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Hans-Ulrich Schiedt

Einfilhrung zu den Beitragen
zur Verkehrsgeschichte des 19. Jahrhunderts

Die Verkehrs- und Austauschbedingungen veridnderten sich im 19. Jahrhundert mit
dem Aufkommen der Dampfschiffe und der Eisenbahnen fundamental. Das betraf
sowohl die realen Raumwirtschaftsverhéltnisse als auch die damalige Sicht der
Zeitgenossen, die ihre Gegenwart als eine Verkehrs- und Kommunikationsrevolution
wahrnahmen.! Sie standen im Bann der neuen, in die Nihe geriickten Moglich-
keitsriume, die nicht nur unternehmerisches Handeln, sondern auch Utopien und
Visionen anregten. Man sah neben der Entwicklung der industriellen Produktion
in der Verdnderung, Neuorganisation und Rationalisierung der Austauschbezie-
hungen jene Potenziale entstehen, die nun endgiiltig aus der malthusianischen
Falle fiihren wiirden.

Auch die HistorikerInnen beschiftigten sich hauptsidchlich mit den neuen Ver-
kehrsmitteln, die mindestens in Europa mit ihren Vor- und Riickkopplungseffekten
zu eigentlichen wirtschaftlichen Fiihrungssektoren,”> komplexen grosstechnischen
Systemen und zu materiellen Infrastrukturen mit einem bis dahin noch nicht ge-
kannten Integrationsgrad wurden. Eine besondere Beachtung erfordern dabei die
staatlichen Institutionen. Sie waren Rahmenbedingung, Voraussetzung oder selbst
Betreiber der neuen Verkehrsmittel, die ihrerseits immer wieder auf die staatliche
Ebene zuriickwirkten.

Erst in neuerer Zeit riickten zwei weitere Zusammenhénge ins Blickfeld. Die
Modernisierung, Beschleunigung und Leistungssteigerung des Transportsystems
begann nicht erst mit den neuen Transportmitteln, sondern schon friiher, etwa mit
den Chausseen des 18. Jahrhunderts und den Kunststrassen der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts. Zudem handelte es sich bei der Verbreitung der neuen Verkehrs-
mittel nicht um einen Bruch, um eine Revolution; eine solche ware allenfalls bei
den Transportkapazititen gegeben. Es war keine plotzliche Substitution, sondern
ein evolutiondrer Prozess der funktionalen Ausdifferenzierung und Anpassung, in
dem sich die neuen Verkehrsmittel dominant, leistungs- und wirkungsméchtig ent-
falteten, ohne dass dabei die iiberkommenen Transportangebote, die Fuhrwerke, die
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Lastsegelschiffe, die Lastentrager sofort verschwunden wiren — im Gegenteil: die
Eisenbahnen und Dampfschiffe fiihrten diesen oftmals ein noch grosseres Transport-
aufkommen zu, als sie je vorher zu bewaltigen hatten. Die Zahl der Zugpferde nahm
noch bis in die Zwischenkriegszeit des 20. Jahrhunderts zu. Und auch die Kutschen-,
Fuhrwerks- und Segelschiffkonstruktionen fanden erst in der Zeit der zweiten Hilfte
des 19. Jahrhunderts ihre technische Vollendung.

Die Sektion iiber das 19. Jahrhundert versammelt Beitrige dieser drei verschiedenen
Perspektiven: auf die Voreisenbahnzeit, auf die Eisenbahnzeit sowie auf die Aus-
differenzierung und den Aufeinanderbezug der alten und neuen Verkehrsmittel im
Verkehrssystem.

Nicole K. Longen befasst sich mit den Bedingungen des Strassenbaus zwischen 1750
und 1850. Dabei kann sie fiir den Raum Trier (D) zeigen, dass die gemeinhin als
feudale Institution geltende Fronarbeit im Chausseebau ein wesentlich erneuerter Zu-
sammenhang war, der gerade auf der Aufhebung althergebrachter, feudaler Privilegien
beruhte. Auch Daniel Fliickiger untersucht die Strassen des ausgehenden 18. und des
19. Jahrhunderts. Er beschreibt den Strassenunterhalt und dessen Organisation und
Entwicklung in der 6ffentlichen Verwaltung am Beispiel des Kantons Bern. Dabei
weist er nach, dass die Zentralisierung des Unterhalts und die Verwaltungsmoder-
nisierung nicht nur als obrigkeitliche Massnahme der Herrschaftsintensivierung zu
interpretieren sind, sondern dass es sich vielmehr um eine von den Landgemeinden
geforderte Ubernahme der Unterhaltslasten durch den bernischen Staat handelte.
Katja Hiirlimann verfolgt schliesslich anhand der Bedingungen des Holztransports
einen raumwirtschaftlichen Ansatz, indem sie die Transportméglichkeiten als raum-
prigenden Standortfaktor identifiziert, der die Intensitit der Nutzung weitgehend
bestimmt.

Es folgen drei Studien zur Eisenbahngeschichte. Marc Gigase behandelt anhand
der Compagnie de I’Ouest-Suisse im Kanton Waadt das Zusammenspiel von pri-
vater Unternehmensfithrung und staatlicher Einflussnahme. Dabei wird der mit
dem Eisenbahngesetz von 1852 zugunsten von Privatbahnen getroffene Entscheid
insofern relativiert, als gezeigt wird, wie stark auch Privatgesellschaften von
staatlicher Unterstiitzung abhéngig waren. Johann Boillat untersucht, wieweit der
Zusammenbruch der Compagnie du Jura Industrielle 1861 auf Managementfehler
der Unternehmensleitung zuriickzufiihren ist. Seine Fallstudie belegt nicht zuletzt
die besondere Fruchtbarkeit des unternehmensgeschichtlichen Ansatzes in der
Verkehrsgeschichte. Gérard Duc schliesslich weist in seiner Studie anhand der Gott-
hardbahn nach, wie stark der Erfolg und die Stellung einer Bahn im internationalen
Liniennetz von der Tarifpolitik und der Tarifgestaltung abhéngig waren.

Zwei weitere Beitrdge machen methodische Anleihen bei den verkehrswissenschaft-
lichen Erreichbarkeitskonzepten. Philipp Flury zeigt iiberzeugend, wie gut und
vielseitig geografische Informationssysteme (GIS) fiir die historische Raum- und
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Verkehrsforschung genutzt werden konnen. Auf der Grundlage des gleichen GIS
stellt Thomas Frey schliesslich ein historisch-statistisches Modell vor, welches fiir
den langen Zeitraum von 1750-1910 die Verdanderungen des kleinrdumigen Er-
schliessungsgrades quantifiziert, der in den géingigen Erreichbarkeitsberechnungen
oft vernachlissigt oder aber fiir historische Zeitraume nicht addquat erfasst wird.

Anmerkungen

1 Borchardt Knut, Die Industrielle Revolution in Deutschland, Miinchen 1972, S. 98.

2 Dazu immer noch grundlegend: Fremdling Rainer, Eisenbahnen und deutsches Wirtschafts-
wachstum 1840-1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur,
Dortmund 1975.
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