Andreas Helmedach

Infrastrukturpolitische Grundsatzentscheidungen
des 18. Jahrhunderts am Beispiel des Land-
verkehrswesens: GroBbritannien, Frankrelch
Habsburgermonarchie

Der Infrastrukturbegriff hat sich seit den sechziger Jahren trotz der
Schwierigkeiten, ihn streng zu definieren, in verschiedenen Sozial-
wissenschaften international durchgesetzt als Begriff fiir vor allem
materielle und, in einer weitergehenden Definition, wie sie Reimut
Jochimsen erarbeitet hat, auch institutionelle und personelle Grundla-
gen jeder Wirtschaftstitigkeit.! Auf die Definitionsprobleme kann hier
nicht naher eingegangen werden. Nach wie vor gilt, was Knut Borchardt
schon 1971 resignierend festgestellt hat: ,,Die Suche nach Merkma-
len, die diese Bereiche streng nni eindeutig von anderen Sektoren der
Wirtschaft unterscheiden und zugleich hinreichende interne Homoge-
nitéit des Aggregats sichern, bleibt... erfolglos*?; aber das unterschei-
det den Infrastrukturbegriff nicht von anderen, die sich ebenfalls als
zweckdienlich fiir die sozialwissenschaftliche Forschung erwiesen
haben. Gemeinhin rechnet man zur Infrastruktur: Verkehr und Tele-
kommunikation (StraBen, Wasserwege und Hifen, Eisenbahnen, Post,
Telegraphie und Telefon), Unterricht und Wissenschaft, Verwaltung,
Rechtspflege und &ffentliche Sicherheit, Sozialwesen sowie Erhaltung
und Verbesserung der natiirlichen Ressourcen.” Auch ohne strengere
Unterscheidung kénnen als typische Merkmale von Infrastrukturein-
richtungen betrachtet werden ihre Abhidhgigkeit von staatlicher Poli-
tik, ihr im allgemeinen hoher Kapitalbedarf, inme langen Planungs-
zeiten und lange Lebensdauer, ihre Produktion ,.externer Effekte™ und
z.T. auch ,sozialer Ersparnisse” (social savings) bei gleichzeitig
schwieriger Produktivitdtsmessung. Infrastrukturpolitik kann sich
entwicklungs-, struktur-, konjunktur- und verteilungspolitische Ziele
setzen.

Historische Arbeiten, deren Konzeption vom Infrastrukturbegriff
bestimmt wird, sind schon fiir das 20. Jh. iiberraschend selten; fiir die
Zeit davor noch seltener. Zwar versteht sich, daB es infrastrukturelle
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Einrichtungen auch schon friither gegeben hat, ebenso wie staatliche,
halbstaatliche oder private Institutionen, die mit deren Herstellung und
Betrieb befaBt waren. Wer sich aber mit dem naheliegenden Gedan-
ken beschiftigt, die Geschichte der Infrastruktur bis an den Begino
der modernen Welt zuriickzuverfolgen, sté3t sofort an duBerst enge,
von Quellenlage und Forschungsstand gesetzte Grenzen, und zwar
umso heftiger, je mehr quamitative Daten gesummelt und verglichen
werden sollen: von der AnmaBung, verschiedene Staaten, sei es aus
dem deutschen Makro- und Mikrokosmos oder anderen Regionen
Europas, vergleichend zu betrachten, ganz zu schweigen. Fiir das
~odurebad des Vergleichs“ im Sinne Hans-Ulnich Wehlers fehlen nach
schlichtweg die Voraussetzungen, zumal alle quantitativen Angaben,
wenn iiberhaupt vorhanden, erst auf ihre Vergleichbarkeit gepriift wer-
den mitBten.* Zweifelsohne war jedoch das Verkehrswesen , Ausgangs-
punkt einer staatlichen Infrastrnktnrpolitik” (Herbert Knittler).® Ver-
sucht werden soll deshalb ein kursorischer und thesenhafter Uberbtick
iiber Motive, Ziele, Tragerschaften und Finanzierungsformen beim
Ausbau dieses wichtigen Infrastrukturbereiches in der vor- und friih-
industriellen Zeit in GroBbritannien, Frankraich ind dem Habsburger-
reich mit gelegentlichen Seitenblicken auf andere, vorwicgend deut-
sche Staaten. DaB ein solcher Versuch bisher fehlt, mag das Unternch-
men rechtfertigen. Fiir das Habsburgerreich stiitzt es sich auf eigene
Quelienfarschung.®

1. Leitende Fragestellungen

Die Dienstieisrung Verkehr — als Ortsverdndenmg von Personen, Gii-
tern und Nachrichten — wird aus drei Griinden nachgefragt; Fritz Voigt
sprach in seiner imponierenden Verkehrstheorie darum von der ,,Tri-
logie der Funktionen des Verkehts*:

1. als ,,Dienstleistung zur Befriedigung von Konsumbeuurfmssen
die Verkehrsleistung hat hier den Charakter eines Endproduktes.

2. als ,.immanenter Bestandteil jeder Arbeitsteilung und jedes Mark-
tes*; die Verkehrsleistung ist hier kostentriachtige Voraussetzung der
Produktion und Konsumtion.

3. als Voraussetzung und Element der ,,Integration des Staates und der
Gesellschaft” und dabei variabel abhingig von deren Struktur. (Be-
denkenswert in diesem Zusammenhang iibrigens Voigts Hinweis: ,,Fiir
diese dritte Funktion des Verkehrs ist keines der Modelle anwendbar,
die die theoretische Nationaldkonomie bisher erarbeitete*).”



Infrastrukturpolitische Grundsatzentscheidungen des 18. Jahrhunderts 13

Obgleich sich die drei Funktionen des Verkehrs selten empirisch
rein voneinander scheiden lassen, tritt doch die eine oder andere als
Motiv gelegentlich mehr in den Vordergrund; so auch bei den Eingrif-
fen des 18. Jhs. in das iiberlieferte Verkehrssystem. Damit stellt aich
zunichst die Frage nach den Uberlegungen urd Zielen der Entschei-
dungstriiger. ‘

Das Verkehrs- und Nachrichtensystem® der Zeit vor dem Eisen-
bahnbau umfaBte StraBen und schiffbare Wasserwege sowie deren
Nebeneinrichtungen wie z.B. Hifen, Posthduser, Herbergen und Stil-
le als Verkehrswege.? Dazu kommen als Mittel des Transfers von Per-
sonen, Waren und Nachrichten die Post und das gewerbliche Reise-,
Frachtfuhr- sowie Schiffswesen ainschlieBlich der darin arbeitenden
Menschen und der dazu gehtirigen Betriebsmittel wie Zugtiere, Schif-
fe und Wagen. Weg und Mittel sind in ihrem Funktionieren aufeinan-
der angewiesen und bilden zusammen die Verkehrsinfrastruktur. Auf
den ersten Blick sichtbar, jedoch keineswegs selbstverstindlich, ist
die Tatsache, dal Weg und Mittel unterschiediiche Trégerschiafien
aufweisen konnen. Bei beiden sind jeweils Anlage- und Betriebsko-
sten zu unterscheiden, wenn auch empirisch nicht immer voneinander
zu trennen. Die Fragen nach der ,Infraatrukturpolitik™ driangen sich
somit auf: nach dem Verhiltnis von staatlicher uatl privater Tréger-
schaft, der Aufbringung der notwendigen Investitionen und gegebe-
nenfalls deren Refinanzierung, nach der Verteilung von Gewinn und
Verlust, nach den struktur- und konjunkturpolitischen Konsequenzen.
Doch soll neben dem Produktionsfaktor Kapital der Produktionsiak-
tor Arbeit nicht iibersehen werden: Hat man sich ,.freier” oder erzwun-
gener Arbeitsleistung bedient, und wenn letzteres, auf welcher Rechts-
grundlage — Fronatheit, Stréflinge, Miindr? Imeressant sinid auch un-
terschiedliche Gewichtungen der einzelnen Zweige des Verkehrs-
systems, deren Wandel — Kanile oder StraBen? — und die diesem Wan-
del zugrundeliegenden Entscheidungen. Damit komriit schlieBlich das
meist schwer zn kldrende Problem der exizrnen Effekte und sozialet
Ersparnisse ins Blickfeld; und damit ist ein Fragenkatalog formuliert,
fiir den, was die groBeren européischen Staaten und Regionen angeht,
bisher wohl lediglich die britische Forschung befriedigende Antwor-
ten aufzuweisen hat.
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2. Der Ausgangspunkt: Die technischen Moglichkeiten des vor-
industriellen Verkehrssystems

Fernand Braudel har bekanntlich das vain Verkehrssystem der euro-
piischen friihen Neuzeit bestimmte Raum-Zeit-Gefiige als eine Struktur
der ,Jongue durée* gekennzeichnet, die sich in nur sehr langsamen
Rhythmen veriéndert. Mit dem 18. Jh., nicht erst mit dem Eisenbahn-
bau, bricht in mehreren europiischen Regionen diese Struktur auf;
das Veriinderungstempo wird deutlich schneller, am schiuellsten, wie
nicht anders zu erwarten, in England. Dies gilt, obschon das Verkehrs-
system des 18, Jhs. im Landesinneren, nicht nur auf den Strafien, son-
dern auch entlang der Fliisse und Kanile, auf animalische Energle
angewiesen blieb. In der traditionellen Technik waren noch Produk-
tivititsreserven enthalten, die bei entsprechendem Kapitaleinsatz mo-
bilisiert werden konnten.™ So sind z.B. oft schon nur durch den Bau
von FluBhriicken groBe Gewinne an Reisezeit und Verkehrssicherheit
erzielt worden.

Der genaue Gang des technischen Fortschritts im Strallenbau des
18. Jhs. bedarf noch der Aufhellung. Die technische Ausfiihrung der
neuen StraBen war in dieser Erprobungsphase des neuzeitlichen Stras
Benbaues nach sehr uneinheitlich, das ,.learning by doing" noch nicht
ingenieurwissenschafilich tiberhoht. ,,Basisinnovation* jedenfalls war
die nach wiederentdecktern rémischen Vorbild in Frankreich schon
im 17. Jh. entwickelte Packlagenbauweise oder Chaussierung, d.h.
Beschotterung eines elliptischen, am Rande mit Wassergriben
versehenen Strafenkdrpers, nach Moglichkeit auf fester Steingrund-
lage, die ohne kontinuierliche StraBenunterhaltung nicht sinnvoll ist.
Die Einfiihning einer regelmaBigen StraBenunterhaltung durch besel-
detes Personal ist daram von genauso groBer Bedeutuug wie der
Chausseebau selbst und muB als die zweite groe Neuerung des Jahr-
hunderts der Aufklarung neben der Wiederaufnahme des planmiBi-
gen Kuuststraenbaus betracinet werden. Die Kammerschleuse, der
technisch wichtigste Bestandteil der in dieser Zeit zahlreich neu ge-
schaffenen Kanalwege, war spitestens seit ihrer Beschreibung in Leon
Battista Albertis ,,De re aedificatoria” Mitte des 15. Jhs. in Europa
bekannt und hatte in den niederlidndischen und norditalienischen Han-
dels- und Gewerberegionen bereits friih breite Anwendung gefunden.
Selbst die in England seit dem 17. Jh. auftretenden waggonways (Holz-
schienenbahnen) lassen sich auf die Bergwerkstechnik des ausgehen-
den Mittelalters zuriickfiihren. Erst gegen Ende des 18. Jhs. treten In-
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novationen auf, die den iiberlieferten Rahmen sprengen, wie z.B. ei-
serne Briicken, eiserne Schienen oder der optische Telegraph. Letzte-
rer bedeutete in der Tat eine Umwilzung im Vergleleh zum bisherigen
Verfahren der Machrichteniibermittlung, der Post, die als ein spezifi-
sches System von Arbeitsorganisation und Arbeitsteilung seit dem 15.
Jh. in weiten Teilen Europas bekannt war. Insgesamt aber sind es nicht
~revohitionit neue Konstruktieren oder Arbeitsweisen, sondern dre
stark vermehrte Anwendung bereits bekannter Technologie, durch die
eine Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur bewirkt worden ist.
Ebensowenig war die Kenntnis dieser Technologie seit dem 17. Sh.
innerhaib West- und Mitteleuropas prinzipiellen regionalen Beschriin-
kungen unterworfen. Sie gehorte, dhinlich wie z.B. Entwicklungen der
Architektur, zum allgemeinen Fundus der européischen Kultur, aus
dem sich jeder bedienen konnte. Ihre Anwendung ist jedoch durchaus
durch Vorbilder stimuliert worden. Wenn im folgendenr die drei GroB-
staaten Groflbritannien, Frankreich und Habsburgermonarchie im Vor-
dergrund stehen, dann nicht nur deshalb, weil sie eine angemessene
Vergleichsebene biiden, sondern auch, weil alle drei, in jeweils spezi-
fisch eigener Art, im 18. Jh. bereits signifikante Fortschritte bei der
.»Verkleinerung* jener groBen Rdume gemacht haben, aus denen sie
sich zusammensetzten. Dabei darf aber nicht iibersehen werden, da
das fiihrende Land des 17. ths., die Vereinigten Niederlande, gerade
auch auf dam Gebiet des Verkehrssystems deir Zeitgenossen als Mu-
ster dafiir gedient hat, welche Intensitét des Transfers von Personen,
Giitern und Nachrichten méglich und ,, modern® sein konnte.'?

3. Verkehrswegenusbau als Sache der Gesellschaft:
Grofibritannien

Zunichist einige Schlaglichter auf die britische Entwicklung, die, wie
schon erwihnit, als anr besten erforscht pelten kann:'* Noch 1740 fuhr
zwischen London und Birmingham wochentlich gerade eine Linien-
kutsche — ein wahrhaft ,,mitteleuropiisches* MaB. 1783 waren es schon
30 pro Woche, 1829 aber 34 am Tag!'* Wiillten wir davon nicht schen
aws anderen Quellen, wir miiBten nnr auf diese Information hin an-
nehmen, daf sich in dieser Zeit im Umkreis von London und Bir-
mingham sensationelle Veridnderungen vollzogen haben.

Nachdem zwischen 1660 und 1750 an allein etwa 40 FluBlaufen
erstmals Verbesserungen vorgenommen worden waren, gab es in GroB-
britannien knapp 1400 Meilen (ca. 2250 km) schiffbarer Wasserwege.
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1830 waren es dann 4090 1/2 Meilen (215 davon in Schettland) oder
ca. 6580 km, nun mehrheitlich aus Kanilen bestehend.”® Allein zwi-
schen 1791 und 1794, in der beriihmt gewordenen canal mania, konn-
ten die Aktien fiir 42 neue Kanile plaziert werden.'® Die Ergebnisse
dieses Kapitaleinsatzes, der dem Publikum wohl nicht zuletzt durch
die mehr als 17 Prozent Dividende schmackhaft gemacht worden ist,
die beispielsweise die ,,Birmingham Canals* im Jahre 1790 zahlten,"”
sind noch-heute beeindruckend. Viele Kanile wiesen lange Kanaltunnel
und Aquidukte auf. Dieses WasserstraBennetz ist ausschlieBlich pri-
vat finanziert worden. In der FluBverbesserung waren vor allem Non-
profit-Institurionen aus lokalen Treuhéndern oder stéidtischen Korpo-
rationen tétig, die — dhnlich wie im StraBentau — die aufgenommenen
Baukredite aus den von der Schiffahrt erhobenen Nutzungsgebiihren
verzinsten und zuriickzahlten. Eine nicht ganz kleine Zahl von Kani-
len hatte nur einen Besitzer; letztere waren meistens auch mit Berg-
werken gesegnet. Der Normalfall aber war die Aktiengesellschaft.!®
Eine englische Besonderheit waren die friihen, zunéchst hélzernen
Schienenwege (waggonways oder tramroads), deren Anfiange auf das
friihe 17. Ih. zuriickgehen. Hire Hauptaufgabe war zuniichst die Ver-
bindung van Grubenmund und Schiffsbauch. Seit dem Beginn des 18.
Jhs. nahm ihre Zahl schnell zu. Um 1830 diirfte es etwa 1500 Meilen
(ca. 2400 km) soicher Linien gegeben haben, die nun schon alle mit
eisernen Schienen vetsehen waren. Bis etwa 1760 gehiorten sie ans-
schlieBlich Privatleuten, meist Eigentiimern von Montanbetrichen.
1777 entstand das erste von zahlreichen gemischten Kanal-Eisenbahn-
Systemen, bei denen der Waggonway als public line im Besitz einer
Kanalgesellschaft stand und, zunmt in gebirgigem Geldnde, Zubring-
erfunktionen zum Wasserweg iibernahm. Waggonways als selbstindi-
ge offentliche Linien auch mit Personenverkehr, dann die tastenden
Ansiitze zu einem nationalen Netz und schlieBlich das Auftreten der
frithen Lokomotivan falien in die ersten drei Jalirzehnre des 19. Jhs.?
Waren die Kanile und deren Zubringer anch das Riickgrat des
Massengutverkehrs, darf doch die Bedeutung der StraBen fiir die In-
dustrielle und die ihr vorausgehende agrarische Revolution in keiner
Weise unterschiitzt werden.® Um 1835, nach mehr als einem Jahrhumr-
dert des Stralenausbaus, gab es in England 1116 Turnpike trusts, die
iiber 35.000 km mautpflichtige ,,Schlagbaumstraen® in allerdings
durchaus unterschiedlich guter Weise unterhielten. Damit war etwa
ein Filiftel des gesamten Stralennetzes zum Wohle der Reisenden und
Giiterversender der erst in diesem Jahr abgeschafften, vollig unzurei-
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chenden ,.Pflege” durch auf Basis der Gemeinden {parishes} organi-
sierte, unbezahlte biuerliche Zwangsdienste entzogen.?’ Entlang eini-
ger stark befahrener Stralen hatte es sich schou im 17. Jh. gezeigt,
daB die ortlichen Kriifte mit der Straenunterhaltung iiberfordert wa-
ren. Die vom Parlament 1663 erstmals genehmigte Moglichkeit, fiir
bestimmte Abschnitte dar King s highways Wegehaukommissienen aus
drtlichen Wiirdentragern (zunichst nur den Friedensrichtern) einzu-
richten, ging auf Initiativen von lokalen Kriften zuriick, die nicht lidn-
ger einem Transitverkehr dienen wollten, der ihnen keinen Nutzen,
sondern nur Arger und Kosten brachte. Die Turnpike Trusts dorften
Kapital zum Zweck der Strafenreparatur aufnehmen, das dann ans
den Mautgebiihren, die an den namensgebenden Schlagbdumen erho-
ben wurden, zuriickzuzahlen war. Eine erste groBere Zahl neuer Trusts
entstartd um 1725/1730. Zur Massenerscheinung wurden die Trusts
erst in einer zweiten ,,Welle” von 1750 bis 1772 (der turnpike mania),
der weitere nach 1790, nach 1809 und um 1825 folgen sollten.?

Die Trusts hatten sich gegen Widerstinde durchzusetzen, denn sie
waren neben den Elnhegungen das fiir die Landbevolkeromg mn deut-
lichsten sichtbere Zeichen .des Ubergangs von der moralischen zur
Marktékonomie.?® Hinter den Trusts standen die Gewinner dieser
Umwilzung, vor allem die landed interests, der Grundbesitz. Dies gilt
auch fiir die Zeit nach detn Ubergang von der mehr ,,reaktiven* Griin-
dung von Tumpike Trusts zur Bewiltigung des steigenden Verkehrs
hin zu solchen, die schon ausdriicklich zur ,,Verkehrsforderung* ge-
dacht waren. SchileBlich ist seit den neunziger Jahren bei den Turnpikes
auch spekulatives Invesiment (wie beim Kanalbau) nachweisbar; ein-
hergehend mit deren Vordringen in die neuen Industriegebiete.?* Ge-
geneinander um Verkehrsanteile konkurrierende Turnpike Trusts sind
zwar erst eine Erscheinung des friithen 19. Jhs., aber ein kontinuierli-
ches Fallen der StraBenftachtgebiihren ist schen das ganze 18. Jh. hm-
durch ihr Verdienst.?

Die Einfiihrung der regelméBigen StraBenunterhaltung auf der Basis
von Mauteinnahmen ging in England dem Bau der ersten kunstge-
rechten Chausseen vonms. Zwar bestanden viele StraBendecken schon
seit dem 17. Jh. aus Kies, Schotter oder Schlaeke auf kanvexem Un-
tergrund,® aber PacklagenstraBen sind auf der Insel erst in der zwei-
ten Jahrhunderthilfte durch John Metcalfe (1717-1810) eingefiihrt
worden.”” Dies muBte kein Nachteil sein in einem Land, wo Schwer-
lasttransporte in viel groBerem MnBe als anderswo auf dem Wasser-
weg durchgefiihrt werden konnten, was die StraBen schonte bzw. eine
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leichtere Strallenbauweise erméglichte. Braudel schiitzte das Verhiilt-
nis von Land- und Wassertransport im britischen Giiterverkehr um
1800 auf etwa 1:1 gegeniiber 8:1 bzw. (wenn nur die KonigsstraBen
einbezogen werden) 2:1 1828 in Frankreich.?® Es gibt viele Anzeichen
dafiir, daB sich die StraBenbauqualitit in England aoch schon vor dem
Auftreten so weltbekannter Ingenieure wie Thomas Telford und John
MacAdam nach und nach verbessert hat.?

MacAdam war aber nicht zuletzt derjenige, der wie kein anderer
zur Verdriingung erzwungener Arbeit (stafute lakour) im englischen
- StraBenbau beigetragen hat, indem er die Vorteile der Lohnarbeit nach-
wies und seine Baumethoden auf den Einsatz armer und ungelernter
lindlicher Arbeitskraft ausrichtete, die im Sticklphn Steine schlug.
Denn bir 1835 konaten ja auch die Turnpike Trusts noch auf die Ver-
pflichtung der Bewohner der Parishes zur Straenfron zuriickgreifen
und lieBen sich diese bestenfalls durch Geldzahlungen abldsen. Dem-
gegeniiber hatten die Knnalbauer humer nur freie Lohinarbeit beschif-
tigt und so von den nawvies, den in groent Gruppen van Baustelle zu
Baustelle wandernden Erdarbeitern bis hin zum im groBen Ingenieur-
biiro angestellten Zivilingenieur ganz neue Berufsgruppen hervorge-
bracht.*

Der ,,Staat”, d.h. das gesetzgehende Parlament beteiligte sich an
dieser Entwicklung lediglich durch die Schaffung eines legislativen
Rahmens, von dem hier der General Turnpike Act von 1773 hervorge-
hoben werden soll, mit dem haufige Straitfragen zwischen Fuhrleuten
und StraBenumerhaltern wie hichstzulissige Ladegewichte ader Breite.
der Wagenrider geregelt worden sind.? Steuergelder fiir den Strafen-
bau bewilligte das Parlament nur in Einzelfillen fiir strategische Stra-
Ben, erst Anfang des 19. Jhs. auch fiir strukturpolitisch wichtige . *

Die Verbesserung der StraBenverhiltnisse hatte den Weg zir Ver-
kiirzung der Reisezeiten im Personenverkehr erdffnet: Sie betrugen
zwischen den wichtigsten Bevilkerungszentren GroBbritanniens um
1830 durchschnittlich nur noch die Hilfte des Standes der Zeit um
1770 und gar nur noch ¢in Fiinfte] dessen von 1750. HieB es noch
1754 in einer Zeitungsanzeige: ,,However incredible it may appear,
this coach will actually arrive in London four days after leaving Man-
‘chester®, hatte sich dreiBig Jahre spiter im Konkurrenzkampf rivali-
sierander Unternehmen die Fahrtdauer auf die Hélfte der unglaubli-
chen vier Tage reduziert. Die Fahrzeitreduzierung ging einher mit ei-
ner schnellen Steigerung der Frequenz der einzelnen Linien sowie der
Zahi der Fahrgiste ® 1835 gab es in ganz England, Schottland und
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Wales neben den ersten groBen Eisenbahnlinien mehr als 14,000 re-
gulidre Wagendienste in der Woche.” Zwar wurden auch die staatli-
chen Postdienste seit der zweiten Hilfte des 18. Jhs. modernisiert; seit
1784 verkehrten vereinigte Brief- und Reisewagen als mail-coaches
mit Reisegeschwindigkeiten, die in Kontinentaleuropa erst nach den
napoleorischen Kriegen erreicht worden sind, imd zwar 1797 bereits
auf 42 Linien von zusammen 4110 Meilen (liber 6600 km) Linge.»
Offensichtlich war der Staat keineswegs bereit, den privaten Betrei-
bern alle Einnahmien einzuriumem Aber dennoch stellten private Ge-
sellschaften das Gros der Persomenverkehrsdienstleistungen, die im
GrofBbritannien des ausgehenden 18. Jhs. bereits den Charukter eines
Konsumgutes anzunehmen begannen.

Auch im Giiterverkehr entwickelte sich in GroBbritannien schon
im 18. Jh. ein Systein, dessen Kormplexitit seinesgleichen suente. Auf
dem Wasser iiberwog dabei noch der Eigentiimer-Schiffer, wenngleich
es Kanalgesellschaften und Speditionen gab, die eigene Flotten von
Kanalbarken unterhielten. Im StrdBengilterverkehr dagegen gab es
bereits eine klare Unterscheidung zwischen dem iiberregionalen Ver-
kehr, der in der Hand der Liniendienste groBer Speditionen war, und
dem lokalen, in dem fiir kleine, traditionell auf ldndliche Gasthéuser
gestiitzte Unternehmen und selbst Nebenerwerbsfuhrleute noch Raum
blieb.%

»Industrialisierung von Raum und Zeit“ (Wolfgang Schivelbusch)?

In GroBbritannien hat man den hier angerissenen Wandlungspro-
zeB als erste Phase einer ,,Verkehrsrevolution* bezeicltnet und daniit
eine begrifltiche Analogie zum welthistorischeu der Industricllen Re-
volution hergestellt. Laut Philip S. Bagwell begann die rransport
revolution um 1770 und dauvert bis heute an. Das wesentliche Kenn-
zeichen der ,.transport revolution of the eighteenth and early nineteenth
centuries“ aber sei, daf durch Einsatz von Kapital und (fiir England,
A.H.) neuen Technologien im FluB- und Kanalbau die Zugkraft des
Pferdes im Giitertransport mit dem groBtméglichen, nidmlich unter
giinstigen Umsténden gegeniiber einer unbefestigten StraBe mehr als
hundertfachen Nutzen verwendet werden konnte.”” Nur so kermte der
massenhafte Kohleverbrauch Gebiete erfassen, die der Kiistenschiff-
fahrt nicht zugédnglich waren. Die Beschleunigung der Beforderung
von Giitern, Personen und Informationen vergréBerte zur selben Zeit
Umfang und Effizienz der Mérkte und erlaubte eine verbesserte Aus-
nutzung der Ressourcen.*®
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Die verkehrsgeschichtliche Sonderentwicklung Englands gegen-
{iber dem kontinentaleuropiischen Weg zeichnete sich schon im 17,
Jh. mit der Sahaffimg der Institation der Turnpike Trusts ab, durch die
die rational organisierte, regelmiflige StraBenausbesserung noch vor
der ingenicurmiBigen StraBenverbesserung einsetzte. Der ebenso ex-
tensive wie intensive, ausschlieBlich privat finanzierte bzw. vorfinan-
zierte Ansbau rler Verkehrsinfrasiruktur begann dann in gro8em MaB-
stab um die Mitte des 18. Jhs. als Teil der Durchkapitalisierung der
ganzen Geselischaft. Die groBe Bevolkerungszunahme in der zweiten
Hilfte des 18. Jhs., damit verbunden die sich verstirkende Nachfrage
nach Agrar- und gewerblichen Produkten fithrte zu einer schnellen
Zunahme des liberregionalen Austausches 'md lie so die Einfiihrung
verbesserter Formen des Giitertransportes unabweisbar werden.” Es
war die Gesellschaft, die dabei die Initiative ergriff. Die Ziele der
Akteure waren rein dkonemische. Die Auswald der einzusetzenden
Technik folgte 6konomischen Prinzipien. Die Trigerschaft von Anla-
gen und Betriebsmitteln (mit Ausnahme des Reservats der Post) war
groBenteils privat; einen Zwischenstellung nehmen allerdings die im
18. Jh. dbarwiegend auf Non-profit-Basis arbeitenden Treuhand-
organisationen fiir den Stralen- und FluBbau ein, die man als privat-
rechtlich organisiert bezeichnen kann, denen aber die StraBen oder
Flisse nicht gehdrten.

Die Finanzierung der Anlagekapital- und Beiriebskosten erfolgte
ganz iiberwiegend durch die Verkehrswegebenutzer iiber Nutzungs-
entgelte. Privat waren in der bald einsctzenden Spekulation natiirlich
auch Gewinn-und Verlust. Das Investment erfolgte demgemil zyklisch;
konjunkturpolische Uberlegungen kamen nicht zur Anwendung,
strukturpalitische Effekte unteriagen keiner Lenkung. Die zunehmen-
de Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen bot nicht nur giinstige
Moglichkeiten der Kapitalanfage, sondern stimulierte auch die Ent-
wicklung eines Kapitalnarktest Die Vorfinanzierung der Turnpike
Trusts mobilisierte kleine Ersparnisse in lindlichen Gegenden.* Uber-
haupt stammten die verwendeten Kapitalien zu einem grofien Teil aus
der Landwirtschaft.*! Und es war nicht die Eisenbahnfinanzierung,
sondern dic des Kanalbaues, die neue Formen der Geldanlage wie die
Yorzugsaktie im Mutterland der Industriellen Revolution verbreitet
hat.*

Einer friihen Phase der Industrialisierung, geprigt vor allem von
der rasanten Eutwicklung der Textilindustrie und von enorm zuneh-
mender Kohleforderung, deren Ausmab alle bisherigen Bewegungen
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groBer Rohstoffmassen in der gesamten Menschheitsgeschichte weit
in den Schatten stellte, war also ein Verkehrssystern addquat, das sich
zwar noch nahezu wusschlieBlich vorindnsteieller Technolegien hedien-
te, das aber bis auf geringe Restbestiinde nicht6konomischer Bindun-
gen den Gesetzen des Marktes ganz unterworfen war.

4. Verkehrswegenusban als Sache des absohitistiseh regierten
Zentralstaats: Frankreich

So wie die britische verkehrsgeschichtliche Forschung von den Fra-
gen nach Verlauf und Ursachen der Indnstrielien Revolution befliigelt
worden ist, war (und ist) das Leitmotiv der franzgsischen die Integra-
tion der franzdsischen Ridume zu dem einen Raum Frankreich.** An-
sétze zum zentralstaatlich organisierten Verkehrswegebau reichen hier
bis an die Wende voan 16. zum 17. Jh. zuriick.** Seit dumu 17. in. war
Frankreich dann einer der Vorreiter der Infrastrukturentwicklung.

Allgemein bekannt sind die Kanalbauten der Zeit Colberts, beson-
ders der 240 km lange Canal du Midi (1667-1681) mit seinen hundert
teils mchostufigen Schlensen. Die Vilaine war aber bereits im 16. Jit.
durch Schleusen kanalisiert,*> der Canal de Briare als erster Teil einer
Verbindung der FluBsysteme von Loire und Seine schon 1604 begon-
nen und 1642 fertiggestellt worden. Der ZusammenschluB dieser bei-
den Fliisse etfoigte dann allerdings durch den Canal d’Orléans und
die Kanalisierung des Loing erst 1692 bzw. 1724.% Die Lage Frank-
reichs auf dem ,Isthmus®, der Verkehrsachse zwischen den nord-
italienischen und niederldndischen Handels- und Gewerberegionen,
erklart wohl die Herkunft der Vorbilder dieser Wasserbauten. Deren
Hauptziel war zunichst die Verbindung der vier groBen Fluisysteme
von Seine, Loire, Rhéne und Garonne; bald kam noch der Rhein hin-
zu. Vauban hatte gar die Schiffbarmachung von 190 Wasserldufen
vorgeschlagen.®’ Colberts Kanalbaupline konnte das Ancien Régime
nicht vollenden, wenngleich groBe Kanalprojekte das 18. Jh. hindurch
und auch danach weiterverfolgt worden sind. Bis 1789 entstanden etwa
1000 km Kaniile, daneben waren zu dieser Zeit etwa 7000 km FluB-
weg nntzbar, viel davan aber nur bei hchem Wasserstaml.*® Etwa 200
weitere km an Kanilen kamen bis 1821; 1843 gab es dann etwa 4000
km Kanalweg.* 1789 wie 1843 war also das franzdsische Wasser-
straBennetz griBer als das britische, davon das Kanalnetz 1843 fast
genauso grofl wie das des Mutterlandes der Industriellen Revolutian,
bei einer allerdings bedeutend gréferen Ausdehnung des franzosischen
Territoriums.*®
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Finanziert wurden diese fiir ihre Zeit als technische Meisterleistun-
gen anzusehenden Bauten seit den Zeiten Colberts ausschlieBlich vom
Zentralstaat, der allerdings den Betrieb und die Unterhaltung der ein-
mal geschaffenen Knnile an private Umernehmer verpachtete. Die
Vorstellungen der franzosischen Behorden gipfelten in dem gigan-
tomanischen Plan Becqueys aus dem Jahr 1820, der den Bau von 10.000
weiteren km WasserstraBen vorsah. Trotz der zentralen Planung hat-
ten die franzosischen Schleusen iibrigens genau wie die von unter-
schiedlichen Gesellschaften gebauten englischen keine einheitlichen
Abmessungen, so dal freier Transitverkehr der Schiffe nicht uneinge-
schrankt moglich war.”!

Die vom Schiffsverkehr zu zahlenden Mautgebiithren mégen zur
Unterhaltming der Kanile bequem ausgereicht haben; ob sich aber die
Baukosten angemessen verzinst haben — was bei der englischen Ka-
nilen mehrheitlich der Fall war —, ist uribekannt und mub in einigen
Fillan bezweifelt werden. Die franzosische Forschung scheint unter
dem Bann des Dogmas von der , Eroberung des nationalen Raumes*™
dem Rentabilititsproblem nicht viel Aufmerksamkeit gewidmet zu
haben. Auffallig ist der Wandel in der Schwerpunktsetzung vom Ka-
nal- auf den Striflenbau in der zweiten Halfte des Jahrhunderts, ohne
daB aber dic Anlage von neuen Kanilen vollig vernachlidssigt worden
wiire.’? Méglicherweise haben die Planer dieser Epoche damit mehr
AugenmaB bewiesen, als Lepetit ihnen heute zugestehen willL.>* Am
Canal de Bourgogne beispielsweise mit seinert nicht waniger als 195
Schlensen ist von 1775 bis 1832 gearbeitet worden, an der Rhein-Rhé-
ne-Verbindung iiber Saéne und Doubs von 1783 bis 1833.5* Zu dieser
Zeit fuhr zwischen Loire und Rhone, abschnittsweise seit 1823 von
einer privaten Steinkohlegesellschaft er6ffnet, bereits die erste Eisen-
bahn Frankreichs, ein waggonway nach englischem Musier, und ver-
sorgte Lyon mit Brennstoffen.”® Grenzen der staatlichen Kapitalkraft
werden hier ebenso sichtbar wie auch solche der verkehrs-
wirtschaftlichen Ratienalitit. Wenn auch iiemnand im 18. Jh. den Sie-
geszug der Dampflokomotive voranssagen konnte, liegt dennach die
These nahe, daB ein Teil der immensen Kanalbauwerke trotz aller ,,ra-
tionalen* Planung nichts anderes als eine Fehlallokation von Ressour-

"cen gewesen ist.®

Colbert erkannte aurh die Bedeutimg guter StraBen. Die schan irn
16. und 17. Jh. gepflasterte, wegen ihrer Breite geriihmte Stralle von
der Loire zur Seine, von Orléans (dem damals bedeutendsten Binnen-
hafen) nach Paris ~ der pavé le Roi — worde nun durch weitere Kunst-
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straBenanlagen im Pariser Becken erginzt. AuBler dem ,réseau de
prestige”,” das im grofieren Umkreis von Paris auf schonem Sandstein-
pflaster dem Konig bequeme Reisen ermdglichte, sollten nun die Hi-
fen mit der Hauptstadt verbunden werden; dazu kamen iiberwiegend
militdrstrategisch motivierte Projekte im Norden und Osten des Ko-
nigreichs. Von Anfang an unter don beschrinkten fihanziellen Mitteln
leidend, konnten diese hoffnungsvollen Ansitze in der wirtschaftli-
chen Krise der spiiten Regierungszeit Ludwigs XIV. nur mit vermin-
dertem Tempo fortgesetzt werden bzw. schliefen sogar ganz ein.>®

Einen merklichen Aufsshwiumg nabm der Straenbau dam wieder
nach 1738 uater dera Generalkontrolteur der Finanzen Orry. Dieser
hatte nicht nur eine neue Priorititenliste aufgestellt, an deren Spitze
wiederum die von Paris ausgehenden HauptstraBen standen. Sondern
er hatte auch eine , Losung” fiir die Probleme von Finanziering nnd
Arbeitskraft gefunden, die den Staatshaushalt entlastete. ,,Beherzt”,
bemerkte Fernand Braudel, wagte sich der der Staat ,,an eine Aufgabe
heran, die seine Kriifte freilich nach wie vor liberstieg, wenn schon
nicht mehr seine Absichten.“*® Ausgehend von Erfahrungen der Zeit
Ludwigs XIV. und Regelungen, die seit etwa 1720 in einigen Inien-
danzen (darunter Orrys eigener in Soissons) angewendet worden wa-
ren, wurde 1738 der Straenbau per Statut der unbezahlten béduerli-
chen Fronarbeit iiberiragen. Die neue Regelung betraf fast ganz Frank-
reich; nur einige der Pays d’Etat wie z.B. das l.anguedoc wendeten
sie nicht an, Von der StraBenfron Corvée Royale (,dite de prands
chemins*) waren Adelige, der Klerus und dessen Diener, Stadtbewoh-
ner, Dorfschullehrer, Postineister, selbst Hirten ausgenominen. Um so
schwerer lag die Last auf der Bauernschaft.®

Betroffen waren die Bauern im Alter von 16 bis 60 Jahren, die in
zwei, drei oder auch vier lieues, d.h. in bis zu zwanzig Kilometer Ent-
fernung von den kéniglichen StraBen wonnten. Naeh regional unter-
schiedlichen Regeln muften die verpflichteten Pfarrgemeinden im
Frithjahr und Herbst Arbeitskrafte und Wagen stellen — so konnten
sich die corvéables in manchen Gegenden von Dritten vertreten las-
sen, in anderen nicht. Jede Gemeinde (paroisse) war fir einen festge-
legten StraBenabschnitt zustiadig. Die verlangte Arbeitszeit schwankte
zwischen sechs und 30 Tagen im Jahr; gelegentlich war sie noch ho-
her, MiBbriuche durch die Beh&rden waren nicht eben selten. Diese
.auBerordentliche stenerliche Belastung in Form von Arbeit* (Braudel)
war nicht nor ungereeht wegen der groBen tegionalen Unterschiede in
den Anforderungen, sondern auch und vor allem deswegen, weil die,
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die von den neuen StraBen am wenigsten direkt profitierten, den hich-
sten Beitrag zu deren Herstellung und Unterhaltung zu leisten hatten.
Die Corvée Royale war eine sehr harte Belastung fiir die Produktivitit
der Landwirtschaft. Uneffektiv wie Zwangsarbeit meistens, war sie
den Bauern verhaBt und in der zweiten Jahrhunderthilfte dann auch in
der Offentlichkeit umstritten. Beginnend 1758 in Caen, erhoben des-
halb manche Intendanten statt der Zwangsarbeit eine Geldsteuer von
den Gemeinden, was dic Last innerhalb der Bavernschaft gleichmaBi-
ger verteilte und die sehr viel rentablere Beschiftigung von Lohn-
arbeitern auf den Stralen ermoglichte.

1776 unternahm Turgot einen Anlauf, die Corvée Royale in eine
Geldsteuer fiir alle franzosischen Familien, anch die adligen und die
der Stadtbiirger, umzuwandeln, aber dieses Projekt scheiterte. Turgots
Modell vollstiindig steuerfinanzierter Hauptstraen diirfte im 18. Jh.
einzigartig gewesen seim. Kurz vor demn Untergang des Ancien Régime,
am 6. November 1786, ist dann wenigstens fiir alle Bauern die lange
iberfallige Geldsteuerregelung erlassen und die StraBenfron an den
Hauptstrafien somit beseitigt worden.® Fiir die Nebenstralen dage-
gen waren bis weit ins 19. Jh. hinein die Dorfgemeinden verantwort-
lich.®?

Noch immer aber hatte sich am Grundproblem dieser Art der
Infrastrukturunterhaltung nichts geandert, ndmlich der hochst unglei-
chen nnd ungerechten Lastenverteilung auf dic Gesamtbevilkerung.
1789 fiel die Corvée Royale auch als Geldsteuer, und nach einigem
hin und her muBte man sich zur Aufstellung von Schlagbiumen an
den grofien LandstraBen durchringen. 1797/98 eingefiihrt, sind die
Wegegelder wegen ihrer Unpopalaritit bereits 1806 wieder abgeschafft
worden. Bei der Einfiihrung dieser kurzlebigen ,,StraBenunterhaltungs-
steuer” (taxe d’entretien des routes) hatte man sich am englischen
Beispiel und an den Lehren Adam Smiths orientiert, aber nicht zu sehr:
Alle Einkiinfte kamen in einen Topf und sollten dann zentral nach
Gesichtspunkten der Entwicklungsférderung hisher infrastrukturall
benachteiligter Regionen umverteilt werden.® Direkter Ersatz nach
dem Scheitern des Experiments 1806 war eine Salzsteuer und damit
wiederum die einseitige Belastung der Landwirtschaft. Von nun an
sind in Frankreich die StraBen hoherer Ordnung :misschlieBlich aus
dem Steveraufkommen gebaut und unterhalten worden.

Zu den Neuregelungen der Zeit Orrys gehorte auch die der admini-
strativen Kompetenzen. 1743 wurden die technischen von den finan-
zieilen Diensten getrennt. Vou 1750 bis 1754 erhielt das Corps des



infrastrukturpolitische Grundsatzentscheidungen des 18. Jahrhunderls 25

Ponts et Chaussées seine sehr dauerhafte, eigenstindige, nur von der
Revolution zeitweise gefihrdete Gestalt als Zentralbehérde aus ,.cadres
de valeur, animés d’un esprit uniforme®. Nur die groBen landstin-
dischen Provinzen (pays d'Etat) behielten in StraBenbausachen ihre
Autonomie. 1747 ist dieser Behtrde mit der Ecole des Ponts et
Chaussées aoch eine Ingenieurschele zur Seite gestelit worden — die
erste dieser Art der Welt % Der Etat des Corps stieg seit 1715 in Sto-
fen, aber offenbar kontinuierlich und betrug 1786 fast 9,5 Millionen
Livres. Mit anderen Worten: der steuerfinanzierte Anteil am Ver-
kehrswegebau war schon damals héchst beachtlich.® Diese Mittel gin-
gen vor allem in den Neubaa; eine Trennung der Neubauaufwendungen
in solche aus der Corvée und soiche aus Steuern scheint jedoch nicht
moglich zu sein.

Auf dieser organisatorisciien Basis erlebte der Straenbau in den
Dekaden niach 1750 eine grofe Zeit.®” Nach 1760 wurden insbesonde-
re in Nordwestfrankreich ,,auf starken gesellschaftlichen Druck®
(Lepetit) bereits auch NebenstraBen verbessert.®® Die GroBe der Auf-
gabe des Aasbaus des nationalen StraBennetzes, verglichen it der
Knappheit der zur Verfiigung stehenden Mittel, férderte liberhaupt ein
eher regionales Vorgehen und Entfaltungsmoglichkeiten fiir partiku-
lare Interessen z.B. von Stidten, was von den Anwilten des Zentralis-
mus gestern wie heute beklagt warde und wird.*® Ob aber die struktur-
politischen Konsequenzen dieser Art ,,Biirgerbeteiligung wirklich so
negativ gewesen sind? Lepetit hat mit groBem Quellen- und Rechen-
aufwand nachgewiesen, daB trotz des Netzes der Konigsstralen noch
um 1820 die Zugangsmighchkeiten der Franzosen zum ,,natianalen®
Verkehrsnetz sehr ungleich im Raum verteilt, dafi der Raum und zu
einem guten Teil auch die Méarkte noch auf regionalen Grundlagen
organisiert waren.” Aber auch die Franzosen verteilten sich ungleich
im Raum. Wenn {iberlraupt etwas gates iiber die Corvée Royale gesagt
werden kann, dann, dall sie den Bau von StraBen zumindest in der
ungefihren Nihe der Menschen erzwang. Und was lst mit dem Kon-
zept der ,,Fortschrlttsregmnen“‘?

Woeifgang Mager hat, wie vor ihm schon Braudel, auf das ,.fiir das
Frankreich des Ancien Régime charakteristische Eigenleben der Re-
gionen und Provinzen" hingewiesen, das ,zwangsliufige Folge der
angesichts archaischer Verkehrs- und Informationsbedingungen als
riesig anzusehenden Weite des Landes” gewesen sei.” Gegen dieses
wirtschaftliche und politische Eigenleben mufite der Absolutismus
natiirlich ankdmpfen. In der Terminologie Fritz Voigts: Der ,Einheits-
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staat” entwickelte die nicht zuletzt auf der .,Gestaltungskraft des
iiberkommenen Verkehrssystems* beruhenden | Integrationseffekte
sytematisch weiter.” Als Motiv fiir der Verkehrswegeausbau tritt
damit neben die Implikationen einer merkantilistischen Wirtschafts-
politik, ohne daBl Haupt- und Nebenintention hier zu trennen wiiren,
die Bedeutung der Infrastruktur fir den ProzeB der Integration, der
Formierung untd Durchsirukturiernng des absolutistischen Staates,
dessen Penetrationsmoglichkeiten in die Weite des Landes tiberbaupt
erst geschaffen werden muBiten.”? Dazu gehdrte natiirlich auch die
~Selbstinszenierung” des Staates bzw. seiner Vertreter, die gerade die
StraBenbauten nach réinischem Vorbild und mit allen geeigneten Mit-
teln architektonischer Reprasentation ausschmiickten, ja die auf ihren
Diammen das Umland iiberragende, breite, schnurgerade Chaussee
selbst als Sinnbild fiir den Triomph des absolutistischen Staates iiber
alle Widrlgkeiten begriffen. Stralen wurden so zu gebauten Symbo-
len einer Staatsideologie, die fiir den Herrscher Frankreichs den Vor-
rang selbst gegeniiber den’ Weltenlenkern der Antike in Anspruch
nahm.” Schon dic zeitgendssischen Beobachter sahen, dal damit
verkehrswirtschaftlicher Ratianalitit freiade Einfliisse aiif dns Ver-
kehrssystem wirkten, daf die herrlichen franzésischen Chausseen fiir
ihre GroBe zu leer (Arthur Young™) oder fiir ihren Nutzen zu priichtig
waren (Christian Friedrich Liider’, ja kein geringerer als Adam
Smith™). Liider, der Verfasser des ersten deutschsprachigen systema-
tischen StraBenbau-Lehrbuchs, kritisierte Gbrigens neben der seiner
Ansicht nach iibertriebenen Breite und ,,Ausschmiickung* der franzs-
sischen KunststraBen die dort hdufige Anwendung der teureren Pfla-
sterung anstelle der Chaussierung.” Somit spricht vieles dafiir, da83 in
Frankreich zu teuer und zu unrationell gebaut worden ist, insbesonde-
re im Vergieich zu England, aber auch zur Praxis des Habsburger-
reiches in der zweiten Jahrhunderthilfte. Diese Frage verdiente nihe-
re Forschimg,.

Das Strafiennetz, das vom Ancien Régime hinterlassen worden ist,
war, gemessen an den weitreichenden Planen seiner Erbauer, unvoll-
stindig, aber beeindruckend genug.” Konzipiert war das Gesamtnetz
der koniglichen StraBen auf erwa 35.000-40.000 km.** Revolution und
" Krieg waten dem weiteren Ausbau sowenig giinstig wie der Pflege:
Ui 1820 sollte das Netz der KonigsstraBen ,theoretisch® 33.441 km
betragen; 28.605 km davon waren StraBen mit steinerner Decke, ge-
pflastert oder geschottert; der Rest bestand noch immer nur aus Erde.
14 288 km davon oder 42 Prozent dieses Netzes galten als ,,vall aus-
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gebaute” konigliche Chausseen ,,im Wartungszustand* und waren nicht
reparaturbediirftig.® Anders als in England hatten die politisch be-
wegten Jahrzehnte zwischen 1789 und 1815 also zu Stagnation und
sogar Riickentwicklung im Verkehrssystem gefiihrt. Pierre Léon resii-
mierte die dennoch bestehende Kontinuitit iiber-den revolutionédren
Bruch hinweg: ,,An der Haltung der Regierung gegeniiber der Strale
anderte sich nichts. Sie war und blieb ein Instrument des Staates, von
ihm finanziert und gebaut und der Privatinitiative und dem Profit ent-
zogen.” Im Zuge dieser Politik erlebte der franzosische StraBenbau
auch im 19. Jh. bedeutende Fortschritte.*

In Frankreich war imy Interesse des koniglichen Schatzes schen sehr
friih (1575) das Briefmonopol der Post auf bestimmten Relationen,
wo dies lohnend erschien, durch eine ebenfalls monopolisierte Fahr-
post fiir Reisende ergiinzt worden. Allerdings wurden diese Wagen-
dienste an Private verpachtet, die diese bei den Reisenden deshalb
wenig beliebten Messageries Royales entsprechend ausbeuteten. Eine
grundlegende Neuordnung, nach der sie dann unter staatlicher Ver-
waltung fahren soliten, erfolgte unter Turgot 1775.% Zwar ist der Staats-
betrieb naclr Turgots Siturz wieder abgeschafft worden, aber es blieb
immerhin bei den Qualititsgewinnen durch die turgotines. Die
Posthaltereien waren fiir kapitalkriftige Biirgerein gewinnbringendes
Anlageobjekt; die aus den koniglichen Posthaltaieien erloste Paeht
wuchs von 1.220.00Q Livres bei der ersten Verpachtung 1676 auf
8.800.000 hundert Jahre spiter.®* Das Verpachtungssystem wurde end-
gliltig erst 1804 abgeschafft. Verbesserte Zugangsmdglichkeiten zur
und hohere Geschwindigkeiten der Post waten Ergebnis der Zunahme
und Verdichtung der Postrelais; ihre Zahl stieg van 798 im Jahre 1701
iiber 1426 1789 auf 2057 1850.% Noch schneller war der optische Te-
legraph, 1791 erfunden, 1794 bereits auf einer ersten Linie eingefiihrt;
er stand aber nur der Regienmg zur Verfiigung.*

Auf den neuen StraBen verbesserten sieh die Reisegeschwindig-
keiten des Personenverkehrs stetig; bereits zwischen 1765 und 1780
haben sie sich dank der grande mutation des routes auf viclen Relatio-
nen halbiert.*” Eine Reise von Paris nach Bordeaux dauerte 1660 10
Tage, 1789 wic 1815 noch fiinf oder sechs, 1831 drei Tage, 1847 48
Stunden im Winter, 40 im Sommer.®®

Im 18. wie im friihen 19. Jh. stellten in Frankreich nebenberuflich
als Fuhrleute titige Bauern noch den Hauputeil der Arbeitskrifte des
StraBenfnhrgewerbes, das damit nicht nur wegen des StraBenzustan-
des teilweise saisonabhingig war. Doch gab es auch ein Speditions-
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gewerbe mit Linienverkehr zwischen den groflen Stidten.®® 1801 be-
standen 50 GroBspeditionen. Im Fuhrgewerbe iiberwogen aber die klei-
neren Unternehmen, wobei Gastwirte offenbar die wichtigsten Ver-
mittler zwischen Kaufmann bzw. Spediteur und Fuhrmann gewesen
sind. Nachdem die Kaufmannschaft schon zu Anfang des Jahrhun-
derts den Versuch der Pichter der Messageries royales, sich elme Mo-
nopolstetlung im Fuhrwesen zu verschaffen, erfolgreich abgewiesen
hatten, bestand auf diesem Sektor weitgehende Gewerbefreiheit, wih-
rend sich beim Binnenschiffsverkehr Zunfirechte, Schiffergilden, Pri-
vilegien und Tarifordnungen und damit im Kern nichtékonomisch
begriindete Bindungeh trotz des Vordringens marktwirtschaftticher
Organisationsformen bis zur Revelution behaopten konnten, bei aller-
dings grofien regionalen Unterschieden.® Die Verteilung der Betriebs-
mittel des Giiterverkehrs nicht nur auf b#uerliche Nebenerwerbs-
fuhrleute, sondern auch auf eine groBe Zahl kieiner Fuhruniernehmer
war sicherlich mehr als nur Ausdruck des relativ entwickelten franzo-
sischen Binnenhandels. Im Vergleich zum Habsburgerreich spiegelt
sich hier auch die in Frankreich weiter fortgeschritiene gesellschaftli-
che Differenzierung. Hierin war letzteres England dhnlicher als der
ostmitteleuropiischen GrolBmacht. Insgesamt gab es im 18. Jh. deutli-
che Kostensenkungen im Giiterverkehr.® ‘Nicht zuletzt deshalb hat
Frankreich ,.in den Jahrzehnten vor der Franzdsischen Revolution...
ohne Zweifel eine erste Handelsrevolution erleht® *

In der Epoche Ludwigs XIV. haben also Argumente der Staats-
bildung und -festigung, ja selbst der Reprisentation eine nicht unbe-
deutende Rolle fiir den Infrastrukturausbau und die Verkehrspolitik
gespielt, die beim englischen Beispiel kaum in Erscheinung getreten
sind. Nach etwa 1750 riickten dann laut Lepetit bei den staatlichen
Raumordnungsmafinahmen und beim Infrastrukturausbat Ziele éko-
nomischer Natur stirker in den Vordergrund:® ,,1840 wie 1780 erwar-
tete man den wirtschaftlichen Fortschritt von einer effektiveren Steue-
rung (eines) mit besserer Infrastruktur ausgestatteten Raumes®, be-
tonte auch er die Kontinuitit liber die Agonie des Ancien Régime hin-
weg.”* Genau derselbe Wandel wird uns beim Habsburgerreich wieder
begegnen. DalB allerdings auch die Revolutionsregierungen die ,,poli-
tischen® Funktionen des Verkehrsnetzes selir wohl erkanaten, sei hier
nur am Rande erwéahnt: in der Vendée gab es 1810 bessere Straen als
im Jahr II der Republik.®

Der franzosische Verkehrswegeausbau war ein weitgehend zentra-
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listisches Unternehmen in staatlicher Trigerschaft, bei dem unter dem
Ancien Répime die Finanzierung der Anlagekosten neuer Stralen zu
einern guten Teil, die iler Bavunterhadtung der koniglichen Straen
fast ausschlieBlich auf den Schultern der Rauern lag, withrend der Rest
wie das Kanalnetz aus Steuergeldern finanziert worden ist. Die unter
physiokratischem Vorzeichen erhobenen Vorschlige zur Entlasmung der
Landwirtschaft darch stirkare Beteitigung der StraBennutzer mittels
Wegegeldern konnten sich nicht durchsetzen. Erstaunlicherweise ist
die Beseitigung oder wenigstens Abldsung von nicht der FluB- oder
StraBenunterhaltung dienenden Weg- und Zwischenzollen dem fran-
zbsischen Absolutismus nicht vollstindig geiungen, da die Regierung
die gesetzlichen Ablosesummen nicht aufbringen konnte.* Die hier
wirksamen Umverteilungsmechanismen mul man wohl als Teil des
Reformstaus begreifen, der dem Ancien Régime schlieBlich zum Ver-
hingnis geworden ist. Hier war nicht nur GroBhritarnien, sandern auch
das Habsburgerreich ,,moderner*.

Trotz (oder wegen?) der Stiirke der zentralen Instanzen blieben die
regionalen Unterschiede sehr groB. Die Integration des gesamten fran-
zosischen Gebiets zu einem Wirtschaftsraun konnten die Verkehrs-
bauten des 18. Jhs. noch nicht leisten. Jedoch ist eine wachsende Ten-
denz zur Vereinheitlichung wichtiger Agrarpreise schon in dieser Zeit
nachzuweisen. Den Effekt, den nordostfranzésischen Raum rund um
das Pariser Becken znr Wirtschaftsregion zusammenzufassen, haben
sie erbracht;®” meBbar ist dies nicht zuletzt in der Verminderung der
Folgen von MiBernten. Mehr noch, in Wolfgang Magers der Annales-
schule entlehnten Worten: Sie bractilen Frankreich eine ,,beachtliche
Verkiirzung und Verdichtung des Ranmes.“® All dies hat eine Paralle-
le im Habsburgerreich, das nun unter denselben Gesichtspunkten zu
betrachten ist.

5. Reformabsolutismus gegen Strukturschwiichen:
Verkehrswegeausbau im Habsburgerreich

Als im Juni 1730 der gebildete Hannoveraner Johann Georg KeyBler,
Mitglied der Roval Society, von Venedig kommend, iiber Triest und
Fiume nach Wien reiste, bewunderte er die ,,ungeachtet der gebirgichten
Gegenden in vortrefflichen Stand gesetrt(en)” StraBen Innerdsterreichs
und damit eine Arbeit, die ,.anfanglich... dem Lande etwas schwer®
gefallen, nun aber, ,,nachdem es einmal iiberstanden... eine nicht ge-
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nug zu preisende Sache” sei, ,,welche Fremden und Einheimischen zu
gute* komme. Was seine Reisegruppe hier vorfand, war im damaligen
Mitteleuropa fast eine Sensation: eine von Menschenhand dauerhaft
befestigte StraBe — nach dazu iiber viele Mcilen und weitab von allen
Sommer-, Jagd- oder Lustschlossern gekronter Haupter. KeyBler und
seine hochadeligen Begleiter hatten den zu ihrer Zeit zwischen den
Weltstiadien Venedig und Wien noch ungewohnlichen Umweg genom-
men, um ,die anitzt in Ruff kommende Handelsstddte Trieste und
Fiume... in Augenschein® nehmen zu kénner.” Dreizehn Jahre var
- KeyBlers Reise waren die beiden nordadriatischen Stidtchen zu Frei-
hifen erklart worden. Zwei Jahre vorher hatte man nach fieberhafter
Aktivitit — denn der Kaiser wollte in diesem Jahr 1728 seine Seekiiste
bereisen und unterwegs die Huldigungen seiner trea gehorsamsten
Untertanen entgegennehmen — die Arbeiten an den Strafen abgeschlos-
sen, die KeyBler so sehr bewunderte. Es mag auf den ersten Blick
liberraschen, angesichts so ,,archaischer”, in die friihe Nenzeit zutiick-
verweisender Umstiinde, aber: Freihafenerkldrung und StraBenbau ste-
hen am Anfang einer nicht nur neuen, sondern auch innovativen staat-
lichen Politik gegeniiber Handel und Verkehr im Habsburgerreich.!%°

Die verkehrsgeographischen Voraussetzungon waren aufgmnd des
schwierigen Reliefs weiter Teile der Monarchie, auch ihrer meerab-
gewandten Lage sowie der mangeinden Bereitschaft ihrer Hauptfliisse
Donau, Elbe und Oder zur Netzbildung der wirtschaftlichen Entwick-
lung weniger giinstig als in England oder Frankreich. Zwisehen den
Fliissen lagen hohe Wasserscheiden: die Donau floB der Richtung der
bedeutendsten Giiterstrome entgegengesetzt. Ohne daB bisher auch nur
Schitzungen vorliegen, muBl deshatb davon ausgegangen werden, dafl
das Verhiiltnis von Land- und Wassertranspert im Habsburgerreich noch
deutlicher zugunsten des Landweges ausfiel als in Frankreich oder
den Territorien des Deutschen Reichs von 1871.'9" Zwar interessierten
sich die fiir die Wiener Regierung tatigen frithen deutschen Kamera-
listen Johamm Joachim Becher und Philipp Willielm v. Hornigk fiir
Verkehrsprobleme nur am Rande. Becher hatte iber wohl die Nieder-
lande vor Augen, wenn er dem Wasserweg den Vorzug gab, und plé-
dierte fiir die Schaffung eines Main-Donau-Kanals, um AnschiuB an
‘das niederldndische Verkehrsgebiet zu pewinnen. Hornigk sah in der
Donau Osterreichs Hauptverkehrsader. Auch zeittypische Projekte-
macher wie der Ingenicur Lothar v. Vogemonte setzten auf die Bin-
nenschiffahrt. Vogemonte entwarf einen Plan, Donau, Elbe, Oder und
Weichsel durch Kanile zu verbinden und aus den Gewinnen dieser
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Unternehmung dann auch TheiB, Drau und Adria durch kiinstliche
WasserstraBen zusammenzuschlieBen. Natiirlich fihlt man sich hier
an die Uberkegungen Colberts oder Vaiibans erianert, urit dem Unter-
schied freilich, daB die Vorschlige eines Vogemonte und seinesglei-
chen vollends in das Reich der Utopie gehdrten; einer Utopie, die aber
das Habsburgerreich Zeit seines restlichen Bestehens, bis 1918, be-
gleiten solle.'”? Dagegen gehorten Straflenbuuten zu den von der er-
sten Kameralistengeneration vorgeschlagenen MaBnahmen zur Stir-
kung der Habsburgermonarchie als GroBmacht durch eine Art erster
~nachholender Modernisierung der Volkswirtschaft, orientiert am
niederldndischen'® und franzosischen Vorbild, noch nieht. Die Praxis
eilte hier also der kameralistischen Theorie voraus.'®

Uberhaupt war vor dem 18. Jh. an systematischen Verkehrswege-
bau im Habsburgerreich noch nicht zu denken. Der groBangelegte
HauptstraBenuus- und -neubau, den diaser Staat dann um 1716 be-
gann, diente gezielt der Integration des durch die Friedensschliisse
von Rastatt (17 14) und Passarowitz (17 18) gleichsam neukonstituierten
Reiches und war sowohl voa handelspolitischen als auch strategischen
und, was gerne iibersechen wird, ideologisch-reprasentativen Motiven
bestimmt: Er war, wie die anderen GroBbauten der Zeit Karls VI, ge-
baute Propaganda der paternalistischen Fiirsorge des absolutistischen
Herrschers und Staates fiir seine Untertanen.’® Aueh hier ist wieder
an Vaigts Hinweis zir erinnern: Der entsteheende | Einheitsstaat™ (den
es allerdings im Habsburgerreich nie in dem MaBe gegeben hat wie in
Frankreich) trachtete, sich die , Integrationseffekte* des Verkehrs-
systems zunuize zu machen,'®

Mit vnfinanzierharen Kanalplidnen hielt man sieh nicht lange anf.
Das Verkehrskonzept der Zeit Karls VI. beruhte zunédchst auf den sic-
ben von Wien ausgehenden Hauptachsen, den programmatisch soge-
nannien Hauptcommerzialstrafien. Es handelte sich dabei um die Stra3e
iiber das oberosterreichische Linz ins .Ramische Reich®, die iiber
Innerésterreich nach Triest und Fiume (Rijeka), die nach Esseg (Osijek)
und ins Banat, die liber Buda und Pest nach Siebenbiirgen, die in die
Bergwerksgebiete der heutigen Slowakei, die mihrische iiber Briinn
(Brne) nach Krakau und schlieBlich die bohmische iiber Prag in Rien-
tung Dresden. Aus damaliger wie heutiger Sicht waren dabei die be-
deutendste Leistung der Ausbau der Strale Wien-Triest iiber Semme-
ring- und LoiblpaB 1725-1728. Génzlich aus dem Rahmen fillt die
,»Via Canrolina“ Karlstadt (Karlovac) ~ Fiume (Rijeka), ein in mehifa-
cher Hinsicht vorlauferloser Neubau 1725-1736, der eine direkte Ver-
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bindung von Ungarn zur Adria schaffen sollte. Die Beriicksichtigung
der parallel zur Donau verlaufenden Linzer und ,.Reichsstralle” zeigt,
daB man deir Verkehrswert der StraBe gegeniiher dem Wassarweg sehr
wohl zu schitzen wuflte. Hier kam es auf die Befriedigung der Be-
diirfnisse des Post- und Personenverkehrs zum in Wien nicht gerade
zentral gelegenen Kaiserhof an.

Kemeswegs sind alle diesen StraBen in der Regierungszeit Karls
VI. komplett und dauerhaft chaussiert werden, insbesondere die nach
Ungarn nicht. Nach einem kriegsbedingten Einbruch in den dreiiger
und vierziger Jahren des 18. Jhs. wurde jedoch das Netz der
chaussierten und: regelmiig von Facharbeitern unterhaltenen Stra-
Ben kontinuierlich ausgebaut und neuralgisehe Punkte an den bereits
vorhandenen Chausseen nach und nach beseitigt.

Neben die kontinuierliche Verbesserung der #lteren Hauptkom-
merzinlstraBen trat seit der Konsolidierung der Verhiltnisse noch dem
osterraichischen Erbfolgekrieg der nicht minder kontinuierliche, nur
durch lingere Kriegszeiten unterbrochene Ausbau des Chausseenetzes
von der auf Wien zentrierten Spinnan- zu einer Gitternetzstruktur. Nen-
nenswerte StraBenhanten der Regierungszeit Maria Theresinas waren
beispielsweise der massive Ansbau des bohmischen und mihrischen
Chausseenetzes, die Erneuerung der Radstitter Tauernstralie um 1750,
der chausseemiiBige Teilausbau der BrennerstralBe 1777; der Regie-
rungszeit Jasephs II. die Anlegung einer befahrbmen Strae liker den
Arlberg 1782-1785. Auch das 1772 bei der ersten polmischen Teilung
erworbene Galizien ist sofort durch einen kostspieligen Chausseebau
mit den alten Provinzen verbunden worden. Die bhmischeu Strallen-
bauten zu Anfang der siebziger Jahre dienten der Arbeitsbeschaffung
wihrend und nach der Hungerkatastrophe 1770-1772 und enthalten
somit ein Moment friiher Konjunkturpolitik. Wie sich z.B. an der sy-
stematischen Forderung Triests durch Stralenbuuten zeigen liefle,
waren der Zeit anch satukturpolitische Uberlegungen nicht freind. Frei-
lich blieb auch noch vieles zu wiinschen iibrig: An erster Stelle wohl
der Bau einer direkten StraBe Bohmen (Budweis) — Oberdsterreich
(Linz)} — Triest.

Schion fast von Anfang aa emistainmien die Mittel fiir diese Arbei-
ten, fiir die Finanzierung der Anlagekosten wie der StraBenunter-
haltung, drei Quellen: Es handelte sich um Steuermittel, in der ersten
Zeit meist in Form landstdndischer Antizipationen: um b#uerliche Fron-
leistungen, in diesen Breiten Robot genannt; und seit 1728 auch um
Wegegelder. Die Aufstellung von Schranken aur Einhebung von
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Mauten wurde ausdriicklich damit begriindet, daB die Passierenden
durch den verbesserten StraBenzustand Einsparungen an Zugvieh und
Zeit genossen. Seit digser Zeit entstanden stiéindische SuaBenbehorden,
die auch einen kleinen Facharbeiterstamm beschiiftigten, wihrend sich
Versuche der Verpachtung der StraBenunterhaltung als wenig zweck-
miilig erwiesen. Unten Maiia Theresia wurde dann nicht ur:der Eln-
fluB der Landstinde ausgeschaltet sowie seit den fiinfziger Jahren nach
und nach alle Privatmauten beseitigt (mit Ubergangsfristen fiir sol-
che, deren Besitzer tatséchlich an den StraBen arbeiten lieBen). Son-
dern es wurden ab 1755 auch Zug um Zug liinderweise die Wegrobot-
pflichten an den Hauptswallen durch Wegroborreluitionsgelder, d.h.
eine Steuer, ersetzt, Fiir die NebenstraBen blieb das bisherige Anrainer-
system natiirlich in Kraft. Joseph II. befahl erneut, die Unterhaitung
von Teilen des HauptstraBennetzes per Verpachtung des Schrarken-
geldertrages zu privatisieren, weil er der staatlichen Biirokratie wenig
KostenbewuBtsein zutraute. Der Versuch scheilerte, weil die Pichter
zuviel davon besaBen und deshalb die Pflege der StraBenkorper unter-
lieBen: Die Edcwicklong des mit dem StraBenwesen befaBten Verwal-
tungsapparates, der in den Gsterreichischen Erblandern iibrigens nicht
zentral, sondern liinderweise organisiert worden ist, hat dieses Experi-
ment nur kurzfristig unterbrochen.

Das Diicmma der staatlichen Verketrsplaner war eilerdings Un-
garn mit seiner ungebrochenen Stindemacht. Nur im Gebiet der Militiir-
grenze konnte die Regierung StraBenbauten einfach anordnen; die Stra-
Ben wurden dann von den dort anséssigen Soldaten gebaut. Davon ist
sowohl in Kroatien, als auch m Siebenbiirgen Gebrauch gemacirt wor-
den. Auf dieses oder auf die aus den Erblanden gewohnten Mittel konn-
te jedoch im griBten Teil des historischen Ungarn nicht zuriickgegrif-
fen werden. Zur Finanzierung wenigstens eines Chausseegrundnetzes
wurden darurn Mittel aus der Salzstener verwdndet, deren Hohe der
ungarische Konig relativ frei festlegen konnte. Dies traf die Bauvern,
aber auch, wie die vielstimmigen stiandischen Proteste zeigten, den in
groBem Umfang viehziichtenden Adel und kann darum als eine eini-
germaBen gerechte Losung des Finanzierungsproblems angesehen
werden.

Neben dem StraBen- stand auch im Habsburgerreich der Wasser-
bau, wenn auch naturgegeben mit einem geringeren Stellenwert. Erste
Regulierungsarbeilen an Donau und Save fielen in die dreiliger Jahre
und damit ebenfalls noch in die Regiesungszeit Karls V1. Ihr Erfolg,
ebenso wie der der in der zweiten Jahrhunderthiilfte unternommenen
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Anldufe, war aber sehr begrenzt, nicht zuletzt aus technischen Griin-
den. Erst 1889 beispielsweise gelang es, die Donau im Bereich des
Strudengaus bei Grein zu einem gefahrlos befahrbaren FluB zu ma-
chen.'” Erfolgreicher war man mit kieineren Kanalbauten im siidgst-
lichen Ungara. Der Begakanal wurde 1718 fertig, der 113 km lange
Franzenskanal zwischen Donau und Thei entstand zwischen 1795
und 1801. Versuche zur besseren Schiffbarmachung des Saveneben-
flusses Kulpa und damit zur Forderung des Handels Ungarn — Adria
iiber die in Karlovae von der Kiilpa ansgehende Via Carolina brachten
dagegen wegen mangelnder Finanzmittel und Durchsetzungsmég-
lichkeiten nur geringe Erfolge.

Die ungeldsten Probleme des Verkehrsweges aus dem siidostlichen
Ungarn zur Adria zusammen mit dem Problem: des ungarischen Stra-
Benbaues iiberhaupt waren der AnlaB fiir den einzigen groBen Privat-
straBenbau der Monarchie, der 1809 zwischen Karlovac und Rijeka
die technisch iiberholte Via Caralina abgeldst hat. Finanziert wurde
dieses ,,Louisenstrafle” genannte Bauwerk von einer Aktiengesellschaft
aus ungarischen Magnaten und Triester Kaufleuten.

Privat sollte auch finanziert werden. was das groBte Verkehrsprojekt
seiner lipoche in der Monarchie hitie werdan konnen: der 1797 te-
gonnene Kanal zwischen Wien unid Triest, der freilich dazwischenge-
tretener Umstinde halber nur bis kurz hinter Wicner Neustadt geriet.'%®
Begonnen hatte ihn die Wiener Neustadter Steinkohlengewerkschaft,
um ihre Produkte glinstiger ihn Wien absetzen zu kénnen. In der Theorie
sollten vom ndtigen Kapital je 500.000 Gulden die Gewerke und der
Kaiser aus seiner Privatschatulle, eine weitere Million aber die Bevol-
kerung durch breite Streuung der Aktien aufbringen. In der Praxis war
es nur Franz IL., der regelindBig zahlte, nad so ging der Kanal 1802 in
Staatsbesitz iiber. Aufgewendet wnrden insgesamt 11.000.000 f1.

Waren die finanziellen Probleme des Kanalbaues in Alpenvoriand
und Karst fiir das auBenpolitisch sehr geplagte Reich nicht zu bewil-
tigen, so gaben sie doch immerihin AnlaB}, nach technischen Sub-
stitutionsmoglichkeiten zu suchen: Der Schienenweg geriet in das
Blickfeld der Techniker der Monarchie, Schon 1796 hatte der mit dem
Bau des Wiener Neustiidter Kanals beauftragte Ingenieur Sebastian v.
" Maillard den Ersatz der Semmeringstra3e durch einen waggonway vor-
geschlagen, der linger geworden wiire als alle Anlagen dieser Art, die
er zuvor in England bei einer Reise zur Vorbereitung des Kanalbaues
besichtigt hatte. Der Krieg verhinderte zundchst die weitere Verfol-
gung solcher Pliine; doch standen diese Uberlegungen mit am Anfang
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der Pferdeeisenbahn Budweis — Linz — Gmunden. Dieses Projekt ist
1807 anstelle dlterer Uberlegungen zum Bau eines Moldau-Donau-
Kanals von Franz Joseph und Franz Anton v. Gerstner erstmals vorge-
schlagen worden. Die Vorarbeiten nahmen die Jahre 1820-1825 in An-
spruch, die 130 km lange Strecke Budweis - Linz entstand 1825-1832,
Als Ersatz fiir die Verschiffung des Gmundner Salzes auf der Traun
kam 1834-1836 noch der 67km lange Abschnitt Linz - Gmunden hin-
zu. In Leistungen wie dieser und der auch zeitlich analogen St. Etienne
— Lyoner Kohlenbahn zeigt sich die zunehmende Verschirfung der
Problematik des Massenguttransports. Diese friihen Eisenbahnen, wenn
auch von der englischen technischen Entwickiung hin zur Dampfto-
komotive bereits zur Entstehungszeit {iberholt, sind wohl nicht das
schlechteste Ergebnis gescheiterter Kanalbaupline.

Im Jahre 1800 galten 7460 km StraBen der Monarchie als Com-
merzialstraffen® Von 1813 bis 1832 wuirdzn 1.817.032 1/6 Klafter
neu gebaut (und, wie man sieht, statistisch hischst akkurat verzeich-
net)!"” — das sind immerhin 3446 km. 1847 gab es in der Monarchie
(ohne Ungarn, Lombardei und Venetien) 13.981 km Ararialstrafien,
wie die Strallen erster Ordniing nun genamt wurden. 1848 zihlte man
1308 Mautstationen.'!

Dem StraBenbau folgend, nahm auch Zahl und Dichte der Briefpost-
linien zu, wobei seit der theresianischen Zeit ein Wandel von dor fis-
kalischen Behandlung der Post mit dem Ziel moglichst hoher Staats-
einnahmen hin zu einer durch giinstigere Tarife und ein dichteres Netz
mehr auf Wirtschaftsforderung ausgerichteten zu beobachten ist. 1761
gab es 334 Poststationen, am Ende des Jahrhatnderts schon 850.

Den sozialen Umstinden entsprechend, verlief die Entwicklung des
Personenverkehrs langsamer als in GroBbritannien oder Frankreich.
Die ersten Linienverkehre entstanden um 1730. Seit 1747 gab es den
ersten zwischen Wien und dem kleinen, aber in den bsterreichischen
Erblanden bedeutendsten Hafen Triest, von dem dainals noch niemand
wissen konnte (wenngleich manche es erhofften), daB er einmal der
bedeutendste Hafen der ganzen Adria sein wiirde. Die Fahrtdauer auf
diesem Stellwagen tetrug dreinehn Tage. 1749 wurde er durch eine
ebenfalls einmal wichcntlich in Wien und Triest abgehende k.k. Post-
diligence ersetzt (womit das private Unternehmertum das Nachsehen
hatte), deren Fahrzeit dank des Pferdewechsels an den Poststationen
nur noch sieben Tage betrug. Auch auf den anderen Hauptrouten wur-
den Postliniendienste fiir Reisende erst ab 1749 eingefiihrt. Als die
Kaiserin 1773 notierte, es komme iiberhaupt nicht darauf an, ob bei
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dieser oder jener Postroute sich ein Verlust zeige, sondern daB die Ein-
richtung des ganzen Postfuhrwesens zusammengenommen ihrem
~Aerario und dem Publice fiirtriiglich” sei, zeigie sie sieh auf der Hohe
der damaligen kameralistischen Theorie; aber dem development by
excess standen mit anderen Worten noch Nachfrageschwéchen gegen-
liber. Posteilwagendienste gab es in der Monarchie erst ab 1821. Der
zwischen Wien imd Triest worde 1823 eingerichiet, fulm Tag und Nacht
durch und gelangte so schon in vier Tagen von der einen in die andere
der beiden wichtigsten Handelsdrehscheiben des Osterreichischen
Kaiserstaates. Natiirlich gab es daneben privatbetriebene (und billige-
re) Fahrmoglichkeiten, dencn abet der Pferdewechsel an den Post-
stationen versperrt war. Die Verkiirzungen der Reisezeiten brauchten
den Vergleich mit dem Westen des Kontinents nicht zu scheuen, aber
die Bedienungsfrequenzen waren ungleich niedriger.

Das relativ stetig znnehmende Handelsvolumen nichn nur zwischen
den anfblithenden Seestédien und dem Landesinneren, sondern in der
ganzen Monarchie bewiltigten Tausende von hochbepackten Fracht-
fuhrwerken, auf den Steigungsstrecken der HochgebirgsstraBen be-
spannt nrit acht, zehn oder mehr Zugpferden oder -ochsen. So passier-
ten im Jahr 1787 1700 groBe vierrddrige und 12.000 kleine zweiridri-
ge Fuhrwerke die Mautstation Oberlaibach (Vrhnika) an der Triester
StraBe in Krain. Die ganz grole Mehrheit von Wagen und Tieren ge-
horte Bauern, die das Fuhrwesen im Nebenerwerb betrieben; das pri-
vate Speditionswesen eniwickelte sich nur langsam. Der Schutz der
bduerlichen Fuhrleute durch dirigistische Mafinahmen war in der the-
resianischen Zeit Teil der Sozialpolitik, seit den achtziger Jahren setz-
te sich dann das Prinzip der Gewerbefreiheit durch.

Zunehmende politische und wirtschaftliche Integration eines Staa-
tes ist selbstverstindlich nicht nur vom Grad des Verkehrswegeausbaus
abhingig, aber ohne ausreichende Verkehrswege nicht denkbar. In
Hinsicht auf Qualitit und Quantitit der StraBenbauten und Postver-
bindungen standen die westlichen Teile des Habsburgerreiches im 18.
und frithen 19. Jh. in Kontinentaleuropa auf einem giinstigen Platz,
wobei auch ein Vergleich der ostlichen Teile des Reiches mit dem {ib-
rigen Ostmitrel- und Stidosteuropa nicht zuungunsten derhabsburgi-
schen Verkehrspplitik ausféllt, Es liegt nahe, hier an ,.challenge” und
»response” im Sinne Toynbees zu denken. Die Aufgaben in Sachen
Okonomie und Staatsbildung, vor der die Monarchie nach dem Ende
des spanischen Erbfolpekrieges und der Eroberung ganz Ungarns stand,
sind geldst worden. Die immer enger werdende wirtschaftliche Ver-
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flechtung der 6sterreichischen Kernlinder mit dem Donau- und
Sudetenraum zu einem Wirtschaftsgebiet, in dem die Rohstoffeinfuhr
sowie die von Nahrungs- und GenuBBmitteln stieg, die von Fertigpro-
dukten dagegen abnahm,'* kann von den Kostenvorteilen eines ver-
besserten Verkehrssystems nicht unbeeinfluBt geblieben sein, wenn-
gleich der Zollpolitik natiirlich auch eine groBe Bedeutung zukam.

David F. Good hemerkte zu den Verkehrsbauten des 18. Jhs. im
Habsburgerreich, ,,wieweit (sie) die wirtschaftliche Integration wirk-
lich vorantrieben®, sei ,.nicht bekannt,*""* Doch gilt dies nur im Sinne
strenger Quantifizierung. Die ,,savings“ fiir die StraBenbenutzer — gro-
Bere Geschwindigkeit oder gréBere Lasten, VerlidBlichkei und groBe-
re Unabhéangigkeit von den Jahreszeiten usw. — waren betrientlich.
Nicht nur der staatliche Postdienst, sondern auch private Anbieter von
Verkehrsleistungen haben auf die Moglichkeiten, die ihnen die StraBen-
verbesserung gab, reagiert, wenn auch wehrlich nicht im englischen
Ausmal.

6. Beispiele machen Schule: Ein Blick auf die anderen konti-
nentaleuropiischen Staaten

Trotz des fiir einen Einzelnen schwer zu iibersehenden, dazo schon
fiir die Mehrzahl selbst der groBeren damaligen deutschen Staaten
itberaus liickenhaften Forschungsstandes ist ein Versuch der Einord-
nung der drei dargestellten ,,Fallbeispiele” in einen weiteren europii-
schen Rahmen wohl von Interesse, auch wenn er hier iiberaus kurso-
risch bleiben muB. Wir kémen GroBbritarmien nnd Frankreich (und
die habsburgischen Niederlande, das heutige Belgien'!") bei allen Un-
terschieden als diejenigen europdischen Linder ansprechen, in denen
im 18. Jh. relativ am meisten in das Verkehrswesen investiert worden
ist, und zwar sowohl in Land- als anch in WasserstraBen. Danchen
scheint es in Kontinentalenropa drei verschiedene ,,Typen™ der Be-
handlung des Verkehrswegeausbaus gegeben zu haben:

1. Lénder, in denen eifrig staatlicher StraBenbau, aber nur geringer
Wasserwegebau betrieben worden ist. Letzterer war schon durch die
geographischen Bedingungen natiirlich nicht iiberall moglich. Zu die-
sem Typ gehort beispielsweise die Mehrheit der (gréBeren siiddent-
schen Staaten¢ Baden, der Schwiibische Kreis, Eisenach-Gotha und
vielleicht noch weitere begannen den Chausseebau bereits in den
dreiBiger Jahren.!'® Triiger der BaumaBnahmen war der Staat. Ob sich
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die Entscheidungstriger mehr am franzgsischen oder am geographisch
wie politisch oft ndherliegenden Beispiel des Kaisers in seinen
Erblanden orientiert haben, kann our durch Detailforschungen erwie-
sen werden. :

2. Einige wenige Linder betricben relativ wenig (oder keinen) Stra-
Ben-, aber einen umso umfangreicheren Kanal- und FluBbau: selbst-
verstindlich ebenfalls abhéngig von den geographischen Bedingun-
gen. Die Niederlande mit ihrem bereits im 17, Jh. ausgesprochen dich-
ten Kanalnetz galten hier als Prototyp; freilich wurde in der norddeut-
schen Tiefebene und weiter im Osten auch relativ nicht annihernd
soviel wie in den Niederlenden in die Verkehrswege nrvestiert.”’® In
Brandenburg beispielsweise war die erste dauerhafte Kanalverbindung
zwischen Oder und Havel bereits 1668 fertiggestellt worden; eine
zweite folgte mit der Wiederinbetriebnahme des Finowkanals 1744
bis 1746. Von 1742 bis 1746 entstand der Plaver Kanal zwischen Elbe
und Havel. Dieses spiter bis zur Weichsel verlangerte Wasserstraien-
system schuf giinstige Méglichkeiten fiir den Ost-West-Warenverkehr.
In den Kermmovinzen Preubens aber gab es bis in die neunziger Jahre
hinein keine Chausseebauten. Ahnliches gilt wohl fiir die Mehiheit
der anderen norddeutschen Staaten. Auch RuBland (wo die ersten Ka-
néle zur Verbindung der groen FluBsysteme auf Initiative Peters 1.
begonnen worden sind) gehorte it 18. Jh. zu diesen Typ. Typisch fiir
die flacheren deutschen Landstricbe — und wohl den gesamten Osten
Europas — war auch das hdufige Fehlen von Briicken {iber die Fliisse
und Strome — noch 1781 muBte Friedrich Nicolai das Fehlen einer
Elbbriicke in Wiitanberg anf der FernstraBe Berlin — Leipzig bekla-
gen!"” Im Flachland war die Notwendigkeit zu StraBenarbeiten zwar
geringer, nicht nur, weil mehr Wasserwege zur Verfiigung standen,
sondern auch, weil die hier hiufigen sandigen Kolibahnen bei Trok-
kenheit und bei Frost gut, d.h. wohl mil denselberr Reisezeiten wie
eine chaussierte Strafle hefahren werden konnten. AuBlerdem waren
die Kosten fiir Steine und Schotter hier oft héher als im Hiigelland
oder Gebirge. Uber weite Teile des Jahres waren dergleichen Wege
dann allerdings fast unpassierbar.

J. H. G. Justi falite 1758 das salomonische Urteil: ,,In den preubi-
schen Lindern hat man sich durch Anlegung guter Canile, in den oster-
reichischen Staaten aber mit Darstellung schoner Landstraen, viel
riithmliche Miihe gegeben; in dem ganzen iibrigen Deutschlande aber
sieht es ltierinnen allenthalben sehr mangelhaftig avs.“""* Das in den
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Schriften Justis enthaltene, in sich geschlossene Konzept einer dem
~Oemeinwoh!" dienenden ,,Verkehrspolitik“ diirfte dazu beigetragen
haben, daB sich dies fiir viele deutsche Staaten im weiteren Verlauf
des Jahrhunderts zu éindern begann. Justis Konzept war gleichsam die
durchaus nicht unkritische Verallgemeinerung der theresianischen
Verkehispolitik. Was aber heide ,, Typen von Kurjrier his Ruland
verbindet, so sehr die dabei verfolgten Ziele zwischen Forderung der
Okonomie und Staatsbildung auch schwanken mochten, ist die Rolle
staatlicher Stellen bei der Veranlassung und der Riickgriff auf dem
Staat zu Gebote stehende Ressonrce, seien es Stevern oder Frondienste
bis hin zur Striflingsarheit bei-der Durchfiihrung des Verkehrswege-
ausbaus. Anregungen aus England nahm man gerne auf, wo aber ihre
Ausfithrung auf ,,englischem® — d.h. privatkapitalistischem — Weg
versucht wocden ist, scheiterte man meist em Kupitaimangel. Wasser-
weg oder StraBe — das kameralistische Konzept scheint nlternativlos
gewesen zu sein.

3. Eine im Verlauf ries 18. Jhs. stetig kleiner werdentde Gruppe von
Staaten schlieBlich betrieb weder StraBen- noch Wasserwegebau in
nennenswertem Umfang, sondern verlieB sich auf das, was die Natur
(zu Lande im Zusammenspiel mit den Radern der Fuhrwerke) gleich-
sam von selber geschaffen hatte. Spitestens seit Justi war eine soiche
Politik als schlechte Polizei bereits in der publizistischen Kritik und
galt als veraltet. Nicht zuletzt unter dem Druck einer sich aller Arten
von ,Modernisierungshindernissen* zunehmend bewufter werdenden
Offentlichkeit begamn fast iiberali der Wandel. 1843 zihlte ein deut-
sches Lexikon (freilich unter bewuBter oder unbewuBter Auslassung
des Osmanischen Reiches) nur noch ,,Spanien, Portugal, Sicilien, Nea-
pel, Sardinien und (den) Kirchenstaat™ zu den Lindern, wo ,Jeder-
mann” sehen mochte, ,,wie er eben fortkemme.*!"? Die nachholende
Entwicklung des Verkehrssektors hatte zu dieser Zeit selbst das neu-
gegriindete Griechenland erreicht. Die bayerischen Beamten des er-
sten griechischen Konigs, bekanntlich einem Wittelsbacher, reprodu-
zierten dort mittelenropiische Infrastnitiurpoliiik nach kameralisti-
schem Muster, wenn auch nicht mit mitteleuropdischer Geschwindig-
keit.'® Hier wurde Infrastrukturpolitik vollstindig von auBen imple-
mentiert, war nun Teil eines ,,von aulen initiierten” Modernisierungs-
anlaufs'?! — wohl des ersten in Europal
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7. Ein vorldufiger Befund: Umfang, Praxis und Relevanz des
Verkehrswegeausbaues im 18. Jahrhundert

Die Beantwortung der Frage nach den Motiven des Verkehrswege-
ausbaus im 18. Jh. muB sich an den Funktionen des Verkehrs orientie-
ren. Verkehr als ,,immanenter Bestandteil jeder Arbeitsteilung und je-
des Martktes™ wuchs an im t8. Jh. mit dem Wachstum von Produktion
und Konsumtion, der zunehmenden Ausdehnung der Arbeitsteilung
und der Mirkte. Wie gezeigt, folgt in England der Beginn, die Schaf-
fung der Voraussetzungen fiir die Verbesserung der Stralen gerade
aus eidet ,Abwehrhaltung® ortlicher Gemeinschaften, die sich von
diesem Anwachsen des Verkehrs dberfordert fithiten. Auch der Bau
der ersten Kanile war nicht spekulativ, sondern orientierte sich an
bereits bestehenden eder klar absehbaren Verkehrsbediirfnissen.'” In
den beiden anderen Vergleichsfallen ist das Verhaltais vor development
by shortage vnd development by excess'?® weniger klar. Hier waren es
jedenfalls zentralstaatliche Stellen, die die Integrationsfunktion des
Verkehrssystems fiir die Okonomie erkannten, die notwendigen Kon-
sequenzen aus Oieser Erkenpinis zogan und die Leitung der so begon-
nenen Entwicklung dann nicht mehr aus der Hand gaben. Doch wird
man die Expansionsphase der zweiten Jahrhunderthélfte in Zukunft
im Licht der Untersuchungen von John Komlos zur Nahrungsmittel-
unterversorgung groBer Bevoikerungstelle in einer Zeit permaneiten
Bevolkerungswachstums interpretieren miissen.'! Verkehrswegebau
war demnach nichts anderes als Teil des Kampfes gegen die malthu-
sianische Falle.

Anders als in England, wo Institutianen, die sich diese Aufgabe
hitien aneignen k&nnen, nahezu vollstindig fehlten, erkannten und
nutzten die absolutistischen Staaten auch die Funktion des Verkehrs
als Voraussetzung und Element der ,Jitegration des Staates und der
Gesellschaft™ aks Mittel znr festeren Konsolidierung ihrer Staaten:
Natiirlich hat auch das englische Verkehrssysiem diese ,,nichtrational-
okonomische“ Funktion besessen und die nachweisbar zunehmende
Integration von Staat und Gesellschaft in Grofbritannien (das es un-
ter diesem Namen als Realvnion mit Schottland bekanntlich erst seit
1707 gegeben hat) mitgetragen. Aber die Forderung dieser Entwick-
lung spielte beim Ausbau des britischen Verkehrssystems im 18. Jh.
noch nicht einmal die Rolle einer Nebenintention. Die ,,Nutzung* des
Verkehrssystems fiir die Staatssymbolik fehlt hier vollig. Wollte man
das Hirschmansche Begriffspaar auch auf die niehtwirtschiftliche
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Funktion des Verkehrssystems iibertragen, so miite man hier im Fal-
le der kontinentaleuropéaischen absolutistischen GroBstaaten von
development by shortage sprechen, im Falle GroBbritanniens jedoch
vom Gegenteil. Hielt der Staat auf der Insel sozusagen von selbst zu-
sammen? Verkehrsstrukturell betraf diese Funktion vor allem den Per-
sonen- und Nachrichienverkehr, und von dessen Forderung scheineu
in England iiberhaupt weniger Impalswirkungen aaf den Verkehrs-
wegebau ausgegangen zu sein als auf dem Kontinent, obwohl die qua-
litativ und quantitativ erzielten Verbesserungen dort keingswegs ge-
ringer waren als anderswo. Im Gegenteil: Verkehrsleistung (iiber l1&n-
gere Entfernungen) als Endprodukt, als ,.Dienstleistung zur Befrietii-
gung van Konsumbediirfnissen® gewann erstmals grBere wirtschaft-
liche Bedeutung im England des spiten 18. Jhs.; aber nur als ,,Abfall-
produkt” des bis dahin Geleisteten, so dal hier die Schaffung einer
neuen, bisher nichr verhandenan Nachfrage dureh development by
excess im Yordergrund steht. '

So gleichen sich auch bei der Frage nach der Tragerschaft des
Verkehrssystems bzw. von dessen Teilen Habsburgerreich und Frank-
reich — und die graBe Mehrzahl der anderen kontinenialenropiischen
Staaten —, wihrend GroBhbritannien einen eigenen Typ bildet.!?® Zur
StraBenunterhaltung und -verbesserung durch auf lokaler Ebene initi-
ierte und auch meist vorfinanzierte Turnpike Trusts fehlt, van sehr
vereinzelten Ausnahmen abgasehen, das konfinentale Analogon eben-
so wie zu der grofien Zahl von Kanile bauenden und betreibenden
Kapitalgesellschaften. Statt dessen engagiert sich der Staat mittels never
Institutionen und Behorden. Dabei diirfen aber wesentliche Unterschie-
de im Einzelnen nicht iibersehen werdan, die bei rien hier dargestell-
ten Vergleichsfillen unter die Schlagworte ,,Zentralismus® versus ,,F6-
deralismus® zu subsumieren sind: Sowohl in Frankreich als auch im
Habsburgerreich geht die Initiative vom Zentralstaat aus, aber zu Be-
ginn des Prozesses obliegt die Ausfithrung zmm Tail noch stéindischen
Kérperschaften. Der Einfluf} letzterer wird in der zweiten Jahrhundert-
hilfte, in Frankreich durch die Revolution, endgiiltig ausgeschaltet.
Wihrend aber daraufhin in Fraukreich alle Entscheidungen in Paris
zentralisierl werdeir, blelben im Habsburgerreich wesentliche Kom-
petenzen in den Landeshauptstidten der spiteren Kronlinder bei den
dortigen landesherrlichen Behdrden; von Ungarn einmal ganz abge-
sehen. Die historischen Linder hatten eine Stimme. Daran sollte sich
auch im 19. Jh. nichts dndern. Eine Behérde nach Art des Corps de
Ponts et Chaussées hat im Habsburgerreieh nie existiert. Der Gedan-
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ke liegt nahe, daB} das in der zweiten Jahrhunderthilfte auch in Frank-
reich und der Habsburgermonarchie erwachende Interesse der Gesell-
schaft, der entstehenden Offentlichkeit am Verkehrswegeausbau sich
unter ,foderalen” Bedingungen besser zur Geltung bringen konnte.
Lepstit hat gezeigt, daB der franzosische Verkehrswegebau im Raum
ungleich verteilt war und das Land nicht gleichmiBig férdern konnte.
Fiir das Habsburgerreich fehlen vergleichbare Forschungen, doch ist
die Zweiteilung zwischeu Ungarn und den Erbliandern evident.

Vergleicht man Pawsons Karten des durch lokale gesellschaftliche
Initiativen spontan entstandenen, nicht zentral gelenkten englischen
Turnpike-Road- Systems von 1750 oder 1770 mit denen Arbellots und
Lepetits: zum franzésischen Netz von 1789 oder 1820, erweist sich
iibrigens die Vorstellung, daB zentralstaatiienn geleiikte Verkehrs-
infrastrukturpolitik zu einer intensiveren, engmaschigeren und geregel-
teren Netzbildung fiihren miisse, als ein Mythos.?” Dasselbe gilt auch
fiir die Kanalsysteme. In Gesellschaften mit geringerer Kapitalkralt
als der britischen konnten die Staaten nur den Mangel verwalten. Wie
gerecht, d.h. mit welchen strukturpolitischen Konsequenzen dies ge-
schah, hing damit von den Zielen, aber auch von den Moglichkeiten
und Fihigkeiten der Regierungen ab.

Die beschriebenen groBien Unterschiede in der Finanzierung von
Verkehrswegeausbau und -unterhaltung verdecken ein wenig die Tat-
sache, daf} die drei in Frage kommenden Methoden sowchl in GroB-
britannien als auch in Frankreich und im Habsburgerreich angewen-
det worden sind sind, wenn auch in hichst unterschiedticher Gewich-
tung. Diese Methoden waren: Finanzierung aus dem allgemeinen Steu-
eraufkommen der Zentrale oder der Gebietskorperschaften; Mittel-
aufbringung durch einseitige Belastung der Landbevélkerung als der
groBten Gruppe damaliger Gesellschaften, sei es durch Fronarbeit oder
durch deren zwangsweise Ablosung in Geld; Finanzierung durch Be-
lastung der Straennutzer, d.h. vor allem des Fernverkehrs, durch Ge-
biihren. Der ,englische” Weg kann unter verteilungspolitischen Ge-
sichtspunkten wohlals der gerechteste und effektivste bezeichnet wer-
den. Dennoch war er in England selbst nicht unumstritten.'?® Er hatte
natiirlich zur Voraussetzung, daB bereits ein gewerblicher Sekior der
-Wirtschaft vorhanden war, der die Last schultern und dann ber die
Preise der transportierten Produkte in die Gesellsehaft weiterleiten
konnte, ohne sich selbst zu strangulieren. Development by excess war
auf diesem Weg nicht zu erreichen.

Das vorrevolutiondre Frankreich hat trotz hohen Einsatzes von
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Mitteln aus dem ,allgemeinen* Steveraufkommen (nach deren Her-
kunft noch zu fragen wire) die Landwirtschaft sehr einseitig belastet.
Der ,aufgeklirte Absoiatismus” des Habsborgermreicnes der zweiten
Jahrhunderthilfte schnitt hier giinstiger ab. Allerdings ist dort auch
relativ weniger gebaut worden. Uber die Schriften der zweiten Kamera-
listengeneration wirkte dieses ,.6sterreichische Modell* in das itbrige
Mittelearopa.

Geringer sind die Unterschiede zwischen den verschiedenen Mo-
dellen beim Betrieb. Hier bestand in allen drei groBen Staaten ein weiter
Raum fiir dak individuelle kleine Kapital, den béuverlichen Neben-
erwerbsfuh¢nmnn, den Lohnkutscher und Schiffer auf eigenem Kahn.
Dabei kam die Einfiihrung fakiischer Gewerbefreiheit fiir den Perso-
nen- und Giitertransport im Habsburgerreich relativ spit; die Tendenz
zur Bildung griBerer Unternehmen wiederum war in England natur-
gemdB atn stirksten. Das aithergebrachre Postmonopol auf den Trans-
port von Persbnen und kleinen Sendungen mit Pferdewechsel ist von
der osterreichischen Regierung am zihesten verteidigt worden, So hat
man nicht vorhandene Privatinitiative substituiert, deren Entfaltung
aber gleichzeitig behindert. Interessant ware ein Vergleion der exter-
nen Effekte der zwei unterschiedlichen Modelle des Postbetriebes, der
weitgehenden Verpachtung und dem staatlichen Eigenbetrieb.

Zum SchluB stellt sich die Frage nach dem von Gerschienkron for-
mulierten Modcll der nachholenden Emwieklung. Zwischen den eu-
ropdischen Staaten und Regionen gab es schon vor der Industrialisie-
rung selbstverstindlich enge Beziehungen und einen regen Austausch,
gegenseitige Beeinflussung, auch die Wirkung von Vorbildern. Der
Beginn des modernen Verkehrsinfrastrukturaushaues aber ist in den
drei angerissenen Fiéllen Grofibritannien, Frankreich und dem
Habsburgerreich ein jeweils endogen verursachter, veranlafter und
bis in viele Detail der technischen Praxis hinein eigenstdndig entwik-
kelter und durchgefiihrter. Dasselbe gilt fiir die auffallige (und auffil-
lig parallel verlaufende) Intensivierung dieser Arbeiten in der Mitte
des 18. Jhs. und diirfte auch fiir die anderen Staaten gelten, die sich
schon in dieser Zeit ihrer Verkehrsinfrastruktur gewidniet haben. In
der zwelten Hilfte des Jahritunderts besthleunigte sich die Entwick-
lung merklich, aber in unterschiedlichem Tempo: Nur GroBhritannien
erlebte mit der Industriellen auch eine Verkehrsrevolution. Die weit-
gehende Stagnation des Verkehrswegebaus in Frankreich zwischen
1789 und 1815 vergriBerte den guantitativen Abstand noch weiter.
Ein qualitativer hat dagegen kaum bestmnrden:
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Vergegenwirtigt man sich die gemeinhin genannten Griinde fiir
die Fahigkeit .. Kerneuropas“ zum schnellen Nachholen der britischen
Industrialisierung, nimlich die hohe varindustrielle Gewerbedichte,
den frithen Iastitutionenwandel und die hohen Ausbildungs- und Er-
zichungsstandards,'® so fiigen sich diese Feststellungen hier problem-
los ein. Vor dem zweiten Schritt der Verkehrsrevolution, dem explo-
sionsartigen Eisenbahnbau der Jahre ab 1830 in GroBbritannien, war
ein Innovations- und Investitionsriickstand der fiihrenden kontinen-
taleuropidischen Staaten im Infrastrukturbereich gegeniiber der First
Industrial Narion zwar vorhanden; und dieser wiederum war in der
Habsburgermonarchie deutlich grBer als in Frankreich. Viel groBer
waren aber auf dem Sektor der Verkehrsinirastruktur die Unterschie-
de zu den Lindern, die die Modernisierungen des 18. Jhs. nicht miter-
lebt hatten. Doch als die ersten ,,Nachholer” mit der Nachahmung be-
gannen, stand i den entwickelteren Staaten des Kontinents bereits
die néchste Modernisierung der Infrastrukturpolitik auf der Tagesord-
nung.

1 R. Jochimsen, Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der markiwirtschaftfichen Ent-
wicklung, Tiibingen [966.

2 K. Borchardt. Die Bedeutung der Infrastruktur fir die Skonomische Entwicklung. in:
Grundlragen der Infrastrukturplanung fiir wachsende Wirtschaflen, Berlin 1971, 8,
13

3 SozB.J. Wysocki. Infrastrukiur und wachsende Staatsausgaben. Das Fallbeispicl Oster-
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den, weil mit solchen Zahlen nichts iiber IFragen wie Breite, Qualitdt der technischen
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schlul stchenden Dissertation: Die Modemisicrung der Verkchrswepe zu den Adria-
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des 18. Jhs. bis zum Eiscnhahnbau, dic demniichst in der Reihe der Siidosteuropiii-
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Bagwell, The Transport Revolution (Anm. 13), S. 414,
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Dyos/Alderoft, British Transport (Anm. 13), S, 73.

1. Mieck, Wirtschaft und Gesellschaft Europas von 1650 bis 1850, in: Europiische
Wirtschafis- und Sozialgeschichte von der Mitte des 17. bis zur Mitte des 19. Jahrhun-
derts, hrsg. von llja Mieck, Staugart 1993 (=Handbuch der europiischen Wirtschalts-
und Sozialgeschichte Bd. 4, hrsg. von W. Fischer u.a.), S. 104.

Duckham, Canals and River Navigations (Anm. 15), S. 124f.; J. A. Chartres/G. L.
Tumnbull, Road Transport, in: Transport in the Industrial Revolution, hesg. von D, H.
Aldcroft und M. J. Freeman, Manchester 1983, passim,

Bagwell, The Transport Revolution (Anm. 13), S. 11 u. 13. Auch Braudel, Sozial-
geschichte (Anm. 10, Bd. 1: Der Alliag, S. 462 verwendete das Wort Revolution in
diescm Zusammenhang: Zwischen 1745 und 1760 habe sich ..cine erste Revolution
des SiraBanvierkehrs™ abgezeichnel; S, 466 allerdings datiert r den ersien groBen
Umschwung wie Bagwell auf die Zeit von etwa 1770 bis zur , Einfiihrung der Eisen-
bahnen.* Mir scheint demgegeniiber dic Betonung der inneren Kontinuitat und Ein-
hcit dieses sich akzelerierenden Prozesses sinnvoller, dessen Beginn gerade in Frank-
reich schan vor der Wende vam 17. zum 18. Jh. zu suichen ist.

Chartres/Turnbull (Anm. 36), S, 97.

Bagwell, The Transport Revolution (Anm. 13), 8. 15.

Vgl. Albert, The Turnpike Trusts (Anm. 22), S. 52 u. 54

Vgl. Ch. Buchheim. Industielle Revolutionen. Langfristige Wirtschaftsentwicklung in
GroBbritannien, Europa und in Ubersee, Miinchen 1994, S, 50.

Bagwell, The Transport Revolution (Anm. [3), S. 17f.

Schon klassisch in diescm Zuszmmenhang dic Werke Fernand Braudcls, zoletzt: Frank-
reich. 3 Bde., Stutlgart 1989-1990. An neueren Arbeiten seicn noch genannt G, Arbellot,
La grande mutation des routes de France au milieu du XVIlle sigcle, in: Annales ES.C.,
Bd. 28 (1973); B. Lepctit, Chemins de terre ¢t voics d'eau. Réscaux de transpon et
organisation de 1'cspace en Frace (1740-1840), Paris 1984: Atlas dc la Révolation
Frangaise 1: Routes ¢t communications, Paris 1987, bearbeitet von G. Arbellot, B.
Lepetit und I. Bertrand. Letzterer zeigt besonders deutlich, wievicl Fortschritte das
Ancien Régime in der Modemisierung des Verkehrswesens bereits crmreicht hatte. In-
struktiv in dicsemn Zusainmehhang adch die Ubarsicht tiber die gesamtwirtschaftliche
Entwicklung aus gleicher Feder: B. Lepetit, Frankreich 1750- 1850, in: Europiische
Wirtschafis- und Sozialgeschichte von der Mitle des 17, bis zur Mitte des 19. Jahrhun-
dens, hrsg. von L. Mieck, Stuttgart 1993,

Vgl. Braudel, Frankreich (Anm. 28). Bd. 3, 8. 275f.

Ebcnda, S. 267.

P. Léon/Ch. Carri¢re, L’appel des marchés, in: Histoire économique et sociale de la
France. Dirigé par F. Braudel et E. Labrousse. Tome II: Des derniers temps de 1'age
scigneurial aux préludes de 1'age industiel (1660-1789). Paris 1970, S. 173; W. Ma-
ger, Frankreich vom Ancien Régime zur Moderne. Wintschafts-, Gesellschafts und
politische Institutionengeschichte 1630-1830, Switigan v.a. 1980, S. 24.

Braudcl, Frankreich (Anm. 28), Bd. 3, 5. 275; Mager. Frankreich vom Ancien Régime
zur Modeme {Anm. 46), S. 24.

Léon/Carriére, L'appel des marchés (Anm. #6), S. 173; Brandel, Frankreich (Anm.
28), Bd. 3, §. 272; Atlas de la Révolution Frangaise 1 (Anm. 43), S. 25,

P. Léon, Die Eroberung des nationalen Raumes, in: Winschaft und Gesellschaft in
Frankrcich Im Zcitalter der Industrialisicrung, 1789-1880. hrsg. von F. Braudel und E.
L.abrousse, Frankfurt a.M. 1986, 8. 185; Braudel, Frankreich (Anm, 28), Bd. 3, S, 275.
Aullerdecm darf man den Vorteil Englands nicht iibersehen, der in der dort méglichen
groBeren Rolle der Kiistenschiffahrt bestand.
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Léon, Die Eroberung des nalionalen Raumes (Anm. 49), §. 184ff.

Mager, Frankreich vom Ancien Régime zur Modemne (Anm. 46), 5. 163.

.Das franzésische Netz von WasserstraBen blieb jedoch verglichen mit Groibritanni-
cn oder Deutschland unzuliingtich™. Lepetit, Frankreich 1750-1850 (Anm. 43, 8. 513.
Dieselbe Kritik auch schen bei Léon, Die Eroberung des nationalen Raumes (Anin.
49), S. 185f. Allerdings licgen in dicsen Lindern auch andere geographische Voraus-
setzungen vor; die heute noch wichtigen deutschen Kantle sind jiingeren Datums und
in viel groBeren Abmessungen gebaut worden. Der Nutzen det vor- und frithindustricllen
Kanile beschrankl sich tiberall scit langem auf Gkologic und Wasserspost.
Léon/Carridre, L'appel des marchés (Anm. 46), 5. 173; Mager, Frankreich vom Ancicn
Régime zur Moderne (Anm. 46), S. 163,

Braudel, Frankreich ( Anm. 28), Bd. 3, S. 288.

Den Nutzen der privat ersiellien englischen Kangle bewertet Duckham, Canals and
River Navigations (Anm. 15), S. 08 als ,ranging fromn the highly desirable (o the
cconomically suicidal or downright lunatic™.

Atlas de la Révolution Frangaise 1 (Anm. 43), 8. 18.

Léon/Carriere, L'appel des marchés (Anm. 46), S. 167 u. 171; Mager, Frankreich vom
Ancicn Régime znr Modeme (Amn. 46), S. 20; 1. Mieck, Die Entstchung des moder-
ncn Frankscich 1450-1610. Strukturen, Institutionen, Entwicklungen, Stultgart u.a.
1982, S, 56f.

Braudel, Frankreich (Anm. 28), Bd. 3, S. 276.

Vgl. Atlas dc la Révelution Frangaisc 1 (Anm. 43), S. 32; Dictionnaire d’histoire dc
France. Sous la dircction de A. Decaux et A, Castelot. Paris 19862: Historical Dictionary
of the French Revolution, Ed, by 8. F, Scott and B. Rothaus. Westport, Conn. 1985;
Braudel, Frankreich (Amu. 28), Bd. 3, S. 278ff.

Beispicle fiir einschliigige zcitgendssische Rentabilitidtsbercchnungen bei Brandel,
Frankreich (Anm, 28), Bd. 3, §. 2791,

Atlas de 1a Révolution Frangaise | (Anm. 43), S. 32.

VYgl. Braudel, Frankreich (Anm. 28), Bd. 3, S, 259.

Atlas de la Révaintion Frangaise 1 (Anm. 43), S. 321, besonders S. 36; G. Arbellot,
Les barriéres de 1" An VI, in: Annales E.S.C., Bd. 30 (1975). -

Léon/Carritre, L'appel des marchés (Anm. 46}, S. 169, Vgl. auch Atlas de la Révolution
Frangaise | (Anm. 43), S, 32; Lepetit, Frankreich 1750-1850 (Anm. 43), 8. 513.
Vgl. bei Léon/Carriére, L' appel des marchés (Anm. 46), S. 169 die Entwicklung des
Etals scit 1668.

G. Arbellot, La grande mutation des routes de France (Anm. 43), passim.

Lepetit, Frankreich 1750-1850 (Anm. 433, S. 501. Beispicle fiir Forderungen :tus den
Regionen nach besseren Wegen such bei Léon/Carriere, L'appel des marchés (Anm.
46), 5. 167.

So z.B. von Lepetit, Frankreich 1750-1850 {Anm. 43), S. 516 mit sehr negaliver Be-
werlung: ,.[tie Zukunfl wurde gemif den alten Denkschablonen vorbereitet
Lepetit, Chiemins de terre (Anm. 43), S. 81 und passim.

Mager, Frankreich vom Ancien Régime zur Moderne (Anm. 46), S. 28. Vgl. auch
Braudel, Frankreich (Anm. 28), Bd. 3, S. 275f1.

Voigt, Verkehr (Anm. 7), Bd. 2/1, 8. 419,

Nicht vergessen werden darf zumal, daB Frankreieh zwischen 1630 ond 1815 seine
Fliche um 1/8 bleibenden Zuwachs vergréBern kornte und die neugewonnencn Ge-
biete in das gewachsene Geflecht von Staat und Winschafi imegricrt werden mufiten.
Vgl. Léon/Carriére, L'appel des marchés (Anm. 46), S. 171. Eine nicht unbedeutende
Rolle fiir dic Insnuimentalisterung der Verkehrsbuuten in der Staatsideologie ebenso
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wie fiir die .Wiederentdeckung™ der Strafe als Miuel zur Staatsintegration und als
Herrschaftsmitiel @berhaupt diirfte die Rezeption des Werkes von N. Bergier, Histoire
des grands chemins de 'Empire romain, Paris 1622, gehabt haben. das dic erstc syste-
matische Kompilation liber die Strallen der Antike darsielit, librigens in ganz. Europa
bekannt war und noch 1728 und 1736 in Brdssel neu aufgelegt worden ist. Doch kann
hier auf dic Probleme diescr Art .symbolischer Politik", dic in der angezogenen fran-
zUsischen Literatur librigens meist nur am Rande erwiihnt wird, nicht nither eingegan-
gen werden.

Dic Beobachungen Arthur Youngs auf scincn Reisen durch Frankreich 1787-1789
werden diskutiert von Brandel. Frarriareich (Anm. 28), Bd. 3, S. 258. Dazu G. Arbcilot,
Arthur Young ct la circulation ¢n France. in: Revuc d’'Histoire Modernt ct
Contemporaine 1981.

Ch. F. Lider, Volistindiger Innbegriff aller bey dem Straflenbau vorkommender Fille,
samt eincr vorausgesctzicn Werg-Geschichie und cinom Verzeichnis der uncntbehrli-
chen Weeg-Gesetze, Frankfurt a.M. 1779, z.B. S. 9211.. 16141, 17311,

A. Smith, Der Wohlstand der Nationcn. Eine Untersuchung sciner Natur und seiner
Ursachen, Miinchen 1978, §. 614f.

Liider, Volistandiger Innhegrilf (Anm. 76), S. 111{f., Atlas de 1a Révolution Francaisc
(Anm. 43)1, S. 18; Lepetit, Chemins de terre (Anm. 43). S, 58 verweist auf das hiufi-
ge Yorkommen dieser Bauweise im nordfranzdsisch-flandrischen Bereich und behaup-
tet, dies habe mit der hohen Feuchtigkeit dieser Gebicte zu tun. Dieses Argument ist
strallcnbautcchnisch falsch. Schon Liider hitte es fiir nicht stichhaltig befunden.
Lepetit. Chemins de terre (Anm. 43), S. 81,

Mager, Frankreich vom Ancien Régime zur Moderne (Anm. 46), 8. 162.

Lepetit, Chemins de terre (Anm. 433, 5. 51. Hchst beachtenswert dort auch S, 681,
dic Karte der kdniglichen Straien mit der Verteilung guter und schiechter StraBen un
Raum. Vgl. auch Léon, Die Eroberung des nationalen Raumes (Anm., 49), S. 184: dort
wird das Stichjahr mit 1824 angcgeben. Wic Lepetit gezeigt hat, ist aber 1824 das Jahr
ihrer Vertffentlichung; die Daten diirften 1820 crhoben worden scin.

Léon, Dic Eroberung des nationaien Raumes (Anm. 49), S. 179, 181ff.

Vgl. Léon/Carriére, L'appel des marchés (Anm. 46), 8. 176: 1. Micck. Wirtschaft und
Gesellschaft Europas von 1650 bis 1350 (Anm. 35), 8. 104,

Braudel, Sozialgeschichte (Anm. 10), Bd. I: Der Alltag, S. 462.

Braudel, Frankreich (Anm. 28), Bd. 3, S. 280. Zum Stand des frunzosischen Postwe-
sens um 1800 siche auch dic ausgezeichneten Ubcrsichten im Atlas de la Révotution
Frangaise 1 (Anm, 43), S, 39ff. Dort (ibrigens werden 1320 bureaux de poste fiir 1789
genannt und 1466 fiir das Jahr I,

Die Fortschritte beim Ausbau des Netzes Atlas de la Révolution Frangaise T (Anm.
43), 8. 55; Magcr, Frankreich vom Ancien Régiroe zur Moderne (Anra. 46), 8. 225.
Braudel, Frankreich (Anm. 28). Bd. 1, S. 115 auf der Basis der Forschungen Arbellots.
Mager, Fraickreich vom Ancien Régime zur Moderne (Anm. 46}, S. 163,

¥gl. Léon. Dic Erobhcrung des nationaicn Rainnes (Amin. 49, S. 187; Magcer, Frank-
reich vom Ancien Régime zur Modeme (Anm. 46). S, 162.

Braudel, Sozialgeschichte {Anm. 28), Bd. 2: Der Handel, S. 383ff.

Mager, Frankrcich vom Ancien Régime zur Moderne (Anm. 46). 5. 163.

Ebenda, S. 227.

Lepetit, Frankreich 1750-1850 (Anm. 43}, 8. 512.

Ebenda, S. 522.

Ders., Chemin de terre (Amm. 43), 8. 76. Weitere Beispiele z.B. bei Braudel, Frank-
reich (Anm. 28). Bd. 1, S. 118.
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Vgl dazu cbhenda, Bd. 3, S. 286f.

Vgl. Lepetit, Frankreich 1750-1850 {(Anm. 43), S, 501 u. 516. Zur Lage am Beginn
des 19. Jhs. siche auch Léon, Die Eroberung des nationalen Raumes (Anm. 49),
Mager, Frankreich vom Ancien Régime zur Modeme (Anm. 46), S. 225,

J. G. Keyfler, Neueste Reise durch Teutschland, Béhmen, Ungam, dic Schweitz,
Italicn uurd Lothringen, warinnen der Zustand und das merkwiirdigste dieser Lander
beschricben und vermiticlst der Natiirlichen, Gelehnien und Politischen Geschichte,
der Mcchanik, Malcr- Bau- und Bildhauerkunst, Miinzen und Alterthiimer, wic auch
mit verschiedenen Kuplern erlaetert wird, Hannover 17512, Bd. 2, 8, 1178f. upd S.
1190ff.

Der Abschnitt iiber das Habsburgerreich beruht auf meiner bereits erwéhnten Dis-
sertation, Literatur- und Qucllenangaben sind daher hier aul das noiwendigste be-
schriinkt, Nicht unteriassen sel aber die Nennung der bishur besten Uberblicks-
darstellungen znm Thema: H. Knittler, Das Verkchrswesen als Ausgangspunkt (Anm.
5); ders., Die Donaumonarchic 1648-1848, in: Europiische Wirtschafts- und Sozial-
geschichte von der Mitte des 17. bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts, hrsg. von llja
Micck, Stutgart 1993, dort §. 913-915; R. Sandgruber, Osterreich 1648-1848, Ebenda,
§. 678-682 mit Bezug aui dus Terrilorinm der heutigen Republik,

Vgl. dazu Braudel, Sozialgeschichte (Anm. 28), Bd. 2: Der Handel, S. 382f.

Noch die Planungen des Ministerpriisidenten v. Koerber sahen Anfang unseres Jahr-
hunderts uv.a. eiien Donau-Adria-Kanal vor.

In den Usterreichischen Niederlanden ist der Bau eines KunststraBennetzes nach fran-
zosischem Vorbild bereits 1704 begonnen worden. Vgl. 1. A. van Houtte, Die Nieder-
lande 1650-1850, in: Europiische Wirtschafis- und Sozialgeschichie von der Miue
des 17. bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts, hrsg. von I. Mieck, Stutigart 1993, 8. 355.
Dagegen ist in den Schriften J. H. G. v. Justis aus der Zeitum 1760 ein aus der Praxis
der theresianischen Zeit gewonnenes, einheitliches Konzept einer dem,.Gemeinwohi*
diencnden . Verkchrspolitik deutlich nachweisbar, das in den miuclenropfiischen Staa-
ten auch Wirkung gehabt hat. Vgl. dazu. unten.

Vel. daau die Arbeit von F. Matsche mit dem programmatischen Titel: Die Kunst im
Dienste der Staatsidee. lkonographie, [konologie und Programmatik des ,,Kaiserstils*.
2 Bde., Berlin/New York 1981. Verstindlicherweise befalt sich Matsche nicht mit
Schotter oder Steinbettungen, wohl aber mit den nicht wenigen Monuinenten, mit
denen man anch im Habsburgeneich die emevertau LandstraBen zum Ruhme ihrer
Erbauer ,,ausgezicret* hat.

Leider sind aber Voigt die tsterreichischen Verkehrsbauten des 18. Jhs. vbllig unbe-
kannt geblicben, was notwendigerweise zu emem sehr schiefen Bild im historischen
Teil seines Hauptwerkes filhren muite.

K. Bachinger, Das Verkehrswesen, in: Die Habsburgermonarchic 1848-1918. Bd. 1:
Die winschaftliche Emwicklung, hrsg. von A. Brusatii, Wien 1973, 8. 310.

Uber dieses Projekt gitit es eine Mouographie: V. E. Riebe, Der Wicner Ncustidier
Schiffskanal. Geschichte cines niederUsierreichischen Bauwerkes von seinem Ent-
stehen bis zur Gegenwart, Wien 1936.

D. F. Good, Der wirtschaftiiche Aufstieg des Habsburgerreiches 1750-1914, Wien/
Koln/Graz 1986, S. 35.

Note der Hofkaineuer an die Veretnigte Hofkanzlei vom Janner 1835 betreffend die
Enquéte zur Gewerbegesetzgebung, gedruckt bei Heinrich Reschauer, Geschichte
des Kampfes der Handwerkerziinfte und der Kaufmannsgremien mit der 8sterreichi-
schen Biirokratie (vom Ende des 17. Jahrhunderts bis zum Jahre 1860), Wien 1882,
S. 158.
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Bachinger, S. 306.

Vgl. Sandgruber, Osterreich 1648-184% (Anm., 100), S. 678. Natirlich spiclten hicr-
bei auch die Zollreformen der thercsianischen Zeit cine Rolle.

Good, Der wirlschaltliche Aufstieg des Habsburgerreiches (Anm. 109). 8. 35,
Neben zahlreichen Kaniilen besaBen dic Osterreichischen Niederlande Ende des 18,
Jhs. Chausseen von 2500 km Lange und damit das dichteste Kunststraennetz Euro-
pas. Van Houtte, Die Niederlande 650-1850 (Anm. 103), S. 355.

Liider, Vollstindiger Innbegriff (Anm. 76). 8. 147: Voigt, Verkchr(Anm. 7), Bd. 2/1,
S. 421,

Die Vereinigten Niederlande schufen im 18. Jh. iibrigens ein Straicnnctz von ca.
3000 km Linge als Ergiinzung zum vorhandenen System von Wasserwegen. Vel. S.
P. Ville, Transpart and the Development of the Europecan Economy, 1750-1918, S.
16.

F. Nicolai, Beschreibung einer Reise durch Deutschland und die Schweiz, im Jahre
1781. Bd. 1, Berlin/Stettin 1783, S. 28. Dic fiir mchr als anderthalb Jahrhunderte
lctzie Wittenberger Elbbriicke war 1637 von den Schweden zerstort worden.
Johann Heinrich Gottlobs von Jusii Staatswirthschaft oder Systematische Abhand-
lung aller Okonomischen und Cameralwissenschaften, dic zur Regierung eines Lan-
des erfordert werden. L. T., Leipzig 17582 S. 236.

Staats-Lexikon oder: Encyklopidic der Staatswissenschaften. Hrsg. von Carl v. Rotteck
und Carl Welcker, Bd. 15, Altona 1843, S. 298f.

Vgl. dazu E. Hoesch, Planungen zur Verbesserung der Infrastruktur: die Russen in
den Donaufiirstentiimern, die Bayern in Griechenland in den dreiBiger Jahren des 19
Jahrhundorts, in: Wirtschafts- und Kuilurbeziehungen zwischen dem Donau- und dem
Balkanraum seit dem Wiener KongreB, Graz 1991, S. 30ff.

Ebenda, S. 35.

Vgl. hicrzu M. J. FFreceman, Introdaction. in: In; Transport in the Industrial Revoluti-
on, hrsg. von D. H. Aldcroft und M. I. Freedman, Manchester 1983, S. 18ff.

A. O. Hirschman, Dic Stratcgic der wirtschafilichen Entwicklung, Stutigant 1967
tenglisch Yalc 1958).

J. Komlos, Erndhrung und wirtschaftliche Entwioklung unter Maria Theresia und
Joseph II. Eine anthropometrische Geschichiel der Industriellen Revolution in der
Habsburgermonarchice, St. Katharinen 1954 (englisch Princcion 1989).

Freeman, {ntroduction (Anm. 122), 8. 23 spricht fiir die zweite Jahrhunderthilfie im
britischen Personcnverkehr von , supply-led expansion.*

Natiirlich besteht fiir beide .. Typen aine gemeinsame Basis in dem gemein-
europdischen, aus dem Mittelalier herriihrenden Recht des Herrschers diber dic gro-
fen Landstraen.

Vel. E. Pawson, Transport and the Economy: the Turnpike Roads of Eigltectith
Century Britain, London 1977, S. 140 u. [51; abgedruckt und kommentiert auch bei
Albert, The Turnpike Trusts (Anm. 22}, 8. 41ff.; Lepcetit, Chemins de Terre (Anm.
43), S. 681.; Atlas dc la Révolution Frangaise 1 (Anm. 43), Kapitel: Les voies.

Vgl. die Diskussion der Wegegelder und dic Wiedergabe seines cigencn Mcinungs-
wechsels in A_ Smith, Wohlstand der Nationen (Anm. 77), S. Gl21f.

Buchheim, Industiclle Revolutionen (Anm. 41), S. 84(f, 1491. Das Problem der Ein-
ordnung RuBlands kann hier nicht behandelt werden.





