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Verkehr und Wirtschaftsentwicklung
in historischer Perspektive

Die Verkehrsgeschichte wird gemeinhin als eine Teildisziplin der Wirtschaftsgeschichte

betrachtet.1 Diese Zuordnung erklärt sich aus der Tatsache, dass jede

arbeitsteilige Wirtschaft auf ihren besonderen Verkehrsbedingungen beruht und

Letztere sich wiederum im Rahmen der wirtschaftlichen Entwicklung verändern:
der Verkehr ist eine Grundvoraussetzung und gleichzeitig ein Teil der Wirtschaft,
der Verkehr als verbindendes Element der Produktions-, Versorgungs- und

Konsumaktivitäten, der Verkehr als Produktion und als Konsum selbst. Das ist
Common Sense.

In den 1960er-und 70er-Jahren wurden vor dem Hintergrund der damals aktuellen

entwicklungspolitischenund entwicklungstheoretischen Debatten die Fragen über
den Zusammenhang von Infrastrukturausbau undWirtschaftsentwicklung, ob und

wie sich eine solche durch den Infrastrukturausbau fördern oder lenken liesse,

heftig und kontrovers diskutiert.2 Entsprechende Forschungen um den
Zusammenhang zwischen der Verkehrsinfrastruktur und der Industrialisierung häuften
sich in der Folge.Als dritte Grösse traten in diesen Diskussionen die jeweiligen
staatlichen Institutionen hervor, die als Rahmenbedingung und Voraussetzung

sowie in ihrer speziellenAusprägung auch als Rückwirkung der jeweiligen
Entwicklung von Wirtschaft und Verkehr zu interpretieren sind.
Der Staat erscheint alsTräger vonVerkehrsinfrastrukturen,deren gesellschaftlicher

Nutzen dieVorleistung für die private) Unternehmenstätigkeit sei. Das sah schon

Adam Smith so.3 Im staatlichen Rahmen wurden die Verkehrsinfrastrukturbauten
aber auch Lenkungsinstrumente der Wirtschafts- und Raumordnungspolitik, für
welche die Diskrepanz «zwischen Anspruch und Wirklichkeit, zwischen
Herausforderungen und alten Konzepten und zwischen Ideologien, Interessen und
Sachzwängen» charakteristisch wurde.4

Seit den 1980er-Jahren sind die historischen und ökonomischen Diskussionen
um diese Themenkreise verstummt oder mindestens aber leiser geworden – nicht
aber die Aktualität der Frage im politischen Diskurs. In der Schweiz gehört sie

zum eisernen Bestand der föderalistischen Debatte, der Raumordnungs- und der

Konjunkturpolitik. Und in der europäischen Strukturpolitik werden unter den



Verkehr und Wirtschaftsentwicklung traverse 2008/1

8

Prämissen der Entwicklungsimpulse durch Infrastrukturausbau gegenwärtig
weitestreichende Festlegungen getroffen. Dabei zeigen zahlreiche Beispiele unter

anderem. aus der jüngsten Geschichte, dass die dem Verkehr innewohnenden
Entwicklungspotenziale durchaus nicht immer und überall in die gleiche Richtung

wirken und dass die strukturpolitischen Zielsetzungen der Regionalentwicklung
als nicht intendierte Folge manchmal auch deindustrialisierte oder entvölkerte
Landschaften zeitigen können.

In den letzten Jahren ist nun wieder eine verstärkte Hinwendung zu raum- und
auch zu verkehrsgeschichtlichen Themen festzustellen.5 Die entsprechenden

Forschungen werden neuerdings auchschon einmal zum spatial turn verklärt.
Allerdings machen gerade diese Studien deutlich, dass die wirtschaftsgeschichtliche
Verständigung über die raumkonstituierenden Elemente und ein entsprechendes

analytisches Instrumentarium zur Erfassung von Raum und Raumüberwindung
in der aktuellen Forschung weitgehend fehlen. Das betrifft sowohl die theore-tisch-

methodische Ebene als auch die Fortsetzung der in den 1960er- und 70er-

Jahren begonnenen koordinierten Arbeit an Standards und langen Zeitreihen
jener Kennwerte, die internationale und auch interregionale) Vergleiche erst
ermöglichen.
Aus dem gegenwärtigen neoklassischen Mainstream der Ökonomie, in dem der

Verkehr allenfalls noch über seinen Einschluss in die Produktionskosten
mitgedacht wird, sind solche Konzepte nur schwer zu gewinnen. Dieser bezieht sich
wesentlich auf ein «wonderland of no dimensions» wie Walter Isard in seiner

damaligen Wiederanknüpfung an die Standort- und Raumwirtschaftstheorien
feststellte.6 Eine andere Schwierigkeit besteht darin, dass in den Nachbarwissenschaften

– und hier vor allem wieder in der Ökonomie – die Schärfung und
Detaillierung der Methoden auch die Standards für das erhöhte, was man als
valable Daten akzeptiert. Das macht aktuell wiederum die Bedingungen des

interdisziplinären Austauschs sehr schwer – in einer Zeit notabene, in der sich
ökonomischer und historischer Sachverstand nicht mehr gleich häufig begegnen

wie auch schon.

Aufgrund der heute wieder wesentlich impliziten Annahme, dass

Verkehrsgeschichte auch Wirtschaftsgeschichte sei, möchten wir die Fragen nach dem
Zusammenhang von Verkehr und Wirtschaft wieder einmal konkret stellen:
Welche Beziehungen bestanden zwischen der Verkehrs- und der räumlichen)
Wirtschaftsentwicklung? Welche Bedeutung hatte der Verkehr für die allgemeine
Wirtschaftsentwicklung und für bestimmte Sektoren, als immanenter Teil der

Wirtschaft, als Bereich der Produktion, des Arbeitsalltags und des Konsums?
Welche Rolle kam den Transportmittelindustrien als Leitindustrien zu? Wie
gestalteten sich die sogenannten Vor- und Rückwärtskoppelungseffekte? Welche

Beziehungen bestanden zwischen der staatlichen) Vorleistung in die Ver-
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kehrsinfrastruktur und dem wirtschaftlichen Nutzen von dieser? Wann kamen
das Bedarfs- beziehungsweise das Erschliessungsprinzip zum Zuge, gibt es da

Konjunkturen? Wie verhielten sich Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage
zueinander? Und welcher Zusammenhang bestand zwischen dem Verkehr und

der Veränderung der Wirtschaftsräume?

Im Themenschwerpunkt möchten wir damit einerseits in kritischer Distanz an die

Diskussionen der 1960er- und 70er-Jahre, an die Theorien um Führungssektoren,
an dieAnsätze der Kliometriker und an die Konzepte derEntwicklungstheoretiker
anschliessen siehe Beitrag von Eisinger und Siegenthaler). Vor dem Hintergrund
des gegenwärtigen regionalen und globalen Strukturwandels gewinnen aber

auch die regionalwirtschaftlichen Fragestellungen, die raumwirtschaftlichen
Ansätze, die auf von Thünen, Weber, Christaller und Lösch zurückgehen siehe

Beitrag von Frey), sowie deren Weiterentwicklung, sogenannte Clusteranalysen
und die Ansätze der New Economic Geography neues Gewicht.7 Zudem liessen

sich aus den aktuellen Forschungsschwerpunkten der Verkehrswissenschaften
neue, für die Wirtschaftsgeschichte innovative Ansätze und Methoden verschiedener

Reichweiten herleiten, die sich auf die einzelnen Transportmittel, auf
das Verkehrssystem als Ganzes und – schliesslich nun auch verstärkt – auf die

räumlichen Implikationen des Verkehrs beziehen.8 Die Möglichkeiten, die sich

hier bieten, reichen von der Erfassung qualitätsbereinigter Transportpreise bis
hin zurVerwendung vonVerkehrs- und Raumplanungssoftware zur Analyse von
historischen Daten.
Die anschliessend vereinigten Studien von Humair, Frey, Duc, Kirchhofer,
Bertho-Lavenir sowie Eisinger und Siegenthaler verstehen sich als Beiträge, um
diesen Zusammenhang zwischen Verkehr und Wirtschaft, zu dem sich bei vielen
Fragestellungen als dritter Pol noch der Staat fügt, wieder explizit zu machen.

Cédric Humair, Malik Mazbouri, Hans-Ulrich Schiedt, Andrea Willimann
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