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Offentliche Verkehrssysteme im Spiegel
gesellschaftlicher Modernisierung
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Der Traum eines amerikanischen Omnibus-Verkiufers®).

,»In Berlin gab es noch zu Anfang des 19. Jahrhunderts keine Fiaker (...). Und
gar das Kulturphdnomen: der Omnibus, dieses Wahrzeichen unserer aufgeklarten
Zeit, in dem deren Eigenart wie kaum in einer anderen Einrichtung zum prégnan-
ten Ausdruck kommt, der Omnibus gehdrt einer viel spiteren Zeit an. (...) Ich
mochte sagen: wenn der Omnibus und heute elektrische Strafien-, Hoch- und
Untergrundbahnen Wahrzeichen der modernen Grofistadt sind, so war eine Art
von Symbol altstddtischen Wesens, wie es sich bis Mitte des 19. Jahrhunderts in
Deutschland erhielt: der Nachtwichter mit Spie3 und Horn™ (Sombart 1923:
18ff., Herv. S.R.).

Fiir Werner Sombart, einen bekannten deutschen Nationalékonomen und
Soziologen zu Beginn des 20. Jahrhunderts, war die Entstehungsgeschichte der
modernen Gesellschaft und ihrer wachsenden Mobilitdt ein Lebensthema. In
immer wieder {iberraschenden Beschreibungen, Analysen und treffsicheren Me-
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taphern umkreist er seinen Gegenstand iiber die Jahre in einem eindrucksvollen
Oecuvre. In der Gesamtschau seines Werkes zeigt sich, dass der Entwicklungs-
stand und die Bedingungen rdumlicher Mobilitdt und technischer Verkehrssys-
teme flir ihn zentrale Indikatoren, ja Treiber der gesellschaftlichen Entwicklung
waren. ,,Der Verkehr ist ein Spiegel der Gesellschaft, in der er stattfindet™, dieses
nur vermeintlich triviale Diktum des spéteren Berliner Soziologen Dieter
Claessens (1959) galt erst recht fiir die Arbeits- und Betrachtungsweise
Sombarts. Das erkldrt auch, warum ihm der Versuch, den Ubergang von der
traditionellen Gesellschaft zur industriellen Moderne zu beschreiben und zu
erkldren, in weiten Teilen auch zu einer Kultur- und Sozialgeschichte des Ver-
kehrswesens geriet (vgl. Rammler 2001: 40ff.: 74ff.). Der gleichmiBig, gelassen
und stetig wiederkehrend auf den eigenen Fiilen dahin schreitende Nachtwéchter
galt Sombart als Symbol fiir soziale Stabilitdt, Regelhaftigkeit und Verlésslich-
keit. Er beschrieb damit Berlin zu Beginn des 19. Jahrhunderts. Knapp einhun-
dert Jahre spiter hatte sich mit der industriekapitalistischen auch die groBstédti-
sche Lebensweise etabliert. Zum Wahrzeichen fiir die unlosbar ineinander ver-
wobene ,,Massen- und Wechselhaftigkeit (Sombart 1923: 393) dieser neuen,
modernen Gesellschaft erhob der Soziologe nun den Omnibus. IThn wie Sombart
als Kulturphdnomen zu begreifen und so seiner Lesart zu folgen, ist die Pramisse
des folgenden Beitrags: Die mit dem Omnibus versinnbildlichte Trias von Mas-
senzunahme, Mobilisierung und Beschleunigung kann als generelles Signum der
Moderne gelten. Der moderne Verkehr ist ihr Inbegriff. Vor diesem Hintergrund
kann das Anliegen dieses Beitrags nun als ein verkehrssoziologisches bezeichnet
werden. Es geht darum, eine Sichtweise zu entwickeln, die die Entstehung und
Verdnderung 6ffentlicher Verkehrssysteme im Spiegel gesellschaftlicher Moder-
nisierungsprozesse betrachtet und zu erkléren versucht. Ein bestimmter quantita-
tiver wie qualitativer Zustand des Verkehrs, der technischen und organisatori-
schen Systeme, die ihn ermdglichen, und der dadurch erzeugten Mobilitit einer
Gesellschaft, ist Voraussetzung und Folge, Ursache und Wirkung gesellschaftli-
cher Modernisierung gleichermalflen, so die dialektisch gerichtete Grundannahme
dieses Ansatzes. Das heiflt auch, dass mittel- bis langfristiger gesellschaftlicher
Wandel ebenso wenig zu erkldren ist, ohne dass man den Verkehr und seine
technisch-organisatorischen Systeme mit einbeziecht, wie umgekehrt Mobilitat
nicht ohne ihre gesellschaftlichen Bedingungen verstanden werden kann.

Daraus ergibt sich, wie im Folgenden die Geschichte des Offentlichen Ver-
kehrs (OV) behandelt wird. Im zweiten Abschnitt vertieft zunichst ein allgemei-
ner Aufriss das Konzept cines dialektisch gerichteten Wirkungs- und Wachs-
tumszusammenhangs von Mobilitdt und Modernisierung. Auf dieser heuristi-
schen Folie wird im dritten Abschnitt die Geschichte des OV hinsichtlich der
Auspriagung einer neuen ,,Geographie urbaner Mobilitdt“ (Sennett 1997: 409)
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pointiert, wie sie sich mit der Entwicklung der modernen industriellen Stadt
herausbildete. Dabei werden einerseits die sozialen und 6konomischen Funktio-
nen des Offentlichen Verkehrs dargestellt, andererseits werden seine sozialen und
rdumlichen Wirkungen — durchaus im Sinne nichtintendierter Effekte — auf die
Entwicklung der industriellen GroBstadt betrachtet und mit Blick auf die gegen-
wirtige Situation des OV in urbanen Ballungsriumen zugespitzt. Der abschlie-
Bende vierte Abschnitt zieht ein Fazit und versucht eine Positionsbestimmung
aus globaler Sicht.

Moderne Mobilitit — Soziologische Erklirungen der Verkehrsentstehung

Die Aufgabe der Verkehrssoziologie ist es, Aussagen dariiber zu treffen, wie das
Verhiéltnis von Verkehr, Gesellschaft, einzelnen gesellschaftlichen Funktionsbe-
reichen und schlieBlich dem Individuum als gesellschaftlichem Wesen gestaltet
ist, warum es sich historisch so herausgebildet hat und schliellich wie es verén-
dert werden konnte, ohne an Leistungsfahigkeit bei der Befriedigung gesell-
schaftlicher und individueller Mobilitdtsbediirfnisse einzubiilen. Die differenzie-
rungstheoretisch orientierte Verkehrssoziologie nimmt gegeniiber der Frage des
Verkehrswachstums eine Makroperspektive ein. Sie beleuchtet allgemeine Struk-
tur- und Prozessdimensionen der Moderne, um Aussagen iiber deren Verhéltnis
zu Verkehr und Mobilitdt zu treffen. Deshalb soll im Folgenden der allgemeine
Prozess beleuchtet werden, durch den sich die Ausdifferenzierungen sozialer
Beziehungen wihrend der gesellschaftlichen Modernisierung verkehrssteigernd
auf die rdumlichen Verhéltnisse transformieren. Umgekehrt wird der Frage
nachgegangen, welchen Einfluss der Wandel der rdumlichen Austauschbezie-
hung auf den Prozess der Modernisierung ausiibt. Die Frage der Verkehrsgenese
wird nachfolgend also als dialektisches Zusammenspiel von Differenzierung und
Integration beleuchtet.

Gesellschaftliche Modernisierung, so kann man zugespitzt sagen, bedeutet
strukturelle Differenzierung (wie z.B. die wirtschaftliche Arbeitsteilung), die
allerdings nur moglich ist durch den komplementéren Prozess, durch den die sich
ausdifferenzierenden Funktionssphiren und Rollen integriert werden. Die Fort-
entwicklung der Gesellschaft, der Erhalt der inneren Einheit wihrend dieses
Prozesses und der auf einem erreichten Niveau jeweils erneut einsetzende weite-
re Ausbau der Gesellschaft kann nur erfolgen, wenn die Ausdifferenzierung
begleitet wird von einem zeitgleichen Prozess der Integration. Mit dieser ist hier
eine besondere Form institutioneller, organisatorischer, kultureller und technolo-
gischer Briickenschldge gemeint, die es der Gesellschaft erlauben, ihre Funkti-
onsfahigkeit und ihren inneren Zusammenhalt zu bewahren und iiberhaupt — dies
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ist wichtig — weiter auszubauen. Die Betonung liegt hier darauf, Differenzierung
und Integration als zeitgleiche, eng miteinander verwobene und gegenseitig
konstitutive Prozesse zu denken, nicht jedoch als zeitliche Abfolge, wie die ar-
gumentative Folge der Aussagen vielleicht zundchst nahelegen mag. In rdumli-
cher Hinsicht erfiillt der Transfer von Personen, Giitern und Informationen die
Aufgabe der Integration. Der Verkehr erbringt damit eine strukturfunktional
notwendige Leistung fiir die Gesellschaft. Das technisch-organisatorische Ver-
kehrssystem (z.B. das 6ffentliche Verkehrssystem) dient dazu, diesen rdumlichen
Integrationsbedarf zu bewerkstelligen. Als Integrationsbedingung ist es selbst ein
Produkt der wechselseitig wirkenden Koevolution wissenschaftlich-technischen
Fortschritts mit dem Prozess zunehmender sozialer Verflechtung, die auch als
,Technisierung des Verkehrswesens* (Rammler 2001: 86) gefasst werden kann.

Insgesamt ldsst sich diese Koevolution als ein Wechselspiel von Ein- und
Ausbettung beschreiben: Die zundchst kontingente, spéter systematisch betriebe-
ne Einbettung verkehrstechnischer Artefakte und Infrastrukturen in soziale Sys-
tem- und Handlungskontexte, diese ,,Ausweitung des technischen Apparates*
(Sombart 1927: 123), fithrt zur Ausbettung dieser Kontexte aus ihren {iberkom-
menen Raum- und Zeitbindungen. Dieser Ausbettung wird wiederum mit neuen
verkehrstechnischen Einbettungsbemiihungen begegnet. Mit Sombart kann man
am Beispiel der 6konomischen Sphére formulieren, dass dort der Prozess der
Differenzierung und Integration von der ,,Werkstatt zur Verbundwirtschaft*
begleitet werden muss. Dabei bedarf es der Integration durch ein leistungsfahiges
Verkehrssystem, das sich vom ,,Handwagen zum Dampfwagen”, also zum gro-
Ben (verkehrs-)technischen System entwickelt. Am Ende dieses immer weiterge-
henden Verkopplungsprozesses hin zu einem Weltverkehrssystem steht ein
hochartifizielles und angesichts seiner zentralen Funktion fiir den gesellschaftli-
chen Gesamtorganismus irreversibles soziotechnisches Verkehrssystem. Oder
anders gesagt: Der Korper der Moderne wéchst und verdndert sich durch den
Einbau technischer Komponenten. Die Verkehrsinfrastrukturen sind gewisser-
mafen das Skelett und das Nervensystem der modernen industriellen Wachs-
tumsgesellschaften zugleich. Es ist in diesem Zusammenhang wichtig zu bertick-
sichtigen, dass unterschiedliche Verkehrsmittel die verkehrliche Integration
struktureller Differenzierung auf eine jeweils verdnderte technische Grundlage
stellen und damit auch zu einem jeweils verdnderten rdumlichen und sozialen
Differenzierungstypus fithren. Dieser Sachverhalt ist insbesondere fiir die Be-
antwortung der Frage entscheidend, warum der OV im heutigen automobilba-
sierten Differenzierungstypus von den Nutzern als suboptimal wahrgenommen
wird.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass moderne Verkehrsablaufe zwar in ,,har-
ten“ exogenen verkehrstechnischen Infrastrukturen verstetigt sind, ihr endogenes
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Pendant jedoch im ,,weichen®, aber nicht minder dauerhaften Umbau mentaler
Strukturen, Wahrnehmungs- und Disziplinierungsfahigkeiten haben. So wird das
Wachstum des Verkehrs begleitet von einer es wiederum positiv verstarkenden
,Psychogenese” (Elias 1976a/b) verkehrsgerechten Verhaltens und Zeitbewusst-
seins. Zum einen ist der moderne &ffentliche Massenverkehr neben dem moder-
nen arbeitsteiligen Betrieb, der biirokratischen Organisation etc. einer der ,,sozia-
len Orte* des verkehrsfunktionalen zeitlichen Verhaltensumbaus (Stichwort:
Fahrplan). Zum anderen ist der moderne Stralenverkehr der ,,soziale Ort“, an
dem eine verkehrsfunktionale rdumliche Verhaltenskonditionierung stattfindet
(Stichwort: Verkehrsregeln). Der moderne Verkehr wirkt also einerseits eher
indirekt und unspezifisch psychogenetisch als notwendiges Kettenglied der in-
terdependenzsteigernden ,,Soziogenese* (Elias 1976a/b). Andererseits fungiert er
jedoch als konkreter Ort des Verhaltensumbaus und ist somit sehr direkt und
spezifisch Generator seiner eigenen Wachstumsvoraussetzungen. Diese ,,Kondi-
tionierung auf den gesellschaftlichen Standard“ erfolgt durch spezialisierte So-
zialisationsagenturen (Stichwort: Verkehrserziehung) in jeder Generation aufs
Neue. In dem Male schlieBlich, in dem Verkehr auf der Basis und im Rahmen
der jeweiligen Technisierung und psychogenetischen Zivilisierung seine Integra-
tionsleistung erbringt, wird er selbst zum Ausgangspunkt und zur Triebkraft
weiterer Differenzierungsschritte. Dadurch werden auch die Grundlagen eines
weiteren verkehrlichen Wachstums und einer weiteren Entgrenzung von Raumen
erst gelegt. Denn mit jedem Differenzierungsschritt nimmt immer auch die ge-
genseitige Abhingigkeit der funktional differenzierten und heterogenen Einhei-
ten zu, die Elias als sich immer stérker auspridgende soziale Abhéngigkeit und
Vernetzung menschlicher Aktionen zu iiberindividuellen Handlungsketten be-
schrieben hat. Diese zunehmende Interdependenz erzwingt stérkere Integration
und damit einen wiederum erhohten Kommunikations- und Transportbedarf.
Moderne und Mobilitit schaukeln sich gegenseitig dialektisch auf, was schlief3-
lich zu einem zunehmend unaufldsbaren Zustand hochgradiger wechselseitiger
Abhingigkeit fithrt, damit aber auch zu einer Leistungsfdhigkeit, die moderne
Lebensqualitét erst ermdglicht. Insofern ist Verkehr also weder allein abgeleite-
tes noch allein ursdchliches Moment moderner Gesellschaftsentwicklung. Er ist
beides zugleich. Man konnte auch sagen, Verkehr ist das, was die moderne Welt
zusammenhilt und zugleich auseinandertreibt. Er ist damit ein essentielles Ele-
ment moderner Gesellschaftsentwicklung. Bei den aktuellen Problemen des OV
ist zu beriicksichtigen, dass sich die fiir die Moderne charakteristischen Differen-
zierungsprozesse in Phdnomenen quantitativer und qualitativer Mobilisierung
manifestieren: Einerseits nimmt die Verkehrsmenge permanent zu, andererseits
partikularisieren und individualisieren sich die Raum-Zeit-Pfade. Historisch sind
also nicht nur immer mehr Personen und Giiter iiber immer weitere Distanzen
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unterwegs. Sie weisen auch immer kompliziertere, spezifischere und deswegen
in zeitlicher und rdumlicher Hinsicht immer weniger gleichldufige und damit
technisch und organisatorisch durch den 6ffentlichen Verkehr biindelungsfahige
Bewegungsmuster auf.

Der Charakter und die mogliche Eigendynamik von Verkehrssystemen, z.B.
des OV, sind also in Erkldrungen sozialen Wandels aufzunehmen. Der folgende
Abschnitt beschiftigt sich deswegen mit der Entstehungsepoche des dffentlichen
Verkehrs in Stidten. Die Stadtkorper sind nicht nur die Keimzellen der neuen
kapitalistischen Wirtschaftsform, sie sind der ,,Ort der Moderne* (Miiller 1988:
14) schlechthin. In ihnen zeigen sich dann auch zuerst die rdumlichen Restriktio-
nen und Wirkungen der neuen Wirtschafts- und Gesellschaftsform als Folge der
Notwendigkeit von Verkehr als Massentransit.

Der Offentliche Verkehr als Epochenphinomen

,Ich bekenne mich zum Gleisdreieck. Es ist ein Sinnbild und ein Anfangs-
Brennpunkt eines Lebenskreises und phantastisches Produkt einer Zukunft ver-
heienden Gewalt. Es ist Mittelpunkt. Alle vitalen Energien des Umkreises ha-
ben hier Ursprung und Miindung zugleich, wie das Herz Ausgang und Ziel des
Blutstroms ist, der durch die Adern des Korpers rauscht. So sieht das Herz einer
Welt aus, die tausendmal schneller um ihre Achse kreist, als es Tag- und Nacht-
wechsel uns lehren will; deren unaufhorliche, unsterbliche Rotation Wahnsinn
scheint und Ergebnis mathematischer Voraussicht ist; deren rasende Schnellig-
keit sentimentalen Riickwérts-Sehern brutale Vernichtung innerlicher Krifte und
heilenden Gleichgewichts vortduscht, aber in Wirklichkeit lebensspendende
Wiérme zeugt und Segen der Bewegung* (Roth 1924).

Voller Pathos singt der Zeitzeuge Joseph Roth ein hohes Lied auf das Berli-
ner Gleisdreieck. Es handelt sich um das Betriebsgeldnde des Anhalter Bahn-
hofs. Dieser entstand im 19. Jahrhundert und bildete mit anderen angrenzenden
Bahnhofen und sehr umfangreichem Weichen- und Schienenwerk, Betriebshofen
und vielfdltigen Anlagen ein gewaltiges Technik-Dreieck. ,,Aderndreiecke,
Adernvielecke, Polygone®, schreibt Roth weiter, ,,gebildet aus den Wegen des
Lebens: Man bekenne sich zu ihnen!* (ebd.) Die Faszination, die dieser stdhler-
ne, dampfende, stampfende Ort ausiibte — ein Monument des schienengebunde-
nen Offentlichen Verkehrs — war offenbar so gewaltig, dass sie sogar Joseph
Roth dazu verleitete, die Technik zu einer iibermenschlichen Kraft zu stilisieren,
zu der die Menschen sich bekennen und der sie sich zu unterwerfen hatten. Es
war der Zeitgeist, der da offenbar besonders heftig wirkte. Jenseits aller Bewer-
tungen dokumentieren Texte von Zeitzeugen wie Joseph Roth, mit welcher
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Macht das Kulturphdnomen einer beschleunigten Mobilisierung spitestens seit
der Jahrhundertwende auch in Deutschland iiber die Menschen kam. Die neuen
Zeiten wurden entweder emphatisch begriifit und oder kulturkritisch hinterfragt,
meist beides zugleich. Immer jedoch war eine enorme Faszination mit im Spiel,
mitten in einer neuen Zeit zu stehen. Der Offentliche Verkehr der wachsenden,
sich strukturell rapide wandelnden Stiddte war geradezu im wdrtlichen Sinne
einer der wichtigsten Erfahrungsrdume dieser neuen schnellen Zeit. Er beforderte
und in ihm manifestierte sich der sich mit der Industrialisierung auf allen Ebenen
verdandernde Sozialcharakter des groB3stdadtischen Daseins am deutlichsten.

In zwei Schritten wird in diesem Abschnitt der Geburt des Offentlichen
Verkehrs in dieser Zeit und seiner Bedeutung als technologisches und kulturelles
Epochenphdnomen nachgegangen. Zunichst wird im Anschluss an die bereits
hergeleitete Verkehrsgenesekonzeption die funktionale Bedeutung offentlicher
Verkehrssysteme fiir moderne industriekapitalistische Stadtentwicklung betrach-
tet. Danach werden die unbeabsichtigten rdumlichen, sozialen und kulturellen
Nebeneffekte dieser Einbettung von Massenverkehrssystemen in den stidtischen
Organismus in den Blick genommen. Bei ndherer Betrachtung erweisen sich
diese Effekte fiir die weitere Systementwicklung als durchaus funktional.

Einstieg in den Omnibus

Die Verkehrs- und Technikhistoriker Hans-Liudger Dienel und Barbara
Schmucki (1997a: 71f.) stellen auf die spezifische Technologie 6ffentlicher Ver-
kehrssysteme als Differenzierungskriterium ab, um fiir Deutschland insgesamt
sechs verschiedene Entwicklungsphasen zu unterscheiden. Hier interessiert dabei
zundchst nur die Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert. Zwar existierten zu jeder
Zeit unterschiedliche technologische Systeme des 6ffentlichen Massenverkehrs
nebeneinander, dennoch lésst sich nach Lesart von Dienel und Schmucki in jeder
Phase ein dominantes, charakteristisches Moment des stddtischen Gesamtver-
kehrs herausarbeiten. Die erste Phase wird von ihnen im Zeitraum von 1860 bis
1890 angesetzt. In dieser Zeit dominiert die Pferdebahn neben Pferdeomnibussen
und den eigenen Fiilen der Verkehrsteilnehmer. Zwar wird immer wieder be-
zweifelt, ob es sich hier angesichts der Leistungskapazitit tatsachlich schon um
ein Massenverkehrsmittel handelte. Doch dadurch, dass damals die schienenge-
bundene Trassenfilhrung entlang der innerstiddtischen Hauptverkehrsachsen
eingefiihrt wurde, wurde auch die Grundphilosophie der weiteren Entwicklung
fixiert, sich stark radial auf die Mitte der jeweiligen Metropolen hin zu orientie-
ren. Ab 1890 bis 1920 {ibernahm die elektrische Stralenbahn die zentrale Rolle
des offentlichen Massenverkehrs.



32 Stephan Rammler

Die Elektrifizierung ermoglichte eine schrittweise Ausweitung des Ange-
botes, gleichzeitig bleibt die Pferdebahn in Betrieb und es wird mit Autobusli-
nien experimentiert. Seit 1920 bis 1950 ist eine Vielfalt 6ffentlicher Verkehrs-
systeme zu konstatieren. Der Offentliche Verkehr setzte sich in der Zwischen-
kriegszeit endgiiltig als Massenverkehrsmittel durch. Das Auto iibernahm eine
immer starkere Rolle. Vor allem aber galt nun in den Metropolen die U- und S-
Bahn als das leistungsfahigste Verkehrsmittel, wodurch die Monopolstellung der
Stralenbahn erstmals in Frage gestellt wurde. In England, insbesondere in Lon-
don, begann die Entwicklung des OV schon deutlich friiher. Die Hauptstadt des
gesamten Britischen Empire {iberragte schon lange alle anderen europédischen
GroBstddte an Grofle und Bedeutung. Doch letztlich spiegeln sich in den Zeitver-
zdgerungen beim ,,Einstieg in den Omnibus® zwischen England und Deutschland
vor allem die unterschiedlichen Zeitpunkte wider, zu denen diese Gesellschaften
in den industriellen Kapitalismus starteten. Bereits im Zeitraum von 1850 bis
1860 wuchs die Stadt auf 3,2 Millionen Einwohner. Im Gefolge der rapiden
Urbanisierung seit Beginn des 18. Jahrhunderts, dem Flachenwachstum und der
massiven Ansiedlung von Industrie, entstand hier das erste leistungsfahige euro-
paische Massenverkehrssystem: 1829 wurde der Pferdeomnibus eingefiihrt, 1832
die ersten Pferdestralenbahnen. Seit 1836 wurden auch Dampfeisenbahnlinien
an die City herangefiihrt und spielten bald eine grofie Rolle fiir den Transport.
SchlieBlich ergab sich fiir die Mitte des 19. Jahrhunderts eine bunte und uniiber-
sichtliche Vielfalt von Stralenbahnen und Bussen unterschiedlicher Betreiber
und sieben miteinander konkurrierender Eisenbahngesellschaften, die ihre Linien
kaum aufeinander abstimmten. Ineffizienz und Verkehrschaos waren die Folgen.

Auf dieser Folie entstand nun hier zum ersten Mal die revolutionédre Idee ei-
ner unterirdischen Eisenbahn mitten in einer Grofstadt. Hauptziel war die Ent-
lastung des Straenverkehrs. Neben dieser Entlastungsfunktion dienten die radial
aus dem stédtischen Zentrum in das Umland ausgreifenden Linien zunéchst auch
dem Interesse des Biirgertums, sich den mit der massiven Bevolkerungszunahme
verschlechternden Lebensbedingungen in der Innenstadt zu entziehen, sich zu-
gleich aber einen schnellen und leistungsfihigen Zugang zur City zu erhalten.
Spéter kam angesichts der immer driangender werdenden sozialen Notwendig-
keit, die unwirtlichen Lebensbedingungen des wachsenden Industrieproletariats
zu verbessern, die Idee hinzu, durch die neue Bahn das Umland fiir den Woh-
nungsbau auch dieser Bevdlkerungsgruppe zu erschlieBen. Das Elend sollte
damit gelindert werden. Dank des 6ffentlichen Transports konnten nun auch die
Arbeiterfamilien, die das Geld zusammenbrachten, aus dem Stadtzentrum hinaus
in eigene Héauser ziehen. Genossenschaftliche Baugesellschaften schufen die
finanzielle Grundlage dafiir. Die neue Untergrundbahn l6ste aber auch in anderer
Hinsicht eine soziale Revolution aus: Thre Planer hatten von der Umgestaltung
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der Pariser Innenstadt durch Baron Haussmann gelernt. Er verfolgte zwei Ziele:
Aus herrschaftstechnischen Uberlegungen wollte er den Zusammenhalt der pro-
letarischen Bevdlkerung, die sich immer stirker in der Stadt ballte, durch groB3-
formatigen Stralenbau zerschneiden und sie in ihrer Bewegung als einheitlicher
Masse behindern. Vor allem aber wollte er im Gegensatz und parallel dazu, die
individuelle Zirkulation der Menschen beschleunigen und kanalisieren.

So wie Baron Haussmanns dreistufiges System von Stralennetzen dem
morgendlichen und abendlichen Pariser Massentransit und dem stetig steigenden
Gitertransport diente, so sollte auch die neue U-Bahn sowohl als Arterie als auch
als Vene Londons dienen (vgl. Sennett 1997: 4101f.). Sie diente dazu, das Stadt-
zentrum noch mehr fir den Handel zu erschlieBen und schuf eine stirkere
Durchmischung der Stadt, die jedoch zeitlich klar begrenzt war: ,, Tagsiiber floss
der Menschenstrom unterirdisch in das Herz der Stadt; in der Nacht wurden
diese unterirdischen Kanéle zu Venen, die die Massen aus dem Zentrum heraus-
brachten (...). Mit dem Massentransit nach dem Modell der U-Bahn hatte die
zeitliche Landkarte des modernen Stadtzentrums Gestalt angenommen: tagsiiber
Dichte und Vielfalt, nachts Ausdiinnung und Homogenitit* (ebd.: 414).

Angesichts der heutigen Probleme mit einem rapide wachsenden innerstad-
tischen Gitertransport erscheint an dieser Stelle erwdhnenswert, dass die Londo-
ner Verkehrsgesellschaften neben den Personenziigen auch eine grofle Anzahl
von Giiterziigen durch den Untergrund rollen lieBen. Der Giitertransport wurde
erst 1962 génzlich eingestellt. Im Jahr 1900 erhielt Paris seine ,,Metro*, nachdem
die Entwicklung des stédtischen StraBenverkehrs eine dhnliche Entwicklung wie
in London anzunehmen drohte. Sie entwickelte sich ausgesprochen erfolgreich
und wurde nicht zu Unrecht mitunter zu den neun oder zehn Weltwundern ge-
zdhlt. In Deutschland erfolgte der Einstieg in ein leistungsfahiges U-Bahn-
System (bzw. zunidchst Hochbahnsystem) aus schon genannten Griinden verspa-
tet. Zwar existierten einzelne Linien schon seit Beginn des 20. Jahrhunderts,
doch waren die vorhandenen Strecken zunéchst nicht darauf angelegt, Massen-
verkehr zu bewiltigen. Erst seit den 1920er Jahren und dann erst recht nach dem
Ende des Zweiten Weltkrieges kam es zur endgiiltigen Konversion des Berliner
Massenverkehrs von der Tram als bisherigem Riickgrat des Systems zur U-Bahn,
wobei die unterschiedlichen Entwicklungswege von West- und Ostberlin zu
beriicksichtigen sind.

Diese kurze und ganz sicher auch unvollstindige four d ‘horizon zusammen-
fassend, kann man festhalten, dass sich eine neue urbane ,,Geographie der Mobi-
litat™ (Sennett 1997: 409) in den europdischen GrofBstddten ungefihr seit dem
letzten Drittel des 19. Jahrhunderts zwar ungleichzeitig, aber doch im Grunde in
dhnlicher und tendenziell verallgemeinerbarer Weise herausbildete. Auch die
Ursachen sind iiberall dhnlich: Mit dem Eintritt in die Phase der industriekapita-
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listischen, hochgradig arbeitsteiligen Produktionsweise kam es zu einer rasanten
demographischen Expansion der stidtischen Produktions- und Marktplétze, der
so genannten Urbanisierung. Die Stadt als sozialer Organismus wuchs rapide und
differenzierte sich sukzessive in seine spezialisierten Funktionen. Die schnelle
Verinderung machte es notwendig, den Wandel, der sich zuvor mehr oder weni-
ger ,,natlirlich vollzogen hatte, zu gestalten.

Die Stiddte brauchten vor allem eine funktionierende verkehrliche Infra-
struktur, um die Folgen der wirtschaftlichen Arbeitsteilung und Mobilisierung
bewiltigen zu konnen: Es entstanden die offentlichen Massenverkehrssysteme.
Mit ihnen wurde die 6konomisch geforderte Beschleunigung der Zirkulation von
Produkten und Arbeitskréften infrastrukturell ermdglicht und auf Dauer gestellt:
Waren aus der Stadt heraus, Arbeiter und Rohstoffe in die Stadt hinein. Der
Massentransit ist seither morgens Arterie, abends Vene der Ballungsrdume. Die-
se Wegbereitung wirkt nun selbst wiederum als Antrieb weiterer konomischer
Dynamisierung. Eine positiv riickgekoppelte Entwicklungsspirale baut sich auf
und findet ihren immer neuen Antrieb in der prinzipiell expansiven kapitalisti-
schen Verwertungslogik, die sich immer auch rdumlich expansiv auswirkt und
permanente verkehrstechnische Anpassungen erzwingt. Aber auch soziale An-
passungen, die Herausbildung neuer Geflihlswelten, Denk- und Verhaltenswei-
sen waren unvermeidlich. Sie sind als eigentlich unbeabsichtigte Nebeneffekte
der soziodkonomischen und verkehrstechnischen Modernisierung zu begreifen.
Allerdings erweisen sie sich fiir die weitere Entwicklung — sowohl fiir den in-
dustrickapitalistischen Vergesellschaftungstypus insgesamt, als auch fiir die
konkreten Abldufe seines verkehrstechnologischen Apparates — als durchaus
funktional und systemstabilisierend.

Umbau des (Verkehrs-)Verhaltens: Homines novis — Ein neuer urbaner
Menschenschlag entsteht

Die Entstehung einer neuen Geographie der Mobilitdt wurde begleitet von einem
gigantischen Mentalitidtenwechsel im Ubergang zur modernen Stadt. Ein rationa-
listischer, von Eigendiziplinierung, Distanziertheit und Reserviertheit geprigter
Sozialcharakter entwickelte sich im Zuge der groBen industrickapitalistisch be-
dingten Urbanisierungsschiibe. Er kann unter anderem als eine Reaktion auf die
Vermassung und Mobilisierung des Individuums interpretiert werden. Die un-
geheure Dichte und Wechselhaftigkeit des industriellen Lebens war den fritheren
Generationen weitestgehend unbekannt. Insbesondere der zu seiner Zeit sehr
bekannte Nervenarzt und Politiker Willy Hellpach beschéftigte sich seit der Jahr-
hundertwende intensiv mit den Folgen der von ihm so benannten ,,Menge in der
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