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Glossar

Arrhythmie

Bewegung
Dissonanz

Eurhythmie

Grundschlag

entsteht durch fehlende Synchronisierung der verschiedenen
aufeinandertreffenden Rhythmen (vgl. Lefebvre 2021
[1992]); bei der Zirkulation von Kritischen Infrastrukturen
bedeutet Arrhythmie eine Funktionskrise oder einen
-ausfall dieser Infrastruktur

ist ein Bestandteil des Rhythmus der Zirkulation von Kriti-
schen Infrastrukturen

entsteht, wenn Rhythmen nicht synchronisiert (Synchroni-
sierung) sind; Zustand wihrend eines Rhythmenkonfliktes

ist eine Auspriagung von Polyrhythmie; die Rhythmen ver-
schiedener Einzelsysteme greifen in einem polyrhythmi-
schen System harmonisch ineinander, weil sie iiber einen
gemeinsamen Grundschlag aufeinander synchronisiert (Syn-
chronisierung) sind; die einzelnen Rhythmen bleiben jedoch
verschieden; Bsp.: der menschliche Kérper als polyrhyth-
misches System, in dem Blutkreislauf, Atmung etc. eigenen
Rhythmen folgen, aber iiber den Herzschlag (Puls) syn-
chronisiert sind und daher zusammen funktionieren (vgl.
Lefebvre 2021 [1992]); Unterschied zwischen Eurhythmie
und Isorhythmie: Bei Isorhythmie sind alle Rhythmen iden-
tisch; Eurhythmie und Isorhythmie kdnnen nicht gleichzeitig
existieren (vgl. Lefebvre 2021 [1992])

Ein gemeinsamer Grundschlag fihrt dazu, dass die Rhyth-
men verschiedener Einzelsysteme in einem polyrhyth-
mischen (Polyrhythmus) System harmonisch (Harmonie)
miteinander funktionieren; elementarer Bestandteil der
Synchronisierung verschiedener Rhythmen (Rhythmus); wird
auch als Puls oder Takt bezeichnet
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Harmonie

Infrastrukturen, tech-
nisch, netzgebunden
Isorhythmie

Kritikalitit

Kritische Infrastrukturen

Polyrhythmie

ist vorhanden, wenn die Rhythmen verschiedener Einzel-
systeme zusammenpassen, da sie synchronisiert (Synchroni-
sierung) sind; Zustand wihrend Eurhythmie oder Isorhythmie;
keine Entstehung von Rhythmenkonflikten

sind essentiell fiir das Funktionieren moderner Stidte;
werden als Kritische Infrastrukturen bezeichnet

eine Auspragung von Polyrhythmie; die Rhythmen in einem
polyrhythmischen System sind iiber einen gemeinsa-
men Grundschlag synchronisiert (Synchronisierung) und
identisch; Bsp.: der Militarschritt, bei dem verschiede-

ne Individuen im gleichen Grundschlag und im gleichen
Rhythmus laufen (vgl. Lefebvre 2021 [1992]); Unterschied
zwischen Isorhythmie und Eurhythmie: Bei Eurhythmie
bleiben unterschiedliche Rhythmen bestehen; Isorhythmie
und Eurhythmie konnen nicht zeitgleich vorkommen (vgl.
Lefebvre 2021 [1992])

ergibt sich tiber die Relevanz technischer, netzgebundener
Infrastrukturen und ihrer Elemente in Relation zu anderen
Infrastrukturen und deren Elementen; die Kritikalitit von
Infrastrukturen erfolgt iiber Zuschreibungsprozesse (vgl.
Engels 2018b)

Im Kontext dieser Arbeit liegt der Fokus auf technischen, netz-
gebundenen Infrastrukturen: Wasserver- und -entsorgung,
Verkehr, Telekommunikations- und Informationstechnolo-
gie, Energieversorgung; die oben genannten technischen,
netzgebundenen Infrastrukturen werden als Kritische
Infrastrukturen bezeichnet, weil sie fiir das Funktionie-
ren moderner Stidte und Stadtgesellschaften essentiell
sind, sie bilden die Basis moderner Stidte; die Kritikalitit
Kritischer Infrastrukturen ist eine Folge von Zuschrei-
bungsprozessen (vgl. Engels 2018b)

liegt vor, wenn verschiedene Rhythmen harmonisch (Har-
monie) zusammen in einem System funktionieren, bspw. in
einer Stadt, dem Korper oder einem Orchester; sie treffen
aufeinander, greifen ineinander oder bauen aufeinan-

der auf; Polyrhythmie kann zwei Ausprigungen haben:
Isorhythmie oder Eurhythmie (vgl. Lefebvre 2021 [1992])
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Preparedness & Preventi-
on-Mafinahmen

Rhythmenkonflikt

Rhythmus

Rhythmus, linear

Rhythmus, linear-diskon-
tinuierlich

werden von der Stadtregierung zur Synchronisierung der
Rhythmen zirkulierender Personen auf der Verkehrsin-
frastruktur eingesetzt; Ziel ist die Verhinderung oder
Abschwichung von Rhythmenkonflikten und damit einher-
gehenden Funktionskrisen von Elementen der Verkehrsin-
frastruktur; die MafSnahmen lassen Riickschliisse auf die
Kritikalitit der Infrastrukturen und -elemente zu

entsteht, wenn Rhythmen aufeinandertreffen, die nicht
synchronisiert (Synchronisierung) sind; wenn zu viele Rhyth-
menkonflikte zur gleichen Zeit an einem raumlich be-
grenzten Ort auftreten, kann dies zu Arrhythmie fithren; In
dieser Arbeit werden drei Idealtypen von Rhythmenkonflikt
unterschieden: Rhythmenkonflikt Typ 1: Verkehrsteilneh-
mer*innen mit entgegengesetzten oder sich gegenseitig
blockierenden Zirkulationsrichtungen treffen aufeinan-
der; Rhythmenkonflikt Typ 2: Verkehrsteilnehmer*innen
in Bewegung und Verkehrsteilnehmer*innen in Stillstand
treffen aufeinander; Rhythmenkonflikt Typ 3: Verkehrsteil-
nehmer*innen mit gleicher Zirkulationsrichtung, jedoch
unterschiedlichen Geschwindigkeiten treffen aufeinander
ist in der Musik: Wiederholung, Differenz und Dauer von
klanglichen Ereignissen iiber die Zeit hinweg; die Zirkula-
tion von technischen, netzgebundenen Infrastrukturen lasst
sich tiber ihre Rhythmen beschreiben; diese Rhythmen der
Zirkulation lassen Riickschliisse auf die Kritikalitit der tech-
nischen, netzgebundenen Infrastrukturen und ihre Elemente zu
(vgl. Engels et al. 2021); zwei Arten von Rhythmus: Rhyth-
mus, linear, Rhythmus, zyklisch (vgl. Lefebvre 2021 [1992]); der
Rhythmus der Zirkulation der Straflenverkehrsinfrastruktur
lasst sich als Zirkulationsmuster darstellen und besteht
aus den Ereignissen Bewegung und Stillstand sowie ihrer
jeweiligen Dauer

besteht aus kurzen Intervallen; ist das >Hin und Her¢, der
Alltagstrott, die Routine; Autos, Arbeitnehmer*innen etc.;
menschengemachte Rhythmen sind linear, z.B. die Uhrzeit,
Busfahrplane (vgl. Lefebvre 2021 [1992])

ist der Rhythmustyp 2 der kreuzfahrttouristischen Zirku-
lation; Charakteristika: keine geschlossene Zirkulation,
vorherrschend Bewegung, wenig Stillstand, Wiederholung in
unregelmifigen Intervallen
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Rhythmus, linear-repeti-
tiv

Rhythmus, zyklisch

Rhythmus, zyklisch-
diskontinuierlich

Rhythmus, zyklisch-
zirkuldr

Rhythmus der >Anderenc

Rhythmus der Stadtge-
sellschaft
Rhythmusanalyse

Rhythmusdiagramm

Rhythmusintensitit

Strafienverkehrsinfra-
struktur

Stillstand

ist der Rhythmustyp 1 der kreuzfahrttouristischen Zir-
kulation; Charakteristika: geschlossene Zirkulation, vor-
herrschend Bewegung, wenig Stillstand, Wiederholungen in
kurzen, regelmifligen Intervallen

besteht aus grofien Intervallen; ist weniger lebendig und
langsamer als Rhythmus, linear; darin manifestiert sich die
soziale Ordnung; kosmische Rhythmen sind zyklisch, z.B.
Ebbe und Flut, Tag und Nacht (vgl. Lefebvre 2021 [1992])

ist der Rhythmustyp 4 der kreuzfahrttouristischen Zirku-
lation; Charakteristika: keine geschlossene Zirkulation,
Wechsel aus Bewegung und Stillstand, keine Wiederholung
ist der Rhythmustyp 3 der kreuzfahrttouristischen Zirku-
lation; Charakteristika: geschlossene Zirkulation, Wechsel
aus Bewegung und Stillstand, keine Wiederholung

ist der Rhythmus der Zirkulation, der von aufien auf die
Rhythmen der Stadtgesellschaft einwirkt; z.B. Rhythmen der
kreuzfahrttouristischen Zirkulation

ist der Rhythmus der Stadt und ihrer Einwohner*innen;
wird durch den Rhythmus der >Anderen< beeinflusst

ist das von Henri Lefebvre entwickelte Konzept zur Verbin-
dung von Zeit und Raum tiber den Rhythmus (vgl. Lefebvre
2021 [1992])

ist die graphische Abbildung des Rhythmus einer Zirkulation
iiber die Zeit (x-Achse) und die Rhythmusintensitit (y-Achse);
zeigt das Zirkulationsmuster

je mehr Rhythmen aufeinandertreffen, desto hoher ist die
Rhythmusintensitit; wahrnehmbar auch in einer Steige-
rung der Geruchs- und Gerduschintensitit; Darstellung auf
der y-Achse im Rhythmusdiagramm

schlief3t Bereiche fir Fufginger*innen sowie fir den
motorisierten Verkehr mit ein; gewihrleistet die Zirkulation
von Verkehrsteilnehmer*innen als Personen zu Fufy oder in
verschiedenen Verkehrsmitteln; polyrhythmisches System
(Polyrhythmus), da sich Rhythmen der Zirkulation je nach
Wahl der Verkehrsart unterscheiden

ist ein Bestandteil des Rhythmus der Zirkulation von Kriti-
schen Infrastrukturen
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Synchronisierung

Synchronisierung, er-
zwungen

Synchronisierung, selb-
stindig

Zirkulation

Zirkulation, episodisch

Zirkulation, geschlossen
Zirkulation, linear

Zirkulation, zyklisch

Zirkulationsmuster

ist vorhanden, wenn verschiedene Rhythmen einen ge-
meinsamen, gleichen Grundschlag besitzen oder annehmen
und deshalb harmonisch (Harmonie) in einem polyrhyth-
mischen (Polyrhythmie) System miteinander existieren;
Voraussetzung fir Isorhythmie und Eurhythmie; Arvhythmie
entsteht durch mangelnde Synchronisierung; In dieser
Arbeit werden zwei Typen von Synchronisierung unter-
schieden: Synchronisierung, erzwungene und Synchronisierung,
selbstindige

ist eine Angleichung der Rhythmen von aufien, das heif3t
durch Akteur*innen, die nicht am Rhythmenkonflikt beteiligt
sind; durch Mafinahmen wird die Synchronisierung des
Grundschlags herbeigefithrt

findet statt, wenn die an Rhythmenkonflikten beteiligten,
zirkulierenden Personen ihren Rhythmus selbstindig
aneinander angleichen, indem sie einen gemeinsamen
Grundschlag einrichten

ist die Dynamik technischer, netzgebundener Infrastruk-
turen; auf technischen, netzgebundenen Infrastrukturen zir-
kulieren Personen, Giiter etc.; lisst sich iiber Rhythmus
beschreiben (vgl. Engels et al. 2021); drei Idealtypen: Zir-
kulation, episodische; Zirkulation, lineare; Zirkulation, zyklische
(vgl. Engels et al. 2021)

ist eine »unregelmafiig rhythmisierte Zirkulation« (En-
gels et al. 2021); Beispiele: vormoderne Infrastrukturen,
Wind- und Solarenergie; Keine Gleichmifligkeit/geregelte
Wiederholung in Abfolge von Bewegung und Stillstand
beginnt und endet an dem gleichen Ort

ist eine »ununterbrochene Zirkulation« (Engels et al. 2021);
Beispiele: Wasser- und Elektrizititsinfrastrukturen; der
Rhythmus besteht nur aus Bewegung, kein Stillstand

besitzt eine »hohe RegelmiRigkeit der Intervalle« (Engels
et al. 2021); Beispiele: Bahnverkehr; GleichmaRigkeit/gere-
gelte Wiederholung in Abfolge von Bewegung und Stillstand
ist die graphische Abbildung der Zirkulation einer Person in
einem gewissen Zeitintervall auf verschiedenen Transport-
infrastrukturen; wird aufgezeichnet im Rhythmusdiagramm






1. Einleitung

»Da ich mir angewohnt habe, im Rhythmus meines Atems zu gehen,
bin ich erstaunt, als ich feststelle, daf} die Menschen auf den engen
Trottoirs gehen, kommen, sich aneinander vorbeibewegen in einem
Rhythmus, der dem Willen ihres Organismus zuwiderlauft.«

Alejo Carpentier’

Im Dezember 2018, alsich fir eine fiinftigige Vorstudie zum ersten Mal nach
Dubrovnik kam, wusste ich nicht, dass die Rhythmusanalyse ein wesentli-
cher Kern dieser Arbeit werden wiirde. Bis dahin hatte ich nur die Idee, dass
ich die Zuschreibung von Kritikalitit im Kontext der Overtourism-Debatte
und des Kreuzfahrttourismus untersuchen wollte.

Als Folge der Overtourism-Debatte hatten die Stadtregierungen mehre-
rer betroffener Stadte, so auch in Dubrovnik, Mafdnahmen ergriffen, um mit
den Belastungen der technischen, stidtischen Infrastrukturen — vor allem
der Verkehrsinfrastruktur — durch den Kreuzfahrttourismus umzugehen,
diese abzumildern oder zu verhindern. In den Mafsnahmen wurden jedoch
vor allem bestimmte Infrastrukturen und -elemente sowie Nutzergruppen,
niamlich Kreuzfahrttourist*innen, adressiert. Zu diesen Mafdnahmen zihl-
ten in Dubrovnik unter anderem die Limitierung des Kreuzfahrttourismus
oder der Einsatz von Ordner*innen zur Verkehrsregelung an dem Verkehrs-
knotenpunktvor der Altstadt, dem Pile Platz, an Tagen mit einem hohen Auf-
kommen an Kreuzfahrttourist*innen.

Warum aber waren diese Maflnahmen genau so eingerichtet worden?
Warum wurden der Kreuzfahrttourismus und bestimmte Infrastruktur-
elemente auf exakt diese Weise in den Mafinahmen adressiert? Ich kam
zu dem Schluss, dass die Mafinahmen das Ergebnis einer im Rahmen der
Overtourism-Debatte unterschwellig gefithrten Kritikalititsdebatte sein
mussten, bei der sich bestimmte Kritikalititszuschreibungen durchgesetzt
hatten — das heifdt, der Kreuzfahrttourismus und die Infrastrukturelemente
waren als kritisch identifiziert worden. Aber von wem und wie? Und um

1 Carpentier 2021, S. 215; Rechtschr. Orig.
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welche Aspekte des Kreuzfahrttourismus bzw. der Infrastruktur handelte
es sich itberhaupt?

Mit diesen Fragen im Gepick reiste ich nach Dubrovnik. An den Tagen
dort wanderte ich allein durch die Gassen der Altstadt, nahm an einer Stadt-
fihrung teil, lernte die Sehenswiirdigkeiten Dubrovniks kennen, fuhr mit
dem Bus zum Kreuzfahrthafen und mit dem Taxi wieder zuriick. Manche
Male bewegte ich mich als Touristin durch die Stadt, einer Liste der Sehens-
wiirdigkeiten und Museen, die ich besuchen wollte, folgend. Andere Male
lie3 ich mich einfach treiben. Ich folgte eine Weile lang einzelnen Perso-
nen oder Personengruppen bei ihrem Gang durch die Altstadt, bog dann hier
und dort ab, immer meinem Gefithl nachgehend. Ich folgte Gerduschen und
Geritichen, speicherte sie ab, verkniipfte sie mit bestimmten Riumen und
Zeiten in der Stadt und nahm sie in meiner Erinnerung auf. Manches Mal
safd ich fiir einige Stunden in einem Café, zum Beispiel am LuZa Platz, dem
Hauptplatz der Altstadt, von dem aus man den Stradun, die Hauptstrafle der
Altstadt, iiberblicken kann, oder am Hafen GruZ und beobachtete das dor-
tige Treiben. Menschen, die eilig gingen und Einkaufstaschen schleppten,
Tourist*innen, die Selfies machten, und Arbeiter*innen, die Handkarren mit
Waren vor sich herschoben. Ich war zu verschiedenen Zeiten an verschiede-
nen Orten in der Stadt, erlebte Dubrovnik zu Bett gehen und aufwachen.

Ich sah, horte und fiihlte Unterschiede und erkannte Muster in dem Le-
ben in der Stadt.

Ohne es zu wissen, studierte ich bereits zu diesem Zeitpunkt die Rhyth-
men Dubrovniks.

Im weiteren Verlauf des Dissertationsprojekts wurde die Rhythmusana-
lyse nach Henri Lefebvre zu einem zentralen Teil dieser Arbeit. Diese Arbeit
hat zwei grundlegende Ziele: Zum einen sollen Kritikalititszuschreibungen
mittels der Analyse von Rhythmen aufgezeigt werden. Zum anderen soll das
Konzept der Lefebvre’'schen Rhythmusanalyse methodisch iibersetzt werden
und eine empirische Anwendung anhand der Untersuchung in Dubrovnik
erfolgen.

Zu dem Zeitpunkt, als diese Arbeit ihr Ende fand, kehrten die Tourist*innen
langsam zuriick in die Stddte, die mit dem Ausbruch der COVID19-Pande-
mie von einem auf den anderen Tag wie leergefegt waren. Im Sommer 2018,
zu dem Zeitpunkt als diese Arbeit begonnen wurde, war genau die gegen-
teilige Situation der Fall. Auf Grund des hohen wirtschaftlichen Stellenwerts
des Tourismus und den immer stirkeren Auswirkungen desselben auf das
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tigliche Leben, postulierte der Journalist D’Eramo bereits das »Zeitalter des
Tourismus« (D’Eramo 2018). Die hohen Tourismuszahlen aus dem Jahr 2018
konnten ein Jahr spiter mit iiber 1,5 Milliarden internationalen Ubernach-
tungsgisten weltweit bereits um 4 % iibertroffen werden (UNWTO 2020).
Wihrend viele touristische Destinationen die Tourist*innen in der Pande-
mie-Zeit herbeisehnten, dchzten Stidte wie Barcelona, Venedig oder Du-
brovnik damals unter der schieren Masse an Tourist*innen und den nega-
tiven Auswirkungen des Tourismus.

Zwar war der Massentourismus keine neue Erscheinung, durch Fakto-
ren wie giinstigere Flugpreise und einen zunehmenden Wohlstand auch
auflerhalb der westlichen Welt erreichte er jedoch eine neue Dimension.
Hinzu kam die Herausbildung neuer touristischer Formen, die als New
Urban Tourism bezeichnet werden (Fiiller und Michel 2014; Novy 2013). Tou-
rist*innen verlassen, auf der Suche nach echten authentischen Erfahrungen
im Gegensatz zur touristischen »staged authenticity« (MacCannell 1976)
touristische Gebiete und dringen immer weiter in lokale Nachbarschaf-
ten vor. Ein Trend, der vor allem durch das Angebot der Online Plattform
Airbnb befliigelt wurde, iitber die Einheimische ihre Wohnungen an Tou-
rist*innen vermieten konnen (Frank et al. 2019; Knaus 2019). In Folge dessen
wurden immer mehr stidtische Riume auch auflerhalb der touristischen
Zentren von einer zunehmenden Touristifizierung ergriffen (Freytag und
Kagermeier 2019). Diese duflerte sich unter anderem darin, dass Liden des
taglichen Bedarfs durch Souvenirshops ersetzt und ehemals einheimische
Wohnungen in touristische Ferienwohnungen umgewandelt wurden.

Neu war auch, dass die Einheimischen der betroffenen Stidte ihren
Unmut iiber die negativen Auswirkungen, die mit diesen Verinderungen
des Tourismus verbundenen waren, in einem vorher nicht dagewesenen
Maf offentlich kundtaten (Colomb und Novy 2017). Ob Demonstratio-
nen von Einheimischen gegen den Ausverkauf der Stadt auf der (auch bei
Tourist*innen) beliebten Strafle La Rambla oder am Strand von Barcelona
(Burgen 2017; Euronews 2017) sowie gegen den Kreuzfahrttourismus in
Venedig (Vianello 2017) oder Anti-Tourismus-Graffiti in Barcelona (Neuroth
und Dugge 2018) und Berlin (Novy 2017) — es formierte sich Protest und
Widerstand der Einheimischen gegen die verschiedenen Auswirkungen des
zunehmenden Tourismuswachstums und der neuen Formen des Tourismus.

Im Jahr 2016 hatte das Medienunternehmen Skift fiir dieses Phinomen
des Tourismus, dessen Auswirkungen von Einheimischen und/oder Tou-
rist“innen als negativ empfunden werden, den Begriff Overtourism geprigt
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(Skift 2018; UNWTO 2018), der sowohl in den Medien (Raab 2019; Galloway
2019) als auch in der akademischen Welt (Milano 2017; Koens et al. 2018;
Dodds und Butler 2019) aufgegriffen wurde.

Besonders der Kreuzfahrttourismus nahm in der medialen Debatte um
Overtourism eine zentrale Stellung ein, indem die Bilder der riesigen, me-
tallenen Kreuzfahrtschiff-Kolosse vor den im Vergleich kleinen Gebiuden
historischer Altstidte einen nahezu symbolhaften Charakter bekamen. Die
Kreuzfahrtschiffe, aus deren Biuchen sich zur selben Zeit Tausende von Tou-
rist*innen in die Altstidte der Stidte ergiefen, wurden als Sinnbild fiir ei-
ne Uberflutung der Stidte durch den Tourismus gesehen — oder wie es im
Jahr 2019 eine Artikelitberschrift der britischen Tageszeitung The Guardian
zusammenfasste: »A Rising Tide: >Overtourism« and the Curse of the Cruise
Ship« (Connolly 2019).

Der Kreuzfahrttourismus hat sich vor allem in den letzten 20 Jahren zu-
nehmender Beliebtheit erfreut (Dowling 2005; Ponton und Asero 2018) und
sich zum Massentourismus entwickelt. Im Jahr 2019 zihlte die Cruise Lines
International Association (CLIA), die grofite Vereinigung der Kreuzfahrt-
gesellschaften, weltweit 29,7 Mio. Kreuzfahrtpassagier*innen (CLIA 2021,
S. 21). Kreuzfahrttourist*innen finden ihre Betten, aber auch Restaurants,
Einkaufsmoglichkeiten und Aktivititen auf dem Schift vor. Generell lassen
sie, gerade, wenn sie ihre Kreuzfahrtreise als all-inclusive-Paket gebucht
haben, weniger Geld in den Stidten als andere Urlauber*innen (Doménech
und Gutiérrez 2020; Kizielewicz und Lukovié 2013). »Sie fallen in Massen
ein, kaufen bestenfalls ein Eis und hinterlassen einen Haufen Miill: Kreuz-
fahrt-Touristen haben nicht den besten Ruf« — so fasst ein Artikel auf der
Homepage der Siiddeutschen Zeitung die landliufige Meinung iiber Kreuz-
fahrttourist“innen zusammen (Brunner 2019). Kreuzfahrttourist*innen
buchen zwar keine Airbnb-Apartments, sie tragen jedoch zur Touristifi-
zierung bei, zum Beispiel durch die Nachfrage nach Souvenirs (Cave et al.
2012), die zur Herausbildung von Souvenirshops fiihrt.

Seinen eigentlichen Stellenwert in der Overtourism-Debatte erlangt
der Kreuzfahrttourismus durch seine zeitliche und riumliche Konzen-
tration in den besuchten Stidten. Die Landginge in den Stidten auf der
Kreuzfahrtroute stellen neben den Erlebnissen an Bord des Schiffes eines
der beiden Elemente der kreuzfahrttouristischen Erfahrung dar (Gibson
2012). Auf Grund der Zeit- und Routenpline der Kreuzfahrtgesellschaften
verbringen Kreuzfahrttourist*innen zumeist nur einige Stunden in einer
Stadt, mochten in dieser kurzen Zeit jedoch die wichtigsten Sehenswiirdig-
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keiten besuchen. Zugleich legen die meisten Kreuzfahrtschiffe zeitgleich,
nimlich am Morgen, in den Hifen an (ebd.). Daraus folgt eine zeitliche und
riumliche Konzentration der Kreuzfahrttourist*innen bei den Landgingen
in den besuchten Stidten. Der Kreuzfahrttourismus trigt also vor allem zu
Overcrowding, also einem erhohten Nutzungsdruck auf bestimmte stadti-
sche Riume zu bestimmten Zeiten, als relevante Ursache fiir Overtourism
bei (Milano 2017; Freytag und Kagermeier 2019).

Gerade fiir die stadtischen Riume der Verkehrsinfrastrukturen, ob Stra-
Ben oder Fufdginger*innenzonen, bedeutet der Kreuzfahrttourismus eine
erhohte Belastung. Die zumeist historischen Altstidte sind ebenso wie die
moderneren Transportinfrastruktursysteme oftmals nicht fiir die zusitz-
liche Zahl an Personen ausgelegt — vor allem nicht, wenn diese sich auf
bestimmte Riume zu bestimmten Zeiten konzentrieren. Diese zusitzliche
Belastung kann zu Funktionskrisen oder gar -ausfillen der Verkehrsin-
frastruktur, zum Beispiel in Form von stockendem Verkehr, fithren, von
denen wiederum (Kreuzfahrt-)Tourist*innen und Einheimische gleicher-
maflen betroffen sein kénnen. Uberlastungen der Verkehrsinfrastruktur
kénnen sowohl von Einheimischen als auch von Kreuzfahrttourist*innen
als Overcrowding und damit als Overtourism-Problem empfunden werden.

Im Hinblick auf die Belastungen der Verkehrsinfrastruktur durch den
Kreuzfahrttourismus initiieren die Stadtregierungen der betroffenen Stad-
te MafSnahmen, um die Verkehrsinfrastruktur vor Funktionsausfillen und
-krisen durch Belastungen durch den Kreuzfahrttourismus zu schiitzen
oder im Falle des Eintreffens eines dieser Ereignisse entsprechend reagieren
zu konnen. Das Ziel dieser MaRnahmen ist vor allem, das Funktionieren der
Verkehrsinfrastruktur zu sichern.

Zusitzlich zu der durch Einheimische und Tourist*innen als negativ
empfundenen Wahrnehmung von Overcrowding und Verkehrsbelastungen,
kann die Be- und Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur drastische Folgen
fiir das Funktionieren der gesamten Stadt haben. Die Verkehrsinfrastruktur
ist neben der Wasserver- und -entsorgung, der Energieversorgung sowie
der Informations- und Telekommunikationsvermittlung eine der techni-
schen, netzgebundenen Infrastruktursysteme, die zusammengenommen
die Basis der modernen, technologischen Welt bilden (Lukitsch et al. 2018).
Sie konnen als die »Nervensysteme moderner Stidte« beschrieben wer-
den (Van Laak 2004). Auf Grund der Kritikalitit, die diese technischen,
netzgebundenen Infrastruktursysteme im Sinne einer Relevanz fiir das
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Funktionieren von Stadtgesellschaften besitzen, werden sie als Kritische
Infrastrukturen bezeichnet (Fekete 2011).

Infrastruktursysteme sind aber nicht per se, aus sich heraus kritisch,
sondern die Kritikalitit dieser Systeme, die gleichermaflen durch Gesell-
schaften geformt werden und diese formen (Star 1999), hingt direkt mit der
Frage nach der Relevanz der Infrastruktursysteme und -elemente in Relation
zu anderen Infrastruktursystemen und -elementen sowie den Nutzer*in-
nengruppen zusammen. Die Kritikalitit von technischen, netzgebundenen
Infrastrukturen ldsst sich also nur im Vergleich und nur im Hinblick auf
die Frage »Kritisch fir wen?« bestimmen (Engels 2018b). Demnach kénnen
in unterschiedlichen Gesellschaften, wie auch gesellschaftlichen Grup-
pen und historischen Zeitraumen verschiedene Einschitzungen tiber die
Kritikalitit der Infrastruktursysteme und ihrer -elemente bestehen. Die
Kritikalitdt von technischen, netzgebundenen Infrastruktursystemen ist
somit ein Ergebnis von Zuschreibungsprozessen (Engels 2018b). Indem sich
eine dieser Kritikalititszuschreibungen in der gesellschaftlichen Kriti-
kalititsdebatte durchsetzt, besitzt diese eine Machtwirkung. Dabei sind
es vor allem Expert*innen im Infrastrukturbereich sowie politische Ent-
scheidungstrager®innen, die sich oftmals auf Grund ihrer Stellung in der
Kritikalititsdebatte mit ihren Kritikalititszuschreibungen durchsetzen.
Machtlose Akteur*innen, wie Biirger*innengruppen, konnen tiber die Teil-
nahme an der Kritikalititsdebatte an Einfluss gewinnen (Engels 2018b). Die
Kritikalitdt von Infrastruktursystemen ist demnach nicht dauerhaft, son-
dern wird in wiederkehrenden Aushandlungsprozessen neu zugeschrieben.

Die von den Stadtregierungen initiierten Mafinahmen sollen die Ver-
kehrsinfrastruktur vor Funktionsausfillen und -krisen schiitzen und kén-
nen demnach als sogenannte Preparedness & Prevention-Mafinahmen be-
zeichnet werden (Crespo et al. 2018). Zugleich lisst sich an den Mafinahmen
ablesen, welche Verkehrsinfrastrukturelemente von der Stadtregierung
im Vergleich zu anderen als kritischer eingestuft werden. In den Maf3-
nahmen der Stadtregierung werden somit die Kritikalititszuschreibungen
ersichtlich, die sich in der im Overtourism-Diskurs um Overcrowding und
Belastungen der Verkehrsinfrastruktur unterschwellig mitschwingenden
Kritikalitdtsdebatte durchgesetzt haben.

Das bedeutet, die stidtische Verkehrsinfrastruktur besitzt sowohl fiir die
Stadtgesellschaft als auch fiir den Kreuzfahrttourismus zur Durchfithrung
der kreuzfahrttouristischen Landginge in den Stidten als entscheidender
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Teil der kreuzfahrttouristischen Erfahrung eine hervorgehobene Bedeu-
tung. Dabei wird Kritikalitit unterschiedlich zugeschrieben.

Wie aber lassen sich die Kritikalitdtszuschreibungen offengelegen?

Technischen, netzgebundenen Infrastruktursystemen ist eine Dynamik
eingeschrieben, die, im Fall der Verkehrsinfrastruktur, dem Hauptzweck
des Transports von Menschen und Giitern dient (Engels et al. 2021). Diese
Dynamik lisst sich nach Jens Ivo Engels et al. am besten mit dem Begriff
der Zirkulation fassen. Die Zirkulation von technischen, netzgebundenen
Infrastruktursystemen konne wiederum mit dem Konzept des Rhythmus
beschrieben werden. Auf der Verkehrsinfrastruktur zirkulieren Menschen
und Giiter in gleichen oder voneinander abweichenden Rhythmen. Nicht
nur, dass sich tber die Rhythmen der Zirkulation Infrastruktursysteme
beschreiben und analysieren lassen, nach Engels et al. geben die »im Rhyth-
mus eingeschriebenen sozialen Bediirfnisse [...] Hinweise auf die Kritikalitat
einer Infrastruktur« (ebd., S.12). Uber die Analyse von Rhythmen kénnen
demnach zugrundeliegende Kritikalititszuschreibungen offengelegt wer-
den.

Zur Analyse der Rhythmen wird das Konzept der Rhythmusanalyse
nach Henri Lefebvre herangezogen. In seinem posthum erschienen Werk
»Rhythmanalysis — Space, Time and Everday Life« verkniipft Lefebvre die
Dimensionen Zeit und Raum iiber das Konzept des Rhythmus: »Everywhere
where there is interaction between a place, a time and an expenditure of
energy, there is rhythm« (Lefebvre 2021 [1992], S. 25). Nach Lefebvre han-
delt es sich bei der Stadt um ein polyrhythmisches System, wobei eine
mangelnde Synchronisierung der Rhythmen zu Arrhythmie, das heif’t zu
einer Funktionsstérung, fithrt. Die von Lefebvre ausgefithrten Uberlegun-
gen und eingefiithrten Begrifflichkeiten eignen sich, um die Rhythmen der
Zirkulation der Kreuzfahrttourist*innen zu analysieren. Zugleich besitzen
die von den Stadtregierungen implementierten Mafinahmen eine rhyth-
misierende Wirkung, bei der durch die Synchronisierung der Rhythmen
der Zirkulation der Verkehrsteilnehmer*innen ein Funktionsausfall der
Verkehrsinfrastruktur und -elemente verhindert werden soll.

Die hier vorliegende Arbeit widmet sich der Beantwortung der For-
schungsfrage, wie die auf die Verkehrsinfrastruktur und ihre -elemente
gerichteten Kritikalititszuschreibungen durch die Rhythmen der Zirku-
lation von Kreuzfahrttourismus und Stadtgesellschaft produziert und
reproduziert werden. Eine entscheidende Bedeutung kommt dabei dem
Konzept des Grundschlags zu. So wird argumentiert, dass die polyrhythmi-
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schen Systeme >Kreuzfahrttourismus< und >Stadtgesellschafi< einen jeweils
eigenen Grundschlag besitzen, der die Rhythmen synchronisiert und damit
Harmonie herstellt. Darauf aufbauend wird die These aufgestellt, dass die
Overtourism-Problematiken in Hinblick auf Kreuzfahrttourismus und die
Verkehrsinfrastruktur gerade aus den unterschiedlichen Grundschligen
und Kritikalititszuschreibungen von Kreuzfahrttourismus und Stadtgesell-
schaft resultieren.

Als Fallstudie wurde die Stadt Dubrovnik in Kroatien gewahlt. Dubrovnik
war zum Zeitpunkt, als diese Arbeit begonnen wurde, eine der Stidte, die
in der 6ffentlichen Overtourism-Debatte um die Auswirkungen von Kreuz-
fahrttourismus eine zentrale Rolle eingenommen hat. Aus den Reihen der
Stadtbewohner*innen haben Einzelaktivist*innen sowie eine politische Ak-
tivist*innengruppe durch Aktionen auf die als negativ empfundenen Aus-
wirkungen des (Kreuzfahrt-)Tourismus aufmerksam gemacht. Die aktivis-
tischen Stadtbewohner*innen sehenvor allem die Altstadt als Ortihrer Iden-
titdt sowie ihre eigenen Rhythmen der Zirkulation durch die Rhythmen der
Zirkulation des Kreuzfahrttourismus bedroht. Die Stadtregierung von Du-
brovnik hat Mafnahmen initiiert, die als Preparedness & Prevention-Maf3-
nahmen gezielt auf die Reduktion der Belastung durch den Kreuzfahrttou-
rismus und die Gewihrleistung des Funktionierens der Verkehrsinfrastruk-
tur gerichtet sind. Dariiber hinaus stellt Dubrovnik auf Grund seiner bauli-
chen Gegebenheiten ein interessantes Untersuchungsobjekt dar. Bei der Alt-
stadt, die vollstindig von einer Stadtmauer umgeben ist und insgesamt nur
etwa eineinhalb Quadratkilometer an Fliche aufweist, handelt es sich um die
Hauptsehenswiirdigkeit der Stadt. Sie eignet sich daher besonders, um die
Rhythmen der Zirkulation der Kreuzfahrttourist*innen zu untersuchen, die
sich auf den Kreuzfahrthafen und die Altstadt sowie die Strafenverkehrsin-
frastruktur zwischen diesen beiden Orten konzentrieren.

Zur Beantwortung der Forschungsfrage werden die Rhythmen der Zir-
kulation der Kreuzfahrttourist*innen, die synchronisierende Wirkung der
Preparedness & Prevention-Mafinahmen der Stadtregierung sowie die von
den aktivistischen Stadtbewohner*innen empfundenen Rhythmenkonflikte
durch die kreuzfahrttouristischen Rhythmen untersucht und die zu Grunde
liegenden Kritikalititszuschreibungen offengelegt. Hierfiir wurden die fol-
genden Unterfragen gebildet, die jeweils in einem der empirischen Kapitel
dieser Arbeit beantwortet werden:

Wie sehen die Rhythmen der Zirkulation der Kreuzfahrttourist*innen
auf der Verkehrsinfrastruktur bei den Landgingen in Dubrovnik aus? Wel-
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che Kritikalititszuschreibungen von Seiten der an dem Kreuzfahrttouris-
mus beteiligten Akteur*innen in Hinsicht auf die Verkehrsinfrastruktur las-
sen sich daran ablesen?

Wie synchronisieren die Preparedness & Prevention-Mafinahmen der
Stadtregierung von Dubrovnik die Rhythmen der Zirkulation der Verkehrs-
teilnehmer*innen? Welche Kritikalititszuschreibungen von Seiten der
Stadtregierung in Hinsicht auf die Verkehrsinfrastruktur lassen sich daran
ablesen?

Wie wirken sich die Rhythmen der Zirkulation des Kreuzfahrttouris-
mus auf die Rhythmen der Zirkulation der Stadtbewohner*innen aus?
Welche Kritikalititszuschreibungen von Seiten der aktivistischen Stadtbe-
wohner*innen in Hinsicht auf die Verkehrsinfrastruktur lassen sich daran
ablesen?

Uber die Beantwortung der Forschungsfragen kann eine Forschungsliicke
geschlossen werden, die im Schnittfeld der drei zentralen Themenbereiche
Kritische Infrastrukturen, (Kreuzfahrt-)Tourismus und Rhythmusanalyse
liegt.

Gerade im Zusammenhang mit der Overtourism-Debatte kann die
Rhythmusanalyse fruchtbare Erkenntnisse bringen. Nach Alastair Morrison
und Andres Coca-Stefaniak sind Stidte als touristische Destinationen bis-
her nur wenig untersucht (Morrison und Coca-Stefaniak 2020). Zugleich ist
der Zusammenhang von auf die Verkehrsinfrastruktur bezogenen, durch
Tourismus ausgeldsten Overtourism-Problematiken gerade in Hinblick auf
Stadte zentral. So konstatieren Edward Huibens und Gunnar Thér Johan-
nesson die Existenz eines »increasing concern that the city is becoming a
victim to overtourism, manifest in congestion, with rental cars and tourist
coaches crowding destinations and city streets, in particular in the down-
town area and the hollowing out of the city centre as a residential area«
(Huibens und J6hannesson 2020, S. 319). Dabei kann die Erforschung der
von aufden kommenden touristischen Rhythmen der Zirkulation einerseits
und der diese Rhythmen synchronisierenden Wirkung von stidtischen
Preparedness & Prevention-Mafinahmen andererseits, Erkenntnisse iiber
den Umgang mit Tourismusauswirkungen vor allem in Hinblick auf eine
verbesserte Akzeptanz durch die lokale Stadtbevolkerung bringen.

Nach Jens Ivo Engels und Gerrit Schenk nehmen Infrastrukturen noch
immer eine untergeordnete Rolle im wissenschaftlichen Mainstream der
Geistes- und Sozialwissenschaften ein (Engels und Schenk 2014). Im Hin-
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blick auf Kritische Infrastrukturen hat nach Kristof Lukitsch et al. das
Konzept der Kritikalitit in der akademischen Literatur bisher geringe
Beachtung gefunden (Lukitsch et al. 2018). Eine Erforschung Kritischer
Infrastrukturen und Kritikalitit erscheint somit gewinnbringend.

Im Kontext der Erforschung Kritischer Infrastrukturen haben Engels
et al. (2021) wie erwihnt die Idee der Analyse der Kritikalitdt technischer,
netzgebundener Infrastrukturen iiber die Rhythmen der Zirkulation einge-
bracht. Damit schliefien die Autor*innen an ein »erst kiirzlich erwachte([s]
Interesse[ ] an Temporalititen in den Sozial- und Kulturwissenschaften«
(Engels et al. 2021, S.10) an, wobei Rhythmen im Infrastruktur-Kontext
bislang nur wenig untersucht seien. Engels et al. stellen des Weiteren fest,
dass die Rhythmusanalyse ein junges Forschungsfeld sei und die Frage,
»wie man einen Rhythmus bestimmt und beschreibt« weitgehend offen sei
(ebd., S.11). Diese Forschungsliicke soll die hier vorliegende Arbeit schlie-
3en, indem sie aufbauend auf Lefebvres Konzept der Rhythmusanalyse ein
Instrumentarium zur Analyse von Rhythmen der Zirkulation vorschligt und
empirisch erprobt.

In den Geschichts- und Sozialwissenschaften ist die Beschiftigung mit
dem Lefebvre'schen Konzept der Rhythmusanalyse erst in jiingerer Zeit
aufgekommen. Die Soziologin Dawn Lyon beschiftigt sich in ihrem 2019
verdffentlichten Werk »What is Rhythmanalysis?« eingehend mit der Rhyth-
musanalyse und der methodologischen Umsetzung (Lyon 2019). Fiir die
angewandte Rhythmusanalyse unterscheidet Lyon zwischen drei Operatio-
nalisierungsformen der Rhythmusanalyse als »embodied research practice«
(ebd., S. 45), die sie nach Einsatz des Korpers unterscheidet, nimlich, ob
der Korper »central, displaced or insufficient« (ebd., S. 45) ist. Ist der Kor-
per »central to doing rhyhmanalysis« (ebd., S.45), so wird er genutzt als
»an autoethnographic and metronomic device for registering rhythm at a
corporeal scale, for sensing rhythm in practices and the performances of
others through empathy and imagination, and for analysing other people’s
narrative accounts of embodied rhythms« (ebd., S. 45). Exemplarisch als
eine angewandte Rhythmusanalyse fithrt Lyon die Arbeit von Tim Edensor
und Julian Holloway zur Rhythmusanalyse der Bustour an.

In dem Aufsatz »Rhythmanalysing the Coach Tour: The Ring of Kerry,
Ireland«, den Edensor gemeinsam mit Julian Holloway verfasste, stellen
die Autoren heraus, wie die Kerry Tour das touristisch vermittelte Bild der
>Irishness<und Irlands produziert und reproduziert (Edensor und Holloway
2008). Sie nutzen das Konzept der Rhythmusanalyse, »to develop socio-
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logical and geographical conceptions of time-space; to further explore this
in the context of mobilities; and to critique reified constructions of >the
tourist« as duped, passive and shallow figure« (ebd., S.483). Methodisch
haben Edensor und Holloway sich der Erforschung der Rhythmen der Coach
Tour gendhert, indem sie Interviews mit den Tour Guides durchgefiihrt
und zudem sechs Mal selbst an der Bustour teilgenommen haben. Dariiber
hinaus folgte einer der Autoren dem Bus per Auto.

Die Autoren stellen fest, dass »ordering familiar and homely rhythms
for tourists produces a form of mobile dwelling that shapes the ways in
which places are encountered and perceived« (ebd., S. 489). Edensor und
Holloway fiihren aus, dass »the technologies of a coach are trajectories of
ordering that can similarly configure particular ways of experiencing space
and produce distinctive rhythmic patterns« (ebd., S. 489). Bei der Bustour
treffen vielfiltige Rhythmen aufeinander: die Rhythmen des Fahrzeugs,
die natiirlichen Rhythmen der Tourist*innen als Passagier*innen, die sich
den Rhythmen der Tour unterordnen miissen. Zudem treffen die Rhyth-
men der Mobilitit auf »other forms of regulative ordering« (ebd., S. 489)
wie die Straflenverkehrsregeln oder Verkehrsschilder. Die Autoren stellen
fest, dass »different tourisms produce diverse, emergent rhythms« (ebd.,
S. 486). An diesen Gedanken schliefdt die hier vorliegende Arbeit an, indem
die spezifischen Rhythmen der kreuzfahrttouristischen Zirkulation er-
forscht werden. Zugleich wird auch in dieser Arbeit der Korper als zentrales
rhythmusanalytisches Werkzeug genutzt (siehe Kapitel 3.3).

Der Aufsatz von Henri Lefebvre und Catherine Régulier »Attempt of the
Rhythmanalysis of Mediterranean Cities« (2021 [1992]) zeigt den Gewinn, der
in der Erforschung der Rhythmen mediterraner Stidte liegt. Besonders die
Diskrepanz, die Lefebvre und Régulier zwischen den Rhythmen der Stadtge-
sellschaft und den Rhythmen der>Anderen<aufmachen, wird in dieser Arbeit
aufgegriffen und in Kapitel 7.1 niher betrachtet. Die Rhythmen der >Ande-
ren< spielen fir diese Arbeit eine entscheidende Rolle und werden in Form
der kreuzfahrttouristischen Rhythmen der Zirkulation untersucht.

Der Historiker Klaus Kaser beschiftigt sich in seinem Aufsatz »Du-
brovnik: Neue Rhythmen im gefrorenen Text« mit den in der durch die
Geschichte der Stadt Dubrovnik in der baulichen Stadtstruktur der Alt-
stadt verankerten Rhythmen (Kaser 2021). Dabei fokussiert er vor allem die
Rhythmen der Zirkulation der Stadtbewohner*innen. Kasers Ausfithrungen
zu den Rhythmen der gebauten Stadt Dubrovnik werden in der hier vorlie-
genden Arbeit vor allem in Kapitel 7 aufgegriffen. Aufler Acht lisst Kaser in



