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HULOT IN DER STADTMASCHINE
SOZIALWISSENSCHAFTLICHE ANMERKUNGEN ZUR
MODERNEN STADT- UND VERKEHRSENTWICKLUNG

»Der Verkehr ist ein Spiegel der Gesellschaft, die ihn hervorbringt,« schrieb
sinngemaR der Berliner Soziologe Dieter Claessens (1966). Diese Formel ist
unmittelbar eingdngig aber keineswegs trivial. Die gesellschaftlichen Bedin-
gungen und Beziehungen spiegeln sich gleichsam in den entfalteten Mobili-
tatsmustern wider,und jede Phase der Vergesellschaftung bringt die fiir sie
charakteristischen Formen des Verkehrs und der durch ihn mit geschaffenen
und die ihn zugleich pragenden Raum- und Zeitstrukturen hervor. Diesen Ge-
danken kann man nun gleichermalen auf Architektur und Stadtebau iibertra-
gen. Auch ihre Manifestationen kénnen als jeweils unverwechselbare Erken-
nungszeichen von gesellschaftlichen Epochen interpretiert werden, wie es in
der Geschichte der Stadtanalyse immer wieder geschehen ist: Von Georg Sim-
mel und Walter Benjamin iiber Karl Krauss, Lewis Mumford, Elisabeth Pfeil,
Saskia Sassen oder schliel3lich Richard Sennett — um recht zufdllig einige ein-
schldigige Namen zu nennen - sie alle haben die Stadt als einen auch und ge-
rade durch seine gebauten Formen priagenden Ort des Sozialen interpretiert.
Im ewigen Wechselspiel von individueller Handlung und sozialer Struktur ist
die geplante, gebaute und gelebte Stadt Ausdruck, Ursache und Wirkung ge-
sellschaftlicher Interaktion und der durch sie getriebenen historischen Ent-
wicklung.

Wenn wir heute tiber Stadt sprechen, so meinen wir die grofRe Stadt. Die GroR-
stadtist der Ort der Moderne par excellence. Sie ist Kristallisationspunkt eines
sozialen Wandels, der Stadt und Land, wenn auch mit unterschiedlicher Inten-
sitdt, betrifft. Hier verdichten sich alle 6konomischen, technischen und kultu-
rellen Neuerungen und von hier gehen immer wieder Impulse fiir die gesell-
schaftliche Gesamtentwicklung aus. Die grofRe Stadt ist das Laboratorium,in
dem beispielsweise Simmel und Benjamin ihre Theorien der Moderne entziin-
deten, und in dieser Tradition war und ist sie bis heute ein geliebter und ge-
hasster Gegenstand der intellektuellen Reflexion, der Apologie und der Kultur-

kritik des modernen Lebens schlechthin geblieben.
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Dieses gilt nicht nur fiir die Sozialtheorie oder Literatur, sondern auch fiir die
modernen Medien. So spielte natiirlich auch der Film immer eine wichtige Rol-
le als Interpretationsmedium der modernen GroBstadt. Auch Jacques Tatis Le-
benswerk kann in diesen Zusammenhang eingeordnet werden. Er schuf mit
den Mitteln seiner Kunst ein kritisches Abbild der franzésischen Gesellschaft in
der Zeit der rapiden sozialen und wirtschaftlichen Modernisierung Frankreichs
zwischen Ende des zweiten Weltkriegs und Anfang der siebziger Jahre, den so
genannten Trente Glorieuses (Fourastié 1979). Dabei spielen insbesondere in
seinen Filmen PLAY TimE und TRAFFIC (1971) die Veranderung der Stadte, die Ent-
wicklung der stadtischen Architektur und Mobilitdt eine zentrale Rolle als rea-
le wie gleichermaRen dramaturgisch geschickt inszenierte Indikatoren oder —
ganz im Sinne von Dieter Claessens — Spiegelungen der von Tati mindestens als
ambivalent empfundenen rasanten Modernisierung der franzésischen Gesell-
schaft wahrend dieser Zeit, die nach den Jahren der kriegs- und besatzungsbe-
dingten Einschrankungen und des erzwungenen Verzichts eine gewaltige Aus-
weitung der gesellschaftlichen wie der individuellen Méglichkeitsraume mit
sich brachte. Es ist flir Frankreich eine Zeit des rapiden wirtschaftlichen Wachs-
tums und sozialen Wandels. Es sind Zeiten des Aufbaus, der weithin ungetriib-
ten Technikverehrung, der immer weitergehenden Durchdringung der traditi-
onellen Lebenswelten und Lebensrhythmen durch Wissenschaft, Technik und
Industrie. Es sind aber auch Zeiten eines sich standig verbessernden Lebens-
standards aufgrund stetig steigender Lohne und enormer Freizeitzuwachse,
die das Entstehen einer ganz auf den breiten Mittelstand ausgerichteten Tou-
rismusindustrie in Frankreich beispielsweise erst moglich machten.

Es kann nun als ein mehr als hinreichend nachgewiesener Sachverhalt gelten,
dass die Ausweitung soziookonomischer Moglichkeitstiume mit dem Wachs-
tum der rdumlichen Mobilitdt einer Gesellschaft in einem sehr engen Zusam-
menhang wechselseitiger Beeinflussung und Beférderung steht. Dies gilt fir
die so genannte Wohnmobilitdt ebenso wie fiir die Verkehrsmobilitit, also den
taglichen, zirkularen Pendelprozess zwischen Wohnort und Arbeitsplatz, Aus-
bildungsort oder Konsum- und Freizeiteinrichtungen. So wie das Wirtschafts-
wunder, das deutsche Pendant der Trente glorieuses, die volkswirtschaftliche
Grundlage der Massenmotorisierung in Deutschland bot, war auch in Frank-
reich eine exponentielle Zunahme des Individualverkehrs mit dem Pkw die
wohl unmittelbar sichtbarste Folge der Ausweitung von gesellschaftlichen
Moglichkeitstaumen in dieser Zeit. Diese Motorisierung traf zunachst auf
noch vollig unangepasste Stadt- und Infrastrukturen. Auch eine der massen-
haften Ausweitung der Automobilitat entsprechende Verkehrssicherheits-Kul-
tur hatte sich noch nicht ausgepragt. Jahrliche Verkehrstotenzahlen wie in ei-
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nem Biirgerkrieg waren die drastische Folge, Verkehrsstauungen, larm- und
abgasbelastete Innenstadte wurden zur Normalitat. Schlielich begann man
die Stadte verkehrsgerecht und das hieB vor allem automobilgerecht umzu-
bauen. Mit dem Umbau der Stadte begann auch der Verhaltensumbau, die Kon-
ditionierung der Verhaltensstandards des modernen Menschen nach MalRgabe
der neuen, technologischen Geschwindigkeitskultur.

Der vorliegende Beitrag greift Tatis allgemeinen roten Faden - seinen kriti-
schen Blick auf die rapiden Veranderungen in den Kernbereichen des taglichen
Lebens — beim speziellen Thema der Mobilitat auf und spinnt ihn weiter, um
seine Botschaften in einen breiteren stadt-, sozial- und verkehrswissenschaft-
lichen Zusammenhang einzuordnen. Dabei geht es darum, das historische Ent-
stehungsgefiige der stadtischen Mobilitdt und Stadtplanung insgesamt zu be-
leuchten. Wie kam Paris — und es steht stellvertretend fiir viele GroRstadte
weltweit —in den von Tati in seinen Auswirkungen so beklagten Zustand mas-
siver Mobilisierung? In welchen gesellschaftlichen Entwicklungen und stad-
tebauplanerischen Konzepten sind die Ursachen dafiir zu suchen? Der Gang
der Argumentation bewegt sich dabei vom Allgemeinen zum Konkreten: Zu-
nachst wird die soziologische Differenzierungstheorie bemiiht, um den gene-
rellen Zusammenhang von gesellschaftlicher Modernisierung und steigendem
Raumiiberwindungsbedarf zu beschreiben. Die folgenden Schritte richten den
Blick auf die Wirkungen dieses Prozesses am Beispiel der historischen Veran-
derungen der Pariser Stadtlandschaften. Insbesondere wird dabei der Einfluss
des stadtplanerischen Leitbildes der Charta von Athen diskutiert.

Die Stadt als sozialer Korper : Soziologische Erklarungen
stadtischen Verkehrswachstums

Die soziologische Differenzierungstheorie nimmt gegentiber der Frage des Ver-
kehrswachstums eine Makroperspektive ein. Dementsprechend wird die Frage
der Verkehrsgenese nachfolgend als ein dialektisches Zusammenspiel von Dif-
ferenzierung und Integration gesellschaftlicher Strukturen verstanden. Nach
Ansicht des englischen Sozialphilosophen Herbert Spencer entwickelt sich - ei-
nem universell gliltigen Gesetz folgend — die gesamte Welt von einem Zustand
unzusammenhdngender Homogenitdt zu zusammenhangender Heterogeni-
tat. So auch die soziale Welt:

»Die Gesellschaftist einem fortwahrendem Wachstum unterworfen. Indem sie wachst, werden

ihre Teile ungleich: sie zeigt also auch eine Zunahme der Verschiedenheiten des inneren Baues.
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Die ungleichen Teile ibernehmen zugleich Tatigkeiten verschiedener Art. Die Tatigkeiten wei-
chen nicht einfach voneinander ab, sondern ihre Verschiedenheiten stehen in der Beziehung
zueinander, dass die eine erst die andere moglich macht. Die wechselseitige Unterstitzung,
welche sie sich auf diese Weise gewdhren, verursacht dann wieder eine wechselseitige Abhan-
gigkeit der Teile, und indem die wechselseitig abhangigen Teile so durch und durch fir einander
leben, bilden sie ein Aggregat, das nach demselben allgemeinen Grundsatz aufgebaut ist wie

ein einzelner Organismus« (Spencer 1877, §223).

An Spencers Evolutionskonzept interessiert nun aus verkehrssoziologischer
Perspektive vor allem die von ihm so beschriebene Interdependenz von Ent-
wicklung, Integration und Differenzierung. Evolution besteht fiir ihn allge-
mein formuliert darin, dass urspriinglich vereinzelt auftretende Einheiten
derselben Struktur und mit denselben Funktionen sich zusammenschlieBen,
wodurch neuartige Einheiten komplizierter Strukturen und mit differenzier-
teren Funktionen entstehen. Kurz gesagt: Alle Evolution ist ein wechselseitiger

Prozess von Differenzierung und Integration:

»Gleich sich entwickelnden Aggregaten Uberhaupt zeigen auch Gesellschaften die Erscheinung
der Integration, sowohl vermoége einfacher Massenzunahme als auch vermoge einfacher und
mehrfacher Verschmelzung urspriinglich getrennter Massen. Fiir den Ubergang vom Zustand
der Gleichartigkeit zu dem der Ungleichartigkeit gibt es zahllose Beispiele, von dem einfachen
Stamme angefangen, der in allen seinen Teilen gleichférmig ist, bis hinauf zu der zivilisierten

Nation voller Ungleichheiten ihrer Organe und Funktionen« (ebd.).

Unter Integration versteht Spencer also zum einen die »direkte Integration«
im Sinne der Expansion von Aggregaten, also beispielsweise von einzelnen Ge-
meinden, die sich zu Stadten entwickeln, indem sie sowohl an Einwohnerzahl
zunehmen als auch umliegende Orte eingemeinden. Zum anderen versteht er
Integration als »indirekte Integration, d.h. einen Prozess, in welchem die gro-
Rere Zahl an Elementen eines Aggregats immer stiarker aufeinander bezogen
wird. Mit entsprechenden verkehrlichen Effekten:

»Jede gegenseitige Abhdngigkeit von in primdren Gegensatz zueinander stehenden Teilen ver-
langt irgendwelche Vermittlung zwischen ihnen, und je mehr sie sich weiter entwickeln, desto
mehr muss sich auch die Einrichtung zum wechselseitigen Austausch der Erzeugnisse und Ein-
flisse ausbilden. Dies ist denn auch in der Tat der Fall [...]. Die niedrigste Form [der Gesellschaf-
ten; S.R.] hat noch kein verteilendes System, es existieren weder StraBen noch Handelsleute
darauf [...] da jede einzelne Familie ihren Bedirfnissen selbst genligt, so bedarf es auch keiner
Agenten, um durch sie einen Austausch von Erzeugnissen zwischen Familien zu bewerkstelli-

gen [...], hochstens, dass gelegentliche Versammlungen zum Zwecke des Tauschhandels einge-
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fiihrt sind. Sobald aber die festere Organisation solcher Stimme auch die 6rtliche Ansiedlung
bestimmter Industrien erméglicht, beginnt sich zugleich eine Einrichtung flr den Austausch
der Lebensbedirfnisse zu entwickeln [...] und mit dem Bau von StraBen wachsen sie zu einem
organisiertem System der Verteilung im GroRen und im Kleinen heran, das sich tberall hin aus-
breitet [...]. Eine groRere Gesellschaft dagegen mit verschiedenen Klassen, welche die mannig-
faltigsten regulierenden Funktionen austiben und wo in verschiedenen Ortlichkeiten verschie-
dene Industrien sich festgesetzt haben, gewahrt nicht allein einem verteilenden System vollen
Spielraum, sondern sie kann Uberhaupt erst unter der Bedingung heranwachsen und einen ver-
wickelteren Zustand erreichen, dass dieses Verteilungssystem entsprechende Fortschritte ma-

che« (Spencer 1887, 56ff).

SchlieRlich liegt hier auch einer der Urspriinge der seit dieser Zeit durchgdngig
engen gedanklichen Kopplung von Verkehr und sozialem Fortschritt:

»Die allmahlichen Ubergénge von den Zeiten, wo die Bewegungen der Menschen und Waren
zwischen verschiedenen Orten ganz privater Natur, langsam und selten waren, zu Zeiten, wo in
Zwischenrdumen von mehreren Tagen offentliche Fuhrwerke zu verkehren pflegten, die etwa
vier Meilen in der Stunde zuriicklegten, dann zu Zeiten, wo diese ihre Zwischenrdume abkiirz-
ten und ihre Geschwindigkeiten steigerten, wahrend zugleich die Linien fiir ihre Bewegung sich
vermehrten, und endlich bis zu unserer eigenen Zeit, wo langs jeder Eisenbahnlinie alltaglich
mit groBter Schnelligkeit ein Dutzend Wellen von verhaltnismaRig gewaltigem Umfange dahin
strémen - alle diese Ubergénge zeigen uns deutlich genug, wie auch der soziale Kreislauf von
schwachen, langsamen und unregelmafiigen Bewegungen fortschreitet bis zu einem raschen,

regelmaBigen und machtigen Pulsschlag« (ebd., 77).

Man sprach also damals, zu Beginn der industriekapitalistischen Moderne, von
den Bedingungen wirtschaftlicher Prosperitdt in denselben Begriffen wie sie
die Arzte seit David Harveys Entdeckung des Blutkreislaufs fir die kérperliche
Gesundheit verwendeten. Heute noch benutzte Begriffe wie Kreislauf des Wa-
renflusses, Erholung des Kapitals oder Stimulierung der Arbeitskraft haben hier
ihre Wurzeln. Es erschien, als erndhre der Wirtschaftskreislauf alle Mitglieder
der Gesellschaft so, wie der freie Fluss des Blutes allen Kérperteilen Nahrung
zufiithrte (Sennett 1997, 338). Doch spiegeln diese Metaphern nur die eine Sei-
te der Medaille wieder. SchlieRlich waren es die Individuen selber, die durch
die neue Wirtschaftsform in Bewegung gerieten. Freigesetzt aus den stabi-
len feudalen Bindungen der Vormoderne »wiirde sich der spezialisierte homo
oeconomicus in der Gesellschaft frei bewegen kdnnen, wiirde er die Chancen,
die der Markt bot, nutzen kénnen« (ebd., 320). Soweit die Theorie der Marktli-
beralen. In der Realitat war es wohl eher der nackte Wunsch zu iliberleben, der
die Massen in Bewegung brachte um ihre Arbeitskraft am Markt anzubieten,
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sie von der feudalen Scholle in die nahen und fernen Stadte spilte und dort ei-
nen radikalen strukturellen Wandel mit bedingte. Diese rasante demographi-
sche Expansion der stddtischen Produktions- und Marktplatze war es schliel3-
lich, die Spencer so gut mithilfe seiner organizistischen Wachstumskonzepte
abzubilden vermochte: Die Stadt als sozialer Organismus wachst und differen-
ziert sich sukzessive in seine spezialisierten Funktionen. Differenzierung und
Arbeitsteilung waren zivilisationsgeschichtlich erforderlich, da nur die zuneh-
mende Spezialisierung eine bessere Ausnutzung der im Verhdltnis zum Bevol-
kerungswachstum begrenzten kulturellen und natiirlichen Ressourcen ermdég-
licht. Die schnelle Veranderung brachte es nun mit sich, den Wandel, der zuvor
mehr oder weniger »natiirlich« sich vollzogen hatte, zu gestalten. Die Stadte
brauchten eine funktionierende verkehrliche Infrastruktur, um die Folgen der
6konomischen Individualisierung und Mobilisierung bewaltigen zu kénnen.

Paris: Die neue Geographie der Mobilitat

Wie sich Differenzierung und Arbeitsteilung dementsprechend auchin densich
modernisierenden Stadten als neue »Geographie der Mobilitat« (Sennett 1997,
409) niederschlugen und bis heute wirksam sind, soll im Folgenden kursorisch
gezeigt werden. Nirgendwo sonst 1dsst sich diese Entwicklung wohl auch heute
noch besser nachvollziehen als im Spiegel der Pariser Stadtentwicklung mit ih-
ren architektonischen und infrastrukturellen Sedimenten aus den verschiede-
nen Jahrhunderten. Welche Spuren hat die Moderne in Paris hinterlassen?

Zundchst ist natiirlich von Baron Haussmann zu sprechen, der im Auftrag von
Napoleon lll. seit 1853 in den folgenden zwei Jahrzehnten das Antlitz der Stadt
vollstandig veranderte. Dementsprechend beschreibt Richard Sennett das Pro-
jekt auch als das groRte urbane Sanierungsvorhaben der Moderne. Thm fiel der
Grof3teil des mittelalterlichen und Renaissance-Stadtkerns zum Opfer. Die gro-
Ren Boulevards und kilometerlangen Sichtschneisen sind ebenso Haussmanns
Werk wie das gigantische unterirdische Netz der Abwasserkandle. Dies alles
geschah nun allerdings weniger aus Menschenfreundlichkeit mit dem Ziel der
Verbesserung der stadtischen Lebensbedingungen denn vielmehr aus auf Na-
poleon lll. zuriickgehenden Herrschaftsiiberlegungen: Die Revolutionen von
1830 und 1848 noch in Erinnerung und die stetig wachsenden Arbeitermassen
und ihre sozialen Probleme vor Augen, ging es Haussmann darum ihre Bewe-
gung als einheitliche Masse — wahrend ihre Bewegung als einzelne Individuen
ja durchaus erwiinscht war — zu storen, ihre Kohdsionskrafte zu unterbinden,
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den Individualverkehr zu begiinstigen und die Armenviertel zu zerschneiden:
Der Verkehrsfluss schuf

»nun eine Mauer sich bewegender Fahrzeuge, hinter der die Fragmente der armeren Bezirke la-
gen. Die Breite dieser Straflen war zudem im Sinne von Haussmanns Angst vor der Bewegung
revoltierender Massen genau kalkuliert. Sie erlaubte es zwei Armeefuhrwerken, nebeneinander
zu fahren; so konnte das Militar, falls nétig, in die Bezirke zu beiden Seiten des Boulevard hin-

einfeuern« (Sennett 1997, 407).

Kontrollierbarkeit der 6ffentlichen Raume war also das politisch motivierte
Hauptziel des Projektes, verbunden aber auch mit dem immer schneller und
machtiger in den Mittelpunkt riickenden 6konomischen Interesse, den Trans-
portfluss der wachsenden Industrie zu erleichtern: Waren aus der Stadt hin-
aus, Arbeiter und Rohstoffe in die Stadt hinein.

Ein Zeitsprung ins Jahr1900: Die Metro wird eingeweiht. Auch sie ist eine wich-
tige Spur der fortlaufenden Mobilisierung in der Pariser Stadtentwicklung.
War Haussmanns Stadtgestaltung neben allen herrschaftsstrategischen und
politisch-symbolischen Aspekten auch ein wichtiger Schritt zu einer neuen ur-
banen Geographie der Mobilitdt, so ist es die Pariser Metro erst recht. Noch
mehr - sie ist die logische Fortsetzung. Sie ist Massentransit, morgens Arterie,
abends Vene der Stadt: Arbeitermassen miissen transportiert werden. Wohin
mitihnen, wenn das nun so dekorative Bild der Stadt nicht beeintrachtigt wer-
den soll? Unter die Erde - wiahrend oberirdisch die Stralen den Kutschen und
Gespannen vorbehalten blieben. So bildete das sich entwickeInde Verkehrs-
system neben allen funktionalen Erfordernissen einer drastisch wachsenden
Wirtschaftsmetropole auch den Klassencharakter der sich entwickelnden In-
dustriegesellschaft ab.

Haussmanns Stadtplanung entspringt also mit seiner politischen Motivation
der Beschrankung und Behinderung sozialer und politischer Bewegungen noch
der sterbenden feudalen Epoche, atmet mit ihren funktionalen Aspekten der
Ermdglichung physikalischer Bewegung und damit wirtschaftlicher Zirkulati-
onsprozesse aber schon sehr viel mehr den Geist der wachsenden kapitalisti-
schen Industriegesellschaft als beispielsweise die noch am Leitbild des Orga-
nismus orientierte Stadtplanung des 18. Jahrhunderts.

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts vollzieht sich nun ein nicht nur semantischer
Bruch in den stddtebaulichen Diskursen: Die Organismus-Metapher wird seit
den 20er und 30er Jahren von der Maschinen-Metapher abgeldst. Anhand des
Bildes der »Stadtmaschine« ldsst sich diskutieren, wie ein neues funktiona-
listisches Planungsparadigma die Wachstumsprobleme der Stadte durch eine
konsequente baulich-raumliche Trennung der sozialen stadtischen Grund-
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funktionen 16sen wollte (vgl. Knie / Marz 1997). Waren Wohnen, Arbeiten und
Freizeit im Stadtkérper des 18. und frithen 19. Jahrhunderts unhinterfragt na-
turwiichsig-organisch, oft auf engstem Raum, miteinander verbunden, Aus-
druck einer axiomatisch gesetzten evolutiondren sozialen Entwicklung — was
jedoch einem maRvoll planenden und ordnenden Eingreifen in ihre Zirkulati-
onsprozesse nicht widersprach —, so wird die Stadt nunmehr vollends zum Ge-
genstand planerischen Selbstbewusstseins. Die Stadtplaner der Aufklarung,
so kénnte man die Metapher weiterspinnen, waren Arzte des Stadtkérpers. Ihr
Interesse galt kurativen MaBnahmen zur Verbesserung seines Gesundheitszu-
stands. Die eher organisatorische und weniger bauliche Optimierung der Zir-
kulationsbedingungen und das Abtragen der mittelalterlichen Schmutzkruste
waren ihre Therapie. Die Planer der industriellen Moderne hingegen wollten
den Korper insgesamt nicht mehr so nehmen wie er sich ihnen in seinen Grund-
strukturen quasi naturwiichsig anbot: Sie wollten den Koérper radikal umor-
ganisieren, umbauen, insgesamt effektiver gestalten. Es ist deutlich, dass die
Stadtkorper-Arzt-Metapher nun nicht mehr tragen kann, da es sich hier zu-
nachst prinzipiell um ein destruktives Anliegen handelt, auch unabhdngig von
der Tatsache, dass die Zerstérung jeweils die Voraussetzung fiir eine geplante
konstruktive Neuordnung darstellte. Aus dieser Perspektive kann man Haus-
smanns neue stiadtische Geographie der Mobilitit bereits als Ubergang vom
Stadtkorper zur Stadtmaschine deuten, insofern er dazu bereit war, dem al-
ten sozialhygienisch legitimierten und bei ihm schlieBlich 6konomisch dyna-
misierten und herrschaftstechnisch iiberformten Zweck der optimalen stadti-
schen Zirkulation groBe Teile des mittelalterlichen Stadtkerns zu opfern. Von
hier aus erscheint es nur noch als ein kleiner Schritt zur Stadtmaschine, dem
Prinzip der vélligen Neuschépfung funktional optimierter Stadtstrukturen bis
in die Detailplanung funktionaler Wohnraumgestaltung hinein, wie sie sich in
idealtypischer Reife dann spdter bei Le Corbusier findet. Wie konnte es zu die-
sem radikalen Wandel kommen? Es lasst sich der Gedanke vertreten, dass es
vor allem der enorme Fortschritt in den wissenschaftlich-technischen Fahig-
keiten einerseits, der damit eng verbundene kulturelle Rationalisierungspro-
zess hin zu einer zundchst stark Mensch orientierten Zweck-Mittel-Rationalitit
andererseits waren, die auch die Grundlage des neuen Maschinenparadigmas
lieferten. Der Mensch ist nicht mehr integraler Teil eines naturwiichsig-evolu-
tiondren, organischen, autopoietisch sich entwickelnden Ganzen, sondern Be-
herrscher der Natur. Seine Bediirfnisse sind die Zwecke, die allopoietische Ma-
schinenwelt das Mittel, sie zu befriedigen. Erst diese endgiiltige Emanzipation
des Menschen von der Natur, die die Industrialisierung mit sich bringt, schafft
nun auch die mentalen Voraussetzungen —die instrumentelle Logik einerseits,
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die innere Bereitschaft andererseits — dafiir, auch den Stadtkoérper insgesamt
zum Gegenstand mechanistischer Zweck-Mittel-Rationalitdt zu machen und
also in einer Radikaloperation zur Stadtmaschine umzuformen. Insbesondere
die im Sinne des Planungsparadigmas der Charta von Athen funktional diffe-
renzierte und verkehrlich integrierte Stadt kann als eine Stadtmaschine inter-
pretiert werden, als ein gigantisches und soziale Prozesse anonymisierendes
Raderwerk ineinander greifender Systeme und Funktionen zur gesellschaftli-
chen und individuellen Bediirfnisbefriedigung. Die riumliche Mobilitat, insbe-
sondere die Automobilitat ist ihr zentrales Medium.

Die Stadt als Maschine: Le Corbusier und die Charta von
Athen

Gewiss ist es kein Zufall, dass die von Jacques Tati in ihren massiven Auswir-
kungen beobachtete und beklagte radikale Ausdifferenzierung und verkehr-
liche Integration, letztlich auch Anonymisierung der stadtischen Grundfunk-
tionen, insbesondere durch das Automobil, knapp dreilig Jahre zuvor zu den
Kernpostulaten des duRerst einflussreichen Architekten und Stadtplaners Le
Corbusier »auf der Suche nach einer Doktrin des Stadtebaus fiir die Ausriis-
tung der maschinellen Zivilisation« gehorte, wie Le Corbusier den Inhalt seiner
Arbeit zwischen 1922 und 1933 beschrieben hat. Eine Suche, die er 1930 in sei-
ner Studie Uber die Ville radieuse vollendet und die 1933 beim Kongress liber die
Funktionelle Stadt in ein Programm gefasst wird, das spater unter dem Begriff
der Charta von Athen groBen Einfluss auf die Theorie und Praxis des moder-
nen Stadtebau gewinnen sollte. »Stadte sind immer auch Maschinen,« schrei-
ben die Stadtsoziologen HauRBermann und Siebel (1987) und meinen damit vor
allem die Entlastungsfunktionen maschineller Stadttechniken. Ganz in diesem
Sinne orientierte sich auch Le Corbusier am Maschinengedanken: »Die moder-
ne Architektur,« so Le Corbusier, »ist beseelt von einem Geist, der der Entwick-
lung der Maschine entspricht« (zit. nach Hilpert 1984, 211). Er verstand seine
architektonischen Elemente fiir eine neue Stadt als Bereitstellung von Prototy-
pen, noch immer als Formulierung eines »vollstindigen Museums all dessen,
was das Gebiet der Architektur ist«. Sein Entwurf von Prototypen, seine Samm-
lung konzeptioneller Losungen jedoch zielte auf Realisierungen einer »maschi-
nellen Epochex, deren Gegenstand ldngst nicht mehr nur der 6ffentliche Raum
und die Monumente, sondern die ganze Stadt geworden war (Hilpert 1984, 50).
Besonders klar zeichnen sich die Kerngedanken seines Architekturprogramms
in seinen frithen programmatischen Schriften zur Stadtplanung ab. Insbeson-
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dere in der Schrift Urbanisme von 1925 reift die Maschine zum zentralen Sinn-
bild seines Denkens und seiner Gestaltungsansatze heran. Sein Bediirfnis nach
Klarheit, Ubersichtlichkeit, Eindeutigkeit und Symmetrie wird im Begriff der
Maschine gebiindelt, und schon in seinem ersten prototypischen Entwurf ei-
nes Wohnraums pragte er den Begriff der Wohnmaschine (vgl. Knie / Marz 1997,
8ff). Gleichwohl er die Gestaltung der Wohnzelle als seinen eigentlichen plane-
rischen Ausgangspunkt bezeichnete, scheinen ihn aber in den 20er Jahren die
Verkehrsprobleme der GroRRstidte viel mehr beschaftigt zu haben. Gerade sie
machte er dafiir verantwortlich, dass die GroBstadte wesentliche Funktionen
des urbanen Lebens nicht mehr ausreichend gewahrleisten konnten (ebd., 9).
Wirre und ungeordnete StraRenfithrungen reichten fiir die neuen Anforderun-
gen des modernen Wirtschaftslebens in seinen Augen nicht mehr aus:

»Die Geschaftswelt hat endlich den notwendigen Rahmen ihrer Tatigkeit erkannt: Die Ge-
schaftswelt hat sich fir immer im Zentrum der Stadte zusammengedrangt. Der Rhythmus der
Geschaftslebensart tritt klar zutage: Die Schnelligkeit, der Kampf der Schnelligkeit. Eine Stadt,
die stillsteht, bedeutet ein Land, das stillsteht (Le Corbusier 1929, 82).[...] Man ziehe endlich den
Schluss, dass die Strasse kein Kuhweg mehr ist, sondern eine Verkehrsmaschine, ein Verkehrs-
apparat, ein neues Organ, eine Konstruktion fir sich und von entscheidender Bedeutung, eine

Art Langenfabrik« (ebd., 106).

Erst recht spitzt sich Le Corbusiers Vision der Strasse als Verkehrsmaschine in
seinem Plan Voisin zu, einem nach dem Namen des Auftraggebers, der Firma
Aeroplanes G. Voisin, benannten Konzept eines neuen Zentrums fiir Paris. Im
Plan Voisin iibertrug er die in allen vorherigen Arbeiten entwickelten Gedan-
ken, insbesondere aber die Uberlegungen aus Ville Contemporaine von 1922

Drehort Tativille
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auf die franzosische Hauptstadt: Nach einer stadtebaulichen Radikalchirurgie
sollten vom alten Paris nur die zentralen Monumente iibrig bleiben. Und in
der Tat sah Le Corbusier seine Plane in der Tradition der Eingriffe von Ludwig
XIV., Napoleons oder Baron Haussmann. Die Stadt als Ganzes wird umgestellt.
Eine streng symmetrisch angelegte Bebauung legt das StraRennetz so an, dass
Kreuzungen erst alle 300 bis 400 Meter auftreten. Auf diesen neu gewonnenen
Grundstocken plant er kreuzférmige Wolkenkratzer, eine Stadt in der Hohe. Die
bis dahin am Boden kriechende Stadt soll aufgerichtet werden. Durch die An-
lage des StraBennetzes sollte ein permanenter und mit hoher Geschwindigkeit
flieBender Automobilverkehr ermdéglicht werden. Le Corbusier gab die Losung
aus: »Das Auto hat die Stadt getdtet. Das Automobil muss die GroRstadt ret-
ten« (ebd., 233). Da ihm klar war, dass bei einer solchen nach rein funktiona-
len Aspekten ausgerichteten Verkehrsorganisation kaum noch Raum fiir sozi-
ale Interaktionsprozesse im 6ffentlichen Raum iibrig bleiben musste, verlegte
er den 6ffentlichen Austausch in seine Hochhausbauten hinein:

»Haben wir das StraBennetz von den unteren und oberen Fahrddmmen bis zur Tir verfolgt, so
zeigt der Plan noch ein anderes Netz — diesmal ein senkrechtes — das das Haus von unten nach
oben durchzieht und die Erdgescholfabrik mit samtlichen Gangen fiir die Bedienung verbin-
det. Konsumgenossenschaften oder Hoteliers tibernehmen die Verpflegung und den Haushalt«

(ebd., 184).

Heute erinnert in Paris insbesondere La Défense an Le Corbusiers Plan Voisin.
Hochhausbauten und Stadtautobahnen priagen diesen Stadtteil, von dem Tati
stolz und durchaus zu Recht behauptete, er habe La Défense in seinem Film
PLAY TIME schon vor La Défense gezeigt (vgl. Abb. S.113)

Der enorme Einfluss Le Corbusiers auf die IV. Tagung des CIAM, den Congrés In-
ternationaux d Architecture Moderne von 1933, ist unbestritten. Die erst 1943
erschienene Dokumentation des Kongresses, die so genannte Charta von Athen,
sollte zu einem der einflussreichsten Manifeste der Stadtgestaltung der Nach-
kriegszeit werden. Die dort niedergelegten Grundsdtze inspirierten und struk-
turierten die Arbeit einer ganzen Generation von Stadt- und Raumplanern
wahrend und insbesondere nach dem Kriege. Die Grundphilosophie der Charta
befindet sich bis heute im Baugesetzbuch der Bundesrepublik und beeinflusst
damit weiterhin nachhaltig die Bauleitplanung der Kommunen (Knie / Marz
1997, 8). Auch fiir die Stadtentwicklung von Paris hatte die Charta massive Fol-
gen — La Défense ist nur ein Beispiel dafiir — auch wenn die Plane Le Corbusiers
niemals direkt umgesetzt wurden. 1961 wurde ein Entwicklungsschema er-
stellt, an dem sich bis heute die gesamte bauliche Entwicklung des Raumes ori-
entiert. Eine Planung, die sehr den Geist der Charta von Athen atmet, den Funk-
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tionalismus Le Corbusiers, die generelle Planungs- und Gestaltungseuphorie
der Nachkriegszeit. Was folgte daraus fiir das Antlitz der Stadt? Reprdsentati-
ve Stadtentwicklung, so konnte man die Stadtebaupolitik dieser Zeit insgesamt
etikettieren, denn neben den solitdren Prestigeobjekten hat insbesondere die
Politik des Ravalement und renovation das Gesicht der Stadt seit 1958 radikal
gedndert: die Fassaden wurden von Schmutz und RuB befreit, ganze Wohnvier-
tel fielen der Modernisierungswelle - ganz der Haussmannschen Tradition ent-
sprechend - zum Opfer und wurden durch Neubauten und ein entsprechendes,
sie verbindendes Stralen- und Stadtautobahnsystem ersetzt. Hinzu kam ein
innerstadtischer Trend zu teuren Sanierungen. Beides zusammen drangte die
armeren Bevdlkerungsschichten aus der Innenstadt an den Stadtrand. Fiir ein-
kommensschwache Einheimische wie Migranten wurden seit Beginn der 6oer
Jahre am Stadtrand in den Banlieues die Villes Nouvelles aus dem Boden ge-
stampft. Parallel dazu wurde die Vorortbahn, die R.E.R. (Réseau-Express-Régi-
onal) konzipiert und das Stadtautobahnsystem massiv ausgeweitet, um den
Pendelverkehr aus und in die neuen Schlafstadte zu bewadltigen. Es entsprach
dem sozialpolitischen Sicherungsgedanken dieser Zeit, Wohnungen fiir alle in
einem lebenswerten Umfeld bereitzustellen. Deswegen sollten die Villes Nou-
velles nicht allein reine Schlafstddte sein, sondern sie wurden mit einer kom-
pletten stadtischen Infrastruktur ausgestattet und oft in einer landschaftlich
reizvollen Umgebung eingebettet. Konzeptionell ist die Architektur vielfdltig
und mit Anspruch umgesetzt. Doch trotz aller Bemithungen um eine anspre-
chende Gestaltung wirkten die Neuen Stadte ausgesprochen steril, hingestellt,
eben nicht gewachsen. Die Meinungen der in diesem Punkt heftig zerstritte-
nen Stddteplaner reichten von zukunftsweisende Dezentralisierungsmafinah-
men bis zu seelenlose Gigantomanie. Fehlende Attraktivitat fiir wirtschaftlich
leistungsfahige Schichten einerseits und die reprdsentative Stadtentwick-
lungsstrategie fiir die innerstadtischen Bereiche von Paris andererseits brach-
ten zusammengenommen schlieRlich schnell den sozialen Abstieg der Neuen
Stadte. Heute dchzen die Villes Nouvelles unter dem gewaltigen Gewicht sozia-
ler Exklusion, deren Schauplatz und Medium sie gleichermaRen sind. Die Stadt-
und Wohnungspolitik ist seit enedem immer wiederkehrendes Politikum und
Wahlkampfthema in Frankreich und speziell in Paris.

Trotz des enormen Einflusses der Charta auf den Stadtebau der Nachkriegszeit
und bis zum heutigen Tage —dies muss an dieser Stelle zur Vollstandigkeit noch
erwahnt werden — erscheint es zu einfach, die Gestalt der Stadt zu Tatis Zeiten
wie auch heute ganz direkt als Ergebnis bewusst herbeigefiihrter und geplanter
Infrastrukturentwicklung zu beschreiben. Soziale Entwicklungsprozesse ver-
laufen komplizierter. Natiirlich hatten das Dogma einer rigiden Funktionsent-
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mischung und die automobilorientierte Zirkulationspraferenz der Verkehrs-
planung zentralen Einfluss. Doch sollten fiir die Erklarung der Transformation
der Stadt zur Stadt des Autos und des zeitgleich stattfindenden massiven Ver-
kehrswachstums immer auch neuere verhaltensseitige Erklarungsansadtze ein-
bezogen werden, die im weitesten Sinne unter dem Titel einer »Soziologie des
Automobils« firmieren kdnnen und heute weitgehende Giiltigkeit fiir die Ent-
wicklung der Gesamtheit der OECD-Staaten beanspruchen kénnen. Vereint fin-
den sich unter diesem Titel makroanalytische Uberlegungen zur systemischen
Selbststabilisierung der Automobilitit als groRtechnisches System einerseits,
mikroanalytische Ansdtze anderseits. Insbesondere in den letzteren wird die
im Zuge zunehmender Individualisierungs-, Beschleunigungs- und Flexibili-
sierungsprozesse historisch zunehmende Bedeutung raumlicher und zeitli-
cher Autonomie fiir die individuelle Alltagsbewadltigung als Stabilisierungs-
faktor der Automobilitdt stark gemacht. Giinter Burkart (1994) verfolgt zum
Beispiel eine individualisierungs- und integrationstheoretische Argumenta-
tion, indem er die breitenwirksame Stabilisierung der Automobilitdat mit der
Verkniipfung dreier fiir die Moderne und das moderne Individuum konstituti-
ven Wertdimensionen — soziale Mobilitit, Autonomie und Individualitat — er-
klart. Die Urspriinge dieser Entwicklung liegen in der eingangs beschriebenen
Ausweitung gesellschaftlicher und individueller M&glichkeitsrdaume seit der
Nachkriegszeit und gelten fiir Frankreich wie Deutschland gleichermaRen. Tati
beobachtete am Beispiel der Motorisierung, der entstehenden Freizeit- und
Tourismuskultur und der Wohnkultur in Anfingen, was heute zur vollen Aus-
pragung gelangt ist.

Rasender Stillstand: Gefangen im Kreisverkehr?!

Jacques Tati thematisierte in seinen Filmen, insbesondere in PLAY TiME und TRA-
Fic die Pathologien der modernen Stadt- und Verkehrsentwicklung, aus heuti-
ger Sicht die Folgen der funktionalen Vernutzung geographischer und sozialer
Raume durch die kapitalistische Stadtmaschine der fordistischen Vergesell-
schaftungsepoche. Beide Filme ziehen mit einem durchaus ironischen Liacheln
gewissermalien eine kulturkritische Quintessenz der Trente Glorieuses am Bei-
spiel der rapiden raumlichen Mobilisierung und mithin auch der radikalen
Ausdifferenzierung der stadtischen Funktionen Wohnen, Arbeit, Freizeit und
Verkehr, wie sich iiberhaupt der kritische Blick auf die Veranderungen in diesen
Kernbereichen alltdglicher menschlicher Lebensfithrung wie ein roter Faden
durch Tatis Gesamtwerk zieht, wie es immer wieder richtig bemerkt wurde.
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Dabei liberrascht und erfreut immer wieder die Leichtigkeit, mit der Tati Hu-
mor und Ernsthaftigkeit in der Analyse gerade im Hinblick auf die Urbanisie-
rungsdebatte miteinander verbindet. Wahrend man in Deutschland — wo man
ja durchaus ahnliche verkehrliche und stadtbaupolitische Probleme zu gegen-
wartigen hatte — in recht deutscher Griindlichkeit, Emporungsfahigkeit und
Humorlosigkeit die neue »Unwirtlichkeit der Stadte« (Mitscherlich 1965) un-
ter Begriffen wie Raumtétung, Uberwucherung, menschenverachtende Stadt-
verschmutzung, Verkehrsmiill, gemordete Stadt, Landschaftsvernichtung, Sied-
lungsbrei oder sogar industriellem Faschismus abhandelte, war Tatis Kritik
ungleich subtiler und dabei sicherlich nicht wirkungsloser, lieR er doch an dem
realen Problemgehalt der thematisierten Phanomene nicht weniger Zweifel
aufkommen als die Vertreter der deutschen Urbanisierungs-Debatte. Wenn
sich bei Tati zum Beispiel ein von Autos verstopfter Kreisverkehr zunehmend in
ein Karussell verwandelt, nach einigen Runden zu Stehen kommt und erst wie-
der in Fahrt gerdt, als ein kleines Mddchen eine Miinze in eine Parkuhr wirft, so
ist das zundchst zum Lachen. Doch verbirgt sich dahinter auch das starke Bild
eines »Rasenden Stillstands« (Virilio 1992), in dem eine hypertrophierende Mo-
bilitat sich zum unendlichen Kreise schliet und also irgendwann nirgendwo
mehr hinfiihrt. Ausweglos im Kreise herumgefiihrt, ist der Einzelne auf einmal
einder Erreichung seines Zieles Beraubter und damit ein trotz hoher Geschwin-
digkeit eigentlich im Stillstand Gefangener eines Systems, in dem alle unter-
wegs sein wollen oder miissen.

Und die Macht dieses Bildes liegt noch in einem zweiten Moment begriindet:
seiner Zeitlosigkeit. Wie sein Schopfer Tati besitzt es die doppelte Eigenschaft
des auf seine Zeit Bezogenseins und zugleich iiber sie Hinausweisens. Daraus
erklart sich seine beunruhigende Kraft auch heute noch. Tati erinnert uns, dass
die Menschen das Ergebnis der Welt sind, in der sie leben. Ihre Architektur, das
Verkehrssystem und der Lebensrhythmus pragen die Personlichkeitsstruktur.
Anonymitidt und Verlust von Offentlichkeit wird durch die Formen des Woh-
nens und die Vorherrschaft des Automobils als Transportmittel begiinstigt. Na-
tirliche menschliche Triebe werden einem kaum mehr hinterfragten 6kono-
mischen Effizienzdenken untergeordnet. Aber Tati fordert uns auch heraus, in
dem er betont, dass die Welt auch ein Ergebnis des Handelns von Individuen
ist. Mit seinem Alter Ego Hulot widersetzt sich Tati immer wieder heldenhaft
der totalen Programmierung durch die Technik und 6konomischer Rationalitat
und fordert uns damit letztlich auf, es ihm gleich zu tun.
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