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Editorial

Mobilitat. Ein neues Konzept fiir eine alte Praxis

Auf dem Heimweg nach einem anstrengenden Arbeitstag weigert sich Rosa Parks
am 1. Dezember 1955, ihren Sitzplatz im Bus fiir einen weissen Fahrgast zu riu-
men. Die Weigerung wird zu einem Meilenstein der Biirgerrechtsbewegung in
den USA. Sie verweist auf die politische Dimension alltdglicher Mobilitét. Drei
Jahrzehnte spéter, im Jahr 1983, singt der italienische Cantautore Edoardo Ben-
nato im Lied «Una Ragazza» davon, dass italienische Méddchen und Frauen
abends nicht alleine ausgehen diirfen: «Se una ragazza, vuole di sera / Andare
sola per strada / Non lo puo fare / Non ¢ corretto / Che non sia accompagnata».
Das Lied ist ein deutlicher Hinweis auf die geschlechterspezifisch-normativen
Verhiltnisse der alltiglichen Mobilitdt und es wird zu einer Hymne derer, die
diese Normen nicht mehr befolgen. Und schon viel friither, im Jahr 1782, un-
ternimmt der Kunsttherapeut und Padagoge Karl Philipp Moritz, angeregt von
Jean-Jacques Rousseau, zu Fuss eine Reise nach England. Seine Bitte um Un-
terkunft wird im Gasthaus abgelehnt, obwohl noch Betten zur Verfiigung stehen,
denn als Fussgénger gilt er offensichtlich als nicht zahlungsfihig.! Die Episode
verweist auf die Mobilitit als ein wirtschaftliches Verhiltnis und auf die Mobilitéit
als ein wirkmichtiges Medium der sozialen oder kulturellen Distinktion.
Mobilitit ist ein zentrales Phidnomen unseres Alltags. Sie ist existenzielles Be-
diirfnis, soziale und kulturelle Praxis, hedonistischer Konsum. Unterwegssein ist
anthropologische Notwendigkeit, ist Erfahrung, Welterschliessung, Risiko, Lust
und Last zugleich. Mobilitit ist vielschichtig in den ihr zugrunde liegenden Mo-
tiven, ihren Wegemustern, den Geschwindigkeiten, in ihren Rhythmen und in
den ihr entgegenstehenden Friktionen. Diese Themenkreise hat der Geograf Tim
Cresswell zur Analyse vorgeschlagen — «motive force», «velocity», «rhythm»,
«route», «experience» und «friction» — und die Fragen danach seiner anregenden
Studie On the Move zugrunde gelegt.>

Mobilitét bezieht sich immer sowohl auf die Fahigkeit zur Bewegung als auch
auf die Bewegung selbst. Sie bezeichnet nicht nur eine Vielfalt der Erschei-
nungsformen des Verkehrs. Uber diese hinaus umfasst sie die Potenziale zur Be-
wegung, die Fragen der Zugénge zum Mobilitétssystem, die Mobilitatskompe-
tenzen und die Formen der Raumaneignung.® Fiir die Unterscheidung zwischen 7



zuriick

Mobilitat traverse 2020/3

potenzieller und realisierter Mobilitit hat der Soziologe Vincent Kaufmann auch
schon die zwei Begriffe Mobility und Motility vorgeschlagen: Motility fiir die
Fihigkeit zur Bewegung im Unterschied zur Bewegung selbst.*

In einem weiteren Sinne steht Mobilitit nicht nur fiir rdumliche, sondern auch
fiir soziale oder kulturelle Beweglichkeit von Ideen oder Dingen, von Einzelnen,
Gruppen oder Gesellschaften. Einschriankungen sind deshalb notwendig. Wo
man die Grenzen zieht, mag aus individuell oder aus subdisziplinér anderer Per-
spektive jeweils mehr oder weniger fragwiirdig erscheinen. Der Grund unserer
Beschrinkung auf die Alltagsmobilitidt und die Ausklammerung der Migrations-
thematik® liegt nicht zuletzt in den verschiedenen Forschungszusammenhéngen,
in denen zurzeit Migration und Mobilitét thematisiert werden. Unserer Ansicht
nach sind es die allgemein kiirzeren Distanzen, die routinierte Wiederholung und
die Alltaglichkeit, die mindestens beziiglich der Akteur*innenperspektiven und
Akteur*innendispositionen einen grundlegenden Unterschied ausmachen und
unsere Beschrinkung rechtfertigen.

Als Gegenstand wissenschaftlicher Analyse ist Mobilitit von verschiedenen Sei-
ten her thematisiert worden, bevor dieses Konzept oder diese Perspektive in den
letzten Jahren auch in der Geschichtsforschung grossere Aufmerksamkeit gefun-
den hat. Zwei Zusammenhinge sind besonders zu erwihnen, von denen die gross-
ten Impulse auf die Geschichtswissenschaft ausgegangen sind. Da ist zum einen
die Soziologie, in der Urry, Kaufmann, Sheller und andere die Mobilitit als ana-
lytisches Konzept ins Zentrum riickten und ein «New Mobilities Paradigm» als
Ausgangspunkt zukiinftiger Forschung forderten.® Als zweiten wichtigen Aus-
gangspunkt identifizieren wir den Aufbruch der Verkehrs- und Raumwissenschaf-
ten im Gefolge der umweltpolitischen Wende der letzten Jahrzehnte des 20. Jahr-
hunderts. Das von dort her entwickelte Konzept der Mobilitit bezieht sich nicht
nur auf Infrastrukturen, technische Artefakte, Transportleistungen und verkehrs-
politische Weichenstellungen. Vielmehr gilt es, auch die soziookonomischen und
raumstrukturellen Potenziale von Verkehrssystemen in den Blick zu nehmen.
Thematisiert wird nun vermehrt auch die kulturelle, die geschlechter-, die schicht-
oder etwa die altersspezifische Bedingtheit von Mobilititspraktiken. Die Qualitéit
und der Entwicklungsstand eines Mobilitétssystems messen sich nicht nur an den
jeweiligen Ortsverdnderungen, den Verkehrs- und Transportleistungen, sondern
ebenso sehr an der Art und Weise, wie die Mobilititsbediirfnisse befriedigt wer-
den konnen, wie die Mobilitidtschancen, aber auch die unerwiinschten Nebenwir-
kungen der Mobilitit verteilt sind. Wihrend bisher vor allem die Infrastruktur, die
Verkehrsmittel und der Handel im Zentrum verkehrsgeschichtlicher Forschung
standen, riickt die so gefasste Mobilitiit die Nachfrageseite ins Zentrum.
Entsprechende Fragestellungen fanden in den letzten Jahren Eingang in histo-
rische Forschungen. Die Beitridge von Laurent Tissot und Ueli Haefeli in diesem
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Heft geben einen Uberblick. Theorie- und Methodenangebote finden sich in An-
thropologie, Geografie, Okologie, Psychologie, Soziologie oder Verkehrswis-
senschaft. Ein wichtiger Angelpunkt des Methoden- und Wissenstransfers hin
zur Geschichtswissenschaft war und ist die 2003 gegriindete International Asso-
ciation for the History of Traffic, Transport and Mobility (T2M). Die in die Ge-
schichtsforschung migrierenden Fragestellungen, Methoden und Zugénge wur-
den zuerst in der neueren und neuesten Geschichte iibernommen.

Es mag mit der jiingeren interdisziplindren Forschungsgeschichte selbst zusam-
menhéngen, dass sich — bezogen auf den liangeren Zeitraum respektive auf frii-
here Jahrhunderte — relativ ahistorische Gegeniiberstellungen von modernen/
mobilen und vormodernen/immobilen Gesellschaften breitgemacht haben, die
einen «fortschrittlogischen» Prozess der Substitution veralteter durch neue mo-
torisierte Mobilitdtsformen unterstellen. Die Narrative des Immer-schneller,
Immer-weiter, Immer-billiger sind zahlreich und oft platt; sie wiren zu dekon-
struieren. Denn vormoderne Gesellschaften waren nicht immobil, im Gegenteil.
Auch die Zeit «davor» war von einer hohen Mobilitit vieler Menschen gepragt.
Und auch in den beschleunigten Zeiten war und ist man weiterhin zu Fuss un-
terwegs. Mit der Frage nach Mobilitét in einer Perspektive der longue durée
und einer addquaten Historisierung des Begriffs der Mobilitét selbst sind grosse
Themenfelder und Herausforderungen fiir zukiinftige Forschungen abgesteckt.
Hier sehen wir eine zentrale, noch einzulésende Aufgabe der Geschichtsfor-
schung fiir sich und gegeniiber den weiteren mit Mobilitdtsphdnomenen befass-
ten Wissenschaften.

Die sieben Beitrige des thematischen Schwerpunkts von traverse zeugen von der
Aktualitit des Konzepts der Mobilitit fiir historische Analysen. Aus ihnen gehen
neue Gesichtspunkte, neue Chronologien und neues Wissen hervor. Nicht zuletzt
erweisen sie sich auch fiir vormoderne Gesellschaften als fruchtbar. Sie geben
einen guten Eindruck von der aktuellen Vitalitdt des Forschungsfeldes.

Die ersten beiden Beitrige sind begriffsgeschichtlich ausgerichtet. Laurent Tis-
sot geht der Karriere des in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts zunehmend
verbreiteten Mobilitéitsbegriffs und der teilweise weiter zuriickreichenden wis-
senschaftlichen Beschiftigung mit den durch diesen umrissenen Sachverhalten
nach. Er fokussiert dabei auf drei Bedeutungscluster: erstens auf die Stadtsozio-
logie und -geografie seit den 1920er-Jahren, zweitens auf die relativ spét erfol-
gende Thematisierung der gesellschaftlichen Mobilitédt in der Fachgeschichte
und drittens auf allgemeine Reflexionen in der Philosophie und der Soziologie
iiber die Beziehungen von Zeit und Raum. Der Beitrag von Ueli Haefeli bezieht
sich im Wesentlichen auf die Zeit seit den 1960er-Jahren. Der Autor identifi-
ziert in den Diskursen von Verkehrswissenschaft und Verkehrsplanung, die er im
grosseren Zusammenhang der umweltpolitischen Wende um 1970 verortet, die
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Wurzeln eines Mobility-Turns, der auch in entsprechenden sozial- und geistes-
wissenschaftlichen Konzepten seinen Niederschlag fand.

In den folgenden Beitrégen fiihrt Catherine Herr-Laporte zunichst zuriick in die
Zeit des 18. und des beginnenden 19. Jahrhunderts. Sie zeigt, wie sich das Rei-
sen, der Brief- und der Warentransport mit der Verbreitung zunehmend priziserer
Zeitangaben in Stunden- und Fahrpldnen grundlegend verdnderten und wie stark
die damals stattfindende Beschleunigung der Transporte und allgemein der Kom-
munikationsméglichkeiten mit einer neuen temporalen Koordination, mit einer
neuen Zeiterfahrung einhergingen. Einen weiteren grundlegenden Wandel fasst
Kurt Moser mit dem Aufkommen einer neuen Mobilitdtskultur um die Wende vom
19. zum 20. Jahrhundert in den Blick. Aspekte davon wurden in der bisherigen ver-
kehrs- und technikhistorischen Forschung hauptséchlich auf einzelne Verkehrs-
arten und Verkehrsmittel bezogen betrachtet. Dagegen weist der Autor anhand
exemplarischer Mobilitétsbiografien individuelle und gruppenspezifische Soziali-
sierungswege gerade aufgrund vielfiltiger transmodaler Beziige und Erfahrungen
mit Pferden, Fahrrdadern, Booten, Automobilen oder Fluggeriten nach.

Marcus Popplow fokussiert mit einer Fallstudie iiber die Lastfahrriader einen sehr
viel engeren, bisher unbeachtet gebliebenen Aspekt der Verkehrsmittel- respek-
tive der Mobilitdtsgeschichte. Er stellt die Bedeutung all der informellen Hybrid-
formen der Personen- und Giitermobilitdt heraus, spricht die sehr unterschied-
lichen moglichen Entwicklungen an und fordert jenen stirkeren Einbezug des
sogenannten Langsamverkehrs, der human oder der animal powered mobility,
ohne den wir — genau genommen — auch mit allen anderen Verkehrsmitteln nie
aufbrechen oder ankommen konnten.

In einer noch weiteren Weise ist die Fallstudie von Carolin Liebisch einer mo-
bilitdtsgeschichtlichen Perspektivierung verpflichtet, indem die Autorin die
Akteur*innen respektive Nutzer*innen ins Zentrum riickt. Liebisch zeigt an-
hand der Entwicklung von Sicherheitsverfahren und -regelungen, dass seit den
1970er-Jahren selbst in einem grosstechnischen System wie der Luftfahrt nicht
nur mit verwaltungs-, sicherheits- und verkehrspolitischen Massnahmen zu
rechnen ist. Dieser Prozess geht vielfiltig auch auf die Artikulation und auf die
Durchsetzung individueller Nutzer*inneninteressen zuriick.

Stefan Sandmeiers Beitrag fiihrt schliesslich noch einmal in die Schweiz und in
jenen Zusammenhang zuriick, der schon bei Ueli Haefeli Thema ist. Der Autor
analysiert den Planungsprozess einer Expertengruppe, die im Auftrag des Bun-
desrates in den 1970er-Jahren eine Gesamtverkehrskonzeption zu erarbeiten
hatte. Bei dieser handelte es sich um einen weitgehenden Neuentwurf von Mobi-
litdt und Verkehrspolitik, der auf neuen, an den Systemwissenschaften orientier-
ten Planungsgrundsitzen basiert und bis in die Gegenwart grosse Auswirklungen
auf Politik und Planung hat.
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Ein Themenschwerpunkt einer Zeitschrift kann weder Vollstidndigkeit zum Ziel
haben, noch die ganze Vielfalt der theoretischen oder methodischen Zugénge zur
Geltung bringen. Wir haben unser Ziel erreicht, wenn es mit den Beitrigen ge-
lingt, die Fruchtbarkeit der Perspektivenerweiterung hin zu einer Mobilitéitsge-
schichte vor Augen zu fithren und weitere Forschungen zum Thema anzuregen.

Gianenrico Bernasconi, Ueli Haefeli, Hans-Ulrich Schiedt

Anmerkungen
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La mobilité. Un nouveau concept pour décrire une pratique
ancienne

Dans I’autobus qui la rameéne chez elle apres une pénible journée de travail, le
1" décembre 1955, Rosa Parks refuse de céder sa place a un passager blanc. Ce
refus marque un tournant décisif dans le mouvement afro-américain des droits
civiques aux Etats-Unis. Cet épisode montre bien la dimension politique de la
mobilité quotidienne. Trois décennies plus tard, en 1983, le cantautore italien
Edoardo Bennato évoque, dans sa chanson intitulée Una Ragazza, 1’impossibi-
lité pour les femmes et les jeunes filles de sortir seules le soir: «Se una ragazza,
vuole di sera / Andare sola per strada / Non lo puo fare / Non ¢ corretto / Che
non sia accompagnata.» (Si une jeune fille veut sortir seule le soir, elle ne peut
le faire. Il n’est pas convenable qu’elle ne soit pas accompagnée.) Cette chan-
son, qui se réfere clairement aux normes genrées de la mobilité quotidienne, est
devenue I’hymne de celles et ceux qui refusent désormais de s’y plier. Bien plus
tot, en 1782, Karl Philipp Moritz, pédagogue et adepte de la thérapie par D’art,
parcourt 1’Angleterre a pied, a I’instar de Jean-Jacques Rousseau. Lorsqu’il
demande une chambre dans une auberge, on la lui refuse alors qu’il reste des
places: en tant que piéton, il est considéré comme sans le sou.' Cet épisode est
révélateur de la mobilité en tant que condition économique et en tant que mode
efficace de distinction sociale ou culturelle.

La mobilité est un phénomene crucial de notre quotidien. Il s’agit d’un besoin
existentiel, d’une pratique sociale et culturelle, d’une forme de consommation
hédoniste. L’itinérance représente une nécessité anthropologique, I’expérience,
la découverte du monde, le risque; c’est a la fois un plaisir et un fardeau. La mo-
bilité¢ est multidimensionnelle dans les motifs, les itinéraires, les rythmes qui
lui sont propres et les obstacles qu’elle doit affronter. «/M]otive force, velocity,
rhythm, route, experience, friction» sont les thématiques que le géographe Tim
Cresswell aborde dans son étude pionniere On the Move

La mobilité représente toujours la capacité a se mouvoir et le mouvement lui-
méme. Elle désigne une multiplicité de manifestations du trafic, mais va bien
au-dela pour englober les potentiels de mouvement, les questions de I’acces aux
systemes de mobilité, les compétences nécessaires a la mobilité et les formes
d’appropriation de 1’espace.’ Pour distinguer la mobilité potentielle de la mobi-



Bernasconi, Haefeli, Schiedt: Editorial

lité effective, le sociologue Vincent Kaufmann avait déja suggéré deux concepts:
mobilité et motilité, cette derniere désignant la capacité a se mouvoir, par oppo-
sition au mouvement proprement dit.*

Au sens large du terme, la mobilité ne revét pas uniquement une dimension spa-
tiale, mais désigne aussi la mobilité culturelle des idées ou des choses, des indi-
vidus, des groupes ou des sociétés. Il est cependant nécessaire de préciser sa por-
tée. Si nous nous concentrons dans ce numéro de la revue traverse sur la mobilité
quotidienne, en écartant la thématique migratoire, c’est en raison de la spécificité
du contexte dans lequel s’inscrit la mobilité quotidienne, qui concerne générale-
ment des distances courtes, des routines et la récurrence quotidienne.

En tant que sujet d’analyse scientifique, la mobilité avait été abordée par diffé-
rentes disciplines avant que ce concept, ou cette perspective, ne suscite, ces der-
niéres années, I’intérét accru des historiennes et des historiens. Mentionnons tout
particulierement ici les deux approches qui ont eu I’impact le plus marquant sur
I’historiographie. L’une renvoie au new mobilities paradigm que les sociologues
Urry, Kaufmann, Sheller et d’autres ont invoqué pour inviter les chercheurs et les
chercheuses a considérer la mobilité comme un outil général d’analyse.’ L’autre
impulsion cruciale est, selon nous, I’émergence des sciences des transports et
de I’espace, dans la foulée du tournant écologique des dernieres décennies du
XXe siecle. Le concept de mobilité qui en résulte ne concerne pas uniquement les
infrastructures, les artefacts technologiques, les prestations et les orientations de
la politique des transports. Il s’agit plutdt de considérer le potentiel socioécono-
mique des systémes de transport et leur impact sur la structuration de 1’espace.
On s’intéresse désormais aussi au conditionnement des pratiques de mobilité par
la culture, le genre, I’appartenance sociale ou 1’dge, par exemple. La qualité et le
niveau de développement d’un systeéme de mobilité ne se mesurent pas unique-
ment a ’aune des transformations du lieu et des prestations des transports; ils
s’expriment tout autant dans la maniere dont on réussit a satisfaire les besoins en
mobilité, dans les options disponibles et dans la gestion des effets secondaires in-
désirables. Alors que les recherches en histoire des transports se sont avant tout fo-
calisées sur I’infrastructure, les moyens de transport et le commerce, c’est 1’angle
de la demande de mobilité ainsi définie qui retient désormais 1’attention.

C’est ce genre de questionnement qui a émergé ces dernieres années dans les
recherches historiques. Les contributions de Laurent Tissot et Ueli Haefeli en
donnent un apercu. L’anthropologie, la géographie, 1’écologie, la psychologie, la
sociologie et la science des transports offrent ici des pistes théoriques et métho-
dologiques. L’'International Association for the History of Traffic, Transport and
Mobility (T?M), fondée en 2003, demeure un haut lieu du transfert des méthodes
et des savoirs vers I’historiographie. C’est en histoire contemporaine que ces
problématiques, méthodes et approches ont d’abord été adoptées.
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C’est peut-étre lié aux approches interdisciplinaires des recherches récentes que,
pour ce qui est de la longue durée, ce sont des comparaisons souvent anhisto-
riques entre sociétés modernes/mobiles et sociétés prémodernes/immobiles qui
se sont imposées. Ces comparaisons supposent une «logique du progrés» mar-
quée par la substitution de formes de mobilité dépassées au profit de nouvelles
modalités motorisées. Les récits du toujours plus rapide, toujours plus loin et
toujours moins cher, omniprésents et souvent vides de sens, sont donc a décon-
struire. Les sociétés prémodernes étaient en effet tout sauf immobiles. Méme
lorsque les rythmes se sont accélérés, on n’a du reste pas cessé de se déplacer a
pied et on continue de le faire. La mobilité a long terme et une historicisation de
la notion méme de mobilité constituent de grands domaines d’étude, des défis a
relever pour les chercheurs et les chercheuses de demain. Il s’agit 14, selon nous,
d’une tache fondamentale pour les historiennes et les historiens, pour leur dis-
cipline, mais aussi dans 1’intérét d’autres domaines qui s’intéressent au phéno-
mene de la mobilité.

Les sept contributions publiées dans ce numéro de la revue traverse témoignent
de I’actualité des problématiques que nous venons d’évoquer. Si I’on doutait de
la vitalité de ce domaine, il suffirait de considérer I’attention prétée par les his-
torien-ne-s a la réception du concept de mobilité, a I’émergence de nouveaux sa-
voirs dans les politiques de transport, a des objets de recherche souvent négligés
et a des ouvertures chronologiques sur les sociétés prémodernes, sans parler de
I’importance accordée aux savoir-faire des acteurs.

Les deux premiers articles s’intéressent a 1’histoire des concepts (Begriffs-
geschichte). Laurent Tissot se penche sur 1’évolution de la notion de mobilité
dans différentes disciplines au cours de la seconde moitié du XX siecle. Il s’in-
téresse plus particulierement a trois nébuleuses sémantiques: premierement, la
sociologie et la géographie urbaines depuis les années 1920; deuxiemement, le
traitement, relativement tardif, de la mobilité par les historiennes et les histo-
riens; et, troisiémement, les relations entre espace et temps en philosophie et en
sociologie.

Larticle d’Ueli Haefeli porte essentiellement sur la période a partir des an-
nées 1960. L’auteur reconnait 1’origine d’un mobility turn dans le discours des
sciences et de la planification des transports, qu’il resitue dans le contexte plus
large du tournant écologique intervenu autour de 1970, et s’intéresse également
aux approches correspondantes en sciences sociales et humaines.

L article suivant, dii a Catherine Herr-Laporte, concerne le X VIII® et le début du
XIXe siecle. Elle y évoque la maniere dont les voyages et le transport du courrier
et des marchandises ont été profondément transformés par la diffusion de don-
nées temporelles de plus en plus précises. A travers une étude des horaires, elle
montre combien I’accélération, qui caractérise a cette époque les transports et les
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moyens de communication en général, s’est accompagnée d’une nouvelle orga-
nisation de la mobilité et d’une nouvelle perception du temps.

Quant a Kurt Moser, il se penche sur un autre tournant fondamental: 1’émergence
d’une nouvelle culture de la mobilité a la fin du XIX° et au début du XX siecle.
La recherche en histoire des transports et des techniques s’est jusqu’ici surtout
intéressée a des modes ou des moyens de transport spécifiques pour explorer
cette culture. A travers des biographies de mobilité, I’auteur met en lumiére des
itinéraires de socialisation individuels ou propres a un groupe, fondés justement
sur des références et des expériences transmodales (cheval, vélo, bateau, auto-
mobile ou aéronefs).

Larticle de Marcus Popplow porte sur les vélos cargo, un dispositif négligé par
I’histoire des moyens de transport et de la mobilité. Dans son étude de cas, il met
en lumiere la signification de cette forme hybride de mobilité des personnes et
des marchandises, dont il aborde les multiples évolutions possibles; il encourage
les chercheurs et les chercheuses a prendre en compte les transports dits lents,
la mobilité douce, a traction humaine ou animale (human-powered mobility,
animal-powered mobility), sans laquelle, méme avec tous les autres moyens de
transport, nous ne pourrions jamais ni partir ni arriver.

S’inscrivant également dans une perspective d’histoire de la mobilité, I’étude de
cas de Carolin Liebisch-Giimiis se focalise sur les passagers et les passageres.
Elle se penche sur I’évolution des procédures et des réglementations de sécurité
dans les transports aériens. Méme dans le cas de macrosystemes techniques aussi
complexes, il a fallu, depuis les années 1970, considérer les mesures adminis-
tratives et sécuritaires, ainsi que la politique des transports, bien siir, mais aussi
prendre en compte les intéréts des usagers et des usageres individuel-le-s.
L’article de Stefan Sandmeier, enfin, revient en Suisse et au contexte abordé par
celui d’Ueli Haefeli. L’auteur y analyse le processus de planification adopté par
un groupe d’experts chargés par le Conseil fédéral de proposer une conception
globale des transports durant les années 1970. Il s’agissait d’une vue largement
novatrice de la mobilité et de la politique des transports, fondée sur de nouveaux
principes de planification inspirés de la systémique et dont I’impact sur les choix
politiques et de planification demeure considérable.

Un numéro de revue consacré a un sujet spécifique ne peut prétendre a I’exhaus-
tivité, ni rendre justice a la multiplicité des approches théoriques ou méthodolo-
giques. Nous aurons atteint notre objectif si ces articles réussissent a mettre en
lumiere combien il est stimulant d’embrasser une perspective plus large pour
concrétiser une histoire de la mobilité, et s’ils arrivent a stimuler d’autres re-
cherches.

Gianenrico Bernasconi, Ueli Haefeli, Hans-Ulrich Schiedt
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Die Entdeckung der Mobilitat
in der Verkehrswissenschaft

Fachdiskurse in Deutschland und der Schweiz nach 1970

Ueli Haefeli

Als einer der vielen mehr oder weniger nachhaltigen sozialwissenschaftlichen
Turns ist seit einigen Jahren immer wieder von einem Mobility-Turn die Rede.!
Unter dem Stichwort «New Mobilities Paradigm» wurde im Umfeld von John
Urry, Mimi Sheller und anderen gar ein paradigmatischer Wandel im Zugang
zu verschiedenen Formen und Wirkungen rdumlicher Beweglichkeit von Men-
schen, Giitern und Dienstleistungen postuliert.> Eine solchermassen verstandene
Mobilitét bezieht sich nicht in erster Linie auf realisierten Verkehr. Vielmehr ist
fiir die Qualitit eines Verkehrssystems entscheidend, ob die gewiinschten Mo-
bilitdtsoptionen im richtigen Zeitpunkt auf eine effiziente, sichere und komfor-
table Art und Weise zur Verfiigung stehen. In den Vordergrund riickt damit der
Potenzialcharakter des Mobilititsbegriffs, welcher in einer Dualitdt zum Begriff
Verkehr gesehen® und damit anders als im allgemeinen Sprachgebrauch nicht als
marketingtaugliches Synonym des Begriffs Verkehr interpretiert wird.* Auch in
der Verkehrsgeschichte, die sich nun neu oft als Mobilitdtsgeschichte bezeichnet,
wird ab der ersten Dekade des 21. Jahrhunderts der Ruf nach einer Neuorientie-
rung immer lauter.’ Der folgende Beitrag setzt sich weniger mit den aktuellen
Implikationen dieser theoretischen Neuorientierung auseinander, sondern fragt
vielmehr fiir den deutschen Sprachraum nach den verkehrswissenschaftlichen
Diskursen, welche diesem neuen Verstidndnis von rdumlicher Beweglichkeit zu-
grunde lagen. Ihre Wurzeln finden sich bereits in den 1970er-Jahren. Damals
taucht der Begriff Mobilitit zunehmend im Zusammenhang mit dem Begriff Ver-
kehr im Vokabular der deutschsprachigen Verkehrsforscher*innen auf. Im Fol-
genden wird die Hypothese vertreten, dass die «Entdeckung» des Begriffs Mo-
bilitdt’ im wissenschaftlichen Diskurs tatsdchlich mit einem Paradigmenwechsel
in der Verkehrswissenschaft und Verkehrsplanung verbunden war, der bis heute
Wirkung zeigt.” Dabei wird unterstellt, dass dieser Paradigmenwechsel keines-
wegs zufillig um 1970 einsetzte, sondern im Zusammenhang mit einer weitrei-
chenden sozialen Destabilisierung westlicher Gesellschaften in diesen Jahren zu
sehen ist.

Der Beitrag ist in vier Teile gegliedert. Um den gesamtgesellschaftlichen Kon-
text zu konkretisieren, wird im ersten Abschnitt die Bedeutung der Jahre um 17
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1970 aus der Perspektive der Krisentheorie beleuchtet, wie sie der Schweizer
Wirtschaftshistoriker Hansjorg Siegenthaler entwickelt hat. Der zweite Ab-
schnitt konzentriert sich auf die wichtige Rolle, die Umwelt- und Verkehrsfragen
bei diesem sozialen Destabilisierungsprozess spielten. Im dritten Abschnitt wird
verfolgt, wie der Begriff Mobilitdt von einer neuen Generation von Verkehrs-
expert*innen aufgegriffen wurde, und der letzte Abschnitt befasst sich mit den
Wirkungen dieses Paradigmenwechsels bis heute.

Gesellschaftliche Destabilisierung um 1970

Die soziale Destabilisierung, die sich in den 1960er-Jahren in den Protestbe-
wegungen an amerikanischen Universititen manifestierte, erfasste ab der Mitte
der 1960er-Jahre auch den deutschsprachigen Raum.® Die soziale Bewegung
rebellierte zunédchst gegen jede Form von Gewalt und Autoritit: Sei es in der
Ehe und in der Familie, welche sie vor allem als Institutionen der psycholo-
gischen Unterdriickung von Frauen und des Sexuallebens wahrnahm, sei es in
der Wirtschaft, wo mit einem marxistischen Vokabular die Ausbeutung der Ar-
beiterinnen und Arbeiter angeprangert wurde. Rasch geriet jedoch die Wachs-
tumsgesellschaft insgesamt in den Fokus, und damit riickten neue Begriffe des
Umweltschutzes und der negativen Folgen des Automobilverkehrs in den Vor-
dergrund. Die soziale Verunsicherung miindete bald in eine heftige Wirtschafts-
krise. In Deutschland, und noch mehr in der Schweiz, waren die frithen 1970er-
Jahre von einer wirtschaftlichen Rezession geprigt, welche in der ersten Olkrise
von 1973 kulminierte.” Damit wurde der «kurze Traum immerwéhrender Pro-
speritit» (Burkhard Lutz), der die ersten Jahrzehnte nach dem Zweiten Welt-
krieg geprigt hatte, abrupt beendet.'® Wirtschaftswachstum musste nun wieder
als zyklisches und unvorhersehbares Phinomen betrachtet werden. Eine erniich-
ternde Schlussfolgerung.

Eine theoretische Erkldrung dieser Krise, die fiir das Verstidndnis der Argumen-
tation zur Mobilitdtsgeschichte im vorliegenden Beitrag wichtig ist, wurde vom
Ziircher Wirtschaftshistoriker Hansjorg Siegenthaler formuliert.!! Siegenthalers
Modell interpretiert den schnellen gesellschaftlichen Wandel der letzten zwei
Jahrhunderte als diskontinuierlichen Prozess, wobei Krisen den Prozess be-
schleunigten: In Abstinden von nur wenigen Jahrzehnten wurde der Prozess des
Wirtschaftswachstums iiberall durch Krisen gestort oder zumindest behindert.
Immer wieder waren es diese Krisen, welche die strukturellen Rahmenbedingun-
gen von sozialem Wandel weitreichend verédnderten.

Siegenthaler versteht Krisen aus systemtheoretischer Sicht als den Verlust der
strukturellen Stabilitédt und er definiert Struktur als die Gesamtheit der Verhal-
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tensregeln, welche die Handlungen eines Systems beeinflussen. Seine Theorie
geht davon aus, dass die Destabilisierung von Strukturen gleichzeitig und mit
kumulativen Auswirkungen in zahlreichen Systemzusammenhéngen stattfindet,
insbesondere im politischen und wirtschaftlichen System.!?

In diesem Sinne sind Krisen als integrale Bestandteile von Wirtschaftskreisldu-
fen zu betrachten: Auf ldngere Phasen der gesellschaftlichen Stabilitdt und des
Wirtschaftswachstums folgt regelhaft die Destabilisierung der sozialen Struk-
turen, was zu einer Phase der wirtschaftlichen Stagnation fiihrt; denn wenn die
Entscheidungshorizonte fiir Investitionen unklar geworden sind, fehlt es an
Vertrauen und die Investitionstitigkeit nimmt ab. Voraussetzung fiir eine wei-
tere Phase des Wirtschaftswachstums ist die Wiederherstellung stabiler sozialer
Strukturen, die vor allem im Rahmen eines informellen, kulturell fundierten Ver-
stdndnisses und gegenseitiger Verstindigungsleistungen erfolgt.

Fiir Siegenthaler ist Wirtschaftswachstum ein Lernprozess. Dabei unterscheidet
er zwischen regelkonformem Lernen und grundlegendem Lernen. Ersteres ist ein
Lernprozess, in dem Akteur*innen ihr Wissen durch zugingliche und vertraute
Auswahl- und Interpretationsregeln erweitern. Die zweite ist eine ganz andere
Art des Lernens, die zu einer Anderung der Auswahl- und Interpretationsregeln
fiihrt.”® Erst in Krisenphasen setzt sich das grundlegende Lernen (im Einzelnen,
in der Organisation oder in der Gesellschaft) gegeniiber regelkonformen Lern-
prozessen durch.

Basierend auf diesem theoretischen Exkurs kann die in der Einleitung einge-
fiihrte Hauptthese wie folgt zusammengefasst werden: Die Neuausrichtung der
Verkehrswissenschaften und der Verkehrsplanung im Zusammenhang mit dem
Begriff der Mobilitit ist als grundlegender Lernprozess (nach Siegenthaler) zu
verstehen, der mit der Krise um 1970 verbunden war. Dies soll im Folgenden
ausgefiihrt werden.

Umweltwende und Automobilkritik

Bis in die 1960er-Jahre hinein blieb der 6kologische Protest in der Schweiz und
in Deutschland episodisch; er konnte den Konsens iiber Fortschritt und Moder-
nisierung nicht erschiittern."* Angesichts der Umweltprobleme wurde jedoch
in der zweiten Hilfte der 1960er-Jahre in beiden Léndern langsam erkannt,
dass isolierte Politikbereiche, die separat behandelt wurden — Gewisserschutz,
Luftreinhaltung oder Larmschutz —, als Teile eines Ganzen zu betrachten waren.
Vor diesem Hintergrund fanden die Begriffe Umweltschutz und Okologie Ein-
gang in die politischen Diskurse und stiessen dort auf reges Interesse bei einer
zunehmend fortschrittskritischen Offentlichkeit. Dabei gingen wichtige Impulse
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von den USA aus, so beispielweise Rachel Carsons Buch «Silent Spring», wel-
ches 1962 veroffentlicht und im gleichen Jahr ins Deutsche iibersetzt wurde."
Der Umweltschutz spielte dann eine zentrale Rolle bei der sozialen Destabilisie-
rung der spiten 1960er-Jahre, die, wie bereits beschrieben, in die Wirtschafts-
krise der frithen 1970er-Jahre miindete. Weltweit kann das Jahr 1970 als Ge-
burtszeit der modernen Umweltbewegung bezeichnet werden. 1970 griindeten
die Vereinigten Staaten die Environmental Protection Agency (EPA), der erste
Earth Day wurde mit Demonstrationen fiir Umweltreformen begangen, und in
Europa wurde das Jahr 1970 zum Jahr des Naturschutzes erklért.! In Deutsch-
land erkannte die sozialliberale Regierung 1970 den Umweltschutz als umfang-
reiches Politikfeld.'” In der Schweiz stimmte 1971 eine liberwiltigende Mehr-
heit von 93 Prozent der Abstimmenden einer Anderung der Bundesverfassung
iiber den Umweltschutz zu.'®

Die Sorge um die natiirlichen Ressourcen fiihrte in Deutschland und in der
Schweiz von Anfang an zu einer vollig anderen Einschétzung des Automobils
als noch in den 1950er- und 1960er-Jahren. Diese fundamentale Verdnderung der
offentlichen Einstellung zum Automobil beschrieb der Journalist Hans Dollinger
in seinem bekannten Pamphlet von 1970 wie folgt: «Das Auto ist zum Argernis
geworden. Noch vor wenigen Jahren war es tabu. Niemandem kam es damals in
den Sinn, das Auto als <«Garant des Wohlstandes> [...] 6ffentlich zu kritisieren.
Das hat sich geédndert. [...] Das Auto ist nicht mehr tabu, weil es unsere Umwelt
im Laufe der letzten sechs Jahrzehnte nicht nur verindert hat, sondern auch drauf
und dran ist, diese Umwelt zu zerstoren.»'”

Mit seiner radikalen Kritik an der «Mordwaffe» Auto, dessen Einsatz er nach
Carl von Clausewitz als «Fortsetzung des Krieges mit anderen Mitteln» be-
zeichnete, war Dollinger nicht allein — in seinem Buch fasste er vielmehr eine
Vielzahl von kritischen Positionen zum Automobil zusammen.”” Neben zahl-
reichen Biirgerinitiativen, die wie Pilze aus der Erde schossen,?! scheuten sich
auch prominente Politiker wie der Miinchner Biirgermeister Hans-Jochen Vogel
in der Illustrierten «Stern» nicht, das Auto als Zerstorer der Stiddte zu brandmar-
ken.”? Auf dem Hohepunkt der Wende veroffentlichte ein 1971 in Deutschland
eingerichteter Umweltbeirat 1973 einen Sonderbericht iiber Auto und Umwelt,
der eine stdrkere Beriicksichtigung der externen Kosten des Strassenverkehrs
forderte. Grundsétzlich umriss dieser Bericht bereits das gesamte Spektrum
der verkehrspolitischen Massnahmen der 1980er-Jahre, mit dem Hauptziel, die
Autopendler*innen zum Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr zu motivieren.”
Die kritische Bewertung durch Dollinger und Vogel bezog sich vor allem auf
den Verkehr in den Stddten, wobei insbesondere Dollinger heftige Anschuldi-
gungen gegen die Stadtplaner*innen erhob, welche die «todliche Gefahr» zu
spit erkannt hitten.?* Die von ihm genannten Gefahren beschrinkten sich nicht
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auf Autounfille, sondern thematisierten vor allem die Auswirkungen der Um-
weltverschmutzung auf die Gesundheit der Menschen. Das erwies sich als gute
Strategie, denn der Blick in die Umweltgeschichte zeigt, dass die Verbindung
von Umwelt- und Gesundheitsthemen die besten Chancen hatte, die notwendige
soziale und politische Akzeptanz in Umweltfragen zu schaffen.® Aus diesem
Grund ist es wohl kein Zufall, dass Walter Blumer, der mit seinem Buch Motori-
sierung. Seuche des Jahrhunderts in der Schweiz einen wichtigen Beitrag zu die-
ser Debatte geleistet hat, Arzt war.?® Der Erfolg von Blumers beeindruckendem
Katalog der vielfiltigen gesundheitsschiddlichen Folgen des Automobils zeigt,
dass der Meinungsumschwung auch in der Schweiz stattgefunden hatte. Im Ge-
gensatz zu Deutschland konnte die 6ffentliche Besorgnis vom direktdemokrati-
schen System jedoch rascher adaptiert werden: Anfang der 1970er-Jahre wurden
in Volksabstimmungen praktisch alle kommunalen Vorlagen fiir den Ausbau der
Strassenverkehrsinfrastruktur abgelehnt.”

Bei den Vorschldgen fiir konkrete Massnahmen gegen die zunehmende Domi-
nanz des Automobils in den Stddten blieb die Vorstellungskraft der Automobil-
kritiker*innen zunichst gering. Im Wesentlichen waren ihre Forderungen die
gleichen, welche in England der bereits Anfang der 1960er-Jahre publizierte
Regierungsbericht «Traffic in Towns», besser bekannt als «Buchanan Report»,
postuliert hatte und die in Deutschland auch dem kurz darauf entstandenen Be-
richt des Verkehrsbeirats zu entnehmen waren.?® Lediglich die Attraktivitit des
offentlichen Nahverkehrs wurde gegeniiber diesen édlteren Initiativen stidrker
betont, blieb aber immer noch recht vage. Moglicherweise auch etwas selbst-
kritisch formulierte Dollinger am Schluss seines Buches: «Zur Reform unserer
Gesellschaft gehort auch eine neue Verkehrstheorie mit technischen und gesell-
schaftspolitischen Alternativen. Alle bisherigen Versuche zur Verbesserung der
bestehenden Situation miissen deshalb Stiickwerk bleiben .»?

Doch die Realitit sah zunédchst anders aus. Denn bei aller Kritik am Automobil in
beiden Léandern darf eines nicht iibersehen werden: Es wurden nicht der zuneh-
mende Autoverkehr oder gar der Verkehr selbst infrage gestellt, sondern ledig-
lich die negativen Nebenwirkungen des Autos. Die Vorstellung, dass Wirtschafts-
wachstum und Verkehrswachstum entkoppelt werden konnten, ist in der Kritik
am Automobil in diesen Jahren nirgendwo zu finden.*® Im Gegenteil: Gerade in
Deutschland wurde vor allem eine technologieorientierte Vorwértsstrategie zur
Losung der urbanen Verkehrsprobleme bevorzugt. Ideen fiir neuartige Verkehrs-
mittel wie vollautomatische Einschienenbahnen, die in den 1960er-Jahren spora-
disch prisentiert worden waren, entstanden Anfang der 1970er-Jahre iiberall und
fanden weit iiber Fachpublikationen hinaus grosse Beachtung.’! Neue Technolo-
gien, wie beispielsweise die Magnetschwebetechnik, wurden mit dem Ziel vor-
geschlagen, die Vorteile individueller und kollektiver Verkehrsmittel zu kombi-
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nieren.*” Bereits Mitte der 1970er-Jahre flaute diese kurzlebige Euphorie jedoch
rasch ab. Zum einen zeigte sich, wie weit entfernt von der Realisierung solche
Systeme noch waren, zum anderen steuerte die Generation junger Forscher*in-
nen und Verkehrsplaner*innen auf einen viel grundlegenderen Kurswechsel zu.
Oder in der Terminologie der siegenthalerschen Krisentheorie: Sie verlangte
nach einem grundlegenden Lernprozess, weil sie das Vertrauen in die regelkon-
formen Ansitze verloren hatte.

Die Verkehrswissenschaft entdeckt die Mobilitat

Die hier verfolgte zentrale Hypothese geht wie erwéhnt davon aus, dass es in
der Verkehrswissenschaft als Folge der sozialen Krise um 1970 einen Paradig-
menwechsel gab. Immer mehr professionelle Akteur*innen erkannten, dass es
galt, die bestehenden Verkehrsprobleme mit neuen theoretischen Konzepten an-
zugehen, insbesondere eine kritischere Position zum Automobilverkehr zu ent-
wickeln und den paradigmatischen Glauben der Nachkriegszeit an eine totale
Automobilisierung abzulegen. Es lésst sich zeigen, dass diese Akteur*innen tat-
sdchlich, wie in Siegenthalers Theorie beschrieben, einen grundlegenden Lern-
prozess durchgemacht haben. Die Unterschiede zwischen dem alten und dem
neuen Paradigma lassen sich sehr anschaulich an dem Begriffspaar Verkehr
und Mobilitdt aufzeigen: In diesem Vergleich steht der Verkehr fiir einen An-
satz, der von Verkehrsmitteln und Verkehrsnetzen ausgeht und auf die Befrie-
digung einer hochaggregiert erfassten und nicht weiter hinterfragten Nachfrage
abzielt. Typische Daten dafiir sind Fahrzeugkilometer und Personenkilometer.*
Der seit den 1970er-Jahren in der Verkehrswissenschaft hdufiger auftretende Be-
griff der Mobilitédt hingegen steht fiir einen Ansatz, der von moglichst differen-
ziert erhobenen, raumlich relevanten Bediirfnissen des Einzelnen ausgeht. Dabei
verlagert sich das Interesse auf wichtige Determinanten des individuellen Mo-
bilitdtsverhaltens: Einkommen, Bildungsstand, Lebensphase, Lebensstil und Ge-
schlecht.** Auch wenn es bis heute keine allgemein akzeptierte Definition von
Mobilitit gibt, zeigen die bestehenden Ansitze hinreichend deutlich, dass der
Fokus der Mobilitdtsforschung nicht in erster Linie auf gefahrene Kilometer ge-
richtet wird, sondern dass das vorrangige Interesse vielmehr der Fahigkeit gilt,
bestimmte Ziele in angemessener Zeit zu erreichen (Accessibility).*

Nach diesem Konstrukt, welches im Folgenden als «Mobilitdtsparadigma» be-
zeichnet wird, bestand das Ziel nun darin, die individuellen Spielrdume zu ver-
grossern, und nicht wie bisher, die Anzahl der gefahrenen Kilometer zu erhthen.
Das Motto lautete nun «mehr Mobilitédt durch weniger Verkehr». Die Raumord-
nung wurde damit zu einer neuen Schliisseldisziplin der Verkehrsplanung, denn
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durch geschickt geplante rdumliche Nihe konnten Mobilititsbediirfnisse weni-
ger kilometerintensiv befriedigt werden.* Damit wird auch deutlich, dass dem
Mobilititsparadigma sowohl eine erklidrende als auch eine bewertende Dimen-
sion innewohnt. Seine Protagonist*innen wollten nicht nur die Wissenschaft,
sondern immer auch die Welt veréndern.

Die grundsitzlich positive Beurteilung eines Verkehrswachstums wurde jedoch
auch durch das Mobilitdtsparadigma nicht infrage gestellt, sondern lediglich auf
eine neutralere Ebene hinsichtlich der Verkehrsmittel gestellt. Der in diesem Zu-
sammenhang in der zweiten Hilfte der 1970er-Jahre geprigte Schliisselbegriff
hiess «Koexistenz». Koexistenz kennzeichnet ein Verkehrssystem, in dem die
Nutzung von Autos zwar eine akzeptierte Option bleibt, in dem jedoch die tiber-
geordneten Ziele der Raumentwicklung und der Lebensqualitit in 6ffentlichen
Rédumen Vorrang geniessen.”’

Integraler Bestandteil des Mobilititsparadigmas war die Einbeziehung der Inter-
essen aller Betroffenen, also insbesondere derjenigen, deren Lebensqualitit in
ihrer stiddtischen Wohnumgebung durch die negativen Nebenwirkungen des Ver-
kehrs beeintrichtigt wurde.® Damit verbunden war eine gewisse Renaissance
des stidtischen Lebens, die auch zur Wiederentdeckung der iiber die blosse Ver-
kehrsnutzung hinausgehenden Funktionen von Strassenrdumen fiihrte. Typi-
scherweise wurde auf den Buchanan-Bericht, der bereits 1963 #hnliche Uber-
legungen formuliert hatte, und ebenso hiufig auf die OECD-Konferenz «Better
Towns with Less Traffic» von 1975 verwiesen.® Insofern weist das Mobilitits-
paradigma auch transnationale Ziige auf, letztlich blieb es in seiner Formations-
phase aber doch vor allem durch die Diskurse im deutschsprachigen Raum und
in den Niederlanden geprigt.

Die Vertreter*innen des neuen Paradigmas sahen sich, anders als viele dltere
Verkehrsfachleute und Planer*innen, nicht so sehr als Modernisten — ein Be-
griff, der seit Le Corbusiers «Charta von Athen» viel von seinem urspriingli-
chen Glanz verloren hatte —, sondern vielmehr im Einklang mit traditionellen
Vorstellungen von Urbanitét, wie sie vor der Massenmotorisierung entwickelt
worden waren. Zum Schliisselwort wurde wohl deshalb der Begriff Renaissance.
Neben der Renaissance des stadtischen Lebens pliddierten Buchtitel auch fiir eine
«Renaissance des stadtischen Strassenraums» und eine «Renaissance der Stras-
senbahn».** Ende der 1980er-Jahre kam es zudem zur Wiederentdeckung des
sogenannten Langsamverkehrs, des Gehens und Radfahrens.*' In diesem Zu-
sammenhang wurde oft auch von «Reparaturen» der Schéden einer zu starken
automobilorientierten Entwicklung gesprochen.*?

Als erstes wichtiges Ergebnis ihrer Forschungsprojekte trugen die Vertreter*in-
nen des neuen Paradigmas die «Legende der Automobilgesellschaft» (Rudolf
Menke) zu Grabe. Umfragen hatten ergeben, dass nur ein Viertel der Bevolke-
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rung regelmissig Zugang zu einem Auto hatte und dass daher von einer Voll-
motorisierung der Bundesrepublik Deutschland keine Rede sein konnte. Nach-
dem sich die Verkehrsplaner — noch handelte es sich fast nur um Minner — in
den 1960er-Jahren fast ausschliesslich mit dem motorisierten Verkehr beschif-
tigt hatten, zeigte sich nun, dass 1970 fast die Hilfte der Pendelnden zu Fuss
oder mit dem Fahrrad zur Arbeit oder zur Schule ging. Ebenfalls infrage gestellt
wurde die Bedeutung von Parkplitzen fiir den Einzelhandel in den Innenstidten,
da die motorisierten Anreisenden nur etwa ein Drittel der Kduferschaft in Stid-
ten und Gemeinden jeder Grosse ausmachten. Insbesondere Frauen und Kinder
nutzten héufig andere Verkehrsmittel. Vor diesem Hintergrund stellten die Ver-
fechter*innen des neuen Paradigmas fest, dass Nichtfahrer*innen im Stadtver-
kehr massiv benachteiligt waren. Sie forderten eine radikale Uberpriifung der
Investitionspolitik und die Forderung von Fussgénger-, Fahrrad- und o6ffent-
lichem Nahverkehr explizit auf Kosten des Autos, zumal zu beobachten war,
«dass nur die geringere Zahl von Strassenbauprojekten von den Biirgern (nicht:
den Wirtschaftsverbdanden) mehr oder minder ausdriicklich gewiinscht wird, dass
aber gegen eine Vielzahl, vermutlich sogar die Mehrzahl der Projekte mit guten
Begriindungen Sturm gelaufen wird» .+

Als zweites Ergebnis der Mobilititsforschung zeigten Studien zur Wahrnehmung
des offentlichen Nahverkehrs in Deutschland und spéter auch in der Schweiz,
dass erstens Planer*innen und Politiker*innen die positive Einstellung der Be-
volkerung zu Bussen und Bahnen deutlich unterschitzt hatten und dass sich
zweitens breite Bevolkerungsschichten aufgrund von Informationsliicken von
einer falschen, weil iiberméssig negativen Sicht auf das lokale Angebot des 6f-
fentlichen Verkehrs leiten liessen. Bei Befragungen zeigte sich eine systema-
tische Uberschitzung der Reisezeiten und der Fahrpreise. Dadurch konnte der
offentliche Verkehr sein Potenzial bei weitem nicht ausschopfen. Ziel der soge-
nannten Public-Awareness-Kampagnen war es daher, Vorurteile abzubauen und
positive Grundeinstellungen gegeniiber dem oOffentlichen Verkehr sowohl bei
den zustindigen Behorden als auch in der Offentlichkeit zu schaffen. Dariiber
hinaus wurden verbesserte Nutzerinformationen fiir die verschiedenen Formen
des offentlichen Verkehrs bereitgestellt. Der Erfolg dieser «weichen» Politik-
massnahmen war enorm, und deren Kosten-Nutzen-Verhiltnis um ein Vielfaches
besser als bei Infrastrukturmassnahmen.*

Paradigmenwechsel beeinflussen natiirlich auch Akteur*innenkonstellationen
und Institutionen. Auch beim Mobilititsparadigma gerieten die etablierten Dis-
ziplinen durcheinander. So war Eckhard Kutter, der 1972 mit seiner Disserta-
tion iiber die demografischen Determinanten des stidtischen Personenverkehrs
einen wegweisenden Beitrag leistete, Bauingenieur mit Schwerpunkt Strassen-
bau und Stidtebau.* Rudolf Menke, ein weiterer Pionier, hatte Wirtschaftswis-
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senschaften studiert. Werner Brog, der auf dem Gebiet der Methoden der Sozial-
forschung bahnbrechend tétig war, hat einen Abschluss in Geografie, ebenso wie
Heiner und Rolf Monheim, die durch ihre Standardwerke zum Thema Stadtver-
kehr bekannt wurden.*® Auf der anderen Seite standen die Verkehrsplaner*innen
und Verkehrsokonom*innen, die dem alten Paradigma verpflichtet waren. Eine
1975 durchgefiihrte Umfrage unter 74 in der Stadtverwaltung beschiftigten Ex-
pert*innen ergab, dass die Trennlinie zwischen Stadtplanung (neues Paradigma)
und Verkehrsplanung und Wirtschaftsabteilung (altes Paradigma) lag.*’

Es stellt sich nun die Frage, wie genau sich das neue Mobilititsparadigma gegen
dltere Vorstellungen durchgesetzt hat. Vor allem in Deutschland finden wir ein
Muster, das viele Paradigmenwechsel charakterisiert: Der Wechsel ging von
einer Generation junger Expert*innen aus, die an den Universitéten zur Zeit der
68er-Bewegung studiert hatten und die Leistungen der Konsumgesellschaft ent-
sprechend kritisch beurteilten. Im Hinblick auf den stddtischen Verkehr thema-
tisierte ihre Kritik vor allem die zunehmende Dominanz des Automobils, wel-
che sie in oft enger Zusammenarbeit mit lokalen Biirgerinitiativen zu verringern
versuchten. In teilweise heftiger Polemik wurde &lteren Planern gerade von nun
in diesen Berufsfeldern etwas hdufiger anzutreffenden Frauen vorgeworfen, ein
Windschutzscheibenbild der Welt zu haben, wodurch die spezifischen Mobili-
titsbediirfnisse der Frauen zu wenig beriicksichtigt wiirden. Dadurch hielt erst-
mals auch eine feministische Perspektive in den Diskurs Einzug.*

Die Entwicklung in der Schweiz verlief grundsitzlich dhnlich. Das 1961 an
der Eidgenossischen Technischen Hochschule (ETH Ziirich) gegriindete Insti-
tut fiir Orts-, Regional- und Landesplanung (ORL) spielte dabei eine entschei-
dende Rolle und sozialisierte eine ganze Generation von Verkehrs- und Raum-
planer*innen im Zeichen des Mobilititsparadigmas.* Am ORL ausgebildete
Personen spielten auch eine wichtige Rolle bei der Entwicklung der Gesamtver-
kehrskonzeption der 1970er-Jahre, einer zentralen Grundlage fiir die schweize-
rische Verkehrspolitik der kommenden Jahrzehnte > Aber auch private Unter-
nehmen, insbesondere Metron (gegriindet 1965) und Infras (gegriindet 1976),
nahmen eine Vorreiterrolle ein.’! In Deutschland entstanden ebenfalls neue Insti-
tutionen als Farbtupfer in einer nach wie vor stark von der Autolobby geprigten
Landschaft; so beispielsweise das 1973 in Berlin gegriindete Deutsche Institut
fiir Urbanistik (DIFU) und das von Werner Brog in Miinchen etablierte private
Unternehmen Socialdata.
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Die Bedeutung des Mobilitatsparadigmas

Das Mobilitdtsparadigma setzte sich mit dem Aufstieg der neuen Generation
von Verkehrsplaner*innen in den 1970er- und 1980er-Jahren langsam durch und
wurde unter dem Begriff der «integrierten Verkehrsplanung» in Expertenkrei-
sen mehrheitsfihig.’> Die Reaktion von neun, meist &lteren und ausschliesslich
ménnlichen deutschen Verkehrsprofessoren auf eine 1986 vom Bundesministe-
rium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiddtebau herausgegebene Broschiire zur
integrierten Verkehrsplanung, «Stadtverkehr im Wandel», liest sich dagegen
als Verteidigungsschrift eines mittlerweile innerhalb der Professionen iiberhol-
ten Paradigmas.> Die Verkehrsingenieure kimpften vor allem gegen die Priori-
tiit, die die Broschiire den allgemeinen stiidtebaulichen Uberlegungen gegeniiber
verkehrsplanerischen Belangen einrdumte. Der polemische Protest der Gruppe,
obwohl prominent positioniert, stiess in Expert*innenkreisen auf wenig Re-
sonanz. Spétestens seit den 1980er-Jahren hatte sich das Mobilitatsparadigma
unter professionellen Akteur*innen in Deutschland und der Schweiz durch-
gesetzt. Damit verbunden waren Verkehrsplanungsstrategien, die im Gegensatz
zu den 1950er- und 1960er-Jahren nicht in erster Linie das Automobil, sondern
andere Verkehrsmittel, den sogenannten Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr,
Rad- und Fussverkehr), zu priorisieren versuchten. Dies zeigte sich zum einen
an den nach vielen Jahrzehnten erstmals wieder stark steigenden Investitionen
in die Bahn. In Deutschland zum Beispiel wurden diverse Neubaustrecken fiir
den Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr gebaut, und in der Schweiz gab es zwei
neue Eisenbahnalpentransversalen mit ihren riesigen Tunneln, aber auch zahl-
reiche weitere Infrastrukturverbesserungen im nationalen Personenverkehr wie
die Bahn 2000 oder die S-Bahn Ziirich.>® Zweitens wurden im Namen des Mo-
bilitdtsparadigmas in vielen Stddten stddtische Verkehrsmassnahmen umgesetzt,
die der Lebensqualitidt der Stadtbewohner*innen eine grossere Bedeutung bei-
massen als den Interessen der Autofahrer*innen.*® Drittens wurde mit dem neuen
Blick auf Verkehrsfragen, welcher die Sozialwissenschaften stirker einbezieht,
ein vertieftes wissenschaftliches Verstindnis der Prozesse im Verkehr erreicht.”’
Das Mobilitdtsparadigma hat zweifellos die Verkehrsplanung stark veréindert.
Seine Postulate werden bis heute zumindest in Expert*innenkreisen kaum grund-
sétzlich hinterfragt.

Trotz des Mobilitdtsparadigmas ist die dominierende Stellung des Automobils
im Verkehrssystem seit den 1970er-Jahren offensichtlich ungebrochen.® Die
Griinde fiir diese Entwicklung sind vielféltig. Erstens konnte die Raumordnung,
die nach dem Mobilitdtsparadigma eine zentrale Rolle spielen soll, in Deutsch-
land und in der Schweiz eine immer noch stark automobilorientierte Wohnbau-
tatigkeit nicht verhindern.® Die Vorbehalte gegen eine weitergehende staatli-
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che Regulierung des Immobilienmarktes waren zu stark und der Einfluss der
Automobilindustrie und der Baulobby zu gross. Zweitens fiihrte der wachsende
Wohlstand in beiden Lindern zu einer weiteren Zunahme der Motorisierung mit
oft mehreren Autos im selben Haushalt. Drittens weist der unzureichende Er-
folg des Mobilitdtsparadigmas auch auf mogliche konzeptionelle Schwichen
des wissenschaftlichen Konstrukts hin, welche in seinen normativen Pramissen
zu suchen wiren. Denn das Ziel blieb letztlich auch im Mobilitédtsparadigma die
Optimierung des Verkehrssystems durch die Verbesserung der Mobilitidtsmog-
lichkeiten fiir alle. Dieses Ziel sollte primér durch Effizienzsteigerung erreicht
werden und weniger durch Suffizienzstrategien. Verkehrsverlagerung hiess das
zentrale Postulat und nicht etwa Verkehrsreduktion. In der Praxis fiihrte dies
zu einer Forderung sowohl des von der Wirtschaft favorisierten Privatautos als
auch der anderen, von den Verkehrsplaner*innen bevorzugten Verkehrsmittel.
Eine solche Doppelftrderung musste frither oder spéter an Grenzen stossen; sei
es aufgrund der Flichenverfiigbarkeit oder sei es als Folge knapper werdender
finanzieller Ressourcen.®® Wichtige Fragen stellten letztlich auch die Protago-
nist¥*innen des Mobilitdtsparadigmas nicht mit der notwendigen Konsequenz:
Wie viel Mobilitédt und wie viel Verkehr wollen wir? Ist ein Zugewinn an Mo-
bilitdt immer wiinschbar, oder gibt es auch ein geniigendes Mass an Mobilitit,
eine auskommliche Mobilitit? Solche Fragen hitten in ihrer Subversivitit den
Rahmen des Mobilitédtsparadigmas sprengen konnen. Moglicherweise werden
die in den letzten Jahren nun erfolgreicheren Bestrebungen zu einer raumlichen
Verdichtung, verkniipft mit den klimapolitischen Herausforderungen und den
Angeboten der Digitalisierung, eine grundsétzliche Auseinandersetzung mit der
Mobilitdt ermoglichen. Verbunden wire damit moglicherweise eine Ablosung
des Mobilitdtsparadigmas durch eine neue, wie auch immer geartete paradigma-
tische Vision.
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Résumé

La découverte de la mobilité dans les sciences des transports. Le
discours des spécialistes en Allemagne et en Suisse aprés 1970

Cet article étudie les racines du mobility turn dans les sciences et la planification
des transports. Pour le monde germanophone, ces racines remonteraient aux dé-
bats des experts des années 1970, débats que I’auteur resitue dans le contexte du
tournant écologique et de la déstabilisation sociopolitique de 1’époque. Ces dis-
cours accordent une place prépondérante a la «découverte» du concept de mobi-
lité au sens d’une approche fondée sur des besoins individuels spatialement per-
tinents, identifiés d’une maniere aussi différenciée que possible, plutdt que sur
les traditionnels flux de trafic fortement agrégés. La planification des transports
s’est alors mise a se focaliser sur les facteurs déterminants des comportements
individuels en matiere de mobilité: revenu, niveau d’éducation, classes d’age,
style de vie et genre. Cet article postule donc un changement de paradigme cor-
respondant dans les sciences et la planification des transports, dont les effets sont
encore perceptibles aujourd’hui.

(Traduction: Sabine Citron)
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Du caractére mobile du concept de mobilité'

Laurent Tissot

Le concept de mobilité n’a dans les sciences humaines et sociales qu’une car-
riere bien récente. Si 1’on en croit les résultats fournis par 1’application Ngram
Viewer de Google — qui a le mérite de reposer sur un immense €chantillon de
textes — il prend son essor en francais, en anglais et en allemand, dans 1’apres Se-
conde Guerre mondiale, soit dans un contexte de reconstruction économique et
sociale et de diffusion massive de I’automobile qui vient modifier en profondeur
les conditions de la mobilité individuelle et collective et poser par 1a méme de
nouveaux problemes aux pouvoirs publics. L’essor est plus récent encore pour le
pluriel mobilités / mobilities, dont les occurrences se multiplient a partir des an-
nées 1980 dans le sillage de I’expansion des sciences managériales, de la gestion
des ressources humaines et des nouvelles politiques européennes a destination
des étudiants (le programme de mobilité «Erasmus» est adopté en 1987).

Cet essor ne doit pourtant pas masquer la complexité et la diversité du champ
lexical et conceptuel de la mobilité, qui traduit en partie la pluralité des pratiques
et des approches dont elle est ’objet. Parler de mobilité implique de préter une
attention soutenue a ces différents sens et nuances, sauf a passer sous silence
les enjeux théoriques et pratiques qu’ils recouvrent. Car cette richesse lexicale
n’exprime pas seulement la diversité des actes et des acteurs, 1’écart qui sépare
le voyageur volontaire du déplacé de force, le banlieusard qui commute de 1’im-
migré; elle reflete aussi les enjeux spécifiques perceptibles dans les différents
champs disciplinaires qui, chacun a leur fagon, sont confrontés a la difficulté de
définir la mobilité. Une exigence de clarification s’impose au risque de tomber
dans ce qu’Emmanuelle Bonerandi appelle «une polysémie abusive», d’autant
plus qu’elle doit prendre en compte 1’usage considérable qui est proposé par les
chercheurs de la mobilité, laquelle «fait siirement partie de ces notions les plus
partagées au sein des sciences sociales».?

Les chercheurs s’accordent-ils sur le sens de ce partage? Rien n’est moins sir. Si
les études ont été nombreuses a proposer des définitions et a rechercher les meil-
leures fagons de disposer d’assises théoriques et conceptuelles homogenes les
plus solides possibles, cette fabrique de concepts s’est opérée dans des espaces
disciplinaires bien délimités, et a produit un véritable tourbillon théorique.
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D’un point de vue historien, nous serions tentés de défendre 1’idée que le
concept qui tend a exprimer le caractere «mobile» des sociétés se définit,
jusqu’a récemment, par son... immobilité, ou plus exactement, par sa fixation a
I’intérieur de chaque discipline: les chercheurs manipulant le concept de «mo-
bilité» semblent, en effet, pour la plupart, faire preuve d’une grande sédentarité
institutionnelle, contribuant & cantonner leur outil d’analyse au cadre de leur
corporation intellectuelle. Si les réflexions ont conduit les chercheurs a affiner,
tant du point de vue théorique que méthodologique, les contours de la mobilité,
I’étanchéité des frontieres a pesé lourdement, peut-étre plus lourdement qu’ail-
leurs, dans leurs tentatives de croisement, que ce soit consciemment ou incon-
sciemment. Sans chercher en aucune facon des responsabilités dans ces im-
passes, il se dégage 1’impression que les modalités de construction s’ordonnent
parallélement a leur origine disciplinaire. Cela ne conduit pas toutefois a nier
des contacts ou des espaces de rencontres dans lesquels un décloisonnement
s’est opéré et a permis des lectures nouvelles et des interprétations originales
de part et d’autre.

L’incidence de ces contacts n’est pas toujours aisée a établir, ni leur ampleur
ou leur durée. C’est dire qu’une histoire des marqueurs disciplinaires ne peut
étre évitée sans pour autant fixer ceux-ci dans un cadre rigide. Dans un ouvrage
qui fait maintenant date dans la littérature, Tim Cresswell fait remonter a 1996
I’émergence de la mobilité comme «an important cross-disciplinary research
agenda referred to as the mobility turn and the new mobilities paradigm» 3

En ouvrant la voie a une interdisciplinarité assumée, ce tournant se prolonge
dans les années qui suivent dans le sens d’une profonde réévaluation du concept.
A I’aube des années 2000, un consensus semble se dessiner, sur lequel nous au-
rons 1’occasion de revenir, établissant la capacité de la mobilité, non seulement
a croiser les approches disciplinaires mais aussi a se positionner en haut de
I’échelle conceptuelle et a réunir dans son objet et dans sa fonction une multi-
tude de réalités a la fois humaines, matérielles, immatérielles, locales, globales,
etc. L’éditorial du premier numéro présentant la revue Mobilities paru en 2006
assigne au concept de mobilité une fonction tres inclusive, embrassant un large
spectre de tout ce qui est mobile dans les sociétés, aux niveaux collectif ou in-
dividuel *

Ces postulats se rejoignent sur 1’idée que, pour éviter tout amalgame, la mobi-
lité servirait en quelque sorte de parapluie a un ensemble de termes spécifiques
qui resteraient encore a éclaircir sous I’angle de leur définition. S’ils convergent
dans «ce besoin d’une recherche intégrée»® mais réunie sous la méme enseigne,
ils ont entrainé, dans leur sillage, une vague d’historiens et de philosophes qui
prétent a la mobilité le méme caractere rassembleur a partir duquel une explo-
ration plus fine des agents et des moteurs de ces phénomenes est possible. En
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d’autres termes, la mobilité a, dans cette interrogation disciplinaire, dépassé ses
ancrages initiaux pour aboutir, dans le contexte actuel, a un évident enrichisse-
ment et, peut-&tre, 2 un consensus tant espéré.

A cet égard, la prise en compte de nébuleuses est mieux & méme de décrire les
processus a I’ceuvre et les interactions possibles avec d’autres configurations de
ce type. Trois nébuleuses nous semblent perceptibles dans la moyenne durée.
Une premiere est discernable dans ce qui a été appelé la sociologie de la mobi-
lité liée a I’émergence, dans les années 1920, d’une sociologie urbaine dont les
relations avec la géographie sont étroites. Une deuxieéme nébuleuse peut étre as-
sociée a la tardive prise de conscience, dans le domaine de I’histoire, de la ré-
alité mobile des sociétés. Une troisiéme nébuleuse peut s’identifier dans les ré-
flexions philosophiques et sociologiques sur les relations entre temps et espace.
Ces trois nébuleuses de réflexion, qui s’ébauchent plus ou moins parallelement,
convergent aujourd’hui vers I’admission d’une these de la mobilité généralisée
qui, sans gommer les vives polémiques qu’elle suscite, trouve 1’assentiment d’un
ensemble de chercheurs d’origines diverses mais désireux d’en saisir ou d’en
contester les fondements et les configurations. Précisons que notre texte n’a au-
cune ambition d’établir un compte rendu exhaustif du point de vue historiogra-
phique et bibliographique. Des références manquent, des problématiques sont
éludées, des controverses aussi. Nous sommes conscient de ces lacunes. Nous
voulons simplement souligner des tendances générales qui mériteraient d’étre
prolongées et affinées.

Sociologie et géographie de la mobilité urbaine

Dans leur tentative sociohistorique de dégager les grandes étapes de la recherche
sociologique sur la mobilité urbaine, Caroline Gallez et Vincent Kaufmann
prennent comme point de départ les travaux pionniers de Pitirim Sorokin et de
1’Ecole de Chicago, notamment liée aux recherches de Robert E. Park et Ernest
Burgess.® De la prise en considération de la mobilité tant horizontale que verti-
cale pour le premier a la vision d’une mobilité génératrice de désorganisation so-
ciale pour la seconde, la nécessité d’inscrire la mobilité en termes d’analyse des
déplacements des individus au sein de 1’espace social et en termes de migrations
s’est d’abord fait ressentir. Cette insistance sur les dimensions sociales de la mo-
bilité porte en germe I’idée que le mouvement n’est pas simplement synonyme
d’un déplacement physique dans 1’espace. Cette idée va marquer durablement
les recherches. Elle devient a ce point centrale qu’elle en arrive a reléguer a I’ar-
riere-plan la dimension spatiale qui ne constitue ni un facteur explicatif ni I’objet
principal d’analyse.
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Mais cette attention focalisée sur la dimension sociale n’évacue pas les préoc-
cupations strictement techniques qui, avec la croissance automobile, animent
les communautés d’ingénieurs au méme moment. L’espace a proprement parler
n’est pas réductible a une statique toile de fond au-devant de laquelle les acteurs
se meuvent sous le coup de contraintes ou d’attentes. Aux Etats-Unis, I’émer-
gence d’une «science du trafic» établit une claire distinction entre les priorités,
notamment les questions liées a 1’économie, la technique et 1’ingénierie. Une
meilleure connaissance de la politique de 1’offre est en mesure de réguler les
flux et de faciliter les déplacements. Car si la voiture individuelle rend la mobi-
lité plus aisée, elle fait exploser en méme temps la capacité des infrastructures
a la canaliser convenablement: c’est 1a, sans doute, que se comprend la fortune
nouvelle du terme mobilité dans 1’apres-guerre, qui permet de saisir des phéno-
menes économiques, politiques et sociaux inédits et complexes étroitement liés
a I’irruption de I’usage de masse de 1’automobile. Dans cette perspective, le lien
entre I’automobilité, la construction d’infrastructures, le logement, le travail et
le mode de vie a notamment été abordé, y compris en ce qui concerne les dimen-
sions de genre et de «race».’

Faire de la crise pétroliere du milieu des années 1970 et des difficultés conjonc-
turelles des années suivantes une rupture n’a, a cet égard, rien de surprenant. Des
lors que 1’offre est littéralement en panne de combustible, la prise en compte de
la demande devient une évidence: 1’intérét porté aux choix individuels des modes
de transport vient occuper le devant de la scéne scientifique parce que cette ap-
proche est mieux a méme de les articuler avec une offre défaillante. La renais-
sance du rail, notamment en Europe, établit la mobilité comme une chaine de
moyens qu’il faut adapter au plus pres selon les usages des transports. La maxi-
misation de I'utilité s’impose comme une réponse adaptée a la contrainte des
colits généralisés et aux pressions environnementales. La mise en place d’ap-
proches transversales, de méme que l’intérét pour les partitions spatio-tempo-
relles de la mobilité animent dorénavant de nombreuses équipes de recherche,
soucieuses de préciser clairement la nature des déplacements: la distinction entre
les mobilités quotidiennes et résidentielles internes a un bassin de vie, d’une
durée courte ou longue, s’oppose aux déplacements a I’extérieur d’un bassin de
vie pour lesquels la notion de voyage est appliquée s’ils s’inscrivent dans une
temporalité courte et celle de migration si la temporalité est a plus long terme.
C’est une véritable socioéconomie des transports a laquelle on assiste, attentive
aux déplacements des individus dans leur contexte personnel et a leurs besoins
individuels, au prix d’un effort de clarification lexicale dont on vient de rappeler
les grands axes et les importants principes d’étalonnage.

Aussi pertinente soit-elle dans une période troublée par une remise en cause des
acquis et une prise de conscience environnementaliste, cette approche fonction-
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naliste a le défaut de ses qualités. En d’autres termes, a trop s’intéresser a I’indi-
vidu se mouvant dans son contexte particulier, elle en vient a négliger les effets
collectifs des déplacements.

Les années 1980 et 1990 voient ainsi une plus grande prise en compte des mou-
vements généraux, notamment dans leur contexte urbain, soit 1a ot les problemes
de mobilité sont les plus épineux. A coup d’enquétes et d’observations des mé-
nages, de statistiques sur le nombre de déplacements, les allers et retours, 1’af-
finement des mobilités devient possible. L’analyse de la mobilité s’inscrit des
lors en lien avec des approches sociologiques de faits ou de phénomenes tels
que les inégalités, la pauvreté, le chdmage, les changements sociaux, les qualifi-
cations, les statuts, le genre, les représentations, etc.® C’est ce qui conduit le so-
ciologue Michel Bassand a concevoir la mobilité comme un «phénomene social
total, c’est-a-dire qu’elle n’est jamais seulement un déplacement, mais toujours
une action au cceur de processus sociaux de fonctionnement et de changement» .’
L’intérét déborde, au sens large du terme, sur d’autres franges des activités hu-
maines — culturelles, scientifiques ou politiques —, telles que la danse, 1’architec-
ture, la physiologie, la loi, la cinétique, une étude récente se proposant d’aborder
la gouvernance politique de la mobilité au sein de I’Europe.'’

En situant désormais la mobilité dans une approche systémique, la recherche so-
ciologique et géographique s’évertue a en dégager les implications sur le plan
des définitions. Opposer mobilité et déplacement ou opposer mobilité et fluidité
se légitime par I’élévation du premier mot a un concept englobant des lors que
les potentialités qu’il recele en termes d’attentes, de projets personnels sont aussi
liées a des déterminants spatiaux. La mobilité touche I’acteur tant dans ses di-
mensions sociales au sens large que dans ses positions spatiales alors que le dé-
placement ou le flux le restreignent dans ces dernieres sans qu’il y ait des effets
sur les premieres. Autrement dit, le déplacement peut se concevoir sans enver-
gure sociale et sans impacts particuliers sur la position de 1’acteur dans la so-
ciété, au contraire de ce qu’avancait I’Ecole de Chicago. Pour Jacques Lévy, la
question est des lors d’envisager la mobilité comme un capital qui s’ajoute, a la
suite des propositions de Pierre Bourdieu, aux autres attributs des individus dans
leurs projets de vie ou leurs ambitions. Le désignant par le terme de capital spa-
tial, il souligne sa capacité a doter 1’acteur de ressources «lui permettant de tirer
avantage, en fonction de sa stratégie, de 1'usage de la dimension spatiale de la
société».! C’est dans le méme sens que Vincent Kaufmann, en complétant les
propos de Lévy, argumente en reprenant de la biologie et de la médecine la no-
tion de motilité, exprimant ainsi les potentiels de mobilité qui associent chaque
individu a ses capacités a se mouvoir dans I’espace et a en utiliser, en fonction de
ses choix et de ses aspirations, toutes les modalités, c’est-a-dire «la maniere dont
un individu ou un groupe fait sien le champ du possible en matiére de mobilité et
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en fait usage»."” En fusionnant ces différentes composantes, Kaufmann parvient
ainsi a dégager les qualités mobilisées par 1’'usager dans son approche d’un dé-
placement spatial, ce qui induit un intérét pour les conflits d’usage.

Dans cette perspective disciplinaire, le nomadisme du concept de mobilité, tout
étant sinueux, suit néanmoins un parcours somme toute facilement détectable qui
aboutit a des conclusions tres riches tant sur le plan du contenu que sur celui de
son opérabilité. Sa déambulation n’est pas dissociable d’une agrégation de savoirs
disciplinaires qui se nourrissent de réflexions «nationales», sans qu’il y ait de ré-
sistances marquées lors de ces différentes absorptions. Une étude plus approfon-
die des bibliographies montrerait certainement le degré de porosité des frontieres.

Histoire des transports vs histoire de la mobilité

Le role de I’histoire, en tant que discipline, dans I’étude de la mobilité et la pro-
duction des outils lexicaux et conceptuels qu’elle sollicite, reste paradoxal. Il
I’est, premierement, dans le non-usage du terme et ce jusqu’a trés récemment,
les historiens se contentant du mot transport pour évoquer la question. Il I’est,
deuxiémement dans leur intérét tardif, puisqu’il ne se manifeste pas avant la fin
de la Seconde Guerre mondiale. Il I’est troisiemement dans les traditions natio-
nales qui s’y expriment, les mondes anglo-saxons donnant le ton et ’agenda de
la recherche. Il I’est quatriemement dans la vision trés longtemps unimodale de
la question, histoire des transports rimant le plus souvent avec histoire des che-
mins de fer. Reprenons ces points plus en détail.

A. Transport est en effet le maitre mot avec lequel les historiens ont le plus sou-
vent abordé le domaine de recherche. A cet égard, la création, en 1953, par deux
historiens anglais (Jack Simmons et Michael Robbins) de la revue The Journal
of Transport History peut marquer le point d’origine de cet ancrage tant elle a in-
fluencé, sur prés d’un demi-siecle, le champ de recherche aux niveaux théorique,
conceptuel et méthodologique. Sans gommer le fait que la question des trans-
ports a déja été traitée auparavant et plus tard hors de son cadre d’action, cette
revue contribuait ainsi a offrir une plate-forme commune et spécifique a ceux qui
s’intéressaient a cette question, mais dans une perspective trés profilée.!*

B. Gijs Mom voit dans la création de cette revue la convergence de plusieurs fac-
teurs, internes et externes au monde universitaire: une soif d’histoire apres les
affres de la Seconde Guerre mondiale qui s’exprime entre autres par la consti-
tution de nouvelles disciplines historiques mais aussi le contexte particulier de
la guerre froide qui pousse a mieux comprendre les causes de la croissance éco-
nomique dans le monde capitaliste.* A aucun moment, on militait pour une ap-
proche plus désenclavée, liant ces intéréts a ce qui se passait ailleurs, notam-
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ment chez les sociologues urbains. Une discipline neuve et autonome devait se
construire pour faire entendre la voix des historiens sur ces questions. A I’abri
de toute autre influence, elle devait se contenter de faire entendre leur voix au
moyen de la boite a outils en usage chez eux, mais non sans donner une interpré-
tation sur le sens et la place des transports dans les sociétés.

C. Cette historiographie se révele étre a tres forte dominante anglo-saxonne, par-
ticulierement britannique. Ce profil national pesera lourdement sur le traitement
des themes: 1’étude de 1’offre reste prioritaire au détriment des demandes et des
besoins. La crise pétroliere des années 1970 demeure, contrairement a ce que
I’on observe en sociologie, sans effet notable si ce n’est un intérét plus marqué
vers d’autres modes de transport. C’est dire que I’histoire des transports, telle
qu’elle se congoit alors, s’inscrit dans une démarche donnant a 1I’économique et
au social les premieres places et laissant les dimensions technologique, cultu-
relle ou méme politique au second plan. Elle s’impose des lors comme référence
a suivre non sans déboucher sur des critiques parfois vives sur les prémisses de
son émergence et les priorités thématiques. Le développement de 1’historiogra-
phie francaise en matiére d’histoire des transports associe tres rapidement ses re-
cherches, des la fin des années 1960, aux dimensions techniques et organisation-
nelles qui en précisent les contours et en déterminent aussi les configurations.
Que I’on pense aux importants travaux de Frangois Caron et a ceux qui, sous son
influence, ont fleuri au sein de I’ Association pour I’histoire des chemins de fer en
France qui publie, depuis 1989, la Revue d’histoire des chemins de fer."®

D. Par aspect unimodal, il faut entendre I’attention portée a 1’histoire des che-
mins de fer qui, pour des raisons liées a la disponibilité des sources, mais aussi
a I'impact politique et symbolique qu’ils conquierent dans l’imaginaire de
I’industrialisation, se mue en «une sorte de paradigme de I’histoire des trans-
ports» 1o Cette focalisation sur le rail assure une profondeur et une qualité
d’analyse dans la construction et le financement des compagnies, la gestion des
réseaux, les effets induits sur I’économie en général, les transferts de connais-
sances, etc. Si I’histoire des chemins de fer occupe une place prédominante dans
I’histoire des transports, elle n’est pas pour autant exclusive. L histoire mari-
time et des canaux avait attiré I’attention des historiens britanniques et francais.
A partir des années 1970, la recherche s’ouvre notamment a la traction animale
(effets de la crise pétroliere) mais aussi peu a peu a I’histoire automobile, du
vélo et de I’aviation.

Ces constats doivent cependant étre nuancés au regard des usages d’autres
sous-disciplines, notamment de la démographie historique qui, dés les années
1960, insere le concept dans ses préoccupations, ses objets de prédilection mais
aussi ses catégories d’analyse: la mobilité professionnelle et sociale du travail est
rapidement intégrée dans les recherches et fait pendant a celles consacrées a la
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sociologie du travail. Mais la réflexion fait peu de place a la dimension spatiale et
se focalise sur la dimension proprement verticale liant les statuts, les niveaux de
vie, les attentes, mais aussi les migrations, qu’elles soient régionales, nationales
ou internationales. Fondées en 1965, les Annales de démographie historique sont
un bon exemple de cette inscription. Cette derniere, si elle ne faiblit pas par la
suite, prend un sens encore plus ramassé dans 1’aire germanophone. La mobilité
y est avant tout considérée dans sa dimension migratoire. On en a pour preuve
I’orientation qui est encore récemment donnée dans I’ Enzyklopdidie der Neuzeit
sous la rubrique Mobilitdt, consacrée tout entiere a une histoire des migrations et
rédigée par les meilleurs spécialistes de la question, I’entrée Verkehr und Trans-
port se chargeant de développer les autres aspects de la mobilité.!” L’article re-
prend notamment le débat sur I’opportunité de parler d’une mobility transition
proposée par le géographe américain Wilbur Zelinski qui décrivait les sociétés
de I’ Ancien Régime comme statiques et autosuffisantes tandis que le XIXe siecle
assistait a une croissance de la mobilité qui dépassait en nombre tout ce que 1’on
avait pu constater auparavant.'s

Le début des années 2000 s’accompagne, dans le champ historique, de vives cri-
tiques surgies pour casser ce moule d’une histoire des transports congue sur un
mode ferroviairo-modal, centrée sur des dimensions économiques et sociales et
enfermée dans un univers scientifique que beaucoup jugeaient ronronnant. L’am-
bition de créer un nouveau champ s’est matérialisée a travers diverses initia-
tives qui conférent a la mobilité une place centrale et déterminante dans les ap-
proches. La création en 2003 d’une association internationale, Transport, Traffic
and Mobility (T2M), a délibérément résulté de cette insatisfaction.!” Elle s’est
en outre conjuguée avec une ouverture du Journal of Transport History a des
thémes peu étudiés jusque-la: genre et transport notamment, méthodologies, his-
toire orale par exemple ou encore nouveaux cadres théoriques tels que la théo-
rie de ’acteur-réseau pour n’en citer qu’un.?’ Cette lecture iconoclaste de 1’his-
toire des transports qui se mue a proprement parler en une histoire de la mobilité,
se traduit alors par I'introduction de notions largement utilisées dans d’autres
contextes scientifiques et notamment expérimentées dans d’autres disciplines
des sciences sociales. Six perspectives se dégagent de ce tournant:

1. Intermodalité-transmodalité (mobilité collective/individuelle)

2. Management, gestion des ressources humaines, sociologie des entreprises ou
des organisations, associant mobilité et flexibilité dans leur redéfinition des
conditions post-modernes du travail

Approche a prédominance interdisciplinaire (cultural turn)
Longue/moyenne/courte durée

Transnationalisme

Mobilité totale: tourisme, écriture du voyage

AN N B~ W
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Parler de mobility turn chez les historiens n’est donc pas trop fort, car, a la lec-
ture de ces points, si la volonté de faire table rase est patente, ils s’ancrent ex-
plicitement dans les travaux de sociologie et de géographie humaine mentionnés
plus haut. Si, dans une certaine mesure, on a pu ressentir 1’histoire des transports
a bout de souffle, on a avant tout congu ce désenclavement par un appel d’air
provenant d’autres espaces disciplinaires.?' Il s’est agi en somme de combler un
retard épistémologique quitte a n’utiliser la perspective historique que dans la
vérification des intuitions émises dans les sciences sociales voisines. Ce faisant,
I’histoire a tenu a se placer sous le parapluie bienfaisant de la mobilité considérée
dans son rdle de concept fédérateur plutdt que d’ouvrir le sien. L’historiographie
suisse n’a pas échappé a cet élan: 1’étude du trafic routier, moderne et ancien, les
questions d’urbanisme et de changement spatial en lien avec I’espace routier des
XIXe et XX siecles, les questions tarifaires ou encore les liens entre transports et
tourisme ont fait I’objet de plusieurs études.?

Ce ralliement progressif s’associe a un autre ordre de réflexion, plus ancien. On
a vu, au début des années 1980, I’orientation systémique des recherches sur la
mobilité urbaine. Or, I’histoire des chemins de fer suscite au méme moment des
réflexions sur les macrosystemes (large technical systems), notamment sur la no-
tion de flux, de réseaux, de cofits, de sécurité, réflexions qui s’inscrivaient d’ail-
leurs dans une perspective de plus longue durée comme 1’a bien mis en évidence
Frangois Caron pour qui le systeéme ferroviaire «était le résultat de 1’apprivoise-
ment réussi d’une technologie nouvelle par les gérants d’un systéme fortement
structuré 2 la suite d’un difficile processus d’apprentissage».?® Ces recherches
succédaient aux travaux sur un autre agent mobile, 1’électricité, grice auquel
Thomas Hughes avait forgé la notion de «systémes sociotechniques qu’on ap-
pelle parfois des cyborgs et qui contiennent des composants inanimés et animés
techniques et organisationnels».>* Cette attention s’est aussi faite jour dans 1’his-
toire de I’automobile, notamment aux Etats-Unis avec la construction d’un Sys-
teme autoroutier.”®

Avant qu’il ne devienne depuis une quinzaine d’années un fait admis ou reven-
diqué, et parfois méme exigé ou imposé, comme dans les injonctions enchantées
du discours managérial, le concept de mobilité n’a connu la consécration histo-
rique qu’«a reculons», sans curiosité de la part de ses propagateurs ni de ses uti-
lisateurs pour les changements qui s’opéraient dans les domaines voisins. Pour-
tant, il ne faut certainement pas conclure a une histoire qui aurait fait du surplace.
Si I’histoire des transports reste paradoxale dans un contexte scientifique large,
elle n’en a pas moins ouvert des réflexions tres originales qui se retrouvent d’ail-
leurs dans nombre d’études de sciences sociales, 1’ouvrage de Tim Cresswell,
déja cité, n’étant pas I’exemple le plus insignifiant.?®
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Philosophie/sociologie du temps: de I'accélération a la vitesse,
de I'analyse a I'injonction?

Par réflexions philosophiques et sociologiques, nous entendons une vaste né-
buleuse de recherches et d’essais liant les interrogations sur le temps et I’es-
pace. Comment ne pas voir en effet dans les propos de Georg Simmel sur 1’agi-
tation des grandes villes et du sentiment d’accélération qu’elles entrainent des
réflexions sur la mobilité, méme si le terme n’est pas expressément utilisé? Si
la ville est le lieu de 1’accélération, «elle conditionne donc sur le plan psycholo-
gique, il suffit de traverser la rue ou de voir le rythme et la diversité de 1’activité
économique, professionnelle, sociale».*” En considérant 1’accélération comme
un facteur déstabilisant, Simmel pointait déja le doigt en 1903 sur un élément qui
fera I’objet d’intenses réflexions par la suite. David Harvey et Reinhart Kosel-
leck ont notamment défini 1’accélération comme le fondement de la modernité
dont la naissance coincide avec I’émancipation du temps vis-a-vis de I’espace.?
Plusieurs analyses contemporaines ont, elles aussi, fait de 1’accélération le point
central de I’histoire et de la modernité. Que 1’on pense a Paul Virilio et a sa «dro-
mologie» — la science de la vitesse croissante — et a ses effets sur la société ou,
plus récemment, 2 Hartmut Rosa qui voit dans 1’accélération universelle la fin de
I’histoire se traduisant par I’immobilité totale, ou encore & Micha¢l Foessel, qui,
dans «le paradoxe de 1’accélération» montre que si tout va toujours plus vite, au
bout du compte rien ne change.”

Il ne s’agit pas de faire ici une anthologie des textes philosophiques sur la com-
pression de I’espace-temps et de leur impact, supposé ou réel, sur le sens de I’his-
toire. Il importe de voir comment ces réflexions ont agi sur 1’'usage scientifique
du concept de mobilité. Car si le déterminant spatial tend a disparaitre sous le
coup de cette accélération tendancielle, le déterminant social n’apparait pas non
plus comme essentiel dans ’analyse, les déterminants politique, idéologique,
psychologique ou pathologique s’imposant comme les caractéristiques centrales.
Mais la mobilité s’ancre dans le paysage philosophique comme elle I’a été chez
les sociologues ou chez les historiens. En reprenant les trois dimensions consi-
dérées par Rosa pour définir le concept d’accélération sociale, on peut discerner
des proximités avec les démarches sociologiques et historiques évoquées plus
haut.*® L’importance donnée a I’innovation technique colle avec les conclusions
d’un demi-siécle d’histoire des transports qui voyait aussi dans 1’augmentation
de la vitesse de déplacement 1’origine «de 1’expérience, universellement répan-
due dans la modernité, de la compression de 1’espace».’! L’accélération du chan-
gement social fait pendant aux travaux de I’Ecole de Chicago par le fait qu’elle
est per¢ue «comme une augmentation du rythme d’obsolescence des expériences
et des attentes orientant 1’action et comme un raccourcissement des périodes sus-
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ceptibles d’étre définies comme appartenant au présent, pour les diverses spheres
des fonctions, des valeurs et des actions» alors que la troisieme dimension, 1’ac-
célération du rythme de vie qui s’interprete comme «1’augmentation du nombre
d’épisodes d’action ou d’expériences par unité de temps» prolonge les dévelop-
pements sur le capital spatial ou la motilité.

En insistant sur 1’accélération de la mobilité, cette focalisation philosophique
conduit en outre a mieux mettre en évidence les convergences dans les modali-
tés d’action sans pour autant que 1’on cautionne les conclusions auxquelles elle
aboutit, soit I’annonce d’une «immobilité totale» ou tout au moins 1’impossibi-
lité de «maintenir I’ambition de préserver la synchronisation et I’intégration so-
ciales». La dimension prophétique de certaines de ces analyses — qui ne sont pas
sans retrouver par endroit les exigences managériales de mobilité et de flexibilité
généralisées comme condition inévitable de la vie des entreprises mondialisées —
doit inviter a la prudence. Elle parait en tout cas étre, elle aussi, susceptible d’ob-
solescence accélérée.

Ces analyses montrent pourtant comment la mobilité qui inclut, dans sa concep-
tion «englobante», I’accélération comme une de ses composantes, en vient a
s’identifier a elle et a se définir par elle. Ce n’est plus de nomadisme dont il s’agit
ici mais d’une véritable mutation conceptuelle.

Vers une thése de la mobilité généralisée?

C’est dans ce contexte qu’émerge la thése de la mobilité généralisée.*? Déja mise
en évidence des 1996 par I’anthropologue Arjun Appadurai dans ses approches
de la globalisation, mais surtout développée par John Urry, 1’idée-force est de
montrer que le monde contemporain est maintenant défini par la circulation et
non plus par les structures et la stabilité des organisations.* Par circulation, il
faut entendre toutes les modalités induites par les mobilités des personnes, des
biens, des objets et des idées. Pour ces dernieres, Dan Sperber en avait déja ex-
posé les modalités dans un article qui a suscité beaucoup de commentaires par les
critiques qui étaient adressées au structuralisme.** La mobilité des idées s’opé-
rerait sur le méme processus qu’une pandémie. Cette base «épidéliologique» ac-
tionnerait les transferts d’idées scientifiques et philosophiques par des chemine-
ments comparables a des virus et dont il faut retracer la progression. Cette idée
prend tout son sens avec I’émergence, a I’hiver 2019-2020, du coronavirus qui
affecte si durement les populations mondiales.*® Enfin, la capacité des moyens
électroniques a décuplé, en I’espace d’une décennie, les mouvements d’échanges
d’informations et les flux virtuels qui ameénent des reconfigurations tres rapides
des localisations économiques par des volatilités extrémes des biens.
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La création, en 2010, d’une nouvelle revue, intitulée Transfers. Interdisciplinary
Journal of Mobility Studies, assume pleinement la volonté scientifique d’aborder
les phénomenes de mobilité dans leur diversité et leur complexité. La lorgnette in-
terdisciplinaire consacre son role dominant d’ou toute I’étendue des formes mobiles
devient explicable, ce qui rend sa position d’autant plus forte.** Mais il reste que
les frontieres n’ont pas favorisé les transferts entre champs disciplinaires ni entre
espaces géographiques. Si les convergences sont devenues aujourd’hui palpables,
elles rendent paradoxalement plus difficile la cohérence de I’ensemble.

En admettant que la mobilité devienne en effet le concept clé pour comprendre le
monde, nous devons aussi reconnaitre que son aspiration a intégrer I’ensemble des
vocables se heurte désormais a des critiques qui insistent sur la diversité des phé-
nomenes sociaux. En ce sens, la multipolarité des actions comme I’extréme éclate-
ment des modalités annihilent la prétention a faire supporter par le parapluie de la
mobilité 1’ensemble des phénomenes qu’elle est censée expliciter.’” A cet égard, il
est intéressant de noter, par exemple, que le récent Dictionnaire d’histoire cultu-
relle de la France contemporaine n’offre aucune entrée «Mobilité», mais aborde
la question sous plusieurs angles: Automobile, Transports, Vitesse, Vélo.*®* Méme
si les références philosophiques, géographiques ou sociologiques n’y sont pas tou-
jours incluses, ces travaux font la part belle a la relation entre 1’intensité physique
du déplacement et les perceptions qui en sont données du paysage, a sa variabi-
lit€ et a son sens. Faisant suite a 1’étude pionniere de Wolfgang Schivelbusch sur
le chemin de fer, ils font entrer la mobilité dans le domaine sensoriel et affectif.*
C’est dans le méme esprit qu’est abordé le lien entre la vitesse et les différencia-
tions sociales.* Tout se passe comme si le concept de mobilité, dans son cecumé-
nisme, ne parvenait plus a saisir les enjeux des différentes mobilités a 1’ceuvre, la
neutralité du terme émoussant son caractere opératoire et son accélération généra-
lisée rendant caduque sa pertinence heuristique.
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Zusammenfassung

Vom mobilen Charakter des Konzepts der Mobilitat

Das Konzept der Mobilitit hat in den Sozial- und Geisteswissenschaften eine
erst jiilngere Karriere. Gemiss Ngram-Viewer von Google hat es in der franzo-
sisch-, englisch- und deutschsprachigen Welt in der Zeit nach dem Zweiten Welt-
krieg einen deutlichen Aufschwung. Im Kontext des wirtschaftlichen und sozia-
len Wiederaufbaus und der massiven Verbreitung des Automobils verinderten
sich die Bedingungen der individuellen und kollektiven Mobilitit grundlegend,
wobei sich gleichzeitig neue staatliche Problemfelder ergaben. Dabei hat sich der
Mobilititsbegriff alles andere als eng oder klar umrissen entwickelt. In histori-
scher Perspektive sind drei Bedeutungscluster (der Autor spricht von «nébuleu-
ses») zu identifizieren, in denen sich zeigt, wie das Konzept der Mobilitiit ent-
stand und wie es sich verdnderte. Ein solcher disziplindrer Zusammenhang ergab
sich in der Soziologie der 1920er-Jahre, namentlich in der eng mit der Geografie
verbundenen Stadtsoziologie. Ein zweiter Bedeutungscluster entstand in der re-
lativ spéten Fokussierung der Fachgeschichte auf Phinomene der Mobilitét von
Gesellschaften. Und ein dritter Bedeutungscluster ergab sich in philosophischen
und soziologischen Reflexionen iiber die Beziehungen von Raum und Zeit. Diese
Bedeutungscluster konvergieren in den letzten Jahren zu einer generalisierten
These der Mobilitét, deren Grundlagen und Konfigurationen zurzeit disziplinidr
und interdisziplinér erforscht werden.

(Ubersetzung: Hans-Ulrich Schiedt)
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Les horaires

Un outil pour la mobilité (XVIII¢ siécle — début du XIX© siécle)

Catherine Herr-Laporte

Plusieurs travaux ont mis en évidence 1’accroissement des flux de circulation, la
multiplication des échanges ou encore 1’accélération des transports qui s’opeérent
dans un long XVIII® siecle, avant méme le développement du chemin de fer,’
méme si une partie importante de la population se déplace toujours a pied,” entre
autres a cause du coiit des voyages en voiture.’ Dans le cadre des transports ter-
restres, et plus précisément des lettres, de petits paquets et des voyageurs, une
lente conquéte de la vitesse s’opere, notamment parce que 1’état des routes de-
vient une préoccupation pour le pouvoir politique.* Cette accélération est aussi
le résultat de la mise en place d’une coordination temporelle, qui permet, d’une
part, de ne pas perdre de temps lors des changements d’attelage par exemple et,
d’autre part, de coordonner les différents acteurs liés au transport. Le temps de-
vient ainsi une donnée objective indispensable au bon fonctionnement des mobi-
lités et, en tant que tel, il doit pouvoir étre partagé par les différents acteurs im-
pliqués dans les transports, aussi bien celles et ceux qui les organisent que celles
et ceux qui les utilisent.> C’est pourquoi I’instauration d’horaires devient de plus
en plus fréquente des le XVIII® siecle. Ces horaires font partie de la culture ma-
térielle engendrée par les mobilités quotidiennes du X VIII® siecle et du début du
XIXe. Leur multiplication témoigne de I’existence méme de ces mobilités et offre
I’occasion d’analyser la diffusion de la culture du temps dans la vie quotidienne
de cette période.

La désignation d’«horaire» sera utilisée ici, bien que ce ne soit pas I’appellation
adoptée en francais au cours de la période; en effet, le terme «Horaire» n’est inté-
gré dans le Dictionnaire de I’ Académie frangaise qu’en 1932 5 En général, le titre
qui leur est attribué au cours du XVIII® siecle décrit le contenu des informations
données, comme 1’«Arrivée et départ des postes a Neuchatel».” Dans cet article,
nous emploierons «horaire» dans le sens d’un instrument qui indique une ou plu-
sieurs échéances temporelles déterminées a I’avance et mises en rapport avec des
reperes spatiaux fixes, souvent les relais ou les villes et les villages.

La question des horaires a largement été étudiée dans le cadre de la mise en
place d’un temps de travail mesuré.? mais moins dans celui du transport; les re-
cherches se sont en outre plutdt concentrées sur le XIX¢ siecle.’ Pourtant, méme 47
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s’ils sont moins précis et normés que ceux du XIX® siecle, on constate, des le
XVIII® siecle, une multiplication des horaires dans le cadre des mobilités ter-
restres. Nous nous intéresserons dans cet article aux horaires qui planifient le
transport du courrier et/ou de voyageurs et qui sont antérieurs aux années 1830,
c’est-a-dire au développement du chemin de fer.

Comment les horaires organisant la circulation des lettres, des paquets et des
voyageurs du début du XVIII® siecle jusqu’aux années 1830 évoluent-ils pour
permettre une efficience croissante des transports? En quoi la matérialité des
horaires témoigne-t-elle de I’émergence d’une culture technique de la vitesse et
de la ponctualité et, de fait, de I’intériorisation du temps au cours de la période?
Il s’agit aussi de questionner leur fonction organisationnelle et leur mise en pra-
tique dans un contexte ou I’heure n’est pas uniformisée a 1’échelle nationale.
Afin d’explorer ce phénomene a 1’échelle européenne, nous étudierons les ho-
raires conservés en France, en Angleterre et en Suisse. Ce corpus documentaire
n’a pas été aisé a constituer'® en raison de la nature méme de ces sources, qui
sont des outils éphémeres, rapidement désuets, et dont la conservation dépend
des supports sur lesquels ils sont imprimés."! C’est pourquoi la plupart des ho-
raires qui nous sont parvenus sont issus d’almanachs ou de guides de voyage
et de quelques journaux. Il est en revanche plus rare de retrouver des horaires
sous forme d’affiches, telles celles placardées par exemple dans les bureaux de
poste.

Ainsi, ’analyse de la matérialité des horaires de notre corpus est 1’occasion
d’étudier non seulement leur diversité, mais aussi leurs évolutions et notam-
ment le processus de normalisation qui se met en place au cours de la période.
Leur multiplication et le gain de précision des indications temporelles permettent
de les considérer comme des indices de I’émergence d’une nouvelle culture du
temps mesuré.

Les horaires dans leur matérialité

Les horaires régissant le transport de courrier et/ou de voyageurs recouvrent
une grande diversité de types de transports, liée en partie au fait que les services
d’acheminement ne sont pas organisés partout de la méme maniere. En France,
le transport des correspondances, des voyageurs et des marchandises de moins de
50 livres est divisé, au cours de la période étudiée ici, entre la poste aux chevaux,
la poste aux lettres, les messageries et les diligences.'? En Angleterre, la poste est
créée au XVII° siecle et est modernisée, dans la seconde moiti€ du X VIIIC siécle,
par I’instauration d’un service de malle-poste, a I’instigation de John Palmer —
un propriétaire de théatre qui devient par la suite contréleur général du post of-
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fice.”® Enfin, au niveau de la Confédération helvétique, les services de transport
sont gérés a 1’échelle cantonale et la qualité du service est donc variable:'* si, a
partir de 1675, Beat Fischer exerce un monopole du transport en obtenant suc-
cessivement la ferme des postes des Etats de Berne, Soleure, Neuchtel et Fri-
bourg, garantissant de bonnes communications a I’échelle de la Suisse et de I’Eu-
rope," dans les Grisons, par exemple, les lettres sont encore acheminées griace a
des bétes de somme.'®

Les horaires présentent une grande variété de formats et sont imprimés sur dif-
férents supports, ce qui souleve la question de leur diffusion. Bien que certaines
sources postales francaises indiquent que les horaires doivent étre affichés dans
les bureaux de poste,'” nous n’avons pas retrouvé de tels documents dans les ar-
chives frangaises. En revanche, des exemples de ce format sont conservés en
Suisse; ainsi, on trouve 1’ «Arrivée et départ des postes a Lausanne» qui présente,
en deux colonnes, le «service des lettres, valeurs et paquets» et 1’ «arrivée et dé-
part des diligences».!® Par ce biais, les horaires étaient donc consultables dans
I’espace public.

Les horaires sont parfois communiqués dans des journaux sous forme de mes-
sages synthétiques. La fonction premiere de ces quelques lignes était sans doute
de faire connaitre et de promouvoir un transporteur sur un trajet, mais ces breves
annonces indiquent également 1’heure de départ des voitures.!” Les horaires pa-
raissent aussi dans des almanachs: 1I’Almanach royal, par exemple, présente
chaque année, de 1700 a 1792 (et plus tardivement sous d’autres noms), parmi
des informations administratives et pratiques, des rubriques concernant les dé-
parts des messagers, des rouliers, des Postes et des Courriers. En parallele, ils
sont progressivement intégrés dans les guides de voyage, dont le contenu se di-
versifie au cours de la période afin de s’adapter aux attentes des voyageurs.?
Ainsi, la plupart des guides de la premiere moitié du XVIII® siecle n’indiquent
aucun horaire, bien que certains fassent figure de précurseurs, a I’image du Nou-
veau voyage de France (1720) de Claude-Marin Saugrain, qui donne 1’heure de
départ des voitures pour quelques trajets, notamment pour le voyage de Paris a
Besancon, destination pour laquelle les carrosses de Paris «partent tous les ven-
dredis en été, et les jeudis en hyver, a six heures du matin».?' Par contre, la ma-
jorité des guides de voyage de la seconde moitié¢ du XVIII® siccle communique
les horaires, comme 1’Indicateur fidele, ou Guide des voyageurs de Claude-Si-
doine Michel et Louis-Charles Desnos, publié pour la premiere fois en 1765 et
réédité a plusieurs reprises par la suite, qui accompagne chaque route, comme
le montre son titre complet, «d’un itinéraire instructif raisonné [...], qui donne
le jour et I’heure du départ, de la dinée et de la couchée tant des coches par eau,
que des carrosses, diligences et messageries du royaume [...]».”? La publication
de plus en plus fréquente d’horaires dans les guides souligne 1’importance crois-
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sante qu’ils prennent dans 1’organisation d’un voyage. Entrant ainsi dans 1’es-
pace privé, les horaires peuvent étre consultés plus largement.

Le type d’informations données par le biais de ces horaires varie selon les ser-
vices qu’ils concernent. De maniere générale, y sont toujours indiqués la ville,
le jour et parfois I’heure de départ, et la destination. Les lieux de départ sont le
plus souvent listés alphabétiquement, et non dans 1’ordre ot ils sont desservis sur
un itinéraire, mais ils peuvent aussi étre organisés en fonction des jours de la se-
maine.® A ces informations s’en ajoutent parfois d’autres, comme le jour d’arri-
vée, la longueur du trajet ou encore le prix des places.

La multiplication des horaires s’accompagne d’une normalisation dans la ma-
niere de les présenter. IlIs peuvent étre indiqués soit sous forme de texte, soit,
progressivement, sous forme de tableau. Cette évolution est particulierement vi-
sible lorsque les horaires sont publiés régulierement dans des périodiques et des
almanachs ou dans les rééditions d’un méme ouvrage. Ainsi, la comparaison des
éditions de 1’Almanach royal de 1700, de 1750 et de 1791 permet de constater
certaines tendances qui se vérifient dans d’autres horaires. Dans I’Almanach de
1700, plusieurs rubriques communiquent au moins les jours de départ — et parfois
I’heure — des messagers, rouliers ou de la poste, sous forme de texte. Dans 1’édi-
tion de 1750, les horaires sont toujours donnés de la méme maniere,>* contraire-
ment a celle de 1791, ou ils sont dorénavant publiés sous une forme proche du
tableau. La rubrique «Ordre général contenant les jours & les heures du depart
& les jours d’arrivée des Couriers de la Poste aux Lettres [...]» propose ainsi
une liste a trois colonnes, a savoir: «Bureaux», «Départs de Paris», «Arrivées a
Paris».> Les horaires ont donc d’abord été présentés sous forme de textes avant
que certains soient insérés dans des tableaux: on observe ainsi un passage pro-
gressif de la phrase au dispositif graphique, du discursif au visuel. Le tableau, en
tant que moyen de mettre en ordre des connaissances,”® permet de croiser et d’or-
ganiser plusieurs données, et en I’occurrence des renseignements spatiaux et des
données temporelles. Cette nouvelle maniere de présenter les informations ne
remplace toutefois pas la forme discursive: les deux techniques coexistent. Dans
les almanachs et les guides, les horaires peuvent étre communiqués sous forme
de liste ou de tableau. En revanche, les horaires diffusés dans les journaux sont
toujours rédigés, alors que, dans les quelques affiches conservées, les horaires
sont plutot indiqués dans des tableaux, comme dans 1’horaire de ’arrivée et du
départ des postes a Lausanne de 1829.7

Le tableau ne s’impose ainsi pas entierement a cette période, et n’est pas la forme
choisie d’emblée pour la communication des horaires. Pourtant, d’autres données
étaient déja diffusées et synthétisées dans des tableaux, comme dans les livres
de compte.? Dans le cadre des voyages aussi, le tableau pouvait étre utilisé pour
présenter des informations complémentaires aux horaires donnés sous forme de
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[llustration 1: Almanach royal,
Pour I’année Mil sept cens /...],
Paris, 1700, 71. (Bibliotheque na-
tionale de France, gallica.bnf fr.)

lustration 2: Almanach royal,
année commune 1791 [...], Paris,
1791, 673. (Bibliothéque natio-
nale de France, gallica.bnf fr.)

texte ou de liste, a I’instar d’un «Avis sur les carosses et messageries Rojales de
Clermont en aivergne pour Le puy En vellai, S' Flour passant par Brioude et js-
soire (sic.)», accompagné d’un tableau des prix.” Les classes moyennes et su-
périeures au moins avaient donc 1’habitude de ce format, ce qui explique que la
plupart des horaires tabulaires ne sont pas accompagnés d’instructions sur la ma-
niere dont il faut s’en servir; les concepteurs des horaires estimaient donc que les
lecteurs y parviendraient sans explication supplémentaire >

La lecture des horaires du XVIII® siecle requiert néanmoins un certain sa-
voir-faire: ils sont codifiés, et pas tous de facon identique. Différentes abrévia-
tions sont par exemple utilisées pour indiquer le jour de la semaine, I’heure ou
encore le type de véhicule. Le lecteur doit étre capable de deviner la signification
des abréviations et donc posséder les compétences nécessaires pour comprendre
ces horaires. Ainsi, dans son guide datant de 1828, John Cary remplace, dans la
liste des diligences, «afternoon» par «aft.» et «morning» par «morn.» sans expli-
cation a ce sujet.’! Mais avec la normalisation progressive des horaires, certains
se dotent d’une liste des abréviations, comme dans 1’édition de 1791 de 1I’Alma-
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nach, ou les abréviations des jours sont désormais explicitées.*> Dans certaines
publications, un effort de clarification et de normalisation est amorcé.

Le recours a des abréviations est I’une des solutions adoptées pour gagner de la
place au fur et 2 mesure que les horaires se complexifient et se densifient; dans
le méme ordre d’idée, des procédés typographiques sont utilisés pour hiérarchi-
ser les informations, comme 1’écriture en italique ou en gras. Ainsi, dans I’ Alma-
nach de Neuchatel, dés 1709, les jours sont en majuscules, tandis que les noms
de villes et de pays sont en italiques.®

Des horaires de plus en plus précis?

Marie-Agnes Dequidt remarque qu’au XIX® siecle, les indications horaires sont
de plus en plus précises et qu’elles ne font plus seulement référence au matin, a
I’aprés-midi ou au soir.** Cette évolution s’observe en fait dés le XVIII® siecle:
méme si certains horaires se contentent d’indiquer le jour de départ,*> d’autres en
communiquent 1’heure. Ainsi, dés son édition de 1700, dans la section concer-
nant les messagers, I’Almanach donne une indication temporelle pour 131 tra-
jets, sur lesquels 101 se réferent seulement au jour, contre 22 utilisant 1’heure,
comme dans cet exemple: «Alencon, Mortaigne & route, Carosses & Message-
rie logent rue du Jour prés saint Eustache, & partent les Samedis a six heures du
matin».* Dans la méme édition, la «Liste générale et alphabétique des Postes»
donne 205 fois I’heure sur les 220 indications temporelles. Des 1700, ’heure est
donc plus ou moins régulierement utilisée comme référentiel temporel.”” Dans
I’édition de 1791, I’indication horaire se généralise et elle est désormais men-
tionnée pour chaque trajet.

D’autres horaires, dans la seconde moitié¢ du XVIII® siecle, vont plus loin dans
la précision en indiquant les minutes, méme si celles-ci sont souvent des de-
mi-heures ou des quarts d’heure. Ainsi, en 1765, dans 1’Indicateur fidele de Mi-
chel et Desnos, plusieurs horaires sont donnés a la demi-heure pres, comme pour
le carrosse se rendant de Paris & Rennes qui passe a Vitré a «10%» du matin.*®
D’autres sont précis au quart d’heure, a I’'image du coche allant de Troyes a Cha-
tillon, qui arrive a Gyé a «3%» du soir.¥ A I’inverse, en 1818 encore, 1’horaire
des arrivées et des départs postaux de Zurich ne fait pas mention des minutes.*
Certains horaires sont donc plus précis que d’autres, mais ils coexistent; il n’y a
donc pas d’évolution linéaire vers plus d’exactitude. Néanmoins, nous pouvons
globalement noter un passage du jour a I’heure — parfois précise a la minute —
comme repére temporel usuel.#! Ce gain de précision permet aux horaires d’étre
plus efficients. La mise en tableau progressive et I’émergence d’un effort de nor-
malisation a la fin du XVIII* siecle — bien que tous les horaires ne soient toujours
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pas présentés de maniere identique —, signalent I’'implémentation d’une culture
de ’organisation dans le cadre de cette entreprise collective que sont les trans-
ports et les acteurs qu’ils impliquent. Ces derniers doivent respecter les horaires
pour que 1’objectif de coordination soit atteint. Il y a donc un «impératif de ponc-
tualité» qui se met en place pour que les transports fonctionnent au mieux,* et
qui se manifeste par une attention croissante accordée au retard, aussi bien pour
s’en plaindre que pour essayer de 1’éviter.*

Au service des utilisateurs et des utilisatrices: la fonction
organisationnelle des horaires

Les horaires, en tant qu’instrument pour coordonner les transports, engagent
deux groupes d’acteurs: d’une part, celles et ceux qui organisent et rendent ces
transports possibles et, d’autre part, celles et ceux qui voyagent ou envoient
lettres et paquets. Toutes et tous sont invités a respecter différentes échéances
temporelles afin que les services soient le plus efficients possible, ce qui se tra-
duit notamment par des déplacements et des acheminements plus céleres grace
a une absence de perte de temps. Il s’agit, pour les transporteurs, de coordonner
les différentes étapes et voitures sur un méme trajet. Les arrivées et les départs
des Postes de Lausanne de 1829 I’illustrent parfaitement dans le cas du trajet de
Geneve a Turin en passant par Chambéry: la diligence venant de Geneve arrive a
Chambéry «le soir» et il y a ensuite un départ, le méme jour, a 22 heures.* Dans
la mé&me optique, la poste francaise essaie elle aussi de coordonner ses cour-
riers.®

Plus largement, des horaires sont peu a peu donnés pour toutes les étapes de 1’or-
ganisation du transport, permettant une efficience croissante des mobilités.* Ils
régissent les départs et les arrivées des voitures, mais aussi les heures d’ouverture
des bureaux de poste.”” Les employés doivent eux aussi respecter des horaires:
«Le commis chargé du service de la cour, le distributeur de garde et les facteurs
se rendront au bureau ou se recoivent les dépéches de la cour, en été a 4 heures
15 du matin, en hiver a 5 heures '. Il sera procédé aussitdt au tri et a I’enregis-
trement des lettres de service, afin que la distribution en puisse commencer dans
Paris en été a 6 heures du matin, en hiver a 7 h et que les facteurs soient de retour
a la poste en été a 7 heures du matin, en hiver a 8 heures % [...].»*

Pour ceux ayant besoin de correspondre rapidement et régulierement — c’est-
a-dire avant tout les marchands, commercants et artisans ou encore les ban-
quiers —,* il s’agit de pouvoir anticiper les départs et les arrivées de leurs
courriers et de leurs paquets. La célérité des correspondances est également es-
sentielle pour les administrateurs.>® Grace aux horaires, il est possible de prévoir
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les délais dans lesquels le destinataire recevra la lettre ou le paquet et aura la pos-
sibilité d’y répondre. Le fait de pouvoir envoyer une réponse le jour méme est
primordial pour la bonne marche des affaires, la circulation des correspondances
et I’information économique en général.’' Les horaires permettent ainsi a ces uti-
lisateurs et a ces utilisatrices de s’organiser. IIs aident aussi les voyageurs a pla-
nifier leurs trajets, leurs diners, leurs étapes.

Les horaires ont donc, des le XVIII® siecle, une fonction organisationnelle qui
permet aux différents acteurs de se coordonner afin de gagner du temps, mais
aussi de prévoir leurs déplacements et leurs envois. Ils ne concernent toute-
fois que celles et ceux qui utilisent ou se déplacent avec les voitures soumises
a des départs a heures fixes. En effet, les horaires représentent également une
contrainte a laquelle il faut se conformer: il n’est possible d’envoyer une lettre ou
de partir pour une certaine destination qu’a une heure prédéfinie. C’est pourquoi
des services paralleles existent pour pallier cet inconvénient. En France, 1’ordon-
nance concernant les Messageries du 12 aofit 1775 mentionne ainsi des voitures
partant a la demande: «Comme il sera fourni des berlines a quatre places pour
la commodité des voyageurs qui voudront aller avec leur compagnie, ou qui par
leurs affaires seront nécessités a partir a jours & heures non réglées [...].»°* En
Suisse aussi, il existe des alternatives, comme 1’extraposte, qui ne sont pas non
plus soumises a la contrainte de I’horaire.® Ces services ne sont toutefois pas
toujours plus rapides que ceux partant a heure fixe. En revanche, ils sont oné-
reux: I’extraposte coiite le double du prix d’une course ordinaire.** De méme, les
diligences qui «seront conduites a jours & heures fixes par la voie des Maitres de
postes, ou par les relais établis par les Fermiers des Messageries» sont au prix de
«Seize sous par lieue pour les places dans lesdites Diligences, & Dix sous aussi
par lieue pour les places en dehors desdites Diligences [...]»,> alors que les di-
ligences extraordinaires cofitent «Vingt-trois sous par place & par lieue».* La
flexibilité et la liberté de s’affranchir des horaires ont donc un prix, qui n’est pas
accessible a toutes les bourses.

Heure et horaires au quotidien: la diffusion du temps mesuré

Outre les difficultés de lecture des horaires que nous avons déja évoquées, les
utilisateurs et les utilisatrices doivent aussi avoir 1’heure pour pouvoir s’en servir
et les respecter. En effet, le recours a des horaires et I’«impératif de ponctualité»
donnent une place centrale aux garde-temps dans le cadre des mobilités.”’

Pour connaitre I’heure, ces usagers peuvent s’appuyer sur les horloges publiques.
Si elles existent depuis le XTIV siecle,’® le XVIII® siecle est marqué par la mul-
tiplication de ces dispositifs horaires qui gagnent peu a peu en précision.” Affi-
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chée sur les clochers, mais aussi dans les hotels de ville, les auberges ou les re-
lais,® I’heure est ainsi suffisamment diffusée dans les villes pour que toutes et
tous puissent la connaitre sans avoir leur propre garde-temps.*! Néanmoins, dans
le cadre d’un voyage, posséder une montre est le seul moyen d’avoir 1’heure
pendant le déplacement ou lors d’une nuitée en chemin. Le temps est désormais
portable.®> Si de petits cadrans solaires portatifs existent en effet depuis la se-
conde moitié du XV siecle,” les garde-temps mécaniques — eux aussi devenus
transportables grice aux progres horlogers —* permettent de visualiser 1’heure
en dépit des contingences. Les voyageurs peuvent ainsi se munir, par exemple,
d’une montre de voyage.*

L’analyse des inventaires apres déceés a mis en évidence une possession crois-
sante des garde-temps en général en France et en Angleterre,et particulieérement
des montres de poche, au cours du XVIII® siecle.”” John Styles, quant a lui, uti-
lise entre autres des sources judiciaires pour prouver la diffusion progressive des
montres en Angleterre pendant cette période.® Il note que les seules personnes
qui se font voler leur montre pendant qu’ils travaillent sont celles employées dans
le cadre des transports terrestres.” Les maitres de poste, postillons et autres em-
ployés des transports devaient en effet avoir I’heure pour respecter les horaires
qui leur étaient imposés. Patrick Marchand a constaté que les montres com-
mencent a apparaitre dans les inventaires apres déces des maitres de poste des les
années 1720 et qu’elles se répandent plus généralement a partir de 1750.° En An-
gleterre, les gardes postaux avaient sur eux un garde-temps, scellé dans un boitier
en bois et vitré a I’avant, qui leur permettait de respecter les horaires stricts qui
leur étaient imposés et de faire remplir leur «time-bill» a chaque poste.”
Néanmoins, la possession de ces instruments de mesure du temps ne prouve pas
pour autant qu’une utilisation quotidienne en était faite, comme 1’ont souligné
des travaux récents:’? il est nécessaire, pour étudier 1’intériorisation du temps,
de mobiliser une approche complexe.” Si I’on croise cette diffusion des montres
avec la multiplication des horaires dans le cadre des transports, tout laisse a
penser qu’un usage croissant des garde-temps s’opere au cours de la période.
D’autres traces de cette utilisation apparaissent dans les sources, comme le fait
que certains guides citent désormais la montre au rang des objets dont il est im-
portant de se munir, a I'image de I’Essai pour diriger et étendre les recherches
des voyageurs de Léopold Berchtold, qui place cet instrument en deuxieme dans
la liste des «choses utiles a un voyageur».™ Ce faisceau d’indices converge donc
vers la preuve d’une intériorisation nouvelle du temps au cours du XVIII® siecle,
particulierement visible dans les mobilités, puisque I’heure devient un outil in-
dispensable pour organiser les transports et les voyages.

Le bon fonctionnement des horaires a cette période se heurte a 1’absence d’uni-
formisation de I’heure a I’échelle nationale, et encore moins internationale.”” De
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plus, jusqu’au XIX¢ siecle, I’heure officielle était I’heure solaire, déterminée a
partir du mouvement du soleil au cours de la journée, dont la longueur varie en
fonction de I’inclinaison de 1’écliptique sur I’équateur et de la vitesse de la Terre,
et non 1’heure moyenne, une heure mécanique, mesurée par les montres et basée
sur un soleil moyen, qui se déplacerait sur I’équateur a vitesse constante, abou-
tissant a des journées de méme durée, 24 heures.”® Genéve est la premiere ville a
passer a I’heure moyenne en 1780, suivie de Londres en 1792, Berlin en 1810 et
enfin Paris en 1826.77 Le temps reste donc, au XVIII® siécle, une notion relative,
variant d’un endroit a 1’autre, puisque I’heure solaire differe selon la longitude.”
Les voyageurs possédant une montre doivent alors savoir comment la régler pour
s’adapter aux heures locales, ce qui est particuliérement important pour respec-
ter les horaires d’éventuelles correspondances a effectuer au cours de leur trajet.
Le plus simple pour cela est de se conformer a I’heure donnée par I’horloge pu-
blique la plus proche.” En I’absence d’une horloge publique, il est possible de se
référer & un cadran solaire ou a un méridien, a I’instar de celui du jardin du Pa-
lais-Royal a Paris, pour régler sa montre.* Aprés 1’adoption de 1’heure moyenne
comme heure de référence, il fallait, pour trouver celle-ci, passer par des tables
d’équation qui permettent de convertir 1’heure solaire en heure moyenne ®' Néan-
moins, les écarts d’heures d’un endroit a I’autre ne font en réalité que peu de dif-
férence a 1’échelle d’un trajet compte tenu de la lenteur des véhicules.®? Mais
comme les horaires gagnent en précision au cours de la période jusqu’a prendre
en compte les minutes, les délais doivent &tre respectés avec plus de rigueur.
L’accélération croissante des transports et la densification du systéme, ainsi que
la mise en place d’une coordination temporelle par le biais d’horaires de plus en
plus précis, vont progressivement demander une synchronisation des temps lo-
caux et ce avant I’implantation du chemin de fer,*> qui accélérera le processus
d’unification de I’heure

Conclusion

Les horaires du XVIII® siecle et du début du XIX° siecle présentent une grande
diversité, tant dans leur format que dans les informations ou dans le degré de pré-
cision des indications temporelles. Malgré ces différences, plusieurs tendances
se dessinent, a commencer par la multiplication du nombre de ces horaires qui
s’imposent comme un instrument de planification indispensable a I’efficacité des
transports. La fonction organisationnelle de ces horaires rend possible une coor-
dination temporelle des mobilités, engendrant un gain de temps et réduisant les
incertitudes liées aux déplacements.®® Ainsi, au siecle des Lumieres, les mobili-
tés deviennent gérables et calculables.? Cette coordination est elle-méme une
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condition indispensable a I’instauration de ces horaires qui ne pourraient fonc-
tionner sans la discipline et les outils nécessaires pour respecter ces échéances
temporelles.

Les horaires permettent en outre d’établir un lien visible entre le temps et I’es-
pace, entre la distance et la vitesse, et participent au changement de paradigme
qui s’opére au cours de la période:*’ les indications temporelles sont désormais
davantage utilisées pour mesurer les déplacements que les indications spatiales.
L’importance croissante de ces horaires, mise en rapport avec d’autres ten-
dances, comme la diffusion des montres de poche et plus encore celle de I’heure
dans I’espace public, indique une intériorisation du temps des le XVIII® siecle.
Celle-ci a été récemment mise en évidence grace a d’autres sources, judiciaires
par exemple.® Dire le temps et 1’utiliser dans le cadre d’une coordination tempo-
relle montrent ainsi une pénétration, certes peut-&tre encore intermittente, mais
concrete, des pratiques de mesure du temps et témoignent en outre de ses usages,
pas uniquement dans le domaine du travail, mais aussi dans la vie quotidienne de
celles et ceux qui ont les moyens de voyager ou d’envoyer des lettres et des pa-
quets. Les transports sont ’'un des domaines ot 1’on voit lentement émerger une
nouvelle conception du temps: il n’est plus seulement une durée percue mais il
devient un temps mesuré, de plus en plus précis, engendrant des échéances qu’il
faut respecter. Ainsi, en tant qu’outil permettant d’organiser le temps des trans-
ports et donc des différents acteurs, I’horaire est une forme de contrainte sociale,
une nouvelle norme a laquelle il faut se conformer.
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Zusammenfassung

Fahrpldne. Ein Mobilitatsmittel im 18. und im beginnenden
19. Jahrhundert

Die Beschleunigung der Transporte im Lauf des 18. und des beginnenden
19. Jahrhunderts ist nicht zuletzt iiber eine neue temporale Koordination mog-
lich geworden. Sie wurde grundlegend fiir die Organisation des Brief-, Paket-
und Personentransports. Ein wichtiges Element davon waren die Fahrpline. Sie
wurden eingefiihrt zur gemeinsamen Nutzung der Zeit durch die verschiedenen
involvierten Akteur*innen. Trotz der grossen Unterschiedlichkeit zeigen sich
anhand von Form und Materialitit der Fahrpline einige Tendenzen: eine fort-
schreitende Normierung, ein Nebeneinander von diskursiven Formen und Ta-
bellen sowie eine zunehmende zeitliche Prizision von Tages- iiber Stunden- bis
hin zu Minutenangaben. Die Verbreitung der Fahrplédne, die unter anderem mit
den immer zahlreicher werdenden Offentlichen Uhren verbunden war, fiihrte in
den Zusammenhingen der Mobilitéit zu einer Internalisierung der Zeit, wie sie
auch fiir andere Lebensbereiche festgestellt werden kann. Die Fahrpline schrie-
ben sich ein in eine neue Mobilititskultur, sie zeugen von neuen Alltagspraktiken
der Zeitmessung und noch allgemeiner von einem neuen Umgang mit der Zeit.
(Ubersetzung: Hans-Ulrich Schiedt)
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Kurt Moser

Die Mobilitédtsgeschichte hat, wie schon die Technikgeschichte, gelernt, dass «the
user matters». Insbesondere die Nutzungsgeschichte des Automobils hat seit der
letzten Jahrhundertwende eine Konjunktur erlebt.! Aber: Die Nutzerinnen und
Nutzer? des Autos gebrauchten (und gebrauchen) eben nur selten lediglich diese
eine Mobilitdtsmaschine. Ein genauerer Blick auf die friithen Automobilisten lasst
erkennen, dass sie alle davor andere Mobilitdtsformen praktizierten, etwa Fahrrad
fuhren, oder es wenigstens ausprobierten. Meistens ritten oder segelten sie auch,
und sie stiegen mitunter auch auf Flugzeuge um. Und die Mehrzahl hatte Erfah-
rungen mit anderen abenteuerlichen Lebens- und Mobilitédtsformen abseits der
Strassen: sie jagten, reisten in exotische Lander, machten Kanutouren durch Eu-
ropa. Sie verglichen dann durchwegs ihre Erfahrungen miteinander und mobili-
sierten sie fiir andere Aktivititen; und sie lasen und schrieben dariiber.

Damit ergeben sich iiber eine «Geschwindigkeitskultur» hinaus die Umrisse
einer transmodalen Kultur individueller Mobilitdtsmaschinen, die generell in
den Kulturen der Jahrhundertwende angelegt sind, durch Elemente dieser Kultu-
ren aktiviert werden und diese wiederum beeinflussen.? Ich pléddiere nach diesem
Befund nicht nur fiir eine multidisziplindre Mobilitidtsgeschichte — eine solche
ist sowieso notig, um die komplexen Fragen von Kultur, Technik und Gesell-
schaft in den Blick zu bekommen —, sondern auch fiir eine trans- und multimodal
orientierte Mobilititsgeschichte, die Mobilitdtsformen auch jenseits ihres eigent-
lichen Mobilititsfeldes berticksichtigt. Also: keine Automobil-, Rad-, Boot- oder
Flugzeuggeschichten, sondern eine Zusammenschau der Einzelgeschichten. Es
liegt daher auf der Hand, dass eine addquate, den komplexen Erfahrungen Raum
gebende Geschichte von Mobilititsnutzern, von frilhen Automobilisten ins-
besondere, dies alles und mehr in Betracht ziehen muss — doch die Mobilitits-
geschichte tut dies, so meine Einschitzung, auch zehn Jahre nach der Publikation
meiner Unternehmung einer umfassenderen, sparten- und funktionsiibergreifen-
den Mobilitéitsgeschichte noch lidngst nicht in ausreichender Weise. Die Mobili-
titsgeschichte betrachtet vorwiegend die Modi der Nutzung und der sozialen und
kulturellen Verankerung einzelner Transportmittel isoliert voneinander. Tech-
nische Gemeinsamkeiten werden mitunter angesprochen, viel seltener jedoch
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Gemeinsamkeiten der Sozialisierung und Konditionierung der Kulturen und der
Praxisformen der Nutzer. Bei der Analyse von Biografien der Mobilitéitspioniere
erschliesst sich hingegen eine Vielfalt von Gemeinsamkeiten der Erfahrungen,
der Ubertragung und Adaption von Fihigkeiten der Multinutzer. Wihrend Réder
und Radfahren als Erfahrungsbasis im Fokus der Mobilititsforschung stehen, ist
beispielsweise weder die Pferdemobilitdt — Reiten, Kutschen, Fuhrwerke — ad-
dquat beriicksichtigt worden, noch sind Vorerfahrungen wie das Segeln kleiner
Boote oder das Motorradfahren als Basis fiir das Fliegenlernen auf einer breiten
Forschungsbasis untersucht worden. Auch eine Analyse der Medien, ihrer oft
dhnlichen Reprisentations- und Symbolsprache, der Rhetoriken und Ikonogra-
fien verschiedener individueller Mobilitdtsmaschinen wird seltener unternom-
men, als es die Themen rechtfertigen.

Der Aufsatz wird sich exemplarisch mit einer Phase der Mobilitétsrevolution
um 1900, und hier mit sparteniibergreifenden Mobilititsbiografien, mit Trans-
ferformen und Gemeinsamkeiten beschiftigen, mit Nutzern, die verschiedene
Arten und Gattungen von Mobilitdtsmaschinen nacheinander oder gleichzeitig
benutzten: Réider, Boote, Automobile oder Fluggerite. Als gemeinsame Anfor-
derungen wurden Fahigkeiten zum Multitasking und zum Umgang mit komple-
xen, rasch wechselnden Situationen und das «Beherrschen» von Geschwindig-
keit und Beschleunigung angesehen. Dies erforderte Sozialisationsprozesse, die
viele Gemeinsamkeiten zeigten. Dazu gehorten Familiarisierungs- und oft auch
gezielte Lernstrategien, die auf Vorerfahrungen aufbauten, Korperkonditionie-
rungen und Transferprozesse von Skills. Solche biografischen Voraussetzungen
waren immer auch technische, vor allem aber auch korperlich-sinnliche Erfah-
rungen, und sie wurden personal und/oder durch Medien vermittelt. Schliesslich
entwickelte sich eine Kultur «passiver Nutzer», von neugierigen Zuschauern,
Amateurexperten und Enthusiasten der neuen Mobilitidtsmaschinen. Wir haben
es durchwegs mit komplexen Nutzerbiografien zu tun; und somit miissen wir
komplexe Nutzergeschichten erzdhlen, um nicht unverzeihlich zu simplifizieren.
Titen wir das — schauten wir also bloss auf eine Weise der Mobilitit einer Per-
son —, dann bekdmen wir einen schiefen oder sogar falschen Eindruck von der
Singularitit dieses Feldes. Wir bekdmen allenfalls einen Ausschnitt zu sehen.
Wir miissen also fragen, was etwa die friihen Automobilisten wussten, konnten
oder lasen, auf welche Féhigkeiten, technische oder andere, sie stolz waren, wie
sie diese erwarben oder weitergaben und wie sie ihre eigene Tatigkeit sahen, wie
sie mit ihren Maschinen umgingen und vor allem auch, wie sie auf Konkurrenz,
Kritik oder Lob reagierten, wie sie ihre eigene Rolle als Mann oder Frau sahen
oder gesehen wissen wollten. Dies ist eine grosse Aufgabe, die wohl am besten
16sbar ist, wenn erst einmal die Mobilitdt im Leben einiger exemplarischer «Mo-
bilitdtshelden» betrachtet wird.
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Exemplarische Multimobilitatsbiografien

Wie wichtig es ist, nicht nur einzelne Sparten der Mobilitit isoliert zu betrach-
ten, wird beim Nahblick auf typische Mobilitédtsbiografien sofort evident. Flie-
ger waren nie nur Flieger, Automobilisten selten nur Automobilisten. Der Pour-
le-Mérite-Flieger Ernst Udet etwa ging 18-jdhrig als freiwilliger «Herrenfahrer»
mit seinem eigenen Motorrad in den Krieg,* nachdem er vorher Modellflugzeuge
und einen manntragenden Gleiter gebaut hatte — und natiirlich Fahrrad fuhr.
Seine multimodale Technikaffinitét zeigt sich nicht nur in dieser Verschriankung
der Modi, sondern im Modellbau, der fiir viele Technikpioniere der Mobilitét
eine wesentliche Sozialisationstétigkeit in ihrer Jugend war.

Riskantes Autofahren zeichnete viele Flieger aus, so beispielsweise Antony
Fokker, der ausserdem Motorrennyachten besass — eine davon konstruierte er
selbst — und Regatten segelte.’ Angehorige von Fliegerstaffeln beider Seiten hat-
ten wihrend des Weltkrieges grossziigigen Zugang zu Automobilen und Motor-
rddern, die komplementér oder als Substitution gern genutzt wurden. Ernst Hein-
kel berichtet in seiner Autobiografie von hochriskanten und aggressionsbetonten
Autofahrten, weil er durch die Einschriankungen des Versailler Vertrages nicht
fliegen konnte und dies kompensierte: «Das Jahr 1920 verging, und das Bauver-
bot dehnte sich immer lidnger aus. Die Unzufriedenheit trieb mich umher. Ich fing
an, mit dem Auto durch die Landschaft zu rasen, um mir — abgeschnitten von der
Schnelligkeit des Fliegens — irgendeinen Ersatz fiir das verlorene Lebensgefiihl
zu verschaffen »®

Neben dem Pferd war das Fahrrad die priméire Bezugsmobilitidtsmaschine, nicht
nur in technischer Hinsicht, sondern auch biografisch. Ein paar Beispiele unter
vielen moglichen: Gustav Braunbeck wurde als Fahrer dreimal hintereinander
Deutschland- und Europameister bei «Niederradkunstmeisterschaften», bevor
er im Jahr 1893 zum Motorsportpionier und zum Herausgeber eines wichtigen
Jahrbuchs zum Automobil wurde. Der Jagdflieger Max Immelmann brillierte als
Kunst- und Saalradfahrer nach seiner Kadettenzeit. Und viele Protagonisten des
neuen Kanutourensports fuhren auch Radtouren.

Basisskills Reiten und Fahren

Kaum ein Nutzer oder eine Nutzerin von Autos oder Flugzeugen war des Rad-
fahrens unkundig. Reiten war eine weitere typische Mobilitdtsheranfiihrung.
Manfred von Richthofen (oder sein Ghostwriter) etwa schrieb von seiner offi-
zierstypischen «Leidenschaft fiir den Pferdesport», fiir «Springkonkurrenzen
und Gelédnderitte».” Der Flugpionier Samuel Cody trat als Distanzreiter regel-
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missig gegen Radfahrer an, fuhr aber auch selber Rad. Reiten wurde aber auch
durchwegs als Vorkonditionierung gesehen. So etwa John Buchan: «I’ve done
a bit of steeple-chasin’ and huntin’, and I’ve good hands for a horse, so I can
handle a bus [Slang fiir Flugzeug, KM] fairly well. It’s all a matter of hands. You
know.»® Hier ist die Ubertragung der Fihigkeiten eines Gelindereiters auf das
Flugzeug evident. Aber wie lernte Buchans Held seine «horsemanship»?

Wir wissen viel Anekdotisches, leider aber wenig Prinzipielles iiber Skills,
Skillvermittlung oder Kooperationsformen von pferdegezogenen Fahrzeugen
um 1900.° Das mag wohl auch daran liegen, dass professionelle Pferdekutscher
sich kaum iiber ihr Tun dusserten, auch wenn sie genau wussten, was wie zu tun
war. Es gibt kaum Quellen, wie beispielsweise die Kooperation zwischen Kut-
schern und Reitern auf Beipferden konkret ablief, wenn ein sechsspannig ge-
fahrenes Artilleriegeschiitz mit Protze in einem Hohlweg wenden musste, auch
wenn das Mandver in den Fahranweisungen der kaiserlichen Armee nieder-
gelegt war. Lehrbiicher, wie sie spiter fiir Automobilisten entstanden, gab es
davor schon fiir kutschierende «Herrenfahrer» — ein Begriff, der heute zumeist
selbstfahrenden Automobilisten zugeordnet wird, der aber zunichst fiir Ama-
teure entstand, die selber kutschieren und ihre professionellen Kutscher ablosen
wollten. Leider ist bisher die Aktivierung und Referenzialisierung der betréicht-
lichen Skills beim Pferdefahren durch die friilhen Automobilisten kaum zum
Thema der Mobilitdtsforschung gemacht worden. Préaskription durch Lehr- und
Handbiicher und die Deskription des tatsdchlichen praktischen Handelns (oder
dessen Rekonstruktion) sind aber, wie Historiker wissen, zwei verschiedene
Sachverhalte.

Sozialtypologien: «Sportsmen» und Offiziere, Frauen und
Abenteurer

Das um 1900 aus Grossbritannien importierte, aber in der westlichen Welt uni-
versaler werdende «Sportsman»-Ideal, interferierend mit dem universaleren
«Gentleman»-Typus, tiberschnitt sich auch mit dem des Offiziers: Dieser war
durch seine iiberragenden Charaktereigenschaften vorbereitet fiir die «Meiste-
rung» von Mobilitdtsmaschinen, die hohe Anspriiche an Geistesgegenwart und
«Kaltbliitigkeit» stellten. Beides waren hoch geschitzte Werte der Jahrhundert-
wende. Die ndotigen praktischen Fahigkeiten, so der gingige Anspruch, kénn-
ten dann von einem vielfiltig erprobten «Sportsman» leicht erworben werden,
zumal er vorkonditioniert war durch typische fertigkeitserfordernde und -gene-
rierende Sportarten, wie Steeplechase und Fuchsjagden, Radrennen, Distanzritte
oder Segelerfahrungen. Wenig verwunderlich, dass deshalb Offiziere wiederum
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ihre Erfahrungen mit den neuen Mobilitdtsmaschinen und Sportgeriten ins Mi-
litdr einbrachten. Die ersten Versuche mit maschinengewehrtragenden Automo-
bilen und Flugzeugen, mit Radfahreinheiten oder sogar mit Skiausriistungen fiir
Gebirgstruppen machten jiingere Offiziere. Die Militdrs waren anfangs hiufig
skeptisch gegen diese Innovationen. Doch auf einigen dieser Felder entstanden
hybride militdr-zivile Strukturen, im Fall der deutschen Militirs etwa die Frei-
willigen Automobil- und Motorbootkorps, oder es wurden Flugwettbewerbe mit
klar militdrischen Nutzungsvorgaben ausgeschrieben, an denen aber auch Zivi-
listen teilnahmen.

Die neue Mobilitét bot aber auch Frauen ein Moglichkeitsfeld, in risiko- und
abenteuerdominierte Ménnerdominen vorzudringen. Thre Hinwendung zur Fahr-
radkultur, mit Wirkungen auf «body politics», Kleidung und Sozialmuster, ist
besser erforscht worden als die Kulturen frither Automobilistinnen und Fliege-
rinnen. Einzelne Frauen wie Melli Beese oder spiter Amelia Earhart waren hier
stil- und imagepriigend und trafen auf eine neugierige Offentlichkeit.' Auch die
Sozialisation von Kindern und Jugendlichen fiir Mobilitét hat bisher kaum ge-
biihrende Aufmerksamkeit in der Forschung gefunden, ebenso wenig wie Sozia-
lisationsvorginge, die vor dem eigentlichen Radfahren oder Segeln stattfanden,
Mobilititsspiele, Lektiiren oder Modellbau beispielsweise.

Technische Fertigkeiten

Ein gemeinsames Merkmal der neuen Mobilitdtskulturen um 1900 war die ak-
tive, konkrete Befassung mit den Fahrzeugen und Geriten, der objekt- und me-
chanikbezogene Umgang. Er reichte vom Pflegen, Warten, Reparieren bis zum
notgedrungenen Selbstbau und zur Weiterentwicklung von Versuchsgeriten der
Erfinder und Entwickler. Wesentlich war die Notwendigkeit, Wartungen und
kleinere Reparaturen auszufiihren, weil meistens noch keine Infrastrukturen
dafiir bestanden oder man sich ausserhalb dieser ausgesetzt in der Luft, in infra-
strukturfernen Gebieten zu Land oder auf See bewegte. Extensive Reparaturen
bis zum Selbstbau von Komponenten waren essenziell; technische Kreativitit
war gefordert. Im Fall kleiner Boote oder der frithen Fliegerei konnte man durch
eigenes Konstruieren und Bauen vor dem eigentlichen Nutzvorgang einen so-
zusagen holistischen Zugang zu der neuen Mobilitédt entwickeln. «Tinkering»,
«monkeying», Selbstbau und bastelndes Modifizieren stellen dabei ein techni-
sches Feld dar, das typisch fiir die frilhe Multimobilitit ist, wobei die erwor-
benen technischen Fihigkeiten beim Umstieg von Nutzern auf jeweils andere
Mobilitdtsmaschinen niitzlich waren und aktiviert werden konnten. Die Mo-
bilitdtskultur um 1900 war ein Pionierfeld der breiten, bis weit in biirgerliche
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Kreise hineinreichenden Entwicklung von technischer Kreativitit und eines ak-
tiven Umgangs mit Technikobjekten. Bis jetzt fehlt allerdings ein Begriff fiir die
Kombination von Entwurf, Konstruktion, Bau, Test und Verbesserung, wie sie
die Wrights oder iiberhaupt die meisten der frithen Flieger praktizierten. Der Be-
griff «Prosumer»,'" der heute gern fiir die aktive Aneignung von Technik verwen-
det wird, ist nicht nur anachronistisch, sondern auch nicht angemessen, denn von
blossem Konsum kann keine Rede sein.

Konstruierendes, bauendes und wartendes Handanlegen wurde um 1900 durch-
wegs ambivalent gesehen: einerseits als notgedrungene Aktivitdt, wenn keine
Helfer, Chauffeure oder Reparaturprofis verfiigbar waren, andererseits aber auch
als Ubung in Selbsthilfe und als Kompetenz- und Skilldemonstration — und dies
insbesondere von sozialen Schichten, die es bislang scheuten, sich dreckig zu
machen. Gerade wenn Frauen sich selber helfen konnten, war der Respekt in der
Mobilitdtscommunity meist grosser als die Skepsis aussenstehender, technikdis-
tanzierter Beobachter. Biirgersohne und -téchter begannen, manuelles Arbeiten,
das zuvor wenig prestigetrichtig, ja gesellschaftlich riskant war, salonfihig zu
machen. Automobile waren dabei fiir Rudyard Kipling Lehrwerkzeuge: «I am
the Mentor of banana-fingered men!»'

Die um 1900 boomende Kanukultur etwa war ausgesprochen bastel- und modi-
fikationsorientiert: «Rig your own sail, bend it to the boom and yard, attach the
halyards and sheets just where they should be to work to the best advantage; ad-
just the parrels, screw down the cleats, place the steering lines and construct your
reefing gear. Thus will you learn much, become handy with lines, the palm and
sail needle, and so be able to do better and stronger work about the sailing gear
than any builder in the country.» Der Stolz auf die eigene Kompetenz wird hier
ebenso deutlich wie die Beschreibung eines neuen Nutzertypus, der Originalitét
und Handanlegen miteinander kombiniert: «Probably no two canoes in the coun-
try are rigged exactly alike, and this shows conclusively that the canoeists must
be a monkeying set of fellows, for originality is a rare quality among men in most
walks of life.»!

Tatséchlich waren «monkeying fellows» fiir die Spezifik der meisten Nutzungs-
formen charakteristisch, zumal sie meistens aus sozialen Schichten stammten, in
denen handwerkliche Titigkeiten und vor allem inventives Handanlegen nicht
verbreitet waren und wenig Sozialprestige genossen. Manches war dabei frei-
williges «monkeying», vieles aber nicht. Das Beheben der hiufigen Pannen,
Schéden und technischen Probleme in infrastrukturfernen Gebieten war zwar
einerseits eine bittere Notwendigkeit, aber auch eine Schule der Selbsthilfe und
dadurch eine Quelle des Stolzes. Entsprechend ambivalent erzidhlte man davon:
Es wurde auf die unzuverldssigen Motoren oder Bauteile geflucht; doch anderer-
seits berichtete man stolz tiber erfolgreiches Reparieren. Die {iberstandene Panne
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wurde zum Topos, besonders wenn es um Reparaturen an Booten ging oder um
Notlandungen und um erneute Starts nach selbst durchgefiihrten Reparaturen.
Insbesondere Nutzerinnen waren stolz auf solche Abenteuer.

Somit konnten die neuen Mobilitdtsmaschinen als Instrumente einer neuen tech-
nisch-kreativen Bildung und als Werkzeuge einer neuen Haltung zur Technik po-
sitioniert werden. Der «Willensbildner» Panne erschien so als Test von Durch-
haltequalitidten, schliesslich auch als Feld der Erprobung analytischer, rationaler,
praxisbezogener Fihigkeiten — biirgerliche Qualititen, die sich nun auf einem
vollkommen neuen Feld zu bewihren hatten. Damit waren technische Modifika-
tionen oder Pannenbehebungen letztlich ein Erziehungs- und Bildungsfaktor von
sozialen Schichten, die langsam in eine stirkere Technikaffinitit hineinwuchsen.
Kiplings Automobil sprach: «I am all the Education Act there is!»

Erzieherisch wirkten Mobilitdtsmaschinen um 1900 auch noch in einer anderen
Weise: als Pionierfeld der Moderne, als Sozialisierungsagenten fiir die Zumutun-
gen der sich beschleunigenden Welt der Nervositit und des Tempos.!* Die erfor-
derlichen Eigenschaften der Mobilitétspioniere, die allseitige Beherrschung ihrer
Maschinen und Mut, Entschlossenheit, Geistesgegenwart, aber auch Durchset-
zungsfihigkeit in Uberbietungswettbewerben, sind die Eigenschaften, die das
Zurechtkommen mit der Moderne zu erfordern schienen. Biografisch wird dies
immer wieder deutlich: Die frithen Nutzer von Rddern, Booten und Aeroplanen
erscheinen als prototypische Produkte ebenso wie als Gestalter der technischen
Umbriiche und ihrer technosozialen Konstruktion.

Materialitat und Technik der Multimobilitdt: Techniktransfers,
technische Crossover, technische Hybride

Alle neuen Mobilitidtsmaschinen entstanden um die Jahrhundertwende. Charak-
teristisch fiir diese war die neue Kultur des Leichtbaus, die sich deutlich von den
«schweren» Ingenieurstechniken unterschied, die im 19. Jahrhundert dominier-
ten. Neue Materialien und neue Verarbeitungstechniken beeinflussten die Kon-
struktion und den Bau von Réddern, Booten und Flugmaschinen. Beispielsweise
kam Aluminium, das bis dahin teuer und nicht wirklich praxisgerecht zu verar-
beiten war, in Form diinner, eloxierter und damit korrosionsfester Bleche zum
Einsatz. Dadurch wurden neue Fiigetechniken wie Bordelungen, Aussteifungen
durch Profile oder Flachnietungen ndtig. Statt schwerer gegossener Teile, die
spanabhebend bearbeitet werden mussten, wurde nun geprigt und gestanzt.

Doch nicht nur innovative Materialien kennzeichneten die neuen Mobilitdtsma-
schinen, sondern auch traditionelle. Sie wurden aber rekonstruiert und praktisch
neu erfunden — diinne Holzfurniere etwa, die mit neuen Klebstoffen wie Resorcin
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oder Phenol formverleimt wurden. Das revolutionierte den Bau schneller Renn-
boote, der Schwimmer fiir Wasserflugzeuge oder von Flugzeugriimpfen.
Formverleimungen erlaubten feste, stabile und trotzdem diinne und leichte Scha-
len, die fiir sich schon «selbsttragend» waren. Sie brauchten allenfalls innere
Aussteifungen, aber kein tragendes Gertist mehr, das beplankt werden musste.
Dieses «stressed skin»-Verfahren war ein technischer Paradigmenwechsel.
Deutsche und franzosische Flugzeuge, etwa die Deperdussin-, Albatros- und
Roland-Maschinen, wurden ebenso wie Heinkel/Brandenburg-Wasserflugzeug-
schwimmer und Rennbootsriimpfe nach dieser Methode gebaut.!® Metallbau-
techniken deutscher Flugzeuge nach 1917 und erste «selbsttragende» Autokaros-
serien der Zwischenkriegszeit folgten diesem Pfad.

Wiederum typisch ist fiir das Feld der Mobilitét der rege technische Austausch
zwischen den Mobilitédtssparten. Am auffilligsten ist das Feld des Antriebs: Ver-
brennungsmotoren wurden typischerweise multimodal eingesetzt, mit gegensei-
tigen Befruchtungen und der Applikation von Verbesserungen. Trike-Motoren
trieben Luftschiffe an, Automotoren wurden fiir Fluggerite optimiert, und die
dort erzielten Modifikationen kamen wiederum Landfahrzeugen zugute. So ver-
wendete der Flugpionier Alberto Santos-Dumont den Antriebsstrang seines De-
Dion-Tricycles fiir sein kleines Luftschiff. Flugmotoren waren nicht selten ad-
aptierte Automobilmotoren, so etwa die Renault-Reihenmotoren franzésischer
Maschinen. Technische Engpisse fiihrten zu neuen Losungen, waren aber auch
fiir spezifische Einsatzweisen verantwortlich. So wurden leistungsfahige Ver-
brennungsmotoren in Rennbooten erprobt, da hier ein Kernproblem dieser star-
ken Motoren, die Abfuhr grosser Warmemengen, die angesichts niedriger Wir-
kungsgrade anfielen, leichter geldst werden konnte als auf der Strasse oder in der
Luft: Kiihlwasser stand unbegrenzt zur Verfiigung.

Treiber fiir die Entwicklung leichter, leistungsstarker und dabei zuverlédssiger
Motoren war die Luftfahrt. Um 1910 gab es erstmals Motoren, die ein Leis-
tungsgewicht von 1 kg pro PS besassen. Dabei entstanden interessante Neuent-
wicklungen — typisch waren etwa die franzosischen Umlaufmotoren von Gnome
et Rhone. Sie wurden zwar selten in Strassenfahrzeuge eingebaut, beeinflussten
aber durch manche konstruktive und fertigungstechnische Losungen den allge-
meinen Mobilitdtsmotorenbau. Flugmotoren verfiigten dann schon um 1917 iiber
Doppelziindung, Vierventiltechnik und Aufladung.

Verstirkt nach 1918 lernten auch Automobilkonstrukteure von der Luftfahrt.!¢
Und umgekehrt begaben sich Flugzeugingenieure auf das Feld des Automo-
bilbaus und iibertrugen und adaptierten Losungen fiir spezifische Probleme der
Weltkriegsflugzeuge. Die Kompressoraufladung beispielsweise diente urspriing-
lich zum Bau von «Hohenmotoren», um den abnehmenden Sauerstoffgehalt in
grossen Hohen zu kompensieren und einen Leistungsverlust zu verhindern. Nach
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dem Krieg wurde diese Technik dann zur Leistungssteigerung bei Rennmotoren
eingesetzt. Die motorischen Erfordernisse der neuen Mobilitét schoben die Ent-
wicklung schnelllaufender, leichterer, auch kleinerer und leichter verfiigbarer
Triebwerke an.

Leichtbaumaterialien als technische Basis von Riddern, Automobilen, Rennboo-
ten und Fluggeriten standen nun auch, in Form von Halbzeugen oder Zuliefe-
rerteilen, einfacher zur Verfiigung. Erfinder und Entwickler konnten sozusagen
«ins Regal greifen»; typisch hierfiir war Carl Benz, der fiir seinen Patent-
motorwagen Trike-Teile der Frankfurter Velozipedfabrik Adlerwerke zukaufte
und radtypische leichte Rohre verwendete. Wie stark gerade Fahrradtechnik
als Basis, Anreger oder Materialreservoir diente, wird an zwei Beispielen deut-
lich: Orville und Wilbur Wright waren Fahrradhéndler und -produzenten und
nutzten Fahrradkomponenten fiir ihren «Flyer» sowie kugelgelagerte Naben
und Ketten fiir die Kraftiibertragung vom Motor auf die beiden Propeller. Dass
Fahrradtechnik beide siiddeutschen Automobilerfinder nicht nur beeinflusste,
sondern dass ganz konkret Teile oder ganze Fahrzeuge tibernommen wurden,
ist nicht nur an Benz’ Geriten sichtbar, sondern auch an Daimlers und May-
bachs «Stahlradwagen» von 1888: Das Fahrzeug wurde als Technikcollage von
den NSU-Werken, Abteilung Fahrrad, gebaut. Technische Hybride, Crossover-
maschinen und iibertragene technische Losungen waren charakteristisch fiir die
Epoche um 1900."

Erfahrungen: korperlich

Mobilitit um 1900 ist in den meisten Fillen verbunden mit neuartigen respektive
mindestens verdnderten korperlichen und sinnlichen Erfahrungen und Anforde-
rungen. Ein wichtiges Feld ist der Korperkonditionierungsprozess des Balancie-
rens,'® der als essenziell fiir neue Mobilititsmaschinen erkannt wurde, vom Rad-
fahren bis zum Umgang mit instabilen, «sensiblen» Fluggeriten, kenterbaren
kleinen Leichtjollen oder Kanus. Balancierenlernen stand daher am Anfang der
Ausbildungen zum Radfahren, Dinghysegeln oder Fliegen.

Weitere Gemeinsamkeiten bildeten das Multitasking, so etwa die Verarbeitung
unterschiedlicher Sinnesdaten und das Ausfithren komplexer Korperreaktionen,
wie Steuerungsbewegungen beim Fliegen oder Jollensegeln, und die Uberwa-
chung des Mobilitdtsraums durch zwei- oder dreidimensionalen Rundumblick.
Es ging zudem um schnelle und situationsangemessene Reaktionen auf rasch
wechselnde Anforderungen des Mobilititsumfeldes und oft um Koordination mit
anderen Personen, in einer Crew oder Besatzung, etwa bei Zweipersonenflug-
zeugen, Jollen oder beim Motorradfahren zu zweit.'
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Die Motivationen fiir das Sicheinlassen auf solche — mitunter wenig angenehme,
extreme oder belastende — Korpererfahrungen liegen, wie fiir die «Abenteuerma-
schine» Automobil durchwegs festgestellt, in der Suche nach herausfordernden
Erfahrungen. Sie waren aber eben nicht auf Automobile beschriankt. Motorrdder
waren beispielsweise extremer fordernde Landfahrzeuge. Auf dem Wasser waren
es Jollen oder Kanus. Die neuen Luftfahrzeuge liberboten die bis dahin bekann-
ten faszinierenden oder erlittenen Korpererfahrungsweisen dann noch.

Skills und Fahigkeiten

Die Querverbindungen und Hierarchien der Mobilititsmaschinen fiihrten nicht
nur zu technischen Transfers, sondern auch zu Transfers von Fihigkeiten. Beim
ersten Gebrauch und bei den Einiibungen erkannten Novizen Ahnlichkeiten der
neuen Skills mit ihren Vorerfahrungen und wendeten sie an. Typisch ist, dass
Mobilitatsvorerfahrungen auch auf Erfahrungen zuriickgefiihrt wurden, die vom
Alltag abwichen — Erfahrungen mit «Fahrgeschiften» auf Jahrmérkten etwa.?
Nicht nur die Sozialisation, sondern auch die erforderlichen korperlichen und
mentalen Fahigkeiten wurden durchwegs auf Vorerfahrungen zuriickgefiihrt —
und zwar sowohl gezielt, durch personliche Vermittlung, durch Schulung und
Lehre, als auch durch eigene, selbststindig reflektierte Erfahrungsprozesse.
Textmedien spielten bei den Transfervorgingen eine wichtige Rolle: Lehr-
biicher, Erfahrungsberichte, Nutzerartikel in Clubzeitschriften und nicht zuletzt
fiktionale Texte, die auch fiir die Attraktion potenzieller Nutzer mit verantwort-
lich waren.

Typisch fiir die Vermittlung war der personale Unterricht.?! Speziell beim Flug-
unterricht wurden Vorkonditionierungen als erforderlich angesehen: «Die beste
Grundlage zur praktischen Ausbildung der Flugzeug- und Luftschiffsfiihrer bil-
den Fahrten im Freiballon; sie geben Gelegenheit zum Studium der Luftstro-
mungen in verschiedenen Hohen, zur Anwendung der Gasgesetze, deren Beherr-
schung fiir die einwandfreie Fiihrung des Luftschiffs erste Bedingung ist, zur
Erlernung der Kursberechnung und Orientierung nach der Karte.»** Aber auch
Landfahrzeuge vermittelten wichtige Kenntnisse fiir das Fliegen: «Als beste Vor-
schule beziiglich Schulung des Augenmasses fiir bewegte Massen wire Bootfah-
ren an stark stromenden Fliissen oder Segeln zu betrachten [...] Eine zweite gute
Vorschule bildet das Motorradfahren sowohl beziiglich Geschicklichkeit als wie
Motorkenntnis».>* Beim Motorradfahren galten wiederum Radfahrkenntnisse
als unverzichtbar: «Diese Kunst der Gleichgewichtshaltung muf} gelernt wer-
den, und man lernt sie am besten auf dem Fahrrade.»** Ein guter Fahrradschiiler
hielt sich fiir einen ausgezeichneten Eislaufexperten, der zu besserem Kraftein-
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satz und Gleichgewichtshalten fihig sei als die meisten anderen,” und so das
Radfahren leichter erlernte. Dem Kunstradfahrer und Flugpionier Karl Jatho
kam die «korperliche Gewandtheit, die er durch diesen Sport erwarb [...] wie so
manchem anderen Flieger, bei seinen Flugversuchen zugute» .26 Schliesslich kam
es immer wieder zu Uberbietungen der Mobilititsformen und zur Bildung von
eigentlichen Hierarchien. 1912 schrieb das Neckarsulmer Motorradwerk NSU:
«Ein Blick auf die Fliegerei zeigt, dass aus der Schule des Motorradsports viele
weltberiihmte Flieger hervorgegangen sind» und dass das Motorradfahren als
«beste Vorschule fiir den gefahrvollen Beruf eines Fliegers» zu gelten hat.?’ Mo-
torisierte Strassenfahrzeuge waren schon nicht mehr an der vordersten Front der
Modernisierung des Verkehrs und liessen friihere, als zahmer empfundene Prak-
tiken veralten. Radfahrer stiegen auf Motorfahrzeuge um, und Fliegen wurde
zum vorldufigen Hohepunkt fiir Mobilitétspioniere. Landfahrzeuge und Boote
waren im Rennen um die «hérteste» Moderne, um das Image als dussersten Vor-
posten der technischen Modernisierung, unterlegen.

Konkrete Transfers komplexer Skills

Zum Transfer von Skills gehorte auch die Adaption an neue Auslegungen in-
nerhalb derselben Gattung von Mobilitidtsmaschinen — etwa die Gewohnung an
einen neuen Flugzeugtyp oder an ein neues Auto. Dies war oft irritierend und un-
falltrichtig. Das war besonders dann virulent, wenn die neuen Typen schwieri-
ger zu bedienen waren oder neue Skills erforderten, die eingetibten Umgehens-
weisen entgegengesetzt waren. Die alten «automatisierten» Fihigkeiten konnten
dann sogar hinderlich sein, weil sie den Erwerb der erforderlichen neuen Skills
erschwerten oder blockierten. Typisch ist hier die Umgewohnung von Piloten,
die an «gutmiitige», stabile Flugzeuge gewohnt waren und auf Maschinen «um-
schulen» (auch das ein signifikanter Begriff) mussten, die weniger «verziehen»
und andere Aufmerksamkeits- und Reaktionslevels erforderten. Das war etwa
bei britischen Piloten 1916/17 der Fall, als die stabilen, aber verwundbaren Stan-
dardflugzeuge des Typs BE2c durch eine neue Generation beweglicher, empfind-
licherer und «instabiler» Jagdeinsitzer wie der Sopwith Camel abgelost wurden.
Nicht selten hatten Flugzeuge oder Automobile sich ablosender Generationen
so unterschiedliche Eigenschaften und forderten so stark unterschiedliche Be-
dienskills, dass sie durchaus als andere Mobilitdtsformen interpretiert werden
konnen. Segler, die von stabilen Kielbooten auf kenterbare Rennjollen umstie-
gen, oder Piloten, die zwei Generationen spéter von «gutmiitigen» subsonischen
Flugzeugen auf «bemannte Raketen» mit doppelter Schallgeschwindigkeit um-
schulten, empfanden die Differenz zu ihren Vorerfahrungen als so tief, dass sie
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mitunter davon sprachen, eine vollkommen neue Art der Fahr- beziehungsweise
Flugerfahrung zu machen. Mehr noch: Vorerfahrungen konnten erforderliche
neue Skills behindern. Anekdoten — eine Gattung, die fiir die textuelle Verarbei-
tung der Mobilitit eine betrdchtliche Rolle spielte — hatten solche gewandelten
Anforderungen und missgliickten Anpassungen der Nutzer oft zum Gegenstand.
Ein weiterer Faktor, der Transferprozesse und die Aktivierung von Vorerfahrun-
gen zum Problem werden liess, war die oft nicht «ergonomische» Bedienung, re-
spektive eine solche, die kontraintuitives Handeln erforderte. Ein Beispiel dafiir
ist die letzte Phase des Landens eines Flugzeuges, bei der eben nicht stark «ge-
driickt», das heisst in Richtung des Bodens gesteuert werden darf.

«Draufgénger»: Aggressions- und Risikokulturen

Gemeinsam ist den Protagonisten der neuen Mobilitétskultur, dass sie mit den
inhdrenten und unvermeidbaren Risiken der Mobilitdtsmaschinen umgehen
mussten. Stiirze der Zweirdder, Abstiirze der Flugmaschinen oder spektakulire
Kenterungen der neuen instabileren Bootstypen drohten permanent. Zu den Ge-
meinsamkeiten der neuen multimodalen Mobilitdtskultur gehort denn auch eine
Betonung von Risiken und Grenzerfahrungen: Die Nutzer waren oft bereit, an
ihre physischen Grenzen zu gehen, und dariiber hinaus. Sie waren oft bereit, ihr
Leben oder ihre Gesundheit einzusetzen, um in Wettbewerben Sieger zu bleiben
oder in der Kultur der Uberbietungen, Shows und Rekorde Erfolg zu haben. Ri-
siken waren vielfiltig und Unfallraten hoch — sei es bei Steherrennen von Motor-
und Fahrridern, bei Autorennen, die noch durchwegs auf 6ffentlichen Strassen
stattfanden, und besonders bei Flugkonkurrenzen.

Nutzer und Zuschauer entwickelten, darauf reagierend, spezifische Weisen des
Umgangs: So wurden die Risiken nicht nur als «normal», sondern als Heraus-
forderung, sogar als heroisch reinterpretiert. Die Nutzertypen des aggressions-
orientierten «Draufgédngers», des «kithnen Rennfahrers», des «todesmutigen
Fliegers» oder des «waghalsigen Piloten» formierten sich, in Anlehnung an
idltere Risikonutzertypen wie Reiter, aber mit typischen Modifikationen. Die
Kultur der Offiziere, mit ihrer erwarteten und proklamierten Bereitschaft zum
«Opfer» existierte neben den Kulturen der risikobereiten Konstrukteure und der
selbstausgebildeten «first time flyers», die ebenfalls einer Rhetorik des «sich Op-
ferns» unterworfen waren, freilich einer mit anderen Zielen, ndmlich der Bereit-
schaft, fiir den technischen Fortschritt Geld, Gesundheit oder Leben zu geben.
Personliches «kalkuliertes Risiko»,”® das vorgeblich notwendige Riskieren fiir
die Weiterentwicklung der Technik und fiir den Fortschritt waren dabei oft ver-
schrinkt. «Opfer miissen gebracht werden», wurde als letztes Wort des abge-
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stiirzten Otto Lilienthal kolportiert. Diese technikheroische Haltung war typisch.
Sie kniipfte an ein um 1900 verbreitetes Muster an: Opfer fiir die Weiterentwick-
lung der neuen Mobilitétstechnik wurden als dquivalent zu Opfern fiir Kamera-
den, fiir das Vaterland oder fiir die eigene Ehre gesehen, wie sie sich im Offiziers-
ethos ausprégte.

Prosaischer, wohl auch verbreiteter war ein eher spielerischer Risikotypus, ex-
emplifiziert in Gabriele d’Annunzios 1910 auf Deutsch erschienenem Flieger-
roman Vielleicht, vielleicht auch nicht. Fliegen wurde dort zu einem ikarischen
Todesspiel: «<Also der Tod lauert immer dabei?> <Wie bei allem. Aber hier mehr
als sonst!> <Tod ist bei jedem Spiel, das es wert ist, gespielt zu werden.»»* Solch
typisch heroisierende prifaschistische Selbststilisierungen erfolgten in der eige-
nen, oft sozial recht homogenen Peergroup, wenn von iiberstandenen Abenteuern
und Blessuren erzihlt, in Erfahrungstexten geschrieben und in der Sportpresse
berichtet wurde. Dort, vor allem aber auch in den neu entstandenen Bildjourna-
len, wurden gefahrliche Situationen und Mobilitédtssensationen fiir die eigene So-
zialgruppe, aber auch fiir das so apostrophierte «grosse Publikum» medial auf-
gearbeitet. Die Rettung des Pariser Luftfahrthelden Alberto Santos-Dumont aus
einer Absturzsituation machte Schlagzeilen und erschien am 25. August 1901
als Grafik auf der Titelseite des Petit Journal. Solche dramatischen, illustrativ
aufbereiteten Unfille behinderten die Popularitiit der neuen riskanten Mobilitit
nicht, im Gegenteil. Die Lust an gefihrlichen, oft todlichen Situationen wurde
in stillschweigender oder offener Ubereinkunft mit dem Publikum vor Ort oder
auch den Lesern der Sportzeitschriften und der journalistischen Berichte kon-
struiert. Hohepunkte waren das desastrose Strassenrennen Paris—Madrid 1903
mit mehreren Toten oder die spektakuliren letalen Abstiirze prominenter und be-
liebter Piloten, wie Samuel Cody im August 1913.

Das «grosse Publikum» las nicht nur gerne mit wohligem Schauder von Tod und
Absturz, sondern wollte hdufig an der neuen Gefahrenkultur aktiv teilnehmen.
«Flugplatzhyédnen», «Sensationshungrige» oder «Fledderer» bildeten einen Teil
der Massen, die Flugmeetings und Rennen besuchten. Journalisten beschrieben
und kritisierten dieses Verhalten, das aber fiir die Attraktivitit der um Mobili-
tatsmaschinen angesiedelten Gewaltkultur und der morbiden Unfallfaszination
verantwortlich war. Diese Unfalllust war somit fiir die Diffusion der Mobilitéts-
maschinen und fiir die breite gesellschaftliche Aufmerksamkeit stark forderlich.
Fiir die Mobilitdtsforschung sind diese sensationsbestimmten Massenphéno-
mene ein lohnendes Forschungsfeld, weil sie fiir die Ausbreitung und Familia-
risierung gerade auch der nicht aktiven Nutzer mit neuen Mobilititsformen be-
deutend waren.
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Lektiren, Medien, Gattungen der Mobilitdatskulturen

Gemeinsamkeiten der transmodalen Kultur der Mobilitdtsmaschinen bestanden
auch darin, dass sich bestimmte Medien und Narrationstypen herausbildeten,
beispielsweise Lehrbiicher, Club- und Spezialzeitschriften, in denen Innovatio-
nen vorgestellt und besprochen und Nutzererfahrungen geschildert wurden. Ent-
sprechend dem um 1900 sehr weiten Sportbegriff waren die Pioniermedien nicht
auf eine Sportmobilititsform beschrinkt. Braunbeck’s Sport-Lexikon etwa, mit
dem Untertitel Automobilismus, Motorbootwesen, Luftschiffahrt, wurde ab 1910
in Berlin herausgegeben. Verbreitet sind dort vor allem Erfahrungsberichte, sei
es von Touren mit Rad, Auto oder Boot, die oft eine betrichtliche Wirkung hat-
ten — so etwa John MacGregors oder Robert Louis Stevensons Berichte ihrer
Reisen mit kleinen Kanus. Berichte {iber lange Kanutouren reizten besonders zur
Nachahmung und standen am Anfang einer breiten Bootskultur. Relativ einfache
Kanus boten sich zudem fiir den Amateurbootsbau an.

Vor dem Hintergrund der langen Tradition von Reiseberichten sind hier typische
Modifikationen auffillig: Die Fahrzeuge oder Boote, ihre Handhabungen und
Moglichkeiten riickten ins Zentrum. Tour- und Reiseberichte zwischen literari-
schem Anspruch und journalistischen Schilderungen enthielten mehr oder weni-
ger technische Aspekte. So entstand eine Transformation vom passiven zum ak-
tiven Mobilsein. Als Prototyp wird in der Sekundérliteratur immer wieder Otto
Julius Bierbaums sentimentale Reise im Automobil nach Italien (1899) ange-
fiihrt. Die neue Mobilitdtskultur schlug sich in so vielen Texten iiber Bootstou-
ren, Segelabenteuer, Radausfliige oder Flugerfahrungen nieder, dass von einer
neu entwickelten Textart gesprochen werden kann. Dazu gehort auch die wie-
derkehrende Reflexion neuer Verwendungsformen von Mobilitdtsmaschinen.
Immer wieder wurden Ideen kiinftiger Leistungsfahigkeit formuliert. Typischer-
weise wurden vor 1914, in einer Stimmung neuer Bedrohungen und im Rahmen
eines ausserordentlichen Riistungsschubes, auch schon Konzepte und konkrete
Ansitze fiir kiinftige militdrische Nutzungen entworfen.

Die Medien reagierten auch auf die neuen sensorischen und sinnlichen Aspekte,
auf Irritationen des Wahrnehmens, Empfindens und Sehens, die zur Nutzung
unterschiedlicher Mobilitidtsmaschinen gehorten. Korperliche Aspekte wurden
nicht nur thematisiert, sondern auch dsthetisch verarbeitet und umgesetzt, von
Dynamik zeigenden Fotografien bis zu den Bildern Delaunays und der Futu-
risten.

Die Mobilititsrevolution und die Kunstrevolution(en) um 1900 waren miteinan-
der verkoppelt. Um nur einige thematische Felder zu nennen: Individuell erleb-
bare Geschwindigkeit wurde zum Thema der Literatur und der bildenden Kunst,
vor allem bei den italienischen Futuristen. Fahren und Fliegen konnten zur auf-
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regenden &sthetischen Konkurrenz der Kunst werden. Das wird schlaglichtartig
deutlich, wenn Gabriele d’ Annunzio nach seinem ersten Flug mit Glenn Curtis
erwog, die Literatur aufzugeben, weil das Fliegen diese dsthetisch iibertreffe. Die
neuen Mobilitdtstypen wurden zum Ausdruck spezifisch moderner psychischer
Erfahrungen, zu neuem Lustgewinn. Und der Blick von oben wie auch der Blick
von Tourenfahrern zu Lande und zu Wasser auf die Landschaft fokussierte — zu-
mindest fiir die Mobilitétseliten — die kollektive Sensibilitéit neu.

Nicht vergessen werden diirfen die sich entwickelnden Rhetoriken und Ikono-
grafien der neuen spartentranszendierenden Mobilitédt. Sprachliche und bildliche
Stereotype entwickelten und stabilisierten sich rasch. In der Bildkunst waren das
etwa die Geschwindigkeitsdarstellung durch Speedlines oder dynamische Ver-
zerrungen, die Untersicht auf Mobilitdtsmaschinen, Fahrer und Flieger vor ihren
Geriten oder Paddler respektive Segler in charakteristischen Posen an Bord.
Auch die Texte bekamen typische Sprachmerkmale: Adjektive wie «kiihn» oder
«waghalsig» wurden stereotyp verwendet; «tragische» Unfille mit «Opfern» ge-
schildert, spektakulire technische Daten aufgelistet.®

Forschungsaufgaben

Zu den hier angerissenen Fragen und Aspekten miissen natiirlich, wenn tatsich-
lich ein Versuch einer Histoire totale der Individualmobilitéit ein moglicher An-
satz ist, viele weitere Interpretationsfelder hinzutreten. Zu den diachronen Re-
konstruktionen, die sich auf Phasen der multimodalen Mobilitdtsgeschichte
konzentrieren, miissen auch synchrone Forschungen treten, um Sattelzeiten und
Umbriiche verstehen und Periodisierungen vornehmen zu kénnen. Hier sind na-
tionale Vergleiche anzustellen, Parallelen und Ungleichzeitigkeiten herauszuar-
beiten und Austauschformen zwischen den Mobilitétsarten zu bestimmen. Das
setzt den Erwerb von Kenntnissen iiber die jeweiligen miteinander verschriank-
ten Diskurse und ihre Medien voraus. Das betrifft auch genaue Kenntnisse iiber
die technische Basis und iiber die Materialitit der Mobilitdtsmaschinen. Dazu
wire — bei aller Vorsicht bei der Riickprojektion aktueller Erfahrungen auf histo-
rische Erfahrungsfolien und bei allen restauratorischen Bedenken — der tatsich-
liche Gebrauch historischer Mobilititstechnik von Vorteil. Das Streben nach
einer Totalgeschichte multimodaler Mobilitét bietet dann auch Potenziale fiir die
Korrektur von Fehlurteilen — vor allem solche der vermeintlichen Spezifik von
einzelnen Mobilitdtsformen.
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Résumé
Mobilité multimodale

Jusqu’a présent, I’histoire de la mobilité a toujours traité séparément les modes
d’utilisation et I’ancrage social et culturel des différents moyens de transport. Si
les points communs technologiques de ces moyens de transport sont réguliere-
ment abordés, c’est beaucoup plus rarement le cas des similitudes dans leur usage.
En analysant les biographies des premiers utilisateurs, on découvre pourtant une
multiplicité de caractéristiques communes au niveau des expériences des utilisa-
teurs polyvalents et de la transmission et de 1’adaptation de leurs compétences.
Tandis que les vélos et le cyclisme en tant qu’expérience sont relativement bien
ciblés par les recherches consacrées a la mobilité, I’hippomobilité, par exemple,
n’a pas été suffisamment prise en compte, ni I utilité de I’expérience préalable de
la voile ou du motocyclisme pour apprendre a piloter un avion.

Cet article se fonde sur le parcours de différents usagers qui ont utilisé plusieurs
formes et types de véhicules, soit successivement soit simultanément: vélos, ba-
teaux, voitures, avions et autres aéronefs, etc. Parmi les compétences communes
retenues, on compte la capacité a mener plusieurs tiches de front, & maitriser des
situations complexes et changeantes et a gérer la vitesse et 1’accélération. Les
biographies multimodales permettent aussi d’esquisser des conclusions typolo-
giques: le sport (au sens large) et ’armée fournissent 1’expérience requise et fa-
vorisent I’employabilité des utilisateurs; les sportifs et les officiers ne sont ce-
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pendant pas les seuls concernés puisque les techniciens constituent eux aussi un
groupe significatif d’utilisateurs. Se dégage donc 1’esquisse d’une culture trans-
modale des véhicules individuels, ancrée dans la société du tournant du millé-
naire, qui va au-dela d’une simple «culture de la vitesse».

(Traduction: Sabine Citron)
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Unbeachtet, ungenutzt, unterschatzt?

Historische Konjunkturen des Einsatzes von Lastenfahrrdadern'

Marcus Popplow

Lastenfahrréider, konstruktiv fiir den Transport schwerer oder sperriger Giiter
ausgelegt, wurden seit Ende des 19. Jahrhunderts vornehmlich zu gewerblichen
Zwecken genutzt. Im Alltagsgebrauch blieben sie im Verlauf des 20. Jahrhun-
derts ein Nischenprodukt. Modalitdten ihres Einsatzes erweisen sich in der Riick-
schau als abhingig von einer Vielzahl technischer, 6konomischer und kulturel-
ler Parameter. Wihrend die Lastenfahrriider in der Offentlichkeit wie auch in der
historischen Forschung als reines Arbeitsgerét lange kaum beachtet waren, wer-
den deren Nutzungsmoglichkeiten und Zukunftspotenzial, gerade auch fiir den
Privatgebrauch, im Zeichen der Klimakrise zunehmend medial verhandelt. Der
vorliegende Artikel stellt mit einem Uberblick iiber die historischen Konjunktu-
ren und iiber alltdgliche Aspekte der Nutzung von Lastenfahrridern Hintergrund-
wissen fiir aktuelle Debatten um ihren verstirkten Einsatz bereit.

In Europa kamen schwere Gepickdreirdder mit diversen Aufbauten im Zuge des
«Tricycle-Booms» der 1880er-Jahre parallel zur Etablierung des Sicherheitsnieder-
rades auf den Markt. Um die Jahrhundertwende folgten einspurige Lastenrider,
die mit eisernen Transportgestellen iiber einem verkleinerten Vorderrad versehen
waren, sowie die in Ddnemark entwickelten, ebenfalls einspurigen, aber mit einer
rechteckigen Ladeflache zwischen den weiter auseinandergezogenen Réadern aus-
gestatteten «Long Johns» .2 Seitdem sind diese grundlegenden konstruktiven Va-
rianten weitgehend unverindert in Gebrauch. Wihrend des gesamten 20. Jahr-
hunderts waren es meist schlecht bezahlte Gelegenheitsarbeiter, die Giiter per
Lastenrad transportierten — unter hoher korperlicher Belastung und oft gesund-
heitsgefahrdenden Bedingungen.’ Die Arbeitgeber kamen vornehmlich aus dem
Kleingewerbe. Bei grossen Dienstleistern wie Telegrafendmtern und der Post
oder auf weitldufigen Firmengelédnden standen auch grossere Flotten im Einsatz.
In den Stiddten waren die Fahrer — historisches Bildmaterial zeigt Fahrerinnen
eher sporadisch in kleingewerblichen Familienbetrieben oder in der Landwirt-
schaft — daher in der Regel nicht zugleich Besitzer der Lastenrédder.

Gemass der Phaseneinteilung von Peter Cox und Randy Rzewnicki profitierten
die ersten Transportrider Ende des 19. Jahrhunderts noch von dem fortschrittli-
chen Image der frithen Fahrradkultur. In der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts
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Abb. 1: Lastenradfahrer der Bdckerei Floor am Bahnhof von Amersfoort, Niederlande,
1930er-Jahre. (Archif Eemland, Amersfoort, Bildarchiv Nr. 91187; www.archiefeemland.nl)

Abb. 2: Rikscha eines Berliner Herstellers, vorgestellt in Dinglers Polytechnischem
Journal (1896). Als Besonderheit wird vermerkt, dass das Gefdhrt «sowohl vorwdirts
als riickwdrts gefahren werden kann», da sich die Lenkstange umstecken liesse. (SLUB
Dresden [CC BY-NC-ND 3.0 DE], http://dingler.culture hu-berlin.de/article/pj302/
ar302050)
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wurde ihre Nutzung als Arbeitsgeriit zu einem wenig reflektierten Alltagsphi-
nomen. Mit dem Aufstieg der Massenmotorisierung im Lauf der 1950er- und
1960er-Jahre galten sie als iiberkommenes Verkehrsmittel, obwohl Fahrradher-
steller sie in den 1950er-Jahren fiir gewerbliche Zwecke noch intensiv bewarben.
In alternativen Gegenkulturen fanden sie ab den 1970er-Jahren sporadisch er-
neute Aufmerksamkeit.* Wihrend die Fahrradnutzung als solche in européischen
Lindern seit etwa 1970 auf niedrigem Niveau stagnierte,’ gerieten Lastenrdder
weitgehend ausser Gebrauch: Um 2000 waren sie fast vollig aus dem kulturellen
Gedaéchtnis der europdischen Gesellschaften verschwunden. Nur fiir die Nieder-
lande und Dinemark ist eine in begrenztem Masse kontinuierliche Nutzung zu
konstatieren, die sich in die dort generell ungebrochene Konjunktur des Fahrrad-
fahrens einpasst.

Millionenfach allerdings dienten Lastenfahrrider seit den 1920er-Jahren in
Siid- und Siidostasien dem gewerblichen Transport und damit ganz dhnlichen
Zwecken wie in Europa: von der Warendistribution im Kleingewerbe iiber den
Direktverkauf von Lebensmitteln bis zur Abfallbeseitigung.® Eine spezifische
Nutzungsvariante in asiatischen Regionen ist der Personentransport per Las-
tenrad — fiir diesen Zweck war die handgezogene Variante der Rikscha bereits
seit den 1870er-Jahren im Einsatz gewesen.” In Europa spielte die Beforde-
rung Erwachsener per Fahrrad im Vergleich nie eine grosse Rolle, auch wenn
die Rikscha als konstruktive Variante spétestens um 1900 bekannt war.? Kamen
Lastenrédder in Europa in den 1950er- und 1960er-Jahren im Zuge der Massen-
motorisierung schrittweise ausser Gebrauch, erfolgte dies in Asien zeitverscho-
ben: Die Verdringung aus dem Strassenbild setzte hier verstirkt erst seit den
1990er-Jahren ein — beschleunigt dadurch, dass Rikschas und Lastenrdder in der
Verkehrsplanung kaum beriicksichtigt wurden. Derzeit steht diesem Abschwung
allerdings die erneute Nutzung von Lastenrddern in der westlichen Welt gegen-
tiber, im Gewerbe ebenso wie fiir den Privatgebrauch insbesondere durch urbane
Mittelschichten. Die Renaissance der Lastenbeforderung per Fahrrad markierte
in der westlichen Welt seit den 1990er-Jahren zunéchst der Transport von Kin-
dern in Fahrradanhiingern. Seit den 2010er-Jahren sind zunehmend konstruktive
Varianten von Lastenrddern im Einsatz, nun zusitzlich auch fiir den gewerbli-
chen und privaten Giitertransport. Diese erneute Konjunktur profitiert nicht zu-
letzt von technischen Adaptionen: Die notige Kraftanstrengung fiir das Fahren
mit Lastenrddern hat sich durch neue Materialien im Rahmenbau und die Aus-
stattung mit Elektroantrieb deutlich verringert.

Aus historischer Perspektive werfen die hier grob skizzierten Konjunkturen zwei
Fragen auf, die der vorliegende Artikel im Anschluss an eine Skizze des bislang
eher rudimentiren Forschungsstandes diskutiert. Im Zentrum steht die Frage
nach den alltéiglichen Nutzungsmodalititen von Lastenrddern und ihrem Wandel
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seit den 1880er-Jahren. Abschliessend wird zudem kurz auf die kontrafaktische
Uberlegung eingegangen, warum eigentlich bis Anfang der 2010er-Jahre die
Nutzung von Lastenridern fiir den Privatgebrauch weder etabliert war noch pro-
pagiert wurde — obwohl die Technologie vorlag und ein erheblicher Anteil von
Transportleistungen prinzipiell auf diesem Wege geleistet werden kann.

Zwei Forschungsliicken: Geschichte des Lastenrades und Geschichte
des Lastentransports per Fahrrad

Das gesamte 20. Jahrhundert waren Lastenréder stillschweigend als reines Ar-
beitsgerit konnotiert — was sie de facto auch waren, da sie vor allem in den Stad-
ten nicht fiir die private Lastenbeférderung genutzt wurden. Vor diesem Hin-
tergrund waren Lastenrdder in der Offentlichen Wahrnehmung, im Gegensatz
zu vielen anderen Mobilitdtsmaschinen, vor dem frithen 21. Jahrhundert kaum
positiv konnotiert. Neben Werbeanzeigen fiir die gewerbliche Nutzung waren
sie in den Medien kaum prisent. Spétestens seit der Jahrhundertmitte ohnehin
stillschweigend als Auslaufmodell wahrgenommen, waren sie weder Gegen-
stand von politischen oder (verkehrs)wissenschaftlichen Diskursen noch von
Zukunftsvisionen und Zukunftsprognosen — Ahnliches wird im Ubrigen auch fiir
den asiatischen Raum konstatiert.’

Paradoxerweise hinterliess also eine der optisch auffilligsten Varianten von
Fahrradtypen in der 6ffentlichen Wahrnehmung kaum Spuren. Diese mangelnde
Aufmerksamkeit pragte auch die historische Forschung: Die Integration der Ge-
schichte von Lastenrddern und des Lastentransportes per Fahrrad in géngige
Narrative der Fahrradgeschichte steht noch aus, auch wenn neuere Ausstellungen
zur Fahrradgeschichte Lastenfahrrider zumindest kursorisch beriicksichtigen.!®
In der boomenden mobilitits- und fahrradhistorischen Forschung allerdings
werden Lastenrdder nicht einmal dort erwdhnt, wo zuletzt in sehr differenzier-
ter Weise historische Aspekte der «Unsichtbarkeit» des Fahrrads herausgestri-
chen wurden." Punktuell behandeln Arbeiten die Entwicklung der verschiede-
nen Typen von Lastenrddern oder die seit den Anfingen der Laufmaschine in
den spiten 1810er-Jahren eingesetzten Hilfen fiir die Lastenbeforderung wie
Gepicktrager oder Gepicktaschen. Konstruktive und fertigungstechnische De-
tails und Lastenréder als Teil der Produktpalette von Fahrradherstellern sind je-
doch ebenso wenig griindlich untersucht wie konkrete Nutzungsmodalititen.'?
Offenbar fehlten in der fahrradhistorischen Forschung lange Zeit Fragestellun-
gen oder methodische Uberlegungen, in deren Rahmen die Geschichte des Las-
tentransportes per Fahrrad interessant schien. Historisches Quellenmaterial ist
dementsprechend wenig systematisch und eher ausserhalb der universitiren For-
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Abb. 3: Varianten von Schwerlastdreirddern, Prospekt der Firma Sparta, Apeldoorn
(1936). Angeboten werden Modelle fiir den Transport von Molkereiprodukten, Obst und
Gemiise und variable Nutzungen im Handwerk. (www.flickr.com/photos/62955261 @
NO5/sets/72157629666203627/with/7014936081)

schung aufgearbeitet." Die aktuelle Aufmerksamkeit fiir Lastenfahrrider hat un-

langst jedoch zumindest kursorisch das Interesse fiir die historische Dimension

ihrer Nutzung erhoht. In diesem Kontext verortet sich auch der bereits erwihnte,
84 grundlegende Artikel von Peter Cox und Randy Rzewnicki.'
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Abb. 4: Historisches Bildmaterial zeigt Fahrerinnen von Lastenrddern oder Fahrrad-
anhdngern zuweilen bei der Kundenbelieferung in Familienbetrieben, hier die Tochter
eines Bdckers in Haarlemmermeer, Niederlande, um 1950. (Mit freundlicher Genehmi-
gung von Jan Wies, www.haarlemmermeer-geschiedenis.nl)

Cox und Rzewnicki postulieren mit Blick auf die gewerbliche Nutzung von Las-
tenrddern zurecht: «An extremely broad range of factors has shaped the chan-
ging fortunes of the working bicycle, most of which are extrinsic to the ma-
chine.»'> Eine Analyse aus der Perspektive der Nutzerinnen und Nutzer, also
eine Geschichte des Lastentransportes per Fahrrad, wird daher weit umfassen-
dere Erkenntnisse erbringen als eine Geschichte konstruktiver Varianten von
Lastenrddern. Eine solche Geschichte des Lastentransportes per Fahrrad wire
auch gewinnbringend in die «langen Linien» der von Hans-Ulrich Schiedt konzi-
pierten Geschichte des Langsamverkehrs einzubetten. Alltdgliche Praktiken der
kleinteiligen Beférderung von Lasten, deren Analyse Schiedt im Vergleich zum
Transport von Massengiitern per Schiff, Eisenbahn oder LKW einfordert, haben
bislang eher in der Ethnologie und Volkskunde als in der Mobilititsgeschichte
Aufmerksamkeit erhalten.'® Fiir die Analyse der Geschichte von Lastenriddern
entspricht ein solcher nutzungs- und akteursbezogener Ansatz methodischen
Entwicklungen, wie sie sich in der kulturhistorischen Erweiterung der Technik-
geschichte durchgesetzt haben und auch die neuere Fahrradgeschichte prigen.
Uber technische Innovationsprozesse hinaus wird in diesem Rahmen der ge-
samte Zyklus von der Entwicklung bis zur Entsorgung technischer Objekte und
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damit gerade auch Ungleichzeitigkeiten und Nutzerperspektiven in den Blick
genommen."”

Wie ertragreich ein solcher Perspektivwechsel sein kann, zeigt schon der Blick
auf die vielfiltigen Moglichkeiten des Lastentransports per Fahrrad. Trennscharf
definieren lassen sich Lastenrdder nicht. Europédische wie asiatische Sprachen
kennen in der Regel weder eine klare Terminologie fiir ihre konstruktiven Varian-
ten noch fiir Oberbegriffe wie, im Deutschen, Lastenrad oder Transportrad. Der
Versuch einer Abgrenzung aufgrund technischer Merkmale in Lastenrider einer-
seits und «Standardfahrrider» andererseits ist zwar moglich. Solche Unterschei-
dungen bleiben jedoch deshalb unscharf, weil es zwar Lasten gibt, die aufgrund
ihrer Schwere oder Sperrigkeit definitiv nicht mit Standardfahrriadern befordert
werden konnen. In vielen Fillen hingen die Grenzen des Moglichen jedoch von
Erfahrung und Risikobereitschaft ebenso wie von der zuriickzulegenden Entfer-
nung ab. Hinzu kommen mehr oder weniger gewagte Ad-hoc-Losungen wie das
Festzurren oder Einschlagen sperriger Lasten, um sie fiir den Transport mit Stan-
dardfahrradern handhabbar zu machen. Adaptionen wie grossere Korbe, Fahr-
radtaschen oder ein besonders stabiler beziehungsweise zusétzlich stabilisierter
Rahmenbau wie bei élteren Militirfahrrddern ermoglichen ebenfalls den Trans-
port zusitzlicher Lasten.'® Fiir die Mitnahme von Kleinkindern kamen seit den
1930er-Jahren angeschraubte Kindersitze in Gebrauch. Im Strassenbild deutlicher
sichtbare, konstruktive Varianten von Lastenrddern zeichnen sich demgegeniiber
einerseits durch grossere Ladeflachen aus, andererseits durch einen in beladenem
Zustand vergleichsweise tief liegenden Schwerpunkt: Englische Werbeanzeigen
der 1950er-Jahre bezeichneten Lastenridder mit Stahlkorben iiber einem verklei-
nerten Vorderrad dementsprechend als «low gravity»-Modelle." Allerdings ist
selbst dieser Effekt bei Standardfahrriddern bis zu einem gewissen Grad durch seit-
lich der Réder angebrachte Gepiacktaschen zu erreichen. Eine flexible Sonderls-
sung fiir schwerere und sperrigere Lasten bieten die seit dem spéten 19. Jahrhun-
dert genutzten Fahrradanhinger. Der Einsatz einer einfachen Kupplung gentigt,
um Standardfahrrédder in dieser Kombination fallweise zum Transport schwerer
Lasten nutzen zu konnen — die Sicherheit dieser Art des Lastentransportes steht
und fillt allerdings mit der Bremsleistung des genutzten Fahrrades.

Im Folgenden werden aus dem von Cox und Rzewnicki angesprochenen Fakto-
renbiindel vier Aspekte herausgegriffen, welche die Nutzung von Lastenrddern
im Alltag ebenso wie den Verzicht darauf beeinflusst haben: 6konomische Ni-
schen der gewerblichen Nutzung, Modalitidten des Fahrens, Funktion als Sym-
bol sozialer Identitit und kulturelle Deutung. Sie orientieren sich an Kategorien,
die ein Autorenteam um Ruth Oldenziel fiir das laufende Grossprojekt Cycling
Cities nutzt, um nationale Narrative der Fahrradnutzung durch einen préziseren
Blick auf lokale Kontexte zu ersetzen.
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Von Nischen und Nutzern/-innen: Aspekte der alltaglichen Nutzung
von Lastenradern

Welche Nischen konnte der Lastentransport per Fahrrad in der Konkurrenz mit
anderen Transportmitteln und -moglichkeiten seit dem ausgehenden 19. Jahr-
hundert besetzen? Dies ldsst sich beziiglich der Bedingungen fiir das Gewerbe im
urbanen Raum einfacher iiberblicken als fiir Transportvorginge auf dem Land.
Angesichts der einschneidenden Verdnderungen des gewerblichen Transportes
im 20. Jahrhundert liegt es auf der Hand, dass diese Nischen sowohl in techni-
scher als auch in 6konomischer und kultureller Sicht einem stetigen Wandel un-
terworfen waren, sodass sich die Bedingungen fiir den Transport von Lasten per
Fahrrad immer wieder verdnderten. Auch wiesen alle genannten Entwicklungen
ortlich und regional erhebliche Ungleichzeitigkeiten auf.

Seit den 1870er-Jahren wurden Waren im Kleinhandel der Kundschaft zuneh-
mend direkt ins Haus geliefert. Diese Tatigkeit wurde in der Regel «an schlecht
bezahlte Hilfskrifte» ausgegliedert, wihrend sich die Kleinhédndler und ihre
Angestellten auf die Versorgung der Kundschaft im Laden konzentrierten.!
Um 1900 wurden Lastenréder fiir diesen Zweck zuweilen enthusiastisch kom-
mentiert, so heisst es in Dinglers Polytechnischem Journal: «Das Waren-
transport-Dreirad hat sich im Verkehr in Folge seiner Vorziige allen anderen
Transportmitteln gegeniiber in kurzer Zeit das Feld erobert; es diirfte in der Be-
forderung das Drei- bis Vierfache leisten, was andere mit Menschenkraft be-
wegte Wagen thun.»? Als Vergleichsmassstab dienten die fiir hnliche Lasten
genutzten Leiterwagen, Hundefuhrwerke oder Schubkarren, nicht aber Pferde-
fuhrwerke. Die Belieferung per Lastenrad ging einher mit der wachsenden Be-
deutung von Reklame als Mittel der Kundengewinnung. Wo immer moglich
sahen die Hersteller Fldchen fiir die individuelle Ausstattung mit Reklame-
aufschriften vor. Typischerweise waren im Botendienst Jugendliche und junge
Minner unterwegs, denen als Lehrlinge oder Gelegenheitsarbeiter solche Las-
tenrdder als Arbeitsgerite zur Verfiigung gestellt wurden. Sie diirften den in dem
obigen Zitat erkennbaren Enthusiasmus kaum geteilt haben. Ein Jahresbericht
der Handwerkskammer Freiburg vermerkt fiir das Jahr 1904/05: «Besonders in
den grossen Stddten féllt das fahle und abgehdrmte Aussehen der Béckerlehr-
linge auf, die Tag fiir Tag vom friihen Morgen bis zum Mittag schwer beladen,
schweisstriefend und atemlos vor Anstrengung ein kaum noch gebrauchsfihiges
Dreirad durch die Strassen bewegen.»*

Die Bandbreite der Gewerbe, in denen Lastenrdder zum Einsatz kamen, ldsst
sich anhand des vorliegenden Anzeigen- und Bildmaterials leicht nachvoll-
ziehen. Cox und Rzewnicki nennen fiir England das Austragen von Zeitungen
und Post, die Lieferung von Lebensmitteln durch Fleischer, Bécker und Ein-
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Abb. 5: Werbung fiir Lastenrdder adres-
sierte stets gewerbliche Nutzer. Broschiire
der Neckarsulmer Motorenwerke, ver-
mutlich 1950er-Jahre. (Privatbesitz)

Abb. 6: In zeittypischer Form inszenierte Selbstdarstellung einer Amsterdamer Fleische-
rei, 1917. Drei der vier Fahrer fiir die Kundenbelieferung sind Jugendliche. Die Waren-
korbe dienen als Werbefliche. (www.transportfiets.net/2007/06/25/vleeschhouwerij-a-

van-der-weerd-1917)
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Abb. 7: Lastendreirdder fiir den Direktverkauf: Eismobile in Norditalien, friihes

20. Jahrhundert. (Dietmar Osses: Eismacher — Harte Arbeit fiir siisse Momente, in:
LWL-Industriemuseum [Hg.], Wanderarbeit. Mensch — Mobilitit — Migration. Histo-
rische und moderne Arbeitswelten, Essen 2013, 70-82, hier 75, mit freundlicher Ge-
nehmigung von Fabrizio de Lorenzo, Bielefeld)

Abb. 8: Lastendreirad fiir den Direktverkauf: Verkauf gebrauchter Haushaltswaren,
Ameide, Niederlande, vermutlich um 1950. (Nieuwsblad van de Historische Vereniging

Ameide en Tienhoven, 2015-3, 34) 89



zuriick

20

Mobilitat traverse 2020/3

zelhindler sowie den Direktverkauf an Passanten mittels speziell ausgestatteter
Lastenrider, beispielsweise von Speiseeis. Hinzu kam das Angebot von Dienst-
leistungen wie Messer- und Scherenschleifen mit spezifischen Lastenrdadern.?*
Inwiefern der Einsatz solcher Spezialkonstruktionen 6konomische Nischen im
Kleingewerbe eroffnete, wire noch genauer zu priifen. Auch fehlen Studien zum
flottenméssigen Einsatz von Lastenrddern insbesondere bei Postgesellschaften
und im Milchhandel »

Die okonomischen Parameter, in deren Rahmen der Kauf von vergleichsweise
kostspieligen Lastenrddern und ihr Betrieb rentabel wurden, sind bisher nicht
untersucht. Unklar ist auch, in welchen Fillen konstruktive Varianten von Las-
tenrdadern den eigentlich flexibleren und weniger kostspieligen Anhéngern vor-
gezogen wurden — ob also die Griinde auf der Ebene des optischen Eindrucks,
auf der Ebene der Zuginglichkeit der Ware oder auf der Ebene des Fahrkom-
forts und der Sicherheit lagen. Was Konkurrenzverhéltnisse zu anderen Trans-
portmitteln betrifft, geht Briese davon aus, dass frithe Transportdreirdder vor
1900 vor allem in Konkurrenz zu Leiterwagen und Pferdefuhrwerken standen.
Transportzweirdder hitten sich bald darauf bereits in Konkurrenz mit der mo-
torisierten Lastenbeforderung befunden, der gegeniiber sie sich durch Schnel-
ligkeit, Flexibilitdt und geringeren Raumbedarf auszeichneten.”s Diese The-
sen miissten allerdings noch genauer tiberpriift werden. Es scheint eher, dass
motorisierte Moglichkeiten des kleinteiligen Lastentransportes auf der «letz-
ten Meile» zum Kunden zwar in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts kon-
tinuierlich zunahmen, Lastenrdder jedoch letztlich erst in den 1950er- und
1960er-Jahren weitgehend verdrangten. Ein Kopenhagener Gewerkschaftsfunk-
tiondr stellte bereits 1957 fest, dass das Strassenbild zu dieser Zeit nicht mehr
von Fahrradboten, Karren und Fuhrwerken, sondern von Lastwagen dominiert
wurde.”” Besonders zu beachten ist auch hier das Zusammenspiel von 6kono-
mischen und kulturellen Faktoren beim Kaufentscheid fiir Fahrrdder mit Hilfs-
motor und spiter fiir Kleinlastwagen.”® Eine englische Werbeanzeige fiir ein
Lastenrad vom Typ «Bickerfahrrad» mit Hilfsmotor wirft um 1950 ein Schlag-
licht auf das Faktorenbiindel, das nach Auffassung der Hersteller die Kaufent-
scheidung der Gewerbetreibenden prigte: Da Jugendliche immer weniger be-
reit seien, sich in ihrem Viertel «strampelnd» als Lastenradfahrer zu zeigen, sei
der eingebaute Hilfsmotor fiir den Kleinhéndler effizient und er ermégliche den
Fahrern einen Imagegewinn: «The days when housewives queued patiently to
take whatever they were given have gone. Nowadays, <speedy delivery> is be-
coming of increasing importance to those who want to develop their business.
Yet vans are still difficult to get — even when they can be afforded. And it is not
so easy now to find young men who are willing to pedal around the district with
loaded carrier cycles. The Roundman enables prompt deliveries to be made at
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the very minimum of cost. The fact that it has an engine not only saves the pe-
dalling, but serves to attract the very type of youth who shies at the idea of an
ordinary tradesman’s <bike>» .

Raum und Zeit. Modalitaten des Fahrens

In den Jahrzehnten um 1900 war die Verdichtung urbaner Riume im Zuge der
Hochindustrialisierung zentrale Voraussetzung fiir die Nutzung von Lasten-
rddern im stddtischen Gewerbe: Sie fiihrte zum Aufstieg des Kleinhandels
ebenso wie zum Anstieg der Zahl der Endverbraucher innerhalb eines tiber-
schaubaren Radius. Zu welchem Grad topografische Gegebenheiten konkret den
Einsatz von Lastenridern beeinflussten, wie selbstverstindlich beispielsweise in
hiigeliger Topografie das Schieben iiber kiirzere Steigungen war, ist unklar. Las-
tenrdder wurden erst in den 1960er-Jahren mit Gangschaltung ausgestattet, als
ihre Nutzung schon im Abnehmen begriffen war.

Artikel aus Dinglers Polytechnischem Journal geben zumindest einen gewis-
sen Einblick in die Nutzungsmodalitdten um 1900. Zum Lernen des Fahrens
eines fiir den Milchtransport konzipierten Schwerlastdreirades, das mit einer
80 x 60 x 20 cm grossen, vor dem Fahrer angebrachten Pritsche ausgestat-
tet war, wird optimistisch festgestellt, «dass sowohl jeder Zweirad- als auch
Nichtradfahrer dieses Transportrad ohne jede Voriibung benutzen kann». Sei
der Kasten hingegen hinter dem Fahrer zwischen den Rédern angebracht, «ge-
hort zum Fahren einer solchen Maschine schon eine gewisse Ubung».** Der
Autor dieses Artikels bevorzugte die Variante eines vorne angebrachten Kas-
tens aus sicherheitstechnischen Griinden, da der Fahrer «im Falle der Gefahr
leicht abspringen und seine Maschine durch Zuriickziehen in Sicherheit brin-
gen kann», auch wenn das Rad «fiir den Augenblick etwas befremdend» sei. Bei
hinten angebrachtem Kasten wiirde der Fahrer dagegen beim Abspringen von
der Last umgeworfen: «Da eine Last, wie sie gewohnlich mit Gepackdreirddern
fortgeschafft wird, nicht mit einem Ruck abgebremst werden kann, so kommt
der Fahrer in einem solchen Falle, wenn z.B. ein Gefihrt schnell aus einer Sei-
tenstrasse hervorkommt und den Weg des Fahrers kreuzt, in eine sehr miss-
liche Lage.»* Zudem wurde betont, dass ein Transportrad «stets zur Verfiigung
sein» miisse, «gleichviel bei welchem Wetter».* Ein fiir den Transport von fiinf
fabrikneuen Fahrriadern ausgelegtes Lastenrad einer Niirnberger Firma wurde
dafiir gelobt, dass der «Gang ein ruhiger und leichter» sei, «das Befahren klei-
ner Steigungen ist nicht anstrengend» .

Viele Aspekte der Nutzungsmodalititen von Lastenrddern, beispielsweise die
Wartung und Reparatur der stark belasteten Fahrzeuge oder die Unfallhdufigkeit,
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Abb. 9: Zustellung von
Molkereiprodukten per
Lastenrad, Ameide,
Niederlande, 1950er-
Jahre. (Nieuwsblad
van de Historische Ve-
reniging Ameide en
Tienhoven, 2015-3, 34)

sind bislang nur schwer einzuschétzen. Dies gilt auch fiir die tdglich im gewerb-
lichen Gebrauch zuriickgelegten Distanzen. Werbeanzeigen begriinden erhohte
Zuladungsmoglichkeiten damit, dass auf diese Weise auf einer Tour zusitzliche
Kunden bedient werden konnten. Ihre Gesamtldnge diirfte je nach Bedarf erheb-
lich variiert haben.* Bei dem flottenméssigen Einsatz von Lastenridern, ins-
besondere fiir die Post- und Milchbelieferung, ist von festen Tagestouren auszu-
gehen. Fiir sehr schwere Lasten, beispielsweise den Transport von Bauteilen fiir
Kachelofen, gab es zuweilen Zuschlidge. In den Stddten boten fiir das Klein-
gewerbe ebenso wie fiir eine pferdebasierte Infrastruktur genutzte Hinterhof-
landschaften mit Schuppen und Remisen ausreichend Moglichkeiten des eben-
erdigen Abstellens der Lastenréder, die unbeladen oft 20 bis 30 Kilogramm oder
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Abb. 10: Lastenradrennen in Amsterdam, 4. Juli 1949. (www.transportfiets.
net/2007/07/01/transportfietsenraces)

mehr wogen. Im téglichen Gebrauch wurden sie, dies legen zumindest Postkar-
tenmotive nahe, hdufig an Biirgersteigen oder am Strassenrand abgestellt. Seit
den 1960er-Jahren erschwerte die schrittweise Umnutzung von Hinterhofland-
schaften ebenso wie die zunehmende Suburbanisierung die Nutzung von Lasten-
rddern. Zugleich ist davon auszugehen, dass sich nun die Fahrgeschwindigkeit
auf den Strassen durch die stadtplanerische Optimierung fiir den Autoverkehr
erhohte. Der zeitweise Verzicht auf innerortliche Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen fiir Automobile beschleunigte die Wahrnehmung des muskelkraftbasierten
Langsamverkehrs als Verkehrshindernis. Die generell hohen Unfallzahlen von
Fahrradfahrern/-innen in der Zwischenkriegs- und Nachkriegszeit lassen dar-
auf schliessen, dass es gerade auch fiir Lastenradfahrer/-innen héufig zu gefihr-
lichen Situationen kam. Der lidndliche Raum war von diesen infrastrukturellen
Entwicklungen natiirlich weit weniger betroffen. Eine abnehmende Nutzung von
Lastenriddern war hier in stirkerem Masse durch den allméhlichen Ubergang
zum motorisierten Transport bedingt.
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Lastenrader und soziale Identitat

Wie erwiéhnt erfolgte die individuelle Identifikation mit Lastenrddern im 20. Jahr-
hundert im urbanen Gewerbe weniger iiber ihren Besitz denn iiber ihre Nutzung
als Arbeitsgerit, auch wenn Lastenradfahrer zuweilen ausrangierte Transport-
rader erwarben.*® Ist hier einerseits von korperlich sehr belastenden, unsicheren
und oft extrem schlecht bezahlten Arbeitsverhiltnissen auszugehen, belegen an-
dererseits Arbeiten auf der Basis von Interviews mit Lastenrad- und Rikschafah-
rern in Europa beziehungsweise Asien eine dennoch positiv besetzte Identifika-
tion mit einem entsprechenden Arbeitsalltag.’’ Lastenfahrrider waren offenbar
in zwei ganz unterschiedlichen Kontexten mit einem spezifischen Gruppen-
bewusstsein verbunden: zunidchst bei Lastenradfahrern/-innen im stidtischen
Gewerbe, spiter in alternativ-6kologischen «Gegenkulturen» der 1970er- und
1980er-Jahre. Fiir Kopenhagen sind ein informelles Gruppenbewusstsein wie
auch Initiativen zu gewerkschaftlicher Organisation von Fahrradkurieren im
Post- und Telegrafendienst seit etwa 1910 umfassend belegt.®® Ankniipfend an
Traditionen des Radsports wurden seit den 1910er-Jahren auch Lastenradrennen
in Stadien oder quer durch Innenstadtbezirke organisiert. Auch fiir andere euro-
pidische Linder belegen zahlreiche Fotos bis in die 1950er-Jahre sehr gut be-
suchte Veranstaltungen dieser Art.* Ein vergleichbares Gruppenbewusstsein ist
im Ubrigen auch fiir asiatische Rikschafahrer nachgewiesen .

Auf ganz anderer Ebene ist das Interesse an Lastenrddern in alternativ-6kolo-
gischen Gegenkulturen zu verorten. In der frithen Umweltbewegung der spiten
1960er-Jahre spielten Lastenrédder als Symbol einer derartigen Gegenkultur of-
fenbar ebenso wenig eine Rolle wie in der 68er-Bewegung, die sich durchaus auf
Lastenrider als proletarisch konnotiertes Transportmittel hitte beziehen konnen.
Punktuell propagierten erst Vertreter der sich verdichtenden Okologiebewegung
ab Ende der 1970er-Jahre Lastenréder als Teil eines alternativen Lebensstils. Am
hiufigsten kolportiert wird in diesem Zusammenhang die Griindungsgeschichte
der ab 1984 in der gleichnamigen Kopenhagener Community gefertigten Chris-
tiania-Fahrrdder. Aber auch Selbstbauanleitungen fiir Lastenrdder aus Sperr-
miillteilen aus den frithen 1980er-Jahren geben einen Eindruck von entspre-
chenden Aktivititen.* Im Gegensatz zur Renaissance von Lastenrddern seit den
2010er-Jahren versandeten diese Initiativen jedoch weitgehend. So blieben auch
die in dieser Phase produzierten Stiickzahlen ausserhalb der Niederlande und
Dinemarks sehr klein. Eine wechselseitige Dynamik von Angebot und Nach-
frage, wie sie in den 1990er-Jahren zunichst beziiglich der Nutzung von Kin-
deranhdngern und in den 2010er-Jahren beziiglich der Nutzung von Lastenrddern
erkennbar wurde und die zwischenzeitlich auch ihren medialen Niederschlag fin-
det, blieb in dieser Phase aus.
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Abb. 11: Innovation «von unten». Durch einen Karlsruher Ingenieur 1980
fiir den Transport seiner beiden Kinder modifiziertes Rennrad seiner Frau
als Alternative zur riskanten Ausstattung eines Rades mit zwei iiblichen
Kindersitzen. Der Sitzkorb zwischen den Rédern auf Basis eines engli-
schen Bausatzes konnte mit einigen Handgriffen gegen das Hinterrad aus-
getauscht werden. (Stadtarchiv Karlsruhe, 8/ BA Schlesiger A39/204/3/3)

Abb. 12: Broschiire zum Selbstbau diverser Formen von Lastenrddern.
(Christian Kuhtz, 1982 Neuauflage 2009) 95
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Kulturelle Deutung: Fortschrittssymbol oder Relikt vergangener
Zeiten?

Doch wie sah, im Vergleich zu den oben geschilderten Erfahrungen der Lasten-
radfahrer selbst, die «Aussenwahrnehmung» von Lastenrddern in breiteren Ge-
sellschaftsschichten aus? Als «modern» galten sie hochstens Ende des 19. Jahr-
hunderts im Vergleich zu Schubkarren, Leiterwagen und Fuhrwerken. Auch
wenn sich der Motorisierungsprozess des innerstadtischen Warentransports erst
allméhlich nach dem Zweiten Weltkrieg verdichtete, genossen motorisierte Las-
tenfahrzeuge schon lange vorher das Primat der «Fortschrittlichkeit». An posi-
tive Konnotationen muskelkraftbetriebener «Mobilititsmaschinen»* als aben-
teuerliche Gefihrte zu Lande, zu Wasser und in der Luft konnten Lastenrdder
ebenfalls nicht anschliessen. Allerspétestens im Zuge der Massenmotorisierung
der 1960er-Jahre galt die Lastenbeforderung per Fahrrad als defizitdre Variante
gegeniiber dem mit keiner vergleichbaren korperlichen Anstrengung verbunde-
nen motorisierten Transport. Fiir westliche Asienreisende galten sie in der Folge
als augenfilliges Symbol technischen Riickstands.

In den Massenmedien waren Lastenrdder kaum présent. In Verkehrserziehungsfil-
men der 1950er- und 1960er-Jahre erscheinen sie eher beildufig als Teil des Stras-
senbildes, aber auch dezidiert mit Hinweis auf die Unfalltrichtigkeit nicht sach-
gerecht fixierter Beladung. Kursorische Beispiele der Nutzung von Lastenrdadern
im Spielfilm in den 1960er- und 1970er-Jahren bestitigen die oben skizzierten
Befunde. In der franzosischen Komodie «Le triporteur»* ist das handlungspra-
gende Lastenrad bereits 1957 symbolisch eindeutig riickwirtsgewandt konnotiert.
Schon zu Beginn der Massenmotorisierung erscheint der Protagonist als unzeit-
gemisse Verliererfigur, wechselweise bedringt von Polizei, Autofahrern/-innen
und Abgaswolken. In einer Sequenz des ersten Filmes der Olsen-Bande (1968) ist
der eher beildufige Einsatz eines Rades mit grosser Ladefliche zum Transport von
Equipment fiir einen Raubiiberfall demgegeniiber weniger deutlich symbolisch
aufgeladen und scheint eher noch zeittypische Nutzungen im damaligen Kopen-
hagen zu spiegeln.** Als Symbol einer unkonventionellen Aussenseiterhandlung
lasst sich demgegeniiber der Diebstahl eines beildufig von einem Lieferanten ab-
gestellten Schwerlastdreirades in der Screwball-Komodie What's up, Doc? mit
Barbra Streisand und Ryan O’Neal von 1972 interpretieren. Als ungewohnliches
Fluchtfahrzeug dient es in einer turbulenten Verfolgungsjagd durch das Auf und
Ab der Strassen San Franciscos der Profilierung des Charakters der Hauptdarstel-
lerin. Ob die angedeutete Lieferung eines grosseren Einkaufes durch den Las-
tenradkurier fiir das damalige US-Filmpublikum eine Alltiglichkeit darstellte
oder eher unkonventionelle Aspekte des Lebens an der Westkiiste dokumentieren
sollte, ist allerdings aus dem Film nicht zu erschliessen.*
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Abb. 13: Svajerne (Fahrradboten) — die 1979 publizierte Sammlung von Interviews

mit Kopenhagener Lastenradfahrern im Kleingewerbe und im Post- und Telegrafenwe-
sen gibt einen detaillierten Einblick in den Alltag der Fahrer von den 1910er- bis in die
1960er-Jahre.

Neben Haugbglls mehrfach zitierter Interviewsammlung mit Kopenhagener Las-
tenradfahrern erinnert auch das eine oder andere Denkmal im 6ffentlichen Raum
an die Hochkonjunktur des Lastentransports per Fahrrad: In der Hamburger Hohe-
luftchaussee steht vor dem dortigen Postamt seit den 1980er-Jahren eine «Post-
liesl» neben ihrem mit Gepécktaschen beladenen Standardrad, im niederldndischen
Megen befindet sich seit 2003 eine kleine, nach einem Diebstahl zwischenzeitlich
erneuerte Skulptur eines Fahrradboten auf einem Lastenrad mit Korb.*¢

100 Jahre undenkbar? Lastenrader in Privatbesitz

Die oben skizzierten Schlaglichter auf die Alltagsgeschichte der Nutzung von
Lastenrddern haben das Faktorenbiindel zu erhellen versucht, das die wechseln-
den Konjunkturen der gewerblichen Nutzung konstruktiver Varianten von Las-
tenrddern in Europa beeinflusst hat. Abschliessend sei mit Blick auf die geschil-
derten historischen Entwicklungen aus kontrafaktischer Perspektive gefragt,
warum Lastenrédder bis auf kursorische Ausnahmen erst seit den 2010er-Jahren

zuriick

97



zuriick

98

Mobilitat traverse 2020/3

im Privatbesitz genutzt werden, obwohl diese Moglichkeit bereits das gesamte
20. Jahrhundert iiber bestand. Abzuwigen ist insbesondere, ob die ausgebliebene
Nutzung im Privatgebrauch eher auf kulturelle Faktoren zuriickzufiihren ist oder
eher auf 6konomische oder pragmatische Erwigungen.*’” Hétten Lastenrdder
sich im Privatgebrauch schon weit frither in alltdgliche Abldufe und Konsum-
muster integrieren lassen? Selbstverstdndlich lohnte sich ihre Anschaffung nur
dann, wenn regelmissig entsprechende Transportwiinsche bestanden, bei denen
die fiir diesen Zweck zuriickzulegenden Strecken nicht zu lang oder zu unkom-
fortabel waren. Doch auch dann bot sich die Nutzung von Lastenrddern im Pri-
vatgebrauch eigentlich stets nur als Zweitfahrzeug an. Da ihr héheres Gewicht
die zusitzlich aufzuwendende Muskelkraft bei «Leerfahrten» unmittelbar spiir-
bar macht, liegt der Gebrauch eines konventionellen Fahrrads nahe, sobald keine
Lasten zu transportieren sind. Sicherlich wurden Lastenrédder daher fallweise von
Handwerkern oder Einzelhidndlern in der Nachbarschaft verliehen, wenn gros-
sere Lasten fiir private Zwecke zu transportieren waren.

Fiir europdische Regionen liesse sich der Abwégung solcher Faktoren fiir den
privaten Erwerb von Lastenriddern eine chronologische Zweiteilung zugrunde
legen: Bis in die 1960er-Jahre waren Lastenrdder problemlos auf dem Markt
zu haben, ihre Nutzung war aber zugleich eindeutig mit anstrengender Arbeit
durch Hilfsarbeiter und Lehrlinge verbunden. Auffilligerweise adressierten
selbst Fahrradhersteller mit ihrem Werbematerial fiir Lastenrdder grundsatzlich
keine privaten Abnehmer. Scheinbar galt der Versuch, Privatleute als potenziell
neue Absatzgruppe zu erschliessen, von vornherein als sinnlos. Seit den 1960er-
Jahren wiederum gab es keinerlei neue Impulse fiir die Anschaffung von Lasten-
radern fiir den Privathaushalt. Ohnehin wurden sie in immer geringeren Stiick-
zahlen produziert. Zwar stieg der Bedarf an privaten Transportleistungen durch
Konzentrationsprozesse im Einzelhandel und die Ausweitung des Konsums. In
Zeiten der Massenmotorisierung musste auf symbolischer Ebene jedoch der-
jenige als riickwirtsgewandt gelten, der sich im 6ffentlichen Raum mit dem Las-
tenrad korperlich anstrengte oder sich Wind und Wetter aussetzte. So akzeptiert
oder gar bewundert genau diese Standfestigkeit zeitgleich im Umfeld des Rad-
sports sein mochte, konnte die Erledigung alltdglicher Transportvorginge unter
diesen Umstinden kaum als akzeptabel gelten — insbesondere im Vergleich zur
komfortablen Nutzung des Automobils. Diese Uberlegungen gelten allerdings
vornehmlich fiir Ménner, die in diesem Zeitraum jedoch weit seltener fiir Ein-
kédufe unterschiedlicher Art unterwegs waren. Fiir Frauen wiren Kauf oder Nut-
zung eines privat genutzten Lastenrades noch ungewo6hnlicher gewesen, auch
wenn sie zweifellos vielfach Einkdufe per Fahrrad erledigten und im Familien-
betrieb im Einzelhandel oder in der Landwirtschaft durchaus mit dem Lastenrad
unterwegs sein mochten.
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Die in Europa praktisch zum Erliegen gekommene Nutzung von Lastenfahr-
rddern zwischen ca. 1970 und dem friihen 21. Jahrhundert scheint dieser Techno-
logie allerdings einen recht voraussetzungslosen Neustart ermoglicht zu haben.
Im Alltag der 1970er- und 1980er-Jahre waren Lastenrdder, abgesehen von klar
abgegrenzten Bereichen wie der Postzustellung, schlicht nicht mehr prisent,
auch wenn die Generation, die noch Zugang zu ausrangierten Exemplaren oder
Fahrradanhiingern hatte, diese sporadisch fiir Transportleistungen beim Einkau-
fen, zwischen Wohnung und Kleingarten oder in der Nachbarschaftshilfe nut-
zen mochte. Im 6ffentlichen Raum dienten sie ansonsten mit eher nostalgischer
Note vornehmlich als stillgelegte Werbetrdger. Der seit den 1990er-Jahren zu-
nehmende, meist durch Miitter geleistete Kindertransport mit Fahrradanhén-
gern wurde daher in der 6ffentlichen Wahrnehmung nicht als Bruch mit fritheren
Praktiken wahrgenommen: Die gewerbliche Nutzung von Lastenrddern durch
méinnliche Arbeiter war schon lange aus dem kollektiven Gedé4chtnis verschwun-
den, zudem handelte es sich bei der Kombination von Fahrrad und Kinder-
anhinger auch optisch um ein ganz anderes Artefakt als die friiheren, konstrukti-
ven Varianten von Lastenrddern. Um 2010 erforderten dann auch entsprechende
Neukonstruktionen zumindest in der westlichen Welt keine Umdeutung eta-
blierter Konnotationen der gewerblichen Lastenradnutzung mehr. Entscheidende
Messlatte auf pragmatischer wie auf 6konomischer und kultureller Ebene blieb
und bleibt vielmehr der Vergleich mit inzwischen etablierten Standards der Auto-
mobilnutzung zum privaten Lastentransport. Unter welchen Bedingungen sich
dieses Konkurrenzverhiltnis zugunsten der Nutzung von Lastenrddern verschie-
ben lassen mag, ist derzeit Gegenstand vielfiltiger Uberlegungen.

Welche Strategien auf 6konomischer wie auf kultureller Ebene auch immer fiir
dieses Ziel entwickelt werden — in Zeiten der Klimakrise zeigt der Blick auf die
historischen Konjunkturen der Geschichte von Lastenrddern und dem Lasten-
transport per Fahrrad, dass «klimafreundliche» Alltagstechnologien keinesfalls
ginzlich neu erfunden werden miissen. Sicher konnen technische Innovationen
mittel- und langfristig einen zentralen Beitrag zur Reduktion von Treibhausgasen
leisten. Kurzfristig aber bieten auch seit langem vorhandene Technologien ent-
sprechendes Potenzial. Dieses wird im Fall von Lastenrddern durch den Einsatz
innovativer Materialien oder insbesondere den Elektroantrieb wesentlich erhoht.
Mindestens ebenso relevant fiir zukiinftige Erfolge wird jedoch dariiber hinaus
sein, ob sich auch eine kulturelle Wertschitzung der Nutzung von Lastenfahr-
rddern neu erfinden lédsst — insbesondere im direkten Vergleich zu der hohen ge-
sellschaftlichen Akzeptanz der Lastenbeférderung mit dem Privatautomobil.
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Vgl. 0. V., «Neuerungen an Fahrridern», in Dinglers Polytechnisches Journal 313 (1899),
87-93, hier 89.

Reinhold Reith, «Zur beruflichen Sozialisation im Handwerk vom 18. bis ins friihe 20. Jahr-
hundert. Umrisse einer Sozialgeschichte der deutschen Lehrlinge», Vierteljahrschrift fiir
Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 76 (1989), 1-27, hier 19.

Vgl. Cox, Rzewnicki (wie Anm. 4), 131.

Vgl. zur Post Schimek (wie Anm. 10), 95-100.

Briese (wie Anm. 11), 147.

Haugbgll (wie Anm. 12), 240.
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28 Vgl. zum Beispiel Jiirgen Bonig, Museum der Arbeit (Hg.), Tempo. Mein Laster. Warentrans-
port im Wandel, Miinchen 2008.

29 Undatiertes Blatt ohne Herkunftsnachweis, https://tradesmansbike.wordpress.com/1953-
mercury-cyclemaster-roundsman-delivery-bicycle (31. 5. 2020).

30 «Neuerungen an Fahrrddern», in Dinglers Polytechnisches Journal 313 (1899), 87-93, hier 89.

31 Ebd., 90.

32 Ebd.,91.

33 Ebd.

34 Details dazu in den von Haugbgll (wie Anm. 3) gesammelten Erfahrungsberichten, passim.

35 Vgl.ebd., 198f.

36 Vgl.ebd., 100.

37 Vgl. ebd., passim; Samanta (wie Anm. 7); Gopa Samanta, «Urban mobilities and the Cycle
Rickshaw», dérive. Zeitschrift fiir Stadtforschung 50 (2013), 49-54.

38 Vgl. Haugbgll (wie Anm. 3), 204-253.

39 Ein kurzer Film (1:30) eines Lastenradrennens 1933 in Bussum, Niederlande, findet sich auf
Youtube: www.youtube.com/watch?v=8Ul5SmT1feWw (31.5.2020).

40 Vgl. die in Anm. 7 genannten Titel.

41 Vgl. Ghebrezgiabiher, Poscher-Mika (wie Anm. 2), 44-47 und 51-58.

42 Vgl. Kurt Moser, Fahren und Fliegen in Frieden und Krieg. Kulturen individueller Mobilitdits-
maschinen 1880—1930, Heidelberg etc. 2009.

43 Hinweis bei Cox, Rzewnicki (wie Anm. 4), 138.

44 Die Olsenbande (Olsen-Banden), Ddnemark 1968, Filmminuten 00:31:04-00:32:30.

45 Filmminuten 01:03:04-01:07:25. Fiir den Hinweis auf diese Szene danke ich Anne-Katrin
Ebert, Technisches Museum Wien.

46 Den Hinweis auf die ,,Postlies]” verdanke ich Lilly-Britt Weif3, Berlin. Zu Letzterem vgl. www.
transportfiets.net/2010/09/14/onthulling-van-hommage-aan-de-middenstand (31. 5. 2020).

47 Vgl. allgemeine Uberlegungen zu diesem Spannungsfeld bei Harry Oosterhuis, «Bicycle Re-
search between Bicycle Policies and Bicycle Culture», Mobility in History 5 (2014), 20-36.

Résumé

Ni connus, ni utilisés, ni pleinement valorisés? Conjonctures
historiques du recours aux vélos cargo

En Europe, les différents modeles de vélos cargo sont restés, jusqu’aux années
1960, presque exclusivement réservés a des usages commerciaux, soit dans le
commerce de détail, soit chez les grands prestataires de services comme la poste.
Dans la foulée de la motorisation de masse, leur usage a pratiquement disparu.
Apres un regain de popularité limité a la contre-culture alternative de la fin des
années 1970, les vélos cargo, sous une forme techniquement améliorée, ont
connu depuis les années 2010 un essor qui s’est, pour la premiere fois, étendu a
I’usage privé. En Asie, les modalités d’utilisation des vélos cargo révelent une
chronologie décalée, caractérisée aujourd’hui par un processus d’élimination
graduelle faisant suite a leur utilisation généralisée antérieure, pour le transport
des personnes comme des marchandises.


https://tradesmansbike.wordpress.com/1953-mercury-cyclemaster-roundsman-delivery-bicycle
https://tradesmansbike.wordpress.com/1953-mercury-cyclemaster-roundsman-delivery-bicycle

Marcus Popplow: Historische Konjunkturen des Einsatzes von Lastenfahrradern

Cet article aborde dans un premier temps 1’état relativement rudimentaire des re-
cherches portant sur I’histoire des vélos cargo et du transport des marchandises
en vélo. Sur cette base, il examine quatre aspects de 1’utilisation des vélos cargo
en Occident au XX¢ siecle: les créneaux de leur utilisation commerciale, les mo-
dalités des déplacements correspondants, leurs fonctions en tant que symbole
d’identité sociale et la maniere dont ils étaient percus. Il s’interroge enfin sur les
raisons qui, jusqu’au début du XXI° siecle, ont pu dissuader les particuliers d’uti-
liser le vélo cargo au quotidien.

(Traduction: Sabine Citron)
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Vielflieger als Akteure der Versicherheitlichung

Das Fallbeispiel Hamburger Flughafen, 1970er- bis 1990er-Jahre

Carolin Liebisch-Gliimiis

Das Wort «Vielflieger» tauchte in der deutschsprachigen Presselandschaft erst-
mals um das Jahr 1974 herum auf und durchlief bis zum Ende des Jahrhunderts
eine steile Karriere.! Als Ausdruck eines beschleunigten, «singularistischen Le-
bensstils»? der Spiatmoderne und (Selbst-)Bezeichnung einer geschiftigen Elite
spiegelt die Konjunktur des Begriffs auch eine mobilititshistorische Entwicklung
wider: In der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts avancierte das Flugreisen zu-
nehmend zu einer Form von Alltagsmobilitét. Flughéfen wurden nicht nur zu den
Dreh- und Angelpunkten des wachsenden globalen Personenverkehrs. Gleich-
zeitig entwickelten sie sich zu immer komplexeren Rdumen, in denen Mobilitéit
verschiedenen Formen von Kontrolle unterworfen wurde. Eine tragende Rolle
spielte dabei die ansteigende Versicherheitlichung® der Passagier/-innenabferti-
gung seit den 1970er-Jahren, die unsere Flugerfahrungen — zumal nach 9/11 — bis
heute prigt.* In Reaktion auf Flugzeugentfiihrungen und Anschlige, die sich seit
den spiten 1960er-Jahren weltweit héduften, wurden aus den Wartebereichen vor
den Flugsteigen «Welten der Sicherheit».> Hinter Kontrollbarrieren und rdum-
lichen Grenzen entstanden sogenannte sterile Zonen, die nicht nur Fluggiste von
Besuchern/-innen trennten, sondern auch sicherheitsgepriifte Reisende von un-
gepriiften. Potenzielle Attentate sollten so buchstéblich ausgeschlossen werden.
Wihrend sich die sicherheitsstrategische Bedeutung dieser Massnahmen schnell
erschliesst, stellt sich die Frage, welche Bedeutung die Sicherheitschecks vor
dem Abflug im Alltag der Passagiere/-innen einnahmen.

In ihrem Aufsatz zur Entwicklung der Flughafensicherheit in den USA seit den
1970er-Jahren vertritt die Historikerin Anke Ortlepp die These, dass sich die
Durchsetzung von Sicherheitsmassnahmen einschrinkend auf die Mobilitét der
Flugreisenden ausgewirkt habe: «security programs [...] negatively affect pat-
terns of mobility and contribute to the de-individualization of the travel expe-
rience».” Passagiere/-innen mussten sich gezwungenermassen an Korper- und
Gepickkontrollen und an eine begrenzte Bewegungsfreiheit im Flughafen an-
passen. Dieser Befund entspricht der generellen Tendenz innerhalb des new
mobilities paradigm, individuelle Mobilitit ausgehend von iibergeordneten
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Mobilititspolitiken und -systemen zu bewerten.! Was aber, wenn eine Mikro-
perspektive eingenommen und differenzierter untersucht wird, wie Reisende mit
den neuen Sicherheitsmassnahmen umgingen? Statt die Fluggéste als blosse Re-
zipienten/-innen von Mobilitédtskontrolle zu begreifen, nimmt der vorliegende
Aufsatz eine alltagsgeschichtliche Perspektive ein und fragt nach individuellen
Reaktionen und Einflussmoglichkeiten.” Die Pluralitidt und Verschiedenheit von
Mobilititen, die das new mobilities paradigm betont, ladt geradezu dazu ein,
strukturellen Tendenzen die historische Erfahrung konkreter Personengruppen
gegeniiberzustellen. Im vorliegenden Fall handelt es sich um jene Geschifts-
und Vielflieger, fiir die nicht nur das Fliegen selbst, sondern auch die Sicher-
heitschecks zunehmend zur Routine wurden. Greifbar wurde diese Gruppe iiber
die behordliche Uberlieferung zum Flughafen Hamburg, auf die sich der Artikel
stiitzt und die in Zukunft durch weitere Forschungen zu ergéinzen ist. Untersucht
wurden Eingaben, in denen sich Passagiere nachtriglich zu den Sicherheitskon-
trollen &dusserten. Tatsdchlich stammten die meisten der Eingaben von Ge-
schiftsmidnnern. Zum einen waren sie naturgemiss hiufig mit dem Thema kon-
frontiert. Zum anderen gehorten sie einer gesellschaftlichen Gruppe an, die
selbstbewusst ihre Ansichten gegeniiber staatlichen Stellen artikulierte. Nahezu
alle Petenten bezogen sich in ihren Schreiben direkt oder indirekt auf ihren be-
ruflichen und sozialen Status, der sich zwischen Management und selbststiandi-
gem Unternehmertum bewegte. Sie kamen, der Sprache und dem Wohnort nach,
aus der Bundesrepublik Deutschland oder einem westlichen Nachbarland.!®
Minnlich, gebildet und souverdn im Gebaren entsprechen sie dem typischen
Profil der deutschen beziehungsweise westeuropdischen Wirtschaftselite im spa-
teren 20. Jahrhundert."

Da es nicht nur um allgemeine Wahrnehmungen, sondern auch um eine mogliche
Einflussnahme auf konkrete Entwicklungen vor Ort gehen soll, wird mit dem
Flughafen Hamburg eine lokale Fallstudie durchgefiihrt. Als einer der fiinf gross-
ten internationalen Passagierflughidfen in der Bundesrepublik nahm Hamburg-
Fuhlsbiittel eine Vorreiterrolle bei der Einfithrung neuer Sicherheitspraktiken
ein. Entscheidend fiir den Ausbau der Kontrollen in Hamburg war das Jahr
1970. Dieses Jahr stellte insgesamt einen Wendepunkt fiir die Sicherheitspolitik
an Flughifen in der Bundesrepublik dar. Am 21. Februar 1970 explodierte eine
Bombe an Bord einer schweizerischen Passagiermaschine auf ihrem Weg von
Ziirich Kloten nach Tel Aviv. Das Flugzeug stiirzte iiber dem Kanton Aargau ab,
alle Insassen/-innen kamen ums Leben. Fast zeitgleich erfolgte eine zweite Ex-
plosion in einem Osterreichischen Flugzeug kurz nach dem Start in Frankfurt am
Main. Der Pilot konnte notlanden und die Menschen an Bord iiberlebten. Beide
Ereignisse hatten die Moglichkeit eines todlichen Anschlags auf den Luftverkehr
in der Bundesrepublik drastisch offenbart. Hinzu kam die Vorreiterfunktion an-
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derer Liander, wie der USA, Israels oder der Schweiz, wo Sicherheitsvorkehrun-
gen an Flughéfen kurz zuvor ebenfalls massiv gesteigert worden waren.'?

Als bekannt wurde, dass die Anschlige vom Februar mutmasslich auf eine pa-
lastinensische Gruppierung zuriickgingen, ordnete der deutsche Innenminister
Hans-Dietrich Genscher zunichst die Kontrolle samtlichen Gepicks der Flug-
zeuge an, die nach Israel flogen beziehungsweise israelische Fluggéste beforder-
ten.'® Eine Landesinnenministerkonferenz im September 1972, deren Beschluss
der Hamburger Innensenator Heinz Ruhnau nachdriicklich unterstiitzte, wei-
tete die Sicherungsmassnahmen schliesslich auf alle Flughifen und Flugzeuge
in der Bundesrepublik aus. Dazu gehorte die «100%ige Personenkontrolle und
die Identifizierung des Gepicks durch die Passagiere vor jedem Flug»."* Diese
Massnahme sollte «auf zunéchst nicht absehbare Zeit ergriffen» werden. Tat-
sdchlich war sie von Dauer. Terroristische Bedrohungen — antizipiert und real —
trugen tiber die turbulenten 1970er-Jahre hinaus dazu bei, dass Politiken in-
nerer Sicherheit auf Flughédfen und im Allgemeinen anhielten.”® Hamburg, wo
die Security-Checks in der Verantwortung von Innenbehorde und Landespoli-
zei lagen,'® war Teil eines bundesweiten Behordennetzwerks, iiber das Sicher-
heitsabsprachen zirkulierten und in das auch Airlines, Flughafenverwaltungen
und auslindische Stellen eingebunden waren. Entsprechend wurden in Hamburg
Massnahmen realisiert, die aus einer Mischung aus staatlichen Sicherheitspoliti-
ken, transnationalen Absprachen und 6rtlichen Entscheidungen resultierten. Im
Kleinen — anhand der Geschichte der Sicherheitskontrollen im Hamburger Flug-
hafen und ihrer archivalischen Uberlieferung im Staatsarchiv Hamburg — kann
sondiert werden, inwiefern neben den genannten Akteuren auch Flugreisende
selbst am Prozess der Versicherheitlichung beteiligt waren.

Kontrollliicken und Sicherheitskomplizen

Trotz anhaltender Bemiihungen, die Kontrollen immer zuverldssiger und mit-
hilfe neuer technischer Equipments durchzufiihren, kamen regelmissig Sicher-
heitsliicken zum Vorschein. Aus dem Streben nach Sicherheit, so eine zentrale
These der Sicherheitsforschung, resultiert selten eine totale Sicherheit. Stattdes-
sen sorgt die Entdeckung von stets neuen Bedrohungsszenarien dafiir, dass so-
wohl Unsicherheit als auch ihre Bekdmpfung normalisiert werden.'” Sowohl in
den 1970er-Jahren als auch in den Folgejahrzehnten bemiihten sich die Hambur-
ger Innen- und Verkehrsbehérde und die Flughafenverwaltung sténdig, poten-
zielle Schlupflocher zu schliessen. Nicht Attentate oder Sabotageversuche vor
Ort gaben den entscheidenden Ausschlag fiir Nachbesserungen. In der Regel re-
agierten die Hamburger Behorden auf Vorfille anderenorts oder auch auf hypo-
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thetische Gefdahrdungen, die sie entweder selbst antizipierten oder die ihnen von
anderen Stellen wie dem Bundesinnenministerium kommuniziert wurden. Auch
Mitglieder von Fluggesellschaften und Crews wiesen auf Miéngel hin. So machte
etwa Cockpit e. V. 1978 die Hamburger Innenbehdrde darauf aufmerksam, dass
im Duty-free-Shop fahrlidssigerweise Messer mit langen Klingen zum Verkauf
stiinden.'®

Norddeutsche Medien berichteten in den 1980er- und 1990er-Jahren wiederholt
kritisch iiber Sicherheitsmingel am Flughafen.!” Einem Journalisten der Ham-
burger Morgenpost war es 1993 testweise gelungen, iiber versteckte Wege an
allen Kontrollen vorbei auf das Rollfeld zu gelangen, woraus dann die alarmie-
rende Titelschlagzeile «Sicherheitsskandal im Flughafen. Freie Bahn fiir Atten-
titer»? entstand. Die Medien erfiillten hier eine fiir (Un-)Sicherheitsdiskurse ty-
pische Rolle. Sie griffen «Risikonarrative»?! aus Experten/-innenkreisen auf, um
diese dann 6ffentlich zu kommunizieren beziehungsweise zu skandalisieren. Die
Flughafenleitung und die Behordenleiter/-innen reagierten nicht nur, indem sie
die Durchgénge abdichteten.?? Sie handelten auch proaktiv. Der Leiter der stadti-
schen Abteilung fiir Verkehrswirtschaft und Luftfahrt unternahm gleich mehrere
Selbsttests. Einmal gelang es ihm, tiber den Inlandsabflugbereich in die Flug-
gastbriicke und von dort «gegen den Strom» in ein gerade gelandetes Flugzeug
zu kommen, dessen Piloten er erklirte, sie sollten sich «bitte als entfiihrt»>* be-
trachten. Ausdriicklich ging es den Behorden auch darum, einer erneuten Skan-
dalisierung durch die Medien zuvorzukommen.?*

Zuweilen waren es auch Passagiere/-innen, die Unsicherheiten ausmachten und
den Behorden oder der Flughafenleitung zur Kenntnis brachten.” Nicht alle taten
dies ruhigen Gemiites. Ende Oktober 1972 wandte sich ein aufgebrachter Ge-
schiftsreisender, der Inhaber der PR-Agentur Stephan M. Pietsch & Partner, mit
einem erregten Brief an Innenminister Hans-Dietrich Genscher personlich. Der
Innenpolitik warf er vor, an den Flughifen einen «dumme[n] Kontroll-Kompro-
miB»* zu betreiben. Es wire ihm auf jedem seiner Fliige moglich gewesen, «so-
wohl im Handgepick als auch am Korper allerlei hiibsche Dinge mit ins Flug-
zeug zu nehmen». Und zwar, fiigte er hinzu, «an Stellen, die man in jedem Krimi
fiir 80 Pfennig nachlesen kann». Er forderte ein «Minimum an Sicherheit», was
fiir ihn «100%ige Korper- und Gepickkontrollen» bedeutete. Das Schreiben
war nur einen Tag nach der Entfithrung einer Passagiermaschine der Lufthansa
durch Mitglieder der Volksfront zur Befreiung Paldstinas verfasst worden. Die
Maschine befand sich mit Zwischenstopps auf dem Weg von Damaskus nach
Frankfurt. Mit der Entfiihrung sollten drei inhaftierte Paldstinenser, die das
Olympia-Attentat von Miinchen mitveriibt hatten, freigepresst werden. Das At-
tentat erwihnte Pietsch in seinem Brief explizit. Neben einer landldufigen Pole-
mik gegen untitige «Partei-Politiker» und einem pauschalen Bild von «Arabern»
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als potenziellen Terroristen dusserte sich in seinem Schreiben vor allen Dingen
Angst. Pietsch zidhlte sich selbst «zu den momentan recht unsicher daher leben-
den Menschen», da er hiufig beruflich mit dem Flugzeug unterwegs sei. Seine
Angst speiste sich aus der ganz konkreten Vorstellung, Attentéter/-innen («Ara-
ber») konnten mit versteckten Waffen an den Sicherheitskontrollen vorbei ins
Flugzeug gelangen. Von einem Gefiihl der Einschriankung durch Kontrollen kann
gar keine Rede sein. Als Vielflieger priigte Pietsch vielmehr ein starkes Unsicher-
heitsempfinden, das in ihm den Wunsch nach staatlichem Schutz ausloste.
Damit war er keineswegs allein. Im Dezember 1977 verschickte das Bundesinnen-
ministerium ein Rundschreiben an alle Landesregierungen, das verschiedene Ein-
gaben von Reisenden zusammenfasste.”’” Anders als Pietschs generelle Unmuts-
bekundung gingen sie ins Detail und monierten spezifische Sicherheitsliicken;
etwa, dass unkontrolliertes Reisegepéck als Handgepéck mit an Bord genommen
werden konnte, Einkdufe aus Duty-free-Shops ungeniigend kontrolliert wurden
und Lunchpakete (die wohl als potenzielles Waffenversteck verdéchtig schie-
nen) schon vor den Sicherheitskontrollen ausgehédndigt worden waren. Ein Pas-
sagier hatte dem Innenministerium zufolge gar kritisiert, dass bei Korperkontrol-
len «kritische Korperpartien (Intimbereich) zu weitrdumig ausgespart»* blieben.
Die Hamburger Pauschaltouristin Rita Buschmann beschwerte sich «mit aller
Hirte»,? dass ihr Handgepick vor dem Abflug nach Mallorca nicht untersucht
worden war. Als Touristin steht sie in Kontrast zum Gros der Eingaben, das von
hiufig fliegenden Geschiftsminnern stammte, fiir die das Thema freilich sehr
viel prasenter war. Genau diesen Umstand reflektierte Rita Buschmann selbst. Es
werde mit «zweierlei Mafl» gemessen, so ihr Vorwurf. Linienflugreisende wiirden
gewissenhaft kontrolliert, Touristen/-innen auf einem «billigeren Charterflug» da-
gegen nicht. Letztere sah sie daher zu «zweitrangigen Biirgen [sic]» degradiert. In
ihrem Fall reichte die Befiirwortung von Sicherheitsvorkehrungen so weit, dass
sie griindliche Kontrollen gar zu einer Art Biirgerrecht erklirte.

Insgesamt, darauf verwies auch der damalige Innenminister Werner Maihofer,
meldete sich nur ein kleiner Teil aller Fluggiste in derartigen Eingaben zu Wort.
Das Sicherheitsbediirfnis und die Bereitschaft zu weitreichenden Kontrollen
kann aber durchaus — und iiber den Kontext des Flugverkehrs hinaus — als zeit-
typisch gelten. Frank Biess spricht von einer «Eskalation politischer Angste»
in der Bundesrepublik der 1970er-Jahre, speziell im Herbst 1977, als die An-
schlige der Rote-Armee-Fraktion eine Krisenstimmung in der Offentlichkeit
auslosten. Ahnlich wie Pietsch artikulierten zu jener Zeit viele Biirger/-innen
ihre Angst vor Terror und davor, dass der Staat keinen ausreichenden Schutz
bieten konnte.*® Zwar implizierte dies eine Kritik am Staat, aber diese legiti-
mierte zugleich staatliche Sicherheitsmassnahmen, indem sie an einen staat-
lichen Schutzauftrag appellierte.*!
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So wie insgesamt das Thema innere Sicherheit liberdauerte das Unsicherheits-
empfinden vieler Passagiere/-innen den Deutschen Herbst. In den 1980er- und
90er-Jahren blieben Anschlige und Entfiihrungen im Passagierluftverkehr
ein internationales Phidnomen. Dies beeinflusste das allgemeine Bedrohungs-
bewusstsein unter Flugreisenden. Ein Mitarbeiter des Springer Auslandsdiens-
tes, Hans Gernet, wandte sich 1989 an die Hamburger Flughafenverwaltung,
um auf «mangelnde Sicherheitsmafinahmen»*> am Flughafen Agadir in Ma-
rokko aufmerksam zu machen. Vor seinem Riickflug nach Hamburg habe er
beobachtet, dass dort Reisegepick aufgegeben werden konne, ohne vorher ein
Flugticket vorzuzeigen. Mithin, so fiirchtete er, konnte es «irgendjemand mit
einem getiirkten Ticket» gelingen, «eine geféhrliche Fracht an Bord zu schmug-
geln». Eine solche Moglichkeit sollte «umgehend unterbunden werden». Tat-
sdchlich war das Szenario nicht unrealistisch. Im Januar 1976 hatte eine Bombe
im Reisegepick eines Flugzeugs der Middle East Airlines einen Absturz und
den Tod aller Personen an Bord verursacht. Der Attentéter war wohl selbst nicht
mitgeflogen.

Diesen Vorfall auf der Strecke von Beirut nach Abu Dhabi nahm das Innen-
ministerium unter Werner Maihofer zum Anlass, ein Rundschreiben an alle Ver-
kehrsflughédfen und Landesbehorden in der Bundesrepublik zu senden.*® Sie
wurden dazu aufgerufen, dringend an der zuvor eingefiihrten Gepickidentifi-
zierung festzuhalten. Demnach setzte die Gepickaufgabe nicht nur ein giilti-
ges Ticket voraus. Daneben war die Anzahl der Bordgiste mit der Menge der
aufgegebenen Gepickstiicke abzugleichen. Schon 1974 hatte die Internationale
Zivilluftfahrtorganisation auf die neuen Bedrohungen reagiert und ihrer Kon-
vention einen umfassenden Katalog mit Sicherheitsartikeln, unter anderem zur
Behandlung von Gepick, hinzugefiigt.** Im Falle des grenziibergreifenden Flug-
verkehrs wurde innere Sicherheit selbstverstdndlich international gedacht. Laut
eigener interner Aussage unternahm die Bundesregierung seit der Entfiihrung der
Lufthansamaschine «Landshut» nach Mogadischu im Oktober 1977 «grofite An-
strengungen, um die SicherheitsmaBnahmen auf allen groferen internationalen
Flughéifen dem deutschen Sicherheitsstandard anzupassen».*> Der Mangel an
Sicherheit, den Hans Gernet in Agadir konstatierte, bemass sich an einem inter-
national definierten Sicherheitsstandard, den er in Hamburg realisiert sah. Indem
er diesen Standard internalisierte und die Hamburger Flughafenverwaltung
darum bat, auf die Gepiackabfertigung in Agadir Einfluss zu nehmen, kooperierte
er mit der staatlichen Sicherheitspolitik. Auf Gernets Brief hin kontaktierte die
Hamburger Landespolizeidirektion zunédchst Gernet personlich und liess sich die
Situation detailliert schildern. Der anschliessende Bericht wurde an den Bundes-
verkehrsminister gesandt.’® Das Beispiel illustriert, dass ein einzelner Passagier
potenziell zur Versicherheitlichung im Luftverkehr und zur Internationalisierung
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von Sicherheitskonzepten beitragen konnte; sei es auch nur indirekt und in mi-
nimalem Ausmass.

Die besorgten Reisenden bestétigten nicht nur allgemein die Legitimation staat-
licher Kontrollen, indem sie den Unsicherheitsdiskurs in Politik und Offent-
lichkeit reproduzierten. Durch ihre teils sehr konkreten Eingaben avancierten
sie dariiber hinaus zu Hinweisgebern — sozusagen zu Sicherheitskomplizen. Als
Vielflieger verfiigten sie iiber Vergleichswerte und Erfahrung mit unterschied-
lichen Flughidfen und Kontrollvorgingen, woraus sie implizit eine Form von
Praxisexpertise ableiteten. Staatliche Stellen nahmen ihre Hinweise ernst. Die
Eingaben, die in den 1970er-Jahren im Bundesinnenministerium eintrafen, wur-
den von Bonn an die Linder und Flughédfen weitergeleitet, verbunden mit der
Bitte, den moglichen Kontrollméngeln vor Ort nachzugehen.’” Umgekehrt leite-
ten Hamburger Behorden Meldungen von Passagierseite an den Bund weiter, wie
der eben skizzierte Fall Agadir zeigt.

Dass sich gerade Vielflieger als ausgemachte Experten in Sachen Unsicherheiten
und Flughafenkontrollen verstanden, unterstreicht auch die folgende Episode.
Im Oktober 1983 war in der Presse ein Artikel erschienen, der das wirksame Si-
cherheitssystem an deutschen Flughifen gepriesen hatte. Die Erfolgsnachricht
provozierte den selbsterklirten Vielflieger Klaus-Dieter Kurtz dazu, einen Hérte-
test durchzufiihren. Es gelang ihm nach eigener Aussage, alle Sicherheitskon-
trollen in Hamburg und anderen Flughéfen der Bundesrepublik zu passieren —
und zwar mit einer Pistole im Schuh. Seinen Clou inszenierte er anschliessend
im Politikmagazin aktionsReport. Kurtz, Abteilungsleiter im PR-Bereich eines
internationalen Unternehmens, habe bewiesen, was zuvor selbst bei den Sicher-
heitszustdndigen der Lufthansa und «auch bei Mogadischu-erfahrenen GSG
9-Leuten»® nicht fiir moglich gehalten wurde. Der Bericht portritierte ihn als
gewieften Vielflieger «mit mehr als 600000 Flug-km auf dem Buckel» und als
Mann der «Taten», bestrebt, das «Sicherheitssystem wirklich <pistolenfest> zu
machen». Eine solche Darstellung entsprach fast idealtypisch dem damals ver-
breiteten, geschlechterstereotyp aufgeladenen «Bild vom unternehmerisch titi-
gen <Mann der Tat>».* Zwar wurde im Pressebericht betont, Kurtz sei nicht von
Ehrgeiz, sondern von der Sorge um Sicherheit getrieben. Dass Kurtz — in eige-
nen Worten «zufrieden und dennoch nicht zufrieden, es ging einfach zu leicht» —
die Aktion als personlichen Triumph gegeniiber den Sicherheitsexperten/-innen
betrachtete, ist dennoch deutlich. Selbstgewiss forderte er, die Sicherheitsbeam-
ten/-innen miissten «erneut und nachdriicklich auf griindliche Check-Methoden
verpflichtet werden». Im Bayrischen Staatsministerium, dem der Pressebericht
noch vor Veroffentlichung vorlag, wurde sofort reagiert. «Auf Grund eines Hin-
weises durch einen Fluggast», hiess es in einem Eilrundschreiben an die anderen
Innenministerien, sei festgestellt worden, «daf} die Kontrollmanahmen auf den
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deutschen Flughifen u.U. unterlaufen werden konnen».* In der Folge dring-
ten die Innenministerien, einschliesslich der Hamburger Behorden, nicht nur auf
genauere Kontrollen. Bundesweit wurde zudem die Entwicklung von Metall-
aufspiirgeréten fiir den Fussbereich in Auftrag gegeben.*! Der Coup von Klaus-
Dieter Kurtz veranschaulicht, dass der Einsatz von Fluggisten mitunter zu ganz
konkreten Anpassungen der Sicherheitsvorkehrungen vor Ort fithren konnte.

Das selbstbewusste Subjekt in der Versicherheitlichung

Bislang, so teilte Bundesinnenminister Werner Maihofer Ende 1977 intern mit,
sei ihm «noch keine Beschwerde iiber zu strenge, zu genaue Kontroll- und Si-
cherheitsmafinahmen zugegangen».*? Tatsdchlich fand sich auch in den Akten im
Staatsarchiv Hamburg im Zeitraum der spiten 1960er- bis in die frithen 1990er-
Jahre keine Eingabe, die sich per se gegen den hohen Sicherheitsaufwand ge-
wandt hitte. Selbst Personen, die sich iiber spezifische Vorgéinge bei den Kon-
trollen &rgerten, befiirworteten die Sicherheitsvorkehrungen im Allgemeinen.
Andreas Grabau, ein Beschwerdefiihrer, bestitigte dies ausdriicklich: «Bei allen
notwendigen und sinnvollen Sicherheitsmafnahmen im Flugverkehr, auch wenn
sie haufig mit Unbequemlichkeiten verbunden sind, konnen Sie bei uns <Viel-
fliegern> mit Verstidndnis und voller Unterstiitzung rechnen.»* Immerhin war
das Thema Sicherheit beim Fliegen keine theoretische Streitfrage von staatlicher
Intervention versus biirgerlicher Freiheit, wie das beim Thema Datensammlung
durch das Bundeskriminalamt und anderen Politiken der inneren Sicherheit zur
selben Zeit der Fall war.** Vielmehr schien sie jedes Individuum existenziell zu
betreffen. Fiir das «angstbesetzte Selbst»,* das sich in den 1970er-Jahren her-
ausbildete, als Biirger/-innen potenzielle dussere Bedrohungen zunehmend in ihr
Selbstverstindnis und Handeln integrierten, war Sicherheit ein Eigeninteresse.
Weniger ein allgemeines Unbehagen gegen Sicherheitskontrollen veranlasste
Reisegéste zu Kritik an den Massnahmen. Vielmehr traten dort Konflikte auf, wo
die Kontrollen mit anderen subjektiven Interessen neben dem individuellen Si-
cherheitsbediirfnis kollidierten.

Die héufigsten Beschwerdegriinde waren Zeitverzug und Verspitung. Die Opti-
mierung der Passagierabfertigung bei stetig steigenden Fluggastzahlen galt be-
reits in den 1950er- und 60er-Jahren als eine der grossten Herausforderungen
des Flughafenmanagements. Nicht nur bei Behorden, Flughafenverwaltung und
Airlines war das Thema ein Dauerbrenner, sondern auch in der Presse, wo sich
der Unmut der Reisenden artikulierte.* Mittels Technisierung, architektonischen
Neuerungen und rdumlicher Lenkung der Fluggiste versuchten die Flughafen-
betreiber mit dem anbrechenden Massenflugzeitalter Schritt zu halten.*” Die lii-
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ckenlosen Kontrollen, die 1972 beschlossen und in Hamburg zunéchst manuell
umgesetzt wurden, storten dieses Bestreben erheblich. Auch technische Hilfs-
mittel — Handsonden, Gepickrontgengerite und Torsonden —, die ab 1974 zum
Einsatz kamen, 16sten das Problem nicht vollstindig. Zwar bemerkte die Ham-
burger Polizei, dass dank des Rontgengerits «schneller, intensiver und sowohl
fiir Flugpassagiere als auch fiir das Kontrollpersonal <angenehmer> kontrol-
liert»* wurde. Airlines beklagten aber weiterhin Verzogerungen bei Abldufen
und Abflugzeiten, die zu «Verdrgerungen bei zahlreichen Passagieren»* fiihr-
ten. «Die Griindlichkeit des Suchvorgangs darf nicht durch zu groflie Schnellig-
keit leiden»*® und «[n]icht zur Eile dringen lassen!», hiess es in der Anleitung
zu einer Handsonde, die die Beamten/-innen erhielten, was auf die Ungeduld zu-
mindest einiger Reisegiiste hindeutet. Passagierstaus bei den Kontrollen wurden
auch spater immer wieder zum Thema. 1989 monierte der Vorstandsvorsitzende
der Lufthansa den Personalmangel bei den Sicherheitschecks in Hamburg und
berief sich auf zahlreiche Beschwerden von Reisenden.’!

Einen weiteren Anlass fiir Klagen boten einzelne, konkrete Vorkehrungen, die
einigen Flugreisenden unnotig vorkamen. Der zuvor schon erwihnte Andreas
Grabau reklamierte, dass ihm und den Mitarbeitern seiner Unternehmensbera-
tung die Mitnahme eines «sog. Laptop-Computer» im Handgepick durch die
Beamten in Hamburg verwehrt worden sei. Das Gleiche war einige Wochen
zuvor einem niederlidndischen Bankier auf seiner Riickreise von Hamburg nach
Amsterdam widerfahren.’> Die Beamten hatten beide Male darauf bestanden,
die Laptops entweder im Frachtraum oder gar nicht an Bord zuzulassen. Am
Ende traten beide — wie ihre Besitzer betonten — empfindlichen und teuren Ge-
rite die Riickreise per PKW an. In beiden Beschwerdebriefen wurde dargelegt,
es sei nicht einzusehen, warum der Laptop im Handgepéck gefihrlicher sei als
im Reisegepiick. Neben die selbstbewusste Uberzeugung, zwischen einer effek-
tiven Sicherheitsvorkehrung und unnétiger Giangelung unterscheiden zu konnen,
trat ein deutliches Ressentiment gegen engstirniges Beamtentum. Zudem setzten
die beiden Geschiftsflieger ihr soziales und 6konomisches Kapital ein. Grabau
behauptete, seine Beratungsagentur sei dabei, eine Hamburger Niederlassung zu
griinden, habe aber nun wegen der Komplikationen am Flughafen den Plan vor-
erst auf Eis gelegt. Die niederlidndische Bank adressierte ihre Eingabe wenig sub-
til an die Abteilung fiir Wirtschaftsférderung der Stadt Hamburg und erwihnte,
dass eine Kopie an das Generalkonsulat gesandt worden sei. Nicht zuletzt leite-
ten auch sie aus ihrer Flugerfahrung ein Argument ab, erklérten sie doch, an an-
deren Flughéfen hitten sie ihren Laptop mit an Bord nehmen diirfen.

Andere Reisende monierten die Art und Weise, wie Gepickkontrollen durch-
gefiihrt wurden. Im Jahr 1976 hatte sich eine «bekannte Personlichkeit»** beim
Bundesministerium beschwert, dass Gepickiiberpriifungen vor den Augen der
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anderen Passagiere/-innen stattfiinden, die besonders bei VIPs ein grosses Inter-
esse am Inhalt der Taschen zeigen wiirden. Der Bundesminister, der die Identi-
tit der Person offenliess, bat die zustindigen Landesstellen, die manuellen Kon-
trollen diskret durchzufiihren. Ein anderer Beschwerdefall aus dem Jahr 1984
drehte sich um eine Herrenhandtasche «mit wertvollem Inhalt»>* Thr Besitzer,
Werner Trautmann, hatte ihr die Fahrt durch das Rontgengerit ersparen wollen,
allerdings vergeblich um eine manuelle Durchsicht gebeten. Seine Erfahrung als
«Oft-Flieger» setzte er ein, um klarzustellen, dass ihm dies bisher an allen Flug-
hifen gewidhrt worden sei. «Nur in Hamburg nicht!», wo ihn die Beamten mit
«recht flapsigen Bemerkungen» abgespeist hétten.

Fiir dhnlichen Konfliktstoff sorgte im gleichen Zeitraum das Rontgen oder Off-
nen von Fotofilmen bei der Handgepackiiberpriifung. Als lautstidrkster Kritiker
des Prozederes in Hamburg wandte sich der Diplomingenieur Hermann Berghoff
«stocksauer»* direkt an den Bundesminister des Innern. Berghoff hatte sich seit
langerem in der Sache starkgemacht und Artikel in Fotofachzeitschriften publi-
ziert.*® Er hatte erreicht, dass das Bundesministerium seinen Kompromissvor-
schlag an die Lénder weitertrug, pro Person nur drei Filme probeweise zu kon-
trollieren. Inzwischen, so erklérte er, sei er wiederholt mit dem Flugzeug gereist.
In Hamburg, dem «in dieser Frage durchaus beriichtigten Flughafen», sei wieder
auf das Rontgen bestanden worden: «<Am 21. 2. 85 wieder auf meinem Flug nach
Marokko. Der gesamte Laden stand Kopf, die Schlange schimpfender Passagiere
hinter mir wurde groer und groBer.» Der leitende Polizeibeamte, der hinzuge-
holt wurde, habe ihm dann «mit Gonnermiene gaaaaaanz [sic] langsam» zu ver-
stehen gegeben, dass nichts zu machen sei. Noch offensiver als die Besitzer der
Laptops liess sich Berghoff iiber «diese uniformierten Leute da» aus, die «(an-
geblich) von gar nichts» wiissten und dadurch die Fotofilme im Handgepéck von
Passagieren/-innen beschidigten: «Da mufl doch mal jemand dem kleinen Be-
amten — der das ja gar nicht anders weil — sagen, daf} das falsch ist.» Aus Sicht
des leitenden Beamten verwies Berghoff belehrend und «mit einer gewissen Ar-
roganz» auf seine Beziehungen zum Bundesinnenministerium und «unterstellte
den Beamten sachliche Unkenntnis».>’

Einen Grund dafiir, dass derartige Beschwerden in den 1980er-Jahren tenden-
ziell zunahmen, mag man in einem Abflauen der unmittelbaren Bedrohungs-
stimmung wéhnen, die in den 1970er-Jahren und im Deutschen Herbst priagend
gewesen war. Da Beschwerden iiber Kontrollabldufe aber durchaus auch in den
1970er-Jahren vorkamen, liegt es néher, von einer generellen Spannung auszu-
gehen, die zwischen der grundlegenden Unterstiitzung der Versicherheitlichung
einerseits und der Ablehnung einzelner Vorgehensweisen andererseits bestand.
Dabei werden die Grenzen von Handlungsspielraumen der Vielflieger deutlich.
So ist zunédchst Anke Ortlepp zuzustimmen, dass die Sicherheitsmassnahmen die
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Zeitplanung der Passagiere/-innen, die freie Verfiigung iiber ihr Gepéck und des-
sen Inhalt beeintrichtigten.’® Wenn sie sich auch vor Ort in der Kontrollsituation
beschwerten, blieb ihnen am Ende meist nur iibrig, sich zu fiigen — ihren Foto-
apparat zu 6ffnen, die Handtasche rontgen zu lassen, oder die Laptops nicht mit
an Bord zu nehmen.

Nichtsdestoweniger ist es zu kurz gegriffen, die Sicherheitskontrollen pauschal
als staatlichen Zugriff zu deuten, dem sich die Reisenden beugen mussten und
der ihre individuellen Freiheiten einschrinkte. Stattdessen legen die in diesem
Abschnitt angefiihrten Beschwerdefille nahe, zwischen situativer Fligung und
nachtriglicher Renitenz zu unterscheiden. Die Beschwerden, die Reisende im
Nachhinein einreichten, erdffneten ihnen die Moglichkeit, ihre individuellen An-
liegen vorzubringen und potenziell Verdnderungen im System anzustossen. Auf
alle genannten Beschwerden folgten Antwortschreiben der Hamburger Behor-
den beziehungsweise des Bundesinnenministeriums, in denen fiir Verstdndnis
gegeniiber der jeweiligen Vorgehensweise geworben wurde. In manchen Fillen,
wie der Offenlegung von Tascheninhalten und Fotofilmen, wurde sogar eine An-
passung der Kontrollvorgédnge angeregt, was immerhin kleine Einflussméglich-
keiten der Reisenden belegt. Entscheidender als die Reaktion der zustidndigen In-
stanzen ist aber das Selbstverstindnis der Beschwerdefiihrer. Sie ordneten sich
sicherheitsbehordlichen Massnahmen nicht unhinterfragt unter. Stattdessen eva-
luierten sie diese auf der Grundlage ihrer Erfahrung mit anderen Flughéfen und
erhoben ihre je eigenen Auffassungen von Sicherheitsrelevanz und Addquanz
zum Massstab.

Fazit

Politiken der inneren Sicherheit und staatliche Antiterrorismusmassnahmen wer-
den im Allgemeinen schnell als eine Politik des Durchregierens gedeutet, wie
Klaus Weinhauer bemerkt.” Gegenwirtige Debatten um Flughafensicherheit seit
9/11, etwa um die Einfiihrung von Ganzkoérperscannern oder Gesichtserkennung,
unterstreichen den Eindruck, bei Flughédfen handle es sich um panoptische Orte
par excellence. Die umfassende Versicherheitlichung der Fluggastkontrollen,
die in den 1970er-Jahren begann und sich tiber die Folgejahrzehnte hinweg fest
etablierte, war indes kein reiner Top-down-Prozess, dem die Passagiere/-innen
handlungsohnméchtig ausgesetzt waren. Staatliche Kontrollmacht war auch im
Falle der Flughifen nicht voraussetzungslos, sondern erforderte ein gewisses
Mass an Akzeptanz. In den 1970er-Jahren und dariiber hinaus weckte die an-
gespannte Sicherheitslage ein ausgeprigtes Unsicherheitsempfinden bei vielen
Reisenden, die die Kontrollmassnahmen daher begriissten und damit staatliche
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Intervention legitimierten. Indes waren einige Fluggédste mehr als nur passive
Unterstiitzer/-innen der Versicherheitlichung. Sie nahmen eine aktive Rolle als
Sicherheitskomplizen ein, indem sie Sicherheitsliicken identifizierten, engma-
schigere Security-Checks forderten oder konkrete Verbesserungsanstosse gaben.
Als Vielflieger sahen sie sich selbst in der Rolle von Insidern und Experten, die
sie gegeniiber den staatlichen Behorden geltend machten. Diese selbstzugedachte
Rolle setzten sie auch ein, um Kritik an einzelnen Kontrollvorgehensweisen zu
iiben. Weniger die Einschrinkung ihrer Bewegungsfreiheit im Flughafen oder
grundlegender Freiheitsrechte veranlasste sie dabei zu Widerspruch als kleinteili-
gere, vorwiegend besitzbezogene Anliegen. Ausgehend von diesem Befund lédsst
sich die eingangs zitierte These einer Entindividualisierung des Reiseerlebnisses,
die im Zuge der Versicherheitlichung eingesetzt hat, hinsichtlich der untersuch-
ten Gruppe der Vielflieger differenzieren. Die neue, durch Sicherheitsregeln ge-
pragte Reiseerfahrung stand in Einklang mit der «neuen angstbesetzten Subjek-
tivitdt» % das heisst, sie entsprach nicht nur staatlicher Politik, sondern gerade
auch dem ganz individuellen Bediirfnis der Reisenden nach Sicherheit. Nicht nur
waren diese selbst unterstiitzend am Prozess der Versicherheitlichung beteiligt.
Als selbstbewusste Angehorige einer wirtschaftlichen Elite konfrontierten sie
die Sicherheitsverantwortlichen und wirkten kritisch auf bestimmte Abliufe ein.
Der Blick auf die Alltagsebene zeigt, dass die strukturelle Entindividualisierung
der Flughafenerfahrung durch standardisierte Kontrollen paradoxerweise mit der
Wahrnehmung, Artikulation und teils sogar Durchsetzung individueller Interes-
sen einherging.
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Résumé

Les voyageurs fréquents en tant qu’acteurs de I'amélioration
de la sécurité dans les aéroports. Le cas de I’'aéroport de Hambourg
dans les années 1970 a 1990

On interprete parfois hativement les politiques de sécurité intérieure comme des
politiques imposées d’en haut. Dans les aéroports en particulier, elles semblent
étre 1’expression d’une surveillance rigide de la mobilité de la part de I’Etat et
d’une désindividualisation de 1’expérience du voyage. Fondé sur le cas de I’aéro-
port de Hambourg, cet article soumet cette interprétation a une différenciation
empirique, se penchant sur le quotidien et sur un groupe spécifiques d’acteurs, a
savoir les voyageurs fréquents. Comment ces individus, pour qui les voyages en
avion représentent une forme quotidienne de mobilité, ont-ils réagi a 1’augmen-
tation progressive des mesures de sécurité intervenues depuis les années 1970?
A partir de sources écrites et de déclarations des voyageurs fréquents, 1 auteur
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montre que ces derniers ont eux-mémes activement participé au processus de
sécurisation. Dans le contexte d’une ambiance d’insécurité généralisée depuis
les années 1970, ils ont accueilli favorablement ces mesures, ont signalisé les
failles du systeme de contrdle et ont ainsi agi en tant que «complices» en ma-
tiere de sécurité; ’amélioration de la sécurité n’était donc pas simplement un
processus imposé d’en haut (top down). Méme les passagers mécontentés par
certaines mesures ont exprimé leurs revendications sans remettre en question le
principe de sécurité en tant que tel. Il est donc réducteur d’interpréter globale-
ment les contrdles comme une intervention étatique a laquelle les passagers se-
raient obligés de se soumettre et qui restreindrait leurs libertés individuelles. Ce
regard porté sur la réalité quotidienne montre plutét que la désindividualisation
structurelle par des mesures de sécurité de routine correspondait paradoxalement
a la prise en compte, a I’articulation et, méme en partie, a la satisfaction d’inté-
réts individuels.

(Traduction: Sabine Citron)
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Die Gesamtverkehrskonzeption als utopischer
Neuentwurf der Mobilitat in der Schweiz

Stefan Sandmeier

Mitte der 1960er-Jahre wurden der rasch wachsende Strassenverkehr, die damit
verbundenen Umweltbelastungen sowie die stark steigenden Verkehrskosten
zunehmend als Probleme aufgefasst. Der Bundesrat kam deshalb 1968 zum
Schluss, dass «eine Gesamtkonzeption der schweizerischen Verkehrspolitik [...]
unabwendbar geworden» sei.! Er setzte deshalb Anfang 1972 die Eidgendssische
Kommission fiir die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH) ein
und iibertrug ihre Leitung dem Zuger Nationalrat Alois Hiirlimann.? Zu den 62
Mitgliedern gehorten neben Wissenschaftlern und zwei Wissenschaftlerinnen
auch National- und Stinderite, Mitglieder von Kantons- und Stadtregierungen,
Vertreter von Bundesimtern sowie kantonalen und kommunalen Behorden, Ver-
treter von Verkehrsverbinden, Transportunternehmen und der Industrie. Die Er-
arbeitung der fachlichen Grundlagen fiir die Kommissionsarbeit oblag einem
interdisziplindr zusammengesetzten Stab mit 16 wissenschaftlichen Mitarbeitern
unter der Leitung des Verkehrsplaners Carl Hidber, der Professor an der ETH
Ziirich war.?

Die Gesamtverkehrskonzeption ldsst sich auf zwei Ebenen als Planungsutopie
interpretieren: auf einer politisch-sozialen und einer wissenschaftlich-epistemo-
logischen. Das Resultat der Zusammenfithrung beider Ebenen war ein neu-
artiges Verstindnis von Verkehr und Mobilitdt in der Schweiz. Wie dieses im
GVK-Schlussbericht konkret zum Ausdruck kam, was es mit den Planungskon-
zepten und verkehrspolitischen Zielen der GVK-CH zu tun hatte und was daran
utopisch war, soll in diesem Artikel erldutert werden. Fiir die politische Analyse-
ebene stehen einerseits die Rahmenbedingungen und Zielsetzungen, die der Bun-
desrat im GVK-Auftrag formuliert hatte, andererseits die vierzig Politikempfeh-
lungen, welche die GVK-Kommission in ihrem Schlussbericht ver6ffentlichte.*
Sie dienten dazu, die Belange aller Verkehrstréiger in einer kohédrenten Verkehrs-
politik zusammenzufassen und auf ein wirtschaftlich tragfahiges Fundament zu
stellen. Obwohl das Gesamtpaket an der Urne scheiterte, wurden viele der Vor-
schldge spater umgesetzt und prigen die Verkehrspolitik der Schweiz bis heute,
wie ein Blick auf die Literatur zum Thema ergibt.’ Die GVK-CH wurde deshalb
als «Erfolg durch die Hintertiir» bezeichnet.®
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Die GVK-CH wies aber nicht nur in den vorgeschlagenen verkehrspolitischen
Massnahmen iiber ihre Entstehungszeit hinaus, sondern auch — und dies ist die
zweite Analyseebene — in ihren Planungsgrundsitzen und -konzepten. Diese
waren an der Allgemeinen Systemtheorie und der Kybernetik orientiert, hatten
ganzheitliche Losungen zum Ziel und bildeten die epistemologische Grundlage
fiir die verkehrspolitischen Vorschlidge der GVK-Kommission. Verkehr war bis
dahin praktisch ausschliesslich unter technischen und 6konomischen Gesichts-
punkten betrachtet worden. Durch den Einbezug von Wissensbestdnden aus an-
deren wissenschaftlichen und politischen Kontexten liessen sich in der GVK-CH
jedoch auch diverse, zuvor von der Verkehrspolitik und der Planung vernach-
lassigte Aspekte beriicksichtigen. Das Sprechen iiber Verkehr gewann dadurch
zahlreiche Facetten, die auf das heute aktuelle Verstdndnis von Verkehr und Mo-
bilitdt vorausweisen. Insofern stellt die GVK-CH einen frithen Versuch dar, einer
«integrierten» Planung und letztlich einer ganzheitlichen Verkehrspolitik zum
Durchbruch zu verhelfen.

Im Folgenden werde ich zuerst erldutern, was den Utopiebegriff mit Planung
verbindet und wie dieser Nexus in der GVK-CH sichtbar wird. Danach werde
ich beschreiben, was die systemanalytisch-kybernetischen Planungskonzepte,
die in der GVK-CH zur Anwendung kamen, mit den heute aktuellen Konzepten
der Mobilitit und der integrierten Planung zu tun haben. Abschliessend komme
ich auf die verkehrspolitische Ebene zuriick und zeige auf, inwiefern sich diese
Planungsauffassung auf die Politikvorschlidge auswirkte und die GVK-CH zum
utopischen Neuentwurf von Verkehr und Mobilitét in der Schweiz machte.

Die GVK-CH als Planungsutopie

Nach dem Zweiten Weltkrieg waren Politiker genauso wie Sozial- und Wirt-
schaftswissenschaftler, Manager, Ingenieure und Planer iiberzeugt, komplexe
Problemlagen dank wissenschaftlichem und technischem Fortschritt bewiltigen
zu konnen. Die Zukunft schien durch zielgerichtetes, rationales Handeln gestalt-
bar. Dieses Machbarkeitsdenken befeuerte eine eigentliche Planungseuphorie,
die bis zur Mitte der 1970er-Jahre anhielt und auch die Gesamtverkehrskonzep-
tion hervorbrachte.” Die politischen Ziele der GVK-CH sowie die in ihr wirk-
samen Planungsvorstellungen und -konzepte lassen sich als Ausdruck einer
Planungsutopie lesen. Darunter sind nicht unrealistische Wunschtrdume welt-
enthobener Planer zu verstehen, sondern zeittypische Leitbilder dafiir, wie die
als defizitir empfundene Gegenwart in eine bessere Zukunft iiberfiihrt werden
konnte. Rechtfertigen lésst sich diese Einordnung durch die starke Affinitédt von
Utopie und Planung, die sich bis zur Mitte der 1970er-Jahre vielfach beobach-
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ten ldsst: In Utopien werden Idealzustinde formuliert, von denen man annimmt,
sie seien prinzipiell erreichbar, ohne aber die Voraussetzungen und Moglichkei-
ten ihrer Verwirklichung detailliert bedenken zu miissen.® Planung ldsst sich hin-
gegen als Konkretisierung utopischen Denkens verstehen. Sie ist ein «verfah-
rensgestlitzter Vorgriff auf die Zukunft», der die rdumliche, infrastrukturelle und
daseinssichernde Ausgestaltung von Gesellschaften zum Inhalt hat, wie Dirk van
Laak zusammenfasst.” Das Kompositum Planungsutopie betont, dass utopische
Vorstellungen zu den Grundvoraussetzungen von Planung gehoren,'® was sich
auch in den Planungsdiskursen der GVK-Ara widerspiegelt: So hielt etwa der
Planungstheoretiker Andreas Faludi fest, Planung identifiziere «a (future) order,
together with the steps that must be taken to bring it about, based on knowledge
concerning the present order of things»."

Wie eingangs erwihnt, lassen sich zwei sich gegenseitig beeinflussende Ebenen
unterscheiden, welche die Einordnung der GVK-CH in die Reihe der Planungs-
utopien der 1960er- und 70er-Jahre nahelegen: Eine ist politischer, die andere ist
planungswissenschaftlicher Natur. Auf der politischen Ebene betrifft sie die Rah-
menbedingungen und Zielsetzungen, die der Bundesrat im GVK-Auftrag vor-
gab. Es ging darum, das Verkehrssystem der Schweiz so zu gestalten, dass es den
«grosstmogliche[n] Beitrag [...] zur Lebensqualitéit» der gesamten Bevolkerung
und die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse der Wirtschaft leisten konnte.'
Dieser Zielsetzung lag der aus der schweizerischen Verfassung abgeleitete Ge-
danke zugrunde, der Staat solle durch die Bereitstellung von Infrastrukturen allen
Einwohnerinnen und Einwohnern die Teilnahme am sozialen, politischen, wirt-
schaftlichen und kulturellen Leben ermdglichen.'® Verkehrs- und regionalpoli-
tische Massnahmen hatten rdaumliche und 6konomische Disparititen zwischen
den Landesteilen und Regionen, den sozialen Schichten und den wirtschaftlichen
Akteuren auszugleichen — Verkehrsinfrastrukturen sollten letztlich zur sozialen
Kohision des Landes beitragen.'* Solche gesellschaftsutopischen Diskurse ge-
horten sowohl in der Schweiz als auch in anderen europdischen Landern zum po-
litischen — und planerischen — Alltag. Wissenschaftlich gestiitzte Planung und ein
gewisses Mass an staatlicher Steuerung sozialer, 5konomischer sowie rdaumlicher
Entwicklungen erschienen aus dieser Perspektive geeignet, die komplexen Pro-
bleme des «technischen Zeitalters» zu bewdltigen. Zweck dieser Gesellschafts-
planung und -steuerung war nicht das Errichten einer sozialistischen Planwirt-
schaft, sondern Reformen im Sinne des staatsnahen Liberalismus, die auf die
erhaltende Weiterentwicklung von bestehender Raumordnung, politischem Fo-
deralismus sowie wirtschaftlicher und individueller Freiheit zielten."” Ich werde
darauf spiter zuriickkommen.
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Ausweitung des planerischen Blicks: Verkehr, Mobilitat,
Erreichbarkeit

Bei vielen der GVK-Vorschldge ging es eher um Mobilitit als um Verkehr. Die
Unterscheidung der beiden Begriffe geht auf epistemologische Entwicklungen
ab der Mitte der 1960er-Jahre zuriick: Die Verkehrsforschung begann, ihren
Blick von rein technischen Aspekten wie den Verkehrsinfrastrukturen, Trans-
portleistungen oder 6konomischen Kennzahlen auf soziale Aspekte auszuweiten,
die sich auf Verkehrsbediirfnisse und damit auf die Nutzung von Verkehrsmitteln
auswirkten. Zumindest ansatzweise wurde versucht, riumliche und technische
Aspekte von Verkehr mit den soziokulturellen und 6konomischen Aspekten von
Mobilitiit in einem «integrierten» Forschungsansatz zu vereinen.'® Als Ergebnis
dieser friihen Bemiihungen umfasst der Begriff der rdumlichen Mobilitéit heute
die Summe der individuellen Moglichkeiten von Personen, soziale Grundbe-
diirfnisse wie Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkaufen oder Freizeitbeschéfti-
gungen durch Raumveridnderungen zu befriedigen. Zu den wichtigsten Voraus-
setzungen fiir Mobilitdt gehoren deshalb neben technischen und 6konomischen
Faktoren auch ihre gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Unter Verkehr wer-
den demgegeniiber die konkret realisierten Ortsverdnderungen von Personen und
Giitern zusammengefasst, der Begriff bezeichnet mithin die Prozesse der Umset-
zung von Mobilitétsbediirfnissen.!” Als dritter Schliisselbegriff hat sich in diesem
Zusammenhang die Erreichbarkeit etabliert: Sie misst die verkehrliche Standort-
qualitit eines Ortes oder einer Region und ergibt sich aus der geografischen Lage
eines Ortes und dem Vorhandensein von Verkehrsverbindungen.'® Die Lage be-
stimmt, wie viele Aktivititen mit vertretbarem zeitlichem und 6konomischem
Aufwand zuginglich sind (zum Beispiel die Anzahl der Einkaufsmoglichkei-
ten innerhalb eines 30-Minuten-Radius), die Verkehrsverbindungen hingen von
der Verfiigbarkeit der Verkehrsinfrastrukturen ab (zum Beispiel der Haufigkeit
von Bahn- und Busverbindungen). Wihrend unter Mobilitit die Verkehrsmog-
lichkeiten von Individuen zusammengefasst werden, beschreibt Erreichbarkeit
also den aggregierten, ortsbezogenen Handlungsspielraum, Mobilititsbediirf-
nisse zu befriedigen.!” Die Begriffe Mobilitit, Verkehr und Erreichbarkeit waren
fiir den «integrierten» Ansatz der GVK-CH wichtig, auch wenn sie die Planer
nicht durchgehend in der gleichen inhaltlichen Auspriagung oder definitorischen
Schirfe verwendeten, wie dies in der aktuellen Verkehrs- und Mobilititsfor-
schung der Fall ist. Sie kamen ihr jedoch vielfach nahe, was wiederum viel mit
der holistischen Planungsmethodik zu tun hatte, wie mit Blick auf die zweite,
wissenschaftlich-epistemologische Analyseebene im Folgenden erldutert wird.
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Der holistische Blick der Planer: «Systems View of Planning»

Bevor sich das erweiterte Verstdndnis von Erreichbarkeit, Mobilitdt und Ver-
kehr etabliert hatte, wurde Verkehr schlicht als Summe aller Ortsverdnderun-
gen von Menschen und Giitern interpretiert. Die Methodik der Verkehrspla-
nung beschrinkte sich mehrheitlich darauf, Verkehrsfliisse zu messen und
(mittels Trendextrapolation) Prognosen iiber ihre Entwicklung zu erstellen. Fiir
Verkehrsprobleme wurden in erster Linie ingenieurtechnische Losungsmdglich-
keiten gesucht. Oft wurden diese im Aus- oder Neubau von Verkehrsinfrastruk-
turen gesehen — die schweizerische Autobahnplanung der 1950er-Jahre sowie die
Gesamtverkehrsplidne von Stidten wie Ziirich sind Beispiele dafiir.’ Die Aus-
weitung des planerischen Blicks von Verkehr auf soziale Aspekte von Mobilitit
begann zuerst in den USA und Grossbritannien.?' Massgeblich beeinflusst wurde
diese Entwicklung von Planungskonzepten und -methoden, die sich an Kyberne-
tik, Allgemeiner Systemtheorie und Ganzheitlichkeit orientierten.?> Sie nutzten
Arbeitstechniken wie mathematische Modellierung und Computersimulationen,
um komplexe Problemlagen wissenschaftlich-rationalen Losungen zuzufiihren.
Bald setzte sich diese Systems View of Planning auch in Europa durch.” In der
Schweiz zeugen vorab die Forschungsarbeiten und Publikationen des Instituts
fiir Orts-, Regional- und Landesplanung (ORL) an der ETH Ziirich von diesem
methodischen Aufbruch, insbesondere die von 1967 bis 1971 erarbeiteten Lan-
desplanerischen Leitbilder der Schweiz, deren Teilleitbild Verkehr von Carl Hid-
ber verantwortet wurde.?* Die GVK-CH stiitzte sich sowohl inhaltlich als auch
methodisch auf die Vorarbeiten des ORL-Instituts, wurde aber ambitionierter
aufgestellt als frithere Versuche, die Verkehrspolitik neu zu ordnen: Im Gegen-
satz zu verkehrstrigerspezifischen Planungsvorhaben wie den Autobahnen oder
den 1951 gescheiterten Bemiihungen des Bundes, das Konkurrenzverhiltnis von
Strasse und Schiene zu regulieren,” sollte die GVK-CH «die gesamten Verkehrs-
probleme in die kiinftige Raumordnung der Schweiz» einordnen und eine ganz-
heitliche Verkehrspolitik fiir die nidchsten 30 Jahre entwerfen.?

Bereits bei der Vorbereitung des bundesritlichen Auftrags fiir die GVK-CH
wurde klargestellt, dass «Entscheidungen auf dem Gebiete des Verkehrswesens
[...] Eingriffe in bestehende Zusammenhinge der Siedlungs- und Wirtschafts-
struktur» darstellten.”” Verkehr musste darum «in all seinen Erscheinungsfor-
men» sowie im «Gesamtzusammenhang der staatlichen, gesellschaftlichen und
volkswirtschaftlichen Ordnung» gewiirdigt werden.?® Alle Bereiche, die auf das
Funktionieren des Verkehrssystems einwirkten, sowie jene, die von den Wirkun-
gen des Verkehrs betroffen waren, sollten in den GVK-Planungsansatz integriert
werden. Mogliche Massnahmen in den betroffenen Politikbereichen Verkehrs-,
Raum-, Wirtschafts- und Strukturpolitik mussten entsprechend eng aufeinan-
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der abgestimmt werden. Dafiir wurden Planungsansitze bendtigt, die der Inter-
dependenz der Probleme gerecht werden und die herkdmmliche «Entscheidungs-
methodik und -logik» ersetzen konnten, wie der St. Galler Verkehrsokonom und
GVK-Kommissionsmitglied Claude Kaspar schrieb.?” Besonders das Denken in
den «viel zu kurzen Kausalketten» der bis dahin iiblichen verkehrstrigerspezifi-
schen Betrachtungsweise in Verkehrsplanung und -politik wurde als obsolet be-
trachtet.*® Die GVK-Planer orientierten sich deshalb an Konzepten, in denen 6ko-
nomische und technische Aspekte des Verkehrs lediglich Teile eines wesentlich
komplexeren Ganzen waren.*! Dem weitgeficherten Spektrum an Einflussfakto-
ren entsprechend, legten die Planer grossen Wert auf Formulierungen, die ihr Pro-
jekt als «integrierte Planung» mit einem «gesamtheitlichen», «ganzheitlichen»
oder «holistischen» Blick auf das Verkehrssystem der Schweiz auswiesen.*

Der Soziologe Jorg Oetterli, einer der leitenden Mitarbeiter im wissenschaft-
lichen Stab der GVK-Kommission, beschrieb die Gesamtverkehrskonzeption
als «integrierte Planung» mit vier «pragmatisch definierten» wissenschaftlich-
methodischen Dimensionen: Die erste war durch die Beteiligung «aller mass-
gebenden wissenschaftlichen Disziplinen» an der Erarbeitung der GVK-CH im
Rahmen des Planungsverfahrens gekennzeichnet. Die zweite betraf die Defini-
tion des zu bearbeitenden Planungsgegenstands, nimlich «das Verkehrssystem
als Ganzes, mit allen Querbeziigen zwischen den Teilsystemen». Als dritte Di-
mension beschrieb Oetterli die enge Verflechtung von wissenschaftlicher Sach-
bearbeitung und politischer Diskussion: In einem «dauernden iterativen Pro-
zess» tauschten der wissenschaftliche Stab und die Kommissionsmitglieder
Forschungsergebnisse und politische Einschitzungen aus. Die Arbeitsberichte
des Stabes, in denen die Resultate der eigenen Untersuchungen und extern be-
arbeiteter Forschungsauftrige zusammengefasst wurden, bildeten dabei die
Grundlagen fiir die Diskussionen in der Kommission. Deren politische Argu-
mente wurden in einer Riickkoppelungsschlaufe als Randbedingungen, Ziele
und Bewertungsgrundlagen wiederum in die wissenschaftliche Arbeit ein-
gespeist. Die vierte Dimension betraf die prozedurale Gestaltung der GVK-
Arbeiten. Durch ihren «nahtlose[n] Ubergang zwischen den Phasen Regie-
rungsauftrag — Konzepterarbeitung — 6ffentliche Meinungsbildung — politischer
Realisierungsentscheid» wurden die verschiedenen Phasen des Planungsablaufs
und der (politischen) Planungsumsetzung in einem Prozess integriert.*

Der holistische Blick auf Verkehrsplanung, der von Oetterli mit den verschie-
denen Integrationsdimensionen verdeutlicht wurde, hob die GVK-CH in den
Augen ihrer Schopfer deutlich von fritheren Planungsanstrengungen im In- und
Ausland ab.** Sie hatten den Anspruch, nicht bloss ein herkommliches «Ausbau-
programm der Verkehrsinfrastruktur» vorzulegen, sondern eine auf ihren um-
fassenden Abkldrungen basierende «Neuordnung der kiinftigen nationalen Ver-
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kehrspolitik».** Die epistemologische Grundlage dieses Planungsverstindnisses
bildete die bereits kurz angesprochene Systems View of Planning.* Sie basierte
auf den Modellvorstellungen der Allgemeinen Systemtheorie,”” anhand derer die
Strukturen von Systemen und die komplexen Interaktionen ihrer Elemente ana-
lysiert werden konnten. Die Erkldrung der Prinzipien, nach denen diese Inter-
aktionen funktionierten, lieferte die Kybernetik mit ihren Regelkreismodellen,
die auf Informationsriickkoppelungen (Feedback) aufbauten. In diesem Sinn
interpretierten Planer nun Stidte, Regionen und ganze Linder als Systeme, die
sich aus untereinander interagierenden Elementen zusammensetzten und sich in
dauerndem Austausch mit ihrer Umwelt befanden. Die sich daraus ergebenden
Effekte — das Verhalten des Systems — waren nicht aus einzelnen Teilsystem-
effekten oder durch ihre Addition erklédrbar, sondern nur durch die ganzheitliche
Analyse ihrer komplexen Wechselwirkungen und Interdependenzen. Der holis-
tische Blick liess sich somit explizit aus dem systemtheoretisch-kybernetischen
Ansatz der Systems View of Planning ableiten.*®

Als Systemelemente wurden «land uses and locations» identifiziert, «which in-
teract through [...] communications networks», wie der britische Raumplaner
Brian McLoughlin 1965 schrieb.* Die im Raum verteilten Landnutzungen und
Aktivititen korrespondierten mit den Mobilitédtsbediirfnissen (Arbeiten, Woh-
nen, Einkaufen etc.) von Bevolkerung und Wirtschaft, die Kommunikationsnetze
mit den Verkehrsinfrastrukturen. Wie man sich die Interaktionen zwischen sol-
chen Systemelementen vorstellen kann, wird beispielsweise am Verhiltnis von
Arbeitsplitzen und Wohnbevolkerung in einer Region deutlich: Steigt das Ar-
beitsplatzangebot, steigt auch die Nachfrage nach Wohnraum. Dies wirkt sich
wiederum auf die Nachfrage nach Einkaufs-, Bildungs- und Freizeitmdglich-
keiten aus. Mobilititsbediirfnisse und -moglichkeiten sowie die konkreten Be-
wegungen von Menschen, Giitern und Informationen, also Verkehr, stellten fiir
die Planer den unmittelbarsten Ausdruck solcher Interaktionen im System dar.
Um die Interaktionen und das Systemverhalten zu analysieren, kamen kyberne-
tische Modelle und statistische Prognosemethoden zum Einsatz.*°
Planungsansitzen hatten konkrete Baulinien, Dimensionierungen, &dsthetische
Gestaltungsaspekte sowie gezeichnete Plane und Karten im Zentrum gestanden.
Im Gegensatz dazu waren die wichtigsten Ausdrucksmittel der Systems View of
Planning mathematische Gleichungen, Computersimulationen, abstrakte Sche-
mata, Tabellen und Szenarien. Thre hauptsidchlichen Arbeitsmaterialien waren
statistische Daten zu Verkehrs-, Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung. Ihre
Auswertung erforderte leistungsstarke Computer, wie sie wihrend der 1960er-
Jahre zunehmend verfiigbar wurden.*!

Der wissenschaftliche Stab der GVK-CH machte sich das Planungsverstindnis
der Systems View of Planning und die daran gekniipften Konzepte und Tech-

Bei fritheren
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niken zu eigen. Der analytische Teil der GVK-Methodik war vorab durch eine
feingliedrige Systemabgrenzung und den breiten Einsatz von iterativ aufgebau-
ten Computersimulationen gekennzeichnet: Die Simulationsergebnisse dienten in
Riickkoppelungsschlaufen als neue Inputgrossen fiir die Modelle und beeinfluss-
ten die Gewichtung von Ziel- und Indikatorgrossen, die in einem hierarchisch
gegliederten Katalog festgehalten wurden.* In diesen Zielen wurde die Gesell-
schafts- und Staatsauffassung der Planer greifbar, die der 6ffentlichen Hand die
Aufgabe zuwies, durch Planung und steuernde Eingriffe moglichst giinstige Rah-
menbedingungen fiir alle gesellschaftlichen Teilsysteme zu schaffen. Es ist die
holistische, aus Systemtheorie und Kybernetik iibernommene Weltsicht der Sys-
tems View of Planning, welche das Utopische der wissenschaftlich-epistemolo-
gischen Ebene der GVK-CH ausmacht: Der Anspruch und die Zuversicht der
Planer, nicht nur alle relevanten Variablen identifizieren und in ihre Modelle inte-
grieren zu kdnnen, sondern auch ihre Interaktionen und zukiinftigen Entwicklun-
gen iiber Modelle und Simulationen zuginglich und gestaltbar zu machen.

Die Bereitschaft, planend und steuernd auf gesellschaftliche Entwicklungen ein-
zuwirken, war am Anfang der 1970er-Jahre weder neu noch sehr umstritten. Sie
fand sich auch im bundesritlichen Auftrag zur GVK-CH und wurde von den
meisten Parteien geteilt.** Was hingegen neu und utopisch anmutete, waren die
Abkehr vom sektoralen Denken der bisherigen Verkehrspolitik sowie der Um-
fang und die Tragweite der Politikvorschlidge. Beides lédsst sich zuriickfiihren auf
das holistische Planungsverstindnis und die systemtheoretisch-kybernetischen
Analyse- und Modellierungsmethoden, die in der GVK-CH zur Anwendung
kamen. Sie ermoglichten es, die vorgegebenen politischen Ziele zu gewichten
und aufeinander abzustimmen. Damit wurde sichergestellt, dass in «der Ver-
kehrsplanung [...] nicht mehr dem aus der Vergangenheit abgeleiteten Trend
vorbehaltlos zum Durchbruch verholfen», sondern steuernd auf die sozialen und
wirtschaftlichen Voraussetzungen des Verkehrs eingewirkt werde, wie die Pla-
ner in der GVK-Leitstudie schrieben.* Statt wie bisher unkoordiniert einzelne
Verkehrsprobleme zu bekédmpfen, wollten die Planer deren Ursachen von allen
Seiten her angehen.

Das utopische Potenzial der GVK-Vorschlage

Die beiden Analyseebenen und das gesellschaftsutopische Potenzial der
GVK-Politikvorschlidge hatten sich bereits im GVK-Auftrag angekiindigt.
Allgemeine Systemtheorie und Kybernetik stellten den Planern in Form der
Systems View of Planning Konzepte und Modelle zur Verfiigung, um die im
GVK-Auftrag zur Losung angemahnten komplexen, einander gegenseitig be-
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einflussenden Probleme analysieren zu kénnen. Simulationsergebnisse wurden
zu Szenarien verdichtet. Sie ermoglichten den Planern, Massnahmen zur Be-
einflussung und Steuerung des Systemverhaltens zu erwédgen und als Politik-
vorschlidge auszuformulieren. Im GVK-Auftrag bildeten wirtschafts-, sozial-
und regionalpolitische Ziele einen ersten Schwerpunkt: «Das Verkehrssystem
soll auf optimale Weise der allgemeinen Wohlfahrt des Landes und den daraus
abgeleiteten nationalen Aufgaben» dienen. Infrastrukturen sollten den Zugang
von Bevolkerung und Wirtschaft zu Verkehrsleistungen sicherstellen und so zur
«Chancengleichheit zwischen den einzelnen Volksgruppen und Regionen» bei-
tragen. Hinzu kam die Vorgabe, das Verkehrssystem habe «die Verkehrsbediirf-
nisse mit einem moglichst geringen zeitlichen und finanziellen Aufwand sowohl
der Allgemeinheit als auch der Verkehrsteilnehmer» zu befriedigen.* Mit die-
sen Zielformulierungen waren gesellschaftliche Wirkungen von Mobilitédt und
Verkehr angesprochen, die zuvor kaum als Teile der Verkehrsplanung oder der
Verkehrspolitik wahrgenommen worden waren. Ein weiterer Schwerpunkt lag
auf raumplanerischen und okologischen Zielen: Die Verkehrsnachfrage sollte
ein Stiick weit gelenkt, das Wachstum des motorisierten Individualverkehrs und
des Giitertransports auf der Strasse gebremst, im Gegenzug dafiir die Attraktivi-
tit der 6ffentlichen Verkehrsmittel gesteigert werden. Dariiber hinaus war man
bestrebt, «vermeidbare Verkehrsstrome», «unniitze Umwege», «Zivilisations-
schiden» sowie «untragbare Umweltbelastungen» auszuschalten und die «spar-
same Bodennutzung» zu fordern.* Der Verkehrs- und Umweltplaner Samuel
Mauch, Hauptautor einer GVK-Vorstudie,” stellte deshalb 1977 an einer Ta-
gung zur GVK-CH fest, es gehe in der Verkehrspolitik inskiinftig darum, «das
Verkehrssystem verkehrspolitisch so zu regeln, zu steuern, dass es uns besser
dient. Es geht weniger um Hardware, mehr um Software.»* Er sprach damit den
gesellschaftsutopischen Aspekt der vierzig Politikvorschlidge im GVK-Schluss-
bericht an: Es ging nicht in erster Linie darum, wo neue Verkehrsinfrastruktu-
ren gebaut werden sollten, sondern darum, wie im Sinne des bundesritlichen
Auftrags die Mobilitdtschancen der Bevolkerung und der Wirtschaft optimiert
werden konnten.

Um den teilweise widerspriichlichen Forderungen im GVK-Auftrag gerecht zu
werden, schlugen die Planer Massnahmen vor, die einzeln betrachtet nicht son-
derlich utopisch schienen. Auch die Absicht der Planer, steuernd auf das kiinftige
Mobilitdtsverhalten einzuwirken, liess sich nicht auf den ersten Blick aus der Zu-
sammenstellung der vierzig Politikvorschldge des Schlussberichts herauslesen.
Vielmehr sollten sich die Lenkungseffekte aus dem systemhaften Zusammen-
wirken verschiedener Massnahmen ergeben, wie sich am Ziel, den 6ffentlichen
Verkehr zu stidrken, beispielhaft aufzeigen ldsst: Einerseits sollten die Bahninfra-
strukturen auf Hauptstrecken so weit ausgebaut werden, dass sie «gegeniiber
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dem motorisierten Personenverkehr konkurrenzfdhig sind». Andererseits sollte
die Nationalstrassenplanung iiberpriift und an die gegeniiber dem Zeitpunkt der
Netzfestlegung 1960 «verdnderten wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen
Gegebenheiten» angepasst werden.* Weiter wurde dem Bund die Aufgabe zuge-
wiesen, die Wettbewerbsverzerrungen zwischen Strasse und Schiene zu beseiti-
gen und die wirtschaftlichen Verhiltnisse zwischen den Verkehrstragern auszu-
gleichen. Dazu sollte dem 6ffentlichen und dem privaten Verkehr je ein Fonds
zur Finanzierung von Bau, Betrieb und Unterhalt der Infrastrukturen zugeteilt
werden. Gespeist werden sollten sie durch zweckgebundene Abgaben (zum Bei-
spiel die leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe) und Beniitzungsgebiihren
fiir Infrastrukturen (zum Beispiel Trassengebiihren bei den Bahnen). Die Kosten
von Mobilitdt und Verkehr sollten dem Verursacherprinzip folgend durch die Be-
nutzer getragen werden. In die Berechnung sollten dabei auch externe Faktoren
wie Sozial-, Energie- und Umweltkosten, volkswirtschaftliche Produktivitéts-
gewinne sowie die von Verkehrsunternehmen erbrachten gemeinwirtschaftlichen
Leistungen eingehen. Falls in einen Fonds sehr viel mehr Mittel flossen als in den
anderen, war vorgesehen, sie untereinander auszugleichen.

Weitere Politikvorschldge umfassten eine Hierarchisierung der Verkehrsinfra-
strukturen, die Strassen- und Schienennetze von nationaler Bedeutung der allei-
nigen Zustdndigkeit des Bundes unterstellte. Die Kantone und Gemeinden hat-
ten im Gegenzug fiir die regionalen beziehungsweise lokalen Verkehrsangebote
und -infrastrukturen zu sorgen. Dies bedeutete, dass die Kantone die gewiinsch-
ten Angebote des offentlichen Verkehrs definieren und bei Anbietern wie Bah-
nen oder Busbetrieben bestellen mussten. Fiir die Abgeltung dieser Leistungen
war eine Mischfinanzierung durch die Kantone und den Bund vorgesehen. Die
Bestellung von Verkehrsleistungen genauso wie die dafiir notwendigen Infra-
strukturen sollten die Kantone mithilfe des Bundes koordinieren und damit fiir
einheitliche Bedingungen im OV sorgen.’! Der Grundsatz, verkehrstriigerspezi-
fische Fragen nicht mehr isoliert zu betrachten und den Politikbereich Mobilitét
und Verkehr insgesamt in den Kontext von Raumplanung oder Umweltschutz
zu stellen, wurde als verkehrspolitisches Standardvorgehen festgeschrieben. Im
Sinne einer «rollenden Planung» sollte der Bund zudem periodisch iiberpriifen,
ob die verkehrspolitischen Ziele und Massnahmen ihre beabsichtigten Wirkun-
gen entfalteten oder ob sie einer Revision bedurften.
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Schluss

In der GVK-CH wurden diverse Massnahmen vorgeschlagen, die sich direkt
oder indirekt auf die Erreichbarkeit schweizerischer Regionen und Orte sowie
die Mobilitdtsmoglichkeiten und die Verkehrsbediirfnisse der dort lebenden
Menschen auswirken sollten. Die Kombination des politischen Auftrags mit den
holistischen, systemtheoretisch-kybernetisch fundierten Planungs- und Steu-
erungsansitzen der Systems View of Planning machte die GVK-CH zur Pla-
nungsutopie: Sie sollte Rezepte liefern fiir das Erreichen eines Idealzustands,
in dem gesellschaftliche, 6konomische und 6kologische Anspriiche an das Ver-
kehrssystem sorgfiltig ausbalanciert waren. Obwohl ihm die in der Praxis limi-
tierte Umsetzbarkeit politischer Utopien bewusst war, erachtete Bundesrat Willi
Ritschard Utopien als «nétig», um eine «folgerichtige Verkehrspolitik» machen
zu konnen. Er war liberzeugt, dass es zwar nicht einfach sei, eine neue Verkehr-
spolitik zu gestalten, dass aber «heute [...] die Utopie vom Vormittag die Wirk-
lichkeit vom Nachmittag» sei.> Seine (wohl mit einem Augenzwinkern vorgetra-
genen) Worte erwiesen sich in der Folge zwar als etwas zu optimistisch, die aus
der GVK-CH abgeleitete «Koordinierte Verkehrspolitik» wurde 1988 abgelehnt.
Von der GVK-CH angestrebte Ziele wie die koordinierte Steuerung von Ver-
kehrs- und Raumentwicklung zur Verhinderung von Zersiedelung und unkont-
rollierter Verstdadterung oder die weitgehende Verlagerung des Schwerverkehrs
auf die Schiene wurden bislang nicht erreicht.>* Andere seither eingetretene ver-
kehrs- und mobilititspolitische Entwicklungen zeigen jedoch, dass zumindest
Teile der Planungsutopie GVK-CH verwirklicht werden konnten — auch wenn es
langer als bis zum Nachmittag gedauert hat.
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Résumé

La conception globale des transports en tant qu’innovation
utopique de la mobilité en Suisse

En 1972, le Conseil fédéral chargeait une commission de proposer une Concep-
tion globale suisse des transports (CGST). Il s’agissait de trouver des solutions a
des problemes exacerbés par I’augmentation du trafic: rues congestionnées, cofits
croissants des transports, pollution, etc. La commission CGST avait pour mis-
sion d’élaborer un plan global pour la politique des transports des trente années
a venir et de formuler des propositions pour une conception du systeme suisse
des transports qui contribue de maniere optimale a la qualité de vie de la popu-
lation tout en répondant aux besoins de 1’économie. Cet article analyse les so-
lutions envisagées en matiere de politique des transports ainsi que les méthodes
scientifiques appliquées par les responsables de la planification de la CGST pour
concrétiser cette utopie; il s’agissait de créer un systéme de planification global
en combinant des objectifs de politique sociale et des transports avec une ana-
lyse systémique et des modeles de gestion cybernétiques. On compte parmi les
résultats de cette approche intégrée une nouvelle conception de la mobilité, qui
va bien au-dela des aspects purement techniques et économiques: les infrastruc-
tures des transports y sont congues comme des instruments pour corriger des dis-
parités régionales, économiques et sociales.

(Traduction: Sabine Citron)
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Das Archiv des Schweizerischen Roten Kreuzes
in Bern

Roland Bohlen

Das Schweizerische Rote Kreuz (SRK) wurde 1866 als «Hiilfsverein fiir schwei-
zerische Wehrménner und deren Familien» gegriindet und ist eines der dltesten
Hilfswerke der Schweiz." Sein erster Grosseinsatz erfolgte im Rahmen der In-
ternierung der Bourbaki-Armee 1871. Nach dem Deutsch-Franzosischen Krieg
sanken seine Aktivititen auf ein Minimum und die kantonalen Komitees 16s-
ten sich nach und nach auf. 1882 kam es zu einer eigentlichen Neugriindung als
«Schweizerischer Centralverein vom Rothen Kreuz». Die noch verbliebenen, lo-
kalen Sektionen schlossen sich diesem an.

Urspriinglich rein zur Unterstiitzung des Armeesanititsdienstes gegriindet,
wurde das SRK nach der Griindung der Rotkreuz-Pflegerinnenschule Linden-
hof in Bern 1899 und durch einen Bundesbeschluss 1903 fiir iiber hundert Jahre
zum wesentlichen Akteur in der Weiterentwicklung und Uberwachung der Be-
rufe im Gesundheitswesen.? Hinzu kamen Nothilfeaktionen und ganz allgemein
die Forderung der Volksgesundheit. Die Leistungen wurden in erster Linie in der
Schweiz erbracht, seit dem ersten Auslandseinsatz nach dem Seebeben von Mes-
sina 1908 aber auch immer wieder im Ausland.

Ein Bundesbeschluss von 1951 gab dem SRK eine neue rechtliche Basis und
nannte als Hauptaufgaben die freiwillige Sanititshilfe, den Blutspendedienst und
die Forderung der Krankenpflege.> In den 1960er-Jahren wurde die Nothilfe im
Ausland zur systematischen Entwicklungszusammenarbeit ausgebaut. Daneben
hat das SRK immer wieder Fliichtlinge betreut, ab 1981 als offiziell anerkanntes
Fliichtlingshilfswerk.

Konstituierung eines SRK-Archivs als Depositum J2.15
im Bundesarchiv

Am 19. Juli 1968 bat der Bundesarchivar Leonhard Haas beim Zentralsekretariat
SRK um Einsicht in den Briefwechsel zwischen Hermann Scherz, 1918-1944
Adjunkt des Zentralsekretdars SRK, und Karl Moor, Schweizer Journalist, so-
zialdemokratischer Politiker und im Ersten Weltkrieg Geheimagent der Mittel-
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méchte.* Das SRK bedauerte, dass man ihm nicht helfen kénne, weil «praktisch
alles, was nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit abgeschlossenen Hilfs-
aktionen stand, in der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg vernichtet wurde» .’ Diese
Antwort war fiir Haas wohl mehr als unbefriedigend, denn noch gleichentags bot
er dem SRK an, dessen Bestdnde als Depot im Schweizerischen Bundesarchiv
in Verwahrung zu nehmen. Das SRK erkannte schnell den Vorteil dieses An-
gebots und bereits im Juni 1969 war ein Teil der Unterlagen eingeliefert, durch
das Bundesarchiv aufbereitet und verzeichnet. In seinem Dankesbrief merkte
der SRK-Zentralsekretir Hans Schindler an, dass man «durch das Zugangsver-
zeichnis erst einen eigentlichen Uberblick iiber das Vorhandene [habe] gewinnen
konnen» .6

Der Impuls zur Bildung eines eigentlichen SRK-Archivs kam also von aussen
und relativ spit. Bis dahin wurden die Unterlagen des SRK in einem Estrichraum
des Zentralsekretariates an der Taubenstrasse 8 in Bern gelagert. Die Bildung
des Bestandes erfolgte nicht nach einem vorausschauenden Registratur- oder
Aktenplan. Eine systematische vorarchivische Aktenordnung war nicht erkenn-
bar und hatte wohl auch nicht stattgefunden. Es gab kein Verzeichnis oder In-
ventar der vorhandenen Akten. Ebenso wenig waren jene Unterlagen verzeich-
net, die kassiert worden waren. Es bestand lediglich eine einfache Gliederung in
die Hauptgruppen: Zentralsekretariat, Rotkreuzdienst, Kinderhilfe, Schwestern-
wesen, Katastrophenhilfe — individuelle Hilfe, Materialzentrale — Administra-
tion, Jugendrotkreuz, Pressedienst, Werbung, Maisammlung, Redaktion, Kasse
und Buchhaltung.

Seit 1969 arbeitet das SRK bei der Endarchivierung mit dem Bundesarchiv zu-
sammen und verfiigt dort iiber das Depositum J2.15 als Privatarchiv.” In bisher
31 Ablieferungen wurden iiber 500 Laufmeter Akten eingeliefert.® Neben Grund-
lagenpapieren, Projektdossiers, Vereinbarungen, Korrespondenz und Weiterem
gelangten auch Fotos, Dias und Filme in den Bestand, welcher via Onlinezugang
des Bundesarchivs recherchierbar ist. Gewiinschte Unterlagen konnen in den
Lesesaal des Bundesarchivs bestellt und dort konsultiert werden. Allerdings wer-
den im Onlineverzeichnis des Bundesarchivs nur jene Akten angezeigt, welche
schon frei zugiénglich sind. Eine elektronische Vollversion, die auch die noch ge-
sperrten Dossiers enthilt, ist nur vor Ort einsehbar. Fiir Einsichtnahmen gelten
in der Regel die gleichen Schutzfristen wie fiir Akten der Bundesverwaltung, das
heisst 30 Jahre fiir herkommliche Geschiftsunterlagen und 50 Jahre, wenn sie
nach Personennamen erschlossen sind und/oder besonders schiitzenswerte Per-
sonendaten enthalten. Gesuche fiir Einsichtnahmen innerhalb dieser Fristen sind
ans Bundesarchiv zu richten, welches die Bewilligung des SRK einholt.
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Das SRK-Archiv der Geschaftsstelle heute

Das SRK ist heute ein privatrechtlicher Verein, der dem Schweizerischen Zivil-
gesetzbuch untersteht. Nach dem Vorbild der Eidgenossenschaft ist es foderalis-
tisch strukturiert und dezentral organisiert. Es vereinigt eine einmalige Vielfalt
von Stirken in den Bereichen Gesundheit, Integration und Rettung unter einem
Dach. Die SRK-Gruppe umfasst 24 Kantonalverbinde, vier Rettungsorganisa-
tionen, zwei Institutionen, zwei Stiftungen, sowie die Geschiftsstelle des Ver-
eins SRK . Dies entspricht insgesamt iiber 2300 Vollzeitstellen und gut 53000
SRK-Freiwilligen, unter ihnen 9500 Jugendliche.

Ins Archiv der Geschiftsstelle gelangen aber nur die Unterlagen der zentra-
len Organe gemiss Statuten und vor allem der Geschiftsstelle mit ihren zwei
Standorten Bern und Wabern. Letztere erbringt zahlreiche Verbands- und Sup-
portaufgaben fiir die ganze Gruppe. Sie beinhaltet die Direktion SRK, den Rot-
kreuzdienst, die Departemente Gesundheit und Integration, Internationale Zu-
sammenarbeit, Finanzen Personal Dienste sowie die Kompetenzzentren Jugend
und Freiwilligenarbeit. In der Geschiéftsstelle arbeiten aktuell tiber 480 Personen
(gut 330 Vollzeitstellen). Alle anderen SRK-Organisationen archivieren selbst-
standig, auch die einzelnen Kantonalverbinde.'

Das Archiv der Geschiftsstelle hat heute in erster Linie die Funktion eines Zwi-
schenarchivs. Die Akten werden hier mindestens zehn Jahre gelagert. Danach
werden sie kassiert oder gelangen ins Bundesarchiv. Ein Grossteil der Archiv-
arbeiten, insbesondere das zeitaufwéndige Aufbereiten geméss Anforderungen
des Bundesarchivs, erfolgt noch in den Departementen. Theoretisch hat das Ar-
chiv SRK-intern fast nur beratende Funktion. In der Praxis wird aber doch vie-
les ans Archiv delegiert, insbesondere bei der Bewertung der Akten. Neben den
«normalen Akten» werden sdmtliche Protokolle und Sitzungsunterlagen der
wichtigsten SRK-Gremien, die Originale der abgeschlossenen Vertrige und die
SRK-eigenen Publikationen gesammelt, erschlossen und archiviert.

In der zweiten Hilfte der Neunzigerjahre wurden alle zu diesem Zeitpunkt vor-
handenen Akten in einer durch Makros erweiterten Excel-Tabelle erfasst. Diese
wird laufend mit den neu eingelieferten Dossiers ergiinzt. Einmal eingelieferte
Dossiers werden nur noch intern ausgeliehen. Einsichtnahmen vor Ort sind nach
vorheriger Terminvereinbarung moglich, denn eigentliche Offnungszeiten gibt
es nicht." Innerhalb der Schutzfristen braucht es eine Bewilligung der einliefern-
den Stelle oder der Direktion.

Seit 2015 befindet sich das Archiv der Geschiftsstelle in Wabern bei Bern. Es
ist im Departement Marketing und Kommunikation angesiedelt und mit einem
Archivar (75 Stellenprozente) dotiert. Dem Archiv angegliedert ist eine kleine,
vor allem fiir den internen Gebrauch gedachte Bibliothek, welche in erster Linie
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SRK-Spezifisches enthilt und im Rahmen ihrer Moglichkeiten auch aktiv sucht
und sammelt. Ebenfalls (noch) in Wabern befindet sich ein erst teilweise und nur
summarisch erfasster Foto- und Filmbestand.'

Das Archiv der Geschiftsstelle ist Teil des historischen Dienstes SRK, welcher
Anfragen bearbeitet und beantwortet. Wenn immer moglich werden die Gesuch-
stellerinnen und Gesuchsteller gebeten, selber Einsicht in die Unterlagen zu neh-
men. Ist dies nicht moglich, werden Recherchen libernommen, in aller Regel
kostenlos. Die meisten Anfragen kommen aus der Schweiz und dem nahen Aus-
land. Bei etwa der Hilfte wird nach Angaben zur personlichen Geschichte ge-
sucht. Sehr oft geht es um die zwischen 1942 und 1958 durch die SRK Kinder-
hilfe organisierten Erholungsaufenthalte auslidndischer Kinder bei Schweizer
Familien, welche die Gesuchstellerinnen und Gesuchsteller oder deren Eltern
als Kinder machen konnten. Fiir diese Recherchen wird in erster Linie die so-
genannte Kinderhilfekartei verwendet, welche eine Karte pro Kind mit dessen
Kontaktdaten enthalt.'®

Dass diese noch existiert, ist wohl einem gleichzeitig gliicklichen und seltsa-
men Zufall zu verdanken: Denn nachdem sie circa 1980 aus dem Estrichraum
der Geschiiftsstelle SRK in Bern verschwunden war, tauchte sie 1990 im drit-
ten Untergeschoss der nahegelegenen Bundesanwaltschaft wieder auf."* Aufge-
funden wurde sie im Rahmen der Parlamentarischen Untersuchungskommission
zum sogenannten Fichenskandal. Wie genau die sechs Hochschriinke, von denen
man sich im Eidgendssischen Justiz- und Polizeidepartement «Hinweise zu
Spionagefillen» erhofft hatte, dorthin gekommen waren, konnte auch die PUK
nicht kldren.”” Im SRK zirkulierte das Gerlicht, dass der damalige Hausmeister
die rund 183000 Karteikarten mitsamt Mobiliar kurzerhand fiir die Miillabfuhr
vors Haus gestellt hatte, weil er den Platz im Dachstock anders habe nutzen wol-
len. Dort hitten sie dann Mitarbeitende der Bundesanwaltschaft zufillig ent-
deckt und ungefragt abtransportiert.'® Heute befindet sich die Kinderhilfekartei
im Bundesarchivbestand des SRK.!”

Pistes de Recherche

Griindungen von Rotkreuzorganisationen erfolgten in der Schweiz in zwei Wel-
len. Eine erste brachte das Internationale Komitee vom Roten Kreuz (1863), die
Rotkreuz-Sektion Genf (1864), den «Hiilfsverein fiir schweizerische Wehrméin-
ner und deren Familien» (1866) und einige weitere kantonale Komitees hervor.
Dann schlief die Rotkreuz-Bewegung ausserhalb Genfs wieder ein. Auch nach
der zweiten Griindungswelle ab 1882 verlief die Entwicklung nicht gradlinig.
Dieser verzogerte, immer wieder unterbrochene Start fiihrte zu grossen Uberlie-
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ferungsliicken. Aufgrund der foderalistischen und dezentralen Organisation des
SRK sind noch vorhandene Unterlagen wahrscheinlich in der ganzen Schweiz
verstreut. Darum kann die Entstehungsgeschichte anhand der im SRK-Archiv
selbst vorhandenen Quellen nur ungeniigend nachgezeichnet werden. Vorhan-
den sind zwar die Jahresberichte ab 1883, die SRK-Zeitschrift ab 1893 und die
Sitzungsprotokolle der zentralen Organe ab 1898, aber sonst haben sich nur sehr
wenig Unterlagen aus dieser Frithphase erhalten.'® Sicher gibt es dazu unent-
deckte Dokumente in anderen Archiven und Bibliotheken, vor allem im Bun-
desarchiv und in den verschiedenen Staatsarchiven.'” Gesucht werden miisste
wohl in erster Linie {iber die «Men and Women on the Spot» der Rotkreuz-
Bewegung — iiber die Nachlidsse von Einzelpersonen also, welche das Rote
Kreuz mitbegriindet und vorangetrieben haben. Diese hatten héufig eine zentrale
gesellschaftliche Position und bekleideten wichtige Amter. Deshalb wurden ihre
(Hand-)Akten und Nachlidsse moglicherweise als wertvoll betrachtet und auf-
bewabhrt. Sie konnen sich aber irgendwo befinden. Das Auffinden und Auswerten
von solchen, fiir die SRK-Geschichte relevanten Dokumenten bedeutet darum
historische Knochenarbeit.® Diese Bestinde sind oft nur rudimentir erschlossen
und, als zusétzliche Erschwernis, in der Schweiz bis Anfang des 20. Jahrhunderts
hiufig in Kurrentschrift abgefasst.

Wer sich mit der Rotkreuzbewegung im Allgemeinen und dem SRK im Beson-
deren befasst, bemerkt sehr rasch, dass sie schon von Beginn an sehr stark durch
Frauen getragen wurde. Vorab die Angehorigen des Rotkreuzdienstes der Armee
und die unzdhligen beruflich oder freiwillig im Gesundheitswesen engagierten
Krankenschwestern, Pflegehelferinnen und Ergotherapeutinnen haben einen be-
deutenden Beitrag zur leider noch keineswegs erreichten Gleichstellung der Frau
beigetragen. Erstaunlicherweise wurde dieser Aspekt der Rotkreuz-Geschichte
bisher noch wenig beachtet.?!

Generell noch wenig beriicksichtigt wurden die Akten seit dem Zweiten Welt-
krieg. Zum Ersten betrifft das Akten zu Auslandsaktionen, mit zahlreichen
Arztemissionen und sonstigen Hilfsaktionen. Nachgezeichnet werden konnte
hier beispielsweise der Wandel in der Auslandsarbeit. Einerseits derjenige des
SRK, vom einmaligen, zeitlich begrenzten Hilfseinsatz, hiufig nach Kriegen
und Naturkatastrophen, hin zu einer vorausschauenden und professionalisier-
ten Entwicklungszusammenarbeit.? Andererseits derjenige in der humanitiren
Hilfe allgemein als immer stirker globalisierte und international vernetzte Pro-
gramme von vielen staatlichen, privaten und kommerziellen Akteuren im huma-
nitidren Bereich.

Zum anderen wurden auch die Unterlagen zur Fliichtlingshilfe des SRK in der
Schweiz erst wenig beriicksichtigt. Auch in diesem Bereich hat sich die Arbeit
in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts sehr stark gewandelt. Hinzu kommt,
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dass die Fliichtlinge in eigentlichen Wellen kamen, aus wechselnden Weltgegen-
den stammten oder zum Teil in Kontingenten in die Schweiz geholt wurden. Die
verschiedenen Gruppen von Fliichtlingen brachten dabei nicht nur ihre ganz spe-
zifischen Bediirfnisse mit, sondern wurden von der Schweizer Bevolkerung und
den Behorden auch ganz unterschiedlich aufgenommen.

Auch der Fotobestand und die recht zahlreich vorhandenen Werbe- und Propa-
gandamaterialien sind noch kaum erforscht. Diese Bildquellen wurden bisher
meist als reine Illustrationen verwendet und nicht weiter quellenkritisch bear-
beitet. Dabei konnten hier sehr gut Aussagen herausgearbeitet werden, etwa zum
Selbstverstindnis und zur Selbstdarstellung des SRK oder allgemein zur Art und
Weise, wie humanitire Arbeit dargestellt und wahrgenommen wurde. Solche
ikonografischen Ansétze bringen oft neue, unerwartete Ergebnisse auch zu be-
reits anhand schriftlicher Quellen bearbeiteten Fragestellungen.”

Anmerkungen

1 Zur Griindung und allgemein zur Geschichte des SRK Philippe Bender, Patrick Bondallaz, 150
Jahre fiir mehr Menschlichkeit. Das Schweizerische Rote Kreuz 1866—-2016, Bern 2016, und
www.geschichte.redcross.ch (8. 6. 2020).

2 Bundesbeschluss iiber die freiwillige Sanitétshilfe zu Kriegszwecken vom 25. Juni 1903,
in Bundesblatt 1903, Bd. III, 725, www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewOrigDoc.
do?id=10020623 (3. 4. 2020).

3 Bundesbeschluss betreffend das Schweizerische Rote Kreuz vom 13. Juni 1951, AS 1951
965, systematische Rechtssammlung 513.51, www.admin.ch/opc/de/classified-compila-
tion/19510101/index.html (3. 4. 2020).

4 Brief Leonhard Haas an Zentralsekretariat ZS SRK, 19. 7. 1968. Der ganze Briefwechsel Haas-
SRK ist im Archiv der GS SRK direkt beim noch vorhandenen Originalzugangsverzeichnis von
H. Hitz von 1969 abgelegt. Das Ergebnis von Haas’ Recherchen war die Publikation Leonhard
Haas, Carl Vital Moor 1852—1932. Ein Leben fiir Marx und Lenin, Ziirich 1970.

5 Brief Rosmarie Lang (ZS SRK) an L. Haas, 24. 7. 1968, vgl. Anm. 4.

Brief Hans Schindler an L. Haas, 10. 7. 1969, vgl. Anm. 4.

7 In der Signatur steht der Buchstabe J fiir die Privatarchive und 2 fiir Korperschaften (1 stiinde
fiir Einzelpersonen). Die 15 ist eine Laufnummer, welche der Reihenfolge der Konstituierung
der jeweiligen Privatarchive im BAR entspricht.

8 Die einzelnen Ablieferungen werden in einem Anhang unter www.revue-traverse.ch/down-
loads/zusatzmaterial/trav2020n3_bohlen_portrait-srk-archiv.pdf kurz vorgestellt.

9 Rettungsorganisationen: Schweizerischer Samariterbund (SSB), Schweizerische Lebensret-
tungs-Gesellschaft (SLRG), Schweizerischer Militér-Sanitéts-Verband (SMSV), Verein fiir
Such- und Rettungshunde (REDOG); Institutionen: Humanitire Stiftung SRK, Blutspende
SRK Schweiz AG; Stiftungen: Stiftung Lindenhof/Fonds Gesundheit Lindenhof, Finanzstif-
tung SRK (Stand 20. 3. 2020).

10 Je nach Kantonalverband KV ist der vorhandene Archivbestand sehr unterschiedlich. Gerade
bei den kleineren KV gibt es gar kein eigentliches Archiv. Zum Teil befinden sich Unterlagen
in den jeweiligen Staatsarchiven.

11 Interessenten melden sich am besten iiber historik @redcross.ch.

12 Leider verfiigt das SRK nicht iiber eine eigene Plakatsammlung. SRK- und allgemein Rot-
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kreuz-Plakate gibt es in den Sammlungen der Schweizerischen Nationalbibliothek, des Inter-
nationalen Komitees vom Roten Kreuz und der Schule fiir Gestaltung Ziirich.

Ein bedeutender Bestand zur Kinderhilfe, der ebenfalls héufig fiir Recherchen verwendet wird,
befindet sich noch im Archiv der Geschiftsstelle. Es handelt sich um die sogenannten «Steiner-
Akten», welche René Steiner (ab 1942 Mitarbeiter SRK Kinderhilfe, ab 1949 deren Leiter) zu-
néchst bei sich zu Hause aufbewahrt und dem Archiv erst Mitte der Neunzigerjahre tibergeben
bzw. zuriickgegeben hat.

Ergidnzungsbericht der Parlamentarischen Untersuchungskommission (PUK) vom 29. Mai
1990, in Bundesblatt Nr. 30, Bd. II, 31. 7. 1990, 15651607, hier 1591. Die Lektiire des Be-
richts ist unbedingt empfehlenswert. Mit der zeitlichen Distanz von 30 Jahren sind die darin
geschilderten, an sich keineswegs harmlosen, sondern sehr ernsten «Vorkommnisse im EJPD»
geradezu komisch und man erahnt sehr gut die damalige kleingeistige Stimmung in der Bun-
desanwaltschaft. Geradezu kostlich etwa, wie die Konkurrenzsituation, zwischen «einem in-
zwischen pensionierten Sachbearbeiter», der die Verdichtigenkartei fiihrte, und der Person,
welche die neue Extremistenkartei aufgebaut hatte, spiirbar wird, hier 1586f.

Ebd., 1589.

Ebd., 1591. So war es aber wahrscheinlich nicht. Denn offenbar wusste man im SRK sehr
wohl, wo sich die Kartei befand, denn das SRK habe «die Bundesanwaltschaft wiederholt er-
sucht, in der Kinderkartei nachzuschlagen», was diese auch getan habe.

Vgl. die Angaben zu Akzession 1990/121 im Anhang (wie Anm. 8).

Die SRK-Zeitschrift ist auf www.e-periodica.ch online zugénglich (3. 4. 2020).

Eine alles andere als abschliessende Auflistung solcher Bestinde befindet sich im Anhang

(wie Anm. 8). In den Staatsarchiven konnen in erster Linie Unterlagen der jeweiligen lokalen
SRK-Organisationen, wie SRK-Sektionen und Samaritervereine, gefunden werden.

Dass dabei durchaus wertvolle Resultate erzielt werden konnen, zeigt zum Beispiel Patrick
Bondallaz, Louis Appia a Samuel Lehmann Mars—Avril 1864. Le correspondant bernois du Co-
mité de Genéve, Grand-Lancy 2018.

Ausnahmen hiervon und aus SRK-Sicht besonders interessant Antonia Schmidlin, Eine andere
Schweiz. Helferinnen, Kriegskinder und humanitdre Politik 1933—1942, Ziirich 1999; Helena
Kanyar Becker, Vergessene Frauen. Humanitdre Kinderhilfe und offizielle Fliichtlingspolitik
1917-1948, Basel 2010, oder auch verschiedene Texte von Sabine Braunschweig, vgl. dazu
www.sozialgeschichte-bs.ch (3. 4. 2020).

Vorwiegend mit SRK-Unterlagen gearbeitet wurde etwa in Risch Tratschin, Der Feldzug der
technischen Hilfe. Wie das Schweizerische Rote Kreuz in Auslandeinsdtzen in den 1950er und
60er Jahren auf neue Hilfsformen stiess, Lizenziatsarbeit Universitét Fribourg, Samedan 2007.
Ein gutes Beispiel dafiir ist Waldemar Isaak, Verteilte Betten. Zur Programmatik und fotografi-
schen Motivik der Bettenaktion des Schweizerischen Roten Kreuzes, Bachelorarbeit Humboldt-
Universitét Berlin, Berlin 2018.



zuriick

Hunger im Fokus

Bildstrategien des Schweizerischen Roten Kreuzes und des
Kinderhilfskomitees zur russischen Hungersnot 1921-1923

Rhea Rieben

Als im Sommer 1921 die ersten Nachrichten iiber eine russische Hungersnot in
der westeuropdischen Tagespresse auftauchten, war nicht abzusehen, von wel-
chem Ausmass die Katastrophe sein sollte.! Die Russische Sowjetrepublik hatte
sich seit den Revolutionen und den Biirgerkriegswirren von der Weltsffentlich-
keit fast géinzlich abgeschirmt. Nun angesichts der Schwere der Hungersnot sah
sie sich jedoch gezwungen, ausléndische Hilfe anzufordern.? Der Appell Maxim
Gor’kijs im Juli 1921, in dem der weltberiihmte Schriftsteller an die «Kul-
turmenschen Europas und Amerikas» appellierte, das Land Dostoevskijs und
Tolstojs, die Kulturnation Russland, vor dem Hungertod zu retten, machte die
russische Hungersnot innerhalb weniger Monate zu einer internationalen Ange-
legenheit.> Erstmals wurden das Land geoffnet und sowjetfreundliche Journa-
list*innen ins Land gelassen.*

Der Norweger Fridtjof Nansen, Hochkommissar fiir Fliichtlingsfragen des Vol-
kerbundes, reagierte rasch und traf bereits im September 1921 mit einer aus-
léndischen Delegation in den Wolga-Gebieten ein, um sich ein Bild vor Ort zu
machen. Bei seiner Riickkehr prisentierte Nansen der Weltoffentlichkeit scho-
ckierende Fotografien von aufgetiirmten Leichenbergen und abgemagerten Kin-
dern. Rasch gingen erste Spenden ein, sodass die Hilfsgiiter noch im selben
Monat in den russischen Hungergebieten eintrafen. Nebst Nansens Comité in-
ternational de secours a la Russie (CISR), das die Aktivititen der europiischen
Hilfsorganisationen koordinierte und die Verhandlungen mit den sowjetischen
Behorden fiihrte,’ iibernahm die American Relief Administration (ARA) unter
Herbert Hoover mit 82 Prozent den Bérenanteil der medizinischen Versorgung
und Nahrungsmittelhilfe.® In konkreten Zahlen bedeutet dies, dass die ARA al-
lein im August 1922 iiber neun Millionen Menschen versorgte, die Nansen-
Mission eine Million.” Wihrend Hoovers ARA als amerikanische Organisation
auftrat, sammelten sich im Nansen-Komitee diverse européische Hilfsorganisa-
tionen.

Nansens Plan sah urspriinglich vor, eine staatlich finanzierte gesamteuropéische
Hilfsaktion zu organisieren. Da dieses Vorhaben jedoch scheiterte, ergriffen na-
tionale Rotkreuzorganisationen wie das Schweizerische Rote Kreuz (SRK) die 143



zuriick

144

Freier Artikel / Article libre traverse 2020/3

Initiative. Letzteres liess am 15. Oktober 1921 die Entsendung einer Arztemis-
sion nach Russland verlautbaren.® Bereits wihrend des Ersten Weltkriegs hatten
die nationalen Rotkreuzorganisationen ihre Aktivititen vermehrt auf die huma-
nitdren Bediirfnisse der Zivilbevolkerung ausgerichtet, nach dem Krieg wurden
diese Bestrebungen jedoch umso dringlicher. Die Vision eines friedlichen Euro-
pas hatte die Titigkeit der Rotkreuzbewegung mit ihrem Grundsatz «inter arma
caritas» grundsétzlich infrage gestellt, und zahlreiche konkurrierende Hilfsorga-
nisationen, die sich auf die Versorgung der Zivilbevolkerung spezialisiert hatten,
drohten dem Roten Kreuz den Rang abzulaufen.’ Die russische Hungersnot bot
damit dem SRK auch die Chance, die eigene Stellung in einem veridnderten glo-
balen Umfeld neu zu definieren und sich als kompetenter Akteur in Fragen der
Katastrophenhilfe zu etablieren. Das SRK handelte bei seiner Hilfsaktion fiir
Russland ziigig und tat sich kurzerhand mit dem Schweizer Kinderhilfskomitee
(SKK), der Schweizer Zweigstelle des britischen Save the Children Fund (SCF),
zusammen, um gemeinsam die Hilfsaktion fiir Russland durchzufiihren. Finan-
ziert werden sollte die Aktion mit Zuwendungen des Bundes an das SRK, vor
allem aber mit Spenden aus der Schweizer Bevolkerung.

Um die Spendenkampagne erfolgreich aufzuziehen und durchzufiihren, gingen
das SRK und das SKK deshalb eine weitere Kooperation mit dem Schweizer
Schul- und Volkskino (SSVK) ein. Dieses war 1921 vom Schweizer Filmpionier
Milton Ray Hartmann gemeinsam mit August Kern aus der Taufe gehoben wor-
den und hatte sich zum Ziel gesetzt, die padagogischen Qualitdten des Mediums
Film fiir Schule und Volksbildung nutzbar zu machen. Die Arbeitsteilung des hu-
manitdren Einsatzes der drei Organisationen sah wie folgt aus: Das SRK iiber-
nahm die medizinische Versorgung der Bevolkerung, das SKK die Einrichtung
von Suppenkiichen und das SSVK das Anfertigen von Propagandamaterial.'
August Kern reiste deshalb am 23. Mirz 1922 als Propagandadelegierter mit
nach Caricyn, heute Wolgograd, um Bilder der Lage vor Ort und der geleisteten
Hilfe anzufertigen, sowie einen eigenen Film zu produzieren.

Die Mediatisierung der Hungerkatastrophe mittels Film und Fotografie spielte
fiir alle an der Bekdampfung der russischen Hungersnot beteiligten Organisatio-
nen eine zentrale Rolle. Insbesondere Filme wurden hier erstmals im grossen
Stil zur Mobilisierung von Wohltitigkeit eingesetzt.!' Roland Cosandey prisen-
tiert in seinem Artikel «Eloquence du visible» eine ganze Reihe von Filmen aus-
schliesslich zur russischen Hungersnot und zeigt, dass von sowjetischer und von
westeuropdischer Seite sowie von der linken Arbeiterhilfe zeitgenossische Filme
zu Propagandazwecken erstellt wurden. Es war deshalb kein Zufall, dass die
Schweizer Aktion just anldsslich der russischen Hungersnot das aufwéndige Un-
ternehmen einer eigenen systematisierten Film- und Bildproduktion in Angriff
nahm. Der Film «Die Schweizerische Hilfsaktion in Russland» war der erste
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grosse Auftrag des SSVK und fokussierte auf die Hilfsarbeit der beiden Hilfs-
organisationen.'? Da der Schweizer Film vermutlich wihrend eines Brandes im
Jahr 1929 im Archiv des SSVK verbrannte, ist der Inhalt nur aus Berichten nach-
zuvollziehen.”® Wie die Korrespondenzen zwischen den Delegierten in Russland
und Milton Ray Hartmann zeigen, war der Film das Resultat einer sorgfiltigen
Inszenierung'* — analog zu den Filmen, wie sie das Internationale Komitee vom
Roten Kreuz (IKRK) in den 1920er-Jahren produzierte.'’

Der Schweizer Film war leider kein Erfolg. Er wurde erst Anfang 1923 der
Schweizer Offentlichkeit vorgefiihrt, ein Dreivierteljahr nach Beginn der Hilfs-
aktion, und damit viel zu spit, um fiir die Propaganda noch wirksam zu sein —
er miisse als «Fiasko» bezeichnet werden, konstatierte das SKK.!® Die beiden
Hilfsorganisationen hatten sich wohl einen @hnlichen Erfolg erhofft, wie ihn ein
Film iiber die Hungersnot des Briten George H. Mewes fiir den SCF verzeichnen
konnte. Mewes’ im Januar 1922 verdffentlichter Film war bis 1923 in Grossbri-
tannien iiber 300 Mal gezeigt worden und brachte dem SCF rund 60000 Pfund
ein."”

Im Zentrum der vorliegenden Fallstudie stehen deshalb die Fotografien der
Schweizer Hilfsaktion in Russland. Zum Einsatz kamen diese Bilder in der
Schweiz im Rahmen von Lichtbildvortrdgen, Filmvorfiihrungen und in den or-
ganisationseigenen Journalen Das Rote Kreuz und Bulletin des Schweizer Kin-
derhilfskomitee. Ich frage, mit welchen visuellen Argumenten das SRK und das
SKK in ihren beiden Journalen arbeiteten, wie sich deren Argumentationsstrate-
gien im Zusammenspiel mit Text und Bildunterschriften gestalteten und welche
Funktion die Bilder fiir die Mediatisierung der Hungersnot, aber auch der eige-
nen Hilfeleistung tibernahmen. In einem ersten Schritt argumentiere ich, dass
aufgrund der historischen Situation nach dem Ersten Weltkrieg das Medium Fo-
tografie fiir humanitire Zwecke systematisch nutzbar gemacht wurde. Aufgrund
des politischen Verhiltnisses der Schweiz zu Sowjetrussland zeige ich anschlies-
send, wie und weshalb das SRK und das SKK auf emotive Kinderdarstellungen
zuriickgriffen, dass sich in den Hungerdarstellungen auch immer das Selbstver-
standnis der beiden Organisationen als moderne humanitire Akteure widerspie-
gelte und wie diese Inszenierung funktionierte — damit schliesse ich meine Ana-
lyse. Fiir die Favorisierung spezifischer Bildtypen spielten also die politischen
Umstiinde der Hilfsaktion, spendenstrategische Uberlegungen und das Selbstver-
stiandnis der beiden Hilfsorganisationen eine zentrale Rolle.
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Wie sieht Hunger aus?

Nachdem das Expeditionsteam im Mai 1922 den Ort Caricyn an der unteren
Wolga erreicht hatte, trafen im Verlauf des Sommers die ersten Fotografien von
August Kern in Bern ein. Oscar Bosshardt, Generalsekretér des Schweizer Kin-
derhilfskomitees, begutachtete die Fotografie einer Gruppe von Kindern, die in
loser Ordnung vor einem Holzhaus stehen (Abb. 1). Im Hintergrund des Bildes
blickt ein junger Mann mit weissem Hemd, lissig eine Zigarette im Mundwin-
kel, gelangweilt ins Bild, wihrend ein weiterer Mann mit Hut, bereits ausser
Fokus, mit irgendetwas beschiftigt ist. Die Spontanitdt der Inszenierung fallt
sofort ins Auge. Die iiblicherweise Gruppenfotografien eigene strenge Ordnung
wird durch die unterschiedlichen Blickrichtungen der Kinder und das nur nach-
lassige Einhalten der Reihung aufgelost. Wihrend einige Kinder interessiert in
die Kamera und andere wiederum ganz aus dem Bild schauen, klammert sich ein
kleines Miadchen rechts im Vordergrund an seinen Blechteller und blickt verwun-
dert zum Fotografen hoch. Die etwas schmutzige, aber doch gut erhaltene Klei-
dung sowie die nackten Fiisse verbergen nicht, dass es den Kindern doch ganz
gut zu gehen scheint. «Berticksichtigt bei Aufnahmen hauptsidchlich Szenen der
Notlage stop erhaltene Kinderphotographien der Kiichen auffallend gutes Aus-
sehen und fiir Propaganda ungeniigend wirksam»,'® telegrafierte Bosshardt um-
gehend nach Caricyn. «Landschaftliche Bilder und Aufnahmen der Delegierten
in dieser oder jener Stellung, ferner Aufnahmen von Bevolkerungsgruppen bei
diesem oder jenem Anlass interessieren uns nicht im Geringsten», fiigte er spiter
in einem weiteren Telegramm hinzu. «Es interessieren uns blos [sic] die Szenen,
welche wirklich augenfillig die Not darstellen und die Szenen, welche ebenfalls
augenfillig unsere Hilfeleistung illustrieren.»'

Oscar Bosshardts Kritik an den Fotografien liefert wertvolle Hinweise auf die
Bedeutung, die die SKK-Leitung den vor Ort angefertigten Fotografien zumass:
Bilder sollten fiir weitere finanzielle Zuwendungen werben und der Rechtferti-
gung der Aktion vor den Spenderinnen und Spendern dienen. Dennis Kennedy
argumentiert, dass humanitire Fotografien wie jene von August Kern Elend
und Not eines «distant other»® vermitteln miissen, um auf emotionalisierende
Art und Weise die rdumliche Distanz zwischen Opfer und Spendenden zu ver-
kiirzen. Die pausbackigen Kinder auf dem Gruppenfoto konnten diese Vermitt-
lungsarbeit aus Sicht der SKK-Leitung jedoch nicht leisten. Ihnen fehlten zwei
wichtige Merkmale. Erstens erinnert das Gruppenbild in seiner Darstellungs-
weise an sozialdokumentarische Fotografien, wie sie seit dem ausgehenden
19. Jahrhundert aus dem Arbeitermilieu bekannt wurden. Die Szene kreierte
so zwar durch die kulturelle und rdumliche Distanz der Subjekte zu den Be-
trachtenden das asymmetrische Verhiltnis zivilisiert/unzivilisiert, entwickelt/
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Abb. 1: Gruppe von Kindern bei der SKK-Kiiche Nr. 1 «St. Gallen» in Malyj Cepurniki.
(SBA, J2.55#1995/125#86%, 223 .2, «Fotos Russland-Aktion», 1919-1925)

unterentwickelt, liberlegen/unterlegen und barg dadurch das Potenzial, die Be-
trachtenden im Sinne einer mission civilisatrice zum Handeln zu bewegen.?!
Doch gerade der dorfliche Kontext, erkennbar an den Holzhdusern und den bei-
den Erwachsenen im Hintergrund, verwies auf die soziale Einbindung der Kin-
der und wirkte so einer «duty to act»?* entgegen. Das offen sichtbare Vorhan-
densein lokaler Sozial- und Versorgungsstrukturen entkriftete die zwingende
Notwendigkeit internationaler Intervention.”® Sprich, die betrachtende Person
war nicht aufgefordert, eine fiirsorgende Rolle einzunehmen und sich fiir die
dargestellten Opfer zu engagieren.

Zweitens fehlten den Kindern wesentliche korperliche Merkmale, die den Hun-
ger sichtbar machten. Um dies zu verdeutlichen, geniigt ein Blick auf eine Fo-
tografie (Abb. 2), welche sich augenfillig von der anfangs aufgefiihrten Grup-
penfotografie unterscheidet. Zu sehen ist ein kleines Madchen, das mit seinen
diinnen Beinen auf einem Bett steht. Das Midchen ist nackt und seine aufrechte
Haltung riickt den gesamten Korper schamlos ins Blickfeld des Betrachters und
der Betrachterin, deutlich erkennbar sein Geschlecht. Die diinnen Armchen, die
hervortretenden Rippenbogen und die eingefallenen Gesichtsziige sind eindeu-
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Abb. 2: Ein Kind wird

in Caricyn im Spital des
SRK behandelt. (SBA,
J2.55#1995/125#89%*, 223 .2,
«Fotos von Zaryzyn», 1922)

tige Zeichen von Untererndhrung und es ist nicht zu iibersehen, dass dem Kind
geholfen werden muss. Ein Arzt, unschwer an seinem weissen Kittel zu erken-
nen, ist auch schon zur Stelle und stiitzt das Miadchen sanft am linken Arm.

Kevin Rozario argumentiert, dass humanitédre Organisation in den 1920er-Jahren
zunehmend Impulse aus der Werbe- und Unterhaltungsindustrie aufnahmen und
damit begannen, ihre Spenderinnen und Spender als Konsument*innen zu ver-
stehen und zu adressieren. Unter dem Eindruck des Ersten Weltkrieges, der die
Toleranzgrenze fiir Bilder von Gewalt erheblich gesenkt hatte, sowie dem Auf-
kommen einer visuellen Massenkultur, experimentierten die humanitéren Or-
ganisationen mit neuen Praktiken, um das Leiden derjenigen zu dramatisieren,
denen geholfen werden sollte. Der sensationsheischende Schockmoment, wurde
essenziell fiir die Wirksamkeit eines Bildes und gehorte, wie Susan Sontag es
beschreibt, «zur Normalitidt einer Kultur, in der der Schock selbst zu einem
mafgeblichen Konsumanreiz und einer bedeutenden 6konomischen Ressource
geworden ist».* Der Aspekt des Schockierens verweist auf einen weiteren Dis-
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kurs, der seinen Ursprung in kolonialen Griueltatenfotografien findet. Obschon
unter Gréueltat (atrocity) von Menschen an anderen Menschen veriibte Gewalt
im Kontext von Krieg und Kolonialismus verstanden wird, konnen Parallelen zu
den Hungerfotografien der russischen Hungersnot gezogen werden.? Fiir die In-
szenierung von Gréueltaten ist es irrelevant, wer die dargestellte Person ist, umso
wichtiger aber, dass der nackte, leidende Korper zur Schau gestellt wird.?® So fo-
kussiert auch die Abbildung 2 auf eine stark emotionalisierende Inszenierung.
Uber den Akt des Sehens wurde das Leiden des Kindes erfahrbar gemacht und
diente als Wahrheitsbeweis, um so humanitire Hilfe zu legitimieren und Wohlta-
tigkeit zu provozieren. Wenn Bosshardt also von «drastischeren» Bildern sprach,
meinte er solche Bilder und folgte dabei einer spendenstrategischen Logik, die
diesen Bildtypus privilegierte. Bosshardt folgte hier einer Linie, die massgeb-
lich durch den 1919 gegriindeten britischen SCF vorgegeben worden war. Uber
private Spenden finanziert, hatte der SCF fiir seine Spendenkampagnen bereits
frith Geldbeschaffungsstrategien aus der Werbeindustrie {ibernommen und fand
nun Nachahmer selbst unter den weit dlteren und mit (teilweise) von 6ffentlichen
Geldern finanzierten Akteuren im Feld der humanitiren Hilfe.”’

Fokus auf Kinder

Den zwei Fotografien ist, trotz der besprochenen Unterschiede, die Fokussie-
rung auf das Kind gemeinsam. Die Hungerskrisen nach dem Ersten Weltkrieg in
Osteuropa und Russland schlossen damit einen Prozess ab, der bereits um 1900
begonnen hatte: Kinderdarstellungen riickten in den Fokus mediatisierter huma-
nitdrer Hilfskampagnen.® Dass sich gerade Kinderdarstellungen durchgesetzt
hatten, lag im Medium selbst begriindet. Wie Heide Fehrenbach und Davide Ro-
dogno feststellen, fungiert humanitédres Bildmaterial als «moral rhetoric masque-
rading as visual evidence». In diesem Sinne sei humanitidre Fotografie immer
«politically and morally charged terrain».” Humanitire Organisationen entwi-
ckelten nun Strategien, um «innocence-based solidarity» zu fordern, wobei die
moralisch aufgeladene Figur des Kindes genutzt wurde, um einen Globalismus
zu fordern, der auf der Vorstellung einer entpolitisierten gemeinsamen Mensch-
lichkeit beruhe.*® «The child thus turned into an ideal object of configurating and
translating human suffering beyond ideological, political and national borders»,
argumentiert Friederike Kind-Kovdcs.?!

Aufgrund der politischen Entwicklungen in Russland seit der Oktoberrevolution
1917 und der zunehmenden antikommunistischen und antibolschewistischen
Stimmung in weiten Teilen Europas sahen sich Hilfsorganisationen anlédsslich
der russischen Hungersnot mit dem Problem konfrontiert, ihren Hilfseinsatz

zuriick

149



zuriick

150

Freier Artikel / Article libre traverse 2020/3

sorgfiltig zu legitimieren. Das SRK und das SKK waren sich der politischen
Brisanz der Hungerhilfe von Anfang an bewusst, obschon die Spendensammlung
im europdischen Vergleich iiberraschend gut anlief.*> Da die Schweiz im April
1917 zum Ausgangspunkt der Oktoberrevolution wurde — mithilfe des Schwei-
zer Kommunisten Fritz Platten war Lenin mit seinen Weggefihrten von Ziirich
aus in dem beriihmten «plombierten Wagen» nach Petrograd gereist —, sah sich
die Schweizer Regierung in der Folge mit dem Vorwurf der Revolutionshilfe
konfrontiert. Hinzu kam, dass sich im Vorfeld des Landesstreiks 1918 die Re-
volutionsfurcht in der Schweiz gefdhrlich hochschaukelte, was zur Ausweisung
der Sowjetmission und zum Abbruch der diplomatischen Beziehungen fiihrte.
Quasidiplomatische Funktion hatten deshalb in der Zwischenkriegszeit die Rot-
kreuzvertretungen in Moskau und Bern iibernommen.** Antikommunismus war
insbesondere im Zuge des Attentats auf den sowjetischen Gesandten Vaclav Vo-
rovskij im Mai 1923 in Lausanne durch den Russlandschweizer Maurice Conradi
und den anschliessenden Gerichtsentscheid zugunsten des Attentéters fest ver-
ankert in der Schweizer Politik und Offentlichkeit.**

Die erste Meldung des SRK zur Hungersnot in der Zeitschrift Das Rote Kreuz
ordnete die Katastrophe folgendermassen ein: «Neben den politischen Verhilt-
nissen mag auch die anhaltende Diirre dazu beigetragen haben, die Not zu ver-
schirfen.»* Der Hinweis auf politische Versdumnisse mag das Anliegen des
SRK wenig gefordert haben, die Einschitzung an sich war jedoch, wie die heu-
tige Forschung zeigt, vollig richtig. In den Wolga-Distrikten, dem Nordkauka-
sus und der siidlichen Ukraine litten wihrend der Hungersnot zwischen 25 und
29 Millionen Menschen — insgesamt circa 22 Prozent der Gesamtbevolkerung
Russlands — Hunger.* Die Hungersnot kann weder als gédnzlich von Menschen
gemacht bezeichnet werden, noch ist sie vollstandig auf natiirliche Ursachen
zuriickzufiihren. Der Kriegskommunismus® der Bol’Seviki wihrend des Biir-
gerkrieges, die Lebensmittelengpisse wéhrend des Ersten Weltkrieges und der
beiden Revolutionen sowie die extreme Diirre der vorangegangenen zwei Jahre
hatten im Friihjahr 1921 eine Notsituation hervorgerufen, die im Sommer 1922
ihren Hohepunkt erreichte und erst mit der Ernte im Spatsommer desselben Jah-
res fiir beendet erklidrt werden konnte. Bis dahin waren zwischen 5 und 9 Millio-
nen Menschen dem Hunger zum Opfer gefallen.®

In den folgenden Beitrdgen des SRK zur Hungersnot, die bis zum 15. Mérz 1923
alle zwei Wochen erschienen, forderte die Redaktion die Leserschaft jedoch
immer wieder auf, politische Bedenken beiseitezuschieben. «Lassen wir ein
Schiff voll Menschen untergehen, weil der Kapitiin eine andere politische Mei-
nung hat als wir? [...] Und sollen die Kinder, die Kranken eines Volkes darunter
leiden, weil sie von ihren Behorden, unserer Meinung nach, irregefiihrt worden
sind? Doch sicher nicht!»* Das SRK kenne keine politische oder religiose Un-
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terscheidung, betonten die Beitrige im Roten Kreuz und beriefen sich damit auf
die humanitére Tradition des SRK. In «reinster Neutralitédt» helfe es all jenen, die
Hilfe notig hitten

In dieser historischen Gemengelage konstruierte das SRK mit visuellen Argu-
menten das Bild einer Hungersnot, die sich am besten durch den ausgehunger-
ten, entindividualisierten Kinderkorper reprdsentieren liess. Verstirkt wurde die
Wirkung durch sentimentalistische Bildunterschriften. Dabei wurde nur wenig
auf die eigene Bildproduktion zuriickgegriffen — obschon das SRK, wie die Ar-
chivlage zeigt, eine Fiille an Fotografien von der Lage vor Ort zur Verfiigung ge-
habt hitte, waren nur drei von 19 der verdffentlichten Fotografien eigene Bilder.
Die Fotografie des Midchens mit Arzt (Abb. 2) fand Eingang in die Publikatio-
nen, nicht jedoch die Gruppenfotografie (Abb. 1). Die Kinderdarstellungen, die
der Propagandadelegierte dem SRK geschickt hatte, entsprachen offenbar nicht
den Vorstellungen des SRK und wurden deshalb durch andere, «drastischere»
Fotografien ersetzt. Diese fungierten ebenso wie der Begleittext als rhetorische
Argumente, um die politischen Bedenken der Spenderinnen und Spender aus
dem Weg zu rdumen.

Im Unterschied dazu druckte das SKK im Bulletin des Schweizer Kinderhilfs-
komitee, welches anldsslich des Russlandeinsatzes erstmals erschien, 32 Foto-
grafien, davon 28 aktionseigene. Obschon die Spendenkampagne des SKK ana-
log zum SRK ebenfalls den klassischen Hungerkorper privilegiert hitte, wie
das Zitat von Bosshardt zeigt, konnte das SKK nicht mehrheitlich auf aktions-
fremde Fotografien zuriickgreifen. Es hatte ndmlich ein Legitimationsproblem:
Die Kiichen, die das SKK im Umland von Caricyn einrichtete, wurden meist
von bestimmten Trigerschaften finanziert, wie etwa Abbildung 3 zeigt. Im Hin-
tergrund ist der Anschlag mit der Aufschrift (auf Deutsch und Russisch) «Kiiche
Nr. 1, St. Gallen» deutlich erkennbar — eine Suppenkiiche gespendet vom «Ko-
mitee fiir eine St. Galler Suppenkiiche in Russland».*' Fotografien dieser Kii-
chen sollten zwei Funktionen erfiillen: Erstens musste das SKK beweisen, dass
das Geld tatséchlich zur Einrichtung der Suppenkiichen verwendet wurde, und
zweitens musste ersichtlich sein, dass die Not wirklich bestand und das gespen-
dete Geld auch gerechtfertigt war. Der Hunger, wie die Spenderinnen und Spen-
der ihn aus den zirkulierenden Fotografien der russischen Hungersnot kannten,
war auf diesen Fotografien jedoch nicht greifbar. Im Zusammenspiel mit den
Begleittexten zeigt sich hier ein deutlicher Bruch zwischen den sprachlichen
und visuellen Argumenten. Das textlich herbeibeschworene Bild von Ménnern,
die «einst kraftstrotzend, zu Skeletten zusammengefallen», und Miittern, die
«den letzten Tropfen bldulichweisser Milch aus der zusammengeschrumpften,
geschwichten Brust hergeben»,*” wird von den daneben stehenden Fotografien
nicht unterstiitzt.
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Abb. 3: Gruppenfoto vor der Suppenkiiche Nr. 1 «St. Gallen» in Malyj Cepurniki. (SBA,
J2.55#1995/125#86%*, 223 .2, «Fotos Russland-Aktion», 1919-1925)

Im Bulletin des SKK wurde deshalb durch ergéinzende Fotografien versucht, die-
sen Widerspruch aufzuheben. Ausgetrocknete Weizenfelder und leere Getreide-
elevatoren betonten die natiirlichen Ursachen der Hungersnot und unter dem
Zwischentitel «Zu nebenstehenden Bildern der St. Galler Kiiche» steht: «Auf
den Photographien scheinen verschiedene Kinder ein gutes, beinahe fettes, wohl-
genihrtes Aussehen zu haben. In Wirklichkeit ist der ganze Korper aufgedunsen,
die typische Reaktion von Untererndhrung. Dieses Dorf hat furchtbar gelitten
und ist jetzt noch im schweren Kampf gegen den Hunger.»* Das Hineinschrei-
ben der Hungersnot und die Betonung der natiirlichen Ursachen verwischten
den politischen und sozialen Kontext, den die sozialdokumentarischen Fotogra-
fien eigentlich implizierten, und machte das Leiden fiir den Betrachter und die
Betrachterin erst erfahrbar. Die verschiedenen organisatorischen Ausgangslagen
sowie die damit einhergehenden unterschiedlichen Legitimationsanforderungen
von SRK und SKK spiegelten sich so deutlich in der Auswahl und Kombination
von Bild und Text in Das Rote Kreuz und dem SKK-Bulletin.
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Professionalisierung der Hilfe

Die gezielt eingesetzten Fotografien des SRK und des SKK waren, wie bereits
zu Beginn betont, Resultat genuiner Professionalisierungsbestrebungen huma-
nitdrer Hilfe in der Zwischenkriegszeit. Aufgrund der Konkurrenzsituation mit
weiteren Wohltétigkeitsorganisationen mussten das SRK und das SKK nicht nur
erfolgreich argumentieren, dass Leid bestand und Hilfe dringend nétig war, son-
dern auch, dass SRK und SKK genau die richtigen Organisationen waren, um
diese Mission erfolgreich durchzufiihren. Dies taten sie insbesondere durch die
Inszenierung neuer Akteure. Unter den Stichworten Effizienz und Wissenschaft-
lichkeit trat die Figur des Delegierten, entweder Arzt oder Ingenieur, auf den
Plan. Wihrend vor der Jahrhundertwende die Krankenschwester sinnbildlich
fiir christliche Wohltitigkeit gestanden hatte, wurde sie nun von diesem neuen,
méinnlichen Typus des humanitidren Hilfsarbeiters abgeldst, dem des Delegierten.
Diese Experten, argumentiert Francesca Piana, «were meant to represent their
brand of scientific, <modern>, and accountable humanitarianism» .**

Die Wende zum Delegierten als zentraler Figur humanitirer Hilfsmissionen hin-
terliess ihre Spuren auf dem durch SRK und SKK angefertigten und veroffent-
lichten Bildmaterial der russischen Hungersnot. Fotografisch wurden die Dele-
gierten der Schweizer Aktion bei der Kontrolle der Wagen, des Warenlagers oder
bei der Arbeit im Biiro und in der Klinik gezeigt. Fiir das SRK wurde der Arzt
zum Reprisentanten einer verwissenschaftlichten Hilfe. Auf Abbildung 2 kiim-
mert er sich fiirsorglich und fachkundig um das Wohl des Kindes und nimmt
dabei den Platz der fehlenden Eltern ein. Die Fotografie imitiert ausserdem sei-
nen medizinischen Blick auf den Korper des Kindes und lédsst uns Betrachtende
die deutlichen die Merkmale des Hungerkorpers erkennen.

Am Vorabend des Ersten Weltkrieges hatte sich das Konzept von Hunger mit
der Entdeckung der Vitamine und der Mangelerndhrungskrankheiten gewandelt.
Insbesondere das Ausmass der Mangelernidhrung, die Hungersnote und epidemi-
schen Krankheiten wihrend des Krieges und in der unmittelbaren Nachkriegszeit
machte eine wissenschaftliche Untersuchung notwendig.* Humanitire Einsitze
in Hungergebieten boten Anlass zur statistischen Datenerhebung und Erprobung
der neu gewonnenen Erkenntnisse in der biochemischen Forschung.* In diesem
Kontext spielte der klinische und wissenschaftliche fotografische Blick auf den
menschlichen Korper eine zentrale Rolle. Fotografie erlaubte es, die Devianz des
Korpers festzuhalten und den geschundenen Korper gegen den physiologischen
Normkorper abzugleichen. Uber genau diese spezifische Art des fotografischen
Sujets wurde gezeigt, wie Hunger aussieht und woran er zu erkennen ist.*’ Indem
das SRK also den Arzt mit dem Hungerkind inszenierte, betonte es die eigene
fachliche Kompetenz und suggerierte, dass das Kind nun in guten Hénden sei.
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Abb. 4: Der Delegierte Alfred Sulzer bei seiner Arbeit in Caricyn. (SBA,
J2.55#1995/125#89%, 223 .2, «Fotos von Zaryzyn», 1922)

Der Ingenieur hingegen stand fiir die Arbeit des SKK. Abbildung 4 zeigt, was bei
dessen Reprisentation wichtig war: Zu sehen ist ein Tisch, auf dem fein sduber-
lich Biiromaterial drapiert wurde. Mit pomadisiertem Haar und akkurat geschnit-
tenem Schnauzbart sitzt der Russlandschweizer Alfred Sulzer hinter seinem
Schreibtisch, als wiirde er gerade bei der Arbeit iiberrascht werden. Dominiert
wird das Bild von einem Plakat der Schweizer Aktion, das auf verschiedenen
Fotografien zu finden ist. Das Plakat zeigt ein zerlumptes Kind, dem von einer
stilisierten Helvetia in traditioneller Schweizertracht ein Laib Brot gereicht wird.
In grossen Lettern ist auf Russisch zu lesen: «Vom Schweizer Volke, den russi-
schen Kindern.» Links davon hiingt eine Karte des Einsatzgebietes des SKK. Der
Betrachtende erfihrt sofort, fiir wen der Herr auf dem Foto arbeitet und worum
es bei seiner Arbeit geht. Als Représentant seiner Organisation kontrolliert und
verteilt er die Giliter und garantiert dem Spender und der Spenderin, dass alles an
seinem Bestimmungsort ankommt.

Die Bedeutung des nichtmedizinischen Delegierten und seine Reprisentation auf
Bildern hatte eine doppelte Funktion: Delegierte verliehen der Hilfe ein Gesicht
und wurden zugleich zu Vermittlern des Leidens.*® Sie waren diejenigen, die als
Augenzeugen von den Schrecken des Hungers berichten konnten, die gezeig-
ten Lichtbilder bei Sammelaktionen interpretierten und ihnen Sinn verliehen.
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Nicht zufillig fiihrte das SRK seit dem 15. April 1922 in seiner Zeitschrift Das
Rote Kreuz die Rubrik «Briefe aus Russland» ein, unter welcher Dr. Scherz und
die Rotkreuzschwester Martha Schwander von ihrer Arbeit und der Not vor Ort
berichteten. Auch das SKK liess seine Delegierten durch Augenzeugenberichte
sprechen.

Wie Fehrenbach und Rodogno in ihrem Sammelband argumentieren, sei substan-
zielle kulturelle Arbeit nétig gewesen «for photographs to acquire authority as
«fact> or evidence».* Das Moment der Augenzeugenschaft schuf Vertrauen und
somit die notige Glaubwiirdigkeit, zwei wichtige Aspekte zur Vermittlung des
Elends der russischen Hungersnot. Die Delegierten biirgten dafiir, dass die Hilfe
effizient und nach den neuesten wissenschaftlichen Standards erfolgte und auch
wirklich den Hilfsbediirftigen zugute kam. Wéhrend sich die Hungersnot vor
allem in entindividualisierten leidenden Korpern zeigte, entwickelte sich die
Darstellung der Hilfe in die gegenteilige Richtung: Wenn die Leidtragenden
«Fremde» waren, musste der Delegierte ein Vertrauter sein, ein «Eigener».*® So
betonte das SRK mehrfach, dass genau das den Erfolg der Aktion garantiere,
niamlich das Entsenden eigenen Personals.

Schluss

In der Korrespondenz zwischen den Mitarbeitenden in der Schweiz und den De-
legierten in Caricyn fillt das Wort «Rechtfertigung» besonders héufig und offen-
bart, dass SRK und SKK um ihre Glaubwiirdigkeit fiirchteten. Erste Probleme
zeigten sich bereits bei der Rekrutierung von Personal, weitere bei der Mobi-
lisierung von Spendengeldern. Von der Entsendung einer eigenen Hilfsaktion,
welche das Gelingen garantierte, liber die Produktion eines eigenen Filmes, der
die geleistete Hilfe zeigte, bis zu den gewéhlten Hungerinszenierungen und dem
Format der Fotografien — alles diente der Rechtfertigung gespendeter Gelder und
unterfiitterte die Glaubwiirdigkeit von SRK und SKK.

In den besprochenen Fotografien zur russischen Hungersnot von 1921 bis 1923
iiberlagerten sich fiir die unmittelbare Nachkriegszeit kennzeichnende Diskurse,
welche die Ikonografie humanitirer Fotografien nachhaltig prigten. Das poli-
tische Klima in Europa und das Verhiltnis zu Sowjetrussland im Besonderen
schérfte das Bewusstsein von SRK und SKK fiir den Vermittlungsbedarf ihrer
Spendenkampagnen liber Fotografien und Film. In den Diskussionen um diese
Bilder zeigt sich eine Gleichzeitigkeit, die offenbart, dass SRK und SKK zur
Mobilisierung von Mitgefiihl auf &ltere Bildstrategien zuriickgreifen konnten.
So manifestierte sich der Zugriff auf den nackten Korper des Médchens (Abb. 2)
sowohl im Ankniipfen an die Tradition der Griueltatenfotografie als auch in
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der Imitation des medizinischen Blicks. Der Delegierte — Arzt oder Ingenieur —
wurde zu einem wichtigen Akteur, gerade weil er sich in der Funktion des Au-
genzeugen fiir die Vermittlung dieser neuen Medien qualifizierte.

In der spezifischen Bildwahl driickt sich aber auch das Selbstverstindnis der bei-
den humanitédren Organisationen aus. Indem das SRK den Bildtypus des leiden-
den Korpers favorisierte, driickte es aus, dass die Not wirklich bestand. Und dass
dem Midchen ein Arzt zur Seite gestellt war, bedeutete, dass das SRK genau die
richtige Organisation war, um diese Not zu lindern — und zwar nach den neues-
ten wissenschaftlichen Standards. Die Fotografie der St. Galler Kiiche des SKK
schlug in dieselbe Kerbe. Sie war der Beweis dafiir, dass das Geld, das in St. Gal-
len fiir eine Kiiche gesammelt wurde, tatsichlich in der russischen Steppe an-
gekommen war — eine logistische Meisterleistung, wie dem Betrachtenden auf-
gezeigt wird.

Gleichwohl blieb diese spendenstrategische Vermarktung von Elend nicht un-
hinterfragt. Der Chefarzt des SRK befand die Forderungen nach «grausigeren»
Bildern fiir geschmacklos und rapportierte nach Bern: «Schliesslich soll unsere
Arbeit keine A.G. sein, kein Kinounternehmen und wenn man unseren Wor-
ten weniger Glauben schenkt, als zusammengestellten Theaterauffiihrungen, so
wire es viel besser, die ganze Aktion einzustellen und uns nicht als dumme Au-
guste auf der Arena herumtummeln zu lassen.»! Dies hielt das SRK jedoch nicht
davon ab, ebenso «drastische» Bilder in seiner Zeitschrift Das Rote Kreuz zu
drucken. Angesichts der politischen Umstinde sahen die Akteure eine entkontex-
tualisierte, entindividualisierte Erzédhlung von Leid als unumgehbar an.
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Bewegte Quellen festhalten

Wie wird in Zukunft auf digital verfiigbare audiovisuelle Quellen
verwiesen?

Lucas Federer, Moritz Mahr

Fiir zeithistorische Untersuchungen der Schweizer Geschichte ist es in vielen
Fillen dusserst gewinnbringend, auf audiovisuelle Quellen zuriickzugreifen.
Dabei sticht nicht nur der sensorische Reichtum der audiovisuellen Medien her-
aus; sie ermdglichen uns auch qualitativ einzigartige Einblicke in den massen-
medial vermittelten Diskurs iiber weite Strecken des 20. Jahrhunderts.

Politische Diskurse flimmern liber die Mattscheibe

Mit der flichendeckenden Verkabelung der Schweiz in den 1950er- und 60er-
Jahren gewann das Fernsehen an Bedeutung fiir den politischen Diskurs. Gerade
in den Anfingen war das Fernsehen eng an staatliche Strukturen gekniipft, die
zum einen die Rahmenbedingungen vorgaben, zum anderen das Medium aber
auch nutzten, um mit der Bevolkerung zu kommunizieren.

Ab 1958 strahlte die Schweizerische Rundspruchgesellschaft (SRG) regelmas-
sig Informationssendungen in deutscher, franzdsischer und italienischer Sprache
aus. 1960 wurde sie aufgrund der zunehmenden Bedeutung des Mediums Fern-
sehen neben dem Radio zur Schweizerischen Radio- und Fernsehgesellschaft
umbenannt. Mit der SRG-Konzession von 1964 legte der Bundesrat ein nationa-
les Fernsehmonopol und einen Informations-, Bildungs- und Unterhaltungsauf-
trag fiir die gebiihrenfinanzierte Institution fest. Zwei Jahrzehnte lang waren die
Fernsehsender der SRG die einzige audiovisuelle Bezugsquelle politischer Infor-
mation in der Schweiz. Erst mit dem Aufkommen des Satellitenfernsehens Ende
der 1970er-Jahre und der Liberalisierung des Rundfunkmarktes 1983 wurde die
Monopolsituation aufgehoben. Trotzdem gehoren die Sender der SRG nach wie
vor zu den wichtigsten Leitmedien der Schweiz und sie prigen die Meinungsbil-
dung bis heute.!

Wenn wir uns in schriftlichen Beitriigen zur historischen Forschung auf audiovi-
suelle Quellen beziehen wollen, gehen wir bislang wie folgt vor. Geleitet von der
bewdhrten Methode der dichten Beschreibung charakterisieren wir die Quelle in
schriftlicher Form. Dabei sind wir gezwungen, die Quelle auf diejenigen Aspekte 159
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zu (ver)kiirzen, die fiir das Verstindnis des Textes am relevantesten erscheinen
und die sprachlich erfasst werden kénnen. Falls wir iiber die Nutzungsrechte am
Bild verfiigen, illustrieren wir den Text mit einem Standbild.

Dieses Verfahren ist defizitdr. Aus praktischen Griinden wird die audiovisuelle
Quelle in den allermeisten Fillen auf wenig mehr wie den gesprochenen Text
heruntergebrochen und dieser wie eine schriftliche Quelle zitiert. Falls auch
Ebenen wie Sprachgebrauch, Kamerafiihrung und Schnittfolgen in die dichte
Beschreibung einfliessen, so benétigt diese viel Zeit in der Herstellung und viel
Platz im finalen Text. Lange deskriptive Passagen, um beispielsweise Intona-
tion oder Sprachgebrauch in einer audiovisuellen Quelle einzufangen, fordern
jedoch nicht nur die Geduld der Leserin und des Lesers heraus, sondern las-
sen auch zentrale Argumente in den Hintergrund riicken. Deshalb wird audio-
visuellen Quellen in vielen historischen Werken eine Rolle zugewiesen, die
dem Reichtum ihrer Medien nicht gerecht wird. Das ist nicht nur angesichts
der Bedeutung dieser Zeitzeugnisse fiir die politische Meinungsbildung in der
Schweiz bedauerlich.

Die audiovisuelle Quelle weist tiber den Text hinaus

Dabei wiren die Voraussetzungen zum Einbezug audiovisueller Quellen in his-
torische Publikationen mittlerweile sehr gut. Dank digitaler Findmittel und On-
linearchiven sind audiovisuelle Quellen in den letzten Jahren wesentlich leichter
zugénglich geworden und konnten direkt in die Publikationen integriert werden.
Damit wire es moglich, der Mehrdimensionalitiit audiovisueller Quellen gerecht
zu werden und diese fiir die historische Arbeit fruchtbar zu machen.

Wir mochten das anhand eines kurzen historischen Beispiels aus unserer For-
schung illustrieren. 1964 verhandelte Italien das «Auswanderungsabkommen»
mit der Schweiz von 1948 neu. Da die Wirtschaft auf Fachkrifte aus Italien an-
gewiesen war, machte der Bundesrat in den Verhandlungen Konzessionen im
Bereich des Niederlassungsrechts und des Familiennachzugs. Die Gruppierung
«Nationale Aktion gegen die Uberfremdung von Volk und Heimat» hielt diese
Konzessionen fiir zu weitreichend und begann darauthin mit der Unterschrif-
tensammlung fiir eine Volksinitiative zur Beschriankung der Einwanderung, die
erste «Uberfremdungsinitiative». Der Bundesrat war iiberzeugt, dass die Folgen
der Volksinitiative bei einer allfdlligen Annahme der Wirtschaft schaden wiirden
und reagierte 6ffentlichkeitswirksam mit Beschrinkungsmassnahmen. Teil die-
ser Massnahmen, die am 19. Januar 1965 beschlossen worden waren, war ein
Einreiseverbot fiir Ausldnder*innen, die keine «Zusicherung der Aufenthalts-
bewilligung» vorlegen konnten.
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Abb. 1: Uber eine als QR-Code dargestellte URL
ist die audiovisuelle Quelle mit einer Smartphone-
Kamera unkompliziert aufrufbar und ergdnzt damit
den Text. Der QR-Code wurde mittels QArt js er-
stellt.

Uns interessiert nun vor allem, wie diese Massnahme der in- und ausldndischen
Bevolkerung kommuniziert wurde. Wie bereits erwihnt, verweist die Litera-
tur zur Migrations- und Technologiegeschichte auf die Bedeutung der Massen-
medien Radio und Fernsehen fiir die 1960er-Jahre. Wir greifen deshalb auf die
Videosuche von Google zuriick und suchen naiv nach «Einwanderung 1965».
Das erste Ergebnis fiihrt uns zum Onlinearchiv von SRF. Das Video trigt den
Titel «Stop der Spontan-Einwanderung».® Es ist ein Ausschnitt von 7:40 Minu-
ten Linge aus einer Sendung des Regionalmagazins «Antenne», die am 20. Ja-
nuar 1965 um 19 Uhr ausgestrahlt wurde. Dem Video ist eine Beschreibung bei-
gefiigt: «Schweiz: Interview Elmar Méader, Chef Fremdenpolizei, zu den neuen
gesetzlichen Auflagen fiir Fremdarbeiter». Es wird auch auf eine Beschreibung
des Sendeformats verwiesen.*

Wir schauen uns die Quelle an. Fiir unsere Fragestellung sind wir auf einen
sehr interessanten Sendungsausschnitt gestossen. Uber den QR-Code in Abbil-
dung 1 oder die URL https://srf.ch/play/tv/redirect/detail/44119ab7-4326-4e62-
9ec0-3df2d78a7e45 ist er direkt abrufbar. Es handelt sich um ein Interview mit
Elmar Méder, dem Direktor der eidgendssischen Fremdenpolizei. Das Interview
wird von einem Moderator des Schweizer Fernsehens im Biiro des Direktors der
Fremdenpolizei auf Schweizerdeutsch gehalten. Der Moderator befindet sich
ebenfalls im Bereich der Portriteinstellung. In der Minute 5:31 gibt es einen
Schnitt. Guido Solari, ein hoher Beamter der Fremdenpolizei, spricht italienisch.
Er gibt eine «Gesprichszusammenfassung» fiir die «italienischen Zuschauers.

Vom Computer aus die Vergangenheit erforschen
In einem néchsten Schritt ordnen wir die Quelle ein. Um sie uns in ihren unter-

schiedlichen Dimensionen und ihrer historischen Einbettung zu erschliessen,
greifen wir auf verschiedene digitale Findmittel zuriick. Mit der Metasuch-
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maschine histHub finden wir Personeneintrige der beiden Verwaltungsmitarbei-
ter Guido Solari und Elmar Méder. Der Hypertext verweist auf das Historische
Lexikon der Schweiz, auf die Datenbank der Elitenforschung der Universitit
Lausanne und auf die Sammlung Diplomatischer Dokumente. Wir folgen den
Verweisen, bestellen Archivalien im Bundesarchiv Bern und Biicher iiber Swiss-
bib. Dieser hypertextuelle Zugang erleichtert uns den hermeneutischen Prozess
und ermoglicht uns in kurzer Zeit eine umfassende Quellenkritik und damit eine
Bewertung der Quelle und ihres Inhalts.’

Nun konnen wir den Sendungsausschnitt deuten, insbesondere auch die «Zusam-
menfassung» fiir die «italienischen Zuschauer» der Sendung von Guido Solari.
Er spricht direkt in die Kamera und fordert ab Minute 7:15 die in der Schweiz
befindlichen Italiener*innen in einer einfach verstidndlichen Sprache auf, ihren
Familien und Freunden die neuen Bestimmungen zu vermitteln: «[...] dite loro
[vostri parenti e amici] di non entrare in Svizzera senza alcuna permesso.»

Als Begriindung fiir die neuen Bestimmungen wird auf eine nicht weiter be-
schriebene untragbare Situation verwiesen, die durch die «spontane Einwan-
derung» entstanden sei. Viele der Arbeitsmigrant*innen seien mittellos und auf
Sozialhilfe angewiesen oder arbeiteten illegal. Deshalb habe der Bundesrat re-
agieren miissen und den Grenziibertritt und den Aufenthalt fiir alle Italiener*in-
nen ohne giiltige Dokumente verboten. Im Beitrag unterschldagt Guido Solari
die Tatsache, dass die Mehrheit der Arbeitsmigrant*innen weder illegal arbeite-
ten noch Sozialhilfe bezogen. Insbesondere die besonders mobilen Saisonniers,
die sich nur wihrend ihrer kurzen Arbeitseinsétze von drei bis neun Monaten in
der Schweiz aufhalten durften, waren fiir den ersten und zweiten Sektor zu un-
abdingbaren Produktionsfaktoren geworden. Die Fremdenpolizei bediente sich
in ihrer Sprache beim Argumentarium der rechtsnationalen Kreise und wies die
Schuld fiir die Konsequenzen einer exzessiven Wachstumspolitik den Auslan-
der*innen zu.

Die digitale Kopie der audiovisuellen Quelle in unserem Beispiel fiigt sich in ein
hypertextuelles, stark von digitalen Suchmaschinen geprégtes historisches Ar-
beiten ein. Wenn wir nun aber in einem historischen Fachtext auf diese Quelle in-
haltlich Bezug nehmen wollten, wiren wir gezwungen, eine dichte Beschreibung
anzufertigen und alle Informationen, die uns als relevant zur Bewertung und In-
terpretation der Quelle erscheinen, in schriftlicher Form vorzulegen. Denn in den
Geschichtswissenschaften wird bis heute, zumeist implizit, davon ausgegangen,
dass die Leserin oder der Leser keinen direkten Zugang zur Quelle hat. Die regu-
lative Idee — der geschlossene Text — mag fiir Quellen, die in einem schwer zu-
ginglichen Archiv einer offentlichkeitsscheuen Firma lagern, durchaus berech-
tigt sein. Aber fiir digital zugéngliche audiovisuelle Quellen des Staatsfernsehens
hat sie ihre Existenzberechtigung verloren. Analog zu den Quelleneditionen, wie
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sie vorwiegend in der Medidvistik oder der Alten Geschichte Verwendung fin-
den, mochten wir in unserer Beschreibung und Interpretation der Quelle davon
ausgehen konnen, dass die Leserin oder der Leser die Quelle kennt oder sich
zumindest wihrend des Lesens damit vertraut machen konnte. So kénnen wir
auf nonverbale und medienspezifische Inhalte Bezug nehmen, ohne diese zuerst
vollstdndig in Text libersetzen zu miissen. Die Quellenbeschreibung und -analyse
kann dann auf diejenigen Ausschnitte fokussieren, die wir fiir die Interpretation
der Quelle und die Beurteilung derselben als besonders wichtig erachten.”

Nur bestdndige Verweise sind brauchbare Verweise

Technische Losungen zur Darstellung eines Verweises auf audiovisuelle Quel-
len gibt es bereits. Die URL kann in gedruckten Beitridgen als Klartext und als
QR-Code enkodiert werden. In online erscheinenden Beitrigen konnen Ver-
weise einfach als Links eingefiigt werden. Es ist bei der obigen exemplarischen
Beschreibung der historischen Arbeitsweise in Zeiten von online zugénglichen
Suchmaschinen und Archivbestinden bereits klar geworden, dass heutzutage
dem Nachgehen von Links und die hypertextuelle Bezugnahme zum Standard-
repertoire jede*r Historiker*in gehoren.®

Aber selbst der QR-Code, der mittels Smartphone bequem abfotografiert und in
die entsprechende URL umgewandelt werden kann, setzt voraus, dass auf etwas
Bestindiges verwiesen werden kann. Bei unserem historischen Beispiel hat der
Verweis auf die Internetadresse des Onlinearchivs von SRF jedoch einige gewich-
tige Nachteile. Der Archivkontext, der beispielsweise liber die Mediendatenban-
ken FARO und Memobase zur Verfiigung steht, fehlt auf dieser Website giinzlich.
Es gibt keinerlei Garantien, dass das Video in Zukunft verfiigbar gehalten wird.
Die URL kann zudem — wie zuletzt beim Rebranding der SRG von 2012 — ungiil-
tig werden. Das Video wird im fiir ein breites Publikum konzipierten Onlinearchiv
von SRF zudem mit einem aktuellen Logo versehen, wihrend das zeitgendssische
Logo verschwindet. Damit entspricht die digitale Kopie unseres Fernsehbeitrags
von der visuellen Komposition her nicht genau dem Original .’

Die Frage, ob wir kiinftig auf audiovisuelle Quellen wie auf eine Quellenedition
Bezug nehmen konnen, betrifft in erster Linie nicht die Darstellung des Verwei-
ses, sondern seine Stabilitdt. Um diese langfristig garantieren zu konnen, miissen
wir die Archive in die Pflicht nehmen. Sie miissen uns eine verlissliche Methode
zur Verfiigung stellen, um auf ihre online verfiigbaren Inhalte Bezug nehmen zu
konnen. Document Object Identifier (DOI) und Archival Resource Key (ARK)
sind mogliche Wege, um fiir stabile Referenzen zu sorgen. DOI ist ein zentralis-
tischer ISO-Standard analog der ISBN-Nummern, ARK werden dezentral von
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den jeweiligen Institutionen vergeben. Fiir welche Technologie sich die Archive
entscheiden, ist unerheblich, solange gewisse Garantien beziiglich der Bestin-
digkeit der Verweise und des hinterlegten Materials gemacht werden. Mit bei-
den Standards lassen sich Verweise als giiltige URL speichern und als QR-Codes
oder im Klartext darstellen. Sie ermoglichen es uns so, direkt und nachhaltig auf
audiovisuelle Quellen zu verweisen und sie den Leser*innen historischer Bei-
trage zugénglich zu machen. Zusammen mit den aktuellen Bemiihungen ver-
schiedener Archive, grossere Teile ihrer Archivbestinde auch online verfiigbar
zu machen, konnte dies die Form historischer Fachtexte grundlegend verdndern.
Wir plddieren dafiir, dass man kiinftig als Autor*in einer geschichtswissenschaft-
lichen Publikation davon ausgehen konnen sollte, dass die Leser*innen die zi-
tierten Ausschnitte einer audiovisuellen Quelle wihrend des Lesens anschauen/
anhoren und man auf diese Erfahrung im weiteren Verlauf des Textes Bezug neh-
men darf. Dafiir miissen jedoch den Forschenden die oben umschriebenen Mit-
tel an die Hand gegeben werden, die eine verantwortungsvolle «hypertextuelle»
Bezugnahme auf audiovisuelle Quellen erlauben.'

Strukturen fiir die Vermittlung audiovisueller Quellen fehlen

Wir hoffen, dass etablierte Gedéchtnisinstitutionen mit audiovisuellen Quellen-
bestinde in naher Zukunft stabile Verweise zur Verfiigung stellen, sodass auch
in vielen Jahren noch auf die referenzierten Quellen zugegriffen werden kann.
Damit wire die technische Grundlage gegeben, um die wissenschaftlichen Pu-
blikationen in den Geschichtswissenschaften den giingigen Arbeitsmethoden der
Zeithistoriker*innen anzugleichen."

Die Verantwortung der Gedéachtnisinstitutionen erschopft sich jedoch nicht
darin, eine technische Infrastruktur fiir stabile Referenzen zur Verfiigung zu stel-
len. Wir Forscher*innen sind (weiterhin) darauf angewiesen, dass Expert*innen
aus den Archiv- und Informationswissenschaften auch bei den weniger «tradi-
tionellen» Quellengattungen eine Triage vornehmen, eine Ordnung erzeugen,
Metadaten hinzufiigen und die Quellen zugénglich machen. Dabei gilt es, das
Verweissystem fiir audiovisuelle Quellen so zu stabilisieren, dass eine hypertex-
tuelle Bezugnahme moglich wird.'?

Noch offen ist, wie mit audiovisuellen Quellen aus unsicherem oder unklarem
Ursprung umgegangen werden soll. So werden beispielsweise Youtube-Videos
oder Beitriige auf sozialen Netzwerken zukiinftig auch fiir die historische For-
schung an Bedeutung gewinnen. Ihre langfristige Speicherung und die Her-
stellung stabiler Verweise sind aber bislang ungeldste Probleme. Analog der
WaybackMachine von Archive.org, in der iiber 400 Milliarden Webpages lang-
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zeitarchiviert werden, braucht es 6ffentlich gestiitzte Institutionen wie Bibliothe-
ken und Archive, die sich der Archivierung von solchem audiovisuellen Material
annehmen. Denn kiinftig werden Zeithistoriker*innen nicht nur mit Digitalisa-
ten von analogen Archivalien historisch arbeiten, sondern auch mit digital born
Quellen aus dem Internet."

Wir Historiker*innen miissen uns mit diesem Thema befassen und mit den Ar-
chiven in einen Dialog treten. Wenn die Archive ihre audiovisuellen Bestidnde im
Internet so zugénglich machen, dass wir uns auf bestéindige Verweise und um-
fangreiche Metadaten verlassen konnen, werden diese Quellen auch einem his-
torisch interessierten Publikum vermittelt werden.

Anmerkungen

1

2

3

7

Theo Miusli, Andreas Steigmeier, Sarah-Haye Aziz (Hg.), Radio und Fernsehen in der
Schweiz. Geschichte der Schweizerischen Radio- und Fernsehgesellschaft SRG 1958-1983,
Baden 2006. Vgl. zudem Bundesamt fiir Kommunikation (BAKOM): Medienmonitor Schweiz,
21. 1. 2020, www.bakom.admin.ch/bakom/de/home/elektronische-medien/studien/medienmo-
nitor-schweiz-2017 .html (26. 3. 2020).

André Holenstein, Patrick Kury, Kristina Schulz, Schweizer Migrationsgeschichte. Von den An-
fangen bis zur Gegenwart, Baden 2018, 307-328.

Stop der Spontan-Einwanderung, Antenne, 7 m 40 s, Schweizer Radio und Fernsehen, Bern,
20. 1. 1965, www.srf.ch/play/tv/antenne/video/stop-der-spontan-einwanderung ?id=44119ab7-
4326-4e62-9ec0-3df2d78a7e45 (1. 8.2020).

Die intransparenten und personalisierten Suchergebnisse von Google stellen Historiker*innen
nicht nur wegen der 6konomischen Interessen des Technologiekonzerns vor epistemische Pro-
bleme, siehe Peter Haber, «<Google-Syndrom>. Phantasmagorien des historischen Allwissens im
World Wide Web», in Andreas B. Kilcher et al. (Hg.), Digital humanities (Nach Feierabend 9),
Ziirich 2013, 175-189. Vgl. dazu Google: einwanderung 1965 — Google Search, Suchmaschine,
Suchresultate, www.google.com/search?q=einwanderung+1965&tbm=vid (30. 3. 2020); Stop
der Spontan-Einwanderung, Antenne, 7 m 40 s, Schweizer Radio und Fernsehen, Bern, 20. 1.
1965, www.srf.ch/play/tv/antenne/video/stop-der-spontan-einwanderung 7id=44119ab7-4326-
4e62-9ec0-3df2d78a7e45 (1. 8.2020); SRF, Antenne, Play SRF, www.stf.ch/play/tv/sendung/
antenne?id=ee971373-9468-47c6-bc67-085fccb6fd16 (30. 3. 2020).

HistHub ist eine Forschungsplattform, die verschiedene Datenquellen wie das Historische
Lexikon der Schweiz, die Ortsnamen der Schweiz und andere Bestiinde vernetzt und zugéng-
lich macht: histHub, 2020, https://histhub.ch (30. 3. 2020); Historisches Lexikon der Schweiz:
Schweizer Geschichte, 2020, https://hls-dhs-dss.ch (30. 3. 2020); Observatoire des €lites su-
isses: Base de données sur les Elites suisses au XX¢ siecle, 2020, www?2.unil.ch/elitessuisses
(30. 3. 2020); Diplomatische Dokumente der Schweiz: dodis.ch, 2020, www.dodis.ch (30. 3.
2020); Bundesarchiv: Online-Zugang, 2020, www.recherche .bar.admin.ch/recherche/#/de/
suche/einfach (30. 3. 2020); Swissbib: Suche, Bibliothek, Dokumentation, Archiv, 2020, www.
swissbib.ch (30. 3. 2020).

Damir Skenderovic, Gianni D’ Amato (Hg.), Mit dem Fremden politisieren. Rechtspopulistische
Parteien und Migrationspolitik in der Schweiz seit den 1960er Jahren, Ziirich 2008; Nelly Val-
sangiacomo, «Migration in Swiss Broadcasting (1960s—1970s). Players, Policies, Representa-
tions», in Barbara Liithi, Damir Skenderovic (Hg.), Switzerland and Migration. Historical and
Current Perspectives on a Changing Landscape, Cham 2019, 123-140.

Zur Medialitét von audiovisuellen Quellen und zu ihren Produktionsbedingungen gibt es be- 165


www.bakom.admin.ch/bakom/de/home/elektronische-medien/studien/medienmonitor-schweiz-2017.html
www.bakom.admin.ch/bakom/de/home/elektronische-medien/studien/medienmonitor-schweiz-2017.html
www.srf.ch/play/tv/sendung/antenne?id=ee971373-9468-47c6-bc67-085fccb6fd16
www.srf.ch/play/tv/sendung/antenne?id=ee971373-9468-47c6-bc67-085fccb6fd16
www2.unil.ch/elitessuisses
www.recherche.bar.admin.ch/recherche/#/de/suche/einfach
www.recherche.bar.admin.ch/recherche/#/de/suche/einfach

zuriick

166

Debatte / Débat traverse 2020/3

10

11

12
13

reits eine reiche internationale und schweizerische Diskussion, vgl. etwa Helen Wheatley
(Hg.), Re-Viewing Television History. Critical Issues in Television Historiography, London
2007; John Thornton Caldwell, Production Culture. Industrial Reflexivity and Critical Practice
in Film and Television, Durham 2008; Kurt Deggeller (Hg.), L’ audiovisuel. Source ou illus-
tration? , Baden 2010; Leif Kramp, Geddchtnismaschine Fernsehen, Berlin 2011, sowie Vicki
Mayer, Below the Line. Producers and Production Studies in the New Television Economy,
Durham 2011.

Die Technologie «Quick Response Codes» (QR-Codes) ist im Standard ISO/IEC 18004:2006
beschrieben und reprisentiert arbitrdren Text als genau definierte Grafik. Sie kann kostenlos ge-
nutzt werden und steht bei vielen Gedédchtnisinstitutionen im Einsatz.

Pascal Fohr, Historische Quellenkritik im digitalen Zeitalter, Dissertation, Universitit Basel,
Basel 2018, https://doi.org/10.5451/unibas-006805169 (2. 1.2019).

Peter Haber, Digital Past. Geschichtswissenschaft im digitalen Zeitalter, Miinchen 2011; Ted
Underwood, «Theorizing Research Practices We Forgot to Theorize Twenty Years Ago», Re-
presentations 1/127 (2014), 64-72, https://doi.org/10.1525/rep.2014.127.1.64 (6. 11.2019).
Kiran Klaus Patel, «Zeitgeschichte im digitalen Zeitalter. Neue und alte Herausforderun-
gen», Vierteljahrshefte fiir Zeitgeschichte 3/5 (2011), 331-351, https://doi.org/10.1524/
vfzg.2011.0019 (15. 4. 2020).

Arlette Farge, Natalie Zemon Davis, The Allure of the Archives, New Haven 2013.

Zum Potenzial und zu den Schwierigkeiten der Way-Back-Machine fiir die historische For-
schung siehe Anat Ben-David, Adam Amram, «The Internet Archive and the socio-technical
construction of historical facts», Internet Histories 1-2/2 (2018), 179-201, https://doi.org/
10.1080/24701475.2018.1455412 (15. 4. 2020); Niels Briigger, The archived web. Doing his-
tory in the digital age, Cambridge, Massachusetts 2018; Zur Archivierung digitaler Quel-

len vgl. Roy Rosenzweig, «Scarcity or Abundance? Preserving the Past in a Digital Era», The
American Historical Review 108/3 (2003), 735-762, https://doi.org/10.1086/529596 (15. 4.
2020); Ian Milligan, History in the Age of Abundance? How the Web is Transforming Histori-
cal Research, Montreal 2019.


https://doi.org/10.1524/vfzg.2011.0019
https://doi.org/10.1524/vfzg.2011.0019
https://doi.org/10.1080/24701475.2018.1455412
https://doi.org/10.1080/24701475.2018.1455412

Literatur zum Thema
Comptes rendus thématiques

Colin G. Pooley
Mobility, Migration and Transport
Historical Perspectives

Palgrave Studies in Migration History, E-Book, Springer,
Cham, 2017, € 46.—

Colin G. Pooley, seit 2011 emeritierter
Professor fiir historische Geografie an der
Universitidt Lancaster, hat seine gesamte
akademische Laufbahn der Erforschung
der titelgebenden Themen Mobilitit,
Migration und Verkehr gewidmet. Im vor-
liegenden Buch verkniipft er seine person-
lichen Erfahrungen und Erkenntnisse aus
vier Jahrzehnten empirischer Forschung
mit den innovativen sozialtheoretischen
Ansitzen der relativ jungen Mobilities
Studies.

Die auch unter dem Schlagwort New Mo-
bilities Paradigm zusammengefassten
Forschungsansitze kritisieren traditio-
nelle sozialwissenschaftliche Perspektiven
fiir ihr zu statistisches und weitgehend
«raumloses» Verstidndnis von modernen
Gesellschaften. Der bewusst gewéhlte
Plural der Mobilities Studies steht fiir die
Erforschung des breiten Spektrums mobi-
ler Erscheinungsformen, das von einfa-
chen Ortswechseln von Personen, Giitern
und Ideen bis hin zu komplexen Migra-
tionsbeziehungen und globalen Waren-
stromen reicht. Zudem verweist er auf die
vielfiltigen Wechselwirkungen zwischen
Mobilitét und der sozialen, politischen
und 6konomischen Organisation von Ge-
sellschaften. Mit seiner breiten Ausrich-
tung steht das New Mobilities Paradigm
deshalb eher fiir eine poststrukturalis-
tische Perspektive auf Mobilitédt und Ge-
sellschaft, als fiir eine einheitliche Theorie
oder ein klar definiertes Set von Metho-

den. Vielmehr will der Ansatz zum inter-
disziplindren Nachdenken anregen und
die Offenheit gegeniiber Konzepten, Ideen
und Theorien aus unterschiedlichen Wis-
senschaftsbereichen fordern.

Diesem Ziel verschreibt sich auch Pooley.
Hauptargument seines Buches zu Mobili-
tdt, Migration und Verkehr ist zum einen
der Umstand, dass die dazugehorige For-
schung bisher in weitgehend voneinander
getrennten scientific communities erfolgt
ist und deshalb kaum ein Augenmerk auf
die engen Wechselwirkungen der drei
Themenbereiche gelegt wurde. Zum an-
dern macht er eine Kluft zwischen der
historisch-empirischen Migrations- und
Verkehrsgeschichte und den stark sozial-
theoretisch geprigten Mobilities Studies
aus. Pooley fordert deshalb Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftler aller Cou-
leur zu einem engeren Austausch auf. Die
positiven Impulse, die er sich davon er-
hofft, fiihrt der Sozialgeograf in den drei
Hauptkapiteln seines Buches aus.

Dafiir geht er zunéchst der Frage nach,
wie verschiedene Disziplinen rdum-

liche Bewegung in der Vergangenheit er-
forscht haben und inwiefern eine stérkere
Auseinandersetzung mit den Konzepten
und Theorien der Mobilities Studies die
Migrations-, Mobilitéts- und Verkehrs-
geschichte bereichern konnen. Dabei
konzentriert sich der Autor auf die drei
Themenbereiche internationale Migra-
tion, Binnenmigration sowie Alltagsmobi-
litdt und setzt sich mit der Rolle ausein-
ander, die das Verkehrssystems fiir die
drei unterschiedlichen Mobilititsformen
spielt. Pooley untermauert seine Ausfiih-
rungen mit Beispielen aus der eigenen
Forschungspraxis. Im ersten Hauptkapi-
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tel legt er den Schwerpunkt diesbeziig-
lich auf die historische Migrationsfor-
schung, die rdumliche Bewegungen bis
dato primér als ein Zusammenspiel von
Push- und Pullfaktoren erklért und als
singulidre Ereignisse analysiert hat. Ohne
diese Forschungsergebnisse grundsitz-
lich infrage zu stellen, wirbt Pooley er-
géinzend fiir qualitative Studien, die in
Anlehnung an die Mobilities Studies den
gesamten Lebensverlauf der Betroffenen
beriicksichtigen und stédrker darauf fokus-
sieren, wie Migrantinnen und Migranten
ihre Mobilitit erlebten. Gerade die Migra-
tionsgeschichte des 19. Jahrhunderts ver-
deutliche, dass viele Menschen den Le-
bensmittelpunkt im Laufe ihres Lebens
mehrfach wechselten und ihre Migrations-
entscheide auch vor dem Hintergrund ver-
gangener Mobilitétserfahrungen fillten.
Das zweite Hauptkapitel ist den Mobili-
ties Studies gewidmet, die nach Pooley
vielversprechende Konzepte und Theo-
rien entwickeln, empirisch aber teilweise
noch zu wenig fundiert sind und bisher
kaum {iber historische Tiefenschérfe ver-
fligen. Dieser Umstand fiihre mitunter zur
falschlichen Annahme, dass Mobilitét in
erster Line ein Phdnomen der Gegenwart
sei. Nach Pooley hilt diese Argumenta-
tion der historischen Evidenz nicht stand.
Basierend auf seinen eigenen Forschun-
gen zeigt er auf, dass die Mobilitit seit
der Einfiihrung moderner Verkehrsmit-

tel im 19. Jahrhundert erhebliche Verédn-
derungen durchlief, sich gleichzeitig aber
auch durch ein hohes Mass an Kontinuitit
auszeichnete. Nach Pooley trafen mobile
Menschen bereits Anfang des 20. Jahr-
hunderts auf viele der Moglichkeiten und
Einschrinkungen, wie wir sie im heuti-
gen Mobilitétsalltag kennen. Er versteht
die Mobilitdtsgeschichte deshalb als eine
Entwicklung von gleichzeitig wachsenden
Optionen und Restriktionen.

Im dritten und letzten Hauptteil steht
schliesslich die Verkehrsgeschichte im

Zentrum. Pooley legt Historikerinnen und
Historikern nahe, sich kiinftig stirker mit
der Alltagsmobilitit der Bevolkerung aus-
einanderzusetzen. Er verweist diesbeziig-
lich erneut auf das Potenzial von qualita-
tiven Quellen. Tagebiicher, Reiseberichte,
literarische oder mediale Zeugnisse sowie
Oral-History-Interviews ermoglichen in-
dividuelle Einblicke in die Vielfalt histo-
rischer Mobilitétserfahrungen. Diese vari-
ieren nicht nur iiber die Zeit, sondern auch
nach Verkehrszweck (zum Beispiel Pen-
deln, Freizeit, Einkaufen), dem gewihlten
Verkehrsmittel oder nach den individuel-
len Merkmalen der jeweiligen Verkehrs-
akteure (zum Beispiel Geschlecht, Alter,
soziale Stellung). Fall- oder Mikrostudien
mit einem entsprechenden Fokus kénnen
nach Pooley dazu beitragen, ein nuan-
ciertes Bild historischer Alltagsmobili-

tét zu zeichnen und mit ihrer historischen
Evidenz letztlich auch die Konzepte und
Theorien der Mobilities Studies zu berei-
chern.

In der Summe ist Pooley mit seinem
Essay eine anregende Lektiire gelungen.
Sein Appell fiir einen stirkeren Austausch
zwischen der Migrations- und Verkehrs-
geschichte und den Mobilities Studies ist
nachvollziehbar und sinnvoll, auch wenn
die vorgestellten Fallstudien diesbeziig-
lich nicht immer vollstindig {iberzeugen
und teilweise ihrerseits eine tiefergehende
historische Analyse verdient hitten. Trotz-
dem ist sein Buch gerade fiir Historike-
rinnen und Historiker eine spannende und
einfach zugéngliche Einfiihrung in die
Mobilities Studies und bietet eine Vielzahl
von Referenzen, die bei Bedarf helfen,
weiter in die sozialwissenschaftliche Mo-
bilitdtsforschung einzutauchen.

Markus Sieber (Bern)
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Ulrich Raulff

Das letzte Jahrhundert der Pferde
Geschichte einer Trennung
Munchen, C. H. Beck, 2015, 461 S., Fr. 43.90

Der deutsche Historiker und Kulturwis-
senschaftler, der auch Feuilletonredaktor
und Direktor des Deutschen Literatur-
archivs Marbach war, setzt mit seinem
Werk iiber «das letzte Jahrhundert der
Pferde» ein Tier und den Umgang der
Menschen mit diesem auf fulminante,
iberzeugende und vor allem auch auf le-
senswerte Weise ins Zentrum. Das iiber
weite Strecken in essayistischem Stil ver-
fasste Werk bietet zuerst und vor allem
ein Lesevergniigen. Es basiert gleichwohl
auf einer grossen Anzahl von Schrift-
und Bildquellen und wertet umfangrei-
che deutsch-, englisch- und franzgsisch-
sprachige Literatur aus, macht teilweise
iiberraschende Zusammenhénge stark
und offnet weite Perspektiven. Mit der
Verwendung der Pferde als Reit-, Saum-
oder Zugtiere, als Energielieferanten, als
«Tempotiere» oder als «Vektoren» be-
fasst sich nur der kleinere Teil des Werks.
Die Pferde in ihrer Funktion als Arbeits-
tiere warten mit Ochsen und Eseln im
«Hinterhof der Geschichte, gleichsam
am Lieferanteneingang». (16) Dagegen
treten andere Eigenschaften prominen-
ter hervor, so deren Geschwindigkeit
und die politischen Implikationen von
deren Verwendung. Dass Raulff es nicht
nur beim Thema der Arbeitstiere belésst,
sondern in vielféltiger Art und Weise
auch die Reprisentationen der besonde-
ren Mensch-Tier-Verhiltnisse aufzeigt
und vielschichtig interpretiert, macht das
Werk gerade hinsichtlich des Mobilitéts-
konzepts anschlussfihig, das nicht nur
die realen Verkehrsakte, sondern auch die
Potenziale zu solchen und die sozialen
und kulturellen Prigungen und Effekte
umfasst. In Raulffs Text wechseln Stall-
geruch, Strassenstaub, Schlachtfeld und

hoch intellektuelle Diskurs- oder Kunst-
beziige ab. Auch von romantisierenden
Verlockungen ist das Werk nicht ganz
frei. Oder in Worten des Autors (dies
auch als kleine Stilprobe), die er nicht
zuletzt auf sich selbst bezieht: «Die epi-
stemischen Probleme gehen tiefer und
stellen die Moglichkeit der Darstellung
selbst infrage. Wer iiber zwei- oder drei-
hundert Jahre Pferdegeschichte schreibt,
sieht sich vor dichten Schichten von Li-
teratur iiber die Rolle des Pferdes in un-
terschiedlichen, hoch differenzierten kul-
turellen Kontexten. Mit jedem Schritt,
den er tut, bewegt er sich liber Abgriinde
von Forschungskontroversen, die er un-
moglich iiberblicken, geschweige denn
wiedergeben kann. Hundert Jahre India-
nerforschung der nordamerikanischen
Anthropologie lassen sich nicht auf einer
Handvoll Seiten zusammenfassen. Schon
mancher ist als Franz Boas gesprungen
und als Karl May gelandet. Dieses gene-
relle Problem der Bodenlosigkeit kennen
alle Autoren historischer Synthesen, allen
voran die Globalhistoriker.» (22)

Der Titel des Werkes geht auf einen in-
haltlich schmalbriistigen, aber in seinen
allgemeinen Uberlegungen iiberaus anre-
genden und seit wenigen Jahren vor allem
in den Human-Animal-Studies wirk-
michtigen kurzen Text von Koselleck zu-
riick, der eine alle anderen Zeitrdaume und
Epochen iiberspannende grobe Eintei-
lung in ein Vorpferde-, ein langes Pferde-
und ein Nachpferdezeitalter vorschligt.
Die in diesem skizzierte Programmatik
fiillt nun Raulff iiberbordend mit Inhal-
ten, die auf alle Seiten hin ausfransen. Er
fasst dabei nur das Ende des Pferdezeit-
alters ins Auge, das weit ins 18. Jahrhun-
dert zuriickfiihrt und bis in die Mitte des
20. Jahrhunderts dauert. Dabei geht er
nicht chronologisch vor. In einem ersten
von vier Teilen thematisiert er den «ken-
taurischen Pakt». So nennt er die vielfa-
chen Verbindungen von Menschen und
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Pferden in Landwirtschaft, auf den Land-
strassen, im Stadtverkehr, im fiirstlichen
Gestiit, im Bergwerk oder im Krieg und,
allgemeiner, das Zusammenwirken zwi-
schen dem «Fluchttier» Pferd und dem
«Beutetier Mensch» (15f.). Auch die
weiteren Teile sind gleichsam ein Par-
forceritt durch die Geschichte dieser
Mensch-Tier-Beziehung, wobei das Pferd
nicht nur die Reiterin oder den Fuhrmann
mit seiner Transportlast, sondern auch
eine grosse Zahl von Zeichen und Be-
deutungen transportiert. Im zweiten Teil,
den er mit «Ein Phantom in der Biblio-
thek» umschreibt, befasst er sich sowohl
mit den tiermedizinischen, agrarischen
oder militarischen Wissensbestdnden um
die Pferde, dem Fachwissen der Prakti-
ker und der wissenschaftlichen Forschung
als auch mit der langen Tradition des lite-
rarischen Schreibens tiber respektive der
kiinstlerisch-bildlichen Darstellung von
Pferden. Im dritten Teil unter dem Titel
«Die lebendige Metapher. Pathos» ste-
hen die Zuschreibungen, die Mythen und
Mirchen, in denen das Pferd zum «po-
litischen Tier» wird, das sowohl Herr-
schaft begriindet als auch der Herrschaft
Ausdruck verleiht. Diese drei Teile, die er
an anderem Ort auch «drei Okonomien —
Energie, Wissen, Pathos» (341) nennt,
fiihrt er in einem abschliessenden vierten,
kiirzeren Teil, den er mit «Der vergessene
Akteur. Historien» iiberschreibt, nur lose
zusammen. Es ist kein Fazit, sondern eine
assoziierende Aufforderung zur weite-
ren Beschiftigung mit der Tatsache, dass
das Pferd, wie Koselleck erkannte, im
betrachteten langen 19. Jahrhundert eben
nicht ein vormodernes, iiberlebtes Relikt,
sondern selbst «ein herausragender Agent
der Modernisierung» (397) gewesen sei.
Der Blick darauf wird durch die bisherige
Trennung der historischen Welt in eine
menschliche und eine nichtmenschliche
Geschichte mehrfach verstellt; fiir den
Autor aber ist das Pferd eines der «wich-

tigsten Leitfossilien» (359) der unauflos-
lichen Verbindung von Geschichte und
Natur.

Hans-Ulrich Schiedt (Horgen)

Anne Conchon, Laurence Montel,
Céline Regnard (dir.)

Policer les mobilités

Europe, Etats-Unis, XVIIIe-XXIe siecles
Paris, Editions de la Sorbonne, 2018, 184 p., Fr. 32.70

Voici le troisieme ouvrage de la collection
Mobilités et sociétés,' dirigée par Arnaud
Passalacqua et Mathieu Flonneau, qui en-
tend démodaliser I’histoire des transports
et proposer une histoire de la mobilité.

Ce travail collectif, faisant suite a une
journée d’étude en 2015 organisée dans le
cadre du projet ANR (Agence nationale
de la recherche — France) Systémes poli-
ciers européens 18—19° siecles, analyse
les régulations entourant les mobilités en
variant les échelles et les temporalités. 11
s’agit d’un chemin de traverse intéressant
pour appréhender les mobilités puisque
sans contrdle, sans contrdleur, sans nor-
malisation, elles ne peuvent exister.

La thématique de I’ouvrage s’inscrit

dans la lignée des travaux de sociologie,
du droit, mais n’a que peu été abordée
dans le domaine des transports jusqu’a

ce XXI° siecle naissant. C’est d’ailleurs
un sujet qui intéresse de plus en plus de
chercheurs dans la mesure ol la hausse
des flux humains, matériels et immatériels
entraine irrémédiablement un besoin de
sécurité accentuée pour une fluidité opti-
male. L’ouvrage vise a explorer les évo-
lutions du contrdle des mobilités par I’in-
termédiaire d’études relatives aux acteurs,
aux pratiques et aux lieux de son exer-

1 www.editions-sorbonne.fr/fr/collections/?-
collection_id=67 (26. 12. 2019). Collection
lancée en 2017.
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cice (8). Les auteures s’appuient sur les
notions sociologiques de policing et plu-
ral policing (polices plurielles) soit «I’en-
semble des fonctions d’application de la
loi et du maintien de I’ordre» (9) (pu-
blics ou privés), ainsi que sur les relations
qu’elles entretiennent sur un territoire.
L’originalité pour les historiens est donc
d’appréhender les politiques de controle
des mobilités.

L’ouvrage est découpé en trois parties thé-
matiques. La premiére s’intitule «Régle-
menter et discipliner» et montre le déca-
lage entre les 1égislations des mobilités et
la réalité du terrain. Les textes de loi se
heurtent aux manieres de se déplacer des
usagers (résistances, délits de fuite), aux
forces de ’ordre qui ne font pas toujours
appliquer les regles (favoritisme, laxisme,
insuffisance), malgré les nombreux amen-
dements et les ordonnances promulgués
par les instances régionales et locales et
les outils a leur disposition (immatricu-
lation, contravention, verbalisation). Un
processus d’acculturation aux nouvelles
exigences normatives de mobilité ap-
parait chez les personnes en charge de
faire appliquer les lois comme le montre
Anne Conchon avec la réglementation
des routes francaises au X VIII® siecle.
Constat que reprend a son compte Béa-
trice Touchelay avec davantage de com-
plexité au sujet de la Compagnie du che-
min de fer du Nord. Des tensions, dans les
espaces public et privé, se font jour entre
la police publique des chemins de fer, en
charge des crimes et des délits (douaniers,
policiers), et la police privée des chemins
de fer, responsable de la sécurisation des
personnes et des marchandises sur les pro-
priétés de la Compagnie (commissaires,
sous-commissaires, brigades de banlieue).
Dans les ports de Marseille, Le Havre et
Cherbourg, I’intervention de la police des
ports et de la police municipale est ren-
due complexe par I’évolution de la régle-
mentation. Leurs actions se font au gré

des instances publiques et privées et dé-
pendent du contexte portuaire, et la struc-
turation de forces de 1’ordre résulte de
I’environnement social et policier (Lau-
rence Montuel).

La deuxi¢me partie de I’ouvrage est
consacrée aux «Concurrences et complé-
mentarités». Lorsqu’un navire entre au
port de Naples au XVIII® siecle, il doit
passer au travers de plusieurs contrdles
(évaluation sanitaire; accostage par la ca-
pitainerie; passage en douane) qui mo-
bilisent différentes institutions en charge
de I’activité portuaire. Le sérieux du dan-
ger sanitaire qui pese sur les populations
renforce les pratiques de collaboration
(Diego Carnevale).

Lorsqu’il s’agit du transfert des migrants
d’un port a ’autre pour Marseille et New
York entre 1855 et 1914, les forces de
I’ordre agissent et répondent a 1’autorité
nationale et régionale ou locale: c’est le
plural policing. Parce que le flux des mi-
grants augmente durant cette période, la
concurrence initiale entre les forces de
I’ordre (Marseille) fait place a la colla-
boration, du fait d’effectifs insuffisants,
a New York. Dans cette ville, I’Etat (fé-
déral) se fait plus présent pour régu-

ler les vagues migratoires (Cécile Re-
gnard). Durant la période 1890-1914, le
port d’ Anvers, alliant activités portuaires
et quartiers résidentiels, requiert la po-
lice portuaire, les douanes et des forces
de I’ordre privées et publiques-privées.
La police portuaire (publique) verbalise
et arréte, la police des quais (privée) et
le corps des veilleurs du commerce (pu-
blic-privé) limitent la délinquance et les
vols par la surveillance et le contrdle des
entrées et des sorties du port. [l yaala
fois concurrence et complémentarité, car
les forces de I’ordre n’ont pas les mémes
prérogatives et les mémes territoires; il y
a concurrence entre la police des quais et
la police portuaire tandis que, parfois, il y
a collaboration par I’échange d’informa-
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tions entre ces deux institutions (Margo
de Koster, Pieter Leloup).

La derniere partie explore les «Cultures
du contrdle» a travers trois exemples.
René Lévy explicite que I’attention des
commissaires portée aux haleurs, bateliers
travailleurs itinérants — peu abordés dans
les études historiques jusqu’a présent —, a
conduit au recensement national des no-
mades en 1895. En effet, ces populations
étaient percues comme une menace ano-
nyme, sanitaire et sociale. Les dernieres
études ont trait au monde automobile du
XXe siecle. L'une montre que 1’essor de
I’automobile au début de ce siecle oblige
les gendarmes a se structurer (compé-
tences, méthodologies et outils [sifflets,
motocyclettes, montres]) pour étre en ca-
pacité de signaler des infractions (vitesse,
voiture défectueuse ou non conforme aux
standards de circulation). Armés d’une
certaine expérience, les gendarmes de-
viennent progressivement des éducateurs
plut6t que des verbalisateurs (Arnaud-Do-
minique Houte). L’autre étude (Philippe
Soulier) souligne que, dans la seconde
moiti€ du XX¢ siecle, le role d’éduca-
teur de 1’agent en charge du contréle rou-
tier, étant percu comme ingrat et inutile,
est remis en question par 1’essor des ra-
dars, I’apparition supposée prochaine de
la voiture autonome et la constitution de
groupes privés, chargés de lutter contre
les réseaux de vol de voitures internatio-
naux.

Ce volume rappelle la complexité des
mobilités a travers les hésitations, les ten-
sions, les quiproquos liés aux forces de
I’ordre, a la normalisation, aux territoires,
aux objets et aux individus. Le (plural)
policing fait place a un policing régle-
menté, radical et précis qui mériterait
d’étre détaillé. On aurait aimé un pano-
rama agrémenté d’une analyse aérienne:
quid des aérogares qui voient plusieurs
forces de I’ordre intervenir sur un méme
espace? Cet ouvrage ouvre des pistes a

creuser sur les prérogatives des forces de
I’ordre, des problématiques spatiales et
les tensions entre espace privé et espace
public.

Etienne Faugier (Paris)

Jean-Christophe Gay, Véronique
Mondou

Tourisme & Transport

Deux siecles d'interactions

Paris, Bréal, 2017, 255 p., Fr. 30.—

A premigre vue, la relation parait telle-
ment évidente qu’on se demande pour-
quoi un ouvrage lui est encore consacré:
pas de tourisme sans déplacement, donc
sans transport, quel que soit le sens de

la relation: tourisme créateur de trans-
port ou transport créateur de tourisme.
L’historiographie ne s’est pas trompée:
les études, maintenant nombreuses, ont
toutes consacré un chapitre, générale-
ment le premier, a cet aspect. Tout a com-
mencé par la. C’est donc une relation de
dépendance mutuelle, mais c’est une re-
lation vertueuse car génératrice d’acti-
vités nouvelles dont on peut constater,
depuis le XVIII® siecle, les effets écono-
miques, techniques, sociaux, politiques,
culturels, environnementaux, que ce

soit pour le meilleur ou pour le pire. Le
constat ne s’applique pas qu’a 1I’Europe,
ou on peut localiser historiquement les
premiers élans, mais il est maintenant va-
lable pour la planete entiere. L’évidence
mérite cependant d’étre creusée. Car sous
I’évidence de la formulation, les tenants
et aboutissants sont complexes. C’est

le mérite de I’ouvrage des géographes
Jean-Christophe Gay et Véronique Mon-
dou d’aller au-dela des généralités pour
saisir précisément la richesse de ces liens.
Car I’approfondissement touche a la fois
la nature, I’intensité, les caractéristiques,
les spécificités et les développements de
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ce qui est aujourd’hui considéré comme
une source de revenus et d’emplois pour
maintes sociétés, le tourisme. La crise du
Covid-19 a suffisamment démontré la réa-
lité de ces enjeux.

Des auteurs géographes, avons-nous dit,
mais des auteurs clairement conscients
que le couple transport et tourisme ne
s’analyse pas seulement sous I’angle de
I’espace, la durée — soit I’histoire — lui est
intimement liée. C’est tout ’intérét du
livre de montrer comment ce couple, loin
d’étre infernal, s’associe a une probléma-
tique ol I’espace-temps est encastré dans
une indicible destinée. Comment peut-il
en étre d’ailleurs autrement? Trop sou-
vent, en matiere de tourist studies ou de
transport studies, 1’un est évacué au profit
de ’autre et inversement. Mais par «trans-
port», il faut bien comprendre la tech-
nique de déplacement, les modes ou les
types au sens premier du terme et non la
notion protéiforme de mobilité qui inclut
d’autres aspects.

Cing chapitres divisent le livre. Le pre-
mier s’intéresse, sur le long terme, a
I’émergence et a I’influence de nouvelles
formes de transport sur le tourisme, le
lien passant de I’un a I’autre sans qu’il

se limite aux aspects purement techno-
logiques. Le deuxieme chapitre ana-

lyse le role des opérateurs (les agences

de voyages notamment) qui participent,
plus finement, a travers des prescriptions
ou des normes, a des usages inédits. Le
troisieme chapitre prend en compte la
variable purement économique du coit
qui, surtout au XX siecle, a été déter-
minante dans I’ouverture sociale des
activités. L’émergence de la notion de
low-cost est, a cet égard, d’une impor-
tance considérable dans 1’affirmation du
secteur touristique dans sa capacité a at-
tirer des «masses». Le quatrieme cha-
pitre est consacré a la fagon dont un mode
de transport (train, bateau) se transforme
en un produit touristique, le transport

n’étant plus le moyen mais le but, I’itiné-
rance devenant le motif du voyage. Dans
le dernier chapitre, le rdle des infrastruc-
tures de transport dans la structuration des
lieux touristiques est étudié a travers des
exemples trés originaux.

Disons-le tout de suite: un danger guet-
tait les auteurs, danger qui parait trivial
pour des scientifiques aguerris, mais qui
peut s’insérer vicieusement dans ce que
I’on veut démontrer: le déterminisme. Ce
danger doit en I’occurrence étre compris
dans son intégralité, soit en surévaluant

le moyen de transport — la technologie —
dans I’affirmation d’un lieu touristique, ce
qui est souvent le cas, soit en déniant a la
technologie un quelconque impact, le tou-
risme ne se comprenant qu’a travers des
expériences sensorielles, culturelles ou af-
fectives que le touriste recherche et ne se
ramenant finalement qu’a cela. En débus-
quant les nombreux liens qui faconnent

le phénomene, en détectant les divers ac-
teurs individuels et collectifs qui s’y in-
vestissent, en multipliant les exemples
grice a une littérature trés variée tant sur
les plans national qu’international, en
changeant la focale (du macro au micro
en passant par le méso), cet ouvrage est
une réussite.

Méme si des développements auraient
mérité d’étre poursuivis (notamment
concernant la demande touristique qui
reste en retrait dans I’enchainement des
chapitres, I’insistance réduite sur les im-
pacts environnementaux et climatiques

ou encore 1’absence de mentions aux ex-
périences ratées qui auraient totalement
écarté tout soupcon de déterminisme, tou-
jours sous-jacent en la matiere), cette syn-
thése saura convaincre un large public a la
recherche d’informations qu’il est souvent
malaisé de trouver. Si certaines démons-
trations sont connues, nous aimerions
surtout signaler les pages tres éclairantes
qui concernent I’avenement des compa-
gnies charter et low-cost dans le secteur
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aéronautique, celles qui touchent le tou-
risme de croisieres qui voit I’avénement
de monstres de mer parcourant dans tous
les sens les océans, ainsi que celles qui
abordent des formes touristiques plus dis-
cretes. Des tableaux trés éclairants nous
résument les groupes et les sociétés por-
teuses de ces activités et leur puissance
de frappe financiere et technique. L’inté-
rét est aussi accordé a des manifestations
moins spectaculaires, notamment le nau-
tisme ou la croisiere fluviale, sans oublier
les trains touristiques et les funiculaires
qui donnent au cas suisse un role prépon-
dérant. On prend connaissance de ces mi-
croterritoires (iles perdues dans 1’océan
ou curiosités naturelles isolées) qui néces-
sitent des moyens de transport appropriés,
de méme que les contraintes du tourisme
urbain (bus hop on-hop off, régulation du
trafic des caristes). Les développements
sont jalonnés d’encadrés qui détaillent une
thématique précise — 1’avion et I’hotellerie
dans le Pacifique Sud au début des années
1960, la Suisse et les trains, le tourisme
international en Tunisie, le funiculaire du
Vésuve — sans oublier des cartes tres élé-
gamment produites.

Bref, nous avons la un ouvrage bienvenu
qui, sans prétention, aborde, par le biais
d’études de cas tres pertinentes et loin du
rabachage des chemins battus et rebat-
tus, des aspects essentiels du tourisme.
Non seulement, ses liens avec les trans-
ports, mais son renouvellement griace aux
transports et inversement, non seulement
les aménagements spectaculaires ou de
«masse», mais aussi les réalisations plus
modestes qui n’en traduisent pas moins
les imaginations parfois débordantes qui
agissent sur les acteurs.

Laurent Tissot (Neuchdtel)

Gijs Mom

Atlantic Automobilism
Emergence and Persistence of the
Car, 1895-1940

Berghahn, New York 2015, 768 S., Fr. 171.—

«This is the work of lifetime but the ac-
tual gestation of it took a decade.» Mit
diesem Satz leitet der niederldndische
Mobilititshistoriker und Doyen der In-
ternational Association for the History of
Transport, Traffic and Mobility (T2M)
Gijs Mom sein monumentales Werk zu
Atlantic Automobilism ein. Tatséchlich
packt er alles in das 769 Seiten umfas-
sende (Euvre hinein, was ihm in den letz-
ten Jahren und Jahrzehnten wichtig war.
Mom hat den Anspruch, nicht «nur» eine
Automobilgeschichte, sondern viel mehr,
niamlich eine eigentliche Mobilitétsge-
schichte vorzulegen. Die folgenden vier
Aspekte scheinen mir dabei besonders be-
deutsam.

Erstens geht es Mom darum, ein weit ver-
breitetes Narrativ der Autogeschichte zu
hinterfragen, das von ihm als «toy-to-tool
myth» bezeichnet wird, Damit gemeint ist
die These, wonach sich das Auto gleich-
sam naturwiichsig von einem Luxusgut
einer kleinen, méannlichen und schwer-
reichen Elite zu einer unverzichtbaren
Notwendigkeit fiir aufstrebende Familien
der Mittelklassen entwickelt hat. Mom
entlarvt diesen Mythos als bewusst von
der Autolobby inszenierten Prozess: Die
Darstellung des Autofahrens als unab-
dingbare Notwendigkeit hatte einerseits
programmatischen Charakter. Sie sollte
der flichenhaften Verbreitung des Autos
den Weg ebnen und unliebsame politische
Interventionen ausschalten. Anderseits
verstellt sie den Blick darauf, dass Spass
und Lustgewinn weiterhin wichtige Trieb-
kréfte der Motorisierung blieben. Damit
wurde das Auto zu einem typischen, fiir
den betrachteten Zeitraum zentralen Kon-
sumgut. Dabei gliedert er den Motorisie-
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rungsprozess in die beiden Hauptphasen
«Emergence» (1895-1918) und «Persis-
tence» (1918-1940), wobei dem Ers-

ten Weltkrieg eine Scharnierfunktion zu-
kommt.

Zweitens kimpft Mom gegen nationale
Verengungen der Automobilgeschichte
und insbesondere gegen einen anderen
Mythos, den «America-as model myth»,
welcher bekanntlich postuliert, dass Eu-
ropa bei der Motorisierung des Strassen-
verkehrs ein Vierteljahrhundert hinter den
USA zuriicklag und die amerikanische
Motorisierung ab den 1950er-Jahren dann
einfach nachvollzogen hat. Wie andere
Autoren schon vor ihm betont Mom dem-
gegeniiber die Parallelitit und die wech-
selseitigen Wirkungszusammenhiinge
vieler Entwicklungen auf beiden Seiten
des Atlantiks und relativiert damit die Be-
deutung einer nur auf Motorisierungsraten
ausgerichteten Verkehrsgeschichte.
Drittens erschliesst Mom einen beein-
druckenden Korpus von Quellen aus der
Literatur, dem Film und der populdren
Musik fiir die Verkehrsgeschichte, was
sich immer wieder als durchaus ergiebig
erweist. Damit gibt er diesen Quellengat-
tungen einen fiir die Verkehrsgeschichte
neuen, beispielsweise iiber Schivelbuschs
klassische Publikation zur Eisenbahnreise
hinausgehenden Stellenwert.

Schliesslich will Mom auch zur Theorie-
bildung beitragen. Besonders bedeutsam
scheint mir sein Bezug zum Affordan-
cekonzept des Umweltpsychologen J. J.
Gibson. Gibson bezieht sich damit auf die
Beziehung zwischen Akteuren und deren
Umwelt, deren Dualitét er infrage stellt.
Affordanzen versteht Gibson als die wahr-
genommene funktionale Bedeutung von
Objekten, Ereignissen oder Rdumen im
Sinne von Handlungsangeboten. Ein Auto
kann in diesem Sinn je nach Betrachter als
Mobilitidtsmittel, als schiitzender Kokon
oder als todliche Bedrohung wahrgenom-
men werden. Die Erkldrungskraft des Af-

fordancekonzepts fiir die Mobilitétsge-
schichte wird in Atlantic Automobilism
allerdings eher skizziert als wirklich aus-
geschopft. Hier liegt noch viel Brachland
fiir die kiinftige Forschung.

Unter dem Begriff (Nord-)Atlantisch
fasst Mom sieben Liénder, die Nieder-
lande, Belgien, Deutschland, Frankreich,
die Schweiz, das Vereinigte Konigreich
und die USA zusammen. In Einzelfillen
wiren seine Beziige zu den jeweiligen
Lindern zu hinterfragen. Viel wichtiger
scheint aber die gewaltige Syntheseleis-
tung, die Mom dank seiner ausserordent-
lichen Belesenheit erbringen kann. Da
die Studie sich auf das Sichtbarwerden
(emergence) und die Beharrlichkeit (per-
sistence) des Automobilismus beschrinkt,
ist eine Fortsetzung fiir die Entwicklung
nach 1940 durchaus denkbar. Vielleicht
wird Mom in einiger Zeit also einen zwei-
ten Band vorlegen? Zu wiinschen wire
es. Den Anspruch, eine «cultural history
of technology» fiir das Auto zu schrei-
ben (3), hat er mit diesem umfangrei-
chen Werk brillant erfiillt, wihrend er
sein zweites formuliertes Ziel, mit seinem
Buch ein halbes Jahrhundert der Mobi-
litdt zu erkldren (7), nicht ganz erreicht;
ganz einfach weil beides wohl nicht in
einem geht. Die Entwicklung der Mobili-
tdt miisste wohl noch stirker aus der Pers-
pektive der mobilen Subjekte beschrieben
werden. Diesbeziiglich gibt es weiterhin
viel Arbeit fiir die Verkehrs- und Mobili-
titsgeschichte. Aber zweifellos legt Gijs
Mom mit Atlantic Automobilism einen
Meilenstein vor, welcher fiir zukiinftige
Generationen von Mobilitétshistoriker*in-
nen beidseits des Atlantiks als Leucht-
turm, als fast unerschopfliche Fundgrube
und manchmal auch als Reibungsfldche
dienen wird.

Ueli Haefeli (Luzern, Bern)
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Jennifer Hart

Ghana on the Go

African Mobility in the Age of Motor
Transportation

Bloomington-Indianapolis, Indian University Press,
2016, 250 p., $ 35—

Jennifer Hart propose, dans cet ouvrage,
une histoire culturelle, économique et po-
litique de 1’automobilité au Ghana, qui
examine les possibilités et les enjeux liés
au développement du transport motorisé
en analysant les interactions entre en-
trepreneurs, Etat et société. Elle aborde
cette histoire par le prisme des chauf-
feurs qui, des les premieres décennies

du XXe siecle, deviennent propriétaires
d’une voiture et proposent leurs services
pour le transport de personnes et de mar-
chandises. A travers cette nouvelle forme
d’entrepreneuriat, les chauffeurs accedent
a une certaine prospérité et gagnent en
respectabilité. L’ ouvrage se focalise sur
le transport motorisé a des fins commer-
ciales, que 1’auteure présente comme une
caractéristique propre a I’automobilité au
Ghana, en contraste avec une expérience
européenne et américaine plus centrée sur
un usage privé de I’automobile. Ce livre
offre des réflexions intéressantes sur les
tensions entre acteurs étatiques et non éta-
tiques: d’un c6té, I’'usage politique d’une
technologie comme 1’automobile par des
gouvernements coloniaux et postcolo-
niaux; de I’autre, la capacité d’acteurs
non étatiques a définir leurs propres uti-
lisations de 1’automobile, en opposition
parfois avec les modeles encouragés par
les autorités. Ghana on the Go est une ré-
férence pour tout-e historien-ne intéres-
sé-e par I’histoire de 1’automobilité en
contexte colonial et postcolonial.

Le premier chapitre retrace 1’émergence
de réseaux, de pratiques et d’une culture
de I’automobilité au début du XX siecle
qui permet a un ensemble d’acteurs lo-
caux d’accéder a une certaine prospérité.

En effet, I’auteure montre que le déve-
loppement du transport motorisé repose
sur des réseaux économiques, sociaux et
infrastructurels existants, mais que 1’au-
tomobile offre de nouvelles possibili-

tés pour les entrepreneurs, cultivateurs et
commergants qui s’approprient cette tech-
nologie en 1’adaptant a leurs besoins. Jen-
nifer Hart examine également les relations
entre entrepreneurs locaux et Etat dans le
contexte de la colonisation britannique.
D’un c6té, les autorités coloniales inves-
tissent dans les routes qui servent leurs
propres intéréts, tout en délaissant celles
qu’elles considerent d’intérét purement
local. Dans un contexte ou I’automobile
concurrence le réseau ferroviaire construit
pour servir 'impérialisme britannique,
les autorités tentent de limiter I’acces a

la route des entrepreneurs ghanéens. De
I’autre c6té, les chauffeurs réussissent a
contester 1’autorité coloniale en construi-
sant leurs propres routes ou en améliorant
et en contournant les trongcons abandonnés
par la puissance coloniale.

Le cceur de I’ouvrage (chapitres 2—4)
déplace I’attention sur les valeurs et les
représentations associées a la figure du
chauffeur et a I’émergence d’un débat pu-
blic sur I’automobilité, dans lequel I’Etat,
les chauffeurs, ainsi que d’autres acteurs
sociétaux cherchent a affirmer leur propre
vision. Le deuxieéme chapitre discute la
promulgation par les autorités coloniales
en 1934 d’une ordonnance sur la circu-
lation routiére qui identifie le comporte-
ment et les connaissances des chauffeurs
comme la cause premicre des accidents
de la route. En rendant les chauffeurs res-
ponsables de la sécurité publique, I’or-
donnance légitime 1’adoption d’une série
de réglements qui viennent alors régir la
profession: mise en place d’un permis de
conduire, d’un examen des connaissances
techniques de 1’apprenti-chauffeur, d’exi-
gences en matiere d’alphabétisation, etc.
Pour leur part, les chauffeurs codifient
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également leur systeme de formation par
apprentissage et définissent les valeurs et
les regles de comportement propres a leur
métier. L’ auteure démontre que 1’émer-
gence d’un climat de défiance a I’égard
des chauffeurs pousse ces derniers a pro-
fessionnaliser leur métier et a s’ organi-
ser en syndicats afin de faire entendre leur
VOiX.

Le troisieéme chapitre analyse la maniere
dont le métier de chauffeur permet a de
jeunes Ghanéens d’accéder a une forme
nouvelle de respectabilité en leur consen-
tant d’étre mobiles, de diriger leur propre
entreprise et de réaliser des profits quoti-
diens; respectabilité d’ailleurs reconnue
par les premiers gouvernements de la pé-
riode indépendante qui, a la fin des années
1950, incluent pleinement les chauffeurs
dans le nouveau projet national en les pré-
sentant comme des entrepreneurs ayant
réussi a résister a la puissance coloniale.
Quant au quatrieme chapitre, il décrit un
nouveau changement de I’opinion pu-
blique a propos des chauffeurs au cours
des années 1960. Sur fond de crise éco-
nomique, les chauffeurs deviennent les
nouveaux boucs émissaires d’un Etat qui
cherche a les identifier comme la source
de la crise. Jennifer Hart montre que la
méme forme d’entrepreneuriat qui fondait
la respectabilité des chauffeurs dans les
décennies précédentes — caractérisée par
I’autonomie et la réussite — soutient désor-
mais leur criminalisation.

La derniere partie (chapitre 5) s’adresse
tout particulierement aux chercheurs et
aux chercheuses intéressé-es par les po-
litiques de développement économique
appuyées par la Banque mondiale et le
Fonds monétaire international et leur im-
pact sur I’économie nationale des pays
pauvres. Le chapitre examine comment
les politiques néolibérales mises en place
au Ghana au début des années 1980 re-
donnent a la fois une importance accrue
au secteur du transport motorisé, mais en-

trainent également une précarisation du
travail de chauffeur en raison notamment
d’un afflux de voitures et d’une baisse des
tarifs de transport.

L’ouvrage de Jennifer Hart est une im-
portante contribution a I’histoire écono-
mique et sociale de I’automobilité, qui
participe a décentrer une historiographie
encore trop axée sur les Etats-Unis et
I’Europe, tout en questionnant de maniere
intéressante les relations de pouvoir qui
se jouent dans les contextes colonial et
postcolonial. On aurait toutefois souhaité
que I’auteure se penche plus en détail sur
les différents usages de I’automobile au
quotidien — que ce soit les pratiques de
voyage, de commerce ou de loisir — afin
de dresser un portrait plus complet de
I’automobilité au Ghana. Si le sous-titre
promet une étude de I’«African Mobility
in the Age of Transportation», I’ouvrage
de Jennifer Hart est avant tout une histoire
sociale des entrepreneurs de transport, fo-
calisé essentiellement sur le Ghana. Pour
éviter tout nationalisme méthodologique
et respecter le titre du livre, on aurait ap-
précié, par exemple, que I’auteure se
penche également sur les mobilités trans-
frontalieres.

César Jaquier (Neuchdtel/Lyon)

Ingo Kohler

Auto-ldentitaten

Marketing, Konsum und
Produktbilder des Automobils nach
dem Boom

Gottingen, Vandenhoeck & Ruprecht, 2018, 554 S.,
Fr.101.—

Verzaubert — entzaubert — neu verpackt.
Diese Trias beschreibt die Verdnderungen
des «soziokulturellen Leitbildes» Auto-
mobil von der Mitte des 20. Jahrhunderts
bis zu den 1980er-Jahren. Ingo Koh-

ler zeichnet in seiner gelungenen Studie
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diese Prozesse in sechs inhaltlichen Ka-
piteln tiberzeugend nach. Zunichst arbei-
tet Kohler die zentralen Verdnderungen
des Automobilmarkts und der Nachfra-
gestruktur heraus: stabiles Wachstum der
Produktions- und Absatzahlen, Exporto-
rientierung, Zunahme der Beschéftigten
und positive Wachstumseffekte in angren-
zende Wirtschaftsbereiche. In dieser ers-
ten Phase entwickelte sich die Automo-
bilindustrie zu einer «Schliisselbranche»
des westdeutschen Wirtschaftswachs-
tums. Parallel symbolisierte das Artefakt
Auto soziale Partizipation, Lebensqua-
litdt und Wohlstand sowie technologi-
schen und gesellschaftlichen Fortschritt.
Es war damit nicht nur durchweg positiv
konnotiert. Vielmehr galt die durch das
Auto ermoglichte individuelle Massen-
mobilitét als Signum einer «modernen»
Gesellschaft. Die ins Automobil einge-
schriebenen Attribute Mobilitét, Freiheit
und Individualitit verzauberten die Auto-
fahrer — eine zwischen den 1950er- und
60er-Jahren zahlenmissig stark wach-
sende Gruppe. Die politischen Entschei-
dungstriger unterstiitzten die individuelle
Massenmobilitit, indem sie ein umfang-
reiches Strassenbauprogramm und die
Planung «autogerechter» Stidte auflegten.
Uberdies favorisierte die Steuerpolitik das
Auto unter anderem durch die Einfiihrung
einer Pendlerpauschale. Kohler spricht
aufgrund dieser wohlwollenden Rahmen-
bedingungen vom «Primat des Individual-
verkehrs» (110).

Die Attraktivitidt des Konsumguts Auto
resultierte aber noch aus einer anderen Ei-
genschaft: Das Auto ermoglichte es jeder
Nutzerin und jedem Nutzer, sich indivi-
duell fortzubewegen. Gleichzeitig blieb
das Auto ein Marker sozialer Statusunter-
schiede wie Geschmack und Einkommen,
die sich mit der Wahl eines bestimmten
Wagens kommunizieren liessen. Gemein-
sam war wiederum allen Herstellern,

dass ihre Modelle sukzessive grosser,

schneller, komfortabler und teurer wur-
den. Die Zunahme der Wagengrosse und
des -gewichts sowie der Motorleistung
miindeten — gepaart mit den wachsenden
Absatzzahlen und gefahrenen Jahreskilo-
metern — in mehreren gesellschaftlichen
Problemfeldern, welche die Phase der
Entzauberung gegen Ende der 1960er-
Jahre einleiteten: Das Auto verlor seinen
durchweg positiv konnotierten Symbol-
gehalt.

Diese Verdnderungen vollzogen sich zu-
nichst unbemerkt, da soziale und 6kolo-
gische Gemeinkosten von Massenmobili-
tét nicht unmittelbar von den Individuen
gesplirt werden. Zudem dauerte es meh-
rere Jahre, bis ein Problembewusstsein
entstand. Erschwerend fiir diese Krisen-
phase des Autos kam hinzu, dass sich
parallel die gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen verschoben: Ende des
Bretton-Woods- Abkommens, Olpreis-
krise 1973/74, Anstieg der Arbeitslosen-
zahlen, und sinkendes Realeinkommen.
Damit war der Ndhrboden bereitet, auf
dem Ende der 1960er-Jahre zunéchst iiber
den alltdaglich gewordenen Stau disku-
tiert wurde, zumal er das Versprechen der
mobilen Freiheit abrupt beendete. Die
Olpreiskrise schuf zwar durchaus ein Be-
wusstsein fiir den Kraftstoffverbrauch
der Autos, der als Folge der Gewichts-
und Leistungszunahme deutlich gestie-
gen war. Folgen fiir das Autofahren hatte
die Krise gleichwohl nur kurzzeitig. Am
deutlichsten symbolisierten dies die au-
tofreien Sonntage, die sich im kollektiven
Gedichtnis einbrannten.

Uberdies entbrannte eine Debatte iiber
die Verkehrssicherheit. In der media-

len Berichterstattung war die Rede vom
«Schlachtfeld Strasse», nachdem nicht
nur die Zahl der Verkehrsunfille zuge-
nommen hatte, sondern 1970 fast 20 000
Personen bei Verkehrsunfillen getotet
wurden. Der Verkehrstod galt damit nicht
mehr als inhdrentes Risiko des moder-
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nen Strassenverkehrs. Vielmehr sollten
nun priaventive Massnahmen entwickelt
werden, um das Unfall- und Verletzungs-
risiko zu senken. Neben einer Absen-
kung der Promillegrenze wurde iiber

die Einfiihrung einer Geschwindigkeits-
beschrinkung auf den Autobahnen dis-
kutiert. Diese Forderung liess sich auch
aufgrund der Intervention der Auto-
lobby nicht realisieren. Als Kompromiss-
16sung blieb die Richtgeschwindigkeit
von 130 km/h — «ein unverbindlicher Ap-
pell an die Selbstverantwortung der Pkw-
Nutzer» (150).

Eine zweite Stellschraube zielte auf die
konstruktionstechnische Umsetzung von
Fahrzeugsicherheit. Die Hersteller sollten
Sicherheitstechnologie einbauen, um die
Insassen und Passanten besser zu schiit-
zen. Allerdings handelte es sich hierbei
gerade bei den massenhaft verkauften
Autos zundchst um kostenpflichtige Ext-
ras. Infolgedessen intervenierte unter an-
derem der Gesetzgeber und erliess neue
staatliche Vorgaben. Hierzu zihlte ab
1973 die Einbaupflicht von Sicherheits-
gurten bei Neuwagen. Allerdings lehn-
ten sie die Autofahrer mehrheitlich ab, da
so ihre Freiheit beschrinkt wiirde. Und
unter jungen Minnern galt Anschnal-

len schlicht als «unminnlich». Es folgte
1976 die sanktionsfreie Anschnallpflicht
und ab 1984 wurden Verstosse erstmals
mit einem Bussgeld belegt. Es zeigt sich,
wie konfliktbehaftet die Debatten um Ver-
kehrssicherheit waren und mit welchen
Massnahmen versucht wurde, ein Risi-
kobewusstsein zu etablieren. Viele dieser
Prozesse waren von den USA angestossen
worden.

Das trifft auch auf ein weiteres zentrales
Problemfeld zu: die wachsende Umwelt-
verschmutzung. Als problematisch erwies
sich die Distanz zwischen der Verursa-
chung — den Auspuffgasen — und den Wir-
kungen — den vielfach erst nach Jahren
einsetzenden gesundheitlichen Proble-

men. Zudem mussten auch die Schutzin-
teressen des Staates gegeniiber den indi-
viduellen Nutzerinteressen abgewogen
werden. Das betraf die Lirmimmissionen
genauso wie die Schadstoffemissionen.
Zum Beispiel fehlten zunichst standardi-
sierte Messmethoden, um die Schadstoft-
hohe im Abgas bestimmen zu konnen.
Auch war noch wenig tiber die Wirkungs-
weisen vieler Schadstoffe bekannt. Aus-
genommen hiervon war das Schwerme-
tall Blei, dessen Anteil im Benzin mit
dem Benzin-Blei-Gesetz schon vor der
Einfiihrung des bleifreien Kraftstoffs re-
duziert wurde. Der Katalysator als effek-
tivste Art der Abgasreinigung blieb in den
1970er-Jahren in Westdeutschland aller-
dings noch Zukunftsmusik. Die Techno-
logie wurde von der deutschen Automo-
bilindustrie ausschliesslich in Modelle fiir
den US-Exportmarkt verbaut — das Know-
how war somit bei den Herstellern durch-
aus vorhanden. Die Markteinfiihrung in
Deutschland erfolgte dann erst in den
1980er-Jahren im Nachgang an die Wald-
sterbendebatte.

In zwei Kapiteln fasst Kohler die Summe
der Verdnderungen gekonnt zusammen
und leitet dann iiber zu der Frage, wie die
Automobilhersteller versuchten, auf die
verdnderten Rahmenbedingungen und
Konsummuster zu reagieren, und welche
Handlungsstrategien sie in den Phasen
der Unsicherheit entwickelten. Zun#chst
diskutiert Kohler die Verinderungen der
Marktforschung, die versuchte, die ver-
dnderte Nachfragestruktur auf der Basis
ausgefeilter werdender Marktforschungs-
methoden zu eruieren. Zum Beispiel ent-
stand das psychologische Marktmodell
des Mannheimer Marktforschers Bernt
Spiegel, welches die Konsumenten an-
hand ihrer Haltung gegeniiber Produkten
und Marken in Bewusstseinsgruppen zu-
sammenfasste. Darauf aufbauend entwi-
ckelten die Hersteller bereits Anfang der
1960er-Jahre «eine vollig neuartige, auf
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emotionalen Préferenzen basierende Kiu-
fertypologie» (226).

Anschliessend analysiert Kohler die sich
veridndernde Produktpolitik, die sich ver-
stiarkt an den Marktanforderungen und
am Marketing orientierten. Insbesondere
werden die «Angebotspolitik», die «Sorti-
mentspflege», die «Produktgestaltung»
und die «Preispolitik» vertieft diskutiert.
Es folgt eine eingehende Analyse der Wer-
bestrategien des Untersuchungszeitraums,
die zwischen «Leistung und Prestige»
und «Rationalisierung der Unvernunft»
changierten. Unter anderem arbeitet Koh-
ler heraus, wie sich der wirtschaftliche
Kraftstoffverbrauch zu einer zentralen
Werbebotschaft entwickelte.

Zum Schluss geht Kohler darauf ein, wie
die Krisenerfahrung dazu fiihrte, dass in
den Unternehmen ein modernes Mar-
ketingmanagement etabliert wurde. Mit
dem Marketingmix aus Produktpolitik,
Preispolitik, Kommunikationspolitik und
Distributionspolitik stand den Automo-
bilherstellern schliesslich ein «operatio-
naler Werkzeugkasten» zur Verfiigung,
mit dem sich das Auto neu verpackt an-
bieten liess. Es gelang zwar nicht, die
positive Aura des Autos wieder unein-
geschrinkt herzustellen. Aber die Her-
steller schafften es, eine «neue Balance
zwischen einer kontinuierlichen Image-
entwicklung, technischer Weiterentwick-
lung, Angebotsflexibilitdt und Reduktion
der Produktionskosten zu finden», mit
denen sie sich auf den Mérkten behaup-
ten konnten (306).

Kohlers beeindruckende Studie deckt
damit die Geschichte des Autos in West-
deutschland und die Produktpolitik und
Marketingmethode in ihrer ganzen Breite
ab. Auch analytisch ist sein Werk tief-
griindig, da er immer wieder zeitgends-
sische Topoi dekonstruiert. So hinter-
fragt er die Annahme, die vielfach auch
von historischen Studien zum Auto
tibernommen worden ist, wonach sich

bereits in den 1960er-Jahren der Uber-
gang vom Verkéufer- zum Kédufermarkt
vollzogen habe. Oder er belegt am «Mo-
dell des postmodernen Konsumenten»
(277) schliissig, wie die Grenzen zwi-
schen der Wissenschaftsdisziplin Sozio-
logie und den wirtschaftlichen Interessen
der Marketingwissenschaft verschwam-
men. So entwickelte die Agentur Compa-
gnon als Consultingpartner von BMW ab
Mitte der 1970er-Jahre die Compagnon-
Konsumententypologie. Uber Kun-
denbefragungen wurden Daten zu den
Alltagsaktivititen, Vorlieben und Wert-
vorstellungen sowie Einstellungen der
Konsumenten erhoben. Daraus leiteten
die Marktforscher die Gebrauchs-, Gel-
tungs- und Selbstverwirklichungsmotive
der Akteure ab. Diese Informationen er-
moglichten es, unterschiedliche Kon-
sumentengruppen mit jeweils eigenen
Lebensstilen zu bestimmen. Insgesamt
benannte das Compagnonmodell in den
spéten 1970er-Jahren neun Fahrertypen,
die Gerhard Schulze gemiss Kohler fiir
seine «Milieuklassifikation der bundes-
republikanischen Erlebnisgesellschaft»
(282) Anfang der 1990er-Jahre als Vor-
lage heranzog. Schulze differenzierte die
westdeutsche Gesellschaft in fiinf dis-
tinkte «Existenzweisen» (282): das Ni-
veaumilieu, das Harmoniemilieu, das
Integrationsmilieu, das Selbstverwirk-
lichungsmilieu und das Unterhaltungs-
milieu. Kohler leitet aus diesem Befund
ab, dass die bis heute rezipierten sozial-
wissenschaftlichen Gesellschaftsmodelle
aus den 1980er- und 90er-Jahren offen-
sichtlich auf die zuvor konzipierten Mo-
delle der «angewandten Marktforschung»
aufbauten. Noch enger scheint die Ver-
bindung zwischen Sozialwissenschaften
und Marktforschung im Hinblick auf das
Theorem des «Wertewandels» gewesen
zu sein. Gerade an diesen beiden Punkten
zeigt Kohler, dass sein Untersuchungs-
gegenstand an aktuelle Trends in der Ge-
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schichtswissenschaft anschlussfihig ist
und zugleich neue Perspektiven auf die
Geschichte der Mobilitit 6ffnet.

Christopher Neumaier (Potsdam/Ham-
burg)

Sandro Fehr

Die Erschliessung der dritten
Dimension

Entstehung und Entwicklung der
zivilen Luftfahrtinfrastruktur in der
Schweiz, 1919-1990

(Verkehrsgeschichte Schweiz 1) Zurich, Chronos, 2014,
3425S., Fr. 58.-

Benedikt Meyer

Im Flug

Schweizer Airlines und ihre
Passagiere, 1919-2020

(Verkehrsgeschichte Schweiz 2) Zurich, Chronos, 2015,
370S., Fr. 58.—

In zwei Publikationen wird die Geschichte
von Infrastruktur und Betrieb der schwei-
zerischen Zivilluftfahrt im 20. Jahrhundert
aufgerollt. Beide sind mehr als nur Ver-
kehrsgeschichte; sie machen auch deut-
lich, wie die Schweiz funktioniert.

Die Westschweizer haben einen weiten
Blick, die Ziircher vertrauen immer dar-
auf, dass sie ohnehin die Grossten sind,
Basler sind Pragmatiker, und die Berner
kommen nicht vom Fleck. Sosehr es sich
bei diesen Zuschreibungen um krude Ste-
reotype handelt: Wer sich in die 2014 er-
schienene Geschichte der Infrastrukturen
und des Managements der Luftfahrt in der
Schweiz von ihrem Beginn bis 1990 von
Sandro Fehr vertieft, sieht diese Interpre-
tationen bestétigt.

Genf verstand seinen Flughafen seit je

als wesentlichen Standortfaktor und trieb
dessen Ausbau strategisch so weit voran,
dass hier nach dem Zweiten Weltkrieg

die ersten Interkontinentalflugzeuge auf

schweizerischem Boden landeten. Ziirich
hatte insofern Gliick, als vor seinen Toren
mit dem Waffenplatz Kloten-Biilach eine
Landreserve verfiigbar war, auf der sich
nach den Anfidngen der Zivilluftfahrt

in Diibendorf ein Flughafen von inter-
nationaler Bedeutung realisieren liess.
Hinzu kam, dass sich jener grosse Teil der
Schweiz hinter dieses Projekt scharte, der
heute als Metropolitanraum Ziirich be-
zeichnet wird. Und schliesslich wirkte —
wie so oft in der Eidgenossenschaft — die
normative Kraft des Kantonalen, und die
beiden Flughifen Ziirich und Genf wur-
den zu den Hauptpfeilern einer nationalen
Konzeption.

Ein ebenfalls in den 1940er-Jahren als anti-
zipierte Nachkriegsplanung lanciertes Pro-
jekt fiir einen nationalen Grossflughafen
bei Bern scheiterte schon am Widerstand
der Landbesitzer — Ahnliches wiederholte
sich hier auch zwanzig Jahre spéter. In
Basel, wo die Platzfrage virulent war, be-
stand der Befreiungsschlag im engen Zu-
sammengehen mit den Elsdsser Nachbarn
und der Wahl eines in Frankreich gelege-
nen Standortes. Der Standort Blotzheim
war der entscheidende Beschleuniger des
Projekts. Vom Beschluss bis zum Bau-
beginn dauerte es sieben Monate, und die
Bauarbeiten nahmen nicht mehr als zwei
Monate in Anspruch.

Die Studie zu den Flughéfen und zur
Flugsicherung ist der eine Teil eines neuen
Fundaments fiir die Auseinandersetzung
mit Vergangenheit, Gegenwart und viel-
leicht auch Zukunft der schweizerischen
Zivilluftfahrt. Durch die Kontinuititen, die
sie aufzeigt, relativiert sie manches. Etwa
die Auseinandersetzungen um Fluglédrm.
Diese reichen fast so weit zuriick wie die
motorisierte Fliegerei, und bereits 1957
trug dieser Faktor dazu bei, dass ein ne-
gativer Volksentscheid eine Ausbauetappe
des Flughafens Ziirich blockierte.

Der andere Teil dieses Fundaments ist die
2015 publizierte Geschichte der Schwei-
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zer Fluggesellschaften und ihres Publi-
kums bis zum Swissair-Grounding von
Benedikt Meyer. Die Analyse der Car-
rier macht deutlich, dass die Innovation
in diesem Gewerbe zu einem Gutteil aus
Basel und nicht aus Ziirich kam. Die 1925
gegriindete Balair war bei der vom Bund
tiber die Bedingungen fiir Subventionen
1931 erwirkten Fusion der stérkere Part-
ner als die 1919 in Ziirich gegriindete «Ad
Astra». Benedikt Meyer arbeitet heraus,
welche Faktoren die Swissair in den Jah-
ren nach dem Zweiten Weltkrieg zu einer
nationalen Ikone und zu einer internatio-
nalen Qualitdtsmarke gemacht hatten: ein
solides Produkt, ein attraktives Strecken-
netz mit kurzen Umsteigewegen in Ziirich
und Genf sowie das attraktive, beruhi-
gende und «irgendwie paradiesisch-in-
selhafte Image» der Schweiz, wie er aus
einer Studie von 1965 zitiert.

Sosehr die Swissair als identitétsstif-
tende nationale Ikone vom guten Ruf und
vom vergleichsweise iiberproportionalen
wirtschaftlichen Gewicht ihres kleinen
Heimmarktes profitiert hatte, so sehr ver-
schirfte dessen zunehmende Distanz zum
institutionalisierten Europa die Turbu-
lenzen, in die sie unter den Auspizien der
Liberalisierung ab den 1980er-Jahren ge-
raten war. «Mit der Wirtschaftskrise ent-
standen Uberkapazitéiten, mit der Libera-
lisierung Preiskdmpfe. Die Tarife sanken
rapid, ebenso der Anteil der voll zahlen-
den Passagiere», schreibt Meyer. Mit der
Aufgabe der Langstreckenfliige ab Genf
1996 setzte die Swissair betriebswirt-
schaftliche Prioritéten, die ihre Rolle als
eine der wenigen nationalen Klammern
im genuin multikulturellen Land untermi-
nierte. Und indem sie sich unternehme-
risch zu einer expansiven Strategie ver-
leiten liess, schlug sie einen Weg ein, auf
dem sich die Risiken gegen die Chancen
durchsetzen sollten.

Dass sich mit der Regionalfluggesell-
schaft Crossair, die von der Swissair erst

iibernommen wurde und die 2002 unter
dem Namen Swiss zu ihrer Nachfolgege-
sellschaft werden sollte, in der Schwei-
zer Zivilluftfahrt noch einmal das «kleine
Basel» gegen das «grosse Ziirich» durch-
setzen sollte, ist eine Ironie der Ge-
schichte. Dasselbe gilt mit Blick auf das
in dieser Studie nicht mehr behandelte
und von der Ubernahme der Swiss durch
die deutsche Lufthansa dominierte jiingste
Kapitel der schweizerischen Luftfahrtge-
schichte: Der Spagat zwischen schweize-
risch-nationalem Anspruch und substan-
ziellem deutschem (Mit-)Eigentum hatte
schon die Geschichte der beiden Swissair-
Vorlaufergesellschaften geprégt.

Die beiden zuriickhaltend, aber gehaltvoll
illustrierten Binde entsprechen mit ihren
klaren Fragestellungen und ihrer umfas-
senden Quellenkritik vollumfianglich wis-
senschaftlichen Kriterien und sind leser-
freundlich. Indem sie beides unter einen
Hut bringen, fiillen sie in der an Publikati-
onen nicht, an niichtern-distanzierten Zu-
gédngen aber sehr wohl armen Aviatikge-
schichte der Schweiz grosse Liicken.

Paul Schneeberger (Baden)

Vincent Kaufmann, Ander Audikana
Mobilité et libre circulation en
Europe

Un regard suisse

(Cahiers Rouges) Lausanne et Paris, Fondation Jean
Monnet pour I’'Europe et Economica, 2017, 127 p.,
Fr. 37.40

On connait Vincent Kaufmann pour ses
nombreuses études sur la sociologie ur-
baine et la mobilité. Ses analyses, toujours
trés pertinentes, en font un des meilleurs
spécialistes de ces questions, non seu-
lement en Suisse, mais aussi sur le plan
international. D’ou I’intérét de 1’ouv-

rage — il vaudrait mieux dire 1’essai —
qu’il a consacré, en collaboration avec un
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collegue espagnol, spécialiste des mémes
questions, Ander Audikana, a la vision

de la mobilité produite par 1’Union eu-
ropéenne. Cette stimulante étude n’est pas
innocente, car, comme le sous-titre I’in-
dique, elle est saisie sous I’angle suisse,
non pas dans une volonté militante, je-
teuse d’anathémes pour montrer qui a tort
et qui a raison. Il s’agit de mieux appré-
cier ce que peut apporter un pays, hors de
I’Union européenne, a la compréhension
de la politique de la mobilité telle que
I’Union européenne justement 1’entend.
En ce sens, les réflexions de Kaufmann

et d’Audikana n’ont rien d’antieuropéen-
nes ou de philo-helvétiques, ou I’inverse.
Elles servent, a I’aide de supports scienti-
fiques bien précis, a détricoter les mailles
d’un filet qu’on pensait sans failles.

Cet ouvrage traite d’un double para-
doxe. Un paradoxe européen tout d’abord:
I’étude des textes de I’Union européenne
montre a I’évidence une conception de la
mobilité fondée sur une seule prémisse:
la mobilité est la source du bonheur. Plus
¢a bouge et mieux c’est. La libre circula-
tion des marchandises, des personnes, des
services et des capitaux — autrement dit,
les «quatre libertés» — s’arrime a 1’ob-
jectif de créer un espace sans frontieres a
I’échelle continentale. Mais cette grande
ambition se heurte — et c’est la le para-
doxe — a des tentatives de protectionnisme
qui émergent dans plusieurs pays de I'UE
sous le coup de défiances de plus en plus
prononcées et de partis politiques agressi-
vement eurosceptiques. Au lieu du paradis
annoncé, pour beaucoup, c’est I’enfer qui
se présente.

Le second paradoxe tient a la situation de
la Suisse. Elle s’est distinguée, le 9 fév-
rier 2014, par des décisions tres contra-
dictoires. Ce méme jour, le peuple suisse
a accepté a la fois I’initiative populaire
dite «contre I'immigration de masse» par
50,3% des votants et un arrété fédéral vi-
sant a investir plus de six milliards de

francs dans les infrastructures ferroviaires
par 62% des votants. En d’autres termes,
face a ces deux enjeux de mobilité, les
citoyens et les citoyennes suisses ont ex-
primé deux avis différents: «Ils ont majo-
ritairement dit <oui> & <moins de mobilité>,
tout en disant également <oui> a «plus de
mobilité>» (7).

Dans les deux cas, on se trouve donc de-
vant le méme constat, celui d’une forme
d’«ingouvernabilité» de la mobilité a
cette différence pres toutefois que, dans
le cas de I’Union européenne, aucune
consultation populaire n’a eu lieu — mis a
part en Grande-Bretagne avec les résul-
tats que 1’on connait — alors que, dans le
cas suisse, la démocratie directe a permis
a chaque citoyen et citoyenne de pou-
voir s’exprimer. C’est cette différence qui
permet aux deux chercheurs d’aller plus
loin dans la compréhension de ces para-
doxes. Ils divisent leur démonstration en
trois parties qui font appel, chacune, a
des questionnements spécifiques. La pre-
miere partie tente d’esquisser le lien qui
s’établit entre la mobilité et la composi-
tion d’une communauté particuliere dans
le sens ol on ceuvre dans le domaine du
politique (polity en anglais). La deuxieéme
partie investit le champ des politiques
publiques (public policies), soit les ou-
tils faconnés par les autorités publiques
pour agir sur la mobilité. La troisieme
partie analyse les enjeux politiques au
sens large du terme (politics) et vise a dé-
terminer les controverses qui agitent les
milieux politiques proprement dits. Si

les deux premieres parties se consacrent
au processus d’intégration européenne
par une étude des textes de la Commis-
sion européenne, la troisiéme s’attache
surtout a développer I’expérience helvé-
tique par le recours a des interviews au-
pres des présidences des cinq partis les
plus importants. La vision trés unilatérale
de I’Union européenne fait face a une vi-
sion plus contrastée de la Suisse sans que
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cette derniere résolve ses propres contra-
dictions.

L’approfondissement des raisons a ces
paradoxes révele la dichotomie fonda-
mentale qui innerve les idéologies de la
mobilité: «La mobilité comme synonyme
de liberté et congue comme force créat-
rice, ou au contraire la mobilité comme
menace et force déstabilisante» (105),
soit d’un c6té la mobilité ou de I’autre
I’ancrage. Une analyse plus fine amene
cependant les auteurs a identifier quatre
types de mobilités: la mobilité réversible,
la mobilité irréversible, la mobilité maté-
rielle et la mobilité immatérielle, types
qui aboutissent a positionner les acteurs
sur une échelle qui couvre un spectre qui
va des situations extrémes soit de 1’ultra-
libéralisme a un isolationnisme avec des
gradations intermédiaires qui activent des
formulations libérales, sélectives, régulat-
rices et localistes. On discerne ainsi mieux
pourquoi des politiques cohérentes de mo-
bilité sont difficiles a mettre sur pied, le
débat n’opposant que les extrémes. C’est
donc un mal plus profond dont 1’anam-
nese doit se traduire par une reconfigura-
tion des clivages idéologiques simplifiés a
I’exces par un conflit droite-gauche.

La question qui se pose des lors pour
I’Union européenne est celle de savoir si
son programme de généralisation des mo-
bilités fondé sur une vision ultralibérale

a atteint ses limites et si, dans ce cas, elle
peut imaginer une intégration nouvelle,
qui mette davantage I’accent sur 1’an-
crage avec toutes les gradations possib-
les. L’interrogation se pose aussi pour la
Suisse. Y a-t-il une place pour une vision
moins déséquilibrée qui fait sans cesse
vaciller la population, comme les vota-
tions de février 2014 le montrent, entre la
liberté de circulation et la nécessité d’an-
crage?

En guise de réponse, les auteurs émet-
tent une proposition, celle d’intégrer dans
le débat la notion d’accessibilité, notion

qui, telle qu’elle est congue dans les re-
cherches de sociologie urbaine, permet

de mettre en relation la mobilité et I’an-
crage et non pas de les vivre comme une
antinomie. Cette notion ne fait pas de la
mobilité un but en soi, mais «un moyen
de maximiser les possibilités d’échanges,
d’expériences et de partage» (119). Sans
les résoudre totalement, elle serait 8 méme
de réduire les tensions. Ce serait déja un
moindre mal a un moment ou les envies
de fermeture ne cessent de croitre et de

se concrétiser. Ce brin d’optimisme est le
meilleur argument pour lire cet essai, vivi-
fiant et intelligent.

Laurent Tissot (Neuchdtel)



Allgemeine Buchbesprechungen
Comptes rendus généraux

Franziska Hupfer

Das Wetter der Nation
Meteorologie, Klimatologie und
der schweizerische Bundesstaat,
1860-1914

(Interferenzen. Studien zur Kulturgeschichte der
Technik 27) Zurich, Chronos, 2019, 377 S., Fr. 48.—

Was waren die Anfinge von Meteo-
Schweiz und wie kam die Wetterstation
auf den Sintis? Diesen und dhnlichen Fra-
gen ging Franziska Hupfer in ihrer 2017
an der ETH Ziirich eingereichten und
2019 bei Chronos erschienenen Disserta-
tion nach. Uber den Untersuchungszeit-
raum von gut 50 Jahren, von 1860 bis zum
Ersten Weltkrieg, zeichnet die Autorin die
Geschichte der nationalen, institutionellen
Meteorologie und Klimatologie nach. Sie
analysiert die Anfinge des schweizwei-
ten meteorologischen Beobachtungsnet-
zes durch die damit vom Bund beauftragte
und subventionierte Schweizerische Na-
turforschende Gesellschaft ebenso wie

die Griindung der Meteorologischen Zen-
tralanstalt und ihre Eingliederung in die
Bundesverwaltung. Das reich bebilderte
Buch ist in drei Teile gegliedert. Im ers-
ten Teil widmet sich Hupfer der Schaffung
neuer Strukturen fiir die Meteorologie und
ihrer zunehmenden Verflechtung mit staat-
lichen Institutionen. Die Autorin stellt die
Beweggriinde des Bundes dar, sich tiber-
haupt mit Meteorologie und Klimatologie
zu befassen, und zeigt die schweizerische
Entwicklung im internationalen Vergleich
auf. 1862 stellte die Schweizerische Na-
turforschende Gesellschaft ein Netz von
88 zumeist ehrenamtlichen Beobachtern
zusammen, die meteorologische Tabellen
und Berichte an die von der Gesellschaft

betriebene Meteorologische Zentralan-
stalt schickten. Dafiir mussten allgemein
giiltige Standards festgelegt sowie Mess-
instrumente angeschafft und geeicht wer-
den. Die Tabellen und Berichte wurden
dann von der Gesellschaft bearbeitet und
homogenisiert, bevor sie in den entspre-
chenden Jahrbiichern einer interessierten
Offentlichkeit zuginglich gemacht wur-
den. Ziel dieser Sammlung war zunichst
eine Bestandsaufnahme des meteorolo-
gischen Geschehens in der Schweiz. Be-
sonderes (auch internationales) Interesse
weckten dabei die atmosphérischen Zu-
stinde in und tiber den Alpen, insbeson-
dere der Einfluss des Gebirges auf den
Witterungsverlauf, wodurch es zur Griin-
dung und zum spiteren Ausbau der Wet-
terstation auf dem Séntis kam. Mit der
Ubertfiihrung der Meteorologischen Zen-
tralanstalt und des Beobachtungsnetzes in
die Bundesverwaltung kamen zu Beginn
der 1880er-Jahre mit dem aktuellen Wet-
terbericht und den Wetterprognosen neue
Aufgaben dazu.

Ein zentrales Thema der Untersuchung
stellt im Weiteren die Finanzierung der
verschiedenen Aufgaben und Unterneh-
mungen der Meteorologischen Zentralan-
stalt sowie die Wahl von deren Standort
dar. Hupfer geht zudem auf die Perso-
nen ein, die massgeblich an der Gestal-
tung dieser Institution beteiligt waren, sei
es als anerkannte leitende Wissenschaft-
ler oder als freiwillige Beobachter, unter
denen Lehrer, Geistliche, Arzte und Apo-
theker, aber auch Gastwirte, Uhrmacher
und Kaufleute — und mit der Zeit nicht nur
Minner, sondern auch eine beachtliche
Anzahl Frauen — waren. In einem weite-
ren Kapitel beschreibt die Autorin die in-
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ternationalen Vernetzungen der Zentralan-
stalt und ihrer Akteure sowie gemeinsame
grenziiberschreitende Projekte.

Der zweite Teil des Buches befasst sich
mit dem wissenschaftlichen Erkenntnisin-
teresse und der Datenproduktion, bei der
zunidchst das Sammeln von Beobachtun-
gen in den verschiedenen Messstationen
im Vordergrund stand. Ziel war es dabei,
Mittelwerte verschiedener meteorologi-
scher Grossen zu eruieren und dadurch
Gesetzmaissigkeiten ableiten zu konnen.
Hupfer beschreibt etwa, wie mit Eifer un-
tersucht wurde, ob sich hinter den Bau-
ernregeln und dem Volksglauben um die
Eisheiligen eine statistische Haufung von
Kilteeinbriichen verbarg. Produkt dieser
Bestandsaufnahme war das vom damali-
gen Direktor der Meteorologischen Zen-
tralanstalt, Robert Billwiller (1849-1905),
zusammengestellte Werk «Grundziige
einer Klimatologie der Schweiz», das ei-
gentlich schon in den 1880er-Jahren hitte
verdffentlicht werden sollen und aus ver-
schiedenen Griinden erst posthum 1909
unter dem Titel «Das Klima der Schweiz»
erschien. Hupfer analysiert dann die Er-
richtung der Wetterstation auf dem Sén-
tis, deren Ausbau und Infrastruktur sowie
den Einsatz von Wetterballons, um Be-
obachtungen in grossen Hohen anstellen
zu konnen. Ein weiteres Standbein der
Meteorologischen Zentralanstalt stellte
die Beobachtung und Vermessung von Al-
pengletschern dar, insbesondere des Rho-
negletschers.

Im dritten Teil steht der praktische Nut-
zen der Tétigkeiten der Meteorologischen
Zentralanstalt fiir die Bevolkerung im
Zentrum, der neben der wissenschaftli-
chen Erkenntnis bereits seit den Anfiangen
grosses Gewicht hatte. Franziska Hup-

fer diskutiert in diesem Bereich insbe-
sondere die Verwendung von Daten aus
den Jahrbiichern der Zentralanstalt bei
der Bewerbung von Kurorten, die sich
auf «therapeutisches Klima» speziali-

siert haben. Weiter sollten die Daten der
Zentralanstalt der Optimierung der Wald-
nutzung dienen, wobei auch der Einfluss
des Waldes auf das Klima, insbesondere
auf das Ausmass und die Hiufigkeit von
Uberschwemmungen, untersucht werden
sollte. In diesem Zusammenhang und bei
der Evaluierung von bereits ausgefiihrten
Gewisserkorrektionen und der Planung
von neuen Projekten war die Erweiterung
der Niederschlagsmessungen sehr wich-
tig. Der praktische Nutzen dabei sollte die
Priivention von Uberschwemmungen sein.
Niederschlagsmessungen sollten aber
auch Auskunft iiber die Nutzbarkeit von
Gewissern fiir die Gewinnung von elek-
trischer Energie geben. Noch grosseres
Potenzial der Daten sahen die Entschei-
dungstriger der Zentralanstalt indes fiir
die Landwirtschaft. Ab den 1880er-Jahren
veroffentlichte die Zentralanstalt neben
den tdglichen Wetterberichten und gross-
rdumigen Wetterkarten auch Wetterpro-
gnosen. Die tiglichen Prognosen konnten
telegrafisch abonniert werden und waren
spéter auch wochentliche Beilage des
Wetterberichts. Interessanterweise kamen
die Prognosen erst auf Initiative des Bun-
desrates zustande, da einige Entschei-
dungstriger der Zentralanstalt diese zu-
nichst fiir wenig wissenschaftlich hielten.
Als letzter Punkt ist die Analyse von Ha-
gelziigen, deren Prognose und der Einsatz
von Wetterkanonen zu nennen. Die Hagel-
versicherungen nutzten die statistischen
Angaben der Meteorologischen Zentralan-
stalt fiir die Berechnung ihrer Préamien.
Mit ihrer Monografie ist Franziska Hup-
fer eine dusserst lesenswerte Geschichte
der Meteorologie und Klimatologie im
Schweizerischen Bundesstaat und ihrer
amtlichen Institutionen gelungen. Hup-
fer prasentiert eine scharfsinnige Analyse
der Verflechtungen von Wissenschaft-
lern, wissenschaftlichen Institutionen und
staatlichen Behorden ebenso wie der Evo-
lution von Forschungsschwerpunkten,
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-methoden und -mitteln, die sie mit span-
nenden Details aus der Wissenschafts-
geschichte anreichert: etwa die erste
Alpeniiberquerung im Ballon oder die
Umstellung von Berner Zeit auf Mitteleu-
ropdische Zeit und die damit verbundenen
(verzogerten) Verdanderungen in den Be-
obachtungsstandards. Der Autorin konnte
man einzig einige wenige Redundanzen
vorwerfen, allerdings sind es wiederum
diese, die es der LeserInnenschaft ermog-
lichen, auch einzelne Kapitel isoliert zu
lesen. Das Buch wird zu Recht sicherlich
weit iiber wissenschaftliche Fachkreise
hinaus auf Interesse stossen.

Chantal Camenisch (Bern)

Unabhangige Expertenkommission
Administrative Versorgungen (Hg.)
Organisierte Willkiir

Administrative Versorgungen in der
Schweiz 1930-1981. Schlussbericht

Zurich, Chronos, 2019, 400 S., Fr. 38.— (print) / Open
Access (E-Book)

In der Schweiz wird Rechtsstaatlichkeit
grossgeschrieben. Die moderne Schweiz,
die mit der Bundesstaatsgriindung von
1848 ihren institutionellen Grundriss er-
hielt, zeichnete sich allerdings durch
einen notorisch schwachen Grundrechts-
schutz aus. Im foderalistischen Flicken-
teppich schweizerischer Staatlichkeit,
der auch eine freiheitsfordernde Wirkung
hatte, entstanden so Riume fiir die Ent-
rechtung von Menschen, die von einem
arbeitsam-biirgerlichen Lebensstil abwi-
chen und die von den Behorden als «lie-
derlich», «arbeitsscheu», «haltlos», «ver-
wahrlost», «gefdhrlich» oder «unsittlich»
eingestuft wurden. In grosser Zahl — fiir
das 20. Jahrhundert sind es nach vorsich-
tigen Schétzungen mindestens 60000 —
gerieten sie in die Maschinerie einer
«Administrativjustiz», welche die Gewal-

tenteilung unterlief, Rechte von Menschen
a priori negierte und sie wegsperrte, in
Arbeitskolonien, Armenanstalten, Erzie-
hungsheime, Bezirksgefidngnissen, psych-
iatrische Kliniken und weiteren Anstalten,
wo sie vielfach ausgebeutet, korperlicher
und psychischer Gewalt ausgesetzt waren
und sexuell missbraucht wurden.

Die grosse Mehrheit der ansténdig-
arbeitsamen Schweiz schaute weg, die
Behorden begegneten Klagen mit einem
Schweigekartell und so stiess der Um-
gang mit den administrativ Versorg-

ten liber einen langen Zeitraum hinweg
auf eine zumindest passive gesellschaft-
liche Akzeptanz. Erst der soziokultu-

relle Wandel und die 1968er-Bewegung
schufen ein Bewusstsein fiir das Unrecht,
das hier an Menschen vollzogen wurde.
Nach der Ratifikation der Europiischen
Menschenrechtskonvention durch die
Schweiz im Jahre 1974 nahmen Reform-
projekte Fahrt auf und 1981 wurden mit
dem «Fiirsorgerischen Freiheitsentzug»
(FFE) schweizweit jene Minimalstandards
implementiert, die das Regime fiirsor-
gerischer Zwangsmassnahmen mit einer
rechtsstaatlichen Verfassungskultur kom-
patibel machten.

In den 1980er-Jahren setzte hierzulande —
parallel zur internationalen Entwick-

lung — eine politisch-wissenschaftliche
Auseinandersetzung mit verschiedenen
Formen vergangenen Unrechts ein. 2016
beauftragte der Bundesrat die Unabhén-
gige Expertenkommission Administra-

tive Versorgungen, die fiirsorgerischen
Zwangsmassnahmen im Zeitraum 1930 bis
1981 zu untersuchen, um die «Rehabilitie-
rung administrativ versorgter Menschen»
(so der Titel des Bundesbeschlusses) zu
unterstiitzen. 2019 legte die UEK den
Schlussbericht des mit gegen 10 Millio-
nen Franken dotierten, iiber 30 ForscherIn-
nen beschiftigenden Forschungsprojekts
vor. Das gegen 400 Seiten starke Buch ist
aus einem kooperativen, transdisziplinidren
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und interuniversitdren Arbeitsprozess her-
vorgegangen, deren Resultate von den drei
Verlagshidusern Chronos (Ziirich), Alphil
(Neuenburg) und Casagrande (Lumino) in
9 Biénden mit insgesamt gegen 3500 Seiten
publiziert wurden. Die Synthese (Band 10)
wurde von einem fiinfkopfigen AutorIn-
nenteam verfasst (Noemi Dissler, Urs Ger-
mann, Christel Gumy, Lorraine Odier und
Laura Schneider). Es ist ein Uberblicks-
werk, das hinsichtlich Thesenbildung und
Aussagegehalt weit {iber eine Kompilation
der Teilergebnisse hinausgeht und neben
der dichten historischen Darstellung auch
14 Texte von Zeitzeuglnnen sowie Emp-
fehlungen der UEK enthilt.

Der Schlussbericht behandelt drei Fra-
genkomplexe. In einem ersten geht es

um Freiheitsentziehungen ausserhalb

des Strafrechts, um das Einsperren von
Menschen, die sich keine Straftaten zu-
schulden kommen liessen. Ein zweiter
identifiziert die Faktoren, welche fiir die
Dauerhaftigkeit des Systems der adminis-
trativen Versorgung verantwortlich waren.
Der dritte Fokus gilt den Verarbeitungs-
und Bewiltigungsstrategien der Betrof-
fenen: Wie sind sie in diese Zwangs-
situationen geraten, wie sind sie mit der
«strukturellen Gewalt» dieses Systems
umgegangen, wie haben sie sich zur Wehr
gesetzt, welche Auswirkungen hatte der in
vielen Fillen fortgesetzte Freiheitsentzug
auf ihre Biografien?

Wichtig ist die Erkenntnis, dass es in der
kantonal geklammerten «Anstaltsland-
schaft» mit 648 (Zwangs-) Versorgungs-
einrichtungen keinen Masterplan der
Einsperrung der von Armut betroffenen
Bevolkerung gab. Dennoch muss man von
einem System sprechen, das behordliche
Organisation und administrative Willkiir
auf desastrose Weise kombinierte. Bos-
artige Angriffe auf Einzelne, hilfloses
Agieren fehleranfilliger Amtstréger, ge-
sellschaftliches Hierarchiebewusstsein,
kultureller Konformitétsdruck und soziale

Ungleichheit waren Aspekte einer Pra-
xis, die nicht nur Missbrauch forderte,
sondern in der ein «systemisches Un-
rechtspotenzial» steckte. Die «organi-
sierte Willkiir» — der Titel der Studie ist
von Carl Albert Loosli (1877-1959), dem
unentwegten Kritiker dieser Praktiken
tibernommen — verweist darauf, dass die
«Unwigbarkeit» die «zentrale Logik des
Systems» stiitzte, in dem soziale Margi-
nalisierung, symbolische Stigmatisierung
und faktische Entrechtung zusammen-
wirkten.

Eindriicklich wird die Klassenstruk-

tur einer demokratischen Gesellschaft
auf neue Weise sichtbar gemacht. Der
Teufelskreis der Armut bestand darin,
dass materielle Entbehrung und Sozial-
probleme sowohl Ursache wie Auswir-
kung des rechtsstaatlichen «Ungeheuers»
(Loosli) des Zwangsversorgungsrechts
waren. Der «Klassencharakter dieser <Ar-
menpolizei> war kein Geheimnis» und er
reproduzierte das Problem sozialer Un-
gleichheit, statt es zu 16sen. Dabei war die
administrative Versorgung vor allem ein
Sanktionsmittel gegen Minner, die vier
Fiinftel aller Félle ausmachten. Frauen
waren zwar von sozialer Ausgrenzung
und Armut ebenso betroffen, doch ge-
schlechtsspezifische Vorstellungen einer
«nationalen Produktionsgemeinschaft»
und eines «kompakten Gesellschaftskor-
pers» produzierten im Verbund mit ménn-
lichen Selbstverschuldungsvorwiirfen fiir
diesen eklatanten Genderbias.

Die Studie gibt dann auch eine iiberzeu-
gende Antwort auf die Frage, ob es rich-
tig sei, die im ausgehenden 20. Jahrhun-
dert «wachsende Sensibilitit gegeniiber
historischem Unrecht» und heute geltende
Rechtsnormen auf die Vergangenheit zu
projizieren. Die Studie wehrt sich gegen
den Einwand, frither hitte das homogene
Rechtsempfinden eines «Das machemer so
i dd Schwiiz» vorgeherrscht. Der retros-
pektive Blick fordert vielmehr iiber den



Allgemeine Buchbesprechungen / Comptes rendus généraux

gesamten Untersuchungszeitraum hinweg
eine konstante 6ffentliche Kritik am Ver-
sorgungsrecht zutage. Diese blieb jedoch
iiber mehr als ein Jahrhundert hinweg
marginal. Nichtdestotrotz war vielstimmi-
ger Zweifel an der Rechtmissigkeit und
Brauchbarkeit des ganzen Versorgungsdis-
positivs vernehmbar und bereits in der An-
fangsphase gab es Widerstand. Deshalb ist
die Meinung, es seien damals angesichts
des «Zeitgeistes» keine Alternativen denk-
bar gewesen, falsch. Konsequenterweise
und mit grossem Erkenntnisgewinn stellen
die Autorlnnen die Frage nach politischen
Entscheidungsprozessen und nach den
Verantwortungstrigern.

An manchen Stellen wiirde man sich eine
stirker lindervergleichende Sicht wiin-
schen. Die Schweizzentrierung lésst sich
damit erkldren, dass die UEK von Anfang
an darum bestrebt war, «die betroffenen
Personen auf Augenhohe in den For-
schungsprozess einzubeziehen». In den
Texten von Zeitzeuginnen und Zeitzeu-
gen, welche etwa ein Achtel des Buch-
umfangs ausmachen, bricht verschie-
dentlich die ganze Wut und Trauer von
Betroffenen durch, die sich keineswegs
durchgiéingig als «Opfer» sehen. Es fal-
len hier Ausdriicke, die deutlich machen,
dass der Aussohnung mittels historischer
Aufarbeitung Grenzen gesetzt sind. Es
bleiben auch nach der Erstellung eines
differenzierten Forschungsberichts emo-
tionale Bruchlinien, die durch historische
Wissensproduktion nicht zu kitten sind.
Und es bleiben Leerstellen im Gedécht-
nis. Diese werden auch durch Schamge-
fiihle verursacht. Es wurde den Betref-
fenden und Betroffenen schwer gemacht,
ihre Leiderfahrung nuanciert zu schildern.
Eine von ihnen stellt fest, dass «vieles in
meinem Herzen bleiben (muss), auch zum
Schutze meiner beiden Tochter».

Die Empfehlungen, welche die UEK am
Schluss ihres Berichtes zuhanden der Of-
fentlichkeit und der Politik abgibt, sind

ein Experiment eigener Art. Angesichts
der Debatten um transdisziplindre, ver-
schiedene gesellschaftliche Stakehol-

der einbeziehende Forschung und um die
offentliche Relevanz wissenschaftlicher
Arbeiten ist es durchaus richtig, dass die
historische Wissenschaft, nachdem sie zu
ihren Resultaten gelangt ist, Gedanken
tiber deren Umsetzung anstellt. Indem der
Unterschied zwischen dem wissenschaft-
lichen Bericht (der fiinf AutorInnen) und
einem Bericht von WissenschaftlerInnen
(in diesem Falle die Mitglieder der UEK)
offengelegt wird, ldsst sich die etwas zu-
fillig wirkende Vielfalt der Vorschldge
durchaus wiirdigen. Gegen die Meinung
von Puristen, die glauben, wissenschaft-
liche Unabhiingigkeit sei durch politische
Auftragsforschung generell gefahrdet,
zeigt dieser Schlussbericht, dass eine fun-
dierte Untersuchung, die dem Staatswe-
sen, dessen Praktiken beschrieben werden,
kein gutes Zeugnis ausstellt, zusammen-
gehen kann mit einer deliberativen Einmi-
schung in die offentliche Diskussion.

Jakob Tanner (Ziirich)

Joél Jornod

La conquéte des clients

Les magasins Gonset et la Suisse
occidentale (1920-1960)

Neuchatel, Alphil, 2019, 448 p., Fr 25.—

Le présent ouvrage est fondé sur une
thése de doctorat, soutenue en 2017 a
I’Université de Neuchatel et a 1I’Université
Toulouse — Jean Jaures. Deuxiéme livre
de I’auteur, il s’inscrit dans la suite de ses
autres publications (Louis Turban [1874—
1951] horloger de La Chaux-de-Fonds et
son monde, 2011; L’industrie en images.
Un systéeme technologique et industriel
dans le Jura bernois XIX*-XXI¢ siecles,
2019) dans une perspective d’histoire
économique et sociale.
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En abordant la délicate question de
I’émergence de la consommation de
masse dans le monde semi-rural de

la Suisse occidentale entre 1920 et

1960, Joél Jornod a choisi un sujet qui
tranche avec I’historiographie nationale

et internationale, comme le souligne

la préface signée par Laurent Tissot
professeur émérite a 1’ Université de
Neuchatel. En effet, son ouvrage explore
le r6le encore peu connu des détaillants et
des commercants dans le développement
d’une société de consommation dans les
zones rurales en s’appuyant sur le concept
de «conquéte des clients» (62-63).
Comme le précise I’auteur, conquérir

des clients implique de mettre des
marchandises a leur disposition. Mais c’est
également agir sur eux, les convaincre et
les séduire. Pour aborder ce concept ainsi
que I’émergence de la consommation de
masse en Suisse occidentale, Joél Jornod

a choisi de se focaliser sur les magasins
Gonset. Cette affaire familiale voit le jour
sous la forme d’une boutique de textiles
en 1870 a Yverdon-les-Bains. Sans en
faire une étude monographique, ce choix
permet a I’auteur d’explorer la trajectoire
d’un commerce de détail intermédiaire,
premicre chaine helvétique a installer des
succursales dans différentes villes des
1920.

La démarche de I’auteur s’appuie sur les
méthodes de I’histoire des entreprises et
de la sociologie économique. D’une part,
ces dernieres permettent de considérer

les stratégies des entreprises et des
personnes qui en font partie, montrant
ainsi les «mains visibles» (73). D’autre
part, elles laissent envisager les dispositifs
techniques sur lesquels reposent ces
stratégies.

Dans le premier chapitre, 1’auteur rappelle
que la littérature sur le commerce de détail
née aux Etats-Unis au début du XX sidcle,
s’est déployée sur trois courants
principaux: les premiéres ébauches sont

réalisées par des économistes cherchant a
saisir les transformations que le commerce
de détail connait des le milieu du

XIXe siecle. Le deuxieéme courant émerge
dans les années 1940. 11 se focalise sur les
importantes entreprises du secteur qui se
développent dans les grandes villes, ces
dernieres étant a I’origine d’une révolution
commerciale. Le dernier courant, apparu
dans les années 1980, a largement

remis en cause ce modele pour avancer

la notion d’évolution commerciale. Si
certains chercheurs commencent alors a
s’intéresser aux structures plus petites,

les zones rurales sont toujours délaissées.
De plus, I’étude du commerce de détail
reste en grande partie a écrire pour la
Suisse. C’est dans ce terrain que désire
s’inscrire la publication. L’étude souhaite
démontrer, sur la base du cas suisse que
les petits commerces proposent également
des solutions innovantes pour la conquéte
des clients.

En Suisse, I’histoire du commerce de
détail et de la conquéte des clients connait
plusieurs transformations au cours des
XIX© et XXe siecles. Les années 1840 a
1860 sont notamment marquées par un
essor des coopératives. Ces dernieres
rassemblent des commercants qui mettent
en commun des fonds pour acheter

des marchandises, puis en organisent

la distribution. A partir du milieu du
XIXe siecle, I’expansion du commerce
s’appuie sur la mise en réseau de la
Suisse, d’une part avec le développement
des chemins de fer et d’autre part avec
celui des communications. Cette mise

en réseau permet, des les années 1860,
une forte expansion du commerce
permanent. La fondation d’associations,
I’agrandissement des commerces

ainsi que la conquéte des clients par
prospection sont autant de moyens pour
soutenir cette derniere. Le deuxieme
chapitre explore ainsi ’histoire de la
conquéte des clients et de I’expansion du
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commerce en Suisse. Il débouche sur la
mise en contexte des magasins Gonset,
qui passe d’une boutique de textiles a une
chaine suprarégionale des les années 1920
dans un contexte de grande diversification
du commerce de détail en Suisse.
«Conquérir des clients, c’est mettre

des marchandises a leur disposition»,
mais c’est également «agir sur eux»,

les attirer vers les points de vente, les
convaincre et les séduire (62). Ces deux
volets de la conquéte des clients sont
traités séparément dans le troisieme et le
quatrieéme chapitre.

Le chapitre trois détaille la mise a
disposition des marchandises en traitant
I’histoire des magasins Gonset, des années
1870 aux crises que connait la chaine
dans les années 1960. L auteur étudie
comment la marque a maillé la Suisse
romande par un réseau de commerces en
choisissant de s’établir dans des grandes
villes des les années 1920, puis dans des
petites localités des 1925. Cette stratégie
développée par Gonset permet a la chaine
de couvrir un territoire large, dans un
espace ol la concurrence est faible et les
prix immobiliers bas. La chaine a ainsi
véritablement participé au développement
de la consommation de masse dans les
zones semi-urbaines, voire rurales.

Ce chapitre explore également divers
phénomenes de concurrence et de
coopération, que I’auteur réunit sous le
concept de «coopétition» (93-94). La
société Gonset est en effet engagée dans
deux formes de coopération. D une part,
elle se rapproche d’autres commerces

par ’adhésion a des associations ou la
création d’alliances; et d’autre part, elle
réalise des affaires avec des concurrents.
La coopétition de Gonset notamment avec
les magasins Maus et Migros est mise

en lumiere. Cet éclairage fait émerger un
phénomene global dans le commerce de
détail en Suisse romande. Les alliances

et les coopérations permettent en effet

aux chaines de renforcer leurs positions.
L’auteur aborde également la période
allant de 1933 a 1945. Marquée par la
crise de 1929, cette période voit une
intervention politique importante dans
le commerce de détail. L’arrété de 1933
frappe durement Gonset qui va alors
accélérer sa politique de coopération.
Le chapitre quatre approfondit 1’étude
des stratégies de captation des clients
par Gonset sur la période 1870—-1960.
Ces stratégies de captation se déploient
sur deux dimensions: via les dispositifs
architecturaux et les dispositifs

papier. Considérée comme propre aux
grandes entreprises, la promotion par
I’architecture se révele étre un souci
continu pour les magasins Gonset

entre les années 1830 a 1900. Tant les
facades que les agencements intérieurs
des magasins sont soignés, y compris
dans les petites villes. De méme, Gonset
va investir dans les annonces papier

de nombreux journaux locaux afin de
diffuser ses offres. A partir des années
1890, la chaine édite également ses
propres catalogues. Entre les années
1900 et 1930, les dispositifs papier
connaissent une diversification et une
professionnalisation voyant I’apparition
des métiers de vendeur et de publicitaire
notamment. Les affiches réalisées par des
artistes se développent particulierement
deés les années 1900. Gonset suit les
tendances en engageant entres autres des
décorateurs et des publicitaires.

Le cinquieme et dernier chapitre s’inter-
roge sur la réussite de la conquéte

des clients par Gonset et souleve une
progression non linéaire du succes

de la chaine. Afin de présenter une
étude complete, les chiffres ainsi

que les modeles d’affaires de Gonset
sont détaillés. Cette derniere partie
traite également de la réorientation de
Gonset apres 1960 dans un contexte
d’intensification de la concurrence et
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de spécialisation des grands magasins.
La chaine quitte peu a peu le commerce
de détail pour se concentrer dans
I’immobilier, ce qui est encore le cas
aujourd’hui.

L’ouvrage aborde donc, dans une
perspective innovante, I’histoire du
commerce de détail en Suisse occidentale
en examinant I’histoire et les processus de
conquéte des clients des magasins Gonset
aboutissant a un modele de captation

des clients dans les petites localités. En
explorant également les phénomenes

de concurrence et de «coopétition», il
permet d’établir un premier panorama

de I’histoire du commerce de détail en
Suisse romande en relativisant le role des
grandes firmes dans la transformation

du commerce de détail. Les sources
mobilisées, avec les archives de
I’entreprise Gonset mais aussi celles de
ses concurrents ainsi que diverses sources
économiques, permettent un ancrage
solide des arguments développés.

Amandine Cabrio (Neuchdtel)

Christoph Rauhut

Die Praxis der Baustelle um 1900
Das Zurcher Stadthaus

Zurich, Chronos, 2017, 437 p., Fr. 68.—

A partir des années 1850 et jusqu’a la
Premiére Guerre mondiale, le domaine de
la construction connait en Suisse un essor
fulgurant, répondant au développement de
I’industrie et des services, a I’urbanisation
et a la mise en place d’infrastructures
ferroviaires, routieres et énergétiques. En
lien avec cette dynamique, les syntheses
historiographiques évoquent souvent

des formes d’industrialisation de la
construction: standardisation des matériaux
de construction, spécialisation des acteurs
et des métiers, intégration de savoirs
scientifiques dans la pratique. Ces éléments

paraissent d’autant plus pertinents qu’ils
font écho aux caractéristiques retenues
pour la «seconde révolution industriellex»
ou la «Hochindustrialisierung» de cette
période.

Issu d’une these de doctorat,

I’ouvrage de Christoph Rauhut, Die
Praxis der Baustelle um 1900. Das
Ziircher Stadthaus, vient éclairer ces
transformations de la construction a partir
de I’examen minutieux d’un chantier
spécifique, celui de I’Hotel de Ville

de Zurich (entre 1898 et 1901). Cette
recherche trouve son origine dans le
domaine de I’histoire de la construction
telle qu’elle intéresse 1’architecture et
la protection du patrimoine culturel
(domaines de formation et d’activité de
I’auteur, aujourd’hui a la téte de 1’Office
du patrimoine du Land de Berlin). Cela
se reflete par exemple dans le livre par
la présence d’un «catalogue» illustré

de chapiteaux et de pignons sculptés du
batiment. Cependant, le corps du texte
concerne aussi I’histoire économique

et sociale et celle des sciences et

des techniques. En cela, ’ouvrage

peut intéresser au-dela du cercle des
spécialistes de ’architecture et de la
construction, ce dont atteste sa publication
par Chronos.

La recherche ne se limite pas aux
sources directement liées au chantier
du Stadthaus, et multiplie les angles
d’analyse et les questions afin de saisir
les continuités et les transformations de
la construction autour de 1900. Tandis
que le chapitre 2 présente de maniére
synthétique les structures, et les grandes
évolutions du XIXe siecle, qui ont une
influence sur le chantier, les chapitres 3
a 5 s’intéressent chacun a un domaine:
les métiers et les acteurs présents sur

le chantier, dans leurs relations et leur
organisation économique; les pratiques
de la construction et les produits
utilisés; enfin, les outils et les engins
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du chantier. L’analyse se fait métier par
métier, produit par produit ou machine
par machine, parcourant le chantier du
plus imposant au plus ténu, de la pierre
de taille aux enduits appliqués sur les
lucarnes et de la planification des parties
en béton armé au travail des sculpteurs
sur les chapiteaux des colonnes, pour

ne citer que quelques-uns des tres
nombreux exemples. Retenons ce que ces
descriptions minutieuses révelent sur les
transformations de la construction.

Le chantier s’industrialise-t-il? Les
constats de Christoph Rauhut sont tout en
nuances. La mécanisation des opérations
reste tres partielle. Les conditions
locales, le caractere éprouvé de certaines
anciennes solutions, le colit peuvent tres
rationnellement freiner 1’adoption de
nouvelles machines. De ce point de vue,
la multitude d’engins présentés dans les
catalogues des firmes spécialisées et dans
les traités d’ingénieurs ne refléte pas la
pratique du chantier. Ce qui n’empéche
pas les machines de jouer un réle central
a certains endroits du chantier (ponts
roulants pour monter et descendre les
charges). Notons aussi que la majorité des
mécanismes est actionnée a la force des
bras. Autre évolution: une plus grande
formalisation des activités de planification
se laisse bien observer, selon une logique
de soumission des activités sociales a une
logique de rentabilité et de productivisme
(«Okonomisierung»). Cette formalisation
ne saurait pourtant étre réduite a une
«application» des savoirs scientifiques.
La comparaison des théories enseignées
et publiées par les professeurs de 1’Ecole
polytechnique avec les planifications
présentes dans les sources du chantier,
parmi les passages les plus pénétrants de
I’ouvrage, montre comment les modeles
scientifiques les plus récents peuvent

&tre combinés, pragmatiquement, parfois
dans le méme document, a des modeles

concurrents ou considérés comme désuets.

En ce qui concerne la spécialisation

des acteurs du chantier, elle peut

certes étre constatée, de maniere tres
variable selon les activités, mais elle ne
découle guere d’une rationalisation des
activités a la Taylor. Bien souvent, la
spécialisation se laisse observer pour les
matériaux dont 1’usage s’accroit dans la
période, d’autant plus si leur utilisation
demande des savoirs particuliers.

En cela, la spécialisation découle de
I’industrialisation en dehors du chantier
proprement dit, qui standardise et fait
baisser le cotit de certains produits et en
crée de nouveaux. Le développement
des transports change lui aussi la palette
des produits et des matériaux utilisés
sur le chantier, comme le recours aux
pierres naturelles du Tessin a la suite

de la construction du tunnel ferroviaire
du Gothard. Le systeme des brevets
d’invention, mis en place en Suisse en
1888, favorise également la variété des
produits. Celle-ci ameéne de nouveaux
acteurs sur le chantier, a I’instar des
entreprises de béton armé (qui ne
remplacent pas les magons) ou des
négoces de matériaux de construction
qui étendent leur activité a la pose de
produits dont ils ont la spécialité. De fait,
la treés grande diversité des produits et des
pratiques apparait a la lecture comme une
des caractéristiques les plus centrales du
chantier autour de 1900, venant largement
nuancer 1’idée de standardisation des
opérations.

L’ouvrage tire sa force de la finesse du
propos, qu’il s’agisse des mots et des
concepts ou des pratiques du chantier.
Cette attention au détail s’accompagne
d’une tres grande prudence dans la
généralisation, les conclusions insistant
toujours sur la grande diversité des
situations. La conséquence en est une
lecture plutdt ardue. Le propos ne
s’articule pas autour d’une narration

ou d’une argumentation, mais procede
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souvent par listes, jusque dans les
conclusions, qui auraient gagnées a

étre davantage articulées entre elles.
Autre bémol, le chapitre 1, qui postule
la représentativité du Stadthaus, ne
convainc pas complétement. Loin

de le rendre incomparable, présenter
plus subtilement les particularités de
I’édifice aurait au contraire permis de
mieux appliquer les enseignements tirés
a d’autres constructions de la méme
époque. En dépit de ces critiques, on
I’aura compris, I’ouvrage livre une
somme remarquable d’informations sur
une branche importante de 1’économie.
Chemin faisant, il permet d’exemplifier
et de questionner les phénomeénes
d’industrialisation, d’internationalisation
économique et de formalisation ou
«Verwissenschaftlichung». De ce point
de vue, le caractere trés stimulant de
certains des exemples étudiés compense
largement — et justifie, dans une certaine
mesure — la réticence a la généralisation.
En tout cela, I’ouvrage réussit hautement
son pari d’étudier un chantier particulier
et d’en tirer des legons pertinentes pour
une historiographie bien plus large.

Nicolas Chachereau (Lausanne)

Stefan Hess

Die Suche nach dem Stadtgriinder
Spatmittelalterliche
Ursprungsmythen in Basel und ihre
neuzeitlichen Nachfolger

(198. Neujahrsblatt fur das Jahr 2020), Basel, Schwabe,
2020, 198 S., Fr. 35.—.

1983 fiihrte Eric Hobsbawm das Konzept
der «erfundenen Tradition» (invented tra-
dition) in die Geschichtswissenschaft ein
(Eric Hobsbawm, «Inventing Tradition

[Introduction]», in ders., Terence Ranger,
The Invention of Tradition, Cambridge

1983, 1-14). Der englische Historiker lie-

ferte damit ein Deutungsschema fiir die
zahlreichen Brauchtums- und Ursprungs-
narrative, welche die Herausbildung der
Nationalstaaten im Europa des 19. Jahr-
hunderts begleiteten. Inzwischen hat sich
das Konzept auch fiir andere Epochen
und Geschichtszusammenhinge als dus-
serst fruchtbar erwiesen. In Spétmittel-
alter und friiher Neuzeit hatten vor allem
Griindungsmythen Konjunktur. Sie wur-
den in Chroniken vermerkt, in Inschriften
und Bildwerken festgehalten oder fanden
durch Biicher oder Medaillen Verbreitung;
auch in miindlichen Uberlieferungen, Fes-
ten oder stddtischen Ritualen spielten sie
eine wichtige Rolle.

Mit Hobsbawm lassen sich solche Ur-
sprungserzdhlungen einerseits als Do-
kumente kollektiver Identitétsbildung
verstehen. Sie dienten Gemeinwesen als
Mittel, sich selbst als dauerhafte Einheit
vorzustellen und die in der Erzédhlung

am Beginn des Gemeinwesens grundge-
legten Werte und Eigenschaften auch fiir
die je eigene Gegenwart in Anspruch zu
nehmen. Andererseits erweisen sich Ur-
sprungsmythen bei aller Dauerhaftigkeit
und Stabilitét als hochgradig formbar.

Sie werden tradiert und dabei umgestal-
tet, erweitert und angepasst, sie geraten in
Vergessenheit, werden wiederbelebt und
neu erfunden. Diese «Arbeit am Mythos»
(Hans Blumenberg) erlaubt, die Griin-
dungserzidhlungen immer an neue, sich
dndernde politische Verhiltnisse und Be-
diirfnisse anzupassen und bietet so Zugriff
auf die gemeinschaftlichen Hoffnungen,
Angste, Bedrohungen und Erwartungen.
Obwohl Ursprungsmythen also dankbare
Quellen sind, gab es fiir Basel bislang
keine Sammeldarstellung, geschweige
denn eine umfassende historische Ana-
lyse. Stefan Hess legt nun ein Buch vor, in
dem er erstmals alle nachweisbaren Griin-
dungserzidhlungen der Stadt zusammen-
getragen und in eine Gesamtdarstellung
integriert hat. Er schligt dabei einen wei-
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ten Bogen, der von Texten aus dem frithen
15. Jahrhundert bis zu den Feierlichkeiten
des 2000-Jahr-Jubildums von Basel 1957
reicht.

Mit zahlreichen Abbildungen ausgestattet
ist die Studie in elf mitunter sehr kurze Ka-
pitel gegliedert. Eine knappe thematische
Einfithrung und ein Anhang, in dem die
benutzten, vormodernen Quellen im Origi-
nal und in deutscher Ubersetzung versam-
melt sind, runden das Buch ab.

In den einzelnen Kapiteln steht dabei ein-
mal ein Mythos und seine Entwicklung
im Ganzen, ein andermal eine spezifische
Quelle oder Quellengruppe im Zentrum.
So beschiftigt sich Kapitel II beispiels-
weise ausfiihrlich mit etymologisch be-
griindeten Herkunftserzihlungen. Neben
der Herleitung vom griechischen «Ba-
sileia» als der koniglichen Stadt, wurde
im 15. und 16. Jahrhundert auch ein von
den Stadtgriindern besiegter Basilisk oder
die Ableitung von «Basis» im Sinne von
Fundament vorgeschlagen. Vor allem aber
die Annahme, dass ein romischer Biirger
namens Basilius die Stadt gegriindet und
ihr seinen Namen vermacht habe, spielte
in dieser Zeit eine gewichtige Rolle. Die
Sage war in der Stadt so prisent, dass

sie, wie eine Entwurfszeichnung belegt,
um 1520 in einem breitenwirksamen Bild
festgehalten werden sollte. Sehr iiber-
zeugend kann Stefan Hess in diesem und
dem folgenden Kapitel (III) darlegen, wie
die romisch-biirgerliche Abstammung
Basels in der Stadt genutzt wurde, um die
eigene Unabhingigkeit als Freistadt bald
gegeniiber kaiserlichen, bald gegeniiber
bischoflichen Machtanspriichen zu unter-
mauern.

Solche ganze Uberlieferungsstringe iiber-
blickende Kapitel sind allerdings die
Ausnahme. Die tiberwiegende Mehrzahl
beschiftigen sich mit einzelnen Tex-

ten. Kapitel IV etwa widmet sich ganz
dem Griindungsmythos in der 1415 ab-
geschlossenen Strassburger Chronik des

Jakob Twinger von Konigshofen. Basel
wird dort als eine Tochterstadt des vom
babylonischen Konigssohn Trebeta ge-
griindeten Trier beschrieben. Wie Koln,
Mainz, Worms und Strassburg hitte auch
Basel aufgrund seiner Grosse, Stéirke und
Freiheitsliebe von Beginn an nach Souve-
rénitét gestrebt. Diese habe sich im Heili-
gen Romischen Reich in ihrem Status als
Freistadt verwirklicht. Neben der Unab-
héngigkeit von der Autoritit des Kaisers
und neben der Gemeinschaft mit ande-
ren machtvollen Rheinstiddten bringt die
Chronik mit dem Verweis auf das alttes-
tamentarische Babylon auch Vorstellun-
gen einer Senioritét dieser Stddte gegen-
iiber Rom zum Ausdruck. Sie diente, wie
Hess betont, nicht zuletzt dazu, Vorstel-
lungen einer mittelalterlichen deutschen
Nation zu artikulieren, die sich gerade in
einer Abgrenzung, Eigenstindigkeit und
Uberlegenheit gegeniiber dem antiken
Rom sah.

Diese Kontrastierung findet sich noch
ausgepragter in dem rund hundert Jahre
spéter am Oberrhein entstandenen Buchli
der hundert Capiteln, in dem Basel gar
als Griindung von Noahs Sohn Japhet

zur Keimzelle des gesamten Abendlan-
des erhoben wird (Kapitel V). Und auch
die 1510 entstandene Schweizer Chro-
nik (Kapitel VI) des Ziircher Klerikers
Heinrich Brennwald geht in eine dhnliche
Richtung. Sie bringt zudem Twingers Ver-
sion der Trebeta-Sage mit den materiel-
len Uberresten des nahe gelegenen Augst
in Verbindung. Hess weist allerdings dar-
auf hin, dass diese alttestamentarisch be-
griindeten Uberlieferungsmythen zwar
allesamt in unmittelbar riumlicher Néhe
Basels entstanden und dort wohl auch be-
kannt waren, in der Stadt selbst allerdings
kaum Wirksamkeit entfalteten.

Nach einem kurzen Seitenblick auf Kaiser
Heinrich II. (Kap. VII), den mittelalter-
lichen Stadt- und Miinsterpatron Basels,
und nach einem Verweis auf das aufkom-
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mende humanistische Interesse an den
Ruinen und Objektfunden in Augst zum
Ende des 15. Jahrhunderts (Kap. VIII)
beschiftigen sich die drei abschliessen-
den Kapitel mit der Figur Munatius Plan-
cus. Anhand einer Vielzahl von Texten,
Bildern und Artefakten vermag Hess zu-
néchst (Kapitel IX) iiberzeugend nachzu-
zeichnen, wie der romische Feldherr und
Politiker als Stadtgriinder im nachrefor-
matorischen Basel in vielerlei Hinsicht an
die symbolpolitische Stelle Kaiser Hein-
richs II. trat — freilich ohne dass er im pro-
testantischen Basel je als sidkularisierter
Stadtpatron verehrt worden wire.

Kapitel X und XI drehen sich schliess-
lich um den wechselvollen Umgang mit
dieser Griinderfigur vom spéten 17. bis
zur Mitte des 20. Jahrhunderts. Der Autor
zeigt zunéchst, wie die romische Griinder-
figur im Umfeld eines oft keltisch begriin-
deten Helvetismus an Bedeutung verlor,
ehe sie im Historismus des 19. und frii-
hen 20. Jahrhunderts ein Revival erlebte
und ihren Weg nicht nur in Schulbiicher,
sondern auch auf die Biihnen zahlreicher
Festveranstaltungen fand.
Ursprungsmythen und Griindungslegen-
den waren in Spétmittelalter und Friih-
neuzeit unabdingbarer Bestandteil des
Selbst- und Fremdverstdndnisses von
Kommunen. In Hartman Schedels Liber
chronicarum von 1493 beispielsweise
kam kaum eine der zahlreichen Stadt-
beschreibungen ohne einleitende Griin-
dungsgeschichten oder historische Na-
mensherkunftserkldarungen aus. Diese
bleiben jedoch einfachen, immergleichen
erzédhlerischen Grundmotiven verpflichtet.
Stadtindividuell ausgearbeitete Mythen,
wie sie sich beispielsweise im mittel-
alterlichen Venedig herausbildeten, sind
die Ausnahme (zu diesen etwa Elisabeth
Crouzet-Pavan, Venise triomphante. Les
horizons d’un mythe, Paris 1999, oder
David Rosand, Myths of Venice. The Fi-
guration of a State, Chapel Hill 2001).

Auch in Basel folgten die Ursprungs-
erzédhlungen mit etymologischer Her-
leitung, Trebeta-Sage und romischen
Griinderfiguren weitgehend bekannten
Mustern. Umso wichtiger ist es, diese in
ihrem historisch-regionalen Kontext zu
verorten und zu analysieren. Das Buch
von Stefan Hess versammelt hierfiir nicht
nur das notige Material, sondern liefert
auch wichtige Grundimpulse.

Die Gliederung des Buches in quellen-
orientierte Abschnitte erlaubt zudem
einen einfachen und gezielten Zugriff

auf das Material und gibt die einzelnen
Grundstridnge der Ursprungserzihlun-
gen nachvollziehbar wieder. Leider er-
schwert die damit einhergehende Unter-
teilung in bisweilen kaum zwei Seiten
lange Kleinstkapitel nicht nur den Lese-
fluss, sondern auch die iibergreifende
Analyse. Gemeinsam mit der punktuell
etwas quellenpositivistischen Lesart fiihrt
dies dazu, dass Interferenzen und Uber-
lagerungen der Mythen kaum zur Spra-
che kommen. Dabei wire es angesichts
der gesellschaftlichen, politischen und
symbolischen Verdnderungen in Basel an
der Wende vom 15. zum 16. Jahrhundert
lohnend gewesen, den Anverwandlun-
gen, Abgrenzungen sowie dem Weiterle-
ben einzelner Ursprungserzahlungen und
Griindungsfiguren nachzugehen. Gerade
die zeitliche Nihe zwischen dem Entwurf
einer offentlichkeitswirksamen Bildinsze-
nierung der Basilius-Legende um 1520
(41-43) und dem von Hess ausfiihrlich
analysierten Kornhausgemélde auf Muna-
tius Plancus von 1528 (94-100) hiitte hier
die Briiche und Kontinuititen im Selbst-
verstidndnis Basels in den Umbruchszei-
ten der Reformation erkennbar werden
lassen konnen.

Hier macht sich die Genese des Buches
besonders bemerkbar. Der Autor weist
selbst darauf hin, dass er fiir das Buch auf
Ergebnisse zuriickgreift, die aus einem é&l-
teren Forschungsprojekt stammen und in



Allgemeine Buchbesprechungen / Comptes rendus généraux

den letzten gut zwanzig Jahren verschie-
dentlich auch schon in Artikeln publiziert
wurden. So sind die oft feinen Einzelbe-
obachtungen nicht in eine das ganze Buch
umspannende Gesamtargumentation ein-
gebunden und stehen stattdessen biswei-
len miszellenartig nebeneinander. Hier
hitte man sich eine Intervention vonsei-
ten des Verlags gewiinscht. Ganz sicher
hitte das Buch etwas mehr verlegerische
Sorgfalt bei Satz und Layout verdient.
Dass den Kapiteln II-VII jeweils sehr
niitzliche Kurzzusammenfassung voran-
gestellt sind, diese aber in den Kapiteln
VIII-XI fehlen, hitte so sicher vermieden
werden konnen.

Dessen ungeachtet ist Stefan Hess mit
seiner Untersuchung der Griindungs-
mythen Basels ein Buch gelungen, das
weit liber eine blosse Sammlung von
Ursprungsgeschichten hinausgeht. Der
weitgespannte Bogen bis in die jiingste
Vergangenheit, das verstindlich aufberei-
tete, umfangreiche Material, gepaart mit
prézisen Quellenanalysen, kann das Buch
zum Ausgangspunkt fiir weitere Analysen
machen. Durch das umfangreiche Wissen
des Autors im Bereich der Basler Stadt-
geschichte und der Verortung der Griin-
dungsmythen in dieser wird Die Suche
nach dem Stadtgriinder nicht nur in den
Geschichtswissenschaften Resonanz fin-
den, sondern sicher auch in der interes-
sierten Offentlichkeit.

Nicolai Kolmel (Universitdt Basel)

Stéphanie Roulin

Une abbaye dans le siécle
Missions et ambitions de Saint-
Maurice (1870-1970)

Neuchatel, Editions Alphil, 2019, 264 S., Fr. 29.—-

Stéphanie Roulin beleuchtet in ihrer Arbeit
zur neusten Geschichte der iiber 1500-jéh-
rigen Territorialabtei Saint-Maurice einen

turbulenten wie auch von grosster Aktivi-
tit gezeichneten Zeitabschnitt. Die Autorin
berichtet von den Herausforderungen, die
es zwischen 1870 und 1970 zu bewilti-
gen galt. Sie beginnt ihre Erzihlung mit
dem Amtsantritt Etienne-Barthélemy Ba-
gnouds, der 1870 mitten im Kulturkampf
nach einer ersten Amtszeit 1834 bis 1868
erneut an die Spitze der Abtei berufen
wurde, und beendet sie mit Louis-Séverin
Haller, der 1943 zum Abt des zum Fes-
tungsgebiet gehorenden Klosters gewihlt
wurde. Haller demissionierte nach grund-
legenden Neuerungen der Liturgie im
Zweiten Vatikanischen Konzil 1970. Das
Buch stellt eine vertiefte Analyse des be-
reits von derselben Autorin verfassten Ab-
schnitts zur 1500-Jahr-Feier erschienenen
Gesamtwerks L’Abbaye de Saint-Maurice
d’Agaune 515-2015. Histoire et archéolo-
gie (Gollion, 2015) dar. Mehr noch als in
der Uberblicksdarstellung konzentriert sich
Roulin in der vorliegenden Monografie
auf die schillernde Figur Joseph Tobie Ma-
riétans, der zwischen 1914 und 1931 als
Abt amtete. Roulin rdumt in ihrem Buch
mit erinnerungsgeschichtlichen Legenden
auf, indem sie die Resultate des akribi-
schen Quellenstudiums darlegt und dabei
verherrlichende Erzéhlungen zu Mariétan
dampft sowie die Faktenlage zu seinem
Abtritt im Jahr 1931 verbessert.

Mit vier von sechs Hauptkapiteln bean-
spruchen die Regierungszeit Mariétans
und dessen Vermichtnis weitaus den
meisten Platz im Buch. Diese vier Kapi-
tel sind eingebettet in ein vorbereitendes
Kapitel, das sich der Zeit vor Mariétan ab
1870 annimmt, sowie in ein nachbereiten-
des Kapitel fiir die Zeit nach dem Zwei-
ten Weltkrieg. Mehr als andere Abte von
Saint-Maurice strebte Mariétan danach,
den Einfluss des Klosters zu erhdhen,
indem er die religiosen, kulturellen und po-
litischen Dimensionen zusammenfiihrte.
Roulin zeigt auf, dass Mariétan versuchte,
sein Kloster zu einem Zentrum der Bekeh-
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rung, Ausbildung der Eliten und der Ge-
genmacht zum Bistum und zur Kantonsre-
gierung zu machen. Seine Ambitionen, den
Einfluss seiner Abtei zu vergrossern, sowie
die Art und Weise, wie er dies tat, stiessen
intern wie extern auf Widerstand. Hinzu
kam, dass sich Saint-Maurice in der Zeit
nach dem Ersten Weltkrieg keineswegs

in den katholischen Mainstream einfiigte.
Als Vertreter des Neothomismus unter-
stiitzte Mariétan die Haltung der antirepu-
blikanischen «Action frangaise», die 1926
vom Papst verboten werden sollte. Zudem
praktizierte die Abtei einen aufdringlichen
Proselytismus, den die anderen Bischofe
der Westschweiz nicht unterstiitzten. Poli-
tischen Einfluss verschaffte sich Mariétan
durch die Etablierung einer katholisch-
konservativen Zeitung im Wallis, La Patrie
valaisanne. Sein Engagement auf politi-
scher und gesellschaftlicher Ebene wider-
spiegelt den gesamtschweizerischen Hohe-
punkt hinsichtlich der Organisiertheit, den
die katholische Sondergesellschaft in der
Zwischenkriegszeit erlebte.

Ein weiterer Punkt wird von Roulin als
zentral ausgewiesen: derjenige der kloster-
lichen Finanzen, die zuweilen abenteuer-
lich organisiert wurden, was nicht uner-
heblich zu Krisen beitrug. Abt Mariétan
soll iiberzeugend agiert haben und genoss
langere Zeit das Vertrauen von Investo-
rinnen und Investoren. Dies erlaubte ihm,
seine Expansionspléine in verschiedenen
Feldern zu verfolgen. Dazu gehorte etwa
die Ausbildung der Kanoniker im klos-
tereigenen Ausbildungshaus in Rom oder
die Entwicklung einer Mission im Fernen
Osten. Roulin streicht auch die Schattensei-
ten dieser teuren und riskanten Art zu wirt-
schaften hervor: Sie wurden zum Teil durch
prekére Arbeitsbedingungen aufgefangen.
Unterbezahlte Arbeit, die insbesondere von
Frauen in klosternahen Betrieben wie der
OSA-Druckerei geleistet wurde, ermog-
lichte dies. Deren Rolle und Anteil wurde
bisher von der Historiografie marginalisiert.

Mariétans Vorhaben mussten auch perso-
nell abgesichert sein. Unter seiner Agide
setzten beispiellose Rekrutierungsbe-
mithungen fiir Klostereintritte ein. Dazu
gehorte Werbung in universitiren Krei-
sen — besonders auch bei evangelischen
Studenten, die zur Konversion animiert
wurden. So gewann er mitunter qualifi-
zierteres Lehrpersonal fiir das Gymnasium
des Klosters. Die Anhebung des Bildungs-
niveaus war ihm ein Anliegen, was sich
unter anderem in der Rekrutierung des
Schriftstellers Edmond Humeau fiir den
Franzosischunterricht zeigt. Um die Attrak-
tivitét fiir Novizen zu steigern, bemiihte

er sich, die missionarische Titigkeit des
Klosters wieder aufleben zu lassen, und in-
vestierte beispielsweise in Hue (Vietnam),
allerdings ohne Erfolg. Zu den Expan-
sionsbemiihungen gehorte auch der Bau
eines «collegio» in Rom, das Seminaris-
ten Aufenthalte erméglichen sollte, das je-
doch nach acht Jahren geschlossen wurde.
Fehlinvestitionen und mangelnde Sorgfalt
Mariétans schafften Unzufriedenheit und
Skepsis im Konvent. Sie befeuerten letzt-
lich seine Absetzung. Wenig hilfreich war
sein autoritirer Regierungsstil, seine Art
der Nichtkommunikation, indem er bei-
spielsweise das Kapitel gerade fiir wichtige
Investitionen nicht konsultierte.

Zuletzt hatte sich Mariétan offenbar an
mehreren Fronten Feinde gemacht, die
sein Verbleiben im Amt fiir untragbar hiel-
ten. Es war ein Konglomerat von Oppo-
sitionellen innerhalb und ausserhalb des
Klosters, die seine Absetzung vorantrie-
ben. Ein oppositioneller Zusammenschluss
von internen Kanonikern, den Schwestern
des heiligen Augustinus, dem Bischof von
Sion, der progressiven katholischen Zei-
tung Le Nouvelliste und anderen Perso-
nen stellten die Forderung an den Vatikan,
den Argumenten von Erzbischof Hubert
Noots zu folgen und das Exilurteil aus-
zusprechen. Obwohl sich nicht alle An-
schuldigungen als erwiesen herausstell-
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ten, kehrte der in Savoyen exilierte Abt bis
zu seinem Tod 1943 nicht mehr ins Wallis
zuriick. Die lange Zeit von der Historio-
grafie gehandelten Griinde zur Exilierung
Mariétans halten den neusten Forschun-
gen Roulins nicht mehr stand. Weder war
die Forderung der dsthetischen Avant-
garde in den Bereichen Kunst und Litera-
tur ausschlaggebend gewesen noch sein
Widerstand in der Verurteilung der «Ac-
tion frangaise», die 1926 durch den Papst
verboten wurde und die im College jedoch
weiterhin Verbreitung fand.

Die Erinnerung an Abt Mariétan ist aber
nicht durchwegs negativ besetzt. Ihm
wurde es lange angerechnet, das haus-
eigene Gymnasium neu positioniert und
zu einem Zentrum der Ausbildung und
des literarischen Einflusses gemacht zu
haben. Zudem habe er avantgardistische
kiinstlerische Trends gefordert. Roulin
hinterfragt diese géngigen Interpretatio-
nen und kommt zum Schluss, dass Ma-
riétan auf diesen Gebieten durchaus Ver-
dienste aufzuweisen hat, dass hier aber
der Blick auf andere treibende Krifte im
Kloster auch verstellt war.

Eine Klostergeschichte anhand von Abten
zu erzihlen, hat lange Tradition vor allem
in klostereigenen Chroniken. In der wis-
senschaftlichen Aufarbeitung liegt diese
Form — wohl gerade deshalb — gegenwir-
tig nicht im Trend. Die Autorin jedoch hat
in ihrer Aufarbeitung die géingigen histo-
riografischen Interpretationen hinterfragt
und erinnerungsgeschichtliche Mythen
durchbrochen. Ihr ist ein vielschichtiges
Portrit von Abt Mariétan gelungen. Es
unterstreicht die Ambivalenz der Person
Mariétans, die einerseits fiir ein «goldenes
Zeitalter» der Klostergeschichte gesorgt
hat, andererseits eine beispiellose Krise
hervorrief. Eindriicklich zeigt die Autorin
zudem, wie Mariétans Amtszeit nicht nur
ein Abschnitt klosterlicher Geschichte von
Saint-Maurice darstellt. Der Abschnitt ge-
hort zudem zu einer Walliser Erinnerungs-

geschichte, deren Auswirkungen bis in die
jlingste Zeit reichen. Denn die Griinde fiir
die Absetzung des Abts boten auch in der
Offentlichkeit Raum fiir Spekulationen.
Das Buch ist versténdlich geschrieben
und gut strukturiert. Wertvoll fiir die Ein-
ordnung von Personen ist ausserdem der
Anhang mit einer Auflistung von Abten,
biografischen Notizen sowie einem Na-
mensregister. Dass die interessanten Foto-
grafien auf einem separaten Bogen nur

in der Mitte des Buches eingefiigt wer-
den konnten, ist bedauerlich. Die visuelle
Darstellung direkt an der entsprechenden
Stelle hitte dem Text noch mehr Leben-
digkeit verliehen. Insgesamt ist Stéphanie
Roulins Sachlichkeit und Sensibilitédt im
Umgang mit Erinnerungen des Konvents
besonders zu wiirdigen.

Auch in anderen Klostern war ein auto-
ritdrer und zuweilen eigenwilliger Re-
gierungsstil in dieser Zeit nicht ausser-
gewdohnlich. Im Benediktinerkloster
Muri-Gries trat beispielsweise 1913 Abt
Alfons Maria Augner, der wie Abt Ma-
riétan ein gliihender Verehrer Marias war,
seine Regierungszeit an, die bis 1938
dauern sollte. Es wire spannend, an die-
ser Stelle weitere Vergleiche anstellen zu
konnen und zu sehen, wie andere Kon-
vente in diesem Zeitabschnitt mit dhnli-
chen Herausforderungen umgingen.

Annina Sandmeier-Walt (Winterthur),
Ruth Wiederkehr (Baden)
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traverse 1 (2021)

Reichtum. Einblick in die fiinften Schweizerischen Geschichtstage

Im Juni 2019 fanden die fiinften Schweizerischen Geschichtstage mit iiber 800
Teilnehmer*innen statt. Sie beschiftigten sich in 70 Sektionen und drei Keyno-
te-Vortrigen mit dem Thema Reichtum. Nr. 1/2021 der traverse publiziert eine
Auswahl mit Beitrdgen der Geschichtstage, darunter zwei der Keynote-Vortrige
(von Joel Kaye und Beshara Doumani). Das Themenheft versammelt Artikel, die
das Konzept Reichtum als Ressource, Arbeit, Macht oder Wissen untersuchen
und die fiir die an den Geschichtstagen vertretenen unterschiedlichen Regionen,
Epochen und Themenfelder stehen. In der Auswahl zeigen sich die Qualitét und
die Diversitit der geschichtswissenschaftlichen Forschung der Schweiz.

traverse 1 (2021)

Richesse. Un reflet des cinquiemes Journées suisses d’histoire

Du 5 au 7 juin 2019 se sont tenues a 1’Université de Zurich les cinquiemes
Journées suisses d’histoire qui ont réuni plus de 800 personnes. Le volume
1/2021 de traverse en présentera un reflet, en offrant a la lecture deux conféren-
ces keynotes, celles de Joel Kaye et de Beshara Doumani, ainsi qu’un pano-
rama de cinq contributions explorant le concept de richesse, selon les axes des
Journées, en tant que ressource, travail, pouvoir ou savoir et cela a travers les
différentes époques. Traverse contribue ainsi a la pérennisation de ce moment
fort pour la discipline historique en Suisse et t¢moigne de la qualité et de la diver-
sité des recherches présentées au cours des Journées suisses d’histoire.

traverse 2 (2021)

Auf den Spuren des Nutztiers

Brandrodungen im Amazonas oder die Covid-19-Pandemie sind zutiefst mit un-

serem Umgang mit sogenannten Nutztieren verkniipft. Wihrend agrar- und um-
welthistorische Forschungen zeigen, wie etwa die Viehwirtschaft Naturrdume

wie die Alpen oder das Mittelland geformt hat, wurden die nutztierlichen Spu-

ren in vielen Lebens- und Arbeitsbereichen jenseits des Fleisch-Milch-Nexus 203
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wenig beachtet. Hier hakt das geplante Themenheft zu Nutztieren und ihrer his-
torischen Bedeutung seit der frithen Neuzeit ein. Unter der kritisch verwendeten
Signatur «Nutztiere» diskutieren die Beitrdge die Bedeutung von Tieren, die von
menschlichen Gesellschaften zu Nahrungs-, Arbeits- und Mobilitidtszwecken ge-
halten und verwendet wurden und die dariiber hinaus eine «Ressource» fiir die
(Proto-)Industrie, fiir Wissenschaft und Medizin oder auch fiir kultische Hand-
lungen darstellten.

traverse 2 (2021)

Sur les traces des animaux de rente

Les défrichages par le feu en Amazonie ou I’actuelle pandémie de Covid-19 sont
profondément liés a notre rapport a ce que 1’on nomme les «animaux de rente».
Alors que les recherches historiques en histoire rurale ou environnementale ont
bien montré notamment comment 1’élevage animal a fagconné des espaces natu-
rels comme les Alpes ou le Plateau central, les traces laissées par les animaux de
rente dans les domaines de la vie quotidienne ou du travail ne sont que peu ex-
plorées, a I’exception de I’attrait pour la production de lait ou de viande. C’est a
I’étude de ces traces et de leur signification historique depuis 1’époque moderne
que se consacrera ce cahier thématique. Mobilisant I’expression «animaux de
rente» de maniere critique, les contributions traiteront de 1’importance des ani-
maux qui étaient élevés et utilisés par les sociétés humaines a des fins d’alimen-
tation, de travail et de mobilité et qui constituaient aussi des «ressources» pour la
(proto-)industrie, la science, la médecine ou encore les rites religieux.
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