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La construction des che-
mins de fer est a l'origine
d’un bouleversement pro-
fond des structures éco-
nomiques et sociales. De
1870 a 1914, la Suisse
perd son statut essenti-
ellement rural et agricole
pour se transformer en
un pays urbain et indus-
triel ou les services se
développent. Cette muta-
tion suscite d'importants
changements sur le plan
spatial: les échanges se
généralisent, le milieu
béti urbain, marqué par
la division croissante du
travail, se fait plus dense.
Limportance grandis-
sante des villes tant sur
le plan économique que
démographique entraine
la marginalisation relative
des campagnes.

Getreidepreise und
reales Bruttoinlandpro-
dukt pro Kopf (Skala
rechts) der Schweiz
1850-1910 (1914 = 100).
Hoch und Tiefpunkte der
beiden Kurven verlaufen
bis ca. 1885 invers, d.h.
die sprunghaften Getrei-
depreise beeinflussten
bis zu ihrem Zerfall
massgeblich die Kon-

junktur.

Raumwirtschaftliche Streiflichter
auf das Werden der
modernen Schweiz nach 1848

«Entwicklung setzt das Erscheinen einer neuen
Welt voraus und nicht einfach nur eine Zunahme
des schon Bestehenden.»

J.-M. Albertini

» Thomas Frey

Zwischen 1870 und 1914 vollzog die Schweiz ei-
nen fundamentalen Strukturwandel von einem
Agrarstaat mit Kleingewerbe und Heimindustrie
zu einer modernen, urban geprégten Industrie- und
Dienstleistungsgesellschaft. Der 2. und 3. Sektor
schufen je 300°000 neue Arbeitsplatze, derweil die
Stadte fulminante Wachstumsraten verzeichne-
ten. Diese «neue Welt» bedingte einen radikalen,
teils schmerzvollen Bruch mit allem Hergebrach-
ten und generierte, ausgehend von der Transport-
revolution, génzlich verénderte raumliche Inter-
dependenzen — ein Prozess mit einigen Analogien
zur Lage der heutigen Schweiz.

Loslésung von regionalen Ressourcen

1848 war die Schweiz wirtschaftlich noch nahe-
zu autark. Schlechte, meist durch ungiinstige Wit-
terung bedingte Agrarernten, allen voran Getreide-
ernten, fiihrten bis in die 1870er Jahre zu extremen
Preishaussen und wirkten so unmittelbar auf das
gesamte Wirtschaftsgefiige, zumal die Nah-
rungsmittel die weitaus wichtigste Komponente
der Lebenskosten ausmachten. Ernteausfalle mit
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Preisexzessen liessen die Kaufkraft der Bevdlke-
rung schwinden und die Zinsen hochschnellen,
weil der Abfluss von Kapital zur Finanzierung von
teuren Getreideimporten die inlandische Geld-
menge verringerte (siehe Grafik). Erst mit dem Ei-
senbahnbau nach 1850 konnte sich die Konjunk-
tur allméhlich von regionalen Agrarertragen
abkoppeln, weil das Dampfross ein billiges Aus-
weichen auf entfernte Markte ermdglichte (USA,
Russland). Die Kornpreise sanken und stabilisier-
ten sich, was bei den Verbrauchern Kapital fiir an-
dere Konsumzwecke freisetzte.

Die Industrie war ehemals auf Wasserenergie an-
gewiesen und daher zu einer dezentralen, oft land-
lichen Standortwahl und/oder zu heimindustriel-
len Produktionsformen gezwungen. Mit dem
kostengiinstigen Zugriff auf auslédndische Kohle-
reserven und andere Rohstoffe per Bahn formierte
sich nach 1880 eine neue, innovative Fabrikindu-
strie (Nahrungsmittel, Maschinen. Chemie usw.)
im gut erschlossenen Mittelland im Umland von
Stadten, wo der Zugriff auf zentrale Funktionen
wie Bildung oder Kapital gewéhrleistet war, was
wiederum die urbane Ausbildung eines teils hoch-
spezialisierten Tertidrsektors stimulierte (siehe
Karte 1).

Demographisch begleitete den wirtschaftlichen
Umbruch ein enormes Bevdlkerungswachstum
der Stadte, welches von einer grassierenden
Landflucht genahrt wurde. Erst die Bahn machte
das Stadtewachstum von regionalen Versor-
gungskapazitdten (Nahrungsmittel, Baustoffe, En-
ergie) unabhangig. Raumwirtschaftlich kenn-
zeichnete den Strukturwandel eine Peripheri-
sierung landlicher Gebiete, indem die urbanen
Zentren massiv an wirtschaftlichem und demo-
graphischem Gewicht gewannen.

Das Erscheinen einer «<neuen Welt»

Profiteure des Eisenbahnbaus waren, trotz un-
terschiedlicher Wachstumsdynamik, die Stédte,
und zwar um so mehr, je besser sie erreichbar
waren. Auch auf der Landschaft erhoffte man sich
vom Dampfross Prosperitat, doch erleichterte die
Eisenbahn nicht nur die Zufahrt, sondern eben
auch die Wegfahrt. Isoliert man von den 178 Be-
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zirken der Schweiz die wichtigsten Abwande-
rungsgebiete (72 Bezirke), so ergibt sich ein star-
ker positiver Zusammenhang zwischen Indika-
toren ihres Erschliessungsgrades (Erreichbarkeit,
Pendler- und Zeitungsaufkommen) und dem Wan-
derungsverlust 1870-1910.

Im erschlossenen, verkehrsaktiven Hinterland for-
derte die intensivierte Kontaktnahme mit der
«neue Welt» die Diffusion urbaner Werte und Nor-
men, was in der Bevilkerung die Wahrnehmung
von Lebensalternativen begiinstigte. Entgegen
weitverbreiteter Meinungen war deshalb das Mit-
telland weit starker von der Emigration betroffen
als die alpine Peripherie.

700°000 Menschen zogen per Saldo zwischen 1870
und 1910 vornehmlich vom Land in die Stadte. Die
(b&uerliche) Bevélkerung war also keineswegs
archaisch oder lethargisch, sondern zeichnete
sich auf der Suche nach der «<neuen Welt» durch
eine erstaunliche Mobilitdt aus. Die Stadt Ziirich
verzeichnete 1906-1915 im Mittel jahrlich 45000
Zuziiger und fast ebensoviele Wegziiger, also eine
jahrliche Fluktuation von einem Viertel der Wohn-
bevélkerung!

Innovative Landschaft

Die Landflucht nahrten freilich nicht nur Pull-Fak-
toren der «<neuen Welt», sondern auch Push-Fak-
toren. Oft wird argumentiert, dass mit der Inte-
gration in den Getreideweltmarkt in den 1870er
Jahren ein vehementer Strukturwandel zur ar-
beitsextensiveren Vieh- bzw. Milchwirtschaft ein-
setzte, weil billige Getreideimporte den hiesigen
Ackerbau ruinierten.

Die Getreideimporte stellten fraglos eine struktu-
rell entscheidende Komponente dar, zielen aber

am wichtigsten Punkt vorbei. Trotz Urbanisierung
und neuer Konsumgewohnheiten dank hoherer
Einkommen iiberstieg ndmlich die Steigerung der
Milchertrdge die Bediirfnisse des Binnenmarktes
bei weitem. Primédre Triebfeder des landwirt-
schaftlichen Strukturwandels war die nach 1875
aufbliihende Nahrungsmittelindustrie, die mit Ex-
portprodukten wie Kondensmilch, Schokolade
oder Kése fiir die Schweizer Bauern Weltmérkte
erschloss.

Da die Forcierung der Milchwirtschaft Kapital und
Lernfahigkeit erforderte, bewiesen die Bauern an-
gesichts der wachsenden Getreideimporte markt-
wirtschaftlichen Verstand, Innovations und Risiko-
bereitschaft. Diese aktiven Reaktionen auf die
Zeichen der Zeit erwiesen sich jedoch als zwei-
schneidiges Schwert, denn die zunehmend ar-
beitsextensivere Viehzucht vernichtete bauerli-
che Arbeitsplétze, zementierte aber die agrarische
Ausrichtung der regionalen Wirtschaft. Die Kern-
zonen des viehwirtschaftlichen Aufschwungs zwi-
schen Bern und Luzern, z.B. das Emmental und
das Entlebuch, gehdrten auch deswegen zu den
starksten Abwanderungsgebieten der Schweiz.

Funktionale Raumbeziehungen

Nach 1890 stellte sich eine eigentliche Revolution
im Verkehrswesen ein, namlich der Ubergang von
formalen zu funktionalen Raumgefiigen. Formale
Austauschbeziehungen griinden auf dem Um-
stand, dass Produktions- und Konsumorte rdum-
lich getrennt liegen, was zum Giitertransfer zwingt.
Funktionale Raumgefiige setzen jedoch nicht nur
Giiter, sondern vor allem auch Menschen in Be-
wegung. Sie zeichnen sich aus durch mehrpoli-
ge, arbeitsteilige Verdichtungsrdume mit wach-

Karte 1:

Raumstruktur 1910,
vorherrschender Wirt-
schaftssektor je Bezirk.

Noch 1910 war der gris-
ste Teil der Schweiz
agrarisch. Im Nordosten,
um St. Gallen, dominierte
die Textilindustrie (v.a.
Stickerei), im Nordwe-
sten die Uhrenfertigung,
wobei um Biel und Solo-
thurn neue Grossfabriken
entstanden, die wie die
meisten Grossbetriebe
(Fabriken mit iiber 500
Beschiftigten) im gut
erschlossenen Mittel-
land siedelten, nament-
lich um Ziirich. Wahrend
sich dort eine durch-
mischte Industrie for-
mierte, blieb die Ent-
wicklung in der West-
schweiz deutlich zuriick.
Tertidr gepragt waren
nur ein paar periphere
touristische Bezirke,
wobei der 3. Sektor auch
in den Stadten kraftig

anwuchs.

P Thomas Frey,
Historiker, Luzern



Karte 2:

Erreichbarkeit von
Ziirich und St. Gallen
1910. Gemeinden, die in
30 bzw. 60 Min. ihr

Hauptzentrum erreichen.

Ziirichs Einzugsgebiet
reichte bis zu den Eck-
punkten Aarau Schaff-
hausen Frauenfeld Rap-
perswil Zug. Deutlich
wird die feinmaschige

Erschliessung mit

Nebenbahnen, die um St.

Gallen auch topogra-
phisch erschwert war.
So lag Appenzell trotz
Bahn gemessen am
Zeitaufwand gleich weit
von St. Gallen entfernt
wie Winterthur! Ziirichs
Fithrungsrolle in der
Naherschliessung inten-
sivierte die Austausch-
beziehungen zwischen
Zentrum und Umland,
wodurch standig neue
Wachstumsimpulse
entstanden. Um St. Gal-
len limitierte die Domi-
nanz der heimindustriel-
len Stickerei die raumli-
chen Interaktionen und
damit den zentralen
Charakter der Stadt
iiberhaupt.

Tabelle 1:
Eckdaten zur Schweiz

Tabelle 2:
Ziirich und St. Gallen
1910

sender raumlicher Entmischung und funktionaler
Spezialisierung, etwa der Trennung von Wohn-
und Arbeitsort. 1870 beforderten die Schweizer
Bahnen knapp 11 Millionen Personen, 1910 wa-
ren es 240 Millionen. Es entstand ein moderner
Arbeits-, Versorgungs- und Freizeitverkehr.

Voraussetzungen dazu waren neben steigenden
Léhnen und sinkenden Fahrpreisen der Aufbau ur-
baner Nahverkehrsnetze mit hoher Frequenz-
dichte. Wegweisend auch in der kommunikativen
Erschliessung war die Stadt Ziirich: 1910 entfie-
len 17% aller Bahnreisenden, 30% aller Tram-

Jahr 1870 1910 1960 1990
Bevdlkerung (Mio.) 266 375 543 6.80
Davonin Stadten  10% 26% 42% 43%

1. Sektor 45% 27% 15% 6%
2. Sektor 40% 46% 46% 35%
3. Sektor 12% 23% 39% 59%

Sektoren 1870/1910 ohne Dienstboten zum Haus-
halt; Stddte = Gemeinden mit iiber 10000 Ein-
wohnern

Bezirk Ziirich St. Gallen
Einwohner 227'691 64'767
1. Sektor 3.9% 3.6%
2. Sektor 50.7% 61.8%
3. Sektor 39.4% 23.8%
Textilien 4.4% 31.8%

Ohne Dienstboten; in % der Erwerbstétigen

H 30 Min.
O 60 Min.
— Eisenbahnen

fahrgéaste, 20% der Zeitungsauflage sowie 20%
der Telefongesprache der Schweiz auf die Lim-
matstadt. Dieses exorbitante Verkehrsvolumen re-
sultierte aus den regen Austauschbeziehungen
zwischen Zentrum und Umland und war nur ne-
benbei eine Folge der hervorragenden Verkehrs-
lage Ziirichs im nationalen Kontext (s. Karte 2).
Ziirich schuf sich so ein Wachstumspotential, das
alle anderen Stadte der Schweiz in den Schatten
stellte, denn die intensive Naherschliessung trieb
die Arbeitsteilung und Spezialisierung voran und
loste standig Wachstumsimpulse aus. Ehemals
waren die Stadte zur Versorgung auf ihr Umland
angewiesen, nun kehrte sich das Abhangigkeits-
verhaltnis ins Gegenteil.

Strukturschwachen «alter» Industriezonen
Mit der wachsenden funktionalen Vernetzung im
Mittelland verschlechterte sich die Standortgunst
der alten, landlichen Industriezonen, wobei deren
extrem monoindustrielle und exportabhéngige
Ausrichtung die Krisenanfalligkeit verschérfte.
Glarus, einst fiihrender Industriekanton, erfuhr be-
reits nach 1880 eine veritable Desindustrialisie-
rung, die Uhrenstéddte Le Locle und La Chaux-de-
Fonds zéhlten beide 1910 mehr Einwohner als
heute und verloren nach 1900 ihre Anziehungs-
kraft.

Ein interessantes Beispiel gibt die Stickereiregion
um St. Gallen ab. Die vdllig exportorientierte
Stickerei erbliihte nach 1890 zum eintréglichsten
Textilzweig mit gegen 40°000 Beschiftigten, doch
blieb die Produktion, u.a. aus technologischen
Griinden, ganz entgegen dem allgemeinen Trend
vorwiegend heimindustriell. Das Wirtschaftsge-
fiige der Stadt St. Gallen, deren Bevélkerung al-



lein zwischen 1900 und 1910 um iiber 20°000 See-
len anstieg, stand vom Handel bis zur (Zuliefer) In-
dustrie im Zeichen der Stickerei, die jedoch nach
dem Ersten Weltkrieg ausser Mode fiel und die
gesamte Region in eine verheerende Krise
stiirtzte. Die Stadt St. Gallen verlor bis 1940 fast
15000 Einwohner.

Die Region wurde einzig vom Boom der Stickerei
getragen, deren traditionelle heimindustrielle Wirt-
schaftsform wichtige Strukturanpassungen ver-
zogerte. Gemessen an den zentraldrtlichen Ka-
pazitdten wuchs die Stadt St. Gallen viel zu schnell
(siehe Tab. 2). So blieb ihr Tertidrsektor in Rela-
tion zu anderen grosseren Stddten unterent-
wickelt, wahrend im heimindustriellen Umland
trotz des statistisch hohen Industrialiserungsgra-
des die Landwirtschaft zur Selbstversorgung wei-
terhin eine tragende Rolle spielte. Die Aus-
tauschbeziehungen zwischen Zentrum und Um-
land verharrten auf einem formalen Niveau, was
die weitere Entwicklung von Stadt und Region
tiber Jahrzehnte behinderte (siehe Karte 2).

Alpiner Tourismus: Heile Welt

Der Tourismus ist ein spezifisches Produkt mo-
derner Industriegesellschaften. Um 1910 eintrég-
lichster Devisenbringer der Schweiz, stellte er den
wichtigsten Entwicklungsfaktor der Peripherie
dar, zumal der alpine Luxustourismus ganz gross
in Mode kam. Ohne diesen Anreiz waren kaum In-
vestitionen in die Berggebiete geflossen. Der
Fremdenverkehr schuf direkt Arbeitspléatze, vor
allem aber stiitzte er vor- und nachgelagerte Bran-
chen wie das Bau- und Transportgewerbe oder
die Landwirtschaft. Unabdingbar fiir die Attrakti-
vitat der alpinen Fremdenorte waren die vielen,
teils spektakularen (Spezial-) Bahnen. Sie er-
moglichten die bequeme Anfahrt sowie einen un-
terhaltsamen Ausflugsverkehr.

Der alpine Massentourismus war eine Erfindung
des elitdren stadtischen Biirgertums, welches das
Leben in den iiberquellenden Zentren, wo Armut,
Seuchen, Kriminalitat und soziale Unrast kumu-
lierten, zunehmend als profan und ungesund ta-
xierte. Der alpine Tourismus bot eine heile, na-
turverbundene und traditionshewusste Gegenwelt,
die kurioserweise das nationale Selbstbewusst-
sein der modernen Schweiz stark mitprégte. Dazu
gehadren nicht nur die Klischees von Kase und
Schokolade, sondern ebenso die nach 1880 zu-
nehmend popularisierten Ursprungslegenden
(Riitlischwur, Wilhelm Tell usw.). Der alpinen Pe-
ripherie kam im Modernisierungsprozess eine
anachronistische Rolle zu: Sie bewahrte der «alten
Welt» eine Biirde, an der die Taler abseits der
mondénen Fremdenorte schwer zu tragen hatten.

Ein Blick auf 1998
Der stiirmische Umbruch zur modernen Schweiz
nach 1850 war kein Nullsummen-Spiel, sondern

die Wiege unseres heutigen Wohlstands. Der Be-
volkerung wurde dabei enorm viel abverlangt,
wenn man etwa an die Landflucht, die Arbeitsbe-
dingungen in den Fabriken oder an die Wohnver-
héltnisse in den Stadten denkt. Raumstrukturelle
Verdnderungen geschehen nicht interessenhar-
monisch, da sich Wachstumsgewinne stets un-
gleich verteilen, sowohl rdumlich wie sozial. Die
Schweiz schuf im Laufe der Zeit vielfaltige sozia-
le und politische Instrumente, um das Konfliktpo-
tential des ungleichen Wachstums abzufedern.

Die Revolutionierung der Kommunikationstech-
nologien oder die Ablésung vom Industriesektor
sind aktuelle (raumstrukturelle) Herausforderun-
gen der Schweiz von grosser Tragweite. Vieles
verandert sich, nicht selten zum Nachteil man-
cher Betroffener. Die Schweiz verdankte ihren
wirtschaftlichen Aufstieg der Globalisierung der
formalen Raumbeziehungen nach 1870. In der an-
brechenden «neuen Welt» des Informationszeit-
alters wird es darauf ankommen, auch auf funk-
tionaler Ebene den Sprung zur Globalisierung zu
schaffen. Die Wirtschaft zeichnet diesen Weg vor.
Sie zum Siindenbock zu machen, lenkt nur von der
Tatsache ab, dass nicht minder soziale, kulturelle
und politische Kompetenz gefordert sind. l
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