erfrage nicht ihre rasche
Meinung zum Fall Concorde, zur Zukunft der Computer, zum Luftkissenzug,
zum Supraleiter oder zum Telefon. Sie werden erst in zehn, zwanzig Jahren ant-
worten und sagen, sie hitten ja immer schon gewusst, dass das Projekt nicht
lebensfihig ist. Nein, Aramis ist realisierbar, zumindest ebenso sehr wie die
Dinosaurier; denn das Leben ist ein Zustand der Ungewissheit und des Risikos,
der behutsamen Anpassung an eine vergangene und eine gegenwdrtige Umuwelt,
iiber die die Zukunft kein Urteil fallen sollte.

Die Erfindungen von Bardet, von Petit, von Boeing, von Otis, von Daimler-
Benz sind wirkliche, wichtige, mitreifiende Innovationen. In der Verschmelzung
der Welten der kontinuierlichen Kinematik und des offentlichen Verkehrs werden
zwei bislang getrennte Welten miteinander vereinbart. Die Innovation ergibt sich
stets aus der Mischung oder Neuordnung von bislang verstreuten Eigenschaften.
Vor der Fusion von Kinematik und offentlichem Verkehr ist niemandem auf-
gefallen, dass sich Transport- und Zugangsfunktion trennen lassen. Durch
diese neue Unterscheidung kann der technische Kompromiss auftauchen: Erfinden
wir ein System, das seine Fahrt nie verlangsamt und trotzdem den individuellen
Zustieg erlaubt. Aramis ist ein Schulbeispiel. Niemand kann sich mit seinem
gesunden Menschenverstand einem PRT widersetzen, der Individualfahrzeug
und offentlichen Nahverkehr verschmilzt, vermischt, vermihlt, ein Projekt, das
uns vor dem Kollaps bewahrt. Niemand kann die Durchfiihrung eines Projekts
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kritisieren, das die Zukunft offenlisst und keine voreiligen Entscheidungen iiber
technische Komponenten trifft. Weder bosartige Kapitalisten noch Verkdufer iiber-
fliissigen Schnickschnacks haben ihre Hand im Spiel. Nein, es handelt sich um
wirkliche Erfindungen, die auf wirkliche Bediirfnisse reagieren, die von wirklichen
Dienern des offentlichen Gemeinwohls vorgeschlagen werden, denen wirkliche
Wissenschaftler zur Seite stehen. Es ist ein Traum, ja, ein Traum. Jedenfalls ist er
mit guten Absichten gepflastert.

«Auch auf die Gefahr hin, dass man iibertreibt, sollte man stets davon aus-
gehen, dass die Leute recht haben. Eine einfache Regel, mein lieber Student,
wenn Sie ein Projekt studieren. Sie versetzen sich in den maximalen
Moment der Begeisterung, in ihren Hohepunkt, wenn es unwiderstehlich
ist, wenn Sie selbst wirklich Lust hitten, ihr Scheckbuch zu ziicken, um,
was weifd ich ...»

«Einen Teil des Tunnels unter dem Armelkanal zu kaufen ...»

«Richtig, oder sogar Teile der Concorde.»

«Selbst wenn es La Villette ist?»

«Welches, der erste Skandal oder der zweite?»

«Nein, der zweite.»

«Also da, das Museum von La Villette, ich weif3 nicht, das ist schon ein
dicker Hund, aber letztlich, ja, man musste es versuchen. Nie sagen, dass
es idiotisch war. Sondern sagen: Wire ich an ihrer Stelle gewesen, ich hitte
es gemacht.»

«Selbst in der Affdre der <Schniiffel-Flugzeuge>?»

«Aber ja, Sie grofler Schlaukopf, Sie hitten gezahlt, und zwar nicht,
weil Sie leichtgldaubig sind, sondern gerade weil Sie ein pfiffiges Kerlchen
sind. Das ist wie bei der Galilei-Affiare, man muss sich hineinversetzen, bis
Sie sicher sind: Der Kerl ist schuldig, man schicke ihn ins Exil, oder man
verbrenne ihn gar ein bisschen, zumindest die Fuispitzen. Wenn Sie das
nicht tun, wenn Sie das Gegenteil glauben, sind Sie ein Lump. Sie machen
sich auf Kosten der Geschichte zum Schlaukopf. Sie spielen die alte Eule.»

«Die erst in der Ddimmerung kommt, wie die Carabinieri?»

«Oh, ich sehe, man hat Thnen zumindest etwas im Fach Fernmeldetech-
nik beigebracht. Ja, man muss Thren Hegel wieder lesen; denn wissen Sie,
die technische Wirklichkeit ist nicht verniinftig, und es bringt nichts, sie
nachtréglich zu rationalisieren.»

In der Liste der zu lesenden Biicher kam Hegel nach F, Favret-Saada,
und G, Garfunkel oder Garfinkel, ein Namensvetter des Sangers, aber
nicht so leicht zu vertonen.
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[Interviewauszug]

Bei der RATP, in der ersten Etage, in einem der Direktionsbiiros mit gepols-
terten Tlren. Bei Maire. «Bardet war ein sehr netter Kerl, ich erinnere mich,
er hatte uns mal zum Essen in einem kleinen Bistro versammelt, 1968, 1969,
Girard war da, Antoine und ich. Er hatte den AT-2000 erfunden. Er sagte uns,
dass er sich Sorgen mache, er verstand nicht, warum man so misstrauisch
gegeniiber dem AT war. <Wieso sind Sie keine Befiirworter des AT-2000?> Wir
antworteten ihm, dass wir ihn nicht sehr sicher finden. Ich erinnere mich
nicht mehr, wer ihm im Verlauf des Essens die Idee nahelegte, die Ziige nicht
langs, sondern quer zu teilen. Das ist die Geburtsstunde von Aramis. Ein paar
Tage spater hat er das Patent fiir Aramis angemeldet.

Er hatte auch die Modularbahn erfunden. Das war nicht dumm, denn man
brauchte keine Abzweigungen mehr an den Stationen. Ein Teil des Zuges
[Module c und d] hielt nicht an und schloss sich dem vorderen Zugteil an
[Module x und y], der gerade aus der Station abfuhr. Vor der Station hangte
er seinen hinteren Zugteil ab [Module a und b]. Daher hielt der mittlere Zug-
teil nie an. Der Nachteil der Geschichte war, dass die Fahrgaste sich in die
Waggons am Zugende begeben mussten, die als einzige an der Station Halt
machten. Hatte es sehr viele Stationen gegeben, ware da ganz schon viel
Unruhe im Zug entstanden [er zeichnet auf ein Blatt Papier]!
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Zug aus kleinen, programmierten Fahrzeugen

Abbildung 5

Bardet hat also ein Patent fiir Ziige aus kleinen, programmierten Fahr-
zeugen angemeldet. «Kleine Fahrzeuge>, denn es handelt sich um bequeme
Fahrzeuge mit Privatsphdre, die sich alle in derselben Richtung vorwarts-
bewegen und leicht in Stadte ohne schwere Infrastruktur zu integrieren sind.
«Zuge»>, weil die Fahrt in Zugformation das einzige Mittel ist, um eine aus-
reichende Transportleistung zu garantieren. <Programmiert,, weil der Fahr-
gast seinen Bestimmungsort nur am Bordcomputer eintippen soll und das
Fahrzeug ohne weitere Umstande zum Ziel des Fahrgasts fahren kénnen
soll. Spater hat Matra die Patente von Bardet gekauft. [Er zeichnet Aramis.].»
(Nr. 22)

«Da unser Zeuge von DATAR zu Matra geht, sind wir wohl gezwungen,
ebenfalls aus dem offentlichen in den privaten Sektor zu wechseln, um
weitere Zeugnisse zu sammeln. Folgen wir unserem Fiihrer! Sie sehen,
es ist nicht schwierig. Sobald man von jemandem spricht, nehmen Sie ihr
Telefon, vereinbaren einen Termin und gehen hin.»

«Wird man denn immer gut aufgenommen?»

«Ja, und je wichtiger die Leute sind, desto weniger lange lassen sie einen
vor der Tiir warten.»
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[Interviewausziige]

Bei Matra Transport, am Stadtrand, in einem Gebdude, das von den un-
ausweichlichen postmodernen weilSen FlielSen bedeckt ist. Am Ende der
glatten, weillen Eingangshalle kann man das prdchtige weilse Chassis von
Aramis sehen. Etienne, der Direktor: «Lagardere hatte Pierre Quétard damit
beauftragt, Matra zu diversifizieren, in den zivilen Bereich hinein. Er suchte
in allen Richtungen. Er hatte einige gute Sachen und viele Irrtimer. Das war
normal.

Jedenfalls lag Quétard auf der Lauer. Er hat mehr oder weniger jeden auf-
gesucht und die Dienste von Matra angeboten, wobei er den Akzent sowohl
auf das hohe technologische Niveau als auch auf die Logik der komplexen
Systeme legte, die sie sehr gut beherrschten. [...] Petit kam zu Matra — oder
Quétard zu Petit, ich erinnere mich nicht mehr genau -, jedenfalls sagte Petit:
«Sie haben da etwas Grofartiges, ich bin bereit, Geld zu investieren. Es gibt
da einen kleinen Laden, der nicht allein damit fertig wird. Arbeiten Sie also
mit denen zusammen.>

Er hat mich sogar in der Direktion des Landverkehrs aufgesucht, aber
ich glaube nicht, dass ich ihm seinerzeit Geld gegeben habe. Ich darf mir
erlauben, Sie daran zu erinnern, dass die DATAR damals nicht das war, was
spater aus ihr geworden ist. Das war eine Macht. Man hatte sie geschaffen,
um wirklich etwas zu bewirken. Fir die Ministerien bedeutete ein Njet der
DATAR zur damaligen Zeit eine Katastrophe.

Der DATAR grauste vor dem Wachstum des Grolsraums Paris, und sie
wollte die offentlichen Verkehrsmittel fordern. Sie fand es interessant, ein
neues urbanes Zwischengewebe zu schaffen. Ein neues Nahverkehrsmittel,
das interessierte sie enorm. Im Ubrigen hatte diese voluntaristische Politik
Wirkungen erzielt. Die neuen Stiadte — es gibt sie immer noch —, das war
die DATAR. Das Wachstum von Paris zu stoppen, das geht ebenfalls auf sie
zurtck. [...]

Wie dem auch sei, Matra wurde sich mit Bardet einig. Matra hat nicht
wirklich Bardets Patente «gekauft:. Das war komplizierter als ein Kauf. Der
Vertrag ist nicht leicht zu analysieren. Sagen wir einmal, auRerhalb des Kerns
der wesentlichen Ideen, der sich wenig gedndert hat, ist der Rest doch Matra
und weniger Automatisme et Technique. Selbst der Name stammt von uns.»
(Nr. 21)

«Wissen wir nun endlich, wieso das Ganze sich Aramis nennt?»

«Ja, Matra hat Bardets kleinen, programmierten Fahrzeugen das bizarre
Akronym A.R.A.M.L.S gegeben: Agencement en rames automatisées de
modules indépendants dans les stations. Aramis, klingt hiibsch.»
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«Es ist nicht mehr derselbe Name, aber wenn man die Dokumente von
damals liest, fiihrt Matra im Grofien und Ganzen dieselben Argumente wie
Petit und Bardet an.»

[Dokument]'!

Das Auto kennzeichnet unsere Generation. Die vielen Verkehrstoten an
den Wochenenden und die Luftverschmutzung in den Stiadten dngstigen
zwar, doch sie halten seine Entwicklung nicht auf. Die Qualitdt der Diens-
te, die das Auto bietet: Schnelligkeit, Verfligbarkeit, Eignung fiir die Fahrt
von Tur zu Tir, sind unvergleichlich und begriinden seine Attraktivitat.
Aramis, ein Verkehrsmittel fiir Stadt und Vorstadt mit eigenem Gleiskorper,
bietet eine Alternative zum Auto, dessen zunehmende Verbreitung gerade
seine Leistungsfahigkeit stark einschrankt. (S. 1) [...] Aramis soll keine Kon-
kurrenz zum Auto sein, sondern eine Ergdnzung. Indem er den Nutzern
die freie Wahl zwischen zwei gleichermallen attraktiven Verkehrsmitteln
bietet, gibt er den «Gefangenen» des Autos ihre Freiheit zuriick. Da er
einen Teil des StralBenverkehrs auf Gleise umlenkt, entlastet er den Ver-
kehr insgesamt. [...] Die Nutzer von Aramis bilden einen Kundenkreis, der
fir die Vorteile des Autos empfanglich ist, aber seine Nachteile ablehnt.
Denn Aramis bedeutet wie das Auto: Bequemlichkeit, Verfligbarkeit, keine
Unterbrechung der Beforderung. Aber es bietet zusétzlich: schnelle Fahrt
(50 km/h), Sicherheit, Plinktlichkeit. Als System mit elektrischem Antrieb
auf Gummiradern stellt Aramis auch den Schutz der Umwelt sicher (Aus-
bleiben von Luftverschmutzung und Larm). (S. 13) [...] Sich fir Aramis
entscheiden, heifst, heute schon die Wette gewinnen, die unsere Kinder
morgen eingehen werden, um in Stadten mit menschlichem Antlitz zu
leben.

«Der Stil ist besser als der von Bardet.»

«Ja, und Sie werden ebenfalls bemerkt haben, dass sie grofiziigiger
schematisieren. Sehr viel mehr Leute sind interessiert oder konnen interes-
siert werden. Nicht mehr nur der Staat soll sich aus Griinden der Stadt-
entwicklung oder im Dienst der Offentlichkeit fiir Aramis interessieren,
sondern auch der Autofahrer selbst, ein «Gefangener>, der von seinen
Ketten befreit wird und sein Ziel — durch die Stadt chauffiert zu werden —
mittels Aramis erreicht. Das ist nicht iibel. Beachten Sie, mein Lieber, dass

1 «<Engins Matra», Vermerk tiber Aramis, nicht datiert, vermutlich 1971 (Hervor-
hebungen im Text).
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hier zum ersten Mal der Markt in Erscheinung tritt in der — ein wenig
merkwiirdigen — Form eines Willens des Konsumenten, sich zwar einen
Wagen zu kaufen, doch Aramis zu benutzen, als Ergdnzung, um den Auto-
verkehr zu entlasten. Sie sehen, es war eine gute Idee, vom o6ffentlichen
Sektor zum privaten iiberzugehen. Man muss stets auf Dokumente aus
erster Hand zurtickgreifen.»

Die im privaten Sektor wirksamen «Krifte des Marktes» sind ein Akteur wie die
anderen auch.

Oft scheitert die Analyse von technischen Projekten, weil die Beobachter sich
von den okonomischen Michten einschiichtern lassen, die den Boulevard Saint-
Michel mit der Kraft eines Autobusses R-312 hinauf- und hinunterbrausen sollen,
vergleichbar dem Technik-Determinismus von anno dazumal. Und dennoch ver-
fiihrt Aramis die Konsumenten auf die gleiche Weise, wie er schon die DATAR
verfiihrt hat. Auch sie werden von subtilen Interessensketten erfunden, hin und
her geschoben, iibersetzt. Ihr wollt die Stadt retten? Das Wachstum von Paris
begrenzen?, fragen Bardet und Petit die DATAR. Also miisst ihr euch fortan fiir
Kinematik, fiir Transfermaschinen und fiir den AT-2000 interessieren. Ihr wollt
wirklich von den Vorziigen des Autos profitieren?, fragen die Leute von Matra
die Konsumenten auf dem Papier. Dann miisst ihr in eine Fahrgastkabine namens
Aramis steigen, die diesem ziemlich dhnlich ist, aber auf Schienen fihrt. In beiden
Fillen handelt es sich um einen kleinen Umuweg, der beinahe unmerklich sein kann.

Ist dieser Ubersetzungsvorgang «falsch», «verlogen», «rhetorisch» oder «un-
logisch»? Ist Aramis die Antwort auf ein echtes Bediirfnis? Noch wissen wir es
nicht. Das kommt darauf an. Worauf? Auf die nachfolgenden Ereignisse und wie
sehr man den Sprechern all dieser Bediirfnisse und all dieser Interessen vertrauen
kann. Bardet, Petit, Lagardere sind selbsternannte Reprisentanten, die namens
der Stadt, der Zukunft, der Luftverschmutzung sprechen, namens der wirklichen
Bediirfnisse der Konsumenten. In diesem Stadium darf man noch nicht zwischen
Petit, dem Staatsbeamten, der im Namen aller Franzosen in den Stidten spricht,
und Lagardeére, dem Unternehmer, der im Namen aller Konsumenten spricht,
unterscheiden. Der kiinstlichen Unterscheidung zwischen Staat und Industrie,
offentlichem und privatem Sektor ziehen wir den subtileren Begriff Sprecher vor,
um anschlieflend zu iiberpriifen, ob die Mandanten von ihren Mandatstrigern
gut reprisentiert werden. Die Sprecher behaupten, dass Aramis das Auto ablosen,
erginzen soll. Sie geben ebenfalls vor, dass alle ihre Mandanten das gleiche wie
sie selbst sagen, denken oder spiter sagen wiirden, wenn man sich nur die Miihe
machte, sie direkt zu befragen. Die Reprisentanten organisieren um sich herum
Einmiitigkeit. Hort man ihnen zu, so erscheint es offensichtlich, unwiderstehlich,
dass es Aramis geben muss, geben kann und dass Matra als Firma am ehesten in
der Lage ist, ihn zu realisieren. Es konnte sein, dass die Autofahrer ihr Auto nicht
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stehen lassen wollen. Doch darin liegt keine Unaufrichtigkeit, keine Mogelei, keine
Illusion von Ingenieuren. Téiuschen sie sich? Wir konnen es nicht wissen, bevor
sie nicht die Welt erkundet und tiberpriift haben, ob Stadt, Autos, dffentliche
Hand, die Luftverschmutzung, das Jahrhundert ihnen folgen werden oder nicht.
Solchen sperrigen Vorstellungen wie den Kriften des Marktes oder der unwider-
stehlichen Schubkraft der Technik ziehen wir Versammlungen von Sprechern
vot, die in derselben Zusammenkunft am selben Tisch verschiedene Welten ver-
sammeln. Der Staatsfunktiondr spricht namens der Stadt- und Entwicklungs-
planung Frankreichs und unterstiitzt das Projekt des Verkehrsministers — der
namens der Regierung spricht, die namens ihrer Wiihler spricht —, der das Projekt
von Matra unterstiitzt, das namens der gefangenen Autofahrer spricht, die das
Projekt des Ingenieurs unterstiitzen, der namens der Spitzentechnologie spricht.
Weil sie alle die divergierenden Interessen ihrer Mandanten iibersetzen und sich
gleichwohl versammeln, wird das Projekt Aramis ausreichend Gewissheit finden,
Vertrauen gewinnen, Begeisterung auslosen, um vom Projekt auf dem Papier zu
einem Prototyp iiberzugehen.

[Dokument]

Die Hauptaufgabe von Matra besteht in der Konzeption von Ristungs-
und Raumfahrtsystemen. Seine Erfolge in den Spitzenindustrien sind
bekannt. Um diese Ziele zu erreichen, verfiigt es tiber homogene Teams
aus unterschiedlichen Disziplinen, die eine erprobte Methodologie auf
neue Verkehrssysteme anwenden konnen. Matra ist der Typ von Indus-
trieunternehmen, dessen Grofke und dynamische Entscheidungsstrukturen
bestens geeignet sind, um ein Projekt wie das System Aramis erfolgreich
durchzufiihren. (S. 2)

«Und wieder eine Kompetenz mittendrin, die als obligatorischer Passage-
punkt dient», sagte ich mit der Befriedigung eines Schiilers, der seine
Lektion gelernt hat.

«Sehr gut, doch beachten Sie, dass nun nicht mehr die Kompetenz
von Bardet, nicht mehr die Kinematik im Zentrum steht. Nun sind es die
Hightech-Kapazititen einer Firma, die ihr Debiit im 6ffentlichen Nahver-
kehr gibt. Von einer besonderen Wissenschaft gehen wir tiber zu einem
allgemeinen Know-how — dem System. Langsam nimmt das Ganze Gestalt
an. Zwei sehr wichtige neue Akteure unterstiitzen jetzt Aramis: eine Firma
und ein Markt. Es ist nicht so entscheidend, dass das Unternehmen neu ist
und die Konsumenten bislang nur auf dem Papier existieren. Wer sich auf
das Prestige ausgekliigelter Militdrauftrage stiitzen kann und den Willen
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von Millionen <gefangener> Autobesitzer zum Ausdruck bringt, kann nicht
anders, als das Interesse aller zu gewinnen, insbesondere derer, die iiber
das notige Geld verfiigen. Ja, Aramis ist zu schén, um nicht gebaut zu
werden. Wenn es ihn nicht gébe, miisste man ihn erfinden.»

«Na ja, sie haben ihn erfunden. Hier ist das Dokument.»

[Dokument]

Michel Frybourg, Direktor des Institut de recherche sur les transports (IRT),?
und Jean-Luc Lagardere, Vorstandsvorsitzender der Maschinenbaufirma
Matra, unterzeichnen am 13. April 1972 einen Vertrag in beiderseitigem
Einvernehmen Uber etwa 5 Millionen Franc [1973] fiir den Bau eines Pro-
totyps von Aramis in Orly.

Die Akteure sind unterschiedlich grofs, darin liegt die ganze Schwierigkeit der
Innovation.

Ehe man ein revolutionires Verkehrsmittel in die Natur der Dinge einschreibt,
muss man all diese von Begeisterung bewegten Revolutiondre, Unternehmer,
Wissenschaftler und Staatsbeamten auf Papier aufschreiben. Verba volent. Der
am 13. April 1972 von den offiziellen Sprechern des Ministers und von Matra
unterzeichnete Vertrag hat zum Ziel, die jeweiligen finanziellen Beteiliqungen
festzulegen, den Prototyp zu definieren, die Entwicklungsphasen zu benennen,
festzulegen, wer die Resultate kontrollieren wird, wem die Patente und Lizenzen
von Aramis gehdren werden, sollte dieser zustande kommen, auf welche Weise
jeder seinen finanziellen Anteil zahlen wird und schliefilich, wie man sich im
Falle des Scheiterns wiirdig und ohne Prozess und Schadensersatzforderungen
trennen wird. Doch wer sind Petit und Lagardere? Sie haben kein ein fiir alle Mal
festgelegtes Wesen. Sie konnen namens aller oder in niemandes Namen sprechen,
je nachdem. Petit kann fiir alle Franzosen oder fiir die DATAR sprechen, fiir eine
Abteilung der DATAR, fiir ein Mitglied einer Abteilung der DATAR, in seinem
eigenen Namen, als Verkehrsspezialist, als Privatperson. Es kann sein, dass er nur
im Namen seiner Phantasie spricht. Sogar jemand anderes, sein Unbewusstes,
kann an seiner Stelle sprechen. Je nach seiner relativen Grofie kann er alle Welt
fiir zehn Jahre engagieren oder eine einzige Person gerade mal fiir eine Minute
beanspruchen. Er [Herr Petit, «Klein»; A.d. U.] kann sich Herr Grof$ oder Herr
Winzig nennen. Er besitzt ein derart elastisches Wesen, dass der einfache Satz
«DPetit interessiert sich fiir das Projekt» in ein ganzes Spektrum von Sitzen iiber-
setzbar ist, angefangen bei «50 Millionen Franzosen engagieren sich fiir immer

12 Eriitherer Name des INRETS.



44 Kapitel 1

und feierlich fiir Aramis» bis hin zu «Seine Phantasie geht mit ihm durch, aber
in zwei Minuten wird er schon wieder an etwas anderes denken». Nicht nur fiir
Petit gilt diese Varianz der relativen Grofle, der Reprisentativitit der Akteure,
sondern fiir alle an einem technischen Projekt Beteiligten. Lagardeére unterstiitzt
das Projekt, mag sein, doch wer sagt uns, dass seine Aktiondre ihm folgen werden?
Auch er variiert in seiner relativen GrofSe. Es geniigt, dass er in seinem Aufsichts-
rat in die Minderheit gerdt, und schon reduziert sich der gewaltige Akteur, der
Millionen Franc hinter sich hat, auf die blofle Meinung eines Privatmenschen,
dessen Interesse an Aramis nur ihn und seinen Hund betrifft. Das Spannende
an der Geschichte eines Projekts resultiert aus dieser VergrofSerung oder Ver-
kleinerung der relativen Grofle der Akteure.

Auch wenn diese Varianz unvermeidlich ist, kann man ihren Umfang be-
grenzen. Und hier kommt das Recht ins Spiel. Keine Technik ohne Regelungen,
ohne Unterschrift, ohne Biirokratie und ohne Stempel. Das Recht unterscheidet
sich fiir sich genommen nicht von der Welt der Technik: Es ist die Summe der
kleinen Techniken des Schreibens, Registrierens, Verifizierens, Authentifizierens,
mit denen sich Personen und Auflerungen aneinanderreihen lassen. Beim Recht
handelt es sich um eine Welt weicher Techniken, die den noch weicheren Techniken
des Interessierens zu Hilfe kommen, damit die etwas solideren Techniken ein wenig
gehirtet werden. Die Unterzeichnung eines Vertrages, eines Zusatzes, eines Ab-
kommens stabilisiert die relative Grofle der Akteure, indem sie der provisorischen
Definition der Allianzen die Unterstiitzung des Rechts verleiht, das ein enormes
Gewicht besitzt; denn es ist rein formal und gilt fiir alle gleichermaflen. Lagardere
kann sich verindern, der Minister wird noch zehnmal wechseln, wer sich auf sie
verliefSe, wire ganz schon verriickt. Doch Unterschrift und Stempel bleiben und
verschaffen den Allianzen eine relative Dauerhaftigkeit. Scripta manent. Das
wird niemals ausreichen, denn die unterzeichneten Dokumente kionnen wieder
zu Fetzen Papier werden. Und dennoch, wenn im Ubrigen das Ineinander-
passen der Interessen aktiv aufrechterhalten wird, bietet das Recht sozusagen den
Effekt eines Ordnungsrufs. Nachdem ein Projekt unterzeichnet ist, gewinnt es
an Gewicht, wie ein kleines Segelboot, dessen Kiel mit einem ordentlichen, guss-
eisernen Ballast beschwert wird. Wohl lisst es sich noch kippen, doch es ist schon
etwas schwieriger, es daran zu hindern, an die soeben noch eingenommene Stelle
zuriickzukehren. Mehr verlangt man nicht im Bereich der Technik. Hier ist nichts
sehr solide, nichts leistet hier sehr grofSen Widerstand. Doch wenn man die kleinen
Hiirten, die kleinen Dauerhaftigkeiten, die kleinen Widerstinde addiert, hat man
schliefSlich das Projekt nach und nach ein wenig wirklicher gemacht. Aramis
gibt es immer noch nur auf dem Papier, doch zum Papier der Pline tritt das der
Patente — ein vom Gesetz geschiitzter Plan — und nun das der unterzeichneten
Vertriige. Die Gerichte stehen von nun an hinter Aramis, nicht um zu sagen, was
genau er werden soll, doch um es denjenigen, die sich fiir ihn eingesetzt haben, zu
erschweren, ihre Ansicht zu dndern, ihr Geld zu behalten oder bei Schwierigkeiten
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das Weite zu suchen. «Erschweren» heifst allerdings nicht «verunmoglichen».
Wehe denen, die sich allein auf das Recht verlassen, um ihre Projekte gegen
Unwiigbarkeiten zu schiitzen!

«Offenbar scheinen sie alle an dem Gedanken festzuhalten, dass ein Fahr-
zeug, das nicht in den Schienenverkehr eingebettet ist, nicht viel taugt»,
sagte Norbert. «Wie Aramis miissen also auch wir uns nach Orly auf-
machen. Was ist das noch mal genau, ein <eigener Gleiskorper>?»

Ich begann mir wegen dieser Beschattung «der Akteure» Sorgen
zu machen. Wenn man an den Stadtrand gehen musste, wiirden wir
entweder wahnsinnig viel Zeit verlieren oder ein Vermégen fiir Taxi-
fahrten ausgeben.

«Heben Sie die Quittungen auf, mein Lieber, ich erstatte es Ihnen zu-
riick, der Auftraggeber zahlt. Ja, wenn Sie Ethnologe wéren, konnten Sie
in Threm Dorf bleiben und hiibsche, tadellose Karten zeichnen. Wir da-
gegen missen in der Gegend herumkutschieren. Unser Terrain ist kein
Territorium. Es sind bizarre Linienfiihrungen. Es sind Netze, Rhizome.»

«Was?»

«Rhizome. Deleuze und Guattari, Tausend Plateaus.»

Das Wort stand nicht im Lexikon. Spéter fand ich heraus, dass Tausend
Plateaus ein Buchtitel ist und kein Fluch von Kapitdn Haddock.

[Interviewausziige]

Henne, Chef der Technikforschungsabteilung des Flughafens Paris, in Fer-
tigteilgebduden, jenseits der Start- und Landebahnen von Orly. Durch das
Fenster sieht man ein unbebautes Geldnde, auf dem die dunklere Silhouette
einer Rundstrecke auszumachen ist. «Ja, dort ist es, dort war Aramis. Warum
haben wir uns dafiir interessiert? Fiir mich ist Aramis kein Verkehrsmittel
vom Typ PRT, sondern er gehort zum hektometrischen Verkehr. Als man
den Flughafen von Roissy geplant hat, haben wir tberall nach bequemen
Verkehrsmitteln fiir kurze Distanzen gesucht. Es wurde sogar eine Firma fiir
Rollsteige gegriindet. Wir liefSen alles Revue passieren.

Dann kam ein neuer Geschaftsfiihrer. Das Projekt wurde aufgegeben,
unsere Forschungs- und Entwicklungsvertrage wurden verkauft, und unsere
Tochterfirma wurde aufgelst.

Da wir aber eine treibende Kraft im hektometrischen Verkehr gewesen
sind, waren wir zu so etwas wie Experten geworden. In diesem Zusammen-
hang taucht das Aramis-Projekt auf.»

«Fir Sie gehért Aramis zum hektometrischen Verkehr?»
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«Aber ja, ganz und gar. Jedenfalls geht er in dieselbe Richtung. Matra kam
auf uns zu. Es gab ein Treffen bei Lagardere. Man muss sagen, dass er seine
Produkte gut zu verkaufen versteht. Er hat uns gesagt: <Das ist unser Fach; in
Lille auft das toll. Die Rollsteige, das wird nie funktionieren. In den Transport
auf kurze Entfernung haben Sie doch viel investiert. Daflir miissen Sie sich
einfach interessieren.»

Also sind wir mit einer Million ins Geschift eingestiegen. Wir haben in
Naturalien gezahlt, das Geldnde halt und die Logistik. Ich war Chef der
Forschungsabteilung des Flughafens Paris. Ich war es, der sich mit dem Teil
befasste. Sie haben uns iiberzeugt, aber wir waren nicht die Zugmaschine.
Ich personlich stand dem Ganzen positiv gegeniiber, aber es war keine
direkte Investition, sondern nur um zuzuschauen, aus der zweiten Reihe.

Wissen Sie, an Aramis auflerhalb von Flughdfen habe ich nie geglaubt.
Sobald man in den GrofSraum Paris geht, muss man sich unter das Joch von
Dutzenden von Verwaltungen begeben. Das klappt nie. Jedenfalls, nach der
Olkrise fielen die hektometrischen Systeme alle wie ein Kartenhaus in sich
zusammen. Vorher florierte das richtig. Wie Sie wissen, gab es den FNAC,'3
hundert Systeme damals. Dann, 1975, wird alles gestoppt. Man will was
Einfaches. Man macht Orly Rail, Roissy Rail'* ... <Das wird ihnen schon
genugen.

Aullerdem muss ich lhnen noch etwas sagen. Bei allen Auftraggebern gab
es seit dieser Zeit wirklich eine allgemeine Zuriickhaltung, eine wahre Panik
hinsichtlich der Sicherheitsprobleme, ich meine der personlichen Sicherheit.
Und da wurde Aramis oft genannt. Ich habe es Dutzende Male gehort. Was
macht man, wenn man in der Kabine auf einen komischen Typen trifft? Die
Nachfrage ist eingebrochen.

Vor 1975 gab es eine Phase der Innovation, die neuen Stadte, alle moglichen
verriickten Sachen. Danach war Schluss, das lag an der Sicherheitsfrage. |...]
Auflerdem musste Aramis natiirlich erst noch entwickelt werden. War das
realisierbar? Ich weif8 es nicht so genau.

Aber wissen Sie, ich sage mir immer: Wenn jemand heute ankdme und
wiirde das Auto vorschlagen und misste vor einer Sicherheitskommission
auftreten, und er sollte, ich weill nicht was, erkldren, zum Beispiel das
Anfahren am Hang! Stellen Sie sich die Komplexitat vor, Kupplung, Hand-
bremse etc. Er hatte absolut keine Chance! Man wiirde ihm sagen: «Das ist
unmaoglich.> Aber jeder kann am Hang anfahren! Mit Aramis ist es dhnlich.
Wir waren zwar noch nicht iber den Berg, aber er war konstruierbar, ich
glaube, ja.» (Nr. 23)

3 Die Pariser Buchhandlung FNAC hatte fiir das Parkhaus ihres Geschifts in der
Rue de Rennes ein kleines hektometrisches System geschaffen.

4 Eisenbahnlinien, die auf traditionelle Weise die Hauptstadt mit ihren beiden
grofien Flughéfen verbinden.
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Ubersetzen, verraten — zur Ubersetzung gehirt die Zweideutigkeit.

Fiir den Flughafen Paris wird Aramis weder das Auto ersetzen noch unsere
Stidte verwandeln oder die Zukunft unserer Kinder gewdhrleisten. Er liegt in der
«Richtung», in der Nachbarschaft eines sehr viel bescheideneren Verkehrsmittels,
namlich der Fortbewegung tiber einige hundert Meter in Flughdifen, Parkhiusern
oder im FNAC in der Rue de Rennes. Er ist auf geschlossene Orte beschrinkt, wo
man Innovationen entwickeln kann, ohne dass man mit Schwergewichtlern wie
der Metro oder der Eisenbahn in Konkurrenz treten muss. Andererseits ist Aramis
fiir sie nicht unwiderstehlich. Sie engagieren sich nicht richtig, nicht so, als miisste
die Welt zusammenbrechen, wenn sie zu sehr zogern. Sie engagieren sich nur
in der «zweiten Reihe», «um zuzuschauen». Ist es derselbe Aramis wie der, an
dem Matra oder Bardet arbeitet? Nein, und nur auf diese Weise kann ein Projekt
iiberhaupt hoffen, realisiert zu werden. Ein Projekt hat kein feststehendes Wesen.
Wesen gibt es nur von fertiggestellten Objekten. Auch in der Technik «geht die
Existenz dem Wesen voraus». Wenn alle Akteure sich unzweideutig auf die De-
finition dessen, was zu tun ist, einigen miissten, dann wire die Wahrscheinlich-
keit der Realisierung sehr gering; denn das Wirkliche bleibt lange polymorph, vor
allem wenn es sich um ein Transportprinzip handelt. Erst am Ende des Parcours
und lokal tritt das Wesen zum Projekt hinzu und definieren alle Interviewten es
mit denselben Begriffen — abgesehen vom Gesichtspunkt. In seinen Anfingen
empfiehlt es sich dagegen, dass unterschiedliche Gruppen mit divergierenden
Interessen sich in einer gewissen Unschirfe fiir ein Projekt zusammentun, das
ihnen als gemeinsames erscheint und damit eine gute Ubersetzungsagentur,
einen guten Austauscher von Zielen, bildet. «Ja, fiir eine Million Franc in
Naturalien, das ist nicht iibel, warum nicht dabei sein, wer weifs, wozu es gut ist»,
das sagt man sich beim Flughafen Paris. Wenn man alle mit einem Projekt ver-
kniipften Interessen aufzeichnet, miissen auch die vagen oder gar widerstrebenden
Interessen derer mitgezihlt werden, die einen anderen Aramis verfolgen. Sie sind
ebenfalls Verbiindete. Selbstverstindlich sind solche Verbiindete weder besonders
verbindlich noch besonders verbindend. Sie sind keine «Zugmaschine», wie Henne
sagt, und konnen daher im Falle eines Riickschlags abspringen. Doch wenn man
nur Verbiindete haben diirfte, die jede Priifung bestehen, bestiinde man niemals
irgendeine Priifung.

«Ein Konzept, eine Innovation, Patente, die oOffentliche Hand, ein
Unternehmer, eine Versuchsstrecke mit eigenem Gleiskorper in Orly:
Unser Aramis fangt an, Gewicht zu gewinnen», begeisterte sich Norbert.

«Es heifdt, dass ihnen ein Betrieb fehlte.»

«Nein, ein Betreiber.»

«Was ist das, ein Betreiber?»



48 Kapitel 1

«Ich nehme an ein Unternehmen, das tatsdchlich irgendwelche Leute
befordert, das Erfahrung mit Massenverkehrsmitteln hat und verbiirgt,
dass das Fahrzeug nicht gefahrlich ist. In Frankreich diirfte es davon nicht
gerade viele geben, das ist die SNCF oder die RATP.»

[Interviewauszug]

Bei der SOFRETU*, Entwicklungsabteilung, Tochtergesellschaft der RATP. Der
Direktor: «Sie brauchten einen Betreiber, die RATP sagte: <\Warum nicht?
Das hat sich in finanziellen Beteiligungen ausgedriickt.

Die Zusammenfiihrung der Fahrzeuge liell der Schienenabteilung der
RATP'> natirlich die Haare zu Berge stehen, stellen Sie sich vor, es kommt
dabei fast zum Zusammenstol3! Aber schlieSlich war das flir den Betreiber
reizvoll. Der Betreiber mag Abzweigungen Uberhaupt nicht. Fir ihn besteht
das Ideal in Strecken, auf denen es einen Pendelverkehr von einem Ende
zum anderen gibt. Aber man muss wohl Abzweigungen vorsehen, um die
Vororte anzubinden. Aramis war die Losung fiir all das. Fiir uns war er eine
wunderbare Idee, denn er 16ste das Problem der Abstimmung von Angebot
und Nachfrage, und zwar einer sehr feinen Abstimmung.

Das ist wirklich eine Systeminnovation, die nicht das Ding, die Kom-
ponenten betraf. Im Ubrigen hatte Matra gesagt: <Wir nehmen die Kom-
ponenten, die es auf dem Markt gibt.» Es war die Erfindung eines Betriebs-
systems. Der Gedanke war tatsachlich, dass die Technik folgen wiirde. Es war
wirklich der Fahrgast, den man im Blick hatte, sein Komfort, und aullerdem
der Betreiber.» (Nr. 17, S. 6)

«Na, das sieht doch alles gar nicht so schlecht aus», sagte Norbert. «Wir
wissen, dass es nicht erforderlich ist, vor die siebziger Jahre zuriickzugehen,
denn in allen Landern arbeiten alle gleichzeitig am PRT. Wir kennen die
Interessenskette zwischen DATAR, Bardet, dem INRETS und Aramis. Wir
konnen sogar, was sehr selten ist, die kleine geistige Verschiebung rekon-
struieren, die die Innovation zur Welt gebracht hat: die Verschmelzung von
Transfermaschine und 6ffentlichem Nahverkehr, dann die Matrix mit ihren

*Siehe S. 29, Anmerkung 6. (A.d.U.)

15 Die Schienenabteilung (Ferroviaire), also die Metro, ist eine der beiden grofien Ab-
teilungen der RATP neben der Stralenabteilung (Routier), den Bussen. Die RATP ist
das Resultat der Fusion zweier Gesellschaften, deren Geschift jeweils ein ganz anderes
ist. Dieser Unterschied ist noch wahrnehmbar und spielte im Aramis-Dossier eine Rol-
le; denn Aramis ist eine Fledermaus: ein Schienenfahrzeug der Schienen wegen, aber
ein Stralenfahrzeug vom Chassis her. Sieche Michel Margairaz, Histoire de la RATP. La
singuliere aventure des transports parisiens, Paris: Albin Michel, 1989.
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81 Késtchen und schliellich die Aufteilung des AT-2000 nicht mehr der
Lange, sondern der Quere nach. Wir verstehen, warum Matra eingestiegen
ist — man strebte nach Diversifikation, fing mit dem VAL an, hatte ein
groBeres Polster als Bardet. Und dartiber hinaus haben wir selbst fiinfzehn
Jahre spéter keine Miihe, uns fiir eine radikale Innovation im Nahverkehr
zu begeistern; denn Tag fiir Tag leiden wir, wahrend wir unserer Unter-
suchung in Paris nachgehen, darunter, dass es sie nicht gibt. Wir haben
kein Problem damit zu verstehen, wieso der Flughafen Paris mit von der
Partie sein wollte und ein Geldnde zur Verfligung stellte, selbst wenn er
nicht fest daran glaubte. Und dartiber hinaus wissen wir, wieso die RATP
nicht nicht dabei sein konnte.»

«Das ist nicht immer so neat?»

«Nein, nein, meistens liegen die Urspriinge zu sehr im Dunkeln. Und
man muss sich alle Miihe der Welt geben, um sich vorzustellen, wer eine
derart verriickte Erfindung unterstiitzen konnte. In unserem Labor unter-
suchen wir oft unglaubliche Félle von technischer Pathologie. Hier ist es
das Gegenteil, man versteht nicht, warum so etwas nicht existiert.»

«Aber trotz allem haben wir es mit einer Leiche zu tun, und man hat uns
gebeten, nach der Todesursache zu forschen.»

«Genau, mein lieber Watson, doch wir wissen schon, dass die Todes-
ursache weder am Beginn des Projekts noch ganz am Ende zu suchen
ist. Hatten Sie 1973 tiber fiinf Millionen verfiigt, Sie hétten sie auf Aramis
gesetzt!»

«Vielleicht nicht», antwortete ich schiichtern, «ich hitte mir zuerst eine
Eigentumswohnung gekauft.»

«Unglaublich! Immobilien! Kein Wunder, dass es mit diesem Land berg-
ab geht. Und so etwas sagt ein Ingenieur!»
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«Wir kénnen jetzt zur Phase 0 tibergehen, weil sie das ebenfalls tun. Wo ist
dein Schema? Ach da! Der schraffierte Balken, da befinden wir uns nun.»

1970 40 Millionen Franc/Jahr

TTHTRTIETT
| Phase 0 " UJ Orly
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Abbildung 6

«Wenn ich richtig verstanden habe», nahm mein Mentor den Faden
wieder auf, «ist das, was unsere Ingenieure von Matra, von Automatisme
et Technique und vom Flughafen Paris in ihrem Riibenfeld unweit der
Start- und Landebahnen in Orly wihrend des Jahres 1973 treiben, sich die
drei kantischen Fragen zu stellen: Was kénnen wir iiber Aramis wissen?
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Was konnen wir von ihm erhoffen? Und was soll er tun? Oh, die lieben
Philosophen! Noch existiert nichts aufler Riiben und einem Prinzip
&kontinuierliche Kinematik>. Ein etwas gewagtes Prinzip, das aber, gut
angewendet und von guten Argumenten begleitet, Interesse geweckt hat.
Jungstes fortschreitendes Gleiten des Interesses: Nun wird es in klingende
Miinze tbersetzt. 16 Millionen Franc nach damaliger Wahrung.! Jetzt
muss nur noch aus dem Riibenfeld eine Verkehrsstrecke werden, was
ebenso schwierig ist wie die Verwandlung eines Kiirbis in eine Karosse.
Wer sind die Ratten und die Feen? Wer sind die Akteure?»

Inzwischen hatte ich mich daran gewéhnt und wunderte mich nicht
mehr, dass die Soziologen dieses Theaterwort «Akteur» bei jeder passenden
und unpassenden Gelegenheit gebrauchten.

«Nach unseren Notizen», sagte ich, «sind die zu interviewenden <Ak-
teure> zundchst einmal Cohen, ehemaliger Student der Hochschule fiir
Luft- und Raumfahrt, Satellitenspezialist, von Matra zum Chef des Pro-
jekts ernannt. Sein Studienkollege Fréque wird seinerseits damit beauf-
tragt, den VAL zu begleiten. Was ist der VAL?”

«Die automatische Metro von Lille. Jeder erzihlt uns davon, sobald
wir anfangen, von Aramis zu sprechen, also miissen wir uns damit be-
schaftigen. Vor allem, weil er von Matra gebaut wird. Auflerdem wird
mit ihm zur gleichen Zeit begonnen wie mit Aramis, und die Ingenieure
wechseln vom einen Projekt zum anderen.»

Ich seufzte beim Gedanken an die vielen Interviews, die zu fiihren
waren; denn ich hatte die Soziologie ja gewdhlt, um weniger zu arbeiten
als bei der Mensch-Maschine-Interaktion oder bei der Signalanalyse, den
beiden anderen Wahlméglichkeiten an meiner Hochschule.

«Dann ist da noch Lamoureux, frisch von der Ecole Polytechnique et des
Télécoms, wie ich, mit Verlaub gesagt, und ohne Vorurteil tiber die Welt
des Verkehrswesens, ebenfalls wie ich. Die RATP hat ihn dazu bestimmt,
das Projekt zu begleiten. Und Gayot, ein ehemaliger Ingenieur von Bardet
und Spezialist fiir Transfermaschinen, den Matra eingestellt hat, um seine
zukiinftige Verkehrsabteilung zu leiten.»

«Und Bardet?»

! Das entspricht 64 Millionen Franc 1988. Die DATAR (die das wohlverstandene
Interesse der Franzosen an der Raumplanung vertritt) trdgt 3,4 Millionen bei, der
Flughafen von Paris und Air France (die ein méBiges Interesse am hektometrischen
Verkehr vertreten) investieren eine Million, die Abteilung fiir Landverkehr (Direction
des transports terrestres, DTT, die das Verkehrsministerium vertritt) bringt eine Million
ein, die Region fle-de-France (die die lokalen Nutzer vertritt) steuert 0,5 Millionen
bei, die RATP (die die Technik vertritt) bringt 0,362 Millionen ein, und Matra (das sich
den wohlverstandenen Interessen seiner Aktionire fiir eine Diversifikation in alle
moglichen Richtungen verpflichtet fiihlt) investiert das groite Paket, namlich zehn
Millionen Franc.
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«Anscheinend behilt er einen Fufl im Projekt, als technischer Berater.
Keiner dieser Ingenieure kommt aus dem Verkehrswesen. Soweit ich ver-
standen habe, sagten sie sich alle: <\Wenn man Satelliten bauen kann, kann
man doch wohl auch eine Metro bauen.>»

«Aber das ist auch ein Vorteil. Sie sind bereit, das Rad noch einmal zu
erfinden, wenn es sein muss. Jetzt fangen die Schwierigkeiten an, mein
Lieber, wir miissen von der Analyse der Entscheidungen, der leichten
Soziologie, tibergehen zur technischen Analyse, der subtilen Soziologie.
An uns ist es jetzt, das Rad neu zu erfinden. Und da gibt es nur eines zu
tun: uns in die Dokumente vertiefen.»

[Dokument]?

Artikel 2. — Beschaffenheit des Prototyps
Der Prototyp wird bestehen aus:

— einer Schienenstrecke von 800 bis 1000 Metern Ldnge, einer festen,
mit einem Bahnsteig versehenen Station und einer versetzbaren Station, mit
der sich bei geringen Kosten verschiedene Betriebsfunktionen simulieren
lassen: eine Werkstatt, eine Kontrollstelle, ein Empfangsgebdude und ein
Parkplatz;

— fiinf Fahrzeugen in OriginalgrofSe, von denen zwei fir Fahrgéste nutz-
bar, die anderen mit Messinstrumenten ausgeristet sind.

Dieser Prototyp wird eine der moglichen Funktionsweisen des Systems
Aramis illustrieren und seine Anpassungsfahigkeit an verschiedene kon-
krete Falle demonstrieren.

Alle Originalkomponenten des Prototyps, sowohl die materiellen Ele-
mente (Hardware) als auch die Funktionsprozesse und -programme (Soft-
ware), werden so behandelt, dass sie auf die spatere, fiir einen wirklichen
Betrieb bestimmte Ausstattung tbertragen werden kénnen.

Die kommerzielle Verwertung des Systems wird somit ohne Verzégerung
und ohne ein neues Entwicklungsprogramm moglich sein, sobald die im
urspriinglichen Vertrag und in seinem Zusatzvertrag vorgesehenen Ent-
wicklungsarbeiten abgeschlossen sind.

Der vorliegende Zusatzvertrag betrifft im Ubrigen die Versuche und
Experimente mit dem Prototyp, gemals Anhang 1 des urspriinglichen Ver-
trags.

Der urspriingliche Vertrag schlieft an den Vertrag Nr. 71 01 136 00
21275 01 an, der zwischen dem Premierminister und dem Unternehmen
Matra geschlossen wurde.

2 Dokument vom 13. April 1972, IRT.
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[Interviewausziige]

Lamoureux, der seinerzeit von der RATP mit dem Projekt beauftragte In-
genieur, erinnert sich sehr emotional: «So hatte man noch nie gelebt. So
etwas wird man nie mehr erleben. In sechs Monaten sind wir vom Papier
zum Prototyp tibergegangen. Wir haben alles selbst gemacht, das Gelande,
die Strecke, die Fahrzeuge, alles haben wir erfunden.

Wir haben alles Mogliche versucht. Wir waren eine Gruppe junger Leute.
Man konnte das anwenden, was man an der Hochschule gelernt hatte, es war
aullerordentlich. Bis drei oder vier Uhr frith haben wir gearbeitet.

Wir waren noch keine Biiromenschen wie dann die nach uns. Wir waren
wirklich begeistert. Alle Probleme mussten gelost werden, wie sie gerade
kamen.

Die Versuchsstrecke war ein Beton-Stahl-Sandwich: Sobald es feucht
wurde, rissen die Bolzen und flogen 15 Meter weit. Als das Komitee sich
versammelte, waren wir in groller Sorge, dass sie getroffen werden!” (Nr. 4)

Cohen, damaliger Chef des Projekts bei Matra, in einem grolSen Biiro mit
Fensterfront in Besangon. «Wissen Sie, es ist auch eine Frage des Zeitgeists.
Heutzutage kann ich mir schwer einen Unternehmer vorstellen, der sagt:
«Wir haben keine Ultraschallverbindung fiir mittlere Distanzen, also gut,
erfinden wir eine. Es gibt keinen Motor auf dem Markt? Macht nichts, wir ent-
wickeln einen.> So lief das immer. Heute heil3t es: Schuster, bleib bei deinem
Leisten. Man geht kein so grofRes Risiko mehr ein.

Sie mssen sich vorstellen, dass wir in sechs Monaten eine vollstindige
Machbarkeitsstudie durchgefiihrt haben. Das war kein Prototyp, tatsachlich
war das ein Modell in Echtgrofie.» (Nr. 45)

Berger, ehemaliger Ingenieur bei der RATP, der das Projekt zur damaligen
Zeit gekannt hat.

«Was ist das genau, Aramis in Orly?»

«Eine Schienenstrecke von 1200 Metern mit einer abgezweigten Station,
auf der, wenn es nicht regnet, die Rechner munter herumfahren, drei kleine,
gelbe Fahrzeuge.?

Jedes Fahrzeug ist mit einem Arm versehen, mit dem es an den Ab-
zweigungen auf die Schienen nach rechts oder links drangen kann, um
abzubiegen.»

«Es gibt also keine Weiche auf dem Boden?»

«Nein, es handelt sich um eine Weiche an Bord. Die ganze Schwierig-
keit bei Aramis ist, dass die Fahrzeuge autonom sind, sie beriihren einander

3 Siehe Fotos Nr. 3, 4 und 5 im Abbildungsteil.
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nicht, aber fahren doch zusammen, als wiirden sie einen Zug bilden. Sie
haben eine immaterielle Kopplung, vollstindig von Computern berechnet.
Daran konnen Sie vielleicht ermessen, wie viel Autonomie sie haben
mussen.

Jedes Fahrzeug muss wissen, wo es sich befindet, es muss Geschwindig-
keitsanweisungen erhalten: Hier kannst du beschleunigen, hier kannst du ver-
langsamen. Es muss sich selbst dauernd tiberwachen, muss aber aufserdem
noch wissen, wer sich vor ihm befindet. Daher muss es sehen oder zumindest
wie eine Fledermaus vor sich her tasten konnen. Aullerdem muss es wissen,
wer hinter ihm ist.

Fiir die Fernsicht hatten wir einen Ultraschalldetektor fiir groRe Distanzen
gewahlt, fir kurze Distanzen einen sich drehenden Laserstrahl, der von zwei
Riickstrahlern reflektiert wurde. Wenn das andere Fahrzeug fiir den Ultra-
schalldetektor zu nahe ist und man ihm gesagt hat: <Bildet einen Zug>, muss
es sich anndahern, ohne aufzufahren.

Sie sind permanent im Dialog, denn der Ultraschallmesser vorne und der
Ultraschallbeantworter hinten sind alle beide aktiv.

Und wenn sie dann in Kolonne fahren, reguliert sich das Fahrzeug durch
den optischen Detektor, um in derselben Geschwindigkeit zu fahren, ohne
heftiges Stop-and-go, das die Passagiere vor- und zuriickschleudern wiirde.
Wenn es sich der Station ndhert, die man ihm angewiesen hat, muss es
genau im Moment der Abzweigung einen Stol$ mit dem Weichenarm nach
links oder rechts geben, ratsch!, und sich von den (ibrigen Kabinen [6sen
[macht die Geste, indem er sich auf seinem Stuhl dreht]. Die anderen, die
hinter ihm fahren, missen die Liicke schlieBen [fahrt mit seinem Stuhl an den
Schreibtisch heran]. Ist das vorderste Fahrzeug abgebogen, wird das nach-
folgende an seiner Stelle zum Kolonnenfiihrer und erhélt die Anweisungen.
Der zentrale Rechner Giberwacht nur die Transportleistung in Bezug auf die
Nachfrage der Passagiere.

Sie sehen, das ist nicht so einfach. Jedes Fahrzeug muss seine Geschwindig-
keit berechnen, seine Position, muss wissen, wohin es fahrt, muss seine
Rolle als Anflihrer des Zugs oder als nachfolgender Wagen einnehmen, an
der Station halten kénnen, seine Tiiren 6ffnen, das Fahrziel der Passagiere
registrieren. Wieder losfahren. Wenn es ganz allein ist, gibt es Gas. Sobald
es ein anderes Fahrzeug vor sich sieht, hopp, Zusammenfiihrung und Neu-
konfiguration. Das alles selbstverstandlich bei 25 km/h, ob es regnet oder
schneit, den ganzen Tag Uiber, die ganze Nacht, Tausende Male, ohne jede
Panne.»

«Und aulBerdem betrifft das, was Sie beschreiben, gerade einmal drei Fahr-
zeuge. Ein richtiges System verlangte Hunderte dieser Intelligenzen.»

«Ja, und auflerdem muss man bei dem Ganzen die Sicherheit gewahr-
leisten.»
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Ich finde, lhren Figuren fehlt es an Profil. Sie wirken irgendwie flach. Es
bleibt bei Ideen, Wértern auf Papier. Man muss sie beleben, sie in Bewegung
bringen, ihnen Tiefe, Dichte verleihen. Vor allem missen sie autonom
sein, daran liegt alles. Wie steif sie sind! Man wiirde sagen Marionetten.
Betrachten Sie nur diesen da, er hat iiberhaupt keine Personlichkeit, er
weils nicht, wo er sich befindet, nicht, wie viel Uhr es ist, weder wohin er
zu gehen hat, noch mit wem er zusammengefiihrt wird. Man muss ihm
alles sagen: «Fahren Sie vor, fahren Sie zuriick, ndhern Sie sich, rechts
abbiegen, links abbiegen, Tiir 6ffnen, vorwdrts, Achtung.» Sie sind so steif
wie Kartoffelsdcke, lhre Figuren. Verschaffen Sie ihnen etwas Luft, etwas
Autonomie. Machen Sie sie zum Trdger eines eigenen Willens. Von den
Schénen Kiinsten verstehen Sie anscheinend nichts: Die Figuren miissen
mehr sein als nur Behélter eines Projekts. Was niitzt es, in Robotik, Auto-
matik, Mechanik, Informatik zu den Besten der Welt zu zahlen, wenn Sie
nicht imstande sind, diesen blassen Papierfigiirchen Leben einzuhauchen?
Mit guten Gefiihlen, meine Herren, schafft man noch keine gute Literatur,
und mit guten Ideen schafft man noch kein gutes Verkehrsmittel. Vor allem
anderen muss es in Unabhdngigkeit leben. «Aber dann werden sie an-
fangen, sich selbststindig zu bewegen, ihr eigenes Leben gewinnen, uns
vielleicht ibertreffen?» Wofiir bezahlt man Sie denn, wenn nicht dafiir,
Transporte zu leisten, die ein Eigenleben haben und ohne uns zurecht-
kommen? Wenn wir immer hinter ihnen stehen mtissen, um ihnen alles zu
sagen, wenn wir nicht dem Kunden ein schliisselfertiges System tibergeben
kénnen, das er nur noch warten und unterhalten muss, werden wir nie
auch nur einen Cent verdienen. Wir betreiben ein Geschdft, wir schreiben
keine Romane, wir miissen Jacksonville, Taipeh, O’Hare, Bordeaux aus-
risten. Diese Figuren miissen, verstehen Sie mich, sie miissen selbststandig
leben. Sehen Sie zu, wie Sie das anstellen.

[Interviewauszug]

Lamoureux: «Wir haben uns wie verriickt amsiert. Wir hielten ein Katzen-
auge am Ende eines Stabs vor ein Fahrzeug und sagten zu ihm: Komm,
Médor, komm», und es kam bis zum Katzenauge und hielt tadellos dort an.
Wenn man sich vorwartsbewegte, folgte es einem.

Wir haben sogar eine offentliche Vorfiihrung gemacht, das war am 3.
Mai 1973, ich werde dieses Datum nie vergessen, mit Lagardere und sehr
vielen Journalisten. Im Vorfeld lief gut alles. Und wie immer: Am Tag der
offentlichen Vorfiihrung hat es selbstverstandlich nicht funktioniert. Wir
hatten alles gut machen wollen, alles automatisch, ohne Tricks, nichts funk-
tionierte.
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Das System lief$ sich nicht hochfahren. Lagardere war hysterisch. Er sagte:
«Das hétte ich nicht organisieren diirfen. Von jetzt an werden die Techniker
vor der kaufmdnnischen Abteilung kuschen missen.> Es stimmt, wir hatten
gemacht, was wir wollten.

Aber danach mussten wir nach Zielvorgaben arbeiten. Wie gewdhnlich
war einige Minuten spdter die Panne selbstverstandlich behoben, alles funk-
tionierte sehr gut. Wir wollten sogar die Journalisten zurlickrufen. Aber
Lagardére wollte nichts mehr davon wissen.» (Nr. 4, S. 6)

Eine Innovation muss zugleich Menschen und Dinge interessieren, darin liegt
ihre ganze Schwierigkeit.

Der Prisident ist interessiert; es fillt ihm nicht schwer, die Journalisten zu
interessieren, die er mit einem Exklusivbericht und mit Gebdick anlockt. Alle ver-
sammeln sich auf dem Riibenfeld, das sich in ein revolutiondires Verkehrsmittel der
Jahrhundertwende verwandelt hat. Dann ereignet sich eines jener Missgeschicke,
die bei Projekten hiufiger, in Mirchen seltener vorkommen: Innerhalb weniger
Minuten wird die Karosse wieder zum Kiirbis, zogert, wird wieder Karosse, dann
wieder Kiirbis, und als sie von Neuem zur Karosse wird, ist es zu spit. Die Grofien
Interessen waren versammelt, wie stets waren sie in Eile, sie konnten nicht warten
und sind wieder auseinandergestoben ... Das Gebiick blieb zuriick, wie schade fiir
das neue Verkehrssystem!

Denn der Neuerer muss auf die Verbindungen von Dingen zihlen, die oft den
gleichen ungewissen Charakter haben wie die Verbindungen von Menschen. Um
Aramis von der Papier- in die Prototyp-Phase zu iiberfiihren, muss man einen
Motor fiir das Projekt interessieren sowie einen Ultraschalldetektor, Software,
elektrische Strome, Beton-Stahl-Sandwichs, Weichenarme. Manche dieser Akteure
und Aktoren* sind treu, diszipliniert, langjihrige, gefiigige Diener und bereiten
keinerlei Probleme. «Ich sage ihnen: <Hierher>, und sie kommen; ich sage: <Fort>,
und sie machen sich davon.» Das ist der Fall bei der Stromversorgqung, den Ge-
biuden und den Schienen, selbst wenn die Bolzen die fatale Neigung haben zu
reiffen. Andere Akteure jedoch miissen rekrutiert, verfiihrt, modifiziert, trans-
formiert, entwickelt werden, damit sie sich am Projekt beteiligen. Die gleiche
Arbeit des Interessierens, die man fiir die DATAR, die RATP, den Flughafen
Paris oder Matra aufzubringen hatte, muss man nun auf den Motor, die Aktoren,
die Tiiren, die Kabine, die Software und die Detektoren richten. Auch sie stellen
ihre Bedingungen und erlauben oder verbieten andere Allianzen. Sie fordern,
sie zwingen. Um die Kabine herzustellen, ist es zum Beispiel unmoglich, dem
iiblichen Muster des offentlichen Nahverkehrs zu folgen — das Chassis wire riesig

4 Mit dem schénen Wort Aktor (oder Aktuator) bezeichnet man in der Robotik alle
Motoren, die eine physische Kraft ausiiben, im Gegensatz zu elektronischen Schalt-
kreisen, die Information transportieren.
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und zu schwer. Man muss zu den Herstellern der Automobilabteilung von Matra
gehen. Aber die haben noch nie ein Fahrzeug auf Schienen und ohne Fahrer ge-
baut. Daher muss man ihren Willen anpassen, mit allem noch einmal bei Null
anfangen, die Tiir beibehalten, aber der Kabine eine Weiche an Bord hinzufiigen.
Weder der Motor noch die Detektoren, noch die Chips, noch selbstverstindlich
die Software existieren im Handel. Man muss sie mit dem Schicksal von Aramis
verbinden, ja, sie anheuern, sie rekrutieren, sie an sich binden. Sagen wir es ganz
offen, man muss mit ihnen verhandeln.

Durch nichts ist beispielsweise ein gewdhnlicher Elektromotor dazu prda-
destiniert, Aramis zu dienen, wie auch der Flughafen Paris durch nichts dazu
pridestiniert ist, sich Aramis’ zu bedienen. Sicher, die iiblichen Elektromotoren
konnen Réder antreiben, nicht jedoch unter derart besonderen Bedingungen, wie
sie die immaterielle Kopplung erfordert. Gewiss, der Flughafen Paris braucht ein
kleines Verkehrsmittel, doch nicht zwangsliufig dieses hier. Die beiden Akteure,
Ersterer menschlich und Letzterer nichtmenschlich, miissen beide schonend be-
handelt und angepasst werden, damit sie sich im Projekt zusammentun konnen.
In beiden Fiillen ist es die gleiche Arbeit des Interessierens. Die gewohnlichen
Verhaltensweisen der beiden Akteure werden dabei umgebogen, umgeleitet, unter-
brochen. Aber gerade darin liegt die Gefahr. Wenn sie zu weit aus ihren gewohnten
Gleisen herausgestofien, verfiihrt, iiberzeugt, umgemodelt werden, kinnen sie
auch Verrat iiben und desertieren. Der Motor liuft dann nicht mehr — und man
muss einen anderen eigens fiir die neue Aufgabe entwickeln —, und was den
Flughafen Paris angeht, so wird er «kneifen». Plotzlich ist keiner mehr interes-
siert. «Aber Flughafen Paris, Sie sind doch noch am Projekt beteiligt?» — «Ach
nein, wenn Sie sich zu weit vom hektometrischen Verkehr entfernen, dann nicht
mehr! Da passe ich.» — «Aber ein guter alter Motor, der wird sich doch am Pro-
jekt beteiligen lassen?» — «Ach nein, das konnen Sie sich abschminken. Auf einige
Zehntel Millimeter genau? Da muss ich passen.» Die Arbeit des Interessierens
ist fehlgeschlagen. Menschlicher und nichtmenschlicher Akteur werden wieder
bewundernswert desinteressiert.

Die ganze Schwierigkeit einer Innovation lisst sich daran ermessen, dass sie
an einem Ort und in einer bestimmten Kombination eine Gruppe von interes-
sierten Leuten, von denen iiber die Hilfte zum Desertieren bereit ist, und eine
Anordnung von Dingen zusammenbringt, von denen die meisten zum Defekt
bereit sind. Es handelt sich dabei nicht um zwei parallele Reihen, von denen eine
jede sich unabhingig bewerten liefle, sondern um zwei miteinander verquickte
Reihen: Wenn die «Software an Bord» im entscheidenden Moment den Geist
aufgibt, dann werden die Journalisten nichts sehen, keine Artikel schreiben, die
kiinftigen Konsumenten nicht interessieren, und weder Geld noch Unterstiitzung
werden dem Gelinde von Orly zuflieflen, die es den Ingenieuren ermdglichen
wiirden, die Software an Bord zu iiberdenken. Die menschlichen Verbiindeten
werden sich zerstreuen wie ein Schwarm Spatzen und ihre alten Ziele wieder
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aufnehmen — die Nutzer kehren zu ihren Autos, die RATP zu ihrer Metro,
Matra zu seinen Weltraumfahrzeugen und der Flughafen Paris zu seinem Orly
Rail zuriick. Die nichtmenschlichen Ressourcen wiederum werden alle in ihre
alten Nischen zuriickkehren — die Ultraschalldetektoren ins Labor, die klassischen
Motoren in die klassischen Elektrofahrzeuge, die Fenster und Tiiren werden sich
wunderbar in die Autos einfiigen, die sie gar nicht erst hitten verlassen sollen.
Wenn man nicht will, dass das Verkehrsmittel wieder zum Riibenfeld wird, muss
man der Arbeit des Interessierens der Menschen eine Arbeit des Interessierens und
des Geneigtmachens der Nichtmenschen hinzufiigen. Das Soziogramm, das die
Interessen und Ubersetzungen der Menschen nachzeichnet, muss um das Tech-
nogramm erginzt werden, das die Interessen und Neigqungen der Nichtmenschen
nachzeichnet.

«Ich», sagt der Motor, «ich verbiete die immaterielle Kopplung. Ich werde
niemals, héren Sie gut zu, niemals Beschleunigungs- und Bremsvorgdnge
zulassen, die auf den Millimeter genau gesteuert werden miissen. »

«Und ich», sagt der Chip, «ich nerve den Generaldirektor und seine
Journalisten. Sobald sie mich initialisieren wollen, falle ich aus und ver-
hindere den Neustart. Ach! Das wird ein schénes Schauspiel geben: ihre
betretenen Mienen und die Wut des armen Lamoureux ...»

«Das ist ja reizend>», sagt das Chassis. «Ich dagegen erlaube, dass man
mich mit nur einem Finger in Bewegung setzt, ich gleite iiber die Schienen,
denn ich bin leicht, ich akzeptiere sogar uneingeschrdnkt, dass man mich
ein wenig schubst.»

«Ach, Sie schon wieder, héren Sie auf, das Auto zu spielen!»

«Hm, bei einem solchen Chassis fragt man sich wirklich, was es im
Schienenverkehr zu suchen hat ...»

«Vergiss es, das ist ein Speichellecker!»

«Es hat aber recht», sagt der optische Detektor, «ich stehe ebenfalls dem
Fahrzeug bei, und nur dank mir kann man den Motor bedienen.»

«Hért, hért, dank ihm! Sobald der Einfallswinkel des Lasers zu stumpf
wird, verliert er jede Orientierung. Und er will mich bedienen?»

«Wer hier stumpf ist, das sind Sie, Sie kénnen ja nichts als eine Panne
haben, das ist das einzige, was Sie kénnen. Ich zumindest autorisiere die
Zusammenfihrung», sagt die Hauptplatine, «und aullerdem bin ich kom-
pa-ti-bel.»

«dch bin kom-pa-ti-bel, hort sie nur an», sagt der Rechner am Boden,
«nur fiir sie musste die gesamte Software umgeschrieben werden. »
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Vor diesem Durcheinander von Metaphern grauste mir, wéihrend sie
meinen Lehrmeister entziickten. Es schien ihm Vergniigen zu bereiten,
wenn die Ingenieure absichtlich Dinge und Menschen vermischten.

«Das ist eine Verwechslung von Genres», lie8 ich mich hinreilen zu
sagen. «Die Chips plaudern so wenig wie die Hithner von Chantecler. Es
sind die Menschen, wir, die echten Ingenieure, die sie sprechen lassen.
Doch sie sind nur Marionetten. Blole Dinge in unseren Handen.»

«Also dann hast du noch nie mit Marionettenspielern gesprochen. Hier,
lies, und du wirst sehen, dass nicht ich es bin, der die Metaphern aus-
spinnt. Weiflt du tibrigens, was das bedeutet: <Metapher>? Transport. Um-
zug. Metaphoros, mein Lieber, das steht in Griechenland auf jedem Um-
zugswagen.»

[Dokument]®

Um die Grundfunktionen des Prinzips Aramis zu gewdahrleisten, muss eine
Aramis-Kabine

— einem gegebenen Geschwindigkeitsprofil in Alleinfahrt oder innerhalb
eines Zuges («Kolonnenfahrt») folgen kénnen;

— die Abzweigung zu einer Station einschlagen kénnen, fiir die sie be-
stimmt ist (<Herausbewegen einer Kabine aus der Kolonne»);

— an einer Station als Einzelkabine oder als Teil eines Zuges anhalten
konnen («Halt in Station»);

— eine Zusammenfiihrung mit einem «Teilzug» durchfiihren kdnnen, der
gerade eine Station verlassen hat («Zusammenfiihrung»);

— sich einer anderen Kabine innerhalb eines Zuges anndhern kénnen,
um mit dieser einen neuen Zug zu bilden, nachdem eine Kabine zwischen
ihnen herausbewegt wurde («Neukonfiguration»).® (S. 7)

Jede Kabine muss sich somit iberwachen: Die Subsysteme enthalten
Kontrollen, die in eine «Sicherheitslogik an Bord» eingehen, deren Auf-
gabe es ist, eine Funktionsanormalitdt festzustellen und einen «Notstopp»
zu verfiigen. Uber eine Sicherheitsleitung wird dieser Notstopp an die
benachbarten Kabinen und die «Sicherheitslogik am Boden» gemeldet,
die den Zentralrechner davon unterrichtet.

> Dokument vom Ende der Phase 0, Juni 1973, Lamoureux (Hervorhebungen vom
Autor).

¢ «Man unterscheidet zwischen Zusammenfiihrung und Neukonfiguration; bei
Letzterer haben die beiden Kabinen zu Beginn des Vorgangs effektiv die gleiche Ge-
schwindigkeit. Die Anforderungen sind bei der Neukonfiguration geringer, die aber
durch dieselbe Vorrichtung erreicht wird.» (S. 7, Anmerkung)
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Parallel zu diesen Kontrollen auf der Ebene der Kabinen iberwacht der
Rechner den normalen Ablauf des vorgesehenen Programms und kann
ebenso an die Sicherheitslogik am Boden den Befehl «Notstopp» tiber-
mitteln.

Alle Kabinen eines Zuges empfangen eine Geschwindigkeitsanweisung,
die vom Zentralrechner ausgegeben wird. Die «funktionale Bordlogik»
tibermittelt diese an das automatische Steuerungssystem,

— das, wenn die Kabine sich an der Spitze des Zuges befindet, die reale
Geschwindigkeit dieser Kabine so regelt, dass sie der vorgeschriebenen
Geschwindigkeit entspricht;

— das andernfalls die Kabine dazu bringt, der vorausfahrenden mit
30 Zentimetern Abstand zu folgen. Der «automatische Pilot» der nach-
folgenden Kabine kennt die Entfernung zu der vor ihm dank seines
(optischen) Detektors fiir kurze Distanzen.

Die «funktionale Bordlogik» jeder Kabine hat im Speicher eine Auto-
risierung zur Zusammenfiihrung oder zur Neukonfiguration, die ihm der
Zentralrechner sendet. Sofern die Neukonfiguration autorisiert ist, fihrt
jede Ortung einer Kabine in weniger als 40 Metern Entfernung zu einer
Neukonfiguration mit dieser Kabine. Jede Kabine besitzt namlich einen
«Detektor fiir lange Distanzen» (auf Ultraschallbasis), der von 1 Meter bis
40 Meter reicht und die Informationen lber die Distanz der Steuerung der
Kabine bereitstellt. Ein «Detektor fiir kurze Distanzen» (auf optischer Basis)
ersetzt ihn von 1 Meter bis 0 Meter. (S. 9)

Manche Befehle, die eng mit der Sicherheit zusammenhangen, erfolgen
«nach Mehrheitsentscheidung»: Die funktionale Bordlogik fiihrt eine
Mehrheitsentscheidung tber fiinf aufeinanderfolgende Empfange durch,
wenn sie einen solchen Befehl erkennt: Es handelt sich um Steuerbefehle
der Weichenarme und um Befehle des Verbots der Neukonfiguration
(S. 21).

Menschen und Dinge tauschen ihre Eigenschaften aus und ersetzen sich gegen-
seitig, das ist das Salz in der Suppe technischer Projekte.

«Steuern, autorisieren, iiberwachen, erlauben, anweisen, kennen, verfiigen,
entscheiden, konnen»: Uberstiirzen wir nicht die Entscheidung, ob diese Begriffe
metaphorisch, iibertrieben, anthropomorph oder technisch sind. Die interessierten
Menschen und die rekrutierten Maschinen versammeln sich nicht nur im selben
Projekt, um es vom Papier in die Realitit zu iiberfiihren, sondern es miissen
auch einige an die Stelle anderer treten. Aramis beispielsweise kann nicht wie
ein Bus oder eine Metro von einem Fahrer gesteuert werden, weil jede Kabine
individualisiert ist — vier Plitze zu Beginn des Projekts. Man kann nicht einen
Fahrer — noch dazu einen gewerkschaftlich organisierten — in jedes Fahrzeug
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setzen; sonst konnte man gleich allen Parisern einen Rolls-Royce zur Verfiigung
stellen. Also muss etwas den gewerkschaftlich organisierten Fahrer ersetzen, an
seine Stelle treten oder seine Stelle einnehmen. Wihlt man dazu einen auto-
matischen Piloten mit seiner «Bordlogik» — o welch wunderbare Vokabel! — oder
einen Zentralrechner mit seiner Allwissenheit und Allmacht? Der Ubergang vom
Menschlichen zum Nichtmenschlichen ist nicht der von sozialen Beziehungen zu
kalter Technik. Denn manche Eigenschaften des menschlichen Fahrers miissen
mitkommen und an Bord bleiben oder aus der Zentrale herangeholt werden. Vom
menschlichen Fahrer werden nicht Fleisch und Miitze bewahrt, nicht Uniform
und Freimut, sondern dies oder jenes Wissen, dies oder jenes Vermogen, diese
oder jene Kenntnis. Kalte Eigenschaften? Nein, eher heiffe und umstrittene, wie
Steuerung und Kontrolle, Autorisierung und Befehl. Denn auch der Autopilot ist
anspruchsvoll, nicht hinsichtlich Rente und Sozialversicherung, sondern hinsicht-
lich Entfernungsdetektoren, Befehlen und Gegenbefehlen, sofern man ihn an Bord
installiert, und wenn man ihn in die Zentrale versetzt, hinsichtlich Ubertragung
und Leitpfosten, Information und Geschwindigkeit. Wenn unsere Ingenieure die
Eigenschaften des Fahrers, des Autopiloten und des Zentralrechners kreuzen,
sind sie mit der Definition einer Personlichkeit befasst. Autonom sein oder all-
wissendes System? Was ist das Minimum an menschlichen Eigenschaften, das
die Personlichkeit mit sich transportieren soll? Welche Merkmale soll man an
sie delegieren? Mit welchen Empfindungen soll man sie ausstatten? Ja, in der
Tat, das ist Metaphysik, und die anthropomorphen Ausdriicke sind nicht im
iibertragenen, sondern im wortlichen Sinne zu verstehen: Es handelt sich wirklich
darum, die menschliche (anthropos) Form (morphos) eines Nichtmenschen zu
definieren und iiber die Grenzen seiner Freiheit zu entscheiden.

[Interviewauszug]

Berger, das Dokument laut vorlesend: «Ach ja, das hier habe ich gesucht:
«Aramis ist ein automatisches Verkehrssystem, das ein Maximum an Bordlogik
haben soll und fiir das folglich die Ubertragungen maximal reduziert worden
sind. Die Fahrzeuge sind vollstindig individualisiert worden, und der
Rechner adressiert alle Fahrzeuge, die auf einem Streckenabschnitt funk-
tioneller Ubertragung anwesend sind.> (S. 24) Ja, man muss zugeben, dass
wir manchmal wahrhaft theologische Diskussionen hatten.

«Sie sehen hier, mein Vater, in der Logik am Boden, das exakte Modell der
Beziehung zwischen Gott und seinem Geschopf.»

«Aber mein Sohn, ist es nicht etwas pietdtlos, aus Gott den standigen
Reparateur der Irrtiimer seiner Geschépfe zu machen? Was Sie uns da
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vorschlagen, ist eine sehr unvollkommene Welt; denn nach lhren Worten
hat die Héchste Intelligenz nicht nur die Gesetze des Systems der Welt
festgelegt, sondern muss sie auch noch in jedem Moment korrigieren. Ich
fiir mein Teil z6ge ein System vor, das mehr mit dem von Leibniz tiberein-
stimmt und bei dem in den Geschopfen die vollstindige Rekapitulation
aller méglichen Aktionen enthalten wdre. Dazu gentligte es, alle Pradikate
in die Software zu integrieren. Ahnlich wie beim Aufklappen des Ge-
schépts Julius César eine unendliche Intelligenz darin all das lesen kénn-
te, was dieses notwendigerweise tut, angefangen bei seiner Adoption bis
hin zu den Iden des Marz, dazwischen den Rubikon, kénnten Sie, wenn
Sie das Geschopf Prototyp aufklappen, daraus alle Geschwindigkeiten
deduzieren, alle Uberquerungen von Briicken und alle Halte an Stationen.
Die Protoypen wadren wie die wirklichen Monaden, ohne Tiir und Fenster.»

«Ein schwerwiegender Nachteil fiir die Fahrgdste, mein Vater, das geben
Sie doch wohl zu?»

«AulSer fiir die Fahrgdste natiirlich [leises M6nchsgeldchter] ... Aber wére
ein solcher Plan der Grél3e und Vollkommenheit Gottes nicht wiirdiger
als |hr Universum a la Malebranche, in dem die Harmonie nur durch
stindige Korrekturen gewonnen wird? Ich dagegen wiirde sie gewinnen
durch die Vollkommenheit der Berechnung, und alle Prototypen wiirden
ihren Weg finden, ohne einander zu sehen und zu kennen, nur dank der
prastabilierten Harmonie in ihrer Software. Erkennen Sie an, mein Sohn,
dass eine solche Welt mehr dem Bild entsprache, das die Frommigkeit von
Gott erwarten darf?»

«Von Gott, mein Vater, zweifellos, doch von Matra? Selbst eine Festplatte
kann ihre Festigkeit nur behalten, wenn sie von Zeit zu Zeit neu initialisiert
wird. Sie verlangen zu viel vom Menschen.»

«Und Sie, mein Sohn, zu wenig von Gott.»

«Doch was machen Sie mit der Freiheit, mein Vater? Warum nicht den
Fahrzeugen ausreichend Wissen lassen, damit sie selbst die Harmonisierung
zwischen den Gesetzen des Universums — von Gott festgelegt — und den
kleinen Anpassungen vornehmen kénnen, welche die menschliche Unvoll-
kommenheit und die Siinde in Matra und in die Chips hineingebracht
haben? Offnen wir im Gegenteil unsere Monaden. Geben wir Aramis
eine grollere Autonomie, kurz gesagt eine, die eines géttlichen Geschépfs
wiirdiger ist; denn wird das Werk Gottes nicht fiir umso schéner ge-
halten, als seine Geschopfe freier sind? Anstatt dass Sie daraus Automaten
machen, wiirde ich sie zu lebendigen Wesen machen. Dementsprechend
kénnten sie sich gegenseitig orten und sich aneinander ausrichten. An-
statt dass alle abstrakt mit ihrem Schépfer kommunizieren, wie Sie es
vorschlagen, finden sie Harmonie dank ihrer Freiheit. Ja, mein Vater, sie
wdren durch ein vinculum substantiale miteinander verbunden. Nichts
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Materielles bdande sie aneinander, um sie auf dem rechten Weg zu halten.
Sie wiirden frei entscheiden missen, sich spiren, sich finden, sich trennen,
gewiss in Ubereinstimmung mit den Gesetzen des Systems der Welt, doch
frei, ohne einander zu beriihren und ohne dass irgendein Automatismus sie
unterwirft. O welches Wunderwerk und um wie vieles wiirdiger, dem ver-
harteten Herzen der Cottlosen Frommigkeit einzufl6i3en, als jenes fatum
mahometanum, jene vorherbestimmte Welt, die Sie uns entwerfen.»

«Sie ereifern sich, mein Sohn, und ich kann sehr wenig Frommigkeit in
dieser schuldhaften Leidenschaft erkennen, die Sie zu dem Wunsch ver-
leitet, selbst lebendige Wesen zu erschaffen.»

«Verzeihen Sie, mein Vater, ich lielS mich tatsdchlich gehen, doch nur,
weil mir die Frage nach Freiheit und Vorherbestimmung so am Herzen
liegt.»

«Wo ist dieses Kapitel (iber die Vorherbestimmng der Stationen?»

«Entschuldige, Cohen, ich dachte gerade an die Gnade.»

«An die Gnade?»

«Ich meine, man kann die Fahrgaste nicht selbst entscheiden lassen, wo
sie hinfahren. Das zentrale System muss es fiir sie entscheiden.»

«Es gibt dennoch ein Problem», sagte ich, als wir Bergers Biiro verlieSen.
«Klar, die Versuchsstrecke in Orly ist nur 1200 Meter lang, und es reiflen
die Bolzen, aber die drei Fahrzeuge existieren wirklich, mithilfe des
optischen Detektors richten sie sich aneinander aus, und die Kopplung
wird berechnet. Warum endet die Geschichte nicht in Orly, da Aramis doch
realisierbar ist?», fragte ich erstaunt. «Warum miissen wir uns — vierzehn
Jahre spater — die Frage seiner Existenz stellen, wenn er 1973 schon kom-
plett ist? Manche der Interviewten haben auflerdem nicht einmal Orly
erwdhnt. Sie lassen die Geschichte erst 1984 beginnen!»

«Das stort mich nicht sehr. Der Korper eines technischen Objekts be-
steht aus sukzessiven Schichten, aus Hiillen und Binden. Ein Projekt hort
nie damit auf, wirklich zu werden. Dass die Neuen ihre Vergangenheit
ignorieren oder verachten, ist tiblich. Am meisten stort mich Folgendes,
darin hast du recht: Man hat den Eindruck, an Realitét zu verlieren. Es ge-
schehen Dinge in Orly, die fiinfzehn Jahre spater anscheinend nicht mehr
umsetzbar sind. Und die Alten wie Lamoureux und Cohen blicken auf die
Techniker, die spéter kamen, wie Fréque oder Parlat, von oben herab. Das
ist sehr viel seltener.»
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[Interviewausziige]

Bei Lamoureux, in seinem Biiro an der Seine.

«Ende 1987, als Aramis schiefgeht, scheint es sehr schwierig zu sein, drei
Fahrzeuge fiir mehr als ein paar Sekunden in Kolonne fahren zu lassen. Es gibt
einen Pendeleffekt, sie fahren ineinander, und der Zug reilSt auseinander. Er-
innern Sie sich noch daran, ob sie 1973 in Orly drei Fahrzeuge haben fahren
sehen? Oder waren es nur zwei?»

«Aber nein, es waren drei. Sehen wir mal ... Jetzt, wo Sie mir die Frage
stellen, iberkommt mich ein schrecklicher Zweifel, aber ich sehe uns noch
mit den drei. Warten Sie, ich werde nachfragen [telefoniert mit einer alten
Kollegin von Matral. [...] Sie erinnert sich sehr gut an die drei; sie sagt, dass
es sogar ein Videoband geben miisse |...].»

«Wie erkldren Sie sich, dass man 1973 Dinge hinbekommen hat, die letztes
Jahr noch nur an der Grenze des Mdglichen zu liegen schienen?»

«Horen Sie, ich werde lhnen etwas sagen; es wdre mir lieber, wenn Sie es
nicht notieren wiirden. Wir haben es 1973 besser gemacht als die von 1987,
vierzehn Jahre spater, obwohl wir eine primitivere Elektronik hatten.» (Nr. 4)

Berger: «Orly und das, was man nachher machen musste, ldsst sich tber-
haupt nicht vergleichen. Denn Orly lief nicht im Sicherheitsmodus. Wenn
Sie die Sicherheitsauflagen weglassen, kbnnen Sie immer irgendeine Idee
zum Laufen bringen, es genligt, stets anwesend zu sein, um zu reparieren
und wieder anzufahren. Also, wenn man zehn Ingenieure fiir drei Fahrzeuge
hat, das ist nicht unbedingt das, was man Automatik nennt! <Im Sicherheits-
modus> dagegen, das bedeutet im Normalbetrieb, wie bei der Pariser Metro,
am Tage wie bei Nacht, mit Passagieren, die alles kaputt machen, und mit
Wartungsinspektionen. Einen Prototyp wie Orly mit einem echten Verkehrs-
mittel vergleichen, das ergibt tiberhaupt keinen Sinn.» (Nr. 14)

Bei Cohen.

«Man hoért oft, Orly sei nicht reprédsentativ gewesen, weil Aramis nicht im
Sicherheitsmodus lief.»

«Das ergibt tiberhaupt keinen Sinn. Jedenfalls hangt es davon ab, was
man unter Sicherheit versteht. Wenn man intrinsische Sicherheit meint, dann
kann Aramis so oder so nicht in intrinsischer Sicherheit laufen, weder jetzt
noch vor flinfzehn Jahren, noch in zwanzig. Wenn es um probabilistische
Sicherheit geht, nun ja, dann war man in Orly im Sicherheitsmodus. Man hat
gezeigt, dass es funktionierte.» (Nr. 45)
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Bei Etienne, bei Matra.

«Hat man das nicht alles schon 1973 gemacht, die Kolonnenfahrt, die Zu-
sammenfihrung, die Neukonfiguration, das Herausbewegen eines Fahrzeugs
aus dem Zug, und zwar fiir linger als nur einige Sekunden?»

«In Orly hat man eine funktionale Vorfiihrung gemacht, aber nicht im
Sicherheitsmodus. Mir selbst war es nicht klar, dass das 1974 nicht im Sicher-
heitsmodus war, ich sage das ganz offen, ich habe das erst spater erfahren.
Hatten die Ingenieure vor mir verheimlicht, dass es nicht im Sicherheits-
modus war, oder habe ich es nicht gesehen? Ich weil} es nicht. Jedenfalls war
ich mir dessen nicht bewusst. Matra hatte schon 10 Millionen Franc dafiir
ausgegeben. Alle waren sehr stolz, man hatte die Realisierbarkeit von Aramis
nachgewiesen.» (Nr. 21)

Parlat: «Orly bewies tiberhaupt nichts. Im Grunde hat man geglaubt, dass
Orly definitiv die Realisierbarkeit von Aramis bewiesen hitte, dass man
darauf nicht mehr zuriickzukommen brauchte.» (Nr. 2)

Die Realitit, die Umsetzbarkeit und die Reprdsentativitit eines Projekts sind
fortschreitende, aber auch kontroverse Konzepte, daher die Schwierigkeit, sich
eine klare Vorstellung von den Technologien zu machen. « Aramis ist realisierbar,
Orly beweist es» — «Orly beweist nichts. Aramis ist nicht realisierbar.» Je nach
Gespriichspartner verliert Orly sich in der Nacht der Zeiten, bis es nur noch die
Stellung einer blofSen Idee hat, ebenso genial, aber auch ebenso irreal wie Bardets
81-Kdistchen-Matrix, oder es bietet einen so umfassenden Beweis der Realisier-
barkeit von Aramis, dass man nur noch einige Milliarden auftreiben muss, um
schliefSlich nach einigen Verbesserungen im Detail Millionen von Fahrgisten
befordern zu konnen.

Niemand fiihrt ein Projekt von Anfang bis Ende alleine durch. Also muss
man die Aufgaben verteilen. Nehmen wir an, Bardet sagt: «Die Hauptarbeit ist
erledigt, die Patente fiir Aramis sind angemeldet.» Bei Matra wiirde man eine
solche Auflerung mit Geliichter quittieren, denn Gayot wie Cohen beginnen damit,
Bardets Losungen aufzugeben, fangen wieder bei Null an und erledigen in sechs
Monaten, was fiir sie die Hauptarbeit ist: ein Modell in Echtgrifle. Angenommen,
sie behaupten ihrerseits: «Aramis existiert, das Grobste haben wir hinter uns,
es geht nur noch um kleinere Details und den letzten Schliff.» Das Geliichter in
der Schienenabteilung der RATP kann man sich leicht vorstellen: «Den letzten
Schliff? Aber Aramis existiert gar nicht, da er nicht im Sicherheitsmodus fihrt.
Es gibt nur eine Idee, die vielleicht nicht ganz undurchfiihrbar ist.» Und wenn
das Projekt weiterlduft, dann miissen sie den Motor verdndern, die Redundanzen
vermehren, die gesamte Software iiberarbeiten, alle Chips neu entwerfen. Aber die
Lachsalven konnen sich noch lange fortsetzen. Stellen wir uns vor, dass die vor-
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hergehenden Ingenieure sich zu ihren Erfolgen gratulieren und bereits mit Cham-
pagner auf Aramis anstofen. Andere bei der RATP lachen hinter vorgehaltener
Hand: «Ein Verkehrssystem, das ist nicht nur ein Fortbewegungsmittel, wie
genial es sein mag, das erfordert auch einen Standort und ein Nutzungssystem.
Die sind schon dabei, Aramis zu feiern, aber sie haben noch keinen einzigen Fahr-
gast! Ein Prototyp zihlt nicht; was zihlt, ist eine Fertiqungskette, und da muss
man meistens wieder bei Null anfangen.» Andere wiederum, anstatt zu lachen,
emporen sich und schlagen mit der Faust auf den Tisch: «Ein Verkehrsmittel
existiert erst dann, wenn es anfingt, Geld abzuwerfen, und mindestens zwei Jahre
ohne grofSere Panne iiberstanden hat.»

Die Grenze zwischen der «Hauptarbeit» und den «kleineren Details, die noch
iiberarbeitet werden miissen», bleibt lange flieflend, und wo genau sie verliuft,
ist Gegenstand intensiver Verhandlung. Um ihre Aufgabe zu vereinfachen, hat
jede Gruppe die Tendenz, das von ihr Getane fiir das Wichtigste zu halten und
davon auszugehen, dass die nachfolgende Gruppe sich nur noch mit technischen
Details befassen oder nur noch die von ihr bereits definierten Prinzipien an-
wenden muss. Diese Sichtweise ist im Ubrigen oft in die Verwaltung integriert:
Man zerteilt gerne die Projekte in Phasen wie konzeptionelle Phase, Realisier-
barkeitsphase, Modellphase, Prototyp-Phase, Phase der Probeentwicklung, der
Produktionsvorbereitung, der Fertigstellung, der Patente, der Qualifizierung, der
Produktion und der Homologation.

LiefSe sich Aramis in dieses Schema einordnen, so wire zumindest dieses Fort-
schreiten ordnungsgemdf. Leider sind die Phasen nicht nur unklar definiert,
es kann auch sein, dass sie iiberhaupt nicht nahtlos aneinander anschliefien.
Diejenigen, die an einem Projekt arbeiten, konnen sich niamlich iiber die Reihen-
folge der Phasen streiten. Beweist Orly die Realisierbarkeit von Aramis? Ja, wenn
man jenen glaubt, die Aramis als ein Verkehrsmittel mit originellen Eigenschaften
definieren; nein, wenn man jenen glaubt, die Aramis als ein Verkehrssystem de-
finieren, das an einem bestimmten Standort implementiert und gewissen Wirt-
schaftlichkeitszwingen gerecht wird. Man konnte sogar eine Diskussion dariiber
erdffnen, ob 1973 mehr erreicht wurde als 1987. Es ist also vorstellbar, dass man
im Laufe der Zeit an Realitit verliert. Dass man sich iiber die Phasen, ihre Dauer,
ihre Wichtigkeit und ihre Reihenfolge einig wire, ist im Allgemeinen nicht der
Fall. Dies ist der Sonderfall derjenigen Projekte, die gut laufen. Im Fall der
schwierigen Projekte ist es unmdoglich, sich auf genaue Phasen und eine schone
Ablaufplanung zu verlassen; denn je nach Gesprichspartner und dem jeweiligen
Zeitraum kann das Projekt von der Idee zur Wirklichkeit oder von der Wirklichkeit
zur Idee verlaufen ... Das hatte Plato nicht vorhergesehen. Je nach den Ereignissen
steigt dasselbe Projekt in den Himmel der Ideen auf oder belastet sich nach und
nach mit Realitit. Da Aramis, wie wir wissen, gescheitert ist, wird er wieder zu
einer — genialen — Idee, nachdem er fast zu einem Verkehrsmittel im Siiden von
Paris geworden wire. Verstindlicherweise ldsst sich unmaoglich ein Gegensatz
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herstellen zwischen der Welt der Technik — real und kalt, effizient und rentabel —
und der Welt der Phantasie — irreal und heifS, phantastisch und kostenlos; denn
Ingenieure, Unternehmer, Betreiber, Ausbeuter und Ausgebeutete schlagen sich
darum, den Grad der Irrealitit, Realisierbarkeit, Effizienz und Rentabilitit der
Projekte zu definieren.

[Interviewausziige]

Bei der RATP. Immer noch bei Lamoureux in seinem Biiro mit Blick auf die
Schleppkahne.

«Ist Aramis realisierbar? «Gewiss», sagen die einen, «denn er funktioniert in
Orly.> <Uberhaupt nicht, sagen die anderen, «denn er fahrt nicht im Sicher-
heitsmodus.> Entschuldigen Sie mein Unwissen, aber ich verstehe den Aus-
druck «m Sicherheitsmodus> nicht so ganz. Wieso macht das einen solchen
Unterschied?»

Lamoureux: «Das kann ich lhnen ganz einfach erkldren. Wir haben uns
darangemacht, die Ursachen der Betriebsstorungen bei der klassischen Metro
gewissenhaft zu analysieren. Man hatte das nie ernsthaft getan, das war
damals streng vertraulich.

Also, wenn man eine Bilanz der Pannen erstellt, gibt es zundchst die
Systempannen, die sind selten, das sind 3 %, ich habe noch die genauen
Zahlen da. Dann gibt es Arger mit Fahrgésten, das sind ungefihr 20 %. Der
gesamte Rest betrifft Interaktionen zwischen Fahrgdsten und System, das sind
77 %, die Halfte davon sind Probleme mit den Tiiren.

Das gilt fuir die Pariser Metro, die automatisch fahrt, aber mit einem Fahrer,
der die Sache in die Hand nimmt, sobald Probleme auftauchen. Nun sehen
Sie sich aber an, was passiert, wenn Sie automatisieren. Keine Frage, ein
automatisches System darf nicht schlechter sein als die Metro. Beim VAL, mit
kleineren Ziigen, muss man die Verfligharkeit um den Faktor 100 erhéhen,
damit es keine Ausfdlle mehr gibt. Das ist schwierig, aber machbar.

Wenn man nun zu Aramis Uberging, der damals vier Personen pro Kabine
hatte, musste man die Verfiigbarkeit um den Faktor 5000 erh6hen! Und
aullerdem waren eine Menge neuer Funktionen sicherzustellen, die Zu-
sammenflihrung der Fahrzeuge, der neue Motor.

Und wenn auch die Mikroprozessoren damals langsam aufkamen, waren
sie nicht zuverldssig. Ich habe denen gesagt, es geht nicht weiter, es hangt
an der Technik: Man hatte Redundanzen einbauen kénnen, aber dann hinkt
die Wirtschaftlichkeit hinterher. [...]

Die Fortsetzung der Geschichte besteht aus einer Reihe von Riickziigen der
Entscheidungstrdger, die sich hinter Wirtschaftlichkeitsstudien verschanzten.
Ein Grolsteil bei der Entwicklung eines Systems ist eine Wette, vor allem
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bei Aramis. Am Anfang darf man nicht allzu viel auf die Wirtschaftlichkeits-
studien geben. Am Anfang genligt es, im Grollen und Ganzen innerhalb
irgendwelcher Grenzen zu bleiben, das ist alles.

Jedenfalls fragte Giraudet” dann reihum, was wir davon hielten, und ich
sagte, dass Aramis nicht marktreif sei, sofern es keine technische Mini-
Revolution gibt. Es war gar nicht nétig, Wirtschaftlichkeitsstudien zu er-
stellen, da er sowieso technisch nicht realisierbar war.» (Nr. 4, S. 9-10)

Berger: «Man muss verstehen, was intrinsische Sicherheit heilst. Das ist die
Basisphilosophie der SNCF, der RATP. Es bedeutet Folgendes: Sobald es einen
beliebigen Zwischenfall gibt, kehrt das System in die stabilste Konstellation
zuriick. Es bleibt stehen. Grob gesagt: Wenn man einen Zug, eine Metro
fahren sieht, bedeutet das, dass sie autorisiert sind, nicht anzuhalten! Das ist
alles, sie befinden sich gewissermalRen immer auf Bewahrung.

Sobald sie diese Autorisierung nicht erhalten, blockieren sie, Notbremse,
alles bleibt stehen. Entsprechend muss man alles von A bis Z entwerfen, alles,
die Signale, die Elektrokabel, die elektronischen Schaltkreise, indem man
jede erdenkliche Panne in Betracht zieht.

Aus diesem Grund nennt man diese Sicherheit intrinsisch, sie ist in das
Material eingeschrieben. Zum Beispiel sind die Relais speziell so entworfen,
dass sie nie in der Kontaktsituation blockieren. Gibt es ein Problem, so fallen
sie wegen der Schwerkraft in die untere Position zuriick und schalten sich
ab. Die Schwerkraft, so viel ist sicher, die fallt niemals aus. Das ist die Basis-
philosophie.

Selbst wenn man mit der Elektronik arbeitet, muss man absolut sicher sein,
nicht relativ, dass alle moglichen Defekte identifiziert worden sind, in der
Hardware oder in der Software. Und darin liegt die Schwierigkeit, denn wir
konnten die Software nicht priifen, das war zu kompliziert.

Seit hundert Jahren tiberpriift man die Weichen, die elektrischen Signale,
es gibt Verfahrensweisen, Komitees, eine unglaublich prazise Methodologie,
und jedes Jahr findet man immer noch Fehler. Also, was denken Sie, in
einer Software, die Tausende von Befehlen enthilt und auf die Schnelle von
Beraterfirmen entwickelt worden ist?!» (Nr. 14)

Cohen, bei Matra in Besangon: «Aramis hatte Gberhaupt keine Chance, wenn
man die Prinzipien der intrinsischen Sicherheit darauf anwendete.»

«Ich dachte, das sei die Basisphilosophie im Verkehrswesen?»

«Aber nein, ein Flugzeug befindet sich nicht in intrinsischer Sicherheit.
Stellen Sie sich vor, was passieren wiirde, wenn beim kleinsten Zwischenfall

7 Direktor der RATP von 1971 bis 1975 und grofler Modernisierer der Metro. Unter
seiner Initiative ging die Pariser Metro zur automatischen Steuerung tiber — doch mit
Fahrer — und verschwanden die Fahrkartenknipser.
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in einem Flugzeug alles stehen bliebe? Nun gut, die Leute nehmen das
Flugzeug, sie akzeptieren das Risiko, das nennt man probabilistische
Sicherheit. Bei Aramis war es das Gleiche. Und ich sage Ihnen etwas: Die bei
der RATP waren bereit, das Risiko einzugehen. Sie waren sehr viel offener,
als man ihnen nachgesagt hat, sie waren bereit, ihre Philosophie zu d@ndern.

Ich kann Ihnen die Gleichung aufschreiben [nimmt ein Stiick Papier und
schreibt]:

— probabilistische Sicherheit = Aramis ist moglich;

— intrinsische Sicherheit = Aramis ist unmoglich.

Komplizierter ist das Ganze nicht. Ich bin jedoch zu folgendem Schluss
gekommen: Die einzige Philosophie im Verkehrswesen, nach der ein
Entscheidungstrager eine Entscheidung treffen kann, ist die intrinsische
Sicherheit. Nicht aus technischen Griinden. Wenn man intrinsisch sagt,
so bedeutet es, dass man bei einem Unfall sagen kann: Jeder hat sein
Moglichstes getan, um auf alle denkbaren Pannen zu reagierens, das heif’t
also, der Entscheidungstrager ist gedeckt. Man kann ihm nichts vorwerfen.

In der Probabilistik sagt man einfach: <\Wenn dieses passiert oder jenes
eintritt, dann gibt es das Risiko eines tédlichen Unfalls in soundso vielen von
tausend Fallen.> Und man akzeptiert es, weil die Wahrscheinlicheit gering
ist. Das ist fiir einen Entscheidungstrager im offentlichen Verkehrswesen
inakzeptabel.®” (Nr. 45, S. 2)

Calvin, zur Zeit von Aramis Geschéftsfiihrer von Alsthom: «Aber selbstver-
standlich habe ich Aramis anfangs durch meine technische Abteilung unter-
suchen lassen. Man muss immer Uberpriifen, ob die Konkurrenten nicht dabei
sind, einen zu Uberholen. Ich erinnere mich noch an den technischen Bericht.

Der Grundgedanke war, dass Aramis eine verlockende Idee war, aber
unter den Zwangen, denen der Massentransport unterliegt, ein Ding der Un-
moglichkeit. Vielleicht in einem anderen kulturellen Umfeld, aber nicht zur
Zeit dieses ausgehenden Jahrhunderts.

Matra war sich damals nicht im Klaren, was das war, die Welt des Verkehrs-
wesens. Sie haben ihre Lehre mit dem VAL gemacht. Wir bei Alsthom sind
seit Langem beim Schienenverkehr. Die Anforderungen sind wesentlich
hoher als bei einem Satelliten.

Wir sind es gewohnt, mit der Art von Anforderungen fertig zu werden, die
durch Millionen verzweifelter Fahrgdste auf einem System lasten. Man muss
sich nicht nur vor impulsiven Handlungen schiitzen, auch der Vandalismus
ist unvorstellbar. Dagegen muss man sich wehren kénnen.

8 Die wenigen Toten pro Jahr bei offentlichen Verkehrsmitteln geraten stets in
die Schlagzeilen der Zeitungen. Die 12.000 jahrlichen Toten durch das Auto - ein
Verkehrssystem in probabilistischer, ja aleatorischer Sicherheit! — bringen keine groien
Schlagzeilen. Daher die Obsession fiir die Sicherheit beim Schienenverkehr.
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Privatwagen sind individuell, jeder kiimmert sich selbst darum, aber
Aramis ist ein Allgemeingut, beim kleinsten Zwischenfall lassen die Leute
alles hochgehen ...» (Nr. 46)

Wir sind niemals die Anzahl, die wir zu sein glauben, darin liegt die ganze
Schwierigkeit technischer Projekte.

Nicht nur sind die Akteure von variabler GrofSe und konnen daher weniger
Alliierte reprisentieren, als sie vorgeben, sondern sie konnen auch viel mehr
Akteure eingreifen lassen als vorgesehen. Sind sie weniger zahlreich, verliert das
Projekt an Realitit; denn diese geht aus der Gesamtheit der stabilen Bindungen
hervor, die man zwischen Akteuren herstellen kann. Sind sie zu zahlreich, liuft
das Projekt Gefahr, sich in den erratischen Willensakten der unterschiedlichsten
Akteure zu verlieren, die je ihre eigenen Ziele verfolgen. Damit ein Projekt sich
materialisiert, muss es neue Alliierte rekrutieren, zugleich aber dafiir sorgen,
dass ihre Rekrutierung sicher ist. Ach, Disziplin ist nicht gerade die Stirke
der Pariser Fahrgiste, der Programmierer, der Entscheidungstriger und der
Chips. Es gibt Pannen, Verwiistungen, impulsive Handlungen, zerfetzte Korper,
es gibt Prozesse, Entscheidungstriger im Kreuzverhor, Zeitungsartikel. «Das
hatten wir nicht vorhergesehen», sagen die Betreiber. «Man musste es vor-
hersehen», antwortet die aufgebrachte Menge. «Wir hatten diese Probleme nicht
alle beriicksichtigt», sagen die Initiatoren von Aramis. «Man muss sie aber
beriicksichtigen», sagen diejenigen, die mit Sicherheit, Betrieb und Standort zu
tun haben.

Ein Verkehrsmittel ist nur so viel wert wie sein schwiichstes Glied. Wenn es
auf Gnade oder Ungnade einem Ganoven oder einem Programmierer oder einem
umherfliegenden Funken ausgeliefert ist, so ist es kein Verkehrsmittel, sondern
die Idee eines Verkehrsmittels. Zur Arbeit des Interessierens, mit der sich eine
Vielzahl an ein Projekt binden liefs, tritt nun eine Arbeit des Absicherns, die
darin besteht, das Verhalten einer anderen Vielzahl von Eindringlingen, Parasiten
oder unerfreulichen, ungebetenen Gdsten unschdadlich zu machen. Man muss
das System idiotensicher machen. Das gilt sowohl fiir die Beziehungen zwischen
Menschen — die Fahrgiiste sind davon abzuhalten, handgreiflich zu werden — als
auch fiir die Beziehungen zwischen Menschen und Nichtmenschen — die Fahr-
gaste sind daran zu hindern, sich zwischen die Tiiren zu quetschen oder sie
zu blockieren —, das gilt jedoch auch fiir die Beziehungen zwischen den Nicht-
menschen — die Computerviren sind daran zu hindern, alle Augenblicke die
Notbremse auszulosen. Dies alles betrifft ein realisiertes Verkehrssystem, das in
OriginalgrofSe funktioniert, genauso wie das Projekt eines Verkehrssystems, das in
Originalgrofe funktionieren soll. Der Unterschied zwischen beiden besteht gerade
in der Berticksichtigung einer unendlichen Anzahl unvorhergesehener Details,
die man Stiick fiir Stiick beherrschen oder verringern muss. Eine neue Verhand-
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lung beginnt, deren Scheitern oder Erfolg nach und nach ermoglichen wird, die
relative GrofSe des Projekts zu modifizieren.

Menschlicher Irrtum ist iiberall, diabolische Bosheit ebenso, Dummbheit weit
verbreitet. Was die Computerprogramme anbelangt, so halten sie oft hartnickig
an ihren Irrtiimern fest, ohne dass man die Viren ausmachen konnte, von denen
sie befallen sind. Darin liegt der ganze Unterschied zwischen einem wenig in-
novativen und einem sehr innovativen Projekt. Innovativ nennt man ein Projekt,
bei dem die Anzahl der zu beriicksichtigenden Akteure nicht von Anfang an fest-
steht. Ist sie dagegen zu Beginn schon bekannt, dann kann das Projekt wohlgeord-
neten, genau hierarchisierten Phasen folgen, von Biiro zu Biiro wandern, wobei
jedes Biiro sich um die Akteure kiimmert, fiir die es zustindig ist. So wie man im
Biiroflur vorankommt, nimmt auch Umfang oder Realititsgrad in schoner Gleich-
mdfSigkeit zu. Forschungsprojekte haben dagegen nicht eine solch schone Ablauf-
planung: Massen, von denen man glaubte, sie stiinden hinter dem Projekt, stieben
unvermittelt auseinander; umgekehrt verlangen Alliierte, auf die man gar nicht
eingestellt war, beriicksichtigt zu werden. Das Ganze gleicht einem Empfang, auf
dem anstelle der Geladenen Halbstarke auftauchen, die alles auf den Kopf stellen.
In diesem Sinne ist Aramis unbestreitbar ein Forschungsprojekt.

Die Arbeit des Neuerers ist umso komplizierter, als er nicht nur an zwei Fronten
kiampfen muss — einerseits die Unterstiitzer, die sich zuriickziehen, andererseits
die Parasiten, die dazukommen —, als er nicht bloff Menschen und Nichtmenschen
zusammenbinden muss, indem er den einen wie den anderen das allerhiflichste
Verhalten abnotigt, als er nicht nur die Nichtmenschen untereinander verkniipfen
muss, sondern dariiber hinaus wissen muss, wer von den Ingenieuren, Biiros oder
Unternehmern im Namen der guten Akteure spricht, die zu beriicksichtigen sind.
Soll der Geschiiftsfiihrer eine Marktforschungsstudie in Auftrag geben — die im
Namen der Konsumenten spricht —, obwohl seine Technikabteilung sagt, das Pro-
jekt sei ohne Revolution bei den Mikroprozessoren technisch nicht realisierbar?
Wem soll er glauben? Seiner Sicherheitsabteilung, die behauptet, dass man kein
Verkehrssystem ohne instrinsische Sicherheit implementieren kann, oder seiner
kaufménnischen Abteilung, fiir die der Vandalismus jedes ausgetiiftelte System un-
moglich macht? Natiirlich muss man alle Elemente «ins Kalkiil ziehen», wie man
naiverweise sagt, doch einzig die wenig innovativen Projekte wissen im Voraus,
welchem Kalkulator man glauben kann und welche Kalkulationsmethode man
wdhlen soll. Innovativ nennt man dasjenige Projekt, das gerade dazu verpflichtet,
obendrein noch den guten Kalkulator und die gute Kalkulationsmethode zu wihlen,
um zu entscheiden, welches die wichtigen oder die gefihrlichen Akteure sind. In
dieser Hinsicht ist Aramis entschieden ein innovatives Projekt.

«Aber wir haben doch dasselbe Problem», sagte ich etwas entmutigt,
nachdem ich im Zug auf der Fahrt nach Lille, wo wir den VAL besichtigen
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wollten, seinen Kommentar gelesen hatte. «Wen sollen wir ernst nehmen?
Lamoureux beharrt entschieden darauf, dass die Demonstration mit
Lagardere auf dem Geldnde in Orly gescheitert ist. Die andern sagen
uns, dies hitte nicht die geringste Rolle gespielt. Man muss auf das fiinf-
undachtzigste Interview warten, das mit Cohen, um zu erfahren, dass
die Verbindung zwischen probabilistischer Sicherheit und Aramis eine
absolut notwendige Verbindung ist, die das gesamte Projekt erklart.
Andere sagen uns: <So oder so kann man im Groffraum Paris niemals
eine radikale Neuerung im Verkehr einfiihren.» <So oder so>, sagen uns
wiederum andere, st das kein Problem des Verkehrs, man kann nie alles
gleichzeitig neu machen, und Aramis ist eine Innovation in allem, in den
Komponenten, der Funktion, der industriellen Fertigung, der Nutzung.
Und dieser andere, Calvin, sagt uns, dass man wegen des Vandalismus
ohnehin nichts machen kann. Das ist etwas entmutigend. Wie kannst du
vorgeben, eine Innovation zu erkldren, indem du die bestimmenden Ele-
mente berticksichtigst, wenn es genauso viele Listen, Hierarchien und
Kalkulationen dieser Elemente gibt wie Interviewte?»

«Wir sind Entzauberer, mein Guter, keine Ankldger. Wir sind in der
weiflen Magie unterwegs, nicht in der schwarzen. Jeder dieser Ankladger
deutet mit dem Zeigefinger auf jemanden oder etwas. Wir dagegen bertick-
sichtigen alle diese Verzauberer. Wire das Projekt gelungen, so wiren sie
sich viel mehr einig. Nimm den VAL: Alle eilen seinem Sieg zu Hilfe, und
alle sind sich einig tiber die Griinde fiir seinen Erfolg, selbst wenn sie den
Ruhm dafiir jeweils unterschiedlich verteilen. Es ist nur, weil das Projekt
gescheitert ist, dass die Beschuldigungen in alle Richtungen gehen. Nein,
diese Mannigfaltigkeit stért mich nicht. Wir werden nicht die Rechnung
fiir sie aufmachen. Aber verstehen muss man schon, warum das Schicksal
des Projekts es ihnen nicht ermoglicht hat, sich auf eine Kalkulation zu
einigen. Warum gibt es kein Objekt, auf das sie sich einigen?»

«Wie, du willst nicht zum Schluss sagen, wer Aramis getttet hat, nicht
den Schuldigen finden, deine Pflicht nicht erfiillen? Das ist Schummelei!
Columbo findet ihn immer. Er versammelt alle Verddchtigen, und mit
seinem anklagenden Zeigefinger bezeichnet er den Schuldigen und erfiillt
seine Pflicht.»

«Aber Columbo ist zunichst einmal ein Werk der Fiktion, und auflerdem
sucht er Morder, die fiir menschliche Leichen verantwortlich sind. Wir da-
gegen suchen diejenigen, die die Verbindungen zwischen Menschen und
Nichtmenschen aufgeldst haben. So ewas hat vor uns noch keiner getan.
Aufler in zwei grolen Werken des 19. Jahrhunderts, die du im Ubrigen
lesen musst, von Mary Shelley ...»

«Mary Shelley? Die, deren Phantasie mit ihr durchging, die von ihren
eigenen fiktiven Geschopfen mitgerissen wurde?»
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«Ja, die Tochter der ersten groien Feministin, die Ehefrau des Dichters,
die Mutter von Frankenstein.»

«Und das andere Werk?»

«Das ist das Pamphlet von Butler. In Erewhon haben sie sich aller
Maschinen entledigt; denn als gute Darwinisten haben sie Angst, dass die
Maschinen sie eines Tages unterjochen wiirden. Erewhon, mein Lieber,
das ist Paris und seine Intelligenzia. Sie haben die Technik mit Stumpf
und Stiel ausgerottet, sie denken nie daran. Und deshalb ist das wie fiir sie
gemacht; denn unsere grofien Intelligenzen, unsere schonen Seelen leben
in der Tat im Nirgendwo.»

Wir kamen im Bahnhof von Lille an. Den ganzen Tag hatten wir das
Vergniigen, die Architektur der Stationen des VAL zu bewundern, das
langsame, regelmaBige Gleiten der fahrerlosen Ziige, die Fernsteuerung
in der Leitstelle.’

[Interviewausziige]

«Ich biete IThnen hier nur meine personliche Version.» (Nr. 32)

«lch werde zu rekonstruieren versuchen, was ich damals dachte [...].»
(Nr. 29)

«Es ist schwierig, objektiv zu sein. Das ist meine ganz personliche Sicht
[...].» (Nr. 20)

«Das ist nicht der Perspektive von aullen, ich hoffe, dass Sie nicht mehr
von mir erwarten, das ist blol$ meine Sicht als kleiner, lokaler, gewahlter
Abgeordneter [...].» (Nr. 44)

«Was ich zu sagen habe, ist sehr subjektiv. Ich sage lhnen alles in bunter
Folge, und Sie kbnnen es dann sortieren [...].» (Nr. 12)

«Mit dem heutigen Abstand wiirde ich es so formulieren, allerdings ist das
nicht die Meinung meines Prasidenten.» (Nr. 42)

«lch bin nicht hier, um Ihnen die Wahrheit mitzuteilen, sondern wie die
Dinge empfunden wurden.» (Nr. 37)

«Wissen Sie, bei einem Fall wie diesem kann man sich nur personlich
dufern, denn unsere eigenen Vorgesetzten sind sich nicht mal einig. Bill und
ich, in derselben Abteilung, wir sind uns nahezu einig. Man muss bis zu den
individuellen Meinungen vorstof8en.» (Nr. 30)

Hinsichtlich technischer Projekte kann man nur subjektiv sein. Erst jene, die zu
Objekten, Institutionen werden, lassen Objektivitit zu.

? Foto Nr. 7 im Abbildungsteil.
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Die Geschichte von Aramis — ist sie bereits beendet, oder hat sie noch gar nicht
begonnen? Fiir die Interviewten ist es unmoglich, diese Frage zu entscheiden.
Das liegt daran, dass wir den VAL in Lille benutzen, aber nicht Aramis in Paris.
Hunderttausende schlagen in Lille jeden Morgen den Weg zum VAL ein, streben
zu seinen Stationen, folgen den Ausschilderungen, lernen, wie der Fahrpreis zu
zahlen ist, warten auf den Bahnsteigen vor den geschlossenen Glastiiren, spiiren,
wie hinter den Scheiben das Weif$ des Zuges in die Station gleitet, sehen die Tiiren
sich dffnen, steigen in den Zug ein, horen die Ansagen einer kiinstlichen Stimme
und sehen die Tiiren sich wieder schliefSen, bevor sie in die Nacht der Tunnel ent-
fiihrt werden. Genau genommen stimmt das nicht, sie sehen, spiiren, horen nichts.
Einzig die Touristen wundern sich noch, wenn sie anstelle des Fahrers einen
bloflen Kasten sehen, und finden den Halt, der den Ziigen von der intrinsischen
Sicherheit aufgezwungen wird, ein wenig abrupt. Der VAL ist fiir die Bewohner
Lilles eine so vollige Selbstverstindlichkeit geworden, dass sie nicht einmal mehr
an ihn denken und ihn nicht einmal mehr erwihnen, wenn sie sich in der Region
von Lille von hier nach da bewegen wollen. Der VAL fillt nicht ins Gewicht. «Herr
Ferbeck? Herr Ficheur?» Nein, das sagt ihnen nichts. Obwohl das die Urheber, die
Realisatoren, die Regisseure des VAL sind. «Nein, wirklich, wir wissen nichts von
thnen.» Gliicklicher als die Pariser, werden die Einwohner von Lille nicht einmal
mehr an Streiktagen an die Existenz von Menschen erinnert; denn Autopiloten
sind nicht gewerkschaftlich organisiert. Es gibt nur die — seltenen — Tage mit einer
Panne, die den Leuten in Lille in Evinnerung rufen, dass «sie» existieren und dass
«sie» bald eintreffen werden, um die Panne zu beheben.

Niemand fahrt mit dem Aramis, weder im 13. noch im 14. noch im 15. Arron-
dissement von Paris, weder in Nizza noch in Montpellier, noch in Toulouse, nicht
einmal in Orly inmitten eines Riibenfelds. Wenige Menschen denken an ihn, nicht
weil er so selbstverstindlich geworden wiire, dass er nicht mehr ins Gewicht fillt,
sondern weil er so wenig selbstverstindlich geworden ist, dass er nicht mehr ins
Gewicht fillt. 1988 existiert Aramis als Stachel im Fleisch der RATP, von Matra,
des Verkehrsministeriums, des Finanzministeriums, wo man sich noch fragt, wie
das Abenteuer fast eine halbe Milliarde Franc hat verschlingen konnen. Er wird
ein Schulbeispiel fiir die Leute von der Ecole des M. Er bringt sich schmerzhaft
in Erinnerung bei etwa dreifSig Ingenieuren, die ihm die besten Jahre ihres Lebens
geopfert haben. Er iiberlebt, verstreut in Tausenden Gesten, Reflexen und Kennt-
nissen, bei den Ingenieuren von Matra und der RATP, doch in einem Zustand,
der ihn unkenntlich macht. Man sagt: «Nehmen wir den Fall Aramis»; man sagt
nicht: « Nehmen wir Aramis bis zum Boulevard Victor».

VAL markiert fiir die Bewohner von Lille das eine Extrem der Realitiit: Er
ist unsichtbar geworden, weil es ihn lange genug gibt. Aramis markiert fiir die
Pariser das andere Extrem: Er ist unsichtbar geworden, weil es ihn nicht gibt.
Das Projekt VAL, voller Schall und Rauch, Streitereien und Wortgefechte, ist
zum Objekt VAL geworden, zu einer Institution, dem so sicheren, gerduschlosen
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und automatischen Verkehrsmittel, dass es im Bewusstsein der Bewohner Lilles
unsichtbar ist. Das Projekt Aramis, voller Schall und Rauch, Streitereien und
Wortgefechte, ist Projekt geblieben und wird es mehr und mehr, bis es bald nicht
viel mehr sein wird als eine Erinnerung in der Geschichte des Schienenverkehrs.

Das Objekt VAL versammelt um sich dermafSen viele Elemente, dass es schliefs-
lich unabhéangig von unserer Meinung iiber es existiert. Die Beschreibungen der
Bewohner Lilles, die Notebarts, der sein Vater ist, die Lagarderes, der ebenfalls
sein Vater ist, die der RATP, die sich als Vater bezeichnet, die der Alsthom, die
sich ebenfalls als sein Vater ausgibt, werden natiirlich unterschiedlich ausfallen —
insbesondere was die Vaterschaft betrifft! So viele Ansichten wie Kopfe! Doch
diese Ansichten drehen sich alle um ein gemeinsames Objekt, so als gibe beim
Herumstehen um eine Statue jeder eine unterschiedliche Beschreibung von ihr,
die jedoch mit der des Nachbarn kompatibel ist. Abgesehen von der jeweiligen
Perspektive ist es die gleiche Beschreibung. Weil es den VAL gibt, vereint er die
Ansichten. Er verwandelt die Meinungen der Menschen iiber ihn in «blofie» Per-
spektiven auf ein Objekt, das von ihnen unabhdngig bleibt. Nichts dergleichen bei
Aramis. Da es ihn nicht gibt, kann er die Perspektiven nicht vereinen. So viele
Kopfe es gibt, so viele verschiedene Ansichten, so viele mogliche Aramisse. Die
Meinungen von Matra, der RATP, des Ministeriums sind unversohnlich; die
Ansichten innerhalb der RATP, innerhalb Matras, innerhalb des Ministeriums
sind gleichermaflen unversohnlich; bei ein und demselben Ingenieur von Matra,
von einem Gesprich zum nichsten, oder bei ein und demselben Funktiondr des
Ministeriums zwischen Beginn und Ende ein und desselben Gespriichs sind die
Ansichten immer noch unversohnlich! Wirklich, sie wissen es nicht. Die An-
sichten kinnen nicht iibereinkommen, weil ihre Ubereinkunft gefehlt hat, um das
Objekt unabhingig von ihnen existieren zu lassen.

Von meinen Lehrern in der Kultur der Objektivitit erzogen (Norbert nann-
te meine Hochschule in Anspielung auf Butlers Buch die «<Hochschule der
Unvernunft»), gelang es mir nicht, mich daran zu gewdhnen, dass die
Akteure von Aramis uns alle nur Geschichten erzdhlten. In Orly hatten sie
jedoch eine Geschichte zu erzdhlen versucht, die Hand und Fuf$ hatte. Dazu
hatten sie in ihrer Werkstatt tatsiachlich etwas entwickelt, von tiberall her
zusammengetragen, sie hatten sich anderswo, in Schuppen, in Katalogen,
bei Fabrikanten, auf die Suche gemacht nach Elektromotoren, Autochassis,
Laser- und Ultraschallempfangern, Chips, Beton-Stahl-Sandwichs, Strom-
versorgungsschienen, elektrischen Schaltkreisen, Notbremsen, Tiiren und,
um all das zum Agieren zu bringen, Aktoren mit kleinen Elektromotoren.
Sie hatten sich sehr bemiiht, die verschiedenen Elemente miteinander zu
verkniipfen. Aber Aramis hatte nicht gehalten. Er war wieder zu einem
Schrotthaufen von Einzelteilen geworden.
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Ich hatte meine eigene kleine Interpretation, doch ich wagte nicht mehr,
sie Norbert vorzutragen. Aramis hatte nicht gehalten, weil er nicht haltbar
war. Basta! Von Anfang an war er eine Fiktion, eine Utopie, ein weifser
Rabe. Mein Professor beharrte stattdessen — und mit welchem Hochmut! —
darauf, man miisse mit variablen Graden von Objektivitét leben! War das
nicht die reinste Unvernunft, was er mir in seiner Schule beibrachte? Ich

dagegen nannte diese Realitdt mit variabler Geometrie ein soziologisches
Akkordeon!

Ein technisches Projekt ldst sich nur verfolgen, wenn man die Symmetrie der
Erklidrungen bewahrt.

Sagen wir bei einem erfolgreichen Projekt, es sei ein solches von Anfang an
gewesen, weil es gut konzipiert war, das erfolglose Projekt dagegen sei gescheitert,
weil es schlecht konzipiert war, so sagen wir im Grunde genommen gar nichts. Wir
wiederholen nur die Worter «Erfolg» und «Scheitern» und verlegen die Ursache
fiir Erfolg und Scheitern an den Anfang des Projekts, in seine Konzeption. Ebenso
gut konnte man behaupten, alle Nobelpreistriger seien von Geburt an Genies
gewesen. Eine solche Tautologie wird iiberhaupt erst am Ende des Weges moglich,
erst nachdem die Geschichte Erfolge und Misserfolge verteilt hat und man nun,
am warmen Ofen sitzend, das Ganze in aller Ruhe betrachten kann. Eine scheinbar
angenehme Position, doch sobald ein wenig Zeit vergangen ist, kehren sich die
Verhiltnisse wieder um: Aramis kann, ja wird in Chicago zum Verkehrsmittel des
dritten Jahrtausends werden, und der altmodische VAL kann im Haushaltsdefizit
des Bezirks Lille verschwinden. Und was sagt unser Pfeifenraucher an seinem
warmen Ofen nun? «Aramis war gut konzipiert, das war auf Anhieb zu sehen.
Der VAL war von Anfang an veraltet, das sah man ihm sofort an.» O diese abge-
feimten Schulmeister! Sie haben immer recht, aber dieses Rechthaben ist feige und
unterwiirfig, denn hier werden die Sieger des Tnges beweihriuchert. Erst Pétain,
dann de Gaulle, erst de Gaulle, dann Queuille, erst Coty, dann de Gaulle. Und
mit diesem «Recht» wird den Stiefeln der Sieger mehr Glanz verliehen. Vae victis,
ja, wehe den Besiegten!

Nein, Gliick und Ehre den Besiegten. Denn Scheitern und Erfolg miissen sym-
metrisch behandelt werden. Ob Projekte an Realitit gewinnen oder verlieren, ob
aus dem einen ein utopisches Projekt wird, aus dem anderen ein wirkliches Objekt,
dndert nichts an ihrer Konzeption, nichts an ihrer Geburt, nichts an ihrem dritten
noch an ihrem soundsovielten Tag. Anfangs sind alle Projekte Totgeburten. Ihnen
muss fortwihrend Existenz eingeflofit werden, damit sie Gestalt annehmen; erst
dann konnen sie sich mit ihrer wachsenden Konsistenz behaupten und diskutiert
oder infrage gestellt werden. Kein Projekt ist bei seiner Geburt rentabel, effizient
oder genial, ebenso wenig wie eine Amazone auf einen Schlag als Amazone zur
Welt kommt. Man muss die Projekte wiihrend ihres gesamten Verlaufs mit Liebe



78 Kapitel 2

begleiten, ohne die Erklirungsprinzipien zu verdndern, muss sie begleiten, so-
lange sie noch kleine, verriickte Ideen im Kopf ihrer Erfinder sind, aber auch dann,
wenn sie zu automatischen Kabinenziigen geworden sind, in die man automatisch
einsteigt, ohne einen Gedanken daran zu verschwenden, und umgekehrt: immer
mit den gleichen Erkldrungsprinzipien und der gleichen Liebe sie begleiten, wenn
die automatischen Kabinenziige — auf dem Papier —, in welche die Reisenden — auf
dem Papier — aus Gewohnheit einsteigen, wieder zu verriickten Ideen werden, die
in den Kopfen der Ingenieure umherschwirren, umhergeschwirrt sind. Ja, vom
Extrem der Objektivitat zum Extrem der Subjektivitat und umgekehrt! Wir
miissen uns furchtlos und ohne Schuldzuweisungen zwischen diesen beiden Polen
hin und her bewegen konnen.

Wir diirfen keine Trennwand errichten zwischen dem, was existiert, und dem,
was nicht existiert. Sobald wir die Symmetrie wiederherstellen, erscheint wieder
die quer verlaufende Kontinuitit zwischen Existierendem und Nichtexistierendem,
zwischen VAL und Aramis. Das Projekt, das keine Existenz gewonnen hat, ist
zugleich leichter und schwerer zu erkliren als das existierende. Um den VAL zu
untersuchen, geniigt der klassische Relativismus — jeder hat seine Ansicht tiber
die Sache, es ist eine Frage der Perspektive und der Interpretation. Um Aramis zu
erforschen, muss dariiber hinaus noch erklirt werden, wieso manche Ansichten,
manche Perspektiven, manche Interpretationen nicht die Mittel gefunden haben,
sich durchzusetzen, zu Objekten zu werden, tiber die dann jemand eine Ansicht
haben kann. Wir miissen also vom Relativismus zum Relationismus iibergehen.
Fiir den VAL ist der Krieg der Interpretationen beendet, keine Interpretation
modelt mehr das Objekt um, strittig sind hier allenfalls noch Urheberschaft,
Rentabilitit, Erweiterung, Unterhaltung oder dufSere Gestalt. Fiir Aramis da-
gegen geht der Krieg der Interpretationen weiter; denn es gibt nur Perspektiven,
die jedoch nicht auf etwas Stabiles gerichtet sind, da keine Perspektive den Stand
der Dinge zu ihren Gunsten hat stabilisieren konnen. Daher lisst sich Aramis
leichter verfolgen, ist doch die Unterscheidung zwischen Objektivitit und Sub-
jektivitit hier noch nicht vollzogen — kein «realer» Aramis bildet die Summe der
virtuellen Aramisse —, aber zugleich ist Aramis schwerer zu verfolgen, denn es ist
ja gerade nie moglich, den Dingen Rechnung zu tragen. Auch heute noch erzihlt
uns jeder Geschichten iiber Aramis.

[Dokument]'® Abschlussbericht der Phase 0

Der Prototyp Aramis in Orly, technische Beschreibung.
Die folgenden Seiten sind das Resultat einer Zusammenfassung der Be-

10 Der Prototyp Aramis in Orly, technische Beschreibung, Juni 1973 (Hervorhebungen
vom Autor).
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richte und zahlreichen Erklarungen, die von den Ingenieuren von Matra
wahrend der Versuche in Orly angefertigt worden sind.

Es handelt sich dabei nicht um die Beschreibung eines Verkehrs-
systems, sondern um den Prototyp eines Verkehrssystems, d.h. eines
kohdrenten, aber im Wesentlichen verdnderlichen Komplexes von haufig
sehr originellen Losungen fiir die gegebenen Problemstellungen.

Die folgende «technische Beschreibung» hebt diese originellen
Losungen hervor und tibergeht andere, eher klassische Losungen, auch
wenn diese eingesetzt und sogar gesucht wurden, um die «Jagd nach tech-
nischen Spielereien» zu vermeiden.

Wenn man ein technisches Projekt verfolgen will, muss man stindig von den
Zeichen zu den Dingen iibergehen und umgekehrt.

Aramis war ein faszinierender Diskurs. Daraus ist eine Teststrecke in Orly
geworden. Nun ist daraus wieder Text geworden — Bericht, Erklirungen, Dis-
kurs. Was wiire die Geschichte von Aramis, hitte sie Hand und Fuf$? Es wire
eine Geschichte, die denjenigen, der sich auf sie einlisst, ohne Panne mitreifSen,
mitnehmen, transportieren wiirde. Die Tiir schlief$t sich, der Reisende gibt seinen
Bestimmungsort ein, und das Fahrzeug bringt ihn ohne Unterbrechung, ohne
Umsteigen, mit 50 km/h und unter grofien Sicherheitsvorkehrungen ans Ziel, wo
sich die Tiir dffnet. Dahinter verbirgt sich ein ganzes Programm! 1973 ist Aramis
jedoch nur ein narratives Programm, eine Geschichte, die Entscheidungs-
triigern, Aktiondren, Stadtvitern und kiinftigen Fahrgdsten erzihlt wird, um sie
fiir die Sache einzunehmen und «mit an Bord zu nehmen». Zugleich ist Aramis
jedoch ein Programm durchzufiihrender Arbeiten, ein Organigramm und eine
Aufgabenverteilung, denn Matra als Unternehmen soll reibungslos funktionieren.
Diese Programme werden ihrerseits wieder in ein Computerprogramm iibersetzt,
in Rethen von 18 Bits: «111: Fahrzeugnummer angeben; 0111: die Angabe iiber-
priifen; 01: Tiir offnen; 10: Notbremsen auslosen; 00: Nummer des Zielbahnhofs
anzeigen; 11: Paritit». Und schliefilich entsteht aus all diesen miteinander ver-
wobenen Programmen, all diesen Tests, all diesen Versuchen eine richtige Ge-
schichte, die aufgeschrieben wird, ein schwergewichtiger Text, der Abschluss-
bericht der Phase 0. Mit Bardet waren wir noch bei der Traumerei auf Papier, bei
Berechnungen, die auf die Riickseite eines Umschlags hingekritzelt wurden. Dann
wurde zu ernsthafteren Schriftstiicken iibergegangen, zu Patenten. Daraufhin zu
Protokollen und unterzeichneten Vertrigen. Schliefllich ging man in Orly «zur
Sache», zu Schmierol, Funken, Betonmischmaschinen und Schaltkreisen iiber.
Nun sind wir wieder zum Schriftstiick zuriickgekehrt. Der ganze Ubergang zur
«Sache» diente nur dazu, der geschriebenen Geschichte mehr Glaubwiirdigkeit zu
verleihen. Die Geschichte von Bardet war ein etwas wackeliger Traum: Man kam
nicht vorwirts, es ging nicht, man versuchte uns zu bewegen und mitzunehmen.
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Die Geschichte von Lamoureux, Cohen und Gayot kommt voran, man glaubt
daran, dahinter steht die Teststrecke in Orly, ja, das alles hat Hand und Fu8.

Einer fiktiven Geschichte ist leicht zu folgen, nie verlassen wir Form und
Material des Textes. Wie weit wir uns auch in die Erzihlung der Drei Musketiere
hineinbegeben, zu jedem Zeitpunkt sind Porthos, Athos und Aramis Figuren der
Erzihlung. Der Geschichte einer Fabrikation ist ein wenig schwerer zu folgen;
denn jede Figur kann auflerdem vom Text zum Objekt oder vom Objekt zum Text
iibergehen und alle nur denkbaren semiotischen Zwischenetappen durchlaufen.
Um einem technischen Projekt zu folgen, muss man nicht nur das narrative Pro-
gramm verfolgen, sondern auch den «Realisierungs»-Grad jeder einzelnen Aktion.
Beispielsweise ist die Zusammenfiihrung der Kabinen von Aramis eine Aktion,
die schon in den allerersten Ideen Bardets Programm war; doch ihr Realisierungs-
grad dndert sich, wenn man von seinen ersten Diskussionen mit Petit zu den
Patenten iibergeht, von dort zu den Plinen von Matra, zur Teststrecke in Orly,
zum Drucken der Chips, zu den Erfahrungsberichten der Ingenieure, zum Ab-
schlussbericht der Phase 0. Je nachdem, an welchem Punkt unsere Untersuchung
iiber die Aktion «Zusammenfiihrung der Kabinen» einsetzt, sind wir mit Ideen
konfrontiert, mit Zeichnungen, mit Zeilen eines Computerprogramms, mit vor
unseren Augen umherfahrenden Kabinen, mit Statistiken, mit faszinierenden
Geschichten, mit Erinnerungen unserer Gesprichspartner an vor ihren Augen
umherfahrende Kabinen, mit Fotos, wieder mit Plinen, wieder mit Chips. Denn
der Ingenieur ersetzt die Zeichen, die er schreibt, durch Dinge, die er mobilisiert
hat, und verkniipft diese miteinander, damit sie sich gegenseitig halten. Dann
zieht er sich ein wenig zuriick und delegiert nun an ein anderes Selbst in
Form eines Chips, Detektors oder automatischen Mechanismus die Aufgabe, die
Verkniipfung zu iiberwachen, wodurch er sich noch weiter zuriickziehen kann —
als gibe es da ein Objekt. Kdme man wenigstens immer nur von den Zeichen zu
den Dingen! Aber man kommt auch in der anderen Richtung wieder zuriick und
findet sich plotzlich nicht in einer Aramis-Kabine wieder, sondern in einer Dis-
kussionsrunde, und wieder in den Zeichen, im Gesprich mit Menschen — als gibe
es Subjekte!

Ach, VAL spricht flieend, hat Hand und FulS, warum ich nicht? Oh, wa-
rum habt ihr euch nie verstindigt, um mir die gleiche Tiefe, die gleiche
Schwere, die gleiche Dichte zu verleihen? Warum habt ihr euch iber
mich gestritten, statt euch auf mich als einheitlichen Gegenstand zu ei-
nigen? Warum war ich nichts als Worte auf euren Lippen, und zwar ganz
unterschiedliche Worte? Warum kann ich nicht dieselben Worte auf all
eure Lippen zaubern? Beweg dich in Kolonne! Vorwarts! Verzweig dich!
Halte deinen Kurs! Los! Stopp! Fiihre eine Zusammenfiihrung durch! Ge-
horchte ich nicht all diesen Befehlen? Was wollt ihr noch, damit ich Ge-
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stalt annehme und Fleisch und Blut werde? Aktion bin ich. Programm
bin ich. Wort bin ich ebenfalls. Warum nur habt ihr mich aufgegeben,
ihr Menschen? Was hilft mir da eine Prosopopdie? Sie kann mich nicht
dariiber hinwegtrésten, dass ich das Phantom einer Fiktion geblieben bin,
wo ich doch wollte, wo ihr doch wolltet, dass ich Wirklichkeit werde, zur
sanften Realitit des Nahverkehrs im 21. Jahrhundert? Warum konntet ihr
mir nicht meinen Anteil zugestehen, den Anteil der Dinge? Warum habt ihr
nicht Partei ergriffen fiir mich, Partei fiir die Dinge im Namen der Dinge?
Warum sind mir Lamoureux, Gayot und Cohen mit der Grausamkeit, der
Undankbarkeit eines Viktor Frankenstein begegnet?

In einer diisteren Novembernacht war es soweit: Vor meinen Augen lag das
Ergebnis all meiner Miih und Plage. Mit einer angstvollen Erwartung, welche
um nichts der Todesfurcht nachstand, baute ich das Instrumentarium des
Lebens rings um mich auf, um dem reglosen Kérper, welcher da zu meinen
Fiillen lag, den lebenspendenden Funken einzuhauchen. Schon wies der
Zeiger der Uhr auf die erste Stunde des Morgens. Der Regen klopfte in
trostlosem Gleichmal3 gegen die Scheiben, und meine Kerze war schon zu
einem Stiimpfchen heruntergebrannt, als ich in dem Geflacker der schon
erléschenden Flamme das ausdruckslose, gelbliche Auge der Kreatur sich
auftun sah. Ein schwerer Atemzug hob ihre Brust, und ein krampfhaftes
Zucken durchlief ihre Glieder.

Wie fang” ich’s an, euch die Empfindungen zu beschreiben, welche
mich in dem schicksalhaften Augenblicke durchbebten, da das Verhangnis
seinen Anfang nahm? Wie geb” ich euch ein treuliches Abbild der Spott-
geburt, welche ich mit so unendlicher Miihe und Sorgfalt zu formen ver-
sucht? Wohl waren die Gliedmal3en in der rechten Proportion, und auch
die Ziige hatte ich dem Kanon der Schénheit nachgebildet. Schénheit! —
Allméchtiger! Die gelbliche Haut verdeckte nur notdiirftig das Spiel der
Muskeln und das Pulsieren der Adern. Das Haupthaar war freilich von
schimmernder Schwérze und wallte iberreich herab. Auch die Zdhne
ergldnzten so weilS wie die Perlen. Doch standen solche Vortrefflichkeiten
im schaurigsten Kontraste zu den wdssrigen Augen, welche nahezu von
derselben Farbe schienen wie die schmutzigweillen Héhlen, darein sie
gebettet waren, sowie zu dem runzligen Antlitz und den schwarzen, aller
Modellierung entbehrenden Lippen.

[...] Er hielt den Bettvorhang zur Seite und heftete seine Augen — sofern
sie diesen Namen iberhaupt verdienten — auf mich. Seine Kinnladen
klappten auf, und aus der klaffenden Offnung erténten irgendwelche un-
artikulierten Laute, dieweil ein Grinsen ihm die Wangen furchte. Mag sein,
er sagte etwas, doch ich vernahm es nicht. Die eine Hand war nach mir
ausgestreckt, als hatt” er vor, mich aufzuhalten: Ich aber stiirzte davon und
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die Treppen hinunter, um Zuflucht zu suchen in dem Hinterhofe meines
Wohnhauses! Dort verblieb ich fiir den Rest dieser schrecklichen Nacht,
schritt in der grofSten Erregung auf und nieder und lauschte angespannt auf
jeden Laut, begierig und dennoch voll Angst, er kénnte das Herannahen
dieser totenhaften, dimonischen Ausgeburt ankiindigen, welcher ich auf
so erbdrmliche Weise zum Leben verholfen.!

«Verstehst du das Verbrechen, das unverzeihliche Verbrechen?», fragte
Norbert mich emport. «Erschrocken tiber seine Tat gibt Viktor sein eigenes
Geschopf auf. Die Leser haben sich darin nicht getduscht; denn seinen
Namen haben sie, und zwar zu Recht, dem Monster verliehen, welches im
Roman gar keinen hatte: Frankenstein, zusammengeflickt, voller Hybris
und Gewissensbisse, grauenhaft anzuschauen. Das wirkliche Monster ist
Viktor.»

' Mary Wollstonecraft Shelley, Frankenstein oder Der neue Prometheus, aus dem Eng-
lischen von Friedrich Polakovics, Miinchen: dtv, 1972, S. 56-58.
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Das Hin und Her der siebziger Jahre

«Wir machen Fortschritte, mein lieber Student, denn wir streichen einen
nach dem anderen von der Verdichtigenliste. Die Todesursache findet
sich nicht in den letzten Monaten, das wussten wir von Anfang an. Fiir
alle Zeugen war sie in die Natur der Dinge eingeschrieben. Sie findet
sich ebenso wenig in der — begeisternden — Ausgangsidee, das wissen wir
gleichfalls. Noch findet sie sich in der Phase von Orly, die alles in allem
eher gut verlief, denn da wurde das Projekt auf keine bestimmte Richtung
hin ausgerichtet. Wenden wir uns nun also den tibrigen verdachtigen
Phasen zu.»
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«Es gibt einen Punkt, tiber den sich alle Welt einig ist», sagte ich, nachdem
ich die Dossiers durchgeblittert hatte. «Nach Orly ist es ein Hin und Her,
was man auch eingedeutscht als Stop-and-go bezeichnen kann. Das findet
sich in der Tabelle mit den jihrlichen Ausgaben. Ich habe schwarz und
schraffiert markiert, wo wir uns befinden, das reicht von 1973 bis 1980.»

«Du hittest 1988 noch die Kosten unserer eigenen Untersuchung hin-
zuftigen sollen, post mortem.»

«Die sind vergleichsweise derart gering, das wére kaum zu sehen,
gerade mal ein schmaler Balken.»

«Stimmt, aber hétten wir unsere Untersuchung fiinf Jahre frither durch-
gefiihrt, dann hitten sie eine hiibsche Summe sparen kénnen ...»

Vergeben wir meinem Mentor diese Schwiche, sich fiir niitzlich und
wirtschaftlich zu halten, obwohl er bei anderen die Begriffe Niitzlichkeit
und Wirtschaftlichkeit selbstverstandlich kritisiert ...

[Interviewauszug]

Bei Matra. «Aramis hatte nie ein Zugpferd, das ist das eigentliche Problem,
der Geburtsfehler in all diesen Jahren.»

«Ein Zugpferd?»

«Damit will ich sagen: ein Zugpferd vor Ort, einen Politiker, einen Abge-
ordneten mit gentigend Gewicht, der das zu seiner Sache macht, der dem
Ganzen Schwung verleiht, kontinuierlich, beharrlich. Jemand wie Notebart!
in Lille fir den VAL.

Jedes kollektive Verkehrssystem ist derart kostenaufwendig, dass es vor
Ort auf ein Zugpferd in der Politik angewiesen ist, eine lokale Verwurzelung,
damit es sich in langen Jahren auszahlen kann.

Aber Aramis ist nie in den Genuss einer solchen Unterstiitzung gekommen;
das verfluchte Teil ist von einem Ende Frankreichs zum anderen gezogen, um
schlieBlich in Paris zu landen, wo gerade niemand den stadtischen Nahver-
kehr leitet. Paris, das ist die schlimmste Losung, man fallt zwangslaufig in die
Abhédngigkeit der RATP, die eine riesige Maschine ist.»

Ein technisches Projekt ist nicht realistisch oder unrealistisch, es realisiert oder
derealisiert sich schrittweise.

Nach der Phase in Orly, als Phase 0 bezeichnet, ist Aramis erst «realisierbar»,
er ist noch nicht «real». Man kann einen Schienenring von 1,5 km Linge, auf

! Arthur Notebart, Préasident des Stadt-Umland-Verbandes von Lille, Biirgermeister
von Lille und Abgeordneter, der sich mit all seiner Energie hinter den VAL gestellt hat.
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dem Ingenieure von einer Runkelriibenreihe zur nichsten ohne Sicherheit trans-
portiert werden, nicht als «real» bezeichnen. Damit dieser in Orly materialisierte
Traum von Ingenieuren fortfahrt, sich zu realisieren, muss man ihm andere Ele-
mente hinzuftigen. Dann ist also nichts wahrhaft real? Nein, sondern alles kann
sich in Abhingigkeit von ununterbrochenen Ubersetzungsketten realisieren
oder derealisieren. Stets muss man damit fortfahren zu interessieren, zu be-
geistern, die Interessen zu iibersetzen. Man darf nie aufhoren zu realisieren.
Nach der Phase in Orly ist noch nichts beendet, noch nichts entschieden. Man
kann immer noch ohne Aramis auskommen. Die ganze Welt kommt noch ohne
Aramis aus.

Man muss mit der Ubersetzung fortfahren. Nun soll ein «lokales Zugpferd» fiir
dieses Verkehrsmittel rekrutiert werden, das doch automatisch fihrt. Und dieses
Zugpferd wird wiederum Nutzer vor Ort mit sich ziehen, die ihren Wagen stehen
lassen oder auf den Bus verzichten miissen, um mit Aramis zu fahren. Um sie
zu verpflichten, zu verfiihren, zu zwingen, muss Aramis genau dorthin gehen,
wohin sie thre Schritte lenken, indem sie mit seiner Hilfe schneller und bequemer
an ihr Ziel gelangen. Wir alle werden Aramis ein wenig Realitit schenken, wenn
wir dieses Verkehrsmittel nehmen, um an unsere iiblichen Bestimmungsorte zu
kommen.

Selbstverstindlich findet sich Aramis nur dann «betriebsfahig» und dazu be-
reit, meine Wege durch die Stadt zu iibersetzen, wenn nach vielen anderen die
Abgeordneten von seinem Prototyp begeistert sind und entscheiden, dass Aramis
eine Ubersetzung ihrer innersten Bediirfnisse darstellt. Die Arbeit des Interes-
sierens hort nie auf. Fiir die Technik gibt es keine Trigheit. Der Beweis? Selbst
ein durchschnittlicher Nutzer kann Aramis derealisieren, indem er sich weigert,
in seine Kabine zu steigen; oder wenn er ein lokaler Abgeordneter ist, indem er
sich weigert, sich fiir ihn zu begeistern; oder wenn er Mechaniker oder Fahrer ist,
indem er sich weigert, fiir ihn zu arbeiten. So alt und méchtig, so unersetzlich und
unumkehrbar und demnach so real ein Verkehrsmittel auch ist, stets kann man es
teilweise derealisieren. Heute beispielsweise befindet sich die Pariser Metro in der
dritten Woche im Streik. Millionen von Parisern lernen, ohne sie auszukommen,
und nehmen wieder den Wagen oder gehen zu FufS. Einige hundert Wartungs-
techniker haben ihre ununterbrochene Arbeit der Wartung (ausgerechnet) des
Systems niedergelegt, wihrend einige Dutzend Ingenieure, bestirkt durch
Aramis, damit befasst sind, die Metro ganz zu automatisieren und vollig ohne
Fahrer und Streikende auszukommen dank des Projekts Météor. Ist das deutlich?
Diese hundert Jahre alten, riesigen technischen Monstren sind nicht realer, als
Aramis mit seinen vierzig Jahren irreal ist: Alle brauchen sie Alliierte, Freunde,
lange Ketten von Ubersetzern. Es gibt keine Triigheit, keine Irreversibilitiit, keine
Autonomie, um sie am Leben zu erhalten. Hinter diesen drei Wortern der Technik-
philosophie, Wortern, die allein von Feigheit diktiert sind, steht die kontinuierliche
Arbeit des Ankoppelns und Abkoppelns der Lokomotiven und Wagen, der lokalen
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Abgeordneten und Ingenieure, der Streikenden und der Nutzer, der Wege und
der Verkehrsfliisse.

Man kann sich also niemals ausruhen? Nie darf man die Arbeit des Interes-
sierens sein lassen, den Dingen ihren Lauf lassen? Es wird doch wohl auch fiir
die Neuerer einen siebten Tag geben? Nein, fiir die Technik gibt es nur Werktage.
Man kann die Arbeit der anderen vergessen, aber man kann es nicht so an-
stellen, dass keiner arbeitet, um die Technik in Betrieb zu halten. Diejenigen, die
von der Autonomie, der Irreversibilitit, der Trigheit der Technik sprechen, sind
Kriminelle — trotz der Schonheit ihrer Seele. Moge die Asche von Tschernobyl, der
Staub der Challenger, der Rost der lothringischen Stahlindustrie auf ihre Hiaupter
und die threr Kinder herabfallen!

[Interviewausziige]

Bei der RATP. Parlat, der Projektleiter: «Aramis ist zundchst eine Reihe von
Stop-and-go. Das hat eine wichtige Rolle gespielt. Wenn Sie die Geschichte
des Projekts betrachten, das fingt die ganze Zeit neu an und hort wieder auf.
Matra hat seine Teams mehrere Male aufgelost. Wie kann man unter diesen
Umstanden Kontinuitat erreichen?s (Nr. 2)

Bei Matra. Etienne, der Direktor.

«Hat lhnen dieses dauernde Stop-and-go das Leben schwer gemacht?»

«Nein, man hatte die Langsamkeit akzeptiert. Es gab auch einen internen
Grund, den man ruhig eingestehen kann, namlich dass das flir uns nicht zu
teuer werden sollte. Seit 1975/76 hatten wir dem VAL Prioritat eingeraumt.
Notebart trieb an, bei Aramis gab es keinen vergleichbaren Druck; mit Aus-
nahme von Fiterman? spater, und das nicht lange.

Wir haben Aramis nicht aufgegeben, aber Notebart hat uns keine Ruhe
gelassen. Wir haben diese Verzogerung ohne grofRe Verstimmung akzeptiert,
aber es stimmt, dass wir 1977 das Aramis-Team fast vollstindig aufgelost
hatten.» (Nr. 21)

Bei der RATP, in der Abteilung fiir 6konomische Forschung. Bréhier und
Marey. «Lille hatte einen wirklichen Bautrager. SACEM? hier hat einen wirk-

2 Charles Fiterman, (kommunistischer) Verkehrsminister von 1981 bis Juli 1984, der
eine sehr wichtige Rolle in der Geschichte von Aramis gespielt hat. Wir werden ihm
weiter unten wiederbegegnen.

3 SACEM ist ein System der automatischen Steuerung bei klassischen Metros (RER),
das den Ziigen erlaubt, sich einander mehr anzunghern, als menschliche Fahrer es
wagen wiirden. TRACS ist ein System eines Rollsteigs, der in der Mitte beschleunigt,
ein System, das 1986 aufgegeben wurde. Da es dieselben Ingenieure und dieselben Ent-
scheidungstrager sind, die an denselben Systemen arbeiten, reagieren ihre Misserfolge



Das Hin und Her der siebziger Jahre 87

lichen Bautrager. Aber Aramis hat das nie gehabt. Bei SACEM hat man
einen Bedarf, und man sucht danach, wie man ihm nachkommen kann.
Bei Aramis dagegen hatte man ein Objekt und suchte danach, wo man es
unterbringen kann, wie beim TRACS. Aber schlieSlich ist Aramis zu Ende
gebracht worden.»

«Zu Ende, das passt in diesem Fall!» [Lachen]

«Es hat ein Hin und Her gegeben, eine Reihe von Stop-and-go, was die
Sache verkompliziert hat.

Anfangs hatte man angenommen, dass Aramis das Strallennetz nutzen
wiirde, damit er nicht so schwer wird wie die Metro, denn Aramis sollte leicht
sein wie ein Auto. Spdter hat man gesagt: <Nein, er geht auf die Schiene>,
denn das war schwierig, schwierig aus technischer Sicht.

Der interne Betreiber in der RATP wurde nur am Rande zu Rate gezogen,
erst am Ende haben sich die Betreiber eingeschaltet, aber das war meiner
Ansicht nach zu spét.

Das Hin und Her zwischen Betriebsbedingungen und Technik verlief an-
fangs relativ langsam, zehn Jahre lang. Andererseits darf man mit einem so
innovativen Fahrzeug nicht von Leuten blockiert werden, die so etwas nicht
gewohnt sind und Angst bekommen.» (Nr. 30)

Bei Innovationen hingt die Zeit von der Geometrie der Akteure ab, nicht vom
Kalender.

Die Geschichte von Aramis erstreckt sich iiber achtzehn Jahre. Ist das lang?
Kurz? Ist das zu lang? Zu kurz? Das kommt darauf an. Worauf? Auf die Arbeit
der Biindnisbildung und Ubersetzung. Achtzehn Jahre sind schon recht kurz fiir
eine radikale Innovation, die das Verhalten des Betreibers RATP, der Firma Matra,
der Chips, der Fahrgiste, der lokalen Abgeordneten, der Synchron-Reluktanz-
motoren verindern soll — was fiir ein treffender Name! Achtzehn Jahre, das ist
sehr lange, wenn das Projekt alle drei oder vier Jahre fallen gelassen wird, wenn
Matra von Zeit zu Zeit das Interesse daran verliert, wenn die RATP nur spora-
disch daran glaubt, wenn die Abgeordneten sich nicht begeistern, wenn die Mikro-
prozessoren sich nur widerstrebend darauf einlassen, wenn der Reluktanzmotor
zogert, die Wagen vorwirtszubewegen. Es ist nicht die Zeit, die vergeht. Es sind
die Akteure, die sich binden oder losen, die sich vermischen oder unterscheiden,
sich interessieren oder das Interesse verlieren.

Ist die Zeit des VAL dieselbe wie die von Aramis? Nein, auch wenn die Jahre
1975, 1976, 1977, 1978, 1979, 1980 sie beide im gleichen Rhythmus skandieren.
Uberfliissig, das Metronom zu holen oder den Terminkalender zur Hand zu

und Erfolge aufeinander, selbst wenn die technischen Prinzipien sehr unterschiedlich
sind.
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nehmen, um das Vergehen der Zeit zu messen und das erste Projekt zu be-
schuldigen, zu schnell zu machen, und das zweite, zu langsam. Die Zeit des
ersten besteht aus der lokalen Einbettung und aus dem Zugpferd Notebart und
aus Ferbeck und aus Matra, so wie die Zeit des zweiten sich zusammensetzt aus
fehlender Einbettung, der Unschliissigkeit iiber die Bestandteile, dem Holpern
des Motors. Es geniigt, die Vernetzung der Genehmigungen und Verbote, der
Allianzen und Ausfille zu rekonstruieren, um zu verstehen, dass ein Projekt sich
hundert Jahre lang iiberhaupt nicht bewegen kann oder sich in weniger als vier
Minuten komplett wandeln wird. Die Besessenheit von der Zeit des Kalenders
bringt die Historiker dazu, die Technik mit landwirtschaftlichen Metaphern der
Reife, der Langsambkeit, des Veraltetseins oder des Aufkeimens oder mit mecha-
nischen Metaphern der Beschleunigung und Bremsung zu bevilkern. Die Zeit
selbst zdihlt aber nicht. Sie wird vielmehr gezihlt. Sie ist keine erklirende, sondern
eine erklirungsbediiftige, abhingige Variable. Sie liefert keinen Rahmen fiir die
Erklirung, weil sie ein Effekt ist, den man erkldren muss, neben vielen anderen, die
viel interessanter sind. Wenn ihr nur die Zeit des Kalenders in den Hinden habt,
habt ihr nichts als Leere. Wenn ihr die Akteure habt, werden Periodisierung und
Zeitlichkeit euch noch dariiber hinaus gegeben werden. Darin besteht die einzige
Uberlegenheit der Soziologie gegeniiber der Geschichte.

[Interviewauszug]

Bei der RATP. Gueguen, der fiir die Infrastrukturen zustdndig ist, in einem
engen Bliro, in das er nach der Auflésung des Aramis-Teams umgezogen ist.

«Aramis, das bedeutet Start-Ziel-Verkehr, das ist die Verkehrsverbindung
auf Anfrage. Darin besteht der grolle Unterschied zwischen dem PRT [Per-
sonal Rapid Transport, siehe Kapitel 1] und allen anderen Transportarten,
denn es gibt keine festgelegte Linie; aber man sah sich gezwungen, das sofort
aufzugeben, aus Griinden des Betriebs. Darin steckt das ganze Problem
dieser zehn Jahre von Aramis nach Orly. Das, was den grofsen Unterschied
von Aramis ausmacht, seinen hochsten Trumpf, hat man gleich zu Beginn
aufgegeben.

Was kostet am meisten bei einem spurgefiihrten Verkehrsmittel mit ei-
genem Gleiskorper wie Aramis? Das sind die Infrastrukturen, die Briicken,
Tunnel, Viadukte, die Trasse.

Klar, Aramis hat einen groBen Vorteil, er ist ndmlich klein und leicht, aber
achten Sie auf das Problem [nimmt ein Blatt Papier]: Damit die Anbindung
engmaschig ist, hat man sich gesagt: <Eine Station ungeféhr alle 300 Meter> —
bei der Metro sind es 400, 450 Meter. Aber Achtung, die Stationen befinden
sich nicht direkt auf der Strecke, sondern seitlich versetzt; denn man darf die
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nachfolgenden Fahrzeuge, die nicht anhalten, nicht blockieren. Das ist die
ganze ldee, kein einziger Halt vor dem Ziel.

Aber die Kabinen, die jeweils Halt machen sollen, brauchen eine Ab-
zweigung, um sich aus ihrem Zug zu l6sen, plus ausreichend Platz, um
abzubremsen, plus einen mehr oder weniger langen Bahnsteig je nach der
Anzahl der Kabinen, plus einen Zubringer, um zu beschleunigen und wieder
auf die Hauptstrecke zu gelangen, wo die Ziige — das sagte Matra damals —
sich mit 50 km/h bewegen, ohne anzuhalten. Verstehen Sie?

Bei 300 Metern — wenn man nicht will, dass die Fahrgaste durcheinander-
gewirbelt werden ..., und Fahrgdste, das ist etwas anderes als Kartuschen
oder Flaschen, ein beliebig grolles Beschleunigen oder scharfes Abbremsen
ist hier nicht moglich. Sehen Sie das Problem?

Q Station 1
ONOXe)
QO station 2
< >
300m
Abbildung 8

Nun ja, in Wirklichkeit hat man fast durchgehend zwei Trassen. Daher muss
man, selbst wenn Aramis nur eine kleine Spurweite hat, Tunnel und Graben
fir eine sehr grolle Spurweite graben! Da sehen Sie, wie aus einem reizvollen
Vorteil ein Nachteil wird. Das war nicht zu machen. Daher hat sich das Pro-
jekt sehr schnell verandert.

Man hat sich also gesagt, die Dienste des PRT bestehen in Wirklich-
keit aus zweierlei: kein Zwischenhalt, kein Umsteigen. Man hat das zweite
beibehalten, aber das erste aufgegeben. Das hat man den «Polystat» genannt.
Manche Stationen zweigen von der Strecke ab, andere nicht.

Das wiederum wirkte sich aber auf die Idee der Dienstleistung auf Anfrage
aus. Anfangs hatte man namlich die Vorstellung, dass es wie ein Aufzug, nur
in der Waagerechten, funktionieren wirde. Jeder driickt auf einen Knopf,
um zu signalisieren, dass er da ist und wartet, und auf einen anderen, um zu
signalisieren, wohin er will. Der Aufzug entscheidet Giber die optimale Route.
Aber ein Verkehrsmittel istimmer asymmetrisch. Die Leute bewegen sich erst
alle in die eine Richtung, dann alle in die andere. Wenn man sie ihre Wagen
selbst an ihren Bestimmungsort dirigieren lieBe, waren am Ende des Tages
samtliche Fahrzeuge an den Endstationen. Wie sollten sie zurlickkommen?

Oder aber man mdsste derart viele Fahrzeuge bereitstellen, das System
derart tiberdimensionieren, dass es ein Vermogen kosten wiirde. Also hat
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man sich gesagt: <Man muss die Dienstleistung vorher festlegen; man muss
den Fuhrpark durch den Betreiber managen und die Bestimmungsorte blof8
anzeigen.> Der Fahrgast steigt in das Fahrzeug ein, das den Bestimmungsort
anzeigt, zu dem er will.

Sie sehen aber, das wird kompliziert. Denn wenn man alle moglichen Be-
stimmungsorte von Punkt zu Punkt anzeigt, dann stellt sich das Problem der
Fahrtroute, der Anzeige. Man hat also die Festlegung der Fahrzeuge durch
den Nutzer fiir die Hauptverkehrszeiten aufgegeben; nur flir die Nachtzeit
hat man sie beibehalten.

Von den vier Ausgangsideen [zdhlt an seinen Fingern ab]: erstens, der
Fahrgast denkt nicht nach, er setzt sich und schaut erst wieder auf, wenn er
angekommen ist; zweitens, er gibt selbst seinen Bestimmungsort ein; drittens,
es gibt keinen Zwischenhalt; und viertens, es gibt keine Unterbrechung der
Beforderung, kein Umsteigen, hat man nur den letzten beibehalten und bei
den anderen Kompromisse geschlossen, es gibt doch Zwischenhalte, aber
weniger.»

«Und die Fahrt in Zugformation, womit hdngt die zusammen?»

«Bei der Fahrt in Kolonne geht es um das Problem der Beférderungs-
leistung. Wenn die Kabinen einzeln unterwegs sind, mit ihren Sicherheits-
margen, erreicht man ganz einfach nicht genug Beférderungsleistung. Man
muss feste Gruppen bilden und sie mit betrachtlicher Geschwindigkeit fahren
lassen. [Siehe oben S. 19-21]

Aullerdem darf man nicht vergessen, der Fahrgast sitzt, das ist ein Vorteil,
eine Qualitat der Dienstleistung, ein Plus, das bis fast am Ende geblieben ist,
aber es ist, verzeihen Sie mir den Ausdruck, eine verdammte Sch ...

Man darf nicht vergessen, dass bei der RATP das einzige Mittel, um Be-
forderungsangebot und -nachfrage aneinander anzupassen, die Komprimier-
barkeit der menschlichen Korper ist. Zu den Hauptverkehrszeiten quetscht
man sie zusammen, so bleibt das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage
elastisch. Aber das ist bei Aramis nicht mehr der Fall, weil alle sitzen. Wenn
ein einziger Platz fehlt, braucht man eine neue Kabine. [Zadhlt wieder an
seinen Fingern ab] Erstens, ein Kostenproblem; zweitens, ein Problem des
Systemmanagements.

Aber selbst der Polystat war derart kompliziert zu managen, dass Matra
schlieBlich einen abgespeckten Aramis vorgeschlagen hat, einen Omnibus,
der Uberall anhalten sollte.

Von der Ausgangsidee blieb nicht mehr Gbrig als das fehlende Umsteigen.
Der Vorteil bestand darin, dass man keine abgezweigten Stationen mehr
hatte und damit wieder eine einzige Strecke mit den Vorteilen der kleineren
Spurweite. Man verlor, aber man gewann auch.

Das warf jedoch wieder ein neues Problem auf. Weil es Omnibusse sind,
gibt es weniger Zielbahnhofe und im Prinzip mehr Leute pro Zielbahnhof,
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und dann kann man gréRere Fahrzeuge nehmen. Anfangs war man bei
vier Fahrgdsten, ging dann zu sechs tiber, dann zu zehn, und nach 1981
waren es zwanzig! Vergessen Sie nicht: je mehr Fahrgaste pro Kabine, desto
kostenglinstiger pro Platz. Es gab einen weiteren Vorteil: Es verbesserte die
Sicherheit, und die Angste vor Uberfillen nahmen ab.

BloR: Ein Fahrzeug mit mehr Fahrgdsten, aber einer kleineren Spurweite
ist langer, und wenn es langer ist, kann es nicht so leicht wenden, und wenn
es nicht so leicht wendet, kann es sich nicht so leicht in die verschiedenen
Umgebungen integrieren, und vergessen Sie nicht, dass dies anfangs das
Versprechen von Aramis war: die engmaschige Verkehrsanbindung, die In-
tegration. Aramis konnte in den schmalsten StrafSen wenden.

Nun ist aber das einzige Mittel, um sehr scharf zu wenden, dass die Vor-
derrader schwenkbar sind. Das ist wie bei den Einkaufswagen im Super-
markt. Die Vorderrdder fahren ganz von allein in die richtige Richtung, und
das hilft der Weiche an Bord. Aber wenn die Vorderrader schwenkbar sind,
kann das Fahrzeug nur noch in eine Richtung fahren! Und das ist eine ge-
waltige Einschrankung, sie hatten dasselbe Problem in Lille mit dem VAL. Es
sind Uberall Schleifen nétig, um die Dinger wieder in die richtige Richtung
zurlickzubringen.» (Nr. 10)

Projekte driften ab, sie suchen und forschen, daher nennt man sie ja auch For-
schungsprojekte.

Will man ihnen nachspiiren, ist es unmoglich, einen Zielpunkt anzugeben,
einen Ausgangspunkt, einen Verlauf. Eine Start-Ziel-Verkehrsverbindung
durch eine programmierbare Sitzbank fiir zwei oder vier Personen entlang eines
engmaschigen Netzes ohne Zwischenhalt — das war die ldee, die Bardet, Petit,
Lagardere und ihre Auftraggeber begeistert hatte. Darin bestand das zu erreichende
Ziel fiir das moderne Verkehrswesen. Nun muss aber gerade diese Idee als Erstes
aufgegeben werden, denn sie ist, wie man sagt, fiir den Betrieb nicht geeignet.
Oder sagen wir, sie gerdt «in Widerspruch» mit anderen Ideen, an denen man
ebenfalls festhalten will. Da sich diese Ideen widerstreiten, lassen sie sich nicht alle
im selben Projekt vereinigen. Eine von ihnen muss man aufgeben. «Ich iiberlasse
Ihnen den Vortritt.» «Ich bitte Sie, nach Ihnen», «Hopp! Hinaus, aufgegeben».
Geben wir die Start-Ziel-Verbindung auf und modifizieren wir die Ziele.

Na so was, die Ingenieure wissen offenbar nicht, was sie wollen? Es gehort
demnach nicht zum Wesen der Technik, ihre Ziele zu erreichen? Es gibe also
im Kopf dieser friedliebenden Ingenieure einen Krieg der Ideen? Innere Wider-
spriiche? Wettkimpfe? Aber ja doch, weil der klare Bezug von Mitteln auf Zwecke
nur in Friedenszeiten moglich ist, wenn die Ingenieure wissen, wohin die Reise
geht, und wenn sie im Voraus wissen, wer mit wem iibereinstimmt, wer was
erlaubt, wer was verbietet oder zuldsst. Aramis aber ist ein Forschungsprojekt,
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weil die Ingenieure ihre kleine Soziologie der Ideen noch nicht vervollstindigt
haben. Bevor man nicht die Berechnung angestellt hatte, war niemandem klar,
dass abgezweigte Stationen alle 300 Meter im Prinzip mehr oder weniger zwei
durchgehende Trassen erforderten, wodurch der Vorteil der kleinen Spurweite zu-
nichte war. Hier beginnt die Schlacht. Im Schidel oder im Rechner der Ingenieure
von Matra verbietet Abgezweigte Station es Kleiner Spurweite, thre Vorteile aus-
zuspielen, oder aber die Geschwindigkeit muss von 50 km/h herabgesetzt werden
auf Schneckengeschwindigkeit, oder die Fahrgiste werden zu Kartuschen oder
Spielsteinen, oder der Staat gibt Matra eine unendliche Summe Geld, oder ...
Uberall stofit man mit dem Kopf gegen die Wand, keiner will nachgeben. Bis auf
einmal, aber zum Teufel noch mal, aber sicher, alles Ubel kommt von diesen ver-
dammten Stationen. Ach ja, warum nicht Abgezweigte Station aufgeben? «Aber
Sie vergessen ganz», ruft diese indigniert aus, «dass ich das Ziel von Aramis bin!»
Na gut, schliefSen wir einen Kompromiss. Es gibt nur alle drei Stationen eine abge-
zweigte Station. Der Rest liuft als Omnibus. So behalten wir das Ziel bei — aber
ein wenig zurechtgestutzt; die Geschwindigkeit bleibt akzeptabel; die kleine Spur-
weite wird wieder sichtbar, und man kann hoffen, Fahrgiste aus Fleisch und Blut
zu transportieren, ohne sie durcheinanderzuwirbeln. Beruhigt euch, liebe Ideen!
Ihr seid wieder kompatibel geworden. Lebt jetzt in gutem Einvernehmen — bis zur
nichsten Krise. Die sehr rasch eintritt, als ein kleiner Schlaukopf, der in der Auf-
gabe der Abgezweigten Station einen Vorteil wittert, vorschligt, die Fahrzeuge,
die fast zum Omnibus geworden sind, zu verlingern, um die Kosten der auto-
matischen Steuerung zu verringern, weil man sie so auf zehn Fahrgiste anstatt
auf vier umlegt. «Sie haben nicht bedacht», ruft der Wendekreis aus, «wenn ich
von 10 Metern auf 15 anwachse, was dann aus meiner Freundin werden soll, der
Lokalen Einbettung?» Ein neues Dilemma. Ein neues Gehacke im Hof der Ideen.
Es kehrt Ruhe ein, nachdem man Schwenkbare Vorderachse eingefiihrt hat, die
dennoch nur bereit ist, in Begleitung ihres Briutigams Nichtwendbares Fahr-
zeug zu kommen, der wiederum nur akzeptiert mitzumachen, wenn auch seine
Geliebte, die Vollstindige Wendeschleife, an allen Endstationen mit dabei ist. Das
alles ergibt ganz schon viele Leute, viele Kosten, um sie alle zu ernihren, und
viele Sorgen fiir unsere Ingenieure, die zundchst nur die Absicht hatten, Aramis
zu verwirklichen.

«Achtung, diese Verdnderung ist sehr wichtig», sagte Norbert zu mir. «Sie
waren — auf dem Papier — von einem engmaschigen Netz ausgegangen,
von einer feingliedrigen Verkehrsanbindung durch kleine, wendbare Fahr-
zeuge mit vier Plitzen, die auf Anfrage zugeteilt werden, wodurch alle
Punkte des Netzes ohne Zwischenhalt verbunden wiren. Sie landeten —
immer noch auf dem Papier — bei einer Linie, auf der als Omnibus nicht
wendbare Fahrzeuge mit zehn Pldtzen verkehren. Aber immerhin sitzen
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die Fahrgédste noch immer alle, und die Gabelungen erlauben interessante
Verkehrsleistungen an der Peripherie. Daraus ergibt sich offensichtlich
eine gewaltige Transformation, eine gewaltige Degradierung.

Vom engmaschigen Netz zu einer Linie mit Abzweigungen

Abbildung 9

«Aber hier ist der Haken. Trotz der Degradierung des Netzes, die die Ar-
beit des Betreibers vereinfacht, bleiben alle Probleme mit der Automatik
bestehen. Im gesamten System von Aramis zwar etwas weniger, aber das
Aramis-Fahrzeug muss trotz allem in der Lage sein, in Zugformation
zu fahren, sich neu zu konfigurieren, eine Kabine ab- und wieder an-
zukoppeln. Ich habe den Eindruck, dass darin ein urspriingliches Problem
liegt: Sie mdgen noch so sehr den Betrieb vereinfachen, das Fahrzeug bleibt
genauso kompliziert wie vorher.»

«Vielleicht bin ich kleinlich», sagte ich, «aber ich sehe nicht, wie wir
besser gertistet sind, um eine Innovation zu studieren, selbst wenn wir die
landwirtschaftlichen Metaphern aufgeben. An meiner Hochschule habe
ich gelernt, Trajektorien zu berechnen, aber da hatte ich es mit Fahrzeugen,
unterschiedlichen Geschwindigkeiten, Beschleunigungen, Messinstru-
menten, mit Gleichungen mit partiellen Ableitungen zu tun. Wie soll man
aber Aramis untersuchen, wenn man kein Fahrzeug hat, keine festen Ziele,
wo das permanent wegtreibt, wo alle sich nicht einig sind und wo ich nicht
glaube, dass du mir viele Gleichungen vorschlagen kannst?»

«Sich an die Akteure hdngen, mein lieber Freund, sich an die Akteure
hangen. Wenn sie wegtreiben, treiben wir mit ihnen weg.»

«Das sagst du doch immer.» Das war ndmlich eine der kleinen Schwéchen
meines Mentors, hartnidckig an den Slogans seiner Disziplin festzuhalten,
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als ob er, wenn er sie wiederholte, den technischen Debatten, von denen
wir tiberhaupt nichts verstanden, weniger hilflos gegentiberstiinde.

«Stets vereinfachen», sprach er weiter, ohne innezuhalten, «<wenn es zu
kompliziert wird, wenn die Akteure uns ermiiden, so vereinfacht man
wieder. Letztendlich beschreiben die Linguisten alle Sitze einer Sprache
mittels Paradigma und Syntagma, das sind ihre Begriffe. <Der Friseur,
<Der Friseur brach auf>, <Der Friseur brach zum Fischen auf>, <Der Friseur
brach mit einem Netz zum Fischen auf>. Damit folgst du dem Syntagma,
der syntagmatischen Dimension, der Assoziation, wenn man so will, oder
noch einfacher dem UND wie in der Informatik. Aber wenn du den Friseur
durch «den Béicker>, <den Fleischer>, «<den Informatiker> ersetzt und wenn
du «brach auf> durch <kam, «traf ein>, <spuckte> ersetzt oder <zum Fischen»
durch <zur Messe>, <zum Backofen> und <zur Miihle>, und wenn du anstelle
von «mit einem Netz> sagst «mit einem Schreibstift>, «mit einem Ltkolbeny,
dann steigst du hinab, du gehst in die Tiefe, du erkundest entlang der pa-
radigmatischen Dimension und fertigst, erstellst die Liste, die Reihe, das
Worterbuch von allen Wortern, von allen Ausdriicken, die sich ersetzen,
austauschen lassen konnten, solange ein Sinn, eine Wahrscheinlichkeit des
Satzes bewahrt bleibt. <Spuckte> beispielsweise ist in diesen Satz nicht ein-
setzbar, daher ist es nicht Teil des Paradigmas oder der Substitution oder,
immer noch um zu vereinfachen, des ODER wie in der Informatik. UND
und ODER, Assoziation, Substitution, das ist wirklich kinderleicht.

Genauso verhilt es sich mit Aramis. Alle technischen Projekte bilden
immerhin nicht eine Gesamtheit, die umfangreicher wére als alle moglichen
Satze einer Sprache. Wenn die Linguisten sich nicht entmutigen lassen,
warum sollten wir es? Mit diesen beiden Dimensionen, Paradigma und
Syntagma, oder und und, kénnen wir allen Abtrieben folgen. Anfangs
geht alles gut, man fiigt Satzglieder hinzu: <Aramis ist Start-Ziel-Verkehr,
«Aramis ist Start-Ziel-Verkehr ohne Zwischenhalt>, und dann, peng!,
stolperst du iiber einen Unsinn: Aramis ist realisierbar, aber mit unend-
lich hohen Kosten. Ende dieser syntagmatischen Linie. Das passt nicht
mehr zusammen. Also muss man die Satzglieder durch andere Satzglieder
ersetzen. Man muss anstelle von <ohne Zwischenhalt> sagen «mit einigen
Zwischenstopps> und anstelle von <Stationen alle 300 Meter> sagt man
Polystat>. Und so funktioniert das: Man fihrt damit fort dahinzutreiben,
bis man einen Satz, ein Projekt hat, das Sinn ergibt. Du siehst, man findet
sich gut darin zurecht, kein Grund, in Panik zu geraten.»

Norbert hatte ein solches Vergniigen daran, mich aufzukldren, und fiillte
seine Tabellen mit derart groler Zufriedenheit aus, dass ich fast bereute,
mich skeptisch gezeigt zu haben. Die angehenden Ingenieure (wie auch
die erfahrenen Ingenieure, wie ich bald herausfinden sollte) bewahren sich
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ein wenig inneren Frieden nur dadurch, dass sie die technischen Marotten
ihrer Mentoren und Chefs respektieren.

Von Gueguen hatte ich jedenfalls etwas erfahren, was fiir mich wichtiger
war als dieser Wust aus Paradigmen und Syntagmen. Wenn ich in der
Metro zu den Hauptverkehrszeiten von anderen Korpern fast erdriickt
werde, wusste ich nun: Dies ist das Mittel fiir die RATP, um das Verkehrs-
angebot an die Nachfrage anzupassen. Was einer konomischen Funktion
ihre Elastizitdt verlieh, war mein Kérper! Damit waren die langen Fahrten
im Verlauf der Untersuchung besser zu ertragen.

[Interviewausziige]

Etienne, bei der Direktion von Matra Transport: «1974 delegiert der Verkehrs-
minister die Bautrdgerschaft* des Projekts an die RATP. Zum damaligen Zeit-
punkt ist die RATP in Aufruhr, es ist die Zeit von Giraudet [Generaldirektor
der RATP]; die Metro wird modernisiert, die Fahrkartenknipser werden abge-
schafft — sicher erinnern Sie sich noch an den Fahrkartenknipser der Mairie
des Lilas —, und eine automatische Steuerungshilfe in den Ziigen wird einge-
richtet.»”

«Warum stiirzt sich Giraudet, wenn er seinerzeit all diese Schwierigkeiten
mit dem Personalabbau hatte, bei der allgemeinen Einstellung gegeniiber der
Verdnderung auf ein derart ausgekliigeltes Projekt wie Aramis?»

«Er hatte einen Hintergedanken. Giraudet glaubte nicht an Aramis, aber
indem er Aramis — mit wenig Geld — unterstiitzte, verschaffte er sich eine gute
Entschuldigung: <Wir sind modern, zukunftsorientiert.> Fiir wenig Geld, fiir
250.000 Franc, hatten sie die Bautragerschaft. Nein, er hat die Sache tber-
nommen, um sie sterben zu lassen. [...]

Als ich dazugestollen bin, hatte das Matra bereits 10 Millionen Franc
gekostet. Nachdem die Realisierbarkeit bewiesen war, hat man sich an die
RATP gewandt und gesagt: <Sehr geehrter Herr Giraudet, was werden Sie

4 Man unterscheidet den Bautrédger, der mit der Steuerung eines Projekts betraut ist
und die globale Verantwortung dafiir trdgt, von der Bauleitung, die, wie der Namen
andeutet, mit der Umsetzung, der effektiven Realisierung des Projekts betraut ist.
Gewdohnlich tibt die RATP bei ihren Projekten zugleich die Bauleitung aus. Sie wendet
sich dann an Subunternehmen fiir die Ausfithrung der Aufgaben, behilt aber die un-
eingeschriankte Oberhoheit tiber deren Definition.

> Die Pariser Metro wird insofern automatisch gesteuert, als der Fahrer eines Zugs
weiter nichts tut, als den Ablauf des Fahrprogramms zu tiberwachen. Er selbst ent-
scheidet nur tiber das Anfahren, das auf die Ansage, die Tiiren zu schlieen, hin
erfolgt. Allerdings kann er jederzeit die manuelle Steuerung wieder tibernehmen.
Beim VAL, bei Aramis oder bei Météor gibt es jedoch tiberhaupt keinen Fahrer mehr,
oder genauer gesagt, der «Fahrer» iberwacht von ferne, im Kontrollraum, den Ablauf
der Verkehrsfliisse.
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damit anstellen?> Er hat uns gesagt: <Ach, wir werden ihn fiir die Rocade Sud
verwenden.>® Damit war das Projekt beerdigt.

Giraudet wusste genau, dass das unmdglich war. Die Rocade Sud, das war
weit weg von Paris, der Verkehr war schwach, es gab 50 Stationen, vielleicht
zehn Personen in der Stunde, und es waren 2000 Fahrzeuge vorzusehen!
Anschliefend hat die RATP sehr pfiffig gesagt: <Aramis ist kompliziert, wir
werden etwas anderes entwickelns — <Arabus>, das war ein Bus mit eigener
Busspur.

Sie stellten Vergleichsstudien an und bewiesen selbstverstandlich, dass
Aramis nicht realisierbar war. Damals haben wir angefangen, uns tiber den
Start-Ziel-Verkehr Fragen zu stellen und tiber die Idee der programmierten
oder der nichtprogrammierten Zielbestimmung. Daher kam seinerzeit die
Idee des Polystat auf.»

«Hat Giraudet Sie bewusst auf eine falsche Fahrte gelockt?»

«Nein, das ist vielleicht zu viel gesagt, aber er hat genug Intuition, um die
Rocade Sud zu verlangen, wahrend er genau weil}, dass das nicht geht. Ich
war ein wenig entmutigt und habe meinem Unmut Luft verschafft. [Pause]

Trotzdem, er ist intelligent genug, dass es ihm sonnenklar war. Es kommt
das Jahr 1980, und mir widerfuhr eine Offenbarung: die Petite Ceinture im
Stden von Paris. Ich kannte damals Charles bei der SNCF, der sich um die
Banlieue kiimmerte. Er hat mir vertraulich gesagt, unter der Bedingung, ihn
nicht beim vollen Namen zu nennen: <ch habe da eine Idee, namlich die
Petite Ceinture, die PC, die ist seit 1938 stillgelegt. Es gibt potenziellen Ver-
kehr. Die SNCF kann damit nichts anfangen; vielleicht tGberldsst man sie
lhnen.» Ich habe der RATP gesagt, ich glaube, dass es wohl um 1980 herum
war: <Warum nicht die Petite Ceinture?>» (Nr. 21)”

Am Institut fiir Verkehrsforschung. Desclées und Liévin, in einem grol3en,
sonnigen Biiro. Rasen, Springbrunnen, in der Ferne das Dréhnen der Siid-
Autobahn.

Desclées: «Das Problem von Aramis ist, dass man tberall nach einem
Standort flir ihn gesucht hat, in Nizza, in Montpellier,® in der siidlichen

¢ GroBe Querverbindung in der Banlieue, mit deren Hilfe man mehrere kleine Kom-
munen, die zu wenig Verkehr fiir die schweren Metros aufbrachten, ohne Umweg tiber
Paris miteinander verbinden konnte.

7 Siehe Foto Nr. 9 des Abbildungsteils und Karte vorderer Buchdeckel.

8In Montpellier waren die Voruntersuchungen am weitesten fortgeschritten.
Georges Freche, seit 1977 Biirgermeister dieser Stadt, ein grofler Modernisierer und
ein Mann der Linken, wollte dort ein revolutiondres Verkehrssystem ansiedeln. Die
Schleife, die er durch die Altstadt ziehen wollte, passte bestens zu Aramis, denn es gab
in Montpellier keine Konkurrenz durch eine Metro. Als das Projekt 1987 aufgegeben
wurde, protestierte Freche mit einem leidenschaftlichen Pamphlet.
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Banlieue, und dass man sich zuletzt fiir die schlimmste aller Moglichkeiten
entschieden hat, namlich Paris intra muros.»

«Warum die schlimmste? Ich dachte, das wdre unerldsslich als Schaukasten
tiir die neue Technologie. »

Desclées: «Nein, das ist die schlimmste Wahl, denn ich glaube an ein
ehernes Gesetz, wie ich nach vielen Jahren im Ministerium gelernt habe: Im
Verkehrswesen in Paris kann man keine wichtigen Innovationen durchfiihren.
Und zwar aus drei Griinden.

Zundchst einmal, weil hier technisch alles sehr schnell sehr kompliziert
wird, denn es gibt immer grofle Verkehrsstréme. Vom ersten Moment an muss
man die Hochstleistung bringen. Man kann nicht klein anfangen und dann
nach und nach zulegen.

Der zweite Grund ist ein politischer: In Paris weils man nicht, wer das
Kommando hat, es gibt den Biirgermeister, die Region, den Prifekten, den
Minister ... Ein Ding der Unmoglichkeit, egal wer sich dort engagiert. Des-
halb gibt es niemals Unterstiitzung, kein lokales Zugpferd.

Und der dritte Grund: In Paris ist es zwangsldufig die RATP, und die RATP
ist nicht fahig, eine hoch riskante technische Innovation zu tragen. Nicht
weil es den Leuten an Enthusiasmus fehlen wiirde, sondern das ist ein grofSes
Haus, dessen Job es ist, Millionen von Menschen sicher zu transportieren,
also Ubertreibt man, man ist perfektionistisch. Sie erhéhen die Vorsichts-
mafnahmen, sie sind dermalien hyper-pointillistisch, hyper-perfektionistisch,
dass sie keine Risiken eingehen konnen, vor allem nicht, wenn die In-
novation eine Hyper-Spitzentechnologie ist. Ein Glick Gbrigens, dass sie bei
der RATP keine Risiken eingehen, das ist nicht ihr Job.»

«Entschuldigen Sie, aber ich verstehe nicht. Wenn das, was Sie iber die
RATP sagen, stimmt, warum hat sie sich auf das komplexeste, innovativste,
radikalste System gestiirzt, und warum war sie stets dagegen, dass man es
vereinfacht, dass man es robuster, weniger innovativ macht?»

Liévin: «Ich glaube, Sie miissen von der Hypothese ausgehen, dass die
RATP ambivalent ist. Nach meinem Gefiihl wollte sie den VAL anfangs zum
Scheitern bringen.

Der VAL, der Erfolg des VAL, der Erfolg von Matra, das wird von der RATP
als eine Tragodie erlebt. Es ist das erste Mal in Frankreich, dass eine Metro
ohne die RATP entwickelt wird, und aullerdem vollautomatisch. Hightech.
Das ist als Theorie etwas macchiavellistisch, aber auszuschlielsen ist es
nicht.»

«lch bin vielleicht immer noch naiv, aber ich verstehe nach wie vor nicht.
Warum dann nicht einen VAL bauen anstelle von Aramis?»

Liévin: «Aber nein! Im Gegenteil, die RATP konnte sich nicht fiir den VAL
interessieren. Der VAL ist hat zu groe Ahnlichkeit mit der Metro. Auerdem
war der VAL friher, er geht bis auf das Jahr 1967 zuriick. Von Anfang an hat
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die RATP mit dem VAL in Lille geflirtet. Manche Techniker haben im Ubrigen
bei den Anfingen des VAL in Lille mitgearbeitet.

Aber der VAL war eine vollendete Tatsache, das lief bereits. Zugegeben,
Aramis war zwar technisch viel raffinierter, aber administrativ viel weniger
destabilisierend.

Man konnte sich nicht fiir den VAL interessieren, ohne damit zu sagen,
dass die Zeit der Metro nach Pariser Art, mit Zugfiihrern, abgelaufen ist. Und
das war inakzeptabel.»

Desclées: «<Die Metrofahrer und alle anderen hatten sofort gestreikt ... Ja,
Liévin hat recht, der VAL bestdtigt die drei Gesetze, von denen ich vorhin
sprach. Eristin Lille, er wird einhellig von einer politischen Klasse getragen,
und er entzieht sich der RATP. AuBerdem hat er zu viel Ahnlichkeit mit der
Metro. Das macht ihn fiir die RATP sozial und institutionell inakzeptabel. Erst
jetzt, zehn Jahre spdter, spricht man in Paris offen (iber die Automatisierung
der Metro. Sie sind zehn Jahre lang wie eine Katze um den heillen Brei ge-
schlichen. Damals war das undenkbar.»

«Gut, ich kann verstehen, wieso der VAL inakzeptabel ist. Aber warum
entscheidet man sich gerade fiir Aramis?»

Liévin: «<Damals gab es ganz einfach nichts anderes auf dem Markt, was
ein wenig innovativ, ein wenig begeisternd war.

Es musste Matra sein, denn die RATP musste die technische Kompetenz
von Matra einbinden, die in Lille bewiesene Kompetenz.

Alsthom kannten sie seit Langem, mit denen mussten sie sich nicht zu-
sammentun. Matra dagegen mit einem neuen, kleinen, lokalen Fahrzeug,
das nicht der VAL war ... nein, das war die bestmégliche Allianz, der beste
Kompromiss.

Und andererseits kommt noch dazu, dass die Ehe Matra-RATP von Matra
sehr geschatzt wurde; fiir sie war das eine wunderbare Referenz.» (Nr. 11)

«Wir haben eine Spur», sagte Norbert. «Zum ersten Mal nimmt das Ganze
Konturen an. 1974 die Bautrdgerschaft an die RATP zu tibertragen und
1980 sich fiir Paris intra muros zu entscheiden, damit haben wir zwei fatale
Entscheidungen. Sie steuern, sie bestimmen, sie sind das Schicksal des
Projekts.»

Ich wagte nicht, ihm zu sagen, dass nach jedem Interview «das Ganze
Konturen annimmt», um im Verlauf des niachsten von Neuem im Dunkel
zu verschwinden.

«Spielst du Scrabble?» fragte er mich aus heiterem Himmel. «Ich schlage
dir vor, dein Gehalt bei einer Partie Scrabble einzusetzen.»
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Das einzige Mittel, die Realitit eines Projekts zu erhohen, besteht darin, Kompro-
misse zu schlieflen, soziotechnische Kompromisse einzugehen.

Der gute Scrabblespieler ist nicht derjenige, der durch Umstellungen auf seinem
Ablagebinkchen Worter erhiilt, die viele Punkte einbringen, sondern derjenige, der
auf dem Spielfeld Worter, die vielleicht kiirzer und nicht so schon sind, geschickt
anlegt. Ein paar Buchstaben, an strategischer Stelle angelegt, kbnnen mehr Punkte
einbringen als das Wort « Aramis» mit all seinen Buchstaben, von dem man nicht
weifs, wo man es anlegen soll, und das den Spieler, der keinen Buchstaben davon
preisgeben mochte, dazu zwingt, eine Runde auszusetzen, um auf eine Gelegenheit
zu warten, das ganze Wort abzulegen. Auflerdem fiihrt das Aussetzen vielleicht zu
gar keiner Losung; denn im Verlauf des Spiels kann es sein, dass die Chancen, das
Wort unterzubringen, schwinden und nicht steigen. Die Konkurrenten vermehren
sich. Das Spielbrett fiillt sich. Ein herzzerreiflender Moment fiir den Ingenieur wie
fiir den Spieler, der von seinem schonen Wort entziickt ist: Er muss « Aramis» fiir
eine andere Kombination aufgeben oder, schlimmer noch, es in das Siickchen geben,
mit dem Risiko, ZYHQHYV zu ziehen! Es ist dieses Bewusstseinsdrama, nach dem
wir den reinen Aramis, den ersten Aramis, der alles konnte, nominell® nennen
wollen, und vereinfachter Aramis oder abgespeckter Aramis oder Aramis SV
fiir Stark Vereinfacht die Reihe der permutierten, der Kompromiss-Aramisse.
Wenn der Spieler zogert, mit seiner Buchstabenkombination Kompromisse ein-
zugehen, hat er verloren. Dann hat er Gliick, wenn er zuletzt noch MIS (Partizip
Perfekt des Verbs mettre) oder RA-T (kleines Nagetier [Ratte]) ablegen kann. Wie
der allzu wihlerische Reiher in der Fabel:

«Der Hunger wuchs. Er war zuletzt zufrieden,

dass ihm ein kleines Schneckchen ward beschieden.»

Der Kompromiss ist umso schwieriger zu schlieflen, als in ihm Soziales und
Technisches, Menschliches und Nichtmenschliches, zusammenzubringen sind.
Hinter den Akteuren tauchen andere Akteure auf, hinter den Absichten andere
Absichten; hinter den Zielen — die variabel sind — und den Willen — ebenfalls
variabel — wimmelt es von Zwischenzielen und Implikationen, die alle nach
Beriicksichtiqung verlangen. Die Ingenieure, die damit betraut sind, Aramis
in der siidlichen Banlieue anzusiedeln, miissen die Linge der Bahnsteige, den
Strom der Fahrgiste, die Anzahl der Fahrzeuge, die Wendekreise und die fest-
gelegte Fahrtrichtung der Fahrzeuge beriicksichtigen. Und als ob das noch nicht
genug wire, miissen sie auch das Alter des Kapitins beriicksichtigen ..., also
die Hintergedanken des Direktors der RATP, die Kultur seiner Ingenieure und
die durch das zweihundert Kilometer entfernte Abenteuer namens VAL ange-
sammelten Enttduschungen. Die Beibehaltung des Nominellen Aramis notigt
zu derart vielen Abzweigungen, dass sich dadurch, wie es scheint, der Preis

? «Nominell» besagt hier: konform mit den funktionalen Spezifikationen des An-
fangs. Das Worterbuch schlédgt andere, geldufigere Definitionen vor, die besser auf
Aramis zutreffen: «<was nur dem Namen nach und nicht in Wirklichkeit existiert».
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des Systems verdoppelt. Aber der Verzicht auf den Nominellen Aramis wiirde,
scheint es, die Ingenieure der RATP verdrgern, die ein neues System suchen, das
dem VAL so unihnlich wie moglich ist. Wo ist da die Technik? Wo das Soziale?
Die einzige entscheidende Frage ist folgende: Was ist womit kompatibel? Wer
akzeptiert mit wem unter welchen Bedingungen und mit welchen verborgenen
Absichten zusammenzubleiben? «Ich umarme meinen Rivalen, aber um ihn zu
ersticken.» Um das Problem der Verdoppelung der Trassen zu losen, ohne die
abgezweigten Stationen aufzugeben, verlingern wir die Entfernung zwischen
den Stationen von 300 Metern auf einen Kilometer. Unmdoglich, denn nun zieht
sich die Engmaschige Verkehrsanbindung wiitend und verletzt zuriick —wie kann
man Fahrgisten 500 Meter Fuffweg zumuten, wenn man von ihnen erwartet,
dass sie Aramis nicht von ihrem Privatwagen unterscheiden konnen? Dann eben
nicht, kommen wir ohne Engmaschige Verkehrsanbindung aus und vergrifiern
wir die Spurweite. Aber wenn wir die Kleine Spurweite aufgeben, beginnt Aramis
stark an eine automatische Metro zu erinnern. Alle Metrofahrer werden hinter
dem Etikett «Projekt Aramis» eine andere Aussage lesen: «vollstindige Auto-
matisierung der Pariser Metro» — und schon treten sie in unbefristeten Streik!
Also gut, behalten wir Kleine Spurweite und Engmaschige Verkehrsanbindung bei
und lassen den Nominellen Aramis fallen. Gleichermaflen unmaoglich, denn nun
werden alle Ingenieure hinter dem Etikett «Projekt Aramis» ein ganz anderes Pro-
jekt vermuten, nimlich «Eroberung von Paris durch Matra mittels einer bereits
veralteten Transportweise», und sind verdrgert, als unfihig oder unterentwickelt
behandelt zu werden, obwohl sie bislang als die besten, als die einzigen Metrokon-
strukteure galten.

Wie das?, wird man fragen. Es handelt sich doch immerhin um Technik, nicht
um Leidenschaften; um Konstruktionspline, nicht um Schicksalspline; um Logik,
nicht um Soziologie; um 6konomische Kalkulationen, nicht um macchiavellistische
Kalkiile. Aber ja, doch! In den Forschungsbiiros und den Beratungszimmern der
Verwaltung bildet das jeweils eine Einheit. Hier geht es nicht darum zu wissen,
ob es sich um Technik oder Soziales handelt, sondern nur darum, worin der beste
soziotechnische Kompromiss besteht. Weder die RATP noch Matra konnen sich
zum damaligen Zeitpunkt auf einen Mini-VAL in Paris verstindigen,'® aber sie
konnen sich auf einen Aramis verstindigen, der weder zu einfach sein darf—da er
sonst die RATP verdirgert — noch zu komplex — da er sonst ein Vermigen kosten
wiirde; weder zu weit weg von Paris — dann wire Matra verdrgert, und seine
Profite wiren dahin — noch zu nahe an Paris — denn sonst hitte man zu viele
Fahrgiste und wiirde unter die Fuchtel allzu genauer Vorschriften geraten. Das

10 Auch wenn inzwischen das Projekt Météor einen neuen Kompromiss zwischen
Matra, dem VAL und der klassischen Pariser Metro bildet; denn er ist automatisch wie
der VAL, aber mit der Verkehrsleistung einer Metro. Wie man sehen wird, schreiben
manche Aramis das Verdienst fiir diesen Kompromiss zu, den er endlich akzeptabel
gemacht hat.
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ist unlogisch? Nein, das ist sozio-logisch. Aramis in Paris ist eine Allianz, ein
Kompromiss. Die «bestmogliche Allianz», sagt unser Gesprichspartner Liévin
als neuer Pangloss. Sagen wir eher, dass es ebenso viele mogliche Aramisse gibt
wie Kompromisse zwischen all denen — Menschen und Nichtmenschen —, die sich
fiir seine allmdahliche Verwirklichung unabdingbar gemacht haben. Die einzige
unmogliche Losung ist ein Aramis, der keinerlei Kompromiss dulden wiirde und
der die Arbeit des Rekrutierens, Interessierens, Ubersetzens suspendieren wiirde,
in der Erwartung, dass der Aramis von Orly ganz allein, aus eigener Kraft, vom
realisierbaren Prototyp zum wirklichen Verkehrsmittel iiberginge. Als wiirden die
Worter beim Scrabble von selbst vom Ablagebinkchen aufs Spielbrett hiipfen, als
konnten Romanfiguren allein, ohne ihre Leser, in den StrafSen spazieren gehen, als
konnten die Monster des Viktor Frankenstein allein davonlaufen!

«Und, Norbert, deine Syntagmen und Paradigmen, sie funktionieren
immer noch?»

«Aber sicher, mein Lieber, selbstverstindlich, wie konntest du das
Gegenteil annehmen? Ein technisches Projekt zu untersuchen, ist nicht
schwieriger als Literaturkritik. Aramis ist ein langer Satz, dessen Worter
sich nach und nach verdndern, je nach den inneren Widerspriichen, die
durch den Sinn auferlegt werden. Das ist nur ein Text, ein Gewebe. Sieh
mal.»

Standort Orly. 1971 sind es zwei Fahrgaste.
Standort: Stiden von Paris. 1972 sind es vier Fahrgéste.
Standort Marne-la-Vallée. Vier Fahrgaste.

Standort La Défense. Vier Fahrgéste.

Standort Montrouge. 1974 sind es sechs Fahrgéste.
Standort Toulon. Sechs Fahrgéste.

Standort Dijon. Sechs Fahrgéste.

Standort Nizza. 1977 sind es zehn Fahrgiste.
Standort Montpellier. Zehn Fahrgiste.

1980: Standort: Petite Ceinture. 1982 sind es zwanzig Fahrgiste.
1984: Standort: Boulevard Victor. Zwanzig Fahrgiste.

1988: Standort: nirgendwo. 1988 sind es null Fahrgéste.

Die Fahrgéste sitzen im Jahr 1973.
Die Fahrgiste sitzen.

Die Fahrgéste sitzen.

Die Fahrgiste sitzen.

Die Fahrgiste sitzen.

Einige Fahrgéste stehen im Jahr 1987.
Die Fahrgaste fehlen im Jahr 1988.
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«Das ist unser Aramis, wie er dekliniert wird, die Paradigmen. Und hier
die langen Satze der Geschichte von Aramis, die immer schliissiger wird,
also die sukzessiven Syntagmen:

1) Aramis ist eine programmierbare Sitzbank, die alle Stadtbewohner
interessiert, vor allem aber Petit von der DATAR;

2) Aramis ist eine Transfermaschine, die den Gesetzen der Kinematik
gehorcht und Bardet interessiert;

3) Aramis ist ein originelles Verkehrsmittel, das der Mode des PRT folgt
und Matra interessiert, die sich zu diversifizieren versuchen und Tech-
nologien des Autos und der Raumfahrt im Schienenverkehr anwenden;

4) Aramisisteinekleine, gelbe Kabine, die sich elektronisch ankoppeltund
unter probabilistischen Sicherheitsbedingungen zu Zusammenfiihrung,
Abhéangen und Neukonfiguration mit anderen Fahrzeugen in der Lage ist,
die in Orly erprobt wird, finanziert von Matra, dem Verkehrsministerium,
dem Flughafen von Paris, der DATAR und der RATP;

5) Aramis ist ein revolutionéres Verkehrssystem von 2.200 sechssitzigen
Kabinen, die ihre Fahrtrichtung nicht d&ndern koénnen, die eine Weiche
an Bord haben und tiber 60 abgezweigte Stationen verfiigen, das es den
Fahrgasten erlaubt, ohne Umsteigen und ohne Zwischenhalt an ihren Be-
stimmungort zu gelangen und das die stidliche Banlieue befdhrt, aber ein
Vermogen kostet.»

(Wie ein Sanger Luft schopfend.)

«6) Aramis ist ein neuartiges Verkehrssystem aus Kabinen mit je zehn
Sitzpldtzen, das mit Motoren mit variabler Reluktanz betrieben wird, ein
Omnibus mit Zwischenhalt, aber ohne Umsteigen, mit Abzweigungen, die
Abhédngen, Neukonfiguration und Zusammenfiihrung erfordern, das die
Petite Ceinture im Siiden von Paris befdhrt, dessen Bautrager die RATP
ist, etc.

Das ist eine immer lianger werdende Erzdhlung, eine Seeschlange, ein
immer komplexerer, aber immer sinnvollerer Satz; denn er hat alles aus-
probiert, dekliniert und eliminiert, was keinen Sinn ergab. Er wird so voll-
standig, so Zeit raubend, so umfassend, so detailliert, dass fiir ihn Bande
von Berichten und Leistungsbeschreibungen erforderlich sind.»

Das ist die ldssliche Stinde der franzosischen Intellektuellen seit den
sechziger Jahren, dass sie in allem Texte sehen. Fiir meinen Lehrmeister
Norbert, ausgebildet zur Zeit von Barthes und Lacan, wurde Aramis
zur Literatur, zu einem zu komponierenden Gedicht, in dem man auf
gut Gliick Satzglieder modifiziert, wie bei den Hunderttausend Milliarden
Gedichten von Queneau.

Ich als junger Ingenieur weigerte mich, Motoren und Schienen fiir
Worter zu halten.

«Und welcher dieser Sétze ist die gelungene Erzdhlung?»
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«Alle, keiner. Diejenige, der dich vor Begeisterung mitreifit, diejenige,
die dich wirklich vom Boulevard Victor nach Bercy transportieren wiirde,
wire die gelungene Erzdhlung.»

«Die gelungene Erzahlung wire demnach aber eine unendliche; der Satz
waére so lang, dass man nicht den Atem hétte, um ihn aufzusagen, auch
kein Papier, um ihn aufzuschreiben.»

«Nein, denn je mehr man an Realitdt gewinnt, desto mehr verdndert
sich die Arithmetik. Eine unendliche Zahl von stabilen Elementen wird zu
einem einzigen Element. Fiir dich, fiir den Nutzer, wird der Satz zu: <Ich
nehme Aramis und komme an.» Noch nicht einmal das, der Satz wird zu:
dch komme, um 16 Uhr 30 bin ich am Boulevard Victor.» Du erwidhnst den
Namen Aramis gar nicht mehr.»

Ein Text, der so lang war, dass er zu einem stummen Ding wurde, ein
Text, der so lang war, dass er schlieSlich gentigend Dinge rekrutierte und
sie mit gentigend Bedeutung versah, um schweigen zu konnen und mich
sprechen zu lassen, mich, das mit Sprache begabte Tier: Das erschien mir
noch mysterioser als das Rétsel, das wir zu erhellen hatten. Jetzt, wo mein
Mentor mich nicht mehr beeindruckte, wird der Leser hoffentlich ver-
stehen, wieso ich damals einiges, leider erfolglos, unternahm, um mein
Ingenieursstudium wieder aufzunehmen und mich in dem Wahlfach
Mensch-Maschine-Interaktion und Kiinstliche Intelligenz einzuschreiben.

[Interviewauszug]
Bei der RATP. Berger: «Es gibt in diesem ganzen Zeitraum, man muss es an-

erkennen, etwas, was sehr gut lduft, was eine bedeutende Innovation ist, das
ist der Radmotor, der Motor mit variabler Reluktanz. Das ist nicht funktional,

Feldlinien

Position des Feldes In diesem Moment hat
in einem bestimmten Moment das Feld sich gedreht:
Die Bewegung setzt sich also fort.

Abbildung 10
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steht nicht in direktem Zusammenhang mit dem Verkehrssystem, das ist nicht
elektronisch, aber vielleicht gerade deshalb lauft er sehr gut.» (Nr. 14)

«Man miisste trotzdem verstehen, was das ist, ein Radmotor. Alle Welt
sagt, dass er der grofle Erfolg von Aramis ist. Du bist ein richtiger In-
genieur, es ist dein Job, mein Lieber, das zu verstehen.»

«Nach dem, was man mir gesagt hat, ist das ein Elektromotor ohne
Kraftiibertragung, man hat keine Welle, kein Getrieberad, kein mecha-
nisches Teil abgesehen vom Rotor, und dieser ist die Achse selbst. Kleine
Zahnrader machen Bewegungen von einer viertel Haaresbreite moglich.»

«Gut, begniigen wir uns damit. Jedenfalls ist das ein Kasten, der im Pro-
jekt ganz isoliert dazustehen scheint. Wenn niemand sich da hineinbegibt,
miissen wir es auch nicht tun. Das ist unabhéngig. Daran ist das Projekt
nicht gescheitert.»

Man sieht, wie mein Mentor seine Regeln der soziologischen Methode in
bequeme Mittel abwandelte, um sich von seiner Unkenntnis und geistigen
Bequemlichkeit freizusprechen ...

[Dokument]

Die Motorisierung von Aramis mit variabler Reluktanz, die von der RATP
homologiert worden ist, stellt eine bedeutende Innovation in der Antriebs-
art dar. (Schlusseinschatzung des Berichts vom Ende der Phase CET.)

[Interviewauszug]

Beim Forschungsdienst des Verkehrsministeriums. Bei Hector.

«Es hat aber immerhin den Motor mit variabler Reluktanz gegeben ...»

«Einverstanden, aber kennen Sie eine einzige Anwendung fir ihn, einen
einzigen Abnehmer?»

«Nein, das stimmt. Aber man sagt, dass er in der Robotik zu gebrauchen
wadre? ...»

«Aber hat er die richtige Leistung daftir?»

«Hm, nein.»

«Sie sehen also, selbst der Motor, nun ja, er funktioniert, aber gibt es einen
Abnehmer, ist das ein Erfolg? Kann man sagen, das ist ein Erfolg, wenn man
keinen Abnehmer hat?»

«Nein, ich gebe lhnen recht. Jedenfalls kann man nicht das gesamte
Aramis-Projekt mit dem Motor rechtfertigen. 500 Millionen fiir einen Motor
ohne Abnehmer, das wdare etwas teuer.»

«Ja, eher teuer.» (Nr. 31)
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Ein Projekt ist zunichst nicht ein Projekt. Es vereinheitlicht sich oder zerstreut
sich, je nachdem, ob die Umstinde ihm giinstig oder ungiinstig sind.

Zuniichst ist es abstrakt,'! denn jedes Element verfolgt eigenniitzig seine ei-
genen Ziele und versucht sich so wenig wie moglich der gemeinsamen Uberset-
zung zu beugen. Es konkretisiert sich nur nach und nach, wenn es in den Augen
all seiner Benutzer als eines zdhlen kann, wenn diese sich damit begniigen,
«Aramis zu nehmen», so wie man die Metro nimmt, um ihren Tagesgeschiften
nachzugehen. Aber wenn die Umstinde gegen es sind, dann zerfillt das Projekt
in seine Bestandteile, und jedes Element geht eigenniitzig seiner Wege, wodurch
Aramis nach und nach abstrakter wird. Daher kann die Summe der Elemente,
aus denen er sich zusammensetzt, nie festgestellt werden, denn sie variiert je nach
dem Stand der Allianzen. 1971 ist Aramis eine programmierbare Sitzbank, die
Start-Ziel-Verkehr mit der Zielbestimmung durch den Nutzer ermdglicht. Das
Wort, die Personlichkeit Aramis erscheint einzigartig und vereinheitlicht. Damit
ist sehr wohl ein Projekt, eine Idee, ein Konzept bezeichnet. Ja, aber es ist noch
blof3 eine Idee, wenig real, wenig realistisch, wenig realisiert, und es interessiert
wenige Leute. 1976 dagegen besteht Aramis aus Hunderten von membra dis-
jecta, von denen jedes einzelne sich in Abhingigkeit von seinen eigenen Allianzen
und Verboten entwickelt. Der Motor mit variabler Reluktanz bleibt, aber nicht die
abgezweigten Stationen, auch nicht der Polystat. Matra bleibt dabei, aber nicht der
Flughafen von Paris, der seit Langem alles fallen gelassen hat. Und 1988 schliefs-
lich kann niemand sagen, was die Einheit von Aramis war; denn erneut ist er zer-
stiickelt worden, die Teams sind aufgeldst, das Forschungszentrum stillgelegt, und
man spricht von «Nebenprodukten»: Der Reluktanzmotor wird nun isoliert, aus
dem Gesamten herausgelost, vor dem Schiffbruch gerettet, um eines der positiven
Elemente von Aramis zu werden, das riickblickend mit einem Eigenleben versehen
wird. «Immerhin hat es den Motor gegeben, ein grofSer technischer Erfolg, selbst
wenn er etwas teuer ist und noch keine Abnehmer gefunden hat.»

Um diese sukzessiven Zustinde zu zihlen, ist eine ziemlich befremdliche
Arithmetik erforderlich; denn jedes Element kann, abhingig vom Druck, der auf
es ausgeiibt wird, sei es zu einem autonomen Element werden, sei es alles, sei es
nichts, sei es erkennbare Komponente oder Teil eines Ganzen. Die Frage: Wie
viele Elemente bilden ein technisches System? kann nicht durch die gewohnliche
Arithmetik beantwortet werden. Im Falle einer Panne, einer Katastrophe, eines
Streiks individualisieren sich die Bestandteile und stieben auseinander, um dann,
sobald das System wieder startet, zu verschwinden und buchstdiblich nicht mehr
zu zihlen. Die mangelnde Elastizitit der O-Ringe nach einem Kilteeinbruch bei
der Raumfihre Challenger ist erst nach der Explosion deutlich geworden — von

1 Im Sinne von Gilbert Simondon, Die Existenzweise technischer Objekte, Ziirich: Dia-
phanes, 2012 (franzgsisches Original 1958).
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nun an muss man die Kilte beriicksichtigen.> Die mangelnde Flexibilitiit des
Wartungspersonals der Pariser Metro nach einem Coup des Gewerkschaftsbundes
ist erst nach dem langen Streik 1988 deutlich geworden — von nun an wird man
mit derlei rechnen miissen. Aber vor der Katastrophe, war es da nicht auch schon
kalt in Cape Kennedy? Vor dem Streik, gab es da noch keine jungen Arbeiter, die
verbittert und nicht gewerkschaftlich organisiert waren? Die Kilte und die jungen
Arbeiter waren gleichzeitig abwesend und anwesend. Ja, eine bizarre Arithmetik,
die nicht iiber die Anzahl entscheiden kann.

[Interviewauszug]

In einem kleinen, leerstehenden Schuppen am Boulevard Victor. Parlat: « Wir
haben oft geschwankt bei den Dateniibertragungen. Angefangen haben wir
mit optischen Verbindungen fir kurze Distanzen und Ultraschall fir lange.
Bei der Verbindung zwischen den Fahrzeugen hat sich viel getan: 1974 hatte
man Ultraschall auf der langen Distanz und Optik auf der kurzen; spater,
1983, war alles mit Ultraschall; und zuletzt Mikrowellen'? fiir die langen
Distanzen und Ultraschall fiir die kurzen.» (Nr. 2)

Die Topologie der technischen Projekte ist ebenso bizarr wie ihre Arithmetik.

Wenn ein Projekt sich aus russischen Puppen zusammensetzte, wire alles ein-
fach. Man wiirde die grofie Puppe nehmen, wohl wissend, dass es in ihr weitere
gibe, aber man wiirde es den Spezialisten iiberlassen, die Puppen zu 0ffnen, immer
noch spezialisierteren Spezialisten, einem nach dem anderen. Man hiitte also eine
transitive Reihe von Spezialisten, von denen jeder den folgenden verbergen und
schiitzen wiirde. Sie wollen wissen, wie das phonische Rad funktioniert? Wenn Sie
aus dem Aufzug kommen, achte Tiir rechts, der stellvertretende Leiter der Unter-
abteilung fiir Motorisierung. Sie wollen iiber den Standort von Aramis sprechen?
Das ist die grofse Puppe, die alle anderen enthilt, lichelnd, liebenswiirdig, schon.
Wenden Sie sich an den Direktor, den guten Herrn Etienne. Arbeitsteilung, Auf-
teilung der Schwierigkeiten. Ein schones Organigramm hilft bei der Verwaltung
der Verschachtelungen, und damit wiren wir alle Probleme los. Ein technisches
Projekt wiire folglich weder komplex noch einfach, sondern eine wohlgeordnete
Verschachtelung russischer Puppen.

2 Thomas F. Gieryn und Anne E. Figert, «Ingredients for a Theory of Science in
Society. O-rings, Ice Water, C-Clamp, Richard Feynmann and the Press», in Susan
E. Cozzens und Thomas F. Gieryn, Theories of Science in Society, Bloomington: Indiana
University Press, 1990, S. 67-97.

13 Frequenzbereich elektromagnetischer Wellen iiber 1000 Megahertz. Mit der Leis-
tung von einigen Watt erméglichen sie Funkverbindungen mit groler Reichweite.
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Leider gilt eine solche Ordnung nur fiir vollendete Objekte, die lediglich noch
zu warten und instand zu halten sind. Die schine Serie sukzessiver Aufgaben und
verschachtelter Spezialisierungen gilt nicht fiir Projekte. Hier sind die Puppen
nicht russische, sondern sie sind wild oder russisch in der Art des gleichnamigen
Salats oder der durch die Perestroika befreiten Linder. Ihre Topologie ist so wenig
Standard, dass die kleinste manchmal und eine Zeit lang die grofSeren enthalten
kann. Die immaterielle Kopplung, ist sie der Inhalt oder der Behiilter von Aramis?
Schwer zu sagen. Wenn Aramis heute funktionieren wiirde, wire die Transitivitit
einfach zu beachten: Aramis wire das Verkehrsmittel auf der Petite Ceinture,
welches ein engmaschiges Netz befehligen wiirde, welches ablosbare Fahrzeuge
befehligen wiirde, welche eine immaterielle Kopplung befehligen wiirden, welche
ihrerseits die Kommunikationen und die Programme fiir die Zusammenfiihrungen
befehligen wiirde. Vom Allgemeinen zum Besonderen wire die Reihe wohl ge-
ordnet. Aber im richtigen Aramis, in dem, der gerade nicht existiert, sehen wir,
dass die immaterielle Kopplung fiir manche zur groflen Puppe wird, die alle
anderen enthilt und rechtfertigt — «die grofite Innovation im Schienenverkehr».
Das engmaschige Netz ist erst die Folge; was die Petite Ceinture angeht, so ist sie
nur eine bedeutungslose experimentelle Implementierung. Vom einfachen Soldaten
bis zum General funktioniert die Befehlskette, aber in umgekehrter Reihenfolge.

Fiir die Projekte oder die in Panne geratenen Objekte kann diese plotzliche
Mutation an allen Punkten der friiheren Kette stattfinden. Der achte Mikropro-
zessot, der die Fahrt als Zug kontrolliert, ist er seinerseits Inhalt oder Behilter
der immateriellen Kopplung? Neuerliche Ungewissheit. Wir sehen ihn grofSer
und grofler werden, wihrend man ihn sorgfiltig untersucht, bis er das ganze
Aramis-Projekt blockieren kann. Von zwei Fahrzeugen zu dreien und von dreien
zu vieren ist die Abfolge nicht mehr gut. Man kann nicht verallgemeinern. Bei der
dritten Kabine wird der Zug unruhig, fingt an, Akkordeonbewegungen zu voll-
fiihren, auseinanderzureifSen ... Die letzte Puppe wird zur ersten, die alle anderen
umfingt: Der immaterielle Zug hilt nicht linger als einige Sekunden. Frage: in
welchem Moment wird das kleine Sandkorn zu einem Haufen Sand?

«Das Denken des Ingenieurs, mein Guter, ist das wilde Denken, wie Lévi-
Strauss nicht sagt. Das ist Basteln mit den Mitteln, die gerade zur Hand
sind, um aus schrecklichen Priifungen herauszufinden: Was nur eine
Etappe war, wird zu einer Unendlichkeit von Etappen, einem wahren
Labyrinth; was eine Befehlskette war, wird zu einer undisziplinierten
Horde, zu einer richtiggehenden Panik.»

«Aber nein», rief ich aus, empoért tiber so viel Boswilligkeit, «Lévi-
Strauss!* setzt den modernen Ingenieur dem mythischen Bastler entgegen.

141 &vi-Strauss, Das wilde Denken, Frankfurt a. M..: Suhrkamp, 1973, S. 30.
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Der Ingenieur, er, ich, wir basteln nicht. Wir denken alle Programme in Ab-
hingigkeit vom jeweiligen Projekt durch. Wir sind keine wilden Denker.»

«Ach», fuhr Norbert fort, «das liegt daran, dass Lévi-Strauss im Urwald
Amazoniens forscht, nicht im Dschungel der Pariser Metro. Trotz seiner
ethnologischen Vorurteile: Was er vom Bastler sagt, trifft bestens auf den
Ingenieur zu.»

«Es gibt aber Fachleute», antwortete ich duflerst gereizt, «Ingenieure,
die nicht basteln, die keine Kompromisse schliefen, die nicht tibersetzen,
deren instrumentelles Universum nicht geschlossen ist, deren ...»

«Aber selbstverstiandlich, mein Guter», fuhr Norbert friedlich fort,
«wenn alles bestens lduft, wenn das Projekt abgeschlossen ist, wenn alles
in Butter ist, dann, ja dann ist es so, als gdbe es <Fachleute>, die sich von
Bastlern und Unterhindlern stark unterscheiden. Aber erst am Ende. Und
da Aramis nicht das Gliick hatte, ein solches Ende zu erleben ... Nein,
glaube mir, es gibt nicht auf der einen Seite diejenigen, die basteln, und
auf der anderen diejenigen, die rechnen.»

[Interviewauszug]

Girard, der als Generaldirektor iiber das Schicksal von Aramis zu entscheiden
hatte, in der Zwischenzeit die RATP aber verlassen hat. «Aramis hat stets
unter einer schlechten Einbettung in die RATP-Kultur gelitten. Als ich beim
Schienennetz der RATP war, war ich tGberhaupt nicht von Aramis motiviert,
wahrend ich fiir die AIMT [automatisation intégrale des rames de métro, Voll-
automatisierung der Metro'] alles drangegeben habe.

Aramis war interessant wegen der Zusammenfiihrungen und des eng-
maschigen Netzes. Ich habe der Strallenverkehrsabteilung vorgeschlagen,
das Projekt aufzugreifen, denen, die sich um die Busse kiimmern. Er ist
leicht, in der Konstruktion folgt er der Automobiltechnik, er fahrt auf Reifen,
wir hatten einige Ingenieure abgestellt, aber auch hier war die RATP-Kultur
feindlich.

Beim Strallenverkehrsnetz war die Kultur nicht bereit, einen automatischen,
spurgefiihrten Verkehr mit eigener Trasse zu ibernehmen, das war nichts fiir
sie. Aramis hatte stets dieses kulturelle Implementierungsproblem bei der
RATP, was das Hin und Her bei diesem Projekt erklart.

15 Ein sozial sehr kontroverses, technisch sehr schwieriges Projekt, das eine dufSerst
wichtige Rolle in der Geschichte von Aramis gespielt hat. Viele sagen, dass Aramis die
Kopfe mit dem Gedanken einer automatischen Metro in Paris vertraut gemacht hat. In
diesem Fall ist das Scheitern von Aramis nicht von Bedeutung, wenn man den Umfang
dessen bedenkt, worum es geht (siehe Kapitel 7).
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Dadurch dass man ihn vereinfacht hat, hat man ihn verfalscht; im selben
Moment, wo man das Prinzip des Start-Ziel-Verkehrs aufgegeben hat, hat
man das Projekt getotet, und diejenigen, die ihn vereinfacht haben, waren
sich nicht iiber die Konsequenzen ihrer Entscheidungen im Klaren.» (Nr. 18,
S. 4)

«Die erste ernsthafte Spur, mein lieber Watson, die allererste. <Man hat das
Projekt getotet, indem man es verfilschte, indem man es vereinfachte.»
Man hitte den Start-Ziel-Verkehr, das engmaschige Netz nicht aufgeben
diirfen.»

«Aber alle anderen sagen das Gegenteil: <Der Fehler ist, dass man dieses
verflixte Ding nicht vereinfacht, nicht verkorpert, nicht verfalscht hat. Der
Fehler ist, dass man kein lokales Zugpferd hatte>, deswegen wurde Aramis
getotet.»

«Genau, wir sind dicht dran, wir ndhern uns dem grofSen Streit dartiber,
was in einem Projekt verhandelbar ist und was nicht. Die einen sagen,
dass man die Ausgangsidee sofort hitte aufgeben miissen, weil sie nicht
realisierbar war, und er wiederum behauptet, dass alles zu Ende war,
sobald man sie aufgegeben hat.»

«Weiflt du, was ich gerade in der Encyclopédie Larousse gefunden habe?
Eine Passage tiber Aramis. Einen langen Abschnitt, und am Ende, pass
auf: Studien, die von mehreren franzosischen Stidten durchgefiihrt wurden, vor
allem in Paris, haben dazu gefiihrt, die Ubernahme dieses Systems in Betracht zu
ziehen.»

«Na gut, wenn man seinen Namen im Larousse hat, existiert man trotz
allem ein bisschen.»

[Interviewauszug]

Etienne, Direktor von Matra: «Gute Ingenieure hatten uns davon {iberzeugt,
und sie hatten recht, dass man etappenweise vorgehen muss, ausgehend von
Subsystemen.

Michel Frybourg, damals Direktor des IRT,'® hatte alle Welt tberzeugt,
auch mich. Das war eine Gegenreaktion gegen eine Erfindung im Stil Bertins,
der ein ganzes System um eine Komponente herum erfunden hatte, den
Linearmotor, und der einen Reinfall erlebt hat.

16 Michel Frybourg, Absolvent der Ecole polytechnique, Schépfer des IRT, in-
zwischen INRETS, des Institut de recherche sur les transports, das er bis 1982 leiten wird.
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Also hat man sich gesagt, gehen wir etappenweise vor. Beispielsweise
wussten wir, dass wir in Orly nicht den richtigen Motor hatten, daher die
Idee des Reluktanzmotors, mit den Gebridern Jamet.

Im Wesentlichen wurde wahrend der Phase 1 am Motor gearbeitet. Man
sagte sich: «Suchen wir keinen Standort, bevor wir nicht die Komponenten
und die Subsysteme haben. Alle legten uns nahe, an Subsystemen zu ar-
beiten. Uns wurde gesagt: <Man wird lhnen nicht folgen, wenn Sie zu schnell
machen.> Alle Welt war sich einig, und das war nicht dumm; ich war davon
tiberzeugt und bin es heute noch.

Auch wenn wir als Unternehmer es eiliger haben als die anderen. Man
ging gemachlich vor. Alle legten uns nahe, langsam vorzugehen. Achtung!
Achtung!»

Wichtig bei einem technischen Projekt ist die Entscheidung dariiber, was zu ver-
handeln ist, und iiber die offizielle Doktrin, die jede Verhandlungsfiihrung erst
ermoglicht.

Zogern ist nicht zwangsliufig dasselbe wie neu aushandeln. Auch im Scrabble
kann der Spieler zogern, bevor er das perfekte Wort ablegt, das er mit so viel Liebe
auf seinem Ablagebinkchen gebildet hat; er kann es sogar in zwei Teile teilen und
sich damit zufrieden geben, nur die Hilfte des Wortes abzulegen; beispielsweise
A-R-A («Klettervogel — Platycercides — wissenschaftliche Bezeichnung sittace,
grofier Sittich aus Siidamerika mit buntem Gefieder») anstelle von A-R-A-M-I1-S
oder A-R-A-R-A-T («hoher Vulkan in der Tiirkei, auf dem angeblich nach der
Sintflut die Arche Noahs gestrandet ist»). Dieses Zogern und diese Teilung fiihren
dennoch nicht zu denselben Losungen wie das Neuaushandeln des gesamten
Wortes je nach den auf dem Spielbrett freien Feldern und den auf dem Ablage-
binkchen verfiigbaren Buchstaben. Intellektuell und emotional bleiben die beiden
Operationen unterschiedlich, auch wenn beides fiir die anderen Spieler sich in
einem bangen Warten und einem hiufigen Kratzen am Kopf ausdriickt. Soll man
zogern, Aramis zu implementieren, oder soll man ihn vollig iiberarbeiten?

Zwischen 1974 und 1980 beweist noch nichts, dass Aramis ein gutes Wort
ist. Noch beweist nichts, dass es von Grund auf neu kombiniert werden muss.
Ja, die Triiger des Projekts treffen eine wesentliche Entscheidung dariiber, was
verhandelbar ist und was nicht. Der Standort, die GrofSe, der Betreiber, die Fi-
nanzierung, das engmaschige Netz, all das ist diskutierbar; das Fahrzeug mit
immaterieller Kopplung ist es nicht. Eine solche Entscheidung aber nimmt die
Zukunft in die Pflicht; denn sie fiihrt Spieler am Verhandlungstisch zusammen,
die nicht die Bewegungsfreiheit haben, das gesamte Projekt neu aufzunehmen,
je nach verinderten Umstinden. Sie sind verpflichtet, das Fahrzeug intakt zu
lassen (das zum Herzen und Wesen von Aramis geworden ist), wihrend der ganze
Rest sich indern kann. Aber wie soll man bei einem Verkehrsmittel klar trennen
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zwischen dem, was sich bewegt, und dem Netz, worin es sich bewegt, sowie der
Stadt, in der das Netz angesiedelt werden wird? Dennoch ist diese Entscheidung
keine, denn sie bleibt implizit. Niemand vertraut den Verhandlungsfiihrern eine
Liste von Priorititen an mit einem Bewegungsspielraum fiir jeden der Punkte —
niemand geht im Ubrigen davon aus, dass eine Verhandlung am Laufen ist, dass es
einen Verhandlungstisch, Priorititen und erfolgreich durchzufiihrende Manover
gibt. Im Gegenteil, anstelle dieser Liste findet man eine Doktrin des «gesunden
Menschenverstands», einen strategischen Ratschlag von Herrn Frybourg, die
Standortfrage sorgfiltig zu trennen von der Perfektionierung der Komponenten
wie des Motors, des Fahrzeugs und der Dateniibertragung. Diese «Weisheit»,
als harte Lektion aus dem Scheitern einiger grandioser Projekte — wie dem Luft-
kissenzug Bertins (s.o. S.43) — gelernt, kann aber im Falle von Aramis zum
«Wahn» werden. Keine Riickwirkung wird es ermdoglichen, das Fahrzeug je nach
sich inderndem Standort oder sich dndernder Betriebsform neu zu definieren.

Wenn man technische Projekte studiert, interessiert man sich zu wenig fiir die
offiziellen Doktrinen iiber das Projektmanagement. Diese Metasprache scheint
zweitrangig zu sein. Aber sie spielt dieselbe wesentliche Rolle wie die strategischen
Doktrinen bei der Kriegsfiihrung. Die Ideen iiber die Art, wie eine Schlacht zu
fiihren oder eine Innovation durchzufiihren sei, spielen bei der Schlachtfiihrung
und bei der Projektabwicklung eine performative Rolle. Die Ausarbeitung der
Komponenten von der Ausarbeitung der Nutzung und des Standorts im Namen
der miihsam erworbenen Weisheit des Straflenbauamts zu trennen, heifst, fiir
Aramis eine ebenso wichtige Entscheidung zu treffen wie etwa die Verstirkung
der Maginot-Linie im Namen der miihsam erworbenen Weisheit des Generalstabs.
Die Geschichte eines Projekts zu schreiben, heifit, zugleich die Geschichte der
umlaufenden Theorien iiber das Management dieses Projekts zu schreiben. Die
Technikgeschichte muss die Geschichte dieser Doktrinen umfassen, genauso wie
die Militirgeschichte die der in den Kriegsschulen und im Generalstab gelehrten
Strategien umfasst.

«Aber der Ingenieur spielt keine war games, Norbert. Im Ubrigen spielt er
tiberhaupt nicht, er arbeitet. Er wird nicht <an einen Verhandlungstisch ge-
schickt>, er arbeitet die effizienteste Technik aus. Im Ubrigen «verhandelt
er auch nicht, er berechnet. Er beschiftigt sich tiberhaupt nicht mit den
«sich d@ndernden Umstdnden, das ist nur gut fiir Politiker, fiir die Leute
vom Marketing und andere Schwitzer. Er denkt iiber die beste Losung
nach. Er hat nichts mit <Prioritdtenlisten> und einem <Handlungsspiel-
raum> und Mangdvern und all diesem Firlefanz der Rhetorik- und Handels-
schulen zu schaffen. Ingenieure machen ihren Abschluss wirklich nicht an
der Science Po! Sie sind ehrlich und anstidndig und gleichgiiltig gegentiber
den Doktrinen> des Feilschens und des Kompromisses.»
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«Das ist eine interessante Theorie, die sich oft als ganz niitzlich erwiesen
hat», erwiderte Norbert ironisch. «Ubrigens ist vielleicht sogar sie es, die
Aramis getotet hat, womit wir einen ziemlich schonen Schuldigen hitten.»

[Interviewauszug]

Am Institut fiir Verkehrsforschung. Wieder Liévin, freundlich und sarkastisch:
«Das ist, wenn Sie so wollen, der groRe Unterschied zum VAL von Lille. Mit
dem VAL hat man ganz klein angefangen und ihn entsprechend dem Bedarf
vor Ort nach und nach komplizierter gemacht.

Anfangs nannte man ihn das <Teil>. Damit Sie sich ein Bild machen. Ich
war beim Start 1968/1969 dabei. Vorsicht, sagen Sie nicht, ich sei einer der
Vater des VAL, davon hat er bereits jede Menge.»

«Ja, das ist bei Aramis anders. Bei gescheiterten Projekten gibt es keinen
Vaterschaftsstreit!»

«Genau ... Also, wir haben Studien durchgefiihrt, und es handelte sich
um ein internes Verkehrssystem fir Villeneuve-d’Asq.!” Ralite, Ingenieur am
Stralenbauamt, hat uns um eine Studie gebeten, und wir waren ganz schon
tberrascht, als er uns eines Tages gebeten hat, das System bis zum Bahnhof
von Lille zu verlangern.

Wir waren stark beeinflusst von einem schweizerischen Mini-Zug, Ha-
begger, den es immer noch gibt. Dann prdsentierte Ralite allmahlich sein
Projekt als den Anfang der Metro von Lille.

Man hat eine Ausschreibung gemacht. Notebart hatte uns versichert, dass
die stadtische Gemeinde mitziehen wiirde.

1972, bei der Priifung der Einsendungen auf die Ausschreibung, hat es fiinf
Angebote gegeben, von Matra, Bertin, Soulé und ich wei% nicht wem sonst
noch. Alles musste automatisch sein.

Wir hatten eine Besprechung. Es wurde zu Protokoll gegeben, dass das
Projekt Matra das beste sei.

Professor Gabillard aus Lille, ein Spezialist auf dem Gebiet der Mikrowellen
und lokal sehr aktiv, eine angesehene Personlichkeit, Mitglied des Rotary-
Clubs, hatte den Gedanken, dass die Universitdt von der Situation profitieren
konnte, und er hat sich drauf gestiirzt. Ubrigens hat er nicht aufgehért, er ist
immer noch dort. Sie sollten ihn unbedingt aufsuchen.

Er hat eine Synthese zwischen dem Habegger und dem Vorschlag von
Matra entwickelt. Seine Ideen wurden mehrmals auf den Kopf gestellt, aber
er hat fiir sehr wirkungsvolle Inspirationen gesorgt. Die Zeitungen waren

17 Neue Vorstadt von Lille, wo eine neue Universitit angesiedelt wurde. Zur Neuheit
der Stadt sollte noch die Neuheit eines Verkehrssystems hinzukommen.
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voll von Artikeln tiber die <Erfindungen aus Lille>. Was die lokale Einbettung
angeht, konnte man es nicht besser machen, und aullerdem ist man vom
Einfachen zum Komplizierten fortgeschritten.» (Nr. 15)

«Wenn ich richtig verstehe, miissen wir, um die Geschichte von Aramis zu
rekonstruieren, die Geschichte des VAL schreiben.»

«Ja, weil es im selben Zeitraum eine und dieselbe Firma ist, Matra, die
die beiden Systeme ausgearbeitet hat, und die jeweiligen Chefs der Pro-
jekte sind zwei Studienkollegen. Aufierdem gibt uns das einen wunder-
baren Vergleichspunkt: ein Scheitern, ein Erfolg, dieselben Leute. Un-
moglich zu sagen, dass das Industrieunternehmen nicht gut ist, denn es
ist im einen Fall erfolgreich und im anderen erfolglos. Der Vergleich der
beiden zwingt uns zur Symmetrie. Und technisch gesehen ist es genauso
kompliziert, den einen wie den anderen zu bauen, auch wenn Aramis
noch ausgefeilter ist. Ich habe wirklich das Gefiihl, wir werden Plutarchs
Parallelbiografien ein weiteres Kapitel hinzuftigen, und wenn du immer
noch glaubst, dass man nicht gleichzeitig ein guter Ingenieur und ein
guter Unterhdndler sein kann, mach dich auf eine Leidenszeit gefasst,
mein junger Herr Ingenieur.»

«Aber ich leide schon die ganze Zeit, mein nicht mehr so junger Herr
Literat ...»

Man sieht, dass ich mit der Zeit vollkommen ungeniert geworden war.

«Also die nédchsten Interviews betreffen den VAL?»

[Interviewausziige]

Bei Matra, im Biiro von Fréque, der am VAL gearbeitet hatte, bevor er 1981
wieder bei Aramis einstieg. Dasselbe postmoderne Gebdude aus Keramik.
Dieselben charmanten Hostessen. Die Aramis-Kabine steht immer noch in der
Halle. Hoch begliickt, wieder iiber sein Kind, den VAL, sprechen zu kénnen,
vergleicht er eine Stunde lang die beiden Projekte, ohne dass man ihn durch
Zwischenfragen anregen muss. «Ja, das stimmt, der Kontrast zwischen Aramis
und VAL ist frappierend. In unserer Einsendung auf die Ausschreibung hin
hatten wir eine einfache Linie ohne Netz vorgeschlagen. Wir hatten ein nicht
wendbares Gerdt mit Wendeschleifen und Tiren nur auf einer Seite, zwecks
Vereinfachung. Die funktionalen Leistungsbeschreibungen im Bewerbungs-
verfahren waren nicht sehr zahlreich: eine Minute Abstand in den Spitzen-
zeiten und ein relativ niedriger Gerdauschpegel nach aullen, wegen des
Standorts. Dem Industrieunternehmen wurde die groBte technische Freiheit
gelassen. Das stand in volligem Kontrast zu Aramis.
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Beim VAL ist man nach und nach vom Einfachen zum Komplexen tiberge-
gangen. Das System hat in seiner Definition zwei wichtige Veranderungen
durchlaufen, die eine funktional, die andere technisch.

Die — bei Weitem — wichtigste fand 1974 statt, nach den Tests auf der
Versuchsstrecke mit dem Prototyp — es gab dort ebenfalls ein CET [Zentrum
fir technische Erprobung], genauso wie bei Aramis.

Notebart, der sich bis dahin wenig fiir das Projekt interessiert hatte, kam an
und sagte zu uns: <Das ist eine Zukunftsaufgabe, das ist ein sehr gutes Bild fiir
die Politik, das ist die Renaissance des 6ffentlichen Nahverkehrs. Eine Strecke
in der neuen Stadt, das ist gut; wenn man ihn aber nutzen kénnte, um die
neue Stadt mit Lille zu verbinden, das ware noch besser. Was ich will, ist ein
Netz. Was muss man an lhrem Teil dndern, um ein Netz zu bekommen?,'8

Das war fiir uns eine aullergewdhnliche Chance. Er hat einen ehemaligen
Absolventen der Ecole Polytechnique als Berater genommen, einen gewissen
Rullman, der eine sehr hilfreiche Rolle gespielt hat, er war bei der RATP
gewesen und ist nun in Rente. Anfangs hat man ihn fiir einen alten Idioten
gehalten, das stimmt, wir waren jung, man sagte sich: <\Warum kommt er uns
mit seinen steinzeitlichen Ideen nerven?»

Aber trotzdem, das Aufeinandertreffen der Ideen hat wirklich eine grofSe
Rolle gespielt. Es war ein Crashkurs. Er besall wirklich eine grofle Un-
abhangigkeit und stellte sich oft der RATP entgegen, die nicht an eine in-
tegrale Automatik glaubte. Rullman war gut, weil er stets sagte: »Man muss,
sagen die Experten immer, »man musss; ich dagegen suche nach den tech-
nischen Rechtfertigungen hinter dem >man muss¢, ob es nicht einfach nur
Gewohnbheit ist.>

Also, es gab ernsthaften Streit, weil der Ubergang von der kleinen Linie
zum Netz kein Selbstlaufer war. Man musste vom Nichtwendbaren zum
Wendbaren tbergehen, um die Linien zu verldangern, und das hat sehr ent-
scheidende Verdnderungen mit sich gebracht.

Der Verantwortliche flr die Bautrdgerschaft der neuen Stadt ist geblieben,
das war Ficheur, ein wunderbarer Typ, sehr dynamisch. Leider ist er sehr jung
verstorben.

Anfangs haben es die Leute von Villeneuve schlecht ertragen, dass man
ihnen ihr System verkompliziert hat; denn das vermehrte die Kosten, ver-
langerte die Fristen und verdnderte die Einzelbestimmungen. Aber Gabillard,
der anfangs dagegen war — er sagte immer wieder: < hr werdet es verkom-
plizieren> —, war schlieRlich mit den Anderungen einverstanden, und von da
an sind alle anderen ihm gefolgt.

18 Siehe Arthur Notebart (wahrscheinlich 1983), Le livre blanc du métro, Communauté
urbaine de Lille, 190 Seiten mit Fotos, tiber die administrative Geschichte des Projekts.
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In sechs Monaten, vor dem Jahresende 1974, hat man alles neu gemacht
auf der Versuchsstrecke. Ich erinnere mich noch, es war vor dem 31.
Dezember ... Es hatte hitzige Debatten gegeben, aber in sechs Monaten hat
man sich dem Vertrag angepasst; das System ist ein wenig kompliziert, es ist
vom Supereinfachen zu mehr Kompliziertheit ibergegangen, das ist ebenfalls
genau andersherum wie bei Aramis.

Achtung, man darf aber nicht glauben, dass das anders lief als bei Aramis,
weil es weniger innovativ gewesen ware. VAL war damals ebenfalls neu. In
Atlanta'® hatte Westinghouse eine automatische U-Bahn gebaut, aber auf
einer kurzen Strecke und aullerdem noch mit einem Laufband als Sicherheit,
fur den Falle einer Panne! Und alles im Tunnel, wahrend wir Viadukte und
Tunnel hatten, das sieht nach nichts Grollem aus, aber das dndert ganz
schon viel.

Niemand glaubte dort an den VAL. Er war eine Premiere. Die Leute der
RATP hatten gesagt: <Wir wollen unseren Namen nicht mit so etwas ver-
binden.> Sie haben sogar einen Brief geschrieben, den sie heute selbstver-
standlich bedauern, in dem sie sagen, dass sie keinerlei Verantwortung tiber-
nehmen konnten fir alles, was die integrale Automatik betrifft.

Man sagte: Das ist eine neue Concorde>, ein neuer Luftkissenzug>.

Alle waren sich einig, dass das nicht funktionieren wiirde. Notebarts
Gegner waren es, die das sagten. <Der VAL ist im Eimer;, wie man dort sagt.
Man muss zugeben, dass es im Verkehrswesen nicht wenige gescheiterte
Innovationen gibt.

Die zweite einschneidende Verdanderung fand 1977 statt. Mir wurde klar,
dass der CMD [Canton mobile déformable, Beweglicher Raumabstand]?°
bei geringem Leistungszuwachs mit enormen Kosten verbunden sein wiirde.
Ich habe der EPAL [der stadtischen Gemeinde des Grofraums von Lille] vor-
geschlagen, ihn zu modifizieren, nachdem der Vertrag unterzeichnet war —
ich hatte daran schon vorher gedacht, wollte aber keine Verwirrung in ihren
K&pfen stiften!

Das war eine kleine Funktionsminderung, denn im Fall einer Panne gab
man das automatische Andocken auf. Das war einfacher, aber fiir einen Tech-
niker weniger schon.

Ficheur war nicht gerade begeistert, er hat einige Wochen nachgedacht,
dann hat er gesagt: <Einverstanden, wir machen es.» Das automatische Ando-

19 Auf dem Flughafen von Atlanta. Fiir lange Zeit war dies das einzige wirklich
operationale vollautomatische System, zusammen mit dem von Morgantown.

20 Im Unterschied zu festen Blockabschnitten auf der Strecke ist der CMD eine Alarm-
zone um die Fahrzeuge herum, die sich in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit des
Fahrzeugs oder der Entfernung des folgenden Fahrzeugs verlangert oder verkiirzt. Er
ist das Aquivalent zum Sicherheitsabstand beim Auto, der mit der Geschwindigkeit
variiert. Der CMD ist die Seele von Aramis (siehe Kapitel 6, S. 2041.).
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cken im Fall einer Panne, das muss ich lhnen sagen, gehorte zur urspriing-
lichen Leistungsbeschreibung dazu. Ich hatte vorgeschlagen, das Andocken
ganz aufzugeben. Man schickt einfach jemanden hin. Ich hatte gesagt, dass
es am Ende wenige Pannen geben wiirde. Aber anfangs wiirde es zu viele
Pannen geben, um Leute zu schicken, die in Handsteuerung ibernehmen.

Das ist immer die Frage: Dimensioniert man fiir die Ubergangsphase oder
fir den Dauerbetrieb?

Sie sehen, man hat sich ganz schén mit der EPAL angelegt. In der Offent-
lichkeit zeigte man sich bockig. Und dann, an den Wochenenden, diskutierte
man in Ruhe ...

Letztlich habe ich mich iiberzeugen lassen. Wir haben das Andocken
beibehalten, aber nicht den CMD. Letztlich ist das ein Plus. Man versucht
dieses Plus im Ausland zu verkaufen, aber das ist schwierig, es msste in
die Leistungsbeschreibungen hineinkommen, und das ist im Ausland nicht
einfach.

Ich muss Ihnen sagen, dass sie bei der EPAL gerade mal fiinfzehn Leute
waren. Es gab keine riesige Menge von Dienstgraden. Es gab sehr viel weniger
Interventionen als bei Aramis. Im Grolsen und Ganzen war es so: Als Ficheur,
Rullman und ich uns einig waren, dann noch Notebart fiir die politische
Entscheidung plus die Direktion von Matra, brauchte man keine sechsund-
dreiffig Meinungen mehr zu jeder Frage einholen.

Die Atmosphdre war nicht sektiererisch, und vor allem suchten die Leute
nicht die technische Leistung. Bei Aramis dagegen war die technische Leis-
tung ein Selbstzweck.

Auller vielleicht, beim VAL, die einmintitige Taktung. Ficheur war das ab-
solut wichtig. Von Zeit zu Zeit sagte ich zu ihm: «Geben Sie mir eineinhalb
Minuten, und ich vereinfache lhnen das ganze Ding.» — <Das ware ja noch
schoner, Sie verschlechtern mir das System.»> Er hat sich gut gehalten; ich
muss anerkennen, dass er recht hatte, schlielSlich ist es uns gelungen.

Die Diskussionen waren manchmal lebhaft. Alles wurde gesagt: «Indus-
trieller, Raffzahn, Idiot>, aber letztlich hat es eine Einigung gegeben.

Das Problem bei Aramis war, dass sich die Leute nicht genug gegenseitig
beschimpft haben. Unterhalb einer gewissen Dosis ist das nicht gut.

Sie sehen, manchmal habe ich Ablehnungen hinnehmen miissen,
manchmal habe ich gewonnen, manchmal hat man vereinfacht, manchmal
hat man es komplizierter gemacht; das zeigt, dass es eine wirkliche Dis-
kussion gab, eine wirkliche Verhandlung.» (Nr. 41)

Es gibt zwei Modelle, um Innovationen zu studieren, das lineare und das Wirbel-
modell, oder, wenn man so will, auf der einen Seite das Verbreitungs- beziehungs-
weise Diffusionsmodell und auf der anderen das Ubersetzungsmodell.
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Die beiden Ansiitze sind schon sehr unterschiedlich. Im ersten Modell ent-
springt die Ursprungsidee in voller Riistung dem Schenkel des Jupiter. An-
schlieflend, sei es dass ihr genialer Erfinder ihr einen Schubs gibt, sei es, dass
sie von Anfang an mit einer automatischen und autonomen Kraft versehen ist,
verbreitet sie sich in der Welt. Aber die Welt nimmt sie nicht immer auf. Manche
Gruppen, verblendet durch ihre kleinkarierten Interessen oder dem technischen
Fortschritt gegeniiber verschlossen, sind eifersiichtig auf diese ach so schone Idee.
Sie degradieren sie, pervertieren sie, setzen sie aufs Spiel. Manchmal toten sie sie.
In manchen, wundersamen Fillen jedoch iiberlebt die Idee und setzt ihren Weg
fort als kleine, empfindliche Flamme, die in den Herzen weiterleuchtet. Mithilfe
einiger mutiger Individuen, die offen fiir technischen Fortschritt sind, triumphiert
sie schliefSlich, was sie mit einigen Anpassungen bezahlen muss, und stellt jene
blofs, die sie weder anerkennen noch annehmen konnten. So lautet die heroische
Version der technischen Innovation, jene Erzihlung, die mittels Licht und Fins-
ternis operiert und in der das technische Objekt von Anfang an komplett ist; es
kann sich nur degradieren oder sich unversehrt erhalten — selbstverstindlich
mittels Anpassung einiger Details. Eine religiose Erzihlung, natiirlich, eine pro-
testantische Erzahlung, eine katharische Erzihlung.

Im zweiten Modell zihlt die Ursprungsidee kaum. Da ist so ein Dings, ziemlich
schwach in jedem Falle, prinzipiell irreal, von Geburt an schlecht konzipiert und
von der Konstitution her ineffizient. Ein zweiter Unterschied: Das urspriing-
liche Dings ist nicht mit autonomer Kraft versehen, auch wird es nicht von
einem genialen Erfinder durch die Welt getrieben. Es gibt keine Tragheit. Dritter
Unterschied, der aus den ersten beiden resultiert: Es bewegt sich nur vorwiirts,
wenn es die eine oder andere Gruppe interessiert, Gruppen, von denen es ab-
solut unmdoglich ist zu sagen, ob ihre Interessen kleinkariert oder grofiziigig sind
oder offen fiir technischen Fortschritt oder ihm gegeniiber verschlossen. Sie sind,
was sie sind, und wollen, was sie wollen. Punkt. Wie kommt es dann, dass das
Dings irgendjemanden interessiert? Durch Ubersetzung, wie wir inzwischen
wissen, indem es die Interessen dieser Gruppen auf eine andere Weise und in
eine andere Sprache iibersetzt. Daher der vierte Unterschied: Jedes Mal, wenn
eine neue Gruppe sich fiir das Projekt interessiert, transformiert sie es: etwas,
viel, leidenschaftlich, iiberhaupt nicht. Im Ubersetzungsmodell gibt es keinen
Transport ohne Transformation — aufler im wunderbaren Fall, wo alle ein-
miitig iibereinstimmen. Daher der fiinfte und letzte Unterschied: Nach zahl-
reichen Rekrutierungen, Ortsverinderungen und Transformationen trigt das
Projekt, real geworden, womdoglich die Eigenschaften der Perfektion, Rentabilitit,
Schonheit und Effizienz, welche das Verbreitungsmodell an den Anfang setzte.
Das ist die katholische Erzihlung, die Erzihlung von der Inkarnation.

Es gibt etwas in der Erzihlung von Aramis, was ihn mit dem ersten Modell
verkniipft, und etwas in der Geschichte des VAL, was diesen mit der zweiten ver-
bindet. Der VAL fingt klein an und kompliziert sich in dem MafSe, wie er lokale
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Autorititen rekrutiert, die sich alle fiir das Projekt interessieren als ein Mittel, um
gleichzeitig ihre eigenen Interessen und die Linie des VAL voranzubringen: Die
EPAL aus Villeneuve-d’ Asq entwickelt das Bild einer neuen Stadt und gleichzeitig
die Spitzentechnik des VAL, Professor Gabillard, der sich ebenfalls gewinnen liefs,
treibt im selben Atemzug die Mikrowelle, die Universitit, seine Karriere und
den Val voran; Notebart ist interessiert und bringt die Stadtgemeinde von Lille,
seine eigene Karriere, das Ansehen der Region und, in einem Aufwasch, den VAL
voran; Ficheur, der vom Projekt begeisterte Bautriger, verfolgt seine eigene, allzu
kurze Karriere, fordert das automatische Verkehrswesen und den VAL, und selbst-
verstindlich fordern bzw. vermehren Fréque, Etienne, Lagardere und Matra ihre
Karrieren, ihre Kompetenzen, ihr Unternehmen, das Geld ihrer Aktiondre und
den VAL. Alle diese interessierten Menschen transformieren das Projekt und
stellen Bedingungen fiir ihr Interesse — Notebart will ein Netz, das den ersten VAL
zwingt, seine Fahrtrichtung dndern zu konnen; Ficheur hdlt hartnickig an seiner
einmiitigen Zugfolge fest; Freque will keinen beweglichen Raumabstand, der ihm
das Leben zu sehr kompliziert. Was tun sie alle? Sie diskutieren. Sie beschimpfen
sich manchmal. Kurz, sie verhandeln und transformieren das Projekt so oft wie
notig, damit es aufrechterhalten wird: Der Ein-Minuten-Takt wird beibehalten,
der bewegliche Raumabstand verabschiedet sich, das Netz wird verlingert, die
Fahrzeuge konnen ihre Fahrtrichtung dndern ...

Bei Aramis ist die allgemeine Bewegungsrichtung der Verhandlung eine ganz
andere. Die begeisternde Ausgangsidee eines Start-Ziel-Netzes, befahren von
einem Fahrzeug mit immaterieller Kopplung, wird degradiert, jedoch nicht neu
verhandelt, zogert, sich an einem Standort niederzulassen, kombiniert sich aber
nicht von Grund auf neu. Aramis erscheint wie eine Utopie, im etymologischen
Sinne, wie eine Idee, die keinen Ort hat, wo sie sich niederlassen kann. «Wo soll
man dieses verdammte Teil nur unterbringen?»

«Ich kann dir nicht mehr folgen, Norbert», gestand ich, zusehends
beunruhigter. «Wird Aramis im Laufe dieser sechs Jahre nicht verhandelt,
weil er nicht verhandelbar ist, oder ist er nicht verhandelbar, weil er nicht
mit gentigend Energie ausgehandelt wird und in diesem Zustand des
Zogerns und der Unfertigkeit bleibt, hin und her gerissen zwischen einem
Fahrzeug, das Vollkommenheit erreicht, und einem System, das sich mit
dem Wind dreht?»

«Alles ist verhandelbar.»

«Nicht zwangsldufig; denn wenn die Idee von Aramis nur ein Entweder-
Oder kennt, nur ein Alles oder Nichts, kann sie sich degradieren, sich
verdndern, Kompromisse schliefen, ohne jemals neu ausgehandelt zu
werden. Das ist es, was Girard nahelegt: <Als man das Prinzip des Start-
Ziel-Verkehrs aufgegeben hat, hat man das Projekt getotet.»»
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«Aber es kann keine intrinsische Idee von Aramis geben, das hiefe, sich
auf ein Diffusionsmodell zu stiitzen, auf die Autonomie der Technologien,
auf die Unumkehrbarkeit, auf ihre Inhumanitit. Alles das, was wir im
Labor tun, widerspricht dieser Idee. Man konnte genauso gut sagen, dass
es bei Aramis einen Formfehler gibt.»

«Und warum nicht?»

«Ich habe es dir schon hundert Mal gesagt, weil Vollkommenheit nie von
Geburt an da ist, sondern stets erst am Ende des Parcours. Der Formfehler,
das ist zu einfach, das ist ein nachtraglicher Vorwurf. <Es hat nicht funk-
tioniert, weil es nicht funktionieren konnte.> Das ist eine Tautologie. Das
ist unmoralisch, das ist der Eselstritt. Das einzige Verbrechen, das unsere
Soziologie nicht verzeiht.»

«Aber entschuldige bitte, was wire, wenn Aramis deinen Theorien
widersprechen wiirde?»

«Unmoglich.»

Ich wollte lachen. Aber als ich begriffen hatte, dass mein Mentor Norbert
es ernst meinte, schwieg ich und begann, an seiner Fahigkeit, das Rétsel
von Aramis’ Tod zu l6sen, zu zweifeln.

[Interviewauszug]

In einem Stadtplanungsforschungsbiiro, das zur Region Ile de-France gehort.
Grinevald und Lévy, erfreut, von Aramis zu sprechen.

«Ilch méchte noch einmal die Frage der technischen Realisierbarkeit stellen,
im Unterschied zur Frage der Rentabilitét.»

Grinevald: «Ein vereinfachter, abgespeckter Aramis, etwas schwerer, wenn
er sehr abgespeckt ist, mit finf Fahrtrouten. Es ist méglich, dass das funk-
tioniert, intellektuell ist das nicht unvorstellbar, aber man hétte beim Angebot
Uberinvestiert wegen des Mangels an Flexibilitdt, und so oder so war das
sehr teuer.

Das ist der Gesichtspunkt unseres Direktors: Es funktioniert, aber es ist
teuer. Er ist Gberzeugt, dass es eine Frage der Rentabilitdt ist, wie bei der Con-
corde. Aber meiner Meinung nach liegt es nicht allein an der Rentabilitat,
dass es heute nicht funktioniert. Bei Aramis haben wir es mit einem Fall wie
bei der Concorde zu tun, die zugegebenermalien nicht rentabel ist, und noch
dazu bewegt er sich in Unterschallgeschwindigkeit fort!

Aramis ist in einer abgespeckten Form intellektuell vorstellbar, aber der
nominelle Aramis ist intellektuel nicht vorstellbar, aulser wenn er sehr tber-
dimensioniert ist, alle 6konomischen Bedingungen ignoriert und lauft wie auf
einem Jahrmarkt, mit nur wenigen Leuten drin.
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Man muss entweder das System vereinfachen, und dann ist das kein
PRT [Personal Rapid Transit] mehr, oder einen PRT verwirklichen, und dann
transportiert er niemanden mehr oder nur noch wenige Leute; es giabe sehr
viele leere Kabinen. Also, dartiber hinaus ist das eine unrentable, leere
Unterschall-Concorde! ...» [Sarkastisches Lachen]

Lévy: «Ja, es gab eine kiinstliche Lebensverlangerung fiir Aramis; man hielt
dieses Teil kiinstlich am Leben.»

«Fiir Sie gibt es also kein Ratsel, weil Aramis technisch nicht realisierbar
waré»

Grinevald: «Das Problem, ich will es lhnen sagen, ist, dass Aramis eine
falsche Erfindung ist, eine Fehlinnovation. Der PRT war von Anfang an eine
Idee, die im Betrieb nicht funktioniert.» (Nr. 33)

«Also, mein lieber Lehrmeister», sagte ich triumphierend, «hatte ich nicht
recht? Ein Geburtsfehler! Nicht ich bin es, der das sagt, der Akteur selbst,
wie du ihn nennst, sagt es. Das ist ganz einfach eine unvorstellbare Idee,
das habe ich von Anfang an so empfunden, und das, weil ich Ingenieur
bin, und du bist es nicht. Es ist ganz einfach evident, dass das eine falsche
Erfindung ist.»

«Ich habe dir gesagt, dass das unméglich ist. Grinevald und Lévy sind
verbittert. Man kommt nicht machbar oder nicht machbar zur Welt, man
wird es.»

In der Geschichte von Aramis wie in der Sturheit meines Mentors gab es
ein Rétsel, das mir entging, eine unverstandliche Quelle des Widerstands.
Einerseits wollten die Ingenieure nicht, dass man Aramis abspeckt, sie
hielten allen Hindernissen zum Trotz an seiner Essenz fest — aber sie hatten
nach und nach die Essenz des VAL verbessert —, und andererseits gab es
Norbert, einen konservativen Existenzialisten, konserviert bis mitten ins
Jahr 1988, der behauptete, dass die Existenz der Essenz vorausgehe, wobei
der absolute Zynismus seines Ubersetzungsmodells ihm als die einzige
Quelle von Gewissheit und Moralitéit erschien.

Noch bin ich keine Kraft, die lduft. Nur ein laues Liiftchen bin ich, eine
Feder im Wind, ein Murmeln in den Ohren der Ingenieure, eine Wespe,
die man ungeduldig mit der Hand verscheucht, ein reizvoller Gedanke, der
vom Seminar ins Kolloquium wandert und von der Enquéte-Kommission
in den Forschungsbericht. «Aramis» ist ein Argument, eine Geschichte, die
sich die groflen Kinder erzdhlen: «Wenn ich ein automatisches Fahrzeug
wdre»; eine Anekdote, die in Umlauf ist und die Ingenieure umtreibt;
eine Mdoglichkeit, die anriihrt. Sie ist noch nicht mit Blei beschwert, diese
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Geschichte. Sie ist noch nicht Wort fiir Wort, Zeile fiir Zeile aus den Blau-
pausen ersetzt durch eine Stahlstange, ein Aluminiumgestell, einen Schalt-
kreis. Meine Geschichte wird noch in Worten und Zeichnungen erzéhlt,
sie wird noch nicht in Blei gegossen. Was das Pflichtenheft vorsieht, ist
noch nicht fiir immer in das amorphe Silizium geladen, eingeschrieben,
eingraviert, eingebrannt. Man stammelt meinen Namen. Nichts fligt sich
zwischen zwei Bausteine von Aramis, was die Ingenieure nicht mit ei-
genen Handen hin und her tragen miissten. Der Motor hat plétzlich eine
Panne, die Weiche an Bord vibriert und bricht, die Automatik besteht nur
noch aus Heteromaten, iberfillt von Menschen in weillen Hemden und
blauen Arbeitsanziigen. Verjagt man die Menschen, werde ich schnell
wieder unbeweglich. Ruft man die Menschen zuriick, bin ich von Neuem
agil, aber mein Leben ist das der Ingenieure, die mich stol3en, ziehen,
reparieren, iiber mich entscheiden, mich beschimpfen, anspornen. Nein,
Aramis ist noch nicht eine Kraft, die lauft. Der Prototyp zirkuliert stiick-
weise zwischen den Hinden von Menschen; die Menschen zirkulieren
nicht zwischen meinen Lenden. Ich bin ein grofSer menschlicher Amei-
senhaufen, ein riesiger Kérper auf dem Wege der Zusammensetzung oder
Zersetzung, je nachdem. Kaum héren die Menschen auf, sich flir mich zu
interessieren, schon spreche ich nicht einmal mehr. Er liegt da, zergliedert
in tausend Teile, auf Laboratorien und Werkstitten verstreut. Aramis, ich,
wir, zogert zu existieren. Er ist nicht unumkehrbar geworden. Er zwingt
sich keinem Menschen auf. Er hat sich noch nicht von seinen Schopfern
abgenabelt.
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Drei Jahre im Stand der Gnade
und der Zwischenphasen

«Wir miissen unserem Ziel im Ausschlussverfahren niherkommen», be-
hauptete Norbert mit einer mir tibertrieben vorkommenden Zuversicht.
«Weder der duerste Endpunkt noch der allererste Anfang, noch die Phase
von Orly sind verantwortlich zu machen. Dieser ganze, furchtbar ver-
wirrende Zeitraum von 1973 bis 1980 kann nicht unter Verdacht stehen,
weil im Unterschied zu dem, was du behauptest, die Ingenieure, ich
betone: die Ingenieure, die Bilanz ziehen. Sieh nur, was sie schreiben.»

[Dokument]’

6. Technische Bilanz der Phase 3A

Trotz einer Verzdgerung von flinf Monaten gegentber der vertraglichen
Vereinbarung und trotz zahlreicher erforderlicher Modifikationen am Fahr-
zeug ist die technische Bilanz dieser Phase im Grofen und Ganzen positiv,
und zwar aus folgenden Griinden:

— DieTrasse und ihre verschiedenen Komponenten befinden sich in ihrer
quasi endgtiltigen Version.

— Der Priifstand ist einsatzfahig und die automatische Abfolge der Tests
demonstriert und umgesetzt.

— Durch die Versuche mit dem Fahrzeug wurden sowohl die richtige
Funktionsweise seiner verschiedenen Komponenten als auch die an-
gestrebte Leistungsfahigkeit festgestellt.

Abschliellend lasst sich festhalten, dass die im Verlauf der Phase 3A er-
mittelten Resultate keine der Hypothesen widerlegen, die im Verlauf der
vorangegangenen Phasen aufgestellt worden sind.

Allerdings erfordern die Entwicklung eines Motors mit ausreichender
Starke, die Verringerung des Radius der minimalen Kreisbewegung auf
10 Meter und die Begrenzung der Kosten fiir die Elektronik noch weitere
Fortschritte bzw. Verbesserungen [...] (S. 19).

L RATP, Allgemeiner Bericht, Ende der Phase IIIA, Januar 1981, S. 33 (Hervorhebungen
vom Autor).
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8. Aligemeine Schlussfolgerung

8.1. Auf technischer Ebene lassen die Resultate der verschiedenen Ver-
suche den Schluss zu, dass die vollstindige Realisierung des Zentrums fir
technische Erprobung im Hinblick auf die Homologation? des Systems
Aramis unternommen werden kann.

8.2. Der Vergleich zwischen verschiedenen Méglichkeiten hat dazu
gefiihrt, sich fiir den Standort der Petite Ceinture Sud de Paris rechts
des Boulevard Victor fiir die Realisierung des Zentrums fiir technische
Erprobung zu entscheiden, mit der Perspektive, ausgehend von dieser
anfanglichen Infrastruktur eine erste kommerzielle Versuchsstrecke ein-
zurichten in Richtung des Ausstellungsparks der Porte de Versailles, die
selbst wiederum geeignet ware fiir eine noch bedeutendere Erweiterung
hin zur gesamten Petite Ceinture Sud.?

8.3. Die Suche nach Standorten und die ansonsten durchgefiihrten
Vergleichsstudien haben bestatigt, dass Aramis eine interessante Losung
darstellen konnte, um die Verkehrsanbindung bestimmter Bereiche des
GroRraums Paris zu vervollstindigen, sei es, um den Anschluss an das
Schienennetz zu verbessern, sei es als Alternative zu einer Verlangerung der
Metro, sei es, um das Gleisnetz zu vervollstandigen, sei es, um ein lokales
Netz zu schaffen, das sich an einem Zentrum der Banlieue orientiert, sei
es, um die interne Verkehrsverbindung eines grofSen Wohn- und Arbeits-
gebiets sicherzustellen, oder flir eine Kombination dieser Funktionen. [...]

8.4. Angesichts der wie bei den vorangegangenen Phasen erneut po-
sitiven Einschdtzung der verschiedenen Arbeitsresultate der Phase 3A
befiirwortet die RATP die rasche Fertigstellung der Entwicklung des
Systems Aramis und ist folglich der Ansicht, dass man nun zur ndchsten
Phase tibergehen muss, die zur Realisierung des Zentrums fiir technische
Erprobung am Boulevard Victor fiihrt.

«Also im Gegensatz zu dem, was Grinevald und Lévy sagen, ist fiir sie
alles in Butter. Fiir die RATP steht die Entscheidung unmittelbar bevor.
Man muss nur noch Aramis realisieren, indem man die Details ausarbeitet,
durch die die Produktion moglich wird.»

«Ja, Norbert, aber wenn du dir unsere zusammenfassende Tabelle
ansiehst — die schraffierten Balken sind da, wo wir uns gerade befinden
(Abb.11) -, so passiert fast nichts zwischen diesem euphorischen

2Homologation ist ein zugleich technischer und juristischer Terminus. Die
Homologation von Aramis durch den Minister und seinen an die RATP delegierten
Bautrdger ist die feierliche Erklarung, dass er nicht nur im Prinzip realisierbar ist,
sondern dass er sicher ist und Fahrgéste transportieren kann.

3 Siehe Karte vorderer Buchdeckel.
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Dokument und der vom Juli 1984 datierenden Entscheidung, das CET zu
griinden. Was sie wohl wéhrend dieser dreieinhalb Jahre unternommen
haben? Jedenfalls zdgern sie.»

«In der Tat, das ist seltsam, sie wollen die rasche Fertigstellung ...»

«... und warten zweiundvierzig Monate!»

«Und 1987 machen sie ihn rasch fertig, den armen Aramis.»

«Ja! Innerhalb von drei Monaten, mit einem Stich in die Halsschlag-
ader ...»

«Das ist ein auflergewdhnlicher Fall», fuhr Norbert fort. «Laut den In-
genieuren ist das Projekt vollstindig fertiggestellt, aber es ist auch voll-
standig fertig, am toten Punkt. Alles muss sich in dieser Zwischenphase
abgespielt haben, gerade nach den Présidentschaftswahlen, wihrend der
Gnadenfrist fiir die Sozialisten.»

«Ah, endlich werde ich das Band zwischen Technik und Politik sehen,
mit dem du mir seit drei Monaten in den Ohren liegst.»

«Wenn du das glaubst, mein Lieber, dann mach dich auf eine Uber-
raschung gefasst.»
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Je weiter ein technisches Projekt fortschreitet, desto stirker verringert sich der
relative Anteil der Technik, das ist das Paradox der Realisierung.

Je mehr ein Projekt Gestalt gewinnt, desto grofSer wird die Anzahl der zu
mobilisierenden Akteure, desto hoher ihre Stellung und ihr Format — immer
relativ und verinderlich. Petit war nur ein hoherer Beamter. Jetzt sind wir bei
Ministern und Prisidenten angelangt. Beim Ubergang von den Phasen der Kon-
zeption zu denen der Produktionsvorbereitung geht man von den Heiligen zu
ihrem lieben Gott iiber. Da das Projekt immer kostspieliger wird, immer mehr
Leute aufscheucht, immer mehr Fabriken mobilisiert und die zu organisierenden
Nichtmenschen in die Tausende gehen, und da es sich nicht mehr darum handelt,
ein Riibenfeld zu beackern, sondern den Siiden von Paris, muss man jetzt Akteure
beriicksichtigen, die dem neuen Maf3stab entsprechende Ressourcen bereitstellen
konnen. Es ist unmoglich, einen um den anderen, Eisenstange um Eisenstange
die zehnmal zahlreicheren Akteure zu rekrutieren, die fiir das Projekt notwendig
sind. Man muss von denen, die wenig reprisentieren, iibergehen zu denen, die viel
reprisentieren. Anders ausgedriickt, die rekrutierten und interessierten Akteure
miissen Sprecher sein, die bereits Ressourcen aggregieren, die ihrererseits bereits
verzehnfacht sind: die Region Ile-de-France, die Stadt Paris, die Linke, die Rechte,
Frankreich, die Industrie, die Zahlungsbilanz, der Export. Doch je enger man das
Schicksal des Projekts an diese neuen Beteiligten kniipft, desto mehr Platz nehmen
sie vergleichsweise ein. Das Einzige, was ein technisches Projekt nicht machen
kann, ist, sich zu realisieren, ohne sich selbst in einen grofieren Kontext zu stellen.
Wenn es sich weigert, sich zu kontextualisieren, bleibt es vielleicht technisch per-
fekt, aber irreal. Die technischen Projekte, die rein technisch bleiben, gleichen den
Moralisten, die sich die Héinde nicht schmutzig machen, weil sie keine haben.

Diese Mafsstabsverinderung, die ein Projekt einer Zwiebel dhnlich macht, von
der jede neue Haut zehnmal volumindser als die vorige wire, erklirt die Ungeduld
des Publikums: Ist Aramis nun fertig oder nicht? Ist er wirklich, ja oder nein? Die
Antwort auf diese Frage hingt nicht von den ersten Etappen ab, sondern stets von
der letzten, die aufSerdem die kostspieligste ist, die miihsamste, die griindlichste,
die komplizierteste. Alle zwei Jahre spielt das Projekt erneut auf dem roten Teppich
um sein Leben: Gib auf oder verzehnfache! 98 Prozent aller Projekte gehen bei
diesem Roulette unter — dasselbe gilt fiir die schonen Seelen, die sich iiber die
Autonomie und die Unumkehrbarkeit der Technik beklagen. Wie sehr wiinschten
die Ingenieure bei Matra und der RATP, dass Aramis unumkehrbar und autonom
wire! Mag es dem Himmel gefallen, dass die schonen Seelen recht haben. Die
Ingenieure des Projekts jedoch werden Kerzen fiir Sankt Ellul aufstellen — auch
wenn der Protestant ist —, damit Aramis ein wenig von seiner entmutigenden
Umkehrbarkeit verliert.
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[Interviewauszug]

Im Verkehrsministerium. Ein technischer Berater: «Ich verstehe nicht so recht
die Griinde fiir lhre Untersuchung. Es gibt nicht wirklich ein Mysterium. Mai
1981, Sie wissen ja wohl, was das bedeutet.* Und Mérz 1986, das wissen Sie
ja wohl auch.®> Das passt doch perfekt zu IThrem Dossier. Aramis lebt wieder
auf dank der Linken und stirbt unter der Rechten.

Jedes Mal gibt es ein, zwei Jahre Verzogerung, das ist normal, wenn man
die Langsamkeit von Dienstanweisungen bedenkt. Die Techniker haben ihre
Arbeit erledigt, in aller Hartnackigkeit. Nicht so die Politiker, die ihre Ansicht
gedndert haben. Das geschieht hdufig. Man kann in diesem Land nichts
machen ohne die Schwankungen der Wahlen. Die Politiker sind bei diesem
Projekt vollig inkonsequent gewesen.»

«Aber wenn das so allgemein gilt und auf alle Projekte anwendbar
ist, scheint es mir angebracht, dass eine Innovation sich gegen die Ver-
dnderungen des politischen Personals schiitzen sollte. Der VAL hat ebentalls
zwei Regierungswechsel mitgemacht, auch SACEM, POMA 2000, das Rafale-
Flugzeug und was weil3 ich wer noch.»

«Ja, aber Aramis war sehr viel anfdlliger fiir die Veranderungen der
politischen Umgebung, niemand wollte ihn wirklich.»

«Also gibt es andere Griinde, die diese Anfdlligkeit erkldren.» (Nr. 13)

«Du erweckst nicht den Eindruck, als wiirdest du an die politische Er-
klarung glauben?»

«Nein, das ist die Grofe Politik. Warte bis Mittwoch, du wirst sehen, ob
sie etwas erklart.»

[Interviewauszug]

Plébeau, einer der 6konomischen Berater des Verkehrsministeriums: «Was
in lhrer Frage vollig ausgeblendet wird, mein Herr, auch wenn sie interes-
sante Dinge enthdlt, die ich keineswegs abstreiten will, ist die 6konomische
Dimension.

Sie wollen ein Mysterium erkldren, sagen Sie? Sehr schon. Aber in meinen
Augen gibt es keines.

Aramis funktioniert sehr gut, aber die Okonomie ist nicht hinterherge-
kommen. Er hat in einer Zeit der Euphorie seinen Anfang genommen,

4 Wahl von Francois Mitterrand, dem Kandidaten der Linken, zum Prisidenten.
> Scheitern der Linken; Jacques Chirac von der Rechten wird zum Premierminister
ernannt.
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und auferdem hat man die Kostenseite ein wenig rosig gesehen. Gut, an-
schlieBend sind die Kosten etwas problematischer geworden, und man ist in
eine kritische Phase geraten. Also hatte Aramis keine Prioritat mehr. Sehr viel
komplizierter ist das nicht. Das ist Flut und Ebbe. Wie beim Meer. Aramis
schwamm, anschlieBend ist er auf Grund gelaufen.»

«Entschuldigen Sie, aber die Metapher scheint mir ungliicklich gewdhlt;
wenn man in der Bretagne Boot fahrt, riistet man sich mit Stiitzbalken oder
austfahrbaren Seitenschwertern, um gefahrlos anlanden zu kénnen. Daher
scheint mir das Projekt nicht den Strémungswechsel vorausgesehen zu
haben. Es wéhnt sich die ganze Zeit im Mittelmeer, wo es, wie jeder weils,
keine Gezeiten gibt.»

«Sie spielen mit Worten. Auf eine Wirtschaftskrise von grolem Ausmal?,
die Olkrise etc., kann man sich nicht vorbereiten.»

«Entschuldigen Sie, wenn ich darauf bestehe, aber die Entscheidung, das
CET zu errichten, wurde im Juli 1984 getroffen, also zehn Jahre nach der
Olkrise.»

«Die Rentabilitit, die werden Sie aber doch wohl nicht bestreiten, hoffe
ich? Ein Projekt muss rentabel sein, zumindest ein bisschen.»

«Entschuldigen Sie nochmals, aber alle Wirtschaftlichkeitsberichte in den
fiinfzehn Jahren von Aramis, alle, auller dem letzten, sind fiir Aramis giinstig
gewesen, und zwar sehr giinstig.»

«Aber man weil} doch, was Wirtschaftlichkeitsstudien taugen.»

«That’s my point, that’s exactly my point, also gibt es andere Griinde, muss
es sie geben ... [...].» (Nr. 8)

«Die Okonomie also?»

«Ich glaube daran genauso wenig wie an die Politik. Die 6konomische
Kalkulation, das ist wie der amerikanische Witz, weif3t du: <Wenn meine
Frau und ich uns einig sind, dann ist es meine Frau, die entscheidet.» Wir
werden uns die Rentabilitdtsberechnungen ansehen miissen, aber ich habe
den Eindruck, dass sie den Entscheidungen nachgefolgt sind. Ohnehin,
was heifit beim 6ffentlichen Nahverkehr, nach dem, was mir Liévin gesagt
hat, rentabel? Angesichts der Verkehrsabgabe® von 1% oder sogar von

¢ Die Biirgermeister von Lyon, Pradelle, und von Marseille, Defferre, verwandeln
1973 die zeitweilige Abgabe auf die Gehilter zur Finanzierung ihrer Metro in einen
Gesetzesvorschlag, der von den Abgeordneten mit Begeisterung angenommen wird.
Ein Biirgermeister kann 1% (und 1,5% im Falle von umfangreichen Investitionen)
von allen Gehiltern seiner Kommune einbehalten, um den 6ffentlichen Nahverkehr
zu finanzieren. Dieses Manna, dessen Herabregnen durch die Abgeordneten gesichert
ist, ermoglicht es, den Beschiftigten im 6ffentlichen Nahverkehr vergleichsweise
hohe Gehilter zu zahlen, und erlaubt sehr wichtige Investitionen an der Grenze der
Rentabilitdt — wenn dieses Wort einen Sinn hat.
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1,5% auf alle Jahresgehalter? Damit konntest du dir Aramis bezahlen. Der
VAL von Strafsburg, der zukiinftige VAL von Toulouse, der, den man in
Orly bauen wird, sind sie rentabel? Um diese Verkehrsabgabe beneidet
uns alle Welt, wie es scheint. Die Okonomie, das ist viel zu hoch angesetzt,
um Aramis zu erkldren. Wir werden doch wohl nicht die letztinstanzliche
Determinierung aus ihrem Ruhestand zurtickholen und sie im Kleinwagen
bis zu unserer Metro bringen. Am Donnerstag werden wir weitersehen.»

[Interviewausziige]

Bei der RATP in einem Biiro mit Polstertiir. Bei Maire, einem der Direktoren.
«Mir scheint, Sie machen die Dinge, wenn ich das so sagen darf, etwas kom-
plizierter, als sie sind. Sie verstehen nichts von dieser Angelegenheit, wenn
Sie nicht vom Etat sprechen. Der Etat beherrscht Frankreich.

Er ist, da Sie den Ausdruck inzwischen kennen und wenn Sie die Metapher
gestatten, in intrinsischer Sicherheit. Im Normalfall heilst es: «Njet, kein
Geld>; man muss gewaltig Druck machen, um die Sperre aufzuheben und
die Geldborse zu 6ffnen.

Gut, die Ara Fiterman war, aus Sicht des Ftats, ein Alptraum. Ein starkes,
organisiertes Verkehrsministerium, das hatte man noch nie erlebt. Ich muss
lhnen sagen, dass die Leute vom Finanzministerium sich jeden Tag iber-
rumpeln liellen.

Fiterman hat das CET am Vorabend seines Riicktritts oder drei Tage davor —
ich weild es nicht mehr — unterzeichnet, als die kommunistischen Minister die
Regierung verlieBen.” Nun gut, was ist passiert? Das Finanzministerium hat
das getan, was jede gute intrinsische Sicherheit tut: Da es keinen Gegendruck
gab, hat es alles blockiert.

Aramis hat gegen das Finanzministerium nur Fortschritte gemacht auf-
grund véllig aullergewdhnlicher Umstande in der Zeit nach 1981. Sobald
man sich nicht mehr genauso streitbar geschlagen hat, war Schluss damit.
Der Etat ist in dieser Angelegenheit alles.»

«Aber alle kostspieligen Projekte sind dem gleichen Druck vom Haushalt
her unterworfen. Das erklart nicht Aramis.»

«Es stimmt, dass sie in der Luftfahrtindustrie besser organisiert sind. Im
Finanzministerium haben sie U-Boote, wenn ich so sagen darf [Lachen]. Wir,
beim Landverkehr, wir haben nicht so gute Beziehungen.» (Nr. 22)

Bei Gontran, Forscher am Institut fiir Verkehrsforschung: «Und dann gibt es
ein besonderes Problem beim Verkehr zu Lande. Der Landverkehr hat keine

7Im Juli 1987, siehe néchstes Kapitel.
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Beziehungen zum Finanzministerium, die aus Vertrauensverhdltnissen be-
stiinden, wie beispielsweise bei der zivilen Luftfahrt. Die haben Funktionare
im Finanzministerium, das sind Trojanische Pferde dort: Sie erklaren, sie
machen verstandlich. Aber bei der DTT [Direction des transports terrestres,
Abteilung fiir Landverkehr] lauft es nicht so gut.

Selbst fiir den SK,2® der ein Erfolg ist, musste man beim Finanzministerium
herumjammern, um 3 Millionen zu bekommen, eine lacherliche Summe.
Das Finanzministerium hat einen unvorstellbaren Zirkus aufgefiihrt wegen
dieser paar Millionen, wahrend sogar die Japaner ihn gekauft haben!

Man muss sagen, dass dieses mangelnde Vertrauen auf Misserfolge zurtick-
geht, auf die Affdre Bertin, es gibt viele Leichen im Keller.» (Nr. 42)

«Er hat mich tiberzeugt. Der Etat, das Finanzministerium, das ist super-
wichtig», sagte ich begeistert.

«Das istaber immer noch zu hoch angesetzt, mein Guter. Warum nicht die
Zentralisierung, das Frankreich Napoleons? Und wenn du schon dabei bist,
warum nicht die Technokratie? Alle Welt spricht vom Finanzministerium-
das-alle-Entscheidungen-zugunsten-von-Innovationen-blockiert. Es gibt
vierzig Amerikaner, die dartiber Abschlussarbeiten geschrieben haben.
Egal welcher Gegenstand, es ist der Etat, der blockiert. Frankreich hat
sich seit vierhundert Jahren stindig bewegt, aber der Colbertismus, der
napoleonische Zentralismus und das Finanzministerium verhindern, den
Herren Analytikern zufolge, aus Prinzip jede Verdnderung. Je mehr sich
alles dndert, desto mehr bleibt alles beim Alteny, fligte er mit englischem
Akzent hinzu. Das ist nicht verniinftig. Das ist primitive Soziologie.»

«Und wir, das heifit du, was fiir eine Soziologie betreibst du?»

«Eine subtile Soziologie, mein junger Herr Ingenieur, eine subtile, die
sich auf einen einzigen Fall, auf Aramis, anwenden ldsst und nur auf ihn.
Ich suche nach nichts anderem. Eine einzige Erkldrung fiir diesen einen,
einzigartigen Fall, und anschliefend kann man sie wegwerfen.»

Eine «Einweg-Erkldrung»! Das war genau das Gegenteil dessen, was
man mir tiber die universalen Gesetze Newtons und Einsteins beigebracht
hatte.

«Also dann warten wir Freitag ab?», fragte ich, ohne auf Norberts
epistemologische Irrwege zurtickzukommen.

«Genau. Nein, Montag, die Verabredung fiir Freitag ist abgesagt
worden.»

8 Ein hektometrisches Verkehrsmittel, eine Art von horizontaler Seilbahn, die funk-
tioniert, indem man ein Kabel ergreift. Der SK ist zu sehen im Parc des Expositions de
Villepinte im Norden von Paris.
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[Interviewauszug]

Pierre, Funktiondr im Forschungsministerium, Beobachter der Forschung
im Verkehrswesen: «Du musst dich in die Atmosphdre zuriickversetzen.
1981 kommen in allen Ministerien Leute ins Amt, die seit flinfundzwanzig
Jahren aus dem Geschaft waren. Das Forschungsministerium — seit zehn
Jahren wenig beliebt, wie du dich erinnerst, da war Saunier-Seité,® der
Alptraum der Wissenschaftler — ibernimmt Jean-Pierre Chevenement, der
entschlossen ist, aus dem ersten Ministerium fiir Forschung und Technologie
den grofen Entwurf der Legislaturperiode zu machen und es zum ersten
Mal mit einem einzigartigen, konsistenten Etat auszustatten, den er ver-
doppeln will. Durch seine Assises nationales de la recherche mobilisiert er
die gesamte Gemeinde der Forscher und Ingenieure. Die kleine Welt des
Landverkehrs entgeht nicht der Mobilisierung.'® Und vor allem tbernimmt
Fiterman das Verkehrsministerium — einer der vier kommunistischen Mi-
nister, deren Eintritt in die Regierung, wie du dich erinnerst, <den Westen
erzittern liels>. Aus einem traditionell schwachen technischen Ministerium
will Fiterman ein groBes machen und vereint erstmals Infrastruktur (die
Strallen) und Transportwesen. Im August 1981 wird ein anderer Kommunist,
Claude Quin, zum Prasidenten der RATP ernannt. Er will aus diesem
Haus zugleich ein Modell fiir die sozialen Beziehungen und fiir die tech-
nische Qualitdt des Betriebs machen. Im Januar 1982 bekommt die RATP
einen neuen Direktor, der vorige wird durch den ehemaligen Direktor des
Schienennetzes, Girard, ersetzt. Der neue politische Kontext, das sind diese
Leute, und sie reprdsentieren tatsachlich eine grolle Umwalzung oder zu-
mindest den Willen dazu.

Fir die wenigen Ingenieure der RATP ist diese Umwadlzung eher
beunruhigend. Der neue Generaldirektor ist bekannt fiir sein Misstrauen,
um nicht zu sagen seine Feindseligkeit gegentiber Aramis. Man war sicher,
dass er das Projekt toten wiirde. Fiir Matra, ein im Prinzip verstaatlichbares
Unternehmen, kiindigen der Sieg der Linken und die Einsetzung zweier Kom-
munisten auf Schlisselposten der Metro nichts Gutes an. Aramis ist am toten
Punkt, in einer Position extremer Schwache und steht vor einem enormen
Finanzbedarf, um das CET bauen zu kénnen. Das einzige gute Zeichen
fur die Forscher des Landverkehrs ist der bekundete Wille der Linken, die
industrielle Forschung zu entwickeln und das technologische Image Frank-

? Forschungs- und Bildungsministerin von der Rechten. Ein rotes Tuch fiir die
Forscher, auf die sie wie Margaret Thatcher wirkte.

10 Man zhlt in Frankreich ungefdhr 1000 Spezialisten in der Transportforschung,
etwa 300 bei den groien Automobilherstellern, 300 bei den grofien Betreibern SNCF
und RATP und 300 weitere, die tiber die 6ffentlichen Forschungsorganisationen ver-
teilt sind.
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reichs zu fordern. Du musst dich in die Atmosphdre der damaligen Zeit
zuriickversetzen. Seit den Anfingen des Gaullismus hatte man so etwas
nicht mehr erlebt.»

«Endlich klare Politik», sagte ich hingerissen. «Alles ist drin, man hat die
Kommunisten, die Sozen, die grofle Politik. Das war doch gar nicht so
kompliziert. Anders als du es dargestellt hast, Norbert, war es nicht nétig,
in die technischen Details zu gehen. Es gentigte, den allgemeinen Kontext
zu betrachten. Er hat recht, es ist eine Frage der Atmosphére.»

«Atmosphidre, Atmosphére», imitierte mich mein Mentor mit eisiger
Miene.

Ein technisches Projekt ist nicht in einem Kontext, es gibt sich einen Kontext oder
gibt ihn sich manchmal auch nicht.

Man soll nicht «die Projekte in thren Kontext versetzen», wie man torichter-
weise sagt, sondern verfolgen, wie das Projekt sich kontextualisiert oder dekon-
textualisiert. Dazu muss man das grofSe, starre Wort Kontext durch das kleine,
weiche Wort Netz ersetzen. Die grofien Erklirungen durch die Politik, die Oko-
nomie, die Organisation oder die Technik bieten immer treue Dienste: «Das ist
politisch inakzeptabel», «das ist nicht rentabel», «die Gesellschaft ist blockiert»,
«das ist ineffizient». Genau: Diese Erklirungen verrichten stets ihren Dienst, weil
sie unbrauchbar sind. Sie sind nicht dazu da, um zu erkliaren — in diesem Falle
miissten sie sich im Kontakt mit den harten, verdrehten Umstinden abnutzen —,
sondern nur dazu, um von Hand zu Hand zu wandern und, wie beim Kinderspiel,
sich vom Problem zu befreien, indem man auf denjenigen deutet, der aus Versehen
mit dem Taler in der Hand erwischt wird.

Taler, Taler, du musst wandern,

von dem einen Ort zum andern.

O wie schon, o wie schon,

Taler lass dich nur nicht seh’n
singen die Kinder, wihrend sie den Taler oder das Holzstiick mit feuchten Hinden
weiterreichen, den Taler der Technik, den Taler der Politik, den Taler der Oko-
nomie.

Um sich von seiner Verantwortung zu befreien, sind die grofien Erklirungen
durchaus brauchbar; aber sobald man nicht mehr blof$ jemand anderen anklagen
will, muss man sie durch kleine Netzwerke ersetzen: Wer entscheidet, ob Aramis
durch den Regierungswechsel von 1981 beeinflusst wird? Vier oder fiinf Per-
sonen, die alle bekannt sind und interviewt werden konnen. Wer entscheidet, dass
die Projekte der Luftfahrt nicht den Launen der neuen Regierung iiberantwortet
werden sollen? Zehn Personen, von denen manche, sagt man, ihr Lager im Finanz-
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ministerium aufgeschlagen haben, als «U-Boote» oder «Trojanische Pferde». Wer
entscheidet iiber die wirtschaftliche Rentabilitit von Aramis? Acht Personen,
die alle bekannt sind und interviewt werden konnen. Wer entscheidet, dass die
wirtschaftlichen Kalkulationen, welche die Rentabilitidt von Aramis beweisen,
reine Fiktion sind? Wieder einmal vier oder fiinf Personen, dieselben oder andere,
gleichermaflen bekannt und gleichermaflen zu interviewen. Wer entscheidet iiber
die technische Realisierbarkeit von Aramis? Drei Personen, vielleicht vier. Wer
entscheidet iiber die technische Nichtrealisierbarkeit von Aramis? Fiinfzehn, die
aber schwerer zu identifizieren sind, deren Zungen sich jedoch nach einigen
Stunden des Gespriichs zu losen beginnen. Wie man sieht, befindet sich Aramis
nicht in einem globalen Kontext, den man beriicksichtigen miisste. Um Aramis
nach 1981 zu untersuchen, muss man den Fiden seines Netzwerks eine kleine
Anzahl von Personen hinzuftigen, die fiir andere Ziele und andere Interessen
stehen: die Abgeordneten, die Absolventen der Ecole Nationale d’ Adminis-
tration aus dem Finanzministerium, die Okonomen, die Evaluierer, bestimmte
Leute von der Bauaufsicht.

Die wenigen Abgeordneten, die fiir das Projekt gewonnen werden konnten,
sind nicht die Politik; die Okonomen, die die Rentabilitit berechnen, sind nicht
die Okonomie; die wenigen Ingenieure, die bewerten, ob Aramis technisch aus-
gereift ist, sind nicht dasselbe wie die Technik. Der Eindruck eines Kontexts, der
das Projekt umgibt, kommt daher, dass man vergisst, die wenigen Mittler zu
zihlen, die im Namen des Geldes, der Korperschaften, der Chips oder der Wiihler
sprechen. Sobald wir die Sprecher hinzufiigen, kléirt sich alles auf: Das Netzwerk
erweitert sich, andert aber seine Natur nicht. Erst ein Netzwerk, dann anderthalb
Netzwerke!

«Ich verstehe nicht, warum du der Politik und dem Kontext keine
Bedeutung beimessen willst. Du bist doch Soziologe.»

«Weil wir dabei sind, eine soziologische Entdeckung zu machen, das
ist der Grund. Weil wir das Gliick haben, tiber einen einzigartigen Fall zu
stolpern, der noch niemals von irgendjemandem beschrieben worden ist.
Aramis war im Jahr 1981 am toten Punkt. Er hatte keinerlei Schwung. Er
konnte untergehen, ohne dass dies jemanden schockiert hitte, oder ein
Projekt der Rechten werden oder ...»

«Eben eines der Linken.»

«Ja, aber ohne jeden Antrieb. Man ist ihn wirklich suchen gegangen,
hat ihn eingesammelt. Das ist einzigartig. Der Nullgrad der Tragheit. Ein
gewisser Herr Bright hat mir sogar einen Bericht von 1986 gezeigt, der
die verschiedenen Personal Rapid Transit in der Welt alle miteinander ver-
gleicht. Weifit du, was die Kanadier, die den Bericht zusammengestellt
haben, schreiben?»
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[Dokument]'"

«The concept of the people mover as a technology response to mobility
problems gathered momentum in the 1960s as a consequence of broad
support by governments — and in very rare cases by transit operators. It
received unprecedented industrial interest when the aerospace industry in
Western Europe and the US came to the conclusion that innovative transit
represented a significant new business area to compensate for declining
aerospace opportunities.» (S. 1)

«The bubble burst rapidly and catastrophically. From 1975 to 1980,
there was a retrenchment to completion of commitments made earlier —
frequently truncated — and a modest technology program (...) until the
core groups disappeared by attrition and eventual termination by manage-
ment. Long before the cardiac arrest of the industry became final, the
transit operators in Germany, the United Kingdom and the United States
had ceased to follow the people mover development at all. Most of them
became bitterly opposed to the diversion of public funds which they felt
should have been employed in building reliable, predictable, conventional
transit systems.» (S. 4)

«Siehst du? 1980 musste man einfach nichts tun, um Aramis fast tiberall
zu toten. Auf der ganzen Welt, in Deutschland, Japan, den Vereinigten
Staaten hatte der PRT einen <Herzstillstand>, wie sie sagen. By the way, und
das bestdtigt unsere Hypothese iiber die Unschuld der vorhergehenden
Phase nach Orly, alle PRT-Projekte haben nach ihrer Einschidtzung unter
denselben Mingeln gelitten: Zogern, fehlende Normalisierung, overcost,
Terminschwierigkeiten, vollstindiges Chaos. Also gibt es zu diesem Zeit-
punkt nichts Aulergewdhnliches. Das Projekt lduft normal.»

«Ist in dem Bericht auch von Aramis die Rede?»

«Ja, selbstverstandlich, 1986 sagen sie, dass er «the only credible PRT
system in development at this time» (S. 65) sei, dass er aufgrund des Rad-
motors, der Fahrt in Zugformation und der automatischen Selbstdiagnose
entscheidend fiir die Zukunft des PRT sei, dass er aber ein kleines Ver-
mogen kostet.»

'R. M. Renfrew, M. L. Driscoll und K. Rose, People Mover Market Review, Kingston:
Canadian Institute of Guided Ground Transport, Queen’s University, 1986.
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[Interviewauszug]

In einem provisorischen Biiro. Girard. «Als ich 1982 [zum Generaldirektor
der RATP] berufen wurde und das Dossier aufschlug, ich will es Thnen nicht
verhehlen, wollte ich es gleich wieder zuklappen. <Wir haben genug Spafs
gehabt damit, geben wir unser Geld fiir effizientere Dinge aus.»

Lagardere hat wahrscheinlich das Gleiche gedacht wie ich: Jeder Tag hat
seine eigenen Miihen; der VAL ist schwierig, warum sollen wir Chimaren hin-
terherlaufen?> Der Generaldirektor der RATP und der Chef von Matra waren
im Grunde dazu entschlossen, Aramis zu toten.

Ich erfuhr eine Bekehrung, die auf zweierlei zuriickging. Erstens bin ich
auf die Anfinge zuriickgekommen, zur etwas utopischen Uberlegung der
sechziger Jahre. Die Frage ist immer noch aktuell, es braucht so etwas wie die
Zusammenflhrung und die Aufteilung der Kabinen. Ein wenig hinterhaltig
dachte ich sogar, dass es vielleicht fiir das existierende Netz verwendbar
sein konnte, insbesondere fiir den RER [Réseau express régional, Regionales
Schnellverkehrsnetz]. Abgesehen von einigen sehr Uberlasteten Stationen
besteht der RER aus langen, leeren Ziigen, die wir in der Landschaft herum-
kutschieren. Das Ankoppeln und Entkoppeln ist ein ziemliches Problem. Die
Zusammenfiihrung der Kabinen konnte eine Anwendung finden. Ich habe
mir gesagt: </n fiinf oder sechs Jahren wird man ein System dieser Art fiir die
Abzweigungen brauchen.

Die zweite Uberlegung, die meine, wenn Sie so wollen, Bekehrung,
erklart, war die Weltausstellung von 1989 [siehe Kapitel T1]. Jede Welt-
ausstellung setzt ein neues Verkehrsmittel voraus. In der Palette der Vor-
schlage war Aramis eine echte Innovation; Frankreich konnte wirklich etwas
prasentieren, was symbolhaft fir die franzosische Technik am Ende der acht-
ziger Jahre steht. Das hat mich dazu gebracht, meine Ansicht zu d@ndern.»
(Nr. 18)

Die Arbeit der Kontextualisierung macht das Band zwischen einem Kontext und
einem Projekt vollig unvorhersehbar.

Die Geschichte der Technik, wie die Geschichte als solche, die grofSe, die voller
Schall und Wahn, ist stets einer moglichen Umkehrung der Situation ausgeliefert,
einer Bekehrung, einer Wegscheide. Als er noch beim Schienenverkehr war, war
der neue Generaldirektor ein Gegner von Aramis. Er 0ffnet das Dossier. Fiir welche
Einflussnahme wird er sich entscheiden? Wird er als grofSer Konstrukteur von
Metros seine kulturelle Feindseligkeit gegeniiber diesem zusammengeschusterten
Teil geltend machen, das einem Spielzeug dhnelt? Wird er dem Geschmack seines
Prisidenten an einem technischen Grofiprojekt folgen, das in der Lage wiire,
Energien zu mobilisieren und die Ingenieure zu begeistern? Ein Moment der Un-
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sicherheit. Wegkreuzung. Kairos. Das Wort «Bekehrung» muss ernst genommen
werden, auch wenn es nicht aus dem Mund eines Theologen stammt. Der Ge-
neraldirektor ist auf dem Weg zu seinem Damaskus. Er war gegen Aramis. Nun
ist er dafiir.

Jedes Element des vormaligen Kontexts entscheidet niamlich oder entscheidet
nicht, ob es den Einfluss weiterleiten will, ob es Leiter, Halbleiter, Mehrleiter
oder Isolator sein will. Den Kontext umwandeln in eine gewisse Anzahl von
Leuten, die fiir Interessen stehen und von denen jeder die Ziele seiner Man-
danten realisieren will, geniigt demnach nicht, um zu entscheiden, ob sie eine
Auswirkung auf Aramis haben werden oder nicht, und noch weniger, um im
Voraus zu berechnen, wie die Auswirkung sein wird. Bei einem gegebenen Kon-
text erfahren dieselben Projekte Auswirkungen oder nicht, ein gleicher Kontext
kann gegenteilige Auswirkungen zur Folge haben. Daher die Dummbheit der Vor-
stellung eines «von vornherein gegebenen Kontexts». Darin fehlen die Leute, es
fehlt die Arbeit der Kontextualisierung. Kontext findet sich nicht im Zeitgeist,
der alles gleichermaflen durchdringt. Jeder Kontext setzt sich aus Individuen zu-
sammen, die entscheiden oder nicht, das Schicksal eines Projekts mit dem Schick-
sal der groffen oder kleinen Ambitionen zu verkniipfen, fiir die sie stehen. Die
neuen Leute, die durch die Wahlen an die Macht kommen, konnen entscheiden,
aus Aramis eine der grofien Ambitionen der technisch interessierten Linken zu
machen; aber sie konnen ebenso entscheiden, dass Aramis eines dieser von der
Rechten so zahlreich hinter sich hergeschleppten Projekte ist, die die offentlichen
Finanzen belasten und mit denen man, wie beim Luftkissenzug, zu Ende kommen
muss, indem man ihnen einen hiibschen, derben FufStritt versetzt.

Man kann Aramis kontextualisieren, man kann ihn aber ebenso dekon-
textualisieren. Dieser Handlungsspielraum ist umso grofSer, als das Projekt
sich am toten Punkt befindet und alle PRT der Welt zerschlagen oder gestoppt
worden sind. Um Aramis zu begraben, geniigt es buchstdblich, nichts zu tun. Die
Menschen, die neu an die Macht kommen, konnen entscheiden, dass Aramis weder
links noch rechts ist, weder wichtig noch unwichtig, und dass er in der Schwebe
bleibt, in die er seit der Phase von Orly immer mal wieder hinein- und aus der
er herausgeraten ist. Sie konnen auch iiberhaupt nichts entscheiden. Sie konnen
schliefSlich nicht einmal von Aramis reden horen. Erkliren Sie das einmal, meine
Damen und Herren Kontextualisten: Im Mai 1981 konnte Aramis vollig unbe-
merkt bleiben, rechts sein, links werden, sich vollstindig wandeln, um zu einem
Mini-VAL zu werden, oder sich Athos oder Artagnan nennen. «Das ist nicht aus
Zufall geschehen», sagen Sie? Nein, in der Tat, nichts geschieht aus Zufall, aber
genauso wenig geschieht es aus dem Kontext.

Ganz entschieden hatte ich voreilig geurteilt, mein Professor war vielleicht
weniger unfdhig, als ich geglaubt hatte. Die Bezeichnung «Soziologe»
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hatte mich von Anfang an auf die falsche Fahrte gesetzt. Er ging niemals
vom gesellschaftlichen Kontext aus, sondern wollte im Gegenteil zu ihm
gelangen, ihn erkldren. Man muss sagen, dass unser Gesprachspartner
Girard so prazise, offen und gebildet war, dass er, wie Norbert voraus-
gesehen hatte, an unserer Stelle Soziologie betrieb.

[Interviewauszug]

Immer noch Girard: «lch habe die Idee Lagardere vorgestellt. Er liel3 sich
widerwillig darauf ein. Selbstverstandlich war er am Schaukasteneffekt [der
Weltausstellung] von 1989 interessiert, aber er hat nicht seine tbliche Be-
geisterung hineingesteckt.

In diesem Moment wurde ich von den Technikern und den Experten der
Ausstellung verraten. Die Leute der RATP haben mir gesagt: <In der vor-
gesehenen Frist konnen wir das nur schaffen, wenn wir sichere, erprobte
Technologien haben, das heilt keine Zusammenfiihrungen.»

Anders gesagt, es war ein entstelltes Projekt. Aullerdem wollten die Leute
von der Ausstellung eine absolute Garantie fiir die Verbindung der beiden
Ausstellungsflachen Balard und Bercy: <Wir sind nur bereit mitzumachen,
wenn es eine uneingeschrankte technische Zusicherung gibt.»

Was sollte ich tun? Ich bin das Risiko eingegangen und habe ein zweifel-
haftes Vorgehen eingeschlagen: Ich habe es mit der vereinfachten Losung
versucht, beruhige also die Experten, und wenn es funktioniert, flige ich die
immaterielle Kopplung wieder hinzu. Ich war sicher, irgendwie wiirde das
schon klappen.

Schon war das natiirlich nicht, es war ein Kompromiss.» (Ebenda)

«Achtung, das wird schwierig, wir miissen alles notieren, denn die
moglichen Aramisse werden sich vervielfachen. Girard ist also bereit zu
toten:

1) einen Aramis als technisches Spielzeug, mit dem man genug Spafs
hatte; daneben noch

2) einen Aramis, der den VAL von Lagardére daran hindert voran-
zukommen - jeder Tag hat seine eigenen Miihen>.

Aber er ist bereit zu verteidigen:

3) einen Aramis, der so etwas wie die Zusammenfiithrung beherrscht
und der sich fiir die RER oder die Metro in fiinf oder zehn Jahren als
niitzlich erweisen wird, um mit den Abzweigungen zurechtzukommen.

Er ist ebenfalls bereit zu verteidigen:
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4) einen Aramis, der bei der Weltausstellung von 1989 als Vorzeigepro-
jekt fiir Frankreich dienen wird.»

«Fahren wir fort mit der Aufzdhlung all dieser Aramisse, denn sie
riskieren alle ihr Leben:

5) ein Aramis mit Zusammenfiihrung fiir die Weltausstellung, der Matra
nicht sonderlich interessiert;

6) ein Aramis mit Zusammenfiihrung fiir die Weltausstellung, der laut
den Technikern in der vorgesehenen Frist nicht zu schaffen ist;

7) ein Aramis fiir die Weltausstellung, der technisch sicher und ohne
Zusammenfiihrung ist.»

«Nummer 7 widerspricht Nummer 3, weil es keine Zusammenfiihrung
mehr gibt, und eigentlich Nummer 4, weil er nicht wirklich neu ist.»

«Ja, aber weil er entstellt ist, hat er die Unterstiitzung der Techniker der
Weltausstellung. Das gibt uns

8) einen entstellten Aramis, einen Kompromiss, der von Matra widerwil-
lig unterstiitzt wird, der nach den Technikern fristgerecht zu schaffen ist,
ohne Zusammenfiihrung, fiir die Weltausstellung; und:

9) denselben, dem man spiter noch die immaterielle Kopplung hin-
zufiigt, womit wir wieder bei Nummer 3 wiren, aber nicht mehr bei
Nummer 4.»

«Das stimmt, das ist nicht schon.»

«Du, der du immer fiir soziotechnische Begriffe bist, Norbert, du miiss-
test eigentlich zufrieden sein.»

[Interviewauszug]

Derselbe Girard, immer noch genauso direkt und prézise: «Anschliefend ist
Aramis zu einem politischen Symbol geworden, das mit dem Bild der Welt-
ausstellung und mit der Linksregierung verbunden war, das von Quin unter-
sttzt wurde, dem Prasidenten [der RATP], und von Fitermann, dem Minister.
Quin liebte Aramis wegen des Forschungsaspekts, wegen Frankreichs, weil
er das Flaggschiff der RATP-Forschung war, und daraus ist fast ein politischer
Slogan der Modernisierung geworden. |...]

Wenn ich verniinftig gewesen wdre, hdtte ich ihn just an dem Tag stoppen
mussen, an dem die Weltausstellung gestoppt wurde [im Juni 1983]; aber
Aramis war derart vielversprechend, die Regierung hatte auf der Ebene des
Diskurses so viel investiert. Ich habe den Dingen ihren Lauf gelassen, ich
hatte eingreifen missen, aber gleichzeitig bin ich auf meine Traume zurick-
gekommen, auf meinen RER, und habe mir gesagt: «Das ist vielleicht gar
nicht so dumm>, obwohl ich genau wusste, dass das nicht sehr befriedigend
war.
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Aus diesem Grund interessierte mich Montpellier; denn die Stadt war moti-
viert, das Verkehrsaufkommen gering, ein Netz konnte aufgebaut werden.
Man hat sich daher fiir den CET entschieden, aber man muss sehen, dass das
Projekt immer noch diesen Ceburtstehler hatte; es war nicht von der RATP
getragen, es war politisch gepragt.» (Ebenda, Nr. 18)

«Noch ein Geburtsfehler», sagte ich begeistert, «und sogar zwei, aber
diesmal nicht von der technischen Sorte, sondern von der politischen, der
kulturellen Sorte!»

«Zédhlen wir weiter die Ubersetzungen. Je mehr sich das kompliziert,
desto hartnickiger miissen wir bei unserer kleinen Bestandsaufnahme
bleiben:

10) ein technisch moderner Aramis als politisches Flaggschiff der Linken.
Aramis bedeutet jetzt: <Wir modernisieren die RATP.>»

«Aber was leistet dieser Aramis auf technischem Gebiet?»

«Man weif3 nicht mehr, was er leistet, aber dafiir wissen wir, dass er vom
Prasidenten geliebt wird und vom Minister, solange er kompliziert genug
ist, um als Symbol fiir Modernisierung zu gelten.»

«Oh, wenn Liebe im Spiel ist, wirst du zufrieden sein, Norbert.»

«Ja, denn mit meiner kleinen Tabelle entfalte ich Liebe und Hass, die
sich jeweils auf unterschiedliche Objekte richten. Sieh nur, das geht weiter:

11) Aramis ohne Weltausstellung interessiert den Generaldirektor nicht
mehr, der ihn von Neuem toten will; aber:

12) Aramis wird vom Présidenten und von der gesamten Linken geliebt,
die ihn nicht toten will.

Daher ein Aramis:

13) mit immaterieller Kopplung fiir den RER, ohne Weltausstellung, der
nicht unsinnig, aber unbefriedigend ist;

gefolgt von einem

14) Aramis in Montpellier, den der Generaldirektor sehr mag, aber
den wahrscheinlich sonst niemand liebt auler dem Biirgermeister von
Montpellier, und schliefSlich:

15) Aramis, das ist das CET in Paris, nicht geliebt von der RATP, aber ein
wenig von aller Welt untersttitzt.

Betrachte diese Intrige, mein junger Freund. Wire es ein Stiick von
Corneille, man wiirde von einem Wunderwerk sprechen, wiirde die Ge-
walt der Leidenschaften bewundern, die Intensitdt der Peripetien, und
dennoch handelt es sich um automatische Metros und Technokraten. Das
ist heutzutage die wahre Literatur.»

«Schade, dass der Generaldirektor Aramis nicht 1983 getétet hat, dann
wiissten wir wenigstens, woran er gestorben ist.»
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«Ja, wir sind weit gekommen, das Mysterium ist nicht sein Tod 1987
oder 1982, sondern warum er von 1982 bis 1987 wiederauferstanden ist.
Jetzt, wo er von so vielen Leuten geliebt wird, miissen wir von den kleinen
Lichtern zu den grofien Tieren tibergehen. Wir begeben uns jetzt in die
hohen Sphéren, mein junger Herr Ingenieur. Gib zu, dass du hier mehr
lernst als in deinen Kursen, wo du Gleichungen 16sen musst, deren Ant-
wort der Professor schon kennt. Spricht man in deiner Hochschule wenigs-
tens von Liebe? Man lehrt an den Ingenieursschulen keine Technik, wenn
man den Studenten nicht beibringt, an einem Projekt dranzubleiben, an-
gefangen bei der kleinsten Kammer bis hin zu den hchsten Sphéren. Der
Veranstaltungsort fiir unsere praktischen Ubungen sind Paris und seine
Vorzimmer.»

«Paris gehort uns dreien!», rief ich in einem Moment der Begeisterung
aus, den mir der Leser angesichts meines jungen Alters gewiss verzeihen
wird.

Technische Projekte werden umkehrbar oder unumkehrbar in Abhingigkeit von
der Arbeit der Kontextualisierung ...

Aramis, bislang von erheblichem Kraftaufwand getragen, war so schwach
geworden, dass ein Lufthauch ihn hitte umbringen konnen: Nullgrad der Trigheit,
maximale Reversibilitit. Aramis, jetzt mit der groflen Politik verbunden, ver-
spricht einiges, wird so «vielversprechend», dass nicht einmal der Generaldirektor,
wie er sagt, ihn mehr stoppen kann. Maximale Irreversibilitit — niemand, was
auch immer die beiden Hauptprotagonisten wiinschen, kann ihn mehr toten. Man
dndert die Art der Irreversibilitit in wenigen Monaten — und man wird sie noch
mehrmals dndern —, was beweist, wie sehr Projekte selbstverstindlich reversibel
sind. Denn technische Projekte konnen mit unterschiedlichen Kontexten ver-
bunden werden und so Triger oder Getragene werden, je nachdem. Sie werden
kontextualisiert durch die Sprecher, so wie man sagt, etwas wird «orchestriert»
oder «vertont». Aramis drohte 1981 ein Papierstapel zu werden, iiber den sich
der graue Aktendeckel der geschlossenen Dossiers zu legen begann. Er drohte
eines von diesen Tausenden von Projekten zu werden, die in den Schubladen
der Ingenieure und Forschungsbiiros schlummern. Der Generaldirektor hitte
es verunwirklichen konnen. Er hatte den Daumen gesenkt, um es ins Nichts zu
befordern. Aber dann passiert es, die Arbeit der Kontextualisierung beginnt und
ist so erfolgreich und so lebhaft, dass Aramis sich fest mit der Linken assoziiert
wiederfindet. Nachdem er Petit, Bardet, Lévy begeistert hat, begeistert er jetzt den
kommunistischen Prisidenten (der RATP). Er ist zu einem politischen Slogan
geworden, zum Stichwort in dermaflen vielen Reden in derart vielen Zeitungs-
artikeln, dass man ihn nicht mehr stoppen kann. Gar nicht so schlecht fiir ein Pro-
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jekt, das vor wenigen Monaten noch ein komisches Dossier war, das man schnell
schlieflen musste.

Wie alles Ubrige wird Kontextualisierung hergestellt und verhandelt, indem
man immer grofiere und zahlreichere Blechdosen an den Schwanz des Projekts
bindet. Wenn es sich bewegt, bewegt es jetzt ganz Frankreich mit. Es macht so viel
Lérm, dass es einen Minister aufweckt. Aber man musste das geeignete Geschirr
finden, es festzurren und das Tier in Bewegung setzen. Eine gewaltige Arbeit, die
von der Vorstellung eines «von vornherein gegebenen Kontexts» ganz einfach
ignoriert wird. Diese Ignoranz ist umso schédlicher, als die ganze Arbeit wieder
riickgingig gemacht werden kann. Vom Tod von Aramis wird 1987 kein Mi-
nister mehr aufgeweckt. Alle diese Dosen hat man bis dahin wieder losgebunden.
Diejenigen, die auf die Irreversibilitit des Kontexts zihlen, um ihre Technologien
am Leben zu erhalten, werden auf dem Friedhof erwachen.

[Interviewauszug]

Immer noch derselbe Girard, dessen Worten wir weiterhin lauschen.

«Wie erkladren Sie sich das Paradox der Wiederaufnahme des CET in dem
Moment, wo letztlich alle Welt zweifelt?»

«Zundchst einmal ist die Petite Ceinture Sud mit ihren Gabelungen das
Riickgrat des Ganzen. Dafiir hat man ein Projekt auf die Beine gestellt, das
trotz allem einer gewissen Anzahl von Wiinschen gerecht wiirde. Das hat
vielleicht auch verstandlich gemacht, wieso der Ausbau der Metro ein fi-
nanzielles Verbrechen gewesen ware.

Man wollte beispielsweise die Linie 4 Richtung Siiden verlangern, das hatte
sie vOllig abgewertet. Der Endbahnhof der Porte d’Orléans ist bemerkens-
wert, der Betrieb funktioniert im 80-Sekundentakt, das alles hatte man sinn-
los aufgegeben und Unsummen fiir die Verlangerung der Linien ausgegeben.
Die RATP war mit einer Reihe von Projekten zur Verlangerung von Linien
belastet und wusste nicht, wie sie die loswerden konnte. Aramis war ein
Alibi. Alle Welt hat sich dafiir begeistert, man hat drei oder vier Millionen
ausgegeben flir ein méafiiges Interesse, aber jedenfalls spricht man seitdem
nicht mehr vom Ausbau.»

«Kdénnten Sie fiir mich die Liste der Unterstlitzer des Projekts 1983—1984
skizzieren? Das ist der Moment, der fiir mich am schwierigsten zu verstehen
Ist.»

«Nun, da ist die Regierung Mauroy,'? die es sehr unterstiitzt hat; es wird
unterstiitzt von Quin; es wird unterstiitzt von mir, der zufrieden war, aber

12 Premierminister von 1981 bis 1984, der anschlieSend von Laurent Fabius abgelost
wurde bis zu den von der Rechten gewonnenen Abgeordnetenhauswahlen von 1986.
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skeptisch; ich konnte Projekten einen Fultritt geben, die auf Verlangerung
der Linien aus waren und die mir sehr missfielen; anschliefend gab es Orly-
Rungis'® und dann Montpellier. Man sagte sich: Alle diese Projekte sind
kein Blodsinn. Sie sind der Miihe wert. Es gibt jedenfalls eine interessante
technische und eine mdégliche industrielle Entwicklung. [...]

Das Ende hat mich nicht erstaunt, es gentigte ein Finanzminister [...]. Das
war ein Koloss auf ténernen Fiilsen. Alle Stlitzen des Kolosses waren nach
und nach weggebrochen. Beachten Sie im Ubrigen, dass kein Biirgermeister
in der Banlieue mehr eine Metrolinie verlangt. Der Birgermeister von Paris
bleibt interessiert. Chirac hat an die RATP geschrieben, etwas auf der Petite
Ceinture zu unternehmen. Seit dem Erfolg von Lille 1977-1978 glaubt Matra
nur an den VAL, und fiir den Rest ist es aus, Aramis war nur <zum Auspro-
bieren>.

Es ist nicht so wichtig, wer dem System den letzten Schubs gegeben hat;
das ist eine nahe Ursache. Jedenfalls gentigte ein Schubs. Es ist nicht so
wichtig, wer dem Projekt den Todesstof8 versetzt hat; die nahe Ursache kenne
ich nicht.»

«Aber die ferne Ursache, die kennen Sie?»

«Ja, sicher. Wissen Sie, als ich erfahren habe, dass Aramis gestoppt worden
ist, hat mich das tiberhaupt nicht gewundert, fiir mich war das in die Natur
der Dinge eingeschrieben.» (Nr. 18)

«Warum Soziologie betreiben oder Technikgeschichte», sagte mein Mentor
Norbert mit Trdnen in den Augen, «wenn die Leute, die wir befragen,
derart gute Soziologen sind, derart gute Historiker? Es gibt nichts mehr
hinzuzuftigen. Alles ist da. <In die Natur der Dinge einschreiben, aber das
ist Technik! Dinge einfiigen, einpragen, einschreiben in die Natur, in ihr In-
neres, mitten in sie hinein, und sie laufen von selbst, flielen aus der Quelle,
werden automatisch. Gebt mir ferne Ursachen, lasst uns die Triebfeder der
Tragodie aufziehen, gebt mir Matra, die Kommunisten, die Rechte, die
Linke, den Biirgermeister von Paris, die Techniker, die verraten, bringen
wir sie 1984 auf die Biihne — und schon sehen wir 1987 den Todesstof3.
Ein Mechanismus wie ein Uhrwerk entfaltet sich unerbittlich vor unseren
Augen. Und er ist es, der Generaldirektor, der diese Dinge da in die Natur
einschreibt, eingraviert. Er zettelt selbst das fatum an, das die Intrige zu
ihrem Ende fithren wird, das keine Uberraschung mehr darstellt, er ist der

13 Projekt einer automatischen Metro fiir den Stiden von Paris, die den Flughafen
von Orly mit Paris verbinden sollte. Dieses Projekt ist im Ubrigen ein Mini-VAL
geworden. Es ist unvollstindig; denn es leistet nur eine partielle Verbindung, da man
umsteigen muss, um die Fahrt im RER fortzusetzen.
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deus ex machina, der Gott der Maschinen. Die Gesprache aufzeichnen und
schweigen, das ist die einzigartige Rolle des guten Soziologen.»

Ohne mich von seinem Enthusiasmus beeindrucken zu lassen, fuhr ich
mit der Bestandsaufnahme moglicher Aramisse fort, wie er es mir bei-
gebracht hatte.

«16) Aramis auf der Petite Ceinture mit einigen Abzweigungen ist
irgendwie doch interessant;

17) Aramis ermdglicht es, Projekten fiir eine Verldngerung der Metro-
linien, die von den Biirgermeistern gewollt werden, den Todesstofs zu
versetzen, und daher interessiert er die RATP, selbst wenn er nicht gebaut
wird;

18) Aramis mit immaterieller Kopplung interessiert Matra seit dem
Erfolg des VAL nicht mehr, interessiert die Biirgermeister nicht, aber
interessiert immer noch die Techniker ein wenig, Montpellier sehr und
auch die Regierung Mauroy sehr;

19) irgendetwas auf der Petite Ceinture, wenn auch nicht zwangsldufig
Aramis, interessiert immer noch den Biirgermeister von Paris;

20) Aramis wird vom Finanzminister nicht geliebt.»

«Dem ist nichts mehr hinzuzufiigen», sagte Norbert zu mir, ein wenig
gereizt ob meiner schulméfliigen Vorgehensweise. «Sie betreiben die
Soziologie fiir uns, das ist alles.»

«Wenn sie genauso gute Soziologen sind», erwiderte ich verwundert,
«wenn sie genauso schone soziotechnische Analysen durchfiihren, wa-
rum haben sie es nicht 1984 gesagt? Warum schreiben sie es nicht in die
Berichte? Du wirst ja wohl bemerken, dass wir keinerlei Spur von diesen
Feinheiten in den Dokumenten finden, die wir gelesen haben. Kein Wort
des Zweifels in den Berichten des Entwicklungskomitees.!* Da ist nur ein
standiges Lob auf Aramis zu vernehmen, das achte Weltwunder. Weder ein
sichtbarer Kompromiss noch eine Verhandlung.»

«Sieh an, das stimmt, wir werden doch noch etwas aus dir machen, wenn
nichts Weltbewegendes dazwischenkommt.» Das war die erste Liebens-
wiirdigkeit, die er mir gegentiber seit Beginn meiner Lehrzeit duflerte.

Es war der gliicklichste Moment der Untersuchung. Ich respektierte in-
zwischen Norberts Soziologie, er respektierte meine Kompetenzen, und
jedes Interview lieferte uns wichtige und genauere Angaben tiber diese
erstaunliche Zwischenphase.

4 Um umfangreiche Projekte zu begleiten, kann ein Ministerium die Aufgabe der
wissenschaftlichen Projektbegleitung an ein Entwicklungskomitee delegieren, das alle
am Projekt Beteiligten versammelt und den Auftrag hat, die Behorden tiber die Ent-
wicklung der Beziehungen zwischen Bautridger und Bauleiter zu unterrichten. In der
Praxis ist es meist eine blofse Registrierungskammer.



144 Kapitel 4
[Interviewauszug]

Gueguen, bei der RATP, erinnert sich: «1983 gab es eine Prasentation vor der
Generaldirektion. <\Wenn Sie mir das prasentieren>, hat der Generaldirektor
gesagt, «dann lautet meine Schlussfolgerung, dass man ihn nicht bauen soll.
Prasentieren Sie ihn mir anders.>

Es waren nicht wirklich Schwierigkeiten, aber es gab zahlreiche technische
Risiken, und in ihrer Summe wurde das Projekt grenzwertig.

Sie missen verstehen, dass das Projekt in allen Bereichen Spitzentech-
nologie ist.

Man hat sich um einen Tisch gesetzt und gesagt: <Aramis ist rundum neu,
das ist eine Anti-Methode, so etwas soll man nicht machen.> Im folgenden
Entwicklungskomitee hat man es dann wieder ganz anders eingestuft: <Das
funktioniert, keine Probleme.> Es genligte, aus den Risiken Gewissheiten zu
machen ... Man hat die Risiken einfach durchgestrichen und gesagt: <Legen
wir los.> Man ist von der roten Ampel zur gelben libergegangen.

Girard war Uberzeugt, aber gezwungenermalien, er wollte, dass es gut
prasentiert wird. Die Techniker konnten sich gegen die Politiker nicht zur
Wehr setzen. Die aktuelle Sprachregelung lautet: <Technologisch ist Aramis
ein Erfolg>, aber wir reden nicht so dartiber.» (Nr. 2, S. 13)

«Zum Teufel noch mal, wird das spannend», sagte ich und leckte mir die
Lippen. «Wenn man das Dokument zu der Sitzung von 1983 nach dem
Zusammentreffen wiederfinde, wenn man das Protokoll hitte, das wire
ungeheuer interessant.»

«Keine Chance, mein Lieber. Du stellst dir vor, ein handschriftliches
Dokument zu finden, in dem stiinde: <27. Januar 1983: Girard ist verwundert
iiber die sich auftiirmenden Hindernisse, die im Verlauf dieser Prisentation
erwdhnt worden sind. Er hat den Eindruck, dass alles unternommen wurde, um
die Fortsetzung des Aramis-Projekts unmdoglich zu machen. Dieses Verkehrs-
system scheint ihm jedoch einen betrichtlichen potenziellen Wert zu besitzen, und
es wdre schade, wenn die Fristen dazu fiihren wiirden, das Projekt aufzugeben. [...]
Folglich verlangt er von der Leitung der Technikabteilung, ihm zum 1. Februar
ein bestechendes Dossier vorzulegen, das ihn zu einer positiven Entscheidung
veranlassen kann.> Das wiirde zu gut passen. Aber die Untersuchung von
Innovationen, das ist trotz allem nicht wie im Kriminalroman.»

«Und jetzt», fuhr er fort, «lass uns schauen, ob die wunderschéne Ana-
lyse von Girard von der Gegenseite, von Matra, bestétigt wird.»
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[Interviewauszug]

Bei Matra. Etienne. Dieselbe Offenheit, dieselbe Prézision, dieselbe Bildung.
«Es kommen Fiterman und Quin hinzu und dartiber hinaus Girard, neue
Leute.

Unter ihren Vorhaben hatte eine Sache Quin verwundert: das Fehlen eines
grofen Forschungsprojekts bei der RATP. Es gefiel ihm, seinem Minister zu
sagen: <Auf dem Gebiet des offentlichen Nahverkehrs haben wir groe An-
strengungen unternommen.> Das konnte die Kommunisten nicht kalt lassen.
Das ist ein soziales Thema, der stadtische Nahverkehr.

Das war nicht dumm. Fiterman hat sich gut geschlagen. Leider haben sie
nicht auf das richtige Pferd gesetzt. Aullerdem &rgerte es den Kommunisten
Fiterman, mit Lagardére zusammenzuarbeiten.

Sofort hat es Konflikte mit der RATP gegeben, nicht mit den Politikern,
sondern mit Girard. Er glaubte anfangs tiberhaupt nicht daran, aber er konnte
nicht mit allem im Konflikt sein, und auBerdem nimmt er gern die Dinge in
die Hand. Er macht sie zu seiner Sache.

Aullerdem wusste er nur zu gut, dass Metrofahrer ein schwieriger Beruf ist,
dass die Haltung der Fahrer eine heikle Angelegenheit ist. Man kann nicht
sagen, dass die Leute begeistert waren, einen Beruf zu verlieren, den sie
manchmal schon in zweiter Generation ausiibten.

Wir haben Girard einen Araval vorgeschlagen.' Er sagte zu uns: <Entweder
bauen Sie den nominellen Aramis, oder das interessiert uns nicht mehr.
Girard hat gekampft. Ich war tiberzeugt, dass die Petite Ceinture realisierbar
sei, ich wollte auf dem kiirzesten Weg ans Ziel gelangen und wollte nicht,
dass meine Firma Geld verliert. Araval war weniger komplex, und mit seiner
schmalen Spur haute das hin; er war nicht so stérend wie die Tram. Girard
wollte nichts davon wissen, er wollte den nominellen Aramis.

Es stimmt, dass mir in diesem Moment vielleicht der Mut gefehlt hat, ich
wagte nicht zu sagen: «Nein, Araval ist besser als Aramis.»»

«Aber noch einmal, warum stiirzt sich die RATP gerade auf das kom-
plizierteste Projekt?»

«Girard vertraute mir nicht, er wollte nicht, dass ich ihm ein vereinfachtes
System liefere. Ich hatte ihn nicht Araval nennen sollen. Das war ein Begriff,
der abstiel%, ich hatte ihn Athos oder Porthos nennen sollen!

In Wirklichkeit hatte ich mir zwei Stunden Zeit nehmen miissen, um hinter
dem Riicken von Girard mit Quin zu sprechen, um ihn zu iiberzeugen, dass
das nicht realisierbar ist.» (Nr. 21)

1> Wie der VAL wiére der Araval automatisch gewesen, aber anders als bei Aramis
hitte man die Idee einer klassischen Strecke akzeptiert, ohne Vernetzung, ohne Ab-
zweigung, und damit ohne die elektronische Spitzentechnologie des nominellen
Aramis.
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«Auflergewohnlich. Vergleiche es mit dem vorigen Interview. Girard sagte
darin: <Wenn ich verniinftig gewesen wire, hitte ich ihn genau an dem Tng
stoppen miissen, an dem die Weltausstellung gestoppt wurde; aber Aramis war
derart vielversprechend, die Regierung hatte auf der Ebene des Diskurses so
viel investiert; ich habe den Dingen ihren Lauf gelassen.»»

«Also sind sie sich einig.»

«Ja, sie sind sich einig, aber tiber das Missverstdndnis. In zwanzig Jahren
meines Berufslebens habe ich so etwas noch nicht erlebt. Die beiden be-
deutendsten Entscheider denken jeder, dass sie, wenn sie den Mut gehabt
hitten, die Entscheidung nicht hitten treffen sollen. Herrlich. Einfach herr-
lich.»

[Interviewauszug]

Immer noch bei Matra. Immer noch Etienne: «Lagardere hat sich gesagt: dch
finde mich im Fall Notebart wieder [siehe S. 1121f.], mit einem lokalen Zug-
pferd, das mir Aramis ziehen wird.»

Er sah mir fest in die Augen: (K6nnen Sie es schaffen?> Ich habe gesagt:
«Das ist komplex, aber wir schaffen das.» Auch wenn Aramis mir von einer
unnoétigen Komplexitat zu sein schien.

Natirlich hat es anschliefend das Projekt der Weltausstellung gegeben,
wir haben geglaubt, das wiirde uns helfen, und wir wurden in eine Richtung
getrieben, aus der es kein Herauskommen mehr gab.

Das Paradox ist, dass Girard, als es keine Weltausstellung mehr gab, mir
sagte: «Sehen Sie, es war gar nicht nétig zu vereinfachen, weil es kein griines
Licht gibt.> [...]

Girard drangte immer zur komplexen Lbsung hin: <Das wahre Hightech,
Herr Quin, nicht das halbe Hightech, das Matra lhnen vorzuschlagen sich
erdreistet>, so waren Girards Worte.

Ich wusste genau, dass man nach und nach komplizieren musste. Das
hat ja auch Vater Dassault getan. Was soll man mit so einem Teil, das sofort
<Papa-Mama> sagen kann?»

«Wenn ich Sie richtig verstanden habe, fiihrte der kiirzeste Weg, um zu
einer konkreten Realisierung zu gelangen, iiber die Komplexitat?»

«Ja. Der kiirzeste Weg war trotz allem lang, weil er Gber Girard fiihrte, der
uns und unseren Bemiihungen um Vereinfachung misstraute, ja, man hat das
akzeptiert.» (Nr. 21)

«Da haben wir seine Liebe und seinen Hass. Sieh mal, wenn wir jetzt
eine Linie ziehen, die alle Gefiihle in ihren Variationen mit den ver-
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schiedenen Varianten von Aramis verbindet, was erhalten wir dann? Die
Carte du Tendre, die neue Karte des Landes der Zirtlichkeit,* die unseres
Jahrhunderts, die von den Romanciers und den norgelnden Humanisten
ignoriert worden ist. Ja, Aramis wird geliebt, Aramis wird verabscheut,
und das hdngt von seinen wechselnden Formen ab; hier liegt das Kliff
der Bekehrung des Generaldirektors, dort der Sumpf der Kalten Emp-
findungen, weiter entfernt der Tempel des Enthusiasmus fiir die Weltaus-
stellung, anschlieSend findet man die Schliche der Liebe, ach, hitte man
ihn doch Porthos genannt!, und die Hiitte der Kupplerin und die Hohle
des Staatshaushalts und den Graben der Enttduschungen, der tiefer ist als
der des Pazifiks ...»

«Und am Ende wird geheiratet?»

«Ja, aber es ist eine Vernunftehe, eine Zwangsheirat.»

«Aber da es um die Liebe zur Technik geht, Norbert, muss man sie die
Carte du Dur nennen, die Karte der Harte.»

«Aber selbstverstindlich. Komm, lass dich umarmen! Eine wahre
Liebesgeschichte. Ja, das ist es», rief mein Mentor aus, «sie sind verliebt
in Aramis! Um wirklich die Technik zu lieben, muss man die sentimentale
Einfalt hinter sich lassen, die kitschigen Liebesromane. Alle diese Ge-
schichten einer effizienten, rentablen, optimalen, funktionalen Technik,
das sind die Groschenromane, man schreibt sie fiir Zeilenhonorar und
verkauft sie stapelweise. Das ist geschmacklos. Wir beide, mein Alter, wir
erzdhlen die wahren Liebesgeschichten, wir schreiben keine kitschigen
Groschenromane.»

Der kiirzeste Weg zwischen einem technischen Projekt und seiner Verwirklichung
kann der gewundenste sein.

Wie die gottliche Vorsehung schreibt die Rationalitat der Technik gerade, aber
auf gekriimmten Linien, sie geht Querwege und Weggabelungen. Die Geometrie
des Machbaren und des nicht Machbaren, des Komplexen und des Einfachen, des
Wirklichen und des Unwirklichen ist in der Technik genauso auflergewohnlich wie
in der Theologie. Denn die Bahn eines technischen Projekts hingt nicht vom Kon-
text ab, sondern von den Leuten-welche-die-Arbeit-der-Kontextualisierung-ver-
richten. Araval, ein VAL mit kleiner Spurweite, geht von einem soziotechnischen
Kompromiss aus, der das Projekt Aramis vereinfachen wiirde. Ja, aber der interes-
siert den Generaldirektor der RATP nicht mehr. Aramis fiir die Weltausstellung
ist ein revolutioniires Verkehrsmittel, das alle Welt begeistert. Ja, aber die Techniker

* Diese Karte erschien urspriinglich in Madeleine de Scudérys allegorischem Roman
Clélie (1654). Unter Verwendung der damaligen kartographischen Mittel zeigte diese
Karte Liebesgeschichten als Bahnen durch einen imagindren Raum, den Scudéry das
«Royaume de Tendre» (Reich der Zartlichkeit) bezeichnete. (A.d.U.)
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«verraten» es und sagen, man miisse die Kabinen materiell verkoppeln, damit das
achte Weltwunder moglich wird. Nicht liebenswiirdig, nicht interessant, nicht
machbar. All diese Begriffe werden verhandelt. Ist das Resultat eine Hybride? Ja,
ein Aramis, der kompliziert genug ist, um dem Generaldirektor zu gefallen, der
sich dafiir interessiert, weil er kompliziert ist, kaum realisierbar, aber die Kopfe mit
der Automatisierung vertraut macht, weil er «Projekten zur Linienverlingerung
den Todesstofs versetzt», weil er ein gutes Bild der Hightechforschung bietet — und
ohnehin ist es zu spit fiir eine Entscheidung, weil Aramis schon vielversprechend
geworden ist. Einen politischen Slogan fiir Modernisierung kann man nicht mehr
stoppen.

Der Unternehmer seinerseits liebte Araval. Aber er sagt, er habe einen Irrtum
begangen — ein weiterer Konditionalis der Vergangenheit, ein weiteres «ich hiitte
sollen». Er hat fiir seine Hybride ein Wort erfunden, das selbst eine Hybride ist,
bestehend aus den Konkurrenten ARAmis und VAL, welche der Generaldirektor
gerade so weit wie moglich auseinanderhalten will. Oh, hitte er auf seinem
Scrabble-Ablagebinkchen P-O-R-T-H-O-S gebildet! Aber er ist ein schlechter
Scrabblespieler, unser Unternehmer! Und dariiber hinaus hat er es nicht gewagt,
die Hierarchie zu durchbrechen und direkt mit dem Prisidenten der RATP iiber
seine Projekte zu sprechen, der als Einziger in der Lage gewesen wiire, seinem Ge-
neraldirektor zu widersprechen.

Noch eine Windung? Ja, noch eine Abkiirzung, ein kiirzerer, noch mdander-
hafterer, wechselhafterer Weg. Und dariiber hinaus hat er, als sein Prisident ihn
unter vier Augen fragte, ein wenig zitternd gesagt: «Das ist machbar.» O die
schone, die wunderbare Symmetrie! Wihrend die Techniker der RATP das kom-
plizierte Projekt von Aramis umschreiben, um es prisentabler zu machen, obwohl
sie es fiir undurchfiihrbar halten, behauptet der Unternehmer gegeniiber seinem
Vorstandsvorsitzenden, dass Aramis realisierbar sei, auch wenn er fiir seinen
Geschmack unnotig kompliziert ist. Wihrend der Generaldirektor sich —im Riick-
blick — vorwirft, nicht mutig genug gewesen zu sein und dass er Aramis «hiitte
toten sollen», bezichtigt sich der Unternehmer auf der anderen Seite — ebenfalls im
Riickblick — derselben Siinde. Den Mut, das Projekt zu stoppen, «hitte er haben
sollen». In volliger Klarheit erkennt der Generaldirektor der RATP, dass er den
Unternehmer gezwungen hat, gegen dessen Willen ein Projekt zu komplizieren, an
das er selbst nicht glaubte, wihrend der Unternehmer seinerseits gesteht, dass er
nur akzeptiert hat, Aramis zu komplizieren, weil das der kiirzeste Weg zu dessen
Realisierung war, angesichts der strategischen Position dessen, der komplizieren
wollte — eine Position, die zu verdandern der Unternehmer aufgegeben hat!

Zwei Bekehrungen, die eine endgiiltig, die andere zogerlich, haben das Projekt
Aramis, das an einem toten Punkt war, in ein politisches Abenteuer verwandelt.
Der Generaldirektor der RATP hat es absichtlich mit dem Kontext des Regierungs-
wechsels verkniipft. Zu dieser Verkniipfung hat sich ein Direktor von Matra
bekehren lassen, wenn auch widerwillig. Was den Prisidenten von Matra angeht,
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so dachte er, in dem von der Linken begeistert unterstiitzten Aramis einen zweiten
VAL gefunden zu haben. Diese begeisterte Unterstiitzung ging wiederum aus
vom Prisidenten der RATP und vom Verkehrsminister, beide Kommunisten, die
dachten, in einem — wie sie glaubten —von den Technikern einhellig unterstiitzten
Aramis einen Schaukasten gefunden zu haben, der gleichzeitig die franzosische
Hochtechnologie und den erneuerten offentlichen Nahverkehr prisentieren konnte.
Wie sollten sie an Aramis zweifeln, wenn nicht nur die beiden hochsten Fiihrungs-
krifte einer Privatfirma das Projekt unterstiitzen, sondern auch alle Ingenieure der
RATP und das Verkehrsministerium? Wieder einmal, wie in Orly, ist Aramis ein
Traum, der ideale sozio-technische Kompromiss, ein Traum, der gleichzeitig die PC
(Parti Communiste, die kommunistische Partei), die PC (die Petite Ceinture), den
Kapitalismus, den Sozialismus, die Modernisierung, die grofSen gesellschaftlichen
Errungenschaften voranbrachte und der vor allem erlaubte, auf einen Schlag so-
wohl Spitzenforschung mit vielfachen Zielen zu betreiben als auch die industrielle
Entwicklung voranzubringen, um Fahrgiste aus Fleisch und Blut zu befordern.

«Die Dinge kldren sich», meinte mein Mentor. «Siehst du, ein weiteres
Mal, 1uft alles bestens. Das hitte funktionieren kénnen. Aramis ist mit
guten Absichten gepflastert. Wir miissen zu den anderen Partnern gehen,
insbesondere zum Minister und zur Regionalverwaltung fle-de-France,
um zu {iberpriifen, ob sie ebenfalls an Aramis glauben, weil die anderen
daran glauben.»

«Aber so finden wir nie ein Ende», sagte ich zu Norbert, «wir miissten
vom Stab des Ministers zum Minister gehen, von diesem zum Présidenten,
vom Présidenten zu den gesamten internationalen Beziehungen. Warum
nicht gleich zu Reagan gehen oder nach China? Und wieso nicht den Chips
bis nach Stidkorea folgen? Letztlich entscheiden auch sie tiber das Schick-
sal von Aramis, sie sind der Kontext von Aramis.»

«Irgendwo muss man einen Schlussstrich ziehen.»

«Irgendwo? Ganz egal wo? Wenn wir miide sind?»

«Erstens wenn wir kein Geld mehr haben fiir Dienstreisen; zweitens
wenn die Kontextualisierer selbst einen Schlussstrich ziehen. Wenn sie
uns sagen: <Der Minister hat sich nur wenige Minuten dafiir interessiert,
er hatte anderes zu tun, er hat mir die Verantwortung fiir das Dossier tiber-
tragen>, konnen wir kehrtmachen; denn der Minister hat Aramis aus dem
Blick verloren. Jenseits dieser Grenze sind die Analysen nicht mehr giiltig,
weil sie nicht mehr spezifisch sind. Dann untersucht man etwas anderes,
beispielsweise den Landverkehr, die kommunistischen Minister oder die
Technokratie.»

«Aber ich dachte, man miisse alles in Rechnung stellen. Ich habe sogar
bei einem Denker gelesen, glaube ich, oder einem Soziologen, dass jedes
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techno-bio-politische Problem auch ein polit-techno-biologisches sei ...
und dass die Politik der Computerchips auch der Computerchip der
Politik sei oder etwas in dieser Richtung. Obwohl alles miteinander zu-
sammenhingt, ziehst du einfach einen Schlussstrich.»

«Wenige Dinge hidngen zusammen, im Gegenteil, das sind wenige,
diinne Fdden, keine dicken Kugeln, die man mit fetten Pfeilen verbindet.
Thre Verldngerungen sind unvorhersehbar, das stimmt, ihre Lange ebenso,
ihre Heterogenitit ist sehr grof. Vielleicht gehen wir schliefSlich nach
Stidkorea oder zu Reagan, aber nur deshalb, weil das Gewirr von Aramis
uns zwingt, diesen Bogen seines Labyrinths aufzuzeichnen, und weil eine
Ariadne ihren Faden dorthin hat gleiten lassen, nicht weil man die interna-
tionalen Beziehungen oder die technische Infrastruktur berticksichtigen
muss.»

Er zwang mich sogar dazu, von mir aus festzustellen, dass der heftige
Faustschlag, den er auf seinen Schreibtisch sausen lief3, keine sichtbare
Wirkung auf das Kapitel der Metaphysik des Aristoteles austibte, das beim
Buchstaben A im obersten Regalfach seiner Bibliothek eingeordnet war.

«Du siehst, nicht alles hiangt miteinander zusammen, nicht alles ist mit-
einander verbunden.»

Nach dieser interessanten physikalischen Demonstration beschwatzte
er mich von Neuem mit dem Begriff des Netzwerks. Sein Fanatismus fiir
Netzwerke hatte in seinem Labor solche Ausmafle angenommen, dass er
die franzgsische Sprache zu reformieren begann und nur noch von «netz-
werken»* sprach und behauptete, er bilde Netzwerke zu aller Welt ... und
insbesondere zu mir.

«Ich sage, dass die Netzwerke (réseaux) mehr taugen als der Verstand
(raison).»

«Perfekt», fuhr Norbert fort, ohne sich durch meine Persiflage aus der
Fassung bringen zu lassen, «die Technik hat ihre Netzwerke, die der Ver-
stand nicht kennt ...»

[Interviewausziige]

Gontran, Forscher am Institut fiir Verkehrsforschung: «Fur Fiterman ging
es um ein modernes Verkehrswesen. Aramis hatte einen Aspekt, der beim
breiten Publikum ankam, das war gut fiir den Export, damit liel$ sich gleich-
zeitig Spitzentechnologie entwickeln und das Ministerium aufwerten.

Aullerdem gab es eine gewisse wechselseitige Faszination zwischen
Lagardére und dem kommunistischen Minister.

* «Réseauner» (von «réseau», Netzwerk), eine Persiflierung von «raisonner» (nach-
denken). (A.d.U.)
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Selbstverstandlich war es als Projekt fiir Quin wichtiger als fiir Fiterman.
Fiterman hat wenig in Aramis investiert. Im Vergleich: Er hat sich eineinhalb
Jahre fiir den A-320 ins Zeug gelegt;'® Aramis war trotz allem nur ein Projekt
unter vielen anderen. Aber fiir Quin war er wichtig. Man hat ihm Aramis als
eine Spitzentechnologie prdsentiert, die man schnell hinbekommen konne.
Einige Stufen wurden (ibersprungen, aber da das ein altes Projekt war, konnte
man nicht sagen, dass man noch vier oder fiinf Jahre Entwicklung hineinste-
cken musse!» (Nr. 42)

Ein ehemaliges Mitglied des Stabs von Fiterman, Marin, Kommunist wie
er, der inzwischen die Welt des Verkehrs verlassen hat, offnet flir uns das
Dossier, das Fiterman auf seinem Schreibtisch liegen hatte, um seine Ent-
scheidungen zu treffen. «Wissen Sie, Fiterman hatte einen gesunden pro-
letarischen Menschenverstand. Wenn auch sein Freund Claude Quin die
Verdienste von Aramis lobte, wollte er doch abwarten.

Ich habe sogar noch eine Notiz von ihm zum Dossier Aramis [er zeigt
sie ...].»

[Dokument]

Vor der Entscheidung die Argumente in dieser Frage zusammenfassen,
nachdem man die Ansichten aller «Interessierten» eingeholt hat. Falls
moglich, nach vertrauenswiirdigen und unvoreingenommenen Ansichten
suchen!

CF

«Von ihm personlich unterstrichen! Sie sehen, dass er nicht naiv ist. Die ge-
samte Techniklobby war dafiir. Daher war ich verblifft, dass Sie mich sehen
wollten, um zu wissen, warum Aramis gestorben ist.

Ich habe mehrere Zusammentreffen organisiert, um den Grad des En-
gagements eines jeden Einzelnen zu Uberpriifen, mehrmals reihum. Alle
waren dafiir.

Die Bemiihung um Forschung und Entwicklung war sehr reizvoll. Ich woll-
te wirklich, dass mich jemand davon tiberzeugt, Aramis sei nicht realisierbar,
mit all diesen Abzweigungen, die eine feingliedrige Einbettung erlauben und
die es ermoglichen, die Kundschaft abzuholen, um sie auf den Strecken einer
klassischen Metro zusammenzufiihren.

16 Flugzeug des europdischen Unternehmens Airbus, ein wichtiger Erfolg von
Fiterman.
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Es stimmt, man stellte sich die Frage der Sicherheit. Eine Frau allein in einer
Aramis-Kabine mit einem Sittenstrolch darin ... Man fragte sich ...

Aber wenn die RATP bereit war, Millionen auf den Tisch zu blattern, dann
glaubten sie daran. Wenn Matra das Gleiche tat vonseiten der Privatwirt-
schaft. Ich hatte nicht die Moglichkeit, eine technisch unabhdngige Expertise
im Ministerium zu erstellen, wenn Leute mit unterschiedlicher Logik iiberein-
stimmten. Was hatte ich denn sagen sollen?» (Nr. 43)

«Das ist wie in der Zeit von Orly, eine Ubereinstimmung hinsichtlich
Aramis stellt sich her, aber wie in einer Pokerpartie, jeder denkt, dass der
andere nicht blufft.»

«Aufer dass es nicht der Miihe wert ist, <Subtil>-Soziologie zu betreiben,
Norbert. Anders als du sagst, haben die Politiker sich gegenseitig etwas
vorgemacht, so einfach ist das; sie haben die Ingenieure gezwungen, Dinge
zu tun, die sie nicht wollten. Selbst dein berithmtes Symmetrieprinzip ist
nutzlos, es ist das genaue Gegenteil, die Politiker deformieren eine tech-
nische Logik, die véllig eindeutig war: Das funktioniert nicht. Das habe
ich schon immer gespiirt, von Anfang an, aber das liegt daran, dass ich
Ingenieur bin.»

«Aber sicher, aber sicher ...»

In ein und demselben Zeitraum verdindern sich fiir jedes technische Projekt Form,
Umfang und Kraft des Kontexts.

Die Kontextualisierer von Aramis verkniipften die grofien Projekte der Linken
mit Entscheidungen iiber den Reluktanzmotor, die immaterielle Kopplung
(«interessant fiir Abzweigungen») oder die Automatik («um die Kopfe vorzube-
reiten»). Sehr qut, aber diese Arbeit hat darauf verzichtet, viele andere Akteure
hineinzubringen, die andere Kontextualisierer, interessiert an anderen Pro-
jekten, aus dem Kontext herausziehen werden, um sie als Verbiindete oder Feinde
ihrer Angelegenheit zu versammeln. Im selben Moment, mit derselben Linken
an derselben Macht befinden sich das europdische Flugzeug, die Ariane-Rakete,
Poma-2000, die Tram von Val-de-Marne, das Rafale-Flugzeug, TRACS* und der
VAL (der doch Aramis so nahesteht) in anderen Kontexten.

Aus diesem Grund ist der Kontext ein so schlechter Pridiktor fiir die Ge-
schicke eines Projekts und lisst der langweilige Disput zwischen «individueller
Freiheit» und «Gewicht der Strukturen» nicht zu, Aramis zu verstehen. Der
Generaldirektor, der Unternehmer, der Direktor der Technischen Dienste hdtten
alle entscheiden oder die Entscheidung unterlassen konnen, Aramis mit dem

* Zu TRACS siehe oben Kapitel 3, S. 86, Anmerkung 3 (A.d.U.).
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Gewicht der Linken, dem der Technischen Entwicklung, dem der Notwendigen
Modernisierung oder dem der Stadtentwicklung im Siiden von Paris zu belasten.
Alle hiitten aber entscheiden konnen, diese Krifte unterschiedlichen Ursprungs
nicht an das Schicksal von Aramis zu binden. Wo ist die Freiheit der individuellen
Akteure? Uberall, an allen Abzweigungen des Kontexts. Wo ist die Struktur?
Uberall, vorgezeichnet durch alle Abzweigungen und Relationen des Kontexts.

Noch diimmer und nutzloser ist der Streit zwischen der Geschichte der kon-
tingenten Gabelungen und der Soziologie der strukturellen Notwendigkeiten.
Kontingente Geschichte betreiben heift ebenfalls strukturieren, kontextualisieren
und daher an Notwendigkeit gewinnen oder verlieren. Damit die Nase von Kleo-
patra auf die Schlacht bei Actium Einfluss nimmt, muss man zuerst durch die
Bande der Liebe einen romischen General und eine idgyptische Prinzessin ver-
bunden haben, eine Schlange nicht zu vergessen, die eingerollt in den Frucht-
schalen wartet. Alle Verkniipfungen mit Kontexten sind ebenso viele vorziigliche
Leichen, Cadavres Exquis.

[Interviewauszug]

In der Regionalverwaltung lle-de-France bei einem der Verantwortlichen fiir
das Verkehrswesen, Coquelet. «Das ist ein Projekt der Sechziger-Jahre-Kultur,
die Leute in einem privaten Espace'” zu transportieren anstatt in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. [...]

Jetzt ist da selbstverstandlich eine kulturelle Kluft. Aber 1984 hat ein kom-
munistischer Minister die reine Forschung unabhingig von 6konomischen
Faktoren ausbauen und sein Vorhaben ins Rampenlicht stellen wollen, um
sein Image durch Spitzenforschung aufzupolieren.»

«Das verstehe ich nicht. Das CET [Centre d’expérimentation technique]
ist doch im Gegenteil sehr angewandte Technik. Es wird nicht als Forschung
betrachtet.»

«Ja, aber vergessen Sie nicht, dass man zu dieser Zeit dachte, man kénne
es bei der Weltausstellung anwenden; anschliefend hat man sich gesagt,
dass es als Verkehrssystem dienen wiirde. Aber nachdem man das Projekt
aufgeben hatte, kam man auf betrdchtliche Kosten.

Der Vertrag des Staat-Region-Plans ist ein Zusatz, ein Kompromiss, wenn
Sie so wollen, zwischen dem Enthusiasmus von Fiterman und von Quin
[von der Linken] und den Leuten der Region, Giraud und Fourcade [von der
Rechten].

17 Von Matra entworfenes und von Renault kommerzialisiertes Auto, das die Kabine
von Aramis inspiriert hat.



154 Kapitel 4

Aramis sollte zu den Kompromissen gehoren wie die Tram von Val-de-
Marne, mit weniger Zuriickhaltung gegeniiber Aramis wegen des For-
schungsaspekts. Im Vertrag des Plans war Aramis in dem Dokument, das
die Fortflihrung festschreibt, unter der Rubrik Transport und Verkehr vor-
gesehen. Er befindet sich nicht in der Liste <Verlangerungen der Metro», das
ist eine eigene Rubrik, aber er befindet sich genauso wenig in der Abteilung
Forschung; denn so etwas existiert nicht bei uns, es ist nicht Aufgabe der
Region, Forschung zu finanzieren.

Ich glaube, dass die an der Spitze nicht die Skepsis der Techniker gesehen
haben. Ich war sehr skeptisch. Mein Prasident war sehr skeptisch.

Bei Matra und der RATP hatte man den Eindruck, dass die Ingenieure
beiptlichteten, um das Projekt zu verteidigen. Sie haben uns gesagt, dass
das funktionieren wiirde, wahrend sie spater [1987] ankamen und sagten:
«Das Geld ist aufgebraucht,, obwohl sie nicht einmal die Probephase'® an-
gefangen hatten. Sie verstehen, dass wir gesagt haben: <Nein, hier muss man
jetzt den Schaden begrenzen.»

Giraud'? musste ich nie davon tberzeugen, Aramis fallen zu lassen, da
man ohnehin nicht enthusiastisch war. Das Ganze war ein Kompromiss.

Die Schwierigkeiten waren trotzdem nicht unerheblich. Das gesamte
Budget war aufgebraucht, man befand sich mitten im Strom, ohne zu wissen,
wie tief die Furt war.

Jedenfalls war das Engagement der Region ein Kompromiss; wir hatten auf
einem eigenen Gleiskorper bestanden, wir hatten Aramis als Kompromiss
akzeptiert, so dass, als es ein Problem gab, wir nicht gekimpft haben. Das
Projekt griindete nur noch auf einer Idee von Technikern.

Anschliefend musste man das Ungetiim ersticken; immerhin nicht «das
widerwartige Ungetlim>, es war doch eine Art Rolls Royce. Ich bin vielleicht
etwas hart gewesen, aber Aramis, das ist ein wenig altmodisch, ein wenig
nostalgisch. Was man braucht, ist Massentransport, nicht individuelle Befor-
derung.» (Nr. 34)

«Siehst du?», kommentierte Norbert. «Er sagt uns, dass es eine Idee von
Technikern ist, und im selben Atemzug, dass die an der Spitze nicht die
Skepsis der Techniker gesehen haben. Man braucht im Gegenteil sogar
eine noch subtilere Soziologie, um diese Geschichte zu erklédren ... Hast du
gehort, was er gesagt hat? Das «widerwirtige Ungetiim»>, das man <ersti-
cken> muss, das ist wie in der Geschichte von Frankenstein. Man weif3 im

18 Letzte Phase eines Projekts vor der Qualifizierung, d.h. der Abnahme durch die
Behorde, die fiir die Sicherheit des Verkehrssystems zustandig ist.

19 Michel Giraud, mehrmals Minister der Partei Rassemblement pour la République,
Prasident des Conseil régional d'Tle-de-France.
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Buch von Shelley nicht, wer das Monster ist, das man erschlagen soll: Ist
das der Meister, oder ist es das abstolende Wesen, das er geschaffen hat,
bevor er es fallen lief3?»

[Viktor trifft auf einem Alpengletscher seine Kreatur, die ihm erkldaren will,
warum sie bosartig geworden ist, nachdem er sie aufgegeben hat.]

«Wie riihr” ich dir das Herz, wie fang” ich’s an? Mag denn gar keine Bitte
dich bestimmen, mit giinstigem Aug” auf dein Geschépf zu blicken, wie’s
dich um Giite und um Mitleid anfleht? Glaub mir, o Frankenstein: Ich war
einst gut und war entflammt von Menschlichkeit und Liebe! Doch bin ich
nicht allein, zutiefst allein? Selbst du, der mich geschatfen, scheust vor mir
zurtick! Was hétte ich von denen zu erhoffen, die mir durch nichts ver-
bunden sind? Sie treten mich mit Fiiflen, hassen mich! Mein Obdach sind
die rauen Berge und die 6den Gletscher.»

«Wiel», rief ich dawider, «so berufst du dich auf das Gedéchtnis jener
grausigen Begebenheiten, an die zu denken mich erschaudern lasst?
Berufst dich auf meine nichtswiirdige Urheberschaft? Verflucht sei der Tag,
du abscheuliche Ausgeburt, an welchem du das Licht der Welt erblickt
hast! Verflucht auch seien (wiewohl der Fluch ja auf mein Haupt zuriick-
fallt) die Hande, welche dich geformt! Unsagliches Elend hast du iber
mich gebracht! Wie soll ich jetzt noch wissen, ob ich gerecht zu dir bin
oder nicht! Hinweg! Befrei mich von dem Anblick deiner widerwartigen
Gestalt!»

«So will ich dich hiermit davon befreien, du mein Schépfer», so sprach
er und hielt mir die verhassten Hande vor die Augen. Mit aller Heftigkeit
stiel3 ich diese Klauen von mir. «Auf diese Weise will ich allen Abscheu dir
ersparen. Du siehst mich nicht und kannst mich dennoch héren, kannst
mir sogar dein Mitleid schenken. Und dies — ich schwor’s bei jener Tugend,
die ich einst besessen — verlange ich von dir! So hér’ denn die Geschichte
meines Lebens: Sie ist sehr sonderbar und auch sehr lang.» (M. Shelley,
Frankenstein, S. 105—-107)

Warum mich zuriickstoSen? War ich nicht gut, auch ich? Wurde ich nicht
geboren mit allen Tugenden, anders als mein Bruder, der VAL? War ich nicht
der Traum, das Ideal? Welche Miihen hat man nicht auf sich genommen,
um mich zu entwerfen? Warum weicht man heute mit Schrecken vor mir
zurlick? Hatten sich nicht alle Feen iber meine Wiege gebeugt? Wieso
wendet ihr eure Haupter ab, ihr meine Erzeuger, warum gesteht ihr heute,
dass ihr mich nicht liebtet, dass ihr mich nicht wolltet und ihr keine Ab-
sicht hattet, mich zu schaffen? Und wenn ihr mir Existenz gabt, warum
sie mir auf der Stelle wieder entziehen? Und wenn ihr nichts von mir
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wolltet, warum habt ihr mich tberleben lassen, Jahr fir Jahr, in diesem
eisigen Zwischenzustand? Warum habt ihr Dutzende arme Teufel an mich
gebunden, die mir ihre Nédchte und ihre Leidenschaft opferten? Wenn ich
schlecht entworfen war, warum mich nicht neu entwerfen? Mich ganz
von Neuem formen? Warum wendet ihr eure Hdupter ab? Bin ich denn
eine Medusa, ich, den ihr so sehr liebtet? Wer beging das unsiihnbare Ver-
brechen, ein aus dem Nichts herausgezogenes Geschopf zu verlassen?
Ihr, die ihr verlangtet, dass ich geboren werde? Oder ich, der weder ver-
langte, geboren zu werden, noch zu sterben? Von allen Siinden die unver-
zeihlichste ist die unvollendete Liebe. Behindert von meinen Prothesen,
gehasst, verlassen, unschuldig, angeklagt, widerwdrtiges Ungetiim, Ding
voller Menschen, Menschen voller Dinge, hier liege ich vor euch. Eloi eloi,
lama sabachthani.
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Die Entscheidung von 1984:
Aramis existiert wirklich

Wegen der uneingeschriankten Aufmerksamkeit, die sie erforderten, waren
die Interviews immer ziemlich anstrengend, und so verkrochen wir uns
danach oft ins nichstgelegene Café.

«Wir wissen also, dass sich alles in dieser Zwischenphase von drei-
einhalb Jahren abspielt», notierte mein Mentor zusammenfassend auf
dem Papiertischtuch. «Wir wissen auch, dass das Rétsel nicht im Tod von
Aramis besteht, sondern in seiner Wiederauferstehung 1981, denn wir
haben die Bedeutung des Kontexts ausgeschieden. Anschlieend gibt es
diesen ritselhaften Aufschub von drei Jahren, von dem wir wissen, dass
er der Weltausstellung geschuldet ist, dann kommt der Verzicht auf sie.
Aramis hitte dann doch sterben miissen, oder?»

«Und doch lebt er weiter, unversehrt oder jedenfalls fast.»

«Ja, das ist das einzige Rétsel, und man unterzeichnet das CET erst im
Juli 1984. Um jenes Uberleben und diese Verzégerung zu verstehen, haben
wir zwei Phanomene: Oben, in den Chefetagen, herrscht Einhelligkeit tiber
Aramis. Zwar zweifelt jeder Einzelne fiir sich an ihm, wenn er aber gleich-
zeitig die anderen sich fiir das Projekt begeistern sieht, dann engagiert er
sich widerwillig. Weiter unten, bei den Technikern, ist jeder skeptisch ...»

«Genau, jeder ist skeptisch, aber einzig in seinem tiefsten Inneren. Das ist
das ganze Problem, oben addieren sich die Halbbegeisterungen, wahrend
unten die Halbzweifel alle verstreut, einsam, vergraben sind in Notizen,
die wir oft als Erste sehen, jedenfalls als Erste, die sie zu einem Ganzen ver-
binden. Und dariiber hinaus: Jedes Mal, wenn das Oben das Unten nach
seiner Ansicht fragt —»

«— erhdlt das Oben eine Meinung, die positiver ist als das, was das
Unten denkt, weil das Unten seine Meinung in Abhingigkeit von dem
aufschreibt, was man glaubt, dass das Oben lesen will ...»

«Genau.»

«Weil es zwischen dem Oben und dem Unten, fiigte ich hinzu, selbst er-
staunt tiber meine soziologischen Analysen, «Leute geben muss, Vermittler,
die die Ubersetzungsarbeit leisten, die die Zweifel der Techniker in Quasi-
Gewissheiten transformieren — auf einmal glauben die Entscheider, dass
Aramis technisch realisierbar ist und aufSerdem noch politisch opportun -,
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und dieselben Vermittler verwandeln die Befiirchtungen der Entscheider
in Quasi-Gewissheiten, in eine Anweisung, die den Technikern erteilt
wird — die demnach denken, dass Aramis politisch unterstiitzt wird.»

«Also die Technokraten? Sie wiirden schéne Schuldige abgeben ...»

«Oder aber, das sagte ich dir schon, Norbert, sie haben sich alle etwas vor-
gemacht. Wenn ich Journalist wire, wiirde ich alles dem Canard enchainé*
erzdhlen. Das ist ein Projekt, das gegen den gesunden Menschenverstand
durchgefiihrt worden ist.»

«Nein, das ist ein ganz normales Projekt. Der Canard fande darin kein
Futter. Gerade das stort mich daran. Das ist verworren, aber nicht un-
gewohnlich genug, um das Uberleben von Aramis zu erkldren und dann
seinen Tod. Die Technokraten sind an derselben Stelle, leisten dieselbe
Arbeit der Ubersetzung/des Verrats fiir alle erfolgreichen Fille, fiir den
VAL, die Ariane, den Airbus, den SK, den Poma-2000, die Tram. Nein, sie
hitten Erfolg haben koénnen. Aulerdem», fligte Norbert mit drohender
Miene hinzu, «bist du nicht befugt, ohne meine Erlaubnis irgendjemandem
auch nur ein Wort zu sagen, das hast du unterschrieben.»

«Ich habe blo8 einen Scherz gemacht ... Also gibt es nur zwei Lésungen:
Entweder sind sie alle unfihig, oder es gibt jemanden, der eine klare
Strategie hat und die Millionen einsackt. Wenn du die erste Losung aus-
scheidest, musst du die zweite tiberpriifen. Das kann doch nicht alles Zufall
sein. Es muss in dieser Geschichte jemanden geben, der seine Schéfchen ins
Trockene bringt. Oder aber ich habe recht, und sie machen sich alle etwas
vor. In beiden Fillen gibe es etwas fiir den Canard, wenn ich Journalist
waére — ich sage: wire.»

«Die Strategie, mein Lieber, ist wie der Kontext, das ist eine Erfindung
der Vulgédrsoziologen.»

«Willst du damit sagen, dass man in dem Moment, wo die gute alte
gewohnliche Soziologie ausreicht, um einen guten alten handfesten
Skandal aufzudecken, noch «subtile> Soziologie betreibt?»

«Nicht eine subtile, sondern eine hypersubtile.»

Wir machten uns wieder an unsere Interviews, um die berithmte Ent-
scheidung vom Juli 1984 zu «erkldren», ohne auf die doch so naheliegende
Denunzierung der Technokraten zuriickzugreifen.

«Der einzige Akteur, der eine Strategie haben kann, ist Matra. Erinnere
dich an das, was Girard uns gesagt hat.»

* Le Canard Enchainé («Die angekettete Ente»), satirische Wochenzeitung. (A.d.U.)
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[Interviewausziige]

Girard: «1983 ist Matra gedrdngt worden. Sie konnten sich mit der Regierung
der Linken nicht schlecht stellen, aber gleichzeitig haben sie nicht aufgehort,
Aramis auf den VAL zurlickzustutzen.

In der Tat ist Aramis Matra aufgezwungen worden, gegen den Willen seiner
Fiihrungsmannschaft, was nicht heillen soll, dass sie schlecht gearbeitet haben;
im Gegenteil, das hat funktioniert, die Resultate sind da, aber sie glaubten
nicht daran. Sie haben sich gesagt: <Fiir 30 Millionen, wenn ihnen das Spal3
macht, ja, entwickeln wir ihn, und das bringt 150 Millionen an Forschungs-
geldern ein», aber sie haben nie damit aufgehért, den VAL anzuvisieren.

Sie sind beim Herkémmlichen geblieben. Der Staffellauf der etwas
radikaleren Innovationen ging seit Bardet nicht weiter. Matra hat letztlich
Aramis nicht wiederaufgenommen. Sie sind beim Herkdmmlichen geblieben,
das sie klug umgesetzt haben.» (Nr. 18)

Freque, verantwortlich fiir das Projekt Aramis bei Matra nach der Wiederaut-
nahme. Dieselbe Offenheit, derselbe analytische Scharfsinn, aber mit einer
grollen Herzlichkeit. Die Aramis-Kabine steht immer noch in der Eingangs-
halle. «Sagen wir, dass wir den Willen hatten, ihn zu entwickeln, aber ...»

«Keinen eisernen!» [Lachen]

«Genau, keinen eisernen! [...]

Die RATP hat sich gesagt: <Ich komme zu spét, Matra hat es besser gemacht
als ich, man muss etwas Besseres entwickeln als den VAL.> Man hat einen
abgespeckten Aramis vorgeschlagen, einen Araval, das stand in einer Notiz
von 1982, einer internen Notiz, ich habe sie noch, die RATP hat das sehr
schlecht aufgenommen.» [Liest Ausziige der internen Notiz, die er aber nicht
vollstandig zeigen will.]

[Dokument]

Maire hat einen sehr schlechten Eindruck gewonnen. Wir sind vor der Ent-
wicklung von Aramis zurtickgeschreckt. [...] Wenn wir einen Abkémmling
des VAL entwickeln, werden sie nichts tun. [...] Wir, Matra, missen unsere
Sprache dndern. [...] Wir diirfen Quin nicht den Eindruck vermitteln, dass
wir das System verschlechtern wollen. Nur ein ausgefeiltes System moti-
viert Quin. [...]

Zugleich kann man nicht sagen, dass die Vereinfachung alles gelost hatte;
denn was richtig ins Geld geht, das sind die Infrastrukturen, so oder so. Aber



160 Kapitel 5

im Grunde genommen will ich lhnen damit sagen, dass die RATP mehr als
den VAL wollte.

Wir dagegen sahen dafiir keine technische Notwendigkeit, aber es war
klar, dass der Kunde Komplexitdt wollte. Ich sage es noch einmal: Die Fahrt
in Zugformation weglassen [6ste das Problem nicht. Trotzdem muss man es
nicht Gbertreiben. Es gibt nicht wirklich eine Methode, aber man muss einen
Kompromiss finden.

Man muss die Struktur und die Organisation finden, die den Kompromiss
zulassen.

Der Betreiber will alles zu sehr bis ins Detail festschreiben. In der Tech-
nik und in den Leistungsbeschreibungen ist es normal und Ublich, sich
wechselseitig zu Uberbieten, und auf der anderen Seite versucht der
Unternehmer so wenig wie moglich zu leisten, wenn es nicht genau fest-
gelegt ist. Er sagt: <Das ist nicht besonders gekennzeichnet, also mache ich
das nach Schema F.»

Man muss einen Kompromiss finden, beim VAL hat das zu 80 % geklappt.’
Aber bei SACEM oder bei Aramis gibt es sehr viel mehr Probleme.» (Nr. 6)

Die Akteure haben keine eigene Strategie; von den anderen empfangen sie die
Schlachtpline, die sich alle gegenseitig widersprechen.

Die Akteure eines technischen Projekts bevilkern die Welt mit anderen Ak-
teuren, denen sie Eigenschaften verleihen, die sie mit einer Vergangenheit aus-
statten, denen sie Motivationen, Visionen, Absichten, Ziele und Willen zu-
schreiben und deren Spielraum sie definieren. Aufgrund dieses Bevilkerns der
Welt nennt man sie ja gerade Akteure. Fiir einen vorgegebenen Akteur definiert
sich so wechselseitig die Strategie der anderen. Was will Matra? Es ist Girard,
der Generaldirektor der RATP, der es sagt. Ihm zufolge will Matra, aufgrund
seiner Vergangenheit als Konstrukteur des VAL, bleiben, was es ist, und sie wollen
nicht mehr Aramis, an den sie kaum glauben, sondern den VAL. Was will die
RATP? Dem Verantwortlichen fiir das Projekt Aramis bei Matra zufolge hinkt
die RATP gegeniiber Matra hinterher und will diese Verspitung aufholen, wahr-
scheinlich sogar sich richen. Aus dieser Zuschreibung einer Vergangenheit und
eines Gefiihls deduziert Freque ein Verhalten, indem er eine Regel der Kon-
tinuitit zwischen Vergangenheit und Zukunft anwendet: Die RATP will kein Pro-
jekt, das dem VAL gleichen wiirde, sondern ein ausgefeiltes System, das allein fiir
sie des Interesses wiirdig ist. Welchen Spielraum hat Matra aus Sicht der RATP?
Einen geringen. Aus dem tiefsitzenden Habitus von Matra, einer Firma-die-in-
der-Lage-ist-den-VAL-zu-entwickeln, leitet sich eine Tendenz, eine Schwere, ein

1'Vgl. die Beschreibung der Verhandlungen tiber den VAL durch denselben Freque,
siehe oben S. 113-116.
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Attraktor ab: aus Aramis einen Mini-VAL machen. Warum entwickelt die RATP
nicht einen Araval? Weil sie der Linken nicht missfallen will, einer Linken, mit
welcher der Generaldirektor das Schicksal von Aramis verkniipft hat. Wie grofs ist
fiir Matra der Spielraum der RATP? Gering. Die RATP hat den Willen, etwas
anderes als einen Mini-VAL zu entwickeln, egal um welchen Preis. Attraktor ist
hier VAL als Kontrast. Existiert wirklich ein Habitus, den allein der Soziologe
kennt und welcher der Geschichte eines Technikprojekts die Notwendigkeit ver-
leihen wiirde, die ihm so entscheidend zu fehlen scheint? Nein, die Akteure bieten
sich gegenseitig eine Version ihrer Notwendigkeiten an und leiten daraus die
Strategien ab, die sie sich wechselseitig unterstellen.

Worin bestehen die Strategien, welche die beiden Akteure aus ihren eigenen
Rekonstruktionen der Motivationen und Spielriume der anderen Akteure ableiten
konnen? Matra zieht daraus den Schluss, dass man «keinesfalls Quin den Ein-
druck vermitteln darf, dass wir unter dem Deckmantel des Aramis einen Araval
verfolgen», dass Matra «seine Sprache dndern», seine «wahren Ziele» verbergen
muss, die darin bestehen, so wenig wie moglich zu komplizieren, wihrend man
gleichzeitig Araval anvisiert. Der Generaldirektor der RATP zieht den Schluss,
dass nichts mehr zu machen war, nachdem einmal bestimmte Absichten in die
Natur von Matra eingeschrieben waren. Aramis war seit Bardet aufgegeben
worden. Unter den moglichen Resultaten dieser wechselseitigen Definition der
Vergangenheit, der Motive, der Ziele und der mehr oder weniger umgelenkten
Mittel findet sich auch die Tatsache, dass die beiden Interviewten iibereinstimmen:
Was die RATP von Matra sagt und was Matra von sich selbst sagt, fillt zusammen.
«Sie visieren den VAL an trotz des komplizierten Aramis, den wir ihnen auf-
zwingen wollen.» «Wir visieren den VAL an, trotz der unnitigen Komplikationen,
die sie uns aufzwingen wollen.» Diese Uberlagerung ist auflergewohnlich. Die
Regel der Methode, die darin besteht, die Akteure sich gegenseitig definieren zu
lassen, kann sich mit allen Fillen arrangieren, einschliefSlich des wundersamen
Falles einer Ubereinstimmung zwischen dem, der definiert, und dem, der definiert
wird.

«Aber all diese Interviews, Norbert, haben wir 1987 durchgefiihrt, und sie
betrafen die Jahre 1981, 1982 und 1984. Wie soll man ihnen glauben? Und
aulerdem macht sie das Ende des Projekts noch unglaubwiirdiger. Alle
wissen, was geschehen ist. Sie konnen uns alle Geschichten tiber ein un-
ausweichliches Schicksal erzdhlen, das kostet sie gar nichts.»

«Sie erzidhlen uns alle Geschichten, so viel ist sicher. Aber sie erzihlen
sich gegenseitig alle Geschichten, solche von Strategien, von Szenarien,
Geschichten voll von «Es war einmal eine RATP, die sich fiir ihre Ernied-
rigungen rdachen wollte> oder <Es war einmal ein bezaubernder Kapitalist,
der davon trdumte, nach Paris einzureiten, direkt unter der Nase des
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Konigs>. Man muss es notieren, das ist alles. Wer sagt es? Uber wen? Wem?
Wann? Uber welchen Zeitraum?»

«Also, du notierst:

Freque, in der und der Funktion, sagt uns tiber 1984, dass ihm zufolge
die RATP, reprasentiert von Girard, dies oder jenes will und dass er es
erfahren hat, indem er dieser oder jener Priifung unterzogen worden ist.»»

«Nimm einmal die Notiz, die er uns nicht iiberlassen wollte. Es war eine
Priifung. Er glaubte, dass die RATP flexibel und kompromissbereit war. Er
stellt fest, dass er sich getduscht hat; dass die RATP wiitend ist und dass
man die Sprache dndern muss. Er sagt uns, dass diese Priifung ihm die
wahren Ziele und die wahren Tendenzen der RATP enthiillt hat.»

«Aber stimmt das? Hat es sich tatsidchlich so abgespielt? Wollte die RATP
das wirklich?»

«Das wissen wir nicht, aber das ist nicht das Problem. Wir schreiben die
Geschichten auf, die man uns erzihlt.»

«Aber es ist kein Roman, den man von dir verlangt, sondern die Wahr-
heit. Dafiir wirst du bezahlt, Norbert.»

«Nein, zunichst einmal bin ich es, der dich bezahlt, damit du mir hilfst,
und ich bezahle dich, damit du alles aufschreibst, alle Geschichten vom
Ziel und vom Willen und von Priifungen. Nicht, damit du mir die Wahr-
heit anstelle der Akteure aufstoberst. Die Wahrheit wird aus dem Roman
hervorgehen, aus allen Romanen, die alle Interviewten tiber alle anderen
erziahlt haben.»

«Ein totaler Roman, der aus allen die Summe zieht?»

«Nicht einmal das, wir lassen die Akteure selbst die Summen ziehen.»

«Mehrere verschiedene Summen? Wenn ich daran denke, dass ich das
Jahr damit hitte zubringen konnen, mich mit richtiger Technik zu befassen,
dass ich einen guten Studienplatz im Modul <Mensch-Maschine-Inter-
aktion und Kiinstliche Intelligenz> an der Hochschule hatte!»

«Da bist du doch, mein Lieber, mittendrin, das hier ist die Interaktion
Mensch-Maschine, das ist die Intelligenz.»

«Du hast gut reden! Einen Roman tiber Leute schreiben, die Technik-
Fiktion schreiben und einander an der Nase herumfiihren.»

[Interviewauszug]

Boulevard Victor, in den inzwischen aufgegebenen Rdumlichkeiten. Parlat,
ziemlich aufgebracht gegen den Unternehmer: «Sagen wir, dass Matra sich
uber uns lustig gemacht hat. Sie hatten niemals die Absicht, Aramis zu ent-
wickeln. Als sie sahen, dass die Schwierigkeiten sich hduften, haben sie sich
aus der Verantwortung gestohlen.
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Der Unternehmer verfolgt seine Interessen, das ist normal.

Wir stehen in Konkurrenz zueinander. Bisher hatte die RATP es stets nur
mit Subunternehmern? zu tun gehabt, aber hier haben sie, hat Matra die
Bauleitung, und je weniger wir davon wissen, umso besser.

Das ist der Privatsektor gegen den 6ffentlichen. Das ist fiir sie tibrigens kein
Verlust, denn sie haben alle ihre Forschungen fiir Lyon, flir SACEM aus dem
Budget von Aramis bezahlt, aus dem offentlichen Haushalt.» (Nr. 2)

«Er ist mit mir einer Meinung», bemerkte ich bescheiden.
«Also gut, dann stellst du die nidchste Frage an Matra.»

[Interviewauszug]

Bei Matra. Wieder bei Freque.

«Wissen Sie, ich nehme an, dass man (ber lhre Strategie oft eine machiavel-
listische Hypothese bildet, ndmlich dass Sie lhre Forschungen mithilfe der
Aramis-Vertrdge finanziert hdtten, aber im Grunde auf etwas anderes aus
waren, ndmlich eine zweite Generation des VAL. Wie denken Sie dariiber?»

«Machiavellismus, das gibt es nicht. Um machiavellistisch zu sein, muss
man sehr intelligent sein und tiber einen sehr l[angen Zeitraum mit einer ein-
zigen Intention sehr viel arbeiten. Und Leute, die sehr intelligent und sehr
arbeitsam und sehr zielstrebig sind, gibt es nicht gerade zuhauf ... [Lachen]

Nein, wenn Sie sich das Ganze ansehen, aus Sicht von Matra ist Aramis
eine finanzielle Katastrophe, wir haben die Budgets liberzogen, wir haben
uns Uberhaupt nichts bezahlen lassen.

Was sich abgespielt hat, ist, dass man im Gegenteil wirklich an Aramis
geglaubt hat. Aus dem CET ein Forschungszentrum zu machen, war ein
Schritt zurtick.

In Wirklichkeit hatten wir Zweifel am VAL. Man horte zu viel auf die
Gegner, die uns sagten: <Sie werden ihn nie verkaufen>, <Das taugt fir Lille,
aber nicht fiir Bordeaux oder Brescia».

Und unter dem Gesichtspunkt der Infrastrukturen war der VAL fiir viele
mittelgroRe Stadte zu teuer. Also nein, im Gegenteil, Aramis war billiger,
konnte billiger sein, wir brauchten Aramis wirklich, das vervollstindigte
unsere Produktpalette. Daher haben wir auch so sehr darauf bestanden, dass
es am Ende eine Trasse gibt.

2 Wer die technische Kompetenz besitzt, ist ein zentraler Punkt bei allen Pro-
jekten: Der Bautrédger ist nicht so mit den Details vertraut wie der Bauleiter. Der Sub-
unternehmer kiimmert sich seinerseits blo8 darum, die verschiedenen Berufsgruppen
zusammenzubringen; aber es ist der Bauleiter, der die Rolle des Architekten spielt.



164 Kapitel 5

Es gab bei uns Zweifel am VAL. Man war zu pessimistisch, nachdem
man zu optimistisch gewesen war, so dass wir Aramis sogar Stralburg vor-
geschlagen haben anstelle des VAL, anfanglich [...].

Letztlich® hat sich herausgestellt, dass StraBburg den VAL wollte; das sind
nicht die Kosten, die fiir sie zdhlen, sondern das Verhiltnis zwischen den
Kosten und dem Image des Systems. Fiir sie ist der VAL keine technische
Spielerei, Aramis dagegen trotz allem schon.» (Nr. 41)

Die Akteure erschaffen sich gleichzeitig ihre Gesellschaft und ihre Soziologie, ihre
Sprache und ihre Metasprache.

Nicht nur bevilkern die Akteure eines Projekts die Welt mit anderen Akteuren,
sondern sie definieren auch, wie sie sie bevolkern und wie sie dariiber Rechenschaft
ablegen. Girard von der RATP hat seine kleinen Ideen iiber die soziale Physik:
«Matra», sagt er, «ist gedrangt worden». Matra erduldet, es agiert nicht; es
erleidet, es ist nicht Akteur. Er hat ebenso seine Ideen dariiber, was in Frankreich
moglich ist — der Unternehmer «konnte sich» mit einer Regierung der Linken
«nicht schlecht stellen».

Der Ingenieur der RATP, Parlat, hat sehr explizite Vorstellungen von den
Interessen, die einen Unternehmer ziehen oder treiben, um von den Schwichen
der Offentlichen Gewalt zu profitieren.

Der Vater des VAL wiederum entwickelt sehr prizise Theorien iiber die
Soziologie: Der Machiavellismus ist ein Ding der Unmoglichkeit, da es keine
Machiavellis gibt, die arbeitsam und hartnickig genug wiren, um eine Strategie
lange genug durchzuhalten. Im Gegenteil, die Unternehmer sind dem Was-wird-
man-dazu-sagen ausgeliefert und fassen die Zweifel der anderen an ihren Fihig-
keiten, GrofSprojekte zu realisieren, als ebenso viele Ungewissheiten auf. Sie gehen
vom Optimismus zu schnell zum Pessimismus iiber, auch sie sind empfindlich
und launenhaft. Was die Provinzstidte angeht, so konnen sie sich fiir eine Losung
nicht entscheiden, indem sie einzig und allein die Rentabilitit vergleichen; denn
ihre Wahl erfolgt nach einer Regel, welche «die Kosten und das Image» eines
Offentlichen Beforderungssystems zueinander ins Verhiltnis setzt.

So viele Akteure es gibt, so viele Handlungstheorien.

Gibt es trotz allem eine Theorie, in die sich all diese Akteure und all ihre Theo-
rien einfiigen lassen und die dem Soziologen-Konig die Moglichkeit geben konnte,
mit einer gewissen Autoritit zu sprechen?

Das wiederum hingt davon ab, wie die Akteure agieren, um ihrer Handlungs-
theorie Verbreitung zu verschaffen. Kann sich die soziale Physik von Girard so
weit ausbreiten, dass sie die anderen interpretiert? Ist es im Gegenteil die Dok-

3 Diese «letztlich» sind in der Technik genauso umkehrbar wie in der Politik. In
StrafSburg waren die Stadtverordnetenwahlen von 1989 ebenso fatal fiir den VAL wie
fiir Aramis: Die Tram hat den Sieg davongetragen.



Die Entscheidung von 1984: Aramis existiert wirklich 165

trin des Privatunternehmers-der-auf-Kosten-der-Offentlichkeit-seine-Interessen-
verfolgt, die sich durchsetzen und die die anderen umfassen wird, welche dann
des Machiavellismus beschuldigt werden? Oder setzt sich die Doktrin durch, die
jeglichen Machiavellismus ausschliefit aufgrund der menschlichen Schwiiche und
der Ungewissheit wirtschaftlicher Kalkulationen? In diesem Fall wird denjenigen,
die den Vorwurf des Machiavellismus erheben, ihrerseits vorgeworfen, iible Ab-
sichten zu hegen.

Der Mannigfaltigkeit der Akteure wird jetzt eine neue Mannigfaltigkeit hin-
zugefiigt: die der Arbeiten, um die Mannigfaltigkeit der Gesichtspunkte, Ziele
und Willen zu vereinheitlichen, zu vereinfachen, kohdirent zu machen, um eine
einzige Handlungstheorie durchzusetzen. In der seltsamen Arithmetik von Pro-
jekten addiert sich alles, nichts wird subtrahiert, nicht einmal die Regeln der
Metasprache, nicht einmal die variablen Regeln dieser Arithmetik, durch die sich
Addition und Subtraktion definieren!

«Aber er, Freque, hat ein Interesse daran, uns das zu sagen. Wenn er eine
Soziologie des Interesses wihlt, kann er dem Vorwurf des Machiavellismus
nicht entgehen. Also redet er uns gegentiber von Ungewissheit, Basteln,
Pessimismus ... Es fehlte nicht viel, und wir wiirden angesichts der un-
gliicklichen Lage des Unternehmers weinen. Das sieht man doch gleich.
Das ist doch Machiavellismus, oder? Aus Interesse, mit der Hand auf dem
Herzen sagen, dass man keine Strategie hat und dass man nichts als ein
armer, mittelloser Mensch ist, der sich durchschlégt.»

«Und deine Interpretation, mein lieber Soziologe, sie ist ausgehend von
welcher Soziologie gebildet?»

«Nun, die Leute sagen uns das, woran sie ein Interesse haben, es uns
Zu sagen.»

«Gewiss, aber kennen die Leute ihr eigenes Interesse?»

«Das weifs ich nicht genau, aber spontan, unbewusst ja, wahrscheinlich.
Dieser Freque ist ein derart guter Verhandler, er macht einen derart cle-
veren Eindruck, es wiirde mich nicht wundern, wenn er sehr klare Ziele
verfolgte.»

«Also wirst du bereit, deine Hand dafiir ins Feuer zu legen, dass Matra
die RATP hinters Licht gefiihrt hat, um sich seine Forschungen finanzieren
zu lassen, und dass sie nie die Absicht hatten, Aramis zu entwickeln?»

«Sagen wir, meinen kleinen Finger, ich weifs noch nicht genug tiber
Soziologie, um meine ganze Hand aufs Spiel zu setzen ...»

«Diese Bescheidenheit ehrt dich nicht. Sie ist der Gipfel der Arroganz.»

«Der Arroganz?»

«Aber ja doch ... Du bist ein alter Positivist, trotz deines jugendlichen
Alters, und ein bescheidener Positivist, das sind die Schlimmsten. Man
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weifs nie genug iiber Soziologie, um die Akteure zu beurteilen, niemals.
Sie sind es, die uns unsere Soziologie lehren.»

«Und es gibt so viele Soziologien wie Akteure?»

«Ganz genau.»

«Das ist genau das, was ich sagte», seufzte ich, «ich wire besser im
Modul Mensch-Maschine-Interaktion und KI geblieben.»

«Jah, willst du sagen, iah, also wirklich, du bist wie der Esel von Buridan,
du weifst nie, was du willst ...»

[Interviewauszug]

Cohen, verantwortlich bei Matra fiir das Projekt Aramis in der Zeit von Orly:
«Wissen Sie, die Beziehungen zwischen Menschen und technischen Pro-
jekten sind interaktiv.

Die Personlichkeit der Chefs eines Projekts beeinflusst dieses stark. Wenn
Freque am Anfang der Chef von Aramis gewesen ware, hatte sich das Projekt
mit Sicherheit anders entwickelt; und wenn ich der Chef des VAL gewesen
wdre, wdre es mit Sicherheit ein anderer VAL geworden.

Wenn man das Team des Aramis-Projekts mit dem des VAL vergleicht —
es gab um die zehn Personen je Projekt —, ist es keine Frage, dass jedes
Projekt eine Personlichkeit hat. Es gab ein Projekt, bei dem man mit einer
freieren Redundanz und Verldsslichkeit argumentierte, das war Aramis, auto-
matisch auch kreativer, und auf der anderen Seite eines mit mehr intrinsischer
Sicherheit, starker blockiert in seiner Kreativitat, strikter auch, strenger, das
war der VAL.

Die Verdnderung des Teams erklart viel. Als das VAL-Team Aramis Uber-
nahm [nach 1984], haben sie alles umgeschmissen und an einem VAL ge-
arbeitet.

Aullerdem weils man jetzt, was man damals nicht wusste, namlich was
ein Verkehrssystem kostet. Wie grol§ auch immer Matra war, sie hétten nicht
beide Projekte gleichzeitig durchfiihren konnen. Und man hat eine kluge
Wahl getroffen, es gab eine Préferenz fiir den VAL. Das war realistisch, weil
es zwei konkurrierende Systeme gab.»

«Was bleibt, ist nur die unterschiedliche Spurweite zwischen Aramis und
dem VAL.»

«Ja, es bleibt die unterschiedliche Spurweite.» (Nr. 45)

Um technische Projekte zu studieren, muss man von einer klassischen Soziologie —
deren Bezugspunkte festgelegt sind — zu einer relativistischen Soziologie — mit
fluktuierenden Bezugspunkten — iibergehen.
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Wenn die Akteure eines Projekts nicht nur das Wesen und den Willen der
anderen Akteure definieren, sondern auch die Interpretationsregeln, nach denen
diese Definitionen angewandt werden konnen, muss man alle ihre Gesichtspunkte
in einem weichen Bezugssystem entfalten, einer «Bezugsmolluske», wie Einstein
es nennt.* Weil sie selbst ihre Theorien aufstellen, ihre Meta-Theorien und ihre
Meta-Meta-Theorien, muss man die Akteure machen und passieren lassen: laisser-
faire, laisser-passer.

Cohen, der friihere Chef des Aramis-Projekts, sagt nicht nur, dass die Kultur
der Teams und die Priferenzen der Chefs eines Projekts die technischen Ent-
scheidungen beeinflussen; er rekonstruiert nicht nur mogliche Geschichten (die
Geschichte eines VAL, den er anstelle von Freque geleitet hitte, die Geschichte
eines Aramis, die er zu einem guten Ende gefiihrt hiitte); er vermischt nicht nur
den kulturellen und den psychosoziologischen Determinismus (hier Kreativitit,
dort Strenge) mit den technischen Entscheidungen (hier probabilistische
Sicherheit, dort intrinsische Sicherheit), sondern dariiber hinaus verindert er im
Verlauf des Gespriichs die Interpretationsregel, indem er von den Menschen zu den
Notwendigkeiten der Organisation und zu denen der Okonomie iibergeht («Matra
hétte nicht beide gleichzeitig durchfiihren konnen»). Und dies im Bruchteil
eines Interviews von zwei Minuten und 25 Sekunden! Dariiber hinaus muss der
Beobachter jetzt diese Variationen mit den anderen Interviews vergleichen, zum
Beispiel mit dem seines ehemaligen Kommilitonen Freque. « Wir haben wirklich
an Aramis geglaubt, wir wollten wirklich einen Aramis entwickeln, der sich vom
VAL unterscheidet», sagt Freque. Antwort von Cohen: «Selbst wenn sie es gewollt
hiitten, sie hiitten es nicht gekonnt» — eine Notwendigkeit der Organisation (sie
sind zu klein), eine finanzielle Notwendigkeit (das wird zu teuer), eine psycho-
techno-kulturelle Notwendigkeit (Freque, vom VAL beeinflusst, wird niemals
etwas anderes als Mini-VALs entwickeln).

Wird es dann unmoglich, die Geschichte von Aramis zu erzihlen, wenn alle
Regeln divergieren, wenn die Gesetze der Soziologie je nach Blickwinkel und
von Minute zu Minute hinsichtlich desselben Blickwinkels variieren? Ja, es ist
moglich, weil die Akteure sich dariiber hinaus die Mittel geben, von einem Blick-
winkel zum anderen iiberzugehen, und sie vereinheitlichen von ihrem Blickwinkel
aus, jeder fiir sich, die Mannigfaltigkeit der auf diese Weise entfalteten Blick-
winkel. Jeder konstruiert sich ein Instrument, um eine synoptische Sicht zu er-
arbeiten. Jeder Akteur repariert also fiir sich die Unordnung, die er schafft, indem
er die Perspektiven vervielfiltigt.

4 Albert Einstein (2009), Uber die spezielle und die allgemeine Relativititstheorie, 24. Auf-
lage, Berlin: Springer, S. 65.
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[Interviewauszug]

Im Verkehrsforschungsinstitut. Bei Gontran, der technischer Berater im Stab
von Fiterman war. Dieselbe Freundlichkeit, dieselbe Sensibilitét fiir die kleinen
Verdnderungen in Technik und Politik, dieselbe Bescheidenheit wie tiberall
sonst in der Welt des Schienenverkehrs.

«Hat Matra versucht, sich Forschungen fiir andere Projekte finanzieren
zu lassen, oder dachte die Firma ernsthaft an Aramis? Soll man ihr leicht
machiavellistische Ansichten zuschreiben?»

«Ich weil nicht [langes Schweigen]. Was kann ich darliber Genaues sagen?
Sicher ist, dass Matra stets in Betracht gezogen hat, iber Forschung und Ent-
wicklung hinauszugehen in Richtung Produktion. Nach Aramis haben sie
erwogen, einen Mini-VAL zu verkaufen.

Nein, ich glaube, dass sie sich wirklich intensiv mit der Produktionslogik
beschiftigten; aber der Minister und die RATP stellten keine Uberlegungen
in dieser Richtung an: Es war ein Katz-und-Maus-Spiel.

Matra wollte sich ohne Produktionsentscheidung nicht zu sehr engagieren
und trieb das Projekt auch deshalb voran, um die Trasse zu haben, um
irgendeine Trasse zu haben. Mit der Weltausstellung machte alle Welt Druck,
aber dann ist die Stlitze weggebrochen, und das Projekt blieb in der Luft
hangen ...»

«Das war’s fiir deine Interpretation», sagte Norbert beim Hinausgehen.
«Die machiavellistische Hypothese ladsst sich nicht halten. Sie haben wirk-
lich versucht Aramis zu bauen, zumindest anfangs; und es sind im Gegen-
teil die RATP und die Offentliche Gewalt gewesen, die sich nicht so sehr
dafiir interessierten. Daher das Katz-und-Maus-Spiel. Also ist Matra die
Maus, die sich fressen lasst.»

«Aber nein, Matra ist die Katze, Matra manipuliert, Matra macht sich
tiber die RATP lustig.»

«Kannst du deine Interpretation bei Nachpriifung der Interviews auf-
rechterhalten, ja oder nein? Das ist das einzige Kriterium. Alles hdngt an
der Frage der Trasse. Wenn Matra gleichzeitig Aramis, das CET und die
Linie der Petite Ceinture vorantreibt, dann wollen sie Aramis wirklich
entwickeln. Wenn du mir beweisen kannst, dass sie nur das CET wollen,
um sich ihre Forschungsarbeiten bezahlen zu lassen, aber nicht die Trasse,
dann werde ich an deine machiavellistische Hypothese zu glauben be-
ginnen.»
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Bei einem technischen Projekt kann man die Interpretationen des Projekts nicht
vom Projekt selbst trennen, zumindest nicht, bevor es zum Objekt geworden ist.

Die Interpretationen der Motivationen und Interessen der Akteure durch die
Akteure oder Beobachter realisieren sich und derealisieren sich wie das Projekt
selbst. Vielmehr, das Projekt realisiert oder derealisiert sich je nach fortschreitender
Realisierung oder Derealisierung der Interpretationen. Freque unterstellt seinem
CEO Intentionen, aber auch dem Generaldirektor, der RATP, der immateriellen
Kopplung und den Reluktanzmotoren, genauso wie er den Provinzstidten, Frank-
reich, den Privatleuten, der Oﬁ‘entlichkeit und der Menschheit im Allgemeinen
Verhaltensregeln unterstellt. Er reiht Akteure, Menschen und Nichtmenschen,
in einer Geschichte auf, er mobilisiert sie in einem Szenario, im Verlaufe dessen
Aramis wirklich auf der Petite Ceinture existiert; er bietet ihnen Rollen, Gefiihle
und Spielformen an. Er ersinnt eine ganze Welt, einen richtigen Film, eine echte
Oper. Werden sie ihm folgen? Werden sie mit ihm mitspielen? Wenn die Akteure
sich massenhaft zu dem bereit erkliren, was Freque von ihnen erwartet, dann
wird sich nicht nur seine Interpretation ihrer Rollen realisieren, sondern auch das
Objekt Aramis, das sie auffiihren sollen.

Das tun sie aber nicht, sondern sie lehnen sich auf. «Man schreibt mir Ab-
sichten zu», schreien sie emport auf. «Nie habe ich Aramis tiber das Projekt der
Weltausstellung hinaus verfolgen wollen», sagt die Offentliche Gewalt. «Nie
hat es sich um etwas anderes gehandelt als um Forschung zum automatisierten
Fahren», sagen die Forscher. «Sie geben mir die Rolle der Ratte, ich will die der
Maus.» «Sie kennen die Menschen nicht, die Menschen sind machiavellistisch.»
Und schon verliert Aramis an Boden, zusammen mit den Interpretationen eines
der Drehbuchschreiber. Die Akteure, sich selbst iiberlassen, werden von anderen
Drehbuchschreibern engagiert, mit neuen Rollen versehen, in neue Kostiime ge-
kleidet, mit neuen Skripten beauftragt, und das Ganze geht wieder von vorne
los ...

Das Grundschema der Ubersetzung (S. 33) ist demnach nicht der Ausgangs-
punkt einer Handlung, sondern das erste Resultat einer vorgingigen Szena-
risierung: Um jemanden von seinen Plinen abzubringen, muss man zundchst
diesen Jemand definieren, thm Ziele zuschreiben, eine soziale Physik vorschlagen,
die thm Abweichungen ermdglicht oder nicht, und eine Psychologie, welche die
tiefen Gefiihle des definierten Wesens zu erkliren erlaubt, dessen Wollen an-
schlieflend iibersetzt wird. Ohne diese vorgiingige Arbeit wire die Ubersetzung
unmoglich. Es gibe Akteure mit abgesteckten Grenzen, die wiissten, was sie
wollen, und die den Weg berechnen konnten, der zu ihren Zielen fiihrt! Es gibe
klar abgegrenzte soziale Gruppen, die mit gut verstindlichen Interessen versehen
wiren! Die Welt wire rational und ausgefiillt, und folglich wiren Technologien
unmdoglich!
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[Interviewauszug]

Immer noch Gontran.

«Ist es nicht dennoch paradox, dass das Projekt sich nicht verdndert hat,
nachdem man die Weltausstellung aufgegeben hatte?»

«Wissen Sie, es gibt einen Ankiindigungseffekt. Wenn man ein Projekt der
Presse anderthalb Jahre lang verkauft hat, obwohl man erst am Ubergang von
der Forschung zur Entwicklung war, sagt man: <Das werden wir machen,
«das werden wir umsetzen:.

Niemand hat die Verantwortung iibernommen, das Projekt einzustellen.
Das CET war ein Mittel, um abzuwarten. AulRerdem machten die Techniker
gewaltigen Druck. Die Technik der Zusammenfiihrung, die immaterielle
Kopplung, die verastelte Verkehrsanbindung, der Reluktanzmotor, das alles
war aulerst reizvoll.

Aullerdem war es — zu einer Zeit, als viele Innovationen im Keim erstickt
wurden — eines der wenigen innovativen Projekte im Transportbereich, das
fir die Offentlichkeit sichtbar war.

Alles andere l&sst sich politisch nicht verkaufen, lasst sich nicht 6ffentlich
einweihen. Alle Politiker und Politikerinnen haben sich in den Aramis-Ka-
binen fotografieren lassen.”

Technische Projekte entfalten sich in einer Welt mit variabler Ontologie; das ist
das Resultat der wechselseitigen Definition der Akteure.

In dreif$ig Interview-Sekunden bietet derselbe Gesprichspartner mehrere Hand-
lungstheorien an. Dasselbe Projekt, das von den Akteuren «vorangetrieben» wird,
liasst sich plotzlich unmoglich anhalten. Hier sind wir in einem physikalischen
Modell. Aramis ist ein Stein — der Stein des Sisyphus —, der dank menschlicher
Miihe auf die Hohe eines Abhangs hinaufgelangt ist, anschliefSend aber den Ab-
hang hinuntersaust, ohne dass irgendein Mensch daran etwas dndern konnte.
Das ist ein ballistisches Geschoss wie die Kanonenkugel, die Victor Hugo in
1793 beschrieben hat, die gar nicht anders kann, als diejenigen zu zerschmettern,
die den Wagemut besitzen sollten, sich in ihre Schussbahn zu stellen. Aber der
«Ankiindigungseffekt», ist das noch ein physikalisches Modell? Nein. Dasselbe
Projekt Aramis wird von all jenen erwartet, die in den Zeitungen gelesen haben,
dass es durchgefiihrt werden wird. Hier sind wir im Bereich des Sozialen, des
Psychosozialen. Aber auch des Juristischen, denn jede Werbung mittels der Presse
bereitet die Kopfe vor und bildet Gewohnheiten, von denen man nicht ablassen
kann, ohne dass man von «verlogener Werbung» spricht. Schon bilden sich
Schlangen mit ungeduldigen Fahrgisten am Boulevard Victor, die nach Bercy

> Fotos Nr. 8 und 15 im Abbildungsteil.
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wollen. «Aramis», fliistert man, «ist fast fertig.» Dann wird es schon schwierig,
das Gesagte zuriickzunehmen: «Gehen Sie weiter, hier gibt es nichts zu sehen
aufler Forschungsprojekten.» Denn die Verantwortlichkeit der Ankiindiger steht
auf dem Spiel, sie kbnnen nicht mehr so einfach zuriickrudern. Und der «Druck»
der Techniker, die ihre Kraft auf das Geschoss, das den Abhang hinuntersaust,
iibertragen — sind wir damit wieder in einem physikalischen Modell? Nein, denn
ihr Druck geht zuriick auf den «Reiz», den Aramis ausiibt. Die Techniker lieben
«die Technik der Zusammenfiihrung» und mehr noch «die immaterielle Kopp-
lung», die sie an ihr Projekt bindet. Und schon haben wir ein Monster. Eine
zugleich physische und verliebte Kraft — ein wahrer Minotaurus. Aber der Inter-
viewte hort hier nicht auf. Schon sehen wir ihn zur Anthropologie iibergehen: Wer
bereits so viele innovative Projekte im Keim erstickt hat, hitte er die Stirn, das
letzte, so charmante, so liebliche Projekt umzubringen? Miisste ihn seine Scham
nicht lihmen? Und zwar umso mehr, als Aramis «sichtbar» ist, man ihn offent-
lich einweihen kann. Welches ist hier das stillschweigende Projekt? Ein gutes
Modell politischer Eitelkeit: Wir lieben diejenigen, die feierlich einweihen, was sie
mit unserem Geld, in unserem Namen und fiir uns hergestellt haben. Aber dieses
Modell der Sichtbarkeit wird seinerseits interpretiert, indem eine kommerzielle
Interpretation auf die politische Welt angewandt wird: «Das verkauft sich nicht,
es ist eine Innovation, die fiir das Publikum nicht sichtbar ist.»

Berechnen wir die Summe der Krafte — wobei wir mit diesem Ausdruck
zugleich den Beitrag aller Akteure zum Summieren bezeichnen als auch die
Mannigfaltigkeit der von ihnen verwendeten ontologischen Modelle. Addieren
wir die Schubkraft der menschlichen Arbeit, den Flug der ballistischen Geschosse,
die Verantwortung von Versprechungen, die amourdse Verfiihrung, die Scheu,
noch einmal zu toten, die Eitelkeit, den Kommerz: All dies verhindert, Aramis
aufzugeben. Ja, tatsichlich ein befremdliches Monster, eine seltsame Physik. Das
ist der Mintoraurus plus das Labyrinth plus Ariadne mitsamt ihrem Faden plus
Didalus, der zum Tode verurteilt ist und davon trdumt, dem zu entgehen. Sie
sind schon amiisant, diese Autoren, die in ihren Biichern die Technologie zu
brandmarken glauben, indem sie sie mit Adjektiven iiberhiufen wie «glatt, kalt,
rentabel, effizient, unmenschlich, irreversibel, autonom»! Diese Schimpfworter
sind Eigenschaften, mit denen die Ingenieure ihre hybriden Wesen liebend gerne
ausstatten wiirden. Fast nie gelingt es ihnen.

[Interviewauszug]

Immer noch Gontran, nachdem er lange nachgedacht hat: «Die Strategie von
Matra? Ich glaube, es ist ganz einfach.

Matra ist mit dem VAL, der 1983 angefangen hat, richtig Fahrt aufzunehmen,
ein grolRartiger Coup gelungen, aber man hatte einige Schwierigkeiten, ihn
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aullerhalb Lilles zu verkaufen. Wir diirfen nicht vergessen, dass der Eintritt in
den amerikanischen Markt erst 1984, 1985, 1986 begonnen hat.

Daher gab es bei Matra einen Leerlauf, der, wenn man sich um das Uber-
leben des Unternehmens sorgte, eine Differenzierung nétig machte, und
Aramis war ein Mittel, den Fortbestand von Matra Transport sicherzustellen,
das, ohne gefihrdet zu sein, nicht profitabel war zu einem Zeitpunkt, als
Lagardere seine Aktivitdten neu ordnen musste [...].

Matra hatte ein grof8es Bediirfnis, Aramis neu zu lancieren, um zu diver-
sifizieren, um das Bild technologischen Vorsprungs aufrechtzuerhalten und
um Offentliche Subventionen zu kassieren. [...]

Anschlieffend hat es, glaube ich, bei Matra einen Strategiewechsel gegeben,
und zwar als man in Toulouse Erfolg hatte, 1985, glaube ich. Danach hatte
die Struktur von Matra Transport Bestand, und die Forschungs- und Entwick-
lungsabteilung hat vergleichsweise stark an Bedeutung verloren.

Sie brauchten fiir ihr Uberleben nicht mehr diese Flucht nach vorne in der
Technik, die ihnen erlaubt hatte, durch Forschungskredite zu iberleben, die
sie sich fast von allen Seiten holten.

Sie haben es bei allen Kassen einer damals ziemlich interventionistischen
Politik versucht, und sie sind sich ihrer Uberlegenheit bewusst, und es
stimmt, dass sie traditionellen Eisenbahngesellschaften in technischer Kom-
petenz tberlegen sind.

Matra, das darf man nicht vergessen, ist die einzige Firma in dem Bereich,
die Arbeitskrafte einstellt. Aus kleinen Anfingen mit Forschung & Entwicklung
und Technik ist Matra zu einer realen Firma geworden, die die normaleren,
traditionelleren Eigenschaften eines Industrieunternehmens hat.» (Nr. 42)

Um in einer Welt mit variablen Ontologien zu iiberleben, miissen sich die Pro-
moter eines technischen Projekts Stege und Briicken ausdenken, um mit ihrer Hilfe
provisorisch die eigene Stabilitit sicherzustellen.

Die Akteure steigen fast nie zweimal in denselben Fluss. Da sie sich wechselseitig
definieren, da sie die Ontologie wechseln und da sie einander ihre eigenen Hand-
lungstheorien anbieten, gibt es keinerlei Garantie fiir ihre Kontinuitit in der Zeit.
Um zu sagen, dass die Figur von Hamlet im 1. Akt dieselbe Figur ist wie im 5.
Akt oder dass die RATP aus dem ersten Kapitel «dieselbe» ist wie die RATP im
fiinften oder dass die Firma Matra im Jahr 1982 dasselbe ist wie 1985, muss man
sich Miihe geben, muss man Interpretationen durchsetzen, Kontinuitit gewdihr-
leisten, verliissliche Verbiindete rekrutieren. Somit ist nicht nur die Grofle der
Akteure variabel, sind nicht nur ihre Ziele verhandelbar, sondern ihre Iso’topie6

¢ Ausdruck von Greimas in der Semiotik (Algirdas Julien Greimas/Joseph Courtés,
Sémiotique. Dictionnaire raisonné de la théorie du langage, Paris: Hachette, 1979), um die
Gesamtheit der Vorgehensweisen zu bezeichnen, die dem Leser den Eindruck der



Die Entscheidung von 1984: Aramis existiert wirklich 173

selbst ist das Ergebnis von Arbeit. Es gibt genauso wenig eine Trigheitskraft fiir
die Akteure wie fiir die Projekte selbst.

Fiir Gontran verwandelt sich Matra nach 1985 wirklich. Die Firma, die Aramis
liebte, war nur ein zartes Pflinzchen, Opfer eines Leerlaufs, sie betrieb mehr
Forschung als Geschiift und konnte nur iiberleben durch eine «Flucht nach vorn»,
durch die verzweifelte Suche nach Offentlichen Subventionen. Dieses Wesen
«brauchte» Aramis, um zu diversifizieren; denn Aramis war kompliziert und
konnte daher Geld vom Staat erwarten, der immer bereit ist, Forschung zu unter-
stiitzen. Aber die Firma, der es endlich gelungen ist, den VAL noch woanders als
in Lille zu verkaufen, ist nicht mehr auf so viel staatliche Hilfe angewiesen, sie
braucht daher keine komplexen Projekte mehr zu betreiben und kann sich folglich
auf den VAL konzentrieren. Matra liebt Aramis nicht mehr, aber es ist nicht mehr
dasselbe Matra. Nicht nur hat sich das Unternehmen verindert, sondern seine
Art und Weise, sich zu dndern, hat sich gedndert. «Es trat die Flucht nach
vorne an» von Projekt zu Projekt, jetzt hat es seinen Fortbestand gesichert, «mit
normalen, traditionellen Eigenschaften». Juristische Personen sind nicht weniger
unbestindig als Romanfiguren. Um ihre Kontinuitit von Anfang bis Ende einer
Geschichte sicherzustellen, muss man sich ganz schon Miihe geben, aber das
Ausmaf dieser Miihe kann im Verlauf der Erzahlung abnehmen. In der Zeit ihres
Leerlaufs hitte die Firma Matra Transport untergehen konnen. Heute ist es etwas
weniger leicht, sie untergehen zu lassen. Das Unternehmen hat sich endlich die
Mittel verschafft, der Zeit zu widerstehen. Denn seine Forschungs- und Ent-
wicklungsabteilung verliert «vergleichsweise an Bedeutung», und bekanntlich ist
die Forschung fiir eine Firma das sicherste — wenn auch kurzweiligste — Mittel,
Bankrott zu machen.

«Das ist kein Relativismus mehr», sagte ich irritiert, «das ist ein Brei. Dass
man jedes Mal das Bezugssystem des Informanten berticksichtigen muss,
gestehe ich noch zu. Das ist nicht einfach, es bringt die Datensitze durch-
einander, aber man kann es immer noch untersuchen mit einer guten
Kodierung von der Art: <Ich interviewe am 10. Juni 1988 Gontran, nicht-
kommunistisches Mitglied des Stabs von Fiterman, der mir sagt, dass
Matra vor 1985 die Flucht nach vorne angetreten hat.>

Und dass aufierdem die Akteure ihre Grofie verdndern, das ist in Ord-
nung. Wenn man sich die Miihe gibt herauszufinden, ob es der Direktor ist,
der spricht, oder seine Aktionédre oder der Stellvertreter des Stellvertreters
oder seine Pfortnerin, auch damit kann man noch zurechtkommen.

Kontinuitdt von Personen und von Teilen einer Erzihlung geben; Ahnliches leistet
auch der Begriff der Anapher.
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Und wenn die Akteure ihre Ziele dndern, auch damit stimme ich noch
tiberein. Man braucht nur jede Definition eines Zielpunkts mit dem Aus-
gangspunkt t; zu verbinden und mit dem Ankunftspunkt t,; das kom-
pliziert die Untersuchung, ist aber immer noch machbar.

Aber wenn dariiber hinaus nicht die Akteure es sind, die definieren,
was sie sind oder was sie wollen, sondern die anderen, und man daher,
um Matra-von-1982-fiir-die-RATP-von-1984 untersuchen zu kénnen, was
selbstverstandlich nicht dasselbe ist wie Matra-von-1985-fiir-die-RATP-
von-1984 und selbstverstandlich tiberhaupt nicht dasselbe wie Matra-
von-1985-fiir-die-Direktion-des-Strafsennetzes-der-RATP-von-1985, aber
auch nicht dasselbe wie Matra-von-1985-fiir-das-Finanzministerium-
von-1988 ..., dann ist das schon nicht mehr so klar. Wir hatten Strukturen,
nun haben wir nur noch Klumpen.

Wenn aber dariiber hinaus auch noch die Leute sich daranmachen, sich
im Laufe der Geschichte zu wandeln, wenn es nichts mehr als den Namen
gibt, der uns erlaubt, sie ausfindig zu machen, und sie sogar noch ihre Art,
sich zu dndern, dndern — und das alles, ohne zu berticksichtigen, dass sie
aufs Geratewohl die <Ontologien> vermengen, wie du sagst, dann gibt es
nicht einmal mehr Klumpen, dann gibt es nur noch Brei. Ich wusste, dass
die Soziologie eine weiche Wissenschaft ist, aber sie ist superweich. Und
behaupte nun nicht, dass die Bezugsmolluske ebenfalls superweich ist,
denn die relativistische Physik landet letztendlich wenigstens wieder auf
den Fiifsen.»

«Ja, aber du verstehst doch wohl, dass sie keine Strategie haben kénnen,
weil sie keine Interessen haben ...»

«In einer solchen Konfusion ist selbstverstindlich keinerlei Strategie
mehr moglich, du hast die Interessen vollig aufgelost; es gibt keine Strategie
mehr, keine Uniformen, keine Generalstabskarte, keinen Trommler und
keine Trompete mehr.»

«Und auch da landen wir wieder genauso sicher auf den Fiifien wie
Einstein. Gerade weil die Militédrs gelernt haben, Strategen zu bestimmen
und Hierarchien festzulegen, haben sie die Uniform erfunden, die Epau-
letten, haben sie Karten geschaffen, hat Gribeauval den Generalstab per-
fektioniert, sind Rekruten fiirs Militdrorchester angeworben worden, da-
mit trotz allem gerade eine Strategie mdglich wird. Du féllst immer von
einem Extrem ins andere. Wenn man von der totalen Konfusion ausgeht,
versteht man besser, wie viel Miihe es kostet, das aufzurdumen.»

«Und so hoffst du, wieder auf den Fiifen zu landen?»

«Sagen wir, dass ich den Akteuren die Sorge tiberlasse, das Chaos zu be-
seitigen, das sie angerichtet haben. Wer etwas zerbricht, muss es bezahlen.»

«Das kénnte von meinem Vater stammen: <Du hast das Durcheinander
in deinem Zimmer angerichtet, also musst du es aufrdumen!>»
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[Dokument]

Verkehrsministerium — Direktion des Landverkehrs

Paris, am 23. Marz 1984. Notiz zu Handen von Herrn Henri im Stab des
Ministers. Betreff: Treffen mit Lagardere, Vorstandsvorsitzender der Firma
SA Matra.

Die hier angefligte Notiz prasentiert:

— die Aktivitaten der Verkehrssparte von Matra;

— die industrielle Strategie der Gruppe in diesem Bereich;

— die moglichen Ausrichtungen der Produktion;

— den Stand der Verhandlungen hinsichtlich der Realisierung des CET
Aramis;

— die ersten Elemente betreffend der Einfiihrung eines VAL-Systems in
Toulouse.

Es scheint, dass Matra

— eine ehrgeizige Produktpolitik verfolgt, die nicht immer sehr gut auf
den franzosischen Markt und die internationalen Markte ausgerichtet ist;

— einen kurzfristigen und mittelfristigen Auftragsplan fir die Entwicklung
seiner Verkehrssparte braucht (daher seine aggressive Geschaftspolitik ins-
besondere in Toulouse);

—seine finanzielle Beteiligung am CET Aramis in die Waagschale werfen
kann fiir eine mogliche Unterstiitzung des Staats hinsichtlich eines Matra-
Projekts in Toulouse [...].

[Dokument]

Ministerium der Wirtschaft, der Finanzen und des Haushalts. Direktion des
Haushalts. Brief vom 27. April 1984, adressiert an Herrn Henri im Stab des
Verkehrsministers:

[...] Sie auBern den Wunsch, dass das Wirtschaftsministerium sein
Einverstandnis gibt zur Anfrage der Firma Matra, worin diese um einen
Zuschuss von der ANVAR* bittet, um diese Firma in ihrem Beitrag zur
Finanzierung des CET um 50% zu entlasten. [...] Ich bestreite nicht die
Existenz solcher Hoffnungen, [die Aramis geweckt hat] und die im Ubrigen
durch Personen gehegt werden, die in diesen Bereichen technisch kom-
petent sind.

In dieser Hinsicht hitte ein Beitrag der Offentlichen Hand berechtigter-
weise in Betracht gezogen werden konnen.

* Agence nationale de valorisation de la recherche (Staatliche Behorde fiir die Verwertung
von Forschungsergebnissen). (A.d.U.)
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Dessen ungeachtet ist es von grundlegender Bedeutung, dass der Ein-
satz des Unternehmers fiir das Vorhaben sein Vertrauen in dessen Erfolg
erkennen lasst. Dies ist die beste Garantie daftr, dass der Staat nicht in dem
Moment das Vorhaben tGibernimmt, in dem der Unternehmer den Glauben
an sein Projekt verliert.

Unter diesen Bedingungen hitte die Kostenaufteilung beim CET, wie sie
in den Vorbereitungsphasen ins Auge gefasst worden ist, wonach ein Viertel
der Entwicklungsausgaben zu Lasten des Unternehmers gehen, obgleich
sie grol3zligig ist, wohlwollend tiberpriift werden kénnen.

Die Anfrage an die ANVAR, eine aus oOffentlichen Geldern finanzierte
Organisation, durchbricht véllig diese Struktur der Finanzierung, da sie fiir
Matra nur noch einen geringen Eigenanteil — in H6he von 12 % — vorsieht
anstelle einer finanziellen Beteiligung, die das Unternehmen wirklich ver-
pflichtet, und kann daher nicht akzeptiert werden.

Die Akteure arbeiten selbst daran, das Problem zu losen, das die relativistische
Soziologie aufgeworfen hat, in die sie sich gegenseitig einordnen.

Sie miissen die Stabilitit ihrer Interpretationen sicherstellen, indem sie Stege er-
richten, iiber die sie von einem Bezugssystem zum ndichsten gelangen, ohne dabei
ihre Blickwinkel allzu sehr zu modifizieren. Es ist nicht nur der Soziologe, der nicht
weifS, was Matra will; dies gilt ebenfalls fiir den Minister, fiir den Stabschef des
Ministers, sogar fiir Lagardere, den Vorstandsvorsitzenden von Matra. Auch sie
mochten eine bestimmte Interpretation dessen stabilisieren, wer sie sind und was
sie wollen. Und schon sind sie zugange, Memoranden und Studien anzufordern,
die sich in einem Dossier anhiufen, welches sich bald so sehr kompliziert, dass
neue Memoranden der Synthese und der Zusammenfassung erforderlich werden:
Was will Matra letztendlich? Was wollen wir zu guter Letzt? Die vom auflen-
stehenden Beobachter durchgefiihrte Untersuchung unterscheidet sich nur durch
den Moment, das Budget und das Ziel von den unzihligen Untersuchungen,
welche die Geschichte des Projekts interpunktieren. Die Schlussrevision setzt
nur die permanente Revision fort. Sich iiber Dossiers und Biirokraten mokieren,
sich iiber Gesamtbeurteilungen von zwei Seiten und Anhinge von tausend
Seiten mokieren, heifSt, die zur gegenseitigen Definition der Akteure erforderliche
Stabilisierungsarbeit zu vergessen. HeifSt zu vergessen, dass die Akteure, seien sie
grof$ oder klein, genauso in der Handlung verloren sind wie der Untersuchende.
Wenn der Vorhang fillt, kommen die Humanwissenschaften nicht herbei, um
das Phinomen zu interpretieren. Sie konstituieren das Phinomen, und zu den
wichtigsten Humanwissenschaften, die stets vergessen werden, gehoren die Buch-
haltung, das Management, die Okonomie, die «Kameralwissenschaften» — die
Biiro-Graphie — oder die Statistik.
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Zur eigenen Absicherung installieren die Akteure an moglichst vielen Punkten
Wertmesser,” um die Ubersetzung von einem Blickwinkel in einen anderen zu
gewdhrleisten. Der Etatverantwortliche hat fiir sich eine eherne Regel aufgestellt,
mit der er den Lackmustest durchfiihren kann: Entweder der Privatunternehmer
interessiert sich fiir das Projekt und bezahlt, sagen wir, mindestens ein Viertel von
Aramis, oder er verlangt, nur 12 % zu zahlen, und beweist damit, dass er sich
iiberhaupt nicht mehr fiir das Projekt interessiert. Den reduzierten «Eigenanteil»
diirfen nur Arme oder Unverantwortliche in Anspruch nehmen. Der Vizedirektor
der Abteilung fiir Landverkehr hat sich seinerseits ein etwas komplexeres Ge-
schiitz von Indikatoren zugelegt, um seinem Minister zu antworten, der mit dem
Vorstandsvorsitzenden zusammentreffen wird: Indem er die Kapitalstruktur von
Matra betrachtet, indem er Verschuldung und relative Misserfolge der Firma
beim Export untersucht, glaubt er, daraus den Verhandlungsspielraum ableiten zu
konnen, der es Fiterman und Lagardere erlauben konnte, einander zu verstehen:
Toulouse gegen Aramis. SchliefSlich diirfte es einen marxistischen Minister nicht
wundern, dass der Uberbau von der Basis des Kapitals abhingt ...

Indem die Akteure die Wertmesser vervielfachen, die es ihnen ermdglichen,
die Priifungen zu messen und manche Krifteverhiltnisse zu testen, gelangen
sie zu einer gewissen Vorstellung von dem, was sie wollen. Indem sie ihre eigene
Okonomie, ihre eigene Soziologie, ihre eigene Statistik betreiben, erledigen sie
die Arbeit des Beobachters und erzeugen das fluktuierende Objekt, iiber das der
Beobachter spiiter seine Untersuchung anstellen wird. Die Biirokraten sind die
Einsteine der Gesellschaft. Sie machen die inkommensurablen und uniibersetz-
baren Bezugssysteme von Neuem kommensurabel und iibersetzbar. Das Protokoll
der Ubereinkunft, korrigiert und genehmigt, nimmt seine Bewegung wieder auf,
wandert von Bezugssystem zu Bezugssystem, zeichnet in seinem Verlauf einen
Weg vor, eine Abfolge zerbrechlicher Stege, wodurch die Ubereinkunft jedes Mal
schwieriger zu brechen ist, denn inzwischen hat ihr das Wort des Staates Gewicht
verliehen. Offiziell beginnen sie alle, handelseinig zu werden. Die relativistische
Krise schwicht sich ab, der kleine Schmierzettel von siebzehn Seiten steht kurz
davor, paraphiert zu werden. Sie verstindigen sich — auch ohne viele Worte zu
verlieren — auf einen Kompromiss: Die Phase der Bedenken hinsichtlich Aramis
hat lange genug gewdhrt, wir errichten jetzt das CET, wir geben nicht mehr als
149 Millionen aus, und wir sehen uns in siebenundzwanzig Monaten wieder.

7 Das Wort «Wertmesser» bezeichnet jedes Instrument, mit dem ein Wert gemessen
wird, beispielsweise in Geld, Kilokalorien oder einem Erdél-Aquivalent. Es bezeichnet
jedes Messinstrument, das etwas dquivalent macht, was es vor der Einrichtung des In-
struments nicht war.
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«Da tibertreibst du aber etwas, Norbert, die Okonomie existiert sehr
wohl aulerhalb der Berechnungen, der Dossiers, der Okonomen und der
Statistiker. Wir befinden uns mittendrin. Sie ist unsere Welt.»

«Ja, wie der Kontext, nicht mehr und nicht weniger. Man muss die
Okonomisierung eines Projekts genauso verfolgen wie seine Kon-
textualisierung.»

[Interviewauszug]

Bréhier und Marey, bei der RATP, kommen auf die 6konomischen Studien
zuriick, die sie durchgefiihrt haben.

Marey: «Wir beschéaftigen uns nicht mit Fahrzeugen, sondern mit Fahrgast-
stromen. Wir sind von einem komplizierten Netz mit Abzweigungen aus-
gegangen; denn ansonsten wdre es natlrlich nicht der Miihe wert gewesen,
Aramis zu entwickeln.

Wir sind von ungefdahr 10.000 Reisenden pro Stunde in Spitzenzeiten aus-
gegangen. Man kam auf 600 Doppelkabinen, wenn ein Zug aus fiinf oder
sechs Doppelkabinen besteht. All das hatte natirlich Riickwirkungen.

Der Fuhrpark generiert einen Verkehr, durch den wir wiederum einen
Fuhrpark benétigen, und anschliefend richtet man die Frage noch einmal
an die Techniker.

Aramis hat aufgrund der Abzweigungen viele Vorteile. Die Wartezeit fiir
einen Reisenden reduziert sich von drei Minuten mit dem Oberleitungsbus
auf 40 Sekunden.

Die Schwierigkeit ist, dass bei Aramis alle sitzen, man kann nicht sagen:
«<Die Leute werden sich schon zusammenpferchen lassen>, das heifl’t, sobald
es nur einen Fahrgast mehr gibt, braucht man ein weiteres Fahrzeug.

Was wir da machen, ist nicht wirklich eine wirtschaftliche Kalkulation,
es ist namlich eine Netzstudie. Was zahlt, ist die durchschnittliche Fort-
bewegungszeit pro Fahrgast.

Bei der Carte Orange? in Paris zahlen die Nutzer jedenfalls einen Pauschal-
preis, daher ldsst sich die Wirtschaftlichkeit einer neuen Investition nicht
direkt berechnen. Dagegen haben wir die Erfahrung gemacht, dass manche
Leute, sobald man ihnen ein neues offentliches Verkehrssystem anbietet,
ihren Privatwagen stehen lassen.

8 Hervorgegangen aus einer Entscheidung von Pierre Giraudet, von 1971 bis 1975
Direktor der RATP, um das Tarifsystem der Metro vom Beginn der 1970er-Jahre an zu
reformieren, ermoglicht die Carte Orange den Parisern, nur einmal im Monat, ja sogar
nur einmal im Jahr fiir ihre Beforderung in Paris zu zahlen. Die Hailfte des Betrags wird
vom Arbeitgeber tibernommen. Diese Pauschale erschwert es, die Wirtschaftlichkeit
einer neuen Investition zu berechnen.
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Unser Rezept sind also die neuen Fahrgdste, die einzigen, die man bei der
Berechnung ehrlicherweise beriicksichtigen kann. [...]

AnschliefSend gibt es drei Teile: erstens die Investitionen in den Hoch- und
Tiefbau, das ist das teuerste; zweitens das System, mobil und stationdr, wei-
terhin den Verkehr, dort sind es die neuen Fahrgdste und das neue Angebot
an Komfort; und schlieBlich den Betrieb, d.h. die Fahrer, die Wartung.

Was man sagen kann, und unter dem Vorbehalt der Engstirnigkeit des
Haushalts[ministeriums], ist, dass alle Wirtschaftlichkeitsstudien gezeigt
haben, dass Aramis ganz gut dastand. Das war durchaus im Bereich des Vor-
stellbaren, selbst wenn der Haushalt eine gewisse Kritik an der Rechnungs-
weise gelibt hat.

Aber man sah deutlich, dass der Betrieb des Fuhrparks sehr stark ins
Gewicht fiel. Drei Milliarden Franc, das schien angemessen fiir die In-
vestitionen, das Problem war aber der Betrieb.

Da allerdings der Service neu war, konnte man sich vorstellen, dass die
Qualitdt neue Kundschaft angezogen hitte.»

Bréhier: «Wir sind von einer soziobkonomischen Bilanz ausgegangen,
indem wir den Fahrgast valorisiert haben, und anschlieend haben wir uns
angeschaut, ob es unter dem Gesichtspunkt der finanziellen Bilanz ertraglich
wadre.

Jedenfalls findet der Haushalt das unertraglich, keine Investition in einen
eigenen Gleiskorper ist rentabel. Erst wenn es den politischen Willen gibt,
findet man die Kosten ertraglich. Was uns betrifft, wir waren auf einen neuen
Service aus, auf die Zeitersparnis, den Komfortgewinn.» (Nr. 30)

[Dokument]

Antwort der Haushaltsabteilung:

Was das Aramis-Projekt als Ganzes und seine Ansiedlung in der alten
Petite Ceinture von Paris betrifft, so dirfte Ihnen zundchst bekannt sein,
dass die Untersuchung, die auf lhr Betreiben von der RATP durchgefiihrt
worden ist — und an der meine Ministerialabteilung praktisch nicht be-
teiligt war —, zu dem Schluss einer sehr geringen Rentabilitit gelangt.
Diese wird nur erhoht, wenn man in die Berechnung den Zeitgewinn fiir
die Nutzer einbezieht, von der Qualitdt her eine sinnvolle Vorstellung,
aber sehr umstritten, wenn es darum geht, sie in finanziellen Begriffen zu
quantifizieren. Und sogar diese «soziookonomische Rentabilitdt» ist nur
eine sehr geringe. (Brief vom 27. April 1984)
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Die Okonomie ist nicht das Realititsprinzip der Technik; sie ist fortschreitend zu
realisieren, wie der Rest des Apparats, dessen unmittelbare Umgebung sie vor-
bereitet.

Jeder technische Apparat muss eine Okonomische Berechnungsweise de-
finieren, die ihn rentabel macht. Die Okonomie ist nicht der Rahmen, in den
sich anschlieflend die Ingenieure eingliedern und der ihnen als globaler Zwang
dient, sie ist eine Simulation, die durch Berechnung Menschen auf dem Papier
mobilisiert. Strome von Instruktionen zwischen einem Fahrzeug wie Aramis
und dhnlichen Fahrzeugen zu programmieren, unterscheidet sich nicht sehr da-
von, Passagierstrome zu programmieren; beides erfordert dieselben Rechner und
manchmal dieselben Gleichungen. Der Systemingenieur stattet die Fahrzeuge
mit Eigenschaften aus — sie miissen wissen, wo genau auf der Strecke sie sich
befinden; der Okonom stattet seine Menschen-auf-dem-Papier mit Eigenschaften
aus — sie lassen ihren Wagen nur stehen, wenn sich ihre Transportzeit mittels
Aramis wirklich verkiirzt. Strome von simulierten Fahrzeugen treffen auf dem
Papier mit Stromen von begeisterten Fahrgisten zusammen. Es beginnt damit
eine kalkulierte Erzihlung, die den besten Kriminalromanen in nichts nachsteht.

Wie viele Fahrzeuge braucht es — 200, 400, 600? Das ganze Know-how der
Dimensionierer des Systems ist in diesem Szenario vereint, das die Vernunft-
wesen umherwirbelt. Die Menschen sind Strome, der Transportmodus ist ein
Netz, der Rechner muss die Auslastungsfaktoren maximieren — nicht allzu
viele leere Fahrzeuge, nicht allzu viele wartende Fahrgiste und Vorsicht in den
Stofzeiten. In diesen Szenarien ist der Mensch eine interessante Romanfigur, ein
ebenso neuer, ebenso idiosynkratischer Charakter wie das intelligente Fahrzeug
von Aramis. Oder vielmehr, beide bilden zusammen ein neues Hybridwesen: «den
potenziellen Fahrgast von Aramis», der iiberraschende Riickwirkungen auf die Be-
rechnungen ausiibt: Man kann sie nicht zusammenpferchen; sie miissen wissen,
wo sie hin wollen, denn jedes Fahrzeug hat seine eigene Richtung; sie miissen ihr
Auto stehen lassen, damit die Wirtschaftlichkeit sichtbar wird.

Die Beziehung zwischen der Wirtschaftlichkeitsberechnung in der Kammer
und dem Grofsraum Paris ist eine Beziehung, die herzustellen, zu leben, aufrecht-
zuerhalten ist. Sie ist genauso wenig vorgegeben wie all die anderen Beziehungen.
Die Wirtschaftlichkeit des Netzes und die Effizienz des Fahrzeugs sind Zwillings-
begriffe, die sich je nach Gelingen oder Scheitern nach und nach aushandeln und
realisieren. Sie folgen nach, sie werden nicht herbeizitiert. Sie werden entschieden,
sie liefern nicht die Grundlage fiir eine Entscheidung. Auch wenn die Haushalts-
abteilung verstimmt ist und die Rechnungsweise anzweifelt, so lassen sich unsere
Okonomen davon nicht einschiichtern — der Etat wiire gerne das Realititsprinzip
von ganz Frankreich. Und damit wird eine schone wissenschaftliche Kontroverse
innerhalb der Okonomie erdffnet, die darum kreist, ob die «soziodkonomische
Rentabilitit» akzeptabel ist oder nicht. Wenn die Politik dem Haushalt ihren
Willen aufzwingt, dann muss der Haushalt die Berechnung des Komforts und
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der Transportzeit beriicksichtigen, und Aramis wird wieder rentabel. Wenn die
Politik zogert, dann zwingt der Haushalt seine Rechnungsweise auf, und Aramis
rutscht in die roten Zahlen. Aramis wird nur iiberleben, wenn er die Grofie seines
Netzes so weit ausdehnt, dass er die Einwohner von Paris dazu bringt, sich zu
verindern, und die Berechnungsgewohnheiten in den Raumen der Haushalts-
abteilung modifiziert.

«Aber die Nachfrage? Es gibt doch wohl eine Nachfrage? An der Hoch-
schule fiir Nachrichtentechnik habe ich immerhin Kurse iiber Okonomie
belegt, und die Nachfrage, die existiert wirklich. Wenn Aramis keine Fahr-
gdste hat, liegt das Projekt am Boden.»

«Selbstverstandlich gibt es sie, immer noch auf dem Papier, sie haben
sie sogar in einer psychosoziologischen Studie getestet, mit einem Modell
von Aramis.»

[Dokument]

Wahrnehmung des Aramis-Systems
durch seine potenzielle Kundschaft

Psychosoziologische Studie.
Sofres Communication, Dezember 1983

[...] Aus der Studie geht hervor, dass es den potenziellen Nutzern nicht
gelingt, Aramis in ihrem vertrauten Universum des &ffentlichen Personen-
nahverkehrs unterzubringen. Darliber hinaus treten zahlreiche Vorbehalte
auf, ein System zu nutzen, dessen affektive Risiken und physische Un-
annehmlichkeiten — hervorgerufen durch eine Situation des erzwungenen
Miteinanders auf kleinem, geschlossenem Raum — man sehr viel starker
wahrnimmt als die funktionalen Vorteile hinsichtlich Autonomie, Flexibilitat
und Schnelligkeit. Aramis lasst namlich das Negativste der 6ffentlichen Be-
forderung hervortreten (das Zusammengepferchtsein), ohne im Gegenzug
den Riickzug in die Anonymitat zu bieten. [...]

Die Akzeptanz der Vorstellung eines vollstindig automatisierten
Verkehrssystems durch die potenziellen Kunden ist ausreichend. In ihren
Augen bedeutet Aramis keine Innovation in diesem Bereich und greift nur
die Formel auf, die bereits von anderen Transportformen wie etwa dem
VAL erprobt worden ist.
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1. Aramis iberrascht sehr viel mehr durch die Gréllenordnung des Fahr-
zeugs als durch seine technologische Neuheit.

Die Neuheit fiir das potenzielle Publikum liegt in der GroRe des Fahr-
zeugs, welche die Anzahl der transportierten Passagiere auf zehn be-
schrankt und zum Sitzen wahrend der Fahrt zwingt. Damit verknipft ist
die Vorstellung von individuellem Komfort, was fiir die Kundschaft in
Gegensatz zum Stereotyp des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu stehen
scheint, mit dem Masse, Zusammengepferchtsein und mangelnder Kom-
fort konnotiert werden.

2. Die Qualitdten, fir die Aramis geschdtzt wird, sind dieselben wie
diejenigen, die Zweifel an der Effizienz des Systems in einer Situation des
«normalen» offentlichen Personenverkehrs wecken.

[...] Das gute Funktionieren von Aramis setzt in den Augen der po-
tenziellen Kunden nicht nur voraus, dass die Menschen entspannt, ver-
nlnftig, gesund und diszipliniert sind, sondern dass sie es akzeptieren,
beim Warten «gehortet» und nach und nach «durchgelassen» zu werden,
um jedes Problem beim Besteigen des Fahrzeugs zu vermeiden. Dem-
gegeniber erscheint die Metro aufgrund ihrer Zugangsmaoglichkeit ein
System zu sein, das mehr Sicherheit vermittelt.

3. Die verschiedenen vorgestellten Vortalle und die gedulBerte Angst vor
dem Eingeschlossensein spiegeln die Anpassungsschwierigkeit an diese
neue Form des gemeinsamen Fahrens wider.

[...] Die Natur der kleinen Gruppe weist den zwischenmenschlichen
Beziehungen eine Gbermdfige Bedeutung zu: Die Situation gleicht der
einer «Geschlossenen Gesellschaft», bei der die zehn Insassen eines Fahr-
zeugs dazu verurteilt sind, in einem beengten, geschlossenen Raum zu-
sammen zu sein und sich gegenseitig zu ertragen. Da es nicht mehr moglich
ist, sich abzusondern oder in der Masse unterzutauchen, kann die geringste
Verdnderung der Korperhaltung, die geringste Geste eine unglinstige (oder
glinstige) Auswirkung auf das Verhalten der anderen Fahrgaste haben. [...]

4. Aramis mit einer eigenen Persénlichkeit versehen

Die potenziellen Nutzer beziehen sich unausweichlich auf die Metro,
um Vor- und Nachteile von Aramis zu beurteilen. Im einen Fall sieht
sich das Individuum namlich einem vertrauten Universum gegeniiber,
dessen Regeln es definitiv verinnerlicht und dessen Vor- und Nachteile es
akzeptiert hat, wahrend es im anderen Fall mit einem System konfrontiert
ist, mit dem es Uber keinerlei Erfahrung verfugt. [...] Aramis muss als Auf-
takt fur eine neue Verkehrsphilosophie wahrgenommen werden, die sich
an verantwortliche Erwachsene richtet.
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Man hat es demnach mit einem dualen Bild zu tun, ohne Koharenz,
dessen beide Teile auf irreduzible Systeme verweisen (S. 25). [...]

Die Metro stellt am Ende einen pychologisch iiberlegenen Komfort dar:
eine grollere Kapazitdt, den Personenverkehr zu absorbieren, die Gewiss-
heit, einen Platz zu finden, und daher geringeren Zeitverlust und bessere
Einhaltung des Fahrplans, ohne den Nutzen der Anonymitdt zu vergessen
(S.319).

Vorgeschlagene Losungen:

Die Empfindung des Eingeschlossenseins bekdmpfen; die Nachteile der
Intimitat abmildern; den Spannungszustand zwischen den Fahrgdsten ver-
ringern, der aus dem stindigen Kommen und Gehen resultiert; hinsichtlich
der Risiken von Handgreiflichkeiten beruhigen.

Beispiele fiir Aussagen der getesteten Fahrgaste:

«Dieses System», sagt einer, «<nimmt keine Behinderten mit. Nein,
sie werden zurlickgewiesen. Nicht mitfahren konnen Behinderte,
Blinde, Kranke, Grofigewachsene, Gepack. Das sind etwas zu viele Ein-
schrankungen.» «Wenn es nur junge Leute gibt, dann funktioniert das,
okay. Aber wenn da Behinderte sind, mit Blindenstocken,® was passiert
dann?» (S. 11)

Der Kontext der Nachfrage und das Interesse der Konsumenten werden wie alles
Ubrige verhandelt und sind integraler Bestandteil des Projekts.

Seit den zehn Jahren, in denen man iiber Aramis spricht, ist es das erste Mal,
dass die Standard-Nutzer auftauchen. Petit und Bardet sprachen zu Recht von
den Franzosen, die man vor der Luftverschmutzung und dem Auto retten miisse
(siehe S. 25-29); Fiterman wird vom «Recht auf Beforderung» sprechen (siehe
weiter unten, S. 188); die Dimensionierer der RATP sprechen von Fahrgast-
stromen; die Ingenieure bei Matra sprachen vom Fahrgast — einem ergonomischen
und einigermafSen dummen Wesen, das Gefahr lief, ganz allein in seiner Kabine
in Panik zu geraten. Aber es sprachen eben alle im Namen der Fahrgiiste. Sie
machten sich zu ihren Sprechern. Von Anfang an ist fiir sie der Fahrgast auf
dem Papier begeistert, denn er wird vom Individualfahrzeug und vom offent-
lichen Massenverkehrsmittel erlost. Aber der Fahrgast aus Fleisch und Blut,
wird er dieser Version zustimmen, die das Aramis-Projekt von ihm zeichnet,
und sich, ohne mit der Wimper zu zucken, auf den komfortablen Platz setzen,
den man fiir ihn seit zehn Jahren vorgesehen hat? Muss man warten, bis Aramis
von A bis Z existiert, um sich diese Frage zu stellen? Nein, ein Minimum an

? Worin man den Alptraum der Schépfer von Verkehrssystemen wiederfindet: die
kleine, alte Frau oder den Behinderten mit Stock, siehe das Interview mit Petit, S. 26.



184 Kapitel 5

Feedback ist notwendig. Die Aramis-Kabine ist noch nicht vollstindig entworfen,
sie kann noch umgeschrieben werden, wenn man die Reaktionen von Menschen
aus Fleisch und Blut beriicksichtigt, die nicht zu den Forschungsbiiros gehiren.
Die RATP gibt eine Studie iiber die potenzielle Klientel in Auftrag. Selbstver-
standlich spricht der Durchschnittsnutzer noch nicht wirklich selbst — er wird
mobilisiert, zusammengefiigt, iibersetzt von den Psychosoziologen von Sofres,
die eine reprdsentative Stichprobe unter ausgewdhlten Minnern und Frauen
machen, um sie unter kontrollierten Bedingungen sprechen zu lassen. Das sind
immer noch Sprecher, aber endlich sprechen die Menschen — es gibt sogar einen
Bericht von Zitaten, in Anfiihrungszeichen! Eine prototypische Stichprobe steigt
in ein Modell von Aramis ein. Ein modellhaftes Publikum interpretiert den Pro-
totyp Aramis.

Nun stimmen aber die reprisentativen und reprisentierten Menschen iiber-
haupt nicht dem zu, was man seit zehn Jahren von ihnen sagt. Der Hauptvorteil,
der die Welt des Verkehrswesens begeistert — die Kreuzung aus Auto und offent-
lichem Personennahverkehr —, missfillt den Typen und Prototypen zutiefst. Die
Nutzer bilden eine ebenso unerfreuliche Sippschaft wie die Leser. Man gibt ihnen
ein tolles Buch, das sie bei der Hand nimmt, und sie nennen es unverstindlich;
man entwickelt fiir sie einen tollen Aramis, und sie nennen ihn ein Spielzeug fiir
gut situierte Leute oder fiir einen Vergniigungspark, und die Metro fiihle sich
komfortabler an! Das kann einen zur Verzweiflung bringen. Man bietet ihnen
die Traum-Hybride an, die futuristische Beforderung, und schon spielen sie das
Stiick von Sartre: Geschlossene Gesellschaft! Die Hélle, das sind die anderen,
die bequem neben einem in der Aramis-Kabine sitzen! Und der Gipfel der Un-
dankbarkeit und Grausamkeit: Die technische Glanzleistung, die den Ingenieuren
seit zehn Jahren Hunderte von schlaflosen Nichten bereitet, die sie zittern lisst,
weil sie nicht funktionieren kann, sie wird von den Nutzern fiir selbstverstindlich
gehalten! Aber natiirlich ist das automatisch und ist die Kopplung immateriell,
was denn sonst! Sie haben ein solches Zutrauen in die technischen Fihigkeiten der
RATP , dass sie die neue Meisterleistung von Aramis noch nicht einmal bemerken.

«Ganz klar, niemand ist in dieser Angelegenheit enthusiastisch. Weder das
Angebot noch die Nachfrage, weder die Kommunisten noch die Rechte,
und die Regionalverwaltung genauso wenig wie die Stadt Paris.»

«Und dennoch unterschreiben sie.»
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[Dokument]

Protokoll der Vereinbarung iber die Realisierung des Zentrums fir
technische Erprobung (Centre d’expérimentation technique) und die
Qualifizierung des technischen Systems Aramis

Praambel:

Die Erforschung des Verkehrssystems Aramis durch die Firma Matra wird
seit etlichen Jahren mit Mitteln des Verkehrsministeriums, der Region und
der fiir die Bautragerschaft des Programms verantwortlichen RATP gefordert.

Die Entwicklungsphasen dieses Programms waren umsichtig und gingen
schrittweise voran.

Die Erforschung und die Realisierung der Komponenten sowie die
Simulationsversuche auf dem Priifstand sind sehr weit vorangetrieben
worden und haben es ermoglicht, die prinzipiellen Merkmale und Leis-
tungen des Systems und ihre Realisierungsweise zu bestdtigen.

Zur Fortsetzung der Entwicklung ist es jetzt erforderlich, an einem
realen Standort die Versuche mit dem System durchzufiihren, die zu seiner
Qualifizierung (Zulassung) fiihren sollen.

Dies ist der Gegenstand des vorliegenden Protokolls, welches das
Programm der Realisierung des Zentrums fiir technische Erprobung
(Centre d’Expérimentation Technique, CET) umfasst sowie Versuche der
Qualifizierung und Bestimmung der Produktionskosten und das die
genaueren Modalitdten seiner Finanzierung regelt.

[...] Artikel 5 — Zeitrahmen und Resultate. Der in Monaten angegebene
Zeitrahmen im vorliegenden Protokoll beginnt mit dem Monat TO der
Bekanntgabe des Vertrags zwischen RATP und Matra.

Die Ausfiihrung des Programms muss die folgenden Daten einhalten:

TO + 27: erste Bilanz Uber die funktionale und technische Leistungs-
fahigkeit sowie eine verpflichtende Zusage seitens Matra hinsichtlich der
Kosten des Systems im Ingenieursbereich mit einer Genauigkeit von 10 %.
Diese Verpflichtung ist zu verstehen mit Bezug auf die 6ffentlichen Ver-
trdge im Ingenieurs- und Architekturbereich.

Die Vertragsparteien werden angesichts der ersten Bilanz die Moglichkeit
erkunden, Untersuchungen zur Produktion des Systems in Gang zu setzen,
die Matra instand setzen, verbindliche Angaben (ber die endgiiltigen
Kosten zu machen.

[...]

Paris, den 16. Juli 1984

Der Verkehrsminister Die Region Tle-de-France

C. Fiterman M. Giraud

Die Régie autonome des transports parisiens (RATP) Matra AG

C. Quin J.-L. Lagardere
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«Erstaunlich! Wir haben Gelegenheit, direkt die feierliche Unterzeichnung
eines Kompromisses zu sehen, der sich in einem Vertrag niederschldgt. Das
Projekt eines Protokolls fiir das Projekt Aramis war verfasst worden, als das
Projekt der Weltausstellung noch in vollem Gange war. Das Zieldatum TO +
27 des Szenarios erlaubte es, das System rechtzeitig 1986 fiir die Produktion
und die Er6ffnung der Weltausstellung 1989 zuzulassen. Aber, siehe da, in
der unterzeichneten Version vom Juli 1984 ist es immer noch da, obwohl
man von der Ausstellung bereits — im Juni 1983 — Abstand genommen hatte;
aber man kann sehen bzw. lesen, wie vage das ist: <Die Vertragsparteien
werden die Moglichkeit erkunden, Untersuchungen in Gang zu setzen.»»

«Wie hat Matra eine so wenig verpflichtende Geschichte durchgehen
lassen konnen?»

«Sie haben versucht, mehr zu bekommen. Mir wurden Vertragsent-
wiirfe zugesandt, in denen sehr viel mehr stand. Nebenbei bemerkt ist es
das erste Mal, dass ich vertrauliche Dokumente mit der Post bekomme ...
Matra hatte also eine Version vorgeschlagen, die die Verwirklichung des
CET an die Verwirklichung der Trasse gebunden hétte. Aber die Haus-
haltsabteilung hat sich dem widersetzt. Matra hat nicht insistiert. Nach
siebenundzwanzig Monaten sollte der Staat verpflichtet sein, die Trasse
zu finanzieren.

Der siebenundzwanzigste Monat bleibt in dem Protokoll wie ein Uber-
rest des ganzen Missverstindnisses, das wir seit einem Jahr studieren.
Erstens ist er ein Hinweis auf die Weltausstellung, die Chirac nicht gewollt
hat. Aber siehe da, er ist aulerdem ein Hinweis auf die Strategie von
Matra — es kommt nicht infrage, das CET aufzubauen, ohne am Ende eine
Trasse zu haben, aber es ist nicht mehr die Frage, entschiedenen Einsatz fiir
Aramis zu verlangen. Zweitens ist es ein Hinweis auf die Region und die
Offentliche Gewalt, die dem Industrieunternehmen die Moglichkeit einer
Trasse vorgaukeln, ebenfalls ohne sich zu engagieren. Und schlieflich ist
es ein Hinweis auf die RATP und ihre Forschungs- und Entwicklungs-
abteilung, die darauf hofft, nach Ablauf der siebenundzwanzig Monate
zumindest irgendein zugelassenes Verkehrsmittel zu haben, ohne aber
sicher zu sein, ob es freie Forschung ist oder angewandte.

Das ist ein Schulbeispiel. Niemand hat sich dazu entschlieen kénnen,
Aramis zu bauen oder nicht zu bauen, aber alle haben sich entschlieflen
konnen, das CET einzurichten, «um weiterzusehen» und sich auf ein
Wiedersehen in zwei Jahren zu verstdndigen. Sein oder Nichtsein, das ist
hier die Frage, auf die vor Ablauf der siebenundzwanzig Monate nicht
antworten zu miissen die beriihmte Klausel vom siebenundzwanzigsten
Monat erlaubt! Alle sind sich einig, nichts zu entscheiden. Vollige Ein-
miitigkeit, nicht zu tiberpriifen, ob das, worauf man sich einigt, inhaltslos
ist oder nicht!»
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«Und du wirst nattirlich», sagte ich emp06rt, «mit verschrankten Armen
abwarten und die Schldge zdhlen?! Suave mari magno ... und die ganze
Aufwiihlung. Aber siehst du denn nicht, dass sie sich alle etwas vor-
machen? Dass sie alle die Schwierigkeit auf den siebenundzwanzigsten
Monat verschieben wie auf die griechischen Kalenden? <Wir telefonieren
die Tage noch mal miteinander>, das ist es, was das heifit. Nichts Ab-
surderes als dieses Protokoll. Es erwdhnt zweimal die Produktion und die
kommerzielle Trasse nach dem CET, aber es gibt kein Mittel an, absolut
keines, um die Trasse zu realisieren. <Vielleicht anschlielend, wenn Geld
da ist, wird man die Moglichkeit untersuchen, zu priifen zu beginnen, ob
man nicht Untersuchungen zu einer méglichen industriellen Fertigung
anstellen kann.>» Und Matra, eine private Firma, die an ihr Geld denkt,
macht bei diesem faulen Zauber mit, indem sie die beschleunigte Pro-
duktion anmahnt, ohne jegliche Garantie! Und die Region, die Fahrgéste
transportieren soll, finanziert, ohne mit der Wimper zu zucken! Und die
Haushaltsabteilung ldsst es geschehen! Und der Verkehrsminister ist ein-
verstanden! Das ist vollig irrational! Wenn deine Soziologie nicht in der
Lage ist, diese Absurditdt zu beurteilen, sie zu verurteilen, dann muss man
deine Soziologie verurteilen, wie <subtil> auch immer sie sein mag.»

«Wir sind nicht dazu da, um ein Urteil tiber die Akteure auszusprechen.
Die Akteure haben immer recht, ob sie die Gesichtspunkte vermehren
oder verringern. Solange wir die Adjektive rrational> oder <absurd>
verwenden, haben wir unseren eigenen Bezugsrahmen noch nicht aus-
reichend flexibel gemacht. Wir sind Entzauberer, wir werfen keine bésen
Blicke. Ich habe es dir gesagt, wir betreiben weifle Magie, nicht schwarze.»

«Es gibt ein Wort fiir diesen Verzicht, das lautet Quietismus! Und eines
fiir diesen totalen Empirismus, und das bist du: ein Positivist! Es gibt ein
Wort fiir diese Tugend, das lautet «Feigheit>.»

Wie man sieht, hatte ich jedes Maf8 verloren. Das gute Einvernehmen
zwischen uns hatte sich verfliichtigt aufgrund der Sturheit, mit der
Norbert an einer relativistischen Soziologie festhielt, die ihn in meinen
Augen Schiméren nachjagen liefs.

[Dokument]

Rede von Charles Fiterman, Verkehrsminister

SO WIRD NUN ALSO DAS ZENTRUM FUR TECHNISCHE ERPRO-
BUNG DAS LICHT DER WELT ERBLICKEN.

DAS IST EIN UMSO SCHONERER MOMENT, ALS DAS PROJEKT
SEINE ERSTEN SCHRITTE VOR VIERZEHN JAHREN GETAN HAT, SICH
UNTERWEGS — SAGEN WIR — VERSPATET HAT, UND ES ANGEBRACHT
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WAR, SICH OHNE WEITERE VERZOGERUNG ZU ENTSCHEIDEN, INDEM
MAN DIE DAZU ERFORDERLICHEN PARTNER ZUSAMMENBRACHTE.

JEDER WEISS, DASS ICH MICH SEIT DREI JAHREN ENTSCHIEDEN
DAFUR EINGESETZT HABE. UND AUS DIESEM GRUND WILL ICH
VOR ALLEM IM NAMEN DER REGIERUNG ALLEN DANKEN, DIE
DAZU BEIGETRAGEN HABEN, DIE ETAPPE VORZUBEREITEN, DIE WIR
HEUTE IN DER ENTWICKLUNG DIESES SYSTEMS UND SEINER ER-
PROBUNG IN WAHRER GROSSE ERREICHEN WERDEN. DER AKTIEN-
GESELLSCHAFT MATRA ZUNACHST; AUF SIE GEHT DIE INITIATIVE
FUR DIESES PROJEKT UND SEINE ERSTE TECHNISCHE ERPROBUNG
ZU BEGINN DER 1970ER-JAHRE ZURUCK, UND SIE BRINGT HEUTE
EINEN FINANZIELLEN BEITRAG UND IHRE TECHNISCHE KOMPETENZ
IN DEN «KORB» DIESES PROTOKOLLS EIN. SODANN DER RATP, DIE
SEIT 1974 IM NAMEN DES STAATES DIE BAUTRAGERSCHAFT FUR
EIN PROGRAMM DER PERFEKTIONIERUNG UND ERPROBUNG DIESES
SYSTEMS ARAMIS UBERNOMMEN HAT UND DIE, INSBESONDERE IN
DEN LETZTEN JAHREN, VON EINER SCHONEN ENTSCHLOSSENHEIT
ZEUGT, DIESES PROGRAMM VORANZUBRINGEN; AUCH SIE BRINGT
EINEN FINANZIELLEN BEITRAG UND IHR KNOW-HOW EIN.

UND SCHLIESSLICH DER REGION {LE-DE-FRANCE UND IHREM
PRASIDENTEN, HERRN GIRAUD; DENN DIESES ZENTRUM ZUR EX-
PERIMENTELLEN ERPROBUNG DES SYSTEMS ARAMIS WIRD IN DER
{LE-DE-FRANCE LIEGEN, IM SUDEN VON PARIS, ZWISCHEN DER
PLACE BALARD UND DEM BOULEVARD VICTOR, UND DIE REGION
HAT FREUNDLICHERWEISE AKZEPTIERT, DIE REALISIERUNG DIESES
ZENTRUMS IN DEN VERTRAG DES KOOPERATIONSPLANS ZWISCHEN
DEM STAAT UND DER REGION AUFZUNEHMEN UND EINEN BEACHT-
LICHEN FINANZIELLEN BEITRAG ZU LEISTEN.

DASS DERART UNTERSCHIEDLICHE UND DIESEM ANLASS
ENTSPRECHEND REPRASENTIERTE PARTNER HEUTE FUR DIE
UNTERZEICHNUNG DIESES PROTOKOLLS ZUSAMMENKOMMEN,
ZEUGT, SO DENKE ICH, VON SEINER WICHTIGKEIT UND BEDEUTUNG.

ICH MOCHTE MEINERSEITS EINFACH KURZ DIE GRUNDE
BENENNEN, WELCHE DIE REGIERUNG IHRERSEITS DAZU GEFUHRT
HABEN, DIESES PROGRAMM ZU UNTERSTUTZEN. [...] DER ERSTE
GRUND HAT MIT DER POLITIK DER STADTISCHEN BEFORDERUNG
ZU TUN, DIE WIR BETREIBEN. [...] WIR WOLLEN, DASS DAS RECHT
AUF BEFORDERUNG [Hervorhebung durch den Minister], WIE WIR ES
NENNEN, FORTSCHRITTE MACHT, DAS HEISST DIE MOGLICHKEIT,
DASS JEDER UBER EIN OFFENTLICHES VERKEHRSMITTEL VERFUGT,
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ZU VERNUNFTIGEN KOSTEN FUR IHN WIE FUR DIE ALLGEMEINHEIT.
[...] WENN MAN GLEICHZEITIG DEN STAATSHAUSHALT UND
DEN SONDERFOND FUR OFFENTLICHE BAUVORHABEN BERUCK-
SICHTIGT,'® WAREN DIE LETZTEN DREI JAHRE INSGESAMT GEKENN-
ZEICHNET DURCH EIN ANWACHSEN UM MEHR ALS 70 % DER MITTEL,
DIE DER STAAT FUR DEN NAHVERKEHR AUFBRINGT. [...]

DIESES SYSTEM BIETET NEUE MOGLICHKEITEN, IN EINEM NETZ
FAHRTEN AUF ANFRAGE OHNE UNTERBRECHUNG DER BEFOR-
DERUNG DURCHZUFUHREN, UND BIETET SO HINSICHTLICH DER
FORTBEWEGUNG IN DER STADT GEWICHTIGE VORTEILE FUR DEN
OFFENTLICHEN VERKEHR GEGENUBER DEM INDIVIDUALFAHRZEUG.

ICH FUGE HINZU, DASS DAS SYSTEM ARAMIS INSBESONDERE IM
BEREICH DER AUTOMATIK AUF SPITZENTECHNOLOGIEN ZURUCK-
GREIFT, DIE FUR SICH SELBST SCHON VON GROSSEM INTERESSE SIND
UND SICH BESTENS IN DAS FORSCHUNGS- UND ENTWICKLUNGS-
PROGRAMM EINFUGEN, DAS WIR ZUSAMMEN MIT DEM MINISTER
FUR FORSCHUNG UND INDUSTRIE AUFGESTELLT HABEN. [...]

AUF DIESE WEISE ZU ARBEITEN, DAS SPEKTRUM UNSERES TRANS-
PORTMATERIALS ZU ERWEITERN, BEDEUTET EBENFALLS, DIE EXPORT-
CHANCEN UNSERER INDUSTRIE ZU ERHOHEN [...]. DIES VERLANGT,
DASS UNSERE TRANSPORTUNTERNEHMEN UBER EINEN SOLIDEN
BINNENMARKT VERFUGEN UND DASS GLEICHZEITIG BESTANDIGE
ANSTRENGUNGEN IN DER FORSCHUNG, DER INNOVATION, DER
DIVERSIFIZIERUNG UNTERNOMMEN WERDEN, WODURCH WIR
UNSEREN PLATZ UNTER DEN ALLERERSTEN BEHAUPTEN KONNEN.

DIES ALLES SIND GUTE GRUNDE, DIESES ARAMIS-PROJEKT ZU
UNTERSTUTZEN. ES BLEIBT UNS NUR NOCH ZU HOFFEN, DASS
DIE ERPROBUNG VOLL UBERZEUGEND SEIN WIRD. ES GIBT ALLEN
ANLASS DAZU, WENN MAN AN DIE QUALITAT DER MENSCHEN
UND DER UNTERNEHMEN DENKT, DIE DIESES PROJEKT «AUS-
GEBRUTET» HABEN. SELBST WENN ES STIMMT, DASS JEDE MENSCH-
LICHE SCHOPFUNG AUCH EIN RISIKO ENTHALT. ABER WIR GEHEN
ES WISSENTLICH EIN. WIR WISSEN: WER NICHT WAGT, DER NICHT
GEWINNT. SOFERN MAN ALLES TUT, UM DAS RISIKO SO GUT WIE
MOGLICH ZU KALKULIEREN UND MIT EINER AUFMERKSAMEN AR-
BEIT ZU BEGLEITEN.

GUTE ARBEIT ALSO, UND ALLE MEINE GUTEN WUNSCHE ZUM
ERFOLG!

10 Die Schaffung dieses Fonds im Jahr 1982 hat erméglicht, die wichtigen Ausgaben
des Ministeriums fiir Infrastruktur effizienter zu organisieren.
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«Esistin Groflbuchstaben geschrieben, damit er es ablesen kann. Das ist aber
nicht der reine Enthusiamus», nahm Norbert den Faden wieder auf, ohne
aus der Fassung zu geraten. «<Es hat sich unterwegs — sagen wir — verspétet,
<es zeugt, so denke ich, von seiner Bedeutung», ,das sind gute Griinde’, <wer
nicht wagt, der nicht gewinnt, sofern man alles tut, um das Risiko so gut
wie moglich zu kalkulierens. Er spiirt, dass nicht alles koscher ist. Aber am
erschiitterndsten ist, dass vier Tage spéter die kommunistischen Minister
die Regierung verlassen. Fiterman, stolz auf seine Bilanz, verldsst uns. Bye,
bye, Fiterman. Aramis muss ohne ihn weitermachen.»

«Und anschlieSend ohne Matra, und ohne die RATP, und ohne die Re-
gion, und ohne die Stadt, und ohne die Haushaltsabteilung.»

«Nichts passiert, wenn es nach der Haushaltsabteilung ginge, darin sind
sich alle einig. Gébe es nur sie, waren wir noch bei Ochsenkarren.»

Die Interpretationen der relativistischen Akteure sind Performative.

Sie verifizieren sich, indem sie die Welt entsprechend der Ansicht transformieren,
die sie von ihr haben. Wenn sie ihre Interpretation stabilisieren, schaffen sie zu-
letzt eine Welt-fiir-die-anderen, die stark einer absoluten Welt mit festen Bezugs-
punkten ihnelt. Als die radikale Stadtverwaltung von Paris um 1880 entschied,
endlich die Pariser Metro zu bauen, hatte sie eine sehr negative Meinung von
den grofien Eisenbahngesellschaften — «das sind wilde Kapitalisten, menschliche
Ungeheuer, die man keinesfalls auf Paris loslassen darf, indem man ihnen den
Zusammenschluss threr Bahnhofe erlaubt». Aber die Interpretation der Abgeord-
neten ist ein Fihnchen im Wind. Was durch die eine Wahl zustande gekommen ist,
kann die niichste wieder iiber den Haufen werfen. Wie kann man also die grofien
Eisenbahngesellschaften fiir immer davon abhalten, Paris zu besetzen? Indem man
diese ungiinstige Interpretation in Recht und Gesetz giefSt; indem man ein Pro-
tokoll unterzeichnet. Aber ein Protokoll lisst sich aufkiindigen. Ein Nichtangriffs-
pakt kann wieder zu einem bloflen Stiick Papier werden. Die Stadtverordneten
finden also eine sehr viel bessere Losung: Sie giefSen ihre negative Interpretation in
Gusseisen, Bronze, Zement und Stahl. Sie machen daraus ein Performativ. Sagen
heift tun. Sie graben also nur so grofSe Tunnel fiir ihre neue Metro, dass selbst die
allerkleinsten Eisenbahnwagen der Kapitalisten hier nicht hineinpassen,'! selbst
wenn der radikale Stadtrat zukiinftige Wahlen verlieren sollte. Der grofie bose
Wolf kann das Strohhaus des Schweinchens Fiedler umblasen, kann auch, wenn er

1 Siehe zu dieser Episode Maurice Daumas (Hrsg.), Analyse historique de I'évolution
des transports en commun dans la région parisienne, 1855-1930, Paris: Editions du CNRS,
1977. Man hatte sogar mit dem Gedanken gespielt, die Breite der Eisenbahnschwellen
zu verdndern; gegen diesen radikaleren Vorschlag wandten sich die Militérs, betraut
mit der nationalen Verteidigung, im Namen des héheren Interesses des Vaterlands:
Munitionswagen konnten trotz allem von einem Netz in das andere tiberwechseln.
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etwas stirker blist, das Holzhaus des Schweinchens Pieper zerstoren, aber gegen
das Steinhaus von Schweinchen Schlau blést er sich die Lunge aus dem Leib, ohne
es zu zerstoren. Wie relativistisch auch die von den Eisenbahngesellschaften ge-
dungenen Ingenieure sein werden, sie finden sich mit Tausenden von Tonnen Ge-
stein konfrontiert, die ihnen eine «relativ absolute» Interpretation aufzwingen.
Der beste Beweis fiir diese bizarre Mischung aus Relativismus und Absolutismus
wird uns siebzig Jahre spiter geliefert, als die verstaatlichte SNCF und die mit ihr
briiderlich vereinte nationale RATP endlich ihre Streckennetze miteinander ver-
binden wollten. Die zum freundlichen kleinen Schwein gewordene SNCF musste
viel Miihe auf sich nehmen, um die Tausende von Tonnen Gestein zu entfernen,
die von Schweinchen Schlau zwischen ihr und ihrem Ahnherrn, dem grofSen bosen
Wolf, aufgehdiuft worden waren.> Was 1890 nur einige Federstriche verlangt hatte,
erforderte 1970 zehn Jahre Arbeit. Die negative Interpretation der Kapitalisten
durch die Radikalen hatte die Realitit in einem Stoff «aufgefiihrt», der hirter war,
als es die wechselhafte Geschichte Frankreichs verlangte.

Im Juni 1984 ist der Minister noch nicht bei einem Steinhaus angelangt, aber
er glaubt, dass er das Papierhaus hinter sich gelassen hat. Die «guten Griinde»,
Aramis zu unterstiitzen, scheinen ihm solide zu sein. Das diirften sie sein, denn
seit der Ara von Bardet und Petit haben sie sich kaum verindert. Selbst wenn
der kommunistische Minister die Debatte auf eine hohere Ebene hebt, bis zu
einem «Recht auf Beforderung» als neuem Menschenrecht, handelt es sich immer
noch darum, mit dem Individualfahrzeug zu konkurrieren, dank der Verkehrs-
anbindung «auf Anfrage» und «ohne Unterbrechung der Beforderung», wihrend
sich die projektierte Strecke auf der Petite Ceinture in eine Buslinie mit drei oder
vier Gabelungen verwandelt hat. Stets handelt es sich darum, Forschung in einem
glinstigen Moment zu entwickeln — auch wenn das Ziel des CET ein industrielles
Ziel der Zulassung und Homologation ist, das voraussetzt, dass die Forschung
im engeren Sinne abgeschlossen ist. Und schliefSlich handelt es sich darum, den
Unternehmen beim Export zu helfen, indem man ihnen einen Binnenmarkt bereit-
stellt — auch wenn gerade keinerlei Verpflichtung eingegangen wird hinsichtlich
eines auf das CET folgenden Fertigungsauftrags. Keiner dieser guten Griinde,
Aramis endlich zu unterzeichnen, dreieinhalb Jahre nach der neuerlichen Wieder-
aufnahme des Projekts, kann die Zweifel ganz zum Schweigen bringen, denen
man sich dennoch «wissentlich» stellt. Zwischen dem relativen Absolutismus
und dem absoluten Relativismus liegt nur eine Nuance, eine Papier-, Holz- oder
Steinwand. Beeilen wir uns, in die Natur der Dinge unsere Interpretation der
Natur der Dinge einzuschreiben. Die Zeit dringt. Auch wenn die Kommunisten
auf der Kippe stehen und sich einige Tage spiiter wieder in ihrer Arbeiterfestung

12 Die Spuren dieses Relativismus sind noch immer bei jedem Streik an der Gare
du Nord zu sehen und noch immer jedes Mal zu héren, wenn die Ziige vom elek-
trischen Strom in der Version der SNCF zum elektrischen Strom in der Version der
RATP iiberwechseln.
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verschanzen werden. Unterzeichnen wir schnell, oder alles ist verloren. Ver-
schaffen wir uns wenigstens den Schutz eines Blattes Papier. Das ist besser als
nichts. Nur ein paar Tage, und Aramis wire wirklich tot gewesen.

[Interviewausziige]

Erneut Gontran, technischer Berater im Stab, der die Gefiihle des Ministers
im Moment der Unterzeichnung erklart.

«Niemand hat die Verantwortung tibernommen, einen Schlussstrich zu
ziehen. [...]

Die Schwierigkeit in Frankreich ist, dass die Betreiber'? die Funktionen
der kommerziellen Verwertung und der Forschung & Entwicklung auf sich
vereinen. Sie sind Richter und interessierte Partei in einem und haben nicht
die Mittel, ein Projekt radikal zu kritisieren.»

«Aber im Moment der finalen Entscheidung von 1984, worin bestand da
die Motivation?»

«Man hat zwei Sachen miteinander vermengt. Ich glaube, dass es eine
Verwirrung der Plane gegeben hat.

Man hatte nie grollere Sorgen, eine Verbindung Javel-Bercy herzustellen,
das heifSt einen Mini-VAL. Man sagte sich: <Es gibt ein Schutzgeldnder, das
war beruhigend, <man erfindet etwas vollig Neues, das nicht bewiesen ist,
aber falls es Scherereien gibt, wird man mit einem Mini-VAL immer wieder
auf die FilSe fallen.»

Das traf sich mit der industriellen Logik von Matra, die aus einer abge-
speckten Version stets noch etwas machen konnten. [...]

Matra wollte im Anschluss an das CET eine Trasse mit einem Mini-VAL,
was ebenfalls das Ziel des Verkehrsministers war, aber sie haben es aufgrund
der Prioritdten nicht geschafft, das Projekt zu konkretisieren.

Im Hinblick auf den rationalen Prozess einer einigermalien logischen
sequentiellen Entwicklung hat man standig die verschiedenen Etappen ver-
mengt. Man ist sehr viel schneller damit gewesen, die Operation zu stoppen,
als sie zu starten; sehr viel schneller, ohne dass es Griinde dafiir gegeben
hatte.» (Nr. 42)

13Im Unterschied zu sehr vielen anderen Landern sind SNCF und RATP gleich-
zeitig damit betraut, Fahrgiste zu befordern und die Verkehrsmittel zu entwerfen,
bauen zu lassen und zu beaufsichtigen. Sie vereinigen also die Funktionen des Kéufers
und des Dienstleisters in sich. Die sie beaufsichtigenden Ministerien haben gegentiber
den Betreibern sehr geringe Kontrollméoglichkeiten.
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«Er ist es, der von einem irrationalen Prozess und von unlogischem Ver-
halten spricht, nicht ich», sagte ich duflerst aufgebracht. «Er beschuldigt
die Betreiber, zugleich Richter und Partei zu sein, und das ist eine
schwerwiegende Anklage. All diejenigen, die das Protokoll unterzeichnen,
um Aramis zu entwickeln, hoffen, etwas anderes als Aramis zu entwickeln.
Das ist doch wohl nicht normal!? Man hat 150 Millionen ausgegeben, um
zu warten, und zwar einfach deshalb, weil niemand den Mut hatte zu
sagen, dass man sie nicht ausgeben soll! Das ist ohne jeden gesunden
Menschenverstand eingefadelt worden. Warum sollten wir, und allein wir,
nicht das Recht haben, ein Urteil zu fallen?»

«Sprich ein Urteil, wenn dir danach ist», antwortete Norbert. «Mach
schon, klage an! Nenne dem rachsiichtigen Volk einen verantwortlichen
Kopf. Prangere die Profiteure an, die Ignoranten, die Inkompetenten.»

«Ich suche nicht zwangsldufig einen Schuldigen», sagte ich vorsichtig,
denn ich wollte nicht wihrend der Zweihundertjahrfeier der Franzdsischen
Revolution leichtfertig einen Kopf benennen.

«Was suchst du dann? Wirst du das Gesellschaftssystem anklagen? Den
Kapitalismus? Das napoleonische Frankreich? Den siindigen Menschen,
wo du schon dabei bist? Wenn eine Anklage derart verwéssert wird, bis
sie die gesamte Welt betrifft, ist sie noch inhaltsloser als eine, die sich einen
Stindenbock sucht.»

«Aber du wirst doch nicht behaupten wollen», fuhr ich mit ver-
sohnlicherer Stimme fort, «dass das unterzeichnete Protokoll der best-
mogliche Kompromiss ist? Im Vergleich zu dir wiirde ein Pangloss als Pessi-
mist durchgehen. Wie dem auch sei, hattest du dir nicht vorgenommen,
einen Schuldigen zu finden, eine Ursache fiir den Tod von Aramis?»

«Falls Aramis tot ist, was noch zu beweisen wére; wenn er wirklich gelebt
hat, was ebenfalls zu beweisen wire, und wenn er lebensfahig war, was auch
noch nicht bewiesen ist ... Wir haben keine Ursache. Dafiir haben wir Um-
stande in Hiille und Fiille: die Implementierung in Paris, die Entscheidung
fiir die Petite Ceinture, die Einhegung durch die RATP, das Im-Stich-Lassen
durch Matra, das seit 1985 anderes zu tun hat, die Trennung von Fahrzeug,
das man perfektioniert, und System, das man auf spater verschiebt ...»

«Das sind doch keine Erkldrungen. Sie konnten alle den Ausschlag
zugunsten von Aramis geben.»

«Genau. Sie sind symmetrisch. Scheitern und Erfolg werden mit
denselben Begriffen erklédrt. Alle Seltsamkeiten von Aramis wéren ver-
schwunden, wenn das System heute laufen wiirde. Sie erscheinen dir nur
deshalb skandalgs, irrational, weil das System auf die Schnauze gefallen
ist. Bei VAL oder dem Airbus héttest du genau das gleiche Chaos.»'

4 Siehe die zur politischen und administrativen Geschichte des VAL zusammen-
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Da ich erneut spiirte, wie ich vor Wut zu kochen anfing angesichts dieser
«wissenschaftlichen» Erklarungen, die in der Lage waren, gleichzeitig die
Hitze und die Kélte zu erkldren, und ich die Spannungen nicht wieder an-
steigen lassen wollte, lief8 ich das Thema fallen.

«Du emp6rst dich», fuhr Norbert mit einer Kélte, die mir gespielt schien,
fort, «weil du anklagen willst; du klagst mich der Gleichgiiltigkeit an,
weil ich niemanden anklagen will. Aber keinerlei Regel wurde in dieser
Geschichte von Aramis verletzt. Niemand hat sich schlecht benommen.
Niemand hétte es besser machen konnen. Du hittest es nicht besser
machen konnen. Alles passiert trotz des gesunden Menschenverstands,
aber es gibt keinen gesunden Menschenverstand bei Innovationen; denn
sie entstehen, sie beginnen, sie erfinden den gesunden Menschenverstand,
die gute Richtung, das richtige Verfahren.»

«Und dennoch muss ein Fehler gemacht worden sein, entweder 1987, als
man einen Schlussstrich zog, oder 1984, als man anfing.»

Es gibt zwei grofSe Soziologien, die eine klassisch und die andere relativistisch oder
vielmehr relationistisch.

Einzig die zweite erlaubt es, der Realisierung oder Nichtrealisierung technischer
Projekte zu untersuchen. Die klassische Soziologie weif$ mehr als die « Akteure»,
sie sieht durch sie hindurch die gesellschaftliche Struktur oder das Schicksal,
dessen Patienten diese sind. Sie kann ihr Verhalten beurteilen, denn sie hat fixe
Bezugspunkte, und bezogen auf diese verhalten sich die Patienten pathologisch.
Sie hat ihren Ather. Es gibt Normen, und daher gibt es Devianz; es gibt Vernunft-
griinde, und daher gibt es Irrationales; Logik, und daher Unlogisches; gesunden
Menschenverstand, und daher pervertierte Sinne; es gibt Normen, und daher gibt
es Anomalie und Anomie. Die klassische Soziologie kann kommentieren, was die
Patienten sagen; denn sie besitzt die Metasprache, wihrend jene nur die Sprache
haben. «Vergib ihnen, Vater, denn sie wissen nicht, was sie tun.» Fiir die klassische
Soziologie sind die Akteure Informanten. Sie erklirt, was passiert ist, klagt an
und denunziert, stellt richtig. Sie erteilt Lektionen. Ihre Urteile stehen iiber dem
Gedriinge, sie sind wissenschaftlich; Abgriinde trennen sie von der interessierten
Interpretation der Patienten, die verpflichtet sind, die Realitit zu leben, welche die
Soziologen analysieren. Die klassische Soziologie weifs, woraus sich die Gesell-
schaft zusammensetzt, welches die Regeln und Gesetze des gesellschaftlichen Kon-
texts sind, in den die Patienten sich nur einfiigen konnen. Fiir diese Soziologie gibt
es Klassen, sozioprofessionelle Kategorien, Felder, Rollen, Kulturen, Strukturen,
Interessen, Konsense und Ziele. Sie kennt sich in der sozialen Physik aus und

getragenen Dokumente in Arthur Notebart (wahrscheinlich 1983), Le livre blanc du
métro, Communauté urbaine de Lille.



Die Entscheidung von 1984: Aramis existiert wirklich 195

wihlt eine Ontologie, die erlaubt, ein fiir alle Mal und fiir alle die Natur der
Krifteverhiltnisse und Interessen zu definieren, die von der Strategie der sozialen
Gruppen verfolgt werden. Und schliefSlich, da sich die klassische Soziologie der
zahlreichen Widerspriiche bewusst ist, die ihre eigene Existenz mit sich bringt,
sich gleichzeitig iiber dem Gedringe und mittendrin zu befinden, zugleich inner-
halb der Gesellschaft und aufSerhalb, vervielfiltigt sie die methodologischen Vor-
sichtsmafinahmen, die hermeneutischen Zirkel, die Riickwirkungen, die Zeichen
von Bescheidenheit. Sie ist epistemologisch und spricht, sie spricht immer noch.
Gezwungen, sich stets ihrer eigenen Wissenschaftlichkeit zu vergewissern, ist sie
an ihrem Jargon wiederzuerkennen. Fiir sie ist die Welt ein Heim fiir Irre und
Verriiter, fiir Tauschungen, falsches Bewusstsein und Halbwissen. Der Soziologe
ist der Leiter dieses Irrenhauses, der Einzige, der das Recht hat, es zu verlassen.

Man kann alles mit der klassischen Soziologie untersuchen, aufler die
Wissenschaften und die Technik, aufler Projekte. Sie sind zu schnell. Sie werden zu
hart oder zu weich. Sie sind fiir die Soziologie so etwas wie ein langes Michelson-
Morley-Experiment. Es ist unmdaglich, den Ather zu entdecken, bezogen auf den
sie sich bewegen. Um sie zu untersuchen, muss man von der klassischen zur
relativistischen Soziologie iibergehen und in der alten nur mehr einen Sonderfall
und eine Anniherung sehen, die gewiss wertvoll sind, aber nur dann, wenn
sich nichts mehr bewegt, wenn die Projekte zu Objekten geworden sind, zu
Institutionen. Die relativistische Soziologie hat keine fixen Bezugspunkte und
folglich keine Metasprache. Sie erwartet von den Akteuren zu erfahren, wer sie
sind und was sie ist. Sie ignoriert, woraus sich die Gesellschaft zusammensetzt,
und aus diesem Grund wird sie es von den anderen erfahren, von denen, die die
Gesellschaft bilden. Sie fugt ihre Interpretationen zu denen der Akteure hinzu,
deren Schicksal sie teilt, oft mit weniger Erfolg. Auch sie sucht die Wirklichkeit
abzubilden, um ihre Version der Tatsachen etwas linger stabil zu halten, und
konfrontiert sich briiderlich mit der kontriren Meinung derer, die sie untersucht.
Sie hat keine anderen Sehnen auf ihrem Bogen als jene und untersagt sich, «die
Wissenschaft» in die Waagschale zu werfen, um die Gleichheit zwischen sich
und ihren Briidern zu verzerren, mit denen sie sich unterhilt. Ohne andere
Kenntnis als die, welche sie von ihnen erhdlt, ist sie zumindest frei von der
erdriickenden Verantwortung, wissenschaftlicher als die Akteure zu sein. Kein
schlechtes Gewissen, keine Epistemologie behindert sie und folglich kein Jargon.
Fiir sie ist wirklich alles Gnade.

Alle versammeln sich bei Gebéck. Ich werde unwiderstehlich, heilst es. Ich
schreite, sie schreiten zur Tat. Sie unterzeichnen die Vertrage. Die Wiirfel
sind gefallen. Die Schecks sind unterzeichnet. Die Worte sind gesprochen.
Es sind jetzt fiinfzehn Jahre, dass sie sich um meinetwillen versammeln,
fiinfzehn Jahre, dass sie iiber mich im luftleeren Raum sprechen. Sind sie
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endlich entschlossen, mich ins Leben zu rufen? Sie versichern sich gegen-
seitig meiner Realisierbarkeit. Alle haben sie Angst, ich spiire es, aber es
macht ihnen Mut, sich alle zusammen um mich vereint zu sehen. Ich liege
mitten im grolSen Kreis, den um mich die groffen und kleinen Minister,
Stabschefs, Stadtverwalter, Funktionédre und Ingenieure bilden. Ich bin der
tiefe Brunnen im Zentrum dieses grofSen Kreises, in den sie ihre Wiinsche
werfen, ihre Hoffnungen und ihre Fliiche. Gesegnet, verflucht. Geliebt,
gehasst. Cleichgiiltig, leidenschaftlich. Plural, Singular, Maskulinum,
Femininum, Neutrum. Ich erwarte von ihnen allen, dass sie mir das Sein
gewdhren. Was ist ein Ich? Die Uberschneidung der Gesamtheit aller Taten,
die in seinem Namen vollbracht worden sind. Aber ist diese Schnittmenge
Fiille oder Leere? Ich lebe, wenn sie sich einigen, ich sterbe, wenn sie sich
streiten. Aber wenn sie sich tiber ein Missverstandnis einigen, wie kénnte
ich leben? Wie soll ich die Kommunisten in der Regierung halten? Wie soll
ich die Kontrolle iiber die Gewerkschaften der Metrofahrer behalten? Wie
in Paris das Gespenst der vollstindigen Automatisierung zuriickdrdngen,
wdahrend ich zugleich die erste automatisierte Metro in Paris bin?¢ Wie soll
ich an der Region und ihren enormen, reizbaren, ungeduldigen Massen
festhalten, die ich im Stiden von Paris transportieren soll und die in mir nur
eine Metro wie jede andere sehen? Wie soll ich Matra an Bord halten, das
nur meinen dlteren Bruder, den VAL, liebt und mich nur als einen anderen
VAL? Wie soll ich trotz allem die trendbewussten Ingenieure aus der Welt
des Verkehrswesens zusammenhalten, die mich wegen meiner Verriickt-
heit lieben, wegen meines Mutes, meiner Schénheit, aber nur unter der
Bedingung, dass ich niemanden transportiere und vor allem nicht dem
VAL gleiche, der bereits veraltet, bereits passé ist? Die einen lieben mich
zusammengefiigt und starr wie eine Metro, die anderen verstreut, zer-
sprengt, experimentell wie ein Forschungsprojekt. Wie soll ich um mich
zusammenhalten, Gber mich einig halten diejenigen, die denken, dass
ich ein unrealisierbares Fahrzeug bin, eine Totgeburt, eine Idee der Ver-
gangenheit, eine Idee der sechziger Jahre, dass ich damit gleichzeitig auch
verfehlt bin, aber dass man aus meinem erratischen Verhalten interessante
Resultate gewinnen kann, vielleicht wenigstens einen Reluktanzmotor, eine
Betreibersoftware ...? Als wdre ich ein Motor, eine Kiste, ein Programm!
Ein Haufen losgeloster Teile! Als wiirde ich nicht nur zusammengefiigt
existieren. Ich méchte gerne einen von ihnen zufrieden stellen, ich méchte
sie gerne alle zufrieden stellen, aber dann sollen sie sich tiber mich ver-
stdndigen. Wie kann ich ein Sein werden, ein Objekt, endlich ein Ding,
ein Ich, ja, ein vollstindiges Ensemble, gesdttigt mit Sein, wie kann ich es
ohne sie, ohne ihre Ubereinstimmung, ohne ihre Verstindigung, wo ich
doch aus ihnen geschaffen bin, Fleisch von ihrem Fleische, Rippe aus ihrer
Seite, da ich ja Transport, Beférderung von Menschen bin? Wie soll ich sie
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alle fiir mich interessieren, wahrend jeder von ihnen mich anders liebt? Ich
kann ihnen nur geben, was sie mir gegeben haben. Ich kann sie nur zu-
sammen versammelt halten, wenn sie mich versammelt zusammenhalten.
Dieses «Ich», das die Menschen von Geburt an erhalten, gerade dieses
muss man mir schaffen. Ich, ich bin vorgeburtlich. Ich habe noch keinen
Kérper. Jene Zerstiickelung, die sie im Grab erfahren, ich erfahre sie noch
vor der Wiege. Umgekehrte Empfédngnis, die es in der Tat nur in Erewhon
gibt. Dieser Lebensodem, nach dem ich verlange, um aus meinen ver-
streuten Gliedern und gebleichten Knochen ein Wesen zu machen, das
kein Vernunftwesen ist, diese Seele, sie ist eure Ubereinstimmung, die ich
erwarte, o ihr Verzehrer von Gebdack, die ihr euch heute alle versteht, um
mein Werden auf spdter zu verschieben! Die ihr gleichgiiltig seid gegen-
iiber dem, was ihr liebt! O ihr Uberquerer des Rubikon, die ihr inmitten
der Furt kampiert! O ihr Menschen, die ihr die Dinge verachtet und damit
auch euch selbst!
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Aramis am CET: Halt er, was er verspricht?

«Ich verstehe nicht mehr, wie du vorgehst, Norbert», gestand ich zugleich
entmutigt und wiitend. «Wir wissen, dass der Schliissel zur Losung des
Rétsels in der Zwischenphase von 1981 bis 1984 liegt. Wir finden wunder-
bare Schuldige: die Verzogerung um dreieinhalb Jahre, die unverdnderte
Aufrechterhaltung des Projekts trotz der Absage der Weltausstellung, die
vollige Zweideutigkeit der Entscheidungen, die Technokraten in ihrer
Rolle als Projektionsschirm, die Verschiebung aller Schwierigkeiten auf
das CET, und schwups!, sprichst du alle Welt frei, du pladierst fiir die
Einstellung des Verfahrens. Alle Beschuldigten werden mit freundlichen
Worten nach Hause geschickt, du sagst ihnen, wie toll sie sind und dass sie
nicht anders gehandelt hitten, wenn das Projekt letzten Endes ein voller
Erfolg gewesen wire.»

(Schweigen vonseiten meines lieben Herrn Professors.)

«Meiner Meinung nach hast du ganz einfach nicht den Mumm, Leute an-
zuklagen, die sich an dir rachen kénnten. Willst du wissen, was ich denke?
Die <hypersubtile> Soziologie ist fiir mich eine windige Angelegenheit.»

«Aufler dass es trotz allem kein politisches Projekt ist», erwiderte
Norbert verstorter, als ich erwartet hatte. «Es ist ein technisches Projekt.
Es stimmt gleichwohl, dass wir noch keinen grundlegenden Mangel auf-
seiten der Leute, der Organisation, der Entscheidung, des Sozialen, wie du
sagen wiirdest, gesehen haben. Wenn Aramis existierte, fandest du nichts
einzuwenden. An dem Punkt, an dem wir uns befinden, gibt es noch keine
Beweise, dass es nicht funktionieren konnte. Ich bin gezwungen, die Leute
zu entlasten. Mir fehlen ganz einfach die Beweise.»

«Aber was bleibt uns dann noch zu untersuchen? Der Schuldige findet
sich nicht in der Endphase, nicht am Anfang, er ist nicht in Orly, er findet
sich nicht vor 1981, er findet sich nicht nach 1981 — wo also ist er? Oder gibt
es tiberhaupt keinen Schuldigen?»

«Doch, doch, zwangsldufig, ein Fehler wurde gemacht; denn Aramis
existiert heute nicht, und dennoch fangt er 1984 wieder an. Es gibt
mindestens eine Entscheidung zu viel, da hast du recht. Entweder die, ihn
1987 zu stoppen, oder die, 1984 wieder mit ihm anzufangen.»

«Ich frage dich, was bleibt uns also noch, wo wir suchen kénnen?»
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Ausstellungs-
projekt

Abbildung 12

«Uns bleibt die Phase 3B, das CET, die Technik, und da es mit der Tech-
nik wirklich im Verlauf dieser Phase losgeht, miissen wir durch sie hin-
durch. Den Akteuren folgen, das ist das Gesetz und die Propheten.»

«Die Technik hast du aber von Anfang an stets a priori entlastet, wenn
du sagst, man miisse annehmen, dass Aramis realisierbar sei, dass er gut
konzipiert sei! Dass ich nicht das Recht hitte zu sagen, dieser verdammte
Schrotthaufen sei von Geburt an verdorben, unférmig, monstrés, es sei
der Inbegriff einer Fehlinnovation. Du hast mich Seiten um Seiten dariiber
lesen lassen.»

«Nein, das betraf die abgetrennte, inhumane, trdge, autonome Technik.
Davon nehme ich nichts zuriick. Du kannst die Technik nicht anklagen.
Aber es muss noch etwas anderes geben in den technischen Aspekten.
Das ist wie im Geheimnis des gelben Zimmers. Wenn der Schuldige nicht
anderswo sein kann, kann er nur dort sein.»

«Aber wo ist dieses «dort>?»

«Du treibst mich zur Verzweiflung ... Ich weif§ es noch nicht. Ich bin auf
der Suche. Wiisste ich es, wiirde ich mir nicht die Miithe machen, alle diese
Interviews zu fiihren. In die technischen Details miissen wir hineinsteigen,
das ist das Einzige, was ich weifs; sie sind es, die dieses ganze Chaos
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zusammenbhalten sollen. Wir haben die Politik der Zwischenphase wohl
verstanden, aber es hat eine gewisse Zeit lang sehr viel technische Arbeit
stattgefunden. In sechs oder sieben Monaten bilden sie ihre Teams neu,
um sie sofort danach aufzulésen. Wir miissen etwas weiter zurtickgehen.»

«Das ist die Krankheit des Stop-and-go, das wissen wir schon, Norbert.»

«Ja, aber sie reformulieren das Projekt, wir werden also schauen, ob die
Technik in der Lage ist, es mit der Politik aufzunehmen. Der Aramis, den
wir bis 1981 gekannt haben, muss neu entworfen werden, um mit der Welt-
ausstellung Schritt zu halten.»

«Wie du mir aufgetragen hast, habe ich die technische Dokumentation
studiert und die Interviews zusammengefasst, zu denen du mich aus-
gesandt hast. Die Ingenieure waren sehr zufrieden mit dieser Phase, alles
ist sehr gut gelaufen. Also da finden wir nichts. Die Geheimtreppe, wie du
das nennst, kann sich nicht in dieser Phase befinden.»

«Sie muss dort sein, oder alles spielt sich im CET ab.»

[Zusammenfassung eines Gruppeninterviews]

Boulevard Victor, in den inzwischen aufgegebenen Raumlichkeiten, wo das
Team der RATP arbeitete. Die mit dem Projekt betrauten Ingenieure fassen die
Entwicklungen der Phase 3B zusammen: «Matra befand sich wahrend dieser
Phase in der Pflicht, mit vielen neuen Dingen fertig zu werden. Wenn Aramis
nur Kurven mit einem Radius von tber zehn Metern fahren kann, dann wird
es schwierig, ihn zwischen den Ausstellungspavillons unterzubringen oder
in nicht sehr dicht bebauten stadtischen Gebieten oder in bereits sehr dicht
bebauten. Wenn Aramis schwer zu implementieren ist, dann |6st sich das
Argument mit seiner Flexibilitat auf.

Da die sehr flexible Implementierung das Hauptverkaufsargument
gegeniliber dem Magistrat war, vor allem da es Montpellier gab, muss man
den kleinstmoglichen Kurvenradius beibehalten. Also muss Matra einen
Kurvenradius von zehn Metern erreichen.

In diesem Zeitraum ist die alte Versuchstrasse in Orly wieder getffnet
worden. Man hat eine Kurve mit einem Radius von zehn Metern gebaut,
um zu sehen, ob das Fahrzeug in der Lage ist, sie zu befahren, ohne ins
Schlingern zu geraten und ohne dass die Schleifkontakte aufhéren, die
Stromversorgung zu gewdhrleisten. Man musste die Schleifkontakte ver-
schieben und die Spurweite der Fiihrungsschienen von 1400 Millimetern
auf 1440 Millimeter vergroflern, um Aramis wieder in die Lage zu versetzen,
Kurven mit einem Radius von zehn Metern zu fahren.

Das andere grofRe Problem war die Einsatzdauer. Wenn das Aramis-Fahr-
zeug verkehren will, muss es zehn Stunden am Tag pannenfrei fahren kénnen.
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Nun besteht aber das einzige Mittel, die Einsatzzeiten zu verldangern, darin,
die elektronischen Ausriistungen doppelt oder dreifach auszulegen. Ein Fahr-
zeug hat allerdings lediglich zehn Pldtze. Damit wird jede Verbesserung der
Betriebssicherheit von nur zehn Fahrgasten bezahlt.

Das hiefs, man musste die absolute Betriebssicherheit der Ausriistungen
erhéhen. Das ist aber nur in geringem Umfang moglich — alles hat immer
wieder mal eine Panne, selbst wenn man Militartechnik verwendet, selbst
bei der Raumfahrt, worin Matra sich gut auskannte. Also muss man in jedem
Fahrzeug alle elektronischen Ausriistungen doppelt auslegen. Aufgrund des
Preises ist das aber unmoglich.

Folglich musste man die Fahrzeuge vergrofSern und die Automatik durch
mehr als zehn Personen bezahlen lassen. Es war aber unmoglich, das Fahr-
zeug zu verldngern oder zu vergrollern, ohne den Kurvenradius von zehn
Metern zu verlieren, den man gerade mit grofler Mihe wiedergewonnen
hatte.

Matra muss demnach eine Losung finden, die den Radius beibehdlt und
die Betriebssicherheit erh6ht, die Kosten aber nicht steigert. Dafiir hat Matra
eine Doppelkabine aus zwei physisch miteinander verbundenen Kabinen
vorgeschlagen — eine Losung, die man vom VAL iibernommen hat. Jede
Doppelkabine hat jetzt 20 Fahrgdste, und die Wahrscheinlichkeit, dass die
identischen Ausriistungen der beiden Kabinen gleichzeitig eine Panne haben,
verringert sich. Um den Preis einer physischen Verbindung von jeweils zwei
Kabinen werden Verlasslichkeit, Preis und Flexibilitat aufrechterhalten.»’
(Nr. 7)

In technischen Mechanismen finden sich die Widerspriiche der Menschen ver-
arbeitet.

Die Doppelkabine transkribiert oder schultert oder akzeptiert oder ersetzt
oder transferiert die technische Sackgasse (die Chips sind fehlbar, ach!), die 6ko-
nomischen Grenzen (die Fahrzeuge diirfen nicht so viel kosten wie Satelliten),
die Widerspriiche des Systems (die Fahrzeuge konnen nicht zugleich verlingert
werden und leicht Kurven fahren). Das Kopplungsgestinge, das die Einzelkabinen
zu Paaren verbindet, iibernimmt es, zugleich die Fahrzeuge und die Wider-
spriiche der erratischen Wiinsche der Ingenieure zusammenzuhalten; genauso wie
die immaterielle Kopplung, welche weiterhin die Doppelkabinen untereinander
verbindet, es ibernimmt, die widerspriichlichen Triaume derselben Ingenieure
zu losen — Strome von Fahrzeugen ineinanderflieflen zu lassen, als wiren es die
von Autos, obwohl diese zugleich wie Ziige auf Gleisen fahren. Aber da die beiden

! Siehe Fotos Nr. 11, 12 und 13 im Abbildungsteil.
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Traume zusammenleben, erhilt man die materielle Kopplung von Kabinenpaaren
und die informatische Kopplung von Doppelkabinen!

Auch wenn fiir die Humanisten auf Apparaten die Siinde lastet, dass sie «blof$»
effizient sind, «rein» funktional, «strikt» materiell, «ginzlich» zweckfrei, so ent-
halten sie gleichwohl unsere Kompromisse, unsere Wiinsche, unseren Geist,
unsere Moralitit und bringen sie zum Verstummen. Sie sind die Siindenbocke
einer neuen Religion des Schweigens, die ebenso komplex, ebenso fromm ist
wie unsere Religion des Wortes. Welche Exegese miisste man erfinden, um das
Schweigen der Maschinen zu kommentieren? Welche profane Geschichte wird
jemals die Transkription des Wortes im Schweigen der Automaten erzihlen?

AufSer dem unendlichen Respekt fiir die Entzifferung der Heiligen Schrift
miissten wir einen unendlichen Respekt fiir die Entzifferung der Inskriptionen
haben. Die Deskription eines technischen Apparats vorzuschlagen, heif$t, aus ihm
das Skript zu extrahieren, welches die Ingenieure gerade in die Mechanismen und
Automatismen der Menschen oder Nichtmenschen transkribiert hatten.> Das
heift, den Weg der Inkarnation in der anderen Richtung noch einmal zu durch-
messen; in Worten und Argumenten noch einmal zu schreiben, was dank der Ver-
mittlung von Apparaten eine stumme Funktion geworden ist oder hiitte werden
konnen. Die physische Verbindung der Kabinen, die berechnete Verbindung der
Doppelkabinen und der kleine Stofiddmpfer, der die geringen StofSe autorisiert —
das ist die Moral der Dinge.

«Hmy, sagte ich skeptisch, «jetzt auch noch die Theologie? An dem Punkt,
an dem wir uns befinden, kann man aber, nebenbei bemerkt, genauso gut
Kerzen aufstellen; denn wir schwimmen vollig. Jedenfalls erklédrst du uns
von Anfang an, dass man an den Menschen und den Nichtmenschen fest-
halten muss. Ich sehe nicht, was es in dieser Phase 3B Neues gibt.»

«Aber das ist die Achillesferse von Aramis! Wir hatten die Technik noch
nicht verstanden. Das war noch ein Projekt, und Projekte, das sind Worte,
Plane, Zeichen, nicht wahr, wihrend wir uns jetzt hier ins Objekt be-
geben, das ist immer noch Soziales, soziales Band, Bindungen, Werte, aber
anders, transformiert. Die Frage ist, welche Menge an Sozialem Aramis ab-
sorbieren, transformieren, transponieren kann, indem er sich kompliziert,
indem er sich auffichert. Wenn er seine ganze widerspriichliche Umge-
bung zusammenhalten kann, dann wird es ihn geben.»

2 Madeleine Akrich, «Comment décrire les objets techniques», in Technique et Culture
9 (1987), S. 49-64.
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[Zusammenfassung eines Gruppeninterviews]

Dieselben. «Wenn die Aramis-Fahrzeuge sich mithilfe von Ultraschall-
detektoren gegenseitig ertasten, so laufen sie Gefahr, entweder zusammen-
zuprallen oder zu grofSen Abstand voneinander zu halten, weil das Echo des
Ultraschalls in den Tunnels, in den Kurven gestreut wird. Man hatte die Ziige
voneinander getrennt halten und die Fahrzeuge verlangsamen miissen in
dem Moment, in dem sie sich neu konfigurieren und sich trennen. Das wiirde
aber den Rhythmus unterbrechen und die Geschwindigkeit verringern, und
damit verschwanden die Vorteile von Aramis, die Kolonnenfahrt. Also muss
Matra etwas anderes finden, um das Leistungsniveau zu halten.

Alle spurgefiihrten Verkehrsmittel, Ziige und Metros, basieren auf dem
Prinzip von Blécken mit festem Raumabstand. Die Trasse wird in Block-
abschnitte unterteilt, und kein Fahrzeug ist autorisiert, in einen Sektor hinein-
zufahren, ehe das vorausfahrende Fahrzeug ihn verlassen hat — das heif3t,
bevor nicht die Ampel jedes Blocks von Rot auf Griin gesprungen ist. Fiir
einen Zug oder eine Metro gilt eine einfache Anweisung: niemals die rote
Ampel eines Blockabschnitts tberfahren, ganz gleich ob dieses Signal von
einem Menschen gelesen wird oder direkt vom Motor.

Wenn ein Zug aber mit zehn Stundenkilometern unterwegs ist, so konn-
te er schneller abbremsen als mit sechzig und daher ndher auf den vor
ihm befindlichen auffahren, ohne dass die Gefahr einer Kollision bestiinde.
Der Block mit festem Raumabstand autorisiert diese Anndherung jedoch
nicht, weil er einen solchen Spielraum nicht kennt. Er hdlt dieselbe Distanz
zwischen den Ziigen aufrecht, egal wie schnell sie unterwegs sind.

Das ist wie ein Polizist: Zwar gewdhrleistet er den Ziigen und Metros
viel Sicherheit, aber er nimmt ihnen jede Flexibilitat.> Ein solches Verfahren
eignet sich nicht fiir Aramis; denn er muss mit vor ihm fahrenden Fahrzeugen
zusammentreffen und mit ihnen einen immateriellen Zug bilden kénnen.
Daher muss er in den vor ihm liegenden Block hineinfahren dirfen, indem
er sich vortastet. Wenn man ihn aber autorisiert, in die Sicherheitszone
zu fahren, ist er auf die unbedingte Zuverlassigkeit seiner Erkenntnismittel
angewiesen. Ansonsten wird er, wenn er zu forsch ist, an den anderen Fahr-
zeugen grofen Schaden anrichten oder, wenn er zu dngstlich ist, einen so
grofBen Abstand von ihnen halten, dass es den Fluss der ihm folgenden Fahr-
zeuge verlangsamt.

Matra schldgt eine radikale Losung vor, die man bereits fiir den VAL
ins Auge gefasst, aber aufgrund ihrer Komplexitdt aufgegeben hatte [siehe
S. 115]: sich von den sakrosankten Blocken mit festem Raumabstand ver-

3 Selbst SACEM, das kiirzlich auf der Linie A der RER eingefiihrt worden ist, ver-
ringert die Abstdnde nur, indem es die Blocke mit festem Raumabstand in kleinere
Einheiten unterteilt.
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abschieden und dafiir das Fahrzeug intelligenter machen. Man versieht das
Aramis-Vehikel mit den Mitteln, seine Geschwindigkeit und seinen Sicher-
heitsabstand selbst auszuhandeln, nicht mehr in Abhdngigkeit von festen
Blocken, die im Boden verankert sind, sondern in Abhdngigkeit von Bezugs-
punkten, die auf der Strecke eingeschrieben sind und es ihm erlauben, seine
Geschwindigkeit und die der vor ihm fahrenden Fahrzeuge zu berechnen
und abhdngig von seinem Handlungsprogramm zu entscheiden, ob er sich
autorisiert — oder es sich verbietet —, sich einem anderen Fahrzeug zu ndhern.
Das ist der bewegliche Raumabstand (Canton mobile déformable, CMD),
eine wichtige Innovation bei Aramis, die den Begriff des Blockabschnitts vom
Boden auf das Fahrzeug transferiert und aus einem festen Raumabstand einen
beweglichen macht. Jedes Fahrzeug bewegt sich, indem es vor und hinter
sich eine Zone der Gefahr und des Verbots projiziert, deren Lidnge je nach
seiner Geschwindigkeit und der der ihm vorausfahrenden oder folgenden
Fahrzeuge variiert.

Wie dann aber Sicherheit gewahrleisten? Wenn die Fahrzeuge von den
anderen entfernt sind, gentigt der CMD, um sie zu disziplinieren. Wenn
sie in Zonen des Zusammengefiihrt- oder Abgehangtwerdens gelangen,
fligt man dem CMD ein Mittel hinzu, um vor sich her zu tasten: Die zu
ungenaue Ortung durch Ultraschall wird aufgegeben und durch eine Ortung
mittels Mikrowellen ersetzt, die weniger empfindlich fiir Stérungen durch
Tunnels oder das Wetter sind. Das Echo des Ultraschalls behalt man nur fiir
die kurzen Distanzen von einigen Dezimetern bei, wenn die Fahrzeuge in
Kolonne fahren.» (Nr. 7)

Ein technischer Apparat kompliziert sich stets, weil die Ingenieure in ihn das
wieder einschreiben, re-inskribieren wollen, was ihm abhanden gekommen ist und
seinen Fortgang zu unterbrechen drohte.

Der Schreiber oder der Ingenieur, der einem Kasten des VAL die Aufgabe des
Fahrers iibertragen hatte, misstraute gleichwohl dem Kasten wie dem Fahrer,
da sie beide fehlbar sind. Daher hatte er auf der Trasse das Prinzip des festen
Raumabstands beibehalten. Das Handlungsprogramm: «Abstand halten; nicht
aufeinander auffahren», das die Verantwortlichen beim Autoverkehr nur mit viel
Miihe in die konditionierten Reflexe der Fahrer hineinbekommen, hat der Schreiber
in ein anderes umgeschrieben: «Begeben Sie sich nicht in den Block n, solange der
Block n+1 nicht frei ist», ein Programm, das selbst wieder fiir die menschlichen
Fahrer in ein anderes iibersetzt wurde: «Uberfahren Sie keine roten Ampeln, sonst
Ende der Fahrt» und fiir die Nichtmenschen in ein anderes: «Wenn kein Signal,
das den Zugang zum Blockabschnitt autorisiert, dann Notbremsung», das selbst
noch einmal in ein anderes iibersetzt wurde: «Wenn Relaisposition oben, dann
Stromversorgung des Motors gewiihrleistet; wenn Relaisposition unten, dann
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Stromversorgung des Motors unterbrochen», das selbst wieder in ein anderes
transkribiert wird, ein elektrisches oder Software-Schema.

Zwar gewihrleistet die Flut dieser Ubersetzungen die Sicherheit, sie gibt aber
die Flexibilitit auf und autorisiert demnach nicht mehr Aramis. Entweder muss
man das Prinzip des flexibel konfigurierten Zuges aufgeben oder die Flexibilitit
nunmehr re-inskribieren, ohne deshalb die Sicherheit zu verlieren. Darin liegt
das ganze Genie, die ganze Naivitit, die ganze Ingeniositit der Ingenieure, dieser
verkannten Schriftsteller. Denn sie betrachten niemals Menschen oder Dinge,
sondern nur Kompetenzen, die mehr oder weniger beliebig neu zusammen-
gestellt werden konnen. Die Kompetenz der Bewahrung der Ordnung beispiels-
weise wurde einst von den Erfindern der Eisenbahn auf den Boden transferiert,
den man in Blocke mit festem Raumabstand unterteilt hatte. Warum nicht diese
Kompetenz neu verteilen? Uberlassen wir es einfach dem Boden, der Trasse, zu
orten, wo man sich befindet. Verlagern wir in das Fahrzeug die Aufgabe, den
Bremsabstand zu verhandeln. Re-inkorporieren wir so in das Innere des Fahrzeugs
einen Teil seiner Umgebung. Schenken wir daher dem System diese Mischung
aus Flexibilitit und Sicherheit, die den Autofahrern unbekannt ist und die keine
Gewerkschaft der Welt bereit wire, den Angestellten der RATP zu geben, weil der
kleinste Moment der Unaufmerksamkeit eine Katastrophe nach sich zoge.

Der CMD ist die schonste Erfindung der Welt. Er re-inskribiert in das Fahr-
zeug das, was bislang die Umgebung des iiber feste Blockabschnitte verkehrenden
Fahrzeugs bildete. Aramis kompliziert sich, das Skript fichert sich immer weiter
auf, aber die Personlichkeit vertieft sich, nimmt Tiefe an, Subtilitit, gewinnt
Korper, sie wird gleichzeitig flexibel und selbstsicher! Technik ist die Fortsetzung
der Soziologie mit anderen Mitteln.

«Das sagst du doch von Anfang an.»

«Ich hatte mich selbst nicht verstanden. Mit anderen Mitteln. Das ist
der springende Punkt: mit anderen Mitteln. Man muss die Alteritét, die
Anderen und die Vermittlung, die Mittel respektieren. Das ist der Schliissel
zur Losung des Rétsels. Der CMD ist nicht sozial, nicht politisch, es sind
Berechnungen. Aber er ist genauso wenig Technik. Das ist nicht ein Ob-
jekt. Diese Phase 3B ist sehr wichtig, es ist das erste Mal, dass sie Aramis
in kiirzester Zeit von Grund auf neu konzipieren, anstatt ihn nur zu im-
plementieren und Stiick um Stiick zu verbessern. Er war also realisier-
bar! Aramis konnte existieren. Es gentigte, ihn saimtliche noch verbliebene
Widerspriiche sich in nichts auflosen zu lassen. Es gentigte, dass er eine
Agentur der Ubersetzung, der Reinskription blieb, ein Wirbel, eine Seele.»

Das Verhalten meines Mentors beunruhigte mich etwas. Er war dafiir,
dass wir «praktische Arbeiten» zu den gewohnlichsten Maschinen an-
stellten. «Wir miissen den Fehler finden», murmelte er. «<An Aramis ist ein
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Verbrechen begangen worden, und wir wissen jetzt, wo es zu suchen ist,
in der Re-Inskription, der Auffacherung, der Faltung.» Von dieser Logik
erfasst, dankte er ein ums andere Mal den Kartenautomaten auf maut-
pflichtigen Autobahnen. Er untersuchte die Kommunikationsschwierig-
keiten von Bankautomaten. Er fiihrte lange Gespréache mit Elektrotackern.
Er vermerkte den jeweiligen Grad an Hoflichkeit, Faulheit, Gewalt und Bos-
artigkeit bei allen Automatiktiiren, die er passierte; das ging so weit, dass
er ihnen Trinkgeld gab, was sie im Allgemeinen vollkommen gleichgiiltig
lieB. Keinen Sicherheitsgurt konnte er mehr anlegen, ohne sich nach seiner
Unnachgiebigkeit, Flexibilitit oder Nachgiebigkeit zu erkundigen, und
er zerlegte ihre Federgelenke, um zu verstehen, woher sie diese trans-
zendentale Moral hatten, die in Textil und Halterungen verkorpert war.
Eines Tages fiihrte er ein komplettes Interview mit einem «schlafenden
Gendarmen» oder «Bremskissen», weil dieser angeblich treuer, ernsthafter,
intrinsisch moralischer sei als sein Neffe, der doch Hauptmann bei der
Gendarmerie war. Meine Beunruhigung beiseitewischend, behauptete er,
sein Direktor wiirde sich hdufig mit den Jakobsmuscheln in der Bucht von
Saint-Brieuc unterhalten. «Na also, siehst du?!» Er verlangte von mir, dass
ich meinen Wecker respektiere, weil der moralische Vertrag, den ich mit
mir selbst geschlossen hatte — und den ich zu vergessen versuchte, sobald
ich in meine Traume gesunken war —, angeblich getreu von dem Geriét auf-
bewahrt werde, das mich piinktlich in Form des Klingelns daran erinnerte.
Er wollte, dass ich meinen elektrischen Gemiiseschneider dazu bringe,
mir zu gestehen, was er von mir halte — und als ich ihn auseinandernahm,
musste ich entdecken, dass er mich fiir einen Idioten hielt; denn es war
unmoglich, das Messer zum Drehen zu bringen, ohne dass man sorgsam
den Deckel verschlossen hatte, ohne den vermittels dreier kleiner Sensoren
der Motor nicht in Gang zu setzen war. In unserem Hotel in Lille ging er
gar so weit, den Portier dazu zu bringen, eine Moral der Hotelschliissel
einzugestehen. Warum sind sie so schwer? Weil sie den Hotelgast daran
erinnern, das Programm anzuwenden: «Geben Sie Thre Schliissel bitte am
Empfang ab», ein Programm, das die Touristen, sagte der Portier, unbe-
kiimmert und undiszipliniert, wie sie sind, standig vergessen, aber woran
das Gewicht des Schliissels sie erinnert, wenn er ihre Taschen ausbeult.
Er wollte, dass der Portier seine Bewunderung fiir dieses zuletzt von Blei
beschwerte moralische Gesetz teilte. Mir war es peinlich.

«Wir haben die Geheimtreppe gefunden», seufzte Norbert, ohne meine
Verlegenheit zu bemerken. «Uber sie ist der Schuldige hereingekommen.
Es kann nur dort gewesen sein. Entweder wandelt sich Aramis, um seine
Umgebung zu behalten, dann gewinnt er an Existenz, oder seine Umge-
bung entgeht ihm, er integriert sie nicht mehr, er absorbiert sie nicht mehr,
dann wird er an Existenz verlieren.»
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[Zusammenfassung eines Gruppeninterviews]

Dieselben. «Zur Aufrechterhaltung eines Kurvenradius von maximal zehn
Metern, zum Ubergang von der Einzel- zur Doppelkabine, zur Erfindung des
CMD fugt die Phase 3B noch weitere Verdnderungen hinzu. Diese betrafen
unter anderem die Larmverschmutzung und den Luftspalt* des Reluktanz-
motors, den man ein wenig verbessern musste.

Die wichtigste Entscheidung fiir das Schicksal von Aramis besteht jedoch
im Ubergang zu Mikroprozessoren als Reaktion auf das Mehr an Intelligenz,
mit der man das Fahrzeug ausstatten muss. Man kann nicht mehr alle Berech-
nungen verdrahten (hard wire), wie es traditionell bei der Eisenbahn getan
wird. Sie werden zu zahlreich. Man brauchte kilometerweise Draht, und die
Uberpriifung aller Abzweigungen nihme unendlich viel Zeit in Anspruch.
Die Ingenieure missen sich damit abfinden, Funktionen insgesamt zu pro-
grammieren (soft wire) und Sicherheit durch die Uberpriifung zuvor kodierter
Berechnungen zu gewinnen. Die Sicherheit ist nicht langer intrinsisch, sie
wird probabilistisch [siehe S. 69f.]. Das ist ein Verlust an Sicherheit; denn
nun gewabhrleistet die Programmiersprache den Schutz und nicht mehr die
Schaltkreise auf der Relais- oder Transistorplatte.»

Jede Technik kann Projekt, Objekt oder Kreuzung sein.

Wir haben uns getiuscht. Bislang hatten wir an die Existenz von Objekten
geglaubt. Aber es gibt keine Objekte, aufer es ist verpfuscht, es stirbt oder rostet.
Den beweglichen Raumabstand (CMD) beizubehalten, ist machbar, sofern man
nicht versucht, im Sicherheitsmodus zu sein. Andererseits ist es unmoglich, nicht
im Sicherheitsmodus zu sein, denn jedes legale, spurgefiihrte Verkehrssystem der
Welt hingt davon ab. Muss man den CMD aufgeben? Muss man die Sicherheit
aufgeben? Nein, lassen wir auf den neuen Mikroprozessoren das Gewicht unseres
Dilemmas lasten. Vertrauen wir ihnen unsere Berechnungen an! Re-inskribieren
wir in sie die Totalitit der Handlungsprogramme, die wir nicht mehr durch
gesetzliche, soziale oder traditionelle Mittel sicherstellen konnen. Die Mikropro-
zessoren werden zum Zentrum des neuen Aramis, zum Hauptobjekt des kiinftigen
Zentrums fiir technische Erprobung. Sie halten alles zusammen. Wihrend sie vor
fiinf Jahren nicht existierten, machen sie Aramis endlich moglich.

Wo sollen wir dieses Wesen, den Mikropozessor, verorten? Auf der Seite der
Menschen? Aber nein, denn diese haben ihre Eigenschaften an Nichtmenschen
delegiert, in sie transkribiert, inskribiert. Auf der Seite der Nichtmenschen?
Genauso wenig. Wenn das Objekt nur bei den Nichtmenschen herumliegen

# Spalt geringer Breite in einem elektromagnetischen Schaltkreis. Seine Ausdehnung
reagiert auf die Motorkraft.
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wiirde, wiirde es auf der Stelle ein Sack losgeloster Teile, eine Anhiufung von
Stiften, ein Haufen von Silizium, ein traditionelles Objekt. Also existiert das
Objekt, das wahre, das aktive Ding, nur unter der Bedingung, Menschen und
Nichtmenschen zusammen- und dauernd zu halten. Leicht aus der Balance
gebracht, ist es weder im Sozialen angesiedelt —es besteht aus Chips und Gelenken,
aus Stofididmpfern und Doppelkabinen — noch in der Technik — es besteht aus
Leidenschaften, begeisterten Leuten, Geld, kommunistischen Ministern und Soft-
ware. Einerseits kann man von ihm sagen, dass es die Menschen zusammenbhiilt,
andererseits, dass die Menschen es zusammenhalten.

Gebt mir den Zustand der Dinge, und ich sage euch, was die Menschen konnen —
so spricht der Technologismus. Gebt mir den Zustand der Menschen, und ich sage
euch, wie sie die Dinge bilden — so lautet das Diktum des Soziologismus. Das
sind jedoch zwei Maximen, die nicht anwendbar sind. Denn das Ding, das wir
suchen, ist nichts Menschliches und nichts Nichtmenschliches. Es bietet vielmehr
ein stetes Hin und Her, eine Passage, einen Austausch, einen Verkehrs-
knoten zwischen dem, was die Menschen in es einschreiben, und dem, was es den
Menschen vorschreibt. Es iibersetzt das eine in das andere. Dieses Ding ist die
nichtmenschliche Version der Menschen, ist die menschliche Version der Dinge,
beide Male deplatziert. Wie soll man es nennen? Weder Objekt noch Subjekt.
Instituiertes Objekt, Objektinstitution, Quasi-Objekt, Quasi-Subjekt, das, was
unaufloslich einen Korper und eine Seele besitzt. Die Seele der Maschinen ist das
Soziale. Der Korper des Sozialen sind die Maschinen.

Eine Seele? Ein Korper? Nackte Menschen? Isolierte Automatik? Unwahr-
scheinlich. Selbstverstindlich gibt es soziale, soziologisierende, subjektive, geistige
Versionen, Interpretationen der instituierten Objekte — man behauptet, dass es
Menschen gibt, dass sie in Gesellschaft leben und dass sie sprechen — und tech-
nische, technizistische, objektivierende, materielle Versionen dieser selben Ob-
jekte — man behauptet, dass sie aus roher, unbeseelter Materie bestehen und dass
sie die Menschen beherrschen oder von diesen beherrscht werden. Aber vom
Quasi-Objekt, das so wenig den Menschen und so wenig den Maschinen gleicht,
ist nie die Rede. Wir haben uns getiuscht. Was wir «technisches Objekt» nannten,
ist das, was in einem Abfallhaufen liegt, auf dem Schrottplatz, von den Menschen
und den anderen Projekten verlassen. Seines Amtes enthoben.

Das einzige Objekt, dem wir in dieser Geschichte begegnet sind, ist die Kabine
von Aramis in der Eingangshalle von Matra!®

> Siehe Foto Nr. 2 im Abbildungsteil.
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[Dokument]®

Schlussfolgerung: Aus den Arbeiten der Phase 3B geht hervor, dass
die kritischen Probleme auf zufriedenstellende Weise gel6st worden sind
und die vollstandige Realisierung des Zentrums fiir technische Erprobung
(Centre d’expérimentation technique) angegangen werden kann.

«Noch eine unschuldige Phase!», rief ich aus. «Siehst du! Alles ist wie am
Schniirchen gelaufen. Wir haben nur mehr das CET, die Phase 4, das ist
unsere letzte Chance.»

«Wenn sie am CET das Objekt in diesem Zustand der Unruhe, des
Wirbels, der Verhandlung, des Austauschs, der Re-Inskription haben
halten kénnen, dann werden sie erfolgreich sein und aus Aramis einen
belebten Korper machen. Aramis wird wirklich leben», rief Norbert aus,
wobei er das traurige Ende dieser Geschichte, das ihm ja doch von Anfang
an bekannt war, vollig vergessen hatte.

«Also nehmen wir uns die letzte Phase vor?»

«Ja, selbstverstandlich, gehen wir zum Boulevard Victor tiber.»

«Endlich werde ich etwas Handfestes sehen, anstatt immer nur
Dokumente und technische Notizen zu lesen. Endlich werde ich meinen
Ingenieursberuf ausiiben kénnen.»

«Mach dich auf eine Enttduschung gefasst. Es sind ganz schén grofie
Mengen Papier durchzugehen am CET.»’

«Das CET ist sehr viel komplexer als alles, was wir bis jetzt studiert
haben. Wie sollen wir uns da nur zurechtfinden?»

«Die Akteure haben dasselbe Problem wie wir», antwortete Norbert
ruhig, «sie miissen sich ebenfalls zurechtfinden. Also mussten sie eine
Losung erfinden. Wire es wirklich komplex, wiirden sie sich vergeblich
abstrampeln.»

[Interviewauszug]

Ein Techniker bei Matra, der mit der Planung befasst war: «Der Klassifizierungs-
plan, mithilfe dessen jedes Dokument kodiert werden kann, ist selbst ein
Dokument von 28 Seiten, und da er fiir das Management von enormer
Bedeutung ist, wurde jede neue Aktualisierung von der Gesamtheit der Pro-
jektverantwortlichen abgezeichnet.»

6 Bericht vom Ende der Phase 3B vom 2. August 1983.
7 Siehe Fotos Nr. 8, 10, 14 und 16 im Abbildungsteil.
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«Das ist also ein reflexives Dokument.»

«Reflexiv? Ich weilé nicht. Jedenfalls sieht es in seiner Aufteilung eine Zelle
vor — Kode-Nummer 184.100 —, die fiir die Nummerierung und Verwaltung
der Dokumentation zustandig ist. Vom CET (Nr. 100.000) ist es auf einem
kontinuierlichen Weg moglich, hinabzusteigen oder aufzusteigen beispiels-
weise bis zur Platine (Nr. 124.112) der Ultraschallsensoren (Nr. 124.110)
der Antenne (Nr. 124.100) der Bordausriistung (Nr. 124.000) der Automatik
(Nr. 120.000). Sie sehen, mit diesem Nummerierungssystem geht man nicht
verloren, das kann man handhaben, damit kann man arbeiten, und das hat
sehr gut funktioniert.

— 124112 Platine

— 124111 Sender-Empfanger
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Am Umuweg erkennt man seit Anbeginn der Zeiten den technischen Akt.

Und an der Anzahl der Umwege erkennt man die Komplexitit eines Projekts.
Der Affe will die aufler Reichweite hingende Banane erreichen. In ithm ldsst sich
miihelos ein Wesen der Begierde erkennen. Wenn er damit aufhort, die Frucht zu
fixieren, und anfingt, alle Stocke zu erkunden, die in seinem Kifig herumliegen,
bis er sich schlief$lich mithilfe einer Stange der Banane bemdchtigt, nennt man ihn
einen Techniker ersten Grades, weil er das erste Programm abgebrochen hat, um
ein zweites zu durchlaufen. Wenn keine Stange lang genug ist und er eine Zeit
lang einen Umweg macht, indem er zwei Holzstiicke zusammenzufiigt und so aus
zwei kurzen Stangen eine lange macht, nennt man ihn einen Techniker zweiten
Grades, weil der Umuweg seinerseits wieder zugunsten eines dritten Weges auf-
gegeben wurde. Wiire der Schimpanse ebenso gut organisiert wie Matra, so wiirde
er sein Organigramm folgendermaflen kodieren:

100 Die Banane erreichen Hauptprogramm
110 eine Stange finden Unterprogramm 1
111 eine Stange anfertigen Unterprogramm 2
Abbildung 14

Offensichtlich folgt der Technologe unendlich komplizierteren Programmen, als
sie im Kdfig, im Labor oder im Horsaal von seinen Kollegen, den Psychologen
oder den Primatologen, getestet werden. Und dennoch konnen sie auch nicht
sehr viel komplizierter sein; denn sonst wiirden diejenigen, die er untersucht,
ebenso wie er selbst bald den Faden verlieren. Nachdem man einmal den Ultra-
schallsensor entsprechend der Instruktion 124.110 zusammengesetzt hat, was
macht man? Unmoglich fiir den Menschen wie fiir den Affen, fiir den Ingenieur
wie fiir die Frau von der Strafle, diese Frage zu beantworten ohne Techniken
des Managements, der Visualisierung, der Kodierung und der Protokollierung,
die es erlauben, den Rest der Aufgabe an seinen Nebenmann weiterzureichen.
Keine Arbeit ohne Arbeitsteilung und keine Arbeitsteilung ohne Management und
Kodierung, ohne Akten und Organigramme. Unsere so sehr verachtete Biirokratie
ist unser zweites Gehirn, ebenso unerlésslich wie das erste. Die Ingenieurin, die
mit der Aufgabe 124.110 befasst ist, muss einige Unterprogramme durchlaufen,
um an ihr Ziel zu gelangen. Aramis besteht fiir sie in einer umschriebenen Auf-
gabe, deren nihere Umstinde nach oben und nach unten entschwinden. Sie ist
im Inneren einer Blackbox angesiedelt, aber in einem schwarzen Kasten mit Ver-
bindungen; denn der nichste (nach «oben») — 124.000 — kann den Sensor als
ein Ganzes nehmen und ihn in der Antenne installieren, und der folgende (nach
«unten») —121.111 — kann ebenfalls den Sensor als ein Ganzes nehmen, als eine
Landschaft, als Horizont, innerhalb dessen er seinen eigenen Kasten installiert.
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Die Umschreibung, die Kodierung und die Visualisierung der Aufgaben er-
moglichen eine Verschachtelung von russischen Puppen, welche die Kompliziertheit
des Ganzen anwachsen lisst, ohne dass — in den Augen eines Beobachters — das
technische Objekt je an Kompliziertheit zunidhme. Wo der Beobachter auch sein
mag, er wird niemals etwas Schwierigeres sehen als dieses Organigramm, dessen
Inhalt mal Aramis als Ganzes sein wird — Nummer 100.000 —, mal die Platine des
Kistchens des Ultraschallsensors — Nummer 124.112. Der ganze technische Trick
liegt in den undurchlissigen Trennwinden und in den Verbindungen, die es
ermdoglichen, die Aufgabe an die des Nachbarn anzuschlieffen. Das Paradox eines
technischen Objekts mit Millionen von Instruktionen besteht darin, dass es unter
dem Gesichtspunkt der Arbeitsteilung ein fraktales Objekt ist, das in jedem Punkt
gleichermaflen einfach ist, und dennoch erscheint das Ganze wie ein Leviathan,
der menschliches MafS unendlich iibersteigt.

Von den Argumenten aus der Organisationssoziologie, die Norbert vor-
brachte, war ich nur halbwegs tiberzeugt; denn wenn man nach unseren
Gespréchspartnern ging, war das ganze CET ziemlich am Schwimmen
gewesen.

[Interviewausziige]

Bei Matra. Fréque, der Projektverantwortliche: «Das Problem von Aramis
besteht darin, dass die Eisenbahn sicher ist, aber auch schwer und daher
fir die leichten Kabinen von Aramis kaum verwendbar. Man hatte eher ein
Auto gebraucht, aber das ist kein verldssliches Material, das hat unter diesem
Gesichtspunkt nichts mit der Eisenbahn zu tun und nicht einmal mit dem
VAL, der trotz allem viel von den klassischen Metros wiederverwendet hat.
Nattrlich sind der Flugverkehr und die Raumfahrt verlasslich und leicht, aber
sie sind auch sehr teuer!

Sie sehen also das Problem? Wir mussten alles erfinden.

Alles musste angefertigt oder umgearbeitet werden. Da wir alles neu
machen mussten, die Ausriistungen des Fahrzeugs verldsslicher, die Kosten
der Pumpen aus dem Mirage Il senken — Sie sehen, wie weit wir gegangen
sind? —, die Elemente der Metro leichter machen, befanden wir uns anfangs
beziiglich der Kosten in volliger Ungewissheit.

Es gab die Einzelteile nicht, und das machte die Kostenschatzung sehr
schwierig. Die Konstrukteure brachen in schallendes Geldchter aus, als wir
zu ihnen gingen und sie baten, die Preise fiir neue Materialien zu schatzen,
die in kleiner Serie vielleicht 1992/1993 zu liefern waren!» (Nr. 6)
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Laffite, Ingenieur bei der RATP, der mit der Automatik befasst war, nach dem
Stopp des Projekts, vor dem Prototyp von Aramis, der in der Wartungshalle
hangt: «Aramis, das war eine Hybride. Fréeque hat immer gesagt: <Material
in Autoqualitdt produzieren lassen, das so stabil ist wie die Eisenbahn und
so raffiniert wie der Flugverkehr.,

Und auBerdem muss man mit einer unterschiedlichen, ungleichen tech-
nischen Entwicklung rechnen.

Mit dem Motor ist es gut gelaufen. Die Mechanik, die funktionierte; an-
schlielend die Hydraulik, lief auch; die Elektrik, da kannte man sich aus,
aber die Elektronik, vor allem die Mikroprozessoren, das hat nicht Schritt
gehalten. [...]

Das flog denen um die Ohren. Wir hatten wirklich den Eindruck, sie haben
ihre Informatiker nicht unter Kontrolle, jeder hatte sein Budget, ging, so weit
er konnte, es gab jedoch eine ganze Gruppe junger Leute, die machtig was
drauf hatten, aber nicht sehr diszipliniert waren, und die meisten waren Sub-
unternehmer. Es gab kein Teamwork mehr.

Man hat die Alarmglocken immer wieder schrillen lassen, aber ich sag es
mal so, sie schrillten nur intern.»

Parlat: «Sie haben uns geradeheraus gesagt: <H6ren Sie mit lhrem Schwach-
sinn (conneries) auf!s»

Laffite: «HOren Sie mit lThren Alarmglocken (sonneries) auf, wolltest du
sagen.»

Parlat: «Ja! [Lachen] Das ist es, horen Sie mit lhren Alarmglocken auf!»
(Nr. 3)

Der Vorgang der Aufficherung, der Faltung bei technischen Apparaten kann vom
Komplizierten zum Komplexen verlaufen.

Denn die technischen Umwege gehen von Null bis Unendlich je nachdem, ob
die Ubersetzung durch Zwischenglieder oder durch Mittler erfolgt. Der Nutzer
des VAL nimmt den VAL und denkt nicht einmal mehr an ihn. Sofern er diesen
kleinen Umweg in seine Uberlequngen und Gewohnheiten integriert hat, kann
er fast nicht mehr angeben, ob er die Metro «genommen» hat oder nicht — das
entscheidet sich vielleicht nur an ein paar winzigen Kleinigkeiten, einigen unbe-
deutenden Vorfillen, einem Gesicht, einem Plakat. «Den VAL nehmen» ist ein
Unterprogramm, das nur mehr ein Zwischenglied zwischen einem Akteur und
seinem Ziel ist. Es ist buchstiblich ein Mittel. Aus Sicht eines Beobachters konnte
der Akteur kaum eine Unterbrechung der Kontinuitit zwischen dem Umweg und
der Riickkehr zur Hauptaufgabe ausmachen. Der Teil — das Unterprogramm — ist
dem Ganzen untergeordnet.

Der Chef des Aramis-Projekts ist noch nicht an diesem Punkt. Manche
Zwischenglieder iibernehmen in der Planung gliicklicherweise genau die von
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Unterbrechung der Kontinuitat

A Haupt
Umweg > Riickkehr > Hauptprogramm
B Unterprogramm

Abbildung 15

ihnen erwartete Aufgabe, ohne die Nachbaraufgaben zu behindern, ohne sie zu
verlangsamen. Denn die Kompliziertheit ist das genaue Gegenteil der Kom-
plexitit: Kompliziert ist eine Aufgabe, die aus zahlreichen Schritten besteht, von
denen jeder einzelne einfach ist; komplex ist, wie das Wort besagt, eine Aufgabe,
die gleichzeitig eine grofle Anzahl von Variablen umfasst, von denen keine
einzeln identifizierbar ist. Ein Rechner, zumindest sofern er funktioniert? ist
kompliziert, aber niemals komplex. Ein gewdhnliches Gespriich ist oft komplex,
aber es kann nicht kompliziert sein. In Paris diirfte die Unteraufgabe «Beton
mischen und ihn rechtzeitig zum Boulevard Victor transportieren, um das Fun-
dament eines Gebiudes zu gieflen» kein besonderes Problem aufwerfen. Fiir den
Chef des Projekts ist sie nicht schwieriger, als es fiir einen gewohnlichen Fahrgast
ist, den VAL zu nehmen. Ganze Stammbdiume von Organigrammen bestehen aus
solchen angehduften, aufgeficherten, noch einmal aufgeficherten und implizierten
Zwischengliedern, aus ineinandergesteckten Blackboxes: Die Stammbdiume zum
Gebiude — Nummer 150.000 — oder zum elektrischen Netz —130.000 — oder sogar
zur Trasse — 140.000 — bieten keine Uberraschung. Aus diesen schwarzen Kisten
springt kein Springteufel hervor. Oder zumindest kann man solche Springteufel
leicht dazu bringen, in ihren Kasten zuriickzuspringen. Selbst wenn die Ubel der
Welt daraus hervorzugehen drohen, ist die Biichse der Pandora schnell wieder
geschlossen: Der Beton kommt rechtzeitig an, das Gleis ist zur vorgesehenen
Zeit fertig, und die Elektrizitiit schaltet sich in der von ihr erwarteten Frequenz
ein —an dieser Treue der Verbiindeten ist nichts Mysteri0ses; denn seit einem oder
zwei Jahrhunderten sind sie diszipliniert, in Form gebracht worden,® sind sie zu
sicheren Techniken, disziplinierten Ressourcen geworden.

Zum Bedauern des Chefs des Projekts scheint Aramis jedoch Verbiindete zu
brauchen, die nicht so diszipliniert sind, Chips, die in alle Ecken springen, und

8 Tracy Kidder, Die Seele einer neuen Maschine. Vom Entstehen eines Computers, Reinbek
bei Hamburg: Rowohlt, 1984 (amerikanisches Original 1981).

? Dieser Begriff geht zuriick auf Laurent Thévenot, «Les investissments de forme»,
in: Conventions économiques, Cahiers du CPE, Paris: Presses Universitaires de France,
1985, S. 21-72. Er zielt darauf ab, die 6konomische Theorie zu erneuern, indem ihr
die Formgebung der Materie und der Konventionen hinzugefiigt wird. Siehe ferner
Luc Boltanski/Laurent Thévenot, Uber die Rechtfertigung. Eine Soziologie der kritischen
Urteilskraft, Hamburg: Hamburger Ed., 2007 (franzosisches Original 1991).
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Informatiker, die so unreif sind wie ihre Technologie unausgereift. Man geht dann
vom schinen Organigramm zum Ubersetzungsschema iiber, von den schwarzen
Kiisten zu den grauen, von der Arbeitsteilung zum ungeteilten Chaos. Das Haupt-
programm ist unterbrochen. Und da der schlimmste Fall immer eintritt, kann der
gesamte Stapel von Unterprogrammen anfangen, gegeneinander zu revoltieren.
Statt endlich Aramis am Boulevard Victor zu realisieren, findet man sich in einer
Forschungssituation wieder, die man endgiiltig hinter sich gelassen zu haben
glaubte.

Unterbrechung der Kontinuitat

? Hauptprogramm
Umweg 2 —> ptprog

(il

N

Riickkehr? Unterprogramm
Umweg

Riickkehr? Unterprogramm
Umweg

Riickkehr? Unterprogramm
Umweg

Riickkehr? Unterprogramm

Abbildung 16

Die Biichse der Pandora steht weit offen, und die Ubel kommen nacheinander
herausspaziert. Das Programm B oder C oder D — ist es ein Mittel? Man weif3
es nicht mehr. Zihlt es als eines, oder ist es zum entscheidenden Hindernis
geworden? Man weif3 es nicht. Jedes ist von sich aus zu einem Mittler geworden, '
mit dem man jetzt rechnen muss; denn er transformiert die Ziele und definiert die
Hierarchie des Wichtigen und des Nachgeordneten, des Ziels und der Mittel, neu.
Das Komplizierte ist komplex geworden. Zwischen 0 und 1 muss der Beobachter
so geduldig wie Cantor werden und die Unendlichkeit der Zahlen zihlen. Der Teil
ist dem Ganzen iibergeordnet worden. Jeder beliebige Ingenieur, der einmal mit
einem neuen Projekt betraut war, hat dieses mathematisch-ontologische Drama
erlebt, und viele, wie Cantor, sind davon gezeichnet geblieben.

19 Dieser Begriff, der im Gegensatz zu dem des Zwischenglieds steht, geht auf
Antoine Hennion zurtick: Hennion, La médiation musicale, Dissertation EHESS Paris
1991.
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Stabilisierter Zustand Instabilitdt

Kompliziert Komplex

Zwischenglieder Mittler

Produktion Forschung

Mittel Zwecke oder Mittel

Zahltals null oderals eins Zahltals null, als eins oder als unendlich

Teil unter dem Ganzen Teil gleichwertig, unter oder (iber dem Ganzen
Organigramm Labyrinth

Wir bewegen uns jetzt mit unendlich vielen Vorsichtsmafinahmen weiter,
denn jedes Unterprogramm des CET konnte unvermutet zum Boden
eines Burgverliefes werden, in dem niemand uns je wieder finden wiirde.
Wihrend die Ingenieure sich von 1984 bis 1987 in den Dreck der Bau-
stelle vergruben, vergraben wir uns in diesem Jahr 1988 in immer neue
Verschachtelungen auf der Suche nach dem Unterprogramm, in das sich
Aramis verirrt hat. Was ich noch nicht wusste, war, dass mein Mentor sich
noch vor mir darin verlaufen wiirde.

[Interviewauszug]

«Da steckt jede Menge drin!», sagt Laffite, wahrend er das Organigramm der
Rechner des Aramis-Systems entfaltet.

«Und diese sechs Rechner da, das ist blofs das, was sich an Bord jeder Ka-
bine befindet. Und sehen Sie sich diesen Band von Funktionsbeschreibungen
an, 167 Seiten!

Dieser Band ist noch das Leichtverdaulichste, die beste Synthese, damit
kann man die Leistungsbeschreibung ausarbeiten. Das ist natiirlich sehr
komplex.

Wir hingegen hatten keine Vorstellung vom Ganzen. Wir waren nur
Bautrdger. Gewohnlich sind wir Bauleiter'' und wissen genau, worum es
geht, im Detail, aber da, bei Aramis, da nicht.

Unser Kenntnisstand war eher unklar.

Selbst Matra wusste nicht so genau Bescheid. Matra hat Vieles an diese
Softwarebuden outgesourct.

Letztlich glaube ich, dass alle schwammen. Und aufSerdem ist die Software
abstrakt, man weils nicht recht, wie man sie debuggt. Drédhte, Kabel, Relais,
intrinsische Sicherheit, das alles kennt man; seit hundert Jahren hat man
die Verfahren perfektioniert, um Schaltkreise zu priifen, das ist halt Hard-

1 Uber den Unterschied zwischen Bautrdger, Bauleiter und Subunternehmer siehe
Kapitel 3 (S. 95), Anmerkung 4.
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ware. Aber Software? Das ist nichts Konkretes. Wir sind alle ganz schon ins
Schwimmen gekommen.

Meiner Ansicht nach schwammen die Ingenieue von Matra, um nicht zu
ertrinken.» (Nr. 16)

Dank der Rechner wissen wir inzwischen, dass es nur mehr graduelle Unterschiede
zwischen Materie und Text gibt.

Wir wussten sehr wohl, dass eine Blackbox niemals wirklich schwarz, sondern
stets mit Zeichen iibersit ist. Wir wussten, dass die Ingenieure ihre Aufgaben
organisieren und lernen miissen, durch Tausende von Dossiers, Vertrigen,
Terminplinen die Aufteilung ihrer Arbeit zu managen, damit nicht alles hopp-
lahopp geschieht ... Nichts Papierfressenderes als eine Technologie aus Stahl und
Schmierdl. Wir wussten sehr wohl, dass sie die Form jedes Stiicks auf Plinen und
Blaupausen zeichnen, berechnen, vorhersehen mussten und dass jede Maschine
zunichst ein Text ist, eine Zeichnung, eine Berechnung und ein Arqument.1?
Keine Maschine ohne ein Forschungsbiiro; keine riesige Maschine ohne ein
riesiges Forschungsbiiro. Wir wussten sehr wohl, dass Apparate iibervoll von
Gebrauchsanweisungen, technischen Hinweisen, Wartungsdiagrammen sind,
mittels derer man in ihnen wie in einem Buch lesen kann. Jede Maschine ist
gleichsam gezeichnet von einer ganzen Bibliothek von Spuren und Schemata. Wir
wussten sehr wohl, dass Tausende von Kontrolllampen, «Gucklochern», Sensoren,
Messfiihlern, Signalen, Alarmglocken es ermdoglichen, auf ein Steuerpult sichtbar
zu transkribieren, was der Apparat in sich versiegelt hilt. Keine Maschine ohne
Steuerpult.

Aber wir dachten trotz allem, dass die von den Maschinen mobilisierten
Agenten den Programmen und der Form entgehen; dass es eine Grenze gebe, jen-
seits derer man wirklich in die Materie iibergeht, diese kalte und trige, funktionale
und seelenlose Sache, der die Bewunderung der Materialisten gilt. Aber nein,
die Rechner schichten immerzu neue Formen und Schemata auf andere Formen
und andere Masken — Halb-Geist, Halb-Materie; Halb-Druckwerk, Halb-Text —,
ohne dass wir je die beriihmte Grenze zwischen Zeichen und Ding, zwischen
Geist und Materie iiberschreiten. Dank der Mikroprozessoren wissen wir, dass
es auf allen Ebenen von «Prozessen» unaufhorlich wimmelt, angefangen beim
unendlich Grofien —den Organisationen — bis zum unendlich Kleinen — den Elek-
tronen. Na klar, seitdem es schick wurde, von Romanen als «Textmaschinen» zu
sprechen, war es nur natiirlich, dass Maschinen zu Texten werden, geschrieben
von Romanciers, die ebenso genial wie anonym sind. Die Programme schreiben
sich, die Chips iitzen sich wie Radierungen oder fotografieren sich wie Pline. Aber

12 Siehe Peter Jeffrey Booker, A History of Engineering Drawing, London: Northgate
Publications, 1979; Yves Deforge, Le graphisme technique, Champ Vallon: Seyssel, 1981.
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tun sie auch, was sie sagen? Ja doch! Denn alle, Texte und Dinge, agieren. Sie sind
Handlungsprogramme, deren Schreiber die Realisierung mal Elektronen iiber-
lisst, mal Zeichen, mal Gewohnheiten, mal Neuronen. Dann gibt es also keinen
Unterschied mehr zwischen Mensch und Nichtmensch? Nein, es gibt aber auch
keinen Unterschied mehr zwischen dem Geist von Maschinen und ihrer Materie,
sie sind durch und durch Seelen, und jener Verlust ist diesen Gewinn wohl wert.
Dann gibt es also genauso wenig mehr einen Unterschied zwischen dem Managen
von Programmen und dem von Programmierern? Die Unordnung, die man auf
der einen Seite abschopft, indem man die Aufgaben in schonen, logischen Ent-
scheidungsbiaumen peinlich genau beschreibt, findet man auf der anderen Seite bei
den Programmierern wieder, wenn sie sich wie die Verriickten amiisieren, sich ins
Knie schieflen und die Aufgaben in Verfahren aufteilen, die ihrerseits nicht durch
schone, logische Entscheidungsbiume beschreibbar sind.

Wenn man die ganze Fiille der Chips und der Softwarezeilen dem Wu-
chern der Organigramme und dem Durcheinander der dreckigen Bau-
stelle am Boulevard Victor noch hinzuftigen musste, sah ich wirklich nicht
mehr, wie wir all diese Unmengen ordnen konnten, um daraus Soziologie
zu machen, und wie tiber dieses Durcheinander eine halbwegs genaue
Diagnose zu stellen war.

«Genau das ist das Problem, der Schliissel zur Losung des Riétsels. Waren
sie fahig, Seele und Korper beieinanderzuhalten? Das ist der springende
Punkt. Wenn ja, lebt Aramis. Aber wenn Seele und Kérper, das Soziale und
die Technik, sich trennen, dann geht er zugrunde!», sagte Norbert zu mir,
ohne mich damit beruhigen zu kénnen.

[Interviewauszug]

Bei Matra. Alexandre, Chefingenieur des Projekts: «Als wir mit dem CET
angefangen haben, war alles neu. Fiir alles, was die klassischen Disziplinen
betraf, wie das Gleis oder das Schienenfahrzeug, wurde die Terminplanung
auf einige Wochen oder Monate genau eingehalten.

Was die Automatik angeht, darin bin ich mit Lafitte einer Meinung, da
hingen wir hinterher, dartiber ist man sich recht schnell klar geworden.

Seit der zweiten Sitzung mit der RATP hingen wir hinterher. Wir hatten die
Komplexitat der Automatik unterschatzt.

Aullerdem war es schwierig, Teams zum Zeitpunkt TO zu finden, wir hatten
Probleme, die Terminplanung einzuhalten.

Dass man zur Digitaltechnik ibergegangen ist, hat die Dinge kompliziert.
Auch beim VAL gibt es davon ein wenig, aber nicht so viel. Der VAL ist in
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intrinsischer Sicherheit, man studiert alle Falle von Pannen, und wenn er
eine Panne hat, fallt er ins Sicherheitsregime. Der VAL hat ein Geschwindig-
keitsprogramm, das auf der Trasse eingeschrieben ist. Der VAL liest es, aber
er weils nicht, was er liest.

Bei Aramis war das sehr viel komplexer.

Mit dem CMD sind die funktionalen Bediirfnisse andere. Die Fahrzeuge
lokalisieren sich auf der Trasse. Sie haben die Invarianten der Trasse im
Gedachtnis an Bord,"* und am Ausgangspunkt erhalten sie Fahrtrouten, oder
man sagt ihnen mittels der UGT [«Unité de gestion de trafic», die Verkehrs-
kontrolleinheit]: «Sie sind Kopf des Zugs», also in Funktion all dessen wissen
sie und entscheiden sie, und auSerdem integrieren sie eventuell eine Sicher-
heitsauflage.

Bei Aramis hat man permissive und nichtpermissive Zonen. Wenn der
Passagier in Panik gerat, hdlt man an und entriegelt die Tir in der permissiven
Zone. In der nichtpermissiven Zone, beispielsweise in einem Tunnel, bringt
man ihn zundchst zu einem Bahnhof zuriick.

Das ist anders als beim VAL, weil das Aramis-Fahrzeug exakt lokalisiert ist;
beim VAL dagegen weils man bloR, dass er in dem und dem Blockabschnitt
ist, aber wo genau, das weils man nicht.

Das ist der ganze Trick beim CMD. Das Fahrzeug berechnet die Position
dessen, was sich vor ihm befindet, es berechnet seine Kollisionsschutzent-
fernung. Wenn man ihm nicht gesagt hat, dass es als Zug fahren soll, stoppt
es.

Wenn man ihm gesagt hat, in Kolonne zu fahren, hat es das Recht, sich
anzundhern und leicht anzustofSen — das ist der Nutzen der beriihmten Stol$-
dampfer. Das ist ein physischer Zwang, nicht ein Recht, das man ihm gibt.
Bei der gewdhlten Datenauffrischungszeit'* ist das die einzige Moglichkeit,
eine Anndherung ohne Kollision zu erreichen, aber bei drei Metern/Sekunde
gibt es eine kleine Erschitterung.

Der StoBdampfer ist erfunden worden, weil man keinen vélligen Kollisions-
schutz hinbekam. Das ist unvermeidlich, man kann nicht einmal ma-
thematisch beweisen, dass er vermeidbar ware! Jedenfalls kann der Passagier
die Erschiitterung ertragen, zumindest wenn man fiir die Zusammenfiihrungen
abbremst oder sie sich tiber Hunderte von Metern hinziehen lasst. Kurz, wir
waren gezwungen, diese kleinen Erschiitterungen in Kauf zu nehmen.

13 Zum Beispiel: «Eine Kurve, auf 20 km/h verlangsamen; eine gerade Strecke, auf
30 km/h beschleunigen; Bereich des Zusammengefiihrtwerdens, Vorsicht!»

14 Schnelligkeit, mit der die Daten eines Rechners oder Bildschirms aktualisiert
werden.
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Also, man hat in der Tat junge Ingenieure einstellen und sich an Software-
firmen wenden mussen. Intern hatten wir nicht das erforderliche Personal,
um gleichzeitig SACEM' und Aramis zu entwickeln.

SACEM, das ist etwas anderes. Also das Prinzip ist einfach. Man hat eine
funktionale Rechenkette, die in 16 Bit kodiert ist, ohne Sicherheitskodierung,
und eine weitere, in der man die Informationen kodiert. Es gibt keine Re-
dundanz, man legt die Rechner nicht doppelt aus, man fiihrt einfach alle
Berechnungen parallel noch einmal aus, und wenn die beiden Berech-
nungen nicht Gbereinstimmen, zwingt die Sicherheitsiiberpriifung das funk-
tionale Programm, nichts zu tun. Sicherheit hat Vorrang!'® Das ist die Option
des Hauses, dariiber kann man diskutieren. Unserer Ansicht nach bieten
drei Rechner und ein Mehrheitsvotum keine grofSere Sicherheit als bei der
Kodierung. Aber das ist ein religioses Problem, ich habe nicht die Kompetenz,
um das zu beurteilen. Hatte man mir gesagt: <Machen Sie es redundant;,
hatte ich den Regenschirm aufgespannt und gesagt: <\Warum nicht?»»

Technische Apparate sind nicht anthropomorpher, als die Menschen technomorph
sind.

Menschen und Nichtmenschen nehmen Form an, indem sie die Kompetenzen
und Performanzen der Vielzahl von Akteuren, die sie in Verbindung halten und
von denen sie in Verbindung gehalten werden, umverteilen. Die Form des Stofs-
diampfers bei Aramis ist ein Kompromiss zwischen dem, was Aramis wissen
kann — Geschwindigkeit und Position der anderen Fahrzeuge —, und dem, was
die Menschen ertragen konnen, ohne dass es ungemiitlich wird — kleinere Er-
schiitterungen bis zu drei Metern/Sekunde. Merken wir an, dass man hier die
Menschen als Objekte behandelt, die Erschiitterungen standhalten oder nicht,
withrend man den Nichtmenschen Wissen, Recht, Votum und sogar Auffrischung
zugesteht! Der Stofidimpfer impliziert eine bestimmte Definition dessen, was
Menschen und was Nichtmenschen, die aufeinanderprallen und die er behutsam
miteinander verbinden soll, konnen.

Der Anthropomorphismus glaubt, eine Liste der Kompetenzen anfertigen zu
konnen, durch die sich die Menschen definieren, und sie anschliefSend mithilfe
von Metaphern auf andere Entititen projizieren zu konnen, auf Wale, Gorillas,
Roboter, Macintoshs, Aramis, Chips oder Bugs. In dem Wort Anthropomor-

I5SACEM, siehe oben Kapitel 3 (S. 86), Anmerkung 3.

16 Das funktionale Programm sendet die Befehle fiir das Verhalten. Das Sicherheits-
programm kontrolliert, ob diese Befehle korrekt sind, indem es sie mit den Befehlen
vergleicht, die es im Speicher hat. Dies lduft darauf hinaus, die Berechnungen zweimal
durchzufiihren, das erste Mal im Klartext, das zweite Mal verschliisselt, und die
Resultate miteinander zu vergleichen. Wenn es die geringste Abweichung zwischen
den beiden Ketten gibt, wird der funktionale Befehl nicht ausgefiihrt.
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phismus schwingt immer die Unangemessenheit einer solchen Projektion mit,
als wire aller Welt klar, dass die Aktanten, auf die man Gefiihle projiziert, in
Wirklichkeit entsprechend anderen Kompetenzen agieren. Wenn wir sagen, der
Wal sei «riihrend», der Gorilla «ein Macho», der Roboter «intelligent», der Mac-
intosh «benutzerfreundlich» und dass Aramis «das Recht» auf Kollision hat,
dass die Chips mit «Mehrheitsvotum» entscheiden oder die Bugs «Fieslinge»
sind, setzen wir stets voraus, dass diese ganze Fauna «in Wirklichkeit» selbstver-
stindlich roh bleibt und menschlicher Gefiihle vollig entbehrt. Wie soll man nun
aber beschreiben, was sie in Wahrheit sind, unabhingig von jeder «Projektion»?
Indem man in Wirklichkeit eine andere Liste verwendet, die aus einem anderen
Repertoire stammt und die man klammheimlich auf die Aktanten projiziert. Zum
Beispiel die Technomorphismen: Der Wal ist ein «Automat», eine blofe «Tier-
Maschine»; auch der Roboter ist eine blofSe Maschine. Der Mensch selbst ist
letztlich — weit davon entfernt, Gefiihle zu haben, die er projizieren kann — nur
ein biochemischer Automat.

Man vermittelt so den Eindruck, nicht dass es zwei Listen gebe, die der
menschlichen und die der mechanischen Kompetenzen, sondern dass auf den
unangemessenen Anthropomorphismus der legitime Reduktionismus gefolgt sei.
Unterhalb der Gefiihlsprojektionen lige die Materie. Man geht sogar so weit zu
behaupten, dass Projektionen verboten seien und allein das Bezeichnen, die De-
signation, erlaubt sei. Keine Metaphern mehr. Ab in den Papierkorb mit den iiber-
tragenen Bedeutungen; bewahren wir nur mehr die wortliche Bedeutung.

Was soll man aber von folgender Projektion halten: «Die Chips sind von Viren
befallen»? Hier haben wir einen Zoomorphismus — das Virus — auf eine Technik
projiziert, die durch eine andere Metapher bezeichnet wird. Und was von dieser:
«Der Gorilla gehorcht einem einfachen Reiz-Reaktions-Schema»? Damit hiitten
wir einen Techno-Biomorphismus — eine Schopfung der Neurologen —, der wieder
einem Tier beigelegt worden ist. Oder von jener: «Chips sind nur Bahnen von
Elektronen»? Das wire ein Physiomorphismus, der auf eine Technik projiziert
wird. Und was soll man von dem Satz halten: «Aramis kann kollidieren, wenn
er will; das ist kein Recht, das wir ihm einrdumen miissten»? Ist das ein An-
thropomorphismus? Kommt das Recht von den menschlichen Gefiihlen? Von der
Natur — Physiomorphismus? Von den Gottern — Theomorphismus? Teufel noch
mal, damit sind wir mitten im philosophischen Streitgesprich. Die Ingenieure ste-
cken mittendrin, wenn sie zwischen dem «Du kannst» und «Du sollst» ihres Fahr-
zeugs zogern und entscheiden, dass die Sicherheit der Menschen in der Berech-
nung und der Entscheidung «Vorrang» hat vor dem «funktionalen Programmb».
Was? Sind sie also Moralisten, Theologen, Juristen, diese armen Ingenieure,
die man fiir dumm und fiir blofle Rechner hilt (sieh da, wieder ein Technomor-
phismus)? Sagen wir, dass in ihrer Werkstatt wie iiberall sonst die Form infrage
steht, dass es niemals eine Projektion gibt, der ein wahres Verhalten gegeniiber-
steht, dass die Liste der zu verteilenden Kompetenzen selbst eine offene, potenziell
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unendliche Liste bildet und dass man besser von (X)-Morphismus spricht, anstatt
sich zu empdren, wenn man Menschen als Nichtmenschen behandelt oder umge-
kehrt. Die menschliche Form ist uns ebenso unbekannt wie die nichtmenschliche.

«Damit wirst du dir bestimmt viele Freunde bei den Menschenrechtlern
machen, Norbert, von den Technologen ganz zu schweigen ... Und wenn
wir weder die Form der Menschen noch die der Dinge kennen, wie willst
du deine Schlussdiagnose stellen? Wir sind auch bald alle Verdachtigen
durch. Das CET schwimmt, aber alle CETs schwimmen, soweit ich weif3,
dafiir sind sie gemacht, es nennt sich ja Zentrum fiir technische Erpro-
bung.»

«Die Frage ist eigentlich nur, ob Aramis, wie sie sagen, hilt, was er ver-
spricht, oder nicht. Wenn ja, fahrt er fort, Eigenschaften, Kompetenzen
auszutauschen, und es wird ihn geben. Dass sie schwimmen, ist ohne
Bedeutung, solange sie nur die Formen austauschen und so ihren Traumen
Gestalt verleihen.»

Wir nahmen erneut die letzte Phase in Angriff, um zu tiberpriifen, wie
Aramis gehalten hat, was er versprach. «Hier haben wir das Ungetiim
ausgebreitet vor uns», sagten wir uns, wahrend wir Seite um Seite die
riesigen Abbildungen aus den Bianden mit den technischen Spezifikationen
entfalteten.

«Das hat man noch niemandem gezeigt», sagte Norbert und pfiff vor
Bewunderung. «Das ist die Werkstatt von Viktor Frankenstein, das ist die
Schopfung seiner Kreatur. Und sieh, wie Shelley sich doch wieder geirrt hat!
Unmengen, immer noch Unmengen. Und sie beschreibt in ihrem Roman
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nur ein Gesprach unter vier Augen mit ihrem ekelhaften Anthropoiden!
Eine Technik, das ist keine Person, das ist eine Stadt, ein Kollektiv, eine
Unmenge. Man hitte ganz Deutschland und die ganze Schweiz gebraucht,
um ihn am Leben zu halten, ihren zusammengeflickten Kerl. Sieh diese
ganze Welt! Und das alles fiir den blolen Versuch, einen Prototyp zu
bauen. Das ist nur der Entwurf fiir das Kopfende einer Trasse. Thm fehlen
Arme, Rumpf und Fiifie.»

Von diesem Eintauchen in die technische Dokumentation des CET
war ich weniger fasziniert als Norbert; denn das begann endlich dem zu
dhneln, was ich an der Hochschule gelernt hatte.

«Und sieh», fligte er hinzu, «egal welche Abbildung man auseinander-
faltet, sie ist immer ebenso kompliziert, ebenso bevolkert wie die néchste,
gleich welcher Maf8stab. Da oben, das ist der Boulevard Victor. Und da
unten, das ist das Innere einer einzelnen Doppelkabine. Jedes Mal ist es
ein Gedrange. Sechs komplette Rechner, verbunden durch eine Kom-
munikationsschleife, auf der ebenso viele Dinge verkehren wie dort oben
auf der Schleife der Versuchstrasse im groflen Mafistab. Eine einzige
Doppelkabine ist so kompliziert wie das ganze System. Und jedes Paket
von Bits auf dem inneren Schaltkreis ist jetzt eine Doppelkabine, die zu
identifizieren, zu kodieren, zu orten ist. Das ist der Titel, den wir unserem
Bericht geben miissen: Massen dringten sich am Boulevard Victor-Franken-
stein!»

Steuerungseinheit an Bord (Sicherheitsversion)

ECA1 Steuerelektronik
ECA2| derAktoren (ECA):
ein Rad, eine Bremse,
eine Weiche, zwei Tiiren
. . ECA3
Steuerungseinheit
an Bord
ECA4
L1\
. / \ .
Ubertragung Sicherheit
Funktional

Abbildung 18
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Ich verstand jetzt die Probleme, aber auch die Freuden der Ingenieure.

«Und dabei», erklérte ich hingerissen, «berticksichtigen wir noch nicht
die Matrix der Strome mit 600 Doppelkabinen fiir 14.000 Fahrgéaste des
wahren Systems, wenn es das gegeben hitte. Verglichen mit dem gesamten
System der Petite Ceinture ist das ganze CET noch rein gar nichts.»

«Welche Massen, welche Unmengen!», rief Norbert naiv aus. «Und
wenn man sie auf den Schultern hat, darf man sie nicht fallen lassen. Hat
Shelley sich vollig geirrt? Hat sie tiber die Schépfung des Monsters ebenso
die Unwahrheit gesagt wie tiber Viktors Verbrechen? Das ist die Geheim-
treppe», fligte mein Mentor hinzu.

«Soweit ich verstanden habe, hat Matra sich dafiir entschieden, vier
Ebenen, vier Range, vier Klassen zu organisieren.»

«Siehst du, was habe ich dir gesagt? Matra hat seine Soziologie, seine
politische Philosophie, eine Weltanschauung.»

«Wenn du unbedingt meinst», sagte ich und erkldrte ihm, was ich ver-
standen hatte:

«Ebene I: die Doppelkabinen, die nicht nur dazu dienen, die Fahrgéste
fortzubewegen, indem sie deren Korperkraft durch einen Motor ersetzen,
sondern die auch eine Automatik an Bord haben, ndamlich die UGE (Unités
de gestion embarquées, die Steuerungseinheiten an Bord), die den Fahrer
ersetzen;

Ebene II: die Trasse, die nicht nur dazu dient, einen starken elek-
trischen Strom flieflen zu lassen — Starkstrom, um die Reluktanzmotoren
anzutreiben —, sondern auch schwachen elektrischen Strom, der er-
moglicht, einen Informationsteppich zu schaffen, um mit den UGE zu
kommunizieren;

Ebene III: die stationdren Ausriistungen, die jeweils fiir einen Strecken-
abschnitt und eine Station verantwortlich sind; diese Ausriistungen sind
Zwischenglieder zwischen den Fahrzeugen und dem zentralen Leitstand;
sie miissen sich vor Ort zu helfen wissen und die meisten Probleme l6sen,
ohne alles an die Spitze weiterzumelden, die sonst verriickt wiirde.»

«Das sind missi dominici.»

«Wenn du auf deinen politischen Metaphern bestehst.

Ebene IV: endlich, der Kopf, der zentrale Leitstand, der den Gesamtfluss
sieht, hort, fiihlt, der entscheidet, behandelt, befehligt und managt, der
aber zusammenbrechen wiirde, wenn alle Informationen jedes Fahrzeugs
ans Zentrum zuriickgemeldet wiirde. Das ergibt Folgendes», sagte ich,
wihrend ich eine neue Abbildung entfaltete:
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«Wunderbar», sagte Norbert. «Menschen gibt es nur auf der ersten und
der vierten Ebene: in den Doppelkabinen Fahrgaste, die begeistert trans-
portiert werden; im zentralen Leitstand (PCC) Techniker, die steuern und
lenken. Zwischen den beiden — in den Fahrzeugen, auf der Trasse, an den
Streckenabschnitten — geschieht alles durch Nichtmenschen, aber durch
Zigtausende von Millionen. Und diese Nichtmenschen tragen Namen,
Kompetenzen, Teile von Menschen. Ist das nicht ein schoner Anthropo-
morphismus?»

«Es ist schon amiisant, dass das PCC keine Diktatur sein kann, und
da funktioniert die politische Metapher; denn es gibt, soweit ich weif,
keinerlei Mittel fiir einen Menschen, gleichzeitig 660 Doppelkabinen
zu kontrollieren und durch Telekommando zu steuern. Das wire, als
sdfle man zur selben Zeit am Steuer von 660 Autos, ohne einen Unfall
zu verursachen. Jedenfalls, selbst wenn das PCC aus Formel-1-Fahrern
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wie Alain Prost bestiinde, konnte man nicht schnell genug ausreichend
Informationen in beide Richtungen tibermitteln, um bei 50 km/h und
auf zehn Zentimeter Entfernung zu reagieren. Es braucht ein Minimum
an Demokratie, das heifit an Delegierung von Aufgaben: Die Fahrzeuge
miissen sich teilweise selbst zu helfen wissen.»

«Aha, siehst du, diesmal betreiben wir wirklich wieder Politik, Politik in
den Dingen. Ich spiele den Diktator, du den Demokraten», sagte Norbert,
wobei mich seine Wahl nicht erstaunte.

Wir spielten die Software durch, um Aramis zu testen.

[Dokument]

Organisation des Subsystems «Automatik»:
3.2.1. Die Bordausriistung

— Eine Steuerungseinheit an Bord (Unité de gestion embarquée, UGE),
welche die Sicherheits-, Fahr- und Uberwachungsfunktionen an Bord
sicherstellt.

Ich: «Ich fahre zu schnell, du kannst mir nicht schnell genug gentigend
Informationen schicken. Du musst mir eine autonome Personlichkeit zu-
erkennen. Ich muss selbst fahren.»

Er: «Also gut, schlage dich allein durch, wenn du so schlau bist. Aber
da du kein Mensch bist, sollte es mich wundern, wenn du imstande wirst,
viel auf die Beine zu stellen.»

Jede Doppelkabine verfiigt iber zwei Steuerungseinheiten (UGE) in Re-
dundanz, eines pro Kabine.

Ich: «Wenn die eine schwichelt, iibernimmt die andere. Ich bin ein Paar
von Nichtmenschen. Pilot und Kopilot. Ich verlange nicht viel von dir, es
ist nur die Bedingung, um autonom zu sein.»

Er: «Einverstanden, aber zwei Nichtmenschen ergeben immer noch
keinen Menschen.»

Eine Schnittstellenelektronik zwischen der UGE und den Subsystemen,
die im Fahrzeug zu kontrollieren sind (Tiiren, Bremsen, Antrieb, Weichen-
steuerung), genannt ECA (Flectronique de commande des actuateurs,
Steuerelektronik der Aktoren)
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Ich: «Niemand wird die Ttiiren 6ffnen, das ist zu gefdhrlich, jemand Nicht-
menschliches muss sie 6ffnen; niemand wird die Bremse betdtigen —
jemand Nichtmenschliches muss sie betdtigen und tiberwachen, ob sie im
Verhiltnis zur Geschwindigkeit betdtigt wird, damit keine Vollbremsung
erfolgt; niemand wird tberpriifen, ob der Motor lduft und schnurrt —
jemand Nichtmenschliches muss ihn tiberwachen; niemand wird da sein,
um zu sagen, ob die Weichenstellung an Bord auf die richtige Seite zeigt —
jemand Nichtmenschliches muss es sagen. Und alle diese Jemand, ich, sie,
er, man, miissen schnell berechnen und selbst von der UGE iiberwacht
werden, die das Bewusstsein an Bord ist.»

Er: «Das Bewusstsein! Du bist aber ganz schon dreist. Computo ergo sum.

Ich: «Ja, das miisste dir doch gefallen, Norbert, denn ich werde jemand.»

Er: «Achtung, wir sind es, ich bin es, der dich dazu bringt, jemand zu
werden.»

Ich: «Das lduft auf das Gleiche hinaus. Am Ende bin ich jemand, weil
ich am Ursprung meiner Handlungen stehe. Du ldsst mich am Ursprung
sein, einverstanden, aber trotzdem bist du es nicht mehr, sondern ich bin
es, die Verbindungen sind durchtrennt, die Delegierung ist unumkehrbar.»

Er: «Man wird sehen, wie lange du allein durchhéltst ... Und wie viele
Ingenieure von Matra es braucht, um dich an den Ursprung deiner Hand-
lungen zu versetzen.»

Drei Antennen gewadhrleisten die verschiedenen Verbindungen mit dem
Boden:

— eine Antenne fur digitale Sendung

— eine Telefonie-Sendeantenne

— eine allgemeine Empfangsantenne.

Er: «Er diskutiert tiber die Sinne, mit denen ich ihn ausstatten soll! Shelley
hatte das in ihrem Roman nicht vorgesehen, sie hatte ihm Augen und
Ohren, Arme und Héande gegeben, ach, sie hatte nicht viel Phantasie, sie
hatte keine Antenne, keinen Informationsteppich am Boden, keine Aktoren
und keinen Reluktanzmotor. Und das Bewusstsein, hd, was ist mit dem
Bewusstsein? Viktor fl6f3t es seinem Monster mit einer Handbewegung
ein, ohne auf Widerstand zu stofien, ohne sich im Klaren zu sein, dass das
Bewusstsein graduell ist, dass es in kleinen Portionen kommen kann, hier
eine Redundanz, da eine Autodiagnostik, dort ein Feedback. Also wirk-
lich, der Literatur lasst sich nichts Brauchbares entnehmen», sagte Norbert
angewidert.
Was ich als guter Ingenieur stets gedacht hatte, aber im Stillen.
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Ich: «Ich will keine Monade sein, die mit ausreichend Perfektion her-
gestellt worden ist, um ohne jede Kommunikation mit der Aulenwelt
meinem Programm zu folgen. Weder will ich programmiert noch Solipsist
sein. Damit wiirde ich mich delokalisieren. Ich wiisste nicht mehr, ob
ich Kopfende oder letzter Wagen bin, ich wiisste nicht, was die anderen
machen, noch nicht einmal, wer ich bin. Wire ich eine Interkontinental-
rakete zur Zeit eines Atomkriegs, wiirde man alles tun, um mich zu iso-
lieren und in meinem eigenen Innern die Umgebung des totalen Kriegs
zu schaffen, die ausreichen wiirde, um mich zu lenken. Aber ich bin keine
Todesmaschine, darf keine sein.»

Die phonischen Réder,'” die an den Vorderradern, und die Sensoren des
Subsystems «Antrieb», die an den Hinterrddern montiert sind, liefern
Informationen Uber die zuriickgelegte Entfernung und, nach Weiterver-
arbeitung, tiber die absolute Geschwindigkeit und die Beschleunigung.

Ich: «Ich befinde mich im Kampf gegen mich selbst. Denn ich bin dem
Relativitdtsprinzip unterworfen: Ich wei8 nicht, wo ich bin, noch nicht
einmal, ob ich mich bewege. Man muss mir die Mittel in die Hand geben,
eine Spur meiner Ortsverdnderungen aufzuzeichnen, aufzubewahren. Ich
brauche absolute Bezugspunkte.»

Die phonischen Rader jedes rechten Vorderrades werden als Sicherheits-
rader bezeichnet (kodierte Informationen).

Ich: «Wenn ich beginne, auf autonome Weise zu existieren, muss ich mich
vor mir selbst in Acht nehmen; das phonische Rad kann schleifen oder sich
blockieren. Dann wiirde es anfangen, falsche Informationen zu senden,
die, sobald sie weiterverarbeitet sind, bei der UGE zur Vorstellung fiihren
wiirden, ich fiihre schneller oder weniger schnell oder sei nicht dort, wo
ich zu sein glaube. Alle diese Entscheidungen kénnen zu Katastrophen
fithren. Die entscheidenden Informationen des phonischen Rades miissen
demnach wie in Kriegszeiten durch Verschliisselung gegen Verrat ge-
schiitzt werden. Ich schiitze mich selbst durch einen doppelten Geheim-
dienst, durch Spionageabwehr und durch Gegenspionage.»

Er: «Und das alles nur, um nicht meinen Befehlen gehorchen zu miissen.»

17 Das phonische Rad ist ein Zahnrad, das extrem genaue Feststellungen der Ach-
senrotation erlaubt.
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Ich: «Du hast nichts verstanden, Norbert, du kannst mir nicht gentigend
Befehle erteilen, nicht schnell genug und nicht rechtzeitig. Du musst es mir
iiberlassen, mir zu helfen zu wissen.»

Er: «Und wie willst du das anstellen, da du ja so schlau geworden bist?»

Gesichert wird diese Information durch die physische Kodierung einer
gezahnten Spur des phonischen Rads und eines zusatzlichen Sensors C3.
Jedes Auftauchen des Uhrensignals C1 wird mit einer bindren Information
verknipft, die C3 liefert, wobei die Abfolge dieser Bits einem Kode ent-
sprechen muss. Diese Kodierung ermoglicht das Aufspiren jeglicher Lese-
fehler (mitlaufender und tibersehener Zahn des Zahnrads), was zu einem
Verlassen des Kodes und somit zum Alarm fiihrt. Durch diese Kodierung
erhdlt man eine gesicherte Interpretation der Fahrtrichtung, die durch die
Richtung der Lektiire der kodierten Sequenzen geliefert wird. (S. 40)

Er: «Ich verstehe, wieso Science-fiction-Autoren sich das Leben leicht
macheny, rief Norbert ein wenig verzweifelt aus, wiahrend ich endlich Un-
abhingigkeit gewann, da mir die technischen Details, die er nicht begriff,
geldufig waren. «Sie besorgen sich ihre fantastischen Wesen, dei ex machinis,
wihrend wir sehen, wie die Gotter, die kleinen Gotter, aus Machenschaften
entstehen. Das ist sehr viel schwieriger.»

Eine Verbindung von Bord zu Bord in mittlerer Reichweite (von O bis
30 Meter) liber Mikrowellen macht es moglich, digitale Informationen
von einer Doppelkabine an die nachfolgende zu senden (Hinweise zur
Kollisionsvermeidung, Alarmmeldungen, Anweisungen zur Unterordnung
fur die Fahrt in Kolonne).

Ich: «Achtung, ich brauche jetzt Beziechungen zu den anderen. Ich will sie
mir unterordnen konnen oder mich ihnen unterordnen. Trotz ihres guten
Willens und ihrer drei Antennen sind die festen Steuerungseinheiten am
Boden nicht in der Lage, gentigend Informationen schnell genug zu tiber-
mitteln, damit wir als Fahrzeuge bei groer Geschwindigkeit zurecht-
kommen. Wir miissen daher direkte Beziehungen zwischen uns herstellen
und uns Sachen sagen wie: <Du fahrst zu schnell, du wirst auf mich auf-
fahren; ich bin dein Chef, du musst dich an mich anpassen; Achtung, ich
bremse; Achtung, ich befinde mich im Alarmzustand, pass auf.»»

Er: «Aber dann bleibt mir nichts mehr zu tun tibrig. Du beraubst mich
sogar der Herstellung zwischenmenschlicher Beziehungen. Und die Dia-
lektik von Herr und Knecht? Willst du die vielleicht auch tibernehmen?»
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Ich wusste nicht, was das war, aber das war mir egal; denn ich wurde
nach und nach zum Aramis-Fahrzeug, ich verstand, wie es funktionierte,
und wie es gewann ich an Selbstsicherheit, an Personlichkeit. Ich wollte
nicht mehr der kleine Schiiler sein, der dauernd von seinem Herrn und
Meister dominiert wird. Seit einem Jahr hatte er von meiner Arbeit gelebt,
und ich war nicht mehr auf seine Anerkennung angewiesen. Ich war es
jetzt, der mir meine technischen Entscheidungen diktierte. Ich hatte mir
das Recht, mich selbst als autonom anzuerkennen, hart erkdmpft. Ich hatte
keine Angst mehr.

Eine Verbindung von Bord zu Bord fiir kurze Entfernungen (von O bis
5 Meter) lber Ultraschall nimmt eine direkte Messung der relativen
Entfernung zwischen Doppelkabinen vor und ermdglicht zugleich,
Informationen zuriickzumelden, welche die Fahrt in Kolonne erleichtern.

Ich: «Trotz ihres guten Willens und ihrer Antennen sind meine Mikrowellen-
verbindungen nicht in der Lage, gentigend Informationen tiber geringe Be-
schleunigungen zu tibermitteln, wenn wir uns verkoppeln miissen, ohne
zu stark zu kollidieren. Das nachfolgende Fahrzeug muss sich vor dem
vorausfahrenden in Acht nehmen. Man muss also das Fahrzeug mit einem
Mittel versehen, selbst, direkt, lokal die Entfernung des anderen Fahr-
zeugs zu messen. Anstatt in aller Ruhe zu sagen: <Ich bin der-und-der, ich
fahre mit der-und-der Geschwindigkeit, meine Beschleunigung ist delta-
soundso-grof$, sagt sich das Fahrzeug in der dritten Person Singular: <Der-
und-der befindet sich in der-und-der Entfernung von mir.» Es sagt es sich
mittels Schreien, Echo und des Empfangens von Echos.»

Er: «Wie immer», murmelte Norbert, zusehends verargert tiber meine
neu gewonnene Selbstsicherheit, «sobald es Autonomie, Bewusstsein
gibt, gibt es Geschwitz. Diese Doppelkabine von Aramis ist eine richtige
Tratsche.»

Eine Sprechanlage gewahrleistet die bilaterale Verbindung zwischen
den Passagieren und den Operateuren des zentralen Leitstandes (Modus
Sprechanlage) und erméglicht die Ubermittlung von Nachrichten in die
Fahrzeuge (Modus Durchsage).

Er: «Gut, also das reicht, ich tibernehme die Kontrolle iiber alle deine
Dummbheiten direkt, im Handbetrieb, mit der Stimme und dem Auge.
Genug gelacht. Die Fahrgéste und die Operateure miissen miteinander in
Verbindung treten kénnen.»
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Ich: «Das ist die bilaterale Verbindung.»

Er: «Aber es muss ebenfalls moglich sein, dass ich als Chefoperateur Bot-
schaften an Fahrgéste richte, selbst wenn diese nichts fragen und sorglos
im Wagen sitzen.»

Ich: «Kein Problem, das ist die einseitige Durchsage. Das kann ich dir
gerne liberlassen», sagte ich versohnlich.

3.2.2. Die Trassenausriistung

Sie umfasst im Wesentlichen einen Ubertragungsteppich vom Typ der
Metro in Paris oder in Lille, der in der Gleismitte verankert ist und die
verschiedenen Ubertragungsregelkreise umfasst, die fiir die Verbindungen
zwischen Fahrzeug und Boden erforderlich sind:

— ein fortlaufender Senderegelkreis als Trager fir kontinuierliche Boden-
zu-Wagen-Informationen und fiir programmierte Kreuzungen, die ihrer-
seits dazu dienen, die Fahrzeuge im Raum zu lokalisieren;

— ein fortlaufender Empfangsregelkreis, der als Trager fiir kontinuierliche
Wagen-zu-Boden-Informationen dient.

Er: «Die da verlangen zumindest nicht Unabhingigkeit, Autonomie,
Bewusstsein, Selbstkontrolle oder die Pronominalform. Sie iibertragen,
Punkt», stellte Norbert mit Befriedigung fest.

3.2.3. Die stationare Ausriistung |...]

3.2.3.1.1. Die UGT [Unité de gestion de trongon, Steuerungseinheit
fir einen Blockabschnitt]: Die Trasse wird in Blockabschnitte mit einer
maximalen Ldnge von 1 km eingeteilt. Jeder Blockabschnitt wird von einer
UGT verwaltet, die hauptsachlich fiinf Funktionen hat:

— Kontrolle der Funktion Kollisionsschutz zwischen Doppelkabinen im
Blockabschnitt und zwischen angrenzenden Abschnitten;

— Gewdbhrleistung der Rickiibermittlung von Telemessungen und Tele-
kommandos, die zwischen dem Zentralen Leitstand (PCC) und den Fahr-
zeugen ausgetauscht werden, die sich im Blockabschnitt befinden, sowie
der telefonischen Kommunikation;

— Management des Abhdngens, der Rekonfiguration und der Zu-
sammenflihrung der Doppelkabinen;

— die Verfolgung der Fahrzeuge durchfiihren, die jeweils auf dem Block-
abschnitt anwesend sind, um dem PCC Informationen zu liefern, die fur
sein «Tracking von Fahrzeugen» direkt verwertbar sind;

— der Platine PCC Alarmsignale zu Gbermitteln, um die Hochspannung
abzuschalten.
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Ich: «Du musst noch mehr an sie delegieren, sonst werden sie dich in
Informationen ertranken.»

Er: «Nein, nein, das kommt nicht infrage. Ich delegiere an sie nur die
Ernennung des jeweiligen Zuganfiihrers. Alles Ubrige hole ich wieder in
meine Zustandigkeit zurtick.»

Ich: «Das wird dir nie gelingen. Es wird zu viele Informationen geben.»

3.2.4 Der Zentrale Leitstand

Der Zentrale Leitstand (Poste central de commande, PCC) umfasst die
verschiedenen Elemente zur Uberwachung des Aramis-Systems und der
Nutzer des Systems.

Er besteht aus:

— einem Informatiksystem [...];

— Arbeitsstationen, an denen die Mittel versammelt sind, die den
Operateuren des PCC zur Verfligung stehen;

— Konsolen, die mit funktionellen Tastaturen und Farbmonitoren ver-
sehen sind, die den Operateuren erlauben, den technischen Zustand der
Systemkomponenten zu liberwachen und zu verdandern;

— Konsolen, welche die Videotiberwachung der Stationen ermdglichen
und die verschiedenen telefonischen Verbindungen mit den Nutzern
sicherstellen [...];

— Anzeigetafeln, die, wenn die Visualisierung tiber Konsolen sich als un-
zureichend herausstellen sollte, den Operateuren einen Gesamtiiberblick
tber den Zustand des Systems (die Position der Ziige im Netz) und den
Zustand der Anlagen zur Energieverteilung liefern;

— Telefonstationen, welche die Operateuren mit den verschiedenen
Polen des Betriebs in Verbindung setzen (Werkstatten, Stationen) sowie per
Direktverbindung mit der Polizei, der Feuerwehr und dem Notrufsystem.

Er: «Also gut, da befinde ich mich wenigstens auf vertrautem Boden.
Ein Panoptikon, Knépfe, Notrufe, Alarmsignale, ein Leitstand. Das trostet
mich dariiber hinweg, dass ich dir so viele Rechte eingerdumt habe. Jetzt
ist es eine richtige Kommandozentrale. Es geht nicht mehr darum, den
Schlaumeier zu spielen.»

Ich: «Du bist dir nicht dariiber im Klaren, dass du alle vier Sekunden
eine Panne haben wirst. Vergiss nicht, dass du 660 Doppelkabinen
managen musst. Und dass ich beim kleinsten Alarm in das Sicherheits-
regime tibergehe und alles blockiere. Du hast von Unmengen gesprochen.
Stell dir vor, was das ergibt, wenn man alle Beziehungen zwischen all
diesen Wesen hinzuftigt.»
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Er: «Das ist nicht moglich», rief Norbert aus, erschrocken von einer
Komplikation, die mich begeisterte, wie sie wahrscheinlich auch die In-
genieure von Matra begeistert hatte. «Solche Unmengen lassen sich nicht
managen. Bist du sicher, dass die autonome Existenz nur um diesen Preis
zu haben ist?»

Ich: «Aber ja doch, es gentigt, die Fahrzeuge immer intelligenter zu
machen. Du wirst sehen, schlieilich werden sie mit all diesen Massen
fertig werden.»

[Interviewauszug]

Laffite, Ingenieur bei der RATP, der mit der Automatik betraut ist: «lch ver-
gesse es immer zu sagen, weil es mir evident erscheint, aber das Fahrzeug
besitzt ein inneres Bild der gesamten Strecke; das sind die Invarianten, an
erster Stelle seine Nummer, es weil3, wer es ist, und das ist verdrahtet. Man
hat ihm die Hochstgeschwindigkeiten jedes Abschnitts vorgegeben, es kennt
die Profile aller Stationen.

Ich vergesse, es zu sagen, aber das ist die Grundlage. So weil§ es, wo es
sich befindet.

Das sind also die Invarianten, das ist ein fiir alle Mal im Gedachtnis ver-
ankert.

Okay, anschliefend liest es den Informationsteppich, der sich auf der
Trasse befindet. Es gibt zwei Teppiche. Bezugspunkte alle 2,20 Meter, ganz
regelmdlig, um das phonische Rad zu Gberpriifen. Und es gibt einen zu-
satzlichen Teppich, der aus unregelmadfigen Kreuzungsstellen besteht, die
Information tragen.»

«Ist das, als wiirde es einen Barcode lesen?»

«Wenn Sie so wollen, ja, die Trasse ist ein Barcode.»

Das e:ﬁibt also eine regel-
2,2m 2,2m miige, aber relative Rekalibrierung
| alle 2,20 m.
Genau ..., und das, der Barcorde,
/ wenh man so will, gibt einen
b I Kode, ein absolufes MaR3.
50cm 60cm 70cm
1 l1
0

Abbildung 20
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Das Fahrzeug lernt selbst, vom Gleis, sich zu lokalisieren. Man ladt keine
Informationen herunter. Matra wollte das nie, zum Beispiel indem man die
Lokalisierung tiber die UGT schickt oder den PCC. Herunterladen ist viel zu
gefdahrlich. Das Fahrzeug muss selbst wissen, wo es ist.

Also, es kennt seine Identitit und seine Position, daraus leitet es seine
Geschwindigkeit und seine Beschleunigung ab. An den Kreuzungen ist es
komplizierter, weil der Informationsteppich unterbrochen ist. Es gibt also
viele kleine Probleme zu l6sen.

Wenn ein Fahrzeug nicht mehr weifs, wo es sich befindet, ist es nicht mehr
verldsslich und kann zu einer Gefahr werden. Natirlich kann das Fahrzeug
einen Fehler tolerieren, denn wenn die Beschrankungen zu radikal sind,
kommt alles standig zum Stillstand, und nichts wird mehr laufen.

Es Gbermittelt diese Informationsflut an die UGT, die alle Fahrzeuge seines
Blockabschnitts verwaltet. Die UGT schickt saimtliche Informationen wieder
an alle Fahrzeuge raus, und jedes Fahrzeug behilt nur das, was es interessiert
und was es Uber das vor ihm fahrende Fahrzeug informiert; das ist alles, den
Rest ignoriert es.

Es gibt da eine Sicherheit, die sehr wichtig ist. Jede Doppelkabine sagt:
<Es ist erforderlich, dass man mich alle zwei Sekunden abfragt. Wenn mich
die UGT nach Ablauf von drei Sekunden nicht abgefragt hat, bleibe ich
stehen.>» Man gelangt also sehr schnell an die Kapazititsgrenzen der UGT, die
ohnehin mit einer kleinen Ubertragungsrate arbeitet und die sich immerhin
uber einen Kilometer erstreckt, mit potenziell mehreren Dutzend Doppel-
kabinen. Also miissen die Doppelkabinen allein zurechtkommen.

|
73 JS
v

w

Steuerungseinheit fiir
einen Blockabschnitt (UGT)

N/

Abbildung 21

Das Fahrzeug N weil3, dass Z vor ihm ist, weil die UGT es ihm gesagt hat,
das ist vor allem die Arbeit der UGT, das heif3t, sie sagt N, dass Z sein Ziel
ist und dass es sich mit ihm verbinden soll. AulRerdem weil% es, dass | hinter
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ihm ist, aber es berechnet | nicht. Es gibt eine Beziehung der Reihenfolge: |
muss eine Losung finden, bezogen auf N zu tun, was N bezogen auf Z tut.
| rechnet und sucht nach der Losung. Anschliefend berechnet N seinerseits
die Zusammenfiihrung mit seinem Ziel.»

«Aber warum nicht ebenso an das Fahrzeug die Aufgabe delegieren, sein
Ziel auszusuchen? Waére das nicht bequemer?»

«Nein, das ist aufgrund der Trasse unméglich. Uberlegen Sie doch, es
gibt Abzweigungen, wie soll das Fahrzeug wissen, ob das andere Fahrzeug,
das auf dem anderen Gleis fahrt, vor oder hinter ihm ist? Es kennt die Abs-
zisse, die Werte auf der x-Achse, aber nicht die auf der y-Achse, nicht die
Ordinaten.

Nur vom Gesichtspunkt am Boden aus, vom Beobachter am Boden, wenn
Sie so wollen, also von der UGT, kann der Begriff des Ziels entschieden
werden. Das ist also die Idee, man schickt die ganze Information tber
die Fernverbindung Boden-Fahrzeug, aber die einzig relevante ist die Zu-
schreibung der Rolle: «Das Ziel sind Sie, nicht Sie.»

Und anschlieBend schicken sich die Fahrzeuge selbst alle notwendigen
Informationen Uber die direkte Bord-zu-Bord-Verbindung per Mikrowellen
zu. Diese Verbindung wird sehr viel schneller aufgefrischt, alle 20 Milli-
sekunden, das erlaubt daher eine sehr viel groRRere Feinheit. Aber die Rolle
des Ziels oder Nichtziels, es ist die UGT, die sie zuschreibt, die das ent-
scheidet.

y A Ordinate y
Gesichtspunkt des Fahrzeugs

< I

X

QH]E:H]D » Abszisse

Gesichtspunkt der UGT
Abbildung 22

Es gibt schon genug Probleme, um nur das hinzubekommen; denn die Be-
rechnungszeiten in Echtzeit mit all diesen Beschleunigungen, das ist nicht
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leicht, und aullerdem muss man alles kodieren, alles verschliisseln, um
Irrtimer zu vermeiden; das ist, als ob man alles doppelt macht, einen Teil
in Klarschrift, einen Teil verschlisselt, und anschliefend wiirde man ver-
gleichen.

Wenn das passt, sagt man: «Okay, der Befehl kann ausgefiihrt werden.
Wenn das nicht passt, gibt man Alarm, bricht die Aktion ab und tberpriift
alle Berechnungen.

Auflerdem gibt es eine Uhr, die die Auffrischung der Informationen be-
sorgt, damit man absolut sicher sein kann, dass die Informationen ganz ak-
tuell sind und nicht etliche Millisekunden alt. All das braucht allerdings Zeit,
Platz und eine Vielzahl von Beteiligten.

Matra hat entschieden, all das in 16 Bits zu machen,'® wegen der Schnel-
ligkeit. Anfangs sind sie von 48 Bits ausgegangen, aber das war zu langsam.
Aber mit 16 Bits hat man gewiss nicht die Sicherheit.» (Nr. 16, S. 9)

«Glaubst du, dass es nétig ist, bis in die Bits hinabzusteigen?», fragte mich
Norbert, mehr und mehr beunruhigt.

«Den Akteuren folgen, mein Lieber, den Akteuren folgen, das ist doch
deine Methode, oder?»

«Je weiter man aber hinabsteigt, desto mehr Bestandteile gibt es: Jeder
Teil des Systems ist genauso kompliziert wie das ganze System; jede
Bildtafel, die man entfaltet, besteht selbst wieder aus Bildtafeln, die man
entfaltet!»

«Das ist Borges, mein lieber Mentor, warum geréatst du in Panik? Du, der
du die Literatur und die Aufficherungen so sehr liebst.»

«Ich gerate nicht in Panik», sagte er spitz, «ich habe blof8 den Eindruck,
dass wir immer tiefer versinken.»

«Die einzige Frage ist, ob diese Details strategisch sind oder nicht. Und
diese da sind wichtig, der bewegliche Raumabstand, das ist das Herzsttick
der Autonomie von Aramis. Wenn Aramis in der Lage ist, das hinzube-
kommen, ist er ein autonomes Wesen, ein wahrer Automobilist. Dann ist
er existenzfahig.»

«Trotzdem Heteromobilist: Sein Gesetz geben wir ihm.»

«Nein, wahrhaft autonom geworden. Sein Gesetz, das haben wir ihm
fiir immer anvertraut.»

8 Lange der elementaren Botschaften. Je kiirzer die Botschaft, desto schneller die
Berechnung. Da man aber fiir die Sicherheitskodierung die Informationen parallel ver-
schliisseln muss, hat man nur die Hélfte der Bits zur Verfiigung. Wenn die Botschaft
langer ist, ist die Gesamtheit der Berechnungen, um die Sicherheit zu gewahrleisten,
langsamer.
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«Aber das ist wie bei uns», warf Norbert wiitend ein. «Wéaren wir
Romanfiguren, wiirden wir unserem Autor nicht entkommen.»

«Doch, wiirden wir, genauso wie Aramis! Als Kinder haben wir gesagt:
«Gegeben ist gegeben. Wieder holen ist gestohlen.> Sieh nur, du hast es
mir selbst beigebracht: Die Kreatur entkommt Viktor, und die Figur des
Frankenstein entkommt Shelley, und zwar so sehr, dass man dem Monster,
das geschaffen wurde, den Namen des Monsters gab, das es geschaffen
hat.»

«Das ist es ja eben», sagte Norbert, verzweifelt tiber meine frisch erlangte
Meisterschaft im Umgang mit dem Projekt. «Wir wissen inzwischen, dass
das Ganze erstunken und erlogen ist, weder die einen noch die anderen
konnen ganz auf sich gestellt davonkommen. Sie brauchen eine Gefolg-
schaft, Gesellschaft, eine Masse. Selbst Adam kann nicht auf sich allein
gestellt weiterleben. Sogar um zu stindigen, braucht er noch die Gnade.»

Dank der Theologie konnte Norbert verbergen, dass er den Boden unter
den Fiilen verloren hatte und keinerlei «soziologischen Kommentar» mehr
tiber das schreiben konnte, was wir entdeckt hatten.

Die nichste Bildtafel versetzte ihm den GnadenstoR.
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[Dokument]

4.2.2. Grundprinzip
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Prinzip der Steuerung Sicherheit des Kollisionsschutzes
[Sicherheitssteuerung]

Abbildung 23

Das Kollisionsschutzsystem basiert auf dem Prinzip des beweglichen
Raumabstands (CMD), das heilst, dass die freie Zone (minimale Sicher-
heitszone, die zwei aufeinanderfolgende Fahrzeugkolonnen trennt) be-
weglich ist, insofern sie den Ortsveranderungen der Fahrzeuge in feiner
Abstimmung folgt (im Gegensatz zu einer Festlegung per festem Raum-
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abstanz), und nicht fest, insofern ihre Lange sich in Abhdngigkeit von der
Geschwindigkeit der Fahrzeuge verandert.

«Das ist wie beim Auto», musste ich Norbert geduldig erklédren, «du kannst
dichter auffahren, wenn du nicht so schnell fihrst; beim Bremsen darfst du
den vorausfahrenden Wagen noch gerade so beriihren. Bei Aramis gibt
es den Vorteil, dass man dank der Stoddampfer sachte kollidieren kann,
selbst wahrend der Fahrt.»

Dieses Prinzip des Kollisionsschutzes fiihrt dazu, auf der Ebene der Fahr-
zeuge die folgenden Operationen zu gewahrleisten:
— Messung der aktuellen Abszisse und absoluten Geschwindigkeit;

«Das ist, als wiirdest du im Auto auf dem Armaturenbrett ablesen 20
km/h, 40 km/h.»

= Ubermittlung der Koordinaten (Abszisse/Geschwindigkeit) des Zielfahr-
zeugs;

— Berechnung der relativen Entfernung, die das Fahrzeug von seinem
Zielfahrzeug trennt;

— Ausarbeitung einer Sicherheitsschwelle fiir die Geschwindigkeit, die
nicht zu Uberschreiten ist, abhdngig von der relativen Entfernung und der
absoluten Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs.

«Wenn du 100 Meter entfernt bist und mit 50 km /h fahrst, ist es gefdhr-
licher, als wenn du 100 Meter entfernt bist und mit 10 km/h fiahrst.»

—nichtaufhebbarer Befehl der Notbremsung im Fall, dass der Geschwindig-
keitsgrenzwert Uberschritten wird.

«Hier muss man die Geschwindigkeitsabnahme berticksichtigen. Je
schneller du fahrst und je ndher du an der Kabine vor dir bist, desto
starker musst du auf die Bremse treten. Dabei musst du aber {iiberpriifen,
ob das nachfolgende Fahrzeug weifs, dass du bremst: Man muss es benach-
richtigen. Das ist wie mit den roten Bremslichtern.»
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Dazu

— kennt jedes Fahrzeug permanent die Nummer der Doppelkabine, die
ihm vorausfahrt (Zielfahrzeug);

— misst jede Doppelkabine ihre Abszisse bezogen auf den Beginn des
Blockabschnitts, indem sie die Zdahne des phonischen Sicherheitsrades
zahlt, das auf jedem rechten Vorderrad montiert ist. Diese Messung wird
periodisch Gberprift durch Ortung der Rekalibrierungskreuzungen, die
sich jeweils im Abstand von 2,20 Metern befinden;

— berechnet jede Doppelkabine ihre Geschwindigkeit, ausgehend von
der Zdhlung der Zahne des phonischen Sicherheitsrades;

— Uibermittelt jede Doppelkabine zum Boden (UGT) und nach hinten
(durch Bord-zu-Bord-Verbindung iber Mikrowellen fiir mittlere Ent-
fernungen) ihre Position, Geschwindigkeit, Nummer und eventuellen
Alarme in Form einer kodierten Botschaft;

— Ubermittelt die UGT die erhaltenen Informationen an alle Doppel-
kabinen weiter;

— berechnet jede Doppelkabine die relative Entfernung (Ax) zur voraus-
fahrenden Doppelkabine aus der Differenz zwischen ihrer eigenen Abs-
zisse und der des Zielfahrzeugs (ibermittelt durch die UGT oder die
Mikrowellenverbindung);

— berechnet jede Doppelkabine eine Schwellengeschwindigkeit, die
einer Sicherheitszone im Falle einer Notbremsung entspricht;

— vergleicht jede Doppelkabine ihre reale gemessene Geschwindig-
keit mit der Schwellengeschwindigkeit. Wenn sie hoher liegt, befiehlt die
Doppelkabine eine nicht aufhebbare Notbremsung. (S. 35)

«Und wenn ich dir das alles gebe», fragte Norbert schweifinass, «bist du
dann autonom?»

«Jedenfalls bin ich ein Automobil ohne menschlichen Fahrer. Selbst-
verstandlich bin ich nicht ganz allein. Ich habe Schienen, sechs Rechner
an Bord, drei Antennen, einen Entschliisselungsdienst und zehn Dutzend
Inspektoren.»

«Aber bewegst du dich? Lebst du?»

«Sagen wir, dass ich ein Auge aufschlage. Ich stammle. Beim kleinsten
Alarm blockiere ich alles und werde wieder reglos. Ich gehe in den Sicher-
heitsmodus iiber.»

«Und jene da, Shelley, mit ihrem Monster, das ganz allein aufbricht, um
Deutschland und die Schweiz zu bereisen, ohne seine Infusionsschlauche
abzustopseln! Und das Englisch lernt, indem es Miltons Paradise Lost durch
eine Ritze im Fufsbodenparkett liest!»
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«Ja, ich wollte es dir nicht sagen, Norbert, aber das war etwas un-
glaubwiirdig.»

«Bist du immer noch genauso sicher, dass die Ingenieure vom CET alle
diese Massen verarbeiten konnen? Wenn wir diese Phase ebenfalls fiir
unschuldig erkldren — und diesmal bist du es, der das tun wird —, bleibt uns
nichts und niemand mehr, dem wir uns noch zuwenden kénnen.»

«Ich hoffe es. Jedenfalls haben sie gut gearbeitet. Sie sind es, die Paradise
Lost geschrieben haben. Und nicht in Versen.»

«Worin denn sonst?»

«In Programmiersprache.»

«Das wird uns das Fell kosten», sagte Norbert, verstort tiber die un-
vorhergesehene Wendung, die ich der Untersuchung gegeben hatte.
«Du kiimmerst dich um die technischen Angaben. Ich muss den Bericht
schreiben.»

[Dokument]
code 5800.2

ORI |000 |00111100 | OO30FFFF #8 CCR
ORI |000 |0O1111100 | 007OFFFF #16 SR
ORI |]000 | bwl aeae | 0O0OFFOO0 tbw1 aed
ANDT |010 |00111100 | 0230FFFF #8 CCR
AND1 |010 |O01111100 | 0270FFFF #16 SR
SUBT 020 |bwlaeae | 0400FFO0 #bwl ae4

bwl

00 | B

01 | W

10 L

00 | llgl

Zwei Wochen lang bekam ich Norbert nicht mehr zu Gesicht.

Norbert erzdhlte mir, dass er im Traum auf einem Alpengletscher Viktor
Frankenstein genau in dem Augenblick getroffen hatte, als die Kreatur
gerade ihre schreckliche Geschichte beendet hatte. Und so hatte er fiir sie
Fiirsprache gehalten:

N.H.: «Du tduschst uns, Viktor, und hast uns lange getduscht. Du
jammerst Giber deine Verbrechen, aber damit verbirgst du vor dir selbst ein
anderes, grolSeres Verbrechen. Deine Siinde ist es nicht, dieses Monster
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gebildet zu haben. Du hattest es geschaffen wegen seiner Schénheit, seiner
Grélle, und du hattest recht. Dein Verbrechen liegt nicht in der Hybris,
derer du dich bezichtigst, es besteht nicht darin, den Demiurgen gespielt
zu haben, den Coup des Prometheus noch einmal gewollt zu haben. Dein
Verbrechen besteht darin, dieses Wesen aufgegeben zu haben. Hat es nicht
seine Augen Uber dir gedffnet? Hat es nicht deinen Namen gestammelt?
Hat es nicht seine unférmigen Glieder nach dir ausgestreckt? Gut war es
geboren, wie auch du, schén wie du, verniinftig wie du, denn du hattest
es geschaffen. Warum fliehen? Warum es allein lassen, unangepasst an eine
Welt, die es zuriickgestofRen hat? Dann erst ist es bdse geworden! Noch
jetzt wendest du die Augen von ihm ab. Es macht dir Angst, wahrend
du es bist, zweimal, du in deiner Schénheit und du in deiner Feigheit,
du in deiner wunderbaren Schépfung und nochmals du in deiner be-
schdmenden Flucht. Nein, deine Siinde ist nicht, dich fiir Gott gehalten
zu haben; denn Gott gibt sein Geschdpf nicht auf, selbst wenn es siindigt.
Er begleitet es, Er opfert sich fiir es, Er geht ihm hinterher, Er sendet ihm
seinen einzigen Sohn, Er rettet es. Standige, fortwdhrende Schépfung. Heil
bringende Inkarnation. Sondern nicht damit weitergemacht zu haben,
Cott zu sein, ist deine unausloschliche Siinde. Man durfte nicht mit einem
solchen Stolz anfangen, um dann so kleinmliitig zu enden. Man durfte
nicht zuerst lieben, um dann so sehr zu hassen. Sieh ihn nur an, diesen
armen Kerl, natiirlich ist er schrecklich, aber was ist der Stinder Adam in
den Augen seines Schépfers? Ein noch schlimmeres Monster. Wenn du
BulSe tun willst, bring wenigstens den Mut zu deinem Verbrechen auf,
versteck dich nicht hinter den armseligen Entschuldigungen eines Zauber-
lehrlings. Niemals ist deine Kreatur dir weggelaufen, denn du allein hast
sie aus deinem Labor verjagt. Wehe dem Verdammten, der sich in seinem
Fluch tauscht. Wehe dem Gespaltenen, der den Hass abwendet und noch
in seiner Reue zu tduschen forttdhrt. Durch dein Verschulden liegen die
Technologien alle da, angeklagt, aufgegeben von ihren Schépfern, von
all den Viktor Frankensteins, die sich am Montag fiir Gott halten und fiir
den Rest der Woche jene sich selbst iiberlassen. Und er predigt auch
noch Bescheidenheit! <Mdge seine bedauernswerte Geschichte,, jammert
er, «wenigstens als Lektion fiir alle Demiurgenlehrlinge dienen., Aber du
tduschst dich in der Lektion. Es ist nicht unsere Schopferkraft, die wir be-
schneiden miissen; wir miissen unsere Liebe ausdehnen bis hin zu unseren
minderen Briidern, die uns nicht um das Leben gebeten haben. Wir haben
sie die Existenz erfahren lassen. Wir miissen sie die Liebe erfahren lassen.
Und was verlangt dieses Monster, das dich anfleht, ihm eine Gefdhrtin
nach seinem Bilde zu schaffen, anderes von dir als Liebe?»

Viktor hatte die Hande sinken lassen, mit denen er seine Kreatur vor
sich verbarg. Er schaute mich an. Dann sah er sich langsam um. Sein
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Blick fiel jetzt auf das Monster, das im Schnee lag. Die eisige Kélte war
verschwunden. Die beiden Wesen, die Augen voller Trdnen, betrachteten
mich nun.

«Ja», sagte ich, «es muss sein.»

Viktor deutete eine Geste der Verséhnung an, ndherte sich dem Monster,
das den Kopf gesenkt hatte, streckte ihm die Hande entgegen und schob
die Lippen vor, als wollte er es kiissen. In diesem Moment wich er vor
Schreck mit einem Schrei zuriick und floh erneut.

Ich blieb allein mit der Kreatur auf dem Eismeer zuriick. Ich ndherte mich
ihr nun meinerseits. Sie reckte mir ihr schreckliches, mitleiderregendes
Gesicht entgegen.

Norbert erwachte voller Angst.

Am néchsten Morgen meldete er sich krank. Alleingelassen, stiirzte ich
mich meinerseits auf die Kodes des CET, schwamm hinter den Matra-Pro-
grammierern her und hatte dabei ebenso viel Vergniigen wie sie.
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Aramis ist fertig (und am Ende)

Als ich das prunkvolle Biiro unseres Labordirektors betrat, merkte ich
sofort, dass etwas nicht stimmte. Er erkldrte mir, Norbert H. sei indis-
poniert, aber angesichts der Reputation des Teams und des ndherrii-
ckenden Abgabetermins, und auch wenn mein Status als blofser Praktikant
eine solche Bitte ungewdhnlich erscheinen lasse, jedoch mit den jliingsten
Entdeckungen meines Professors und all den Interviewnotizen wire es
doch ein Leichtes, auch angesichts der hohen Meinung, die Norbert von
mir hitte — kurzum, ich solle den Bericht selbst redigieren, und zwar inner-
halb einer Woche.

«Da Sie Ingenieur sind», sagte der Direktor zu mir, «sollten Sie vor allem
genau aufzeigen, ob das Ganze technisch realisierbar ist.»

Ich musste mich allein in das Dossier vertiefen und mir die Tran-
skriptionen von fiinfzig Interviews wieder vornehmen. Dabei stellte ich
fest, dass die Archive meines Professors sehr viel weniger gut organisiert
waren als die der RATP.

[Dokument]’

Schlussfolgerungen:

Die Ergebnisse der Operation CET Aramis-Boulevard Victor sind die
folgenden:

— Das Team hat sich in die Technik der Automatisierung auf Grundlage
von Mikroprozessoren in ihrer Anwendung auf automatische Verkehrs-
systeme eingearbeitet. Dies gilt fiir die Firma Matra, die derzeit einen
Groliteil des Aramis-Teams fiir den Betrieb der Lyonneser Metro-Linie D
einsetzt;

— die Fahrzeuge, insbesondere die Prototypen P3, P4 und P5, stehen
kurz vor der Produktionsreife. Man kann sagen, dass sie insgesamt einen
Erfolg darstellen, sofern man noch einige Verbesserungen vornimmt;

1 Schluss des letzten offiziellen Dokuments, verfasst am Ende von Phase 4 nach
der Einstellung des Aramis-Projekts, Dokument der RATP, Rapport Général sur le
Déroulement de I’Opération, Januar 1988, S. 53.
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— der von der RATP zertifizierte Motor mit variabler Reluktanz von Armis
stellt eine bedeutende Innovation als Antriebsform dar;

— die im Verlauf des Aramis-Projekts durchgefiihrten Forschungen tber
den beweglichen Raumabstand sowie seine Verwirklichung werden bei
der Entwicklung analoger Technologien fiir die Metro von Lyon fortgefiihrt;

— die Forschungen zu Ultraschall und Mikrowellen kénnen Ausgangs-
punkt fiir mogliche interessante kiinftige Entwicklungen im Verkehrswesen
sein.

In seinen einzelnen Elementen ist Aramis realisierbar, und die Ingenieure
sind damit zufrieden, sagte ich mir. Der Motor, die Kabine, der beweg-
liche Raumabstand, die Verbindungen, all das funktioniert einwandfrei
und wird anderswo wiederverwendet. Demnach ist Phase 4 positiv zu
sehen: Aramis ist realisierbar, der Vertrag wird erfiillt, man muss nur
noch all diese realisierbaren Einzelelemente zusammenstellen und zur
Produktionsreife bringen, indem man die Trasse baut, deren Kopfende
das CET am Boulevard Victor ist. Von Anfang an hat Norbert sich ver-
tan. Aramis ist eine ausgereifte technische Erfindung, die jedoch von den
Politikern genau in dem Moment fallen gelassen wurde, als alles kurz vor
der Produktionsreife stand. Das ist eine Geschichte wie bei der Concorde,
die technisch gesehen perfekt ist, aber eine gewaltige politische Untersttit-
zung braucht, um zu tiberleben.

[Fortsetzung desselben Dokuments]

IV 2.2.1. Protokoll zur Funktionalitat

IV 2.2.1.1. Aligemeiner Rahmen

Die Feststellungen zum funktionalen und technischen Zustand der
Ausriistung bei der Einstellung der Tests fanden statt von Montag, 23.
November, bis einschlieflich Dienstag, 1. Dezember 1987 (werktags von
8:30 bis 17:00). Von sieben aufeinanderfolgenden Arbeitstagen wurden
zwei abgesagt, um es Matra Transport zu ermoglichen, das Fahrzeug P1
wie vorgesehen zum Funktionieren zu bringen; trotz dieser Zusatzfrist
und der urspriinglichen Verschiebung des Versuchsbeginns vom 2. auf den
23. November konnte die Doppelkabine P1 nicht in die Tests einbezogen
werden. [...]

2Im Rahmen eines Vertrags ist der Bautrdger gehalten, die vom Bauleiter einge-
gangenen Verpflichtungen zu tiberpriifen. Das Patent und die Homologation sind die
Etappen in dieser Legalisierung der technischen Fahigkeiten eines Verkehrssystems.
Die Uberpriifung geschieht mittels kontradiktorischer Verfahren.
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Die Feststellungen, die durch die Reprasentanten der RATP vor-
genommen werden sollten, sind von Matra Transport definiert worden, das
zu diesem Zweck Dokumente vorbereitet hat, welche die vorgesehenen
Versuche im Rahmen des Anderungsvertrags beschreiben. Die Zahl dieser
«Feststellungen» betrdgt fiinfzehn. Jede Feststellung entspricht einer Ent-
lastung des Testverzeichnisses «Protokolle individueller Patentl6sungen»
(Procés-verbaux de recette individuelle, PVRI). Die durch Entlastung zu
Feststellungen gewordenen PVRIs waren demnach unzureichend, um die
Funktionen oder das Subsystem zu «zertifizieren». [...]

1V.2.2.1.3. Resultate

Das Feststellungsprotokoll, das die Versuchsbedingungen wiedergeben
soll, ist die Transkription der bei dieser Gelegenheit angefertigten Notizen.
Es beschreibt in chronologischer Folge die zufdlligen Zwischenfille, zu
denen es wahrend der Feststellungen kam. [...]

Ohne vorzugeben, aus diesen Zahlen etwas anderes abzuleiten als eine
Tendenz, halten wir fest, dass es durchschnittlich rund alle zehn Minuten
zu Zwischenfdllen kommt.

Stellt man diese Zahl neben die der urspriinglichen Vertragsziele (300
Stunden fir die komplette Ausriistung), so sieht man, welche Anstrengungen
noch erforderlich gewesen waren, um dieses Ziel zu erreichen.

IV. 2.2.2. Versuche nach Dauer

Beweglicher Raumabstand (CMD), drei Doppelkabinen. Vorgesehene
Anzahl der Stunden: 200; Anzahl der Stunden im CMD: 15 Minuten; Be-
triebsstorungen: drei.

Funktion der Zusammenfiihrungen, Neukonfiguration, des Abhdngens:
mit zwei Doppelkabinen; vorgesehene Dauer: vier Stunden; Dauer des
Versuchs: 3,25 Stunden; Anzahl der Stunden der Doppelkabinen in Zu-
sammenflihrung, Neukonfiguration, Abhdngen: 43 Minuten; Anzahl der
Betriebsstorungen: 29; Anzahl der gelungenen Zusammenfiihrungen im
Verhdltnis zu den versuchten: 6/13.

Die dullerst hohe Anzahl an Betriebsstorungen zeigt, dass das System
weit davon entfernt war, ausgereift zu sein. (S. 46)

1. Die Kosten der Doppelkabinen liegen ungefdhr 30 % hoher als vor-
gesehen, wobei die Toleranzgrenze bei 20 % lag.

2. Die Kosten der Bordautomatik wurden anfangs sehr stark unterschatzt
(+70%), sie bilden jetzt mehr als 28 % der Kosten des Fuhrparks.

3. Die Kosten der Automatik am Boden entsprechen den Zielvorgaben.
(S§.52)
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Das verstehe ich nicht mehr. Da erzdhlt man uns die ganze Zeit, Aramis
sei realisierbar, und dann kénnen drei Doppelkabinen nicht linger als 15
Minuten zusammen unterwegs sein, und dabei bleiben sie noch dreimal
stehen, obwohl sie noch nicht einmal im Sicherheitsmodus fahren! Und
600 davon wiirde man benétigen, um die Petite Ceinture zu bestiicken!
Das ist wie die Geschichte dessen, der die Reise zum Mond antreten will:
Er steigt auf eine Leiter und glaubt, auf dem besten Weg zu sein, «weil
man ja nur noch hochrechnen muss». Wenn es Essen fiir drei gibt, gibt
es noch immer kein Essen fiir 600, es sei denn, es gidbe eine wunderbare
Brotvermehrung. Ist aber die Hochrechnung von zwei auf 600 unmdglich,
so ist das noch nicht einmal mit der Concorde vergleichbar. Und die aus
dem Ruder laufenden Kosten! Dennoch ist die Schlussfolgerung des kon-
tradiktorischen Berichts positiv. Aha, jetzt verstehe ich, warum sich das
kontradiktorischer Bericht nennt ...

[Interviewauszug]

Trouvé, wichtige Fiihrungskraft bei der RATP. «Es |asst sich ganz leicht zeigen,
dass man etwas mit drei Fahrzeugen hinbekommen kann, Produktionsreife
aber etwas ganz anderes ist. Man hat mit einer guten Automatik angefangen,
mit der Kolonnenfahrt von zwei Doppelkabinen; und ein bisschen hat das
auch mit dreien funktioniert.

Man sagt sich: «Das ist fast fertig>, ja, aber wenn es lief, so war es nicht
im Sicherheitsmodus, und wenn man die Sicherheitsvorgaben beachtete,
war man im manuellen Betrieb, nicht im automatischen ... Das ist nicht das
Gleiche.

Die erste Phase kann eine lIllusion erzeugen. Matra hat sich ihrer im
Ubrigen oft bedient: <Das war fast fertig.» Ich musste darum kiampfen, dass im
Anderungsvertrag nicht steht, dass Aramis behérdlich zugelassen war, dass er
der Homologation entsprach.

In Wirklichkeit war es ein katastrophaler Anderungsvertrag. Matra wollte
den Schlissel unter die Matte legen. Wir haben darauf bestanden, dass es
ordentlich abgeschlossen wird. Matra, das muss ich allerdings auch sagen,
hat seine Ehre darein gesetzt, mehr zu tun. Sie haben am 11. Dezember auf-
gehort anstatt am 30. November.

Die Demonstration haben sie aber letztlich nicht durchgefiihrt. Ich bestand
auf der Fahrt mit drei Doppelkabinen. Sie hatten <Hurral> geschrien. Aber
sie haben es nicht hinbekommen, auch wenn sie sich sehr bemiiht haben.

Aber mit zwei Doppelkabinen hatte man ein hohes Mal$ an Zuverlassig-
keit erreicht. Man hat Chirac und Balladur beférdert, ohne den Notschalter
driicken zu missen.
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«Glauben Sie, dass Aramis technisch realisierbar war?»

«Es hatte die umfassende technische Uberpriifung von 1982/1983 gegeben;
daraus hatte man den Schluss gezogen, dass er realisierbar sei. Ich glaube
weiterhin, dass er das ist, aber in einem Zeitraum, den ich nicht so leicht
genau bestimmen konnte, und so oder so ist das ein Verkehrsmittel der
Luxusklasse, das ist die Concorde des 6ffentlichen Nahverkehrs [...].

Sagen wir, dass es keinen faktischen Sachmangel gab, der der Existenz
von Aramis im Wege stand, das ist die Ansicht des technischen Komitees.
Man sah zwar nicht das Ende des Tunnels, aber man hatte keinen Grund zu
glauben, dass es keines gebe.

Das Problem ist, dass die Direktoren von Matra nicht weitergemacht
hatten, selbst wenn sie eine Verlangerungsfrist bekommen hétten. Sie hatten
das Interesse verloren. Die Konstrukteure haben eine kurzfristige Sicht:
«Sobald die Trasse nicht vorgesehen ist, investiere ich nicht mehr in Aramis>,
das haben sie sich gesagt.» (Nr. 5)

Er bleibt dabei zu behaupten, dass Aramis realisierbar sei, selbst wenn
kein Enthusiasmus zu spiiren ist, also hatte ich vielleicht recht. Aber selbst
wenn Aramis technisch ausgereift ist, ist er zu teuer, und in jedem Falle war
er der Firma, die ihn bauen sollte, vollig gleichgiiltig. Eine merkwiirdige
Concorde. Was heifit das anderes als etwas, was realisierbar ist, aber nicht
realisiert wird, was niemand realisieren will, was niemand realisieren kann,
was niemand zu realisieren versteht und was niemand bezahlen kann?

[Interviewausziige]

Bei Matra. Alexandre, Verantwortlicher bei Matra fiir das CET: «Von Juli
bis November hatten wir solche Fortschritte gemacht, wir hétten es hinbe-
kommen, ich weils nicht, in welchem Zeitraum, mit welchen Mitteln. Die
Komplexitat der Software war wichtig, aber auf der Hardware-Ebene hatten
wir kaum Probleme mit der Betriebssicherheit. Doch letztlich hatten wir den
Vertrag erfiillen konnen.»

«Also nach bestem Wissen und Gewissen?»

«Wir hdtten es geschafft, aber es ware teurer geworden als zwei Millionen.»

«Also ist es ein wenig wie die Concorde, hochraffiniert, realisierbar, aber
unrentabel?»

«Ja und nein. Man hitte es hinbekommen kénnen, wenn man zielge-
richteter gewesen wdre. Man hatte Markte suchen missen, die weniger
kaufkréftig gewesen wdren, aber politischer. Beispielsweise hatte man in
Montpellier starten, kommerziell experimentieren kénnen, um dann spater
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die Zugformation und die Zusammenfiihrung hinzubekommen. Man hatte
schrittweise vorgehen sollen.

Aber die Ziele des CET waren zu starr.

Die Anlage fiir die Unterstiitzung der Wartung?® war ein Luxus. Selbstver-
standlich konnte die Software die Diagnose durchfiihren, aber es ist noch
mal was anderes, wenn man jedes Fahrzeug sagen lasst: <Hier gibt es ein
Problem, hier zwickt es.>» Man sagte es zwar nicht laut bei der RATP, aber
man fand, dass das tberflissig war.» (S. 11)

«Sie wdren weiter vorangekommen, wenn sie den Vertrag noch einmal
hétten aushandeln kénnen?»

«Sie missen sehen, dass es dieses Geschwiir gegeben hat, ich meine
diesen organisatorischen Aspekt. Man hatte jede Funktion beibehalten
konnen, ohne sie zu verschlechtern, aber man hitte dazu jedes Mal vom
unteren Rand des Spektrums ausgehen miissen, um beispielsweise mit den
50 Fahrzeugen von Montpellier fertig zu werden und erst anschliefend zu
den 600 der Petite Ceinture iberzugehen. Oder wenn man zum Beispiel auf
200 Millisekunden fiir die Datenauffrischung tbergegangen ware und sich
damit begniigt hatte, dann hdtte man weniger ausgekliigelte Software gehabt,
und das hatte es moglich gemacht, Aramis zu bauen. Man senkt die Anfor-
derungen, man lockert die Auflagen.

Nun gut, ich habe Parlat [seinen Gegenspieler bei der RATP] nie dazu
bringen kdnnen, das zu akzeptieren: <Der Vertrag, darauf bezieht man sich,
wenn man sieht, dass wir wirklich zu weit vom Weg abkommen. Das ist ein
Sicherheitsgeldnder, aber in der normalen Entwicklung vergisst man ihn, und
man handhabt das mit einer gewissen Flexibilitat.,

Bei der RATP hatten sie aber den Eindruck, standig in Bezug auf die Ziele
zurickzubleiben.» (Nr. 25)

Fréque, von Matra: «Ich zeige Ihnen einen Prospekt, dann werden Sie ver-
stehen (Abbildung 24):

Selbstverstandlich ist das etwas tbertrieben, aber schliel3lich lduft es oft so.
Warum einfach, wenn es auch kompliziert geht?

Die RATP verlangte immer Dinge, die ein wenig extravagant waren. Man
fangt mit etwas Kinderleichtem an und landet bei einer Uberspezifizierung,
am Ende hat man was, das <Mama, Papa> sagen kann, aber natirlich viel
teurer ist.

Und dann, ja, das ist ziemlich verriickt, gibt es immer jemanden, der sagt:
dn Lille haben wir das aber so gemacht, das ist die Teamkultur. Die Gewohn-
heiten, das zahlt ebenfalls.» (Nr. 6)

3 War sie erst einmal entwickelt, hitte die Autodiagnostik erlaubt, die gewaltigen
Wartungsaufgaben fiir Aramis zu reduzieren.
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1. Die Anforderung
und die Wahl von Brun

——

Geschichte des Aramis-Schalters

2. Faucon: «Mit einer dreifachen
Leitungsunterbrechung wére es
fir die ECAs besser»

s

3. Cheval: «<Hast du ein Modell gewdhlt,
das sicher und leicht auswechselbar
ist?»

0

1\

4. Tappe: «Und wenn wir selbst einen
Schalter fertigen? Vorzugsweise einen
mit Leitungsunterbrechung im Vakuum
und mit Ricktritt?

q.,@,!

5. Lefrére: «Gibt es nicht was Billigeres?

6. Genoux: «Gibt es nicht

was Einfacheres?

«Dazu ist es zu spatl»

«Ich sage nicht, es ist unmoglich,
aber man wird sehen.»

7. Moscovici: «<Hast du liberpriift, ob er
zwei Stunden lang 1000° Celsius aushilt,
mit 108 Unterbrechungen unter 150 A?

by

A

Abschirmung

e

9. Taloin: «<Haben Sie schon die Meinung
vom Systemteam eingeholt?

8. RATP: «Ist er RATP-homologiert und mit
einer roten Diode versehen, die seinen
Zustand anzeigt, und mit einem Test-
anschluss, um den Technikern die Arbeit

zu erleichtern?

Anzeige
&

i

Testanschluss

10. Pére: «In Lille hat man es so gemacht.»

11. Mimesis: «Bringt doch ein
statisches Relais mit 3 GTO an.»

Abbildung 24
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Noch eine neue Interpretation! Das war, technisch gesehen, fast ausgereift,
oder wenigstens hitte das alles es sein kénnen, wenn die RATP nicht auf
zu starre Weise auf unmdglichen Auflagen bestanden hétte. Aber was sie
dann fertiggebracht hétten, wire nicht Aramis gewesen, sondern Ara-X!
Der Betreiber sagt: Das ist machbar, aber das Industrieunternehmen hat
das Baby aufgegeben. Der Unternehmer sagt: Ein abgednderter Aramis
war realisierbar, aber der Betreiber hat Unmdgliches verlangt. Langsam
frage ich mich, ob Norbert H. nicht recht hatte. Es ist nicht so leicht zu ent-
scheiden, ob Aramis technisch realisierbar ist.

[Interviewauszug]

Gueguen und Parlat von der RATP, die unmittelbar am Projekt und an der Ab-
fassung des kontradiktorischen Berichts bei Vertragsauflésung beteiligt waren:

Parlat: «Die Techniker wussten nicht, wie sich gegentiber den Politikern
zur Wehr setzen sollen. Die aktuelle Sprachregelung lautet: <Technisch ist es
ein Erfolg>, aber das ist nicht unsere Redeweise.»

«Das CET war also nicht ntitzlich?»

Parlat: «Doch, man musste das CET bauen, das war unerlasslich. Mit
Studien, blosem Papier, kommt man nie weit genug. Man sagt: <\Wir werden
es schaffen>, man glaubt, die Probleme |6sen sich stets irgendwie von selbst,
die Ingenieure wissen sich immer zu helfen, aber mit dem CET, da stand man
unter Zugzwang.»

«Wissen Sie, dass man lhnen vorwirft, zu unflexibel gewesen zu sein,
eine Vereinfachung von Aramais abgelehnt zu haben, eine Einhaltung des
zu starren Vertrags durchgesetzt und das Projekt aus diesem Grund zum
Scheitern gebracht zu haben?»

Gueguen: «Das ist doch keine mangelnde Flexibilitdt, man wollte keinen
Mini-VAL! Wenn man die immaterielle Kopplung aufgibt, dann ist das nicht
mehr Aramis. Der Mini-VAL hat keine Entwicklungsprobleme, es gibt ihn.
Wir dagegen sprachen von einem Aramis TS, das steht fiir «stark vereinfacht>
(tres simplifié)!»

«Ja, aber wenn das technisch nicht realisierbar war, musste man doch ver-
einfachen.»

Gueguen: «Die Sache ist komplizierter. Die Verantwortlichen mussten
Stopp> sagen, wenn es nicht umzusetzen war. Wir wussten genau, dass es
Probleme gab, aber sie sollen nicht kommen und sagen, es ist technisch aus-
gereift, wo Matra es nicht fertig entwickelt hat.
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In Entre les lignes* lese ich: <Das ist ein technischer Erfolg, aber es gibt
keine Anwendung, und das liegt nicht an uns. Wenn man das Projekt fort-
fiihren wiirde, wéren wir bereit.» Wie soll man so etwas glauben?

Nattirlich kann man uns vorwerfen, wir hétten nicht auf den Tisch gehauen.
Aber das haben wir und wurden ignoriert ...

Man muss recht verstehen, warum sie alle sagen: «Das ist ein technischer
Erfolg>; denn wenn man sagen wiirde: <Nach flinfzehn Jahren Arbeit hat man
nichts>, wie kdnnten sie das akzeptieren? Man wiirde sich fragen: <\Wo ist das
ganze Geld geblieben?>

Also sagten sie, dass alles bestens lief in der besten aller Welten.

Wir nennen die Dinge beim Namen, man wird dann sehen, was die
Direktion unternimmt. Wenn ein Politiker sagt: <Das lduft, alles bestens,
dann weill man, dass das nichts als schone Worte sind. Aber zu sagen, man
hat aufgehort, weil es keine Trasse gab, das ist eine Form von Betrug. Ich ver-
stehe nicht, dass die Techniker sich fiir so was hergeben. Selbstverstandlich
gibt es auch die Kostenseite, man sagt dann: «Das ist zu teuer, Das funk-
tioniert, aber es ist zu teuer>. Komisch ist es allerdings, wenn es heif’t: Das ist
technisch duferst ausgefeilt, aber so richtig funktioniert es nicht.

Man kann noch nicht einmal sagen, dass das fiir Folgeprojekte, fiir die
Zukunft ist; denn wenn man Aramis jetzt noch einmal entwickeln wiirde,
misste man ganz von vorne anfangen.

Nein, niemand weil}, wie man den variablen Zug bauen kann, es sei denn,
es gdbe eine technische Revolution. Und um das Pflichtenheft abzuarbeiten:
Man hat keine Vorstellung, was das gekostet hatte und wie lange es gedauert
hatte, um blof8 auf fiinf Doppelkabinen zu kommen und von da dann auf
600 ...

Zugleich ist es schade, so weit gewesen zu sein und dann zu sagen: Wir
stellen das Ganze ein.» Aber wenn es so wenig zuverlassig ist, warum ist man
dann so weit gegangen? Und wenn es ausgereift ist, warum dann nicht wei-
termachen? Ich mochte nicht mit Alexandre [seinem Gegeniiber bei Matra]
tauschen, der Gong war seine Rettung. Er muss dieselbe Wahrnehmung
der technischen Schwierigkeiten haben wie wir, er muss sich schikaniert
vorkommen, dass das auf diese Weise eingestellt worden ist. Dabei wird er
aber ganz froh sein, dass er das Pflichtenheft nicht hat abarbeiten miissen,
ja, erleichtert.

Wir dagegen erstellen den kontradiktorischen Bericht, wir sagen die Wahr-
heit, wir werden Matra nicht fragen: <Und dort, was setzen wir dort ein?> Es
ist an der Direktion, das zu sehen.» (Nr. 10)

4 Giehe oben S. 6-8.
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Der Gong war seine Rettung! Das ist es nicht, was unser armer Aramis sagen
wiirde. Sondern: Vollig fertig gemacht durch einen brudermérderischen
Kampf zwischen zwei Teams, dem des Bautrdgers und dem des Bauleiters,
von denen das eine das andere beschuldigt, die Prinzipien von Aramis zu
verletzen, worauf das andere erwidert, es werde gezwungen, unerreich-
bare Zielvorstellungen zu erfiillen, wo doch alles realisierbar wére, wenn
nur die Auflagen gelockert wiirden. Und dieser Kampf ldsst uns nicht
einmal erkennen, ob das Ganze technisch realisierbar war! Das ist eine
offene Frage. Ich habe das Gefiihl, der Labordirektor wird mir einen Riiffel
erteilen.

[Dokument]®

Sehr geehrter Herr Direktor,

Sie haben mich gebeten, die Ansicht des Entwicklungskomitees® von
Aramis (iber die Anderung des Versuchsprogramms einzuholen.

Am 30. September habe ich das Komitee einberufen und sende lhnen
einen Bericht zu, der die Ansichten seiner Mitglieder wiedergibt.

Ich flige hinzu, dass die Einstellung des Programms zu einem Zeitpunkt
erfolgt, an dem kein ernsthaftes Hindernis mehr der Fertigstellung des
Systems entgegenzustehen scheint, gleichwohl aber auch alle Innovationen
nicht vollstandig hdtten demonstriert werden konnen. Das ist zweifellos
bedauerlich. Dennoch ist es die tiefste Uberzeugung der Komiteemit-
glieder, dass dieses System auf ein Niveau technischer Realisierung ge-
hoben werden konnte, wie es im Protokoll und im Vertrag der RATP
vorgesehen war. Das Komitee macht sich allerdings Gedanken uber die
Betriebsbedingungen eines komplexen Systems vom Typ PRT, hier wiirde
jedoch allein die kommerzielle Erprobung eine klare Entscheidung er-
moglichen. [...]

Die Mehrheit der Komiteemitglieder ist nach wie vor der Uberzeugung,
dass es einen Markt fiir Aramis gibt, dass die Einstellung der Entwicklung
unter diesem Gesichtspunkt nicht gerechtfertigt ist und dass es sinnvoll
ware, eine Evaluierung a posteriori vorzunehmen, mit der sich vor allem
der Vertrag naher bestimmen liefe und man sehen konnte, ob Anlass

> Brief des Prasidenten des Entwicklungskomitees, das von Anfang an damit be-
traut ist, Aramis zu begleiten, an das Verkehrsministerium (Hervorhebungen vom
Verfasser).

® Das Entwicklungskomitee ist die Institution, die damit betraut ist, ein Projekt
im Namen des zustdndigen Ministeriums bzw. der zustidndigen Ministerien kon-
tinuierlich zu begleiten.
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besteht, manche funktionalen Einzelheiten gegeniiber dem bestehenden
Vertrag zu modifizieren.
Mit verbindlichsten GriiRen etc.

Oh, das dndert aber alles. Die Ingenieure, die Aramis von Anfang an im
Entwicklungskomitee begleitet haben, sind sich einig: Als Fahrzeug ist
Aramis technisch ausgereift, der Vertrag ist fast erfiillt worden, nur beim
Betrieb gibt es noch ein paar Probleme. Also gut, das ist ermutigend.
Ich hatte mir zu schnell Sorgen gemacht. Vielleicht aus psychologischen
Griinden zweifeln die Ingenieure, die in einem Projekt drinstecken, an
seiner technischen Realisierbarkeit, doch die Experten sind aus einem
gewissen Abstand heraus nach wie vor sehr zufrieden.

[Interviewausziige]

Maignien, Verfasser des vorstehenden Briefs: «Meine einzige Sorge war, dass
die politische Entscheidung [die Einstellung der Entwicklung] die wissen-
schaftlichen Errungenschaften beschadigt und dass man sagen konnte: (Weil
es nicht funktioniert, ziehen wir einen Schlussstrich.> Das war meine Sorge.
[...]

Ich wollte nicht, dass man es Matra zuschreibt, dass man einen Schluss-
strich ziehen musste, weil Matra seine Bedingungen nicht erfiillt hatte, ver-
stehen Sie?

Ich wollte die Technologie nicht zusatzlich in Misskredit bringen, was der
Leitung der Haushaltsabteilung als Anlass hétte dienen kénnen [um andere
Innovationen im Verkehrswesen zu kritisieren].»

«Es geschah also aus Solidaritdt mit denjenigen, die technische Innovationen
verteidigen? Es hangt mit der Tatsache zusammen, dass Fiterman die Leitung
der Haushaltsabteilung etwas unter Druck gesetzt hat?»

«So etwas bleibt in Erinnerung, daher der geordnete Riickzug.» (Nr. 11)

Aber damit @ndert sich schon wieder alles! Wieder die Haushaltsabteilung!
Wie soll ich entscheiden, ob Aramis technisch realisierbar war, wihrend
man sich untereinander einigt, wissentlich und willentlich, Matra zu
schiitzen, damit grofle, teure technische Projekte auch in Zukunft noch
moglich bleiben? Die Frage der technischen Realisierbarkeit wird nach
Belieben verkompliziert. Wie? Hat es eine Verschworung gegeben, um
die Ingenieure zu decken? Benehmen sie sich wie kleine Jungs, die eine
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Dummbheit begangen haben und nicht wollen, dass die Leitung der Haus-
haltsabteilung davon erfdhrt?

O weh! Ich merke, dass ich wieder damit anfange, Schlechtes zu denken,
dass ich wieder schlechte Soziologie betreibe, um jemand anderen zu
zitieren. Ich verlege mich wieder auf Bezichtigungen und Denunziationen.
Auch weil Norbert mich ganz allein arbeiten ladsst. Statt den Monstern hin-
terherzulaufen, um sie auf den Mund zu kiissen, hitte er sich selbst mit der
technischen Priifung des Entwicklungsstands befassen sollen ...

Man muss sehen, was das Pressedossier sagt. Bei all diesen Journalisten,
die sich gerne um pikante Themen scharen, muss es interessante Enthiil-
lungen {iber die Realisierbarkeit von Aramis geben.

[Dokument]

Le Monde, Artikel von Alain Faujas vom 26. Oktober 1987:

Kommenden November werden die endgiiltigen Schlussfolgerungen
gezogen, die Einstellung des Projekts werden sie jedoch nicht verhindern
konnen. Auf Drangen Matras hin hatte der Blirgermeister von Paris, Jacques
Chirac, vorgeschlagen, Aramis zwischen der Gare de Lyon und der Gare
d’Austerlitz einzusetzen. Aber auf dieser kurzen Strecke hatte Aramis seine
Leistungsfahigkeit nicht unter Beweis stellen kdnnen. Die Abgeordneten
der Region scheinen ihm die klassische Metro in Paris intra muros vor-
zuziehen. Die RATP wiederum geht davon aus, dass Aramis technisch
ein Erfolg und kommerziell ein Misserfolg ist. Sie findet seine Kapazitat
zu gering, er ist ihr zu ausgefeilt und zu teuer im vorgesehenen Betrieb,
namlich in der Beforderung einer groBtmoglichen Personenzahl. Da die
RATP zurzeit auf ihre Ausgaben achten muss, zieht sie es vor, ihre In-
vestitionen etwa fiir die sukzessive Automatisierung der bestehenden Stre-
cken zu verwenden. Bei Matra hat man entschieden, die voraussichtliche
Einstellung des Programms nicht zu kommentieren. Der Leiter von Matra
Transport, einer Tochterfirma von Matra, beliell es bei den etwas ver-
bitterten Worten: «Man kann sich nicht ganz allein auf etwas versteifen.»

Dennoch wird Aramis nicht vergeblich getestet worden sein. Das Projekt
hat dazu beigetragen, die Automatik zu verbessern und das vollelektro-
nische Fahrsystem zu perfektionieren, das auf der letzten Linie der Metro
von Lyon eingesetzt werden wird, um die zweite Generation des VAL zu
steuern, der anderen Metro von Matra, die in Lille, in Jacksonville, in
Toulouse erfolgreich war und die sich womaoglich morgen auch in Stral3-
burg und Bordeaux durchsetzen wird.
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Zum Gliick haben wir Journalisten! Das Pressedossier ist in allen Punkten
einhellig. Es gibt tiber hundert Artikel, die — von einigen Nuancen abge-
sehen —alle dasselbe sagen: Aramis ist technisch ausgereift, aber unrentabel;
die RATP hat ihre Meinung gedndert oder hat kein Geld mehr und will
oder kann die Trasse nicht mehr finanzieren; Matra hat gute Arbeit ge-
leistet, und sowieso fallen technische Nebenprodukte fiir den VAL ab. Also
habe ich endlich eine neue, wohl begriindete Version vor Augen: Aramis
ist ausgereift, wenn auch nur in kleinen, wiederverwendbaren Elementen,
in verstreuten Einzelteilen, die fiir seinen &lteren Bruder, den VAL, von
Nutzen sind — immer der VAL.

[Dokument]’

Der untenstehende Text, der von der RATP mit unserem Einverstandnis
ausgearbeitet worden ist, bringt unsere derzeitige Ubereinkunft zum Aus-
druck, wie wir uns auf Anfrage gegentiber den Medien dufBern:

Die Entwicklung und die Tests des Systems Aramis am Centre d’ex-
périmentation am Boulevard Victor treten in ihre abschliefende Phase.

Aramis ist dabei, seine ersten Runden mit elektronischer Kopplung zu
drehen, die letzte Etappe vor der Fahrt der Fahrzeuge in Zugformation ohne
die traditionelle mechanische Kopplung klassischer Ziige und Metros.

Die Ergebnisse aus diesen Tests werden fiir den Monat November 1987
erwartet.

Es ist dann Sache der vier Partner — Staat, Region fle-de-France, RATP
und Matra Transport — zu entscheiden, ob diese Tests bis zur vollstandigen
Implementierung des Systems fortgesetzt werden (Studien zur Serienpro-
duktion und Tests zum Dauerbetrieb).

Die Perspektiven fiir den Einsatz des Systems sind kurzfristig 6konomisch
weniger giinstig als 1984 bei Unterzeichnung des Entwicklungsvertrags.

Doch bereits jetzt hat die Entwicklung von Aramis zu einer Vertiefung
der Kenntnisse und des Know-how im Bereich der Automatik gefiihrt. Dies
hat sich als sehr niitzlich erwiesen bei der Entwicklung des automatischen
Fahrsystems, das aus dem SACEM-System der Strecke A der RER hervor-
gegangen ist und das in Lyon sowie bei der zweiten Generation des VAL
eingesetzt werden soll.

Aber das ist doch, von einigen Varianten abgesehen, genau der Tenor,
der sich in allen Artikeln des Pressedossiers wiederfindet, das ich durch-

7 Interne Aktennotiz von Matra vom 2. Juli 1987.
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gegangen bin! Wie? Keine unabhingige Untersuchung, keine eigene
Meinung, keine Recherche, keine Kritik? Sie sagen alle dasselbe: das, was
die Hauptakteure ihnen in den Mund gelegt haben! Welche Speichellecker,
diese Wissenschaftsjournalisten! Immer dazu bereit zu popularisieren,
niemals, eigene Recherchen durchzufiihren.

Sollte ich je eine Umschulung machen, werde ich Journalist, aber dann
betreibe ich investigativen Journalismus, und wenn ich es mit einem Fall
wie Aramis zu tun bekomme, wird man nicht die Stimme meines Herrn
horen. Ich werde der Woodward der technischen Projekte sein. Und sollte
auch die «subtile» Soziologie darunter leiden.

Das ist ganz entschieden eine Verschworung. Norbert befindet sich
mit seiner Vorstellung, Aramis sei endlich einmal ein Projekt ohne offen-
kundige Skandale, v6llig im Irrtum, es gibt hier sehr wohl einen Skandal
offenzulegen! Andererseits hatte er recht damit, dass man nichts Genaues
tiber die technische Realisierbarkeit sagen kann, alles wird nach Belieben
verkompliziert. Aber warum habe ich mich nur darauf eingelassen, anstatt
mich einfach nur mit Technik zu befassen?

[Interviewauszug]

Létoile, Ingenieur am Forschungsinstitut in Lille, einem Tochterunternehmen
von INRETS, wo der VAL entwickelt wurde: «War es machbar? Wissen
Sie, das kommt darauf an. Was Steuerung und Andocken angeht, die es
nirgendwo sonst gibt, glaube ich, dass in diesem Punkt das CET den Nach-
weis erbracht hat.

Ich bedaure es sehr, dass man das Ganze nicht um ein Jahr verldangert hat,
dass man es wegen 20 oder 30 Millionen gescheut hat, den vollen Nachweis
zu erbringen. Auf dem Niveau, auf dem sie angekommen waren, hatten sie
bewiesen, dass es machbar ist.

Wenn man zu der Versuchstrasse am Boulevard Victor ging, sah man die
Doppelkabinen fahren. Man hatte wirklich den Eindruck, sie seien mecha-
nisch aneinandergekoppelt. Nun gut, es waren nur zwei, aber auch mit
dreien, sogar mit fiinfen war das machbar.

Ich bin nach wie vor zutiefst davon iberzeugt, dass man es geschafft
hatte. Aber es stimmt, der Nachweis fehlt, der Appetit war geweckt, aber
nicht gestillt, ich finde das bedauerlich. Und nattiirlich ist es etwas anderes,
von diesem Punkt zu 600 Doppelkabinen im Stiden von Paris tiberzugehen,
damit hat sich das CET nicht beschaftigt.»

«Also hat fiir Sie das CET keinen Sachmangel aufgewiesen?»
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«Nein, unter dem Gesichtspunkt des INRETS sehe ich keine Sachmangel,
aber letztlich weild ich nicht, ob Matra Probleme hatte oder ob ihnen keine
Zeit mehr blieb.» (Nr. 26, S. 5)

Nein, nein, das ist ganz entschieden keine Verschworung. Alle Ingenieure
haben einen unerschiitterlichen Glauben an die Realisierbarkeit von
Aramis. Selbstverstandlich gehen sie weder auf die Kosten ein noch auf
Termine, noch auf die Betriebsfdhigkeit ... Das sind schone Beispiele echter
Ingenieure. Der Glaube ist ihnen in Fleisch und Blut tibergegangen. Nichts
kann sie zum Zweifeln bringen. Aber vielleicht ist diese Gewissheit auch
ein Problem. Was ist das fiir ein Verkehrssystem, bei dem zwar das Fahr-
zeug funktioniert, nicht aber der Betrieb? Und kann man sagen, ein Fahr-
zeug funktioniert, wenn zwei Kabinen nur ein paar Minuten lang zu-
sammenbleiben kénnen, ehe sie aufeinander auffahren? Hier liegt das
Motiv fiir das Verbrechen, wiirde Norbert sagen.

[Interviewausziige]

Zwei Ingenieure der Region Ile-de-France, Grinevald und Lévy, die mit dem
Verkehrswesen betraut sind:

Crinevald: «lhr Ideal [das der Ingenieure, die das Projekt entwickelt haben]
ist ein System ohne Fahrgast. Aber das Dumme daran ist, dass es Fahrgaste
gibt, die man im Blick haben muss: Was werden sie tun?

Dabei versetze ich mich noch in den besten aller moglichen Falle und
gehe davon aus, dass samtliche technische Probleme geldst sind.? Aber das
geniigt immer noch nicht, damit ein System betriebsfahig ist.

Selbstverstandlich kann man ein System, das sich Aramis nennt, zum
Laufen bringen, aber ich spreche von einem System, das Aramis vollbringt.

Gehen wir in die Details: Selbst mit nur zwei oder drei Abzweigungen wie
auf der Petite Ceinture brauchte man ein ganzes Biindel von Fahrtrouten,
sodann einen erhohten Takt, ferner eine Feinabstimmung von Angebot und
Nachfrage, das alles sind aber widerspriichliche Anforderungen.

Lévy: Es ist eine Uhrenmechanik, das kleinste Sandkorn blockiert alles.

GCrinevald: Ja. Wenn man Aramis beibehalt, wird er nur konstruierbar,
wenn er aufhort, Aramis zu sein.

Wenn er ein grofBer VAL ist, dann ist das natiirlich kein Problem.

8 Was er fiir unmoglich hilt, siehe oben S. 119f.
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Sehen Sie sich die Nutzer an, schon beim RER sind sie verloren,? und da
gibt es nicht viele Fahrtrouten, und Aramis hélt nicht auf ganzer Lange am
Bahnsteig. Nehmen Sie noch die Warteschlangen hinzu, die Senioren, es
genligen 5% Leute, die sich verloren fiihlen, und schon gibt es ein Chaos.
Und die Ziige fahren im 45-Sekunden-Takt!

Man hat uns geantwortet: <\Wir werden das mit der experimentellen Me-
thode behandeln, mit Versuch und Irrtum.> Und nun, am Ende, hat man nur
mehr eine einzige Gabelung!

Bisher habe ich nur vom Nutzer gesprochen, von der Schnittstelle Nutzer-
System. Darliber hinaus muss man Angebot und Nachfrage aufeinander
abstimmen. Es gibt hier eine Matrix von Verkehrsstromen, die man gewahr-
leisten muss, die man noch nie unter derart komplexen Bedingungen hat
meistern mussen.

Dartiber hinaus darf man nur mitfahren, wenn man einen Sitzplatz be-
kommt, das heilst, man gibt die ganze Flexibilitat preis, den Puffer, der
normalerweise Angebot und Nachfrage aufeinander abstimmt. Auferdem
gibt es Familien, Gruppen, die sich nicht trennen méchten! ... Und man muss
die Nachfrage permanent abgleichen, weil sie im Fluss ist und man keine
Statistik hat, die dafiir prazise genug ist.

Man muss Gruppen von grélenden Belgiern verkraften, Zusammenkiinfte
von ehemaligen Kriegskameraden.

Muss man eine permanente Uberkapazitit bereithalten? Wenn man den
Nutzer hinzufligt, ist das System mitsamt der Abstimmung des Angebots ein
unldsbares Problem. [...]

Es gab aber Leute bei der RATP, die glaubten, dass das klappen wiirde. Es
gelingt ihnen nicht, den RER mit drei Fahrtrouten zum Laufen zu bringen,
aber bei einem adhnlichen Teil bilden sie sich ein, sie schaffen es. <Man
wird sich zu helfen wissen», haben sie gesagt, <man wird Tricks finden, man
braucht nur an den Fortschritt der Informatik zu denken.> [...]»

«Fiir Sie gibt es also kein Ratsel, weil Aramis technisch nicht realisierbar
war.»

Grinevald: «Das Problem, ich will es Ihnen sagen, ist, dass Aramis eine
falsche Erfindung ist, eine Fehlinnovation. Der PRT [Personal Rapid Transit]
war von Anfang an eine Idee, die im Betrieb nicht funktioniert.» (Nr. 33)

Die da scheinen sich ihrer Sache aber sicher zu sein. Aramis ist intellektuell
nicht vorstellbar. Er ist ein Widerspruch in sich. Sie sind sich sicher, dass
das nicht lduft, man brauche sich nur den Betrieb anzusehen, und dennoch

? Durch die Anzeigeschilder der Ziige, die nicht die Fahrtziele angeben, sondern so
esoterische Kodes wie YETI, BAYA, AZUR.
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setzen sie dabei das als gelost voraus, was alle anderen als das grofste Pro-
blem betrachten: 600 Kabinen, die ohne Zwischenfille fahren.

[Interviewauszug]

Etienne, von Matra.

«War Aramis ausgereift? Ware man von minuten- zu monatelangem Funk-
tionieren fortgeschritten wie im Vertrag vorgesehen?»

Etienne: «Im November 1987 hatte man die Integration der komplexesten
Funktionen abgeschlossen, es blieb ein Jahr, anderthalb Jahre, all das be-
triebssicher zu machen, um von Minuten zu Monaten fortzuschreiten, wie
Sie es ausdriicken.

Man musste alles debuggen,'? es gab keinen Grund zu der Annahme, dass
das nicht gelungen ware. Man wadre beim vertraglich festgelegten Aramis
angelangt, sogar beim nominalen Aramis; dariiber gab es keinen Zweifel bei
uns, keinen bei der RATP, keinen am Institut. Aber das hatte vor allem Matra
etwas gekostet; denn diese Phase war nicht gut bezahlt, das Debuggen war
nicht wirklich vorgesehen. Nein, er war konstruierbar, duferstenfalls auch
6konomisch bezogen auf das, was fiinf Jahre vorher vorgesehen war.» [Er
zeichnet eine kleine Grafik:]

Kosten
sagen wir
eherda
? als hier

10 100 1000

Abbildung 25

«Ist das mit der Concorde vergleichbar?»

«Das bringt mich jedes Mal auf die Palme, wenn man ihn mit der Con-
corde vergleicht, das ist ein Problem des Marktes. Hatte man 500 Concordes
gebaut anstelle von 20, dann ware das gegangen. Wie alles, was neu ist, ob
das der TGV ist, die Concorde oder Aramis, es wird nur wirtschaftlich, wenn

10 Computer-Jargon, um die Arbeit der Beseitigung unausweichlicher Irrtiimer der
Software zu bezeichnen. In Quebec schldgt man das schone Wort «deverminage»
(Befreiung von Ungeziefer) vor.
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man eine gigantische Anwendung hat. Das ist eine Frage des Voluntarismus.
Aber der voluntaristische Wille, Aramis fortzusetzen, hat nicht zu dem Willen
geflihrt, mit der Trasse weiterzumachen.» (Nr. 21)

O weh! Sogar tiber die Concorde gibt es Kontroversen. Es ist jetzt eine
Frage der Kontinuitdt des politischen Willens. Alles, was neu ist, muss
durch Voluntarismus durchgesetzt werden. Das Schlimmste ist ein
Voluntarismus mit Unterbrechungen, voluntas interrupta, wiirde mein
Mentor wohl sagen. Man treibt den Prototyp der Concorde voran, der
effizient und ausgereift ist, aber nicht die 500 Concorde, die ihn dartiber
hinaus auch noch rentabel machen wiirden.

[Interviewauszug]

In der Abteilung des Verkehrsministeriums, die mit den Forschungen zu Neu-
entwicklungen befasst ist. Hector (der die Operation Aramis begleitet hat,
auch wenn dieses Projekt nicht als Forschung betrachtet wurde): «Ich er-
innere mich, ich war ganz am Anfang bei Aramis dabei, ich hatte Giber mir die
beiden Chefs des Projekts: Cohen und Freque, mit zwei Sicherheitsprojekten;
der eine war Chef von Aramis, der andere vom VAL.

Die Probleme des VAL sind Gberwunden worden, vielleicht weil das
System einfacher war, realistischer, um Lille und seine stadtische Gemeinde
zu Uberzeugen. Das hat es bei Aramis nie gegeben, weil man technisch nie
bewiesen hatte, dass das funktioniert. Fir die Stadte, fiir die Geldgeber muss
sich die Kostensteigerung durch technische Leistung rechtfertigen.»

«Wie analysieren Sie die technische Realisierbarkeit des Projekts¢ Hat das
Problem der intrinsischen Sicherheit, auf dem Cohen so sehr insistiert, eine
Rolle gespielt?» (Siehe oben S. 69)

«Nein, ich glaube ganz einfach, es ist dem System nicht gelungen, relativ
gut, relativ schnell tiber die technischen Schwierigkeiten hinwegzukommen,
damit man anschliefend leicht Geld auftreiben konnte.»

«Sie sind sich aber dessen bewusst, dass lhre Interpretation nicht die
Ubliche ist? Der Konsens lautet: Das ist technisch realisierbar, aber es gibt
keinen Markt.»

«Ja, ich weil}, aber man muss trotzdem sagen, dass die Techniker die Pro-
bleme nicht rechtzeitig haben behandeln kdnnen. Es wird absurd, wenn man
sagt, es ist technisch ausgereift, obwohl es nicht gelungen ist, das Programm
des CET erfolgreich abzuschliel3en.

Man muss schon sagen, dass wir alle fast so etwas wie ein falscher Fuff-
ziger sind; nicht Sie, denn Sie sind nicht vom Fach, aber wir. Wenn man
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jemanden sagen hort: <Das ist gescheitert>, dann erwidert man: <Aber nein,
all das war zu etwas nutze, es gibt kleine Fortschritte. Das hat dem VAL
geniitzt.» Dass es kleine Fortschritte gegeben hat, bezweifle ich gar nicht.
Aber dass das System in seiner Gesamtheit ein technischer Erfolg war, der
sich auf das gewlinschte Ziel hin bewegte, also das, nein.

Man muss aber wissen, was man will. Wenn es ein System ist, das man
wollte, und man bekommt davon nur einige Bruchstiicke einzelner Kom-
ponenten, kann man nicht sagen, es ist ein Erfolg, jedenfalls kein technischer.

Oder man hat nicht die Mittel bereitgestellt, aber das glaube ich nicht.
Oder aber ganz einfach: Wenn das Programm nicht gut lduft, technisch
gesehen, wird es immer schwieriger, Geld aufzutreiben. Nein, nein, wenn
man lhnen sagt: <Das ist technisch ausgereift>, es aber keinen Markt gibt, das
ist ein Ding der Unmoglichkeit. Wenn das Zeug die technischen Schwierig-
keiten gut gelost, gut tiberstanden hat, dann hétte es Geldgeber gefunden;
zumindest hatte es leichter welche gefunden, es hatte zumindest den Vertrag
erfillt.

Der Kern der Geschichte ist in meinen Augen, dass Matra Verbesserungen
fir den VAL gesucht hat und dass sie niemals an Aramis geglaubt haben.»
(Nr. 31)

Also, dann ist es technisch doch nicht realisierbar. Ich komme auf meine
Interpretation zurtick, die ich ganz am Anfang hatte. Aramis ist nicht
existenzfahig, nicht nur kann der Betrieb gar nicht funktionieren, sondern
das Fahrzeug selbst ist unmdglich zu konstruieren. Was die Nebenpro-
dukte angeht, so ist das eine Rechtfertigung a posteriori, damit man sagen
kann, es war nicht alles vergebens. Eine Rationalisierung. Norbert ist vollig
im Irrtum, man muss wieder «klassische» Soziologie betreiben, wie er das
nennt; das ist nichts als Skandal, Irrationalitdt, Vertuschungsaktion und
nachtragliche Rationalisierung.

[Interviewauszug]

Simhiré, im Forschungsministerium, spezialiert auf die Begleitung von For-
schungsprogrammen: «Das ist ein Problem der Wissenschaftspolitik, des
Projektmanagements, wenn du so willst. Man hat im CET viele Dinge gleich-
zeitig gemacht, die aullerdem nicht auf derselben Ebene lagen.

Ich weild genau, was du dich fragst, aber um die frage nach der tech-
nischen Realisierbarkeit beantworten zu kénnen, muss man gut organisiert
sein. Ansonsten weifs man es nicht, und genau darin liegt das Scheitern des
CET: Man hat keine Antwort.
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Der Wunsch, dass das CET gleichzeitig und in einem die Endstation einer
Linie ist, das war der TodesstoR.

Das Centre d’Expérimentation Technique ist ein schlechter Kompromiss
zwischen einer Probeentwicklung und der Endstation einer Linie. Der Ab-
lauf des Ubergangs zum CET hat das Projekt zum Scheitern verurteilt. Nein,
das ist etwas stark formuliert, sagen wir, der Ubergang drohte das Projekt
zum Scheitern zu bringen, wenn man nicht von Anfang an die alleropti-
mistischsten Resultate erzielte.

Die Probeentwicklung im Geist von Ficheur'' bestand darin, die tech-
nologischen Hiirden zu identifizieren, der Rest war nur Beiwerk.

Man erkennt leicht den Unterschied gegentiber Orly. Orly war der Pro-
totyp mit den Mitteln des Labors; das CET ist immer noch der Prototyp, aber
mit den Mitteln der Industrie. Aramis war noch nicht produktionsreif.

Das CET hitte alle technischen Losungen testen missen. Die Halfte des
Budgets wurde flir Schwachsinn ausgegeben.

Fir Ficheur war das CET mit einer klaren Vorstellung konzipiert worden,
namlich eine Etappe hinzuzufligen, die normalerweise lbersprungen wird,
die Probeentwicklung mit den Mitteln der Industrie, eine Etappe, die man
tibergehen konnte, wenn man viel Geld hatte, aber nicht in einer Zeit der
Krise.

Michel Ficheur, der beim MST'2 war und den VAL entwickelt hatte, und
Cohen, der sich im Ministerium mit der Luftfahrt befasste, aber der erste
Chef des Aramis-Projekts gewesen war, hatten dazu klare Vorstellungen. Im
Groben hat man fiinf Phasen,'? die man besser nicht vermischt: Phase 1 ist
die Grundlagenforschung, das ist die Entwicklung des Konzepts, im Groben
ist das die Epoche Bardet-Petit. Anschlieffend hat man die Phase 2, das ist
Orly, man nimmt die Mittel des Labors und iberpriift, ob das nicht volliger
Blodsinn ist. Aber anschlieRend hat man eine Phase 3, und das, das war neu,
das ist die Probeentwicklung nicht mehr mit den Mitteln des Labors, sondern
mit denen der Industrie. In der Europdischen Gemeinschaft nennen sie das
die Pilotstudie. Man identifiziert die technologischen Hirden, das ist alles.
Wenn das nicht funktioniert, geht man auf Phase 2 oder sogar auf Phase 1
zuriick. Anschliefend geht man zur Phase der industriellen Entwicklung tiber
und bereitet sich mit einem tibergenauen und tiberstrengen Pflichtenheft auf

" Ficheur stand am Ursprung des VAL (siehe S. 114), bevor er anschlieSend ins For-
schungsministerium wechselte in dem Moment, als dieses an Macht gewann, um die
Forschung im Verkehrswesen anzuregen. Er hatte eine Methodologie entwickelt, um
Forschungsprojekte auf prazisere Weise zu begleiten.

12 «Mission scientifique et technique» des Forschungsministeriums, die mit der
Wissenschaftspolitik befasst war.

3 Die Phasen und ihre Nummerierung entsprechen nicht denen der RATP, denen
wir bis jetzt gefolgt sind und die nur im Hinblick auf die Rechnungsfiihrung den ent-
sprechenden Vertragsabschnitten zugeteilt werden.
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die Homologation vor. Und anschliefend geht man zur Phase 5 (ber, zur
Demonstration. Beim VAL ist das der erste Streckenabschnitt, man lasst alles
mehrere Monate laufen, und anschliefend geht man zur Serienproduktion
Uber. Was hat sich nun aber bei Aramis abgespielt?» [Er zeichnet eine Skizze:]

Phase 1: Entwicklung des Konzepts

Beim CET laufen alle Phasen
gleichzeitig ab

Phase 2:
Prototyp
mit den Mitteln
des Labors

Phase 5: Demonstration

Phase 3: Prototyp mit nach Homologation

den Mitteln der Industrie;

Hirden identifiziert; Phase 4:
Probeentwicklung Industrielle Entwicklung
Abbildung 26

«Also hat das CET deinem Schema zufolge, anstatt sich auf die Phase 3 zu
beschrdanken, drei Phasen gleichzeitig umfasst?»

«Ja, sogar vier, denn es hat Momente gegeben, bei der Software, beim Be-
trieb, da hatte man den Eindruck, dass die Leute zu Phase 1 zurtickkehrten,
zur Grundlagenforschung, und gleichzeitig beschiftigten sich andere mit
Fragen wie der, welche Seife das Reinigungspersonal verwenden sollte, um
die Fensterscheiben zu putzen. Siehst du ein wenig die Zerrissenheit? Man
kann nicht vier Phasen auf einmal durchlaufen.

Und andererseits behandelte die RATP das Problem in Phase 4 oder 5, als
wadre es eine neue Metrolinie, wahrend manche Ingenieure von Matra zu den
ersten Prinzipien zuriickgingen!

Anstatt die technischen Alternativen begreifllich und vergleichbar zu
machen, hat das CET Aramis eingeengt.

Fir Ficheur war das CET eine Validierung, keine Homologation.

Aber die Verschwommenheit war zu grof, und ohnehin versteht die RATP
es nicht, diese Etappe zu meistern. Der Staat genauso wenig, nebenbei
gesagt, er kann nicht sagen: Sie werden entwickeln und validieren.> Die
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Ambiguitét ist von Anfang an da. Man hat nicht einmal die kritischen Pfade'*
zu identifizieren vermocht, auf die die Untersuchung zu konzentrieren war:
Beispielsweise leiten sich die Betriebsbedingungen von denen des VAL ab,
daher ist es logisch, daran erst spater zu denken, sie befinden sich nicht auf
dem kritischen Pfad. Das existiert anderswo, und das ist anderswo gel6st
worden.

Die Wartung hatte dagegen ein Problem fiir das CET sein sollen, man
hat sich nie damit befasst, es lag in der Idee des Prinzips. Das ist auf dem
kritischen Pfad.

Alles, was Bahnhof ist, Konzeption der Stationen, das ist kein Problem, das
verschiebt man auf spater.

Matra hat stets darauf gedréngt, die Phasen zu verwischen, das ist normal:
Es ist Sache des Staates, der Offentlichen Gewalt, sie zu unterscheiden.
Fir die Firma Matra ist das Ganze eine fantastische Visitenkarte, man zahlt
ihr die Entwicklung mit den Subsystemen, die fiir sie interessant sind. Die
Homologation dient dazu, Glaubwiirdigkeit herzustellen. Das ist die Seite
von Matra.

Aufseiten der RATP ist es das symmetrische Problem. Sie miissten
differenzieren, aber dafiir sind sie nicht ausgebildet. Die RATP lebt in einer
Ara von Metro-Generationen, die zu verbessern sind; fiir sie liegt daher
die Homologation in der Ndhe der Entwicklung. Das entspricht nicht auto-
matisch der Ingenieurskultur.

Wenn die Leute den Mut hatten zu sagen: <Das ist riskant, es ist reizvoll;
heute kann man es noch nicht umsetzen, also muss man in Etappen vor-
gehen>, so kdnnte man die Projekte auf ganz andere Art entwickeln.

Bei der RATP verstehen die Ingenieure es nicht, das ist einfach; bei Matra,
ja, die verstehen genau das zu machen, aber die kommerzielle Logik bringt
sie dazu, dieses Verstandnis zurlickzudrdngen, zu unterdriicken. Sobald
daher die RATP das Projekt Gibernimmt — und fiir sie ist es unmoglich, es
nicht zu tbernehmen —, haben sie ihre Logik der Homologation angewandt.

Man hétte eine andere Herangehensweise wahlen sollen. Man hatte ihn in
der Provinz entwickeln sollen. Ware die Wahl auf Montpellier gefallen, bin
ich Uberzeugt, dass es Aramis heute gébe.» (Nr. 35)

Also gut, nun ist es eine Frage des Projektmanagements. Sie waren nicht
gut genug organisiert, um die Frage der technischen Realisierbarkeit tiber-
haupt beantworten zu konnen. Wire das CET besser konzipiert gewesen,

4 Das ist kein Heidegger’scher Terminus. Auch wenn die kritischen Pfade oft Holz-
wege sind, so bezeichnet der Ausdruck die Identifizierung von Elementen im Verlauf
eines Projekts, die alle anderen verlangsamen und auf die sich die Aufmerksamkeit
derer richten muss, die das Projekt durchfiihren.
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hédtte man meine Fragen beantworten konnen. Aber ich habe keine
150 Millionen, um ganz von vorn anzufangen, und keine drei Jahre und
keine zweihundert Angestellte. Ich bin ganz allein und nur ein Praktikant!
Fir die Antwort auf eine doch recht einfache Frage muss man einen ex-
orbitanten Preis zahlen. Und man verweist mich immer auf Montpellier,
wortiber ich rein gar nichts weiS.

[Interviewauszug]

Bei der Regionalverwaltung. Coquelet: «Insgesamt gesehen ist das ein
Scheitern als Verkehrssystem, aber anders, als Sie sagen, nicht als Forschung.
Auch wenn ich keine genaueren Informationen habe, glaube ich, dass
Nebenprodukte abgefallen sind, flir SACEM nicht so tiberzeugende, aber
fur die zweite Generation des VAL. Sie werden sehen, man wird Teile von
Aramis in den Raketen von Matra wiederfinden. Es hat ebenso kulturelle
Nebenprodukte gegeben: die fast einhellige Zustimmung — aullerhalb der
Gewerkschaften — zum automatischen Fahren und die Zustimmung der SNCF
zum Steuerungssystem SACEM.

Nein, ich glaube, man muss die Vorstellung eines kompletten Scheiterns
nuancieren.

Man musste Fourcade'® iiber die Reaktion der Abgeordneten befragen. Ich
habe die Regionalkommission fiir den Verkehr, also den VAL und Aramis, im
Winter 1986 zum CET gefiihrt. Der Besuch bestand aus zwei Teilen: zundchst
Besichtigung und Probefahrt des Fahrzeugs, das damals manuell gesteuert
wurde. Man hatte einen sehr positiven Eindruck.

Anschliefend hat man sie in einen Hangar gefiihrt, wo ein Modul auf-
gehdngt war, man sah ins Innere, die physischen Komponenten, es gab einen
Aufschrei des Entsetzens: <Das ist ja Formel 1, das ist monstros, das ist hyper-
labil.> Man hat angefangen, die Kosten zu dividieren, um auszurechnen,
wie viele Rolls Royce man sich dafiir kaufen konnte. Dort ist die Reaktion
einhellig negativ gewesen.» (Nr. 34)

Aramis, armer Aramis, schon kommen die Abgeordneten, die sich ein-
mischen, als zdhlten sie irgendwie, die Armen. Man stellt sich jetzt vor,
dass du nicht umsonst gestorben bist, denn Teile von dir finden sich in
Matras Raketen! Schlimmer noch, du bist reduziert auf kulturelle Neben-
produkte: Dank dir haben sich die Spezialisten der klassischen Metro an

15 Jean-Pierre Fourcade, ehemaliger UDF-Minister, erster Vizeprésident des Re-
gionalrats von Ile-de-France.
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die Vorstellung der Automatisierung gewohnt! Du warst nur ein Vor-
wand. Ein rotes Tuch, um die Aufmerksamkeit abzulenken, damit man
einige Banderillas in das arme Volk spiefen und die Gewerkschaften der
Metrofahrer zwingen konnte, ihre Arbeit aufzugeben.

[Interviewausziige]

Pierret, Abgeordneter der Stadt Paris, in einem der schénen Biiros im
Pseudorenaissance-Stil des Rathauses.

«Sie haben den Eindruck, Aramis sei gescheitert, weil er letztlich nicht den
Bediirfnissen von Paris, den Gegebenheiten der Stadt entsprach?»

«Nein, er entsprach einem echten Beddrfnis, einem Bediirfnis, das man auf
allen Ebenen wiederfindet. Bei der Rocade Francilienne,'® beim Périphérique
[der Pariser Stadtautobahn] hat man ein radiales Paris; an der Petite Ceinture
musste man etwas unternehmen.

Wir sind keine Techniker, aber Aramis erschien uns vom Fahraufkommen
und von der Einfligung in den Standort her geeignet. Plus die Abzweigungen
fir eine punktuelle Verkehrsanbindung. Nein, wir haben das in einem sehr
glinstigen Licht gesehen.»

«AnschlielSend hat sich das getriibt?»

«Ja, jedenfalls sind wir nicht auf dem Laufenden gehalten worden. Ich
konnte lhnen nicht sagen, warum das nicht realisiert wurde. Wir sind tiber
die Schwierigkeiten schlecht informiert worden.

Es ist spater auch, wie soll ich sagen, zu Verdrgerung gekommen.

Ich bin nicht da, um Ihnen die Wahrheit zu verkiinden, sondern wie wir
die Dinge empfunden haben.

Man sah die RATP einen kleinen Bahnhof bauen, eine kleine Bahnsteig-
tberfiihrung, ein kleines Zipfelchen, sehr ausgesuchte Vorrichtungen, Signal-
systeme, Beleuchtung, all das mit dem Tiipfelchen auf dem i; man hatte ein
wenig den Eindruck von Kindern, die sich eine schone Zeit machen.

Der Biirgermeister von Paris ist hingegangen. Es erschien absurd, auf das
Genaueste an den Bahnsteigen, den Signalsystemen zu arbeiten, obwohl
man den Eindruck hatte, dass das nicht funktionierte. Meines Wissens (noch
einmal, das ist nicht die letztglltige Wahrheit, was ich lhnen hier sage) war
die Deadline, das absolute Njet, als man die RATP mit folgender Frage kon-
frontierte: <\Wir mussen eine Briicke zwischen Bercy und Tolbiac bauen,!”

16 Autobahn, die in einem groflen Kreis um Paris fiihrt, um die Verstopfung der
Stadt durch den Transitverkehr zu verhindern.

17 Eine Verbindung der beiden Pariser Bahnhofe beiderseits der Seine. Die neue
Briicke muss immer noch (1991) ein leichtes hektometrisches Verkehrssystem ein-
schlieflen.
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was ist dabei zu berlicksichtigen? Missen wir Aramis mit einbeziehen?
«Also, nein, Aramis, das funktioniert nicht, berlicksichtigen Sie Aramis nicht
fur die Briicke.»

So haben wir erfahren, dass das nicht funktionierte, der Rest waren Aus-
flichte, Gerlichte [...].»

«Dass das eigentlich Forschung ist, das stort Sie also nicht, solange man
lhnen das sagt?»

«Nein, das stort mich nicht. Dass sie es nicht hinbekommen, das ist normal.
Aber sie sollten es uns doch sagen, man sollte die Wahrscheinlichkeiten re-
gelmdlig Revue passieren lassen, so dass Zeit bleibt, sich die Alternativen
naher anzuschauen.

Verstehen Sie, man hat Erwartungen, das ist das Wunder des Jahrhunderts,
das ist Frankreich, das wieder vorneweg marschiert, das ist Matra — das
schonste Flaggschiff unserer Industrie etc. etc. Und dann hort man nichts
mehr, man redet nicht mehr dariber ... Und dann, peng, ist gar nichts mehr
da, es ist ein Ratsel, es sind die wissenschaftlichen Spharen, es ist die Ad-
ministration im verstorendsten Sinne des Ausdrucks.

Das genaue Gegenteil wdre zu tun: Man muss den Leuten schrittweise
erkldren, wie sich das entwickelt, wenn man will, dass die Gesellschaft dem
Ganzen wohlwollender gegeniibersteht.

Aber da, bei Aramis, nein, das war das Wundermittel, und plotzlich ist es
nur noch Murks. Man weil$ nicht, warum: Weil es technisch misslungen war?
Weil die Abgeordneten es nicht mehr wollten? Weil es teuer war?

Ich muss Thnen sagen, dass es bei uns, den Abgeordneten, eine gewisse
Resignation gibt, wenn man es mit den hochsten Wesen zu tun hat, das ist
der Bereich der Gétter. Das ist ein Thema, zu dem die Leute keine Fragen
stellen, mit der Vorstellung, dass das viel Geld gekostet hat und dass es ein
Jammer ist [...].»

«Hat die negative Reaktion der Abgeordneten in lhren Augen immerhin
eine Rolle gespielt?»

«Nein, nie im Leben. Fiir mich ist das wie beim Luftkissenzug. Als man
gemerkt hat, dass das technisch nicht funktioniert, ist die Reaktion von
Leuten wie mir, also der Abgeordneten, die, dass hochgelehrte Leute friiher
hatten bemerken kénnen, dass man das Projekt einstellen muss. [...]»

«Man hort aber oft, dass die Abgeordneten gegeniiber Aramis zuriick-
haltend waren.»

«Ich hatte keinen schlechten Eindruck. Manche meiner Kollegen hatten
das beklemmende Gefiihl, einem Roboter ausgeliefert zu sein, aber das ist
wie der VAL. Ich fahre seit ewigen Zeiten Ski, die Kabinen, das storte mich
nicht.

Nein, alles in allem fand man das eher sympathisch. Die Abgeordneten
waren nicht dagegen, was schon enorm war, sie haben sich nicht gestritten.
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Das ist ein Bereich, wo sie sich nicht streiten kbnnen; ohnehin hat man sie
fir nicht zustandig erklart. Nein, Sie konnen die Schuld fir das Scheitern von
Aramis nicht auf die Abgeordneten abwalzen.» (Nr. 37)

Die Abgeordneten sind nicht verantwortlich, sie haben keine technischen
Informationen aufler den Presseberichten (und ich weifd inzwischen, welches
Vertrauen man denen entgegenbringen kann), und sie wurden tiberhaupt
nicht auf dem Laufenden gehalten. Aber das Merkwiirdigste ist, dass er die
technischen Ungewissheiten uneingeschrankt akzeptiert, solange man ihn
auf dem Laufenden hilt. Dieser Pierret hat mehr gesunden Menschenver-
stand als viele andere, er wére mit Ficheur einer Meinung. Das CET ist dazu
da, um die technischen Hiirden zu erkunden, nicht «den héchsten Wesen»
eine «Spielwiese» zu geben. Er versteht die Risiken der Forschung besser als
die Techniker. Nattirlich kennt er als Politiker die riskanten Wetten.

[Interviewauszug]

Fréque, bei Matra: «Es gibt immerhin ein Nebenprodukt, das ich gerne
behalten wiirde, das sind die Sitze von Aramis: sehr gelungen, ich werde
versuchen, die RATP zu (iberzeugen, sie fiir den neuen VAL von Orly zu
ubernehmen!» (Nr. 41)

O Aramis, ungliicklicher Aramis, nun kommt der Eselstritt. Ein Sitz! Das
hat man aus dir gemacht, das behélt man von dir tibrig. Flinfzehn Jahre
Forschung fiir einen Fahrgastsitz! «Eine halbe Milliarde. Der teuerste Sitz
der Technikgeschichte!» Ich sehe schon die groien Schlagzeilen der Re-
genbogenpresse, wenn sie sich mit dem Liebeskummer von Aramis be-
schiftigen wiirde anstatt mit dem von Lady Di.

Nach diesem Bad in den Transkriptionen der Interviews war ich kaum
weitergekommen. Da mir nicht mehr die - wenn auch recht unsichere —
Hilfe der Soziologie meines Mentors zur Verfiigung stand, hielt ich mich
an den Methoden der Kriminalromane fest. Wie Hercule Poiret, wenn er
passen muss, hatte ich die Liste der wichtigsten Interpretationen schriftlich
festgehalten. Sie konvergierten tiberhaupt nicht. Darin hatte Norbert recht.
Wir hatten alle Phasen freigesprochen, dennoch war ich unfihig, eine ein-
zige dieser Moglichkeiten auszuschlieflen.

1) Aramis ist ausgereift und wird bald gebaut werden.

2) Aramis ist ausgereift, aber zu teuer fiir die industrielle Fertigung.

3) Aramis war fast ausgereift, mehr Zeit und mehr Geld hétten gentigt,
um die Experimente abzuschlief3en.
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4) Aramis ist ausgereift und wére nicht teuer gewesen, wenn weiterhin
der politische Wille bestanden hitte, die industrielle Fertigung einer
grofien Stiickzahl durchzusetzen.

5) Aramis ist ausgereift, ist sehr teuer und wurde von den Ministerien
politisch fallen gelassen.

6) Aramis ist ausgereift, ist sehr teuer, wurde aber trotz der politischen
Unterstiitzung durch die technischen Ministerien von den lokalen Pariser
Abgeordneten politisch fallen gelassen.

7) Aramis als Fahrzeug ist ausgereift, aber nicht betriebsfahig.

8) Aramis als Fahrzeug ist ausgereift und hatte betriebsfahig gemacht
werden kdnnen, wire aber sehr teuer geworden und wurde politisch fallen
gelassen.

9) Aramis als Fahrzeug ist nicht ausgereift.

10) Aramis als Fahrzeug ist nicht ausgereift, weil das Industrieunter-
nehmen es zugunsten seines dlteren Bruders, des VAL, fallen gelassen hat.

11) Aramis als Fahrzeug ist nicht ausgereift, weil der Betreiber Un-
mogliches verlangt hat, anstatt zu vereinfachen.

12) Selbst wenn der Betreiber eine Vereinfachung akzeptiert hitte, kann
Aramis als Fahrzeug nicht fertig entwickelt werden, weil das nicht mehr
Aramis gewesen wire, sondern ein Mini-VAL.

13) Ein vereinfachter, transformierter und auSerhalb der Pariser Region,
nach Montpellier beispielsweise, verlegter Aramis hétte technisch und
politisch realisierbar werden kénnen.

14) Aramis kann als Fahrzeug nicht fertig entwickelt werden, weil er als
Zug mit mehr als drei Fahrzeugen nicht realisierbar ist.

15) Aramis kann nicht fertig entwickelt werden, aber Teile von Aramis
sind ausgereift und taugen als Nebenprodukte fiir andere Projekte.

16) Kein Teil von Aramis ist ausgereift, man miisste noch mal bei Null
anfangen, wenn es wieder von vorne losginge, aber es gibt kulturelle
Nebenprodukte: Paris hat sich an die Automatisierung gewohnt.

17) Kein Teil von Aramis ist ausgereift, es gibt keine Nebenprodukte, das
Ganze ist eine Fehlinnovation.

18) Man hitte alle Fragen hinsichtlich der Nebenprodukte, der tech-
nischen Realisierbarkeit, der Rentabilitit beantworten kénnen, wenn das
CET gut konzipiert gewesen ware.

19) Man kann gar nichts sagen. Die Frage, ob Aramis technisch méglich
war, ist eine Blackbox.

20) Die Frage, ob Aramis technisch moglich war, soll nicht gestellt
werden, damit die Haushaltsabteilung nicht erneut den spurgefiihrten
Personennahverkehr behelligen kommt.

21) Die Frage der technischen Realisierbarkeit wird nicht gestellt werden.
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Meine Liste verlief vom Sichersten zum Undurchsichtigsten. Vom
Klarsten zum Dunkelsten. Vom Unschuldigsten zum Geheimsten. Und
kein einziger Punkt war stabil. Entweder hatte Aramis wirklich existiert,
und man hatte ihn getotet — die Abgeordneten, die Haushaltsabteilung,
die Politiker hatten ihn getotet. Es hatte wirklich Mord, Verblendung,
Obskurantismus gegeben. Oder auf der entgegengesetzten Seite: Aramis
hatte niemals existiert, blieb seit 1981 unvorstellbar, und ein anderes Ver-
brechen war begangen worden durch eine andere Form von Verblendung,
einen anderen Obskurantismus. Jahrelang war Geld geflossen fiir nichts
und wieder nichts, ein Totalverlust. Im ersten Fall erklirte ich den un-
gerechten Tod von Aramis 1987; im anderen Fall erkldrte ich die ungerecht-
fertigte Wiederaufnahme von Aramis 1984. Aber ich konnte eben weder
beide Félle gleichzeitig erkldren noch der einen Erkldrung gegentiber der
anderen den Vorzug geben. Norbert hatte recht, ich war wie Buridans Esel.
Ich drehte mich im Kreis, emport, die Arbeit meines Professors machen
zu sollen, und wiitend, weil ich, der Ingenieur, nicht in der Lage war, sie
besser zu Ende zu fiihren als er.

Als ich zum zehnten Mal den Bericht iiber das Ende des CET las, der
vom Oktober 1987 datierte, entdeckte ich die Geheimtreppe. «Ruhig Blut,
aber das ist es!», rief ich aus wie ein neuer Inspektor Bourel.

[Dokument]'8

2.1 Grundlegende Prinzipien des Systems Aramis
Das Prinzip von Ziigen in variabler Zusammensetzung macht es moglich:

— die Lange des Zuges der Beforderungsnachfrage ganz einfach an-
zupassen. Aulberhalb der StoRRzeiten ldsst sich mittels kurzer Ziige, die wei-
terhin in kurzem Takt fahren, eine erhohte Servicequalitat aufrechterhalten;

— ein engmaschiges Netz ohne Unterbrechung der Verkehrsleistung fiir
den Nutzer zu betreiben, wobei die Ziige sich auf beiden Seiten der Ab-
zweigungen zu den Stationen aufteilen und wieder neu konfigurieren.
Diese Form des Betriebs erlaubt vor allem, auf den verschiedenen Zweigen
eines Netzes einen kurzen Takt beizubehalten, insoweit dieser dem Takt
auf der gemeinsamen Hauptlinie gleich sein kann;

— in der raffiniertesten Version des Systems Aramis mittels abgezweigter
Stationen einen direkten oder halbdirekten Bef6rderungsservice zu
bieten. Manche Doppelkabinen eines Zuges knnen namlich die Station
umgehen, indem sie den Hauptweg nehmen und so einen Zwischenstopp
vermeiden.

18 Detaillierte Beschreibung der Automatik des Systems Aramis, Matra, 15. Oktober
1987 (Hervorhebungen im Original).
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Neben den vorstehend beschriebenen Besonderheiten bestehen die
Hauptmerkmale des Systems in:

— der kleinen Spurweite und daher der Leichtigkeit der Einfihrung am
stadtischen Standort, wobei der minimale Kurvenradius zehn Meter in der
Endstation ohne Fahrgdste und 25 Meter auf der Strecke mit Fahrgasten
betragt;

— einem sehr kurzen Takt der Verkehrsleistung.

Der Bericht prasentierte den Aramis von 1987 Wort fiir Wort wie den
Aramis von Petit und Bardet 1970. Ich hatte zwar einundzwanzig Inter-
pretationen gefunden, aber die technischen Dokumente schwiegen {tiber
diese Aufgliederung. Aramis hatte keinerlei Verdnderung seiner Umge-
bung mitgemacht. Er war ein reines Objekt, ein blofles Objekt geblieben.
Fern des Sozialen, fern der Geschichte, unberiihrt. Das war sicher die
Geheimtreppe, die Norbert gesucht hatte. Seele und Korper, wie er es aus-
driickte, hatten sich nicht vereint.

Ich traf meinen Professor erst am Vorabend der Prasentation der Beurtei-
lung. Wahrend ich vor Erregung unruhig von einem Fuf$ auf den anderen
trat, schien er an einem Tiefpunkt angelangt.

«Ach, ich bin am Ende», sagte er. «Ich wechsle den Beruf. Die Technik
ist nichts fiir mich. Nicht einmal im Traum habe ich Frankensteins Kreatur
kiissen konnen. Vor Entsetzen schauderte ich zurtick. Ich war feige. Ich
bin zu keiner glaubwiirdigen Schlussfolgerung gelangt. Ich werde auf
die humanistische Bildung zurtickkommen. Wieder Theologie betreiben.
Tacitus wieder lesen, wie es mein Kollege von der Ecole Polytechnique,
Finkielkraut, empfiehlt. Er hat letztlich recht, es gibt keine Liebe, keine
Kultur in der Technik. Je weiter man sich von ihr entfernt, desto besser
kann man denken. Und du, was hast du herausgefunden? Wir miissen
trotzdem einen Bericht abliefern. Schlieflich bist du der Ingenieur.»

«Ich war es! Ich hitte es sein konnen! Ich war dabei, es zu werden! Du
hast mich in diese unmégliche Aufgabe hineingezogen. Und du verlangst
von mir, an deiner Stelle zu entscheiden? Du musst die Schlussfolgerungen
prasentieren.»

Ich zeigte ihm das Dokument von 1987.

«Wir haben das doch hundert Mal gelesen», sagte er mit triibseliger
Miene, «das ist der gleiche Diskurs seit flinfzehn Jahren, seit Petit und
Bardet. Die immaterielle Kopplung, die kleine Spurweite, die leichte Ein-
bettung in die Standorte, die fehlende Unterbrechung der Verkehrsleis-
tung, der Komfort fiir die sitzenden Fahrgaste, das engmaschige Netz.
Alles ist da. Inwiefern bringt uns das weiter?»



274 Kapitel 7

«Aber das ist es ja gerade, es geht nicht weiter. Sieh dir das Datum an,
Oktober 1987, ein Monat vor dem Tod von Aramis. Seit siebzehn Jahren ist
Aramis genau derselbe. Das Grundkonzept hat keinerlei Wandel erfahren,
keinerlei Verhandlung, auler den Doppelkabinen und den zehn Sitz-
platzen. Es hat allem widerstanden. Und dennoch, wie viele Skeptiker
hast du befragt! Es hat doch irgendwelche Ereignisse gegeben in den fiinf-
zehn Jahren! Und jetzt, schau dir meine Liste an, die Aufgliederung der
Interpretationen.»

Seine Augen begannen zu leuchten, nachdem er meine Liste durch-
gesehen hatte.

«Siehst du», fuhr ich triumphierend fort, «nichts hat ihn modifiziert. Er
hat keinerlei Skepsis in sich aufgenommen, keinerlei Zufalligkeit. Er wird
vollig unversehrt in den Tod gehen, frisch und munter wie bei seiner Ge-
burt. Ohne zu altern, ohne «degradiert> oder «verfdlscht> zu werden, wie
sie alle sagen. Auf der einen Seite Aramis, auf der anderen meine kleine
Tabelle.»

«Aber warte mal, ich verstehe nicht», sagte Norbert, zusehends interes-
sierter. «Diese beiden Dokumente haben nichts miteinander gemein.»

«Genau. Greift Aramis die 600 Doppelkabinen auf?»

«Nein, der Betrieb kommt spédter, am Ende des Parcours.»

«Verlegt man ihn nach Montpellier?»

«Nein, alle Welt spricht dartiber, aber das bleibt eine blofSe M6glichkeit.»

«Macht man ihn hoher, damit die Leute auch stehen konnen, um sich so
dem Strom der Fahrgédste anzupassen?»

«Nein, das kommt erst ganz am Schluss, und das ist dann nicht mehr
Aramis, die Leute sitzen nicht mehr.»

«Interessiert man sich fiir die Abgeordneten, dafiir, was sie meinen?»

«Nein, aber man sollte es nicht iibertreiben. Sie kommen erst in den
letzten Monaten dazu und sind nicht zufrieden.»

«Berticksichtigt man die Skeptiker bei Matra, bei der RATP?»

«Nein, tiberhaupt nicht.»

«Eben, das ist es, Norbert! Sie diskutieren nicht. Sie wissen nicht, was
das ist: Forschung. Sie stellen sich vor, dass das heifit, Geld zum Fenster
hinauszuwerfen! Wahrend im Inneren des Aramis-Fahrzeugs alles in
Bewegung ist, bleibt drauflen alles wie in Marmor gemeiflelt. Nichts wird
neu ausgehandelt. Der Einzige, der die Forschung explizit akzeptiert, ist
ein Abgeordneter, der nichts zu sagen hat!»

«Ich beginne zu verstehen. Ja, es gibt doch Liebe in der Technik. Der
arme Finkielkraut! Fiinfzehn Minuten lang war ich fast einer Meinung
mit ihm. Das war das Laster der Form, die Siinde, das Verbrechen, das ist
genau diese Tabelle. Deine Tabelle. Sie haben aus Aramis kein Forschungs-
projekt gemacht. Sie haben ihn nicht geliebt. Du bist meine Rettung.»
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Wir umarmten uns feierlich.

«Aber dann muss man verstehen», fuhr er fort, nun ebenso erregt wie
ich, «ob unsere Gesprichspartner die Forschung wirklich hassen. Wir
miissen uns die Transkriptionen der Interviews noch einmal vornehmen.»

[Interviewausziige]

Piébeau, technischer Berater im Verkehrsministerium.
«Hat es Alarmsignale in der Zeit des CET gegeben? Hatten Sie den Eindruck,
dass das nicht lief?»

«Alles okay. Kein Wort, keine rote Kontrolllampe. Gut, ja doch, die Fristen
verschoben sich, doch daran ist man in der Industrie schon gewohnt. Denken
Sie blofs an Spitzenforschung. Alle Einschatzungen waren, dass das eher gut
lief.

AufBer natiirlich unter dem Gesichtspunkt des Betriebs. Als der Bericht
tiber den Betrieb herausgekommen ist, hat man angefangen, sich Fragen zu
stellen. Man hat gemerkt, dass das Managen von 600 Doppelkabinen, allein
schon um sie zu reinigen, ein echtes Puzzlespiel ist.»

«Sie sprechen von Spitzenforschung, aber entschuldigen Sie, die Forschung
war angeblich seit 1982 abgeschlossen. Man ging zur Produktionsreife, zur
Homologation iber.»

«Ja, aber es sind doch die Nebenprodukte, die zahlen.»

«Entschuldigen Sie, wenn ich insistiere, aber die Nebenprodukte sind das,
woran man nach dem Stopp des Projekts denkt. Kein Dokument spricht von
Forschung oder von Nebenprodukt vor Ende 1987.»

«Ja, ja, aber da glaubte man, die Trasse zu bauen, ich meine vorher. Man
muss schon von einer Trasse sprechen, denn sonst gibt es im Verkehrswesen
kein Geld fiir die Forschung. Die Leute lieben die Forschung nicht, natirlich
vor allem das Finanzministerium nicht.»

«Entschuldigen Sie noch einmal, aber das ist wirklich der entscheidende
Punkt. Was haben Sie selbst denn geglaubt? Dass es um Forschung oder um
Produktionsreife ging?»

«Ich bin versucht zu sagen, dass ich davor wirklich an das Verkehrssystem
glaubte, selbst wenn ich technisch meine Zweifel hatte, aber anschliefSend,
ja, das ist eher Forschung. Im Ubrigen, technisch hat das letztlich funk-
tioniert, selbst wenn es nicht ausgereift war. Aber die Nebenprodukte sind
wichtig. Das ist auch besser so, denn es gibt bereits mehr solche Leichen im
Keller.» (Nr. 13)

Bei der RATP. Maire, technischer Direktor, verantwortlich fiir Innovationen:
«Man hat jedenfalls nicht bewiesen, dass es unmdglich war. [...]»
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«Wie Sie wissen, wirft man lhnen vor, Sie hitten es abgelehnt, einen Mini-
VAL zu bauen, Sie hdtten eine vereinfachte Version abgelehnt.»

«Die Leute, die das sagen, unterschdtzen uns. Wir haben uns fiir Aramis
entschieden, weil er komplexer war, weil er mehr Hightech war, auch wenn
die Beziehungen zu Matra kompliziert gewesen sind.

Aramis, das ist ein System, das nur Sinn hat, wenn es rein bleibt. Alle PRT
sind schwerfallig geworden und haben den Start-Ziel-Verkehr aufgegeben.
Wenn das System verwdssert wird, ist es nicht mehr interessant.

So dachte man, dass die immaterielle Kopplung ein gutes Nebenprodukt
ware, aber das war nicht unser Ziel.

Der ganze Aufbau war industriell fehlerbehaftet ..., von Anfang an ver-
dorben. Matra wollte unmittelbare Nebenprodukte, wir hingegen wussten,
dass es das unmittelbar nicht geben wiirde, wie stets in der héheren
Forschung.»

«Also ist es Forschung?»

«Nein [ungeduldig], man hat das fiir das Hauptziel getan, nicht fiir die
Nebenprodukte. Die Sache ist gut ausgegangen, im Verwaltungsrat der RATP
haben alle positiv reagiert: «Das ist kein technischer Misserfolg, es wird
Nebenprodukte geben>, darauf hat man den Akzent gelegt, um die negativen
Akzente zu vermeiden.»

«Warum spricht man dann nicht aus, dass es Forschung war?»

,[Zusehends erregt] Aber nein, das ist keine Forschung, ein CET zu haben,
das ist aufschlussreicher. Man hatte Forschungen aneinanderreihen konnen,
ohne einen Finger krumm zu machen. Orly war viel weniger tberzeugend
als die EchtgroRe. Bei der Forschung wirft man das Geld zum Fenster hinaus,
man verzettelt sich.

Nein, nein, ich bin Anhdnger des allumfassenden Versuchs, man hatte die
Sache zum Abschluss bringen mussen, das zwingt die Leute, ihre Gedanken
zu prdzisieren. Das muss im Feld funktionieren. Ich glaube trotz allem an
den Wert dieser konkreten Verwirklichung. [...]»

«Entschuldigen Sie, wenn ich darauf insistiere, aber das ist der springende
Punkt. Letztlich, also 1988, rechtfertigt man das Gesamtprojekt mit den
Nebenprodukten — Nebenprodukten, von denen man im Ubrigen nicht so
genau weil, welche es sind. Das ist normal, wenn es sich um Grundlagen-
forschung handelt. Aber wenn ich Ihnen gegeniiber von Forschung spreche,
sagen Sie: Nein, die ist abgeschlossen, das ist in Echtgrél3e. »

«Wie wollen Sie denn ein vergleichbares Budget finanzieren? Das ist
unmoglich, wir sind hier nicht bei der Luftfahrt oder der Atomenergie. Das
muss zu einem guten Ende gebracht sein, wiederverwendbar, es muss eine
schlisselfertige Trasse geben.»

«Aber am Ende gibt es keine Trasse und auch keine Forschung.»
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«Doch ja! Es gibt Nebenprodukte, das befruchtet die ganze Welt des
Schienenverkehrs, und Matra hat davon reichlich profitiert, wir letztlich
auch.» (Nr. 22, S. 15-20)

Gontran, technischer Berater im Stab von Fiterman.

«Sie wussten doch, dass das hochspezialisiert war, technisch hyper-
spezialisiert, dass das eher der Forschung dhnelte und man daher, wenn
Nebenprodukte abfallen sollten, vor allem nicht zum Abschluss kommen,
nicht zu frith dichtmachen durfte?»

«Das ist die ganze Schwierigkeit der Beziehungen zwischen Technikern
und Politikern.

Die Politiker gehen tber diese Art von Details hinweg, sobald die DTT
[Direction des transports terrestres, Abteilung fiir Landverkehr] oder die RATP
sagt, dass das funktionieren kann. Und wenn dariiber hinaus die Presse auf
dem Laufenden ist, gibt es eine Flucht nach vorne. Das ist die Logik der
Medien.

Gut, es stimmt, dass ich mich nicht quergestellt habe. Ich habe Vermerke
gemacht. Ich habe gesagt: ,Dies und das ist nicht getestet’, aber diese Art
von Zweifel wird von einem Politiker nur so wahrgenommen, dass da ein
Forscher seiner Lieblingsbeschdftigung nachgeht, auf Kleinigkeiten herum-
reitet, das wird als Perfektionismus aufgefasst. Wenn das die Sicherheit be-
trifft, also dafiir interessieren sie sich, aber fiir den Rest nicht.»

«Man kann also ein Forschungsprojekt nicht als Forschungsprojekt ver-
kaufen? Warum es immer verpacken?»

«Weil das ganz einfach politisch nicht praktikabel ist. Man kann ein Pro-
jekt nicht aufgrund des Ankiindigungseffekts verkaufen und dann finf Jahre
Zeit verlangen. Die zentrale Verwaltung kann das Vorgehen der Forschung
nicht verstehen. Man kann nicht auf Dinge zuriickkommen wollen, die be-
reits erreicht sind. Forschung dauert zu lange.

Das ist eine Atmosphdre von verallgemeinertem Positivismus. Die
Wissenschaft hat eine Antwort auf alles, und zwar schnell. Es gibt keine
direkte Verbindung zwischen Forschern und Politikern. Darin liegt das grolle
Problem. Die DTT hat die Rolle des Projektionsschirms gespielt. Da sie sich
bewusst ist, dass sie es technologisch nicht managen kann, hat sie es an die
RATP weitergereicht.» (Nr. 42)

Rescher, damals Direktor der DTT: «Ein Forschungs- und Entwicklungspro-
gramm dieser Grofsenordnung (ber ein sehr besonderes Objekt mit un-
gewissen kommerziellen Aussichten ist nicht finanzierbar. Daher die Idee,
die Last der Finanzierung auf die Region und die Industrieunternehmen zu
verteilen, und aus diesem Grund musste man sagen, dass hinter dem Ganzen
das Projekt einer Trasse steht. Die Region, so viel ist sicher, ist nicht fir die
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Forschung zustandig. Die Unternehmer, das ist ja normal, erwarten brauch-
bare Nebenprodukte fiir ihre Produktion.»

«Aber warum hat die Ungewissheit, ob es die Trasse geben wird, nicht auf
das CET zuriickgewirkt? Auf seine Aufgaben?»

«Da ist was dran. Uns wurde aber immer erzahlt, das mit der Trasse und
den drei Milliarden, um sie zu finanzieren, sei alles andere als sicher.

Die Zweifel hinsichtlich der technischen Aspekte sind nicht bis zu mir ge-
langt; man hat uns gesagt, der Motor «funktioniert.

Sie haben recht, was Sie tiber die Doppeldeutigkeit von Forschung und
Entwicklung sagen, Sie sprechen da ein wirkliches Problem an. Man kann
aber nicht 150 Millionen ausgeben, wenn man nicht sagt, dass das in den
Anfang einer Trasse integrierbar ist, in einen richtigen offentlichen Nahver-
kehr.

Zugleich stimmt es, dass das nicht sehr logisch ist; denn wenn man in
Phasen denkt, durfte man nicht mit dem Boulevard Victor anfangen.»'?

«Aber warum gibt man dann nicht sehr viel weniger fiir das CET aus und
testet wirklich Aramis?»

«Sie missen doch eine Trasse versprechen; denn, noch einmal, sonst
haben Sie die Region nicht hinter sich, haben Sie wahrscheinlich Matra nicht
an Bord.»

«Und wenn man am Ende (iberhaupt keine Trasse hat?»

«Ja, ich verstehe lhr Problem, aber wenn das in zu ferner Zukunft liegt,
motiviert das die Leute? Die Region jedenfalls nicht.

Ich glaube, dass es ein anderes Problem gibt, namlich dass wir bei der
DTT keinerlei Information tiber die technischen Zweifel erhalten haben. Die
staatliche Aufsicht Gber die Unternehmen, die Betreiber ist nicht erkennbar.
Die Techniker bringen das Projekt voran, und sie legen einen gewissen Stolz
darein, die Probleme nicht bis zu uns vordringen zu lassen. Aber man kann
nicht hinter jeden Forscher einen Polizisten stellen.

Was uns betrifft, die Zweifel sind uns nach dem Anderungsvertrag ge-
kommen, als man ihn diskutiert hat. Die Abgeordneten wollten es nicht, die
Wirtschaftlichkeitsstudien waren negativ, der Betrieb wurde unmaoglich, tech-
nisch gesehen, das war hart, aber das alles geschah nach dem Anderungs-
vertrag. Von 1984 bis 1987 hat es flir mich keine offensichtlichen Probleme
gegeben aufler einigen Verzogerungen, die aber normal sind.» (Nr. 38)

Antoine, bei der RATP, auf der Direktionsetage.
«Wenn ich richtig verstehe, verteidigen Sie das CET, aber nicht Aramis¢»

Y Der Kopf der Strecke des zukiinftigen Netzes hitte sich in Wirklichkeit am
anderen Ende befinden miissen, in der Nihe der Metrostation Tolbiac.
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«Ja, wenn Sie so wollen. Ich selber bin Ingenieur, den Rotationsmotor auf
tber 30 kW bringen, das ist groRartig. Wenn das funktionieren wiirde, kein
Getriebe mehr, keine Elastizitit mehr, traumhaft. Im Moment gelingt das
noch nicht, aber vielleicht bekommt man es eines Tages hin.

Und ganz dhnlich bei der elektronischen Kopplung. Man hitte die Ent-
wicklung im CET gemacht, das ware kolossal gewesen, im europdischen
Malstab, und man hatte gesagt: Jetzt ist die Entwicklung ausgereift, jetzt
muss man weitermachen. [...]

Denen bei Matra habe ich immer gesagt: <Es gibt nur eines, was mich
interessiert, das ist die elektronische Kopplung, wenn sie weniger kostet als
die mechanische.> Aramis hdtte seinen Beitrag zu dieser Forschung uber
die Verringerung der Materialkosten geleistet; das ist es, was ich vom CET
erwartet habe.

Hatte ich die Entscheidung zu treffen gehabt, so hatte ich lieber
100 Millionen ausgegeben, indem ich alle Konstrukteure versammelt und
gesagt hatte: <\Wir haben den VAL der ersten Generation gebaut, nun miissen
wir zum VAL der zweiten Generation (ibergehen, der dieselben Leistungen
bringt, aber 30 % weniger kostet.» Das hatte ich 1984 gemacht, aber man hat
mich nicht nach meiner Meinung gefragt.

Es hat doch immerhin Nebenprodukte gegeben, sonst wdre das zum Ver-
zweifeln gewesen.

Die Automatik sollte sich entsprechend modularer Konzeptionen®® ent-
wickeln, in der ersten Phase im Baukastenprinzip und anschliefend in stan-
dardisierten Blackboxes. Von Aramis erwartete ich, dass man daraus etwa ein
Modul der Geschwindigkeitskontrolle hatte gewinnen kdnnen. Zurzeit fiihrt
man beispielsweise jedes spezifische Problem einer spezifischen Losung zu.»

«Aber warum nicht aus dem CET ein Forschungs- und Entwicklungsprojekt
machen? Das Modulare ist etwas véllig anderes, als wenn man versucht, ein
komplettes System aufzubauen.»

«Weil das unmoglich ist, die Wirtschaft, das ist Konkurrenzkampf. Sie
reiflen sich gegenseitig die Federn aus dem Piirzel, sie sind wie Hihne auf
einem Misthaufen, und bald haben sie keine Federn mehr! [...]»

«Ich begreife immer noch nicht, warum man, wo es sich doch um Forschung
handelt, das nicht ausspricht?»

«Weil das CET mit der Hoffnung verbunden war, eine Trasse zu bauen,
und mit einer klugen Haltung der RATP, die zugleich enthusiastisch und re-
serviert war.

20 Modulare Forschung im Gegensatz zur spezifischen. Ein Modul soll in anderen
Verkehrssystemen wiederverwendbar sein, ohne dass es spezifisch an den besonderen
Fall einer Implementierung angepasst werden muss. In der Praxis erschwert die Kom-
pliziertheit des spurgefiihrten Verkehrs einen modularen Ansatz sehr.
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Das Projekt lield sich nur verkaufen, indem man sagte, es sei realisierbar.
Das ist eine Verpackung, um ein so groBes Budget zu bekommen [...].»

«Wenn man nun modulare Forschung betrieben hétte, hitte man weniger
ausgegeben, mehr Leute dafiir interessiert, und man hétte nicht den Ein-
druck eines Scheiterns gehabt. Man kénnte dann wirklich sagen, dass es
Nebenprodukte gibt, wihrend man hier, bei dem Argument mit den Neben-
produkten, den Eindruck hat, dass das einen Anflug von, wie soll ich sagen,
Rationalisierung hat.»

«[Langes Schweigen] Ich sehe sehr wohl den Punkt, auf den Sie hinaus-
wollen. Ja, das stellt das Entscheidungsverfahren infrage.»

«Es hat keine langen Debatten gegeben.»

«Das war ein sehr bewusstes Vorgehen des Generaldirektors und des Pra-
sidenten. Man kann es nicht anders ausdriicken, es gab keine Debatten unter
den Leuten, die etwas zu sagen hatten.

Sehr viel deutlicher kann ich nicht werden.

Die Skeptiker wurden als riickstindig angesehen. Es ist schwierig, in einem
solchen Fall zu diskutieren.» (Nr. 36)

«Also haben wir den Schliissel zur Losung des Rétsels», rief ich voller
Begeisterung aus, «die Nebenprodukte der vorbereitenden Grundlagen-
forschung fallen nach dem Scheitern des Projekts ab! Man hitte aus dem
Gesamtprojekt ein Forschungsvorhaben machen miissen. Sie haben die
Technik aufgegeben in dem Glauben, das sie sich von selber perfektionieren
wiirde, dass sie autonom wire, dass man anschlieSend schon weitersehen
wiirde, dass man sie vor ihrer Umgebung schiitzen miisse.»

«Ja. Sie haben ein fiir alle Mal die Technik vom Sozialen getrennt! Sie
halten das wirklich fiir zwei vollig verschiedene Dinge. Der Gipfel ist,
dass sie, Ingenieure und Techniker, das glauben, was die Technikphi-
losophen von der Technik sagen! Und aufierdem ist die Forschung fiir sie
unmoglich, undenkbar, schon die Vorgehensweise des Verhandelns, der
Ungewissheit ist fiir sie ein Argernis. Sie werfen das Geld zum Fenster
hinaus, aber sie glauben, Forschung bestehe darin, das Geld zum Fenster
hinauszuwerfen.»

«Mangel an Verhandlung!»

«Nein, nein, Mangel an Liebe. In der Liebe und in der Forschung ist
es dasselbe Vorgehen. Sie haben Aramis aufgegeben, um ihn nicht zu
gefdhrden. Sie haben die einzige Stinde begangen, die von Gewicht ist, die
Desinkarnation, die Entkorperung. Als verstockte Positivisten glauben sie,
Seele und Korper seien zwei verschiedene Dinge», murmelte mein Mentor
ganz schwarmerisch.



Epilog

Aramis, der Ungeliebte

In einem Geb&dude am Quai des Grands-Augustins sind um einen grofien
ovalen Holztisch alle Hauptakteure der Geschichte von Aramis ver-
sammelt: die Verantwortlichen von Matra, der RATP, der Region, der For-
schungsinstitute, der Ministerien, einberufen von den Auftraggebern der
Studie. Es fehlen nur die Abgeordneten.

«Im Kriminalroman gibt es immer den Moment, in dem die Verdachtigen
und die Komparsen sich bangend in einem grofien Kreis versammeln, um
zu erfahren, wen Hercule Poirot oder Inspektor Columbo als Schuldigen
benennt», begann Norbert.

«Oft ist der Schuldige derjenige, der am unsichersten ist, der etwas
Dummes sagt, der sich verrat. Die Situation am heutigen Abend mag dem
zwar dhneln, denn auch Sie sind einberufen worden. Dennoch gibt es zwei
Griinde, wieso wir uns nicht in einem Kriminalroman befinden.

Der erste besteht darin, dass derjenige, der heute an diesem ovalen Tisch
am meisten bangt, die meisten Dummbheiten sagen und sich verraten wird,
ich bin. Suchen Sie keinen anderen Schuldigen.

Nein, ich bin nicht Hercule Poirot, ich werde Thnen nicht die Wahrheit
verkiinden, nicht den Téater verraten, ihn nicht entlarven. Die Wahrheit
kennt man nur im Roman, und das hier ist keiner. Im richtigen Leben, in
der Wirklichkeit, ldsst sie den, der sie sucht, an allen Gliedern erbeben.

Es ist nicht leicht zu rekonstruieren, wer Aramis getétet hat, hier vor
Ihrer aller Augen, in Ihrer aller Mitte, die Sie mir oft vertrauliche Dinge
tibereinander gesagt haben. Ich soll keine Geheimnisse verraten, und doch
erwarten Sie von mir, dass ich das Geheimnis liifte.

Keine Angst, ich werde mich nicht ldnger driicken.

Allerdings eilt den Soziologen gewdhnlich der Ruf voraus, sich gut aus
der Affiare zu ziehen. Sie praktizieren eine Politik der verbrannten Erde
und verschwinden, nachdem sie ihre Interviews gefiihrt haben, um sich
an ihresgleichen zu wenden, an andere Soziologen, und dabei gerne tiber
das zu spotten, was ihre «Informanten», wie sie sie nennen, gesagt haben,
Informanten, die nicht wissen, was sie tun, und denen man vergeben muss.

Heute jedoch sind Sie es, vor denen ich wiedergebe, was Sie mir gesagt
haben. Was ich zu meiner Entschuldigung vorbringen kann, ist alles, was
ich weif3, alles, was ich von Ihnen erfahren habe. Sie, die meine Lehr-
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meister waren, sind auch meine Richter. Sie sind es, denen ich mich ver-
standlich machen muss, weil ich versucht habe, Sie zu verstehen. Sie sind
es, die ich nicht verraten will, und gleichwohl erwarten Sie ein Urteil von
mir. Thnen ist gewiss nicht so bang wie mir, aber dennoch befinden wir uns
auf Augenhohe; denn Sie sind Richter meines Urteils wie ich des Ihren.

Der zweite Grund, wieso wir hier nicht im Schlusskapitel eines Kriminal-
romans sind, ist, dass Aramis nicht ermordet wurde.

Er ist tot, aber er wurde nicht ermordet. Es gibt keinen Schuldigen.
Keinen besonderen Skandal in Sachen Aramis. Das ausgegebene Geld, die
zeitlichen Verzogerungen sind normal. Es hat keinen Skandal gegeben.
Das Konzept des PRT [Personal Rapid Transit] ist ein wenig aus der Mode
gekommen; doch der Mode nicht zu folgen, ist kein Verbrechen, und schon
morgen wird man wahrscheinlich wieder vom PRT sprechen. Die Linie
der Petite Ceinture musste gebaut werden, es besteht immer Bedarf an
einem Schienenfahrzeug. Schon morgen wird man dort etwas installieren,
was stark an Aramis erinnern wird, zumindest hinsichtlich der Spurweite.
In der einen oder anderen Form haben Sie alle mir gesagt, dass jeder Teil
von Aramis notwendig war, immer noch einem Bedarf entspricht und
wahrscheinlich spater wieder aufgegriffen wird. Nein, darin liegt nichts
SkandalGses. Alle, Sie alle, haben geglaubt, richtig zu handeln. Hinter
diesem kollektiven Abschied von den guten Absichten steckt in keinster
Weise boser Wille. Selbst der Machiavellismus — es hat ihn gegeben — ist
nicht konsequent genug verfolgt worden, so dass sich ein Verantwortlicher
oder Bosewicht benennen liefe. Stellt man alle Anklagepunkte — und es hat
zahlreiche, recht schwerwiegende gegeben — nebeneinander, heben sie sich
gegenseitig auf. Aus juristischer Sicht, selbst aus der jener immanenten
Justiz, vor der Thnen allen etwas bange wird, der des Finanzministeriums,
gdbe es eine Einstellung des Verfahrens.

Und dennoch gingen die guten Absichten verloren, Aramis ist 1987
gestorben, Aramis ist 1984 zu neuem Leben erwacht, es hat ihn nicht
gegeben, es hat ihn gegeben.

Wir sind heute Abend nicht um einen Titer versammelt, den ich
benennen wiirde. Sie sind heute Abend nicht versammelt, um mich an-
zuklagen, mich, den Uberbringer schlechter Nachrichten, den Ankldger,
den Denunzianten, den Verwiinscher. Es geht um etwas sehr viel Interes-
santeres, sehr viel Neueres als einen Kriminalroman oder ein neues Pam-
phlet gegen die Technokratie.

Wir sind heute abend um Aramis versammelt, ein Objekt, das es nicht
gegeben hat, das aber nicht gegenstandslos war. Der Beweis dafiir ist, dass
wir alle ihn geliebt haben. Auch ich, der ich der Welt des Schienenverkehrs
fremd bin, bin von dieser Liebe angesteckt worden. Ich habe ihn —ich wage
es vor Ihnen zu sagen — aufrichtig geliebt. Ich habe echte Tranen vergossen,
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als ich die Zuckungen dieses Wesens verfolgte, das um Leben bat, dem Sie
Leben angeboten haben.

Wenn es Aramis nicht gegeben hétte, miisste man ihn erfinden. Wenn
Aramis nicht versucht hitte zu existieren, hitte man ihn erfinden miissen.
Wenn Sie nicht versucht hétten, ihn zu erfinden, hétten Sie Thre Aufgabe
verfehlt. Wer das nicht jeden Tag spiirt, wenn er die Metro nimmt oder in
sein Auto steigt und fluchend im Stau steht, gehort nicht zu unserem Kreis.
Wir werden ihn ignorieren!

Und dennoch, wir haben uns ganz schon getduscht, Sie haben einander
ganz schon getduscht. Worin besteht der Irrtum? Worin das Verbrechen?
Vielleicht muss man die Frage umformulieren: Worin besteht die Stinde?

Aramis ist von Anfang an verletzlich, das wissen wir alle, nicht nur wie
andere Erfindungen zerbrechlich an einer einzigen Stelle, am schwichsten
Glied der Kette, sondern iiberall. Er ist Spitzentechnologie, «Hyper-Spitze»,
wie Sie es nennen. Die Nachfrage ist unbestimmt, die Konstruierbarkeit
des Fahrzeugs ungewiss, seine Kosten sind unkalkulierbar, seine Betriebs-
bedingungen vom Zufall abhingig, sein Riickhalt in der Politik — wie jeder
politische Riickhalt — unbestdndig. Aramis revolutioniert alle Teilbereiche
auf einmal: Motor, Geh&duse, Schienen, Chips, Ansiedlung, Mikrowellen,
Tiiren, Signalgebung, Nutzerverhalten. Und dartiber hinaus ist er in Bezug
auf Verdnderungen seiner Umgebung tiberempfindlich. Die Geschichte
von Aramis beweist es, es ist ein Hin und Her. Kein Ministeramt kann neu
besetzt werden, ohne dass Aramis hiistelt und sich erkéltet.

Und dennoch, wie haben wir ihn trotz dieser Verletzlichkeit, dieser
Sensibilitdt behandelt?

Als ein Entwicklungsprojekt ohne Geschichte, das in sukzessiven
Phasen ablaufen konnte, angefangen bei Konstruktionszeichnungen bis
zu einer Metro, die stiindlich 14.000 Fahrgdste im Stiden von Paris befor-
dern wiirde, tagtdglich und rund um die Uhr.

Das ist unser gemeinsamer Irrtum, der einzige, der begangen worden
ist. Sie haben ein tiberempfindliches Projekt und behandeln es, als konnten
Sie es mit Gewalt durchziehen. Aber Sie sind nicht die Atomenergie, Sie
sind nicht die Armee, Sie sind nicht in der Lage, den Ministerien, den
Finanzbehorden, den Fahrgdsten Verhaltensweisen aufzuzwingen, so
dass sie alle sich den kleinen Schwankungen, den Unschliissigkeiten und
Stimmungen von Aramis anpassen. Und Sie lassen Aramis sich allein
durchschlagen, obwohl er doch schwach und anfillig ist. Sie haben an die
Autonomie der Technik geglaubt.

Wenn die Haushaltsabteilung Aramis téten kann, was hétten Sie tun
miissen, sofern Ihnen wirklich an ihm lag? Der Haushaltsabteilung die
Tiiren einrennen, sie zwingen, Aramis zu akzeptieren. Sie konnten nicht?
Dann diirfen Sie von Aramis nicht verlangen, dass er das ganz allein hinbe-
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kommt. Wenn die Abgeordneten aus dem Siiden von Paris Aramis toten
konnen, was hitten Sie tun miissen? Jene dazu bringen, ihre Ansichten
zu dndern, oder andere wihlen lassen. Sie fiihlten sich dazu nicht stark
genug? Dann sollten Sie nicht hoffen, dass Aramis es sein wird. Die Gesetze
der Physik und das Dreikorperproblem machen es unméglich, die Fort-
bewegung von mehr als drei Doppelkabinen zu berechnen? Kénnen Sie die
Physik dndern, die Berechnungen von Poincaré noch einmal neu durch-
fithren? Nein? Dann tibertragen Sie nicht den Doppelkabinen von Aramis
die erdriickende Aufgabe, selbst Wissen zu verwalten, das vielleicht nicht
einmal Gott besitzt. Nur in Horrorromanen und erkenntnistheoretischen
Abhandlungen dringen allwissende Hominiden ganz allein in unsere Welt
ein und gestalten sie nach ihren Bedtirfnissen um. Verlangen Sie nicht das
Unmggliche von ihnen in der Welt, wie sie ist. Sie wollen, dass Aramis
automatisch, unwiderruflich, real ist? Er wird es sein, hitte es sein konnen.
Aber anfangs ist er noch irreal, widerruflich, furchtbar manuell. Verlangen
Sie von ihm, der ein Projekt ist, nicht etwas, was Sie, die Sie Menschen und
juristische Personen sind, zu leisten sich nicht imstande fiihlen. Entweder
verdndern Sie die Welt, um sie an den nominalen Aramis anzupassen, oder
aber man muss, man musste Aramis verandern.

Dann freilich hitte man akzeptieren miissen, dass dieses Projekt
Forschung ist.

Oh, Sie lieben die Wissenschaft! Sie wurden an Thren Universitdten von
ihr ausgebildet. Was die Technik betrifft, so haben Sie deren Gewissheiten
mit der Muttermilch eingesogen. Aber darum lieben Sie noch nicht die
Forschung. Deren Ungewissheiten, ihr wildes Treiben, ihr gemischtes
Wesen, ihre Launen, ihre Verhandlungen, ihre Kompromisse — dies alles
verwerfen Sie bei Politikern, Journalisten, Gewerkschaftlern, Soziologen,
Schriftstellern und Geisteswissenschaftlern, bei mir und meinesgleichen.
Forschung ist fiir Sie das unerschopfliche Fass der Danaiden, die leere
Diskussion, die Tanzerin im Ballettrockchen, die Demokratie. Technische
Forschung ist das genaue Gegenteil von Wissenschaft, das genaue Gegen-
teil von Technik.

Ach, wenn Aramis sprechen konnte! Wenn er es wére, der sich an meiner
Stelle an Sie wendet, er, der Sie einberuft, er, der Sie um sich versammelt, er
hétte Thnen nicht wenig zu sagen tiber diese Verdnderungen, die Sie nicht
von ihm verlangt haben, um, wie Sie es ausdriicken, ihn zu respektieren,
ihn rein zu halten.

«Selbstverstandlich», wiirde er zu Herrn Etienne sagen, der hier unter
uns ist, «<haben Sie mich von oben bis unten modifiziert, aber um was zu
werden? Ein Mini-VAL, eine abgespeckte Version meines élteren Bruders,
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des VAL. Ich wollte so gerne in dieser Gestalt ins Sein treten, ich hétte es
so gerne gewollt, aber Sie, Herr Maire, hier anwesend, hassten mich und
beschuldigten Herrn Ftienne, mich zu degradieren, zu verfilschen. Ich
interessierte Sie nur, solange ich komplex war, ich musste all meine elek-
tronischen Eigenschaften behalten, ich musste fahig sein, mich elekronisch
an- und abzukoppeln. Ich hétte es so gerne gewollt, vielleicht hétte ich es
gekonnt. Aber Sie liebten an mir nur meine Einzelteile, die Sie anderswo
zur Lbsung lhrer Probleme verwenden konnten, was weil3 ich, beim RER,
in Lyon, in Orly. Sie liebten mich nur unter der Bedingung, dass ich nicht als
ein Ganzes existiere. Und Sie wiederum, Herr Coquelet, als Repradsentant
der Region, wollten nichts mehr von mir wissen, wenn ich nicht als ein
Ganzes existierte, Sie drohten, sich von mir zuriickzuziehen mit lhren
Milliarden Franc, Ihren Millionen Fahrgdsten. Also ist man um meinetwillen
in Panik geraten. Dann vereinigte man sich von Neuem um mich. Als Linie
musste ich existieren, damit alle mich noch lieben, damit die Haushalts-
abteilung mir folgt. Ich wdre gerne eine Linie geworden. Was konnte ich
vom CGott des Schienenverkehrs mehr erwarten? Aber darauthin erhob
sich in den Hé&usern von lhnen dreien Geschrei! Die Ingenieure warfen
die Arme zum Himmel, Herr Fréque, hier anwesend, erklarte mich fiir
unmoglich, wahrend Sie, Herr Antoine, mich nicht betriebsfahig nannten
und Sie, Herr Grinevald, unrealisierbar, Sie haben mich sogar, ich erinnere
mich, als eine Unterschall-Concorde bezeichnet, unméglich zu betreiben,
nicht rentabel und ohne Fahrgast, oder als blo8e, ich weil3 es nicht mehr,
Spielerei in einem Vergniigungspark. Wie?¢ Fiir einen von lhnen hdtte es
mich geben kénnen, aber unter der Bedingung, nur in zwei Exemplaren zu
existieren und niemanden zu beférdern! Zuletzt wdre ich bereit gewesen,
etwas x-Beliebiges zu sein, egal was, aber einigen Sie sich erst einmal
untereinander. Ich kann nicht alles fiir alle sein. Das schénste Projekt der
Welt kann nicht mehr geben, als es hat, und was es hat, ist das, was Sie
ihm geben.

«Das ist es, was Aramis sagen wiirde, und vielleicht wére er sogar weniger
liebenswiirdig als ich. Vielleicht wiirde er sogar die Beherrschung verlieren
und mich meinerseits der Kleinmiitigkeit bezichtigen.»

«Sie sind denen gegeniiber wirklich zu feige», wiirde er plétzlich ausrufen
wie ein Angeklagter, der seinen Anwalt ablehnt und sich voller Empérung
direkt an das Gericht wendet. «Sie stecken mit denen unter einer Decke.
Mit Ihrer scheinheiligen Okumene habe ich nichts zu schaffen. Niemanden
anklagen, das ist zu einfach. Nein, nein», wiirde er vielleicht sagen, «ein
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schrecklicher Zweifel hat mich des Ofteren beschlichen: Wenn jene un-
fahig sind, sich in Bezug auf mich einig zu werden, wenn sie sich weigern,
miteinander dariiber zu verhandeln, was ich sein soll, so liegt es daran,
dass sie mich fiir immer in der Schwebe halten wollen. Nur ein Gespréchs-
stoff bin ich fiir sie. Ein vorgetduschtes Objekt. Einer dieser Plane, die man
sich jahrelang gegenseitig zuschiebt, sofern sie nur nicht wirklich existieren.
Nein, nein, ihr habt mich nicht geliebt. Ihr liebt mich als Idee. Ihr liebt
mich, solange ich im Unbestimmten bleibe. Der Beweis dafiir ist, dass ihr
euch nicht einmal dariiber einig seid, ob ich im Prinzip méglich bin, ob
meine Essenz meine Existenz impliziert oder nicht. Selbst das wiirde mir
geniigen. Oh, wie wiirde ich gliicklich in den Limbus zuriickkehren, wenn
ich wiisste, dass ich zumindest vorstellbar bin. Noch nicht einmal das ist
mir vergonnt.

Aus Versehen habt ihr das CET gebaut, um euer Gewissen zu beruhigen,
um euch eurer Schuld zu entledigen. Man sprach schon so lange von mir,
da war es wohl nétig, dass es mich gab, dass man zur Tat schritt. Aber in
Wirklichkeit konnte wahrend all dieser Jahre niemand die Spur der Griinde
bewahren, warum man mich haben wollte. |hr habt euch in euren Zielen
und euren Strategien verheddert. Zu welchem Zweck bin ich das Mittel?
Sagt es mir! Einer versteckt sich hinter dem anderen, um nicht zugeben zu
mdissen, dass ihr mich nicht wolltet. Wie ein Ehepaar, das vor der Trennung
steht und Kind um Kind zeugt, um sich zu verséhnen, habt ihr das CET ge-
baut. Welch ftirchterliche Heuchelei, die dem Wimmern des schwéchsten
aller Wesen die Verantwortung aufhalst, diejenigen, die stdrker sind als es,
zusammenzuhalten.

Vor allem nicht diskutieren! Nicht zweifeln! Nicht verhandeln! Nicht
sich schlagen! Aber so liebt man Wesen meiner Art nicht. Das Schweigen,
es ist an mir, es zu leisten, nicht an euch. lhr Menschen miisst sprechen,
diskutieren, euch tiberwerfen, das ist eure Rolle in dieser schlechten Welt.
Eine schreckliche Verschwérung des Schweigens hat mich zum Schweigen
verdammt. Dagegen wiirde ich existieren, wenn ihr gesprochen hdttet, ihr
Stummen. Und das Komischste daran ist: lhr habt tatsdchlich geglaubt,
dass man genug Uber mich geredet hétte. Ihr habt wirklich den Eindruck,
dass zwanzig Jahre der Diskussionen, Pline, Gegenpldne genug waren,
dass man damit Schluss machen musste, dass man endlich zu ernsthaften
Dingen iibergehen und mich fertigstellen musste. Aber gerade das hat mich
fertig gemacht. Nein, nein, ihr habt siebzehn Jahre lang nicht diskutiert,
denn ihr habt mich nicht von Grund auf umgearbeitet, umgestaltet. Wie
die Katze seid ihr um den heillen Brei geschlichen, habt euch nur mit
zwei Fahrzeugen befasst, aber nicht mit mir als Ganzem. Gibt Gott seine
Geschopfe auf, wenn sie noch aus Lehm sind? Oder wenn ihr nicht an
Gott glaubt, gibt die Natur diese Abstammungslinien auf im Zustand des
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Entwurfs, in dem man die Fossilien findet? Hat Darwin nicht recht? Ist
Schépfung nicht ein fortwahrender Akt?

Und all das, um mich nicht zu degradieren!», wiirde er vielleicht mit
sardonischem Geldchter aufschreien.

«lhr wolltet mich von jeder BloBstellung rein halten! «Hiitet euch vor
der Reinheit, sie ist das Gift der Seele., Ihr wolltet mich nominal erhalten,
wie sie sagen. Vielmehr noumenal. Nun gut, umso schlimmer fiir sie, denn
was bin ich dank dieses Willens zur Reinheit? Nichts als ein Name! Und
im Ubrigen, was fiir ein Name! Mir den Namen eines schnurrbértigen
Degentechters verpassen!

Nein, nein, sie wollten sich das Leben nicht schwer machen! Alles zu
seiner Zeit. Das Problem der Menschenmassen — damit wiirde man sich
schon noch befassen, die menschlichen Probleme: spater, die Betriebspro-
blematik: spater. Man wird schon noch genug Zeit haben, um fiir dieses
Teil einen Standort zu finden. Als hétte ich keine Wurzeln! Als wiére ich ein
Ding! Als wéren die Dinge Dinge! Verlieren wir keine Zeit mit komplizierten
Problemen, habt ihr gesagt. Aber habt ihr die Zeit nicht letztlich ver-
loren? Auf die Bestandteile wollten sie sich konzentrieren, auf den Motor,
das Chassis, erst auf eine einzige Kabine, dann zwei, dann drei. Aber so
existieren wir nicht, wir, die Wesen, die aus Dingen bestehen. Das ist es
nicht, was meinen d&lteren Bruder VAL ins Sein kommen liels. <Technisch
ausgereift, sagt ihr. Aber wie kénnt ihr es wagen, mich so zu behandeln,
wdhrend ich nicht einmal existiere? Wie kann man von einer Sache sagen,
dass sie ausgereift sei, fertig, beendet, technisch perfekt, wihrend sie nicht
einmal Sein hat! Als wiirde die Existenz hinzugefiigt, als wére sie eine Zu-
gabe, zufdllig, von aullen den Vernunftwesen hinzugegeben! Als wiirde
der Odem wundersamerweise auf unsere Lehmkérper herniedersteigen!
Verfluchte Katharer, die ihr eure eigenen Kérper verflucht, die voller Seelen
sind, euren eigenen inkarnierten Gott und eure eigene darwinsche Natur,
die in standiger Unruhe ist. Aber so gesehen, existiert ihr selbst nicht ein-
mal!

Wir sind nicht kleine, aneinandergefiigte Teilchen in Erwartung einer
Ganzheit, die woandersher kommt. Wir sind doch nicht ohne Humanitat!
Wir sind — ach, was sind wir? Wirbel, grolSe Riickkopplungsschleifen,
unruhige Massen, auf der Suche, kritische Pfade, instabil, komplex, ja,
riesige Kollektive. Sie wollten einfache, klare technische Lésungen. Aber
wir, wir technischen Objekte, sind nichts Technisches. Ihr alle, ihr In-
genieure, wollt ihr, dass ich ein letztes Mal mein Gift verspritze, ehe ich
fir immer ins Nichts verschwinde, aus dem ich hétte hervorgeholt werden
kénnen? lhr hasst unsereins, die Technik ... Ein lokaler Abgeordneter ver-
steht mehr von Forschung, von Ungewissheit und Verhandlungen als ihr
alle, die ihr euch Techniker nennt. Diese Botschaft bleibt den Weisen und
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Klugen verborgen, den Unmiindigen und Kleinen aber wird sie geoffen-
bart. Sie sagen, sie lieben mich, wollen mich aber nicht erforschen! Sie
sagen, sie lieben die Technik, wollen aber keine Forscher sein! Sie sagen,
sie lieben die Nichtmenschen, lieben aber nicht die Menschen! Und dann
sind da die anderen, die sagen, sie lieben die Menschen, uns aber nicht,
die Maschinen! Ach! Ihr seid wirklich die Bewohner von Erewhon, ihr lebt
inmitten der Dinge und meint, unter euch zu bleiben. Nun gut, geht zu-
grunde wie sie mitsamt dem Gegenstand eures Hasses!»

«Nein, nein, wenn Aramis Sie so um sich hitte versammeln kénnen»,
fuhr Norbert verziickt fort, «<wenn er in der Mitte eines groflen, ein-
miitigen Kreises stlinde, so wiirde er nicht sprechen, um eure Irrtiimer
anzuprangern. Er wiirde tiberhaupt nicht sprechen. Denn dann wiirde
er existieren! Wie Samuel Butler in seinem Buch tiber die Maschinen
schreibt: <K6nnte nicht das Herrliche an den Maschinen gerade darin be-
stehen, dass sie ohne diese vielgeriihmte Gabe der Sprache auskommen?
»Schweigens, hat einmal jemand gesagt, »ist eine Tugend, die uns den Mit-
geschopfen angenehm macht.«! O Aramis, du wiirdest dieses Schweigen
endlich kennen. Wieso solltest du deine Zeit mit Reden verschwenden?
Wonach du dich sehnst, ist nicht, Trdger eines <Ich> zu sein. Im Gegen-
teil, deine Wiirde, deine Tugend, dein Ruhm bestehen darin, ein <man>
zu sein. Und dieses Schweigen, diese gliickliche Anonymitat, diese Tiefe,
diese Schwere, diese Humanitit haben wir dir verweigert. Ich spreche an
deiner statt, ich biete dir den ungeschickten Umweg einer Prosopopdie
an, aber nur, weil du fiir immer tot bist. Aramis wollte nicht zum Gegen-
stand unserer Reden werden, sondern zu einem Objekt, einem anonymen,
sanften Objekt, mit dem wir durch Paris fahren. Ist das so schwer zu ver-
stehen? Er strebte nach dem gliicklichen Schicksal des VAL, «seines &dlteren
Bruders>, wie er in seiner Naivitit sagt. Er wollte Schweigen sein und
Ding und Objekt und mit seinem groflen, endlich verstummten Korper
den Strom unserer Fortbewegung lenken. Und ihr, die ihr nicht langer
miteinander redet, und ich, der ich so viel von ihm rede, wir haben aus
ihm fiir immer ein Vernunftwesen gemacht, den bedauernswerten Helden
eines experimentellen Romans. Weder Autonomie noch Unabhéngigkeit.
Genau deswegen existiert er nicht, weil er hier spricht, weil er durch
meinen Mund sprechen konnte, anstatt dort am Boulevard Victor ein
gliickliches Ding zu sein.»
Norbert fiel in erschiittertes Schweigen und nahm wieder Platz.

1'S. Butler, Erewhon oder Jenseits der Berge (siehe oben S. 3, Anm. 1), S. 275.
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«Hm, hm, nun gut, wir danken Thnen, Herr Professor», hiistelte der Sit-
zungsleiter, der die Studie in Auftrag gegeben hatte. «Aber sagen Sie, das
istja ein richtiger Roman, den Sie da fiir uns geschrieben haben. Ich nehme
an, es gibt Riickmeldungen, Fragen ... Ja bitte, Herr Etienne?»

Die Diskussion hielt an, bis ich aufgefordert wurde, ganz prosaisch die
praktischen Losungen vorzustellen, die wir der RATP zu empfehlen tiber-
eingekommen waren.

Am Ende meines Praktikums, im Juni 1988, traf ich Norbert zum letzten
Mal.

«Was wirst du jetzt tun?», fragte ich ihn.

«Ich wiirde diese Geschichte gerne verdffentlichen, denn alle Welt sagt
mir, dass das ein Roman ist.»

«Aber das kann man nicht veroffentlichen! Was ist mit dem Berufs-
geheimnis? Aulerdem hast du die Losung nicht gefunden; du warst nicht
imstande zu beweisen, dass du, hittest du die Untersuchung fiinf Jahre
frither durchgefiihrt, den Fehler gesehen hittest und Millionen hétten
eingespart werden kénnen.»

«Verpflichtung, alle verfiigbaren Mittel zu nutzen, aber nicht, ein Ergebnis zu
erzielen, das steht in allen unseren Mustervertrdgen, und was die verfiig-
baren Mittel angeht, so haben wir nicht gegeizt, glaube ich. Das Geheimnis
ist kein Problem, ich denunziere niemanden, es gibt keinen Angeklagten, es
gibt keinen Skandal, niemand hat etwas Bses getan, es ist ein kollektiver
Abschied, es hat nur gute Absichten gegeben. Und ich mdchte gerade ein
Buch schreiben, in dem es keine Metasprache gibt, keinen Meisterdiskurs,
wo man nicht weifS, wer am stédrksten ist, die soziologische Theorie, die
Dokumente, die Interviews, die Literatur oder die Fiktion, ein Buch, in
dem all diese Genres, diese Sprachregime sich auf einer einzigen Ebene
befinden, wo jedes die anderen interpretiert, ohne dass man den benennen
konnte, der tiber die anderen urteilt.»

«Aber das ist unmoglich, und so oder so wiére das schrecklich lang-
weilig. Und wozu soll das gut sein?»

«Um Leute wie dich zu bilden, um die Offentlichkeit zu schulen, um sie
dazu zu bringen, die Technik zu verstehen und zu lieben. Ich wiirde das
Scheitern von Aramis gern in einen Erfolg verwandeln, damit er nicht ver-
geblich gestorben ist, damit ...»

«Du amiisierst mich, Norbert, du willst die ganze Welt umerziehen
und gleichzeitig einen Diskurs fithren, der niemanden beherrscht! Die
Leser wollen eine Linie, Massentransport, keinen Start-Ziel-Verkehr, keine
individuell gestalteten Kabinen. Soll ich dir was sagen? Das ist ein wei-
teres Aramis-Projekt, in das du dich stiirzt, ein weiterer weiler Rabe, ein
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Luftschloss. Genauso wenig realisierbar wie das andere. Erinnere dich an
die Lektion von Aramis: «nicht alles gleichzeitig erneuerns. Dein Buch ist
ein weiteres dieser wackeligen Projekte, die von Anfang an schlecht kon-
zipiert sind.»

«Wenn es aber realisierbar wire, wire es wenigstens anderen zu etwas
nutze, zukiinftigen Ingenieuren wie dir. Es kénnte sie dazu bringen zu
verstehen, was Forschung ist.»

Wenn ich auch tatsichlich die Bedeutung von Forschung entdeckt hatte,
war ich kaum von Norberts Wissenschaft tiberzeugt. Da er aber letztlich
mein Praktikum abzeichnen musste, schwieg ich grummelnd.

Er fuhr fort.

«Sei’s drum! Ich werde einen weiteren Bericht schreiben, graue Literatur,
einen Expertenbericht, ich folge dem Rat von Le Temps™: Mdglichst lang-
weilig>.»

Nach einigen Augenblicken fuhr er mit scheinbar gleichgtiltiger Miene
fort, denn ich wusste, dass er mich gerne in seinem Labor behalten wiirde:

«Und du, was wirst du jetzt tun?»

«Ich traue mich kaum, es dir zu sagen ... Die Soziologie ist spannend,
aber ich glaube ...» Dann wagte ich den Sprung und sagte: «Ich werde
wieder Ingenieur, ein richtiger, ich gehe zu einem groflen Software-
Unternehmen.»

«Pech fiir mich, oder vielmehr umso besser fiir dich, da verdienst du be-
stimmt mehr», sagte Norbert mit zugleich bitterer und vaterlicher Miene.
«Wenigstens hast du ein paar Dinge gelernt, die dir hoffentlich von Nutzen
sein werden, oder?»

«Oja, die glorreiche Ungewissheit der technischen Forschung! Aber um
die Wahrheit zu sagen, also, ich glaube, ich werde jetzt eher an richtigen
technischen Projekten arbeiten, indem ich versuche, wie soll ich sagen, zu
vergessen, nein, nicht zu vergessen, aber beiseitezuschieben ... Das war
immerhin, nimm es mir nicht iibel, blof ein Intermezzo.»

«Weil Aramis ...?»

«Ja, ja, natiirlich. Aber trotzdem, was ich mochte, woran ich glaube,
worauf ich hoffe, ist, auf ein technisches Projekt zu stoflen, das rein tech-
nisch ist. Ich wage es nicht, es dir zu sagen, aber sie haben ein wirklich gut
konzipiertes Projekt, halt ein realisierbares.»

«Oh, oh!», erwiderte Norbert in sarkastischem Ton, «du bist also doch
nicht immunisiert? Du glaubst, Aramis war ein Ausnahmefall? Dass man
das Ganze hitte besser machen kénnen? Dass hier ein pathologischer Fall
vorlag? Einen derart verstockten Ingenieur habe ich noch nicht erlebt.

* Ehemalige franzosische Tageszeitung (1861-1942), deren Griinder seinen Journa-
listen nur diesen Rat mit auf den Weg gab. (A.d.U.)



Aramis, der Ungeliebte 291

Aramis wird vergeblich gestorben sein, wenn du glaubst, dass er ein
Monster war. Aramis hat dir seine besten ...»

«Hor schon auf! Nein, ich gebe Aramis nicht auf, und weiit du auch,
warum? Weil ich ihn im Gegenteil weiterfiihre. Der Laden, bei dem ich
anfange, du wirst es nicht erraten, woran man dort arbeitet. An einem
Grof3projekt fiir ein intelligentes Auto. Und weifit du, wovon sie in ihrer
Dokumentation sprechen?», fuhr ich stolz fort. «Vom beweglichen Raum-
abstand, von immaterieller Kopplung, vom neu konfigurierbaren Zug,
von Ultraschall, von UGT! Aber ja, das ist Aramis vom Kopf auf die Fiifie
gestellt. Anstatt vom offentlichen Nahverkehr auszugehen, um ein Auto
zu bauen, geht man von den Individualfahrzeugen aus, um sie in 6ffent-
lichen Verkehr zu transformieren, in einen Zug. Du siehst, dass ich nicht
undankbar bin? Aber das ist zumindest technisch ausgereift, sie geben
Milliarden dafiir aus.»

«Mehr als fiir die Soziologie, ich verstehe. Und es nennt sich wie, dein
Projekt?»

«Prometheus.»

«Prometheus!» Mein alter Mentor brach in rachstichtiges Gelédchter aus.
«Und das ist ausgereift? Und das ist technisch realisierbar? Aber mein
armer Freund, der Feuerdieb, das ist Aramis hoch zehn. Verglichen mit
diesem Projekt gleicht das Monster von Frankenstein dem Apollo von
Belvedere.»

«Uberhaupt nicht», entgegnete ich gekrédnkt, «das ist technisch an-
spruchsvoll, aber realisierbar.»

«Nach einem Jahr! Hort, hort, was er sagt, er hat nichts vergessen — und
nichts gelernt. Aber in fiinf Jahren werde ich ihn unter die Lupe nehmen,
deinen Prometheus, mein armer, kleiner Ingenieur, und man wird mich um
eine weitere Studie post mortem bitten ...»

«Jedenfalls werde ich dabei nicht dein Assistent sein ...», sagte ich mit
verkniffener Miene, wihrend ich die Tiir des Biiros schloss, in dem ich
Norbert H. seiner «subtilen» Soziologie tiberliefS, um mich von nun an mit
harter Technik zu befassen.

Ach ja, meine Praktikumsnote? Eine wohlverdiente Eins plus.

Zwei Jahre spiter, als ich gerade von einem Kolloquium tiber das «in-
telligente Auto» zuriickkehrte, las ich im Flugzeug mit Verwunderung im
San Diego Union vom 28. April 1990:

Family-sized mass transit cars to be studied as answer to congestion

«Called a «personal rapid transit> system, the idea is to construct a
network of lightweight, automated rail lines that make it possible for
commuters to direct individual rail cars to a specific destination, without
making intermediary stops», Franzen told reporters here.
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«You would walk into a station und buy a ticket», he said. «The vehicle
will read that ticket and take you exactly where you want to go.»

«The technology exists all over the world», Franzen said. «It has not
been put together in this form anywhere in the world ...»

Verdammt!, sagte ich mir. Sie hétten zwei Jahre warten miissen, und
Aramis wiére auf einem guten Weg gewesen, technologisch gesprochen!
«Dieses revolutiondre Verkehrssystem wird bald die Stadt Chicago ver-
wandeln» «dadurch, dass es das Problem verstopfter Strafen und der Luft-
verschmutzung 16st». Das ist doch Bardet, das ist Petit ... «Eine Milliarde
Dollar.» Man hitte durchhalten miissen. Alles wurde wieder rentabel. Ich
hétte beim Schienenverkehr bleiben sollen ...



Foto Nr. 1: Werbeplakat der
RATP: «Darwin hatte recht».
Hier entwickeln sich die Auto-
busse wie biologische Arten,
indem sie sich immer besser an
ihre Umwelt anpassen. Diese
Evolutionsmythologie ldsst

die menschliche Gesellschaft
aulber Betracht und kann das
bisweilen grausame Schicksal
nicht erkldren, das Technologien
erleiden. (Foto: Bruno Latour)

Foto Nr. 2: Die Aramis-Kabine

in der alten Eingangshalle des
Unternehmens Matra Transport
am Stadtrand von Paris. Zwar ist
sie aerodynamisch und elegant,
glatt und gldnzend, aber sie steht
still. Einige Monate spdter wurde
sie auf den Schrottplatz gebracht.
Das isolierte technische Objekt,
in ein Museumsstiick verwandelt,
ist ebenso unverstandlich wie die
Autobusse auf dem Werbeplakat
auf dem vorhergehenden Foto.
(Foto: RATP)
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Foto Nr. 3: Auf einem Riibenfeld nahe den Start- und Landebahnen des Flughafens
von Orly sind 1973 die ersten Kabinen des ersten Prototyps von Aramis zu sehen. Man
erkennt den Versuchsbahnhof links oben und zwei kleine Kabinen, die in dichter Folge
fahren, auch wenn sie nicht mechanisch aneinandergekoppelt sind. (Foto: RATP)

Foto Nr. 4: Am 3. Mai 1973 wird Aramis den Journalisten vorgestellt. Die viersitzigen
Kabinen gleichen nicht der schénen Kabine von Foto 2, aber dennoch werden sich die
Grundprinzipien des Systems Aramis im Verlauf der folgenden flinfzehn Jahre fast nicht
verandern. (Foto: RATP)




Foto Nr. 5: Das Gerippe
von Aramis, wie es

zur Zeit von Orly zu
sehen war. Man kann
die Arme des Weichen-
mechanismus an Bord
erkennen, mithilfe dessen
jede Kabine sich 16sen
und abzweigen konnte.
Der Elektromotor wird
spater durch den Rad-
motor ersetzt werden.
(Foto: RATP)

Foto Nr. 6: Immer noch in Orly im Dezember 1980. Die Aramis-Kabine hat jetzt
acht Sitzplatze, eine schone gelbe Farbe und ihren beriihmten Radmotor. Trotz der
Bequemlichkeit fiir die Fahrgdste handelt es sich immer noch um einen Prototyp, der
weiterhin seine Runden im selben Riibenfeld dreht wie auf Foto 3. (Foto: Matra)
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Foto Nr. 7: In Lille, im Kontrollraum des VAL, des groen Bruders von Aramis, dessen
Erfolg den kleinen Aramis in den Schatten gestellt hat. Die Hauptinnovation besteht
darin, dass die ehemaligen Zugfiihrer jetzt vor einem Steuerpult sitzen, von dem aus
sie die Fortbewegung der automatischen Ziige aus der Distanz verfolgen. (Foto: Matra)

Foto Nr. 8: Aramis wird endlich existieren: die GroRen dieser Welt sind um sein Modell
versammelt und gratulieren sich, bevor sie im Juli 1984 den Vertrag unterzeichnen
werden, der es ermdglichen wird, endlich in Originalgrofle zu experimentieren. Von
links nach rechts: Claude Quin, Prasident der RATP, Michel Giraud, Prasident der
Region lle-de-France, Jean-Pierre Fourcade, Vizeprasident der Region, Charles Fiterman,
Verkehrsminister — der wenige Tage spater zurlicktreten wird —, und Jean-Luc Lagardere,
Vorstandsvorsitzender von Matra. (Photo RATP)
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Foto Nr. 9: Am Ufer der Seine, Boulevard Victor, den Quai de Javel siumend, der sich
mitten in umfassender Renovierung befindet, wird Anfang 1985 das Zentrum fiir tech-
nische Erprobung (CET) aus dem Boden gestampft, das spater mit der aufgegebenen
Petite Ceinture verbunden werden konnte. Auf dem Bild zu erkennen sind oben der
Eiffelturm, ganz unten die Werkstatt und ganz links der Versuchsbahnhof (siehe Karte
vorderer Buchdeckel). (Foto RATP)

Foto Nr. 10: Der Bau der Versuchsstrecke ist in vollem Gange; das Foto wurde von 0st-
lich der Werkstatt aufgenommen. Entlang der Strecke sind die Fiihrungsschienen und
die Schiene mit der Stromversorgung deutlich zu erkennen, weiterhin die Fiihrungs-
schienen fiir die Radreifen. (Foto RATP)
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Foto Nr. 11: Aramis existiert jetzt wirklich und hdlt am Versuchsbahnhof. Zu erkennen
sind die Wagenpaare, die aus zwei Kabinen fiir je zehn Passagiere bestehen und

wie herkémmliche Waggons mechanisch miteinander verbunden sind. Die beiden
Doppelkabinen selbst sind wiederum nur durch die elektronische Berechnung der
«immateriellen Kopplung» miteinander verbunden ... (Foto: Matra)

Foto Nr. 12: ... was es moglich macht, dass Passagieren von ein und derselben Station
aus zwei verschiedene Bestimmungsorte erreichen kdnnen. Wenn die beiden Doppel-
kabinen die Station verlassen, folgen sie einander, indem sie dank des Prinzips des
«beweglichen Raumabstands» ihre Distanz berechnen wie Wagen in einer Schlange ...
(Foto: RATP)
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Foto Nr. 13: ... aber nach einer Abzweigung fahren die beiden Doppelkabinen wieder
in getrennte Richtungen, weil sie, ohne dass die Passagiere umsteigen miissten, die ver-
schiedenen Transportwege bedienen, die von einer traditionellen Linie nicht versorgt
werden konnten. (Foto: RATP)

Foto Nr. 14: Der zentrale Leitstand von Aramis, am Boulevard Victor. Wie beim VAL
(Foto 7) sollte das vollautomatische System menschliche Akteure nur an den beiden
Endpunkten haben: die Fahrgéste in ihren Kabinen und den Kontrolleur an seinem
Steuerpult. (Foto: Matra)
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Foto Nr. 15: Acht Monate vor seinem Tod, im Marz 1987, transportiert Aramis noch mit
Enthusiasmus die Minister der Cohabitations-Regierung Michéle Barzach und Edouard
Balladur, wie auch Premierminister Jacques Chirac hochstpersonlich, der hinsichtlich
der immateriellen Kopplung zwischen den Kabinen scherzt: «Das habe ich noch nicht
ausprobiert». (Foto: RATP)
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Foto Nr. 16: Eine der Kabinen des Wagenpaars 4 in der Werkstatt am
Bouvelard Victor, schwebend zwischen Himmel und Erde, genau

zu dem Zeitpunkt, wo das Entwicklungsprogramm beendet wird.

In diesem Zustand, der bereits ein Endzustand ist, bekommen die
Forscher Aramis zum ersten Mal zu Gesicht; die Untersuchung tiber
den Tod von Aramis beginnt. (Photo Matra)
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1818 — Der Frankenstein-Komplex

Nachwort
von Henning Schmidgen

Als «mechanisches Ungeheuer, dessen Leib ganze Fabrikgebadude fiillt»,
beschreibt Karl Marx die Materialitit des Produktionssystems im ent-
wickelten Kapitalismus. Die Beschreibung gilt unabhingig davon, ob in
diesem Produktionssystem eine Reihe von gleichartigen Arbeitsmaschinen
miteinander kombiniert werden, wie in den industriellen Webereien des
mittleren 19. Jahrhunderts, oder ob eine Kooperation unterschiedlicher
Maschinen ins Werk gesetzt wird, wie in den Spinnereien dieser Zeit. In
beiden Fillen haben wir es, Marx zufolge, mit einem «lebendigen Mecha-
nismus» zu tun, mit einem «funktionierenden Arbeitskorper», der wie
in der Physiologie entweder mit Blick auf seine Gesamtwirkung oder in
Hinsicht auf die Leistung einzelner Organe untersucht werden kann.!

Einfach ist eine solche Untersuchung allerdings nicht. Zunéchst verbirgt
namlich die «fast feierlich gemefine Bewegung» des Fabrikkorpers die
«dd@monische Kraft», die in ihm steckt. Erst bei langerem Zusehen wird
deutlich, wie diese Kraft zum Ausdruck kommt: in einem «fieberhaft tollen
Wirbeltanz seiner zahllosen eigentlichen Arbeitsorgane».

Bei den «eigentlichen Arbeitsorganen», von denen hier die Rede ist,
handelt es sich nicht einfach um die Menschen, die in den damaligen Fa-
briken titig waren. Marx hat auch nicht blo die Webstiihle und Egrenier-
maschinen vor Augen, die in diesen Produktionsstitten zur Standardaus-
riistung gehorten. Als «Arbeitsorgane» des Fabrikkorpers werden von ihm
vielmehr beide, Menschen und Maschinen gesehen. Tatsdchlich eréffnen
die entsprechenden Abschnitte des Kapitals immer wieder diese doppelte
Perspektive. In Anspielung auf Norbert Wiener kénnte man von einem
proto-kybernetischen Blick auf biologische und technologische Systeme, in
Anspielung auf Bruno Latour von einer proto-symmetrischen Betrachtung
der humanen und non-humanen Akteure sprechen.

! Karl Marx, Das Kapital. Kritik der politischen Okonomie. Erster Band, Buch I: Der Pro-
duktionsprozess des Kapitals [1867/1890], Berlin 1979 (= MEW; 23), S. 402, S. 445 und
S. 381.

2Ebd., S. 402.
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Zuerst scheint es so, als ob Marx dabei lediglich den Standpunkt der
aristotelischen Philosophie wieder aufnimmt, der noch keine ontologische
Differenz zwischen «kiinstlichen Wesen» (einem Bett, einem Schiff) und
«nattirlichen Wesen» (einem Baum zum Beispiel) kannte. Dann zeigt sich,
dass er an einen zeitgenossischen Diskurs von Fabrikbesitzern und Fa-
brikbesuchern anschlief3t. Seit den 1830er Jahren stellte dieser Diskurs —
teils in gedankenloser Form, teils auf zynische Weise — die menschlichen
Arbeitskrifte als vital machines auf eine Stufe mit den inanimate machines
der Fabrikanlagen. Dieser Diskurs nannte die Arbeiter als die «verstan-
digen Glieder» oder die «bewufiten Organe» des Fabrikkorpers in einem
Atemzug mit den Maschinen als den «mechanischen Gliedern» oder
«bewuBltlosen Organen» dieses Korpers.?

Im Anschluss an diese Betrachtungsweise, die im damaligen England
durch Autoren wie Charles Babbage, Robert Owen und Andrew Ure pro-
pagiert wurde, treten im Kapital Maschinen als Menschen auf, beispiels-
weise eine «Hobelmaschine als eiserner Zimmermann», wéahrend es umge-
kehrt Menschen sind, die dort als Maschinen fungieren, so zum Beispiel
arbeitende Kinder als «lebendige Schornsteinfegermaschinen».*

Die Engfiihrung von Technik und Leben, die sich daraus ergibt, ist kein
Selbstzweck. Im Kapital dient sie dazu, die unmenschlichen Ausbeutungs-
verhéltnisse der kapitalistischen Produktion zu verdeutlichen. Marx tiber-
nimmt bewusst den unreflektierten Standpunkt friiherer Okonomen, der
schon Manufakturarbeiter als «lebende Automaten» betrachtete, um zu
veranschaulichen, in welchem Ausmaf3 das Kapital ein «Leveller» ist — ein
Gleichmacher, der nicht nur in allen Produktionssphéren eine Gleichheit
von Ausbeutungsbedingungen verlangt, sondern in den Fabriken auch
keinerlei Riicksicht darauf nimmt, ob er es mit «eisernen» oder «mensch-
lichen Apparaten» zu tun hat.’

Das ist der Einsatz von Marx. Es geht ihm darum, die «materielle Exis-
tenzweise des Kapitals» zu erfassen,® insbesondere den irritierenden Sach-
verhalt, dass mit der Fabrik ein mechanisches Ungeheuer entstanden ist, das
sich, obwohl es ein «toter Mechanismus» ist, dennoch Arbeiterinnen und
Arbeiter als «lebendige Anhédngsel» einverleibt. Die Fabrik zeigt, dass das
Kapital als eine Mischung aus Frankenstein-Monster und Vampir agiert:
«Durch seine Verwandlung in einen Automaten tritt das Arbeitsmittel

3Ebd., S. 441-442.

*Ebd., S.406 und S. 419. Siehe auBlerdem Charles Babbage, On the Economy of
Machinery and Manufactures, London: Knight, 1832, Robert Owen, Observations on the
Effect of the Manufacturing System, 2. Aufl., London: Taylor, 1817, und Andrew Ure, The
Philosophy of Manufactures, London: Knight, 1835.

5> Marx, Das Kapital, S. 381, S. 419 und S. 456.

¢Ebd., S. 451.
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wihrend des Arbeitsprozesses selbst dem Arbeiter als Kapital gegeniiber,
als tote Arbeit, welche die lebendige Arbeitskraft beherrscht und aus-
saugt.»” Die Hoffnung, die Marx mit dieser drastischen Darstellung ver-
bindet, ist offensichtlich die, dass sich die Arbeiterschaft, solange sie dies
noch kann, gegen diese Vorherrschaft des Toten zur Wehr setzt.

*

Aramis, 1992 im franzosischen Original erschienen, ist Bruno Latours um-
fangreichster Beitrag zur Techniksoziologie. Innerhalb des Latourschen
Werks markiert dieser Beitrag eine ebenso interessante wie aufschluss-
reiche Stelle, und zwar in mehrfacher Hinsicht. Erstens bildet Aramis den
vorldufigen Schlusspunkt einer ganzen Kaskade von Veréffentlichungen,
mit denen sich Latour um 1990 als internationaler Wissenschafts- und
Techniksoziologe etabliert. Blickt man auf die Erscheinungsdaten der eng-
lischsprachigen Publikationen, geht es um folgende Chronologie: 1987
erscheint Science in Action; The Pasteurization of France folgt ein Jahr spéter.
1993 kommt Latours bis heute erfolgreichstes Buch heraus, We have never
been modern. Und 1996 wird Aramis, or The Love of Technology publiziert.®
In dieser Kaskade bildet die Untersuchung zur Techniksoziologie
eines U-Bahnprojekts im 20. Jahrhunderts die Ergdnzung und zugleich
das Gegenstiick zur fritheren Studie tiber die Wissenschaftsgeschichte
der Bakteriologie im 19. Jahrhundert. Wahrend das Pasteur-Buch noch
in zwei Teile gegliedert war, durch die Geschichte und Philosophie von-
einander getrennt und zugleich aufeinander bezogen wurden, verschiebt
Aramis die Aufmerksamkeit auf zwei andere Bereiche — die Technik und
die Gesellschaft — und wartet mit einem buchstéblich vielféltigeren Auf-
bau auf. Narrative Passagen wechseln mit thesenhaften Auflistungen und
abstrakten Diagrammen ab. Zitate aus Interviews und theoretische Er-
wiagungen werden kombiniert und konfrontiert. Wissenschaftliche Ab-
schnitte und literarische Skizzen folgen in kurzem Abstand aufeinander.’
Das ist aber nicht alles. Zugleich werden diese Textbausteine mit einer
Fiille von Anspielungen angereichert — einerseits auf literarische Werke wie

7Ebd., S. 446.

8 Bruno Latour, Science in Action. How to Follow Scientists and Engineers through
Society, Milton Keynes: Open University Press, 1987, ders., The Pasteurization of France,
tibers. von John Law und Alan Sheridan, Cambridge, MA: Harvard University Press,
1988, ders., We have never been modern, iibers. von Catherine Porter, Cambridge, MA:
Harvard University Press, 1993, und ders., Aramis, or The Love of Technology, iibers. von
Catherine Porter, Cambridge, MA: Harvard University Press, 1996. Die amerikanische
Ausgabe von Aramis ist Simon Schaffer gewidmet.

9 Ausfiihrlich zum Charakter der Textmontage siehe Bruce Clarke, «Observing
Aramis, or The Love of Technology», in ders., Neurocybernetics and Narrative, Minneapolis
und London: University of Minnesota Press, 2014, 111-138.
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etwa Mary Shelleys Frankenstein, Samuel Butlers Erewhon und Conan Doyles
Sherlock Holmes-Romane;!? andererseits auf aktuelle Beitrdge zur Tech-
niksoziologie, unter anderem von Donald MacKenzie, Thomas Hughes und
Bernward Joerges. «Szientifiktion» ist die Gattungsbezeichnung, die Latour
fiir seine facettenreiche Anndherung von soziologischer Wissenschaft und
fantastischer Literatur wahlt. Der Anspruch, den er damit verbindet, ist
kein geringer. Wenn Shelleys Frankenstein-Roman als Griindungsdokument
der Science Fiction gilt, soll Aramis den Auftakt zu einer neuen Form der
soziologischen Narration von Technik (und Wissenschaft) bilden.

Allerdings verdndert Latour mehr als seine Darstellungsweise. Er geht
nicht allein von der Dialektik, die zwischen zwei gegensitzlichen Stand-
punkten besteht, zu einer Montage vielfaltiger Perspektiven tiber. Zu-
gleich 16st er ein soziologisches Versprechen ein, das er in Science in Action
gegeben hatte, ohne es zu diesem fritheren Zeitpunkt schon durch eigen-
standige Untersuchungen halten zu konnen: dass ndmlich die von ihm
propagierte Vorgehensweise, das beriihmte follow the actors der Akteur-
Netzwerk-Theorie von Michel Callon, John Law und anderen,!! dazu
geeignet ist, auf dem Gebiet der Wissenschaft und auf dem der Technik
eingesetzt zu werden.

In Science in Action hatte Latour es in der Tat unternommen, durch den
Fokus auf die jeweiligen Netzwerke der Akteure einen ausgewogenen
Blick auf die Konstruktion von «Tatsachen» und «Maschinen», von «wis-
senschaftlichen Fakten» und «technischen Artefakten» zu werfen. Dem-
zufolge sollte die symmetrische Anthropologie nicht nur eine balancierte
Betrachtung von menschlichen und nicht-menschlichen Akteuren sein. Sie
war ebenso als eine doppelte Perspektive auf Wissenschaft und Technik ge-
meint, als unverstellter Blick auf eine januskoépfige technoscience. Genau in
diesem Sinne vervollstandigt Aramis das mit The Pasteurization of France be-
gonnene Projekt. Was das Pasteur-Buch auf dem Gebiet der Wissenschaft
geleistet hatte, wird mit Aramis auf das Terrain der Technik tibertragen.

Zweitens erganzt Aramis eine Reihe von techniksoziologischen Minia-
turen durch eine ausfiihrliche, in sich abgeschlossene Darstellung. Seit
Ende der 1980er Jahre war Latour mit einer Reihe von phdnomenolo-
gischen Skizzen zum Gebrauch von Alltagstechnik hervorgetreten. In
ebenso detailgenauen wie zugleich nachdenklichen und humorvollen

10 Ausfiihrlich zu den literarischen Anspielungen siehe Christoph Neubert, «In-
novation, Mobilisierung, Transport. Zur verkehrstheoretischen Grundlegung der Ak-
teur-Netzwerk-Theorie in Bruno Latours Aramis, or The Love of Technology», in ders.
und Gabriele Schabacher (Hrsg.), Verkehrsgeschichte und Kulturwissenschaft. Analysen
an der Schnittstelle von Technik, Kultur und Medien, Bielefeld: Transcript, 2012, S. 93-140.

11 Zur Orientierung siehe Andréa Belliger und David J. Krieger (Hrsg.), ANThology.
Ein einfithrendes Handbuch zur Akteur-Netzwerk-Theorie, Bielefeld: Transcript, 2006.
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Betrachtungen hatte er sich mit der Soziologie von Sicherheitsgurten,
Fahrbahnschwellen und automatischen Tiirschlieffern auseinandergesetzt,
um bei jedem neuen Beispiel erneut dafiir zu pladieren, die «falsche Sym-
metrie von einander gegeniiber stehenden Menschen und Objekten auf-
zugeben».!? Parallel dazu versuchte Latour (vor allem in Zusammenarbeit
mit Madeleine Akrich), durch die Anfertigung von «sozio-technischen
Graphen» die Settings oder Konstellationen von menschlichen und nicht-
menschlichen Akteuren zu erfassen, um auf diese Weise die konkrete Ver-
teilung von «Kompetenzen und Performanzen» zwischen menschlichen
Subjekten und technischen Objekten untersuchen zu kénnen.

Aramis ergdnzt diese Studien insofern, als in dieser Untersuchung kein
einzelnes, handliches technisches Objekt mehr zur Debatte steht, sondern
ein ausgedehntes Netzwerk aus Schienen und zirkulierenden Kabinen.
Es ist nicht allein die Grofle, die hier den Unterschied macht. Anders
als ungezdhlte Turoffner und Fahrbahnschwellen ist Aramis ndmlich
nie realisiert worden. Abgesehen von Skizzen, Planen und Teststrecken
hat sich dieses U-Bahnsystem niemals im Sinne eines Alltagsdings kon-
kretisiert und entsprechend multipliziert.

Folgerichtig steht in dieser Studie auch nicht der alltidgliche Umgang
mit diesem nicht-menschlichen Akteur im Vordergrund. Vielmehr geht
es um die Verhandlungen hinter den Kulissen, zwischen den beteiligten
Ingenieuren, Managern, Beamten und Politikern — sozusagen um das
Netzwerk der miindlichen Auseinandersetzungen, der schriftlichen Be-
richte und Stellungnahmen, der gebauten Teststrecken und geplanten Pro-
beldufe. In der Betrachtung dieses doppelten Netzwerks — das der Schienen
und das der Verhandlungen — entfaltet Latours Studie die Soziologie eines
Projekts, nicht die eines Objekts.

Drittens markiert Aramis einen Ubergang von der Popularisierung zur
Polemik. Schon mit den philosophischen Teilen von The Pasteurization of
France war Latour deutlich tiber die disziplindren Grenzen des wissen-
schaftshistorischen Diskurses hinausgegangen. We have never been modern
bekriftigte diese Ausweitung durch pointierte, aber auch pauschale Darle-
gungen zum philosophischen Diskurs der Moderne. Durch den Anspruch,
mit der «Szientifiktion» von Aramis ein neues, attraktives Medium fiir den

12 Bruno Latour, Der Berliner Schliissel. Erkundungen eines Liebhabers der Wissenschaften,
iibers. von Gustav Rofiler, Berlin: Akademie-Verlag, 1996, S. 24

13 Bruno Latour und Madeleine Akrich, «Zusammenfassung einer zweckmifigen
Terminologie fiir die Semiotik menschlicher und nicht-menschlicher Konstellationen»,
iibers. von Andréa Belliger und David J. Krieger, in ANThology. Ein einfiihrendes Hand-
buch zur Akteur-Netzwerk-Theorie, hrsg. von Andréa Belliger und David J. Krieger,
Bielefeld: Transcript, 2006, S. 399405, hier S. 399.
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techniksoziologischen Diskurs zu etablieren, drangt Latour wiederum in
die Offentlichkeit.

Die Gemeinschaft der Wissenschafts- und Technikforscher reagiert gros-
tenteils angeregt und interessiert, andere communities duflern sich teils
fasziniert, teils kritisch bis ablehnend. Tatsdchlich sind die Besprechungen,
die das Buch in einschldgigen Fachzeitschriften wie dem American Journal
of Sociology oder Isis, aber auch in Magazinen wie dem American Scientist
erfahrt, durchaus freundlich. Allerdings erkennen diese Rezensionen in La-
tour dabei eher den postmodernen Philosophen als den Techniksoziologen.
In der Regel verweisen sie kurz auf die nationalen Besonderheiten des
untersuchten Beispiels, ziehen Vergleiche zur Concorde, zum Minitel und
zum TGV, und heben dann den «witzigen, respektlosen und merkwiirdig
leidenschaftlichen Stil» einer Darstellung hervor, die «mit fantastisch
kreativen Ideen» fast schon tiberfrachtet sei. Diese Ideen betréfen einerseits
die Haltung der Soziologie zum Gegenstand «Technik» und andererseits
das Verhiltnis von Fiktion und Realitit.!

Solchen positiven Stellungnahmen stehen einige kritische Tone gegen-
uiber, vor allem in den USA. Sie kommen zum einen von einer Literatur-
und Medienwissenschaft, die angeregt durch Walter Benjamin und Mar-
shall McLuhan und im Gefolge von Katherine Hayles und Timothy Lenoir
die Materialitidt der Technik als ebenso attraktives wie diffiziles Thema ent-
deckte, und zum anderen von den Vertretern einer politisch engagierten
und dezidiert links orientierten Naturwissenschaft.

Fir den Medienwissenschaftler Mark Hansen fungiert Latour — neben
Friedrich Kittler — als das hauptsédchliche Beispiel fiir den Hang zur
«Technesis», d.h. zur Reduktion des Technischen auf das Symbolische,
Semiotische und/oder Diskursive. Aramis ist fiir Hansen die schlagende
lustration dafiir, dass sich die aktuelle Techniksoziologie, trotz einer
explizit anders lautenden Programmatik, stirker fiir semiotische Rela-
tionalitdten als fiir technische Realititen interessiert. Statt ndamlich an
den technischen Objekten selbst, ihrer inneren Zusammensetzung und

14 Paul N. Edwards, [Rezension von Bruno Latour, Aramis, or The Love of Technology,
tibers. von Catherine Porter, Cambridge, MA: Harvard University Press, 1996], Isis
88/2 (1997): 322-324, Thomas F. Gieryn, [Rezension von Latour, Aramis, or The Love
of Technologyl, Amercian Journal of Sociology 102/5 (1997): 1450-1453, sowie Thomas
J. Misa, [Rezension von Latour, Aramis, or The Love of Technology], American Scientist
85 (1997): 196. In einer Besprechung fiir die Literaturbeilage der Village Voice ver-
allgemeinert Richard Rorty die zitierten Einschitzungen, indem er Latour als den
vielleicht besten Représentanten einer «Philosophie des Austauschs» prasentiert, einer
Philosophie der «fortwihrenden Uberschreitung von traditionellen Dualismen und
traditionellen disziplindren Grenzen». Siehe Richard Rorty, [Rezension von Latour,
Aramis, or The Love of Technology], Village Voice Literary Supplement 16/9 (1996): 10. Zur
deutschsprachigen Rezeption siche Werner Rammert und Cornelius Schubert (Hrsg.),
Technografie. Zur Mikrosoziologie der Technik, Frankfurt am Main: Campus, 2006.
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ihrer duleren Umwelt anzusetzen, verlagere sich der Fokus bei Latour
einesteils auf die Biindnisse zwischen Maschinenkonstrukteuren und wei-
teren menschlichen Akteuren und andernteils auf die vielféltigen Uber-
setzungsprozesse zwischen Texten und Zeichnungen, die im Vorfeld von
Maschinenkonstruktionen vor sich gehen.?®

Deutlich polemischer und weitreichender ist die Kritik an Latour, die
der Biologe Paul R. Gross und der Mathematiker Norman Levitt in ihrem
gemeinsam verfassten Buch Higher Superstition tiben. Unter ausdriick-
licher Inanspruchnahme eines linken akademischen Standpunkts fithren
Gross und Levitt Aramis schon 1994 — also noch vor Erscheinen der eng-
lischen Ausgabe — als Beispiel fiir eine nicht nur wissenschaftsfeindliche,
sondern letztlich gesellschaftsfeindliche Soziologie an. So kritisieren sie
Latour dafiir, dass er keinerlei soziale Ursachen fiir das Scheitern des in
Frage stehenden U-Bahnprojekts benennen kann. Zugleich wird er fiir
seinen fehlenden mathematischen Sachverstand getadelt. Dieser Sachver-
stand sei aber erforderlich, um die Details der technischen Probleme von
Aramis, beispielsweise der computergestiitzten Kopplung der Ziige, zu
begreifen.!®

Auch wenn oder gerade weil das theoretische Niveau dieser Kritik
nicht gerade anspruchsvoll ist, setzen Gross und Levitt damit den Ton
fiir die «Science Wars» in den USA. Durch die «Sokal-Affire», eine durch
die Veroffentlichung eines Nonsens-Artikels des US-amerikanischen
Physikers Alan Sokal ausgeloste Debatte tiber die Qualitdtsstandards
sozialwissenschaftlicher Zeitschriften, sollte diese Polemik wenig spéter
erheblich an Fahrt gewinnen. Vor diesem Hintergrund sollte auch Latour
damit beginnen, seinen politischen Standpunkt gegentiber Wissenschaft
und Technik expliziter darzulegen — bis hin zu den spéteren Pladoyers
fir die Glaubhaftigkeit der Ergebnisse internationaler Klimaforschung.!”

*

Der Ansatz, menschliche und nicht-menschliche Akteure als prinzipiell
gleichrangig zu betrachten, erscheint im Zeitalter von «Industrie 4.0» und

1>Mark Hansen, Embodying Technesis. Technology Beyond Writing, Vorwort von
N. Katherine Hayles, Ann Arbor: The University of Michigan Press, 2000, S. 40-47.

16 Paul R. Gross und Norman Levitt, Higher Superstition. The Academic Left and Its
Quarrels with Science, Baltimore usw.: Johns Hopkins University Press, 1994.

17Zu den Science Wars und der Sokal-Affire sieche Michael Scharping (Hrsg.),
Wissenschaftsfeinde? «Science Wars» und die Provokation der Wissenschaftsforschung,
Miinster: Westfalisches Dampfboot, 2001, sowie Keith Parsons (Hrsg.), The Science
Wars. Debating Scientific Knowledge and Technology, Amherst, NY: Prometheus Books,
2003. Siehe dazu insgesamt auch Bruno Latour, Die Hoffnung der Pandora. Unter-
suchungen zur Wirklichkeit der Wissenschaft, ibers. von Gustav Rofiler, Frankfurt am
Main: Suhrkamp, 2000.
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«Ktinstlicher Intelligenz» als ebenso tiberzeugend wie aktuell. Tatsdchlich
hat sich bei einigen Soziologen von heute der Eindruck verbreitet, das
Internet sei nichts anderes als ein Akteur-Netzwerk im Sinne Latours.!8

Doch schon dem 19. Jahrhundert war die symmetrische Betrachtung
von Mensch und Maschine, von Kérper und Technik, von Biologie und
Technologie nicht fremd. Sie fand ihren Niederschlag, wie bereits ange-
deutet, in den Diskursen von Fabrikbesitzern und Fabrikbesuchern. Als
Biologisierung der Technik machte sie sich allerdings auch in einer Alltags-
sprache bemerkbar, die die paradigmatische Spinnmaschine als Spinning
Jenny ansprach und die nicht weniger paradigmatischen Lokomotiven
mit Namen wie Apoll, Neptun oder Bacchus belegte.!” Spitestens seit der
Offentlichen Inbetriebnahme der ersten Eisenbahnstrecken in den 1820er
Jahren wurden die aufgegleisten Dampfmaschinen als «eiserne Pferde»
und als «kiinstliche Thiere» wahrgenommen, als quasi-lebendige Wesen
also, die nicht nur pfeifen konnten, sondern auch stohnten oder aufler
Atem gerieten.?’

Ebenso verwandelte die Kunst und die Literatur des 19. Jahrhunderts
technische Objekte an vielen Stellen in Lebewesen — sei es bei Charles
Dickens, der in Harte Zeiten schildert, wie der Kolben der Dampfmaschine
in einer Fabrik «eintdnig auf- und niederarbeitete wie der Kopf eines
Elefanten im Zustande triibsinniger Narrheit»; sei es bei Vincent van Gogh,
der um 1880 einen Webstuhl zeichnete, dessen Holzgestange ihm zufolge
so aussah, als miisse es «von Zeit zu Zeit eine Art Seufzer oder Klage aus-
stolen»; sei es schliefilich bei Jules Verne, auf dessen Karpatenschloss es
eine Kombination von medialen Licht- und Klangeffekten erméglicht, eine
verstorbene Séngerin wieder zum Leben zu erwecken.?!

Mary Shelley hat mit ihrem Roman Frankenstein oder Der moderne
Prometheus solchen Hybridisierungen die pragnante Fassung gegeben, die
die Vorstellungswelt des gesamten 19. Jahrhunderts faszinierte und von
der noch die Cyborg-Szenarien des 20. Jahrhunderts zehren — von Jacques
Lafitte und Norbert Wiener tiber Alan Turing bis hin zu Donna Haraway.
Shelleys Roman — 1818, im Geburtsjahr von Marx erschienen — greift die

18 Noortje Marres, Digital Sociology. The Reinvention of Social Research, Cambridge:
Polity Press, 2017.

19 Marx zitiert auch das Beispiel eines Dampfhammers, der «Thor» genannt wird.
Siehe Marx, Das Kapital, S. 406.

20 Giinter Metken, «Vom Menschen/Maschine zur Maschine /Mensch. Anthropo-
morphie der Maschine im 19. Jahrhundert», in Hans Ulrich Reck und Harald Szee-
mann (Hrsg.), Junggesellenmaschinen, Erweiterte Neuausgabe, Wien und New York:
Springer, 1999, S. 106-118.

2 Siehe dazu insgesamt Tamara Ketabgian, The Lives of Machines. The Industrial
Imaginary in Victorian Literature and Culture, Ann Arbor: University of Michigan Press,
2011.
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uralte Médnnerphantasie der Herstellung kiinstlichen Lebens auf, um sie
im Gewand des Industriezeitalters zur anschaulichen Realitidt werden zu
lassen. Im Zeichen der beginnenden Moderne konfrontiert er das philoso-
phische Problem der menschlichen Ingenigsitdt in Wissenschaft und Tech-
nik mit der mythologischen und biblischen Frage nach der Schopferkraft
Gottes, und definiert damit entscheidende Koordinaten fiir die bis heute
erfolgreiche Gattung der Science Fiction — siehe nicht nur die zahlreichen
Verfilmungen des Frankenstein-Stoffs, siehe auch Biicher und Filme wie
Alien, Blade Runner oder Jurassic Park.?

Das Labor des Wissenschaftlers erscheint in Shelleys Roman als eine Art
Vorstufe zur automatisierten Fabrik nach Marx, als zundchst weitgehend
offenes Feld fiir die Kombination und Konfrontation von Mensch und
Maschine, Korper und Technik, Natur und Kultur, dann aber auch als
Feld, das neuartige Lebensformen hervorbringen kann, die das gewohnte
Dasein des Menschen in Frage stellen oder gar bedrohen.

Nicht erst Marx, bereits Shelley beruft sich in diesem Kontext auf
die Physiologie. Selbst wenn diese Disziplin um 1800 noch keine ex-
perimentelle Wissenschaft im heutigen Sinn war (der im Vorwort des
Romans gegebene Hinweis auf die «deutschen Physiologen» bezieht sich
wahrscheinlich auf den Naturhistoriker Johann Friedrich Blumenbach),??
wies der physiologische Diskurs dieser Zeit durch den Gegenstand des
arbeitenden Korpers, die Technik des Galvanismus und den Begriff des
Lebens entscheidende Elemente auf, deren suggestive Bedeutung in den
1850er und 1860er Jahren auch bei Marx zum Tragen kommt.?*

Dieser wusste namlich genau, was es bedeutet, «Leichen zu galvanisie-
ren».?”> Auch deswegen ist im Kapital vom «Arbeitskdrper» der Fabrik die
Rede. Werkzeuge und Maschinen fungieren bei Marx tatsédchlich als das
«Knochen- und Muskelsystem» der Gesellschaft, wéhrend Aspekte der
Infrastruktur — beispielsweise Rohren, Fasser oder Kriige — ganz physio-
logisch als «Gefafisystem der Produktion» betrachtet werden. Im Rahmen
dieser Perspektive ldsst der Autor des Kapitals keinen Zweifel daran, dass

22 Siehe dazu Rudolf Drux (Hrsg.), Der Frankenstein-Komplex. Kulturgeschichtliche
Aspekte des Traums vom kiinstlichen Menschen, Frankfurt am Main: Suhrkamp, 1999.

2 Mary Shelley, Frankenstein. Annotated fiir Scientists, Engineers, and Creators of All
Kinds, hrsg. von David H. Guston, Ed Finn und Jason Scott Robert, Cambridge, MA,
und London: The MIT Press, 2017, S. 1.

24 Zu Frankenstein und Marx siehe Chris Baldick, In Frankenstein’s Shadow. Myth,
Monstrosity, and Nineteenth-Century Writing, Oxford: Clarendon, 1990, S. 121-140.
Siehe dartiber hinaus die neueren Beitrage in Monster und Kapitalismus, hrsg. von Till
Breyer, Rasmus Overthun, Philippe Roepstorff-Robiano und Alexandra Vasa, Biele-
feld: Transcript, 2017 (=Zeitschrift fiir Kulturwissenschaften, 2/2017).

% Karl Marx, «Die britische Konstitution» [1855], in Karl Marx und Friedrich Engels,
Werke, Bd. 11, Berlin: Dietz, 1978 (=MEW; 11), S. 95-97, hier S. 96.
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es die «lebendige Arbeit» ist, die sich die Instrumente und Materialien
des Produktionsprozesses wieder aneignen kann (und soll) und sie «da-
durch von den Toten auferweckt». Der moderne Prometheus wire dem-
zufolge nicht der Physiologe im Labor, sondern die Arbeiterschaft in den
Fabriken.?®

Die betréchtliche Reichweite des Frankenstein-Komplexes ist daran ab-
zulesen, dass Marx bei seiner Betrachtung der Fabrik als «Produktions-
organismus» auch einen Mediziner und Chemiker zitiert, der selbst
Galvanisierungsexperimente durchgefiihrt hat. Andrew Ure ist 1835 als
Autor einer Philosophy of Manufactures hervorgetreten, die von Marx immer
wieder angefiithrt wird, wenn es darum geht, die Funktionsweise der
automatisierten Fabrik zu beschreiben. Im Erscheinungsjahr von Shelleys
Roman berichtete Ure aber auch von physiologischen Experimenten an
der Leiche eines hingerichteten Morders, mit denen er die Frage nach einer
moglichen Wiederbelebung durch Stromschlidge beantworten wollte.?”

Dass Ure das konkrete Vorbild fiir Shelleys Romanfigur gewesen sein
soll, ist schon aus zeitlichen Griinden unwahrscheinlich. Aber er ist auch
langst nicht der einzige Physiologe gewesen, der sich um 1800 an der
Reanimation von Leichen versuchte.?® Umgekehrt finden sich in Ures Phi-
losophy of Manufactures Beschreibungen, die als Anspielungen auf Shelleys
Frankenstein verstanden werden konnen, so etwa wenn er eine auto-
matische Spinnmaschine als «eisernen Mann» beschreibt, der «aus den
Hénden unseres neuen Prometheus», d. h. der fabrikméafigen Produktion,
hervorgegangen ist. Es sind solche Beschreibungen, von denen Marx sich
anregen lie3.?

Das Modell der Physiologie st63t allerdings an seine Grenzen, wenn es
darum geht, die Entstehung und die Entwicklung jenes «mechanischen
Ungeheuers» genauer zu erfassen, das von Marx in den Fabriken des
19. Jahrhunderts entdeckt wurde. In dem Moment, in dem im Kapital das
Monstrése und Zyklopenhafte der kapitalistischen Produktionsstitten
niher untersucht wird, riickt tatsdchlich das in den Vordergrund, was

26 Marx, Das Kapital, S. 195, sowie Karl Marx, Grundrisse der Kritik der politischen
Okonomie, 2. Aufl., Berlin: Dietz, 1974, S. 270.

27 Andrew Ure, «An account of some experiments made on the body of a criminal
immediately after execution, with physiological and practical observations», Quarterly
Journal of Science 4 (1819): 283-294.

28 Zum weiteren Zusammenhang dieser Versuche siehe Iwan Rhys Morus, Franken-
stein’s Children. Electricity, Exhibition, and Experiment in Early-nineteenth-century London,
Princeton, NJ: Princeton University Press, 1998.

2 Andrew Ure, Das Fabrikwesen in wissenschaftlicher, moralischer und commercieller
Hinsicht, tibers. von August Diezmann, Leipzig: Wigand, 1835, S. 321. Zu der zitierten
Stelle siehe auch Simon Schaffer, «Babbage’s Calculating Engines and the Factory
System», Réseaux 4/2 (1996): 271-298, hier S. 293.
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unter Bezugnahme auf Charles Darwin als die «Bildungsgeschichte der
produktiven Organe» einer Gesellschaft bezeichnet wird.3® An diesem
Punkt ergdnzt Marx die synchronische, funktionale Betrachtungsweise
der Physiologie durch die diachronische, historische Perspektive der
Evolutionstheorie.

Dem Autor des Kapitals und den betroffenen Arbeitern mag das Maschi-
nensystem der kapitalistischen Produktion anfanglich zwar als «Ungeheu-
er» vor Augen stehen. Aus der Perspektive der grofien Industrie stellt
dieses System jedoch «einen ganz objektiven Produktionsorganismus»
dar. Durch den Rekurs auf Darwin wird diese neue Form organischen
Lebens nun aber als Korrelat einer bestimmten gesellschaftlichen und tech-
nischen Entwicklungsstufe begreifbar. Diese ist, Marx zufolge, dadurch
gekennzeichnet, dass man «Maschinen durch Maschinen produzieren»
kann und dass Fabriken so wirken, als ob sie «ohne Zutun menschlicher
Arbeit vorhandne Naturkrifte» waren. Technik und Leben gehen eine
neue Synthese ein.!

Die damit entwickelte Perspektive findet sich allerdings nicht nur im
Kapital. Kurz darauf hat auch der von Marx geschitzte Samuel Butler die
eigenartige Daseinsform des Technischen im Riickgriff auf die Evolutions-
theorie skizziert - allerdings im Rahmen der Schilderung einer zukiinftigen
Gesellschaft, die sich erfolgreich gegen die Evolution der Maschinenwesen
zur Wehr gesetzt hat. Butlers «Buch der Maschinen», das in seinem 1872
verdffentlichten Roman Erewhon enthalten ist, entwirft eine an Darwin
angelehnte Theorie des technischen Lebens.

Wie Marx geht Butler dabei davon aus, dass Werkzeuge und Maschinen
Verlangerungen oder Erganzungen des menschlichen Korpers sind: extra-
corporeal oder supplementary limbs, wie es im «Buch der Maschinen» heif3t.*2
Und wie Marx nimmt Butler an, dass aus diesen Verldngerungen weit-
gehend eigenstidndige technischen Wesen entstehen kénnen, «technische
Lebensformen», die sich den Menschen zunutze machen, ohne dass sich
dieser dariiber im Klaren wiére.

Auch Butlers Darstellung einer «Gliedmafiengemeinschaft», die der
Mensch durch seinen zunehmenden Umgang mit Werkzeugen und
Maschinen begriindet hat, ldsst sich mit den von Marx entworfenen
Bildern des «Arbeitskorpers» und des «gesellschaftlichen Gesamtarbeiters»

30 Marx, Das Kapital, S. 392.

3L Ebd., S. 407 und S. 409.

32 Samuel Butler, Erewhon oder Jenseits der Berge, tibers. von Fritz Giittinger, Frank-
furt am Main: Eichborn, 1994, S. 305 («aulerkorperliche Gliedmafen») und S. 306
(«zusitzliche Korperglieder»). Zu Butler und der Ideengeschichte des technischen
Lebens siehe George B. Dyson, Darwin im Reich der Maschinen. Die Evolution der globalen
Intelligenz, iibers. von Friedrich Griese, Wien: Springer-Verlag, 2001.
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vergleichen.®® Lange bevor Callon, Law und Latour von Akteur-Netz-
werken sprachen, haben wir es in beiden Fillen mit groSdimensionierten
heterogenen Gefligen zu tun, in denen menschliche und technische Kom-
ponenten zusammenwirken, ohne dass zwischen ihnen genaue per-
formative Grenzen gezogen werden konnten.

*

Latour rekurriert aber nicht auf direkte oder gar naive Weise auf Shelley
und Butler. Seine weitreichende Begeisterung fiir literarische Werke hatte
er schon in fritheren Biichern gezeigt. So bezieht sich The Pasteurization of
France, statt den Anschluss an die geschichtswissenschaftliche Forschung
zum 19. Jahrhundert zu suchen, auf Tolstois Krieg und Frieden, um an
diesem Modell die grundsitzlichen Schwierigkeiten der Darstellung
von komplexen historischen Prozessen zu verdeutlichen. Aus anderen
Griinden verweist Science in Action auf Werke von Tom Wolfe und Tracy
Kidder. Reportage-Romane wie Die Helden der Nation oder Die Seele einer
neuen Maschine zahlt Latour dort zu den «besten Biichern» iiber die Tech-
nowissenschaft und bezeichnet sie konsequenterweise als «Pflichtlektiire»
fir all diejenigen, «die sich fiir die Wissenschaft im Entstehen interes-
sieren».3* Aramis bewegt sich genau auf solche Formen des Romans zu —
nicht zuletzt um die Verbindung zwischen Empirie und Theorie herzu-
stellen, die Latour immer wieder beschworen hat.

In der Tat fiillt Aramis die Liicke zwischen Erfahrung und Uberlegung
durch das Moment des Narrativen. Das Vertrauen in die Kraft der
Narration, das sich an dieser Stelle zeigt, reflektiert auch ein Motiv der
postmodernen Kultur. Ende der 1970er Jahre hatte Jean-Frangois Lyotard
den Zusammenbruch der «Groflen Erzdhlungen» von Aufkldrung und
Marxismus konstatiert, wiahrend Hayden White schon einige Jahre zu-
vor die Wirksamkeit narrativer Elemente in den Humanwissenschaften,
besonders in der Historiographie, herausgestellt hatte.>> In den Folge-
jahren er6ffneten sich damit neue Optionen fiir die philosophische Kritik
an Soziologie und Geschichte. Konzeptuell wurde damit auch die Bahn
fiir neue Anséitze in diesem Bereich verbreitert, so etwa die «Geschichte
von unten», die oral history oder die Alltagsgeschichte, die zundchst zwar

3 Butler, Erewhon, S. 307 sowie Marx, Das Kapital, S. 366.

34 Latour, Science in Action, S. 265 und S. 260, sowie Tom Wolfe, Die Helden der
Nation. Reportage-Roman, iibers. von Peter Naujack, Hamburg: Hoffmann und Campe,
1983, und Tracy Kidder, Die Seele einer neuen Maschine. Vom Entstehen eines Computers,
tibers. von Tony Westermayr, Reinbek bei Hamburg: Rowohlt, 1984.

% Jean-Frangois Lyotard, Das postmoderne Wissen. Ein Bericht, iibers. von Otto Pfers-
mann, Wien: Passagen, 1999, und Hayden V. White, Metahistory. Die historische Ein-
bildungskraft im 19. Jahrhundert, ibers. von Peter Kohlhaas, Frankfurt am Main: Fischer,
1991.
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als sozial engagierte Formen der Geschichtsschreibung etabliert worden
waren, nun aber auch in dsthetischer Hinsicht Interesse auf sich zogen.
Uber den extensiven Gebrauch von Interviews und den damit ver-
bundenen Anspruch, die Soziologie der Akteure zur Geltung zu bringen,
ist Aramis diesen Ansdtzen verpflichtet.

Dartiber hinaus wurde im Kontext der Postmoderne erneut die Méchtig-
keit von erzdhlenden Formen fiir die Popularisierung der Natur- und
Geisteswissenschaften entdeckt. Anzeichen dafiir sind nicht nur der Erfolg
der Reportage-Romane von Wolfe und Kidder, auf die Latour sich zu-
stimmend bezieht, sondern ebenso die vielleicht kontingente, aber doch
sprechende Tatsache, dass der Autor von Jurrassic Park, Michael Crichton,
einige Zeit an eben jenem Salk Institute tdtig war, an dem Latour seine
Untersuchung des Laboratory Life in Angriff genommen hatte.3® Die enorme
Verbreitung von Filmen wie Alien oder Star Wars gehort ebenfalls in diesen
Zusammenhang.

Innerhalb der Wissenschafts- und Technikforschung wurden diese
Stromungen zuerst von Donna Haraway aufgegriffen. Thr Manifest fiir
Cyborgs beruft sich einerseits auf Science Fiction-Autorinnen wie Anne
McCaffrey, Octavia Butler und Joanna Russ. Andererseits etabliert es mit
seiner futuristisch-feministischen Mythologie ein eigenes Genre des theo-
retischen Schreibens, in dem — wie spéter bei Latour — die Lebendigkeit
der Technik in den Vordergrund riickt: «<Unsere Maschinen erscheinen auf
verwirrende Weise quicklebendig — wir selbst dagegen aber bedngstigend
trage.»¥

Doch es geht nicht nur um Literatur und Soziologie.* Uber Shelley und
Butler nimmt Latour ndmlich auch einmal mehr auf die Maschinenphi-
losophie Bezug, die Gilles Deleuze und Félix Guattari in den beiden Banden
von Kapitalismus und Schizophrenie entwickelt haben. In der Tat nehmen
schon Deleuze und Guattari direkt auf Butlers «Buch der Maschinen»
und indirekt auf Shelley Frankenstein Bezug, um die Frage nach der Zu-
sammensetzung, dem Zustand und der Entwicklung des Gesellschafts-
korpers neu aufzuwerfen — und zwar auch und vielleicht gerade mit Blick

36 Nach seinem Medizinstudium hielt sich Crichton von 1969 bis 1970 als Post-
doktorand am Salk Institute auf. Nachdem er seine ersten Romane veroffentlicht hatte,
arbeitete er mit dem Vize-Direktor des Instituts, Jacob Bronowski, an einem Projekt
iiber das Verhiltnis von Wissenschaft und Offentlichkeit. Siehe Henning Schmidgen,
Bruno Latour in Pieces. An Intellectual Biography, New York: Fordham, 2015, S. 27.

% Donna Haraway, «Ein Manifest fiir Cyborgs. Feminismus im Streit mit den
Technowissenschaften», iibers. von Fred Wolf, in dies., Die Neuerfindung der Natur.
Primaten, Cyborgs und Frauen, hrsg. von Carmen Hammer und Immanuel Stief3, Frank-
furt am Main: Campus, 1995, S. 33-72, hier S. 37.

3 Siehe dazu insgesamt Wolf Lepenies, Die drei Kulturen. Soziologie zwischen Literatur
und Wissenschaft, Miinchen: Hanser, 1985.
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auf das Problem der Technik. Latour, der in seinen frithesten Arbeiten
den Anti-Odipus zitierte, um seine Auffassung zu untermauern, dass ein
selbstbestimmter, «konvivialer» Umgang mit technischen Objekten eine
wichtige Basis fiir jede offene Gesellschaft bildet, werden diese Referenzen
nicht entgangen sein.

Der Autor von Erewhon wird im ersten Band von Kapitalismus und Schi-
zophrenie namlich vergleichsweise ausfiihrlich gewtirdigt. Nach Deleuze
und Guattari treibt Butler durch sein Konzept der «Gliedmafiengemein-
schaft» das sonst so starre Verhiltnis von Mechanismus und Vitalismus
bis zu dem Punkt voran, wo die beiden Seiten ineinander tibergehen:
«Er [Butler] lifst die vitalistische These, indem er die besondere oder personale
Einheit des Organismus in Frage stellt, ebenso zusammenbrechen wie mehr noch
die mechanistische, indem er die strukturale Einheit der Maschinen in Zweifel
zieht.»%° Butler erscheint damit als frither Netzwerktheoretiker einer mit
Technik gesittigten Gesellschaft. Dass Deleuze und Guattari in diesem Zu-
sammenhang auch die quasi-vitalistische Technikphilosophie von Gilbert
Simondon anfiihren, verdeutlicht noch die Nahe, in der Latour sich zu
ihnen bewegt, denn auch der Autor von Aramis beruft sich wiederholt auf
Simondon.*

Shelley wird von Deleuze und Guattari allerdings eher kritisch be-
trachtet — dhnlich wie dies spater bei Haraway der Fall sein sollte.*! In
Viktor Frankenstein erkennen die beiden Autoren nichts anderes als
einen «wahnsinnigen Experimentator», der — wie sie in Tausend Plateaus
erkldren — «alles mogliche zerstiickelt, zerschneidet und anatomisiert,
nur um es dann irgendwie wieder zusammenzuflicken». An die Adresse
einer Psychoanalyse a la Melanie Klein und Jacques Lacan, die sich
fir den «zerstiickelten Korper» interessiert, richten sie den Einwand,
dass es immer vergleichsweise einfach sei, mit Blick auf ein komplexes
Phianomen eine «Liste» von Partialobjekten zu erstellen. Spatestens wenn
es um die Wiederzusammensetzung dieses Phanomens geht, zeigen sich
aber die Grenzen dieses Vorgehens: «Man kommt tiber Frankenstein
nicht hinaus.» Erforderlich sei vielmehr eine Form der Analyse und Syn-
these, die auf die Zeitverhiltnisse von Korperfragmenten ausgerichtet ist:

¥ Gilles Deleuze und Félix Guattari, Anti-Odipus. Kapitalismus und Schizophrenie I,
iibers. von Bernd Schwibs, Frankfurt am Main: Suhrkamp, 1974, S. 367 (Hervorhebung
im Original).

40 Zu Latour und Simondon siehe Clarke, «Oberserving Aramis».

# «Im Unterschied zu Frankensteins Monster erhofft sich die Cyborg von ihrem
Vater keine Rettung durch die Wiederherstellung eines paradiesischen Zustands, d. h.
durch die Produktion eines heterosexuellen Partners, durch ihre Vervollkommnung
in einem abgeschlossenen Ganzen, einer Stadt oder einem Kosmos.» Haraway, «Ein
Manifest fiir Cyborgs», S. 36.
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«Beim Korper geht es nicht um Partialobjekte, sondern um differentielle
Geschwindigkeiten».*?

Bezieht man diese Forderung nicht allein auf den menschlichen Kérper,
den individuellen Leib, sondern ebenso auf den Korper der Gesellschaft,
den «Arbeitskdrper», stellt sich spdtestens an diesem Punkt die Frage, wie
sich die Position von Latour, der ja ebenfalls ein Liebhaber der Listen ist,
zu der von Marx verhalt.

In Aramis wird Marx nicht erwdhnt. Aber das heifdt nicht, dass er ein-
fach vergessen worden wire. An anderen Stellen verweist Latour ndmlich
durchaus auf Marx. Zustimmend geschieht dies etwa in Laboratory Life,
wo unter anderem der Nutzen diskutiert wird, den die von Marx vor-
gelegte Analyse des Fetischismus fiir die soziologische Untersuchung
der Entstehung wissenschaftlicher Tatsachen hat.** Deutlich kritischer
fallen dagegen Latours Bemerkungen in We have never been modern aus.
Dort werden «die Marxisten» als «Modernisierer par excellence» einge-
stuft, zum einen, weil sie eine «unhaltbare Unterscheidung» zwischen
Wissenschaft und Ideologie treffen, zum anderen, weil sie Gesellschaft
insgesamt als ein «totales System» betrachten, das nur durch eine «totale
Revolution» verdndert werden kann. Ob das Verhiltnis von Marx und den
Marxisten durch eine Kontinuitét oder eine Diskontinuitit gekennzeichnet
ist, bleibt an dieser Stelle allerdings unklar.*

Durch die Abwesenheit von Marx wird die ebenso interessante wie auf-
schlussreiche Stelle, die Aramis innerhalb des Latourschen Werks markiert,
nun aber noch interessanter und aufschlussreicher. Zunéchst glaubt man
namlich, es mit einer blolen Verschiebung der Soziologie gegentiber der
Technik zu tun zu haben. Wo bei Marx die Sphéire der Produktion im
Vordergrund stand, erscheint bei Latour der Bereich der Zirkulation. Wo
im Kapital von Fabriken und Maschinen die Rede war, tauchen in Aramis
Latour Biiros, Netzwerke und Infrastrukturen auf. Wo zuvor der Blick
auf das Verhiltnis von menschlichen Subjekten und technischen Ob-
jekten gerichtet wurde, werden jetzt technische Projekte gesehen, die der
Unterscheidung von Subjekt und Objekt noch vorauszuliegen scheinen.
(Und: Hatte nicht auch Marx literarische Ambitionen? Zeichnet sich nicht
auch das Kapital dadurch aus, den Akteuren zu folgen und sie ausfiihrlich
zu Wort kommen zu lassen?)*

42 Gilles Deleuze und Félix Guattari, Tausend Plateaus. Kapitalismus und Schizophrenie,
iibers. von Gabriele Ricke und Ronald Voullié, Berlin: Merve, 1992, S. 235-236.

# Bruno Latour und Steve Woolgar, Laboratory Life. The Social Construction of
Scientific Facts, Beverly Hills usw.: Sage, 1979, S. 259.

4 Bruno Latour, Wir sind nie modern gewesen. Versuch einer symmetrischen Anthro-
pologie, iibers. von Gustav RofSler, Berlin: Akademie-Verlag, 1995, S. 52 und S. 168.

4 Zum letzten Punkt siehe etwa Samir Gandesha und Johan F. Hartle (Hrsg.),
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Dann wird deutlich, dass diese Verschiebung die Soziologie insgesamt
betrifft. So zahlreich namlich die Punkte sind, bei denen Latour an Deleuze
und Guattari anschliefst, sobald der Name von Marx auftaucht (und er
taucht bei Deleuze und Guattari héufig auf), wird dieser Name tiber-
gangen oder umschifft. Wahrend die beiden Autoren von Kapitalismus und
Schizophrenie nie einen Zweifel daran gelassen haben, dass sie ihre Arbeit
in den Horizont des Historischen Materialismus stellen, setzt Latour ganz
andere Akzente.

In vielfach wiederholten Anldufen geht es dem Autor von Aramis
darum, «eine neue Soziologie fiir eine neue Gesellschaft» zu begriinden.
Bei diesem Vorhaben an andere anzuschlieflen — an Marx oder an Weber
oder selbst an Tarde — liegt fiir Latour denkbar fern, was in sich als durch-
aus stimmig erscheint. Einmal skizziert, geht es im Rahmen der «neuen»
Soziologie dann allerdings nur noch darum, Prozesse der Ubertragung
und der ﬁbersetzung zu untersuchen. Selbst wenn es, wie in Aramis, um
die Frage der technischen Innovation geht, richtet die Soziologie von La-
tour ihre Augen zuerst und zuletzt auf das Problem der Tradierung von
gesellschaftlicher Erfahrung.

Entsprechend eigenwillig ist die Engfiihrung von Technologie und
Biologie, die in Aramis vorgenommen wird. Im Unterschied zu Deleuze
und Guattari, im Unterschied zu Haraway und im Unterschied zu Marx
steht die Lebensweise der bei Latour in Frage stehenden Technik namlich
nicht mehr unter dem Vorzeichen einer moglichen Wiederaneignung jener
lebendigen Arbeit, die ins Technische verduflert und vom Kapital an-
geeignet wurde. Latour verabschiedet diesen emanzipatorischen Impetus,
um das Leben der Technik vergleichsweise neutral und unbeteiligt be-
trachten zu konnen: nicht als eine «materielle Existenzweise» (wie bei
Marx), sondern als semiotischer mode d’existence, der durch nichts anderes
als Ubertragungen und Ubersetzungen gekennzeichnet ist und unter
dieser Voraussetzung wie in einem Tableau der Naturgeschichte neben
andere Existenzweisen gestellt werden kann.

Innerhalb des Frankenstein-Komplexes greift Latour mit Shelley also
hinter Marx zuriick. Seine Soziologie lduft dabei Gefahr, sich wieder in
Literatur zuriick zu verwandeln. Einerseits ist es genau das, was Latour
beabsichtigt. Nur durch die Kraft der Erzdhlung will seine Soziologie sich
erneuern konnen. Andererseits versucht der Autor von Aramis genau diese
Selbstauflosung zu verhindern, indem er — und zwar als Soziologe, nicht
als Literat — auf die fiktionalen Ressourcen von Technik und Wissenschaft

Aesthetic Marx, London usw.: Bloomsbury, 2017, vor allem die Beitrdge in Teil II, «Style
and Performativity in Marx».
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verweist. Zumindest implizit wird damit auch die Macht der Narration in
der kapitalistischen Gesellschaft herausgestellt.

Es sind diese widerstrebenden Tendenzen, die Aramis zu einer enorm
aktuellen Studie machen. Durch die erneute Auseinandersetzung mit
ihr wird nicht nur ein immer noch aufschlussreicher Beitrag zur Tech-
niksoziologie zuganglich. Im selben Atemzug wird die Frage unabweisbar,
wie die Soziologie sich insgesamt zu einem Kapitalismus verhilt, der
seine «mechanischen Ungeheuer» im digitalen Zeitalter zwar neu kon-
figuriert hat, aber weiterhin Menschen wie Maschinen und Maschinen wie
Menschen behandelt.
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