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LITERATUR ZUM THEMA
COMPTES RENDUS
THEMATIQUES

THOMAS BUSSET, JON MATHIEU (HG.)
MOBILITE SPATIALE

ET FRONTIERES

RAUMLICHE MOBILITAT

UND GRENZEN

HISTOIRE DES ALPES 1998/3, CHRONOS, ZURICH 1998,
388 P., FS 48.-

Sur le theme de la mobilité et des
frontieres dans les Alpes, I’ Association
internationale pour I’histoire des Alpes a
organisé en 1997 un colloque a Grenoble
dont ce volume publie les communica-
tions. Pas moins de 26 textes (11 en fran-
cais, 11 en allemand et 4 en italien), ras-
semblés en quatre groupes: le premier
envisage globalement les tendances ac-
tuelles de la recherche et les trois autres
rangent les différentes contributions en
trois périodes chronologiques.

La premiere partie est particuliere-
ment utile dans la mesure ot ’on peut en
quelques dizaines de pages se mettre
commodément a jour dans plusieurs di-
rections de recherche profondément re-
nouvelées durant les dernieres décennies.
Ainsi, parmi d’autres, le bilan critique de
Laurence Fontaine montre les limites des
modeles couramment utilisés pour rendre
compte de la mobilité en insistant sur les
effets perturbateurs que ces modeles
exercent sur notre mode d’intelligibilité
des migrations. Pour sa part, le rapport
nuancé de Pier Paolo Viazzo fait un sort a
la these des montagnes comme réservoir
inépuisable d’hommes en insistant sur les
systemes de démographie a faible natalité.

Que retenir des nombreuses commu-
nications qui couvrent un énorme champ
chronologique et géographique, de la Pré-
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chaine alpine? Au risque d’un choix sans
doute partial, on mentionnera les bilans de
recherches tres prometteuses en cours
(particulierement celles sur |’ utilisation
du métal a 1’age du bronze ou encore la
grande enquéte d’ Anne Radeff sur les
mobilités de la fin de I’Ancien Régime).
Des régions plus difficilement acces-
sibles, notamment pour des raison linguis-
tiques, donnent lieu a des communica-
tions intéressantes (la Slovénie au Moyen
Age par exemple, ou pour des périodes
plus récentes les Alpes Juliennes et les
Alpes Carniques). Des approches nou-
velles permettent d’affiner notre compré-
hension de ce phénomene majeur décou-
vert par |’ historiographie voila une tren-
taine d’années déja, a savoir que les Alpes
ont joué le role de barrieres sans doute
mais ont été des espaces traversés et in-
tensément vécus. Voyez, par exemple,
les communications sur la contrebande
aux 17e—18e siecles. Des travaux aux
confins des différentes disciplines il-
lustrent aussi le profond renouvellement
de themes apparemment plus classiques.
La recherche d’Andreas Biirgi sur la fi-
gure du chasseur de chamois dans la lit-
térature du 18e siecle en est un bon
exemple. D’autres travaux sur la récep-
tion des idéologies contemporaines dans
I’espace montagnard (Thomas Hellmuth)
ou sur les récits de vie des migrantes du
Tirol (Sabine Schweitzer) mériteraient
plus qu’une simple mention.

Ce volume composite, pour lequel une
introduction plus substantielle des éditeurs
aurait €té bienvenue, témoigne avec bon-
heur de la vitalité des recherches alpines
autour de centres dynamiques, au premier
rang desquels Grenoble, Innsbruck et
Trente. Dans ce contexte et sur des chan-
tiers de pointe, on ne peut que regretter,
sauf individualités remarquables, 1’abs-
tention complete de la recherche suisse.

Francgois Walter (Genéve)



MAXWELL G. LAY

DIE GESCHICHTE DER STRASSE
VOM TRAMPELPFAD

ZUR AUTOBAHN

CAMPUS, FRANKFURT 1994, 305 S., FS 73.-

Cet ouvrage, écrit de la plume de I’ Aus-
tralien Maxwell Gordon Lay, ingénieur
des Ponts et Chaussées, directeur de 1'ad-
ministration routiere de 1’Etat de Victoria
et professeur associé de 1'Université de
Melbourne, a été traduit de 1’anglais par
Thomas Pampuch et Timothy Slater.

L ¢édition originale parut, en 1992, sous le
titre Ways of the World. A History of the
World's Roads and of the Vehicles That
Used Them. Ce livre, qui n’est pas le pre-
mier écrit publié par Lay — on lui doit,
entre autres, Handbook of Road Techno-
logy (1986) — constitue une véritable
somme tissée autour des transports ter-
restres depuis les temps les plus reculés,
avec des parentheses consacrées aux moy-
ens de transport fluviaux et maritimes. La
démarche de ’auteur consiste a «lire» les
voies de communication, a ébaucher une
histoire de la technique insérée dans le
cadre de ’histoire de la vitesse, de 1" his-
toire urbaine, de I’histoire de 1’énergie, de
I’histoire culturelle tout court. Disons-le
sans ambages: Lay a gagné son pari et ce
sur toute la ligne. Son Histoire de la route
est non seulement originale — la perspec-
tive novatrice nous permet de mieux
comprendre 1’éclosion de notre société
mobile — mais aussi fort bien documentée
et, mieux encore, agréable a lire grace aux
anecdotes qui parsement le livre, aux ré-
flexions autour de I’étymologie de cer-
tains termes — saviez-vous que le mot an-
glais travel provient du francais travail ou
que le mot omnibus trouve son origine
dans le nom d’une chapellerie bordelaise?
— aux citations littéraires (Kerouac, Kip-
ling...) et aux touches d’humour que ’au-
teur laisse transparaitre ¢a et la. Le texte
est complété par une riche iconographie

et, plus important encore car trop souvent
absent des productions francaises, par
divers instruments utiles, a savoir une
chronologie qui permet au lecteur de se
repérer plus aisément, une bibliographie
trés riche — mais qui, hélas!, comporte peu
de titres écrits dans une langue autre que
I’anglais — et trois index (noms propres,
toponymes et matieres).

Dans les huit chapitres qui constituent
le livre, Maxwell Lay explore de nom-
breux themes: les raisons de la croissance
de la circulation et les réactions sociales
face a ce phénomene, les regles de la cir-
culation, les retombées des décisions de
I’administration étatique (p. ex. le role
fédérateur et identitaire des routes natio-
nales) ou des autorités militaires, en pas-
sant par |’aménagement urbain. Ils ne
forment pas des iles et des 1lots fort ¢loi-
gnés entre eux, mais s imbriquent comme
les pieces d'un puzzle. Les interrelations
entre les événements, les découvertes et
les différents éléments sont bien mis en
relief, grace a la vision systémique de
I"auteur (60); il s’agit, notamment, des
interactions entre les voies de commu-
nication et les véhicules. Lay souligne le
role joué par un nombre de personnages
célebres — Blaise Pascal, qui établit, en
1662, un véritable réseau de transport
urbain a Paris, Alfred Nobel, John Mc
Adam —, sans oublier les acteurs mécon-
nus ou la place non négligeable qu’oc-
cupe le hasard. La Suisse, divine surprise,
a exercé une influence notable dans I'his-
toire des transports par voie terrestre: le
Val de Travers fut I'un des principaux
pourvoyeurs d’asphalte naturel, qu’on
exporta, bien plus tard, aussi loin qu’aux
Etats-Unis, le symbole «passage interdit»
est d’origine helvétique (il servait autre-
fois aux frontieres, pour signaler que le
passage n’était guere souhaité...). Men-
tionnons ¢galement le Neuchatelois An-
dré Mérian, qui s’est apercu, par hasard,
que [’asphalte pouvait servir a recouvrir
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les routes, et [saac de Rivas, qui cons-
truisit, en 1813, la premiere automobile
mue par un moteur a combustion interne,
mais dont le maniement était plutot du
ressort de 1’aventure. Le canton des Gri-
sons d’ailleurs avait interdit, jusqu’a
1928, la circulation automobile sur son
territoire!

Le parcours professionnel de Lay
pourrait supposer qu’il ferait I’apologie de
["automobile, cette «deuxieéme compagne
de I’homme» (Mumford). C’est du moins
Ia priori que javais avant d’avoir entamé
sa lecture. Or, tout au long de I’analyse,
I"auteur maintient un regard lucide et nu-
ancé. Il prone la complémentarité des
modes de transport, critique, parfois
vertement, 1’oligopolisation des trans-
ports et la croissance vertigineuse des
transports privés, avec son lot de nui-
sances diverses (pollution, croissance
incontrolée des villes, défigurement du
paysage, éclatement a outrance des fonc-
tions urbaines etc.). Notons au passage,
comme le développe Lay, que ces nui-
sances ne datent pas d’aujourd hui (les
bouchons existaient déja dans la Rome
antique), mais que 1’automobile les a
notoirement exacerbées, tout en générant
des problemes inédits. Et pourtant 1’auto-
mobile avait suscité, comme le chemin de
fer, des espoirs («rapprochement des hu-
mains») qui, malheureusement, ont été
décus par la suite.

Dans le dernier chapitre, Lay cite a
plusieurs reprises 1'urbaniste et penseur
états-unien Lewis Mumford, pourfendeur
de la dérive technocratique de la société:
«LLa premiere lecon que nous devons
apprendre, dit-il, est que la ville est faite
pour I’'Homme et sa culture, et non pas
pour que les voitures la traversent a vive
allure et sans relache» (267). Le livre de
Lay fournit matiere a réflexion et mérite
non seulement la lecture, mais le débat.
Est-ce que nos sociétés, schizophrenes a
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science de cette voie sans issue, mais pas
encore a sens unique, dans laquelle nous
nous sommes engagés?

Rafael Matos (Genéve)

FRANCOIS CARON

HISTOIRE DES CHEMINS DE FER
EN FRANCE

TOME |, 1740-1883

FAYARD, PARIS 1997, 700 P., FS 69.30

On éprouve a la lecture de 1’énorme livre
de Frangois Caron une grande jubilation.
La traversée de ce monument historio-
graphique ne saurait en effet laisser in-
différent quiconque attend d’une histoire
des techniques qu’elle ne s’enferme pas
dans le récit héroique de la victoire de
I’homme sur la matiere, ou dans le cata-
logage d’inventions rebattues.

Le livre est en effet peuplé d’objets
mécaniques, mais aussi d’acteurs (ingé-
nieurs, banquiers, administrateurs, agents
des compagnies ferroviaires, usagers), de
systemes et de réseaux, de pratiques héri-
tées et inventées, de temps et d’espace.
L’auteur les entreméle avec virtuosité: les
systemes techniques n’y ont pas de vie
propre mais sont créés et portés par des
hommes. Leur évolution connait des
rythmes différenciés par le poids variable
des héritages, I'impact inégal des inno-
vations ou les résistances imprévisibles
des hommes et des machines.

Cette attention portée a la complexité
du phénomene ferroviaire permet a 1’au-
teur de corriger quelques lieux communs:
il n’y eut pas, par exemple, de «révolution
ferroviaire» au début du 19e siecle. Les
techniques nouvelles furent en fait absor-
bées par le systeme de transport routier en
place des la fin du siecle précédent. Dans
ce vaste processus d’adaptation techno-
logique et de réemploi des principes de
financement, issus des pratiques routieres,



le corps des Ponts et Chaussées joua un
role central. Comme les banquiers dans
les années 1830, les ingénieurs des Ponts,
tout en proclamant leur réticence, surent
contrdler a leur avantage le nouveau sys-
teme. Celui-ci connut trois phases d’évo-
lution. La premiere fut caractérisée par
I’apprentissage, indispensable a la mai-
trise des nombreux dysfonctionnements.
C’est le moment ou se met en place une
culture ferroviaire originale, inspirée du
modele anglais. On ne peut véritablement
parler de systeme qu’apres 1850. L’Em-
pire opte alors pour le réalisme, imposant
la logique du monopole et la garantie par
I’Etat. La sécurité et la régularité d’une
part, la rentabilité de 1’autre, sont au coeur
de I’exploitation. Dans une derniere
phase, apres 1870, une nouvelle généra-
tion d’ingénieurs fera entrer le chemin de
fer dans 1’age de ’organisation, de 1’¢lec-
tricité et de 1I’automatisme. En 1883, une
convention stabilisera les relations entre
I’Etat et les six compagnies, premiere
étape vers "unification des réseaux.

Caron montre que |'installation des
chemins de fer dans le paysage des trans-
ports en France est loin d’étre un long
fleuve tranquille. Le processus est rythmé
par des crises économiques (en 18461848,
18731876 et 1882) et des accidents de
parcours qui remettent régulierement en
cause 1’avenir de I’entreprise.

De plus, toutes les composantes du
systéme n’avancent pas a la méme allure.
Ainsi dans les années 1840-1860, les
prouesses des ingénieurs, qui parviennent
a augmenter le rendement du travail et la
productivité du capital, introduisent des
distorsions dans le systeme global ol
beaucoup d’archaismes demeurent: dans
la signalisation, qui repose toujours sur
les hommes, ou dans 1’emploi de "acier,
qui demeure exceptionnel.

Le livre accorde un statut particulier a
I’innovation, dont les modes d’intégration
a des complexes a la fois techniques et

humains, temporellement et spatialement
situés, sont décrits en détails. Cet objet
d’étude privilégié de I'histoire des tech-
niques n’écrase cependant pas tout sur
son passage, 1’auteur abordant avec la
méme attention les problemes de per-
pétuation ou de réutilisation.

De facon générale, Caron présente en
permanence les choix du développement
comme négociés, que ce soit le tracé des
voies, la sélection du matériel, les straté-
gies de financement ou encore les régimes
juridiques. Les crises elles-mémes appa-
raissent comme gérées, telle celle du
crédit public qui freine en 1855 la pour-
suite des travaux engagés par les compa-
gnies, et non comme des fatalités acca-
blant les acteurs du jeu économique. Les
rapports de forces sont ainsi présentés
comme en perpétuelle reconfiguration, les
hommes comme capables d’agir sur les
phénomenes de grande ampleur, les dé-
clenchant et les contrdlant avec plus ou
moins de bonheur. Le compromis est par
conséquent sans cesse a trouver. Dans le
domaine politique par exemple, 1’opposi-
tion de ceux craignant I’émergence de
féodalités financieres et de ceux redou-
tant que I’Etat n’augmente sa puissance
en s’accaparant les chemins de fer, ne put
étre dépassée que par la création d’une
troisieme voie, pragmatique celle-la.

Tout au long du livre, les hommes,
avec leurs « priori, sont donc aux prises
avec les systemes — le personnel politique
de la monarchie de Juillet et de la ITeme
République éprouva toujours de la méfi-
ance envers les compagnies ferroviaires
et leurs raideurs — la préférence donnée
par les Ponts et Chaussées a des ouvrages
d’art imposant se maintint pendant tout le
siecle malgré ses surcofits avérés.

C’est dire si Caron ne nous présente
pas une histoire du chemin de fer eupho-
rique, grisée par le spectacle du progres
universel. Son récit est au contraire ouvert
et évite systématiquement la téléologie.
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D’otli des mises au point régulieres corri-
geant les explications courantes, comme
a propos du «retard» frangais ou, évitant
la psychologie sommaire — les Francais
seraient naturellement plus rétrogrades

en matiere de chemin de fer que les An-
glais —, I’auteur explique que le décalage
est la conséquence des difficultés a con-
cevoir un modele national adapté a des
conditions naturelles et humaines, ainsi
qu’a des traditions institutionnelles et
industrielles différentes de celles de 1'An-
gleterre (121). D’ou aussi son insistance
sur les situations d’urgence dans les-
quelles sont parfois prises des décisions
qui engagent ’avenir du systeme. Ainsi,
dans les années 1840, il faudra faire face
en toute hate a I’engorgement des réseaux
suite a ’augmentation subite du volume
des affaires. D’ou enfin le soin particulier
mis a replacer les sources dans leur
contexte polémique.

Une des originalités du livre consiste a
ne pas déshumaniser les systemes: la mai-
trise des hommes — dans une France des
ingénieurs qui se méfia toujours de 1’auto-
matisation et refusa d’exploiter toutes les
possibilités offertes par I’électricité — fut
toujours considérée par les compagnies
comme un objectif essentiel, garantissant
— grace a une organisation tres fortement
hiérarchisée et a I’accent mis sur 1'écrit
comme forme de transmission des ordres
— la sécurité, 1I’'une des clefs de voiite de
I’organisation des compagnies. Si 1'im-
portance accordée par I’auteur au person-
nel (au-dela des ingénieurs) est capitale,
éclairant d’une facon originale le fonc-
tionnement d’un systeme qui ne s appuya
pas que sur des compétences «décision-
nelles» ou «créatives», on peut regretter
cependant que le dernier chapitre du livre,
consacré aux représentations du chemin
de fer, aux sensations procurées par le
voyage en train, rompent avec la subtile
complexité qui présidait jusqu’ici a la
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effet dans un collage de citations exem-
plaires convoquées pour attester de réali-
tés trop générales pour étre éclairantes.
Les pratiques des «usagers» en sortent
moins bien dessinées que celles des con-
cepteurs et des administrateurs du réseau.

L’évolution du secteur des chemins de
fer, traversée au 19e siecle par des enjeux
politiques majeurs mais aussi techniques,
sociaux et symboliques, se révele, au
terme de ’ouvrage, un objet d’histoire
totale particulierement riche. Il permet de
nouer approches, échelles, sources et tem-
poralités jusqu’a la «dissolution discipli-
naire», ce moment (béni!) ot I’on est bien
en peine de savoir si on lit un livre d’his-
toire, de sociologie ou d’anthropologie.

On aurait pu souhaiter qu’une place
plus importante soit faite a I’approche
spatiale des phénomenes. Les relations
train — route ne sont en effet pas vraiment
abordées ou alors limitées aux transferts
de connaissances, de pratiques, ou de
technologies. L articulation du chemin de
fer a d’autres systemes ou réseaux — trans-
port maritime, réseau ferroviaire euro-
péen, dénivellations spatio-économiques
du territoire, réseau urbain — n’est le plus
souvent qu’ébauchée.

D’autres travaux, s’engageant dans le
chemin ouvert par cette somme hercu-
léenne, viendront certainement compléter
ces aspects. Les theses de Caron seront
alors discutées, peut-étre méme corrigées.
Quoi qu’il en soit, cette Histoire des
chemins de fer demeurera une magistrale
proposition de saisie globale d un phéno-
mene complexe dans la longue durée,
auquel le deuxieme tome annoncé devrait
donner encore plus d’ampleur.

Rémy Campos (Paris)



NEUE BUCHER UBER STRASSEN

ALFRED GOTTWALDT

JULIUS DORPMULLER

DIE REICHSBAHN UND

DIE AUTOBAHN. VERKEHRS-
POLITIK UND LEBEN DES
VERKEHRSMINISTERS BIS 1945
ARGON, 136 S., BERLIN 1995, DM 49,80

ERHARD SCHUTZ,

ECKHARD GRUBER

MYTHOS REICHSAUTOBAHN
BAU UND INSZENIERUNG

DER «STRASSEN DES FUHRERS»
1933-1941

CHRISTOPH LINKS, 179'S., BERLIN 1996, DM 68.-

WALTER ZSCHOKKE

DIE STRASSE IN DER VERGESSENEN
LANDSCHAFT

DER SUSTENPASS

GTA-VERLAG, 159 5., ZURICH 1996, FR. 60.-

Strassen sind mehr als betonierte oder as-
phaltierte Transportunterlagen. An Stras-
sen und Strassennetze kniipfen sich Wert-
haltungen, Erwartungen und #sthetische
Ansichten. Gesellschaften prdagen ihre
Strassen aus, gleichzeitig verindern diese
Verkehrswege durch Gebrauch und Ak-
kulturation ihre sozialen und geographi-
schen Riume. Diese Annahme liegt — in
je verschiedenem Ausmass — den hier
vorzustellenden Veroffentlichungen zu-
grunde. Allesamt behandeln sie Planung
und Bau von Verkehrswegen, untersuchen
Akteure und Interessen und gewichten
dabei kulturelle, wirtschaftliche und tech-
nische Faktoren in Analyse und Darstel-
lung jeweils unterschiedlich.

Gottwaldts reich bebilderte Veroffent-
lichung kommt zunéchst als politische
Biographie daher. Der Autor, Kurator fiir
Schienenverkehr am Museum fiir Verkehr
und Technik in Berlin und ausgewiesener
Eisenbahnhistoriker, untersucht den Le-

bensweg von Julius Dorpmiiller (1869 bis
1945), der ab 1926 Generaldirektor der
Deutschen Reichsbahn (DR) und ab 1937
Reichsverkehrsminister war. Gottwaldts
eigentliche Themen sind aber die Verkniip-
fung einer ausserordentlichen Eisenbahner-
biographie mit den politischen, wirtschaft-
lichen und technischen Entwicklungen und
die Erinnerungspraxis der deutschen Eisen-
bahnen nach dem Zweiten Weltkrieg. Bis
1980 unterhielt die Deutsche Bundesbahn
namlich eine «Julius-Dorpmiiller-Schule»
zur Fortbildung ihrer Mitarbeiter; Dorp-
miillers Grabstelle wurde bis vor wenigen
Jahren auf Kosten der deutschen Staats-
bahn gepflegt. Dabei war Dorpmiiller als
Bahnchef und Verkehrsminister heraus-
gehobenes Mitglied der Funktionselite des
nationalsozialistischen Deutschland. Die
Deportationsziige der Reichsbahn in die
Konzentrationslager stehen fiir den Grad
der Einbindung in und die Bedeutung der
DR fiir das Naziherrschafts- und -terror-
system.

Insofern erscheint es iiberfillig, an-
hand der Person Dorpmiillers die Rolle
der Reichsbahn im «Dritten Reich» niher
zu untersuchen. Ein solcher Wunsch nach
professioneller Selbstvergewisserung und
nach der Neukonstruktion von Traditions-
linien ist derzeit gefragt; er war auch An-
trieb fiir die Deutsche Bahn AG, die Ge-
schichte der deutschen Eisenbahnen von
einem Team professioneller Historiker
untersuchen zu lassen. Eine Buchverof-
fentlichung ist fiir den Herbst 1999 an-
gekiindigt. Aber auch danach wird Gott-
waldts Biographie wertvolle Aufschliisse
besonders zur nationalsozialistischen
Verkehrspolitik bieten.

Dorpmiiller studierte an der Tech-
nischen Hochschule Aachen Eisenbahn-
und Strassenbau und trat in die Dienste
der staatlichen Eisenbahn. Von 1907 bis
1918 baute er Eisenbahnlinien in China.
Zuhause in Deutschland stieg er in der
1920 gebildeten Deutschen Reichsbahn
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rasch auf. Bei seiner Berufung an die
Reichsbahnspitze 1926 kritisierten ihn die
Gewerkschaften zunéchst als Vertreter
der Schwerindustrie. Nach Ansicht des
Biographen verstand es Dorpmiiller je-
doch, die Aufgaben der Reichsbahn als
grosster Arbeitgeber in der skonomisch
instabilen Weimarer Republik und ihre
Rolle als Reparationsobjekt nach den Be-
stimmungen des Versailler Vertrags zu
tarieren.

Dass Dorpmiiller in seiner Eigen-
schaft als DR-Generaldirektor die Gren-
zen seiner Spielrdume auch bewusst iiber-
schritt, zeigt der Skandal um den Schen-
ker-Vertrag. 1931 schloss die Reichsbahn
mit der Spedition Schenker einen Vertrag
iiber Zusammenarbeit im Giiterverkehr,
um Haus-zu-Haus-Verkehr unter dem
Dach der Eisenbahn zu erméglichen.
Deutsche Schenker-Konkurrenten prote-
stierten gegen diese Bevorzugung eines
Wettbewerbers. Hinter den Kulissen briis-
kierte Dorpmiiller indes das Reichskabi-
nett: Er offenbarte, dass die Reichsbahn
Schenker bereits vollig aufgekauft habe,
dies aber geheim bleiben miisse. Dieser
schroffe Schritt verhinderte, wie Gott-
waldt schreibt, die Ernennung Dorpmiil-
lers zum Reichsverkehrsminister. Die
Konsequenzen fiir die unternehmerische
Strategie der Reichsbahn werden jedoch
nur angedeutet. Bei diesem wie bei eini-
gen anderen Punkten hitte man sich ge-
wiinscht, dass der Autor die bisweilen
ausfiihrlichen Zitate und deskriptiven
Abschnitte zugunsten einer noch zupak-
kenderen Analyse zuriickgedringt hitte.

Der Hauptteil des Buchs widmet sich
der Reichsbahn im Nationalsozialismus.
Dorpmiiller wird als Teil jener konserva-
tiven Funktionselite geschildert, die nach
Hitlers Machtiibernahme sektorales Funk-
tionieren als wichtigste Aufgabe ansah
und in weiten Bereichen ideologische Af-
finitdten mit den Grundannahmen der
neuen Politik aufwies. Zudem bezog

Dorpmiiller die neue Regierung in sein
Machtkalkiil ein, das Verkehrsmonopol
der Reichsbahn auf der Schiene auf die
Strasse auszudehnen, scheiterte aber am
Einspruch des Reichsverkehrsministeri-
ums. Nach Pressionen der SA und weite-
rer Naziverbinde, die zum Teil die Ent-
lassung Dorpmiillers forderten, schal-
tete sich Hitler selbst in den Konflikt ein
und sicherte die Position des Direktors.
Im Gegenzug betrieb Dorpmiiller die
«Gleichschaltung» der DR rasch. Diese
Abhingigkeit Dorpmiillers von Hitler
spiegelte sich auch beim Bau der Reichs-
autobahnen, als der Diktator die Reichs-
bahn in das von der Bahn ungeliebte
Grossprojekt einband. Als die Regierung
Hitler die Autobahnplédne im Friihjahr
1933 vorantrieb, tibertrug sie der Reichs-
bahn «eine Art von Gesamtleitung dieses
Projektes» (41). Gottwaldt erklirt diese
Indienstnahme durch das Versprechen auf
zukiinftige Kompetenzen fiir die Bahn
und Dorpmiillers geschwichte Stellung
durch die Krise von 1933. In der Folge
gewann aber im polykratischen Regie-
rungssystem des Nationalsozialismus
die Konkurrenzbehorde «Generalinspek-
tor fiir das deutsche Strassenwesen» des
Strassenbauingenieurs Fritz Todt die
Oberhand. Dies schildert Gottwaldt eben-
so ausfiihrlich wie die Kriegsvorbereitun-
gen der Reichsbahn und ihre Rolle beim
Volkermord an den européischen Juden.
Insgesamt ist es Gottwaldt gelungen,
Dorpmiillers Biographie mit einer breit
verstandenen Geschichte der Verkehrs-
politik zu verweben. Weil ein personli-
cher Nachlass fehlt, konnte zwar keine
Charakterstudie entstehen. Die politische
Rolle Dorpmiillers ist aber wichtig genug,
um instruktiv Mythen von «unpolitischer»
oder «missbrauchter» Technik zuriickzu-
weisen. Damit diirfte das auf Breitenwirk-
samkeit ausgelegte Buch in einer ausser-
wissenschaftlichen Offentlichkeit wich-
tige Fragen aufwerfen, die innerhalb der



historischen Zunft mit grossem theore-
tischem Elan diskutiert werden. Fiir Fach-
historiker bietet die Veroffentlichung
wichtige Korrekturen und Ergidnzungen
der NS-Verkehrspolitik. Vermisst werden
Register und Bibliographie.

Die Reichsautobahnen als Bestandteil
der Mythen- und Propagandawelt des Na-
tionalsozialismus untersuchen die beiden
Berliner Literaturwissenschaftler Erhard
Schiitz und Eckhard Gruber. Nach einer
iiberraschend kurzen Einleitung, der eine
ausfiihrlichere Auseinandersetzung mit
dem Begriff des Mythos sicherlich gut-
getan hitte, bieten die Autoren eine fun-
dierte Entstehungs- und Baugeschichte
der deutschen Autobahnen. Einerseits
wollen sie giangige Mythen und populire
Vorstellungen iiber die nationalsoziali-
stische Urheberschaft der Autostrassen
aufklérerisch konterkarieren und haben
dazu die einschldgigen Archive konsul-
tiert. Anderseits und iiberwiegend inter-
essieren sie sich fiir die von einer wie
auch immer zu wertenden historischen
Wirklichkeit losgeloste Realitit des My-
thos, der durch die massive Propaganda
erst seine Breiten- und Spitwirkung ent-
falten konnte. Auf diesem Gebiet zeigt
das Buch seine grossten Stirken. Schiitz/
Gruber zeigen, welche Représentationen
die Reichsautobahn in Theaterstiicken,
Biichern, Horspielen, Rundfunkreporta-
gen, Gemilden, Gedichten, Brettspielen
und Fotografien erfuhr. Diese Propaganda
trug Ziige der Massenproduktion. In ihrer
Breite wurden diese Vermittlungsebenen
bislang nicht dargestellt und untersucht.
Uber diese Analyse erschliesst sich das
Argument des Buches, wonach die Auto-
bahn in vielerlei Hinsicht als Medienpro-
dukt und Medienprojekt zu verstehen ist.
Besonders hervorzuheben sind die Abbil-
dungen, die weit iiber [llustrationen hin-
ausgehen und als eigene Argumentenkette
das Buch durchziehen. Fiir die seit den
1970er Jahren stetig anwachsende Litera-

tur zu den deutschen Reichsautobahnen
eréffnen Schiitz/Gruber eine neue An-
schauungsebene, indem sie auf die me-
diale Wirklichkeit der Betonstrassen
eindringlich hinweisen. Fachhistoriker
werden allerdings dariiber enttduscht sein,
dass die Autoren auf eine ausdriickliche
Auseinandersetzung mit der reichhaltigen
Literatur verzichten, so dass die Erkennt-
nisgewinne oder der Erkenntnisstand
nicht immer deutlich werden. Im Fall der
«landschaftlichen Eingliederung», also
der als landschaftsfreundlich geltenden
Bauweise, werden beispielsweise ledig-
lich bekannte Standpunkte referiert, ohne
sie anhand von Quellen zu iiberpriifen.
Als Produkt und Produzent von An-
schauung versteht auch der Architekt
Walter Zschokke in seiner an der Eid-
gendssischen Technischen Hochschule
Ziirich entstandenen Dissertation die von
ihm untersuchte Strasse. Es handelt sich
um den von 1938 bis 1946 gebauten Su-
stenpass. Zschokke zeigt, welch verschie-
denen Ideenstridnge vom Heimatschutz
iiber die Landschaftsisthetik der deut-
schen Reichsautobahnen bis hin zur tou-
ristisch verwertbaren panoramatischen
Erschliessung der Gebirgswelt in die
Gestaltung der Passstrasse einflossen. Der
Autor gelangt dazu nach einer ausfiihr-
lichen Einleitung iiber den Stand der Dis-
kurse zu Landschaft und Strassenbau in
den 1920er und 30er Jahren. Ausserdem
wird die Motorisierung dargestellt. Die
textliche Untersuchung der Strasse folgt
ziemlich gerafft und erst nach dem augen-
falligsten Argument des Buchs: Einer
Serie von aufschlussreichen Photogra-
phien Zschokkes der Strasse und ihrer
Panoramen. Die offensichtliche Faszina-
tion des Autors durch seinen Gegenstand
verkniipft sich, und darin liegt der Wert
der Arbeit, mit einer Analyse der diskur-
siven Kontexte der Zeit. Allerdings hiitte
es die Argumentationskraft noch ver-
starkt, wenn der Autor die von ihm detail-
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liert beschriebenen technischen Merkmale
der Wendeplatten und Haltepunkte stér-
ker mit internen Diskussionen der betei-
ligten Architekten und Ingenieure in Zu-
sammenhang gebracht hitte. Wenn
Zschokke in seinem Epilog fiir die 50er
Jahre von einem Paradigmenwechsel
zugunsten eines funktionalistischen,
«amerikanischen» Leitbildes spricht, dann
unterstellt dies eine hohe Ubereinstim-
mung der Akteure vor und nach diesem
Wertewechsel. Zumindest in Deutschland
waren aber kontroverse Debatten iiber
Funktionalismus und Traditionalismus in
der Architektur bereits in den 20er Jahren
auch unter der Pramisse der «Amerikani-
sierung» virulent, und ein Blick auf zeit-
gendssische divergierende Vorstellungen
in der Schweiz hitte die Perspektiven
erweitert. Zu fragen wire z. B. auch,
unter welchen gesellschaftlichen und
politischen Konstellationen eher regio-
nalistisch oder funktionalistisch orien-
tierte Architekten Auftrdge erhalten und
wie sie jene zu ihren Gunsten oder Un-
gunsten zu nutzen verstehen. Damit soll
allerdings nicht der grundlegende Wert
der Arbeit geschmiilert werden, die eine
aufschlussreiche Fallstudie mit dem An-
spruch auf Verallgemeinerung darstellt.
Mehr als merkwiirdig ist allerdings, dass
das ohnehin schmale Literaturverzeichnis
nach eigenen Angaben auf dem Stand
von 1985 ist. In den zwolf Jahren bis
zum Erscheinen des Buchs sind schlicht-
weg zu viele diskussionswiirdige Titel
erschienen, als dass man auf eine Aus-
einandersetzung so nonchalant verzich-
ten konnte.

Vergleichend lésst sich festhalten,
dass die drei untersuchten Versffent-
lichungen trotz ihres stark unterschied-
lichen methodischen Anspruchs einige
Gemeinsamkeiten aufweisen. Alle drei
riicken Strassen aus dem funktionalen
Verwendungskontext in einen historisch
lokalisierbaren Entstehungskontext und

zeigen die verschiedenen Anspriiche und
Werthaltungen auf. Gottwaldt erldutert an
der Person Dorpmiillers die Doppelfunk-
tion des Verkehrswesens als Vorausset-
zung des Wirtschaftslebens und als nor-
mativ eingeschriebener Zukunftstrager.
An diesem Punkt setzen Schiitz/Gruber
ein und klassifizieren die Reichsautobah-
nen als modernititsversessene Anstren-
gung einer jungen Diktatur, die tiber me-
diale Uberhshung und Gebrauch Mythen
stiftete. Zschokke schliesslich untersucht
detailliert und kontextgebunden das Fall-
beispiel eines Alpenpasses, das Auf-
schliisse iiber die Spielarten regionalisti-
scher Architektur erlaubt. Zusammen-
genommen provozieren die drei Unter-
suchungen weitere Analysen einzelner
Strassen oder Strassennetze, von denen
die Verkehrsgeschichte nur profitieren
kann.

Thomas Zeller (Miinchen)

HANS-LIUDGER DIENEL,
BARBARA SCHMUCKI (HG.)
MOBILITAT FUR ALLE
GESCHICHTE DES OFFENTLICHEN
PERSONENNAHVERKEHRS IN DER
STADT ZWISCHEN TECHNISCHEM
FORTSCHRITT UND SOZIALER
PFLICHT

FRANZ STEINER, STUTTGART 1997, 269 SEITEN,
FR. 96.~

«Blicken wir auf die jiingere Literatur seit
den 1970er Jahren zur Geschichte des
offentlichen Personenverkehrs. Obwohl
das Thema bestens geeignet wire, So-
zial-, Wirtschafts-, Politik- und Technik-
geschichte zu verkniipfen, angebots- und
nachfrageorientierte Ansitze gegeniiber-
zustellen, [...] das Thema zudem durch
seine politische Brisanz auch Appeal
hitte, haben sich ihm Historikerinnen und
Historiker kaum angenommen.» (20)



Barbara Schmucki und Hans-Liud-
ger Dienel analysieren im einleitenden
Kapitel «Aufstieg und Fall des ffent-
lichen Personennahverkehrs (OPNV) in
Deutschland bis heute» des Sammelban-
des «Mobilitit fiir alle» die Situation der
historischen Forschung zum Thema ge-
nau und prazise. Zwar gibt es unzihlige
Publikationen von Hobby- und Freizeit-
historikern zum offentlichen Nahverkehr,
wissenschaftliche aber sind selten. Ob-
wohl die Mobilititsforschung in verschie-
denen Wissenschaftszweigen zur Zeit
Hochkonjunktur hat, ist die Geschichts-
wissenschaft davon erst am Rande be-
troffen. Erst in jiingerer Zeit sind sowohl
in Deutschland wie in der Schweiz ein-
zelne Arbeiten erschienen, welche die
Geschichte des 6ffentlichen Personennah-
verkehr mit sozial-, wirtschafts-, politik-
und/oder technikgeschichtlichen Ansit-
zen aufarbeiten.

Der Sammelband «Mobilitt fiir alle»
von Hans-Liudger Dienel und Barbara
Schmucki ist in dieser Beziehung ein
wichtiger Beitrag. Er ist das Resultat einer
Tagung von Wirtschafts-, Sozial- und
Technikhistorikerinnen und -historikern,
die im Dezember 1994 in Miinchen statt-
fand. Die einzelnen Beitrige wurden in
drei thematischen Teilen zusammen-
gefasst. Drei befassen sich mit theore-
tischen und methodischen Uberlegungen
zum OPNV, sechs widmen sich Fall-
studien aus fiinf Stddten Europas und
Ubersee (Stuttgart, Miinster, Berlin, Paris,
Los Angeles), zwei erweitern das Thema
hin zum Freizeitverkehr und zum Fern-
verkehr. Abgerundet wird der Band durch
das bereits erwihnte einleitende Uber-
blickskapitel und eine umfassende Biblio-
graphie.

Der Sammelband bietet einen um-
fassenden Einblick in den aktuellen For-
schungsstand der Geschichte des 6ffent-
lichen Nahverkehrs in Deutschland, und
er deckt in seiner thematischen Vielfalt

einen Gutteil der aktuellen Forschungs-
felder ab. Durch die verschiedenen kiirze-
ren, in sich geschlossenen Beitrédge bietet
er sich zudem als idealer Einstieg zu Fra-
gen der historischen Verkehrs- und Mobi-
litidtsforschung an. Besonders wertvoll
sind all jene Beitrdge, die iber das lokal
begrenzte Fallbeispiel hinausweisen und
die Geschichte des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs in einen grosseren sozial-
und wirtschaftshistorischen Kontext stel-
len. Dazu zéhlt u. a. der Artikel von Ste-
fan Fisch, der die Entwicklung des 6ffent-
lichen Nahverkehrs als Teil der Stadtpla-
nungsgeschichte thematisiert, oder der
von Dietmar Klemke iiber Nahverkehr

im Automobilzeitalter aus Sicht der So-
zial- und Wirtschaftsgeschichte. Ebenso
wertvoll ist die umfangreiche Gesamt-
bibliographie, die einen ausgezeichneten
Uberblick iiber die aktuelle Fachliteratur
bietet.

Etwas schade ist der Umstand, dass
der Band nur in wenigen Beitrdgen tiber
Deutschland hinausweist. Dies geschieht
etwa im Aufsatz von Elfi Bendikat, die
Berlin und Paris vergleicht, sowie im Bei-
trag von Stefan Bratzel, der den verkehrs-
politischen Misserfolgsfall Los Angeles
darstellt. So ist etwa die Entwicklung des
offentlichen Nah- und Regionalverkehrs
in der Schweiz nicht thematisiert, obwohl
diese gerade in jiingerer Zeit auch in vie-
len deutschen Stidten intensiv diskutiert
worden ist. Trotzdem bleibt der Band ein
sehr wertvoller Beitrag zur historischen
Verkehrs- und Mobilitétsforschung, der
auch fiir die Verkehrs- und Mobilitits-
geschichte der Schweiz vielfiltige Im-
pulse vermitteln kann.

Hans-Rudolf Galliker (Ziirich)
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ELFI BENDIKAT

OFFENTLICHE NAHVERKEHRS-
POLITIK IN BERLIN UND PARIS
1890-1914
STRUKTURBEDINGUNGEN, POLI-
TISCHE KONZEPTIONEN UND
REALISIERUNGSPROBLEME

WALTER DE GRUYTER, BERLIN 1999, 666 S., FR. 256.—

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts galten
acht Stidte auf dieser Erde als Metropo-
len: London, Paris, Wien, Berlin, Peters-
burg, Peking, Chicago und New York.
Die acht Weltstiddte hatten dhnliche Pro-
bleme, insbesondere die Versorgung mit
Energie und Wasser. Auch der 6ffentliche
Nahverkehr war schon damals ein zen-
traler Bereich kommunaler Politik. Den
Leistungen dieser Verkehrspolitik widmet
sich die Habilitationsschrift der Berliner
Historikerin Elfi Bendikat. In dem Vier-
teljahrhundert vor dem Ersten Weltkrieg
entstanden sowohl in Berlin als auch in
Paris die Fundamente jenes Nahverkehrs-
systems, mit dem wir uns noch heute
transportieren lassen. Die Metro bohrte
sich in den Untergrund von Paris; die
Stadt-, die Schnell-, die Ring- und die
Hochbahn veridnderten das Weichbild
von Berlin; die pferdegezogenen Omni-
busse verschwanden fiir immer im Stall
der Geschichte.

Elfi Bendikats Untersuchung ist eine
sorgfiltig gearbeitete, detailgenaue und
faktengesittigte Studie, welche durchaus
das Zeug dazu hat, fiir all jene zum Stan-
dardwerk zu werden, die sich mit der
Entstehung des modernen Nahverkehrs
oder mit der Politik grosser Stidte be-
schiiftigen. Allerdings ist Bendikats Stu-
die mit ihren 666 Seiten zugleich ein klei-
nes Monstrum, das nur jene mit Span-
nung lesen werden, die bereits vom The-
ma eingenommen sind. Der struktur-
geschichtliche Jargon und die stark
technokratische Sprache machen einem
den Zugang zu diesem an und fiir sich

faszinierenden Thema nicht eben leicht.
So beginnt die umfangreiche Zusammen-
fassung mit folgendem Satz, und es ist
beileibe nicht der einzige, der mehr als
40 Worter zihlt: «Eine bilanzierende
Synthese zur Intervention der kommuna-
len Korperschaften im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr vermag — ungeachtet der
im Untersuchungsgang deutlich gewor-
denen Unterschiede in den strukturell be-
dingten Detaillosungen — vor dem Hinter-
grund gleicher technischer Innovationen
und dhnlicher urbaner Krisenentwicklun-
gen eine realtypische Anniherung in der
Nahverkehrspolitik mit zeitlichen Ver-
schiebungen zu konstatieren.»

Die Sprache der Autorin ist zweifels-
ohne auch ein Ausdruck des Ansatzes,
dem sie sich verschrieben hat und den
man als systemtheoretisch bezeichnen
kann. Es sind Institutionen, die handeln,
Gremien, die entscheiden, Strukturen, die
determinieren, Konzeptionen, die regu-
lieren. Vorangetrieben wird das Gesche-
hen durch abstrakte Prozesse wie die
Tertiarisierung und die Kommunalisie-
rung, die Rationalisierung und die Ur-
banisierung. Eine solche Perspektive ist
durchaus legitim, doch hat sie Konse-
quenzen, die nicht bloss rhetorisch sind.
So gerit im Dickicht der differenzierten
Argumentation, der vielen Beziige und
der noch mehr Hinweise manchmal aus
den Augen, worum es eigentlich geht: die
dramatischen Verinderungen im 6ffent-
lichen Nahverkehr. Vielleicht ist dieser
etwas zwiespiltige Leseeindruck auch das
Produkt einer Fragestellung, in deren
Zentrum nicht das Warum und das Wozu
der Innovation moderner Nahverkehr
steht, sondern vorab dessen politisches
Management. Auf jeden Fall vermisst
man den Mut zu pointierten Thesen, was
gerade bei einem Vergleich naheliegend
wire, ist die Komparatistik doch prinzi-
piell dazu pridestiniert, Unterschiede zu
konturieren.



All diesen Einwénden zum Trotz ist
Elfi Bendikats Buch ein zuverldssiges
Werk, das sich auf die Auswertung vieler
Quellen stiitzt und die Literatur souverin
verarbeitet hat. Dank des Registers und
der systematischen Gliederung ist es auch
zum Nachschlagen geeignet, z. B. fiir
jene, die sich fiir den Aufbau der beiden
Stadtverwaltungen interessieren oder fiir
die Einschriankungen ihrer Kompetenzen
durch den iibergeordneten Staat. Uber-
haupt handelt es sich bei Elfi Bendikats
Studie in erster Linie um Verwaltungs-
geschichte. Sie geht den Anfiangen der
offentlichen Nahverkehrsplanung nach,
dem Entstehen einer kommunalen Lei-
stungsverwaltung oder den Konflikten mit
den privatwirtschaftlichen Verkehrsunter-
nehmungen (die es in beiden Hauptstid-
ten gab). Am spannendsten ist das Buch
dort, wo es die Wechselwirkungen zwi-
schen der politischen Sphire einerseits
und der sozialen Topographie der beiden
Stddte andererseits zur Sprache bringt.
Auf einmal versteht man, weshalb die
Verbindungslinien zwischen armen und
reichen, Wohn- und anderen Quartieren
so und nicht anders verlaufen oder wie die
Wohnungspolitik und die Verkehrspolitik
zusammenhingen. Wer vor einem ldnge-
ren Paris- oder Berlinaufenthalt steht oder
wer sich besonders serids auf eine Reise
vorbereiten will, kann Bendikats Buch
auch als Fiihrer benutzen. Allerdings ist
es zu schwer, um es bei Streifziigen im
Metronetz oder bei Busfahrten in Berlin
bei sich zu haben.

Christoph Maria Merki (Bern)

HANS-RUDOLF GALLIKER
TRAMSTADT

OFFENTLICHER NAHVERKEHR UND
STADTENTWICKLUNG AM BEISPIEL
ZURICHS

CHRONOS, ZURICH 1997, 248S., 120 ABB., FR. 48.-

Verfolgt man die Geschichte des Trams
in Ziirich, so wird klar, welche entschei-
dende Rolle dieses Verkehrsmittel fiir die
Entwicklung der Stadt gespielt hat. Man
kann die Stadt Ziirich deshalb mit gutem
Recht als «Tramstadt» bezeichnen. Hans-
Rudolf Galliker beschreibt in seinem
sorgfiltig recherchierten und reich bebil-
derten Buch die Geschichte des Ziircher
Trams und zeigt auf eindriickliche Art,
wie eng der offentliche Nahverkehr und
die Stadtentwicklung in Ziirich zusam-
menhédngen.

Die Geschichte des Trams in Ziirich
beginnt mit der Planung einer Pferdebahn
in den 1860er Jahren. Treibende Kraft war
damals die wohlhabende Gemeinde Ries-
bach, die sich durch das Tram eine Steige-
rung ihrer Standortgunst erhoffte. Diese
erste Tramlinie zwischen dem Stadtzen-
trum und Riesbach wurde 1881/82 eroft-
net. Anfangs war das Pferdetram nur ein
Luxusnahverkehrsmittel fiir die reicheren
Schichten, an deren Bediirfnissen sich
auch die Linienfiihrung orientierte.

Ein Massenverkehrsmittel wurde das
Tram erst um die Jahrhundertwende mit
der elektrischen Strassenbahn. Ziirich ge-
horte zusammen mit Genf zu den ersten
Stidten in der Schweiz, die bereits 1894
elektrische Strassenbahnen einfiihrten.
Der Durchbruch dieses Verkehrsmittels
fiel in eine Zeit starken Wachstums der
Stidte und teils sich verschlechternder
Lebensbedingungen in den Innenstédten.
Das Tram als Massenverkehrsmittel er-
moglichte das Wachstum an der Periphe-
rie und die Entwicklung der Stadtkerne zu
Dienstleistungszentren. Dieser Prozess
dauerte in Ziirich ca. 20 Jahre.
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Nach dem Ersten Weltkrieg herrschte
Wohnungsnot. Die Stadt Ziirich forcierte
den kommunalen und gemeinniitzigen
Wohnungsbau. Neben der Schaffung von
neuen, gesunden Quartieren bildete auch
die Sicherung breiter Griingiirtel als Nah-
erholungsrdume einen Teil des damaligen
stadteplanerischen Leitbildes. Der Aus-
bau des Tramnetzes (mit entsprechender
Tarifgestaltung) wurde bewusst zur Um-
setzung dieses Leitbildes eingesetzt.

Bereits vor dem Zweiten Weltkrieg
wurde der motorisierte Individualverkehr
immer wichtiger und in der Verkehrspla-
nung entsprechend beriicksichtigt. Aber
erst seit den 1950er Jahren nahm die Zahl
der Automobile unaufhaltsam zu, gleich-
zeitig wuchsen die Siedlungen im stidti-
schen Umland stark. Die stidtische Ver-
kehrsplanung und Verkehrspolitik der
Nachkriegszeit war bis in die jiingste Zeit
vom Versuch geprigt, das ansteigende
Mobilititsbediirfnis zu befriedigen. Ne-
ben Plédnen fiir einen massiven Ausbau
des Strassennetzes entstand in den 60er
Jahren die Idee, den offentlichen Ver-
kehr unter die Erde zu verlagern. Die
Ablehnung der zwei Grossprojekte Tief-
bahn und U-Bahn in Volksabstimmungen
fiihrte schliesslich dazu, dass am beste-
henden System des offentlichen Verkehrs
in Ziirich grundsitzlich festgehalten wur-
de. Das Netz wurde schrittweise ausge-
baut und modernisiert. Das Tram selbst
wurde durch geeignete Massnahmen
(u. a. neue Linien, Fahrplanverbesse-
rungen, neues Rollmaterial) attraktiver
gemacht, erhielt seine heutige Bedeutung
als modernes und umweltschonendes
Verkehrsmittel.

Verkehrsprognosen gehen davon aus,
dass die Mobilitét weiter zunehmen wird.
Dieses Wachstum soll grosstenteils auf
den offentlichen Verkehr gebracht wer-
den. Es bestehen zur Zeit Pldne fiir ins-
gesamt 18 neue oder erweiterte Tram-

250 W achsen, teils fiir die Erschliessung von

Gebieten jenseits der Stadtgrenze. Ob alle
diese Pline realisiert werden, ist fraglich.
Sicher ist aber, dass in Kiirze eine neue
Tramgeneration auf Ziirichs Strassen fah-
ren wird: das Niederflurtram Cobra. Der
mit diesem Typ verbundene verbesserte
Komfort wird die Attraktivitdt des Trams
in Zukunft noch vergrossern und mithel-
fen, dass viele EinwohnerInnen Ziirichs
ihre innerstidtischen Mobilititsbediirf-
nisse auch weiterhin auf umweltgerechte
Art mit dem blau-weissen Verkehrsmittel
befriedigen werden.

René Schilter (Ziirich)

PETER KREBS
VERKEHR WOHIN?
ZWISCHEN BAHN UND AUTOBAHN

UNIONSVERLAG, ZURICH 1996, 239 S., FR. 32.-

Ein Buch, das sich bequem wiéhrend einer
langeren Bahnfahrt lesen lasse, nennt Pe-
ter Krebs seinen 240seitigen Text, und er
meint dies durchaus programmatisch:
«Verkehr wohin?» ist ein Weissbuch fiir
die Bahn und eine Abrechnung mit der
schweizerischen Verkehrspolitik der
letzten 3040 Jahre.

Eindriicklich stellt der ehemalige
«Revue Schweiz»-Redaktor den Teufels-
kreis dar, der dazu gefiihrt hat, dass der
offentliche Verkehr immer mehr vom
privaten verdringt wurde. Der Anteil der
Schiene ging in der Zeit zwischen 1950
und 1995 im Personentransport von 57%
auf unter 20%, im Giitertransport von
71% auf 40% zuriick. Zwei gegenldufige
Spiralen treiben diese Verschiebung an:
Giiter und Reisende wechseln von der
Schiene auf die Strasse, weil der Stras-
senverkehr zu billig ist. In der Folge
verschlechtert sich die Ertragslage der
Bahn, ihre Schuldenlast nimmt zu, Inve-
stitionen werden zuriickgestellt, das Fahr-
planangebot nicht ausgebaut. Damit ver-



liert die Bahn weiter an Attraktivitit, es
wandern noch mehr KundInnen ab, die
Fehlbetrdge nehmen zu, der Staat muss
immer mehr bezahlen, die Bahn wird

als Last empfunden, sie verliert an poli-
tischem Riickhalt, die Leistungen werden
noch mehr abgebaut... Auf der anderen
Seite gewinnt der Strassenverkehr Markt-
anteile, weil er zu billig ist. Der Strassen-
verkehr nimmt zu, die Einnahmen aus
den zweckgebundenen Treibstoffzsllen
steigen, die Strassen werden ausgebaut,
der Strassenverkehr wird im Verhiltnis
zur Bahn noch giinstiger, er nimmt wei-
ter zu, es werden noch mehr Strassen ge-
baut ... Wihrend dringend notwendige
Investitionen in die Bahninfrastruktur seit
Jahrzehnten verzogert werden, leistet sich
die Schweiz das teuerste Bauwerk ihrer
Geschichte: die Autobahn. Das Projekt
war urspriinglich auf 3 Mia. Fr. veran-
schlagt und kostete bis heute bereits iiber
62 Mia. Fr. Wihrend die Bahn sich mit
der 5000 km langen Trasse aus der Zeit
vor dem Ersten Weltkrieg begniigen
muss, wurde das Strassennetz zwischen
1970 und 1995 von 60’000 auf 75’000 km
verldngert. Die Folgen der verfehlten
Verkehrspolitik sind Zersiedlung der
Landschaft, Luftverschmutzung, Unfall-
opfer und Strassenldrm.

Als Hauptursache dieser Entwicklung
macht Peter Krebs die mangelnde Kosten-
wahrheit des Strassenverkehrs aus. Die
externen Kosten des Automobils, vor
allem die 6kologischen, werden nicht
internalisiert, die Bahn hingegen muss
sozusagen jeden Kilometer Lirmschutz-
wand selbst berappen. Als Verantwort-
liche fiir diese Entwicklung nennt Krebs
biirgerliche Politiker, oft direkt am Tief-
baugewerbe beteiligt, und fortschritts-
gldaubige Sozialdemokraten. Im Gegensatz
zur Bahnlobby, die unentschlossen und
unzuverldssig sei, funktioniere die Auto-
lobby ausgezeichnet. Aus dieser verkehrs-
politischen Sackgasse helfen laut Krebs

nur gleichzeitige push- und pull-Mass-
nahmen: das Angebot der Bahn miisse
einerseits entschieden ausgebaut werden.
Ein Bestandteil seiner Bahnreform wiire
die Privatisierung der Bahn, wie er am
Beispiel der Mittelthurgaubahn vorfiihrt.
Zugleich miisste der Strassenverkehr
mittels 6kologischer Steuern, Umwelt-
und Klimaabgaben gebremst werden.

Krebs’ Buch lasst sich tatséchlich
in einem Zug lesen. Der Autor versteht
es, diese komplexen Zusammenhinge in
einer einfachen Sprache darzustellen.
Seine Analyse prisentiert er in kleinen,
leserInnenfreundlichen Happen. Kaum
eine Seite weist nicht einen fettgedruckten
Zwischentitel auf. Zahlreiche Grafiken
ergdnzen den Text. Sprachspiele lockern
die Lektiire auf, auch wenn sie zuweilen
unmotiviert wirken.

Seine Erkenntnisse iiber die Verkehrs-
politik stiitzt Krebs auf versffentlichte
Quellen. Nach jedem Kapitel nennt er
Berichte von Expertengremien und Be-
horden sowie Zeitungsartikel, die seinem
Text zugrunde liegen. Allerdings sind
nicht alle Zitate darin wiederzufinden,
nicht alle Aussagen lassen sich zuriick-
verfolgen. Zu bedauern ist, dass Krebs
die zugegebenermassen bescheidene
historische Forschung zum Thema nicht
kennt. Sein theoretisches Riistzeug be-
schrénkt sich auf 6konomische Ansitze.
Mit René L. Frey und dem homo oeco-
nomicus lasst sich die Begeisterung fiir
das Automobil und die Bereitschaft,
diesem Gefihrt so viel zu opfern, bei
weitem nicht erkliren, und so bleibt es
auch Krebs nicht erspart, sich im hochst
komplizierten Ursachen-Wirkung-Gefiige
der Verkehrsgeschichte zu verheddern.
Zuweilen tun sich in seinen Argumenta-
tionen seltsame Liicken auf. «Eine eigent-
liche Verkehrswende» wire moglich, so
schreibt er, «wenn man nur wollte». (208)
Aber die Frage, weshalb «man» offen-
sichtlich nicht «wollte» bleibt ungestellt.
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Mentalitét figuriert in Krebs’ Text als Re-
sidualkategorie: «Der Zeitgeist zischt als
kollektive Lebensliige durch das Land.»
(20) Damit ist das Biichlein in meinen
Augen vor allem ein Beleg dafiir, dass die
HistorikerInnen die Verkehrsgeschichte
des 20. Jahrhunderts und das Phidnomen
Massenmotorisierung nicht den Journa-
listInnen und OkonomInnen allein iiber-
lassen sollten.

Thomas Ziircher (Basel)

CHRISTOPHE STUDENY

L'INVENTION DE LA VITESSE
FRANCE, XVIIIE-XIXE SIECLE
GALLIMARD, PARIS 1995, 408 P., FR. 46.80

Comme aux beaux temps de [’histoire des
mentalités, ou I’'on découvrait a quelques
encablures une France oubliée par notre
modernité galopante, le livre de Christophe
Studeny nous projette dans un pays profon-
dément exotique, engourdi par la lenteur.
Ce travail touffu, foisonnant d’une
infinité de détails, raconte 1’éviction du
pas (celui du cheval ou du piéton) du
paysage des transports. A contre-courant
des idées recues, 1’auteur montre que la
vitesse ne libere pas, qu’elle substitue
seulement une nouvelle contrainte a une
ancienne, le besoin irrépressible de rapi-
dité remplagant 1"habitude de la lenteur.
Studeny nous met aussi en garde
contre une association hative liant le
triomphe de la vitesse a celui du machi-
nisme. Le besoin de célérité se rencontre
en effet des la fin du 18e siecle, lorsque le
tracé des routes se raidit, lorsque la cir-
culation est de plus en plus réglementée
ou que les revétements sont améliorés,
lorsque Turgot se penche sur 1'organisa-
tion du service des diligences. La sortie
du pas ne se fait donc pas par la conver-
sion au chemin de fer mais par la géné-
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Le récit de Studeny n’est pas fon-
cierement original, suivant chronologi-
quement 1’accélération des déplacements
en France de la malle-poste au Concorde.
En revanche, le soin constant apporté a
reconstituer la perception de la vitesse par
les Frangais des deux derniers siecles le
distingue d’une approche traditionnelle
des transports telle qu’en a tant produite
I"histoire des techniques.

Les développements consacrés a la
boue sont a ce titre particulierement réus-
sis, rendant de fagon saisissante le poids
de la matiere, sa résistance aux corps, a
I’énergie musculaire déployée par les
chevaux aussi bien que par les hommes.

Mettre la main sur des traces qui
pouvaient nous parler de la vitesse tenait
du pari. Studeny a lancé 1'enquéte tous
azimuts... La moisson est riche — trop
sans doute. On n’évite souvent pas les
redondances, la confusion parfois, que ne
corrige pas la mise en ceuvre des sources,
toutes traitées sur le méme plan. Leur sur-
nombre interdisait de toute facon toute
mise en situation un peu soignée, qui
aurait replacé ces textes dans leur genre
ou aurait identifié leurs auteurs.

Cette frénésie de témoignages nourrit
une histoire des pratiques du déplacement
qui est malgré tout passionnante. Studeny
montre comment chaque voie suppose
une facon différente de voyager, un type
particulier de mouvement. Le chemin est
ainsi étudié dans sa réalité matérielle (de
voie gorgée d’eau ou recouverte de pous-
siere selon la saison, ne se distinguant pas
du morceau de campagne qui ’entoure)
mais aussi dans ses usages (le chemine-
ment est un art a part entiere). L’espace
apparait alors non pas comme une caté-
gorie fixe mais comme une entité mou-
vante, liée aux variations des possibilités
de circulation et disqualifiant toute me-
sure en valeur absolue des progres de la
vitesse.

Ce relativisme est revendiqué avec



insistance par Studeny qui rejette toute
généralisation sous le prétexte que «1’in-
extricable complexité du temps humain
[...] se joue des échafaudages théoriques»
(13).

Au milieu du livre, quelques pages
exemplaires (161-166) explicitent ce pos-
tulat tout en en montrant les limites. L.’au-
teur y dénonce la fausse impartialité des
calculs de moyenne horaire, incapables
de nous dire la véritable vitesse des dili-
gences — comprenez la vitesse percue alors
par ceux qui les empruntaient. Autrement
dit, la pluralité des points de vue sur le
réel, dont le récit d’'un méme voyage par
Stendhal, Félix Faure et Louis Crozet
donne un bel exemple (167), la relativité
du rapide et du lent, sont inaccessibles a
une histoire objectiviste. Un étalon man-
quera toujours, interdisant toute mesure de
la perception. Comme 1’affirme 1’ auteur
non sans candeur: «Le récit de I’histoire
ne peut rivaliser avec la vie» (162), avant
de se rabattre sur I’éparpillement impres-
sionniste de ses sources.

Le privilege accordé au vécu «Une
diligence lancée qui rase le piéton [...]
fait oublier tous les calculs de moyenne»
(165) résulte en grande partie de 1’inca-
pacité de I’auteur a imaginer qu’une ap-
proche objective ou «en grand» des phé-
nomenes puisse produire d’autres réalités,
que le travail historien consisterait juste-
ment 2 articuler avec les sensations indi-
viduelles.

D’oti un déséquilibre facheux entre
des expériences personnelles sur-docu-
mentées et des phénomenes structurels a
peine dessinés. Il est d’ailleurs sympto-
matique que les études citées dans les
notes le soient parce qu’en ont été tirées
des informations ponctuelles, mais qu’au-
cune allusion ne soit faite a la facon dont
elles construisent leur objet.

D’oti aussi I’échec de Studeny a pen-

ser la dynamique de son récit au niveau
des usagers de la vitesse. Ainsi a-t-il beau
multiplier les personnages, son histoire ne
contient paradoxalement que tres peu
d’acteurs: entrepreneurs de transports,
ingénieurs, politiques, voire publicitaires,
fabricants et penseurs de la vitesse sont
quasiment absents. Le besoin d’accélé-
ration s’abat sur la France comme une
fatalité, subie plus qu’agie, décrite plus
qu’expliquée.

Quant aux problemes spatiaux, le
corps de doctrine se ramene a quelques
idées pas toujours articulées: modeles
connus (centre/périphérie ou intégration
nationale par le réseau ferré), ou déni-
vellations spatio-temporelles esquissées
(plus déclarées que véritablement carto-
graphiées): un trafic haut (fluide et rapi-
de) opposé a un trafic bas (lent et volu-
mineux), des villes desservies par le che-
min de fer voisinant avec des territoires
ol s’est repliée la diligence.

On pourra regretter 1’absence
d’images ou celle de la mer comme
champ de vitesse et surtout le manque
d’une véritable réflexion sur I’économie
de I’énergie qui aurait complété le récit
de I’évolution des véhicules ou des voies
qui, malgré son objectivisme ..., occupe
une partie considérable de 1’étude.

Le livre de Studeny laisse une im-
pression étrange. L’écriture, charnue, un
peu trop sans doute, fait presque écran
a l'appréhension des theses. Séduit par
le fort pouvoir suggestif de la myriade
d’événements microscopiques accumulés
par 'auteur, on est cependant frustré par
une construction approximative de 1’ob-
jet: une «anthropologie micro-historique»
de la vitesse qui éviterait une vision con-
flictuelle des échelles d’observation reste
encore a écrire.

Rémy Campos (Paris)
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ALLGEMEINE
BESPRECHUNGEN
COMPTES RENDUS
GENERAUX

NIKLAUS LANDOLT
UNTERTANENREVOLTEN UND
WIDERSTAND AUF DER BASLER
LANDSCHAFT IM SECHZEHNTEN
UND SIEBZEHNTEN JAHRHUNDERT
VERLAG DES KANTONS BASEL-LANDSCHAFT,
LIESTAL 1996, 12 TAB., 749 S., FR. 39.~

Die von Professor Mattmiiller betreute
Dissertation Niklaus Landolts iiber die
Untertanenrevolten auf der Basler Land-
schaft unterscheidet sich von vielen ande-
ren Arbeiten der historischen Konfliktfor-
schung: Sie wahlt nicht das verbreitete
Verfahren der Fallstudie, sondern beschrei-
tet den seltener gewihlten und zugleich
anspruchsvolleren Weg einer Langzeit-
analyse. Entsprechend nimmt sie nicht eine
einzige Revolte in den Blick, sondern
untersucht samtliche Revolten der Basler
Untertanen gegen die Stadt Basel, die im
gewihlten Untersuchungszeitraum von
15001660 stattgefunden haben. Im ein-
zelnen handelt es sich dabei um den Bau-
ernkrieg von 1525, den Rappenkrieg von
1591-1594 und den Bauernkrieg von 1653.
Dabei richtet Landolt sein Hauptaugen-
merk auf jene Faktoren, die fiir den unmit-
telbaren Erfolg oder Misserfolg einer Be-
wegung jeweils bestimmend gewesen sind.
Nach einer einleitenden empirischen Fest-
stellung, die niher besehen aber zugleich
einen theoretischen Vorentscheid des
Autors beinhaltet (siche Schluss der Rezen-
sion), waren die Revolten der Basler Unter-
tanen von zunehmendem Misserfolg ge-
pragt. Seine Langzeitanalyse mochte die-
sen Befund klidren und zeigen, inwiefern
und warum sich das Krifteverhiltnis zwi-
schen Landschaft und Stadt zum Nachteil
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Zur empirischen Umsetzung dieser
Forschungsanlage macht Landolt den
Leser im ersten Teil mit der politischen
Arena vertraut, innerhalb derer die Kon-
flikte ausgetragen wurden. Bevolkerung,
Wirtschaft und politische Organisation
der Stadt Basel wie der von ihr abhidn-
gigen Landschaft werden ebenso detail-
liert wie anschaulich geschildert, desglei-
chen die herrschaftliche Verwaltungs-
organisation und die Selbstverwaltungs-
organe der Untertanen (Gemeinden, Ge-
richte). Endlich werden die legalen bzw.
noch tolerierten Mittel und Wege der
Interessenartikulation und -durchsetzung
geschildert (Rechtsweg, Supplikation,
Einschaltung der iiberherrschaftlichen
Instanz der eidgendssischen Tagsatzung).

Im zweiten Teil, dem Herzstiick der
Untersuchung, gibt der Autor von jedem
der drei Aufstinde zuerst eine detaillierte
Schilderung der Ursachen und des Ver-
laufs der Auseinandersetzungen. Daran
anschliessend wird das Faktorengefiige,
welches die drei Konflikte jeweils be-
stimmte, systematisch untersucht. Im ein-
zelnen sind dies die Forderungen und
Beschwerden der Untertanen, die Legi-
timationsweisen, die Konfliktformen,
Organisation und Mobilisation, die Tré-
ger- und Fiihrungsschichten, die Haltung
der Obrigkeit, die externen Faktoren wie
insbesondere die Haltung der Tagsatzung
sowie die Folgen.

Im dritten Teil, den Schlussfolgerun-
gen, verdichtet Landolt die vielen Einzel-
ergebnisse des zweiten Teils mit Blick auf
seine Hauptfrage und untersucht die
Griinde fiir den zunehmenden Misserfolg
der Basler Untertanenrevolten. Er weist
nach, dass sich das Krifteverhaltnis im
Verlauf des 16. und 17. Jahrhunderts in
verschiedener Hinsicht zugunsten der
Stadt Basel verschoben hat. Der Ausbau
der Stadtbefestigungen, aber auch die
qualitativ iiberlegene Ausriistung der
stddtischen Truppen durch Kanonen und



Handfeuerwaffen erhohte das militéarische
Potential der Stadt, das durch verbesserte
Anwerbeméglichkeiten ausldndischer
Soldnertruppen nochmals verstidrkt wur-
de. Die Beilegung der Konflikte zwischen
Stadt und Bischof von Basel, dem Reich
und der Eidgenossenschaft sowie die Ent-
schirfung der innerstadtischen Spannun-
gen, die insbesondere im Bauernkrieg von
1525 die Stellung der herrschaftlichen
Seite gegeniiber den Untertanen empfind-
lich geschwiicht hatten, wirkten sich bei
den spiteren Aufstanden ebenfalls zum
Vorteil der Stadtherren aus.

Umgekehrt konnten die Untertanen
ihre Fdhigkeiten zum Widerstand nicht
erheblich verbessern. Die Organisation
des Widerstands blieb iiber den gesamten
Zeitraum auf die lokalen Organisations-
einheiten der Gemeinde und der Vogtei
beschrinkt. Dies erschwerte die Ausbil-
dung einer zentralen Fiihrung und die
Ausweitung des Widerstands auf grossere
Rédume und insbesondere auf die stadt-
nahen Landvogteien, die der Stadt gegen-
iiber traditionell freundlich eingestellt
waren. Eine zunehmend deutlicher er-
kennbare Schwiche der landlichen Auf-
standsbewegung bestand auch darin, dass
es der Stadt gelang, die Vertreter der
landlichen Fiihrungsschicht starker in die
stadtische Herrschaft einzubinden; ent-
sprechend zeigten sich diese immer zu-
riickhaltender, ihr kulturelles und poli-
tisches Kapital in den Dienst der ldnd-
lichen Aufstandsbewegung zu stellen.
Die wirtschaftliche Privilegierung be-
stimmter Zweige des Landhandwerks
durch die Stadt, die verstirkte Binnen-
differenzierung der ldndlichen Bevilke-
rung in Bauern und eine stindig wach-
sende unterbiuerliche Schicht, die ihr
Auskommen zunehmend in der von der
Stadt abhingigen Heimindustrie fand,
schwichte schliesslich die Interessen-
kongruenz der lindlichen Bevilkerung
und erschwerte die Aufrechterhaltung

einer geschlossenen lindlichen Wider-
standsbewegung.

Wie der beeindruckende Umfang der
Untersuchung zeigt, handelt es sich bei
dieser Arbeit um eine aussergewohnliche
Forschungsleistung. Mit der sorgfiltigen
Schilderung und Rekonstruktion der ein-
zelnen Konflikte, die nicht nur die beste-
hende Literatur auswerten, sondern sich
auf ginzlich neue, umfangreiche und ar-
beitsintensive Quellenstudien (Ratsbiicher,
Mandate, politische Akten, Verhorproto-
kolle, wirtschaftliche Akten u. a. m.) stiit-
zen, werden fiir die Geschichte des Kan-
tons Basel und die historische Konfliktfor-
schung der Schweiz wichtige Forschungs-
liicken geschlossen. Die Untersuchung des
sich verdandernden Krifteverhéltnisses
iiberzeugt durch ihre Quellennihe und ihre
prézise Abstiitzung in den Verlaufsana-
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