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Thematik, Forschungsintention und
methodische Primissen

Verkehr stellt einen Objektbereich dar, der den Alltag der meisten Menschen
nachhaltig priagt. Die Durchfithrung und Regelung, die zukiinftige Ausgestal-
tung, aber auch die Bedingungen der Teilhabe am Verkehr werfen wesentliche
6konomische, soziale und politische Fragen auf. Diese Fragen eint, dass mit
ihnen immer auch die Verfasstheit von Gesellschaft in einem umfassenden
Sinne zur Verhandlung steht und dass sie bis hinein in die Weisen, wie sich
empirische Menschen als ihre funktionstiichtigen Mitglieder begreifen, wir-
ken.

Die >Idee« des Verkehrs - die Vorstellung rationaler, marktférmig geord-
neter, sachlicher Austauschbeziechungen - ist ein kulturelles Konzept der
Moderne. In den Bildern davon, was Verkehr »ist«, welche Auswirkungen er
hat, wie er unsere Erfahrungen prégt, wie er das soziale Miteinander, aber auch
uns selbst bestimmt, wird daher immer auch Modernitét — oder, préziser: der
Wunsch, modern zu sein - reflektiert.

Diese Arbeit zeigt mit Bezug auf die Gegenwart, wie Bilder des Verkehrs in
Kulturkritik, Kulturtheorie und Kultursoziologie, in Fotografien, Filmen und
literarischen Texten produktiv werden, um in grundlegender Weise Moderne
zu reflektieren. Sie analysiert, auf welche Weise, aus welchen Griinden und mit
welchen Konsequenzen dies geschieht und wie sich dabei das Selbstverstind-
nis und die Vorlieben jener, von denen diese Reflexion ausgeht — ndmlich In-
tellektuellen - strukturell einschreiben. Die Untersuchung verdeutlicht, wie
die so identifizierten Représentationspolitiken zum einen auf medialen Ver-
fahren und der Wahl je spezifischer, dsthetischer Modelle griinden, die daraus
resultierenden symbolischen Verrdumlichungen jedoch zugleich von einem
unhintergehbaren Eigensinn des Verkehrs bestimmt sind.
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»Verkehr< als Gegenstand

Den Uberlegungen dieser Arbeit liegt eine simple, aber weitreichende Be-
obachtung zu Grunde. Viele gegenwirtiger Zeugnisse der Kulturtheorie und
der Kunst befassen sich mit dem, was sich zunichst als >Phidnomene« des
Verkehrs bezeichnen liefie. Soziologische, philosophische oder kulturkritische
Texte, aber auch Fotografien, Filme und literarische Arbeiten entdecken, so
scheint es, in der Tatsache des Verkehrs, in Kreisverkehrsanlagen und in
Flughifen, in Autobahnen und den von ihnen durchschnittenen und iiber-
wundenen Ridumen ein produktives Potential fiir unterschiedliche und ver-
schiedenartige Symbolisierungen.

Diese Symbolisierungen eint, dass sie zwar Bilder des Verkehrs in einem
engeren Sinne aufrufen. Mit ihnen geht es jedoch stets um mehr — nédmlich die
umfassende Erorterung gesellschaftlicher Problemlagen, die auf das Projekt
der Moderne zielen und anhand von Bildern des Verkehrs emblematisch und
problematisch zugleich werden. Die implizite oder explizite Inanspruchnahme
dessen, was sich vordergriindig als >Phinomene« des Verkehrs fassen liefie,
wird damit als ein Vorgang beschreibbar, den Michel Foucault mit dem Begriff
der »Problematisierung« zu fassen gesucht hat:

»Problematisierung bedeutet nicht die Reprisentation eines priexistenten Objekts und
auch nicht die diskursive Erschaffung eines nichtexistierenden Objekts. Es ist das En-
semble diskursiver und nichtdiskursiver Praktiken, das etwas ins Spiel des Wahren und
Falschen eintreten ldsst und es als Gegenstand des Denkens konstituiert.« (Foucault

1985, 158)

Zwar mag in der erhofften Anschlussfiahigkeit an die vermeintliche Erfah-
rungswelt der Rezipientinnen und Rezipienten oftmals ein wesentlicher Im-
puls fiir den Bezug auf das Feld des Verkehrs zu finden sein. Doch als Prob-
lematisierung begriindet sich das verkehrliche Symbolisierungspotential nicht
alleine — wie zunichst vermutet werden konnte - mit Verweis auf eine fraglos
gegebene, alltagsweltliche Bedeutung. Andererseits und zugleich gilt, dass et-
waige >inneres, substantielle Eigenschaften des Verkehrs, materielle oder fak-
tische Gegebenheiten nicht abschlieffend zur Erkldrung, warum Verkehr rhe-
torisch wirksam wird, herangezogen werden konnen. Weder >verkdrpert«
Verkehr in prototypischer oder substantieller Weise eine bestimmte Form von
Modernitét (oder gar Modernitit per se), noch gilt umgekehrt, dass in den im
Rahmen dieser Arbeit untersuchten Beispielen ein solcher Zusammenhang
ausschliefllich konstruktiv — etwa durch den kulturtheoretischen Diskurs -
hergestellt wiirde und letztlich arbitrér wére.
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Analyse von Reprisentationspolitiken

Die Emergenz des Gegenstands Verkehr in Kulturtheorie und Kunst ist ein
Effekt von Diskursen und Praktiken, von Artefakten und konkreten Struktu-
ren gleichermafien. Sie beruht auf einem wechselseitigen Konstitutionsver-
hiltnis, das sowohl durch materielle Moglichkeitsbedingungen gewdhrt wie
von gesellschaftlichen Zuschreibungen bestimmt ist. Wenn im Folgenden
vom Verkehr die Rede ist, dann steht daher nicht die Reprédsentation eines
vorgingigen Objektbereichs zur Debatte. Die Arbeit stellt vielmehr den Ver-
such dar, nach den Politiken solcher Reprisentation zu fragen - und damit
immer auch nach der Konstitution des Objekts selbst. Dies bedeutet, diejeni-
gen Formen und Prozesse in den Blick zu nehmen, mittels derer Verkehr im
Wechselspiel materieller Strukturen, sozialer Bedingungen und der Verferti-
gung kultureller Bedeutung fiir eine Problematisierung von Moderne produk-
tiv wird - so etwa, zu fragen, welche Bedingungen und Verfahren einer
scheinbaren Sinnbildlichkeit notwendigerweise vorausliegen.

Was Verkehr sist« oder was als Verkehr erscheint, ist damit weder un-
problematisch noch von vornherein geklirt. Trotzdem wird die Arbeit nicht
versuchen, die Prekaritit dieses Status zu tiberwinden. Umgekehrt gilt, dass
die Untersuchung zeigen wird, wie die Produktivitéit des Verkehrs gerade darin
besteht, dass er nicht zu einem Bild gerinnt, nicht in einem Bild zu fassen ist,
sondern vielfaltig - und oftmals widerspriichlich - in Anschlag gebracht wird.
Er gewinnt, mit anderen Worten, seine Produktivitidt dort, wo er in seinen
Reprisentationspolitiken eine Signifikationskraft entwickelt, die polysem oder
ambivalent bleibt. Seine Bilder prigt dabei eine doppelte Einschreibung: Sie
sind sowohl von einer »Eigenlogik« (Winkler 2008, 98) des Medialen als auch
dem Eigensinn der materiellen Strukturen des Verkehrs bestimmt.’

So verstanden, begreift die vorliegende Untersuchung Bilder des Verkehrs
nicht als Ausdruck einer ahistorischen, fraglos gegebenen Ontologie des
Sichtbaren, sondern stellt ihre Analyse in den Kontext ihrer wechselvollen
kulturellen Einbettung und ihrer gesellschaftlichen Kontexte und Praktiken.
Ihr Erscheinen, ihre Konjunktur, ihre Sichtbarkeit ist damit stets »ein Produkt

1 Dieser >Eigensinnc« ldsst sich auf unterschiedlichen Ebenen lokalisieren: So wird die
Untersuchung zeigen, wie Verkehr eine Produktivitét fiir Bilder etwa dort gewinnt,
wo er funktionale Bewegungen ausbildet, die nicht-narrativen Logiken folgen (ge-
nauer: solchen Logiken, die sich nicht in konventionelle narrative Muster fiigen),
oder dort, wo Verkehr eine dsthetische Dynamik aufweist, welche iiber die Still-
stellung der Fotografie bzw. die Bewegung des filmischen Bildes erfahrbar wird.
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diskursiver, institutioneller, kultureller und historischer Vorbedingungen«
(Maasen et al. 2006, 18) und »nie umstandslos gegeben« (Holert 2000, 20).

Die Untersuchung wird sich daher auch nicht auf eine Motivanalyse be-
schrinken (auch, wenn exemplarische Analysen jeweils am Beginn einzelner
Kapitel und Abschnitte stehen), sondern nach den Bedingungen des Erschei-
nens und den sozialen Gebrauchsweisen, welche Bilder des Verkehrs konsti-
tuieren, fragen. Ihre Sichtbarkeit wird so begriffen als

»Gegenstand, Schauplatz und Resultat von Regulierungen, Einschrinkungen, Aus-
schliissen und Umarbeitungen, von Machtprozessen also, die man [ihnen] keinesfalls
ansieht, geschweige denn auf den ersten Blick. Vielmehr sind gerade die Verfahren des
Vor-Augen-Stellens, der Evidenzstiftung, selbst Teil der Prozeduren, auf die Grenzen
der Sichtbarkeit einzuwirken und Ausschliisse als solche zu verunsichtbaren und zu
naturalisieren.« (Vo3kamp/Weingart 2005, 11)

Eben solche »Strategien und Taktiken«, die »Regulierungen, Einschrinkun-
gen, Ausschliisse und Umarbeitungen«, welche der scheinbar unhintergehba-
ren Evidenz von Bildern des Verkehrs vorausliegen, werden — im Begriff der
Reprisentationspolitiken gefasst — durch die Arbeit exemplarisch untersucht
und beschreiben.”

2 Bilder - oder gar >das« Bild in einem umfassenden Sinn - sind in den vergangenen
Jahren Gegenstand vielfaltiger Problematisierungen gewesen. Das Vorgehen dieser
Arbeit erschopft sich nicht in der Analyse einzelner Bilder (im Sinne von >Inter-
pretationen< oder >Deutungen<), sondern stellt den Versuch dar, soziale Ge-
brauchsweisen, ihre Medialitét, ihren »Ort« (Belting 2001), ihr »Kommunikations-
vermogen« (Regener 2004), aber auch ihr »Wollen« (Mitchell 2005) mitzudenken.
In dieser Hinsicht ldsst sich das Vorgehen den Ansédtzen der Visual Culture Studies
zurechnen. Das so bezeichnete Forschungsparadigma beschreibt die Analyse von
miteinander verwobenen und wiederstreitenden Praktiken, tiber die sich Bilder
konstituieren. Aus solcher Sicht gilt: »Images do not stand for themselves, and they
also cannot be understood by themselves, instead they are included in (partly con-
tradictory) practices« (Adelmann et al. 2007, 9). Die einer solchen Perspektive zu-
grundeliegende Pramisse besteht darin, dass Bilder nicht iiber einen >allgemeinen
Sinnc¢ verfiigen, der ihnen gesellschaftliche Wirksamkeit verliehe, sondern primér
Ergebnisse eines Unterscheidungsprozesses darstellen. Diese Unterscheidungen,
die im Moment der Betrachtung vollzogen werden, versucht eine Bilddiskusanalyse
in zweiter Ordnung zu beobachten und zu beschreiben (vgl. Miggel-
brink/Schlottmann 2009, 189). — Die Annahme, dass Bilder erst iiber ihre Einbet-
tung in gesellschaftliche Praxen konstruiert werden, impliziert auch, dass kein
Primat einer vorgingigen Realitét existiert. In der Analyse von Représentationspo-
litiken geht es also nicht um >Abbilder« von Realitit, sondern um Bilder, die selbst
real sind. Eine solche Konzeptualisierung hat den Vorteil, dass sie die Probleme des
Abbildtheorems - also die nicht zu 16sende Frage nach dem zumeist als Referenz
beschriebenen Verhiltnis von Bild und Realitdt - iiberwindet. Bilder verweisen
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Moderne und Modernitit

Die Beantwortung der Frage, wie Bilder des Verkehrs in Kulturtheorie und
Kunst produktiv werden, um in grundlegender Weise Moderne zu reflektieren,
héngt zu einem wesentlichen Teil davon ab, was unter dem Begriff der > Mo-
derne« verstanden wird.

Bezeichnend ist nicht nur, dass denkbar unterschiedliche und uneinheit-
liche Definitionen dessen, worin die Kategorie der Moderne in wahlweise so-
ziologischer, historischer, dsthetischer oder auch philosophischer Hinsicht zu
bestimmen wire, existieren. Die Unabschlief3barkeit, die jeder essentialisti-
schen Festlegung entgegenzustehen scheint, kann als Effekt einer fiir die
Moderne konstitutiven, fortlaufenden Selbstreflexion verstanden werden. Die
Moderne erscheint somit weniger als eine klar abzugrenzende Epoche, son-
dern vielmehr als

»historically unprecedented amalgam of new practices and institutional forms (science,
technology, industrial production, urbanization), of new ways of living (individualism,
secularization, instrumental rationality), and of new forms of malaise (alienation, me-
aninglessness, a sense of impending social dissolution)« (Taylor 2002, 91).

Letzthin erschliefit die Rede von der Moderne daher keine historische Di-
mension, die auflerhalb des modernen Verstindnisses von Fortschritt und
fortwidhrender Erneuerung begriindbar wire, sondern gewinnt ihre Produkti-
vitdt als eine performative und selbstreferentielle Kategorie, als eine »symbo-
lische Ordnung, die sich, ungeachtet aller 6konomischen Voraussetzungen, die
ihr zugrundeliegen, selbst erst qua Beschreibung gesetzt hat« (Hartle 2005).
Zugleich gilt aber auch, dass Rimbauds vielbeschworenes Diktum, »Il faut
étre absolument moderne«, einst als radikale, avantgardistische Forderung
gemiinzt, heute ein kultureller Gemeinplatz ist. Mogen die theoretischen und
dsthetischen Fassungen dessen, was sich mit dem Konzept der Moderne be-
schreiben ldsst, wiederholt kritisiert oder gar verworfen worden sein - als
»grofle Erzihlung« (Jameson 1992), iiber die sich Gesellschaft entwirft und
begreift, stellt sie ein bisher uniiberbotenes Sinngebungspotential bereit. Der
niederlédndische Kulturphilosoph René Boomkens (1998) hat gezeigt, wie der
diskursive Bezug auf Modernitét nicht nur den kleinsten gemeinsamen Nen-
ner politischen, 6konomischen und wissenschaftlichen Handelns darstellt,

nicht auf eine (aus medienwissenschaftlicher Sicht nicht zu untersuchende) >Reali-
tét, sie sind selbst tatsdchlich (vgl. Winkler 2008, 62).
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sondern zugleich ein Versprechen markiert, das ein Verlangen ausdriickt:
Denn >modernc ist man nicht, >modern« gilt es stets zu werden (vgl. ebd., 17).2

Ein wesentliches Merkmal des Modernitdtsdiskurs, das durch die Versu-
che der Kritik eines solchen Sprechens vielfiltig herausgearbeitet worden ist,
lasst sich in der konstitutiven Hervorbringung antagonistischer Kategorien
verorten. Tatsédchlich, so Alain Touraine (1995), beruhe das gesamte moderne
Denken zu einem wesentlichen Teil auf Oppositionsbildungen, so etwa >Na-
tur< vs. >Kultur, >Irrationalitidt« vs. Vernunft¢, >Korper« vs. >Geists, >Tradition«
vs. >Fortschritt« oder auch - ohne Anspruch auf Vollstindigkeit - >Gemein-
schaft« vs. >Gesellschaft«. Bruno Latour (1998) hat in prominenter Weise ge-
zeigt, dass die Moderne weniger dort zu bestimmen sei, wo sie sich, wie zu-
nichst scheinen mag, jeweils fiir eine der beiden Seiten entscheidet und diese
verteidigt, sondern, dass bereits die diskursive Hervorbringung solcher Un-
terscheidungen ein wesentliches Moment von Modernitdt darstellt. Dabei
handelt es sich allerdings um Unterscheidungen, die, wie Latour ausfiihrt,
notwendigerweise fehlschlagen miissen, so dass sich Moderne als fortgesetzt
scheiternde »Reinigungs- und Ubersetzungsarbeit« (ebd., 20) erweise. Mo-
derne stellt daher nicht einfach die Privilegierung des Verstandes iiber die Er-
fahrung, die Priferenz fiir Funktion anstelle von Substanz oder die Abwertung
von Tradition zugunsten von Fortschritt dar, sondern gestaltet sich als Narra-
tiv einer performativen Aushandlung, innerhalb derer solcherart Unterschei-
dungen zuallererst hervorgebracht und immer wieder neu bestimmt werden.

Die vorliegende Arbeit begreift Moderne somit nicht als stabile Ordnung,
sondern, im Anschluss an Keith Hetherington (1997), als notwendigerweise
unvollstindigen und unabschlie8baren Prozess des Ordnens. Aus einem solchen
Verstidndnis folgt, »to offer a critique of static views of social order that do not
take account of the processes, ambiguities and differences involved in trying to
think about the social ordering that we have come to call modernity« (ebd.,
VID). Entscheidend ist nun, dass im Falle des Verkehrs dieser moderne Pro-
zess des Ordnens eine spezifische Dimension betrifft: jene des Raums.

3 Natiirlich fillt die ungebrochene alltagsweltliche Konjunktur des semantischen
Feldes sModernitét« nicht in eins mit einem vermeintlich unproblematischen Status
der Theorien von Moderne. Doch die Tatsache, dass Moderne — und sei es ex nega-
tivo — immer noch eine Kategorie darstellt, die zu problematisieren oder auch em-
phatisch zu verabschieden lohnt, zeigt, dass dem Begriff eine Produktivitét zufillt,
die nicht ohne Weiteres zu hintergehen ist.
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Verkehr als Verraumlichung

Aus Sicht der Verkehrswissenschaft — jenem Teilbereich wissenschaftlicher
Erkenntnisproduktion, die bereits in ihrem Titel den Gegenstand des Ver-
kehrs fiihrt* - konstituiert sich Verkehr als Effekt eines spezifischen Teilas-

4 Die im deutschsprachigen Raum existierende Verkehrswissenschaft arbeitet an den
Schnittstellen von Ingenieurwissenschaft und Okonomie. Wie die Kommunikati-
onswissenschaft stellt sie einen Spezialbereich sozialwissenschaftlicher Theorie-
und Modellbildung dar. Kommunikations- und Verkehrswissenschaft wurden da-
bei urspriinglich als Einheit gefasst. Noch 1943 beschreibt eine einschlédgige Ein-
fihrung in das Gegenstandsfeld »Verkehr (im verkehrswissenschaftlichen Sinn)
[als] rdumliche Ubertragung von Personen, Giitern und Nachrichten« (Napp-Zinn
1943, 204, zit. nach Schlimm 2009, 67; vgl. Neubert 2012). Die Begriindung fiir eine
solche Engfithrung - prominent etwa bei Karl Knies (1857) - liefert eine systemi-
sche Sichtweise, die Verkehrsmittel in ihrer historischen Bindung an Zwecke der
Nachrichteniibermittlung fasst: »Dies gilt fiir den antiken Boten und die Postkut-
sche, Telegraphie und Telefon bis hin zur >informationellen« Revolution durch di-
gitale elektronische Medien« (Neubert/Schabacher 2008). Verkehrs- und Kommu-
nikationsmittel, so heif}t es in der ersten Ausgabe der 1911 erschienenen Zeitschrift
Weltverkehr und Weltwirtschaft, »[u]nterliegen [...] simtlich den gleichen wirtschaft-
lichen Gesetzen und Axiomen, und das volle Verstindnis ihrer kulturellen und na-
tionalokonomischen Bedeutung ist daher kaum mdglich, solange sie sich nahezu
hermetisch gegeneinander abschlieflen!« (Hennig/Siisserott 1911, 1) — Grundlegend
fiir die Ontologiebildung der Disziplin in ihrer heutigen Fassung ist die Unter-
scheidung zwischen »Verkehr« und »Verkehrsprozess« (Ammoser/Hoppe 2006,
35). So beschreibt der Begriff des »Verkehrsprozesses« gewohnlich die »operative
Komponente bzw. die eigentliche Ausfithrung« einer Verkehrsdienstleistung«, die
sich unter mikro- und makro6konomischen Gesichtspunkten analysieren lasst. Der
Begriff des >Verkehrs< hingegen adressiert in einem umfassenden Sinne die »Pro-
zesse bzw. Vorgidnge der Interaktion zwischen verschiedenen sozialen Akteuren,
also den sozialen Umgang zwischen Menschen«, ebenso jedoch »die Ortsverdnde-
rung von Objekten (z. B. Giiter, Personen, Nachrichten) in einem definierten Sys-
tem« (ebd., 21). Ein drittes Konzept schliefllich kommt aus Sicht der Verkehrswis-
senschaft mit dem Begriff der »Mobilitdt« ins Spiel: Es dient dazu, eine »geis-
tig-intellektuelle sowie eine soziale Dimension« (ebd., 12) zu integrieren. Im Rah-
men eines im engeren Sinne verkehrswissenschaftlichen Zugriffs erlangt diese je-
doch nur insofern Bedeutung, wie sie sich in technische und 6konomische Effekte
zerlegen ldsst. Der verkehrswissenschaftliche Zugang fasst Verkehr als technisch
und 6konomisch beschreibbares Ensemble materieller Einrichtungen und Institu-
tionen. Kennzeichnend ist, dass er als préfigurierter, vorgiangiger Untersuchungs-
gegenstand formiert und interventiven Eingriffen zugénglich ist. Eine solche Per-
spektive betont vor allem materielle, substanzlogische Konzepte von Verkehr. Die
kulturelle Konstituierung des Verkehrsbegriffs bleibt aus Sicht der substanzlogisch
argumentierenden Verkehrswissenschaft hingegen notwendigerweise unreflektiert.
»Verkehrsprozesse« erscheinen als historisch wandelbare Phidnomene, die sich in
gesellschaftlichen Entwicklungen begriinden; Mobilitdt wird konzipiert als eine
»natiirliche Eigenschaft von Gegenstidnden und Lebewesen« (ebd., 9), die sich zwar
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pektes von Moderne, ndmlich einer »strong and increasing emphasis on purely
rational considerations« (Scott 2006, 110). Diese Rationalitdt, die sich als
6konomisches Handeln begreift, umschlieit in einem totalisierenden An-
spruch simtliche Teilaspekte menschlichen Verhaltens: »The modern social
condition comprises a rationally organised way of life in which social actions
take the form of techniques or strategies that use the most appropriate and
exact means for pursuing goals« (ebd., mr). Aus einer solchen, dem wissen-
schaftlichen Selbstverstindnis der Verkehrswissenschaft und der Fassung ih-
res Gegenstandes zugrundeliegenden Perspektive stellt Verkehr eine spezifi-
sche Ausprigung modernen Ordnungsdenkens dar, ndmlich eines solchen,
das auf den Raum gerichtet ist. So kommt Anette Schlimm (2009) in ihrer
Aufarbeitung der Geschichte und des Selbstverstindnisses der Verkehrswis-
senschaft zu dem Schluss, »Im Kontext von Ordnungsdenken und social engi-
neering wird >Verkehr< immer als rdumliche Erscheinung verhandelt und kann
nur als rdumliche Ordnung einen Stellenwert erhalten« (ebd., 79).

Schlimm zeigt, dass das Ordnungsstreben der Moderne und die in ihm
eingelagerten, untrennbaren Widerstinde im Hinblick auf den Verkehr nicht
die Herstellung von Ordnung in einem umfassenden oder unbestimmten
Sinne adressieren, sondern vor allem in einer Hinsicht, ndmlich als raumkon-
stituierende, rdumliche Dynamik wirken. Fiir die vorliegende Untersuchung
hat dies eine bedeutsame Konsequenz: Denn liest man Verkehr als »Versuch
[...], die Bewegung im Raum zu ordnen« (Etzmdiiller 2009, 38), so folgt daraus,
dass die Reprisentationspolitiken, die sein Erscheinen bestimmen, notwen-
digerweise im Hinblick auf ihre rdumliche Dynamik analysiert werden miis-
sen.

Nun stellt die Engfithrung rdumlicher Strukturen und gesellschaftlicher
Entwicklungen eine hiufig gewihlte rhetorische Figur dar - insbesondere in
soziologisch argumentierenden Untersuchungen. So haben bereits Georg
Simmel (2006) und Emil Durkheim (1981) auf einen solcherart gefassten Zu-
sammenhang abgehoben; strukturalistische, respektive marxistische Theore-
tiker - prominent etwa Henri Lefebvre (1974) - haben ihn in elaborierter
Weise weitergefiihrt (vgl. Schmid 2005). Die Behauptung eines - jeweils un-
terschiedlich bestimmten und gedeuteten — Wechselverhéltnisses rdumlicher
und sozialer Strukturen bildet folglich den zentralen Bezugsrahmen sozial-
wissenschaftlicher Beschiftigung mit dem Raum (vgl. Léw 2001; Schroer

in unterschiedlichen »Mobilititskulturen« ausdifferenziere, wobei es sich jedoch
um einen Prozess handele, der, so wird eingerdumt, »mit technischen oder 6kono-
mischen Mafinahmen allein schwer beeinflussbar« (ebd., 10) sei.
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2006). Sich in einem solchen Kontext bestimmende Arbeiten stiitzen sich
zumeist auf die Analyse spezifischer Rdume oder Orte, die einer Lesart un-
terzogen werden, welche in ihnen den Ausdruck gesellschaftlicher Zusténde zu
erkennen beabsichtigt.’

Solche Vorgehensweisen — vor allem das ihnen zugrundeliegende Konzept,
im Raum eine »Biithne«® (Schroer 2006, 111) sozialer Prozesse zu konstruieren,
sind im Kontext des Spatial Turns kritisiert worden (vgl. Bachmann-Medick
2006). Arbeiten, die sich auf diesen Begriff und die mit ihm behauptete Wende
beziehen, versuchen demgegeniiber, das Augenmerk auf die zugrundeliegen-
den Aushandlungen zu lenken - Aushandlungen, die an den Schnittstellen
von tatsdchlichen Orten und ebenso tatsichlichen Bildern stattfinden. Die
dabei vorgenommene Neufokussierung des Raumbegriffs verdankt einen
Gutteil ihrer Produktivitit einer Hinwendung zu den Voraussetzungen und
Bedingungen fiir die Konstitution des Sozialen, als dessen Teil Rdumlichkeit
konzeptualisiert wird: »Die vermeintlich natiirliche geographische Wirklich-
keit wird damit nicht ldnger als vorgingig und voraussetzungslos, sondern im
Gegenteil als gesellschaftlich produziert und hoch voraussetzungsvoll begrif-
fen« (Lossau 2007, 66). Mit diesem Perspektivwechsel gewinnen Medien und
mediale Aushandlungsprozesse, deren Effekt in ihrer scheinbaren Vorgén-

5 Eine héufig paraphrasierte These lautet etwa, dass der Bahnhof einen paradigmati-
schen Ort der klassischen Moderne darstelle. Bahnhofe entwickelten sich, so etwa
Martin Burckhardt in seiner Theorie der Wahrnehmung, »zu den Kultstddten der
Moderne [...], stellen sie doch jene Orte dar, wo die Geschwindigkeit der Zeit
fithlbar wird« (Burckhardt 1997, 278f.). Einen Artikel der Building News vom 6.
August 1875 zum Ausgang nehmend, beschreibt Burckhardt, wie Bahnhofe und
Hotels fiir das 19. Jahrhundert gemeinhin das représentierten, was »Kloster und
Kathedralen fiir das 13. Jahrhundert waren« (ebd., 279). In dhnlicher Weise ldsst sich
etwa die rdumliche Struktur des Gebdudetyps Bahnhof aus kunstgeschichtlicher
Sicht im Hinblick auf Baustile und dsthetische Merkmale historisieren; eine eher
technikgeschichtliche Perspektive hingegen lage darin, ihre >Tatsache« in den Kon-
text technikliberalistischen Hoffnungen, die sich Mitte des 19. Jahrhunderts an die
Eisenbahn richten (beispielhaft: List 1833), zu stellen. Als einen solcherart be-
stimmten Ort der Moderne — genauer genommen: als einen Ort, an dem sich die
Versprechen der Moderne leitbildlich abzeichnen und erfiillen — kennzeichnet etwa
Alfred Gottwald (2005) den Bahnhof. All diese kulturgeschichtlichen Perspektiven
eint, dass sie essentialistisch argumentieren: Stets >ist« eine generische rdumliche
Struktur - so der Bahnhof - in der ein oder anderen Weise kausaler Ausdruck von
wiederum zu benennenden historischen Entwicklungen. Nicht nur fiir Rdume, die
als »Erfahrungswelten« (Geisthovel/Knoch 2005) der klassischen Moderne gefasst
werden, auch fiir vermeintlich >postmoderne« Rdume, wie etwa Flughifen (vgl.
Gordon 2008) ist ein solches Vorgehen versucht worden.

6 Eine solche Konzeption verweist nicht zuletzt auf ein problematisches Verstindnis
der Kategorie >Biithne< hin (vgl. Haf} 2005).
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gigkeit besteht, an strukturellem Gewicht fiir die vorgenommenen Untersu-
chungen.’

Rédume des Verkehrs (und ihre Bilder) erweisen sich nicht nur als eine
»imaginary geography« (Said 1993), die sozialkonstruktiv hergestellt wire,
sondern vielmehr als »real-and-imagined-places« (Soja 1996). Im Gefiige eines
»radical postmodernism« (ebd., 3) argumentierend und im Anschluss an die
Arbeiten Henri Lefebvres, hat der Stadt- und Umweltplaner Edward Soja die
Praktiken solcher Raumkonstruktion im Begriff des »Thirdspace« zu fassen
gesucht. Mit ihm beschreibt er »Rdume, die gleichzeitig materiell und symbo-
lisch, real und konstruiert und in konkreten, raumbezogenen Praktiken
ebenso wie in Bildern représentiert sind« (Soja 2003, 289).

7 Diese Hinwendung findet auf verschiedenen disziplindren Feldern statt — etwa in
medienwissenschaftlicher Sicht (vgl. Falkheimer/Jansson 2006), aus kulturgeogra-
phischer Perspektive (vgl. Ek 2006; Glasze/Mattissek 2009), aber auch mit Blick auf
sozialwissenschaftliche Paradigmen (vgl. Doring/Tielmann 2007). Ein Beispiel fiir
die Dynamik einer solchen Entwicklung bietet etwa die im englischsprachigen
Raum entstandenen Mobility Studies (vgl. Urry/Sheller 2006; Cresswell 2006; Urry
2007). So untersucht die sozialwissenschaftlich orientierte Mobilitdtsforschung die
Motive und Bedingungen von Mobilitdt, wobei sie Ansitze und Modelle der
Raumplanung, der Kulturgeographie, aber auch der Verkehrspsychologie auf-
nimmt. Verkehr erscheint hier allenfalls als Moglichkeitsbedingung von Mobilitit -
wobei die raumstrukturellen, materiellen Voraussetzungen von Mobilitit, als >kon-
krete Wirklichkeit« gedeutet, den konventionellen Ansitzen eines verkehrswissen-
schaftlichen Zugriffs tiberlassen blieben. Bislang riickten mit dem Mobilitdtspara-
digma Aspekte sozialen Handelns in den Mittelpunkt; symbolische und dsthetische
Praktiken, aber auch materielle Strukturen wurden zumeist nur in Ansitzen be-
riicksichtigt (kritisch dazu: Crang 2002). Zwar existieren zahlreiche Untersuchun-
gen, die nach Riaumen und ihrer >Bedeutung« fragen, aber diese beziehen sich eher
auf einen unterstellten >Symbolgehalt« oder die schlichte Tatsache ihrer Sichtbar-
keit, ohne dass die daran gekniipften Verfahren problematisiert wiirden (vgl. La-
gopoulos 1993). Solche Sichtweisen sind erst in jliingster Zeit erweitert worden: So
beschreibt Tim Creswell Mobilitdt ausdriicklich als »an entanglement of movement,
representation, and practice« (Cresswell 2010, 17).

8 Unter dem Begriff des »Dritten Raums« lassen sich drei Konzepte fassen, die zwar
in Beziehung zueinander stehen, jedoch unterschiedliche Dimensionen von Raum-
lichkeit adressieren: Im Kontext postkolonialistischer Theoriebildung entwirft
Homi K. Bhabha (1994) die Vorstellung eines abstrakten »third space«, der sich als
Folge der Ungleichzeitigkeit globaler und nationaler Kulturen er6ffne und inner-
halb dessen Fragen von Identitit und Differenz erfahrbar und verhandelbar wiirden.
Die Etablierung der so gefassten rdumlichen Metapher geschieht zwar mit Blick auf
Fragen der eigenen Epistemologie. Der damit verbundene Impuls wurde jedoch erst
von Edward Soja (1996) im Kontext der Radical Geography aufgegriffen und an die
kulturgeografische Untersuchung physischer Rdume riickgebunden. Henri Lefebv-
res Trialektik der Produktion des Raumes (2006) aufgreifend, skizziert Soja die Vor-
stellung eines »thirdspace«, der dem »gelebten Raum« (franz. »espace vécu«) Lef-
ebvres entspricht, ihn jedoch gegeniiber anderen Dimensionen von Rédumlichkeit in
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Die vorliegende Arbeit wahlt fir die Summe und die Effekte der von Soja
angesprochenen Praktiken den Begriff der >Verrdumlichung«. Mit ihm ist das
Gewebe materieller Bedingungen und physischer Strukturen, symbolischer
und sozialer Praxen, die etwas als Raum erscheinen lassen, plausibilisieren
und handhabbar machen, angesprochen.’ Indem die Arbeit drei Verrdumli-
chungen zum Ausgangspunkt nimmt, um iiber Bilder des Verkehrs und die in
ihnen stattfindenden Reflexionen von Moderne nachzudenken, greift sie die
epistemische Konstruktion, die Soja im Begriff des »Thirdspace« vornimmt,
einerseits auf. Allerdings folgt sie nicht dem naheliegenden Impuls, in »dritten
Riumen« - im Sinne einer »Denkfigur des Dritten« (Bachmann-Medick 1998)
- das Maoglichkeitsfeld »alternativer«, emphatisch ersehnter sozialer Struktu-
rierungen zu erkennen, wie dies etwa eine hiufig anzutreffende Tendenz in der
kulturwissenschaftlichen Adaption des von Michel Foucault vorgeschlagenen
Konzepts der »Heterotopien« (Foucault 2005) ist.” Damit nimmt sie eine
skeptische Position ein gegeniiber dem »Erlosungsanspruch der postmoder-
nen Philosophie [...], die angetreten war, >das Andere« und >das Differente« zu
retten« (Schweppenhéuser 2007, 90).

Indem Bilder des Verkehrs als sozial wie symbolisch, materiell und in
medialen Verfahren bestimmt begriffen werden, sollen die diskursiven Prinzi-
pien, dsthetischen Verfahren, wissenschaftlichen Modelle und materiellen
Moglichkeitsbedingungen, die ihrem Erscheinen vorausliegen, in den Blick
genommen werden. Aus einer solchen Sicht erscheinen die untersuchten To-
pologien weniger als >Ausdruck« spezifischer gesellschaftlicher Entwicklungen
oder als >Sinnbild« eines sich noch stets erfiillenden Erwartungshorizontes,

emphatischer Weise privilegiert und fiir die Analyse und Politik postmoderner
Réiume zu nutzen sucht. Ihm erscheint der »thirdspace« als »gelebter Raum von
radikaler Offenheit [...], ein strategischer Raum von Macht und Dominanz, aber
auch von Selbsterméchtigung und Widerstand« (Soja 1996, 311). Sowohl Bhabhas
als auch Sojas Konzeptualisierungen kennzeichnet das Bemiihen, binidr geprigte
Modelle der Wissensproduktion zugunsten von Theorien sozialkonstruktivisti-
scher bestimmter Rdume zu iiberwinden. Von dieser differenztheoretisch argu-
mentierenden Prigung des Raums ist das sozialriumliche Konzept der »Dritten
Orte (engl. »third place«) zu unterscheiden. Hierunter fasst der Soziologe Ray
Oldenburg (1989) in Abgrenzung zu Wohn- und Arbeitsrdumen solche Stitten, die
der geselligen Begegnung und dem informellen Austausch dienen und in deren
Existenz er eine zentrale Voraussetzung fiir gesellschaftliche Entwicklung zu er-
kennen glaubt.

9 In hiervon zu unterscheidender Verwendung geht der Begriff der >Verrdumlichung«
urspriinglich auf Henri Bergson (1994) zuriick; eine vergleichbare Bestimmung
findet sich hingegen in Martina Léws Konzeption einer Raumsoziologie (2001).

10 Vgl beispielsweise der nur mehr symbolische Einsatz des Begriffs der »Heteroto-
pie« in Kleiner 2006.
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sondern als stets nur vorldufige Verrdumlichungen - als Effekte symbolischer
Praxen wie materieller Strukturen, deren Erscheinen sich nur aus der Ver-
bindung einer Eigenlogik von Infrastrukturen und diskursiven und medialen
Prozessen zugleich erschliefit. Die Verrdumlichungen des Verkehrs weisen
jedoch auch ein eigenstéindiges, eigensinniges und nicht vollstindig anzueig-
nendes Selbstverhiltnis auf. Sie sind nicht Endprodukte diskursiver Akte oder
materieller Tatsachen, sie sind zugleich ihr Ausgangspunkt in einem nicht
abzuschlieflenden, wechselseitigen Verweisen.





