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UNTERWEGS IN UNWEGSAMEM GELANDE

HISTORISCHE STRASSENVERKEHRSFORSCHUNG
IN DER SCHWEIZ

CHRISTOPH MARIA MERKI

WAS HEISST UND ZU WELCHEM ENDE
STUDIERT MAN VERKEHRSGESCHICHTE?

Verkehr ist eine Bedingung menschlicher Kultur. Ohne den Austausch von
Personen, Gütern und Nachrichten gäbe es weder eine Sprache noch eine

Religion, weder eine Gesellschaft noch einen Markt. Ökonomisch gesehen, ist
der Verkehr eine Dienstleistung, die von der Privatwirtschaft oder vom Staat

angeboten wird. Ohne die Vorleistung Verkehr bliebe der Prozess der Glo-

balisierung auf der Strecke und die Befriedigung des Konsums käme nicht von
der Stelle. Der Verkehr hat jedoch einige Besonderheiten,^ die ihn von den

anderen Wirtschaftszweigen abheben und die ihn auch und gerade deshalb für
eine historische Betrachtung interessant machen sollten. So sind Verkehrs-

Systeme ausgesprochen langlebig. Ihr meist kapitalintensiver Bau schafft voll-
endete Tatsachen, die den Verlauf der weiteren Entwicklung oft auf Jahrzehnte

hinaus Vorspuren. Verkehrsmärkte sind, und das wäre eine weitere Besonder-

heit, aus verschiedenen Gründen alles andere als vollkommen^ so dass ein allzu
starres Modelldenken (das der Historiographie sowieso fremd ist) in die Irre
führen muss. Ausserdem erschöpft sich die Bedeutung des Verkehrs nicht in
der erwähnten Vorleistungs- oder Basisfunktion. Vom Verkehr gehen starke

Wirkungen aus, die schon für sich allein dessen eigenständige Betrachtung
rechtfertigen würden. Der Verkehr spielt z. B. bei der Integration von staatli-
chen und gesellschaftlichen Gebilden eine zentrale Rolle, genauso wie bei der

örtlichen Verteilung von Bevölkerung und Wirtschaft, bei der Belastung der

Umwelt oder bei der soziokulturellen Wahrnehmung von Raum.

In der Geschichtswissenschaft wird der Verkehr nur selten als selbständiger

Untersuchungsgegenstand ernst genommen. Die historische Verkehrsforschung^
fristet ein ziemlich unscheinbares Dasein im Schatten jener Bereiche, denen sie

zugeordnet wird, sei das nun Wirtschafts- oder Politik-, Sozial- oder Technik-

geschichte. Daran ist nicht zuletzt sie selber schuld, wird sie doch über weite
Strecken von Arbeiten beherrscht, die oft unter dem üblichen Standard wissen-

schaftlicher Geschichtsschreibung bleiben - es wimmelt von «ma B37
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Geschichten, von heimatkundlichen Miszellen und Hagiographie. Es soll hier
nicht etwa der Gründung einer eigenen Subdisziplin das Wort geredet werden,
anzustreben ist vielmehr eine gewisse Professionalisierung verkehrsgeschicht-
licher Arbeit sowie eine stärkere Berücksichtigung verkehrshistorischer Frage-

Stellungen in der allgemeinen Geschichte. Dieser mangelt es erfahrungsgemäss

an einem Sensorium für die Relevanz des Verkehrs. So hat es sich zwar
mittlerweile herumgesprochen, dass die Industrialisierung ohne die Eisenbahn

einen anderen Verlauf genommen hätte, und eine Bahn wie die Bagdadbahn

mag sogar für die herkömmliche Ereignisgeschichte ein Thema sein. Dass

es sich aber auch beim Automobil bzw. beim automobilistischen Komplex
(Öl- und Fahrzeugindustrie, Strassenbau) um eine zentrale Determinante sozio-

ökonomischer Entwicklung handeln dürfte, wird zwar immer wieder vermutet,
indessen kaum je untersucht. (Eine Ausnahme ist der informative Artikel von
Reiner Flik in diesem Heft.)
Eine professionellere) Verkehrsgeschichte könnte nicht nur für die Geschichts-,
sondern auch für die VerkehrsWissenschaft nützlich sein. Allerdings sind die

Ingenieure und Planer gegenüber den Erkenntnispotentialen der Geschichte in
aller Regel ziemlich blind. Als ich mich nach einer möglichen Mitarbeit im
Nationalen Forschungsprogramm 41 («Verkehr und Umwelt») erkundigen wollte,
traf ich beim Programmleiter auf basses Erstaunen: «Was, die Geschichte be-

schäftigt sich auch mit solchen Problemen?» Treffend illustriert diese Anek-
dote die Wahrnehmung und den Stellenwert verkehrshistorischer Bemühungen.
Dabei hantieren viele Planerinnen und Planer mit Begriffen, die bei genaue-
rem Hinschauen auch eine von diesen kaum beachtete historische Kompo-
nente haben. Da wäre z. B. der Begriff der «Nachhaltigkeit», wie er zuerst im
Brundtland-Bericht von 1987 und dann auf der UNO-Konferenz von Rio (1992)
definiert worden ist: «Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, welche
die heutigen Bedürfnisse zu decken vermag, ohne für künftige Generationen die

Möglichkeiten zu schmälern, ihre eigenen Bedürfnisse zu decken.»'' Eine solche

Definition wirft eine Reihe von Fragen auf, zu deren Beantwortung auch die
historische Wissenschaft aufgerufen ist: Welche Generation soll mit welcher
solidarisch sein? Die jetzige (1992) mit der nächsten? Oder ist jene Generation

der Massstab, die als letzte «nachhaltig» gewirtschaftet hat? Und wann war
das? In den 1940er Jahren? Auch wer sich mit den Finessen der Strassen-

rechnung herumschlägt, wird schnell erkennen, dass die zeitliche Dimension

schwierige Methodenprobleme nach sich zieht. Die trickreiche Frage lautet
hier: Nach wie langer Zeit ist eine Infrastruktur amortisiert und darf somit

abgeschrieben werden? Ganz grundsätzlich kann die Verkehrsgeschichte, stär-

ker noch als andere Geschichten, den Blick für die Ambivalenzen des Fort-

38 schritts schärfen. So stellt sich die Frage, wieviel einer Gesellschaft ein be-
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stimmter Fortschritt wert sei, bei der Einführung neuer Verkehrsmittel jeweils
besonders pointiert. Der berühmte Ökonom Werner Sombart meinte noch 1929,
dass der Automobilverkehr keine wirklichen Werte geschaffen habe, dass er per
saldo eine Belastung der Volkswirtschaft darstelle und deshalb schlicht und
einfach zu verbieten seU

Der folgende Forschungsbericht beschränkt sich auf neuere Publikationen über
den schweizerischen Strassenverkehr der letzten 100-150 Jahre. Zu diesem

Themenfeld gehören auch jene substitutiven und komplementären Beziehun-

gen, die den Strassenverkehr seit langem begleiten, insbesondere dessen pre-
käres Verhältnis zum Schienenverkehr. Zur Sprache kommen sollen nicht nur
die - im Vergleich mit dem Ausland - eher bescheidenen Leistungen der
schweizerischen Strassenverkehrsgeschichte, sondern auch deren Defizite und
Desiderate.

DIE MECHANISIERUNG DES TRANSPORTS

Die Geschichte des Strassenverkehrs ist zunächst die Geschichte der Fahr-

zeuge, durch die dieser Verkehr in Gang gehalten wird. Die Fahrzeuge, die uns
heute zur Verfügung stehen, sind nicht nur schneller, leistungsfähiger, zuver-
lässiger und - vermutlich - sicherer als ihre Vorgänger, sie sind in erster Linie,
und das ist ihr gemeinsames Kennzeichen, mechanisiert. Die «Herrschaft der

Mechanisierung» (Sigfried Giedion) hat das Transportwesen seit dem 19. Jahr-

hundert völlig umgestaltet und die Maschinenkraft an die Stelle der Muskel-
kraft gesetzt, den Menschen von der Mühsal der Fortbewegung entlastet und
ihm dadurch das Vordringen in neue Räume gestattet. Statt auf Schusters

Rappen, den Ochsen und das Pferd stützen wir uns heute auf Eisenbahnen,

Rolltreppen, Eahrstühle, Motorräder, Autos, Seilbahnen, Busse und Skilifte.
Angetrieben werden all diese Transportmittel durch Maschinen und Motoren.
Daneben gibt es Transportmittel, welche die Muskelkraft nicht ersetzen, son-
dem potenzieren, allen voran das Fahrrad, ferner reine Spiel- und Sportgeräte
wie die Rollschuhe und das Skateboard. Die ursprüngliche Bezeichnung für das

Fahrrad trifft diesen Sachverhalt sehr genau: Velociped («Schnellfuss»).
Um gleich mit dem Fa/z/rarf einzusteigen: seine Geschichte hat in der Schwei-

zerischen Historiographie - abgesehen von einigen unpublizierten Arbeiten® -
noch kaum Spuren hinterlassen. Dabei wäre das Spektrum möglicher Zugänge

enorm,' drängen sich doch sowohl geschlechter- wie kulturgeschichtliche,
wirtschafts- wie sozialgeschichtliche Fragestellungen auf: das Fahrrad als Vehi-
kel für die Emanzipation der Frau, das «Stahlross» als Prototyp eines modernen

Kentauren (eines Maschinenmenschen), das Fahrrad als Wegbereiter des Tou- B39
































