Fahrrad, Auto, Stadt

Individualverkehr und stadtischer Raum (nicht nur) in Stuttgart

vON REINHOLD BAUER

Uberblick

Mit dem Fahrradboom der 1890er Jahre setzte in vielen Stddten eine Dis-
kussion dariiber ein, ob und wie das neue Individualverkehrsmittel in den
stadtischen StraBenraum integriert werden konne. Exemplifiziert wird dies am
Beispiel Stuttgarts, in dem das Fahrrad aufgrund der topografischen Verhélt-
nisse in besonderem Maf3e zu einer Geschwindigkeitsmaschine wurde, die die
bisherige Ordnung der stidtischen Raumnutzung storte. Der folgende Beitrag
vertritt dabei die These, dass mit dieser Stdrung eine Auseinandersetzung um
den Fahrradverkehr begann, die eine zundchst diskursive Neukonstruktion
des stddtischen StraBenraums einleitete. Diese diskursive Neukonstruktion
wiederum bereitete die rechtliche und schlieBlich physische Umgestaltung
des StraBenraums und damit dessen Offnung auch fiir den motorisierten
Individualverkehr vor.

Abstract

The article examines the transformation of urban road space to meet the needs
of private transport. It argues that the physical transformation of city streets
was only made possible by a preceding discursive transformation that began
before the first automobile was ever present on a city street. The bicycle in-
troduced a largely new, disruptive phenomenon into the urban space, that is
to say, high-speed traffic. Quite a lot of cities affected by the bicycle boom of
the 1890s discussed whether and how the new means of individual transport
could be integrated into the urban space. This debate unintentionally prepared
the urban street for the arrival of the automobile. The specific topographical,
economic and cultural features of the city of Stuttgart in southwestern Germany
make it a quite suitable sample case.

Einleitung

Im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts formierte sich eine ,,Revolution der
Mobilitit“.! Neue individuelle Mobilitatsmaschinen — vom Rollschuh iiber das
Fahrrad bis hin zum Automobil und schlieBlich dem Flugzeug — erlaubten neue

1 Kurt Moser, Grenzerfahrungen. Mobilitdtsbegeisterung fiir Auto, Flugzeug und Boot im
frithen 20. Jahrhundert, in: ders., Marcus Popplow u. Elke Uhl (Hg.), Auto. Kultur. Ge-
schichte, Stuttgart 2013, S. 19-31, hier S. 20.
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Formen der Aneignung, Nutzung und RaumerschlieBung, sie ermdglichten
neue Korpererfahrungen und er6ffneten neue Moglichkeiten der Repréisenta-
tion und Selbstinszenierung durch Technik. Die Mobilitdtsmaschinen stellten
allerdings auch neue Anforderungen an ihre Nutzer und die zunéichst noch
wenigen Nutzerinnen: Das Fahren selbst musste ebenso erlernt und beherrscht
werden wie der Umgang mit der Fahrzeugtechnik sowie das Mandvrieren
im offentlichen Raum bei zuvor ungekannt hohen Geschwindigkeiten. Es ist
inzwischen vielfach betont worden, dass es gerade diese physischen, psychi-
schen und schlieBlich eben auch technischen Herausforderungen waren, ja
die Gefahrlichkeit der neuen ,,Abenteuermaschinen‘?, die diese so attraktiv
und faszinierend machten.’ Auf der anderen Seite provozierte nicht zuletzt
diese Gefahrlichkeit und zwar nicht selten in Kombination mit ausgeprégter
Riicksichtslosigkeit der frithen Nutzer Abwehrreaktionen, die dann im frii-
hen 20. Jahrhundert in Form der brachial-gewalttétigen ,,StraBenkriege® um
das Automobil, wie sie insbesondere von Uwe Fraunholz, Kurt Mdéser und
Christoph Maria Merki untersucht worden sind, eskalierten.*

Das Fahrrad war eines der integralen und zentralen Elemente der skizzier-
ten ,,Revolution der Mobilitdt“. In den 1890er Jahre wurden viele Stidte in
den sich industrialisierenden Staaten Europas und Nordamerikas von einem
massiven Radfahrboom erfasst. Als Folge dieses Booms und der damit rasch
zunehmenden innerstédtischen Présenz des neuen Individualverkehrsmittels
entwickelte sich vielerorts eine Diskussion dariiber, ob und wie das Fahrrad
in den stidtischen Stralenraum integriert werden konne.® Gefragt wurde da-

2 Zu den Mobilitdtsmaschinen als ,,Abenteuermaschinen® (,,adventure machines®) siche
insbes. Gijs Mom, The Electric Vehicle. Technology and Expectations in the Automobile
Age, Baltimore 2004, erstmals auf S. 33.

3 Sieheu.a. Mom (wie Anm. 2), passim; ders., Atlantic Automobilism. Emergence and Persis-
tence of the Car, 1895-1940, New York u. Oxford 2015, insbes. S. 591f.; Kurt Méoser, Fahren
und Fliegen in Frieden und Krieg. Kulturen individueller Mobilitétsmaschinen 1880-1930,
Heidelberg u.a. 2009; ders., Grenzerfahrungen (wie Anm. 1).

4 Uwe Fraunholz, Motorphobia. Anti-automobiler Protest in Kaiserreich und Weimarer Re-
publik, Gottingen 2002, insbes. S. 72f.; Moser (wie Anm. 3), insbes. S. 4421f.; ders., The
Dark Side of ‘ Automobilism’, 1900-30, in: The Journal of Transport History 24, 2003, No.
2, S. 238-258, hier insbes. S. 247ff. Zum Widerstand gegen das Automobil nicht nur aber
insbesondere in der Schweiz siche auch Christoph Maria Merki, Der holprige Siegeszug des
Automobils 1895-1930. Zur Motorisierung des Straf3enverkehrs in Frankreich, Deutschland
und der Schweiz, Wien 2002, insbes. S. 143ff.

5 Zuden Auseinandersetzungen um den Fahrradverkehr in europdischen und nordamerikani-
schen Stddten vor allem seit dem Fahrradboom der 1890er Jahre siche Massimo Moraglio,
Knights of Death. Introducing Bicycles and Motor Vehicles to Turin, 1890-1907, in: Tech-
nology and Culture 56, 2015, No. 2, S. 370-393, hier S. 375f. u. 387; vgl. auch Antjeka-
thrin GraBBmann, Eine gewisse Animositdt gegen Radfahrer... UnzeitgemiBes (?) aus den
Liibecker Polizeiakten vor neunzig Jahren, in: Liibeckische Blatter 145, 1985, S. 373-376,
hier insbes. S. 373; Klaus Verfu3, Vom ansto8igen zum umweltfreundlichen Verkehrsmittel.
Anmerkungen zum Fahrrad, in: Sozialwissenschaftliche Informationen 25, 1996, H. 4, S.
265-273, hier S. 266f.; Michael Taylor, Rapid Transit to Salvation: American Protestants
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mit auch danach, wozu dieser 6ffentliche Raum eigentlich diene und wem er
gehdre, wie eine angemessene Nutzung des StraBenraums auszusehen habe
und was dementsprechend Missbrauch sei. Damit begann ein Prozess der
zundchst diskursiven, dann auch rechtlichen und schlielich physischen Um-
gestaltung der stédtischen Stra3en, die angemessenen Gebrauch ermoglichen
und Missbrauch verhindern sollte.

Es geht im Folgenden also um die Anpassung der Stadt an die Bediirf-
nisse des Individualverkehrs. Exemplifiziert werden soll dieser Prozess am
Beispiel der Stadt Stuttgart. Die erste hier vertretene These lautet dabei, dass
der physischen Konstruktion neuer stidtischer Straflen eine diskursive Um-
gestaltung des Stralenraums zeitlich deutlich vorausging. Erst auf der Basis
dieser diskursiven Konstruktion wurde es moglich, den stidtischen Raum an
einen noch nicht realen, sondern weitgehend imagindren Individualverkehr®
der Zukunft anzupassen.

Diese diskursive Umgestaltung des StraBBenraums begann, so die zweite
These, bevor das erste Automobil auf stidtischen Straen unterwegs war.
Es war bereits das Individualverkehrsmittel Fahrrad, das als das schnellste
StraBenverkehrsmittel der 1880er und 1890er Jahre ein in dieser Form neues
Phianomen in den stddtischen Raum einbrachte, ndmlich das Phdnomen der
Geschwindigkeit’. Mit der vermehrten Nutzung von Fahrradern setzte in den
1890er Jahren eine Diskussion um stiadtischen Raum ein, die diesen Stadtraum
auf das Automobil vorzubereiten begann, freilich ohne dies zu intendieren.

Die dritte These lautet schlief3lich, dass es sich bei diesem Prozess zwar
ganz und gar nicht um eine Stuttgarter Besonderheit handelt, dass er sich aber

and the Bicycle in the Era of the Cycling Craze, in: The Journal of the Gilded Age and
Progressive Era 9, 2010, S. 337-363, hier insbes. S. 339; ders., The Bicycle Boom and the
Bicycle Bloc: Cycling and Politics in the 1890s, in: Indiana Magazine of History 104, 2008,
S. 213-240; Philip Gordon Mackintosh, Bourgeois Geography of Domestic Bicycling: Using
Public Space Responsibly in Toronto and Niagara-on-the-Lake, 1890-1900, in: Journal of
Historical Sociology 20,2007, S. 126—157, hier S. 135ff.; Dietmar Fack, Automobil, Verkehr
und Erziehung. Motorisierung und Sozialisation zwischen Beschleunigung und Anpassung
1885-1945, Opladen 2000, S. 94ff.; Evan Friss, The Cycling City. Bicycles and Urban
America in the 1890s, Chicago u. London 2015, S. 2 u. 63ff.; David Rubinstein, Cycling in
the 1890s, in: Victorian Studies 21, 1977, No. 1, S. 47-71, hier S. 55ft.; Riidiger Rabenstein,
Radsport und Gesellschaft. Thre sozialgeschichtlichen Zusammenhénge in der Zeit von
1867 bis 1914, Hildesheim u.a. 1991, S. 114; dazu auch knapp Ross D. Petty, Bicycling in
Minneapolis in the Early 20th Century, in: Minnesota History 62,2010, S. 84-95, hier S. 87.

6  Zusammenfassend zur Relevanz von Verkehrsvisionen fiir die Verkehrsplanung siehe Harry
Oosterhuis, Cycling, Modernity and National Culture, in: Social History 41, 2016, No. 3,
S.233-248, hier S. 241 u. 247.

7  Zum Fahrrad als ,,Geschwindigkeitsmaschine* (,,speed machine*) siche Carlton Reid, Roads
were not Built for Cars. How Cyclists were the first to push for good Roads and became the
Pioneers of Motoring, Redondo Beach 2014, S. 83ff.; Mom (wie Anm. 2), insbes. S. 33;
Stephen Kern, The Culture of Time and Space, Cambridge 1983, S. 110f.; Mackintosh (wie
Anm. 5), S. 135f.; vgl. auch Fack (wie Anm. 5), S. 93; Peter Borscheid, Das Tempo-Virus.
Eine Kulturgeschichte der Beschleunigung, Frankfurt a.M. 2004, vor allem S. 190ff.

Technikgeschichte Bd. 85 (2018) H. 4 245

IP 216.73.216.57, am 07.03.2026, 1213:05. © Inhalt.
untersagt, mit, for oder In KI-Systemen, Ki-Modellen oder Generativen Sprachmodellen.



https://doi.org/10.5771/0040-117X-2018-4-243

Reinhold Bauer

aufgrund von spezifischen 6konomischen, topografischen und kulturellen
Bedingungen, auf die noch zuriickzukommen sein wird, am Beispiel der Stadt
Stuttgart besonders gut exemplifizieren ldsst.

Der Untersuchungszeitraum beginnt Ende des 19. Jahrhunderts und reicht
bis in die Zwischenkriegszeit hinein, d.h. er beginnt mit der sich formierenden
Debatte um den innerstiddtischen Fahrradverkehr und er endet in der Zeit, in
der die tatséchliche physische Umgestaltung der Stadt begann.

Stuttgart erlebte im Untersuchungszeitraum einen rasanten Industrialisie-
rungs- und damit auch Wachstumsschub. Die Stadt hatte im Jahr 1880 knapp
120.000 Einwohner, Ende der 1930er Jahre waren es etwa 460.000.% Stark
geprigt wurde die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt von den damals soge-
nannten ,,Neuen Industrien®, insbesondere von der elektrotechnischen Industrie
und bekanntlich vom entstehenden Kraftfahrzeugbau. Fiir die hier zu diskutie-
rende Entwicklung ist dabei von hoher Relevanz, dass die Selbst- und Fremd-
wahrnehmung der Stadt und ihrer Bewohner schon in der Zwischenkriegszeit
zunehmend durch ihre automobilzentrierte Wirtschaftsstruktur bestimmt wurde,
Stuttgart also begonnen hatte, sich zur ,,Autostadt* zu entwickeln.’

Wichtig war und ist zudem die Stuttgarter Topografie, d.h. ein spezifischer
Stadtraum, den es in seiner Wirkung und Wahrnehmung zu beriicksichtigen
gilt: Stuttgart zeichnet sich durch seine sogenannte Kessellage aus, also durch
einen Stadtraum, der bis auf einen schmalen Durchlass in Richtung Neckar
vollstdndig von Hiigeln umgeben ist. Diese Hiigel iiberragen die Innenstadt
um bis zu 300 Meter, was erheblichen Einfluss unter anderem auf den Stadt-
verkehr hat.'

Fiir die Diskurse um die Nutzung der Stuttgarter Straen ist schlieBlich
weiterhin relevant, dass die Stadt schon im 19. Jahrhundert unter einem Image
der Provinzialitit litt und als dorflich und wenig urban galt —und zwar wieder
sowohl in der Selbst- wie in der Fremdwahrnehmung. Und auch dieses Image
hatte durchaus mit Raum zu tun, insofern als es der eben beschriebene Kessel
war, der die Stuttgarter Welt definierte. Dartiber hinaus trug die geografische
Lage der Stadt dazu bei, dass Stuttgart vergleichsweise spét vom Industria-

8  Statistisches Amt der Stadt Stuttgart (Hg.), Statistisches Handbuch der Stadt Stuttgart
1900-1957, Stuttgart 1960, S. 19.

9  Gilinter Zahnenbenz, Stuttgart als Industriestandort 1850 bis 1982, Stuttgart-Hohenheim
(Diss.) 1984, S. 183ff.; Otto Borst, Stuttgart. Die Geschichte der Stadt, 3. Aufl., Stuttgart
1986, S. 289ft.; zur Wahrnehmung der Stadt siche Markus Speidel, Automobilgeschichte
als Stadtgeschichte. Wie das Auto Stuttgart pragte, in: Moser et al. (wie Anm. 1), S. 63-70.
Zum Konzept der Autostadt siche Martina Hef3ler, Automobilstidte und ihre Geschichte(n) —
Perspektiven und Leitfragen der Forschung, in: dies. u. Glinter Riederer (Hg.), Autostadte im
20. Jahrhundert. Wachstums- und Schrumpfungsprozesse in globaler Perspektive, Stuttgart
2014, S. 19-30.

10  Antero Markelin u. Rainer Miiller, Stadtbaugeschichte Stuttgart, Stuttgart 1985, S. 9f.; Karl
Weidle, Der Grundrifl von Alt-Stuttgart. Seine Gliederung, seine Ausgangsform und sein
Wachstum von den Anféngen bis zur Gegenwart, Teil 1, Stuttgart 1961, S. 7.
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lisierungs- und Urbanisierungsprozess erfasst wurde.!' Die Frage jedenfalls,
was eine Stadt ,,modern®, was sie ,,grof3stddtisch® macht, wurde in Stuttgart
immer mitdiskutiert, wenn es um stidtischen Raum und Verkehr ging. Dabei
spielte stets auch das mindestens gefiihlte Urbanitétsdefizit eine gewisse Rolle,
insofern als es die Bereitschaft erhohte, mit dem Ziel seiner Beseitigung auch
radikalere verkehrstechnische Losungen umzusetzen.

Zusammenfassend bleibt noch einmal festzuhalten, dass sich die hier zu
analysierenden Debatten um die Integration des Individualverkehrs in den
Stadtraum und die sich daran anschliefende Umgestaltung des soziotechni-
schen Systems der innerstddtischen Straf3e'? in ihren Grundziigen in vielen
Stadten entwickelten, die von der ,,Revolution der Mobilitédt™ erreicht wurden.
In diesem Sinne kann Stuttgart also als durchaus repréasentativ gelten. Aufgrund
der lokalen Topografie, also der in den Stadtkessel hinabfiihrenden mitunter
relativ steilen Strallen, wurde das Fahrrad in Stuttgart allerdings ausgepragter
als anderenorts zu einer ,,Geschwindigkeitsmaschine®. Es waren die lokalen
Verhiltnisse, und zwar die topografischen in Kombination mit den wirtschaft-
lichen und kulturellen, die nicht nur dem Fahrradverkehr selbst, sondern auch
den Debatten um das Fahrrad einen besonderen Schwung gaben.!?

Forschungsstand und Quellengrundlage
Mit der sich in einigen altindustriellen Staaten seit den 1970er Jahren langsam
formierenden ,,bicycle renaissance riickten das Fahrrad und der Radverkehr

11 Andreas M. Réntzsch, Die Einbeziechung des Stuttgarter Talkessels in das moderne Ver-
kehrswesen durch den Bau und Ausbau der Eisenbahn im 19. und 20. Jahrhundert, Bd. 2,
Hamburg 2005, insbes. S. 64f.; Zahnenbenz (wie Anm. 9), S. 86f.; Zur Selbst- und Fremd-
wahrnehmung Stuttgarts: Roland Ostertag, Stuttgart. Zauber der Topographie und Elend der
Stadtplanung, Stuttgart 2016, insbes. S. 25f., 29f. u. 134£.; Borst (wie Anm. 9), S. 11 u. 213ff.
Zur Persistenz entsprechender Stuttgart-Narrative und zur gegenwértigen Wahrnehmung
Stuttgarts u.a. durch seine Bewohner/innen siche Elisabeth Kabatek, Gebrauchsanweisung
flir Stuttgart, Miinchen 2012, S. 31ff.; Statistisches Amt der Landeshauptstadt Stuttgart,
Ergebnisse der Biirgerbefragung, Stuttgart 1991 und folgende (bemerkenswert ist, dass die
hier immer auch abgefragte Zuschreibung ,,Automobilstadt” kontinuierlich mit Zustim-
mungswerten von etwa 90% die mit Abstand konsensfahigste ist.)

12 Zuden Auseinandersetzungen um die Funktionen innerstadtischer Straflen und deren Charak-
ter als ,,Synchronisationsrdume sich kreuzender Interessen und rechtlicher Kodifikationen*
jingst auch: Dirk van Laak, Vom Lebensraum zum Leitungsweg. Die Stadtstraf3e als soziale
Arena, in: Michael Flitner, Julia Lossau u. Anna-Lisa Miiller (Hg.), Infrastrukturen der Stadt,
Wiesbaden 2017, S. 145-162, Zitat S. 145. Der Radfahrer als Verkehrsteilnehmer gerit bei
van Laak im Ubrigen auch erst fiir die Zwischenkriegszeit in den Blick (S. 151f.).

13 Zum Problem der steilen Straen und der daraus resultierenden Gefdhrdung durch schnell-
fahrende Radler siehe Stadtarchiv Stuttgart (STAS) 10, 5386, Verschiedene Zeitungsberichte
iiber Fahrradunfille 1896 und 1897 (das Stadtarchiv Stuttgart wird im Folgenden als STAS
abgekiirzt); STAS 10, 5386, Auszug aus dem Protokoll der Bauabteilung des Gemeinderats
vom 11.4.1908, 4 S. Verhandelt wurden hier erneut mogliche Beschrankungen des Fahrrad-
verkehrs auf steilen Straen, nachdem im Vorjahr ein Kind bei einem Unfall erheblich verletzt
worden war. Zu Berichten zu diesem und anderen Unfillen siehe auch STAS 10, 5379.
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allmahlich stdrker in den Fokus der technik- und mobilitatshistorischen For-
schung. Eine Entwicklung, die in den vergangenen etwa zehn Jahren in einen
(bescheidenen) Boom der fahrradhistorischen Forschung miindete.'* Erst im
vergangenen Jahr erzeugte im deutschsprachigen Raum die Konstruktion
eines 200. Fahrrad-Geburtstags unter Bezugnahme auf die Entwicklung der
Laufmaschine durch Karl von Drais im Jahr 1817 eine breitere auch 6ffentliche
Aufmerksamkeit fiir die Fahrradgeschichte, die mit zahlreichen entsprechen-
den Veranstaltungen und Ausstellungen einherging.'® Diese Forschungskon-
junkturen dndern bisher aber wenig daran, dass Fahrrader, Radfahrer/innen
und Radverkehr nach wie vor im Schatten der ungleich intensiver beforschten
Automobilgeschichte stehen.

Dabei ist die Feststellung, dass es nicht zuletzt das Fahrrad und das Rad-
fahren waren, die den Weg fiir den Aufstieg des Automobils ebneten, innerhalb
der mobilitdtshistorischen Forschung alles andere als neu. Zunéchst stand fiir
die Forschung die Vorlduferfunktion des Fahrrads in fahrzeug- und produkti-
onstechnischer Hinsicht im Zentrum des Interesses, dann auch seine Relevanz
fiir die Entwicklung von Strategien zur Markterschlieung fiir die neuen Indivi-
dualverkehrsmittel des spaten 19. Jahrhunderts.!'® Letzteres bildete die Briicke
fiir die Untersuchung seiner frithen Nutzer/innen und deren sich wandelnden
Nutzungspraktiken. Damit gerieten dann verschiedene Dinge in den Blick,
einerseits etwa Auseinandersetzungen um die Nutzung von Landstral3en fiir
Ausfahrten der tiberwiegend biirgerlich-stiddtischen frithen Radler und bald
auch Radlerinnen. In diesem Zusammenhang wurde auch der Einfluss des
Radverkehrs respektive der Radfahrvereine auf StraBenbau und Straflenver-
kehrsrecht diskutiert. Andererseits richtete sich der Fokus der Forschung nun

14 Uberblicke iiber den aktuellen Forschungsstand finden sich in: Anne-Katrin Ebert u. Manuel
Stoffers, New Directions in Cycling Research. A Report on the Cycling History Roundta-
ble at T2M Madrid, in: Mobility in History 5, 2014, S. 9-19; Oosterhuis (wie Anm. 6), S.
233-248.

15 Vgl. www.200jahre-fahrrad.de [Stand: 14.3.2018]. Verwiesen sei hier insbesondere auf die
grof3e Jubildumsausstellung ,,2 Rader — 200 Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte des
Fahrrades im Technoseum in Mannheim, die in der Zeitschrift Technikgeschichte bespro-
chen wurde: Thomas Schuetz, 2 Rader — 200 Jahre. Freiherr von Drais und die Geschichte
des Fahrrades, in: Technikgeschichte 84, 2017, S. 71-76.

16 Hier kann notwendigerweise nur auf wenige zentrale Veroffentlichungen verwiesen werden:
Frederick Alderson, Bicycling. A History, Newton Abbot 1972; David A. Hounshell, From
the American System to Mass Production, 1800—1932. The Development of Manufacturing
Technology in the United States, Baltimore 1984; Wilhelm Treue, Neue Verkehrsmittel im
19. und 20. Jahrhundert. Dampf-Schiff und Eisenbahn, Fahrrad, Automobil, Luftfahrzeuge,
in: Hans Pohl (Hg.), Die Bedeutung der Kommunikation fiir Wirtschaft und Gesellschaft,
Stuttgart 1989, S. 321-357; Rabenstein (wie Anm. 5); Wiebe E. Bijker, Of Bicycles, Ba-
kelites, and Bulbs. Toward a theory of sociotechnical change, Cambridge 1995; David V.
Herlihy, Bicycle: the history, New Haven 2004; differenziert und in Teilen kritisch zum
Narrativ einer unmittelbaren Vorlduferfunktion des Fahrrades: Monika Burri, Das Fahrrad:
Wegbereiter oder tiberrolltes Leitbild? Eine Fussnote zur Technikgeschichte des Automobils
(Preprints zur Kulturgeschichte der Technik, Nr. 5), Ziirich 1998.
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u.a. auf die Konstruktion individueller und vor allem kollektiver Identitdten
durch Radfahren und Radfahrorganisationen, auf die Korpergeschichte des
Radsports sowie auf die Geschlechtergeschichte des Radfahrens.!’
Insgesamt wird deutlich, dass sich die historische Radfahrforschung inzwi-
schen stark ausdifferenziert hat und einem ganzen Biindel unterschiedlicher
,Forschungsvektoren“!® folgt. Ganz im Sinne einer modernen Mobilitdtsge-
schichte wird Radfahren dabei gerade in den jiingeren Arbeiten zunehmend
als komplexes techno-sozial-kulturelles System verstanden und untersucht."
Der Einfluss des Fahrradverkehrs respektive der frithen auch 6ffentlichen
Auseinandersetzung um das Radfahren auf den stddtischen StraBenraum ist
hingegen bisher vergleichsweise wenig thematisiert worden.? Das liegt einer-
seits sicher daran, dass auch beim Thema Stadtverkehr die Auseinandersetzung
mit dem Automobil den Blick auf das Fahrrad eher verstellt hat.?' Dariiber
hinaus lautet das géngige Narrativ, dass sich die entstehende Fahrradkultur seit
den 1880er Jahren in zwei Zweige aufgespalten habe, ndmlich in ,,Touring*
und ,,Racing®.” Fiir beide Phdnomene spielte das innerstiddtische Radfahren
im Grunde keine Rolle. Das ,, Touring® ist zwar verschiedentlich Gegenstand

17 Hier insbesondere Anne-Katrin Ebert, Radelnde Nationen. Die Geschichte des Fahrrads
in Deutschland und den Niederlanden bis 1940, Frankfurt a.M. u.a. 2010. Dartber hinaus
wieder ausgesprochen pars pro toto: Andreas Hochmuth, Kommt Zeit, kommt Rad. Eine
Kulturgeschichte des Radfahrens, Wien 1991; Gary Allan Tobin, Bicycle Boom of the
1890’s. The Development of Private Transportation and the Birth of the Modern Tourist, in:
The Journal of Popular Culture 7, 1974, No. 4, S. 838-849; Richard Holt, The Bicycle, the
Bourgeoisie and the Discovery of Rural France, 1880-1914, in: British Journal of Sports
History 2, 1985, No. 2, S. 127-139; Christopher S. Thompson, Bicycling, Class and the
Politics of Leisure in Belle Epoque France, in: Rudy Koshar (Hg.), Histories of Leisure,
Oxford 2002, S. 131-146; Reid (wie Anm. 7).

18 Zum Konzept der mobilitdtshistorischen Forschungsvektoren siche Kurt Méser, Transport-,
Verkehrs- oder Mobilititsgeschichte? Neue Paradigmen der Technik- und Industriekultur,
in: Henry Keazor, Dominik Schmitt u. Nils Daniel (Hg.), Genialer Schrott. Interdisziplinire
Studien zur Industriekultur, Saarbriicken 2014, S. 61-82, hier S. 69ff.

19 Moser (wie Anm. 18), passim u. insbes. S. 66.

20 Eine der wenigen Ver6ffentlichungen, die die Rolle des Fahrrads fiir die verdnderte Interpre-
tation und Nutzung des stadtischen Straenraums zumindest mit-thematisiert, ist der Aufsatz
von Moraglio (wie Anm. 5). Fiir Stuttgart liegt bisher nur eine Verdffentlichung zum frithen
Radverkehr vor, die allerdings in erster Linie die sich entwickelnde Vereinskultur sowie
die Nutzung des Fahrrades als Sportgerit thematisiert: Jiirgen Lotterer, Fahrradverein und
Fahrradverkehr in der Grof3stadt — das Beispiel Stuttgart, in: Martin Ehlers, Markus Friedrich
u. Harald Stockert (Hg.), Dokumentation zur Tagung 200 Jahre Radsportgeschichte. Von
Teufelslappen, Sprinterziigen und Nachfiihrarbeit, Mannheim 2017, S. 47-56.

21 Hier wire etwa auf Peter D. Norton zu verweisen, der in Fighting Traffic eindrucksvoll
analysiert, wie unter dem Einfluss des Automobils respektive des organisierten Automo-
bilismus US-amerikanische Stadte fiir den Kraftfahrzeugverkehr gedffnet werden, dabei
aber der vorbereitenden Funktion des Fahrrades keinerlei Aufmerksamkeit widmet; Peter
D. Norton, Fighting Traffic. The Dawn of the Motor Age in the American City, Cambridge
2011.

22 Siehe u.a. Herlihy (wie Anm. 16), S. 251ff.; Mom, Atlantic Automobilism (wie Anm. 3), S.
64; Adri Albert de la Bruheze u. Ruth Oldenziel, Who Pays, Who Benefits? Bicycle Taxes
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der mobilitétshistorischen Forschung geworden, womit aber eben liberwiegend
LandstraBen und LandstraBenverkehr in den Blick gerieten.” Organisiertes
»Racing® hingegen spielte sich ohnehin nicht als Teil des allgemeinen Stra-
Benverkehrs ab.

Historiografisch gerét das innerstiddtische Radfahren erst fiir die Zwi-
schenkriegszeit stérker in den Blick. In dieser Phase ging es dann unter dem
Einfluss der nun bereits automobilzentrierten Stadtverkehrsvisionen darum,
den Stralenraum wieder vom storenden Radverkehr zu befreien.* Der Bei-
trag, den der Radverkehr schon zuvor dafiir geleistet hatte, den stddtischen
Stralenraum tiberhaupt erstmals als Geschwindigkeitsraum zu interpretieren,
ist in diesem Zusammenhang kaum von Interesse. Es geht vielmehr um die
Verdnderung von Stralen- und Stadtplanung unter dem Einfluss des neuen
Individualverkehrsparadigmas, wobei die Relevanz des Fahrradverkehrs fiir
die Entwicklung dieses Paradigmas wenig berticksichtigt wird.”

Das gilt sicher auch fiir Stuttgart, dessen autogerechte Umgestaltung
nach dem Zweiten Weltkrieg zum Gegenstand recht intensiver vor allem
stadthistorischer Forschung geworden ist. Die Auseinandersetzung mit dem
Stadtumbau der 1950er und 1960er Jahre fiihrte dann zwar auch zu einer
Suche nach den Wurzeln der Umbauplanung und zwar vor allem in der Zeit
des Nationalsozialismus, weiter zuriick reicht der Blick aber kaum.?® Zudem

as Policy Tool, 1890-2012, in: dies. u. Helmuth Trischler (Hg.), Cycling and Recycling.
Histories of Sustainable Practices, New York 2016, S. 73100, hier S. 75.

23 Siehe etwa Reid (wie Anm. 7), insbes. S. 122ff.

24 So versammelt etwa der Sammelband Cycling Cities zwar Beitrdge zum Radverkehr und
zur Radverkehrspolitik in 14 europdischen Stddten, doch wird hier das innerstddtische
Radfahren und dessen Relevanz fiir den Stadtverkehr frithestens fiir die 1920er Jahre
untersucht: Ruth Oldenziel, Martin Emanuel, Adri Albert de la Bruhéze u. Frank Veraart
(Hg.), Cycling Cities. The European Experience. Hundred Years of Policy and Practice,
Eindhoven 2016. Dariiber hinaus siche u.a. Mikael Hard u. Ruth Oldenziel, Consumers,
Tinkerers, Rebels. The People Who Shaped Europe, Basingstoke 2013, S. 131 und insbes.
S. 1471f.; Adri Albert de la Bruhéze u. Ruth Oldenziel, Contested Spaces. Bicycle Lanes in
Urban Europe, 19001995, in: Transfer 1, 2011, No. 2, S. 31-49; David L. Patton, Aspects
of a Historical Geography of Technology. A Study of Cycling 1919-1939, in: Cycle History
5, 1995, S. 21-28; Oosterhuis (wie Anm. 6), S. 241; Laak (wie Anm. 12), S. 151f.; vgl.
auch Burkhard Horn, Vom Niedergang eines Massenverkehrsmittels. Zur Geschichte der
stiadtischen Radverkehrsplanung, Diplomarbeit Kassel 1990.

25 Zur relativen Ignoranz der historischen Forschung beziiglich des Verhéltnisses von Rad-
verkehr und Stadtentwicklung siehe Friss (wie Anm. 5). Friss selbst interessiert sich primér
fiir die radverkehrsinduzierten Stadtutopien, die vor allem in den USA unter dem Einfluss
des ,,Cycling Craze* der 1890er Jahre entstanden, und durchaus auch sehr konkret fiir die
verkehrsrechtlichen Folgen des Fahrradbooms. Wie der zunehmende Fahrradverkehr aller-
dings den stddtischen StraBenraum und dessen Wahrnehmung verénderte, gerét bei Friss
kaum in den Blick. Vgl. auch Barbara Schmucki, Der Traum vom Verkehrsfluss. Stadtische
Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen Vergleich, Frankfurt a.M. u.a. 2001.

26 Dazuu.a. Andreas Brunold, Stuttgart. Zum Verhéltnis von Stadtgeschichte und Verkehr, in:
ders. u. Bernhard Sterra (Hg.), Stuttgart. Von der Residenz zur modernen Grof3stadt, Tiibingen
u. Stuttgart 1994, S. 120-144; Roland Miiller, Stuttgart zur Zeit des Nationalsozialismus,
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interessiert sich diese Forschung im Grunde wenig fiir das Phénomen Verkehr
an sich und fiir die Diskurse um den Verkehr in der Stadt.

Der Aufsatz untersucht also die diskursive, rechtliche und schlieB3lich
physische Umgestaltung des soziotechnischen Systems stddtische Strale in
Stuttgart zwischen dem spéaten 19. Jahrhundert und der Zwischenkriegszeit. Es
geht mithin um die Untersuchung einer Systemmodifikation, die explizit auf
die beginnende Integration eines neuen Individualverkehrsmittels in den Alltag
bzw. in alltdgliche Mobilititsroutinen im innerstddtischen Raum verweist. Die
Analyse basiert dabei im Wesentlichen auf der entsprechenden Uberlieferung
im Stadtarchiv Stuttgart, in dem sich trotz umfangreicher Kriegsverluste ins-
besondere die Akten des Gemeinderats mit seinen verschiedenen Abteilungen,
zahlreiche Ausrisse aus der Tagespresse sowie zumindest fragmentarisch auch
Akten des Tiefbauamts erhalten haben. Im Staatsarchiv Ludwigsburg®’ sind
dariiber hinaus die hier relevanten Akten des Wiirttembergischen Ministeri-
ums des Innern sowie insbesondere der Stadtdirektion Stuttgart iiberliefert,
in denen sich nicht nur die Korrespondenz mit dem Stadtschultheilenamt
Stuttgart, sondern auch Eingaben verschiedener Akteure, hier insbesondere
von Fahrrad- und Automobilclubs, finden.

Die beginnende Technisierung der Stadt

Die Technisierung der stédtischen StraBen und die Auseinandersetzungen um
diese Technisierung begannen bekanntlich keineswegs erst mit dem Fahrrad. In
Stuttgart wie in anderen (Gro$3-)Stédten ging die ,,Produktion der modernen
Stadt® im 19. Jahrhundert mit der Implementierung einer ganzen Reihe von
technischen Systemen der Versorgung, Entsorgung und eben auch des Verkehrs
einher.”” So kontrovers diese Vernetzung der Stadt mitunter auch diskutiert
wurde, so gewannen diese Debatten doch in der Regel nicht die Vehemenz,
die die Auseinandersetzungen um den Individualverkehr erreichten.*

Stuttgart 1988, insbes. S. 260ff. u. 355ff.; Manfred Pfeifle, Verkehrsplanung in Stadt und
Region Stuttgart. Fazit aus 150 Jahren Planungsgeschichte, Miinchen 2003, S. 53ff. u. 205f.;
Wolfgang Christian Schneider, Hitlers ,,wunderschone Hauptstadt des Schwabenlandes®,
Stuttgart 1982, insbes. S. 91ff.; Bernhard Sterra, Das Stuttgarter Stadtzentrum im Aufbau.
Architektur und Stadtplanung 1945 bis 1960, Stuttgart 1991, insbes. S. 27ff. u. 182ff;;
Markelin/Miiller (wie Anm. 10).

27 Das Staatsarchiv Ludwigsburg wird im Folgenden als STAL abgekiirzt.

28 Zum Prozess und zum Begriff der ,,Produktion” der modernen Stadt siehe Dieter Schott,
Die Vernetzung der Stadt. Kommunale Energiepolitik, &ffentlicher Nahverkehr und die
,,Produktion* der modernen Stadt. Darmstadt — Mannheim — Mainz, 1880-1918, Darmstadt
1999, zusammenfassend insbes. S. 709ff.

29 Vor allem seien hier die Gas- und spiter die Stromversorgungsnetze, der 6ffentliche Nah-
verkehr mit Pferdeomnibus, Pferdestralenbahn und elektrischer Stralenbahn sowie die
Wasserver- und Abwasserentsorgung genannt.

30 Fiir die Debatten um die neuen Nahverkehrsmittel siche etwa Barbara Schmucki, The Ma-
chine in the City. Public Appropriation of the Tramway in Britain and Germany, 1870-1915,
in: Journal of Urban History 38, 2012, S. 1060—1093. Zur Technisierung bzw. Vernetzung

Technikgeschichte Bd. 85 (2018) H. 4 251

IP 216.73.216.57, am 07.03.2026, 1213:05. © Inhalt.
untersagt, mit, for oder In KI-Systemen, Ki-Modellen oder Generativen Sprachmodellen.



https://doi.org/10.5771/0040-117X-2018-4-243

Reinhold Bauer

In Stuttgart provozierte bereits die Erdffnung der ersten Pferdestra3en-
bahnlinie Ende der 1860er Jahre erstmals eine Debatte um die Nutzung des
stiadtischen Stralenraums. Diskutiert wurde vor allem die Frage, ob die Pfer-
debahn zu einer Gefdhrdung von FuBigingern fiihre, doch erwiesen sich die
anfianglich artikulierten Sorgen angesichts der de facto recht bescheidenen
Geschwindigkeit des neuen Verkehrsmittels bald als weitgehend unbegriindet.
Vielmehr wurde gerade die Langsamkeit der Bahn rasch zum Gegenstand an-
haltenden Spotts.*! Eine Neuverhandlung des 6ffentlichen Raumes 16ste diese
Verkehrsinnovation also nur sehr begrenzt aus. In Stuttgart wiederum umso
weniger, als die Pferdebahn durch die lokale Topografie eher ausgebremst als
beschleunigt wurde. Mit der Elektrifizierung der Stralenbahn ab Mitte der
1890er Jahre flammten naheliegender Weise die Angste um die Geféhrdung
anderer Verkehrsteilnehmer durch die nun schnelleren Bahnen wieder auf.
Doch obwohl die elektrische Stralenbahn sicher nicht ohne Einfluss auf den
Charakter des 6ffentlichen Raumes blieb, 16ste sie anders als der individuelle
und damit potenziell anarchische Radverkehr keine vergleichbar intensiv
und emotional gefiihrten Diskussionen aus. Im Ubrigen galt in Stuttgart wie
andernorts sowohl die Pferde- wie spiter insbesondere auch die elektrische
Stralenbahn als Ausweis angestrebter GroBstidtigkeit und wurde daher {iber-
wiegend entsprechend positiv wahrgenommen und kommentiert.*

Relevant fiir den Fahrradverkehr war die Pferde- und spéter erst recht die
elektrische StraBenbahn aufgrund ihres Einflusses auf die Stadtentwicklung. In
Stuttgart wie anderswo beschleunigte die verkehrstechnische Vernetzung nicht
nur das Flaichenwachstum der Stadt im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts,
sondern auch deren funktionale Differenzierung. Neue Verkehrsangebote be-
einflussten einerseits die beginnende Citybildung und das Auseinanderriicken
von Wohnen, Einkaufen und Arbeiten, andererseits fiihrten diese Verdnderun-
gen zu einer steigenden Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen.*

der Stadt insgesamt u.a. Schott (wie Anm. 28), zusammenfassend S. 7091f.; Jiirgen Reulecke,
Geschichte der Urbanisierung in Deutschland, Frankfurt a.M. 1985, insbes. S. 56ff. u. 125ff.;
Friedrich Lenger, Metropolen der Moderne. Eine europdische Stadtgeschichte seit 1850,
Miinchen 2013, S. 174ff. Einen knappen und relativ aktuellen Forschungsiiberblick bietet
Mikael Hard u. Thomas J. Misa, Modernizing European Cities. Technological Uniformity
and Cultural Distinction, in: dies. (Hg.), Urban Machinery. Inside Modern European Cities,
Cambridge 2010, S. 1-20, hier S. 12ff.

31 Nikolaus Niederich, Stadtentwicklung und Nahverkehr. Stuttgart und seine Stralenbahn
1868 bis 1918, Stuttgart 1998, S. 128f.

32 Ebd., S. 191 u. 196f.; zur Bedeutung der elektrischen Straflenbahn als Symbol fiir Urbanitét
siche Schott (wie Anm. 28), insbes. S. 724f.

33 Zudiesen Prozessen (nicht nur) in Paris und Berlin siche Elfi Bendikat, Offentliche Nahver-
kehrspolitik in Berlin und Paris 1890—1914. Strukturbedingungen, politische Konzeptionen
und Realisierungsprobleme, Berlin 1999, S. 278ff. u. 495ff. sowie zusammenfassend 574ff.
Als Uberblicksdarstellungen zum Verhiltnis von Verkehrs- und Stadtentwicklung nach wie
vor relevant: Horst Matzerath, Verkehr und Stadtentwicklung. Stand und Mdglichkeiten
historischer Forschung, in: ders. (Hg.), Stadt und Verkehr im Industriezeitalter, Kdln u.a.

252 Technikgeschichte Bd. 85 (2018) H. 4

IP 216.73.216.57, am 07.03.2026, 1213:05. © Inhalt.
untersagt, mit, for oder In KI-Systemen, Ki-Modellen oder Generativen Sprachmodellen.



https://doi.org/10.5771/0040-117X-2018-4-243

Fahrrad, Auto, Stadt

Stuttgart begann im Wesentlichen erst in den 1860er Jahren iiber die
Grenzen der frithneuzeitlichen Kernstadt hinauszuwachsen. Neue Quartiere
entstanden vor allem westlich und stlich der alten Stadt, wobei dieses Wachs-
tum seit den 1870er Jahren mit einer allméhlichen Citybildung sowie einer
Randwanderung von Gewerbe und junger Industrie verbunden war, was seit
den 1880er Jahren erkennbar auch von der Pferdebahn beeinflusst wurde.* Fiir
den aufkommenden Radverkehr war diese Entwicklung insofern von gro3er
Bedeutung, als damit von seiner Ausdehnung und von seiner Binnengliederung
her ein Stadtraum entstand, innerhalb dessen die Nutzung des Fahrrades als
innerstidtisches Verkehrsmittel zunehmend sinnvoller wurde.

Die Auseinandersetzung um den Radverkehr in den 1890er Jahren
Wie skizziert, wurden die Stddte in den sich industrialisierenden Staaten
Europas und Nordamerikas in den 1890er Jahren von einem massiven Rad-
fahrboom erfasst. Das hatte bekanntlich mit zwei Inventionen zu tun, die den
Charakter des Fahrrades wesentlich verdnderten, weil mit ihnen die Ara der
,Risikomaschine‘** — dem vollgummibereiften Hochrad — zu Ende zu gehen
begann. Zum einen war das die Erfindung des sogenannten Niederrads durch
den Briten John Kemp Starley Mitte der 1880er Jahre, zum anderen die
Entwicklung eines funktionierenden Luftreifens durch John Boyd Dunlop
1888. Die Kombination aus beiden Erfindungen machte das Fahrrad zu einer
bequemeren, leichter beherrschbaren und damit deutlich zugénglicheren
Mobilitdtsmaschine. Diese erhohte Zugénglichkeit hatte auch mit den rasch
sinkenden Fahrradpreisen zu tun, was wiederum auf die Etablierung von
Massenproduktionsmethoden in der Fahrradherstellung zuriickzufiihren war.*¢
Auch Stuttgart wurde von diesem Boom erfasst. Unter dem Eindruck des
zunehmenden Radverkehrs entwickelte sich eine in der lokalen Publikumspres-
se durchaus vehement gefiihrte Debatte um den 6ffentlichen Raum, die u.a.
auch im Stadtschultheilenamt, also beim Biirgermeister, im Gemeinderat
sowie in den Gerichtssélen der Stadt ihren Widerhall fand. Radfahren wurden
dabei zunichst liberwiegend als Problem verhandelt, Radfahrer als Eindring-
linge, die ein neues Element in den stidtischen Straenraum einbrachten,
namlich eben das der Geschwindigkeit.’’

1996, S. 1-22; John P. McKay, Tramways and Trolleys. The Rise of Urban Mass Transport
in Europe, Princeton 1976.

34 Siehe u.a. Niederich (wie Anm. 31), zusammenfassend S. 454f.; Andreas M. Réntzsch,
Stuttgart und seine Eisenbahnen. Die Entwicklung des Eisenbahnwesens im Raum Stuttgart,
Heidenheim 1987, S. 151ff.; ders. (wie Anm. 11), vor allem S. 450ff.

35 Ebert (wie Anm. 17), S. 68.

36 Sieheu.a. Rubinstein (wie Anm. 5), hier insbes. S. 48f.; Hounshell (wie Anm. 16), S. 1891f.;
Bijker (wie Anm. 16), S. 19ff.; Herlihy (wie Anm. 16), S. 251ff.

37 STAS 10, 5386, Gemeinderatsprotokolle, Polizeiliche Bekanntmachungen, Sammlung von
Presseausschnitten zu Radfahrangelegenheiten ab 1888. Auch spéter wird in der Tagespresse
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Die hohe Geschwindigkeit der Radfahrer wurde dabei als in zweierlei Hin-
sicht problematisch interpretiert: Zum einen aufgrund der mit ihr verbundenen
Gefahrlichkeit an sich, zum anderen als Mittel der Anonymisierung. Geklagt
wurde dariiber, dass sich die Radfahrer im Falle der Beldstigung oder gar der
Schéddigung von FuBBgéngern unerkannt und uneinholbar vom Unfallort entfer-
nen konnten.* Entsprechende Narrative sind von den Auseinandersetzungen
um den frithen Automobilverkehr wohl bekannt,** das Beispiel Stuttgart zeigt
aber, dass diese Klagen eben nicht neu waren, sondern bereits mit dem frithen
Fahrradverkehr erstmals virulent wurden.

Die Kritiker des Radverkehrs in Stuttgart beschwerten sich dariiber, dass
dieser dazu fiihre, dass sich die FuBBgénger auf den Stralen nicht mehr frei
bewegen konnten, dass spielende Kinder durch den Radverkehr gefahrdet seien
und dass sich die Biirger nach getaner Arbeit nicht mehr ungestort auf den
StraBen und Plédtzen der Stadt wiirden ergehen konnen.* Argumentiert wurde
also damit, dass der Fahrradverkehr die gewohnte Nutzung des 6ffentlichen
Raumes store, dass er etablierte Praktiken gefdhrde, und gefordert wurde, dass
dieser daher aus dem Straflenraum zu verbannen sei.

Auf der anderen Seite argumentierte die sich formierende ,,Radfahrer-
Lobby* mit der Niitzlichkeit des Fahrrades als Verkehrsmittel. Sie argumen-
tierte damit, dass sich Stuttgart dem ,,modernen Verkehr* nicht dauerhaft
werde verschliefen kdnnen und damit, dass die Stadt durch Einschrinkung
des Fahrradverkehrs einmal mehr ihre Provinzialitdt beweisen wiirde und sich
also lacherlich zu machen drohe. Das Fahrrad, das selbstverstidndlich auch in
Stuttgart seine Karriere als Prestige-, Sport- und Abenteuermaschine begann,
wird hier also zur modernen Verkehrsmaschine, ja zum Symbol fiir Modernitét
und Fortschrittlichkeit an sich iiberhoht.*' Das Stuttgarter Publikum, so etwa
ein namentlich nicht genannter Radfahrer im Neuen Tagblatt, miisse sich halt

noch ausfiihrlich tiber von Radfahrern verursachte Unfille berichtet. Siche etwa: STAS 10,
5379, Ausschnittsammlung: Unfalle durch Radfahrer, 1907.

38 STAS 10, 5386, Verschiedene Zeitungsberichte aus den Jahren 1896 und 1897 zu von Rad-
fahrern verursachten Unfillen und zur Fahrerflucht von Radfahrern. Zusammenfassend zum
Unfallgeschehen und zu den entsprechenden Beschwerden sieche STAS 10, 5386, Protokoll
der Gemeinderatssitzung vom 3. September 1896, Stuttgart, 4.9.1896.

39 Siehe insbes. Fraunholz (wie Anm. 4), insbes. S. 72f.; Moser, Dark Side (wie Anm. 4), hier
insbes. S. 247ft.

40 Zusammenfassend zu den entsprechenden Beschwerden siehe STAS 10, 5386, Protokoll
der Gemeinderatssitzung vom 3. September 1896, Stuttgart, 4.9.1896. Tatsdchlich erhdhte
sich die Zahl der Anzeigen gegen Radfahrer in Stuttgart von 25 im Geschéftsjahr 1893/94
auf 326 im Geschiftsjahr 1895/96; STAS 10, 5386, Auszug: Protokoll des Gemeinderats,
Abteilung fiir Polizei- und Regiminal-Sachen, 20.8.1896, 16 S., hier S. 3.

41 Zu den Argumenten der Radfahrvereine siche zusammenfassend STAS 10, 5386, Proto-
koll der Gemeinderatssitzung vom 3. September 1896, Stuttgart, 4.9.1896. Zu dhnlichen
kommunikativen Strategien der damaligen Radfahrvereine insgesamt siehe auch Ebert (wie
Anm. 17), S. 49; Friss (wie Anm. 5), S. 64. In den Auseinandersetzungen um den frithen
Automobilverkehr wiederholen sich wenig spiter die exakt gleichen Argumentationsmuster;
Moser (wie Anm. 3), S. 99.
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daran gewohnen, auf dem Trottoir zu gehen, in GroBstiddten (sic!) wie Frank-
furt, Miinchen, Paris oder London funktioniere das doch auch.*

Die Interessen der Stuttgarter Radfahrer wurden in den 1890er Jahren
von mehreren Radfahrvereinen vertreten, die fiir Ihre Kundgebungen z.T.
iiber 200 Mitglieder mobilisieren konnten. Bereits Anfang der 1880er Jahre
waren in Stuttgart (mindestens) zwei biirgerliche Radfahrvereine gegriindet
worden, die sich 1886 zum ,,Radfahr-Verein Stuttgart™ vereinigten. Spétestens
1894 existierte zudem ein ,,Sozialistischer Radfahr-Verein®, in dem sich also
die radfahrende Arbeiterschaft organisierte.** Trotz der sozialen Gegensitze
und offensichtlicher gegenseitiger Animosititen, protestierten die biirgerli-
chen und proletarischen Radfahrer auf Versammlungen und Protestfahrten
durchaus gemeinsam gegen eine stirkere Kontrolle oder gar Einschrinkung
des Radverkehrs.*

Exzellente Verbindungen und damit groBBeren Einfluss hatte aber ohne
Frage der Radfahrer-Verein Stuttgart von 1886. Der Verein inszenierte sich
selbst als elitdr und verwies mit Stolz darauf, dass etwa auf dem ,,Gala Fest*
zu seinem zehnjdhrigen Bestehen der wiirttembergische Konig und fithrende
Représentanten aus Militdr und Verwaltung anwesend gewesen seien. Mitte
der 1890er Jahre hatte der Verein etwa 125 Mitglieder, darunter acht Frauen.
Die Berufe der Mitglieder werden weit {iberwiegend mit ,,Fabrikant™ und
~Kaufmann“ angegeben, dazu kamen einige Ingenieure und hohere Beamte.*
Insgesamt waren es also vor allem Angehorige des Stuttgarter Wirtschafts-

42 STAS 10, 5386, Neues Tagblatt, 7.7.1900, Nr. 156, S. 3: Leserbrief eines namentlich nicht
genannten Mitglieds des Deutschen Radfahrerbundes.

43 Zu den Stuttgarter Radfahrvereinen und besonders zum Radfahrer-Verein Stuttgart siche
Ohne Verfasser (O.V.), Jahres-Bericht des Radfahrer-Vereins Stuttgart 1896, Stuttgart 1896
(Festschrift zum zehnjdhrigen Griindungsjubildum des Vereins); O.V., Die Zeiten dndern
sich — die Begeisterung bleibt. 125 Jahre Radsportbegeisterung — 1. RV Stuttgardia 1886
e.V,, 1886-2011, Stuttgart 2011, S. 8ff.; O.V., Kurzmeldung aus Stuttgart, in: Der Arbeiter
Radfahrer 1, 1895/96, H. 1, S. 3; O.V., Kurzbericht iiber die Monatsversammlung des
,»Sozialistischen Radfahr-Verein Stuttgart®, in: Der Arbeiter Radfahrer 1, 1895/96, H. 8, S.
3; vgl. auch Lotterer (wie Anm. 20), S. 48ff. Lotterer kann nachweisen, dass sich die Zahl
der Stuttgarter Radfahrvereine zwischen 1895 und dem Ersten Weltkrieg von zwei auf 22
erhohte. Dabei sind allerdings die Eingemeindungen ab 1901 zu beriicksichtigen, die zur
,,Mit-Eingemeindung* der Radfahrvereine in den ehemaligen Nachbargemeinden fiihrten. Zu
widersprechen ist Lotterer darin, dass erst 1903 in Stuttgart ein erster Arbeiter-Radfahrverein
entstand.

44 STAS 10, 5386, Die Radfahrer in Stuttgart und die neue Polizeiverordnung, in: Schwébische
Kronik, 25.7.1896, S. 1. Zur Radfahrerversammlung, in: Staats-Anzeiger fiir Wiirttemberg,
27.7.1896, S. 1211. Die Radfahrvereine versuchten die Situation dariiber hinaus dadurch
zu beruhigen, dass offentlich an die Radfahrer appelliert wurde, moglichst riicksichtsvoll
zu fahren; siehe z.B. STAS 10, 5386, Appell des (Méanner-)Radfahrervereins Stuttgart, in:
Neues Tagblatt, 27.5.1896, S. 8.

45 0.V, Jahres-Bericht des Radfahrer-Vereins Stuttgart 1896 (wie Anm. 43), S. 3f.; O.V., Die
Zeiten dndern sich (wie Anm. 43), S. 8. Zur sozialen Zusammensetzung des Radfahrer-
Vereins von 1886 knapp auch: Lotterer (wie Anm. 20), S. 49.
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biirgertums, die sich im Radfahrer-Verein von 1886 organisierten, wobei gute
Verbindungen zur staatlichen und stidtischen Elite gepflegt wurden.

Uber die erwihnten Versammlungen der Radfahrer wurde in der lokalen
Presse ebenso ausfiihrlich berichtet wie iiber ihre Protestfahrten.*® 1896,
also auf dem Hohepunkt der Auseinandersetzungen um den Fahrradverkehr
in der Stadt, bildete sich in Stuttgart zudem eine sogenannte ,,Radfahrer
Schutzkommission®, also eine Art Nutzerinitiative, in der neben Mitgliedern
des Radfahrer-Vereins von 1886 auch Vertreter der lokalen Industrie und der
Presse engagiert waren.*’

In Reaktion auf die skizzierten Konflikte verabschiedete die Stadt Stuttgart
schlieBlich 1897 ortspolizeiliche Vorschriften fiir den Radfahr-Verkehr.*® Diese
konnen zunéchst einmal als Versuch gelesen werden, zwischen den Interessen
von Radfahrern und — verkiirzt gesagt — Fulligingern zu vermitteln. Mit den
Regelungen von 1897 wurde der Radverkehr relativ streng reglementiert, aber
er wurde eben nicht verboten. Die erlassenen Vorschriften beschrinkten die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von Fahrrddern und zwar bezeichnender-
weise auf die ,,Geschwindigkeit eines méfig trabenden Pferdes®.* Bestimmte
Bereiche der Stadt wurden entweder ganz oder aber zu bestimmten Zeiten
fiir den Fahrradverkehr gesperrt: In Génze betraf das eine Reihe besonders
steiler Strallen, zu bestimmten Zeiten hingegen wurde der absolute Innen-
stadtbereich sowie die Umgebung von Schulen, Theatern und Kirchen fiir
den Radfahrerverkehr gesperrt.

Von der Radfahrlobby schon im Vorfeld am lautesten beklagt wurden
allerdings die Bestimmungen, bei denen es um Registrierung und Identifi-
zierung von Radfahrer/innen: Alle Fahrrader mussten registriert und mit gut
lesbaren Nummernschildern ausgestattet werden. AuBSerdem mussten nun alle
Radfahrer sogenannte Radfahrerkarten mitfiihren, d.h. spezielle Ausweise,

46 STAS 10, 5386, Die Radfahrer in Stuttgart und die neue Polizeiverordnung, in: Schwibische
Kronik, 25.7.1896, S. 1. Zur Radfahrerversammlung, in: Staats-Anzeiger fiir Wiirttemberg,
27.7.1896, S. 1211.

47 STAS 10, 5386, Stellungnahme der Radfahrschutzkommission zum Entwurf der ortspoli-
zeilichen Vorschriften fiir den Radfahrverkehr, 0.0., 0. Datum (Juli 1896).

48 STAS 10, 5386, Vorschriften betr. den Radfahr- (Velociped-)Verkehr. Ortsstatut fiir den
Stadtdirektions-Bezirk Stuttgart, Stadtpolizeiamt Stuttgart, 1.5.1897. Auch abgedruckt in:
StraBenpolizei-Vorschriften fiir die Stadt Stuttgart, Stuttgart 1900, S. 49-51. Zu dhnlichen
Regelungen in anderen Stédten siehe u.a. Ural Kalender, Die Geschichte der Verkehrsplanung
Berlins, Ko6ln 2012, S. 128; Werner Schubert, Die Anfénge eines modernen Verkehrsrechts
im Radfahrrecht um 1900. Von den regionalen und einzelstaatlichen polizeilichen Radfahr-
ordnungen bis zu den reichseinheitlichen ,,Grundziigen, betreffend den Radverkehr* vom
April 1907, in: Zeitschrift der Savigny-Stiftung fiir Rechtsgeschichte 117, 2005, S. 195-241;
GraBBmann (wie Anm. 12), S. 373f.; Verfull (wie Anm. 5), S. 266f.; Fack (wie Anm. 7), S.
1044t.; Friss (wie Anm. 5), 63ff.; Rabenstein (wie Anm. 5), S. 103ff.

49 STAS 10, 5386, Vorschriften betr. den Radfahr- (Velociped-)Verkehr. Ortsstatut fiir den
Stadtdirektions-Bezirk Stuttgart, Stadtpolizeiamt Stuttgart, 1.5.1897, Paragraf 5.
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Abb. 1: Vordruck der Stuttgarter Radfahrkarte von 1897, Vorderseite (STAS 10, 5386)

die auf Verlangen der Polizei vorzulegen waren.’® Bei mehrfachem Verstof3
gegen die Radfahr-Vorschriften konnten sowohl die Nummernschilder wie
die Radfahrerkarten voriibergehend oder auch dauerhaft entzogen werden,
d.h. sowohl Fahrzeuge wie Fahrer konnten von der Verkehrsteilnahme aus-
geschlossen werden.”!

Mit Hilfe der Radverkehrsvorschriften versuchte also die Stadt Stuttgart die

Konflikte dadurch zu bewiltigen, dass sie den Radfahrern bestimmte Raume
verschloss und sie durch Auflagen und strengere Uberwachung zu disziplinie-

50

51

STAS 10, 5386, Ortspolizeiliche Vorschriften fiir den Radverkehr, Stuttgart 1.5.1897; STAS
10, 5386, Muster der 1897 eingefiihrten Radfahr-Karte. Erfasst werden Namen, Stand (also
Beruf, R.B.), Adresse, Alter, Gestalt (also Statur, R.B.), Augen- sowie Haarfarbe des Rad-
fahrers bzw. der Radfahrerin. Zudem sind auf der Karte die ortpolizeilichen Vorschriften
abgedruckt. Zur daraufhin 1897 im benachbarten Cannstatt eingefithrten und analog gestal-
teten Radfahrerkarte siehe: STAS 2192-2, Muster der Cannstatter Karte. Radfahrerkarten
und Nummernschilder wurden seit den 1890er Jahren in verschiedenen deutschen Stddten
eingefiihrt, zur 1896 eingefiihrten Karte in Berlin vgl. Kalender (wie Anm. 48), S. 128. Zum
Phénomen insgesamt Ebert (wie Anm. 17), S. 2671f.

Im Einfiithrungsjahr der Radfahrerkarte 1897 beantragten in Stuttgart 1.715 Radfahrer und
253 Radfahrerinnen eine entsprechende Karte. Zum Vergleich: In Berlin waren 1896 etwa
20.000 registrierte Radfahrer/innen unterwegs. Im Verhéltnis zur jeweiligen Einwohnerzahl
war damit die Fahrraddichte in Stuttgart geringfiigig hoher als in Berlin. Erfasst wurde
bei den ménnlichen Radfahrern auch der Beruf, wobei die bei weitem grofite Gruppe die
der Kaufleute war (577), gefolgt von Technikern und Fabrikanten (138) sowie Beamten,
Lehrern und Professoren (106). Unter den registrierten Radfahrern waren hingegen nur 33
Fabrikarbeiter, 35 Schreiner und 29 Schlosser. Radfahren war also in der zweiten Hélfte der
1890er Jahre zumindest in Stuttgart noch iiberwiegend eine Angelegenheit des Biirgertums,
genauer gesagt von eher biirgerlichen jungen Ménnern: knapp 70 Prozent der registrierten
Radler waren unter 30 Jahre alt, nur gut ein Prozent hingegen iiber 50. STAS 10, 5386,
Auszug aus dem Protokoll des Gemeinderats, Abteilung fiir Polizei- und Regiminal-Sachen,
5.8.1897, S. 6; Kalender (wie Anm. 48), S. 128.
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ren versuchte. Umgekehrt wurde den Radfahrern damit aber auch Stralenraum
zur rechtmdfigen Benutzung zugewiesen, womit dieser Straflenraum nun
zumindest grundsétzlich als Geschwindigkeitsraum akzeptiert wurde. Anders
ausgedriickt: Die Disziplinierung der Radfahrer ging notwendigerweise mit
einer Disziplinierung auch der Fuligénger einher. Deren Bereich war nun der
Biirgersteig, der damit stirker als zuvor als Verkehrsraum begriffen wurde.>

Deutlich wird im Ubrigen gerade am Stuttgarter Beispiel, dass bereits
beim Fahrrad die Verkehrsflichenzuteilung auch mit physischer Gewalt zu
tun hatte. Wie skizziert verlieh die 6rtliche Topografie der Geschwindigkeits-
maschine Fahrrad eine besondere ,,Durchschlagskraft“?. Es war also nicht
erst das Automobil, das seine Herrschaft iiber die Stralle auch aufgrund seiner
physischen Dominanz durchsetzen konnte.**

Friiher Kraftverkehr und Stadt in Stuttgart

Die Auseinandersetzungen um den aufkommenden Kraftverkehr bewegten
sich weitgehend in den Bahnen dessen, was bereits fiir den Fahrradverkehr
beschrieben wurde. In Stuttgart konzentrierten sich die Debatten um Belas-
tigung und Geféhrdung durch Individualverkehrsmittel ab etwa der Wende
vom 19. zum 20. Jahrhundert im Wesentlichen auf das Automobil, allerdings
verschwanden auch die Beschwerden iiber Radfahrer nicht génzlich. Das Mo-
torrad spielte fiir die 6ffentlichen Auseinandersetzungen eine bemerkenswert
geringe Rolle. Das hatte einerseits sicherlich damit zu tun, dass es — anders
als in der Zwischenkriegszeit — vor dem Ersten Weltkrieg in Deutschland
insgesamt und auch in Stuttgart eine untergeordnete Rolle fiir die begin-
nende Motorisierung spielte. Andererseits war es zwar noch deutlicher als
das Automobil eine Abenteuermaschine, dafiir aber weniger ausgeprégt eine
Prestigemaschine und ein Mittel der sozialen Distinktion.>

52 Hier sei daran erinnert, dass Radfahrer in der Zwischenkriegszeit erneut in den Fokus der
Diskussion um Verkehrssicherheit auf stédtischen Straen gerieten, allerdings nun unter
deutlich verédnderten Vorzeichen. Wéhrend die Vorwiirfe dieselben blieben (undiszipliniertes
und regelwidriges Fahren, das zu zahlreichen Unfillen fithre), waren die Motive andere: Es
ging nun sowohl Verkehrsexperten, wie Stadtplanern und stédtischen Politikern darum, die
stidtischen Straflen zugunsten des Automobils von den Radfahrern zu befreien und diese
also, wie zuvor bereits die FuB3génger, buchstiblich an den Rand zu dringen. Siche dazu
u.a. Hard/Oldenziel (wie Anm. 24), S. 131 u. 147f.

53 Siehe dazu auch Virilios ,,Dromologie®, in der er Geschwindigkeit als wesentliches Mittel
der Erméchtigung interpretiert: Paul Virilio, Geschwindigkeit und Politik. Ein Essay zur
Dromologie, Berlin 1980; ders. u. Sylvere Lotringer, Der reine Krieg, Berlin 1984.

54 Zur Relevanz der physischen Gewalt beim Automobil siche u.a. Méser (wie Anm. 4).

55 Dazu recht ausfiihrlich Frank Steinbeck, Das Motorrad. Ein deutscher Sonderweg in die
automobile Gesellschaft, Stuttgart 2012, S. 29ff. Zum Image der friihen Motorréder siche
auch Reinhold Bauer, A Specifically German Path to Mass Motorisation? Motorcycles in
Germany between the World Wars, in: The Journal of Transport History 34,2013, S. 101-116,
hier S. 103; Fraunholz (wie Anm. 4), S. 113.
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Was die Debatte um das Automobil anbelangt, so kamen {iber dessen
geschwindigkeitsbedingte Gefahrlichkeit hinaus zwei neue Themen hinzu,
namlich zum Ersten auch in Stuttgart das der Staubplage und zum Zweiten
das des Verkehrslarms. Die Reaktionsmuster der Stadt waren dabei exakt
dieselben, die bereits in Zusammenhang mit dem Fahrradverkehr etabliert
worden waren: In Reaktion auf die Beldstigungs- bzw. Gefahrdungsdiskurse
schréinkte die Stadt nun auch den Kraftfahrzeugverkehr in bestimmten Teilen
der Stadt und zu bestimmten Zeiten ein — intensiv diskutiert wurde dabei auch
ein grundsitzliches Sonntagsfahrverbot, dass sich allerdings letztlich nicht
durchsetzen lieB.°® Erneut wurden auch Geschwindigkeitsbeschrankungen
verhingt. Dass es einen grundsétzlichen Anspruch des Kraftfahrzeugs auf
StraBenraum gebe, stand allerdings zu keinem Zeitpunkt ernsthaft in Frage.”’

Etwa ab 1905 begann dariiber hinaus eine Diskussion um die Hierarchi-
sierung der stidtischen Stralen, wobei der Kraftfahrzeugverkehr mit Hilfe
eines Systems noch zu schaffender bzw. auszubauender Durchgangsstraf3en
kanalisiert werden sollte. Nach wie vor umstritten war zwar die maximale
Geschwindigkeit, die Automobilen und auch Motorrddern im Stadtraum er-
laubt sein sollte, nicht aber die grundsitzliche Konzeption zumindest dieser
Durchgangsstraﬁen als Kraftverkehrs Geschwindigkeitsrdume. Hier entstand
im Ubrigen erstmals das Konzept einer Offnung der Stadt fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr durch ein System von Innenstadttangenten und Radialstraf3en.>®
Bemerkenswert sind diese Uberlegungen schon angesichts der Tatsache, dass
am Vorabend des Ersten Weltkriegs gerade einmal knapp 600 Automobile
sowie gut 135 Kraftrider in Stuttgart zugelassen waren.>

56 Zu Sonntagsfahrverboten vgl. Fraunholz (wie Anm. 4), S. 186ff. Zum engen Zusammenhang
zwischen den Diskussionen um und den Regelungen fiir den Radverkehr und denjenigen
um und fiir den frithen Automobilverkehr siche auch Moraglio (wie Anm. 5).

57 STAL, E 173 111, Bii 7645, Schriftverkehr zwischen u.a. dem Wiirttembergischen Ministerium
des Innern, der Kreisregierung fiir den Neckarkreis und der Stadtdirektion Stuttgart zu den
von der vom Stadtschultheienamt Stuttgart entworfenen ortspolizeilichen Vorschriften iiber
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen fiir die Stadt Stuttgart (1905-1911). Verhandelt werden
dabei insbesondere Fragen der Geschwindigkeitsbegrenzung und der Straflensperrung fiir
Kfz sowie in diesem Zusammenhang Eingaben des Wiirttembergischen Automobilclubs, der
Ortsgruppe Stuttgart des Deutschen Antildrmvereins sowie der Daimler Motorengesellschaft.
STAS 11, 3362, Bekanntmachung zu den ortspolizeilichen Vorschriften fiir den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen, Stuttgart 1908; STAL, F 201, Bii 294, Stralenpolizei-Vorschriften fiir die
Stadt Stuttgart, Stuttgart 1900, hier insbes. S. 55f.; sieche auch Statistisches Amt der Stadt
Stuttgart, Die Verwaltung der Stadt im Jahr 1907, Stuttgart 1908, S. 14; Statistisches Amt der
Stadt Stuttgart, Die Verwaltung der Stadt im Jahr 1908, Stuttgart 1909, S. 13f.; Statistisches
Amt der Stadt Stuttgart, Die Verwaltung der Stadt Stuttgart im Jahr 1913, Stuttgart 1914,
S.313.

58 STAL, E 173 11, Bii 7645, Schriftverkehr zwischen u.a. dem Wiirttembergischen Ministe-
rium des Innern, der Kreisregierung fiir den Neckarkreis und der Stadtdirektion Stuttgart zu
den von der vom StadtschultheiBenamt Stuttgart entworfenen ortspolizeilichen Vorschriften
tiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen fiir die Stadt Stuttgart (1905-1911).

59 Statistisches Amt der Stadt Stuttgart (wie Anm. 7), S. 124.
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Die noch vergleichsweise wenigen Automobilisten waren allerdings gut
organisiert: Bereits im April 1899 wurde in Stuttgart der ,, Wiirttembergische
Automobil-Club* gegriindet, dessen soziale Zusammensetzung stark an die
des Radfahrer-Vereins von 1886 erinnert, d.h. es dominierte das wohlhabende,
iiberwiegend Stuttgarter Wirtschaftsbiirgertum. Ahnlich wie der Radfahrer-
Verein betonte der Club seine Exklusivitét nicht zuletzt durch Verweis auf
seine Ndhe zum wiirttembergischen Konigshaus. Der Konig selbst iibernahm
1910 die Rolle als offizieller ,,Protektor* des Clubs, womit der Verein zum
,-Koniglich Wiirttembergischen Automobil-Club* (KWA) aufstieg. Der KWA
vertrat offensiv die Interessen der Automobilisten; in seinen Jahresberichten
wurden die MaBnahmen zur Regulierung des Kraftverkehrs respektive zur
Disziplinierung der Automobilisten intensiv diskutiert und die eigenen Initi-
ativen zur Entschérfung dieser Auflagen dokumentiert.®

Die enge und unmittelbare Verbindung zwischen Rad- und ersten Kraft-
fahrern wird am Beispiel der 1903 in Stuttgart gegriindeten ,,Deutschen Mo-
torradfahrer Vereinigung® (DMV) sogar noch deutlicher. Die DMV spaltete
sich ndmlich vom Radfahrer-Verein von 1886 ab, nachdem einige Mitglieder
vom Fahrrad auf das Kraftrad als der inzwischen potenteren Abenteuermaschi-
ne umgestiegen waren. Der Vorsitzende des Radfahrer-Vereins wurde 1904
auch erster Vorsitzender der DMV. Der rasch wachsende Verein benannte
sich in Reaktion auf die Ausweitung seiner Interessen und Aktivitdten 1907
in ,,Deutsche Motorfahrer Vereinigung® und schlieBlich 1911 in ,,Allgemeiner
Deutscher Automobilclub® (ADAC) um. Zu diesem Zeitpunkt hatte der Verein
reichsweit bereits 17.000 Mitglieder, die in kleineren und gréBeren Ortsclubs
organisiert waren. Vom Selbstverstindnis her handelte es sich um eine ex-
plizit nicht elitdre, eher mittelstdndische Organisation, was sich auch in der
anfanglichen Orientierung auf das vergleichsweise preiswertere Motorrad do-
kumentiert. Fiir die lokalen Auseinandersetzungen allerdings spielte der Club
bzw. dessen Stuttgarter Ortsgruppe eine weit geringere Rolle als der KWA,
was sicher auch mit seiner sich verdndernden sozialen Basis zu tun hatte.®!

60 Zuden deutschen Automobilclubs im Allgemeinen und dem Wiirttembergischen Automobil-
club im Besonderen siche Merki (wie Anm. 4), S. 214{f., hier insbes. S. 220. Zu Mitgliedern
und Aktivititen des KWA siche Mitgliederverzeichnisse des Koniglich Wiirttembergischen
Automobil-Clubs, Stuttgart 1905 bis 1910. Jahresberichte des Koniglich Wiirttembergischen
Automobil-Clubs, Stuttgart 1910 bis 1917, insbes. die Jahrgénge 1910 bis 1913.

61 Recht ausfiihrlich zur Motorradfahrer Vereinigung und deren Nachfolgeorganisationen
Merki (wie Anm. 4), S. 223ff; siehe u.a. auch O.V., Die Zeiten dndern sich (wie Anm. 43),
S. 9; Lotterer (wie Anm. 20), S. 51; Fraunholz (wie Anm. 4), S. 22f.; Fack (wie Anm. 7),
S. 144f. Mit dem Aufstieg der Automobil- bzw. Kraftfahrzeug-Clubs und der sich auswei-
tenden Nutzung von Fahrradern begann ein zunéchst schleichender Wandel des Stuttgarter
Radfahrer-Vereins von 1886: Der Verein verlor allmihlich seine soziale Exklusivitét,
finanzielle Schwierigkeiten zwangen ihn 1913 zur Aufgabe des eigenen Vereinshauses, die
Vereinsaktivititen verschoben sich von reprasentativen Korsofahrten fiir Honoratioren-
Radfahrer zunehmend zu Rennveranstaltungen. Eine Entwicklung, die in den 1920er Jahren
zu ihrem Abschluss kam; vgl. O.V., Die Zeiten dndern sich (wie Anm. 43), S. 11{f.
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Der Erste Weltkrieg beendete in Stuttgart zunichst die Debatten um
den Kraftfahrzeugverkehr in der Stadt. Im Anschluss an den Krieg und die
unmittelbare Nachkriegszeit setzte ab Anfang der 1920er Jahre die aus der
Vorkriegszeit bekannte Diskussion um Gefihrdung und Beldstigung durch den
Kraftfahrzeugverkehr einerseits sowie bauliche Malnahmen zu deren Besei-
tigung andererseits wieder ein. Mdgliche Verkehrsbeschrankungen allerdings
spielten in dieser Diskussion nun keine Rolle mehr. Neben der staatlichen
und auch stidtischen Biirokratie war es nach wie vor der Wiirttembergische
Automobilclub, der die Interessen der Kraftfahrer offensiv vertrat und sehr
erfolgreich Einfluss auf die Entscheidungsprozesse nahm.*

In Stuttgart stiegen Zustand und Ausbau der stadtischen Straf3en zu einem
kommunalpolitisch wichtigen Thema und nun auch zu einem zentralen Feld
kommunalen Handelns auf. In den 1920er Jahren begann damit die tatséch-
liche physische Umgestaltung der stédtischen Stralen zu Geschwindigkeits-
rdumen. Interessant ist in diesem Zusammenhang die Haltung des in der
Zwischenkriegszeit fiir den Stralenbau zustéindigen (Bau-)Biirgermeisters und
technischen Referenten der Stadt Stuttgart Daniel Sigloch. Mitte der 1920er
Jahre argumentierte Sigloch nun explizit, dass eine ,,moderne* Stadt fiir den
,,modernen® Verkehr, d.h. den Automobilverkehr, zu 6ffnen sei, wobei diese
Offnung in Form einer VergroBerung des StraBenraumes fiir den Kraftverkehr
erfolgen sollte. Sigloch begriindete dies nun bereits ganz selbstverstindlich
mit dem Allgemeinwohl, das keiner ndheren Definition mehr bedurfte, und
dem Anspruch Stuttgarts auf GroBstadtigkeit.*

Sigloch pléadierte dabei im Einzelnen fiir Straenverbreiterungen, Stra-
Bendurchbriiche unter Beseitigung vorhandener Bausubstanz, Unter- und
Uberfithrungen fiir FuBgénger an belebten StraBenkreuzungen, Auslagerung
der StraBenbahn aus dem StraBenraum sowie fiir TunnelstraBen zur Aufnahme
des durchgehenden Verkehrs.** Es ist bemerkenswert, wie weitgehend hier
bereits in den 1920er Jahren Maximen formuliert wurden, die den tatsdchlichen

62 Siehe vor allem STAL E, 166, Bii 5961, Wiirttembergisches Ministerium des Innern:
Beldstigung durch Kfz-Verkehr u.a. (1908), 1920-25. Dazu auch: ebd., Bii 5927, Kosten
Stralenunterhalt u.a. (1921), 1925; ebd., Bii 5918, Kfz-Steuern, Kfz-Straien 1926-27.

63 STAS 11, 3361, Daniel Sigloch, Auto und Grossstadtverkehr (sic!). Manuskript fiir einen
Vortrag anldsslich eines kraftfahrtechnischen Fortbildungskurses der Technischen Hoch-
schule Stuttgart vom 11. bis 15.10.1927, ohne Datum (Oktober 1927), S. 6. Der vom
Wiirttembergischen Automobil-Club organisierte Fortbildungskurs versammelte bezeichnen-
derweise Teilnehmer aus der Hochschule, aus der Stadt- und Landesverwaltung sowie aus
der Industrie. Knapp zu den Grundsitzen Siglochs beziiglich der Stralenverkehrsplanung
flir Stuttgart siehe auch Sterra (wie Anm. 26), S. 27.

64 STAS 11, 3361, Sigloch (wie Anm. 63). Sigloch steht hier offenkundig unter dem Einfluss
von Ideen, wie sie internationale Stralenbauexperten bereits in Zusammenhang mit dem
I. Internationalen Straenkongress in Paris 1908 formuliert hatten. Die Stadt Stuttgart trat
1909 dem ,,Stéindigen internationalen Verband der Stralenkongresse® bei und die Berichte
zu Kongresssitzungen seit 1908 finden sich im Aktenbestand der technischen Amter und
des Bauamts der Stadt. Siehe STAS 11, 1476, Beitritt der Stadtverwaltung Stuttgart zum
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autogerechten Stadtumbau Stuttgarts und zahlreicher anderer Stddte nach
dem Zweiten Weltkrieg priagen sollten: Sicherung eines flieBenden Verkehrs
durch groBziigigen StraBenbau, Verkehrstrennung und im Ubrigen auch be-
reits Bewiltigung des ruhenden Verkehrs durch den Bau von Grof3garagen.®

Mitte der 1920er Jahre waren dabei in Stuttgart gerade einmal knapp 2.200
Pkw zugelassen.®® Es ging hier also nicht priméar darum, bereits vorhandenen
Verkehr zu bewiltigen, sondern darum, die Stadt fiir einen imaginierten Ver-
kehr der Zukunft zuzuschneiden. Angesichts der noch bescheidenen Mittel
blieb das Ausmaf dieser Anpassung relativ begrenzt. Immerhin aber stiegen die
stadtischen Ausgaben fiir StraBenbau und -unterhalt bis Mitte der 1920er Jahre
pro Einwohner/in auf mehr als das doppelte im Vergleich zur unmittelbaren
Vorkriegszeit.®” Seit Anfang der 1920er Jahre wurden die Stuttgarter Straf3en
zunehmend mit Teerdecken versehen, ab Mitte der 1920er Jahre begann dann
tatsdchlich der Ausbau der Kraftfahrzeug-Durchgangsstra3en, wobei man
hier bereits ansatzweise versuchte, Verkehrsartentrennung zu realisieren. In
Abbildung 2 sind die Stralenbahngleise in der StraBenmitte, also zwischen
den Richtungsfahrbahnen, zu erkennen, die damit also deutlich voneinander
abgesetzt werden. Zu erkennen sind im Ubrigen auch die Abschrankungen
zum Biirgersteig hin, d.h. die Disziplinierung der Fulgénger wurde hier nun
gleichsam physisch in den StraBenraum eingeschrieben. Auch im Stadtinneren
setzte das von Sigloch geleitete Tiefbauamt auf Verkehrstrennung durch Ab-
schrankungen, auf Verkehrsinseln zur Kanalisierung des Kraftfahrzeug- und
des Fullgidngerverkehrs sowie auf Lichtsdulen zur Sicherung des nichtlichen
Verkehrs.

Zeitlich parallel dazu arbeitete das Tiefbauamt an weitreichenden Pldnen
fiir ein RingstraBensystem, das die Innenstadt umschlieBen sollte. Uber Radi-
alstraB3en sollte dieser Ring mit dem Umland verkniipft werden und nun also
tatséchlich die Kernstadt fiir den Kraftfahrzeugverkehr 6ffnen. Diese radikalen
Plane fiir die Umgestaltung des Stuttgarter Stadtraums wurden in der Zeit der
nationalsozialistischen Herrschaft konkretisiert und dann vor allem in den
1960er Jahren weitgehend umgesetzt.®

»Standigen internationalen Verband der Stralenkongresse; STAS 11, 1474, Die Interna-
tionalen Straf3enkongresse; vgl. auch Ebert (wie Anm. 17), S. 379.

65 Zur stadtischen Verkehrsplanung in West- und Ostdeutschland nach dem Zweiten Weltkrieg
und zu den zugrundeliegenden Maximen siehe Schmucki (wie Anm. 25).

66 Statistisches Amt der Stadt Stuttgart (wie Anm. 7), S.124.

67 STAS 11, 1472, Sigloch, StraBenunterhaltungskosten 1913/14 und 1925 bis 1930, Stuttgart,
6.8.1930.

68 STAS 183/1, 619, Tiefbauamt Stuttgart, Die Stralen der Stadt Stuttgart (Broschiire), Stuttgart
1930.

69 Ebd., S. 14 (und beiliegender Plan); Miiller (wie Anm. 26), S. 355ff.; Markelin/Miiller
(wie Anm. 10), S. 115ff.; Pfeifle (wie Anm. 26), S. 45ff.; siche auch STAS 11, 1523, O.V.
(Namenskiirzel O.M.), Ausbau des Stuttgarter Stralennetzes, in: Stiddeutsche Zeitung, Nr.
378, 12.8.1925
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ADb. 2: Abschnitt der bis 1930 ausgebauten Heilbronner Stral3e, einer der wichtigsten Stuttgarter
Ausfallstralen (STAS 183-1/619)

In der Zwischenkriegszeit fehlten also zwar noch die Mittel, es fehlte aber
nicht an der grundsitzlichen Bereitschaft fiir eine radikale Umgestaltung der
Stadt. Das Tiefbauamt nahm den ersten Bauabschnitt der geplanten neuen
Innenstadt-Stidtangente 1937 in Angriff, fertiggestellt wurde der Stralen-
abschnitt dann 1939. Fiir die Verbreiterung der zukiinftigen Verkehrsachse
wurde dafiir bereits eine Seite der Holzstral3e, also der zu verbreiternden
Innenstadtstralle, abgerissen. Der beginnende Krieg verhinderte dann eine
weitergehende Umsetzung der Plane.”

Fazit
Ankniipfend an die eingangs formulierten Thesen bleibt abschlieBend fest-
zuhalten, dass mit der Kontroverse um den Fahrradverkehr in den 1890er
Jahren in Stuttgart eine diskursive Modifikation des soziotechnischen Systems
stidtische Stralle begann. Explizit fassbar wurde diese Modifikation erstmals
mit den neuen ortspolizeilichen Vorschriften fiir den Radfahr-Verkehr von
1897, die den StraBenraum grundsitzlich fiir den Fahrradverkehr und damit
als Geschwindigkeitsraum freigaben. An der physischen Gestalt der Straflen
anderte sich damit freilich zunichst einmal nichts.

Peter Norton hat darauf hingewiesen, dass sich die Automobillobby in den
USA insbesondere seit den 1910er und 1920er Jahren sehr aktiv darum bemiiht
hat, die Deutungen von ,,angemessenem Gebrauch® und dementsprechend

70 Miiller (wie Anm. 26), S. 264f.; Sterra (wie Anm. 26), S. 33.
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von ,,Missbrauch® stiadtischer Stralen zu verdndern.” Das Beispiel Stuttgart
belegt, dass dieser Deutungswandel schon frither begann, ndmlich eben mit
den Auseinandersetzungen um den Fahrradverkehr. Dass dieser Wandel durch-
gesetzt werden konnte, war nicht zuletzt auf die Lobbyarbeit der organisier-
ten Radfahrer insbesondere aus dem Wirtschaftsbiirgertum zuriickzufiihren.
Anders ausgedriickt: Das Beispiel Stuttgart vermag zu verdeutlichen, dass
sich in der diskursiven und rechtlichen Umgestaltung der innerstddtischen
Strafen auch die Machtverhiltnisse in der Stadtgesellschaft des spéten 19.
Jahrhunderts manifestierten.

Als Ergebnis dieser Umgestaltung wurde seit Ende des 19. Jahrhunderts
zunehmend nicht mehr die ,,Geschwindigkeitsmaschine Fahrrad* an sich als
Problem verhandelt, sondern nur die im Sinne der Vorschriften undiszipli-
nierten Radfahrer. Nicht das Radfahren an sich stellte einen missbrauchlichen
Gebrauch der stiadtischen Stra3en dar, sondern nur noch das ,,riicksichtslose*
Radfahren mit iiberhohter Geschwindigkeit. Nicht der FuBBgidnger an sich
war als schwécherer Verkehrsteilnehmer schiitzenswert, sondern nur noch
der sich auf dem Schutzbereich Biirgersteig bewegende FuB3génger. Dieser
Deutungswandel brauchte Zeit oder, vielleicht priziser, der Prozess des
Deutungswandels zeichnete sich durch betrichtliche Ungleichzeitigkeiten
bei verschiedenen Nutzergruppen des Offentlichen Raumes aus, also etwa
bei FuBgéngern, Kutschern, Radfahrern und dann eben auch Automobilisten.
Diese Ungleichzeitigkeiten bei der Umdeutung des 6ffentlichen Raumes
tragen wesentlich zur Erklérung der gewaltsamen Auseinandersetzungen um
die Herrschaft auf der Stralle bei, wie sie etwa von Kurt Mdser oder Uwe
Fraunholz untersucht worden sind.”

Den (organisierten) Radfahrern und dem Fahrrad kam jedenfalls nicht nur
beziiglich von MarkterschlieBungsstrategien, Nutzungskultur, Produktion und
Technik eine wichtige Vorlduferfunktion flir das Automobil und die Automobi-
listen zu, sondern eben auch was die Aneignung von 6ffentlichem stadtischem
Straflenraum anbelangte.” Das Beispiel Stuttgart lasst dabei nicht nur die Kon-
tinuitit zwischen lokaler Radfahrer- und frither Automobilisten-Lobby deutlich
werden, sondern auch die anhaltende Relevanz der erkennbaren Verflechtungen
zwischen wirtschaftlicher, politischer und administrativer Elite.

Die Auseinandersetzungen um den motorisierten Individualverkehr
kniipften unmittelbar an die Auseinandersetzungen um den Fahrradverkehr
an, d.h. an bereits etablierte Narrative von Modernitit und bereits etablierte
Verkehrspraktiken. Mit dem Automobil verfestigte sich der Wahrnehmungs-
wandel beziiglich des stédtischen StraBenraums und es begannen sich bereits

71 Peter D. Norton, Street Rivals. Jaywalking and the Invention of the Motor Age Street, in:
Technology and Culture 48, 2007, No. 2, S. 331-359.

72  Kurt Moser, Geschichte des Autos, Frankfurt a.M. 2002, S. 77ft.; ders. (wie Anm. 4);
Fraunholz (wie Anm. 4).

73 Knapp dazu auch Verful (wie Anm. 5), S. 266.
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vor dem Ersten Weltkrieg die Grundziige eines neuen stidtischen Verkehrsre-
gimes abzuzeichnen. Der Krieg verhinderte zundchst zwar die Umsetzung der
in der unmittelbaren Vorkriegszeit entwickelten Umgestaltungsszenarien, die
Konzepte selbst und das etablierte Akteursnetzwerk {iberstanden aber Krieg
und Revolution bemerkenswert unbeschadet. Auf dieser Basis wurde es dann
in den 1920er Jahren moglich, mit der tatsdchlichen physischen Umgestal-
tung des StraBBenraumes zu beginnen und zwar ohne, dass diese noch einer
ausfiihrlicheren Rechtfertigung bedurft hétte.

In seinen Grundziigen spiegelt der hier fiir Stuttgart untersuchte Prozess
der zunichst diskursiven, dann rechtlichen und schlieflich physischen Umge-
staltung des stidtischen StraBenraums Entwicklungen, wie sie sich in vielen
(GroB-)Stiadten vollzogen, die von der ,,Revolution der Mobilitit* erfasst
wurden. Es sind allerdings die Besonderheiten Stuttgarts, d.h. sein spezifischer
Stadtraum, die vergleichsweise frith vom Kraftfahrzeugbau mit-geprégte regio-
nale Wirtschaftsstruktur sowie das spezielle Selbst- und Fremdbild der Stadt,
die der Entwicklung eine besondere Dynamik verliehen. Stuttgart reflektiert
damit eine insgesamt typische Entwicklung in gleichsam verdichteter Form.
Um es ein wenig zu iiberspitzen: Der Konnex zwischen den Honoratioren-
Radfahrern der 1890er Jahre und dem kraftfahrzeuggerechten Stadtumbau
der Nachkriegszeit tritt in der spéteren ,,Autostadt Stuttgart* deutlicher hervor
als anderswo.

Anschrift des Verfassers: Prof. Dr. Reinhold Bauer, Universitit Stuttgart,

Historisches Institut, Abt. Wirkungsgeschichte der Technik, Keplerstralle 17,
70147 Stuttgart, E-Mail: reinhold.bauer@hi.uni-stuttgart.de
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