Infrastrukturpolitik
in der Industrialisierung
zwischen Liberalismus, Regulierung
und staatlicher Eigentatigkeit

Herausgegeben von Uwe Miiller

Leipziger Universitatsverlag 1996



Die Deutsche Bibliothek — CIP-Einheitsaufnahme

Comparativ: Leipzigar Beitrage zur Universalgeschichte und verglei-
chenden Gesellschaftsforschung / hrsg. im Auftrag der Karl-Lamprecht-
Gesellschaft Leipzig e. V. von Matthias Middell.— Leipzig: Leipziger
Univ.-Verl.

Frither Schriftenreihe
Jg. 6, H. 2. Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung zwischen
Liberalismus, Regulierung und staatlicher Eigentitigkeit. — 1996
Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung zwischen Liberalismus,
Regulierung und staatlicher Eigentitigkeit/hrgs. von Uwe Miiller.
Leipzig: Leipziger Univ.-Verl., 1996

(Comparativ; Jg. 5, H. 1)

ISBN 3-931922-11-1
NE: Miiller, Uwe [Hrsg.]

© Leipziger Universititsverlag GmbH 1996

COMPARATIV

Leipziger Beitrage zur Universalgeschichte und vergleichenden
Gesellschaftsforschung

Heft 2 (1996)

Infrastrukturpolitik in der Industrialisierung zwischen Liberalismus,
Regulierung und staatlicher Eigentatigkeit

Herausgegeben von Uwe Miiller

ISSN 0940-3566

ISBN 3-931922-11-1



inhalt

Editorial

Aufsitze

Andreas Helmedach

Uwe Miiller

Claude Diebolt

Elfi Bendikar

Forum

H. C. E Mansilla

Michael Geyer

Infrastrukturpolitische Grundsatzent-
scheidungen des 18. Jahrhunderts am
Beispiel des Landverkehrswesens:
GroBbritannien, Frankreich, Habs-
burgermonarchie

Die Modernisierung der StraBenver-
kehrsinfrastrukturpolitik wihrend der
Industrialisierung. Ein deutsch-briti-
scher Vergleich

Deutsche und franzosische Bildungs-
ausgaben im 19. Jahrhundert im
Vergleich

Nahverkehrspolitische Konflikte und
kommunale Interventionen in Berlin
und Paris: 1890-1914

Die dkologischen und demographi-
schen Probleme Lateinamerikas und

das entwicklungspolitische BewubBtsein

von 1950 bis 1980
Kurze Rede iiber die Zukunft der
Vergangenheit im Cyberspace

11

51

72

85

111

128



6
Mitteilungen und Berichte

« Kulturtransfer im Epochenumbruch. Frankreich —
Deutschland 1770-1815“. Internationale Arbeitstagung
in Saarbriicken (Gudrun Gersmann) 140

Buchbesprechungen

+ Christian Pfister, Bevolkerungsgeschichte und Histo-
rische Demographie 1500-1800, Minchen 1994
(Stefan Militzer) 145

« Pierre Rétat, Le dernier Régne. Chronique de 1a France
de Louis XVI (1774-1789), Paris 1995
(Annette Keilhauer) 147

* Monika Neugebauer-Wlk, Esoterische Biinde und Biirger-
liche Gesellschaft. Entwicklungslinien zur modernen Welt
im Geheimbundwesen des 18. Jahshianderts, Goéttingen 1995

(Ursula Goldenbaum) 150
* Christophe Charle, La République des Universitaires
1870-1940, Paris 1994 (Gabriele Lingelbach) 154

»  Christian Geinitz, Volker Ilgen, Ute Scherb, Holger Skor,
Andreas Weber, Kriegsgedenken in Freiburg. Trauver, Kult,
Verdrangung, Freiburg i. Br. 1995 (Friedemann Scriba) 157

» Frank von Auer/Franz Segbers (Hrsg.), Sozialer Protestan-
tismus und Gewerkschaftshewegung: Kaiserreich — Wei-
marer Repubiik - Bundesrepublik Deutschland, K6in 1994
(Joachim Bleyl) 160

*  Werner Bramke/Ulrich HeB (Hrsg.), Sachsen und Mittel-
deutschland. Politische, wirtschaftliche und soziale Wand-
lungen im 20. Jahrhundert, Weimar/K&ln/Wien 1995
(Uwe Miiller) 163

« Peter Bender, Episode oder Epoche? Zur Geschichte des
geteiiten Deutschland, Miinchen 1996 (Jérg Roesler) 167



* Andrea Komlosy/VA4clav Biizek/Franti§ek Svitek (Hrsg.),
Kulturen an der Grenze. Waldviertel, Weinviertel, Siid-
bshmen, Siidmihren, Wien 1995 (Pavel Himl) 169

¢ Christa Randzio-Plath/Bernhard Friedmann, Unternehmen
Osteuropa eine Herausforderung fiir die Europdische Ge-
meinschaft. Zur Notwendigkeit einer EG-Ostpolitik,
Baden-Baden 1994 (Andrej A. Gross) . 172

« Jorn Riisen, Konfiguratioren des Historismus. Studien zur
deutschen Wissenschaftskultur, Frankfurt a.M. 1993
(Eckhardt Fuchs) 174

+ Sandra Marcella Lucia Liebscher, Gegenwirtige kulturelle
Probteme und Varianten der Valdesi. Ethnographie der ita-
lienischen Waldenser 1991-1993, Bochum 1994
(Friedemann Scriba) 176

* Diane Singerman, Avenues of Participation. Family, Politics,
and Networks in Urban Quarters of Cairo, Princeton N.J. 1995
{Henner Fiirtig) 178

Verzeichnis der Autorinnen und Autoren 181



Editorial

Das Ausmall des Staatsinterventionismus bildet einen permanenten
Streitpunkt in der wirtschaftspolitischen Diskussion. Der Umfang staat-
licher Infrastrukturinvestitionen, das Verhéltnis von privaten und 6f-
fentlich finanzierten und betriebenen Infrastruktureinrichtungen, die
EinfluBnahme auf privat getragene Infrastrukturen (Regulierung) stel-
len dabei wichtige Fragenkoniplexe dar.

Die dominierentle Tendenz derartiger Diskussionen unterliegt of-
fensichtlich Pendelbewegungen. Gegenwirtig iiberwiegen die Forde-
rungen nach Entstaatlichung, wird die groflere Effektivitit privatwirt-
schaftlicher Unternehinen gegeniiber biirokratisierten Institutionen
betont, werden staatliche Mpnopole in private Monopole umgcewan-
deli oder dem Wettbewerb ausgesetzt, soll der Staatshaushalt durch
Privatisierung bislang dffentlicher Aufgaben saniert werden. Die deut-
sche Einheit hat diese Tendenz forciert. Im Prinzip i1andelt es sich
jedoch um den (bislang noeh) gedampften Nachvolizug der in der an-
gelsdchsischen Welt von Reagan und Thatcher durchgesetzten Wende
zur Deregulierung und Privatisierung. In der zweiten Hilfte der sech-
ziger Jahire befand sich das Pendel auf der anderen Seite. In der Bun-
desrepublik wurde es als Selbstverstandlichkeit angesehen, daB
der Staat fiir die Verbesserung der im Nachkriegsaufschwung vernach-
ldssigten Infrastruktur verantwortlich sei. Wichtige Argumente fiir die
staatliehe Eigentitigkeit auf diesem Gebiet waren die hohe Kapital-
intensitit von Infrastrukturinvestitionen sowie die wegen der langen
Nutzungsdauer bedeutenden strukturellen, vor allem externen Effek-
te.

Polltische Gruridsatzentscheidungen iiber die Tridger der infrastruk-
tur iiberdauerten in einigen Fiillen derartige konjunkturelle Schwan-
kungen der Wirtschaftspolitik, prigten sie somit iber Jahrzehnte und
liberlebten mitunter sogar die auf ihrer Grundlage hergestellten Anla-
gen. Ein typisches Belspiel: Nachdem in den siebziger und achtziger
Jahren des 19. lhs. das Privatbahmsystem aus den verschiedensten
Griinden in die Kritik geriet, entschloB man sich in den betroffenen
Landern zv Reformen der Eisenbahnpolitik, deren Ergebnisse bis heute
fortwirken. Wihrend es in Deutschland seit 1879 zu einer Verstaatli-
chung der Eisenbahnen auf Linderebene kam, beschritt man in den
USA acht Jahte spiter mit dem Interstate Commerce Act den Weg der
staatlichen Tarifregulierung, ohne in die Eigentumsstruktur einzugrei-
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Editorial 9

fen. Fiir den Historiker ist es also nicht nur interessant, die erwihnten
Pendeibewegungen weiter in die Vergangenheit zu verfolgen und so
zeitliche Vergleiche anzustellen. Neben diesen Zeitzyklen existieren
auch landerspezifische Kontinuitéten, die offensichtlich durch die ver-
schiedenen Wege der Modernisierung prafiguriert worden sind, zu-
mal erst im Laufe der Industrialisierung und Urbanisierung die Grund-
lagen zahlreicher Infrastrukturen gelegt worden sind (Eisenbahn- und
Telefonnetze, Systeme des offentlichen Personennahverkehrs, der
Elektroenergie-, Gas- und Wasserversorgung sowie ein wesentlicher
Teil von Einrichtungen des Bildungs- und Gesundheitswesens...}.

Im vorliegenden Heft werden ganz hewuBt sowohl methodisch prin-
zipiell verschiedene als auch sich stark #hnelnde Herangehensweisen
vorgestellt. Die Entscheidung in der Trdgerfrage hatte dabei zunichst
im Mittelpuukt zu stehen. Zukiinftige Forschungen werden hingegen
in stirkerem Male als hisher die Intentionen staatlicher Eigentitigkeit,
Regulierung oder laissez faire-Politik mit den Resultaten zu verglei-
chen haben, wofiir emeut ein Methodenpluralismus erforderlich sein
wird.

Andreas Helmedach ind Uwe Miiiler besclidftigen sich mit der bis-
lang von der Forschung etwas vernachlissigten StraBenverkehrs-
infrastruktur. Die Vergleichsebenen ihrer Beitrige liegen in einer zeit-
lichen Querschnittsanalyse fiir das 18. Jh. bzw. in einem von der Indu-
strialisierung aisgehenden sachlichen Bezug, so daB die englische Ent-
wicklung in verschiedenen Kontexten erscheint. So wie die histori-
sche Perspektive die mitunter von der aktuellen Politik beschrankte
Sicht anf sozialwissenschaftiiche Probleme erweitern kann, ist auch
der Nutzen der systematischen Wisscnschaften fiir die historische For-
schung mittlerweile unumstritten. Dementsprechend werden Frage-
stellung umd Klassifikation der Probleme (in jeweils unterschiedlichem
MaBe) vom histarisechen Forschungsstand und dem Thenrieangebot
der Wirtschafts- bzw. Verkehrswissenschaft beeinfluBt. Dabei ist ge-
rade angesichts der gegenwilrtig neu entfachten Diskussion iiber den
Standort der Wirtschaftsgeschichte festzustellen, dall die Beziehung
zwischen Okonomie und Geschichte nicht als Verhilmis zwischen
Theorie und Empirie simplifiziert werden sollte. Dies gilt insbesoirde-
re fiir die Bereiche offentlicher Sektor und Wirtschaftspolitik, die von
der neoklassischen normativen Modelldkonomie in der Regel ausge-
spart werden. Auch der Anwendung von fiir die wirtschaftshistorische
Forschung fruchtharen Ansitzen, etwa aus der neuen Institurionen-
dkonomie, sollten auf der Grundiage traditioneller historiographischer
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Methoden erarbeitete Typisierungen vorausgehen. Diese konnen dann
Anregungen, eventuell sogar Kriterien fiir vergleichende Betrachtun-
gen iiber andere Liinder oder auch andere Infrastrukturbereiche lie-
fern, aus denen historische Thenrien mittlerer Reichweite erwachsen.

Unmittelbar mefibare Produkte palitischen Handelns verlangen hin-
gegen (zunéchst) nach anderen Analysemethoden. Die von Clau-
de Diebolt untersuchten Bildungsausgaben stellen nur zum Teil Infra-
strukturinvestitionen im engeren Sinne dar, schufen aber zweifellos
wichtige Voraussetzungen fiir das Wirtschaftswachstum, insbesorde-
re in der zweiten Industrialisierungsphase seit 1870. Diebolts zumin-
dest fiir Frankreich eindeutiger 6konometrischer Befund sich antizy-
klisch entwickelnder Bildungsausgaben wirft nun die von der histori-
schen Forschung, auch unter Nutzung hermeneutischer Methoden, zn
beantwortende Frage auf, ob der politisch-institutionelle Bereich an-
gesichts der ,,gesetzméaBig™ erscheinenden Macht statistischer Zusam-
menhinge lediglich der Transformation des in der Aufschwungsspanne
von Privatunternehmen iiberakkurmulierten Kapitals zu in der Ab-
schwungsspanne einzusetzenden staatlichen Bildungsinvestitionen
dient. Man kann m.E. nicht davon ausgehen, daB es sich hier um einen
selbsterganisatorlschen Proze( handelt. Obgleich ndmlich die Stants-
quote im 19. Ih. wesentlich geringer war als hente, diirfte der haus-
haltspolitische Gestaltungsspielraum aufgrund des niedrigen Niveaus
der vorhandenen Infrastruktur und der rein konsumtiven Sozialausga-
ben sowie der geringeren Staatsverschuldung groBer gewesen sein.

Elfi Bendikat schlieBlich prézisiert durch.ihre Analyse cines zwar
eng umrissenen, gleichwohl auBerordentlich wichtigen Zeitraums in
der Geschichte zweier Metropolen das oft doch zu stark von den all-
gemeinen Trends bestimmite Bild. Diese Herangehensweise fiihrt nicht
zwangslanfig zur Verirrung im Detail, sondern schiirft, wenn sie mit
einem komparativen Ansatz verbunden ist, den Blick fiir die mitunter
spezifischen Reaktionen auf Urbanisierung und sozialpolitischen
Interventionsbedarf.

Berlin, im Juni 1996 Uwe Miiller



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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12 Andreas Helmedach

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*).”
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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
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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



Infrastrukturpolitische Grundsatzentscheidungen des 18. Jahrhunderts 43

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-
reich 1868-1913, Swuugart 1975, S, 111, in Anlechnung ,.an die literaturiibliche Rege-
tung*.

4 So existieren fiir einige Staaten Lingenangaben {ir Kanalnetze oder staatlich unter-
haltene Strallen schon fiir das 18. Jh.; und solche Daten werden im lolgenden auch
zitierl. Vor einem direkten Vergleich aber muB schon deshalb dringend gewarnt wer-
den, weil mit solchen Zahlen nichts iiber IFragen wie Breite, Qualitdt der technischen
Ausfiihrung, Strallensteigungen usw. mitgeteilt wird. Nebenbei gesagt, stellt sich die-
ses Problem auch beim Eiscnbahnbau. Die in Handbiichern beliebie Gegeniiberstel-
lung von Umfdngen cinzelner Eiscnbahnnelze beriicksichtigt normalerweise solche
technischen Fragen wic z.B. Lichtraemprofil und Gewicht der verwendeten Schienen
nicht, obgleich doch von Kapitalkosten bis Streckenleistung vicles von derlei Parame-
tern abhingt.

5 H.Knittler, Das Verkchrswesen als Ausgangspunkt einer staatlichen Infrastrukturpolitik,
in: Von der Gliickseligkeit des Staates. Staat, Wintschaft und Gesellschaft in Oster-
reich im Zeitaller des aufgeklirien Absolutismus, hrsg. von H, Matis, Berlin 1981,

6 Der Teil iber das Habsburgerreich beruht gréBtenteils auf meiner kurz vor dem Ab-
schlul stchenden Dissertation: Die Modemisicrung der Verkchrswepe zu den Adria-
hifen der Habsburgermonarchie. Strallen. Reisen, Post und Fuhrgewerbe vom Beginn
des 18. Jhs. bis zum Eiscnhahnbau, dic demniichst in der Reihe der Siidosteuropiii-
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schen Arbeiten in Miinchen erscheinen soll.

Vel. F. Voigt, Verkehr. Erster Bd.: Die Theorie der Verkehrswirtschaft, Beriin 1973, 8.
71t

Auch dieser Begrifl stammt hier von Fritz Voigt.

Die wenigen kleinen Leltungsnetze kénuen hier auBer acht bletben.

So schon F. Braudel, Sozialgeschichie des 15.-18. Jahrhunderts, Bd. 1: Der Alltag,
Miinchen 1985, S. 466.

Vgi. K.-H. Ludwig, Technik im kohen Mitelalter zwischen 1000 und 135071400, in:
Propylden Technikgeschichie, hrsg. von W. Konig. Bd. 2: Metalle ond Macht, Berlin
1992, 8. 162.

Zur Vorbildwirkung der Niederlande sei hier nur auf die Forschungen Heinz Schil-
lings verwicsen.

Aus der fast untiberschbaren Fiille der britischen verkehrsgeschichtlichen Literatur
scien dic von D. H. Aldcroft und M. J. Freeman herausgegebenen Standardwerke ge-
nannt; Transport in the Industrial Revolution, Manchester 1983, sowie Transport in
Victorian Britain, Manchester 1988. Beide enthalien weiterfiihrende Bibliographien.
Etwas altere, weiterhin ntitzliche Gesamtdarstehiungen: H. J. Dyos/D. H. Aldcroft,
British Transport. An Economic Survey from the Seventeenth Century to the Twenticth,
Leicester 1971; Ph. S. Bagwell, The Transport Revolution (1700-1985); London 19882
(1974,

Dyos/Alderoft, British Transport (Anm. 13), S. 74.

Vgl. Baron F. Duckham, Canals und River Navigations. in: Transport in the Industrial
Revolution, hrsg. von D, H, Aldcroft und M. J. Freeman, Manchester 1983, S. 101 und
109.

Bagwell, The Transport Revolution (Anm. 13), S. 16. Duckham, Canals and River
Navigations (Anm. 135). S. 106f., nennt fir diesc Zeit 41 neue Kanlilc und elf FlubB-
verbesserungsprojekie.

Vel. Duckham, Canals and River Navigations (Anm. 15), 5. 107 und passim.
Ebenda, S. 131,

B. Baxter, Stone Blocks and Iron Rails (Tramroads). Newton Abbbl 1966 (= The
Industriat Archaeology of the British Isles), passim.

Zum cnglischen StralBenbau siche auch den Aufsatz von Uwe Miiller in dicsem Hellt.
Bagwell, The Transport Revolution (Anm. 13), 8. 36ff.

W. Albert, The Turnpike Trusts, in: Transport in the Indusirial Revolution. hrsg. von
D. H. AldcroftM. J. Freeman, Manchester 1983, S. 34, 36ff.

Ebenda, 8. 341f. u. 60.

Ebenda, S. 38fT,, 53.

Ebenda, S. 56.

Ebcnda, S. 50.

A. Paulinyi, Die Umwilzung der Technik in der Industriellen Revolution zwischen
1750 und 1840, in: Propylien Technikgeschichte. Bd. 3: Méchanisierung und
Maschinisicrung 1600 bis 1840, Berlin 1993, §. 431.

Vgl. F. Braudel, Sozialgeschichte des 15.-18. Jahrhunderts. Bd. 2: Der Handel, Miin-
chen 1986, S. 382ff.; ders., Frankreich. 3 Bde. Stuttgart 1989-1990, Bd. 3 (1990), S.
27211,

Vgl, Albert, The Tumpike Trusts (Anm. 22), 8. 51 q. 56,

Vgl ebenda, 8. 33 u 50f,; Duckham, Canals and River Navigations (Anm. 15), 8. 112.
Albent, The Turnpike Trusts (Anm. 22), S. 50f.

Néheres dazu im Aufsatz von Uwe Miiller in diesem Heft.

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.



Uwe Muller

Die Modernisierung der Straenverkehrs-
infrastrukturpolitik wéhrend der Industrialisierung.
Ein deutsch-britischer Vergleich

Die Aufhebung der feudalen Agrarverfassung, der prinzipielle Wech-
sel in der Gewerbepolitik vom Monopol zur freien Konkmrenz sowie
die Schaffung eines groBen zollgeeinten Binnenmarktes werden in
wirtschaftshistorischen Darstellungen als die wichtigsten geselischaft-
lichen Voraussetzungen der Industrialisierung in den deutschen Staa-
ten angesehen.! Fiir diese drei Kernberciche herrscht weitgehende
Klarheit iiber die Unterschiede zwischen traditioneller und moderner
Wirtschaftspolitik. Letztere beseitigte nichtokonomisch begriindete
Bindungen, forderte den Agrarkapitalismus, die freie Gewerbe-
entfaltung sowie die Integration rdumlich expandieremier Mirkte.
Unstrittig ist auch, daB die Modernisierung der Infrastrukiur, insbe-
sondere der Aufbau des Eisenbahnnetzes, eine wichtige Grundlage fiir
die Entstehung des self-sustained economic growth und dariiber hin-
aus fiir andere wichtige Aspekte der Moderniaierung, wie die Integra-
tion von Nationen und Mirkten, die Effektivierung der Verwaltung,
die Vervielfachung der Kommunikation usw. war.?

Die Frage, inwieweit die Infrastrukrurpolitik selbst einem Moderni-
sierungsprozeS unteriag, ist hingegen bislang weitgehend unbeachtet
geblieben. Im deutschsprachigen Raum gibt es nur wenige, vornehm-
lich aus den siebziger Jahren stammende Untersuchungen, die iiber
die Darstelling des Infrastrukturausbnus hinausgehend aus der Infra-
strukturtheorie erwachsene Fragestellungen exphizit aufgreifen oder
auch die Modernisierung der strukturpolitischen Ziele und Instrumen-
tarien untersuchen.® Das liegt moglicherweise daran, daB in der
Infrastrukturpolitik, im Gegensatz zu Agrar-, Gewerbe- und Aulen-
handelspolitik, wihrend der Industrialisierung kein offensichtlicher
Paradigmenwechsel zu beobachten ist.

Diese Feststellung gilt zundichst fiir die in der Infrastruklurtheorle
als Losung der Tragerfrage bezeichnete Entscheidung, ob der Staat
oder ein privates Unternehmen Infrastrukturen herstedlen, erhalten und
verbessern soll.* Sawohl in GroBbritannien als auch in den 1neisten
deutschen Staaten existierte eine weitestgehende Kontinuitdt von pri-

COMPARATIV, Heft 2/1996, S. 51-71
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vatwirtschaftlicher bzw. staatlicher Trigerschaft der Verkehrsinfra-
struktur vor und withrend der jeweiligen Industrialisierungsprozesse.

Es liegt anf der Hand, daB das wirtschaftiiche Entwicklungsniveau,
insbesondere die Existenz und Mobilisierbarkeit privaten Kapitals, die
Trigerstruktur entscheidend beeinfluBt hat.’ Im folgenden geht es je-
doch primir um die Frage, inwieweit diese Entscheidung eih Grad-
messer fiir die Modernitét der Politiic war. AuBerdemn sailen imhand
der deutschen, v.a. der preuBischen Entwicklung weitere Indikatoren
fiir die Modernisierung der Infrastrukturpolitik bestimmt werden. Dabei
erfolgt eine Konzentration auf die Entwicklung des Straennetzes, das
wihrend der Industrialisierung dutch die Chanssierung eine wesentli-
che Qualitdtsverbesserung erfahren hat. Der zweifellos wichtigere
Infrastrukturbereich Eisenbahn ist insgesamt und auch hinsichtlich
seiner politischen Gestaltung bislang stirker untersucht worden. Das
gilt anch filr die wichtige Ausnahime vom obengenaninen dentsch-eng-
lischen Unterschied, atso fiir den privaten Eisenbahnbau in Preufien
und Sachsen. Es gibt allerdings einige Parallelen zwischen StraBen-
und Eisenbahnbaupolitik sowie direkte Einfliisse straBenbaupolitischer
Erfahtiingen nof eisenbahuopalitische Grundsatzentscheidnngen, auf die
zuweilen hingewiesen werden soll.

Es wird zunichst auf dic Entwicklung des privaten StraBenbaus in
England einzugehen sein. Danach werden dessen Auswirkungen, ge-
nauer die Falgen der anschlieBenden (Re)Kommunalislening, betracn-
tet und mit den Ergebnissen der Strafenverkehrsinfiastrukturpolitik
in Frankreich und den deutschen Staaten verglichen. Im dritten Ab-
schnitt wird die Entwicklung in den deutschen Bundesstaaten, vor al-
lem in Preuflen, znnlysiert. Der Vergleieh zwischen den beiden Syste-
men wird anschlieBend durch zeitgendssische Ansichten der jeweils
anderen Seite konkretisiert. SchlieBlich werden bislang weitgehend
unbeachtete Aspekte einer Modernisierung der preuBischen Straflen-
baupolitik genannt, da es in diesem ProzeB wesendich melm Probieme
zu l6sen gah ais nur die Trigerfrage. Diec Anwendung dieser Kriterien
diirfte fiir weitere komparative Studien von Nutzen sein.

1. Aufstieg uad Fallides englischen Turnpike Systems

In England, dem Mutterland der industriellen Revolution, gibt es eine
lange Tradition der Errichtung und Unterhaltung von Infrastrukturen
durch nichtstaatliche Korperschaften. Nach einem Gesetz der Koni-
gin Maria aus dem: Jahre 1555 waren die anliegenden Kirchspiele/
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Pfarrgemeinden (parishes) nicht nur fiir die Instandhaltung der
Gemeindewege, sondern auch der Landstralen (highways) verantwort-
lich.® Berefts im letzteh Drittel des 17. Jhs. warem einzelne Gemetr-
den angesichts der Markterweiterung und der wachsenden Verkehrs-
intensitét nicht mehr in der Lage, diesen Verpflichtungen nachzukom-
men. Im Jahre 1663 genehmigte eine emtsprechende Parlamentsakte
die genieinsame Unterhnltung des anf der groBen NordstraBe van Lon-
don nach York gelegengn Abschnitts zwischen Wadesmill in Hert-
fordshire nach Stilton in Huntingdonshire durch die anliegenden drei
Grafschaften. Diese griindeten einen public trust, der Kapitalanleihen
zum Zwecke der Straeninstandsetzung aninehmen durfte, wohei mman
hoffte, die Riickzahlung durch die Erhebung von Stralenmitzungs-
gebiihren gewihrleisten zu kénnen.” Seit Beginn des 18. Jhs. wurden
dann auch turnpike trusts genehmigt, die von Privatunternehmern und
nicht meiir von 6ffentlichen Treuhéindern gefiihrt wurden. Diese Pri-
vatisierung bislang kommunaler Aufgaben war zunéchst nur als vor-
iibergehende Erscheinung geplant, so daB lediglich Vertrige mit einer
Laufzeit von maximal 21 Jahren abgeschlossen wurden.® Da jedoch
die Turnpikes in der Regel einen wesentliech besseren Zusiand nls die
gewdhnlichen Gemeindewege und zum Teil auch Highways hatten,
flossen ihnen so viele Transporte zu, daB sie tatsichlich Gewinne er-
wirtschaften konnten. Weil die Straen im 18. Jh. unbefestigt waren,
hing ndmtich von ihrer regeiindBigen Unterhaltung mehr ab als nor
die Kapazitit der Frachtwagen oder die Geschwindigkeit der Trans-
porte. Speziell in der nassen Jahreszeit zwischen November und Mirz
war es oft fraglich, cb ein Transport iiberhaupt stattfinden konnte.
Naehdem sich die Praofitabilitidt der Turnpikes erwiesen hatte und
die Regierung, die im Turnpike-System die beste Moglichkeit zur
StraBenbaufinanzierung sah, nach Unruhen mit der Todesstrafe fiir die
Zerstérung von MautstraBenschranken drohte, erlebte das Land zwi-
schen 1750 und 1770 einan Griindungsboomn.? Um 1820 verfiigte al-
lein England iiber ein Netz von 40.000 km MautstraBen, zu denen
auch fast alle HauptstraBen gehorten. Ohne die gleichzeitig verlaufen-
de, mit einem steigenden Bedarf nach Verkehrsdienstleistungen ver-
bundene Industrialisicrung wére dieser Aufschwung nicht moglinh
gewesen. Nur einige wenige StraBen von politischer oder militiirischer
Bedeutung, wie die fiir die Verbindung Londons mit Irland wichtige
Holyhead Road, wurden durch den Staat gebaut und unterhalten. Erst
seit den dreiBiger Jahten erfuhr das Turnpike-System einen Nieder-
gang, auf dessen Ursachen und durchaus langfristige Wirkungen noch
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einzugehen sein wird.

Zunichst ist jedoch zu konstatieren, dafl man etwa seit den dreilliger
Jahren des 18. Jhs. ven:der Existenz eines StraBennetzes in England
sprechen kann.'® Auf jeden Fall ging der mit einem drastischen An-
stieg der Bevolkerungszahl korrespondierende turnpike boom der In-
dustriellen Revolution unmittelbar voraus.! Die PrivatstraBen behaup- -
teten sich, weii sie nichr nur dem Persancnverkehr und den Nachrich-
teniibermittlong dienten, sondern auch wichtige Anschiubtransporte
fiir den Binnenschiffahrtsverkehr erledigten. Die private Triigerschaft
des britischen Strallenwesens hatte sich also bereits vor der Industria-
lisienmg dumchgesetzt. Sie iibte im iibrigen auch emen starken Ein-
fluB auf die Ausprigung einer analogen Tragerstruktur beim Kanal-
bau aus, der die fiir den englischen take-off entscheidende Kommu-
nikationsstruktur lieferte.'?

SchleBlich begann in England im Jahre 1825, also mit dem End-
punkt der Industriellen Revolution, der Siegeszug der Eisenbahn. Der
Eisenbahnbau resultierte hier, anders als in Mitteleuropa, aus der wach-
senden Nachfrage einer bereits existierenden Industrie nach billigeren
Transportmitteln.!? Die fiir die zweite Indusrtrialisierungsphase typi-
sche quantitative Ausweitung der industriellen Produktion sicherte den
meisten privaten Eisenbahngesellschaften eine hohe Rentabilitit.

Die Eisenbahn verinderte die Konkurrenzbedingungen auf dem
freien Transportdienstleistungsmarkt in England radikal. Mit Ausnah-
me der Netzbildungsfahigkeit besaf die Eisenbahn gegeniiber dem
StraBenverkehr die hohere Verkehrswertigkeit. Letzterer wurde zuneh-
mend auf Komplementaritétsfunktionen beschrénkt.! Wahrend der Ex-
pansiousphnse der Eisenbahn stagnierte trotz des mit einer stirkaren
regionalen Arbeitsteilung verbundenen industriellen Wachstums der
Umfang des StraBenverkehrs. Der beinahe vollige Verlust des Perso-
nen- und Giiterfernverkehrs bewirkte bei der Mehrheit der Turnpike
Trusts den Verlust ifrer Profitabiiitat.

Schon seit dem Beginn des Jahrhunderts war durch die Netz-
verdichtung die Konkurrenz zwischen den Trusts gestiegen, und es
bestand die Gefahr sinkender Gewinne. Die Folge war eine wachsen-
de Konzentration der Gesetlschaften und eine flexiblere Tarifgestattung
innerhalb der nun in der Regel mehrere Strecken bewirtschaftenden
Turnpike Trusts.!* Neue StraBenbautechniken, zur Jahrhundertwende
von Telford und (wichtiger noch) im zweiten Jahrzehnt durch Mac—
Adam entwickelt und praktiziert, ermoglichten eine wesentliche Ko-
stensenkung im StraBentiau. Die Gesellschaften hatten allerdings zur
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Verbesserung der vorhandenen StraBen Kredite aufgenommen, so daB
ausgerechnet wihrend der Einfiihrung der Eisenbahn ein groBer Teil
der eingemunmenen Wegegelder fiir Zmszahlungen verwendet wer-
den mubBte.

Finige Gemeinden versuchten darauthin, durch die Erhebung 6rt-
licher Steuern Subventionen fiir die Turnpike Trusts bereitzustellen.
Die Reaktion der Turnpike Trusts auf die verdnderte Situation konnte
jedoch nur in einer Kostenminimierung (Vernachlissigung der StraBen-
unterhaltung) oder Einnahmensteigerung (Erhdhung der Mautgebiih-
ren) bestehen. Daraufhin muflte im General Turnpike Act von 1841
die Vernflichtung der Gesellschaften zur StraBenunterhaltung ange-
mahnt werden. Gegen die zu hohen StraBenbenutzungsgebiihren kam
es 1843 in Siidwales zu einem Aufstand, bei dem Hunderte von Maut-
stellen zerstort und sogar ein Mautstellenwirter getotet warde.'®

In der Zeit zwiscoen dem General Highways Act von 1835 und der
Bildung der County Councils im Jahre 1888 wurde im Rahmen des
britischen Systems des self-government Schritt fiir Schritt eine Zen-
tralisierung der Straflenverwaltung von der Zustéindigkeit der Pfarrge-
meinden iiber die LandswraBenbezirke zu den Grafschaftsriten
duchgefiihrt.”” Gleichzeitig ging der Anteil der mautpflichtigen Strek-
ken kontinuierlich zuriick. Zweifelsfrei verschlechterte sich in dieser
Ubergangszeit der StraBenzustand.

2. Der franzisische Vorsprung am Ende des 19. Jahrhunderts.
Ein Erfolg der Zentralisierung?

Ein Vergleich der StraBenzustinde m GroBbritanmien mit denen in
Frankreich oder Deutschiand ist wegen der insgesamt unzureichen-
den und heterogenen Datenlage nur schwer anstellbar. Auch die Netz-
dichtenvergleiche sind wegen der unterschiedlichen StraBenklas-
sifizierungen und flieBenden Ubergénge zwischen SteinstraBen, Sand-
chausseen, teilweise befestigten LandstraBen, Kommunikationswegen
nur bedingt aussagefihig. Die zeitgendtssischen Schilderungen sind in
der Regel auBerordentlich subjektiv und gerade bei vielen Fachleuten,
also den Angehéorigen det Wegeverwaltungen, stark von den jeweili-
gen Interessen geprigt. Im iibrigen widmeten die Zeitgenossen dem
Wegewesen wegen der Uberlegenheit von Eisenbahn und Binnenschif-
fahrt eine relativ geringe Aufmerksamkeit.'”® Erst mit dem Aufkom-
men des Automobils riickten die SraBen wieder ins Blickfeld der Of-
fentlichkeit. In diesem Zusammenhang fiel auf, daB diese deutsche
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Erfindung auch wegen der besseren StraBenverkehrsinfrastruktur ih-
ren ersten Absatzmarkt in Frankreich fand.™

Dieser —aneh gegeniiber England bestehende — Qualititsvorsprumg
der franzosischen Stralenverkehrsinfrastruktur wird in der Regel mit
der jahrhundertealten Tradition einer zentral gefiihrten und bis auf die
lokale Ebene reichenden StraBenverwaltung begriindet.”® Seit dem Ende
des 16. Jhs. war Frankreich das fiihrente Land im enrapiischen Stra-
Benbau, wobei die Entwicklung des nationalen StraBennetzes unter
Heinrich IV., wihrend der Amtszeit Colberts, in der Mitte des 13. Jhs.
und wihrend der Juli-Monarchie besonders stark vorangetrieben wur-
de.”

Im UmkehrschluB fiihrt man die Miangel des englischen Strafien-
systems auf das Fehlen eines einheitlich administrierten nationalen
StraBennetzes zuriick. In Deutschland war schon aufgrund der
territorialstaatlichen Zersplitterung die Verkehssinfrasnuktur multi-
zentral. Der staatliche wie der administrative Partikularismus wurden
von der deutschen national-konservativen Geschichtsschreibung so-
wie der von der historischen Schule geprigten Wirtschaftsgeschichte,
die gerade in den seit Jahrzehnten von der Vericehrsgesehichtsforschung
vernachlissigten Gebieten das Geschichtsbild nach wie vor bestim-
men, auBerordentlich negativ bewertet.”2 Auch in Frankreich und Eng-
land dominiert die Auffassung von der Optimalitit einer zentralen
Wegeverwaltung.?’

Eine solche Sicht 14t jedoch mindestens zwei wesentliche Tatsa-
chen aufler acht. Zum einen haben wahrend der Industricllen Revolu-
tion in England die Vorteile der privatwirtschaftlichen Organisation
im Stralenwesern iiberwogen.?* Zum zweitan varnachlidssigt die Beto-
nung der langen Kontinuititslinien die Modernisierungstendenzen, die
auch im Bereich der Straenbaupolitik zu beobachten waren.

3. Staats- imd Nichtstaatschausseen in Preufien

Das Entwicklungsniveau der Verkehrsinfrastruktur im Heiligen Romischen
Reich Deutscher Nation wies am Ende des 18. Jhs. gegeniiber England
und auch Frankreich einen Riickstand anf, der dem gesamowirtschafthi-
chen Niveauunterschied erwa entsprochen hat. Bis 1835, alsa vor dem
Beginn des deutschen Eisenbahnbaus, erreichte allenfalls das branden-
burgische WasserstraBennetz westeuropiisches Niveau.”

Der Ban vour Chausseen hatte sich zwar schen seit Mitte des 18.
Jhs. dem franzdsischen Vorbild folgend vom Siidwesten des Reiches
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nach Nordosten ausgebreitet.?® Ein Vernetzungsproze(; fand jedoch erst
im Zusammenhang mit der territorialen Neustrukturierung nach Reichs-
deputatienshauptsehiuf und Wiener KongreB statt. Nahen der wirt-
schaftlichen Funktion besaen die oft als KunststraBen bezeichneten
Wege somit auch eine wesentliche administrative und teilweise auch
militirische Bedeutung. Entsprechend dem tradltionellen Wegerecht
unterlagen der Ausbau und die Unterhaltong der LandstraBen landes-
herrlicher Verantwortung.”” Die Ausfithrung erfolgte jedoch fast aus-
nahmslos durch die Inanspruchnahme von Hand- und Spanndiensten
der anliegenden Gemeinden oder Grundbesitzer (Adjazenten), die oft-
mals.n die Zahiung sagenannter Strafienbausurrogatgetder uingewan-
delt worden war. Diese von der bauerlichen Bevidlkerung zu tragen-
den Belastungen konnten schon aus gesellschaftspolitischen Griinden
fir den aufwendigeren Chausseebau nicht gesteigert werden.?® Ohne-
hin erforderten die groBere technische Komplexitit der Arbeiien se-
wie das von den Regierungen erwiinschte Tempo bei der Beseitigung
der Kriegsschiden und beim Aufbau von Chausseenetzen, die die
Integrationsprozesse in den einzelnen Bundesstaaten entscheidend
voranbringen soliten, den Ubergang zu 1.ohmarbeit nnt belasteten da-
durch die Staatshatshalte. Trotzdem iibernahmen nicht nur die dent-
schen Klein-, sondern auch die Mittelstaaten die unmittelbare Verant-
wortung fiir den Ausbau ihrer LandstraBen und iiberlieBen lediglich
die StraBlen ven lokaler Bedeuting den (Gemeinden.” Erst seit den
fiinfziger Jahren setzten sich dreistufige StraBenklassifizierungen
durch, wodurch auch mittlere Verwaltungsebenen oder regionale
Wegebauverbinde entsprechende Zustindigkeiten erhlelten
PreuBen war der einzige deutsehie Bundesstaat, in dem Privat-
chausseen von nennenswertem Umfang existierten.?! Bis 1834 setzte
man jedoch fast ausschlieBlich auf den Staatschausseebau. Das resul-
tierte vor allem aus der groBlen Rolle politischer Motive fiir den Stra-
Benbau, der im ersten Jahrzehnt nach 1815 der Integration der neu
erworbenen Gebiete diente und ab 1825 als wichtiges Mittel der
Zollunionspolitik eingesetzt wurde.’ Seit den dreifiger Jahren ver-
suchte der jetzt zustindige Staatsminister Rother vorwiegend aus fis-
kalischea Griinden, die Kostenr fiir Staatsehausseabainen durcl eme
stirkere Beteiligung der Gemeinder zu senken sowie Kreise, Gemein-
den und Privatunternehmen zu regerer Eigentitigkeit zu bewegen.®
Die schon seit 1809 bestehende Moglichkeit des Privatchausseebaus
wurde erst in den vierziger Jahren verstiirkt genutzt. Der Anteil der
Privatchausseen am gesamten Chausseenetz stieg tretz des insgesarut
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hohen Straienbautempos von 3,4 Prozent im Jahre 1831 auf 7,8 Pro-
zent im Jahre 1852.%

Ein Boom, wie 90 Jahre zuvor in England, blieb jedooh auns. Dies
lag weniger daran, daf} die Hauptverkehrsadern in den westlichen und
mittleren Provinzen bereits durch den Staat ausgebaut und in den &st-
lichen Teilen der Monarchie zu verkehrsarm waren. Per Fernverkehr
auf diesen StraBeo erfuhr ndnuich durch den gleichzeitig cinsetzen-
den Eisenbahnbau einen etwa dreiligprozentigen Riickgang, wahrend
auf den Zubringerstralen der Bahnhéfe die Verkehrsintensitit zum Teil
noch zunahm.*® Allerdings verringerte der Eisenbahnbau die Attrakti-
vitidt von privaten Investitienen in den SiraBenban und zog vor allem
wegen der eigenen hohen Profitabilitit Kapital an. Die Chance, Privat-
straBen einzelwirtschaftlich rentabel zu betreiben, wurde durch ge-
setzliche Beschriinkungen der Chausseegetdtarife zusitzlich reduziert.
Es war zwar nnchaus denkbar, dal unabhéngig davon die Transport-
kostensenkung fiir einzelne Unternehimen private Straenbauin-
vestitionen und Unterhaltungsaufwendungen mittel- oder langfristig
rentabel machten. Auf solchen Uberlegungen fuBte auch die Mehr-
zahl der Projekte dieser Art, die vorrahgig in den Fithrungsregionen
der Industrialisierung in Angriff genommen wurden. Die Existenz ver-
schiedener Wegerechte sogar innerhalb der preuischen Provinzen,
die mitunter auf sehr alten und unprizisen Gesetzen beruhten, blok-
kierte jedoch vielfach die potentielle mvestitionsbereitschaft, da es
mitunter jahrzehntelange Auseinandersetzungen um die Unterhaltungs-
und damit auch Instandsetzungszustandigkeiten gab. Die Landstraien
zweiter Ordnung, deren Chaussierung in den westlichen und mittleren
Provinzen in den vierziger Jahren mit der Fertigsieliung der Haupt-
verkehrsstraBen hitte beginnen miissen, waren davon besonders be-
troffen. Kaum eine Privatperson war zur Chaussierung einer StraBe
auf eigene Kosten bereit, wenn sie von einer staatlichen Zustandigkeit
fiir die Unterhaltung dieser oder anch nur der anschlieBehden, sieh
ebenfalls in schlechtem Zustnnd befindlichen StraBen ausging.*

Der Ausweg aus diesen Problemen bestand vielerorts in der
Forcierung des Kreischausseebaus. Dieser ermoglichte: etne risiko-
drmere Beteiligung ortsansdssiger Uniernehmer und entsprach auch
dem MiBtrauen zahircicher Beamter gegen den Privatchansseebau, den
sie als eine Preisgabe staatlicher Interventionsméglichkeiien ansahen.
Die Diskussionen zwischen Biirgertum, Adel und Biirokratie um staat-
liche, private, kommunale oder Kreistitigkeit im Struenbau weisen
deuttiche Ahnlichkeiten zu den Auseinandersetzungen um die Triger-
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frage in der Eisenbahnapoltik auf. Staatliche Grundlageninvestitionen.
waren mit den Prinzipien von Adam Smith nicht unvereinbar, und der
deutsche Liberalismus bei Beamten wie Birgertum war ohnehin
~interventionistisch modifiziert“.* Gleichzeitig iiberschnitten und
widersprachen sich die Gruppenititeressen an der Ausgabenniinimie-
rung der einzelnen Haushalte mit den Bestrebungen nach eigener
Strukturgestaltung oder Stirkung der gemeindlichen oder Kreis-
selbstverwalttung.

Die Liberalisierung in der Wirtschaftspolitik seit den sechziger Jah-
ren, speziell die Stiarkung der Selbstverwaltung mit der Kreisordmung
von 1872 beftrderten schlieBlich die Anndherung der Triger- und
Verwaltungsstruktur der preuBischen und britischen StraBensysteme.
In den siebziger Jahren wurden nidmlich die preuBischen Staatsstra-
Ben an die Provinzen iibergeben, so daB auch hier keine ,,natianale®
Zustindigkeit mehr existierte 3 Bis zur Jahrhundertwende kames dann
zu einer im wesentlichen der Stellung im Verkehrsnetz entsprechen-
den Klassifizierung der Strafen fu Provinz-, Kreis- und Gemeinde-
chausseen. Man erreichte auf dem Wege der Dezentralisierung etwa
das gleiche Ergebnis wie die Briten durch Zentralisierung und Profes-
sionalisierung. Diese unterschiedlichen Wege lassen sich nur zum Teil
aus dem insgedarh: umerschiedlichen Varhdlinis von Staat und Biir-
gertum sowie van Biirgertum und Biirakratie zur wirtschaftlichen Ta-
tigkeit des Staates in GroBbritannien und PreuBen erkldren.*

Sie wurden vorrangig verursacht durch:

— die Unterschiede in den traditionellen Wegerechien,

— die Unterschiede im zeitlichen Verhiltnis zum Eisenbahnbau,

~ die unterschiedlichen Chancen zur Betreibung einzelwirtschaftlich
rentabler StraBen wihrend der jeweiligen Industrialisierungsphasen.

Die Angleichung der Triigerstrukiuren tnd Verwaltungssysteme war
erst mbglich, als diese unterschiedlichen Randbeclingungen ihre Wirk-
samkeit verloren hatten und sich auch die Funktionen der Strafennet-
ze in den jeweiligen Verkehrssystemen annsherten. AuBerdem spielte
das StaBetrwesen am Ende des vorigen Jahrhunderts wirtschafts- wie
gesellschaftspolitisch nur eine zweitiangige Rolle, sa dal seine Orga-
nisation weitgehend den Technokraten {iberlasser wurde.
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4, Ein deutscher Beamter iiber die Vorteile des englischen Privat-
strallensystems

Wegebauingenieure und Fachleute aus den Wegeverwaltungen sowohl
der englischen als auch der deutschen Seite haben bereits in der ersten
Hilfte des 19. Jhs. auf die Vorteile des jeweils anderen und die Nach-
teile des eigenen Systerns ningewiesen, ohne sich jedoch damnit durch-
setzen zu kdnnen. Die bedeutendsten britischen SiraBenkonstrukteure,
Telford und Mac Adam, kritisierten mehrfach die Minge! des Maut-
straBensystems. Sie wollten in erster Linie durch die Installierung zen-
traler StraBenverwaltungen nach franzésischem oder sknndinavischem
Vorbild die technische Aufsicht sowie die Netzentwicklung optimie-
ren, ¥

Deutsche Beamte wiederum, die bekanntlich nicht selten zu Studi-
enzwecken iiie westlichen Nachbarliander bereisten, erkanmen durch-
aus die Vorziige der englischen Turnpike Trusts. Im folgenden soll aus
dem Bericht des im Herzogtum Braunschweig angestellten Wegebau-
meisters Miirtens zitiert werden. In Braunschweig existierte eine aus-
gesprochien zentralistisch organisierte StraBenverwaltung.*! Der Staat
hatte zwischen 1785 und 1840 nicht nur die wichtigsten Fernhandels-
straffen, sondern auch Verbindungswege von nur lokaler Bedeutung
chaussiert und und in der Folgezeit zu unterhalten. Nach entsprechen-
den Regelungen in der Wegeordunng von 1840 wurden auch von den
Gemeinden zahlreiche Kommunikationswege befestigt, so daB das
Herzogtum Braunschweig iiber eines der dichtesten Landverkehrs-
wegenetze im Deutschen Bund verfiigte.

In Mirtens” Bericht ,iiber seine Beobachtungen bei den, von ihm
auf seiner Reise gesehenen Chausseen in England, Frankreich, Belgi-
en und Deutschland* # aus dem Jahre 1836 wurde festgestellt, dafl die
Chausseen in England ,,zum Teil leichter gebaur als in Deutschland
und dabei in einem bessern Zustanile* waren, obwohl ,.die StraBen
frequenter sein miissen, weil dort ein riesenhafter Verkehr sei, der in
Deutschland nicht zu finden™ war. Die Ursachen dafiir sieht Martens
im geringeren Gewicht der Fahrzeuge, da die Schwertransporte in stés-
kerem Male als in Deutschland WasserstraBent und in jiingstar Ver-
gangenheit Eisenbahnen benutzten. AuBlerdem giibe es in England
bessere Materialien, deren Harte die Bildung von Spurrinnen verhin-
dere, und die Wagen bes#élen breitere Felgen und keine hervorstehen-
den Nagelkopfe. Besonders aufschluBreich ist jedoch Mirtens’ direk-
ter Vergleich zwisehen den braunschweigischen und englischen Ver-
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hiltnissen. Er stellt fest, ,,dal in England die als notwendig gefundene
Stirke des Steinkorpers stets erhalten wird, wahrend es hier nur dar-
auf ankomint, die StraBen mic den nicht zureichenden Mitteln so gut
zu erhalten, als es méglich ist. Dem hiesigen Chausseebau-Officianten
ist es wohl bekannt, da er die Summe zur Unterhaltung nicht bekémmt,
welche durchaus néthig ist, sollen die StraBen gar sein. Er 1Bt des-
halb aus dam Aaschlage iiber Unterhaltung der Straflen die Gegen-
stinde weg, welche einigermaBen wegbleiben konnen, obgleich er ein-
sieht, daB es den Stralen Nachtheile bringt und so enthilt der An-
schlag nur das allernotwendigste und weniger als was néthig ist. Die
Herzogliche Bmdirektion stellt den Etat aunf, und da es hier im Lamde
der Straflen im Verhiltnis zu der GroBie des Landes viele gibt, so wird
die Summe aller Anschlige héher, als die, weiche erwartet werden
kann, und die Anschlagssitze werden noch herabgesetzt. Mehrmals
hat es sich, wie die Erfnhrung gelehrt, ereignet, da die Staats-Casse
nicht im Stande war, diese herabgesetzte Summe ganz, sondern nur
theilweise zu tragen, und da muBte dann natiirlicherweise von jedem
néthigen Posten noch ein bedeutender Theil abgenommen werden. Hier
entscheiden iiber die Sunmmeny welche verwendet werden sellen, die
Landstiinde und micht nachdem was die technische Behérde fiir nothig
hatt, sondern nach dem, was ihrem Ermessen nach von der Einnahme
der Staatscasse getragen werden kann. ln England miissen die
Directoran einer Campagnie, welche Chausseen tibernemmen hat das
nothige Geld schon aus dem Grunde anweisen. weil sonst ihre Stra-
Ben schlecht, und da es immer mehrere StraBen von einem Ort zum
anderen gieht, nicht befahren wird, die Compagnie also ihr Kapital
nicht verzinset bektimmt.*“* Mirtens Bericht enthilt nneh weitere in-
teressante Details liber das englische StraBenwesen. An dieser Stelle
soll jedoch das Pladoyer eines Beamten in einem deutschen Klein-
staat, der nicht als Zentrum des (Wirtschafts-)Liberalismus bekannt
geworden ist, fiir das englische PrivatstraBensystem geniigen.

Dieses System war unter den Bedingungen der Industriellen Revo-
lution durchaus kein Irrweg, sondern wahrscheinlich sogar optimal.
Dafiir spricht schon der schnelle Ausbau der Turnpikes seit 1750. Au-
Berdem ermdgliehte die privatwirtschaftliche Finanzierung der Ver-
kehrsinfrastrukturausgaben eine generelfe Minimierung der Staatsaus-
gaben bzw. deren Umverteilung zugunsten notwendigerer Infrastruktur-
investitionen.* Das Problem lag also nicht im privatwirtschaftlich or-
ganisierten Straenweson wihrend der Industrialisierung, sondern in
den Miirgela bei deren Transformation zu einem von Staat und kom-
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munalen Korperschaften getragenen System, die im iibrigen von der
britischen Historiographie im Vergleich zur vorherigen Erfolgs-
geschichte der Turnpike Trusts kaum uniersucht worden ist.

5. Modernisierung der stra[}enbaupolitischen Ziele

Die bisherigen Betrachtungen zeigen, daB die jeweiligen Entscheidun-
gen in der Trigerfrage wenig iiber die Modernitit der Tafrastruktur-
politik aussagen. Es handelt sich hier um zwei mogliche Varianten
einer der Industrialisierung angepalten Politik, die allerdings durch
unterschiedliche Ausgangshedingungen aus vorindustriellar Zeit
prafiguriert worden sind. Sie ordnen sich in Tendenzen der allgemei-
nen Wirtschafts- und Gesellschaftsentwicklungen, vor allem zwischen
dkonomischem Liberalismus und Staatsinterventionismus, ein, ohne
jedoch schon aus sich heraus dic Modernisierungsleistimg einer der
beiden Richtungen gewichten zu kodnnen. Dazu ist ein Vergleich der
konkreten infrastrukturpolitischen Ziele und Instrumentarien notwen-
dig, deren Formulierung und vor allem Ausgestaltung auch, aber eben
nicht ausschiieBlich und vielfach nicht einmal vorrangig, von den
Grundsatzentscheidungen in der Triigerfrage abhingen *

Infrastrukturpolitik als Instrument moderner Wirtschaftspolitik wird
zur Realisierung unterschiedlicher Ziele eingesetzt. Eine grol3e Be-
deutung kammt itir int Rahnien der Entwicklnngs-, Wachstums-, Struk-
tur-, Konjunktur- und Verteilungspolitik zu, wobei Zielkonflikte zwi-
schen diesen Bereichen nicht selten sind.#’

Die entwicklungspolitischen Gesichtspunkte beschiftigten natur-
gemiB die historische Forschung relativ friih. In der Diskussion der
sechziger Jahre iiber die Parallelen zwischen den die Industrialisie-
rung im 19. Jh. nachholenden europiischen Staaten und den Entwick-
lungsldndern wurden auch Fragen der Infrastrukturentwicklung be-
riicksiehtigt.® Bei den mit der ,,New Econonric History” boomenden
wachstumstheoretisch orientierten Forschungen spielte der Eisenbahn-
bau sogar eine zentrale Rolle, allerdings mehr in seiner Funktion als
Wirtschaftszweig als in seiner infrastrukturellen Wirksamkeit.” Gera-
de hier standen zudem selbstorgariisatorische Prozesse im Mittelpunkt,
so daB Fragen der institutionellen Einfliisse in die Modelle nicht oder
nur unzureichend integriert wurden,*

Fiir die Ansitze einer modernen regionalen Strukturpolitik hatten
Verkehrsinfrasurukturinvestitionen eine kaum zu unterschitzende Be-
deutung.® Dabei stand das Bemiihen nm eine Verringerung regionaier
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Unterschiede (Verteilungsziel) gegeniiber der gezielten Forderung aus-
gewiihlter Entwicklungszentren (Wachstumsziel) im Vordergrund. Ein
friihes Beispiel aus der britischen Geschichte stellt das StraBeubau-
programm fiir die schottischen Highlands dar. Im Jahre 1801 erhielt
Thomas Teiford von der Regierung den Auftrag, eine Untersuchung
iiber Transportmafnahmen durchzufiihrer, die die Entvélkerung der
schottischen Highlands aufhalten sollten.* Tehord, der sich autodi-
daktisch vom Steinmetz zu einem der fithrenden englischen Bauinge-
nieure entwickelt hatte, war bis dahin ,,nur* mit der Konstruktion von
Briicken, Hifen, Kanilen und Gebauden beschiftigt gewesen. Auf-
grund seines Berichtes wurde im Jahre 1802 eine Kommission fiir Stra-
Ben und Briicken in den Highlands gegriindet. Telford selbst leitete als
deren Chefingenieur bis 1822 den Bau von 1500 km StraBen und iiber
1000 Briicken, die noch heute die Grundlage fiir das nordschottische
StraBennetz bilden. Wihrend der Bliitezeit der Turnpikes im sich in-
dustrialisieremlen England wurde also die britische Regierung im struk-
turschwachen, fiir Privatinvestoren uninteressanten Schottland selbst
aktiv.

Der Staatschaussechun in Prealen hat iber einen langen Zeitraum
eher zur Verstirkung regionaler Disparititen heigetragen. Der Riiek-
stand der Ostprovinzen wurde zwar schon seit den dreiBiger Jahren
beklagt, aber erst in den fiinfziger Jahren, als in den westlichen und
mittleren Provinzen der Stnatschausseebau fast ginzlich eingestellt
wurde, floB eine deutliche Mehrheit der Mittel nach Pommern, Posen
und in die Provinz PreuBen. GroBe regionalpolitisch motivierte staat-
liche StraBenbauprogramme wurden nicht durchgefiihrt. Innerhalb
kleinerer geographischer Rahmen lassen sich jedoch durchaus Bevor-
zugungen einzelner Regionen, beispielsweise des Eichsfeldes inner-
halb der Provinz Sachsen nachweisen. Seit den filinfziger Jahren dien-
te vor allem die in der Hghe differenzierte Vergabe von Subventionen
(Priimien) fiir Kreis-, Gemeinde- und Privatchausseebauten der For-
derung strukturschwacher Regionen.® Anch beim dsterreienischen
StraBenbau bemiihte man sich schon lange vor der Entwicklung von
Mechanismen des Linderfinanzausgleichs darum, regionale Unter-
schiede darch staatliche Transfers an ausgewihlte Gebietskorpersdhaf-
ten oder direkte zentralstaatliche Investitionen auszugleichen.* In ih-
ren externen Effekten bedeutendere Beispiele fiir regionalpolitische
Implikationen lassen sich jedoch seit 1850 bei den Staatseisenbahn-
projekten der deutschen Mittel- und zum Teil sogar Kleinstaaten fin-
den, nachdem anfinglich fiskalpolitische Zielsetzungen eindeukig to-
miniert hatten.*
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Struktur- und konjunkturpolitische Motivationen fiir Straenbau-
maBnahmen erginzten sich in zahlreichen Fillen. Innerhalb Preulens
lassen sich erstmals in den 1820er Jahren staatliche Investitionan be-
obachten, die einer aus strukturellen wie konjuakturellen Ursachen
entspringenden Arbeitslosigkeit entgegenwirken sollten. In dieser Zeit
wurden in Schlesien KommunalstraBen aus dem etatm@Bigern Bau-
fonds, also aus Staatsntitieln gebaut, wobei eindentig der Arbeits-
beschaffungseffekt im Vordergrund stand.®® Ab 1844 profitierten er-
neut Schlesien und die von einer MiBernte betroffene Provinz Preu-
Ben von auBerordentlichen StraBenbauausgaben, ,,welche vorzugsweise
zur Beschaffung von Arbeitsverdienst fiir die Nothleidenden der Pro-
vinz PreuBen angeordnet sind, und welche auch 1845 und 1846 fort-
gesetzt sind und so lange fortgefiihrt werden sollen, als die Riicksicht
auf den Erwerb fiir Hilfsbedirftige es erheischt.”5? In den vierziger
Jahren kann man wohl schon van systematischer Arbeitsbeschaffongs-
politik sprechen, deren Umfang allerdings viel zu gering war, um die
sozialen Probleme des Vormiirz zu 9sen. AuBerdem spielten natiirlich
auch stabilititspolitische Uberlegungen eine Rolle. So wurden nach
Niederschlagung der Revolntion von 1848/49 die entsprechenden
Ausgaben gesenkt, ohne daB} sich die soziale Situation grundlegend
verbessert hiitte.™®

Trotzdein stellten StraBen- und andere &ffentliche BaumaBinahmen
der vierziger Jahre nicht nur die Fortsetzung der die Wirtsehaftspali-
tik des 18. Jhs. bestimmenden Leitidee von der allgemeinen Nahrungs-
sicherung dar. Beispielsweise stiegen in Wiirttemberg in Zeiten der
Beschiftigungsabnahme die StraBenbauinvestitionen. Sie wurden be-
wubt als Miitel zur Stabilisierung der Beschattigungslnge eingesetzt
und wiesen somit ,,deutliche Ansitze zu einer im heutigen Sinne mo-
dernen antizyklischen Konjunkturpolitik* auf.>®

Regienaler wie sektoraler Strukturpolitik sind verteilungspolitische
Effekte immanent. Diese gehen aber anch von der konkreten Gestal-
tung der Infrastrukturpolitik aus, denn die Herstellungs- und Unter-
haltungskosten sind nicht nur regional, sondern vor allem auch soziai-
strukturell ebenso ungleichmiBig verteilt wie der Nutzen der Infra-
strukturleistungen. Obwohl gerade der preuBische obrigkeitliche Wohl-
fahrtsstaat zahlreiche wirtschaftspolitische Entscheidungen aus sozi-
alpolitischen Uberlegungen heraus traf, ist dieser Aspekt bislang
nicht systematisch untersucht worden.

Die Existenz von Mautstralen war nioht aof England beschrankt.
Auf fast allen preuBischen Staats- und vielen Nichtstaatschausseen
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existierten Chausseegeldhebestellen.® Die daraus resultierende Stei-
gerung der Transportkosten hat die Ausbreitung der Marktproduktion
gehemnmt, wenn auch wohl nicht in wesentlichem Umfang. Die Erhie-
bung von Mautgebiihren ist wohl niemals und nirgendwo populir. In
der deutschen Historiographie werden die Chausseegelder hiufig als
Binnenz&ilen dhnliche Uberbleibsel der vorindustriellen Gesellschaft
angesehen: Unter verteilungspoliiischen Gesichtspunkten erscheint
jedoch eine Finanzierung des StraBenbaus durch ihre Nutzer durchaus
logisch. Das gilt im vorliegenden Falle um.so mehr, da die Haupt-
lasten des StraBenbaus von den ansidssigen Bauern zu magen waren,
die dadrrch den Transitverkehr snbventionierten, von dem sie setbst
keinerlei Nutzen hatten. Die Abschaffung der Chausseegelderhebungs-
praxis auf dem groBten Teil der StraBen seit den siebziger Jahren war
also weniger ¢ine iiberfillige Abschaffung feudaler Relikte als viel-
mehr die Kensequenz aus der gewachsanen (All)Gemeinnilizigkeit des
StraBennetzes und der Zuriickdrangung der Strafenbaudienste zugun-
sten eines steuerfinanzierten. Infrastrukturausbaus, wobei die Ausein-
andersetzung iiber die Lastenverteilung zwischen zentralen und te-
gionalen Haushalten noch in volistem Gange war.

Vergleicht man nun die preuBlische mit der englischen Chaussee-
gelderhebungspraxis, so lassen sich doch unterschiedliche Tendenzen
feststellen. Wihrend in England die Turnpike Trusts seit den zwanziger
Jahren der wachsenden Konknorrenz dorch Preissteigerungen wider-
stehen wollten, wurde in PrenBen eine Hochstgrenze fiir die Gebiihren
gesetzlich festgelegt. Sie durften die gewhnlichen Unterhaltungsko-
sten nicht iibersteigen und blieben in der Realitdt noch vielfach darun-
ter.%

Daher wurden in PreuBen die StraBenbau- und -unterhaltungslasten
zwischen dienstpflichtigen Bauern, Steuerzahlern und Stralennutzern
geteilf. In England spielte hingegen die Mautfinanzierung trotz eini-
ger Subveritiolren der local authorities eine wesentlich gewichtigere
Rolle. Die daraus resultierende groBere Belastung fiir marktorientier-
te regionale Wirtschaftsunternehmen wurde zum Teil dadurch kom-
pensiert, daB die Turnpike Trusts StraBennetze produzierten, dercn
Struktur den Bediirtnissen ihrer wichtigsten Kundan angepalit war.
Im Unterschied zu PrenBen oder gar Franireich, wo die Chausseen
sich wie lange Geraden durch die Landschaft zogen, fithrten die eng-
lischen Straflen von Ort zu Ort, chne Riicksicht auf den im Eisenbahn-
zeitalter ohnehin bedeutungslosen Fernverkehr oder einen nationalen
Wegebauplan nehmen zu miissen.®
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6. Aushlick

Vor einer vergleichenden Bewertung der Modernitit einer Politik soll-
ten also sowohl Rahmenbedingungen als auch Indikatoren fiir den
konkreten Modernisierungsprozel3 bestimmt werden. Die prinzipielle
Beantwortung der Trigerfrage gehirte weder in England noch in Preu-
Ben zuc Dispositionsmasse der Infrastrukturpolitik. Sie wurde vorran-
gig von langerfristig wirkenden Traditionslinien und allgemeinen ge-
sellschaftspolitischen Konstellationen entschieden.

Ein Vergleich des Wandels in den infrastrukturpolitischen Zielset-
zungen erweist sich dls wesentlicit fruchtbarerer Ansatz. Allerdings
bleiben auch hier die BewertnngsmaBstabe relativ, zumal in jiingster
Zeit die Kritik an den modernen struktur-, konjunktur- und verteilungs-
politischen Aktivititen wieder angeschwolien ist.* Es gibt allerdings
keine Anzeiehen dafin, daf die Politik im liberalen England des 19.
Jhs. den Einsatz des Stralenbaus in diesen Bereichen prinzipiell ab-
gelehnt hatte.

SchileBlich stellen auch die Instrumente der Infrastrukturpolltik,
also beispielsweise die Gesetzgebung, der Verwaltungsanfbau und die
Entwicklung verschiedener Finanzierungsformen einen geeigneten
Vergleichsindikator dar. Wihrend man beispielsweise in Preulen durch
eine Vielzahl von Vorschriften liber Spurweite, Felgenbreite und Ge-
wicht der Fahrzeuge eine geringere Abnutzung der Strafien erreichen
wollte, lehnte man in England derartige Regelungen ab, denn ,,je stér-
ker man sich den wirtschaftsliberalen Auffassungen zuwandte, um so
mehr vertrat man die Uberzeugung, daB der Wagenbesitzer selbst das
rechte Verhiltris von Felgenbreite und Gewicht finden, d.h. feststel-
len werde, wann sein Fahrzeug nicht mehr in die Strafle einsank, aber
auch nicht durch zu breite Felgen iibertrieben starke Reibungen zu
iiberwinden habe.“* Eine vergleichende Sicht auf diese Probleme hat
jedoctr enie eigene Darstellung verdieut.

1 K. Borchardt, GrundriB der deutschen Wirtschaftsgeschichic, Gottingen 21985, S. 421.

2 Vgl ua ebenda, S. 49; R. Tilly, Vom Zollverein zum Industriestaat. Die wirtschaft-
lich-soziale Entwicklung Deulschlands 1834 bis 1914, Minchen 1990, S, 59if; H.
Kicsewettcr, Industrielle Revolution in Deutschland 1815-1944, Frankfurt a.M. 1989,
S. 23911,

3 W. R. Ott, Grundlageninvestitionen in Wiirticmberg. MaSnahmen zur Verbesserung
der materiellen Infrastrukiur in der Zeit vom Beginn des 19. Jahrhunders bis zum
Endc des Ersten Weltkrieges, Heidelberg 1971; J. Wysocki, Infrastruktur und wach-
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daB auch dic Beibchaltung des Staatshahnsystems dic Chancen Braunschweigs im Kon-
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nale oder kurzzeitig wirksame Rollen. B, Schulze, Das preuBische General-Chaussee-
bau-Departement, in: Forschungen sur Brandenburgischen und PreuBischen Geschichte,
47. Bd., Berlin 1935, S. 155; G. Zwanowelz, Das Straenwesen Tirols seit der ErofI-
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Claude Diebolt

Deutsche und franzosische Bildungsausgaben im
19. Jahrhundert im Vergleich*

Die hier dargestellten Erkenntnisse beruhen auf einer rund vierjihri-
gen systematischen Forschungsarbeit an der Volkswirtschaftlichen
Fakultiit der Universitét Montpellier 1. Das gesamte Forschungsprojekt
wurde im Rahmen eines SPES-Programmes (Stimulation Plan for
Economic Science) von der Europidischen Gemeinschaft finanziell
gefordert.

Der vorliegende Beitrag fabt einige Ergebnisse dieser Forschungs-
arbeit zusammen. Er ist in drei Abschnitte gegliedert. Zunéchst wer-
den unsere Fragestellung und Hypothesen diskutiert, Dann wird un-
sere Methodologie sowie die Quellenlage in Deutsehland und in Frank-
reich kurz dargestelit. Schliellich werden wir die langfristige Ent-
wicklung der Sffentlichen Bildungsausgaben im 19. Jh. im deutsch-
franzésischen Vergleich analysieren.

1. Fragestellung und Theorien

Seit elnigen Jahren wird die Bedeutung der Bildung fiir das Wirtschafts-
wachstum in zunehmendem MaBe diskutiert.! in der wirtschafiswis-
senschaftlichen Literatur ist seit 1960 eine Reihe von Beitriigen zu
diesemn Thema erschienen.? Die Griinde dafiir sind unterschiedlich.
Ein AnlaB besteht in der Sorge um die Weiterentwicklung der Wirt-
schaft. Diese Sorge wurde im AnschluB an die aus der Olpreiskrise
erwachsene Rezession der Weltwirtschaft besonders groB. Es tauchte
immer mehr die Frage auf, ob sich das Wachstum der Industrielidnder
stetig fortzusetzen vermag.

In dhnlleher Weise bedurfte es erst der Erfahrung weltweit sinken-
der Wachstumsraten, um erneut nach der Existenz langer Zyklen wirt-
schaftlicher Entwicklung zu fragen. Viele Wirtschaftshistoriker fiihl-
ten sich dabei herausgefordert, ihre an der Erfahrung scheinbar unge-
brochenen wirtschaftlichen Wachstums formulierten Hypothesen zu

* Fir hilfreiche Hinweise bedanke ich mich bei Uwe Miiller und Frank Zschaler.

COMPARATIV, Heft 2/1996, S. 72-84
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iiberpriifen, ohne daB allerdings mehr als eine neue Sichtweise neben
die traditionellen Interpretationsschemata getreten wire.?

Immethin bleibt es tmtz des Fehiens allgemein anerkannter SehiuB-
folgerungen bemerkenswert, dabB so unterschiedliche Autoren wie L.
Fontvieille, E. Mandel, W. W. Rostow, R. H. Tilly und andere
Kondratieffs , Lange Zyklen-Hypothese“ erneut aufgegriffen haben und
die Wirtschaftsgeschichie nach dem Zweiten Weltkrieg dls steigenden
Ast eines Kondratieff-Zyklus interpretierten, dessen Wendepunkt in
der zweiten Hiilfte der sechziger Jahre zu sehen sei. Sie und viele an-
dere Autoren trugen damit zu einer bemerkenswerten ,,Renaissance™
der Konjunktar- oder Krisengeschichie bei.*

Diese Diskussion brachte erstaunlich schneli Versuche hervor, die
Wachstumsschwiiche der westlichen Industriegesellschaften mit dem
Fehlen technologischer Schiibe zu erkidren und daraus innovations-
fordernde wirtschaftspolitische Handlungsweisen abzuleiten. Typisch
hierfiir sind die Forschungsarbeiten der Neo-Schumpeterianer wie G.
Mensch und A. Kleinknecht.?

Die hier vorgestellten Forschungen verstehen sich als eine Fortset-
zung bzw. Erweiterung dieser ehen genannten Fragestellung. Die Su-
che nach einer Erklirung des wirtschaftlichen Ablaufs hat uns dazu
gefiihrt, eine besondere Theorie der langen Kondratieff-Zyklen zu
entwickeln. Sie beruht auf den Forschungsarbeiten der Neo-
Schumpeterianer sowie auf der zentralen Hypothese des Wachtums
der Humankapitalausgaben (L&hne, Bildung, Gesundheit usw.) wih-
rend der Depressionsphasen der verschiedenen Kondratieff-Zyklen.

Eine genaue Darstellung dieser Theorie der langen Zyklen befin-
det sich in meiner Dissertaticn.® Der zentrale Pankt ist hier, daB die
langfristige Entwicklung der 6ffentlichen Bildungsausgaben ein Teil
des umfassenden dynamischen Prozesses der kapitalistischen Wirt-
schaft init seinen Hauptphasen, des Aufschwungs und der Depression,
ist. Die Entwicklung der Bildungsausgaben verlauft jedoch umgekehrt,
d.h. die Bildungsausgaben steigen besonders deutlich wihrend des
absinkenden Astes der Kondratieff-Zyklen.

Diese entgegengesetzte Bewegung der Bildungsausgaben und der
materieilen Produktion ist inseres Eraehtens der Ausdruck suukinrel-
ler Veridnderungen im kapitalistischen Produktions- und Reproduktions-
prozel. Nur die Entwicklung nach dem Zweiten Weltkrieg scheint im
Widerspruch zu dieser Hypothese zu stehen.’

Im folgenden Abschnitt sollen nun die bisherigen theeretischen
Uberlegungen durch einige empirische Angaben ergéinzt werden, denn
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wichtiger als das historische Verstandnis der langen Zyklen ist, aus
der Analyse der Vergangenheit neue Erkenntnisse zu gewinnen. Lan-
ge Zyklen bedenten hier, dafi die Bewegung ein bestimmtes Verlaafs-
bild zeigt, das man als Wellenlinie charakterisieren kann. Wir gehen
auBerdem davon aus, daf dieser Verlauf nicht zufillig, sondern not-
wendig bestimmt ist.

2. Quelleniage und Methodologie

Um nicht in reine Deskription zu verfallen, die weder zur Uberprii-
fung unserer Fragestellung geeignet ist noch gar zur Erstellung never
Theorien beitragen kann, ist es unumginglich, den Untersuchungs-
gegenstand so anzugehen, dal quantifizierbare Aussagen méglich
werden. Langfristige Zyklen kann man in Reihen Skonomischer Va-
riablen nur dann methodisch einwandfrei idenhfizieren, wenn'man iiber
ein geeignetes statistisches Instrumentarium verfiigt. Da die Vielzahl
der Anwendungsgebiete eine einfache Definition verbietet, 4Bt sich
die Frage nach dem Wesen quantitativer Gescliichtswissenschaft am
besten an konkreten Forscimngsbeispielen beantworten. Komphzier-
te Einrichtungen wie das deutsche oder das franzosische Schulwesen
in allen ihren feinsten Ausfaserungen geschlossen darzustellen, wiir-
de jedoch weit iiber den Rahmen einer quantitativen Geschichte hin-
ausgehen. Deshalh werden i folgenden nar die aus der Aualyse der
langfristigen Entwicklung der offentlichen Bildungsaesgaben im 19.
Jh. resultierenden Ergebnisse vorgestellt.

Fiir die Errechnung der 6ffentlichen Ausgaben der Schulen und
Hochsehulen in Frankreich wurde eine Analyse des franzésischen
Haushaltes ab 1815 durchgefiihrt. Die Zahlen umfassen die vom fran-
zosischen Staat und seinen Départements und Gemeinden getitigten
Ausgaben.® Pie hier dargesteliten Ausgaben fiir die Bilduagseinrich-
tungen in Detnschland im 19. Jh. umfassen die von den Staaten hzw.
vom Reich, den Lindern und Gemeinden vorgenommenen Ausgaben
fiir allgemeinbildende Schulen (Volksschulen, Mittelschulen, Héhere
Schulen) und Hochschulen. Die Ausgaben fiir privat- und berufsbil-
dende Schulen werden nicht beriicksichtigt. Den Zahlen liegt eine
Auswertung der preuBischen Schul- und Universitétshaushalte® zugrun-
de, deren Ergebnisse durch die Schitzungen von verschiedenen Auto-
ren iiber die Ausgaben in anderen deutschen Lindern (insbesondere
W. G. Hoffmann) ergéinzt wurden. '’

Alle Ausgaben wurden zuerst in den jeweiligen Preisen dargestellt.
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Es sei jedoch darauf hingewiesen, da die Entwicklung der Preis-
summen kein objektives Bild der tatsichlichen Entwicklung der Aus-
gaben gibt. Infoige der unterschiedlichen Kaufkraft der Wihrungsein-
heit in den verschiedenen Jahren sind die Geldwerte nur ein formaler
MaBstab und stimmen nicht mit den realen Werten iiberein. Erst die
Betrachtung der Mengen, die die Wirkungen der Preisverinderungeu
ausschaltet, oder die Deflatioiderung mit geeigneten Preisindizes er-
geben eine Vorstellung von der realen Entwicklung der Ausgaben.
Bisher wurden aber fiir die meisten Ausgabenarten keine spezifischen
Indizes entwickelt, so daB eine befriedigende Berechnung der Ausga-
ben zu konstanten Preisen vorarst niclit vorgenommen werden kaen.
Es erschien daher wiinschenswert, die bisher verdffentlichten Unter-
suchungen durch eine Berechnung in konstanten Preisen zu ergénzen.
Neben der Beobachtung der nominelten Veridnderungen ist die Beob-
achtung der realeny d.h. der mengenmiBigen Eatwicklung nrindestens
ebense wichtig, denn die Hohe der Ausgaben wird sowohl durch Preis-
als auch durch Mengeninderungen bestimmt.

Bei der Berechnung der 6ffentlichen Bildungsausgaben in konstan-
ten Preisen wurde fir Deutschland wie fiir Frankreich auf den Index
fiir GroBhandelspreise und auf den Preisindex fiir Lebenshaltungsko-
sten zuriickgegriffen. Fiir die Zwecke unserer Forschungsarbeit wur-
de ein never Preisindex errechnet, in den die GroBhandelspreise-zu
einenr uird der Preisindex fiir Eebenshaltunigskosten zu zwet Dritteln
eingeflossen sind.

Die absolute Hohe der Bildungsausgaben und deren stindige Scei-
gerung liefert jedoch nur eine vorldufige und begrenzte Informatian.
Steigenmgen haban wir seit dem Ende des 18. Jiss. auf fast allen Ge-
bieten erlebt. Man muf deshalb die Ausgaben im Hinblick auf die
Hohe und die Entwicklung anderer Grien betrachten und geeignete
Relationen bilden, um eine zuverldssige Urteilsgrundlage zu gewin-
nen.

Als solche Bezugsdaten bieten sich insbesondere die Bevolkerung,
die Schiiler und das Sozialprodukt an. Nicht uninteressant ist auch ein
Vergleich der Entwicklung der jahrlichen Zuwachsraten des Sozial-
produkts und der 6ffentléchen Bildungsausgaben. Die Relatinn Bil-
dungsausgaben pro Einwehner karn z.B. uinter dem Gesichtspunkt der
zu tragenden Lasten betrachtet werden. Hier gibt die Relation eine
Antwort auf die Frage, wieviel pro Kopf der Bevolkerung fiir die Bil-
dungseinrichtungan aufgewandt wurde.

Eine viel bessere Urteilsgrundlage bietet die Berechnung des An-
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teils des Bildungsaufwandes am Sozialprodukt. Die Berechtigung zur
Berechnung dieser Relation ergibt sich aus der Tatsache, dall der Auf-
wand fiir die Bildungseinrichtungen zum einen eine Belastung des
Sozialprodukts darstellf, auf der anderen Seite, wenn auch mit zeitli-
cher Verschiebung, Ursache fiir dessen Erstellung und Steigerung ist.
Dabei ist es umstritten, ob der Bildungsaufwand zum Nettosozialpro-
dukt zu Faktorkosten (Volkseinkommen) oder zum Brurtosozialpro-
dukt zu Marktpreisen in Bezichung zo setzen ist. Der Unterschied
zwischen diesen beiden Kategorien liegt darin, daf im Nettosozial-
produkt zu Faktorkosten nicht der Betrag der indirekien Steuern (mi-
nus Subventionen) und der Abschreibung enthalien ist. Da die Kdufe
fiir die Bildungseinrichtungen zu Marktpreisen getiitigt werden, ent-
steht eine unechte Relation, wenn man den Bildungsaufwand zum
Volkseinkominen in Beziehung setzt. Allerdings ist die Berechnung
dieser Relation in mandhen Fillen, z.B. bei der Analyse der Entwick-
lung wihrend der Vorkriegszeit in Deutschland, die einzig anwendba-
re Methode, da das Statistische Reichsamt damals das Sozialprodukt
nur in der Form des Nettosozialprodukts zu Faktorkosten berechnet
hat.

Auch im internationalen Vergleich hat sich die Anwendung der
Berechnung des Anteils des Bildungsaufwandes am Sozialprodukt zur
Messung des unterschiedlichen Umfanges der Bildungsanstrengungen
bewiihrt, da sich die abstitute Hohe des Bildnngsaufwandes der ein-
zelnen Linder fiir Vergleiche nicht eignet. Es wire dazu neben einer
Standardisiérung der Definitionen eine Berechnung der Kaufkraft-
paritidt nitig, die dem besonderen Charakter der Bildungsausgaben
Rechnung trigt. Dieses an sich mogliche Verfahren ist wegen seiner
hohen Kosten hisher noch nirgendwo iiber einen langeren Zeitraum
angewandt worden.

Wir kommen jetzt zur Darstellung der Hauptergebnisse unserer
Forschungsarbeit beziiglich der langfristigen Entwicklung der 6ffent-
lichen Bildungsausgahen im deutsch-franzosischen Vergleich. Die
soeben gegebenen Hinweise auf die unterschiedlichen Definitionen
sollen die Interpretation der nachfolgenden Berechnungen erleichtern.

3. Ergebnisse und Ausblick
Seit dem Beginn des 19. Jhs. sind die dffentlichen Bildungsausgaben

in Deutschland wie in Frankreich stark gestiegen. Die Griinde fur die-
se beachtliche Ausdehnung sind verschiedener Art. Einmal ist sie auf
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die im Zuge der gesamtwirtschaftiichen Aufwirtsentwicklung und der
Angleichung an die Produktivititssteigerung der Wirtschaft erfolgte
Erhohung der Lohne und Gehilter zuriickzufiihren, zum anderen ist
sie preisbedingt.

Ein erster Bliok auf die statistischen Reihen zeigt in der aHgemei-
nen Tendenz eine groBe internationale Ahnlichkeit. Seit dem Beginn
des 20. Jhs. ist dieser Trend fiir Deutschland wie fiir Frankreich noch
stiirker nach oben gerichtet (Abb. 1 und 2). Wie erklart sich diese gro-
Be Ahnlichken in der Tendenz? Pem Okonamen liegt es nahe, zu-
nichst darauf hinzuweisen, da in der statistisch iibersehbaren Epo-
che die realen Gesamtbetriige fast aller 6ffentlichen Ausgaben im Trend
gestiegen sind. Das ist zum Teil einfach ein Ausdruck der explosiven
Zunahme der Bevilkerung. Es spiegelt auBerdem die aufwirts gerich-
tete Entwicklung der Produktivitit und damit des durchschnittlichen
Einkommens. Wenn sich das Niveau der Einkommen hebt, entsteht
ein groBerer Spielraum fiir alle Aufwendungen, die zur Lebenserhaltung
nicht unbedingi natwendig sind, also auch fiir die Bildungsausgaben.

Abbildung 1
Die dffentlichen Bildungsausgaben in Deutschland, 1829-1913
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Abbildung 2
Die dffentlichen Bildungsausgaben in Frankreich, 1815-1913
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Zur Erklirung des starken Anstiegs der Bildungsausgaben kann
man eine Reihe von Griinden anfiihren:

— Die Dauer des Schulbesuchs ist verlangert worden. Die Folge ist
ein im Durchschnitt immer spaterer Eintritt der Jugend in das Be-
rufsleben.

- Die Qualitit des Unterrichts hat sich standig verbessert. Das zeigt
sich in der fortwihrenden Abnahme der Anzahl der Schiiler je voll-
beschiftigten Lehrer.” Mit dieser Steigerung der Unterrichts-
intensitit kann zu einem Teil der Anstieg der Schulausgaben je Kind
und damit der wachsende Anteil der gesamten Bildungsausgaben
am Volkseinkommen erklirt werden.

— In Deutschland wie in Frankreich verbessert sich die Ausbildung
der Schiiler im Durchschnitt dadurch, daB ein immer groBerer Teil
der Jugend die Hoheren Schulen und Universititena besucht. Auch
diese Entwicklung trigt zur Erkidnung der absolut und relativ wach-
senden Bildungsausgaben bei.

— Das Einkommen der Lehrer steigt im Durchschnitt schneller als
das Einkommen pro Kopf der Bevolkerung bzw. pro Beschiftig-
ten. Auch auf diese Tdtsache ist der Anstieg der Bildungsausgaben
zuriickzufiihren,
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Wie die empirischen Ergebnisse zeigen, ist fiir Deutschland der
gesuchte Kondratieff-Zyklus von starken kurzfristigen Variationen
(Kuznets-Zyklen) tberlagert, so daB eine Interpretation kaum mog-
lich erscheint.’? Es muB also ein Filter gewiihlt werden, der die Schwin-
gungen vollig beseitigt und die Zeitreihe unverdndert ldBt. Deshalb
haben wir, nach Ausschaltung des Trends, mit Hilfe einer logarithmi-
schen Regression nach der Methode der kleinsten Quadratsumme, das
Verfahren der gleitenden Durchschnitte angewandt (Abb. 3).

Abbildung 3
Die éffemnlichen Bildungsausgaben in Deutschland, 1829-1913
(kleinste Quadrate und gleitende Durchschniite) R2 = 0.9893
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Eine Frage bleibt jedoch noch immer unbeantwortet. Inwieweit
haben wir die Existenz langer Zyklen iiberzeugend nachgewiesen?
Diese Frage ist schwer zu beantworten. Die statistische Methode bleibt
immer nur eine Methode der ErkenntnisgeWinnung, die in ihrer An-
wendung auf gewisse Schwierigkeiten stofit und deswegen nicht im-
stande ist, die Beziehungen und GesetzmiBigkeiten der Wirklichkeit
streng und genau nachzuweisen.

Fiir Frankreich scheint die Datenanalyse ein wenig einfacher zu
sein als fiir Deutschland. Das Ergebnis unserer statistischen Bemii-
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hungen ergibt ein duBerst klares Bild der Entwicklung der dffentli-
chen Bildungsausgaben. Der erste Anstieg beginnt wihrend des Ab-
stiegs des ersten ,,Kondratieffs* und erreicht seinen HShepunkt im
Zeitraum 1848-1850. Der Abstieg dauert bis 1868-1870. Daran schlieBt
sich ein Aufstieg bis {894-1896 an, der sich mit einem Abstieg bis
1913 fortsetzt (Abb. 4).

Abbildung 4
Die dffentlichen Bildungsausgaben in Frankreich, 1815-1913
(kleinste Quadrate und gleitende Durchschnitte) R2 = 0.9737
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Diese Ergebnisse sind von grofiter Bedeutung. Sie zeigen ganz klar,
daB die dffentlichen Bildungsausgaben in den Abstiegsphasen des
~Kondratieffs” ansteigen. Diese These der zyklischen Entwicklung der
offentlichen Bildungsausgaben benétigt gleichzeitig eine Kausaler-
kldrung, denn Zweck unserer theoretischen Bemiihungen, die langen
Zyklen nachzuweisen, bleibt es, aus ihrer Existenz in der Vergangen-
heit Schliisse fiir die Analyse der gegenwirtigen und kiinftigen
Wirtschaftssituation zu ziehen.

Aus den angesteliten Berechnungen lassen sich drei wesentliche
SchluBfolgerungen ziehen:
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— Aufgrund der verfiigbaren Daten ist das Vorhandensein langer zy-
klischer Wellen der dffentlichen Bildungsausgaben in Deutschland
wie in Frankreich sehr wahrscheianlich.

- Neben den dargesteliten deutsch-franzosischen Gemeinsamkeiten
gibt es auch Unterschiede. So ist es unbestreitbar, da der gesuchte
Kondratieff-Zyklus in Deutschland von Kuznets-Zyklen iiberlagert
ist. Diese Kuznets-Zyklea scheinen besonders gat geeignet zu sein,
um die Zweifel an der empirischen Realitiit und dem historischen
Erkenntniswert der Kondratieff-Zyklen zu stiitzen.

— Die offentlichen Bildungsausgaben steigen in den Abstiegsphasen
der Kandratieif-Zyklen besonders stark.

Wie ist dieser empirisehe Befund zu interpretieren?

Wiihrend der Anstiegsphasen der ,,Kondratieffs® stimulieren die
hohen Profite die Entwicklung des Kapitals und fiihren so zu einem
beschleunigten Prozef der Kapitalakkumulation. Diese Forrreder Ent-
wicklung stiiBt aber relativ schnell an Grenzen: Grenzen des Wachs-
tums der Produktivitiit, der Entwicklung der Nachfrage und des An-
stiegs der Mehrwertmasse. Diese spezifische Form der kapitalistischen
Entwicklung fiihre zunehmend zn einer Ubernkkumuiation von Kapi-
tal. Diese Schwierigkeiten der Kapitalverwertung, die geringen Pro-
fitraten, die von neuen Investitionen erwartet werden kénnen, bringen
die Unternehmen und die Gesellschaft insgesamt dazu, andere Wege
zur Steigerung der Produktivitiit zu suehen. Deswegen wird wihrend
der Abstiegsphase des ,,Kondratieffs“ die Entwicklung der Produktiv-
krifte auf die Verwendung neuver Technologien und Produkte sowie
auf die Steigerung der Léhne und der Ausgaben fiir Bildung, Gesund-
heit usw. gerichtet sein.

Somit vertreten wir die Hypothese, da3 der Anstieg der &ffentli-
chen Bildungsausgaben wihrend der Depressionsphasen wesentlich
zur Anpassung des Entwicklungsniveaus der Produktivkrifte an die
gewachsenen 6konomischen und techninlogischen Anforderungen des
kapitalistischen Produktionsprozesses beitrigt.

4, Schiullbemerkung

AbschlieBend mochten wir dariegen, wie wichtig weitere Untersuchun-
gen sein konnen. Sie haben nicht nur fiir die Probleme der statisti-
schen Analyse Bedeutung, sondern auch fiir den Ausbau der $kono-
mischen Theorie.

Da die statistischen Instrumente in der Regel Zyklen auch dann
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produzieren, wenn sie mit Sicherheit in den Ausgangsreihen nicht vor-
handen sind, ist nie vollig auszuschlielen, daBl die in dieser Arbeit
herausgearbeiteten Zyklen nur Artefakte sind. Es ist allerdings anzu-
nehmen, da bei zukiinftigen Forschungen, die auch eine problemati-
sierende Diskussion iiber die Kuznets- bzw. Kondratieff-Zyklen inte-
grieren, weitere Erfolge nicht ausbleiben werden.

Man kannalso erwarten, daB das Forschungsprojekt, an dem hier
gearbeitet wird, einen wichtigen Beitrag sowohl zu empirischen als
auch zu theoretischen Aspekten zu leisten vermag. Bei der Forschung
iiber die langen Zyklen wird in den ndchsten Jahren sicher mehr Ge-
wicht auf die entscheidenden sozio-ckonomischen Komponenten des
Wirtschaftslebens gelegt werden, insbesondere auf den Humankapital-
faktor.
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Elfi Bendikat

Nahverkehrspolitische Konflikte und kommunale
Interventionen in Berlin und Paris: 1890-1914

In Metropolen und Hauptstadten konzentrieren sich auf besondere
Weise die Probleme urbaner Entwicklung. Da die hauptstédtische
Urbanitit nationale Bedeutung hat und oftmals iiber den nationalen
Rahmen hinausreicht, ist es naheliegend, dab sich die international
vergleichende Stadtgeschichtsforschung, die in Deutschland im Un-
terschied zu GroBbritanaienr und den USA allerdings erst Ende der
siebziger Jahre einsetzte, bislang auf diesen Stadttypus als speziellen,
aber bedeutenden Bereich der modernen Stadtentwicklung konzen-
trierte.! Auf urbaner Ebene existierten eine Vielzahl von Gemeinsam-
keiten, wie z.B. der nahezu zeitgleich verlanfende, sprubghaft wach-
sende Problemdruck, die rdumliche Expansion und der nationale und
internationale Symbolwert der Debatten iiber gesellschaftliche Mo-
dernitit, die eine sachliche und methodische Grundlage fiir interna-
tional varglaichende Studien abgeben. Im deuntschan Falle bedeutete
dies eine doppelte forschungsstrategische Neuorientiening, da die
ehemalige Hauptstadt Berlin zumindest von der bundesrepublikani-
schen Stadtgeschichtsforschung bis zur Wiedervereinigung im Unter-
schied zu anderen westeuropiischen Hauptstidrten nur wenig nnter-
sucht wurde.? International vergleichende Metropolenstndien wurden
vorrangig von Geographen und Stadtplanungshistorikern durchge-
fiihrt.?

In zeitgendssischer Sicht hatte sich bereits seit dem ausgehenden
19. Jh. ein die europiischen Hauptstidte London, Paris, Wien und
Berlin umfassendes ,,Referenzquartett” herausgebildet. Berlin war in
diesem Kreis zwar der ,,Nachziigier®, es konnte jedoch in der ersten
Dekade des 20. Jhs. unangefochten von sich behaopten, benifen zn.
sein, ,,mit den privilegierten Weltstiidten Paris und London in Wettbe-
werb zu treten”.* Wie im Falle von Paris bezog sich Berlins Symbol-
rolle als Ort des Fortschritts auf eine Vielzah] technischer Infrastruktur-
bereiche, insbesondere aber auf den 6ffentlichen Nahverkehr. Auf die-
sem Gebiet bildete Paris bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges fiir
Berlin das vorrangige Referenzmodell, was wiederum sektorale Ori-
entierungen von Pariser Nahverkehrsexperten an Berlin nicht aus-
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schloB. Dariiber hinaus erfuhren die Stadtvertretungen die staatliche
Einschrinkung ihres kommunalen Selbstverwaltungsstrebens sowie
die Konfliktc mit privatwitschaftlichen Nahverkehrsunternehmen als
eine mittelbare Gemeinsamkeit. Im folgenden soll deshalb anhand des
offentlichen Nahverkehrs der Frage nachgegangen werden, welche
Interventionsformen die Stadtvertretungen im Spannungsfeld von staat-
licher Vorherrsehaft und privatwirtschaftiichen Nahverkehrsumter-
nehmen entwickelten. Der Untersuchungszeitraum 1890-1914 wird als
relativ geschlossene urbane Innovationsphase verstanden, in der qua-
litative und gnantitative Verinderungen im stidtischen Nahverkehr und
in den Zielsetzungen det Kommunalvertretungen erfolgten.

1. Paris und Berlin unter staatlicher Aufsicht

In beiden Hantiptstéidten engte die Munizipalverfassung den Handlungs-
spielraum von Kommunalvertretung und -verwaltung stark ein.

Im Fall von Paris bestimmten drei nationalgeschichtliche Faktoren
den Sonderstatus der Hauptstadt: Zum einen beschriankten der poli-
tisch-administrative Zennalismus und das seit 1791 geltende Ver-
fassungsprinzip der nationalen Einheit die stadtische Autonomie, zum
anderen diente Paris dem jeweiligen Regierungssystem in besonde-
rem MaBe als ,Reprisentationsobjekt” von Modernitédt und nationa-
lem GroBmachtansprueh.®

Die bis ins 20. Jh. wihrende Staatsaufsicht wurde unter Napoleon
I. mit dem Gesetz von Februar 1800 bepgriindet. Er fiihrte eine hierar-
chisch und zentralistisch strukturierte Staatsverwaltung ein, deren
wichtigstes Element die Prafekten — d.h. der. Seine- umd der Polizel-
priafekt — waren. Dicse wurden von der Regierung ernannt und waren
den staatlichen Instanzen gegeniiber rechenschaftspflichtig.® Unter dem
Eindruck der von Mirz bis Mai wihrenden ,,Pariser Kommune* wur-
de im April 1871 ein Komrmumalgedetz fiir die Stadt verabschiedet,
das niit einigen Verdnderungen bis 1975 die Grundlage der hauptstiid-
tischen Verwaltungsorganisation blieb. Der Seineprafekt fungierte zwar
weiterhin als oberster Verwaltungschef der Stadt und des Seine-
departements, dem Paris auf territorialer Verwallungsebene unterstellt
war, als demokratische Kcazession war demgegeniiber die Einfiih-
rung des allgemeinen Minnerwahlrechis fiir den Stadtrat zu werten.’”
Die Seineprifektur wirkte nicht ausschlieBlich als staatliche Kontroll-
behdrde, sondern im 6ffentlicheu Nahverkehrswesen auch als Koor-
dinator zwischen Kommunalvertretung und -verwaltung und privaten
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Nahverkehrsunternehmen sowie als kommunale Entscheidungsinstanz.
lhre konstruktive infrastrukturelle Tétigkeit kam in der Erstellung von
Fachgutachten und der Konzipierung von Planungsvorhaben zum
Ausdruck.?

Die Beschliisse des Stadtrates unterstanden in der Regel staatli-
cher Zustimmung. Gleiches galt fiir das Vertretungsorgan des Seine-
departements, dem Seine-Generalrat, der auf politischer, wirtschaftli-
cher und kultureller Ebene von der 1891 2,5 Mio. und 1901 2,6 Mio.
Einwoiner zzhlenden Kernstadt majerisiert wurde. Seit Beginn der
Dritten Republik prigten Spannungen zwischen der Staatsaufsicht und
einem politisch zunehmend selbstbewuBteren Stadtrat, in dem bis 1900
eine republikanische Melrheit mit starkem linksrepublikanischen Flii-
gel dominierte, die Stadtentwickiung. Angesichts des Scheiterns zahl-
reicher kommunalrechtlicher ReformvorstéBe durch den Stadtrat und
eines wachsenden urbanen Problemdrucks schwenkten die Republi-
kanet seit den neunziger Jahren des 19. Jhs. auf den prioritdren Aus-
bau der Leistungsverwaltung im techiiischen Infrastcuktarbereieh ein.
Diesen Kurs fiihrten auch die von 1900 bis 1904 amtierenden ,,Natio-
nalisten” und die folgenden konservativ-gemiBigt tepublikanischen
Biindnisse iin Stadtrat fort.’

Fiir Berlin stellten sich die nationalgeschiehtlichen Rahmenbedin-
gungen und die Beziehungen der Stadt zum Umland anders dar. Die
im November 1808 vom preuBlischen Minister Freiherr vom Stein ein-
geleitete Stidterefarm begriindete die Selbstverwaltang lokaler An-
gelegenheiten durch die Biirger. Die Einwirkung des Staates sollte sich
auf blofe Aufsichtsfunktionen zur Wahrung gesetzlicher Grenzen be-
schrianken.!® Die im Gefolge der Revolution 1848 im Mai 1853 verab-
schiedete revidierte Stidteordnung, die bis zum Inkrafttreten des GroB-
Berlin-Gesetzes 1920 Geltung behalten sollte, beinhaltete eine Eins
schrinkung der stddtischen Autonomie. Das 1850 eingefiihrte und bis
1918 fiir die Stadtverordnetenversammmlung giiltige Dreiklassenwahl-
recht fiihrte dazu, daB in Berlin iiberproportional die besitzbiirgerlichen
und stenerzahtenden Schichten vertreton waren.!!

Mit der Reichsgriindung 1871 wurde Berlin zwar Reichshauptstadt,
aufgrund der foderativen Staatsorganisation war es jedoch nicht die
einzige Landeshauptstadt. Gegen Ende des 19. Jhs. unterstand die Stadt
sowohl der stmatlichen Aufsicht durch den Oberprisidenten der Pro-
vinz Berlin und Brandenburg als auch des Polizeiprésidenten, der im
Unterschied zum Seineprifekten nur kontrollierte. Der preulische Staat
ging gegeniiber Betin folglich nicht liber seine Rolle als Kontrollin-
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stanz und Hemmschuh kemmunaler Selbstverwaltung hinaus. Wih-
rend der Pariser Stadtrat groBere Erfolge bei der Erweiterung politi-
scher Kornpetonzen erzielte, definierte die mebrheitéich von liberalen
Honoratioren getragene Berliner Stadtvertretung ihr Mandat eher ad-
ministrativ und akzeptierte weitgehend die Einschriankung ihrer stid-
tischen Autonomie. Erschwerend kam hinzu, da8 Berlin, das 1890 1,6
Mio. und 1910 2 Mio. Einwohner zithlte, erst von April 1912 an die
akuten infrastrukturellen Defizite seines Ballungsraums durch den
~Zweckverband GroB3-Berlin“ auf regionaler Ebene in Angriff neh-
men konnte. 2

2. Kommunale Intervention in Paris

Die von 1828 bis 1854 wihrende Phase der freien Konkurrenz im
Pferdeormnibussektor wurde im Zweiten Empire von einer Unter-
nehmenskonzentration im Nahverkehrswesen abgelost. Im Februar
1855 erhielt die neu gebildete ,,Compagnie Générale des Omnibus*
(CGO) per kaiserlichem Dekret die Exklusivrechte fiir den stadtischen
Nahverkehr zugesprochen. Der Seinepriifekt Georges-Eugéne Hauss-
mann erneuverte 1860 diesen Vertrag, der bis Mai 1910 seine Giiltig-
keit behalten sollte. Zum Ausgleich fiir das darin gewiihrte exklusive
Verkehrs- und Halterecht verlangte die Stadt von der CGO hohe Ab-
gaben und sicherte sich in detaillierten Auflagen zar Betriebserlaub-
nis eine Vielzahl von Kontroll- und terventionsrechten hinsichtlich
der Fahrplan- und Fahrpreisgestaltung, der Streckenfiihrung und der
Betriebsleistung zu."* Der oftentliche Dienstleistungsgedanke wurde
in diesen Auflagen zur Betriebserlaubnis erstmais mr einzetlnen far-
muliert.

In der Dritten Republik machten Industrialisierung und demogra-
phische Entwicklungen eine Vielzahl von Verinderungen im &tfentli-
chen Nahverkehr notwendig. 1t der Zeit von 1872 bis 1900 wanderten
vor allem Textil- und Metallurgieunternehmen ipt Rahmen des inner-
stiadtischen Desindustrialisierungsprozesses in die Peripherie ab. In
der Zeit von 1900 bis 1914 avancierten die im Seinedepartement gele-
genen Pariser Vororte zum fiihrenden Industriegebiet Frankreichs, wo
sich moderne Schliisselindustrien wie die Elektro-, Foto-, und Auto-
mobilindustrie niederlieBen. Parallel dazu wurde das alte, auf dem rech-
ten Ufer der Seine gelegene Zentrum durch eine moderne City mit
hohem Dienstieistungsanteil abgelost.!! Die innerstddtische Des-
industrialisierung und den stadtwirtschaftlichen Strukturwandel be-
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gleitete eine sukzessive demographische Randwanderung.'s

Fiir die Bevolkerung bedeuteten diese Prozesse eine wachsende
riumliehe Trennang ihrer Wahn- und Arbeitsorte. Dem Nahverkehrs-
monopol verlangte der Dienstleistungsauftrag eine Anpassung der
Transportleistungen ab. Die CGO erweiterte jedoch weder ihr kern-
stadtbezogenes Streckensystem in die wegen niedriger Fahrgast-
fluktuation wenig gewihntriehtigen Randbezirke und Varorte, hoch
senkte sie die Fahrpreise fiir die gering verdienenden Arbeitnehmer.
Das Monopolunternehmen, das 1888 192 Mio. Fahrgiste transportier-
te, verbuchte zwar wachsende Gewinne, investierte diese jedoch nicht
im Nahverkehrssektor, sondern mit Blick auf das Konzessibnsende
im Immobilienbereich. Auf Intervention der komimunalen Vertremngs-
korperschaften lieB die Seineprafektur in der Zeit von 1873 bis 1890
schlieBlich neue Konzessionstriger im StraBenbahnwesen zu. Die Foige
waren sowohl Konzessionsvielfalt als auch Konflikte zwischen dem
innerstidtischen Monopolunternehmen und den die Peripherie erschlie-
Benden neuen StraBenbahngesellschaften. Durch personelle Verbin-
dungen zu staatlichen Institutionen gestirkt, vermochte die CGO sich
bis Ende der achtziger Jahte des 19. Jhs. erfolgreieh gegen die stidti-
schen Dienstleistungsforderungen des Stadtrates zu behaupten.'®

Der Kommunalvertretung erdffneten erst die technischen Fortschrit-
te im Tiefbau, im Elektrizititsbereich und im Maschinenbau neue
nahverkiehrspolitische Perspektiven. Das Kernstiick wurde der Bau
einer stiadtischen Schnellbahn, der Metro. Von 1900 bis 1914 stellte
Paris mit zehn Linien von insgesamt 93 km Linge den Hauptteil sei-
nes heutigen Metronetzes fertig.”” Dariiber hinaus ermdglichten die
1898 auf breiter Ehane eingeleitete Elektrifizierung der StraBenbahn
und die seit 1911 technisch auf breiter Ebene migliche Motorisierung
der Omnibusse quantitative und qualitative Verbesserungen urbaner
Nahverkehrsleistungen. .

Die Mingel des 1860 mit der CGQ geschlossenen Konzessions-
vertrages traten erst im Launfe der Zeit hervor. Sie betrafen die Be-
triebs-, Fahrplan-, Beforderungs- und Tarifpflicht.

Zum Hauptkonfliktpunkt wurde die Betriebspflicht. Ausgehend
vom Privileg der Exklusivitdtsgarantie verlangtew die 6ffentlich-recht-
lichen Kérperschaften von der CGO eine interne Mischkalkulation
bei der Bewirtschaftung ihres Streckennetzes. Sie verstanden darun-
ter sowohl einen verkehrstriigeriibergreifenden als auch verkehrstriiger-
internen wirtschaftlichen Ausgleich. Beispielsweise sollten nach Vor-
stellung des Stadtrates die durch hahes und haufig wechselndes
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Fahrgastaufkommen rentablen Strecken im Zentrum die durch gerin-
gen Fahrgastwechsel und lange Streckenfithrung wenig eintriglichen
Linien in die Petipherie subventianieren. Die CGO hingegen interpre-
tierte das Prinzip der Mischkalkulation im Sinne einer Subventionie-
rung der schwach rentablen Strecken. Sie nutzte ihre politisch und
wirtschaftlich starke St¢llung, um eigenstindig Streckenverlaufe zu
verindennr, defizitire Linien einzustellen und die Umsetzung von Be-
schliissen des Stadtrates zu verschleppen, respektive diese zu ignorie-
ren. Diese Konstellation riumte dem Stadtrat lediglich Spielraum fir
Kompensationsgeschifte ein. So konnten neue Strecken in die Rand-
bezirke mrr gegen die Bewilligung van rentablen Linlen im Zentrum
oder gegen Fahrpreiserhéhongen bei der CGO durchgesetzt werden.
Allerdings zogen hierfir das engraumige innerstiidtische StraBennetz
und die Einkommensstruktur der Massenklientel Grenzen.

Den zweiten Kenfliktpuhkt bildete: die Fahrplan- und Beforderungs-
pflicht. Probleme entstanden auf dieser bene hauptsichlich bei der
Anpassung der Transportleistung an die Spitzenzeiten des Nahverkehrs
in den Morgen: und Abendstunden sowie zur Mittagszeit. Zu diesen
Hauptverkehrszeiten setzte die CGO meist zu wenig Wagen ein, was
fiir die Fahrgiste Uberfiillungen, Zuriickweisungen und lange Warte-
zeiten nach sich zog. Neben Managementversagen und einer unzu-
linglichen Wartung der Fahrzeuge erschwerte allerdings die Pferde-
kraft die strikte Einhaltung des Fahrplans. Erst dle Elektrifizierung
und die technischen Verbessgrungen der Fahrzenge vermochten die
Forderung der Hauptstadtbewohner nach einer stetigen und bedarfs-
gerechten Verkehrsleistung zu erfiillen.

An drittar Stelle rangierte schlieBlich die Tarifpflicht. Die in der
Markteinfiithrungsphase der CGO bewilligten hohen Tarife sollten sich
langfristig fiir die Interessen des Publikums und der Stadtvertretung
als abtrdglich erweisen. Als sich in den siebziger Jahren des 19. Jhs.
die Klagen der Offentlichkeit iitter die hohen nnd nur fiir Begiiterte
erschwinglichen Fahrpreise hiuften, wurden kommusnale Vertreter in
die von der Seineprifektur und der CGO getragene Nahverkehrs-
kommission aufgenommen. Waren dem Stadtrat auf der Ebene der
Betriebs- und Fahrplanpflicht mu: geringe Erfolge beschieden, so ver-
mochte er mit Hinweis auf kontinuierlich steigende Fahrgastzahlen
eine Senkung der Tarife durchzusetzen. Zwischen 1890 und 1895 stieg
die Transportleistung der CGO bei Pferdeomnibussen von 114 Mio.
auf 125 Mio., bei PferdestraBenbahnen von 73 Mio. auf 92 Mio. Fahr-
giste. Trotz haher Abgaben an die Stadt verbuchte die CGO in beiden
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Jahren jeweils einen Reingewinn von vier Mio. Francs.'®

Der vom Stadtrat durchgesetzte, nach Wagenklassen gestaffelte
Fldchenzonantarif stieB im Pnblikum auf positive Resonanz. Er wur-
de lediglich von den Vorort-Zentrum-Strafienbahnen unterboten, de-
ren Fahrpreise aufgrund unterschiedlicher ortlicher Bedingungen und
aus Konkurrenzgriinden differierten. Eine erste Bewegung brachte die
Elektrifizierung Ende der neumeiger Jabre in dus Fahrpreisgeftige. Die
mit den technischen Verbesserungen einhergehendea quahtativen und
quantitativen Leistungssteigerungen miinzte der Stadtrat in die Forde-
rung nach einer Senkung der Fahrpreise um. Dein standen jedoch zwei
Hindernisse entgegen. Zum einen verlief die Elektrifizierung der Stra-
Benbahnen angesichts des 1910 anstehenden Konzessionsendes nur
zogerlich, zum anderen verhinderten die hohen Auflagen der Stadt in
der Frage des Energietriigers Kostensenkungen. Aus touristischen,
geschiftlichen und édsthetischer Griinden lehnte die Parisar Kommunal-
vertretung die Zulassing der kostengiinstigen elektrischen Oberlei-
tungen im Stadtinnern ab. Bis zum Ersten Weltkrieg gab er nur ge-
ringfiigig in dieser Frage nach.

Die zahireicen Konflikte, fiie Leistnngsdefizire iind die mangein-
de KompromiBbereitschaft der CGO veranlaBten den Stadtrat in den
achtziger Jahren, mehrere VorstdBe zur Losung des Konzessionsver-
trages zu untermehmen. Unter den regierenden gemiBigten Republi-
kanern salreiterte er ai Widerstand des Miisters fiir 6ffentliche Ar-
beiten und an der Seinepriifektur. In den neunziger Jahren schwenkte
er schlieBlich mit Unterstiitzung einer zunehmend linksbiirgerliche
Kriifte integrierenden nationalen Regierung auf die Schwichung des
faktischen Monopols darch Vergabe von StraBenbahnkonzessionen an
Konkurrenzunternchmen im Vorort-Zentrum-Sektor ein. Dieses libe-
ralistische marktwirtschaftliche Konzept brachte dem Publikum je-
doch nur kurzfristig Vorteile, wie z.B. niedrige Fahrpreise, Schwerer
wog, daB} die zumeist mit scirmaler Kapitaldecke operierenden Kiein-
anbieter den StraBenbahnsektor durch Konkurse destahilisierten. Hin-
zu kam, dal die &ffentlich-rechtlichen Korperschaften noch nicht die
Notwendigkeit erkannt hatten, cin kohidrentes Streckennetz zu konzi-
pieren.

Die grofite Verdnderung hewirkte schlieBlich die 1900 in Betrieb
genommene Metro auf dem Nahverkehrsmarkt. Mit ihrem Bau inter-
venierte der Stadtrat erstmals direkt leistend im Bereich urbaner
Daseinsvorsorge. Die Stadt fiihrte den Bau der Schnellbahn darch und
verpachiete die Betriebsfithrung am die ,,Compagnie Générale de
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Traction®, die sich 1898 als Metrogesellschaft konstituierte. Der Kon-
zessionsvertrag war infolge der hohen stidtischen Eigenbeteilipung
fiir den Stadtrat administrativ und finanziell sehr giinstig. Heispiels-
weise war die Vertragsdauer van 35 Jahren gemessen an den
StraBenbahnkonzessionen relativ kurz bemessen.'® Bereits 1907 trans-
portierte die Metro 198 Mio. Fahrgiste, wihrend die CGO ein Fahrgast-
aufkommerr von 258 Mio. aufwies. Darither hinaus tibertrafen die
Gewinne der Metro alle optimistischen Schitzungen.” Sie blieb eine
dem franzosischen Konzessionssystem eigene betriebliche Konstruk-
tion.

Die Krise im Eereich der traditionellen Nahverkehrstriager und das
nahende Konzessionsende bewirkten eine Neuerientierung seitens der
CGO und der Sffentlich-rechtlichen K&rperschaften. Im Stadtrat leite-
ten die Sozialisten im Jahre 1902 eine Debatte zur Kommunalisierung
d=s Nahverkehrswesens ein. Ahnlich der 1903 beschlossenen Kom-
munalisienung der Gasversorgung scheiferten diese VorstoBe 1907 am
ablehnenden Votum des Staatsrats. Erst unter dem urbanen Bewiil-
tigungsdruck des Ersten Weltkrieges zeichnete sich auf staatlicher und
stidtischer Ebene em Airfweichen der ablehnenden Haltung in der
Regiefrage ab.

Unabhédngig von der Kommunalisierungsdebatte nahm 1903 eine
Kommission aus Vertretern der Nahverkehrsunternehmen, der Seine-
prafekuur, des Ministeriwins fiir 6ffentliche Arbeiteh und des Stadtra-
tes die Arbeit zur Reorganisation des Nahverkehrswesens im GroB-
raum Paris auf. Vor allem die CGO dokumentierte damit einen Gesin-
nungswandel in Richtung Kooperation. Ausgehend vor der strecken-
miBig inflexiblei, hochleistungsfihigen und gewinnbringendan Me-
tro wurden das Bus- und StraBenbahnnetz reorganisiert und ein
Sektionstarif eingefiihrt. Angesichts fehlender Konkurrenzunterneh-
men erhielt die CGO einen neven Konzessionsvertrag.

Verkehrswirtschaftlich war die Reorganisation ein KompromiB. Der
Stadtrat intervenierte zwar weiteshin indirekt lenkend, jedoch nach
Dienstleistungskriterien, die im Laufe einer mehrere Dekaden umfas-
senden Erfahrungs- und Konfliktphase gereift waren. Das innerstidti-
sche Nahverkehrsmonopol wurde beibehalten und der freie Wettlie-
werb auf die nach Regionen untergliederte Peripherie beschriinkt.

Sofern ein Streckennetz existierte, erhielt die Tarifgestaltung fiir
das Publikum und damit fiir die Wihlerschaft eine prioritire Bedeu-
tung. Die gemeinwirtschaftliche Gestaltung der Fahrpreise wurde fiir
den Stadtrat folglich eine Frage der politischen Legitimitit, anfgrund
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des allgemeinen Minnerwahlrechts in Paris stirker als in Berlin. Das
Publikum forderte eine sozial vertrigliche Tarifgestaltung. Allerdings
existierie in Frankreich keine mit Deutschland vergleichibare hiirgerli-
che Stromung, die sozialstaatliche Interventionen befiirwortete. In Paris
engagierte sich lediglich das 1894 auf private Initiative hin gegriinde-
te ,Musée social® fiir eine Verbesserung urbaner Lebensbedingungen
mittels kommunaler Leistrmgsverwalumg.?! Avf parteipolitischer Ebe-
ne traten die politisch heterogenen und organisatorisch zersplitterten
Linksrepublikaner fiir sozialstaatliche Interventionen ein. Auch war
eine munizipalsozialistische Politlk im Unterschied zu Deutschland
aufgrund staatlicher Widerstande und zunehmend rechtsrepubli-
kanischer Mehrheiten auf komnumaler Ebene nicht realisierbar.

Die Kriterien fiir eine gemeinwirtschaftliche Tarifgestaliung muB-
ten erst seitens der Stadtvertretung und der Privatunternehmen ent-
wickeit werden. Hierfiir erhielt die Eisenbahn in vielen Punkten eine
Vorbiidrolle. Ein traditiouelles Differenzierungsmodell war die Staf-
felung nach Wagenklassen, die jedoch eher den sozial divergierenden
Komfortvorstellungen des Publikums als einer sozialpoiitischen Ta-
rifpolitik enisprach.

Sozialpolitische Motive kamen direkt im Falle von Sondertarifen
zum Tragen. Nach dem Vorbild der Eisenbahn wurden auch fiir die
Strallenbaha Sonn- und Feiertagstarife eingefiihrt. GroBere Bedeutung
hatten jedoch die den Pariser Vorortziigen der Eisenbahin entlehnten
Arbeitertarife. Von 1879 an fiihrte die CGO auf Dringen des Stadtra-
tes fiir wenige StraBenbahnlinien Arbeitertarife ein, die auf die Mor-
genstunden begrenzt blieben. Sie erweiterte diese Sondertarife bis 1890
nur zogerlich, so daB viele Arbeiter gezwungen waren, in der Nihe
ihres Arbeitsortes zu wohnen oder tiglich lange FuBmirsche zu be-
wiltigen. Lediglich die Vorort-Zentrum-StraBenbahnen zeigten hin-
sichtlich der Sondertarife grofieres Entgegenkommen. Dabei gilt zu
berticksichtigen, daB erst die Elektrifiziening den StraBenbahnunter-
nehmen eine Ausweitung der sozialen Tarifgestaltung erm&glichte. Der
technische Fortschritt war folglich auch fiir die Realisierung einer so-
zialen Tarifpolitik niitzlich, eine Erkenntnis, die zur Ausweitung der
Sondertarife auf weitere Sozialgrnppen, wie beispielsweise Rentrer
und Bezieher sozialer Unterstiitzungsleistungen, wihtend der Reor-
ganisation beitrug.

Die Metro bot im Unterschied zu den StraBenbahnen wenig Son-
derleistungen an. Bler: Stadtrat hatte sie als Massennahverkehrsmittel
mit grundsitzlich niedrigen Tarifen konzipiert, Er konzedierte ledig-
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lich einen auf die Morgenstunden begrenzten Verkauf von verbillig-
ten Hin- und Riickfahrkarten. Aufgrund niedriger Fahrpreise und wirt-
schaftlicher Prohieme gewihrten aueh die Omnibnsse kaum sozial
bestimmte Sonderkonditionen.

Einen Zusammenhang zwischen Nahverkehrsgestaltung und Woh-
nungspolitik sah der Stadtrat mur mittelbar. Hatten bis in die achtziger
Jahre noch die Randbezirke die durch Sanierungen und Mietpreis-
steigerungen im Zentrum verdringten Arbeiter aufgefangen, so sahen
sich viele gering Verdienende seit den neunziger Jahren zur Abwan-
derung in die Vororte gezwungen.** Vor allem die Vorortziige der Ei-
senbalm, mmd in weit geringerem: MabBe schlieBlich die Vorort-Zen-
trum-Stralenbahnen, erméglichten das damit einhergehende Berufs-
pendlertum. Jedoch diskutierte der Stadtrat, der aus fiskalischen Griin-
den nicht an der Abwanderung seiner Steuerbiirger in die Vororte in-
teressiert war, den Zasammenhang von Nnhverkehrsgestaltung und
Wohnungspolitik erst im Zusammenhang mit dem Metrobau. Die Metro
sollte das Arbeiterwohnungsproblem durch die Forderung einer in-
nerstidtischen Dezentralisation [dsen, was gleichzeitig auch die Im-
mobilien in den Randbezirken aufwertete. Dieser indirekte Interven-
tionskurs 16ste das Arbeiterwohnungsproblem nicht, und erst von 1910
an schwenkte der Stadtrat — wenn auch in geringem Umfang — auf
direkte Interventionen im sozialen Wohnungsban ein,

Indirekte Inierventianskompetenzen beanspruchten die 6ffentlich-
rechtlichen Korperschafien fiir die Planung des Streckennetzes, bei
der die Interessen der privaten Nahverkehrsunternehmen, des Publi-
kums und stddlischer Wirtschaftsgruppen in Einklang gebracht wer-
den mufiten. Strukurelle Vorgaben machte hierfiir das Straensystem,
dessen Modernisierung im Zweiten Empire unter dem Seineprifekt
Haussmann begonnen und in der Dritten Republik vollendet wurde.
Auf Grundlage eines Zentralisierengs- und funktionalen Dezentralisie-
rungskonzeptes hatte Haussmann das alte: Radial- und RingstraBen-
system erweitert und durch geradlinige, breite Diagenalstralien er-
ginzt.? In der Kernstadt blieben jedoch die engen und verwinkelten
Strafien erhalten.

Fiir die StraBenbahn eigneten sith lediglich StraBlen mit einer
Mindestbreite ven 15 Meter, was fiir die Radial- und RingstraBen so-
wie fiir die neuen Diagonalstraen galt. Zwar vermochten diese gro-
Ben Verkehrsachsen ein hohes Verkehrsaufkommen zu bewiiltigen,
jedoch wurde bereits in den achtziger Jahren deutlich, daB} sie anch
eine Quelle fiir neuen Verkehr darstellten. Se vermochten die Straen-
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bahnen dem Verkehr nicht auszuweichen und trugen mit zu Verkehrs-
staus bei. Bereits in den neunziger Jahren hiuften sich die Petitionen,
in denen die Linwohner den Stadtrat aufforderten, MaBnahmen zer
Uberwindung der Verkehrsstaus zu weffen. Bereits vor 1914 galten:
die StraBenbahnen in der Innenstadt als potentielles Verkehrshinder-
nis und wurden zunchmend als ein Verkehrsmittel fiir die Peripheriz
gesehen. ’

Die Omnibusse vermachten eher groBe Teile der Altstadt zu bedie-
nen. Besonders die Autobusse waren rdumlich flexibel. Sie vermoch-
ten im Unterschied zur StraBenbahn jedoch nur ein peringes [Fahrgast-
aufkommen zu bewdlitigen.

Bei der Streckenplanung der Schienenverkehrstriger kniipften die
offentlich-rechtlichen Korperschaften zwar an Haussmanns Stadt-
entwicklungskonzept an, im Unterschied zum Zweiten Empire muB-
ten sie jedoch hthere Verdnderungsratan auf demograpliischer, sozia-
ler, wirtschaftsrdaumlicher und verkehrstechnischer Ebene beriicksich-
tigen. Kriterien, die diesem Wandel entsprachen, muBten erst entwik-
kelt werden. Konkrete Vorschlige fiir die Linienfiihrung kamen von
den Biirgervereinen, die:in allen Pariser Bezirken existierten. Die
meisten Antrige brachten die Randbezirke ein, die neben einer Zen-
trumsanbindung auch Querverbindungen im Peripheriebereich einfor-
derten, da die Ringeisenbahn zur Deckung des Verkehrsbedarfs nicht
ausreiehte.

Der Metrobau gab dem Stadtrat die Chance, neuz Kriterien fiir die
Verkehrsplanung auf Grundlage bisheriger verkehrsinfrastruktureller
Erfahrungen zu entwickeln. Das wichtipste inmovative Kriterium war
die ErscilieBung einer unterirdisch verlanfenden Verkehrsebene. Die
Planung des Bauvorhabens iibertrug der Stadtrat im November 1894
einer kommunalen Metrokommission, die fiir die Streckenplanung
sozidkonomische Strukturanalysen von Bezirken durchfiihrte, Sach-
verstandige und Intercssenvertreter aus Kreisan der Industrie, des
Gewerbes, der Hausbesitzer und der Arbeitnehmer hirte. Dariiber hin-
aus entwickelte sie betriebswirtschaftliche Kriterien. Die Metro-
kommission konzipierte ein flichendeckendes und durch zahlreiche
Stationen sowie Umsteigehahnhtfe engmaschig strukturiertes Strek-
kennetz. Sie iibernahm dabei zwar Haussmanns klassisches Konzept
der Zentralisation und Dezentralisation, aufgrund des unterirdisch
verlaufenden Verkehrstriigers vermochte sie jedoch eine groBere raum-
liche Kompaktheit zu realisieren. Ans steverpolitischen Griinden und
im Interesse der RentabHitiit des hohe Baukosten verschiingenden
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Tunnelsystems der Metro war der Stadtrat nicht bereit, das Strecken-
netz entgegen zahlreicher Eingaben des Seine-Generalrates in die Vor-
orte auszudehnen. Die langftistigen Answirkungen des diehten Metra-
netzes fiir die Stadtentwicklung vermochte der Stadtrat um die Jahr-
hundertwende noch nicht zu iibersehen. Erst in den zwanziger Jahren
des 20. Jhs. wurde dle Anbindung der Vororte durch ein Schnellbahn-
system als notwendig akzeptiert.

3. Kommunale Intervention in Berlin

Das Barliner Nahverkehrswesen durchlief dhnliche Entwicklungs-
perioden wie in Paris, Die von 1839 bis [ 870 wihrende Phase der rein
privatwirtschaftlichen Konkurrenz im Pferdeomnibussektor wurde
1871 durch die Griindung der ,,GroBen Berliner Pferde-Eisenbahn AG*
beendet. Lediglich in den Randbezirken und Vororten erweiterten re-
gional konzentrierte StraBenbahnunternehmen den Verkehrsinarkt. Die
hoheitliche Konzessicn erteilte die Ministerialbaukommission, da ein
GroBteil des StraBenlandes noch dem preuBlischen Fiskus unterstand.
Fiir die Betrlebserlaubnis wir der Polizeiprisident zustindig. Anf Driin-
gen des preuBischen Handelsministeriums wurden die Vorschlige des
Berliner Magistrats in der Frage der Dienstleistungsauflagen beriick-
sichtigt. Diese wurden in sogenannten Zustimraungsvertrédgen gere-
gelt.

In den achtziger Jahren fiihrte die Koniurrenz der 1871/1877 vom
preuBischen Staat errichteten Ringeisenbahn und der 1882 in Betrieb
genommenen ,Stadtbahn* sowie die Konkurrenz der regionalen Stra-
Benbahnen zur Bildung eines privaten Stralenbzhnmonopols, der ,.Gro-
Ben Berliner StraBenbahn“ (GBS). Der 1884 mit den Sffentlich-recht-
lichen Karperschaften geschlossene Zustimmungsvertrag erteilte der
GBS die Konzession bis 1911. Im Unterschied zu Paris blieben die
Omnibusse eigenstiindig, was din verkehrstréigeriibergreifenden Kon-
kurrenzdruck verstiirkte. Im Bussektor setzte sich bis Mitte der
achtziger Jahre die ,,Allgemeine Berliner Omnibus-AG* (ABOAG)
als faktisches Monopolunternehmen durch.?

Gemeinsamkeiten zeichneten sich auch auf verkehrstechnischer
Ebene ab. In Berlin erfolgte die Elektrifizierung der StraBenbahn in
der kurzen Zeit von 1896 bis 1902. Die Motorisierung der Omnibusse
setzte ebenfalls 1905 ein. Zur Losung des Problems innerstidtischer
Verkehrsstaus und zur schnellen Beforderung hoher Fahrgastzahlen
iiber lange Strecken hinweg wiirde 1896 ebenfalls der Rau einer stid-
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tischen Schnellbahn auf private Initiative hin von den Behorden be-
willigt. Viele StraBen der Altstadt waren fiir den Bau einer Hochbahn
nicht geeignet. Als weiteres Problem kam hinzu, daf3 der hohe
Grundwasserstand vielerorts den Bau einer Untergrundbahn verhin-
derte. .

Das 1892 in PreuBen erlassene Kleinbahngesetz war fiir die
Kommunaivertretungen arubivalent. Einerseits sicherle es dem premr-
Bischen Staat die klassischen Rechte der Eingriffsverwaltung gegen-
iiber den Schienennahverkehrstrigern zu und stirkte die Staatsauf-
sicht, was der Gemeinde die Durchsetzung eigener Vorstellungen er-
schwerte. Andererseits wurde den Gemeinden ein Uhernahmereclit zu
Vertragsende zugesprochen, was ihre Stellung gegeniiber den
Nahverkehrsunternehmen stirkte. Die staatlichen Aufsichtsbehorden,
deren Ausfithrungsinstanz die Polizeibehérde war, erteilten die Kon-
zession, die beteiligten Gemeindan gaben als Wege- 'md Unterhalts-
pflichtige ihre Zustimmung.?® Im Jahre 1896 erteilte der Polizeiprisi-
dent der Firma Siemens & Halske die Bau- und Betriebsgenehmigung
fiir eine Schnellbahnlinie. Im folgenden Jahr konstituierte sich die pri-
vate Gesellschaft filr elektrische Hoch- und Untergrundbaimen
(Hochbahngesellschaft). Die erste Linie nahm 1902 ihren Betrieb auf.
Bis 1914 hatte Berlin vier Linien und zwei Stichstrecken mit 37,8 km
Gesamtliange errichtet.?® Im Unterschied zu Paris muBten jedoch die
Interessen der Kernstudt und einzelner Vororte abgestimmt werden,
was den Baubeginn verzigerte.

Die funktionale Differenzierung Berlins in City, Industrieviertel
und Wohngebiete setzte Mitte der siébziger Jahre ein. Insbesondere
die Stadt- und Ringbahn motivierte zahtreiehe Industrieuntemmebiaen
zur Randwanderung.?’ Fo)glich entstand seit den neunziger Jahren in
12-20 km Entfernung eine zweite suburbane Industriezone. Allerdings
zog diese sukzessive Randwanderung nicht unmittelbar eine Dezen-
tralisation im Wohnungswesen nach sich. Vielnehr hlieben groBe Tei-
le der Arbeiterschaft in Berlin wohnen. Berlin hatte im Unterschied zu
Paris stirker unter dem Wettbewerb seiner eigenstiindigen Vororte und
deren Kommunalvertretuirgen zu leiden. Einzelne Vororte wie Char-
lottenburg, Wilmersdarf und Schoneberg ziihlten: zu den wohlhabenil-
sten Stddten Dentschlands.?® Diese drei Vororte erlebten in der Zeit
von 1890-1900 einen Bevolkerungszuwachs von 136-493 Prozent,
wihrend Berlin nur 16 Prozent aufwies. Die dstlichen Vororte waren
hingegen typische Industrie- und Arbeitarsiadte.”

Die seit 1871 mit den privaten StraBenbahnunternehmen geschlos-
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sencn Zustimmungsvertrage warcen fir die Stadtvertretung das Instru-
ment zur kontrollierenden und regulierenden Intervention. Sie unter-
schieden sich vom 1860 zwisehen Haustmann aud der CGO geschlos-
senen Vertrag in zwei wichtigen Aspekten. Zum einen waren die Auf-
lagen zur Betriebserlaubnis vage gehalten, zum anderen gewihrte die
Stadt den StraBenbahnunternehmen kiirzere Konzessionsfristen. So
wurden.der GBS 1884 nur 27 Jahre zugestanden, die 1911 um weitere
28 Jahre verlidngert wurden. Um die Attraktivitit des geringere Bevol-
kerungszahlen und weniger Tourismus aufweisenden Berliner Nah-
verkehrsgebietes zu steigern, wurden den privaten StraBenbahn-
gesellschaften groBere Handlungsspielrdume eingeriumt, ein Entge-
genkommen, das jedoch durch das Druckmitte] der vergleichsweise
kurzen Konzessionsfrist kompensiert wurde.

Infolge des StraBenbahnmonopols galt in Berlin ein einheitlicher
Zustimmungsvertrag, wihrend in den Vordrten die Zustimmungs-
vertrige aufgrund unterschiedlicher Markthedingungen differierten.
Hier kamen die Kommunalvertretungen den StraBenbahnunternehmen
im Rahmen der 1896 eingeleiteten Elektrifizierung in weit stiarkerem
MabBe ais in Berlin entgegen. In den Vororten galten lingere Konzes-
sionsfristen sowie grifere unternehmerische Freiriume in der Tarif-
gestaltung.

Zwischen Stadtvertretung und privatwirtschaftlichem StraBenbahn-
monopol hildete die Betriebspflicht ebanfalls den Hauptstreitpunki.
Vom Umfang ihres Schienennetzes her war die GBS theoretisch in der
Lage, durch interne Mischkalkulation verkehrsschwache AuBien-
strecken zu subventionieren. Dieses betriebswirtschaftliche Prinzip
realisierte sie gleichfalls migern, Im Unterschied zur CGO nnterstand
ihr allerdings nur ein Verkehrstriger, was den Vorteil barg, die Defizi-
te der gleichfalls wenig gewinnbringenden Omnibusse nicht ausglei-
chen zu miissen. Trotz alledem erklérte sich die GBS wie ihr Pariser
Pendant auBerstande, alle in dea Zustimmungsvertrigen festgelegten
Streckenverldufe zu realisieren und Banterminierungen einznhalten.
Das Monopolunternchmen reagierte ebenfalls mit Verschleppung oder
Verweigerung. In der Mehrzahl der Fille setzte sich die GBS durch,
da die liberale Honoratiorenthehrheit in der Stadtverordnetenversammn-
lung weniger konfliktbereit als der Pariser Stadirat war.

Die wirtschaftliche Lage der GBS war bis zum Ausbruch des Er-
sten Weltkrieges gut. Die Elektrifizierung zog zwar einerseits einen
sprunghaften Anstieg der Ausgaben nach sich, sie brachte im Gegen-
zug aver steigende Einnahmen. Die Mehreinnahmen waren jedoch wotz
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des sprunghaften Fahrgastanstiegs von 158 Mio. 1897 auf 332 Mio
1904 infolge des stidtischerseits durchgesetzten niedrigen Einheitsta-
rifs von zehnm Pfennig gering.’® Als in den nemuziger Jahren eine Er-
weiterung des Streckennetzes in die Peripherie infoige der dichte--
ren Randbesiedlung notwendig wurde, erklirte sich die GBS schlieB-
lich auBerstande, unrentable AuBenstreckeh angesichts des 1911 be-
vorstehenden Konzessionsendes eigenstindig zu finanzieren. Sie for-
derte offentliche Zuschiisse fiir die Errichtung von AuBenlinien, die
ihr im 1897/1898 geschlossenen Zustimmungsvertrag von der Stadt-
vertretung als Ausgleich fiir die Elektrifizierung schlieBlich zugestan-
den wurden.

Das Unternehmen verpflichtete sich darin, bis 1901 neue Auben-
strecken auf eigene Kosten zu bauen. Fir die in der Folgezeit errichte-
ten Strecken iibernahm die Stadt anfangs ein Drittel und schlieBlich
die Halfte der Baukosten. Fiir die von 1912 his 1919 gaplanten Strek-
ken war sogar ain kommunaler BetriebszuschuB vorgesehen. Einge-
16st wurden diese Subventionszusagen letztlich nicht, da dic GBS die
hiertiir notwendigen Leistungen nicht erbrachte. Auch war die Stadt-
vertretung van 1900 aa eher bereit, in ein kommubales StraBenbahn-
netz zu investieren. Ungeachtet der ausbleibenden Umsetzung dieser
Beschliisse ist es fiir die Genese der kommunalen Interventions-
bereitschaft im Nahverkehrswesen von Bedeutung, daff die Stadt-
vertretung damit erstmals ihre Bereitschaft bekundaie, subsidiir im
Straflenbahnsektor zu intervenieren.

Den zweiten grofien Konfliktpunkt bildete die Fahrpreisgestaltung.
Obwohl dle Berliner Stadtvererdnetenversammlung avfgrund des Drei-
klassenwahirechts unter einem geringeren Legitimationsdrnck stand,
war auch fiir sie die Fahrpreisgestaltung ein wichtiges Instrument im
Streben nach politischer Popularitiit. In der Anfangsphase orientierten
sich die dffentlich-rechtlichen K&rperschaften und die Stralenbahn-
unternchmen an den Tarifen der staatlicien Stadt- und Ringbalm. Je-
doch konnten diese aufgmnd der niedrigen Bau- und Betriebskosten
sowie dem fehlenden Zwang zur Gewinnerwirtschaftung des staatli-
chen Verkehrstrigers nicht wirklich als Model fiir die privaten
Nahverkehrsunternelruen dienen. Auch in Berlin mufiten beide Sei-
ten erst Kriterien fiir die Tarifgestaltung entwickeln. Auf Initiative der
Sozialdemokratie vermochte die Stadtvertretung im Rahmen der Elek-
trifizierung von 1901 an in Berlin schlieBlich den Zehnpfennig-Ein-
heitstarif bei der GBS durchzusetzen.

Den dritten Konfliktpunkt bildete die Fahrplan- und Bef&rderungs-
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pflicht. Wie in Paris kam die GBS den Anforderungen nach einer
schnelleren Zugfolge und arbeiterfreundlicheren Abfahrizeiten nur
ungeniigend nach. Besonders zu Verkehrsspitzenzeiten stiel die
Transportleistung in den Arbeiterwohnbezirken anf Kritik. Im Unter-
schied zur CGO legte die GBS jedoch eine groBere Bereitschaft zur
statistischen Erfassung des Fahrgastaufkommens an den Tag. Ihre
Beschiftigten ethielion sogemsmntel,,Linierbogen®, un die Fahrgast-
zahlen und die Tagesleistung ihres Fahrzeugs zu ermitteln.”!

Gegeniiber den Omnibusunternehmen, die unter dem Konkurrenz-
druck der Schienennahverkehrstriiger standen, konzentrierten sich die
Konflikte anf die Teriffrage. Der Polizeiprisident war fiir die Linien-
bewilligung und die Tarifgestaltung zustiindig, im letzteren Fall muB-
te er jedoch die Zustimmung der Stadtvertretung einholen. Die ABOAG
erzielte als faktisches Monopolunternehmen lediglich auf den Strek-
ken im Stadtzenrrum Gewinne, Ihre wirtschaitliche Lage blieb ange-
sichts hoher Betriebskosten und den unter Konkurrenzdruck zustande
gekommenen niedrigen Fahrpreisen prekiir. Erst infolge einer 1909
eigenstandig von der ABOAG durchgefithrten Reorganisation geriet
das Unternohmen wieder in dle Gewinnzane.

Die Konflikte zwischen der Hochbahngesellschaft und der Stadt-
vertretung waren gemessen am StraBenbahnsektor gering. Aufgrund
der hohen Investitionskosten hatte die Stadtvertretung der Hochbahn-
gesellschall eine Konzessionsfrist von 90 Jahren, d.h. bis 1987, zuge-
standen. Die ausschlieBlich privatwirtschaftliche Tragerschaft hatte zur
Folge, dafl die Fahrpreise hoch waren, Thre Hauptklientel waren folg-
lich Wohlhabende und Gelegenheitsfahrer. Dennoch verbuchte das
Unternehmen stzigende Gewinne.

In den neunziger Jahren versuchte die Berliner Stadtvertretung
ebenfalls, das SwraBenbahnmonopolunternehmen durch Zulassung neu-
er Anbieter zu schwiichen. Wie der Pariser Stadtrat machte sie die Er-
fahrung, daB keine kapitalstarke und leistunpsizhige Internelimens-
alternative zur GBS existierte. Folglich muBte sich die Stadtvertretung
mit ihr im Zustimmungsvertrag von 1897/1898 arrangieren. Hierin
sicherte sich die Stadt das Recht der Ubernahme zu, ohne allerdings
festzulegen, wie weit sie dieses Recht za Konzessibnsende ausiiben
werde.

Der im Oktober 1900 in der Stadtverordnetenversammlung gefill-
te Beschluff zum Bau und Betrieb stidtischer StraBenbahnen signali-
sierte eine neue Bereitschaft zur direkt leistenden laotervention. Kom-
munale StraBenbahnen existierten bereits in mehreren Vororten Ber-
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lins, wo sie in einigen Fillen an Privatgesellschaften verpachiet wur-
den. In der Stadtverordnetenversammlung vertraten besonders die
Sozialdemokraten die Auffasshng, daB konmunale Verkehrsunterneh-
men am ehesten den Interessen der Bevilkerung dienten. Da die
vertragsrechtiichen Bindungen der Stadt eine Kommunalisierung der
StraBenbahnen verunméglichter, war der Bau und Betrieb eigener
Linien dar einzig gaogbate Weg. Die biirgerliche Mehrheit fir eme
direkt leistende Intervention im Nahverkehrswesen blieb allerdings
schwankend. Im Jahre 1907 konstatierte der Kommunalexperte der
Sozialdemokratie, Hugo Lindemann, daf sich die Kommunalisierung
im Strafenbahnsektor bislang sehr unvollkommen durchgesetzt habe.
Meist entschldssen sich die Gemeinden nur dann zum Bau van Stra-
Benbahnen, wenn es ihnen nicht gelungen sei, private Unternehmen
hierfiir zu gewinnen. Seine SchluBfolgerung lautete, daB der Kommuna-
lisierungsgeilanke sich erst dann durchsetze, wenn . die Straflenbah-
nen sich zu erfolgreichen, Dividenden abwerfenden Betrieben entwik-
kelt hatten, trotzdem aber die im Interesse des stadtischen Verkehrs
unbedingt von ihnen zu fordernden, jedoch vielleicht weniger profita-
blen Erweiterungen ihres aiten Netzes ablehnten. Wie bei den Gas-
werken trieb auch hier die Unzulénglichkeit der privaten Unternehmung
die Gemeinden hiufig wider ihren Willen auf die Bahn der Verstadt-
lichung.“%

Im Jahre 1908 haite die Stadt Berlin schlieBlieh zwei Strecken nn
Norden fertiggestellt, die bis 1912 verldngert wurden. Im Siiden er-
richtete sie bis 1913 drei Linien, so daB sie vor Kriegsausbruch iiber
26,7km Strecken verfiigte.?® Einen ‘interventionistischen Riickzug
brachte der Zustimmnngsvertrag von 1911 zum Ansdruek. Die Stadt
nutzte die Chance zum Erwerb des Streckennetzes der GBS nicht, son-
dern nahm deren KompromiBbereitschaft zum AnlaB fiir eine
Konzessionsverldngerung. Mehrere Streitpunkte wurden in diesem
Vertrag weitgehend gekldrt.

Dieses Auf und Ab der kommunalisierungsfreundlichen Stimmung
war fiir viele Stadtvertretungen mit liberalen Mehrheiten typisch. In
Berlin fand eine munizipalsozialistische Intervention im StraBenbahn-
sektor im Unterschied zu Kéln, Diisseldacf end Miinchen zum einan
aufgrund des bereits bestehenden groBen Streckennetzes der GBS und
der bis 1911 geltenden veriraglichen Bindungen keine konstante Mehr-
heit. Ein wirklicher Konkurrent konnten die stéidtischen StraBenbah-
nen nicht sein. Ein weiteres Hindernis war die administrative Zersplit-
terung des Ballungsraumes, die erst durch den Zweckverband im
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Verkehrsbereich ansatzweise iiberwunden wurde. Dariiber hinaus war
die GBS wie in Paris eine wichtige kommunale Einnahmegquelle, die
keine Verwaitungskosten verursachte. Sie war zn einer Vielzahd von
Abgaben, wie z.B. der Pflasterrente, Gemeindesteuern, Chausseegeld
und Abgaben auf ihre Bruttoeinnahmen verpflichtet, die durch stidti-
sche Einnahmen aus dem Stromverbrauch ergénzt wurden.

Der preuflisehe Staat intervenierte — wie ‘am Beispiel der Stadt-
und Ringhehn deutlich wurde — stiirker im Bereich der Daseinsvor-
sorge als die biirgerliche Dritte Republik. Dariiber hinaus boten die
staatlichen Eisenbahnen von 1891 an in Berlin einen Vororttarif an,
der vielen das Pendeln zwischen Wohn- inrd Arbeitsort finanziel er-
moglichte.** Auf Verbandsebene engagierten sich die seit 1872 im
Verein fiir Sozialpolitik zusammengeschlossenen Kathedersozialisten
gleichfalls stirker fiir sozialstaatliche Interventionen als das vergleichs-
weise mitgliederschwache ,,Musée social”. Die Kathedersoziatisien
befiirworteten einen munizipalsozialistischen Interventionskurs, der
in der Berliner Stadtverordnetenversammlung jedoch keine Mehrheit
fand.* Lediglich der sozialliberale Fliigel um Hugo PreuB setzte sich
im Einklaog mit der Sozialdemokratie fiir direkt leistende, soziale In-
terventionen ein.*® Unter dem Druck der Agglomerationsenstwicklung
und der erstarkenden Sozialdemokratie zeigten die liberalen Honora-
tioren zumindest seit den neunziger Jahren eine groflere Bereitschaft,
Leistungen irn Bereich der Daseinsvorsorge zn erbringen.

Die Klagen des Publikums galten, wie in Paris, bei Existenz einer
Streckenanbindung hauptsichlich der Tarifgestaltung. Auch hier er-
hielt die Stadt- und Ringbahn fiir afle am Verhandiungsprozeb Betei-
ligten eine Modellfunktion. Sie bot allgemeine ErmaBignngen in Form
von Monatskarten an.”” Da die Arbeiter den Betrag der Monatskarten
nicht aufbringen konnten, waren fiir sie eher die Wochenkarten von
Bedeutung. Das breite Angebot an Sondertarifen hatte zur Folge, da
die Einnahinen nicht eininal anndhernd die Betriebskosten deckten.

Die StraBenbahnen boten ebenfalls ein Zeitkartensystem an. Die
Arbeiterwochenkarten wurden 1885 auf Driingen der Sozialdemokra-
tie in der Stadtverordnetenversammlong bei der GBS und anderen
VororistraBenbahnen eingefiihrt.>® Soziale Motive hatte die Stadt-
vertretang auch bei der Durchsetzung der an bestimmte: Tageszeiten —
wie die Morgen- und Mittagsstunden ~ gebundenen Sondertarife ver-
folgt. Die ptivatwirtschaftliche Hoch- und Untergrundbahn bot kaum
Fahrpreisvergiinstigimgen an, Sie gab lediglich auf die Morgenstun-
den begrenete, preislich ermiiBigte Fahrkarten aus. Die Omnibusse
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gewiihrten aus den gleichen Griinden wie in Paris keine Sondertarife.

Wiihrend sich die Ziele und Instrumente der sozialen Tarifgestaltung
in beiden Metropolen dhuelten, stand die Nohverkehrsgestalung in
Berlin in einem engeren Konnex zur Wohnungspolitik als in Paris..
Bereits 1871 hatte der Architekt der Berlin-Gorlitzer Eisenbahnge-
sellschaft, August Orth, in seiner Denkschrift zum Eisenbahnwesen
den Schienennanverkehrstriigern etne wichtige Rolle fiir die Verbes-
serung der Arbeiterwohnverhiltnisse zugeschrieben. Diese Siclit wur-
de von der Berliner Stadtvertretung libernommen.” Die Stadt wurde
zwar nicht siedlungspolitisch direkt aktiv, sie betrachtete vielmehr die
privaten Terrain- und Baugeselischaften sowie die Verkehrsunterneh-
men als mittelbare Triiger ihrer siedlungspolitischen Anliegen in den
Randbezirken. Neben der Eisenbahn gingen siedlungspolitische Im-
pulse zur Entlastung des innerstadtischen Wohnungsmarktes vor al-
lem von der Stadt- und Ringbahn aus, die aflerdiugs niaht nach einen:
siedlungsfordernden Kaazept angelegt worden war, Diese staatlichen
Verkehrstriger ermiglichten vielen Arbeitern das billigere Wohnen in
den Vororten. Im Unterschied zu amleren deuischen GrofBstadten er-
fiillte die StraBenbehn in Berlin aufgrund ihrer privatwirtseimfilichen
Trigerschaft und des innenstadtzentrierten Streckennetzes keine be-
deutende siedlungspolitische ErschlieBungsfunktion. Nur in Einzel-
fallen belebten ihre AuBenlinien die Bautitigkeit an der Peripherie.
Demgegenither wurde die Hoch- und Untergrundbahn irn Westen und
Siidwesten Berlins in Kooperation mit Terraingesellschaften unter
RaumerschlieBungsaspekten errichtet.

Auch in Berlin scheiterte die Strategie der Stadtvertretung, die
Schienenimhverkehrstriiger als Instrument zur Bewiltigung der Arhei-
terwohnungskrise zu nutzen, an der Privatwirtschaftlichkeit beider
Sektoren. Vielmehr zeichnete sich von Anbeginn an der Grundsatz ab,
daB scllnelle und billige Verkehrsmittel die Grundstiickspreise und
damit die Arbeiterwoimungsrnieten erhidhiemn Im sozialen Wohnungs-
bau engagierte sich die Stadtvertretung vor Kriegsausbruch nicht, sie
hielt vielmehr an ihrem indirekten Interventionskurs fest.

Strukturelle Vorgaben fiir das Streckennetz machte der von Stadt-
baurat Hobrecitt im Aufirag des preuBisehen Handelsministeriums
konzipierte Behauungsplan, der 1862 in Kraft trat und bis 1919 mit
einigen Abidnderungen Giiltigkeit behielt.*® Es handelte sich dabei um
einen Erweiterungsentwurf, nicht um ein stiddtisches Gesamtkonzept
wie i Falle Haussmanns. Sowoh! Habrecht als auch das preuBische
Fluchtliniengesetz voni Juli 1875, das den Kommunalbehdrden die
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Verantwortung fiir Bebauungspline iibertrug, rdumten Verkehrsachsen
in der Stadtgestaltung eine grof3e Bedeutung ein. Dies erklirt die in-
frastrukturellen Ahinlichkeiten zwischen Berlin und Paris, die breiten
DurchgangsstraBen und die groien Platze. Das StraBensyslem in gro-
Ben Teilen Alt-Berlins blieb hingegen eng. Die Straen waren jedoch
weniger verwinkelt als in Paris, was den Busverkehr im Zentrum er- -
leichterte.

In den siebziger jahren sorgle die Stadtvertretung noch durch
StraBenverbreiterungen und -durchbriiche dafiir, daf das StraBennetz
in der Lnnenstadt den Anforderungen des Verkehrs entsprach. Im Zuge
der Elektrifizierung nahm der Einsatz der StraBenbahnen so stark zu,
daB es im Zusammenhang mit einem erhéhten Verkenrsaufkommen
zu Verkehrsstaus kam. Die GBS bot Tunnelkonstruktionen im Zen-
trum zur Ldsung des Problems an, die stidtischerseits anfangs auf
Ablehnung stieSen. In Berlin erhielt die StraBenbahn jedech nicht den
Ruf eines Verkehrshindernisses, sondern war — angesichts des gering
dimensionierten Streckennetzes der Hoch- und Untergrundbahn - ein
Indikator modemer Urbanitit. Zwar fehlte es nicht an Anregungen fiir
StraBenfiihrungen ans Stadtplanungskreisen, wie beispielsweise von
Josef Stiibben, dennoch entwickelte die Stadtvertretung bis zum Aus-
bruch des Ersten Weltkrieges kein Gesamtkonzept und scheute nicht
zuletzt aus Kostengriinden vor durchgreifenden Baumalinahmen zu-
riick."!

Das preuBlische Kleinbahngesetz sicherte der Stadtvertretung in
Fragen der Streckenfithrung von Schienenverkehrstrigern indirekt len-
kende Interventionskompetenzen zu. Hatie sich die Stadtvertretung
bei ihren Entscheidungen zur Streckenfihrung bis zur Jahrindert-
wende mehr oder weniger voluntaristisch an den Linienvorschligen
der StraBenbahnunternehmen und Biirger orientiert, so motivierten sie
die Probleme der Verkehrsbewiiltigung zur Ubernahme von wissen-
schaftiichen Planungskriterien, wie sie von den Verlehrsingenieunan
R. Petersen und Blum entwickelt wurden.* Weitere Impulse gab der
Stidtebauwettbewerb 1910.* Wihrend der Pariser Stadtrat mit dem
Metrobau die Chance erhielt, ein geschlossenes Verkehrskonzept auf
Grundlage verkehrspelitischer Erfalirungen und nach neuesten wis-
senschaftlichen Erkenninissen zu entwickeln, vermochte die Berliner
Stadtvertretung dies in weitaus eingeschrinkterem MaBe nur mittels
der Hoch- und Untergrundbahn und dann in Kooperation mit den wohl-
habenden Vororten vorzunehmen. Lediglich fiir die in Ost-West-Rich-
tung verlaufende Hauptstrecke wurden im innerstddtischen Bereich
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Untersuchungen zur soziodkonomischen Struktur des Einzugsgebie-
tes durchgefiihrt. Der Westteil und die Siidlinien hatten Terrainer-
schlieBungsfnnktion. Anfgrund inrer nnterschiedlicinen Trhgenschaft
bildeten die ,,Stadtbahn® und die Hoch- und Untergrundbahn kein in-
tegriertes und flichendeckendes Schienennahverkehrsnetz. Staatliche
und privatwirtschaftliche Sonderinteressen lieBen sich angesichts ei-
ner interventionsscowachen Stadtvertretnng schwer koordinier:n.

Haupttriger des Vorortverkehrs waren die staatlichen Stadt-, Ring-
und Vororteisenbahnen. Die Stralenbahnen hatten eine geringere Be-
deutung fiir die Vorortentwicklung. In Anbetracht der unzureichenden
Nahverkehrsverbindungen nnd der polyzentrisechen Vorbrientwicklnng,
die dem Berufspendler die Bewiltigung langer Strecken abveriangte,
forderten Verkehrsexperten bereits Mitte der neunziger Jahre den Bau
von Schnellbahnen. Fiir den Ausbau des Vorortnetzes legten erst die
Preistriger des Wetthewerbs fiir einen GroB-Berliner Bebmungsplan
ausgereifte Vorschiige vor. Die Umsetzung dieser Vorschlige wurde
durch kommunale Sonderinteressen behindert. Angesichts der wach-
senden Nahverkehrsprobleme machten einige Gemeinden 1905 einen
VorstoB zur Griindung eines Verkehrsverbandes, der die Zustimmungs-
vertrage und die Betriebsieistung der Nahverkehrsunternehmen koor-
dinieren und gemeinsame Kriterien fiir die Transportleistung erarbei-
ten solhe. Dieser KooperationsvorstoB scheiterte an den Sonderinter-
essen der Gemeinden. Erst der 1912 gebildete Zweckverband vermech-
te diese Koordinationsaufgabe mit Ausnahme der staatlichen Schienen-
nahverkehrstriager zu iibernehmen.*

4. Gemeinsamkeiten unid Unterschinde knmmunaler
Nahverkehrsinterventionen

Der Vergleich der nahverkehrspolitischen Konflikte und kommunalen
Interventionen gelangt zu einer abgestnftan Bilmz. Es dominizren
strukturelle Gemeinsamkeiten auf Konflikt- und Interventionsebene.
Die Unterschiede liegen in den Interventionsinstrumenten. Zum einen
dhneln sich die verkehrswirtschaftlichen Konflikte and die 6ffentli-
chen Dienstleistnngsinteressen der Stadtvermetungen. Dieses gilt auch
fiir die Etappen der kommunalen Intervention von der Konzessionie-
rung an Privatunternehmen bis hin zur Prézisierung und Erweiterung
gemeinwirtschaftlicher Auflagen. Gemeinsamkeiten weisen auch die
Bemiihungen und Instrumenie im Bereich der spzialen Tarifgestaltung
und das Scheitern der Strategie auf, die Arbeiterwohnungsfrage mit
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Hilfe des 6ffentlichen Nahverkehrs zu i9sen.

In Reaktion auf die Leistungsdefizite des jeweiligen privatwirt-
schaftliehen Monopoluaternehmens entwickelten die Stadtvertretangen
drei verkehrswirtschaftliche Interventionsstrategien, die sie sukzessi-
ve oder parallel einsetzten. Die erste Antwort beinhaltete die Schaf-
fung ciner Konkurrenz auf gleicher Verkehrstrigerebene, von der man
sich ein wirkeames Gegengewicht gegen das Mpnopolunterneiimen
versprach. Hier machten sie die fiir alle kommunalen Infrastruktur-
bereiche giiltige Erfahrung, die der sozialdemokratische Kommunal-
experte Lindemann 1907 folgendermaBen umschrieb: ,,Die Versuche,
das Monopol durch ilie Schaffung von Konkerrenz zu bekémpfen, sind
daher auch iiberall gescheitert, weil die Kenkunrenz nur eine beschrink-
te sein konnte. Uberall hat die Geschichte der privaten Unternehmun-
gen bewtesen, daf private, iiber den handwerksmiBigen Betrieb hin-
ausgehende Erwerbsgesellschaften, die die gleiche Ware herstellen und
vertreiben, und fiir den Betrieb dieser Ware auf das gleiche, lokal eng
begrenzte Gebiet angewiesen sind, nach einer Zeit der Konkurrenz, in
der von ihnen der Versuch gemacht wird, die Gegner niederzu-
konkurtrieren. zu der Erkenntnis kemmen niissen, daB es fiir sie vor-
teithafter ist, die Konkurrenz durch Ubereinkommen zu ersetzen, und
die bisher auf die gegenseitige Bekdmpfung verwendeten Krifte fiir
die planmiBige gemeinschaftliche Ausbeutung der Konsumenten nutz-
bar zu machen. Kein Gesetz wird hmstande sein, eine derartige Uber-
einkunft der privaten Gesellschaften zu verhindern. Sie werden stets
Mittel und Wege finden, auf irgend eine Weise ihr Ziel zu erreichen,
Die zweite Strategie umfabte die Erweiterung der indirekt-regulieren-
den Interventionsforinen. Die riritte Antworf beinhaltete dic direkt lei-
stende lanterventian in Form eines kommunalen Nahverkehrsunter-
nehmens.

Im Nahverkehrsbereich werden beide Stidte kein nationales und
internativnales Modell mniiizipalsozialistisecher Intervention.* Paris
baute zwar die Metro auf eigene Koslen, verpactriete die Betriebsfiih-
rung jedoch unter strengen Leistungsauflagen an eine Privatgesell-
schaft. Berlin errichtete lediglich wenige StraBenbahnlinien. Gemein-
sam war beiden Stadtvertretungen die Scheu vor den Kosten einer
Ausweitung ihres Verwaltungsapparates, den wirtschaftlichen Risiken
eines kommunalen Unternehmens sowie der damit einhergehende
Verzicht auf die geringe Verwaltungskosten aufwerfenden Steuerein-
nahmen.

Paris verfiigte mit dem Verwaltungsapparat der Seineprifektur, ei-
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ner zunehmend linksbiirgerlichen Regierung, seiner nationalen
Reprasentationsfunktion und einem nach demokratischem Miinner-
wahlrecht gewihlten, konfliktbereiten Stadtrat iiber giinstigere Aus-
gangsbedingungen fiir die Erweiterung seiner Interventionskom-
petenzen in einem fiir die urbane Funktionalitit Uedeutsamen Infra-
strukturbereich. Das Verhilinis zwischen der CGO, die zwei Verkehrs-
triiger besaB und bis Anfang der neunziger Jahre die Sympathien staat-
licher Instanzen genoB, und dem Stadtrat war polarisierter als in Ber-
lin. Erst anter dem Konkurrenzdmuck der Metro war das Monopol-
unternchmen zur Kooperation mit der Stadtverlretung bereit. Im
Nahverkehrswesen dominierte die indirekt-regulierende Intervention,
nicht zuletzt infolge staatlichen Regieverbotes. Letzlich war der Stadtrat
interventionsbereiter als es das liberalwirtschaftliche Credo der Drit-
ten Republik und des seit der Jahrhundertwende mehrheitlich konser-
vativ bis gemiBigt-republikanischen Stadtrates annehmen 1a6t.

In Berlin erschwerten die administrativen Rahmenbedingungen und
die administrative Zersplitterung des Ballengsraumes eine lineare
Ausweitung kommunaler Intervention iin Sinne des Munizipalso-
zialismus. Dariiber hinaus war die liberale Honoratiorenmehrheit in
der Stadtvertretung gegeniiber dem StraBenbahnmonopol wie auch den
staatlichen Instanzen weniger konfliktbereit. Letztlich waren die Be-
ziehungen zur GBS weniger palarisiert, war die KompromiBbemzit-
schaft auf beiden Seiten grofer und der infrastrukturelle Problemdruck
geringer. Die Bereitschaft zur direkt leistenden Intervention und de-
ren staatliche Akzeptanz war grofier, es dominierte jedoch gleichfalls
die sukzessiv erweiterte, indirekt-regulierende Intervention.

Die MaBnahmen der Stadtvertretungen machen deutlich, da8 meh-
rere Entwicklungsrichtungen eingeschlagen wurden. Weder fand eine
stringenre Interventionserweiterung statt noch gab es ein striktes Fest-
halten an privatwirtschaftlicher Trdgerschaft. Die Antworten der Stadt-
vertretungen blieben bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges im
Nahverkehrsbereich tastend und schwankend.
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Forum

H. C. F. Mansilla

Die 6kologischen und demographischen Probleme-
Lateinamerikas und das entwicklungspolitische
BewuBtsein von 1950 bis 1980

Fiir den Zeitraum von 1950 bis 1980, der mit einer schnellen Moder-
nisierung einherging, existieren bisher keine Zusammenhédngenden
Studien iiber die Umweltprobleme des lateinamerikanischen Raumes
und auch kein zuverlissiger Uberblick iiber die Umweltschiiden in
den wichtigsten Regionen des Subkontinents. Da im allgzmeinen die
dkologische Debatte in der gesamten Dritten Welt keine ihrer Bedeu-
tung entsprechende Wirkung hervorgerufen hat, ist dort auch keine
relevante sozialwissenschaftliche Okodiskussion entstanden. Die we-
nigen mehr oder minder begriindeten Stellungnahmen sind in Wirk-
lichkeit Gegendarstellungen oder Erérterungen der Studien oder The-
sen, die in den Metropolen erschienen sind. Die spirlich vorhandene
Literatur hat den Nachteil, nur iiber eine ziemlich beschrankte empiri-
sche Grundlrge zu verfiigen und sich lediglich auf Soh#tzungen zu
stiitzen. Die politischen und gesellschaftlichen Folgen der Umwelt-
krise wurden damals in ihrem gesamten Umfang noch nicht unter-
sucht’.

Im gesamten Raum fand man schon damals zahlreiche Beweise
fiir die allmihliche Verschmutzung der Umwelt und die Storung der
Okosysteme der Biosphire, die durch das Eingreifen des Menschen
entstanden waren. Einer der offensiehtlichsten und bedeutsamsten war
der, der durch vielfache Urbanisierungsprozesse hervorgerufen wur-
de, die in den leizten Jahrzehnten rasch zugenommen haben?. Der be-
sonders in landlichen Regionen hohe Bevolkerungsdruck hatte eine
immer gréBere Anzahl von Menschen dazu gezwungen, in die GroB-
stadte abzuwandern und Vorstadtgebiete oder die Hinge der an die
Stiidte angrenzenden Hiigel zu besiedelin, was zu Gemeindegriindungen
fiihrte und besonders die Abholzung der Wilder, Erosion und Um-
weltschddenr verursachte. Anhand der tatsichlichen Strukwren der gro-
Ben stidtischen Ballungsgebiete lieBen sich elnige der gravierendsten
Folgen der Umweltverschmutzung nachweisen, besonders was den
Zustand der Luft, des Grundwassers, der nahegelegenen Fliisse und
der Nachbargebiete anbetrifft. Nach einem Bericht der UN-Wirtschafis-

COMPARATIV, Heft 2/1996, S. 111-127
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kommission fiir Lateinamerika und die Karibik (CEPAL = Comision
Econdémica para América Latina y el Caribe) war die Verschmutzung
der Luft, des Bodens unrd des Wassers in den lateinasmerikanischen
Stidten, besonders in Santiago, Lima, Buenos Aires, S#o Paulo und
Mexiko-Stadt, aber auch in vielen anderen, in denen sich die Bevolke-
rung oder die Industrie oder g:dr' beide konzentrieren, se schlimm wie
die stirkste Verschimmitzung in den GroBstidten der hochiadustriali-
sierten Liander®. Ein Teil der Luft- und Wasserverschmutzung wurde
erzeugt durch die private Verbrennung des Hausmiills, die mangelhaf-
te Abwasseraufbereitung und die Beheizung der Hiuser. Noch stirker
aber war die Verselimutzung, die vem der Industrie und den Kraftfahr-
zeugen verursacht wurde. Fast alle Stiidte mit Fabrikanlagen waren
besonderen Verschmutzungsarten ausgesetzt, die sowohl beispielsweise
durch Emissionen von Schwefeldioxid als auch durch andere Industrie-
abgase herbeigefiikrt wurden. Aulerdein war in solchen Stédten die in
der Luft vorhandene und bereits abgelagerte Menge an Staub betricht-
lich. In den meisten GroBstidten war die Konzentration giftiger Gase
in der Luft wesentlich hisher als die international als zuldssig gelten-
den Werte. Hiet hat sich die Lage aufgrund der so gut wie nicht vor-
handenen Kontrollen und Richtlinien. verschirft, vor allem auch, weil
man sich der Ernsthaftigkeit der Lage kaum bewuBt war. Schon 1969
gingen auf Santiago 65 Tonnen Staub pro Quadratmeter und 1973 in
der Region Capuava des Bundesstaates Sép Paulo tiaglich 18 Tonaen
Schwefelverbindungen nieder. VerhiltnismiBig kleine Stadte, wie La
Oroya in Peru, muBten ebenso die Emissionen von Schadstoffen wie
Schwefel, Blei und Arsen ertragen, die von den Metallhiittenwerken
am Ort stammten, wihrend in verschiedenen peruanischen Tilern dieser
Region viele Anbaugebiete durch das in der Luft enthaltene Schwe-
feldioxid zerstirt wurden',

Die schidlichsten Folgen der Luftverschmutzung sind offensicht-
lich auf die sefir schnelle Zunahme der Motorisierung zumickznfiih-
ren, die die meisten lateinamerikanischen Lander seit 1955/1960 auf-
gewiesen haben. Dies hat im wesentlichen die groBen stiidtischen Bal-
lungsgebiete beeintrichtigt und erzeugt in einigen Fillen, in Verbin-
dung mit ungiinstigen klimatischen Bedingungen, wie in Mexiko-Stadt,
Caraeas, Lima und Santiago, eine andauernd hochgradig verschrtutz-
te Luft, was negative Folgen fiir die Gesundheit und die Lebensquali-
it ihrer Bewohner mit sich bringt. Schon 1968 stieBen die 640.000
Kraftfahizeuge der Stadt Mexiko tiaglich fast 5000 kg Kohlenwasser-
stoffe und 24.000 kg andere Partikel aus®. Ahnliche Probleme stellten
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sich in allen lateinamerikanischen Stidten, wobei sich die Lage in den
engen und gedridngten Strafen der Innenstadtbezirke verschlechterte,
welche in der spanischen Kolonialzeit melstens ftir einen vollig ande-
ren Lebensstil konzipiert wurden. Bereits 1976 war der Durchschnitt
der Luftverschmutzung in Mexiko-Stadt dreieinhalbmal héher als der
Sicherheitsgrenzwert®. Die stidtischen Ballungsgebiete, ihre Abwas-
ser und Industrien haben auch zum Skologischen Ungleichgewicht des
gesamten Gewasser- und FluBsystems beigetragen. Die durch die GroB-
stidte des Kontinents und angrenzenden Kiistengebiete flieBenden
Fliisse — vom Rio de la Plata iiber die Bahia de Guanabara bis zam
Rimac in Lima — haben sien in Saarmelbecken fiir verschmmtztes Was-
ser und Industriemiill verwandelt. Industrickomplexe aulerhatb der
Grofstidte haben ebenfalls dazu beigetragen, den Schadstoffwert in
Fliissen und Ufergebieten gefihrlich zu erhohen, wie es auch bei der
Fischnrehlihdustrie an der peruenischen Pazifikkiiste der Falt ist’.

Im ldndlichen Raum war die Lage micht besser. Ungeeignete An-
baumethoden verbunden mit den verschiedensten Besitzverhiltnissen
und Plinen zur ,,Offnung* der unbewohnien Gebiete haben dazu ge-
fiihrt, daB Millionen von Hektar frucinbaren Ackarlands vernachlis-
sigt und Randgebiete verlassen wurden. Die ibermiBige Weidenutzung
hat weite Naturwiesenfelder zerstort, was lingerfristig die darauffol-
genden Erosionsprozesse ausgelost hatte (eine parallele Entwieklung
fand im afrikinischen Satel statt). Die stark verbreitete Praxis des
Abholzens und Brandrodens in den Wildern, um den Boden nutzbar
zu machen, hat unendliche Landstriche entwaldet, wobei die Versu-
che, die abgeholzten Qebiete wieder zu bepflanzen, dagegen minimal
sind, sogar in den Gebieten, wa fler Urwald wirtschaftlieh genutzt wird.
Die Folgen sind eine sehr starke Erosion, Entwaldung der Gebirgsket-
ten, FluBverschmutzung und eine allgemeine Klimaverinderung (Ten-
denz zu groBen Uberschwenunungen und zur Ausdehnung der Wii-
ste).

Gegen 1970 waren beispielsweise in Chile 20 Mio. Hektar unter-
schiedlich stark erodiert, und der Erosionsproze8 setzte sich jihriich
mit 40.000 Hektar fort. Durch die willkiirliche Abholzung der Wilder
verlor Chile bereits 1970 jihrlich etwa 50.000 Hektar on Banmhe-
stand®. In Argentinien hat die ibermiBige Beweidung der Pampas Tau-
sende von Hektar beschiidigt. Erosionsprozesse haben nicht nur in den
Pampas, sondern auch im Chaco und in Patagonien fruchtbaren Bo-
den zerstort. Man vernntiet, daB3 die Erosion mindestens 20 Mio. Hektar
beschédigte’. In Mexiko verursachte die Verhindung mangelhafter
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Anbaumethoden mit einem besonders hohen Bevélkerungsdruck noch
groBere Schiden: 150 Mio. Hektar waren 1970 bereits betroffen, und
es wurden jahrlich 150.000 bis 200.000 rebr®. Die Randzenen der
Agrargebiete, wie die Berghiinge, gehtren in den Landern mit einem
schnell ansteigenden Bevdlkerungswachstum, wie in den Lindern
Mittelamerikas, zu den Regionen, die am meisten zur Erosion neigen.
Die Eigentiimar kieiner Agrarbetriebe wenden primitive Methoden zur
intensiven Nutzung unangemessen urbar gemachter Boden an, ohne
sie durch Anbautechniken, wie den Terrassenbau, zu erginzen, der
dazu beitrigt, die Umweltschiden zu reduzieren. Besonders ernst war
der Zustand der Lateritbdden und die Lage in tropischen Lindern wie
El Salvador, wo sich die agrarische Subsistenzwirtschaft auf Kosten
der Wilder ausgedehnt hat. Der konstante Anstieg der Bevolkerungs-
dichte zwang die Kleinstbauern dazu, den Wanderfeldbau aufzugeben
und statt dessen intensiv in einem Gebiet nnzubauen, wodurch die
Bracheeit empfindlich verkiirzt wurde. Die allgemeinen Auswirkun-
gen sind bekannt: weit ausgedehnte und irreversibel erscheinende Ero-
sion, Auslaugung der Bdden, Temperaturanstieg von Atmosphére und
Erdboden, Schidigung oder Ausrottung zahlreicher Tierarten und #ur-
Berst ungiinstige Klimaverinderungen®.

Die Folgen der modernen landwirtschaftlichen Nutzung und der
Einsatz von entsprechenden technischen Mitteln haben sich als weni-
ger gefahrlich erwiesen: dle schlecht geplante Ausweitung der Bewis-
serung erzengt oft die Versalzung der Bdden, die wiikkiirliche Ver-
wendung von chemischen Diingemitteln verschmutzt die Wasserldu-
fe, und der libermiBige Gebrauch von Pestiziden und Schidlingsbe-
kidmpfungsmittein hat zor Vernientung eines wichtigen Teils der Fau-
na der entsprechenden Gebiete beigetragen, besonders bei den Raubtier-
arten, die fiir die Erhaltung des tkologischen Gleichgewichts wichtig
sind. Die moderne Technologie verursacht weiterhin betrichtliche
Schiden am Waldbastand in diden latein:amerikanischen Lindern. Eine
ihrer Folgen ist die schnelle Abholzung der Wiilder, um Land fiir die
Feldarbeit zu ,,gewinnen® oder um das Holz wirtschaftlich zu nutzen.
Auf diese Weise wurden ,,wirkungsvoll* die mit Wald bedeckten Fli-
chen reduziert, die meistens als ein Hindernis fiir den Fortschritr ber
trachtet werden, wenn sie nicht als Erwerbsquelle fiir Rohstoffe voll-
stindig genutzt werden kdnnen. Das allgemeine und vom gesamten
land- und forstwirtschaftlichen Gewerbe nie in Frage gestellte Prinzip
war und ist dic kurzfristige Erlanpung von sichtbaren Ergebnissen, sei
es nun lediglich zum Zweck des Lebensunterhalts oder um ,eine uni-
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fassende und angemessene Ausnutzung der natirlichen Ressourcen®
zu erreichen, auch wenn diese Bewirtschaftungsarten sich in einer ir-
reversitien Zerstérung zahireieher Anbau- und Waldgebiete muswir-
ken. :

Die Wiilder der lateinamerikanischen Linder gehoren sicherlich
zu den Gebieten, die von der Zerstorung durch den Menschen und
dem daraus folgenden Skologischen Ungleichgewicht am meisten be-
troffen sind. Besonders seit dem Zweiten Weltkrieg und aufgrund der
Programme fiir eine rasche Modernisierung haben sich die Regierun-
gen verschiedener Linder, die Unternehmer und die durch den
Bevolkerungsdruck vertriebenen Bauern buchstiablieh auf die Walder
gestiirzt. Langfristig gesehen ist ihre bloBe Existenz in Gefahr. In Mit-
telamerika, Brasilien und anderen Liandern wie Kelumbien, Peru und
Bolivien steckt man ganze Wilder in Brand, um mit einer Saat zu
beginnen, deren Ertrag ungewi ist, und um Wege zu militiirischen
Zwecken zu bauen. Um Amazonien dem Fortschritt (der wirtschaftli-
chen Ausbeutung) zu ,,6ffnen”, zerstort man riesige tropische Wald-
fliichen, die sich niemals regenerieren werden. In Brasilien hat in den
Bundesstaaten Minas Gerais, Sdo Paula und Mato Grossa der Vdr-
marsch des technischen Fortschritts eine systemnatische Entwaldung
wichtiger Waldgebiete zur Folge gehabt, die eine Erosion erschrek-
kenden AusmalBes hervergerufen hat: weniger als zehn Prozent der
Flidche ist noch mit Wald hedeckt und det restiiche Baumbestand ist
einem unaufhaltsamen Erosionsproze} ausgesetzt. Andererseits schitz-
te man, daB bereits um 1970 jihrlich mehr als 300.000 Tonnen Holz
aufgrund unangemessener Abholzungsmethoden verschwendet wur-
den. Dahei wor und ist die Waarscheinlichkeit einer addquaten Auf-
forstung in AusmaBen wie beim Fillen der Baume sehr gering'. Eine
zusitzliche Auswirkung der Abholzung in Brasilien war die Ausrot-
tung von 70 Prozent der Fauna und die Gefghrdung unzahliger Tier-
arten. Die Zerstorung der topischen Wilder erwies sich als eine sehr
ernste Bedrohung fiir das gesamte Tierreich und fiir die Regenerie-
rung des Luftsauerstoffs weltweit. Die kurzfristige Ausbeutung der
land- und forstwirtschaftlichen Rohstoffe fiir den unmittelbaren Nut-
zen machte einen langfristigen Gesamtiiberblick der Problematik un-
moglich: die Verwiistung des Regenwaldes bringt die Zerstdrung ei-
ner der wichtigsten Quellen fiir die Neubildung des Luftsauerstoffs
mit sich und spielt somit eine Rolle, die iiber die Landesgrenzen und
die Einstellung einer einzelnen Generation hinausgeht. Die utilitari-
stische Denkweise, die zur sogenammten ,,Offnung“ der Regen-
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waldgebiete dringt, ist unfihig, die Risiken wahrzunehmen, die ein-
gegangen werden, wenn das Ziel unterdessen kurzfristig erreicht wird.
Die Ausbeutang der Regenwilder verursacht eine der groften Um-
weltkatastrophen der Geschichte, da eine Selbstregenerierung der tro-
pischen Waldgebiete unmdéglich und der in diesen Gebieten erzielte
Ertrag des Ackerbaus zu gering ist, und die Erosion auf diesen mit
einer seir diinnen Humasschicht bedeckten Bdden schneli fortschrei-
tet. Untersnchungen iiber den Zustand der Boden in Siidostasien hat-
ten gezeigt, daB es kein Zufall ist, daf die Bevilkerungsdichte und
das AusmaB der landwirtschaftlichen Ausbeutnng auf der Insel Java
sehr viel hisher sind als anf der Nachbarinsel Bornea. Die tropischen
Boden Borneos wiirden innerhalb eines sehir kurzen Zeitraums on-
fruchtbar werden, wiirde man sie dem gleichen System wie auf Java
aussetzen. Laut 5.'R. Eyre wiirde die landwirtschaftliche Nutzung der
tropischen Boden dem Offnen der Biichse der Pamdora gleichen, mit
langfristigen katastrophalen und irreversikien Folgens.

Die modernen chemisch-technischen Anbaumethoden sind, was die
langfristigen Interessen der Landbevolkerung anbetrifft, in bestimm-
ten Fiillen koniraprodektiv und niitzen oft nur denknrzfristigen Iiner-
essen der Hersteller von Landmaschinen uml Chemikalien in den
Metropolen. Der hohe technische Stand, der von der Aura der Genau-
igkeit der Naturwissenschaften umgeben ist, lenkt die Aufmerksam-
keit von den hesiehenden Maglichkeiien der hiologisch-idkalogischen
Anbaumethoden ab und schlieBt folglich viele andere mogliche Sy-
steme zur Verbesserung der Agrarproduktion aus. Wie eine Untersu-
chung iiber die Anbaumethoden der Bauern in den Usambara-Bergen
Tansanias' zeigt, gibt es landwirtschaftliche Methoden, die nach streng
rationalen Kriterien angewendet werden und auf einer angen Traditi-
on und dem vollen BewuBtsein der einheimischen Bauern hinsichtlich
der Umweltproblematik beruhen, Methoden, die dem Naturschutz und
der Erhaltung des 6kologischen Gleichgewichts Vorrang geben. Diese
empirischen Untersnchungen weisen auf einen bairéchtlichen Bestand
an Kenntnissen und Techniken in den vorindustriellen Gesellschaften
hin, die zur Entwicklung von Agrarproduktionssystemen angewendet
werden konnen, ohne Flora und Faunn des Gebiets zu gefibrden.

Ein GroBteil des okelogischen Ungteichgewiohts und der Umwelt-
zerstorung ist auf das Zusammenwirken von technischem Fortschritt
und dem schwindelerregenden Wachstum der lateinamerikanischen Be-
vilkerung in den letzien Jahrzehnten zuriickzufiihren. Die demogra-
phischen Probleme Lateinnmerikas sind relativ gut bekaunt, da es eine
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umfassende Literatur {iber die Thematik gibt und sie auch allgemein
verbreitet wird. Hier beschrinken wir uns daravf, daran zu erinnern,
daB Lateinameriica von 1950 bis 1980 weltweit dle hoehste demmogra-
phische Wachstumsrate aufwies und daB die Aussichten fiir eine An-
derung in dieser Hinsicht ziemlich gering sind. Eine hohe Geburten-
rate in Verbindung mit einer sinkenden Sterblichkeitsrate bedeutet ei-
nen hohen Bevdlkerungsanteil von sehr jungen Menschen wiiirend
eines hetrichtlichen Zeitraums. Die globale demographische Wachs-
tumsrate wird bis Anfang des 2 1. Jhs. nicht erheblich sinken konnen.
Trotz der Einfiihrung technischer Standards in vielen Zweigen des
Wirtschiaitssystems und der nermativen Kraft der Oriemierungswerte
nach siddtischen Modellen haben im lateinamerikanischen Raum ei-
nige Vorstellungen und Leitwerte iberisch-katholischen oder noch il-
teren Ursprungs fortbestanden, die insbesondere im Familienieben
deutlich werden, Nicht nur die offenknndigen wirtschaftlichen Beduif-
nisse der Bauern, sondern auch der Hang zum kollektivon Machismo
und die Werte einer traditionellen und atavistischen Welt bewirken,
daB die sehr kinderreiche Familie fortbesteht, besonders wenn ein sol-
ches Verhailten jetzt ,modeman™ Zwecken dient: eine zallenmiBig
groBe Bevdlkerung wird als Voraussetzang fiir gewagte Entwicklungs-
pline und fiir die Bewahrung der Wiirde des Landes gegeniiber ande-
ren Nationen betrachtet.

Wie bekannt, betrug die jihrliche Durchschuiftsrate des natiirli-
chen Wachstums der lateinamerikanischen Bevolkerung im Jahrzehnt
von 1960 bis 1970 ca. 2,9 Prozent, die hiichste regionale Wachstums-
rate der Welt'. Nur die Werte Argentiniens und Uruguays lagen jéhr-
lich unter zwei Prozent. Die Linder Mittelamnerikas uni der Karibik
sowie Kolumbien und Ekuador hatten auBerordentlich hohe Wachs-
tumsraten, die drei Prozent iiberstiegen. Selbst wenn diese Prozent-
zahlen ihren Hochststand wahrscheinlich 1975 erreicht haben und sie
allméldich sinken, sind sie weiterhin ungewohnlich hoch und Ursache
fiir einen absoluten Anstieg der Bevolkerungszahi, wie es ihn in der
Weltgeschichte zuvor noch nie gegeben hat. Relativ bescheidene hy-
gienische MaBnahmen, die Einfilhrung moderner #rztlicher Versor-
gung und die alimihtiche Verbesserung der Infrastruktur in jedem Land
haben zu einer radikalen Seakung der Sterberate gefiihrt und auf be-
denkliche Weise indirekt zur Steigerung der Wachstumsrate beigetra-
gen.

Der Bevislkerungsdruck auf die Okosysteme im lateinamerikani-
schen Raum wird in Zukunft betrichtlich steigen, und erst in den néch-
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sten Jahrzehnten wird deutlich, wie kritisch die Lage ist, deren Analy-
se heute von der herrschenden 6ffentlichen Meinung als lediglich ,,spe-
kulativ* betrachtet wird. Auch fiir den Fall, daB man es sehafft, wir-
kungsvolle MaBnabmen eineufiihren, um die gegenwirtig sehr hohen
Wachstumsraten zu reduzieren und eine Generation spiter ein Gleich-
gewicht herzustellen, wiirde das effektive Gleichgewicht erst 75 Jahre
spiter erreicht werden, nachdem die ecsten erfarderlichen MaBnah-
men getroffen wurden, vorausgesetzt, der gesamte ProzeB ist erfolg-
reich verlaufen. Vierzig Jahre nach Erreichen des demographischen
Gleichgewichts wird die Bevolkerungszahl doppelt so hoch sein wie
zu Beginn der ersten eingeleitelen MaBnafimen'. Das bedeutet, dal
bei allen demographischen Fragen mit nennenswerterr Langzeit-
wirkungen gerechnet werden muf, die normalerweise von der offent-
lichen Meinung und selbst von den Sozialwissenschaftlern des Konti-
nents nichit beachtet werden. Eine Kalkiils- und Irrturnsmurge von
mindestens 70 Jahren ist somit unumginglich. Aber gleich daraunf wird
ersichtlich, daB solche wissenschaftlichen Postulate wenig mit dem
gegenwiirtigen Stand der Diskussion iiber die Entwicklungsprobleme
in Latelnamerika zu tun hatten, da die Erzielung spiirbarer Erfolge
innerhalb eines moglichst kurzen Zeitraums dringender war. Bei die-
ser Betrachtungsweise mub eine rasche Bevilkerungszunahme in Kauf
genommen werden, wenn dadurch angeblich ein schneller wirtschaft-
licher Fortschrid erreicht werden kann.

In allen Berufsstinden, Gesellschaftsschichten und sogar an der
Universitdt hatte sich bis etwa 1980 die Ansicht verbreitet, daB ein
schnelles Wachstum der Bevolkerung fiir jeden Industrialisicrungs-
prozef etwas Narwendiges und Fdrderliches sei, wobei die Grundlage
dieser Argumentatian die hohen Bevolkerungszahlen darstellen, die
die westeuropiische Industrialisierung begleitet. Jeder mechanistische
Vergleich mit dem Prozef} der Kapitalakkumulation in GroBbritanni-
en und anderen européischen Lindern zur Rechtfertigung hoher Be-
vilkerungszahlen in den Entwicklungslindern verallgemeinert die
Ergebnisse einer einzigartigen Erfahrung, die nicht auf véllig andere
geographische und geschichtliche Gegebenheiten iibertragen werden
kann. Diese vergleicbende Argumentation neigt dazu, wichtige und
von der urspriinglichen europiischen Industrialisierung untrennbare
Phanomene zu iibergehen, Phinomene, die in Lateinamerika nicht
vorkommen: das niedrige Niveau des Massenkonsums, die damals
geringe industrielle Umweltverschmutzung, der UberfluB an nicht
regenericrbaren natiirlichen Ressourcen, weltweit vorhandene weite
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und unbewohnte Gebiete, wohin der Bevolkerungsiiberschufl umge-
siedelt werden konnte und die Giiltigkeit familidrer und gesellschaft-
licher Leitwerte (z.B. Ethik det innerweltlichen Askese), die amders
sind als die, die heute in den Lindern der Dritten Welt gelten. In den
Entwicklungsliandern herrschte zu Beginn der raschen Modernisierung
eine andere Situation vor: metropolitanische Verbrauchsmuster, bevor
eine entsprechende industrielle Struktur vorhanden ist, Bildung kiimp-
ferischer Gewerkschaften vor dem Aufbau eines leistungsfihigen Wirt-
schaftssystems, Politisierung weiter Bevdlkerungsschichten, bevor ein
akzeptables Niveau an Alphabetisierung und Ausbildung erreicht wird,
und Ansaibeitung ehrgeiziger Entwicklunpsprojekte ohne die GewiB-
heit, mit den dafiir erforderlichen Ressourcen rechnen zu kdnnen.

Andererseits ist das Verhiltnis zwischen Bevolkerungswachstum
und dem Anstieg des Durchschniuseinkommens durchaus komplizier-
ter als gegenwiirlig angenommen wird, umd diese Relation zwischen
Beviikerungsentwickiung und Einkommen scheint nicht giinstig zu
sein, um eine schnelle Entwicklung der Wirtschaftsstruktur voranzu-
treiben. Im allgemeinen sind die Zuwachsraten des Durchschnittsein-
kommens sogar in den giinstigsten Fillan duBerst langsam angestie-
gen. Eine grundsirtzlich niedrige demographische Wachstumsrate ist
eigentlich unumgénglich, um hohe Prozentzahlen der Spartitigkeit und
Investitionen zu begiinstigen. Fiir eine mannigfaltipe Entwicklung
braucht man aine verhditnism#Big niedrige Geburtenrate und eitie
Altersstruktur, die eine relativ grole Bevélkerungsgruppe im leistungs-
fahigen Alter zuldBt. In Lateinamerika ist jedoch das Bevoikerungs-
wachstum sehr viel hdhar als in Europa vor 1800 und wihrend des 19.
Jhs. In der Geseilschaftsstrultar der lateinanierikanischen Bevolke-
rung ist der Faktor Alter fiir die Produktivitiit wesentlich ungiinstiger,
als es der Aufbau der heutigen entwickelten Lidnder im vorindustriellen
Zeitraum und am Anfang ihrer Industrialisierung war. Die hohen de-
mographisciren Wachstumsraten absorbieren einen groflen Teil des
bereits gebildeten Kapitals und verlangsamen zwangsweise die Erho-
hung des Pro-Kopf-Einkommens. Uberdies wird in den meisten ein-
schldgigen Studien nicht bestitigt, daB die jihrlichen Durchschnitts-
werte des miiirlichen Wachstums in den ehropéischen Lindern nicht
so hoch waren wie die, die heutzutage fiir den lateinamerikanischen
Raum angegeben werden'’.

Trotz betrachtlicher Schwankungen der Wachstumsraten, die wei-
terhin in einen fortdauernden AnderungsprozeB® einbezogen sind, kanu
man von zwei grundsitzlichen Tendenzen im lateinamerikanischen
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Raum sprechen:

1. Das weiterhin sehr rasch steigende Bevdlkerungswachstum,
selbst wenn in den letzten Jahren die Raten relativ zuriickgegangen
sind;

2. eine rapide anwachsende Verstidterung, die sich in der Migrati-
on der Landbevdikerung in dle Stidte und in der Binnenwanderung in
Richtung groBer Ballungszentren auf Kosten der Provinzstidte wider-
spiegelt.

Die bedeutenden Stidte wiesen von 1959 bis 1980 eine jahrliche
durchschnittliche Wachstumsrate von vier Prozent auf. Diese Stromun-
gen veriandern langsam aber tiefgreifend die soziale Struktur der ver-
schiedenen Linder und nihern sich der Wachstumsrate der Stidte
modemer Gesellschaften. Diese war in den wichtigsten Lindern La-
teinamerikas hoher als die landesweite Geburtenrate. Im allgemeinen
hat diese ilheraus schnelle Verstidtertmg sebr ernste Probleme anfge-
worfen, die von dem Mangel an gutbezahlten Arbeitsplitzen in den
GroBstidten, einer noch nie dagewesenen Zerstérung der Natur in der
Umgebung der Stiadte bis hin zum Auftreten gravierender sozialer
MiBstinde reichen. Der konrentrierte Druck auf die Umweit ist anf
die Verstddterung selbst (die konkret die Zerstérung Tausender von
Hektar bedeutet), auf die Luft- und Wasserverschmutzung durch In-
dustrie und Haushalte sowie auf den Bau eines sehr dichten Verkehrs-
netzes, insbesondere Straen, zurtickzofithren. Da nun die Verstiitte-
rung, die Entwicklung der Industrie und der StraSenbau fast einhellig
als positive Faktoren betrachtet werden und daher in jeder Hinsicht
fiir den Fortschritt wiinschenswert sein sollen, werden auf diese Art
die groBten Ursachen des dkologischen Ungleiehgewichts und der Urp-
weltverschmutzung gleichsam verkannt.

Unter den verschiedenen lateinamerikanischen Landern bestehen
offensichtlich erhebliche Unterschiede, was die Geburtenraten anbe-
trifft. Dies bezieht auch gewisse Unlerschiede in intensitdt und Art
der Steigerung des Bevolkerungsdrucks auf die Natur ein. Eine aus-
fiihrliche Abhandlung dieser Thematik geht jedoch iiber den Rahmen
dieser Analyse hinaus. Es sei lediglich angemerkt, dal zwischen der
hohen Wachstumsrate und der betrichtlichen Verstadternug einerseits
und dem erheblichen Anteil der Umweltschiden andererseits eine ge-
wisse Wechselbeziehung besteht. Im Grunde ergibt sich unter solchen
Umsténden ein Kausalzusarnmenhang zwischen der Umweltkrise und
dem schuellen Bevdlkernngswachstum, was eine: empirische Unter-
suchung iiber die Verstidterung in Lateinamerika bestétigen kann.
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Der wichtigste Unterschied liegt zwischen den Landern des soge-
nannten Cono Sur, dem siidlichen Gebiet Sidamerikas, und der Kari-
bik. Argentioien and Uruguay (und in einem gewisaen MaBle auch
Chile) befinden sich mit ihren niedrigen Geburtenraten (jéhrlich zwi-
schen ein und zwei Prozent) an der duBersten Grenze der Skala, und
ihre Bevilkerung verdoppelt sich nur alle 40 bis 45 Jahre. Es Handelt
sich um Gesetlschaften mit einem Altersaufbaw, bei dent der Anieil
alter Menschen hoher ist, und die, historisch betrachtet, eine niedrige-
re Geburtenrate aufweisen. Daher sind sie dem europdischen Modell
niher. Mexiko und Venezuela befinden sich mit jahrtichen Wachstums-
raten von iiber drei Prozent im entgegengesetzten Extremn. Thre Bevol-
kerung verdoppelt sich ungefihr alle 20 Jahre. Die meisien Lénder
weisen einen Prozentsatz auf, der zwischen zwei und drei Prozent jahr-
lich liegt, obwohl bei vielen die Lage am ehesten der in Venezuela
dhnelt. Da Hie Bevélkerung in den meisteh Lindern vomi Aufbau her
sehr jung ist und es anch fiir lange Zeit bieiben wird, ist es auf jeden
Fall sehr wahrscheinlich, daf die hohe Wachstumsrate fortbestehen
wird.'

Die Bevislkerungsexplosion hat sich als eine Explosion der Stadte
erwiesen: die Zahl der Stidte mit mehr als 20.000 Einwohnern hat
sich in dem Zeitraum von 1950 bis 1970 mehr als verdoppelt, und
zwar in einem Tempo, das das der hoehentwickelten Linder durchaus
iibertrifft. Das bringt eide sehr schware Belastung fiir die 6ffentlichie
Verwaltung, die Wirtschaft, das Bildungswesen und die Sicherheit der
Stadte mit sich, denn die Infrastruktur, die stddtischen Einrichtungen
und das Schulsystem konnen sich nicht ebenso schnell entwickeln.
AuBerdem gibt es unumgiimgliche physikalische Grenzen, wie die
AusmaBe der StraBen, Gebiude und Freiflichen in den betreffenden
Stidten.

Wenn auch das Wachstum der kleineren Stddte schon ungeheuer
hoch ist, so ist s in den Grofistidten, d.h. in den Stéidten mit mehr als
einer Million Einwohner, noch hoher. Zwischen 1950 und 1970 ver-
doppelte sich die Bevoikerungszahl in den GroBstidten, und bis 1980
hatte sie sich verdreifacht. Innerhalb von nur zehn Jahren, zwischen
1970 und 1980, iiberstieg itr Bevdlkerungswachstum die Gesamtsum-
me, die die GroBstidte 30 Jahre vorher aufwiesen. Haiten die gegen-
wiirtigen demographischen Wachstumsraten an, wird die Bevolke-
rungszahl der GroBstadte im Jahrzehnt von 1990 bis 2000 derart her-
anwachsen, daB sie doppelt so hoch sein wird, wie die gesamte Bevol-
kerungszahl im Jahre 1950. Geht man davon aus, da} die gegenwiirti-
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gen Zahlen fortbestehen, wird im Jahre 2000 Mexiko-Stadt 31 Mio.
und Sdo Paulo 25 Mio. Einwohner zihlen. Sie werden sich in die gréB-
ten Metrapolen der Welt verwandeln und New York, Tokio und Lon-
don (mit 16 bis 11 Mio.) weit iibertreffen. Es scheint offensichtlich,
daB sowohl Mexiko als auch Sdo Paulo nicht in der Lage sind, eine
derartige Einwohnerzahl zu beherbergen. Stidte solcher GréBenord-
nung wiiren schlechthin monstrés und uminemsehiich. Die Probleme,
die sieh aus dem Zusammendringen der Einwohner auf so engetn Raum
ergeben, werden sich in unlgsbare verwandeln, da sie schon jetzt, bei
sehr viel geringeren Einwohnerzahlen, beinahe unvorstellbar komplex
sind. Jedenfalls raben die lateinminerikanischen GroBstidte, die bald
die ausgedelnitesten Stadtgebiete der Erde sein werden, bereits das
tiberschritten, was man eine optimale GroBe fiir GroBstidte nennen
kann. Das tatsichliche Ausmal der Probleme, verbunden mit dem
Mangel an teehnischan Mitteln und organisatoerischen Fahigkeiemn,
lassen vorausahnen, daff die lateinamnerikanischen Metropolen alle
Nachteile der Gro8stidte, aber keine ihrer wenigen Vorteile aufwei-
sen werden. Scfion gegen 1970 war die Stadtverwaltung duBerst kom-
pliziert, langsam und dem Zusammenbruch nahe. Die von zunehmen-
dem Verfall gezeichneten 6ffentlichen und schulischen Einrichtungen
kénnen dem raschen Bevolkerungswachstum nicht standhalten. Ruhe,
saubere Luft und der Kontakt zur Natur verwandeln sich in schwer
erreichbare Luxusgiiter. Verkelmrsstiau, Menschenmassen und Umwelt-
verschmutzung werden zu bezeichnenden nnd unvermeidlichen Fak-
toren der GroBstédte. Ihre Bewohner werden zu Stadtbewohnern zwei-
ter Klasse, die einem ungeheuren umweltbedingten und psychischen
Druck ausgesetzt sind, sie werden zu Gefangenen eines siimlosan und
unmenschlichen Lebensthythmus voller Enttiuschungen und unnoti-
ger Leiden, die die Grundlage fiir Kriminalitiit, Entfremdung und sozial-
psychologische Stérungen sind.

Das Bevolkerungswachstum in Lateinamerika war bereits 1970 ein
Problem der Stiidte. In diesem Zusammenhang mul man den schwa-
chen Stellenwert der von den Zentralregierungen eingesetzten Bevol-
kerungspolitik sehen, denn die stidtische Bevilkerung konnten leicht
iiber die Massenmedien erreicht werden, und die Durchfiihrimg be-
volkerungspolitischer MaBnahmen war teehnisch viel eher im staiti-
schen Rahmen moglich. Dennoch wurde bis 1980 in keinem latein-
amerikanischen Land ein ernsthafter Versuch unternommen, eine lang-
fristige Bevolkemungspolitik einzufiihren, die die Notwendigkeit der
wirtschaftlichen Entwicklung in Yerbindung mit MaBnahmen fiir den
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Umweltschutz in Angriff genommen hiétte. Trotz aller Debatten tiber
Bevélkerungsexplosion und Umweltkrise seit 1970 hat keine latein-
amerikanische Regiernng MaBnahmen geplant, um dem iibermiBigen
Wachstum der Stidte und der Umweltverschmutzung die Stirn zu bie-
ten. Samtliche Regierungen scheinen diese Problematik als etwas recht
Nebensichliches zu betrachten, das keinen direkten und dringenden
Bezug zum tédglichen Leben nnd zu den bereits laufenden Entwick-
lungsprojekten hat. Gesetze zum Naturschutz oder zur Familienpla-
nung erweisen sich als.zweitrangige Angelegenheiten oder als reine
Empfelilungen ohne bindende Wirkung.

Was die entsprechende Gesetzgebung betrifft®, kann :m Bereich
Umwelt ¢in deutliches Desinteresse seitens der Regierungen beob-
achtet werden, wihrend sich im Bereich Bevolkerung die Richtlinien
der besteheniden Gesetzgebung, die auBerdem in Quantitit und Quali-
tdt sehr beschrinku ist, durch ihren widerspriichlichen und praxisfer-
nen Charakter anszeichnen?'. Sogar in den wenigen Fillen, in denen
sich die jeweilige Regierung fiir die Unterstiitzung der Programme
zur Familienplanung entschieden hat (im allgemeinen in Mittelameri-
ka und in der Karibik), fehlt znr wirksamen Durchfithrung angebrach-
ter MaBnahmen jede Verdeutlichung der Ziele und fast jede Mittel-
ausstattung. AuBerdem kann man in den wenigen Fillen, in denen eine
Zentralregierung eine Gesetzgebung im Hinblick auf demographische
Fragen eingelaitet hat, mit gewisser Sicherheit davon ausgehen, da
aufgrund des zwiespiltigen Gesetzestextes umd der wenig prézisen
Bestimmungen die mittleren und unteren Instanzen der jeweiligen
Biirokratien nicht die notwemdige Mitarbeit zor Durchfiihrung der
MaBnahmen leisten. Tatséchlich beschtinken sich die Anfinge einer
solchen Gesetzgebung darauf, freiwillige Programme zur Familien-
planung zu billigen und manchmal zu fordern, sie schlieBt aber kein
Instrumentarium ela, das eine wirksame Politik zur Regelung des Be-
volkerungswachstums erfordert??. Aus Mangel an entsprechenden Mag-
nahmen und durch die Verkiindung anderer Gesetze, die mit diesem
Vorhaben nicht {ibereinstimmen, scheinen die Absichten einiger Re-
gierungen Laeinametikas, die hohen Geburtenraten zu begrenzen, auf
diese Art aufgehoben. So forderte die Regierung in Peru um 1960/
1970 die Anstellnng von Frauen nicht mehr, am die hohe Arbeitslo-
senquote zu senken, was wiederum zu einer Steigerung der Geburten-
rate fiihrte.”

Die skologische und dernograpitische Problematik duBert sich dein-
nach als eine fiir die lareinamerikanische ffentliche Meinung grund-
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sdtzlich nebensichliche Angelegenheit, die anderen dringenden und
kurzfristigen Interessen und Zielen untergeordnet wird. Tatséchlich
erhoben sich einige Stimmen?, die sich fiir inehr Anfmerksamkeit fiir
diese Probleme einsetzen und die sich vor allem bemiihten, das tat-
sdachliche Ausmall und die Relevanz der 6kologischen und demogra-
phischen Gesichtspunkte hinsichtlich der uneingeschriinkten Entwick- -
lung Lateinamerikas aufzuzeigeu. Diese AuBerurgen hatten aber bei
weitem nieitt soviel Gewicht wie die Argumentation, die in die entge-
gengesetzte Richtung ging.

Das Desinteresse und die Nachldssigkeit, die der Diskussion iiber
Umwelt und Nahirschutz bis etwa 1980 zigrunde lagen, standen im
Zusammenhang mit den grundsitzlichen Vorsteliungen, die im Vor-
bewuBten der lateinamerikanischen Bevidlkerung verankert sind. Nach
diesen Vorstellungen stehen die Ressourcen, mit denen die lateiname-
rikanischen Staaten ausgestattet nnd die fiir die gewagtestenr Vorha-
ben zur massiven Industrialisierung gedacht sind, in unbegrenztem
Umfang zur Verfiigung. Die gigantischen Dimensionen des Kontinents,
seine Wiilder und Fliisse scheinen von selbst eine iibermiiBBige Skolo-
gische Bestdndigkeit zn gewihrleisten. Diese kanventionelien und
beinahe mythischen Ansichten iiber die vermutete GribBe der Ressour-
cenund geographischen Vorziige Lateinamerikas lassen vermuten, daf
eine verniinftige Diskussion iiber das tatsichliche Wesen und den wirk-
lichen Zustand sowahl der natiirlichen Ressoureen ais anch der geo-
graphischen Lage von vornherein abgeblockt wurde. Obwoht verglei-
chende Studien nicht vorliegen, kann man sagen, da3 die Ansicht liber
fast unbegrenzte Flichen und einer stéindig anstetgenden Bevolkerung
einfach falseh sind. Ein betrichtlicher Teil des gesamten lateinameri-
kanischen Gebiets® besteht aus Wildern, Wiisten und Bergen, die zur
Besiedlung entweder véllig ungeeignet sind oder eine betrédchtliche
Umweltkatastrophe erleiden wiirden, wenn sie im groflen Umfang
besiedel wiirden. Zieht man diese {iberaus graBen Flachen ab, so ist
die verbleibende Flache nicht so groB, wie es diejenigen glauben, die
den lateinamerikanischen Gigantismus professionell verteidigen, und
vor allem ist sie nicht so diinn besiedelt, wie diese vermuten. Die fiir
eine intertsive Landwirtschaft und eine kenzentrierte stadtische Be-
siedlung tatsdchlich giinstigen Gebiete sind im GGrunde sehr klein und
bereits dicht bevolkert und bearbeitet. Die Existenz solch privilegier-
ter Regionen, wie der Bereich des Rio de la Plata, das Zentraltal in
Chile oder ein betrachilicher Teil El Salvadors, darf nicht dazu fiihren,
daB diese Sitiuitien auf den gesamten lateinamerikanischen Raam iiber-
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tragen wird. Auch der Zustand der natiirlichen Ressourcen ist nicht so
rosig, wie man es auf den ersten Blick erwarten konnte, denn sowohl
in bezug auf Energiequellen als auch im Bereich einiger landwirtschaft-
licher und mineralischer Hilfsquellen ist die Lage in Lateinamerika
nicht optimal und verhindert so ven vornherein allzu optimistische
Projekte im Hinblick auf schnellen materieilen Fortschritt.
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Michael Geyer

Kurze Rede iiber die Zukunft der Vergangenheit im
Cyberspace

Was ist globale Kommunikation? Globale Kommunikation ist grund-
sitzlich jeder Daten- und Informationsaustausch iiber groe Ridume,
der nicht durch den ,,face to face“-Kontakt zwischen Personen (also
etwa Fernhindler, Batschafter), sondern durch Medien der Kommu-
nikation vermittelt ist. Dazu gehorten seit dltester Zeit verschriftete
Nachrichten ebenso wie (symbolische) Geschenke. Im engeren Sinne
versteht man danunter die Daten- und Informationsvermittlung iiber
Kabe! bzw. die ,.drahtlose* Ubertragung von Worten und Bildern, Die
Digitalisierung von Information brachte hier eine entscheidende Wen-
de; denn diese ermoglichte es mit Hilfe des Emsatzes von Computern
(und Computerndtzen) unri Satelliten, die gesamte Erde mit einem digh-
ten Datennetz zu iiberziehen. Digitalisierte Information ist de facto
eine erste Globalsprache geworden, wenn auch globaler Informati-
onsaustausch bislang noch weitgehend auf den idlteren Weltsprachen
(wie etwa Englisch) beruht. Jedoch zeigt beispielsweise dle symboli-
sche {Zeichen-) Sprache etwa des globalen Finanzmarktes eine von
Lokal- bzw. Weltsprachen unabhiingige {(und in diese Sprachen jeweils
zuriickzuiibersetzende) Kommunikationsform an. Es ist eine Sprache,
die so nicht von Menschen gesprochen wird, aber iiber das Geschick
von Menschen Einfiul gewonnen hat.

Was ist Cyberspace? Genau genommen weil es niemand so rich-
tig, weil es als ,.Ding* selbst eine Metapher fiir sehr reale digitale Trans-
aktionen ist. Es ist eine ,,Oberfliache” fiir einen elektronischea Vor-
gang der Daten- bzw. Informationsverarbeitung.

Das ,,Cyberland” ist mit anderen Worten ein Raum der Vergegen-
stindlichung/Visualisierung entkdrperlichter, deterritorialisierter und
meistenteils fliichtiger Kommunikationsbeziehungen zwischen Men-
schen nnd zwischen Menschen und Maschinen — eine Vergegenstind-
lichung, die als Raum gedacht wird mit einer eigenen Geographie von
massiven Datenbanken, Kommunkationsfliissen, verdichteten Infor-
mations-Metropalen und globalen Dérfern. Dieser Raum wird von
eigenartigen Bewohnern belebt, zu denen die groBen Banken ebenso
gehoren wie Greenpeace, und zu denen auch Sie gehéren kdnnen, ob

COMPARATIV, Heft 2/1996, S. 128-139



Kurze Rede Ober die Zukunft der Vergangenheit im Cyberspace 129

Sie nun mit Haut und Haar von ihrem cursor aufgefressen werden,
oder ob Sie nur hin und wieder diesen cursor benutzen, um ab und an
ein Apfeichen aus dem Garten der Information zu pfliicken.

Diese hoch-metaphorische Beschreibung macht die notwendige Ar-
beit der Ubersetzung ersichtlich, die in das Nachdenken iiber diese
digitale Transaktion eingeht. Da ist zunichst einmal die elektronische
Sache selbst. Sie wird in eine ,,Oberfidche® iibersetzt, sei es der Moni-
tor eines Camputers oder ein 3-D-Helm, an dem die deutsche Wer-
bung einen gewissen Gefallen gefunden hat (was zur Folge hat, daB
eine gewisse Kopflosigkeit unter den Kiufern offensichtlich wird).
Dann gibt es die Vargiinge, die sich auf dieser Oberfliche abspielen -
etwa die E-mail, die man verschickt, oder auch den DatenfluB der
Warenborsen. Diese Vorgiinge bilden eine virtuelle Realitit. Wie sie
dann diesen virtuellen Raum in der physischen Welt zur Sprache brin-
gen, das ist eioe dritte Sache. Ich will versuchen, mich von dieser drit-
ten Ubersetzung — also von der Art, wie eine publizistische (lokale)
Offentlichkeit {iber das Cyberland spricht — zur zweiten Ubersetzung,
ndmlich dem, was auf der Oberfliche geschieht, vorzutasten.

* k%

Meines Erachtens hat beldes — globale Kommunikation und Virtuali-
tét — ganz unmiiteibar mit Fragen der Erinnertmg und Fragen der Iden-
titdt zu tun. Das ist nur deshalb so schwer zu verstehen, weil das
Cyberland in den konventionellen Medien des 20. Jhs., also Printme-
dien, Film und Fernsehen, zum groB3en Popanz, zum Gespenst des 21.
Jhs. geworden ist. Es ist eine Geisterwelt, von der sehr viele Leute
fiirchten und einige wenige Leute wiinschen, daB sie die Realitit —
also die lokale Wahrnehmungswelt, so wie wir sie kennen — auffres-
sen wird. Ich habe dazu ehrlich gesagt keine feste Meinung, auBer
vielleicht, daB ich dank meiner katholischen Erziehung sehr friih ge-
lernt habe, dal man lernen muB und kann, mit diesen heimlich-un-
heimlichen Riumen und Wesen zwischen Himmel und Erde umzuge-
hen. Das hat manch andere dazu bewegt, eine Art Theologie des
Cyberlandes zn schaffen. Die Theologie in Ehren, aber die Cyberwelt
findet in Zeichen und Symbolen statt — und als solche ist sie zugéng-
lich fiir eine historische Anthropologie.

In der Ubersetzung dieser Zeichen und Symbole hat die Vergan-
genheit eine Zutkunft. Das sollte auch fiir diejenigen erkennbar sein,
die sich weder im Cyberland bewegen noch in ihm kiebitzen; denn
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um diese Oberfliiche zu beschreiben, werden allenthalben vergangene
Erfahrungswelten bemiiht. Das Cyberland mag noch so radikal anders
sein, es verstriekt sich immer wieder und verstrickt sich netwendiger-
weise in die Sprache, die wir sprechen, und in die Symbaole, die wir
kennen. Das bringt die iiberzeugten Cyberkinder zwar hin und wieder
zur Weiiglut, aber selbst das radikalste Neue — die Umwertung aller
Werte, die Virmalisierung aller physischen Welt — tritf zuniichst ¢in-
mal in Sprache und Symbolen auf, die wir aus der physischen Welt
kennen. Auch der Cyberspace ist zumindest bislang nicht aus der Kon-
tinuitit ,,der Sprache” entlassen — und wetm das einmal vollkommen
geschehen sein sollte, dann werden wir anch nicht mehr in der bishe-
rigen Weise redend (bzw. bildlich) miteinander kominunizieren. So-
lange das aber nicht oder nur ansatzweise der Fall ist, hat das Cyberland
eine Geschichte (ndmiich diejenige der Sprache, in der das Cyberland
dargesteiit wird) unri macht Geschichre (ndmlich diejenige, die ent-
steht, wenn in diesem Raum Menschen und Maschinen bzw. Men-
schen und Menschen zusammenkommen).

Uber die Vergangenlieit dieses Gespenstes der Zukunft mochte ich
als erstes 1eden, wohet ich mich un der 6ffentlichen Publizistik der
letzten Monate orientiere, obwohi dem ein sehr viel ldngerer Beob-
achtungszeitraum zugrunde liegt. Ausgangspunkt meiner kurzen Be-
trachtung war das Erstaunen dariiber, was die Publizistik im Unter-
schied zu dem beredete, was mir Freunde und Studenien tiber ihre
Abenteuer im Internet erzéhiten. Da ich nun einmal Historiker bin,
habe ich das Cyberland zunéchst einmal Cyberspace sein lassen und
war fasziniert von dem Umistand, da3 die 6ffenttiche Debatte iiber den
Cyberspace das kulturelte Repertorium des 20. Jhs. wiederholte und
in manchem das ausdriickte, was vergessen und vergraben war. Die
offentliche Debatte iiber die Zukunft trigt die Masken der Vergangen-
beit — in manchem die Masken einer Vergangenheit, welche die Zeit-
historiker nicht einmai dem 20. Jh., sundern einer Vormoderne anard-
nen.

Etwas schematisch méchte ich diese Masken in zwei groBie Grup-
pen, sozusagen zwei Diskurslager, unterteilen, wobei es in beiden
Gruppen zu ganz gegensitzlichen Wertungen dariber kommt, wie nran
das jeweilige Diskursthema einzuschiitzen habe. Kurz gesagt, der eine
Komplex von Vorstellungen geht davon aus, daB das Cyberland eine
Art Maschine oder Apparat sei, welche Identitidten liefert. Das
Cyberland wird zur Entfremdungsmaschine. Der andere Diskurs sieht
dieselbe Sache als einen Ranm der Freiheit und des Austausches —
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also als einen Raum der Selbstverwirklichung. Sie sehen, daf es in
der Tat nicht viel Neues unter der Sonne gibt.

He ok ok

Die Vorstellung vom Cyberland als Maschine kann durchaus ,,posi-
tiv" besetzt sein — also der Apparat als eine Art Phantasiemaschine.
Der Cyberapparat wird so zu einer groBen elektronischen Spielwiese,
zu einer liberdimensionierten, globalen Video-Boutique oder einem
globalen Shopping Centen - unter anderem auch fiir Identititen. Die-
ser Cyberapparat wird der Unterhaltungsindustrie zugenrdnet, in vie-
lem dhnlich der dlteren Filmindustrie — womit uns in der ¢ffentlichen
Diskussion die inzwischen hundert Jahre alte Debatte einholt, ob denn
Unterhaltung Kunst und ob Kuust Geschichte sein kénne. Ob das Ganze
nicht dem somrambutien Vergessen van Bindungen und Verbindun-
gen, einem hedonistischen Lottarlehen, wie es einst Ladenmiédchen
zugeschrieben worden ist, den Weg bereite? Von Griffith bis Spiel-
berg war die Antwort darauf, daB Film Kunst sei und Geschichte dar-
stelle. Von MeLuhan bis Norbert Bolz wird min dasseibe fdr die virtu-
elle Realitit des Cyberspace behauptet. Und selbst der sauertopfischste
Historiker wird sich fragen miissen, ob der Film im 20. Jh. nicht mehr
Vergangenheit in die Offentlichkeit transportiert hat als die gesam-
melten Monographien der Historiker — weshalb es durchans naheliegt,
der virtuellen Realitidt ganz dhnliche Fahigkeiten zuzuschreiben. Denn
»Geschichte® als Erlebnisraum findet zunidchst einmal nicht im Muse-
um, sondern im Kino statt — und diese Erlebmiswelt wird nun auch
dem Cyberspace zugeordnet. Die Technik hinkt da zwar noch etwas
hinter der Realitit her, aber sowohl Disneyland als auch das Haus der
Geschichte in Bonn zeigen zumindest die bestehenden Optionen auf
und verweisen wenigstens im Ansatz auf das Potential einer spieleri-
schen, iiber Apparate vermittelien Auseinandersetzung mit Lebense
welten bzw. mit der Geschichte. Man kénnte sich dabei durchaus vor-
stellen, daB nicht mehr der ,,Apparat* und seine Drahlzieher die Lebens-
welt (bzw. die Geschichte) den Besuchern mit Hilfe von mulriple
choice-Optionen (,,Wollen Sie berausfinden, was die CDU, SPD, SED
zum Mauerbau gesagt haben, dann bedienen Sie die entsprechende
Taste*) zur Auswahl prisentiert, sondern daB die Besucher selbst in-
teraktiv das bestimmen, was Geschichte sein soll, indem sie sich selbst,
etwa mit Hilfe von Hypertexten, in die Geschichte hineihschreiben.
Schlimmstenfalls passiert das, was wir in jedem Museum beobachten
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konnen. Man stelle sich vor, nicmand interessiere sich mehr fiir Wal-
ter Ulbricht oder Konrad Adenauer, weshalb der eine oder andere (oder
beide) in einer Rumpelkammer des maschinellen Gedichtnisses ab-
gelegt werden. Verlorengegangen sind sie dadurch nicht. Sie sind nur
nicht mehr ,,priasent™, weil sich niemand mehr fiir sie interessiert. Das
ist eine Form des kollektiven Vergessens.

So kann jene Vorstellung entstehen, dal der Cyberspace eine Art
Apparat ist, der Identititen wie Apfel feilhilt — und manch einer denkt
eben beim Pfliicken dieser Apfelchen an den Verlust des Paradieses,
withrend andere an die mannigfaltigen Vergniigen nach der Vertrei-
bung aus dem Paradies denken mogen. Siegfried Kracauer hat sicher-
lich zu den letzteren gehort.

Kracauer war aber eine Ausnahme; denn die vorherrschende Vor-
stellung ist doch eher eine negative Apparat-Theorie, die man mit Si-
cherheit wiedererkennen kann. Dieses Cyberland ist etwas GroBes,
iiberwiltigend Starkes und Unheimliches, das den Menschen seine
Vorsiellungen aufprigt. . Es* erfiillt Wiinsche, aber bestraft auch Ab-
weichungen — man kann sich so viele Fahrzeugtypen der Bundesrepu-
blik bestellen, wie man will, aber wenn man Adenauer nicht wihlt,
kommt man auf eine schwarze Liste, und wenn man das wiederholt
nicht tut, koramt man in ein Erzichungslager. Kurzum, ,es“ ist eine
Gewaltmaschine, die jenseits der Person iiber die Person und deren
Erfahrungen und Erinnerungen waltet. Die Vorstellung von einer der-
art alles beherrschenden Ubermaschine finden wir etwa in der Science
Fiction der zwanziger Jahre (Metropolis von Fritz Lang), die interes-
santerweise auch in der amerikanischen Science Fiction des Kalten
Krieges (Philip Dick) ein Echo findet. Diese Vorstellung erinnert auch
an FaBbinders Fernsehfilm Mensch am Draht. Wir denken, wir téiten
etwas aus eigenen Stiicken, dabei sind wir ,.ferngesteuert®. Wir kén-
nen diese Gewaltmaschine im Arbeitsstaat von Ernst Jiinger wirken
sehen oder in der Philosophie iiber die Technik als Gestell bei Heidegger
erkennen, wobei m. E. der Unterschied zwischen E-Kultur und U-
Kultur gar nicht so grof} ist. Wenn es den Cyberspace als die Welt und
ihre Menschen prigendes Gestell gibe, dann wiire in der Tat alle Frei-
heit verwirkt. Wir wiren die Sklaven des grofen ,,Es®, des ,big bro-

" ther®, des ,.totalen Staates®.

Ob wir das jemais werden, ist eine spekulative Frage. Jedenfatis
konnen wir soviel sagen, daB diese Vorstellung tatsichlich einen Dis-
kurs des vergehenden 20. Jhs. aufnimmt. Er ist eine Anverwandlung
der sehr realen Zerstorung der gesellschaftlichen Phantasie — des so-
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zialen Horizontes der Erfahrung, den Alexander Kluge zum Ausgangs-
punkt von Offentlichkeit erkliirt — im Europa des 20. Jhs. Wenn man
die Zukumit im hdormatinnszenalter auf diese Weise sieht, erkennt
man zunfichst einmal das Spiegelbild einer Vergangenheit, die auch in
der Debatte iiber das Cyberland nicht vergeht. Die Zukunft ist das
Geisterreich der Vergangenheit. Die Debatte iiber den Cyberspace trans-
portiert Furcht und Schreeken der deutschen Vergangenheit mit sich,
ohne daB auch nur ein Wort iiber diese Vergangenheit fallen miiBte.

Vielleicht wird dies einsichtiger, wenn ich ein Beispiel aus der Frem-
de bringe, das einige kennen werden. Sagen wir einfach, jemand hiitte
iiber Madonnas Video-Clip Express Yourself gelesen, damiit er nicht in
die Verlegenheit kommit, zugeben zu miissen, er hiite nichts Besseres
zu tun gehabt, als sich doch tatséichlich MTV anzuschauen. Wie er
dann als gebildeter Mensch sicherlich weil, ist dieser Clip ein Zitat
auf Metrepalis, d.h. der Clip ninmt die Bllder ven Fritz Langs Metro-
polis zur Vorlage — eine Pliinderung deutschen Kulturgutes durch die
amerikanische Unterhaltungsindustrie, wenn man so will: Die Coca-
Colonisierung der Weirnarer Republik durch das Flittchen Madonna.
(Wie wenig Fritz Limg zun Kultirgut garechnet wird, sieht man dar-
an, daB diese Proteste ausbliehen, wihrend etwa die Veerstellung, daB
Madonna Evita Peron spielen wiirde, zum AnlaB wiitender Proteste in
Argentinien wurde.) Was allerdings in Express Yourself dargestellt wird,
hat dann aber gnnz und gar mit amerikanischen Teufeln zu tun. Es ist
also eine amerikanische Anverwandlung des Weimarer Sujets. Der Clip
zeigt die ekstatische Vermihlung einer dekadenten Oberwelt (Madon-
na) mit einer muskuldsen, miannlichen Unterwelt (ein Latino-Macho),
wobei eine schwaze Katze durch den Raum wandert als Erintrernng
an die verlorene Freiheit. Das ist ohne Zweifel ein Stiick amerikani-
scher Proletkultur. Die Frau (Madonna) ist nicht das durch starke Ar-
beiter zu erldsende Opfer der Maschine wie bei Fritz Lang, sondern
sie ist die amarikanische Tranm-Maschine, die erlést werden will, in-
dem sie sich von ihren Arbeitssklaven nehmen 14Bt. Eine Gewalt-
phantasie besonderer Art, aber eben eine Vision der Weli, die von
Apparaten'beherrscht und ins Amerikanische iibersetzt wird. Das ,,es“
wird nicht verschiaget, sondern vereinnahin,

% % %k

Der amerikanische Vizeprasident Al Gore mid zamal scine Fran, Tip-
per Gorg, méchten das alles ganz anders sehen. Sie stellen sich
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Cyberland als eine endlos expandierende Matrix mit unendlich vie-
Ien, sich bewegenden elektronischen Subjekten vor. Was zihlt, ist nicht
die Matrix (sie ist ein Gemeingat, wie die Luft und das Wasser), son-
dern das sich immier neu bildende Verhdlinis der elektronischen Sub-
jekte zueinander. Die elektronischen Flitzer, der cursor, das sind die
Bewohner dieses Cyberlands. denen es artheimgestellt ist, wie sie die-
ses Land bewohnbar machen uud bewchnen wollen. Dabei 6ffnet die
virtueHe Welt noch mehr als der alte Westen oder der kalte Weltraum
schier unendliche Moglichkeiten der Identitit. Sie ist die wahrhafte
Multioptionengesellschaft. Wenn jemand unbedingt eine Katze sein
will, bitte schon. Er wird sicherlich Artgenossen finden nebst einem
Verein fiir Katzenfrennde.,

Wenn jemand als Deutscher auftreten will, dann erzihle er seinen
Mitbewohnern, was das heiSt. Nicht woher er kommt, sondern was er
darstellt, zdhit, Wahrscheinlich findet er Ansprechpartner fiir diese
Identitiat und kann so beginnen, ein Naues Deutschland im Cyberspace
zu begriinden. Die Neo-Nazis versuchen das ja mit nicht geringem
Erfolg — wobei diese ,,.Deutschen* als rechtsradikale Wahlverwandte
in der ganzen Welt geerdet sind. Mimche Vorurieile lassen sich iiber-
winden, andere finden ihre Liebhaber im Cyherlarrd. Saverkraut ist,
wie ein Leserbrief in der FAZ vor kurzem zu berichten wubBte, ein
globales Gericht, fiir das wir uns nicht zu schamen brauchen.

Natiirlich denkent Al und Tipper Gore weder an Katzen noch an
Deutsche, sondern an sdie amerikanischen BiirgerInnen der elektroni-
schen Republik, die sich im Cyberspace frei austauschen und in die-
ser, durch die geschickte Nutzung der Technik neu gewonnenen Frei-
heit des Tausches sich seibst bestimmen und sich als Personlichkei-
ten/Individaen bestitigen. Sie haben keine Identitit, sandern schaffen
sie sich — und mit dieser Identitdt auch eine prisente Vergangenheit.
Diese elektronischen Subjekte sind nicht mebr die regenbogenfarbi-
gen, aber geschichtslosen Funktions-Individuen von Srar-Trek, son-
dern Leute, die ime Gesehichte als Gesclitchten in die elektronische
Republik einbringen. Es sind aufrechte Biirgerlnnen, die sich, wie Tip-
per Gore, gegen den Schmutz und Schund der Unterhaltungsindustrie
auflehnen und dabei vor Sanktionen nicht zuriickschrecken, wie dies
Bil Ciinton seibst vormachte. als er vor kurzem mit eineni Laserstift
die Zensur im Internet einfiihrte (oder das jedenfalls versuchte). Je-
denfalls sind die virtuellen Biirger selbst der Apparat, ob man sich nun
die Athener Agora oder die amerikanische Gemeindeverfassung als
Vorbild und Legitimation fiir die Griindung der Cyber-Republik her-
anzieht.
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Nun mégen gelinde Zweifel angebracht sein, ob dies denn so sei
bzw. sein kdnne oder ob sich hier nicht eher eine grandiose, kompen-
satorische Phantasie ausiaft. Auch das konnen wir so ohne weiteres
nicht wissen. Jedenfalls ist dieses imagiraire vam Cyberland auch eine
Maske der Vergangenheit. Es ist der Traum von einer Welt, die bei
aller Demokratisierung so nicht geworden ist. Diese Welt ist vielleicht
einmal so gewesen.— also ein Subjekt der Vergangenheit und ein Sujet
fiir Historiker, die heraiisfinden wollen, ob es denn wirklich einmal so
gewesen ist.

Auch in diesem Falle wird die Potenz der imaginierten Vergangen-
heit verstindlich, wenn wir sle transatlantisch verspiege. Die deut-
sche Diskussion iiber diese amerikanische Phantasie tut némlich we-
sentlich mehr, als diese Phantasie bloB zu decouvrieren. Sie hat sich
vielmehr eine Inversion, ein Spiegelbild dieser amerikanischen Visi-
on ausgedacht. Wo Al Gote einen Raum der Freiheit zur Entfaltung
des Subjekts zu entdecken glaubt, sieht diese dentsche Diskussion ei-
nen Raum der Entwurzelung, der von — allerlei magischen Briduchen
verschriebenen — Nomaden bewohnt wird, die geschichtslos und zeit-
los dureh eine leblose Wiiste zieheu, nur umn pldtzlich in die Welt der
SeBhaften einzubrechen und ihre Kulturgiiter zu pliindern. (Die dent-
sche Debatte iiber die amerikanische Postmoderne nimmt gerade die-
ses Thema auf.) Die Diskussion der Urahnen dieser Nomaden ist ganz
typisch: Das inzwischen weitgehend ausgestorbene Geschlecint der
Hacker findet hierzulande tiberhaopt keine Sympathie. Dafl da jemand
auf die Idee kam, sich eine Bank von innen anzuschauen, indem erim
Datenfluf der Bank herumschwimmit, gilt als hchst anriichig — und
nicht mn deshalb, weil aof diese Weise auch Eigentum auf wundersa-
me Weise geschaffen und vermehrt werden kann, sondern weil durch
den vandalischen Akt des ,.Betretens* der terra firma der Banken die
Festen der demokratischen Grundordnung selbst bedroht werden. Nicht
wie in den USA die Frage des Eigentums, sondern die Frage der Sta-
bilitit einer nstitutionellen Qdneng steht im Mittelpunkt der deut-
schen Debatte, wenn es um den Cyberspace geht.

Die virtuelle Welt erscheint als eine Well der Dispersion und der
Auflésung, che keine Ordnung hat und der deshalb Ordnung aufge-
zwungen werden muf. ,.Der ordentliche VerkehrsfluB auf der Iafo-
Autobahn muB zur Erhaltung der Effizienz hundertprozentig gewihr-
leistet werden®, so konnte man diese Diskussion paraphrasieren. Kein
Raum fiir Zufall und Spekulationen und schon gar nicht fiirs Flanieren
im Datenstrom, sonst gibt es eine Massenkarambalage. Amerika ist
ein schreckliches Vorbild.
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Das Los Angeles des Cyberfilmes Blade Runner muf entweder
saniert oder segregiert und an das Ende der Welt abgeschoben wer-
den. Die Gewalt in Blade Runner {der Film endet in der Hollywood-
Fassung — im Unterschied zum director’s cut — bekaniterweise mit
einem Happy End, indem der Blade Runner (der dorch Final-Aktio-
nen die Welt von den tiickischen, artifiziellen Replikaten befreien sollte)
mit (s)einer schénen Replikantin, die er von Rechts wegen hitte um-
bringen sollen, nach Oregon entschwebt und sich einen Tenfel daruin
schert, was ihm seine Dienstsielle befichlt) — diese physische Gewalt
gegen Maschinen steht der Gewalt der diskursiven Aussonderung (von
Los Angeles als einem Un-Ort) in nichts nach.

Wie die Debatte iiber Blade Runner ist die publizistische
Cyberspace-Debatte darch eine merkwiirdige Flucht gekennzeichnet.
Denn natiirlich ist Blade Runner Science Fiction. Aber diese Zukunfts-
musik beschaftigt sich nur sehr bedingt mit demn, was im Werden ist,
um umso nachdrilcklicher die Alptraume dessen zu beschwéren, was
schon lange ist und das 20. Jh. kennzetichnet — mit der Aussonderung
und Vernichtung des Fremden und Unmenschlichen.

Wie nun aber der Kassenerfolg von Blade Runner in Deutschland
zeigt, geht von dieser Welt der Cyher-Nomaden eine nicht unerhebli-
che Faszination aus. Aber es ist nicht die Faszination, die sagt, daB
man nach einer schrecklichen Geschichte von Mord und Totschlag
mit der ganz anderen (und sei es eine Replikantin, eine ehemalige
Todfeindin) zusammenleben und in das reale Oregon ziehen konne.
Es ist auch nicht die nachgerade rithrend dargesicllte Sehnsucht der
Replikantin nach Menschwerdung, die filmisch gezeigt wird, indem
die artifizielle, im Laboratorium montierte Person sich emne Familien-
geschieltte urtd damit eine Erimterung (in Form von Familienphotos)
zulegt und sich damit vor der Vernichtung zu retten versncht. Das al-
les hitte ja durchaus in Deutschland seine Anklénge und einen Wider-
hall finden konnen, da diese Geschichte so fremd nun nicht ist. Aber
die Geschichte der Replikamin hat keine Aufmerksamkeit gefunden.
Was fasziniert hat, wenn man den deutschen Rezensianen des Filmes
Glauben schenken darf, war das abgrundtief verfaulte (man méchte
sagen: ,,schwarze”) Los Angeles. Denn das wohlige Erschaudern vor

“so viel Zerfall diente letztendlich der Selbstversicherung der eigenen
Verwurzelung. So etwas kann uns nicht (mehr) passieren! Der
Cyberspace ist in der deutschen Diskussion zum Orient des beginnen-
den 21. Jhs. geworden — und man kann genau schen, wen oder was
dieser Cyberspace mit seinen artifiziellen Bewohnern ersetzt.
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Die SchiuBfolgerung, die ich daraus ziehen mochte, ist zunichst
einmal, daB sich die Sprache und die symbolische Welt sehr viel
zbgerlicher und langsamer dndern als das BewifBtsein. Was aus dem
BewubBtsein getilgt worden bzw. im BewubBtsein iiberwunden ist. ist in
der Art einer gespaltenen Realitét in der Sprach- und Symbolkultur
durchaus noch vorhanden, Die Ermordung von Unmenschen ist sorg-
sam in die Gescbichte gebannt und wird mit Monumenten eriinert.
Aber die Sache selbst ist doch immer noch prisent. Replikanten, wel-
che die Welt verunsichern, miissen umgelegt werden, ohne dafl man
sofort an die symbolische Vergegenwiirtigung der Vergangenheit den-
ken wiirde.

* % %

In der Diskussion iiber den Cyberspace jedenfalls erkennen wir etwas
von jenem ,collective unconscious”, jener kollektiven Identitét, die
wir nicht wihlen, sondemn die uns zuniichst einmal mitgegeben ist.
Der Apfel also, der so viel Gliick und Sex versprach, ist vielleicht
doch giftiger als wir denken.

Nun kénnte man denken, daB3 man durch die Arbeit am UnbewuB3-
ten, die solche virtuellen Rdume wie der Cyberspace ja nahelegt und
wie sie in Science Fiction in unserer Sprache dargestellt wird, sozusa-
gen in eing anrere, vielleichi tHefere Schight der Identititsbildung vor-
stoBen koénnte, um uns gewissermablien mit der Dynamik des
Cyberspace aus dieser Verfangenheit in der Geschichte zu retten. Das
legt zumindest der von Aristoteles geprigte Begriff der .energeia” nahe.
Mir scheinr die Wiederaufnahme dieses Begriffes als der dynamischen,
iiber die Vergangenheit hinausweisenden Anverwandlung der Vergan-
genheit im Gespridch durchaus sinnvoll und angebracht — jedenfalis
sinnvoller, als die Vergangenheitin totemischen Monumenten zu ban-
nen. So venprer dies ziméclst klingen mag, ich denke in der Tat, dafl
das Nachdenken iiber den Cyberspace, so wie wir dieses Nachdenken
in der dffentlichen Diskussion vorfinden, helfen kann, uns die kollek-
tiven Gespenster der deutschen Vergangenheit zu vergegenwirtigen
und damit in eine Schicht der sprachlichen und bildlichen Erimnerang
vorzudringen, die bislang von der Geschichtsschreibung noch kaum
beriihrt worden ist, Es sind jene kulturellen und symbolischen Formen
der Erinnerung, die wir ungefiltert aus der deutschen Vergangenheit
mitschleppen — eben wemn wir zum Beispiel den Kampf der Weh-
bewohner gegen welt- und ortlose, artifizielle Geschopfe ohne jede
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kritische Wahrnehmung, ohne auch den kleinsten GewissensbiB3, in
uns vereinnahmer..

Aber statt dariiber zn berichten, mochte ich lieher eine kleine Ge-
schichte erzihlen, wie sic das Leben schreibt. In der letzten Sitzung
meines Hannah- Arendt-Kolloquiums an der Universitiit Leipzig® habe
ich das Kapitel iiber das Handeln in ihrer Vita Activa gelesen, nach-
dem ich den Kurs mit itirer Rede ither Lessing begnnaen haite. Arendt
streicht in diesem Kapitel das Performative der athenischen Demo-
kratie heraus, in der viel Wind gemacht wird, um AuBerordentliches
zu tun. Dieser Wind ist das Sprechen und Handeln, das keineny Nut-
zen verpfliehiet ist. Es ist remie Aktiralitit und so our zo vergleichen
mit der Virtuositit des Tanzens und des Theaterspiels. Sie fihrt fort:
»In diesem von der modernen Gesellschaft urspriinglich so tief ver-
achteten Virtuosentum, in den ‘brotlosen’ Kiinsten des Flotespielens
oder des Tanzes ader des Theaterspielens, hatte antikes Denken eiir-
mal die Beispiele und Illastrationen gefunden, an denen es sich die
hochsten und gréfiten Moglichkeiten des Menschen vergegenwirtig-
te.” Nun wird man mit Verlaub sagen diirfen, dafl das eine einigerma-
Ben extravaganie Anschauung ven der athenischen Demokratie ist. Aber
meine Studenten hat weniger die Fiktion dieser athenischen Demo-
kratie gestort. Vielmehr war ihnen vollig unverstiindlich, wie aus so-
viel performativem Niehts wie dem offentlicher Gespréch iiberhaupt
etwas entstehen kénae. Sie hahen es eher mit Platon gehalten, der an-
gesichts der athenischen ,,.Schwatzbude* eine Erziehungsdiktatur for-
derte, was mich wiederum an Horst Bredekamp und seinen FAZ-Arti-
kel ,,Der Cyberspace als Geisterreich™ erinnert, der auch meint, was
man angesichts der virtuellen Geister des Cybetlandes brauche, sei
eine neue Bildpidagogik, welche die Uberwiiltigung der Sinne aufhe-
be.

In Erinnerung an die Erfahrungen dieses Jahrhunderts, das ja gera-
de in Deutschlaud ein langer Aufstand gegen die Zersirenungen der
Menschen durch Bilder und der mit ihr einhergehenden urbanen Mo-
bilitiit war, konnte es vielleicht doch an der Zeit sein, sich an Hannah
Arendts extravagante Anschauung von der Demokratie zu erinnern.
Dies abar heiBt heuie, sich ih das virtuelle Gespréch einzumischen,
statt sich als Gesetzgeber iber und gegen es zu setzen und zu glauben,
daB auf diese Weise die Vergangenheit gebannt werden kénne. Die
Aufnahme der Arendtschen Uberlegung in zeitgemiBer Form hiitte
nicht zuletzt den Vorteil, daB dies eine sehr deutsche Erinnerung wiire,
die in der realen Geschichte Deutschlands keinen Platz fand und aus
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ihr vertrieben wurde.

Alund Tipper Gore mit ihrer virtuellen Demokratie kénnen mit ihr
auch nicht viel anfangen. Umso mehr aber all diejenigen, die im
Cyberspace herumspazieren; denn wie William Gibson in seiner be-
riilhmten Kurzgeschichte ,,The Gernsback Continuum® schilderte, ist
der Cyberspaee znnichst ¢inmal michts anderes als des Traum all jener
Geschichten, die nicht stattgefunden haben. Er ist der Raum der Még-
lichkeiten all derjenigen Geschichten, die so nicht waren, und damit
reliefartig hervorheben, was gewesen ist. Denn diese Realien der Weh
verschwinden ja nicht, sondern sie werden mit den Mogliehkeiten ei-
ner vergangenen oder vergehenden Welt konfrontiert. So 146t sich das
eine (die res gestae) aufheben und das andere (die Moglichkeiten)
weiterschreiben. Nur wenn wir die deutsche Geschichte als Erinne-
rung ahne jede Zukunft véllig abschreiben wollen, ist diese ,.energi-
sche® Erinnernag ohne Belang.

Fragen wir uns nach der Zukunft der Vergangenheit in der Multi-
optionengesellschaft danach, ob wir denn in Zukunft die Vergangen-
heit wihlen kénnen, so wire vielleicht die Antwort zu ecwarten, da
soviel Beliebigkeit die Vergangenheit vernichtet und jegliche Geschich-
te unméglich macht. Ich habe eine andere Antwort. Die fremde Iden-
titit, die man im Internet anwihlen kann (wenn man es denn tun will),
kann man sich aneh vorstellen als die Geschichte, die so nicht stattge-
funden hat, aber als Mdglichkeit angelegt war und die das beutige
Subjekt als performativen Moglichkeitsraum erneut schaffen und da-
mit auch vom Vergessen retten kann. Diese Geschichte wird einen
zum Fremnden in einem Land machen, das niit dan Realien der Vergam-
genheit anch ihre Hoffnungen und Moglichkeiten aussperrt. Aber wie
gesagt, das ist ja alles bloB Theater und Flotenspiel.

1 .Cyberspacc is a complcte spatinlized visualization of all information in glubal
information proccssing systems, along pathways provided by present and future
communications networks, enabling full copresence and interaction of multiplc uscrs,
allowing imput and output frem and Lo the full human sensorlum, permitting simulations
of real and virtual realities, rcmote datacollection and control through tclepresence,
and total integration and intercommunication with a full range of intelligent products
and environments in real space.* (M. Novak, Liquid Architccture in Cyberspace, in:
M. Benedikt (Hrsg.), Cyberspace. First Steps, Cambridge {Mass.)/London 1992, S.
225).

2 Der Autor war im Wintersemester 1995/96 als Leibniz-Professor am Zentrum fiir Ho-
here Studien der Leipziger Universithl tétig. {Anm. der Red.)
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»Kulturtransfer im Epochenumbruch. Frankreich — Deutschland 1770-1815%,
Internationale Arbeitstagung in Saarbriicken.

Die uater der Leitung von H.-J. Liise-
brink und R. Reichardr stchende inter-
nationale Arbeitstagung fand vom 29.
Mirz bis zum L. April 1996 an der Uni-
versitit des Saarlandes statt. Konzipiert
im Rahmen eines seit langerem von der
Volkswagenstiftung geforderten Pro-
jektes iber ,Begriffs-, Symbol- und
Wissenstransfer von Frankreich nach
Deutschland 1770-1815" bildete das
Saarbriicker Treffen die Fortsetzung
eines ersten, 1992 in Mainz veranstal-
teten Kolloguiums, in dem es zunichst
um die Abgrenzung des Forschungs-
gegenstandes und die Festlegung der
Untersuchungskomplexe gegangen
war.

Drei Jahre spiter schickte man sich
an, ein vorldufiges Resiimee zu ziehen.
Die inzwischen vorliegenden Ergebnis-
se sollten priisentiert und der Stand der
Dinge abgeklart werden. (Als ein Ziel
des gesamten Unternehmens ist die
Herausgabe eines umfangreicheren
Werkes mit Beitrdgen zur Transfer-
problematik geplant.)

Der Aufforderung, den ProzeB
nachzuvollziehen, in dem die deutschen
Leser im spiten 18. und an der Wende
zum }9. Jh. sich der franzdsischen
Sprache und Kulwr anuidherten, sind
“Verreter zahlreicher peisteswissenschaft-
licher Disziplinen in das Tagungszentrum
Villa Lessing gefolgt. Zum Auftakt
skizzierten Liisebrink und Reichardt
den Stand thres Vorhabens einer
deutsch-franzdsischen Ubersetzungs-

COMPARATIV, Heft 2/1886, S. 140-144

bibliothek. DaB das von den Ereignis-
sen im Nachbarland faszinierte deut-
sche Publikum des 18. Jhs. ¢in beacht-
liches Interesse fiir Ubersetzungen fran-
zsischer Schriften hatte, gehort zwar
seit langem zu den Gemeinpliitzen, die
in jedemn einschldagigen Werk auftau-
chen, doch mangelte es bisher an einer
Basis fiir empirische Forschungen, die
detaillierte Aussagen iiber das tatsdach-
liche Ausmal3 der Rezeption von Tex-
ten der ..anderen Seite” im deutschen
Sprachraum gestattete.

Diese Grundlage konnte in den ver-
gangenen Jahren u. a. mit dem Zusam-
mentragen der Ubersetzungen franzo-
sischer Texte der Revolutionszeit ge-
schaffen werden. In einer Datenbank
elektronisch gespeichert und mach be-
stimmten Begriffen aufgeschliisselt
liegt nun ein Korpus von iiber 13000
Ubertragungen franzosischer Schriften
vor. Die m formaler wie inhaltlicher
Hinsicht sehr breite Zugriffsmdglich-
keit auf das Material ~ Monographien,
Zeitschriftenartikel, revolutioniire Pam-
phlete, Rezensionan und Liediexte —
erweist sich noch im nachhinein als
gliickliche Entscheidung, da die wech-
selnden literarischen Konjunkturen als
sensibie Indikatoren fiir veridnderte
Rezeptionserwartungen anzusehen
sind. So belehrt die ,Ubersetzungsbi-
bliothek™ etwa denjenigen rasch eines
Besseren, der als wichtigste Transfer-
sphire der in Frage stehenden Zeit ganz
selbstverstindlich den Import schin-
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geistiger Literatur angenommen hatte.
Tatsdchlich dokumentiert die Fiille der
naturwissenschaftlichen Titel, daB der
Chemie oder der Physik von deutscher
Seite groBe Aufmerksamkeit zuteit
wurde,

Die Thematik der Tagung wurde
dann in vier Sektionen unter vier Frage-
stellungen erortert. Wihrend mit der
,Ubersetzungsbibliothek” ein schon
vollzogener Transfer zur Disknssion
stand, wandte sich der zweite, von M.
Werner stammende Eroffnungsvortrag
einer abstrakteren Problenratik zu. Es
kam Wemer darauf an, ein fundamen-
tales Dilemma der Transferforschung
zu thematisieren: Nicht alles, was sich
mit dem Etikett einer ,,vergleichenden
Untersuchnng® schmiickt, werde die-
sem Anspruch auch gerecht. Gerade da,
wo eine behutsame komparative Anni-
herung gefordert sei, wiirden oft still-
schweigend Sachverhalte als symme-
trisch und interkulturell giiltig dekla-
riert, mithin das nivelliert, was in sei-
ner asymmetrischen Struktur begriffen
werden miisse.

Das weitgeficherte Themenspek-
trum lieferte noch Gelegenheit, anhand
von Fallbeispielan geneielle methodi-
sche Uberlegungen zur Definitian und
zum Umgang mit dem Konzept
~Kulturtransfer" zu diskutieren. Unter
dem Titel ,,Infarmations- und Wahr-
nehmungsprozesse* wurden Beitriige
aus sehr unterschiedlichen Bereichen
behandelt. K. Angelike, M. Beermann
und R. Nohr untersuchter im Riickblick
auf die journalistischc Produktian des
.Courier du Bas-Rhin* die Rolle fran-
kophoner Zeitungen als Schaltstellen
des Informationsaustausches. Die Exi-
stenz dieses Blattes war sowaht fir die
preuBische als auch fiir die franzgsische
Zensur des Ancien Régime ein stetes
Arpemis. Die Beitrige von E. Mass und
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von W. Greiling / M. Middell dokumen-
tierten, auf welchen Ebenen sich der
Kulturtransfer von Frankreich nach
Deutschland abspielen konnte. Wih-
rend Mass mit groben Linien die Skiz-
ze einer deutschen Rezeptians-
geschichte der franzosischen Materia-
listen zeichnete, befaBten sich Greiling
und Middeit mit dem Nachhall der
Franzosischen Revolution in der kur-
siéchsischen nnd thiiringisehen Presse.
Das exzessive Reden der Presse iiber
die Revolution war, wie die beiden Au-
toren selir einleuchtend darstellten, kei-
neswegs nur von einem lebhaftert In-
teresse an den Vorgingen im Nachbar-
land geleitet, sondern besall vielmehr
einen tieferen, in der relaiiven
Erstarrtiieit der deutschen Provinz lie-
genden Grund: Es diente der Kompen-
sation der eigenen politischen Bedeu-
tungslosigkeit. Gegeniiber dem von
Mass und Greiling / Middell gewiihlten
breiten Zugang ging es M. Wagner um
die deutsche Interpretation einer singu-
liren Revoluotionseptsode,ydes Konigs-
mordds von 1793, Anders als der Titel
des Vortrages vermuten liel, blieb of-
fen, inwiefern die entsprechende Be-
richterstattung multimediale Ziige trug.
Eine stiirkere Differenzierung und Ein-
beziehung etwa der Druckgraphik hit-
te sich der Zuhorer schon gewiinscht.
Anderen Aspekten der . Irformations-
und Wahrnehmungsprozesse” gingen
W. H. Steinund C. Ulbrich nach. Steins
Augenmerk galt der Verwendung der
franzosischen Sprache in der Verwal-
mngsoffentlichkeit der rheinischen
Departements zwischen 1798 und
1814. Seine Ausfithrungen zeigten ein-
mal mehr, wie aufschluBreich schein-
bar trockene Verwaltungsakten fiir die
Analyse des franzdsisch-deutschen
Kulturtransfers sein kgnnen. C. Ul-
brichs Beitrag iiber Kulturvermittlung
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im deutsch-franz8sischen Grenzraum
brachte mit der Frage nach der Bedeu-
tung der Grenze fiir die Herausbildung
nationaler Mentalititen und Mythen
neue und spannende Aspekte in die
Debatie ein.

Nach ten Informationsprozessen
waren es die ,, Tréiger und Institutionen
der Kuolturvermittlung”, denen sich un-
ter dem Aspekt des Kulturtransfers die
Beachtung zuwandte. Wem gebuhrte int
spiten 18. Jh. das Atribut des ,kultu-
rellen Mittlers”? Und welchen Weg
mub man einschlagen, mm den Wir-
kungslireis dieser Mittler nachtriglich
abschreiten zu kénnen? Nach einigen
konzeptionellen Uberlegungen M.
Espagnes zu dieser Thematik richtete
sich die Aufmerksamkeit zunichst auf
die Buchhidndler und Verleger, die als
erfahrene Kulturagenten die Verstind:-
gung zwischen beiden Lindern ent-
scheidend beférdert haben. Es eréffne-
ten sich Einblicke in die Aktivitdten der
Société Typographique de Neuchatel (J.
Freedman) und der Peter Philipp Wolf-
schen Buchhandlung und die Roile des
Leipziger Buchhandels im literarischen
Austausch zwischen Deutschland und
Frankreich (M. Lehmstedt).

Die Ubersetzer des 18. Jhs. betrie-
ben den Kulturtransfer ebenso profes-
sionell wie die Buchhiéndter und hat-
ten folglich auch einen Platz auf dem
Programm der Saarbriicker Tagung.
Obwohl prosopographische und sozial-
geschichtlich orientierte Untersuchun-
gen iiber die Zusammensetzung, das so-
ziale Prafil und das Sclbstverstindnis
dieser Gruppe nach wie vor ein De-
siderat der Forschung darstellen, steht
fest, daB das Ubersetzen in einer Zeit,
in der die meisten Schriftstelter uater
entwiirdigenden Bedingungen leben
und arbeiten muBten, den ,Rousseaus
du ruisseau* eine willkommene Er-
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werbsquelle bot. G. Rochres Anmerkun-
gen zur Biographie Ludwig Ferdinand
Hubers und seiner Frau zeigten seir
anschaulich die materiellen Zwinge,
mit denen ein Ubersetzer des 18. Jhs.
zu kampfen hatte. Die ,.Kaniere” der
Therese Huber illustriert dabei nur ex-
emplarisch, dafl am Alltagsgeschift des
Ubersetzers auch und gerade Frauen
partizipierten — ihr Anteil an der Kultur-
vermittlung wird in Zukuoft noch ni-
her zu untersuchen sein. Neben den
Ubersetzungen franzosischer Schrifien
waren es vor allem die Buchbespre-
chungen, die Im Europa der Avfklidrung
als Vehikel des Kulturtransfers fungier-
ten. Wenngleich die Rolle des Rezen-
sionswesens fiir die deutsch-franzdsi-
sche Kulurvermittlung nicht einfach zu
beurteilen ist, lassen sich doch, wie der
Beitrag von R. Nohr, E. Papacek und
A. Vewrer dokumerttierte, zumindest
Trends und Tendenzen benennen.

In den folgenden Referaten riickte
der ProveB des Ubersetzens setbst in
den Mittclpunkt. B. Spiliner erirterte
neuere Ansitze fiir eine linguistisch
orientierte Ubersetzungswissenschaft.
C. Donato verfolgte am Beispiel der
Oekonomischen Encyclopddie des Jo-
hann Georg Kriinitz Linien des franzo-
sischen. Einflusses. Wie sich der Vor-
gang des Ubersetzens keineswegs in
einer wortgetreuen Ubertragnng des
Originals erschépfte; schilderte M.
Grimberg dann am Beispiel des Er-
folgszugs der franzsischen Komdodie
int deutschen Sprachgebier. Die krea-
tiven Aspekte des Ubersetzens waren
zuvor bereits in einigen anderen Bei-
trigen angesprochen worden. Bei aller
Verantwortlichkeit gegeniiber dem Ori-
ginal besaB der Ubersetzer einen eige-
nen hermeneutischen Spielraum. der
ihm gestattete, Nuancen und Akzente
zu setzen. Nicht selten war es seine In-
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terpretation, die erst dafiir sorgte, dal3
eine in Frankreich fiir ein bestimmtes
Publikum verfaBre und oft situations-
abhingige Schrift einen Adressaten-
kreis mit ginzlich anderen politischen
Erfahrungshorizonten erreichen kom-
te.

Die Ubersetzungen waren zweifel-
los von der individuellen Handschrift
des jeweiligen Ubersetzers geprigt —
aber welche Werke kamen fiir eine
Ubersetzung iiberhaupt in Frage? In
welch hohiem MaBe sich zeitgendssi-
sche Lesebedilrfnisse und kollektive
Sehnsiichte in den Ubersetzungswellen
widerspiegelten, veranschaulichte H.-
J. Liisebrinks Blick auf die deutsche
Rezeption der franzdsischen Bestseller-
autoren Valtaire und Raynal. Die ein-
schligigen Belege vermitteln einen dra-
stischen Eindruck von der Ausschnitt-
haftigkeit, it der das Qeuvre des Phi-
losophen vam Publikum jenseits des
Rheins zur Kenntnis genommen wur-
de. Ubersetzungen von Theaterstiicken
beanspruciten den weitaus gréfiten
Raum, wihrend den philosophischen
Schriften oder den Erzihlungen Vol-
taires nur geringe Resonanz zuteil wur-
de. Als rin weiteres Medium des Kul-
turtransfers i spiten i8. Jh. kam ge-
gen Ende dieser Sektion das Musikthea-
ter zur Sprache. Auch auf dieser Ebe-
ne, so das Fazit F. Schneiders, habe es
ein beachtliches Engagement fiir die
Rezeption franzisischer Werke gege-
ben.

Das Thema der letzten Sektion lau-
tete ,,Begriffs- nnd Symboltransfer.
Neben einem Streifzug durch franzo-
sisch-deutsche Worterblicher der
WSattelzeit” (R. Koselleck) stauden dret
politische Schlisseltermini (darunter
eines der ,internationalen Hochwert-
worter des politisch-sozialen Bezirks®
schlechthin, der Begriff Demokratie) in
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der Diskussion. Dal aus priizisen be-
griffsgeschichtlichen Rekonstruktionen
nicht nur Auvskiinfte iiber drn Stellen-
wert eines Begriffs im allgemeinen
Sprachgebrauch zu gewinnen seien,
sondern darilber hinaus aunch auf die
psychologische Disposition der Zeitge-
nossen geschlossen werden kdnne, hat-
te zwar schon zu Beginn der dreifiger
Jahre einer der Viter der Mentalitiits-
geschichte, Lucien Febvre, betont. Wie
R. Reichardt anhand der wechselhaften
und spannenden Geschichte des Be-
griffs Revolution mit einer Fiille von
Beispielen jedoch zeigte, war dies Po-
stulat nicht einmal fiir einen der pro-
minentesten Begriffe des spéten 18, Jhs.
eingelost worden. Erst in der Breite der
von il angefiihrten Belege offenbar-
te sich die semantische Vielschichtig-
keit des Revolutionsbegriffs, der durch
die Erfahrung der Grande Révdlutivn
seine spezifische Prigurg erhalten hat-
te. Wurde der Begriff der Revolution
mit unterschiedlichen Inhalten gefillt,
50 gescilah dies erst recht mit dem Be-
griff der Narion, den die Deutschen an
der Wende zum 19. Jh. (so Liisebrink)
oft panz anders interpretierten als ihre
franzosischen Nachbarn, namlieh als
Synomym fiir einen rigorosen ,,Patrio-
tismus der Scholle™.

Von den frankophonen deutschen
Zeitungen bis zur Frage nach dem Ver-

‘hilinis von symmetrischen und dis-

symmetrischen Forschungskonstella-
tionen - die Vielfalt der in Saarbriik-
ken angeborenen Themen hitte, den
intensiven und anregenden Diskussio-
nen zum Trotz, leicht den Eindruck ei-
ner pewissen Beliebigkeit hinterlassen
konnen, wiire da nicht als Klammer der
historische Kontext des spiten 18. Jhs.
gewesen und hiitte sich aus den mei-
sten Beitriigen nicht ein kohirentes Bild
ergeben: die Einsicht némlich, daB der
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Kulturtransfer zwischen Frankreich  Rezeption. der umstandslosen Erwei-
und Deutschland im 18. Jh. mehr war  terung der eigenen Kultur um , frem-
als ein eindimensionaier Prozefl der de* Elemente.

Gudrun Gersmann
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Christian Pfister, Bevilkerungsge-
schichte und Historische Demogra-
phie 1500-1800, Oldenbourg Verlag,
Miinchen 1994, 151 S, (Enzyklopadie
Deutscher Geschichte; 28).

Der renommierte Schweizer Wirt-
schafts- und Sozial-, Klima- und Um-
welthistoriker Christian Pfister, inter-
national bekannt geworden vor allem
durch seine innovative Habilitations-
schrift! and die Klimadatenbank
EURQ-CLIMHIST, rundet die thema-
tischen Darstellungen der EDG zur Frii-
hen Neuzeit weiter ab. Der 16. Band
von dreidig fir die Friine Neuzeit kou-
zipierten Themen steht somit zur Ver-
fiigung. Pfister ist sich der Risiken, die
dic Bearbeitung der Thematik impHh-
7iert, bewulit, wenn er vermerkt, dafl
seit dem Werk von E. Keyser (Be-
vilkerungsgeschichte Deutschlands,
1938/41) fiir dic deutsche Bevilke-
rungsgeschichte der Friithen Neuzeit -
im Unterschied zu den meisten ande-
ren Gebieten der Historiographie [und
auch im Unterschied zur englischen und
franzisischen Forschang, §.M.] - kei-
ne Synthese mehr verfalt worden* (S.
1) sei. Die versteckte Kritik gipfelt dann
auch in der Hoffnung, daB das ,,vorlie-
gende Bindchen den AnstoB daza lie-
fert, daB in Deutschland endlich eine
Bevilkerungsgeschichte der Frithen
Neuzeit angepackt wird, welche diesem
Namen gerechr za werden vermag® (S.

2). Indem sich der Verfasser trotz des
augenfilligen Desiderats der Aufgabe
unterzieht, Forschung und Diskurs ei-
nes hatben Jahrhunderts inrengen Rnh-
men der EDG zu plazieren, gebiihrt ihm
hochstes Lob, das auch durch die fol-
genden Bemerkungen nicht geschmi-
lert werden soll. Raumlich ,.und in dem
BewuBitsein, daB dies keine Idealldsung
darstellt”, strebt die Darstellung das
gegenwirtige deutsche Sprachgebiet
als ,Referenzpunkt™ an. Dem filie-
derungsmuster der EDG folgend, ist der
1 Teil dem enzykiopidischen Uberblick
gewidmet. Zuniichst werden in knap-
per Form verschiedene Serton schrift-
licher Quellen der pré-, proto- und sta-
tistischen Periode zur Erforschung von
Bestands- (=Populationszensus) und
Bewegungsmassen (=Vitalstatistiken)
diskutiert. Die kritische Bewertung
stellt v.a. auf die Unschirfen der Er-
hebungsmodi (Motiv der Zihlung, ge-
zihlte Einheit) in pristatistischen Quel-
len und die Gefahren bei der Hochrech-
nung von Teilzihlungen ab.
Ausgehend von Bevilkerung als
homdoostatischem Systeni, das iber die
Fruchtbarkeit geregelt wird, und dem
Hinweis auf die notwendige Unter-
scheidung von Struktur- und Wachs-
mmseffekten , postuliert (') der Ver-
fasser zweitens die Bevilkerungsent-
wicklung von 1500-1800. Eine Tabelle
und eine Graphik mit z.T. geschatzten
Angaben zu1 Bevolkerungsenrwick-

COMPARATIV, Heft 2/1996, S. 145-180
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lung in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz zwischen 1500 und 1800, eine
Tabclle zur Bevbikerungsdichie in
Deutschland und Osterreich-Ungarn
sowie cine Karte dlterer (1819), von J.
Sieglerschmidt/Mannhein bearbeiteter
Angaben zur Bevalkerungsdichte m
Deutschland um 1800 bieten den gro-
ben Uberblick zum Geschehen. Die
stark exemplarisch angelegte Darstel-
lung interpretiert den Bevolkerungs-
gang ereignisgeschichtlich als Folge
von kriegerischen Ereignissen (Drei-
Bigjihriger Krieg, Siebenjihriger
Krieg), Senchenziigen (1620er und
1630er Jahre) und ihrer Interferenz so-
wie die darauf foigenden Rekupera-
tionsphasen. Ganz in seinem Metier ist
Pfister, wenn er ant die Folgen kiiina-
tischer Veridnderungen, auf Wetter- und
Witterungsanomalien. hinweist, die
iiber dic Einengung des Nahrungs-
mittelspielraunrs, speziell anch den
Riickgang des Proteinkonsums, zu ei-
ner erhéhten Anfilligkeit fiir Epidemi-
en fithren konnten. AbschlieBend wer-
den die Auswirkung von ,.Protoindu-
stie* und ,,Agrarrevolution* auf Bevdl-
kerungswachstum und -struktur skiz-
zien. Bedauerlich ist, daB die Darstel-
lung zur Bevaikerungsentwicklung —
abgesehen von den Tabellen und Gra-
phiken — lediglich mit finf Quellenan-
gaben belegt ist und keine der aufge-
fithrten Fallstudien nachgewiesen ist
(z.B. bezieht sich S. 12f. - Vogelsberg
— auf H. Hildebrandt/M. Gudd. in: Ar-
chiv fiir hessische Geschichte und Al-
tertutnskunde, N.F., Barmstadt 49
[1991]. S. 85-146.); gerade angesichts
des knappen Darstellungsraumes ein
Manko, das sich im Fortgang des en-
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zyklopidischen Uberblicks fortsetzt
und seinen ,,Nachnutzungswert* herab-
stuft. Bemerkungen zar Ausprigung
des {west-) europidischen Heiratsmu-
sters, der Fruchtbarkeit, der Sterblich-
keit, der Binnen-, Ein- und Auswande-
rong in ihrer jewelligen zeithichen Dy-
namik und mit lokalen, regionalen bzw.
territorialen Beispielen und Besonder-
heiten angereichert, schlieBen den
Uberblick ub. Bis-hierher zeigt sich die
Darstellung mehrheitlich als eine be-
volkerungsgeschichiliche. viel weniger
explizit als etne historisch-demographi-
sche. Bereits auf S. 3 wnd die Diszi-
plin zwar unter den ,,Quelien und Me-
thoden der Bevdlkerungsgeschichte®
subsumiert und mit S. 30 ist die we-
sentliche Methode letzierer - die
Familienrekonstitution — wenn auch
undefiniert — als Begriff eingefiihrt,
auch flieBen Ergebnisse historisch-de-
mographischer Forsching permanelit in
dic Darstellung ein. Dennoch fristet die
eigenstindige Disziplin — selbst wenn
sie durch zahlreiche Verbindungslini-
en mit der Bevilkerungsgeschichte ver-
kniipft ist - insbesondere unter dem Ge-
sichtspunkt der Quellen und der For-
schungsmethodik ein im Verhilnis zur
explizit ansgewiesenen Bevolke-
rungsgeschichte (8. 3) nur subordi-
niertes Dasein.

Ein particller Ausgleich erfolgt erst
im I1. Teil: ,,Grundprobleme und Ten-

- denzen der Forschung*: die Methode

der Familienrekonstitution {nicht wie
$.59: ..Familienkonstitution*) wird im
Rahmen eines forschungsgeschicht-
lichen Uberblicks erstmals kurz vorge-
stellt. Leider sind dem Verfasser in die-
sem Abschnitt einige Arbeiten entgan-
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gen: die Habilitationsschrift (1992) von
Volkmar Weiss/Deutsche Zentralstelle
fiir Genealogle (Bevdlkerung und so-
ziale Mobilitit in Sachsen 1550-1800)
sowie einige frithere Arbeiten dessel-
ben Autors; die Dissertationsschrift von
Brigitte Meier (1988, gedruckt 1993),
was Bezeichnung der ., .neven Bundes-
lander als Forschungsvakuum® v U, re-
lativiert hitte.

DerIl. Teil ist im Sehwerpunkt den
Positionen in der wissenschaftlichen
Diskussion und der Vertiefung des en-
zyklopidischen Uberblicks gewidmet.
Um den Abschnitt, Illegitimitit* erwei-
tert, folgt die Darstellung der Gliede-
rung des Uberblicksteils. Der Frage
~nach dem Erkldarungswert ¢kotypi-
scher (znm Terminus vgl. Register, S.
146) und 6konomischer Determinanten
fir demographisches Verhalten® ist die
abschlieBende Erdrterung ,.rdumli-
che[r] Varianien generativer Verkal-
tensweisen” am Beispiel der ,. Typ-
riume” Stadt, Heimindustriegebiet
(von Pfister offenbar synonym fiir den
probiematischen Begriff ,,Protoindu-
strie” [S. 116 u. 119, 121] verwendet),
Alpenraum und Kiistenraum gewidimet.
Der Autor charakterisiert die Diskussi-
on als iiber weite Strecken offen und
verweist auf die mannigfaltigen und
gegenwirtig noch diskutierten Frei-
heitsgrade, die bei der Modellierung
von ,, Typramnen™ zu beriicksichtigen
sind, Fraglich erscheint in diesem Zu-
sammenhang, ob die als protoindustria-
lisiert bezeichneten ,,Gebirgsgegenden™
(S. 120) Kwrsachsens tatsiichlich undif-
ferenziert im urspriinglichen Begriffs-
verstindnis als solche angesprochen
werden ktnnen. Das Quellen- und Li-
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teraturverzeichnis umfat 245 Werke:
15 Quellensammiungen und Bibliogra-
phien sowie 230 Darstellungen, einge-
schlossen werden Erscheinungsjahre
von 1912 bis 1992, wobei der Schwer-
punkt auf den siebziger und achtziger
Jahren liegt. Leider verzichtat Pfister
auf Angaben zu thematischen Zeit-
schriften, Reihen, Stitten der For-
schung sowie methodisch grundlegen-
den Arbeiten des angloamerikanischen
und frankophonen Raumes.

Stefan Militzer

1 Klimageschichte der Schweiz 1525-
1860, Bem/Stuligart *1982,

Pierre Rétat, Le dernier Reégne.
Chronique de la France de Louis XVI
(1774-1789), Editions Fayard, Paris
1995,373 8.

Der bekannte franzdsische Zeitungs-
und Mentalititshistoriker Pierre Rétat
hat sich an ein Unternehmen neuer Art
herangewagt. Bekannt wurde er vor al-
lem durch seine Forschungen zur fran-
z8sischen Presse des spéten Ancien
Régime und der Revolution; jetzt ver-
falte er eine Chronik der besonderen
Art eben dieser so faszinierenden End-
zeit der franzsischen Feudalherrschaft.
Auf der Basis der Auswertung zahlrei-
cher zeitgendssischer Periodika und
Mémoiren versetzt Rétar sich selbst in
die Rolle eines ‘Chroniqueur contem-
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porain’ und schreibt sozusagen die ul-
timative Chronik der Herrschaft von
Louis XVI. Was dabei herauskommt,
ist eine Art von chronoldgischer Auein-
anderreihung neuester Nachrichten. die
in Monatsetappen von Mai 1774 bis
Oktober 1789 fortschreitet. Allein
schon die Evazierung der groBeu Er-
eignisse eines Jahres mag aus heutiger
Sicht erstaunen, denn neben bekannten
Schliisselereignissen der Zeit, die auch
in zeitgendssischen Zeitungen ausfihr-
lich kammentiert and gewiitdigt wer-
den, liest man so manches heute Ver-
gessenes, Anekdotisches und Skurriles,
das die Zeitgenassen aber genauso be-
rithrt haben mag. So ist das Jahr 1778
natirlich geprigt vom Tod der beiden
groBen Philosophen, des einen, Voltai-
re, in Paris und quasi unter den Augen
der bestiirzten Offentlichkeit, des an-
deren, Rousseau, im Exil und umgeben
von mysteridsen Thesen zu seiner To-
desursache. Zugleich aber betravert
man den ebenfails gestorbenen beriihm-
ten Schauspieler Le Kain, und der Som-
mer bringt eine so langanhaltende Hit-
zewelle, dall die Seine auf den Tiefst-
stand von 1731 zuriickgeht. Im Okto-
ber des gleichen Jahres schlieBlich wird
der Sieg der franzdsischen gegen die
englische Flotte mit einetn neven, nach
dem siegreichen Schiff a la Belle Poule
genannten Hutmodell gefeiert.

Das Buch bietet eine abwechs-
lungsreiche Lektiire und enndglicht
_durch seine chronologische und diskon-
tinuterlich anekdotische Reihung von
Meldungen und einen ausfiihrlichen
Index auch das Stobern jenseits der li-
nearen Textentwickinng. Alierdings
besitzt die bunte Chronik des spiten
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Ancien Régime ein Manko, und zwar
eines, das geeignet sein kinnte, Rérats
gesamtes Unternehmen 7u disqualifi-
zieren. Wenn der Leser Hinweise aul
die Quellen des ‘Chroniqueur’ sucht,
so bleibt er auf die summarnischen An-
gaben in der Einleitung zuriickge-
worfen, Auf den gesainten 350 Seiten
der Chronik findet sich keine einzige
Angabe zu den Quellen, aus denen
Rétat Fakten, Meinungen und Geriich-
te zusammengetragen hat,

Zunichst mag man sich an die in
Deutschland als typisch franzisisch
empfundene ‘Krankheit’ der schiech-
ten Queilendokumentation erinnert fiih-
len. Liest man allerdings das Vorwort,
so zeigt sich, daB Rétats Entscheidung
Teil einer bewuflten Strategie ist. Er
bringt die Rolle des Chronisten in den
gewollten Gegensatz zur historiogra-
phischen Schreibweise und trifft so eine
programmatische Entscheidung: ,,Notre
chroniqueur écrit d’un poini de vue trés
différent: non seulement il se veut
I"observateur quasi journalier du pré-
sent, livré au temps dans une totale
ignarance de 1'avenir, mais il se vem
anssi, de part en part, I"hamme de
I'information publique...” (5. 8) Rérat
geht so weit, als Chronist zu versuchen,
die Sprache umd das Vokabular der Zeit
in seinen Text cinzubauen. Er zitiert,
wie er selbst prizisiert, teilweise sogar
wortlich ganze Sitze und Passagen aus
Zeitungen und Mémoires. um der Chro-
nik einen authentischen Aastrich zu
geben, ohne allerdings die Passagen
besonders hervorzuheben oder seine
Quellen anzugeben. ‘Damit soll die
histariographische Perspektive grund-
legend in Frage gestellt werden. Rérar
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miéchte mit der Riickkehr in die Gegen-
wart des Geschehens den historischen
Blick vom Zwang zur retrospektiven
Interpretation und zur logischen Ver-
kniipfung befreien: ,,Vouloir écrire le
présent dans son éclatement et sa dis-
continniié, c'est chnisir méthodique-
ment la possibilité d’échapper 4 {’enfer
de la consécution, et offrir ou rendre 2
I'Histaire la chance du hasard, des
enchaineinents rompus, des lacunes et
des incohérences.“ (S. 15)

Und in der Tat, taucht man in die
Lektiire ein, so ist man frappiert von
der Diskoutinnitdt der Ereignisse und
von der Heterogenitdt threr Kommen-
tierung. Kein einheitlicher Blick scheint
sich da aus dem Geschehen zu schilen,
keine stringante und kontinuierliche
Entwicklung hin zu einer Umwilzung
der franzdsischen Gesellschaft, und es
zeigen sich allenfalls kleine Anzeichen
und Herde des Widerstandes, die sich
pléstziich und unerwartet in die gleiche
Richtung bewegen. So wird man zu ei-
ner Lektiire verfiihre, die diskontinuier-
lich sein kann, die sich plitzlich fiir
diesen oder jencn ‘fait divers’ interes-
siert, die threr Neugier nachgibt und
Politisches auch einmal iiberspring?.
Und, so formuliert Rérar in scinem Vor-
wort, ¢s ist auch diese Art der Lektiire,
die er mit seiner Schreibweise sugge-
rieren will, eine Lektiire mithin, dle der
*histoire’ endgiiltig wieder ihren klei-
nen Anfangsbuchstaben zuweist: ,,Car
une lecture oisive et hasardeuse con-
vient aussi, et peut-&tre surtout, 4 ce qui
voudrait denuer I'tmage d’une hisioire
éphémére, obscure, et rendue a la liberté
du hasard." (S. 17)

Das interessante theoretische Ge-
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dankenspiel der Einleitung scheint sich
in der pragmatischen Ausfiihrung der
Chronik allerdings dech eher als Sack-
gasse zu entpuppen. Denn was wire
subjektiver als die Chronik eines Zei-
tungshistorikers des ausgehenden 20.
Jhs., der uns auf 350 Seiten sein Bild
von 15 tumuoltudsen Jahren des 18! Jhs.
auf der Grundlage seiner Lektiire von
tausenden von Zeitungsseiten zeichnet,
ein Bild zudem, dessen Wahrhaftigkeit
nachzupriifen der Leser nicht in die
Lage versetzt wird?

Was fiir Letzteren nach beendeter
Lektiire bleibt, ist eine Erfahrung, die
sich wohl am ehesten mit der Lektiire
historischer Romane vergleichen 146t
Was die Marie Antoinette von Stefan
Zweig mit der wirkliehen Konigin zu
tun hat, dariiber kdnnen sich bis heute
Historiker und Literaturwissenschaftler
streiten, Als Quelle, Material oder An-
regung fiir historische Forschangen fin-
det der Roman allerdings hichstens in
Form von anekdotischen Exkursen in
den Margen historiographischer Texte
seinen Plarz. Bs steht zu befiirchten, dafl
Rétars Buch ein dhnliches Schicksal
ereilen wird.

Annette Keilhauer
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Monika Neugebauer-Wilk, Esoteri-
sche Biinde und Biirgerliche Gesell-

" schaft. Entwicklungslinien zur mo-
dernen Welt im Geheimbundwesen
des 18. Jahrhunderts, Wallstein Ver-
lag, Géttingen 1995, 93 S. (Kleine
Schriften zur Aufkitirung, hrsg. van
der Lessing-Akademie Wolfenbiittel,
8).

Die Autorin stelicsich mit dieser Schrift
der Frage, die schon die Zeitgenossen
beschiiftigte, aber auch bis heute von
den Historikern diskutiert wird: ,,ob die
Entwicklung der Gesellschaft des 18.
Jahrthunderts, der allmédhliche Transfor-
mationsproze vom Ancien Régime zur
modernen Welt, von der Existenz ge-
heimer Gesellschafien geférdert und
mitbestimmt wurde und wenn ja, wic
dies geschah®™. Ihre Interpretation der
geheimen Gesellschaften, die sich im
wesentlichen auf die IHluminaten kan-
zentriert, 148t diese Frage allerdings
letztlich offen.

Obgleich die Autorin im 4. und letz-
ten Abschnitt auf die Kontinuitéiten zwi-
schen der freimaurerischen und jako-
binischen Metaphorik und Symbolik
verweist, die auf einen Zusammenhang
zwischen Freimaurern und Jakebinern
bzw. Revolutiondren hindeuten, ist ¢s
das Anliegen der ersten drei Abschnit-
te, sich mit Auffassungen auseinander-
zusetzen, die eben diesen Zusammen-
hang von Freimaurerturn und politi-
schen Intentionen im Sinne einer Er-
richtung der Biirgerlichen Gesellschaft
im modernen Sinne nachzuweisen
suchten. Gleich eingangs wertet sie
Reinhard Kosellecks These in , Kntik
und Knse“, wonach das Arkanum der
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Freimaurer bei aller Verschiedenheit
inhaltlicher Gestaltung letztlich potiti-
scher Namir set und sich gegen die
Herrschafts- und Gesellschaftsstruktur
des Absolutismus richte, als ebenso ,,in-
teressant wie problematisch® (S. 8).
Gegen dic ¥on Koselleck geselrene
Beziehung von Entstehung und Aus-
breitung der Freimaurerei und der des
Absolutismus bringt die Auvtorin 7u
Recht die Ergebnisse neuerer Absolu-
tismusforschung in Anschlag, die nach-
gewiesen hat, daB die innere Konsistenz
dieser Herrschaftsstruktur in der friihe-
ren Forschung oftmals iiberschirzt wur-
de, daB auch ., Absolutismiis™ hiiufig nur
als Chiffre fiir die Herrschaftsformen
des Ancien Régime iiberhaupt verstan-
den wurde. Wenn sic alicrdings die
~Unrzulidssigkeit™ der Koselleckschen
»Generalisierung' dadurch aufweisen
will, daB sie im England des 18. Jhs.
als dem Ursprungsland der Freimaure-
rei keinen Absolutismus sieht, so ist
dieses Argument selber unzulissig, da
die Urspriinge der englischen Freimau-
rerei ja bereits im frithen 17. Jh. zu su-
chen sind.! Auf ihre Frage, warum die
Freimaurerei nicht mit dem Absolutis-
ntus verschwunden wiire, wenn ,das
Maurergeheimnis auf ein so spezifi-
sches Politikum reduziert" werden kon-
ne, kann mit der Gegenfrage geantwor-
tet werden, aus welchen Griinden denn
das Interesse der Erforschang der Frei-
maurer immer wieder dem 18. Jh. gilt?
Hat dieses Interesse moglicherweise
mit der damaligen gro8en gesellschaft-
lichen Bedeutung zu tun, die schlieB-
lich fast alle bedeutenden Kopfe der
Zein irgendwann in Kontakt oder auch
zur Mitgliedschaft in den Logen brach-
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te? Ist gemessen daran die heutige Frei-
maurerci noch irgendwie relevant?

Wa es nicht die politische Brisanz,
das Spannungsverhiiltnis von einem
Gesellschaftssystem, das keine (garan-
tierte) biirgerliche Offentlichkeit besaB,
und dem wachsenden Betiirfnis einer
immer groBer werdenden Schicht von
Biirgern, die sich (keineswegs nur {iber
Politik) artikulieren und die kommuni-
zieren wallten, die notweriig geheime
Gesellschaften hervorrief®, wo offent-
liche nicht zugelassen waren? Wenn
denn Koselleck seine These iiber die
politisch-soziale F:miktion der Freman-
rerei zu einseitig am absolutistischen
Gesellschaftssystem festmacht, miiBte
dann nicht die Tragfahigkeit dieser The-
se zundchst am allgemeineren Bugrift
des ,.Ancien Régime* und seinen Mog-
lichkeiten nach einer biirgerlichen Ge-
selligkeit und Offentlichkeit iiberpriift
werden? Die Antwort der Autorin auf
die Frage nach dem Uberleben der Frei-
maurerei nach dem Verschwinden von
Absolutismus und stindischer Gesell-
schaft aber lantet: ,.Die Freimaurerei ist
¢in Esoterischer Bund, und ihr Verhilt-
nis zu der sic umgebenden Gesamt-
gesellschaft mufl im Kontext dieser Tat-
sache geschen werden.™ (8. 9)

Der Nachweis dieser These ist denn
auch das Hauptanliegen der vorliegen-
den Schrift. Dabei steht die Entstehung
und Ausbildaog des Illumihatenordens
als eines in seinem Wesen esoterischen
Geheimbundes im Zentrum der Darstel-
lung (Abschnitte 2 und 3). Gerade an
diesem Geheimband, der bislang unwi-
dersprachen als eine politische Ge-
heimgesellschaft angesehen worden ist,
soll deutlich gemacht werden, daB nicht
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politische (gesellschaftsverfindernde}
Intentionen zu seiner Ausbildung ge-
fithrt haben, sondemn esoterische Tra-
dntionen (S. 58). Abgeschen davon, daB.
Netigebauer-Waslk hier wie auch an an-
derer Stelle ,.esoterisch® und | irratio-
nal* idennfiziert, was sie thren Gegnern
selber vorwirft (so S. 26, S. 31f.), ge-
lingt ibr das Bestreiten einer wesent-
lich politischen Orientierung des Or-
dens nor dadurch, daB sie den Hegriff
des Politischen auf explizit politische
Handlungsstrategien zur Uberwindung
des Ancien Régime, also eine Art
Revolutionstheorie, verengt. Sie macht
den selienen Gebrauch der Begriffe
Revolution, Verfassungsstaat, Repri-
sentativdemokratie bei den Illuminaten
zur Grundlage ihres Arguments, iinen
habe eine konkret politische Stof3-
richtung gefehlt. Die Forderung nach
~Ausrottung des Despotismus* und der
Kampf fiir die Freiheii®, die erklirte
Strategie eines ,,Marsches durch die In-
stitutionen” seien kein politisches Pro-
gramm, sondetn eine bloBe Leitlinie fir
das konkrete politiscte Wirken der
Illuminaten z.B, am Wetzlarer Reichs-
kammergericht (S. 58).

Statt dessen sucht die Autorin den
Orden als einen im Wesen und im Ur-
sprung esoterischen Bund zu erklaren.
Obwohi auch in ihrer Darstellung der
Entstehong und weiteren Ausbildung
des Ordens anschauiich wird, wie die
urspriinglichen Intentionen Weishaupts
darauf ausgehen, den irrationalen Gold-
und Rosenkreuzern den EinfluB auf die
Studenten streitig zu machen, die Lek-
tiire der verbotenen Aufklirungs-
literatur und das Gesprich dariiber zu
ermdglichen, und wie die ,Mysterien™
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von den Griindern des Ordens selber
produziert werden, um den Orden als
eine geheime Gesellsehaft mit Geheim-
nissen zu versehen, obwohl Weishaupts
Idee der Vernunft als Inhalt des tiefsten
Mysteriumas benannt wird, koramt die
Verf. dooh zn dem Ergebnis, daB das
Wesen des Illuminatenordens in seiner
Esoterik bestanden habe. Das gelingt
ihr, indem sic z.B. aus der Forderung,
daB Anznwerbende eine Disposition
zum ., Vergniigen an Ertkenntnis hohe-
rer und der Welt am meisten verborge-
ner Wahrheiten* zeigen sotlten, aus der
gradweisen Zulassung zu solchem ver-
borgenen Wissen, schliefit, da der
»esoterische Begriff der *hoheren Wahr-
heit’ als Gegen- und Ergdnzungsbegriff
zur Vernunft ... in die Weishauptsche
Bundesgriindung als Ziel eingefiihrt®
(8. 32), der AnschluB an die Tradition
der Mysterienbiinde erreicht worden
ist.?

Was fiir die Illuminaten gilt, den
politischen Geheimbund schlechthin,
muf} wohl erst recht auf die Freimaurer
zutreffen, Schon die englischen Frei-
maurer des 17. Jhs. hiitten keine politi-
sche Staatsform einer anderen vorge-
zogen, hiitten die Monarchie und den
»guten Konig“, imsbesoadere den For-
derer der Kunst und Wissenschaft, ak-
zeptiert, hitten also keine ,konkrete
politische StoBrichtung® verfolgt. Erst
recht die Gold- und Rosenkneuzer hit-
ten sich gegen alle Ubergriffe auf das
Ancien Régime verwahrt und sich ge-
gen die Aufkldrung gewandt. Die
SchluBfolgerung daraus ist immer wie-
der, die Substanz der Geheimbiinde sei
ihre Esoterik gewesen: . Die Konzepti-
on einer neuen Gesellschaft im Schofe
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der alten hat mystischen Ursprung und
esoterischen Charakter, es handelt sich
in tiirer ideengeschiclnlichen Grundla-
ge nicht um eine politische Konzepti-
on.* (S, 17)

Die zentrale Bedeutung, die hier der
Esoterik zur Erklirung der Bedeutung
der Geheimgesellschaften eingerdumt
wird.! lieBe erwarten, daB diese Esote-
rik als das einigende Band aller Frei-
maurer niher erkldrt und bestimmt wiir-
de. Tatsiichlich aber finden sich unter
den genannten ,esoterischen™ Lehren
weder der englischen noch der deut-
schen Freimaurer, weder der Hlumi-
naten noch der Rosenkreuzer Auffas-
sungen, die nicht auch der Offentlich-
keit zuginglich waren. Abgesehen da-
von. daB schion die Rosenkrezuzer-
schriften Andreaes von vormherein ge-
druckte Schriften waren, die von den
englischen Freimaurern rezipiert wur-
den, Bacon , Neu-Atlantis®, die Lehre
vom Tempel Salomos, nicht nur als
Staatsutopie, sondern auch als Entwurf
einer Gesellschaft verdffentlichte, das
Buch der Natur nicht nur in theosophi-
schen Biichern stand, sondern zur zen-
traien Metapher der modernen Natur-
wissenschaft seit Galilei geworden war,
ist die Geemetne nicht nur fiir die eng-
lischen Freimaurer eine kdnigliche
Kunst, sondemn fiir die Philosophie und
Naturwissenschaft des ganzen 17, Jhs.
Auch hinsichtlich der pelitischen
Ideen finden sich die Topoi der engli-
schen Freimaurer bei den politischen
Theoretikern der Zeit, der Widerstand
gegen den Tyrannan; die Liebe zuin
guten Konig, so z.B. bei den Monarcho-
machen. die immerhin geniigend poli-
tische StoBkraft hatten, um die Ent-
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hauptung des Konigs auf diese Weise
zu legitimieren. Ahnliches gilt fir die
deutschen Freimaurer und die Ilin-
minaten — der Gehalt an sogenannter
esoterischer Lehre steht in genauem
Zusammenhang mit demn Gehalt an
zeitgendssischem Wissen und der zeit-
gendssischen Art, zu denken und zu
fihlen. Indem die Aufkldrung in
Deutschland im Verlauf des 18. Ths. zu
einer ,,Reinigung des Christentumns®
von dunklen und unverstindlichen Mo-
menten gefiihrt hat, alles natiiriich, ra-
tional erklirt werden soll, die Existenz
Gottes, ¢hie Unsterintichkeit der mensch-
lichen Seele ebenso wie ein kiinftiges
Leben, erleben die verschiedenen Fas-
sungen der Eehre von der Seelenwan-
derung eine Renaissance. Eine Aus-
nahme machen wohl! nur die Gold- und
Rosenkreuvzer, deren esoterisches Pro-
gramm ich it Horst Méller fur keine
geschlossene esaterische Lehre, son-
dern fiir ,ein logisch nicht nachvoll-
ziehbares und undurchdringliches Lehr-
gebiude*® halle, das den Oberen die
Méigliehkeit gab, ..es nach Beliehen zur
Manipulation der Briider zu benutzen*.
Esoterische Lehren aber sind nicht
schlechthin unverstindlich, sondern nur
unbekannt, kdnnen aber verstanden
werden,

Die These von der ,,Esoterik als
Wesen der Freimaurerei und der Eso-
terischen: Biinde" vermag nicht zu er-
kldren. aus welchem Bediirfnis diese
Geheimgesellschaften entstanden sind,
welche soziale Funktion sie hatten und
warum sie zn verschiedemen Zeien und
an verschiedenen Orten auch verschie-
dene Auffassungen als esoterische Leh-
re gelehrt haben. Das einzige gemein-
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same Band der Freimauvrer und der an-
deren Esoterischen Biinde bleibt das
Geheimnis als Gebheimnis und die stu-
fenweise Anniherung der Briider an das
Geheimnis, Der Inhalt desselben wech-
selt bestindig.

Ursula Goldenbaum

1 Darauf weist dic Autorin selber hin (5.
5f.).

2 Vgl dazu E.-O. Fehn, Knigges ..Mani-
fest”, in: Gehcime Gesellschaften, hrsg.
von P. C. Ludz, Heidelberg 1979, S.
3821

3 An anderer Siclle relativiert die Auto-
rin ihre Auffassung dahingehend, daf3
die Mysterien und die esoterische Leh-
re zwar bei der Griindung des Ordens
nur Einkleidung und Mittel gewesen
sci. sich aber allmihlich zur Substanz
der Lehn: ausgebildet habe (8. 31).

4 Geheimgescllschaften ohne Esoterik
wie dic Berliner MittwochsgeseHschaft
bleiben ganz ausgeblendet.

5 Lessing selber, dessen kritisches Ver-
hiltnis zu irrationalen Auffassungen wohl
nicht in Frage stcht, hat dicse Idecn

_ thematisiert.

6 Vgl H. Méller, Die Gold- und Roscn-
kreurer, in: Geheime Gesellschaften
(Anm. 2), S. 166.
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Christophe Charle, L.a République
des Universitaires 1870-1940, Edi-
tions du Seuil, Paris 1994, 506 S.

Im Zentrum des Buches von Christophe
Charle iiber die Akademiker der Drit-
ten Republik steht die Frage nach den
Ursachen der immer wiederkehrenden
Krise der franzosischen Universitiit seit
1870. In Abgrenzung vor allem zu den
zahlreichen amerikanischen Arbeiten
zur franzésischen Universititsge-
schichte sucht Charle die Antwort we-
niger in den strukturellen Gegebenhei-
ten (beispielsweise im angeblichen
Zentralismus des enseignement supé-
riewr oder im vorherrschenden staatli-
chen Dirigismus), die hdufig fir die
Reformunfahigkeit des franzosischen
Systems verantwortlich gemacht wer-
den. Charles Aufmerksamkeit gilt viel-
mehr vor allem der Sozialgeschichte
der Akademiker Frankreichs.

In einem ersten Schritt untersucht
er die Anfangsphase der Dritten Repu-
blik, als sich die Regierenden und die
Akademiker Frankreichs nach dem
Schock der militdrischen Niederlage
vom Modell der deutschen Universitat
inspirieren lieBen. Als Quellenbasis die-
nen iim hier v.a. die Beitrdge in der
‘Revue internationale de I'enseigne-
ment’, in denen die nach Deutschland
entsandten boursiers ibre Eindriicke
schilderten nnd Reformen fiir die fran-
zdsische Universitiit vorschlugen.
Charle unterstreicht hier die bereits
bekannte Ambivalenz in der Haltung
gegeniiber der deutschen Universitit.
Diese Ambivalenz resultierte daraus,
daB die Entsandten sowohl den Nutzen

Buchbesprechungen

threr Mission wie auch ihre kritische
Distanz gepeniiber dem ehemaligen
Kriegsgegner beweisen multen. Die
zumeist jungen Geisteswlissenschiftler
lobten so vor allem die gute Ausstat-
tung der Universititen mit Lehrstiihlen
und die hohe Bezahlung der deutschen
Professoren. Uneingeschiriinkte Aner-
kemmung fanden auch die Innovativitiit
und Produktivitit der deutschen Wis-
senschaft, die vorherrschende Freiheit
des Lernens und Lehrens wie auch die
Unterrichtsmethode in Form des Senmi-
nars. Kritisiert wurden hingegen die
iibermiBige Spezialisierung, die pid-
agogische Unfihigkeit vieler deutscher
Professoren. der fehlende Kontakt zum
enseignement secondaire und auch die
Bezahlung der Privatdozenten allein
iber die Horgelder, die es in lien Auwr-
gen der franzosischen Beobachter nur
sozial Hohergestellten erlaubte, die uni-
versitire Laufbahn einzuschlagen. Bei
der Umsetzung der von Deutschland in-
spirierten Reformen kam es so auch
keineswegs zu einer exakten Kopie der
deutschen Strukturen. Dies 7zeigte sich
beispielsweise bei der Einfilhrung der
universitiren Posten des chargé de
cours und des maitre de conférence;
Zwar wurde es nun in Frankreich theo-
retisch mdgicit, eine Karrlere vollstin-
dig an der Universitit zu absolvieren,
ohne wie zuvor lblich eine Zeit als
Lehrer im enseignement secondaire cu
verbringen, doch anders als die deut-
sehen Privatdozenten wurden die fran-
zosischen Nachwuchswissenschaftler
auf den nev geschaffenen Stellen von
der Universitit bezahlt. Die Kritik an
dem als undemokratisch und unsozial
empfundenen deutschen System ver-
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hinderte eine unverinderte Ubernahme.
Den Reformern in Frankreich pelanges
aber nicht, die Bezahlung an den Uni-
versititen nach der Leistung auszurich-
ten, wie dies durch die Horgelder und
die Berufmmgsverhandlungen in
Deutschland der Fall war. Vielmehr
blieb der enorme Gehaltsunterschied
zwischen Paris und der Provinz eben-
so bestehen wle die Berufungs- und
Besoldungspraxis nach dncienneté.
Charle stellt deutlich heraus, welchen
Preis die franzgsischen Akademiker fir
diese Beharrungskraft der alten Regeln
zahlen muBsen: Zwar zeigl sich bei der
Gegeniiberstellung der Rekrutierungs-
muster der Pariser und der Berliner
Universitiit vor allem bei der fuculté des
lettres eint: von den Reformern begrii-
te groBere soziale Offenheit gegeniiber
der petite bourgeoisie als dies an der
vom Bildungsbiirgerum dominierten
Berliner Fakultit der Fall ist. Auf der
anderen Seite mufiten die Franzosen im
Vergleich zu déen Deutschen aber eine
stark standardisizrie Bildungslaufbahn
(in Paris) vorweisen, um an der faculté
reiissieren zu kénnen. Aullerdem mufi-
ten sie viel linger auf den unteren Stu-
fen der universitiren Hierarchie anshar-
ren, bis sie auf einen Lehrstuhl berufen
wurden. Bei der Prisentation dieser
Lbiographie collective* (S. 17} der Aka-
demikerschaft der Dritten Republlk
stellt Charle eine enorme Sammlung
von Fakten und Archivmaterialien vor.
Hier profitiert er von seinen fritheren
Arbeiten uber die ,Elites de la
République™ (1987} und die ,,Naissance
des “intellectuels’ (1990) und insbe-
sondere von seinen dictionnaires
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biograpligues iiber die ,,Professeurs de
la faculté des lettres de Paris” (1985/
86) und die ,.Professenrs du Callége de
France* (1988). In ihrer Dichte und sta-
tistischen Aufarbeitung prosopogra-
phischer Daten ist ,,La République des
Universitaires™ sicherlich bisher un-
iibertroffen.

In einem zweiten Teil behandelt
Charle die drei Fakultiten lertres,
sciences und droit in getreanien Ah-
schnitten. Er stretcht heraus, wie unter-
schiedlich die Fakultiiten in bezug so-
woli auf die soziale Herkunft inrer Mit-
glieder, wie auch auf jhre Einstellung
gegeniiber Forschung und Lehre waren.
Die facultés des sciences erwiesen sich
als soziale Aufstiegsmoglichkeit fir
mntere Gruppen des Biirgerhims. Eben-
so erhielten Nachwuchswissenschaft-
ler, die nicht in Paris studiert hatten,
eine Chance, u.a. weil die naturwissen-
schaftliche angewandie Forschung an
den Provinzuniversititen durch priva-
te Mizene unterstiiizt wurde. Insgesamt
waren die Naturwissenschaftler relativ
erfolgreich bei der Durehsetzung ihrer
Forderungen nach mehr universitiren
Stellen und besserer finanzieller Aus-
suntung. Charfe fiihrt diesen Erfolg n.a.
auf das internationale Klima der Kon-
kurrenz wie auch auf die offizielle Ideo-
logie, den ,.culte de la science® (S. 181)
der Dritten Republik zuriick. Die
Sfaculiés des letrres waren demgagen-
iiber weniger in der Lage, die Reform-
forderungen umzusetzen. Die Pariser
Sorbonne behielt iitre dominierende
Stellung gegeniiber den Provinz-
fakultiten bei und blieb auch sozial re-
striktiver als die facultés des sciences.
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Des weiteren vermochte sie niche, ihre
engen Verbindungen zur educarion
secondaire aufliisen, so daf die Geistes-
wissenschaftler.-in der Forschung nur
wenige Leistungen vorweisen konnten.
Berufungen nach ancienneté oder nach
der Zugehdrigkeit zu eincm intellektu-
ellen ‘Netzwerk’ und die Schwerfillig-
keit bei der Etablierung neuer Teil-
disziplinen und Ferschungsrichtungen
blieben laut Charle die Regel. Des wei-
teren blieben die facultés des lettres an-
ders als die faculrés des sciences aus-
lindischen Forschern oder Vertretern
nichtkonformer petitischer Positionen
verschlossen. Die facultés de droit un-
terschieden sich von den anderen bei-
den Fakultdten durch einen starken Tra-
ditionalismus, eine besonders groBe so-
ziale Homogenitit und einen dement-
sprechend starken esprit de carps. Re-
formen konnten in einem solchen Kli-
ma kaum FuB fassen. Der Preis war eine
immer grofler werdende Belastung der
Professoren mit der Lehre und insbe-
sondere mit Priifungen (denn sie hat-
ten es abgelehm, neue Posten auf den
unteren Stellen der Fakultitshierarchie
zu schaffen, die einen Teil der Ausbil-
dung hitten iibernehmen kdnnen). Der
Qualitdtsverinst in Forscilung und Leh-
re fihrie wiederum dazu, daB andere In-
stitutionen mit der faculté de droit 7u
konkurrieren begannen: Innovative
Disziplinen tagerten sich beispielswei-
se zum Collége de France ans und v.a.
in der Zwischenkriegszeit zog die Ecole
libre des sciences politiques einen Teil
des ambitionierten Nachwuchses ab.
Auch den anderen Fakultiten er-
wuchsen solche Konkurrenzinstito-
tonen.
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In einem dritten Teil geht Charle
zuniichst auf die Verbindungen zwi-
schen dem champ universitaire und
dem champ du pouvoir ein. Die fran-
z8s1schen Akademiker waren — so lau-
tet seine These - keine ‘Mandarine’, die
wie m Dewnschland anf etnen apoliti-
schen Konsens hitten zuriickgreifen
konnen, vielmehr waren sie ‘Intellek-
tuelle’, die sich vor allem in Form von
Pelitianen in die Politikc einmischten,
so beispielsweise withrend der Dreyfus-
Affire. Charle stellt auch hier die Un-
terschiede zwischen den Fakultiten
heraus: Die Mehrzahl der rolitisch ak-
uven Akademiker rekrutierte sich aus
der facuité des lettres, wihrend die Na-
turwissenschaftler und vor allem die
Juristen wesentlich zuriickhaltender
waren. In der Zwischenkriegszeit drif-
teten dann die politischen Meinungen
immer weiter auscinander, wobei die
Geisteswissenschaftler zu ‘linken’, die
Juristen und Mediziner hingegen zu
‘rechten’ Positionen neigten. Charle
fithrt dies auch aof die Entwicklung der
sozialen Zusammensetzung in den ein-
zelnen Fakultdten zuriick. Auch ausf
dem Gebiet der politischen Aktivitiiten
zeigte sich also, dal dle Akademiker
nicht in der Lage waren, jenseiis der
jeweiligen Fakultitscugehorigkeit eine
gemeinsame Identitiit zu entwickeln.
Dieses Fehlen einer identité collective
macht der Autor auch als eine der Ur-
sachen aus, warum es den universitaires
in der Zwischenkriegszeit nicht gelang,
die Krise (Schwiche der Provinz-
fakultdten, Vernachldssigung der For-
schung, Uberlastung in der Lehre ete.)
gemeinsam zu {iberwinden. Die Vor-
schlige zur Umformang des Uni-
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versildtssystems als Ganzem scheiter-
ten so u.a. auch an den Differenzen
zwischen den venschiedenen Fakulti-
ten. Andererseits trug die entstandene
Diversitiit des franzéisischen Ausbil-
dungssystems, in demn neben den ver-
schiedenen Falkirltdten aueh noch dic
grandes écoles und zahlreiche weitere
spezialisierte Einrichtungen fiir For-
schung und/oder Lehre nebeneinander
existieren. dazu hei. eine dauerhafte
Blockade des Systems zu verhindern,
Zuriickblickend stellt Charle fest, daB
das enseignement supérieur in Frank-
reich inmer eine — wenn aueh begrenz-
te — Fihigkeit zu Innevation und Re-
form zeigte, eben weil es so divers war
und obwohl die universitaires keine
kollektive Identitit zu entwickeln ver-
mochten. Indem er auf diese in der Ver-
gangenheit vorzufindende Fihigkeit
zur Innovation verweist, appelliert
Charle an seine hreuiigen Kollegen:
..Vivons et faisans notre histoire.* (S.
469)

Gabriele Lingelbaeh
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Christian Geinitz, Volker Ilgen, Ute
Scherb, Holger Skor, Andreas Weber,
Kriegsgedenken in Freiburg. Trauer,
Kult, Verdringung, J. Haug Verlag,
Freiburg i. Br. 1995, 240 S. (Alltag
und Provinz, Bd. 6, hrsg. vom Ar-
beitskreis fiir Regionalgeschichte
Freiburg e.V.}

Den Sammelband ziert eine Photogra-
phie. die den kontroversen Charakter
der Thematik geschickt biindelt. Im
Editorial heifit es dazu: ,,Am 27. No-
vember 1994, dem 50. Jahrestag der
Zersisrung Fieiburgs, bot sich den Be-
suchern des Hauptfriedhofs (...} ein
ungewohnter Anblick: Das Denkmal
fiir die Gefallenen des Ersten Welt-
kriegs — eine trutzige, helmbewehrte
Germania-Figur — trug eine Totenmas-
ke und einen schwarzen Umhang mit
Eisernem Kreuz und SS-Runen. Auf
den Sockel hatten Unbekannte das
Celan-Wort ‘Der Tod ist ein Meister aus
Deutschland’ gespritht: Ein unkonven-
tioneller Beitrag zum Gederiken an die
Schreckensnacht vom 27. November
1944, der zum Nachdenken anregen
sollte (...} iiber die politischen Zusam-
menhinge, die zum Zweiten Weltkrieg
und damit auch zur Zerstérung Frei-
burgs gefiihrt hatten.” (8. 9

Die Verf. aus dem Freiburger Ar-
heitskreis fiir Regionalfeschichte wol-
len lingsschnittartig am Beispiel ihrer
Stadt Veriinderungen im Erscheinungs-
bild offentlicher Erinnerung anhand
von Denkmilern und Gedenkveran-
staltungen dokumentieren und ans den
politischen Zusammeuthingen heraus
erkldren. Marksteine bilden dabei der
Krieg von 1870/71 gegen Frankreich,
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der Erste Weltkrieg (die neue Erfahrung
der Fliegerangriffe, das Nicht-Akzep-
tieren der Niederlage), die zweite Nach-
kriegszeit (Verknlipfung von Kriegs-
gedenken und Friedensmahnung als
Erinnern wider den Krieg). Ein derar-
tiger Band fiigt sich zum eimen ein in
die dffentlichen Veranstaliungen anlaB-
lich der 50, Jahrestage von Ereignissen
im Zweiten Weltkrieg, zum anderen in
den Trenil kultur- und mentalitits-
geschichtlicher Akzentsetzungen in der
neuesten Geschichtsschreibung. Die
lokalhistorische Perspektive kann da-
bei griundsitzlicl niher am Detail blei-
ben als die zuletzt in dieser Zeitschrift
besprochenen makrohistorischen Ar-
beiten: Zum einen bestitigen sich im
HuBeren Erschieinungsbild Tendenzen,
die auch in der von Koselleck und Jeis-
mann herausgegebenen vergleichenden
Studie deutlich wurden — niimlich die
Anonymisierung des Todes in moder-
nen Krieg als supranationale Erfahrung
und als Diktat fiir die Gestaltung Sffent-
lichen Gedenkens, das sich allerdings
je spezifischer Bildersprachen bedienen
kann.! Zum anderen erlauben es lokal-
historische Studien, die Produktions-
geschichte solcher-Veranstaltungen en
detail zu besehreiben und dadarch die
Verkniipfung von ikonographischer
Deutung und kollektivpsychologischer
Interpretation, wie sie George Mosse in
Getallen fiir das Varerland* bietet, zu
priifen sowie ggf. zu erhiirten.
Aufsitze, die diese Maglichkeiten
besonders gut demonstrieren, seien zu
Beginn herausgegriffer. In threm Uber-
blick iiber Freiburger Kriegerdenk-
miller seit 1871 zeigt Ute Scherb, wel-
che Gruppen solche Denkmiler initi-
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ierten und wie sich die Rechtfertigung
des Soldaientodes im Lauf der Zeit ver-
iinderte. Nach 1870 verschleppte die
Stadt zugunsten der Initiative von Biir-
gern und anderen badischen Kommu-
nen fiir ein Siegesdenkmal andere stéd-
tische Projekte; der Einweinong der
eingangs zitierten Germania von 1929
gingen eine Initiative des Stadtrates und
Kritik des SPD-Blattes ,.Volkswacht"
gegen die Mystifizierung ries Helden-
todes voraus: nach dem Zweiten Welt-
krieg trieb beispielsweise der Lokal-
verein des Staditeils Wichre die Instal-
lation einzr Gedenktafel voran. ohne
daB die Stadt lange davon wuBte. Eine
solche Studie doknmentiert zum einen
die unterschiedlichen Konflikte im
Kleinen, die die dullere Gestalt ebenso
mithestimmen wie ikonographische
Konzepte und die lediglich einen Rah-
men abgebende kollektivpsychologi-
sche Bediirfnislage, zum anderen dif-
ferenziert sie makrohistorische Annah-
men zum Veranstaltungscharakter of-
fentlichen Gedenkens.

Andreas Weber beschreibt das
Kriegsgedenken nach dem Deutsch-
Franzisischen Krieg, in dem die Zeit-
genossen eine vollig neue Art von
Kriegsfihrung erlebten. Weber geliugt
es, das Gedenken aus produktions-
soziologischem Blickwinkel zu be-
schreiben and so die mentale Disposi-
tion fiir 1914 aus friiheren Gedenk-
formen heraus zu erklirew. An makro-
historische Fragestellungen lagert sich
diese Untersuchung insofern an, als sie
danach fragt, ob und wie Kriegsge-
denken ais ,,Vehikel der nationalen In-
tegration™ tatsfichlich funktionierte.
Getragen wurden derartige Veranstal-
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tungen von Lokalpolitikern, die loka-
len Patriotismus und die Ausgrenzung
von Feinden firdem wollten, von an der
Verherrlichung des Soldatentums an
sich interessierten Militéirs und von Ver-
einen, die einen willkommenen AnlaB
7zum Amusement gerne nutzten: Hier-
bei zeigte sich die Diskrepanz zwischen
einer Bevblkerung, die primir das Ver-
gniigliche solcher Veranstaltungen
lockte, und einer poiirischan Klasse, iiie
explizit der Bevilkerung bestimmte
Botschaften eintrichtern wollte. Das
Kriegsgedenken pflegte man vor aliem
in der protestantisch-liberaten Vereins-
kultur, besonders seit dem 25. Jahres-
tag der Schlachten von Belfort und
Sedan 1895: Der Verfall der Zukunfts-
fihigkeit liberalen Programmaiik he-
giinstigte es. den Ist-Zustand der mili-
taristerten Gesellschaft zu bejahen,
Trotz weiteren Riickgangs 6ffentlichen
Interesses nach 1895 erkliren die frii-
hen Feiern die Art, wie man in weiten
Kreisen den Kriegsbeginn 1914 akzep-
tierte. — Kurz erwihnt sei hier auch der
Avfsatz van Christian Geinitz: Er zeigt
anhand des iiberraschenden ersten Flie-
gerangriffs auf Freiburg im Ersten
Weltkrieg die Massenangst der Bevil-
kerung angesichts fehlender Vorberei-
tungen auf die Einbeziehung der ,Hei-
matfront™ in die neue ,,Totalitit" des
Krieges. Die Tatsache, daB mit dem
Ersten Weltkrieg Zivilisten Angrifisziel
wurden, schuf formallogisch die Vor-
aussetzung dafir, mental die Opfer in
der Heimat mit den Frontgefallenen
gleichzasetzen.

In Holger Skors Beitrag iiber das
deutsch-franzdsische Frontkdmpfer-
treffen in Freiburg 1937 werden die ge-
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radezu paradoxen Miglichkeiten deut-
lich, die sich aus dem supranational
gleichen Erleben den Tomlisierung des
Krieges fiir nationale und sogar natio-
nalsozialistische Propagandainsze-
nierungen ergeben. Die Stereotypen in
den Beschreibungen van Kriegserleb-
nissen, z.B. in Ernst Jiingers ,,Stah}-
gewittern®, und in den Gedenkreden
spiegelten — trotz ihres natiomalisti-
schen Kontextes — intmer anch supra-
national nachvollziehbare und erin-
nerbare Erfahrungen wider. Hitler
selbst nutzte ein solches internationa-
lisierhares Stereotyp, das des ,unbe-
kannten Soldaten®, zur Selbststili-
sierung. Mit diesem Stereotyp gelang
Hitler in seiner Propaganda zweierlei:
Er kannte nach innen die soziopo-
litische Zersplitterung. die sich in der
Einordnung des Kriegserlebnisses
durch die Zeitgenossen der Weimarer
Zeit widerspiegelte, iiherwolben und
nach aufen, v.a. gegeniiber den zu Ver-
traven ihm gegeniiber bereiten Anciens
Combattants seine verschleiernden
Friedenstone mit diesem Argument au-
thentischer Erfahrung glavbwiirdig pri-
sentieren, Auf deutscher wie auf fran-
zosischer Seite galt so in letzter Kon-
sequenz, daBl in der Person Hitlers das
Opfer der gefallenen Frontsoldaten
weiterlebe. Erklirung und Beschrei-
bung des Treffens bettet Skor in eine
Begriffsbestimmung van Ritus und
Mythos und von deren politisch-psy-
chologischen Funktionen ein; eine be-
sondere Bedeutung kommt in dieser
inneren Logik des Funktionierens solcher
pelitischer Mythik der Zirkelstruktur des
Rosenbergschen Topos: ,.Gebrachte Op-
ter fordern ncue Opfer™ zu.
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Eine weitere Form des Kriegsge-
denkens findet sich auch in vielen an-
deren Stddten; Unter dem Titel Ein
sichtbares Zeichen zum Gedichtnis der
Helden errichten™ untersucht Volker
Hygen die StraBennamen im sog. Hel-
denviertel als mentale Landkarte (im
Vergleich auch zu Offenburg) und ak-
zentuiert dabei die strukturelle Sti-
lisierbarkeit der Luftkriegshelden wie
Richthafen oder Immelmann, Da der
Sammelband sich auch an die breitere
Freiburger Bevélkerung richtet, ver-
dient gerade diese Beschreibung auch
heute weltverbreitetcr Stereotypen und
unreflektierter Wiinsche, die sich in ei-
ner gewissen Faszination gegeniiber
Helden der Liifte verdichten, besonde-
re geschichtspidagogische Witrdigung.

»Ein Datum schleicht sich aus der
Erinnerung*: So liberschreibt Andreas
Weber seinen Beitrag iiber das Geden-
ken an die Zerstorung Freiburgs im
November 1944, Wie andemorts ent-
wirklichte man seit der Nachkriegszeit
das Gescheken, nannte die Dinge nur
ungern beim Namen, bis seit den sieb-
ziger Jahren im Zuge der Friedensbe-
wegung der Jahrestag am 27. Novem-
ber als Mahnung zu Frieden imd Abrii-
stung eine gewisse Bedeutung gewann,
Weber spricht zum Schluf die — woh]
richtige - Vermutung aus, daB die Fei-
erlichkeiten zum 50. Jahrestag wohl
auch das Ende des Gedenkens anbah-
nen wiirden. Ob die Germania auf dem
Titelbild auch in Zukunft wenigstens zu
Antikriegsdemonstrationen provozie-
ren wird?

Friedemann Scriba
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1 Siche R. Kosclleck/M. Jeismann
(Hrsg.). Der politische Totenkult, Miin-
chen 1994, besprochen in Comparativ,
5(1995), H. 5, 5. 156-158.

2 Vgl dazu dic Kritik von R, Ric8 in
Comparativ. 5 (1995). H. 4. 5. 176-178
an G. L. Mossc, Gefallen fiir das Vater-
land. Stutigart 1993,

Frank von Auer/Frany Seghers
(Hrsg.), Sozialer Protestantismus
und Gewerkschaftsbewegung: Kai-
serreich — Weimarer Republik - Bun-
desrepublik Deutschland, Bund-Ver-
lag, Killn 1994, 298 S.

Der vorliegende Sammelband doku-
mentiert die Vortriige einer 1994 ge-
meinsam von der Hans-Bockler-Stif-
tung und der Evangelischen Sozial-
akademic Friedewald organisierten Ta-
gung, deren duBerer Anlal die Erinne-
rung an das Griindungsjahr der Christ-
tichen Gewerkschaften 1894 war. Sich
deren Tradition zu vergewissern, sei
notwendig, da ,die iibliche Gewerk-
schaftsgeschichte™ den Beitrag sozial
engagienter Christen in der Arbeiterbe-
wegung weithin avsblende. Der inhalt-
lich-konzeptionelle AnstoB der Heraus-
geber geht jedoch weiter und findet in
der Uberlegung Ausdruck, daB — aus
evangelischer Perspektive — die Ge-
schichte der Gewerkschaftsbewegung
einer doppelten Verkiirzung unterliege,
denn ,evangelische Christen [werden]
ins Abseits gedrangt, wenn der Beitrag
von Christen auf katholisch-sozial ver-
kiirzt wird.” (S. 8) Diese Schwiiche soll
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der Band iiberwinden. Die Darstellung
iibergreift dabei drei politische Zeitab-
schnitte: das Kaiserreich, die Weima-
rer Republik und die Bundesrepublik.
Forschungspragmatisch wiire es mog-
licherweise sinnvoller gewesen.den
Modus der Darstellung von Ereignis-
sen und Entwicklungen oder des Gan-
ges der Forschung in den einzelnen
Epochen differenziert zu akzentuieren,
da die Intensitit der Bearbeitung von
je unterschiediichem Grad ist. Nach der
hier dargebotenen Weise nimmt das
MaB an Belehrung zu, je mehrilie Bei-
trage Zeitgescinichtscharakter bekom-
men. Auf ein grundsitzliches Dilemma,
das sich notwendig aus Thematik und
Zielstellung der Tagung ergibt, wird
noch einzugehen sein.

Gegen ..ein verbreitetes Vorurteil®,
..daB der deutsche Protestantismus kein
konstruktives Verhidtnis zur modernen
Gewerkschaftshewegung gehabt habe*
(8. 17), wenden sich Giinter Brakel-
mann und Riidiger vom Bruch. In ih-
ren Beitrigen wird der Anteil evange-
lischer Sozialethiker und Sozialpoliti-
ker bei der Interessenvertretung der
Arbeiterschaft herausgestellt. Johannes
Kandel geht dem komplizlerten Ver-
hiltnis von Arbeiterbewegung und so-
zial engagiertem Protestantismus vor
dem Hintergrund weltanschaulicher
Differenzen nach. Auch wenn die 1894
gegriindeten Christlichen Gewerk-
schaften kein vollstindig katholisches

Objekt waren, mull Michael Schneider

in seinem Beitrag ,.Evangelische Chri-
sten und Christliche Gewerkschafien
im Kaisereeich” doch einrdumen, daB
die ,.evangelische Kirche und die evan-
gelisch-soziale Bewegung ... im Grun-
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de abseits [standen], als im Sommer
1894 die Vorbereitungen fiir die Griin-
dung Christlicher Gewerkschafien kon-
krete Gestalt annahmen ..." (§. 79) An-
hand eines sehr gegenstindlichen Kri-
teriums, der Stellung der Kirche zum
Streik, arbeitet Franz Seghers die we-
sentlichen Argumentationslinien in-
nerhalb der zeitgendssischen sozial-
ethischen Diskussion heravs. Traugott
Jihnichen markiert die Position des
ESK zur Gewerkschaftsfrage.

»Von der Kooperation zur Konfron-
tation*: Kiaus Schiinhoven gibt zu Be-
ginn des zweiten Teils emen sehr pri-
zisen Uberblick iiber das Verhiltnis
zwischen Gewerkschaften, Arbeitge-
bern und Stadl im Verlaufe der Weiina-
rer Republik. Horst Thum geht den
Traditionslinien von Wirtschaftsde-
mokratie und Mitbestimmung* nach,
um mit diesem spezifischen Merkmai
die Frage ..Kooperation um weichen
Preis?* zu beantworten. In eine dhnli-
che Richtung geht der Beitrag von Wer-
ner Plumpe, der unter dem Motte
.Liebesbotschaft gegea Klassenkampf*
(Th. Geiger) Zusammenhiinge zwi-
schen betrieblicher Mitbestimmung
und Programmatik und Praxis der
Christlichen Gewerkschaften aulzeigt.
Giinter Brakelmann fait das Tun der
unterschiedlichen sozialprotestan-
tischen Krifte im Ruhreisenstreit von
1928 zusammen.

Im dritten Teil referiert Wolfgang
Schroeder .Die gewerkschaftspoli-
tische Diskussion in der evangelischen
Kirche zwischen 1945 nnd 1955%, die
schlieBlich in der Entscheidung fiir die
Einheitsgewerkschaft des DGB miinde-
te. Beitrige unmittelbar gegenwarts-
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geschichtlichen Charakters beschliefien
den Band: Harry Noormann macht
sSchwerpunkte und Treads™ beim evan-
gelischen Anteil der Ausgestaltung des
Sozialstaates dzutlich. Einen ,,Uberblick
iiber die Mitbestimmungsdiskussion in
der evangelischen Sozialethik™ gibt
Traugott Jihnichen, und Riidiger Wei-
ser skizziert das Verhiltnis zwischen
~Evangelische{r] Kirche und Gewerk-
schaften in der Bundesrepublik”.
Natlirlich hieBe es, wirklichkeits-
fremde Phantome zu konstruieren,
wollte man Gewerkschaftsgeschichte
ginzlich unter Auslassung des Sozial-
protestantisrnus schreiben. Es ist des-
halb nur recht und biilig, bisher Ver-
sédumtes zuv benennen und zur Beseiti-
gung von Fehlstellen aufzurufen. Aber
andererseits kommt dem alten (Vor)-
Urteil, der deutsche Protestantismus
habe sich nicht zu einem positiven Ver-
hiltnis zur Gewerkschaftsbewegung
aufschwingen kénnen, nrindestens cine
nukleare Wahrheit zu. Der Sammelband
muf sich deshalb auf einem schmalen
Pfad zwischen isoliert-zuriickgezoge-
ner Verweigerung und apelogisierend-
eifriger Beifilligkeit bewegen, das er-
gibt sich aus der Thematik. Die kon-
zeptionelle Zielstellung wiirde dabei
cher einen Hang zu letzterem erwarten
lassen. Durch die intellektuelle Red-
lichkeit der Autoren bleibt der Band vor
solcherlei Konsequenzen bewahrt. Aber
gieichzeitig ist diese auch fiir den Cha-
rakter der Unbestimintheit verantwort-
lich, durch den einige der Beitrige ge-
prigt sind. Aus Sicht des Rezensenten
hitteein zusitzlicher Bezugsrahmen im
Hinblick auf die Zielsetaung der Publi-
kation einen beachtlichen Erkenntnis-
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gewinn beschert: Ethik und Dogmatik,
reprisentiert durch Amtskirche und
Umversitdtstheologie. Die Beitriige
gehen ausschlieBlich von den Promygo-
nisten des sozial-engagierten Protestan-
tismus aus, die Bezugsgrifen bilden
Sozialdemokratie und Freie Gewerk-
schaften. sowie der Sozialkatholizis-
mus. Ein umgekehrtes Vorgehen, anset-
zend bei der Anerkenntnis dogmatisch
komplizierter Voraussetzungen fiir eine
Hinwendung zur soziglen Frage. wiir-
de die Schwierigkeiten deutlicher var
Augen fiihren, denen sich der soziale
Protestantismus gegeniibersah. Auf die-
sem Wege wirde sich systemimnmnznt
die spegifische Qualitat dieses Kapitels
der Gewerkschaftsgeschichte niher be-
stimmen lassen. Sehr fruchtbringend in
diesem Zpsammenhang wiire etwi ein
Beitrag tiber das Verhiltnis von zeitge-
nossischer Systematik mit thren uns
heute teilweise grotesk erscheinenden
Vorsteliungen, die sich selbst im we-
sentlichen auf Luther zuriickfiihren,
und dem Sozialprotestantismus, der
sich notwendlg von solchen Auffassun-
gen absetzen mubte. Der thematische
Zusammenhang ,.Soziater Protestantis-
mus und Gewerkschaftsbewegung”
nihme dabei keinen Schaden - dem
méglichen Einwand, dall der soziale
Protestantismus eine Laienbewegung
gewesen sei, weshalb Fragen nach dem
Diskussionszusammenhang mit Theo-
logie und anderen Wissenschaften kei-
ne Relevanz zukime, tritt Riidiger vom
Bruch entgegen, indem er bei seiner Be-
trachtung der evangelischen Sozialpo-
litik die Sozialwissenschaften ganz de-
zidiext jener hinzurechnet (S. 40f.).
Diese Bemerkungen konnen aber in
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keiner Weise den Wert des Bandes
schmiilern. Die Qualitiit wird durch eine
kontinuierliche Perspektiverweiterung
um das protestantische Moment im
Kontext der Gewerkschaftsbewegung
bestimmt. ‘Dariiber ist der Band dan-
kenswerterweise nicht hinansgegangen.
Unrichtigkeiten, wie die Feststellung
der Herausgeber, der ESK sei im Er-
scheinungsjahr der Enzyklika ,Rerum
novarum* (1891) gegritndet worden (S.
12), sollten deshalb nicht stark im Sin-
ne iiberforcierter und dabei miBgliick-
ter Suche nach ,, Traditionslinien®, son-
dern schwach als offensichtliche Un-
genauigkeiten interpretiert werden.

Joachim Bleyl

Werner Bramke/Ulrich Hef3 (Hrsg.),
Sachsen und Mitteldeutschland. Po-
litische, wirtschaftliche und soziale
Wandlungen im 20. Jahrhundert,
Bohlau Verlag, Weimar/Koln/Wien
1995, 478 S.

In Anbetracht der zahlreichen und tief-
gehenden Wandlungen, die der mittel-
deutsche Raum in derersten Halfte un-
seres Jahrhunderts erfahren hat, kann
man W. Bramke nur zustimmen, wenn
er Forschungsliicken im der Wirtschafts-
und vor allem Sozialgeschichte sowie
in Teilen der politischen Geschichte
konstatiert. Schon deshalb verdient der
vorliegende Band Aufmerksamkeit, zu-
mal das Themenspektrum auBerordent-
Iich breit ist und iiber den Titel des zu-
grundeliegenden Kolloquiums ,,Sach-
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sens Wirtschaft im Wechsel politischer
Systeme im 20. Jahrhundert™ hinaus-
geht,

Die 22 Beitrige unterscheiden sich
in Themenbreite und theoretischem An-
spruch erheblich. Gemeiusam ist ihnen
der regionale, zum Teil lokale Ansatz,
der mitunter zu komparativen Betrach-
tungen genutzt wird, auf jeden Fall je-
doch brauchbares Material fiir Verglei-
che liefert. In seinem einleitenden Bei-
trag weist Bramke ~ iiber die sonst oft
iibliche Aufzdhlung der Themen hin-
ausgehend - auf verschiedene For-
schungsperspektiven, Querverbindan-
gen und Kontroversen zwischen den
Artikeln hin. Dies erweist sich als
durchaus vorteilhaft, da die unter ,An-
sétze staatlicher regionaler Strukturpo-
litik* zusammengefaBten Untersuchun-
gen bis auf eine Ausnahme (M. Rudloff)
wenig mit diesem Thema zu tur haben
und auch die sozialhistorischen Beitri-
ge des dritten Abschnitts eine duferst
bunte Mischung darstellen, wobei letz-
teres wahrscheinlich nicht zo vermei-
den war.

Man findet in diesem Abschnitt
iiber ,,soziale Prozesse, Interessenver-
tretungen und Sozialpolitik* Ergebnis-
se eines Chemnitzer Orai-History-Pro-
jektes iiber Frauen- und Auslinder-
arbeit in der DDR, dessen Bedeutung
angesichts der massiven Deindustria-
lisierung vor allem in seiner ,,Notgra-
bungsfunktion liegt. 5. Héppner un-
tersucht Migrationen nach und in Sach-
sen, wobei die entgegengesetzten
Trends der allgemeinen und jidisciien
Wanderungsbilanzen im 20. Jh. bemer-
kenswert sind. Angesichts der allgemei-
nen wirtschaftlichen Entwicklung
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Sachsens innerhalb Deutschlands und
derim 20. Jh. z7unehmenden Bedeutung
von Anzielningsmotiven ist auch die im
Jahre 1925 zu verzeichnende Trend-
wende zu einer positiven Wanderungs-
bilanz durchaus iiberraschend. M. Jahn
fiigt den in den lewzten Jahren znneh-
menden Forschungen iiber die Integra-
tion der Vertriebenen einen interessan-
ten Aspekt hinzu. Er zeigt, wie speziel
die Sudetendentsclien bereits in def um-
mittelbaren Nachkriegszeit Defizite im
siichsischen Arbeitsmarkt ausgleichen
und das Arbeitskrifteangebot diversi-
fizieren konnten. Gleichzeitig genoB
bei SMAD und KPD/SED die umfas-
sende Nutzung der weiblichen Arbeits-
kriifte fiir die Rekonstruktion selbstver-
stindlich (md nlcht iiberraschend, S.
25) Prioritit gegeniiber allgemeinen
emanzipatorischen Programmatiken. D.
Webers Untersuchungen fiber Erwerbs-
titigkeit von Frauen in Erfurt und Leip-
zig weisen aber auch auf sozialpoliti-
sche Ansitze hin. Wenn den Frauen
Nachtarbeil gestattet, Uberstunden je-
doch verboten wurden, so tréigt es al-
lerdings nicht zu einer differenzierten
Betrachtung bei, wenn sie das eine als
.Lockerung von Arbeitsschutzbestim-
mungen" nnd das andere als , Privileg
minnlicher Arbeitskriifte” gleicherma-
Ben verurteilt. (S. 369)

Ein von den verschiedenen Auto-
ren kontrovers beurteihes Problem ist
das Verhiltnis zwischen der siichsi-
schen sozialdemokratischen Arbeiter-
bewegung und dem biirgerlichen Lager
im ersten Drittel des 19. Jhs. K. H. Pohl,
dessen Beitrag auch in den Abschnirt
iiber demokratische Alternativen ge-
paBt hitte, betont Demokratisierungs-

Buchbesprechungen

und Modernisierungstendenzen inner-
halb der Nationalliberalen Partei vor
1914, wofiir er metirere Indizien an-
fithrt. Eines davon ist das partielle
Biindnis mit den Sozialdemokraten ge-
gen die Konservativen im Kampf um
indostrieife Interessen. Die Erklinmg
der besonderen politischan Entwick-
lung Sachsens in der Weimarer Repu-
blik bei W Branike und B. Héiupel/M.
Seidel berunt jedoch wesentlich auf der
geringen Bundnisbereitschaft zwischen
Sozialdemokraten und (Links)liberalen
oder, aligemeiner ausgedriickt, auf der
strikten Trennung zwlschen biirgerli-
chem und proletarischem Milieu.
Héupel und Seidel stellen dabei bemer-
kenswerte Unterschiede zwischen
Westsachsen und Thiiringen fest, wo
eine vergleichsweise schwache, als
mehrheitlich linksorientiert geltende
Sozialdemokratie gegeniiber einem re-
latlv starken Links- und zum Teil auch
Rechtsliberalismus eine pragmatische,
frithzeitig auf die Erhaltung der Wei-
marer Demokratie gerichtete Biindnis-
politik betrieben hat. Leider sind die
Daten iiber die thiiringischen Ergebnis-
se bei der Reichsprisidentenwahl von
1925 in sich widerspriichlich, (S, 429f.)
Es ist erstaunlich, dal sowoll in der
Argumentation Bramkes als auch bei
Hiupel/Seidel die Reichsexekution ge-
gen Sachsen vom Oktober 1923 eine
nar geringe Rolle spielt. Auch die , fast
manisohe Sozialisierungsfurcht* (8.
405) der sichsischen Unternehmer soll-
te wegen ihrer durchaus realen Hinter-
griinde and der offenbar grofien ,.bilnd-
nispolitischen* Relevanz auch aus ei-
ner anderen Perspektive betrachtet wer-
den, was allerdings voraussetzte, die
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demokratischen Alternativen auch im
biirgerlichen Lager zu suchen. Einen
vielversprechenden Ansatz steilen in
diesem Zuwsammenhang die For-
schungsergebnisse M. Rudloffs iiber die
strukturpolitischen Auffassungen der
sichsischen Parteien, speziell in der
Weltwirtschaftskrise, dar. Nicht nur im
Hinblick auf die Bedeutung der prozyk-
lischen Wirtschaftspolitik des Reichs-
kanzlers Briining und, wiz wir jetzt
wissen, auch des sichsischen Minister-
prisidenten Schieck diirften regionale
Perspektiven die Wirtschaftsgeschich-
te Deutschlands im 20, Jh, bereichern.
Dabei sollte Sachsen aus vielerlei Griin-
den eine wichtige Rolle spielen, ohne
dabei zu libersehen, dal gerade in der
Weimarer Republik die Mdglichkeiten
fir eine vom Reich unabhingige Wirt-
schaftspolitik der Linder gering waren.

So widmet sich ein weiterer Ab-
schnitt des Buehes den Strukturproble-
men altindustrialisierter Regionen. Mit
Hilfe der hier bereits am weitesten ge-
dichenen regionatkomparativen Per-
spektive wurden mit Thirimgen und
Wiirttemberg passende Korrelate zur
siichsischen Entwicklung gefunden.
Der Vergleich mit Wiirttemberg (K.
Megerle) zeigt, dall zwar die anhaltend
grofe Bedeutung der traditionellen
Textilherstellung und die Beentriichti-
gung der Handelsbeziehungen mit der
Tschechoslowakei, nieht aber die kiein-
und mistelstindische Struktur an sich
und die periphere Lage generell das
Wirtschaftswachstum hemmten.

Die unterschiedliche Bewertung
der von der Kriegswirtschaft ausgehen-
den strukturellen Effekte diirfte die
Debatte um die wirtschaftliche Moder-
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nisierung in der NS-Zeit wiederbele-
ben. J. John sicht in der Entwicklung
Thiiringens zur,, Indastricverlagernngs-
und Evakuierungszone erster Ordnung™
cher einen Belastungsfaktor fiir die
Nachkriegszeit. (8. 120) A. Dunkel
weist hingegen villig zu Recht auf die
besonders negativen Folgen der De-
montage der metallverarbeitenden Un-
ternehmen hin, die gerade in struktur-
schwacoen Regionen, wie dem
Eichsfeld und Siidthiringen, wihrend
der NS-Zeit zu industricllen Kernen
geworden waren und die thiiringische
Industrieswnktur insgesamnt diversifi-
zierten. Es darf allerdings bezweifelt
werden, dal Thiiringen in der Nach-
kriegszeit durch den von Dunkel er-
rechneteh .hiehsten Trokopfanteii an
Reparationsleistungen* (5. 190) auch
insgesamt die stirksten wirtschaftli-
chen Nachteile erfahren hat. Hier mifft
wchl eher Johns Einschitzung zu, da
das Land aufgrund der am weit-
estgehenden erhalten gebliebenen
kleinteiligen Struktur ,einen Anlangs-
varteil umen den industrielion SBZ-
Lindern* gehabt hat (S. 118).

Nach einer auBerordentlich diffe-
renzierten Betrachtung stellt U. Hef fur
Sachsen und speziell fiir den Leipziger
Raum wihrend der NS-Zeit eine ,.par-
tielle wirtschaftliche Modernisterung™
(S. 91) fest, die es im Zusammenspiel
mil der tiberlieferten Struktur ormdg-
lichte, daB das Land zunichst enorme
Reparationsleistungen erbrachte und
spéter zur industriellen Kernregion der
DDR wurde. Bekanntlich erlebte Sach+
sen innerhalbeines Vierteljahritunderts
drei radikale Strukturbriiche, nimlich
durch die in Mittel-, und eben nicht in
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West- und Siiddeutschland, besonders
starken Verdnderungen beim Aufbau
der Kriegswirtschaft, durch die Demon-
tagen und die an den sowjetischen Be-
diirfnissen ausgerichteten Reparations-
lieferungen aus der laufenden Produk-
tton sowie schlieBlich als Fclge der
Autarkiepolitik der DDR in den fiinf-
ziger Jahren. Dies trifft prinzipiell auf
die anderen ..neven” Bundeslinder
ebenfalls zu, weshalb sich auch hier
Vergleiche anbieten. Sachsens Spezifik
konnte zum Beispiel darin liegen, da
aus der diversifizierten, klein- und mit-
telstindischen Struktur erwachsene
Kontinuititslinien im Vergleich mitden
anderen Regionen und unabhéingig von
ordnungspolitischen Interventionen
besonders stark waren. Der regionale
Ansatz in der Zeitgeschichte kann hier
durchaus die Chance ,,zu einer Histo-
risierung der bis jetzt stark von politi-
schen Intecessenlagen bestimmten
DDR-Forschung* (S. 14) erdffnen.
Neben einer gewiBl schwierigen Quan-
tifizierung der strukturellen Veriinde-
rungen auf reginnaler Ebene und bei
Beriicksichtigung auch kleinerer Unter-
nehmen diirfte dazu auch eine Uberprii-
fung der Anwendbarkeit des Moder-
nisierungskonzepts vonnoten sein,
Zwei Detailstudien iber die Ar-
beiterbewegungsgeschichte komplet-
tieren den Abschnitt {iber demokrati-
sche Alternativen. Th. Adam stellt die
Entwicklung des Leipziger Gewerk-
. schaftskartells zwischen 1915 und 1919
dar, in dem, wie auch auf der politi-
schen Ebene, die USPD domninierte.
Die auch von Bramke konstatierte au-
Bergewshnliche Stirke linker Sozialde-
mokraten in der Leipziger Arbeiterbe-
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wegung kann aber auch Adam nicht er-
kldren. Vielleicht hilft hier einc So-
zialstrukturahalyse der Mitgliedscheft
weiter, wie sie 7. Kupfer fiir die
anhaltinische Sozialdemokratie ange-
stellt hat. Allerdings sollten die Ergeb-
nisse mit den entsprechenden Daten
iiber die Arbeiterschaft insgesamt ver-
glichen werden.
Uberblicksdarstellungen iiber die
wirtschaftliche Extwieklung Ober-
schlesiens (W, Diugoborski) sowie iber
Mecklenburg in der ersten Hilfte des
20. Jhs. (A. Wagner), unternehmens-
historische Untersuchungen iiber die
Skoda-Werke (M. Bauerova), die kom-
munalen Unternehmen in Leipzig (U.
Kriiger) sowie den Werkluftschutz bei
Zeiss dena im Zweiten Weltktieg (R.
Sturz), eine interessante umwelthisto-
rische Darstellung des Braunkohlen-
abbaus in Nordwestsachsen vor 1945
(K. Kretschmer) und eine leider in dcr
Institutionengeschichte verharrende
Abhandlung iiber die Vertretung aullen-
wirtschaftlicher Interessen Sachsens
gegeniiber den Reichsorganen wihrend
der Weimarer Republik (B. Giitersloh)
konnen an dieser Stelle nur genannt
werden. Eine vielfiltige Betrachtungs-
ebenen anfweisende und diese an ver-
schiedenen Stellen bereits verkniipfen-
de Aufsatzsammlung iiber Sachsen, die
zahlreiche Vergleiche zu anderen mit-
teldeutschen ond benachbarten Regio-
nen avfweist oder zumindest anregt,
wird allerdings erst durch den Beitrag
D. Briesens iiber das Regionalbewul3t-
sein an sich sowie im Spannungsfeld
zwischen Integration und Desintegra-
tion, Invention und Tradition, Persi-
stenz und Konvergenz, Konstrukt und
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Realitidt sowie Emanzipation und Af-
firmation abgerundet.

Uwe Miiller

Peter Bender, Episode oder Epoche?
Zur Geschichte des geteilten
Deutschland, Deutscher Taschen-
buch Verlag, Miinchen 1996, 289 S.

Die Teilung Deutschlands war umfas-
send. Ste betraf auch die Histariker, dic
sich miteinander verfeindeten wie die
Politiker. Sie betraf ebenfalls den For-
schungsgegenstand. ,.Wie das Land
sich teilte”, schreibt Bender, ,.s0 teilte
sich auch die Geschichtsschreibung
iiber das Land* (S. 9). Auch fiir die Hi-
storiker galt: Den meisten erschien nur
der eigene Staat der Beacntung wert.
Die Wiedervereinigung hat daran
grundsitzlich nichts gedndert. Nur gibt
es das eine Land nicht mehr. (Iber die
DDR-Geschichie wird kauin noch ge-
schrieben, ohne daB der Historiker die
Geschichte der Bundesrepublik im
Kopf hitte: Die Bundesrepublik ist zur
Vergleichsfolie geworden, mit deren
Hilfe deutlich gemacht wird, wie sehr
die DDR nicht geniigte. Die Konturen
des ostdeutschren Unrechrsstaats lassen
sich deuntlicher nachziehen auf dem
Hintergrund des westdeutschen Rechts-
staats, die Defizite der DDR-Planwirt-
schaft viel so wirkungsvoller schildern,
wenn man sich die Erfolge der bundes-
republikanischen Marktwirtschaft ver-
gegenwirtigt, Doch um die Heraus-
stellung der Differenzen geht es Bender
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nicht. Im Gegenteil: Er wiinscht sich
eine Geschichtsschreibung, bei der die
Leser m Ost und West ..nicht nur die
Unterschiede, sondern auch die Ge-
meinsamkeiten bemerken® (S. 12).

Das verlangt nach ‘methodischer
Konsequenz. Wenn ,,beide Striinge der
deutschen Nachkriegsentwicklung mit-
einander verkniipft werden sollen* (S.
12), dann miissen sie auch gleichge-
wichtig behandelt werden. Der Ver-
gleich darf sich nicht vordergriindig auf
die Unterschiede. sondern muf} sich
schon vom Ansatz her auf die Gemein-
samkeiken konzentrieren. Nach Bender
gab es die zur Gentige: ,.Den Ausgangs-
punkt gibt, dal die Bundesrepublik und
die DDR, weil sie deutsche Staaten wa-
ren, vor gieichen Problemen und Auf-
gaben standen. Die Art, wie sie damit
fertig wurden, unterschied sich mei-
stens; zuweilen aber dhnelten sich die
Ldsungsversuche; mancimal wurden
beide auf den gleichen Weg getrieben,
weil die Umstinde gleich waren.* (5.
10)

Gemeinsam erlitien die Deutschen
in Ost und West die Katastrophe der
militdrischen Niederlage des ,Dritten
Reiches” (Kapitel 1); gemeinsam tru-
gen sie an der Schuld, die der Natio-
nalsozialismus dem Deutschen Volk
aufgeladen hatte (Kapitel IT). Zu den
Gemeinsamkeiten gehorte auch, daB
die Besatzungsmichie zuniichst das
Sagen hatten und sich die Politik bei-
der deutscher Staaten erst schrittweise
und bis 1989 nie vollstiindig aus dieser
Vormundschaft 16sen konnte (Kapitel
I1I). Beide Regierungen traten fiir die
deutsche Einheit ein und gaben vor, ihr
am besten durch die separate Entwick-
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lung ihres Teiles zu dienen. Sie niher-
ten sich einander in den siebziger und
achtziger Jahren vorsicittig wieder,
nachdem sie die Teilung auch offiziell
anerkannt hatten. In den Jahren 1989/
90 schlieBlich vollzog sich die Verei-
nigung durch das Volk Osidzutschlands
und die Macht der Bundesrepublik.
(Kapitel 1V). Was wieder zusammen-
wachsen sol, sind zwei Welten, die sich
in mehr als 40 Jahren herausgebildet
hatten (Kapitel V).

Ein derartiges Herangehen bietet
ungewohnte Sichtweisen. Bender weill
sie voll zu nutzen. Prononcierter als bei
den traditionelien Geschichtsbetrach-
tungen zur deutschen Nachkriegs-
entwicklung kann er die Frage nach der
Haltung der ,,Geschiehtssubjekte™ zur
Einheit stellen. Die Besatzungsmich-
te, erfiillt von historisch begriindetem
Miltrauen gegeniiber Dentschland,
wollten diz Einthieit {mtt Ansnahme der
Sowjetunion bis kurz nach Stalins Tod)
nicht. Die beiden deutschen Regierun-
gen, so Bender, wollten sie in den finf-
ziger und seehziger Jahren schon. Aber
jeder wollte die Ausdehnung seines
Musters auf den anderen Teil. Als sich
das nicht verwirklichen lieB, gab es
keine Wiedervereinigungspolitik raehr
(von der rhetorischen Beschwirung des
Wiedervereinigungsgedankens in der
Bundesrepublik einmal abgesehen).
Der Opposition it Ost wie 1 West ge-
lang es nicht, eine glaubhafte Aiterna-
tive zur fortschreitenden Teilung anzu-
bieten. Und das deutsche Volk? Es
machte, da wird Bender sehr kritisch,
mit; wenigstens seine Mekrheit in der
Bundesrepublik: ,, Adenauers Gegner*,
schreibt Bender iiber die Nachkriegs-
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zeit, , hiitten eine Chance gehabt, wenn
die Deutschen wirklich gewesen wiiren,
was die Politiker davernd behauptegen:
eine Nation, der die Zusammengehd-
rigkeit iiber alles ging. Eine solche
Nation hitte bereits opponiert, als ein
Teilstaat im Westen geprindet werden
sollte. Sie hitte sich geweigert, Waffen
Zu nehmen, die sie auf ihre eigenen
Landsleute richten sollte. Sie hiitte auf
Marshall-Plan, Souverinitat und Biind-
nisschutz verzichtet, um die Spaltung
nicht zu verewigen.” (S. 152) Die Ost-
deutschen so Bender, lehnten sich ge-
gen die Tedlung auf, am 17. Junt 1953
vergehlich, im Herbst 1989 mit Erfolg.
Wie bei der Frage nach der Haltung des
Volks in Westdeutschland am Anfang
der Teilung, gelangt Bender auch bei
Behandlung des Endes der Spaltung zu
trefflich formulierten SchluBfolgerun-
gen. ,.Die Ostdeutschen setzten Ent-
wicklungen in Gang nund schufen Tat-
sachen, die Bundesrepublik mulite sich
darauf cinstellen. Sie tat, was ein Star-
ker. der genotigt wird, immer tut: Sie
versuchte ihre Uberlegenheit zuriickzu-
gewinnen und Herr des Prozesses zu
werden. Wenn eine Vereinigung nétig
wiirde, dann solite sie sich nach den
Nomuen und Interessen der Bumdesre-
publik vallziehen.” (S: 216)
Ostdeutsche Demonstranten und
westdeutsche Regierung allein hitten
jedoeh das Ende der Teilung nicht be-
wirken konnen, so Bender. .Die Verei-
migung war unvermeidlich. Doch sie
war es nicht, weil die deutsche Nation
zu stark war, um die Teilung fiir immer
za ertragen, sondern welil dic Sowjet-
uniocn zu schwach war, um sich fiir im-
mer in Mitteleuropa zu behaupten,* (S.



Buchbesprechungen

256) Anspielend auf den Buchtitel
schlieBt Bender dann: ,,So hatten die
Deutschen Gliick, ihre Zweistaatlich-
keit blieb eine Episode.” (ebenda)
Der besondere Reiz von Benders
Buch fiir den aHgemein an der Ge-
schichte der DDR Inieressiciten lregt
zweifellos daran, daf es ,.gegen den
Strich* geschrieben wurde. Der Autor
weigert sich, dem, was der Zeitgeist
von der Darsteliung jiingster deutscirer
Geschichte fordert, Tribut zu zollen.
Das macht den geschliffen formulier-
ten Band zu einem intellektuellen Ver-
gniigen. Fiir den Fachhistoriker, ob nun
Spezialist fiir Wirtschafts-, Sozial-,
Bildungs- oder Kulturgeschichte, diirfte
es zusitzlich lohnend sein, Benders er-
frischende Thesen iiber Gemeinsarhkei-
ten und Unterschiede in der deutsch-
deutschen Geschichte auf seinem For-
schungsfeld zo beriicksichtigen.

Jorg Roesler

Andrea Komlosy/Vdclav BuZek/
Frantisek Svdrek (Hrsg.), Kulturen an
der Grenze. Waldviertel, Weinviertel,
Siidbéhmen, Siidmiihren, Promedia,
Wien 1995, 350 S.

Der Begriff der Grenze scheint im mit-
teleuropiischen Raum bisher in die po-
litische, bzw. diplomatische Geschich-
te gehort zu haben. Man denke nur an
die GroBmichtepolitik im 18., an die
konkurrierende historische und ethni-
sche Auffassung der Grenze im 19. und
schlieBlich an die gewaltsamen Grenz-
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und Bevdlkerungsverschiebungen im
20. Jh. In den letzien zwei Jahrhunder-
ten ist die Grenze oft zum Streitobjeht
unterschiedlicher Staaten, Ideologien
und Parteien geworden. In solcher, von
den jeweiligen Maclitzerilren aus be-
stimmten Gestalt fand sie auch Eingang
in die Gesehichtsschreibung. In dieser
iiberwiegend politischen Betrachtungs-
weise konnen dann auch die von den
Zentren entfernten Grenzgebiete mit
den ,Peripherien* gleichgesetzt wer-
den. Dabei iibersieht man leicht ihre
kulturellen Spezifika und vor allem die
Bedeurung fiir ihre Einwehner, deren
Lebensaktivititen sich angesichts der
geringen Mobilitit der Bevilkerung bis
weit ins 19. Jh. auf diese Gébiete be-
schriinkten.

Die historische Erforschung der
Regionen beiderseits der béhmisch-
mihrisch-osterreichischen Grenze hat
sich in jiingster Zeit rasch entwickelt.
Das Projekt hat an die Tradition der vier
Tagungen im Rahmen des Zyklus ,,Ver-
bindendes und Trennendes an der Gren-
ze" (1990 bzw. 1991-1994}  Kulturen
an der Grenze* angekniipft. Fast 50
Wissenschaftler aus Tschechien und
Osterreich haben sich zusammengetan,
um ,.die gemeinsame Geschichte®, die
demographischen, kulturellen, sprach-
lichen und wirtschaftlichen Beziehun-
gen zwischen Siidbshmen und Siid-
mihren auf der einen sowie Qber- und
Niederosterreich auf der anderen Seite
zu erarbeiten. Zu den Ergebnissen des
Projektes z4hlt neben einer Wanderaus-
stellung in erster Linie der gleichnami-
ge Sammelband, der in tschechischer
und deutscher Version 1995 erschien.

Die 42 Beitrige des Sammelban-
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des wurden in folgende Abschnitte ein-
geordnet: Landschaft, Bild der Grenze,
materielle Kultunond Alltag, Kunst, re-
gionale Identitdt sowie Migration und
Vertreibung, Sie umfassen einen recht
langen Zeitraum vom Mittelalter bis zur
Gegenwart. Die Herairsgeber bemiiheen
sich, auch solche Perioden einzubezie-
hen, in denen die National- und die
Grenzfrage noch nicht akut war. Fiir das
Mittelalter und die frithe Neuzeit kann
man so entweder die Entwicklungs-
tendenzen in den benachbarten Regio-
nen vergieichen (soetwa J. Cechuraim
Aufsatz tiber die Formen der Guts- und
der Grundherrschaft in Séidb6hmen und
im Waldviertel) oder auf die gesell-
schaftlichen Gruppen zuriickgreifen,
die schun vor 1800 (in welchem Siane
auch immer) ,.grenziiberschreitend"
waren. Die Aufmerksamkeit der Auto-
ren gilt deshalb dem Adel {J. Zemlicka,
J. Pdnek, T. Winkelbauer), deu
Hussiten (P. Cornej), den Handlern (H.
Jorddnkovd/L. Sulitkovd), den Juden
(H.Teufel, S. Refichovd) oder den wan-
dernden Handwerkern (J. Trachtova).
Angesichts der nicht vorhandenen
Thematisierung der Grenze in den vor-
modernen Quellen und im offentlichen
Diskurs der Zeit iiberhaupt offenbar
sich die Schwierigkeit, den Grenziiber-
schrettungen inder frithen Neuzeit eine
besondere Bedeutung beizuntessen. Fir
den Zeitranm des 16.-18. Jhs. erweisen
sich die Bezeichonungen ,kosmopoli-
tisch* und ,,libernational* (so V BitZek/
J. Grulich/M. Novarny) fiir eine
Grenzregion als eher unangebracht.
Auch die bloBe Gegeniiberstellung von
Adelsresidenzen (V. Bifek/R. Sak/P.
Vorel) und der Kunstwerke einzelner
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Stilepochen (F. Polleroff) im tsche-
chisch-tsterreichischen Raum sollte
nieht bei der Feststellung der #ufieren
Ahnlichkeiten enden.

In der frithen Neuzeit stelite die
Landesgrenze offensichtlich nur eine
der Trearnungslinien dar, die den Meir-
schen umgaben, AufschluBreich, iiber
den Rahmen des Projektes jedoch hin-
ausgehend wire die Untersuchung der
Bedeutong von Gehoft- und Herr-
schafisgrenzen, von Erfahrungs- und
Handelshorizonten sowie der Religion
als Unterscheidungsimerkmal (7. Win-
kelbaner).

Mit den von Obrigkeit und Staat
gesetzten Grenzen und Barrieren fiir
Handel und Verkehr in der Zeit von
1740 bis 1918 befaBt sich A. Komlosy.
Sie legt deutlich offen, daBl die Mobili-
tit von Menschen in der Habsburger
Monarchie nie ungehindert war und dafl
sie u.a. won den politischen und wirt-
schaftlichen Faktoren abhing.

Im Vergleich mit der dlteren Zeit
bietan im 19. und 20. Jh, die sich verdn-
dernden Auffassungen von (Staats-)
Grenzen, die praktische Umsetzung
dieser Vorstellungen und letztlich die
Verinderungen der Grenze selbst dem
Forscher ein ergiebigeres Material an.
Die Autoren heben einerseits hervor,
daB die innerstaatliche Grenze zwi-
schen den bohmischen Lindern und
Osarreich bis 1918 in der wirtschaftli-
chan Sphire eine geringere Rolle spiel-
te (J. Trachrovd, J. Jandk, E. Land-
steiner), wozu auch die sich verdich-
tenden Eisenbahnverbindungen einen
Beitrag leisteten (f. Jakubec/F. Prosch).
Der deutsche und tschechische Natio-
nalismus des 19. Jhs. wirkte alierdings



Buchbesprechungen

stark auch in den sprachlich gemischten
Randgebieten SiidbShmens und -méih-
rens (F. Svdrek). Die Sprach- und Min-
derheitenfrage nahm in der sich formie-
renden politischen Offentlichkeit im-
mer griBeren Raum ein und wulde von
zahlreichen Vercinen getragen (J. Ko-
Falka, J. Dvordk). Die bekannten Er-
eignisse des 20. Jhs. — von der Ent-
stehung der Nachfolgestaaten nach
1918 bis zam Fall des Eisemnen Vorhan-
ges — werden in ihren konkreten Aus-
wirkungen im beriihrten Grenzgebiet in
mehreren Aufsitzen behandelr (W, R.
Garscha, M. John, I, Pecka, H. Haas,
J. Petras/F. Svdarek). In der heiklen Pro-
blematik der Vertreibung scheint kenn-
zeichnend zu sein, daf einer der &ster-
reichischen Beitrdge (H. Haas) auf Er-
innerungen der Betroffenen beruht,
wiihrend die Vertreibung von tschechi-
scher Seite vor allem aus einem lénger-
fristigen politischen Blickwinkel be-
trachtet wird. Die Erforschung der
.kleinen Akteure* der Vertreibung, aber
auch der Neubesiedlung der Grenzge-
biete (M. Seckd, R. Weinerovd) kann in
diesem Bereich neue Perspektiven er-
offnen.

Es liegt amn Charakter der politi-
schen Geschichte, daB sie im engen
Bezug zu den aktuellen Interessen der
jeweiligen (nationalen) Gesellschaft
steht. Sie kann sich somit von den ge-
genwiirtigen moralischen Urteilen nicht
vollig 16sen. Um so innovativer erwei-
sen sich die Ansitze, die die nicht aus-
schliefilich geographisch gebundenen
Phinomene behanieln. Es ist zwar
schwierig nachzuweisen, was in der
Sprache (A. Jakiova/M. Janeckova),
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Literatur (W. Miiller-Funk) oder Volks-
kultur (B. Benes) tschechisch, deutsch,
dsterreichisch, national, regional oder
mitteleuropdisch ist. Das kann jedoch
diesen Gegenstidnden den Platz in et-
nem wissenschaftiichen Summelband
nicht absprechen. Viele denkulturellen
Gemeinsamkeiten unterlagen im 20. Jh.
der ethnischen Homogenisierung, und
die frilheren Leistungen der deutschen
Vereine und Organisationen in Bohmen
sind beim tschechischen Publikum
weitgehend in Vergessenheit geraten.

Beim Kennenlernen und Wiederbe--
leben der gemeinsamen Geschichte
(oder der nebeneinander gelebten Ge-
schichte) stellen der Sammelband und
die Awsstellung , . Kulturen an der Gren-
7e" einen wichtigen Anfangsschritt dar.
Nicht zuletzt deswegen. weil sie zum
grofen Teil aus den Grenzregionen
selbst hervorgegangen sind. Uberra-
sclrende Erkldrungen oder Einhettlich-
keit der Ansiitze sollte man von dem
Buch nicht erwarten. Dagegen wird es
ohne Zweifel als erstes Handbuch, als
ein umfassendes Fakten- und Literatur-
kompendium fiir die Kulturgeschichte
des tschechisch-gsterreichischen Grenz-
raumes dienen konnen.

Pavel Himl
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Christa Randzie-Plath/Bernhard
Friedmann, Unternehmen Osteuropa
— eine Herausfordsrung fiir die Eu-
ropiische Gemeinschaft, Zur Not-
wendigkeit einer EG-Ostpolitik,
Nomos Verlag, Baden-Baden 1994,
255 8.

»Europa, das kann man nicht oft genug
wiederholen, ist kein Ort, sondern eine
Idee...", so schrieb Bernard-Henri Lévy
Anfang 1995 in ,Le Point*. Symboli-
siert wird diese Idee mehr und mehr
durch die Europiische Union. Seit den
groBen Umbriichen in Mittel- und Ost-
europa sieht sich die Institution EU vor
einer besonderen Herausforderung: ih-
rer eigenen Stabilisierung und der In-
tegraiibn der postkommunistischen
Staaten (MOE) in die (west-) europi-
ische Wirtschafts- und Staatengemein-
schaft.

Als Christa Randzio-Plath und
Bernhard Friedmann ihr ,Unterneh-
men Osteuropa” vorlegten, hiel die
wichtigste europiische Institution zwar
noch EG, aber an der Notwendigkeit
einer Ostpolitik hat sich auch bei der
Namensnachfolgerin EU nichts gedn-
dert. Obgleich viele Menschen in Ost-
europa tficht wissen, was sich hinter
diesem magischen Kiirzel verbirgt, so
scheint ihnen eine Anniherung an Eu-
ropa heute mehr denn je der rettende
Weg aus der Krise zu sein. Jacques
Delors bringt es bereits im Vorwort
Herausforderung Osteuropa™ auf den
Punkt: Fiir die EU geht es heute nicht
mehr wir Wandel durch Anniherung,
sondern um Anniherung als Folge des
Wandels.

Anders als in puncto NATO-Ost-
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erweiterung steht man einer EU-Ost-
erweiterung zwischen Warschau, Mos-
kau und Sofia fast einmiitig positiv ge-
geniiber. Chance oder Dilemma fiir die
Union? Sicher, Briissel mochte gernein
Wortchen mitreden. wenn es um die
Transformaiion der enemals sozialisti-
schen Bruderstaaten geht. Doch wie
steht es um die Bereitschaft der EU,
sich fiir die MOE-Staaten zu &ffnen?
Hat die Union nicht genug Probleme
auf sich geladen, als sie Anfang der
achtziger Jahre wirtschaftlich so schwa-
che Staaten wie Spanien und Portugal
in iiren Krzis aufnahm? Ist nicit der
Problemsektor Landwirtschaft bereits
Jetzt auBer Kontrolle geraten?

Sehen Optimisten auch Anzeichen
fiir eine Gesundung der Wirtschaft in
Polen oder in Ungarn, so sind die MOE-
Linder doch anch in den nédchsien Jah-
ren noch nicht, EU-fiihig". Der Zusam-
menbruch des ostcuropidischen Mark-
tes traf sie, und angeblich auch den We-
sten, vollig unvorbereitet, und die Last,
die die MOE-Linder daran tragen,
wiegt noch immer schwer.

Die Absicht von Randzio-Plath und
Friedmann, in zehn Kapiteln die Not-
wendigkeit einer Ostpolitik fiir die Ev-
ropéische Union pachznweisen, ist du-
Berst lobenswert. Allein, ihre ausfiihr-
liche Bestandsaufnahme der wirtschaft-
lichen und (sozial-)politischen Lage in
den Transformationsstaaten birgt ein
groBes Risiko in sich: Die Angaben
verfallen schneller, als die Drucker-
schwirze des Buches getrocknet ist.
Dies betrifft vor allem die polilischcr{
Akteure und statistische Angaben. Al-
lemal hilfreich sind indes die Untersu-
chungen der Autoren iiber die verschie-
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denen Formen der Privatisierung, die
sich insgesamt als nicht sehr erfolgreich
herausgestellt haben.

In engem Zusammenhang mit dem
Tempo der Privatisierung, inshesonde-
re von Staatsbetrieben, steht die allge-
meine wirtschaftliche Umgestaltung
tiberhaupt: Das Heer der Arbeitslosen
wiichst allerorten, und dabei ist die Pri-
vatisierung groBer Staatsbetriebe in vie-
len Linderh noch nicht einmal Reaiitit
geworden. Bedenkt man, daB sich al-
lein in der Ukraine im Jahre 1995 etwa
4,5 Millionen Arbeitnehmer im
w~Zwangsurlaub® hefanten', so kdunen
die offiziellen Arbeitslosenstatistiken
oft nicht fir bare Miinze genommen
werden: Verdeckte Arbeitslosigkeit und
Schattenwirtschaft nehuten exarbitan-
te AusmaBe an. Die zogernde wirt-
schaftliche Umgestaltung geht einher
mit gravierenden Verdnderungen im so-
zialen Qefiige. Zu Recht verweisen die
Verf. auf die Lage der Fraven in den
Transformationsstaaten: Trugen diese
in soziallstischen Zeiten noch doppel-
te Veramwortung, d.h. in Berufs- und
Familienleben, so gehdren die Frauen
heute oft zu den Opfern der ,.Revolu-
tionen*. Die Bereiche, in denen Frau-
en verstirkt titig waren, erfuhren als
erste gravierende Kiirzungen, und vie-
le Frauen kommen nun nur schwer mit
dem Gefiihl der beruflichen Uberfliis-
sigkeit zurecht. Zudem gibt s in-emi-
gen asteuropdischen Lindern ganz
deutlich Bestrebungen, die Gesundung
der Wirtschaft auf Kosten der Frauen
zu realisieren.

Beipflichten mufl man den Autoren
auch, wenn sie darauf verweisen, dal
man die Hilfe fiir Osteuropa nicht mit
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dem Marshallplan vergleichen kann
und mit einem solchen auch keine sta-
hilen whtschaftlichen Verhilinisse in
Osteuropa erreicht wiirden. Osteuropa
braucht Hilfe, aber vor allem Handel.
Noch fiir vicle Jahre werden jedoch die
Produkte der MOE-Lindsr aus ver-
schiedenen Griinden nicht mit denen im
Westen konkurrieren kénnen. Mit
Schutzklauseln wollen sich EU- bzw.
EFTA-Staaten gegen Billigexporte v.a.
im Landwirtschafts- und Stahlsektor
absichern. Die wirtschaftliche Zukunft
der osteuropdischen Linder wird aber
wat allem anch durch den Handel un-
tereinander bestimmut. Fiir die Europdi-
sche Union sollte deswegen eine wich-
tige Aufgabe darin gesehen werden, die
Rahmenbedingungen fiir eine Wieder-
belebung des ..osteuropiischen Binnen-
marktes* zu verbessern.

Eine gemeinsamc Ostpolitik der
EU-Akteure ist derzeit nicitt in Sicht,
zu stark sind die nationalen Interessen
derer, die den Motor der EU bilden. Die
EU wird nicht darum herumkommen,
nach Altermntiven zu einer moglichen
Mitgliedschaft der MOE-Linder zu su-
chen (Stichwort Freihandelszonen). Fiir
Randzio-Plath und Friedmann bleibt
die EU-Osterweiterung Zuknnftsmusik,
solange die Evropiische Union noch
nicht zu ihrem solidarischen Charakter
und ihrer Partnerschaftsfdhigkeit (zu-
riick-)gefunden hat.

Bis wohin die Europiische Union
bzw. die Vereinigten Staaten von Eu-
ropa einmal reichen werden, das ver-
mag heute noch niemand zu sagen: Bei
Polen und Ungam gibt es kaum Zwei-
fel. Wie aber steht ¢s mit Albanien,
WeiiruBland, der Ukraine und dem rie-
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sigen RuBland? Moglicherweise wird
die Europiische Union in einigen Jahr-
zehnten etwa 35 Mitglieder haben, in
denen zwischen Atlanilk und Ural ca:
500 Millianen Menschen leben. Bis
dahin aber wird zumindest fiir die Men-
schen in Tambow, Gomel und Irpen
~Europa* ein wundersartier, ferner Ort
bleiben...

Andrej A. Gross

1 Vgl A Ott, Zur sozialen Lage in der
Ukraine, in: Aktuclle Analysen des
Bundesinstituts fiir ostwissenschaft-
liche und internationale Studien, Kéin,
Nr, 17/1996, S. 4,

Jirn Riisen, Konfigurationen des Hi-
storismus. Studien zur deutschen
Wissenschaftskultur, Suhckamp Ver-
lag, Frankfurt a.M. 1993, 422 S,

Der Historismus ist sowohl wissen-
schafisgeschichtlich als eine spezifi-
sche Wissenschaftsepoche als auch
wissenschaftstheoretisch hinsichtlich
des Selbstverstindnisses historischer
Wissenschaft seit lingerem auf vielfil-
tiges Interesse gestoBen. Beiden Aspek-
ten der gegenwiirtigen Debatten um den
Wissenschaftscharakter der Geschich-
te geht Riisen in der vorliegenden
Sammlung nach, die iiberarbeitete Auf-
sitze aus den Jahren 1970 bis 1990 kon-
zepticnell vereinigt. in lhnen verfolgt
er das Ziel, iiber einen strukturge-
schichtlichen Ansatz eine theoriege-
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leitete Historiographiegeschichte zu
konzipieren, die zugleich in Form ei-
ner systematisch formulierten Historik
thie Funktion einer Grundlagenreflexion
in der Geschichtswissenschaft erfiillt.

In einem ersten Teil wendet sich
Riisen den Strukturelementen des Hi-
starismus unter der Problemstellung
seines Erkenntnisprinzips zu. Er ana-
Iysiert strukturgenetisch den Ubergang
von der Aufklirung zum Historismus
an der Wende des 18./19. Jhs., erliu-
tert Formen, Phasen und Grundziige
von Theorien im Historismus und un-
tersucht am Beispiel der Geschichts-
schreibung Rankes das Problem des
historischen Erzdhlens zwischen Kunst
und Wissenschaft. Den zentralen Rah-
men dieser Beitriige bildet der Verwis-
senschaftlichungsprozeB des histori-
schen Denkens. der im spiten 18. Jh.
cinsetzte. Verwissenschaftlichung wird
dabei an einem Biindel kognitiver Fak-
toren gemessen, das in seiner Gesamt-
heit von Orientierungsbediirfnissen fiir
die Gegenwart, leitenden Hinsichten
auf die Vergangenheit, Regeln der For-
schung, Formen der Darstellung und
Funktionen historischen Wissens die
~disziplindre Matrix* der Geschichts-
wissenschaft beschreibt. Als mabgeb-
liches Primzip seit der Neunaeit gilt da-
bei die Methode. Die systematische Er-
klarung und diskursive Begriindung
dieser fiinf Faktoren lassen das histori-
sche Denken als einen ProzeB der
Paradigmatisierung erscheinen, der
nicht nur den Strukturwandel von der
Aufkliring zum Historismus erklart,
sondern zugleich eine allgemeine Ten-
denz der Entwicklung des historischen
Denkens darstellt, durch die Wissen-
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schaft als dynamischer Proze8 und
nicht als eine feststehende Denkform
begriffen und historisch rekonstruiert
werden kann.,

Anhand dieses wissenschaftlichen
Modells untersucht Riisen im zweiten
Teil an konkreten Fallstudien neben ei-
ner vom Historismus verdringten Ge-
schichtskonzeption (Schiller) vor allem
dessen untorschiedliche Auspriagungen
im 19. Jh. Wihrend Gervinus vor al-
lem mit Einfilhrung des Gesetzes-
begriffs, der konzeptionell zur Vereini-
gung von Objektivitit und Parteilich-
keit im Geschichtsdenken filhn, eine
Grenze des Historismus deutlich macht,
wird dem Schweizer Burckhardt hin-
sichtlich seiner Kulturkrittk wnd dem
gebrochenen Verhiltnis sowohl zur hi-
storischen Methode als auch zur Ge-
schichtstheorie des Historismus eine
Sondarrolle eingerdumi. Die herausra-
gende Figur im Historismus ist Droy-
sen, dessen ,Historik" Riisen wissen-
schaftshistorisch und -theoretisch als
bedeulendsten Texy zur Theorie der
Geschichtswissenschaft betrachtet, vol-
lendet sich doch in ihm die Entwick-
lung der Selbstreflexion, in der die Ge-
schichtswissenschaft ibren Status als
wissenschaftliche. Disziplin mit eige-
nem Gegenstandsbereich und eigener
Methode begriindet.

Im letzien Teat untersucht Rifsen am
Beispiel Meineckes und Schieders die
Wirkungen der historischen Wissen-
schaftskonzeption(en). verfolgt deren
Entwicklung bis in die Gegenwart und
stellt sich der Frage nach der Zulunft
dieses Paradigmas. Trotz der Grenzen
des Historismus, so Riisen, bleiben auch
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weiterhin wesentliche Elemente dieses
Paradigmas erhalten, solange nimlich,
wie bewufte Intentionen zur Erkldrung
von Handlungszusammenhingen her-
angezogen werden miissen.

Mir den vorliegenden Beitrigen
fiber den Historismus als ciner Wissen-
schaftsepoche hat Riisen einmal mehr
iiberzeugend seine wissenschafts-
historischen und -theoretischen Auffas-
sungen gebiindelt. Allerdings blelben
erneut Fragen offen, die einige Defizi-
te dieses Konzepts benennen. Dazu ge-
horen die Gleichsetzung von Historis-
mus und Verwissenschaftlichung im 19.
Jh. und die Kausalverbindung von Pro-
fessionalisierung und Verwissenschaft-
lichung, die Riisens Wissenschafts-
geschichtsschreibung weitestgehend
auf die professionalisierte Geschichts-
wissenschaft beschriinkt. Wie er selbst
anerkennt, bildet auch die Beschrin-
kung auf die deutsche Gesehichts-
schreibung ein Manko; zugleich unter-
stellt er aber a priori die Existenz un-
terschiedlicher ..natienaler Varianren*
des Historisnus. Ein letzfer Bnnkt sei
erwihnt; Weitgehend ausgeblendet
bleibt die Einordnung der Historiogra-
phiegeschichte in die allgemeine Wis-
senschaftsgeschichte. Die Wechselbe-
ziehung und gegenseitige Beeinflus-
sung von Natur-, Sozial- und Geistes-
wissenschaften und letzterer untereirn-
ander (z.B. Philologie-Geschichte) im
19. Jh. stellt weiterhin ein Forschungs-
desiderat dar. Will man aber die Aus-
einandersetzungen zwischen unter-
sehiedlichen Disziplinen um die Hege-
monie hinsichilich der Wissenschafts-
definition und des Bildungsanspruchs
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im 19. Jh. analysieren, kommt man um
eine vergleichende Disziplingeschichte
nicht herum.

Eckhardt Fuchs

Sandra Marcella Lucia Liebscher,
Gegenwiirtige kulturelle Probleme
und Varianten der Valdesi. Ethno-
graphie der italienischen Waldenser
1991-1993, Universitiitsverlag Dr. N,
Brockmeyer, Bochum, 1994 (Abhand-
lungen zur Geschichte der Geowis-
senschaften und Religion - Umwelt -
Forschung: Beiheft 8)

Die Bedeutung historisch-anthropolo-
gischer Fragestellungen nimmt infolge
der sog. linguistischen Wende auch in
der Geschichtswissenschaft zu. Dabej
spielt unter anderem das subjektive Be-
wuBtsein innerhalb von Gruppen und
bei deren Individuen eine konstitutive
Rolie. Insofern Gruppen ihre Identitit
selbst iiber Riickgriff auf Vergangenheit
bestimmen, wird Historie ihrerseits
zum Gegenstand historisch-anthropolo-
gischen Zugriffs. In eimer salchan Si-
tuation muB Historie erneut in den Re-
vieren von Nachbarwissenschaften wil-
dern und sich ggf. deren methodisches
Potential aneignen; am niichsten liegt
dabei die Ethnologie, die nach dem Zn-
standekommen, Funktionieren und Ver-
fall bestimmter Gruppenbeziehungen
fragt und dabei auch zunehmend kam-
plexe Gegenwartsgesellschiaften unter-
sucht. Fiir Historiker bietet es sich da-
bei an, in diesem Revier nach Mikro-
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studien zu suchen, die eine moglichst
klar begrenzte Gruppe mit einem ho-
hen Anteil von historischen Beziigen in
ihrer Identitit untersuchen. Sie werden
fiindig bei Sandra Liebscher, die die
Waldenser in Italien untersucht.
Einige Merkmale seien knapp auf-
gefishrt: Die italienischen Waldenser,
die Valdesi, sind eine {religiése) Min-
derheit mit langer Verfolgungs-
geschichte. In der italienischen Gesell-
schaft der letzten 200 Jahre bestimm-
ten die Lager ,Katholizismus® und
Laizismus® zahlreiche gesellschaftli-
che und politische Konflikte, innerhatb
derer die Valdesi eine Sonderrolle spiel-
ten und dementsprechende Handlungs-
spielrdume zu nutzen versuchten. Auch
wenn sieh die Valdesi schlieBlich der
Reformaticn anschlossen, griinden sie
ihre 1dentitdt nicht primar auf dogma-
tische Inhalte, sondern avf ihre eigene
Geschiehte — was sidh gerdde auch an
explizit nicht christlichen Valdesi zeigt;
mit dem Konzept der ,.forma mentis*
(eine gruppentypische Art zu denken
und zv handeln, wohei sich unter-
schiedliche Komponenten in individu-
ell unterschiedlichen Mischungsver-
hiltnissen zu einer Mentalitdt verbin-
den, siehe S. 4-5) versucht Liebscher
erfolgreich, anhand der BewuBtseins-
komponenten eigene Kultur, Protestan-
tismus, MinderheitenbewuBtsein die
Rolle des historischen BewuBtseins und
dessen Aktualisierung durch gegenwiir-
tige Anlisse herauszudestillieren. Dal3
sich infolge von 1989/90 die politischen
Koordinaten in Europa verdndern,
scliizgt sich in Tralien im diffusen Uber-
gang zu einer ,,2. Republik” seit 1991/
92 nieder, der in Liebschers Untersu-
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chungszeitraum von 1991 bis 1993
fiilt; die sich daraus ergebenden Dis-
kussionen der Valdesi zeigen starke in-
nere Kontraste, die die ,.kulturellen
Varianten* innerhalb der valdesisch
geprigten forma mentis® angesichts
der sozioknlturellen Verinderungen im
Italien der zweiten Nachkriegszeit of-
fenlegen; dabei geht es um die Fragen,
ob sich die Valdesi am neugeschaffe-
nen Kirehenstenersystem, de:n sog. .8
per mille™, beteiligen solien (S. 115-
132), wie man sich zu katholischem und
nichtkatholischem Religionsunterricht
an Staatsschulen steller soll (S, 133-
139) und wie man auf die wieder wach-
sende Prisenz des Katholizismus in der
Medienkultur eines Landes reagieren
soll, das zwar offiziell Staat und Kir-
che trennt, aber faktisch seit dem Fa-
schismus das katholische Christentum
als eine Art Staatsreligion pflegt (S.
139-166).

Methodisch dhnelt ethnographi-
sches Arbeiten in vielem nicht zufallig
der Ora! History: Insofern Einzel-
interviews mit wemg oden gar keiner
Standardisierung als Quelle dienen
(vgl. 8. 71.), bedarf es methodischen
Vorgehens, um Gruppen und Teil-
gruppen naeh hestimmten Korponen-
tenmischungen ihrer ,.forma mentis* zu
bestimmen. Als standardisierte Hilfe
setzt Liebscher das Verfahren der ,,Suc-
cessive pilesorts” ein: Hierbei mubB je-
der Interviewte eme Sammlung von 13
oft genannten Argumenten in Teil-
gruppen zerlegen und wieder neu 7u-
sammensetzen, sa dall sieh quanrifi-
zierbare Schwergewichte ergeben und
z.B. deutlich wird, ob sich jemand stir-
ker vom MinderheitenbewubBtsein her,
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von seiner Beziehung zum italienischen
Staat oder als Protestant definiert (S.
9-11, Anhang S. 223-274).

Dabei gilt es, die ethnographische
Norm einzuhalten, auf der Grundlage
von Selbstzuschreibungen zu wissen-
schaftlich gestiitzten Aussagen zu kom-
men, also auf einem Ethnosbegriff der
Selbstzuschreibung statt der Fremdzu-
schreibung zu beharren. Die konkrete
Untersnehung verdeatlicht dabei, daB
der valdesische Mythos der Verfol-
gungsgeschichte die unterschiedlichen
Komponenten des Valdese-BewuBit-
seins (auch bei erklirten Atheisten val-
desischer Herkunft) priigt — van den
Laienreformbewegungen des 12. Jhs.
iiber die Inquisition, die Niahe zur
schweizerischen Reformation, das Ne-
beneinander von Ansiedlung in Sa-
voyen und Verfolgung in Kalabrien, die
Ghettoisierung nach dem Frieden von
Rijswik 1697 und die waetsenden Frei-
heiten seit dem piemontesischen Statu-
to Albertino von 1848 und den Evan-
gelisationsbemiithungen im weiteren
Italien nach der Einiging his hin zur
elastischen Konfrontation gegeniiber
dem Faschismus seit den Lateranver-
trigen it dem Vatikan (AbriB S. 18-
59). Den Abril} illustriert Liebscher mit
unterschiedlichen Medien valdesischer
Geschichisvermittlung wie Museen
oder Comics.

Zusiitzllches methodisches interes-
se verdient das Kulturkonzept von
Renato Rosaldo, auf das Liebscher ihre
SchluBiiberlegungen stiitzt. Rosaldo
akaentuiert dabei die Wechsclbeziehun-
gen zwischen einer nach den Kategoni-
en klassischer Kulturkonzepte unsicht-
baren Minderheit (wie den Valdesi) und
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ithrem Umfeld anhand von Kriterien,
wie sich die Angehdrigen einer Grup-
pe selbst positionieren. Hierbei spielt
der Begriff ,borderlands” eine beson-
dere Rolle. Gerade bei den Valdensern
greifen klassische Kulturkonzepte
nicht, was Liebscher genauer be-
schreibt: ,,(...) simd die Waldanser kul-
turell unsichtbar. Sie leben in einer
komplexen Gesellschaft und konnen
darin raumiich nicht vollstindig isoliert
werden. Sie sind weder endogam noch
kuiturell homogen, auch wenn sie Ge-
meinsamkeiten von Kultur besitzen,
durch Geschichte und aktuelle Erfah-
rungen verbunden sind, ein bestimmi-
tes ldentitéts- und Solidarbewufitsein
zeigen und viele von ihnen ein eindeu-
tiges ethnisches Bewubtsein gezeigt
haben.* (S. 203} Diese Situaticam begiin-
stigt die Ausbildung unterschiedlicher
Auspridgungen von valdesischer Iden-
titdt, sog. kuoltureller Varianten, die
Liebscher zum AbschluBl bilndelt: 1.
Christen und Protestanten mit religis-
sem, aber ohne ethnisches BewuBtsein,
2. Waldenser Traditionalisten mit aus-
geprigtem ethnischem BewuBisein unii
Unterscheidung gegeniiber anderen
Protestanten und Italienern, 3. ,,popolo
valdese* mit nur latent ethnischem,
aber stark ausgepriigtem Minderheiten-
bewubBtsein unterschiedlicher Akzentu-
ierung.
Den iiber Religonsgeschichte und
Ethnologie hinans sehr anregenden und
. in Argumentation und Prisentation dif-
ferenzierten Band reichern einige Illu-
strationen optisch und viele Anhinge
in inhaltlicher Hinsicht an.

Friedemann Scriba
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Diagne Singerman, Avenues of
Participation. Family, Politics, and
Networks in Urban Quarters of
Cairn, Princeton University Press,
Princeton N. J. 1995, XVIII, 335 S.
(Princeton Studies in Muslim
Politics)

Terrorakte islamischer Extremisten be-
herrschen in immer kiirzeren Abstin-
den die Schlagzeilen der internationa-
len Medien. Den Nachrichtenkon-
sumenten vermittelt sich der Eindruck,
der islamische Staatenbogen zwischen
Iran im Osten und Mauretanien im
Westen stiinde mittelfristig vor tiefgrei-
fenden sozialen und politischen Um-
wilzungen, die mehr oder weniger
dem Beispiel der iranischen Revoluti-
on von 1979 folgen nnd in ihrem an-
Benpolitischen Ergebnis zu einer Zu-
spitzung des Verhiltnisses zum Westen
fiihren wiirden. Agypten, das bevilke-
rungsreichste arabische Land, bildet in
dieser Hinsicht keine Ausnahme. Fin-
den islamistische Angriffe auf die vita-
le Taurismuswirtschaft des Landes
nnch die ungeteilte Anfmerksamkeit
der. internationalen Massenmedien, so
schligt sich die an Umfang und Brisanz
weitaus gravierendere Auseinanderset-
zung zwischen islamisciren Akiivisten
und dgyptischer Staatsmache nurin der
Landes- bzw. der internationalen Fach-
presse nieder. Der an dieser Problema-
tik interessierte Leser muf} sich somit
entweder auf eine langere Recherche
einlassen, oderer st66t zufillig und mit
Gliick auf Biicher wie das von Diane
Singerman.

Die Anthropologin und Politikwis-
senschaftlerin lebte und forschte meh-
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rere Jahre in einem der drmsten Stadt-
viertel der dgyptischen Hauptistadt Kai-
re. Threm Buch haftet damit eine he-
eindruckende Authentizitit an, die
selbst serigsen Abhandlungen iiber den
islamischen Extremismus in Agypten
hdufig abgeht, und sie seltsam ,.blut-
leer* erscheinen 148t. Kaum ein Bereich
des alltdglichen (Uber-) Lebens der
drmsten Einwohner Kairos blieb aus-
gespart. Die Familie bedeutet dex ein-
zigen verldBlichen Halt in den Veriin-
derungsprozessen, ihre Strukturen,
Wertemuster, Tratlitionen und Aufga-
benverteilupgen stehen deshalb aucii
folgerichtig am Beginn des Buches (S.
3-73). Patrimonialismus kennzeichnet
die familieninternen Machtstrukturen,
aber (innerhalb festgelegter Grenzen)
existieren selbst innerhalb der Familie
rudimentire Partizipationsmoglich-
keiten. Kennmisreich und detailliert be-
schreibt die Autorin danach das Pro-
biem der ..Familienreproduktion®, d.h.
Heiratsprozeduren (8. 74-131). Sie geht
dabei weit iiber die Beschreibung hiu-
fig kalpoctienier islamischer Heiratse
traditionen hinaus und wendet sich den
okonomischen und sozialen Zwingen
zu. Heiratspolitik wird unter Bedingun-
gen krasser Armut von Notwendigkeit
und nicht von Neigung diktiert.

Die folgenden Abschnitte wenden
sich dann den unterschiedlichen Aspék-
ten des Gemeindelebens, d.h. der Fa-
milieninteraktion zu. Welche Einkom-
mensmoglichkeiten uad -varianten exi-
stieren, wie und durch wen werden sic
geschaffen imd koordiriert, wie sichen
die Familien ihre Teilhabe an Entschei-
dungsprozessen (8. 132-172)?

Besonderes Augenmerk legt die
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Autorin auch auf die unterschiedlichen
Selbsthilfeinitiativen der Familien (S.
173-243). Bildung, Gesundheitsfiirsor-
ge und Betreuung von Alten und Be-
hinderten wird {iberwiegend innerhalb
der Gemeinde organisiert, mit klaren
Aufgabenverteilungen und Entschei-
dungsbefugnissen.

Das abschlieBende Kapitel widmet
sich den verschiedenen Formen der In-
reraktion mit der Staatsmacht (S. 244-
272). Diese wird auf das absolut Not-
wendige beschriinkt. Vertrauenswiirdi-
ge Gemeindevertreter, bestallt nach ei-
nem interessanten Prazedurengemenge
aus Tradition und Akklamation, verkeh-
ren mit der Biirokratie und gegebenen-
falls auch mit Parteien,

Insgesami bestirkt die Lektiire des
Buches die Eckenntnis, daB in Agyp-
ten quasi mehrere Parallelgeselischaf-
ten nebeneinander existieren. Die offi-
zielle Paiitik, sei sie staatstragend ader
oppositionell, bewegt und betrifft nur
einen kleinen Teil der Bevolkerung. Die
Armsten der Armen haben aus Erfah-
rung geternt, keine Hoffoungen auf den
Staat zu setzen. Hunderttausende
Agypter sind damit der offiziellen Po-
litik entzogen, ihre Partizipationserfah-
rungen und -bestrebungen richten sich
nicht an das Establishment aus Re-
gierungs- und zugelassenen Oppositi-
onsparteien bzw. sind auch nicht an ih-
nen ausgerichiet. In diesem Umfeld
schligt die Stunde unterschiedlicher
Organisationen und Vereinigungen. die
eine islamischie Alternative verheifien.
Nar eine Mipderheit von ihnen setzt auf
Gewalt, weitaus einfluBreicher, wenn
auch unauffilliger, agieren Krifte, die
die islamische Gesellschaft von unten
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Zu ctablieren gedenken, Sie dominie-
ren seit einigen Jahren die karitativen
Bereiche und’ Selbsthilfeinitiativen in
den Armenviertein, werden zu Vertrau-
ens- und Mittlerpersonen mit der
Staatsmacht.

Singermans bisweilen schonungs-
lose Beschreibung unwiirdiger Lebens-
verhiltnisse in (nur einem von vielen)
Kairoer Elendsviertein 148t zwar erah-
nen, daB Hoffnungslosigkeit und Fru-
stration sich partiell auch in Qewair zn
entladen vermdgen, dafi hier ein per-
manentes Potential fiir extremistischen
Terror besteht, sie 1a8t aber wenig
Raum fir die. Konstruktion mechanisti-
scher Ursache-Folge-Modelle — dann
miiten allein in Kairo Millionen Ter-
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roristen auf ihre Chance warten.

Die herausragende Stirke des Bu-
ches ist moglicherweise auch seine ein-
zige Schwiiche. Die Verf. beschreibt, sie
erkldrt nicht, Hin und wieder gleitet der
Stil sogar in das Anekdotenhafte, fern-
ab der ublichen wissenschaftlichen
Diktion. Eine Einordnung und Bewer-
tung threr Erfahrungen nimmt die Au-
torin nicht vor, Schlufolgerungen blei-
ben in jedem Fall dem Leser iiberlas-
san. Fiir den an gesicherten emnpirisehen
Erkenntnissen interessierten Nrtzer
bleibt das Buch aber ohne Zweifel eine
der seltenen Fundgruben.

Henner Furtig
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