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Die Kutsche und die Entwicklung von Verkehrsraumen

vom 18. zum 19. Jahrhundert

Heinrich von Kleist vertffentlichte 1810 in den
Berliner Abendblattern eine kurze Anekdote mit
dem Titel ,Charité-Vorfall”. Darin schildert er
auf satirische Weise einen medizinischen Zwi-
schenfall, den der Direktor der Berliner Charité,
Professor Heinrich Kohlrausch, bei einer Abend-
gesellschaft im Oktober desselben Jahres erzahlt
habe. Einige Tage zuvor habe auf dessen Be-
handlungsliege ein Mann gelegen, dessen Koér-
perteile ,,in volliger Unordnung” gewesen seien
—eine Unordnung, die sich, wie sich herausstell-
te, aus mehreren Kutschenunféllen resultierte.’
Mit einem sich steigernden Frage-und-Antwort-
Spiel spitzt Kleist die Anekdote zu.

,Der Geheimerat, der zuvérderst seine bei-
den Beine, welche krumm und schief und
mit Blut bedeckt waren, bemerkte, fragte
ihn: ob er an diesen Gliedern verletzt wa-
re? worauf der Mann jedoch erwiderte:
nein! die Beine wéren ihm schon vor finf
Jahr, durch einen andern Doktor, abgefah-
ren worden. Hierauf bemerkte ein Arzt,
der dem Geheimenrat zur Seite stand, dal3
sein linkes Auge geplatzt war; als man ihn
Jedoch fragte: ob ihn das Rad hier getrof-
fen hétte? antwortete er: nein! das Auge
hétte ihm ein Doktor bereits vor 14 Jahren
ausgefahren. Endlich, zum Erstaunen aller
Anwesenden, fand sich, dal3 ihm die linke
Rippenhélfte, in jammerlicher Verstimme-
lung, ganz auf den Riicken gedreht war;
als aber der Geheimerat ihn fragte: ob ihn
des Doktors Wagen hier beschadigt hatte?
antwortete er: nein! die Rippen wdren ihm
schon vor 7 Jahren durch einen Doktorwa-
gen zusammengefahren worden. — Bis sich
endlich zeigte, dal3 ihm durch die letztere
Uberfahrt der linke Ohrknorpel ins Gehér-
organ hineingefahren war."”

Kleists Text wurde von der literaturwissenschaft-
lichen Forschung als politische Allegorie auf das
kriegsversehrte PreuBen, als ein weiterer Schlag
gegen die Franzosen sowie unter dem Blickwin-
kel seines speziellen Verhéltnisses zu Doktoren
gelesen. Aus einer alltagsgeschichtlichen Pers-
pektive lieBe sich aber ebenfalls recht grundle-
gend argumentieren, dass Kleist mit der Lei-
densgeschichte des Mannes, dem in 14 Jahren
viermal diverse Korperteile von einer Kutsche
ab-, hinein- und zusammengefahren wurden,
eine zwar zugespitzte, aber durchaus alltagsna-
he Erfahrung um 1800 eingefangen hatte. Der
Kutschenunfall war keineswegs ein auBerge-
wohnlicher Vorfall, sondern eine wiederkehren-
de Erscheinung der stadtischen Lebenswelt.
Diese Alltaglichkeit lasst sich auch historisch
nachweisen: Der Kutschenunfall war erstens in
verschiedenen Medien seit dem 18. Jahrhundert
ein beliebter Gegenstand. Er war Thema von
Zeichnungen und Skizzen.* Insbesondere hat
aber die Oper , Tranen Uber all die umgestirzten
Kutschen und Karossen gelacht”, bei denen
Korper durcheinandergewirbelt wurden.> Aus
dem Schrecken der StraBe, so kdnnte man es
auch anders formulieren, wurde die Lieblings-
unordnung von Literatur, Kunst und Bihne. Da-
bei ging es ahnlich wie bei Kleist nicht nur dar-
um, die Kutsche als Gefahr zu markieren, son-
dern diese Unfalle gerieten zum humoristischen
Symbol einer sozialen Unordnung.

Zweitens deuten Zahlenerhebungen auf die na-
hezu alltdgliche Prasenz von Kutschenunfallen
um 1900 hin: Ab Mitte des 19. Jahrhunderts las-
sen sich Unfallzahlen fir verschiedene europai-
sche, aber auch amerikanische Stadte finden: In
nur einer Novemberwoche 1868 sollen bei-
spielsweise in London sieben Menschen auf der
StraBe durch Pferdekutschen getdtet worden
sein. Im Jahr 1867 habe der StraBenverkehr in
New York City im Schnitt wochentlich 4 Todes-
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Thomas Rowlandson: Miseries of London (1807) — Satirische Darstellung des beengten und chaotischen Stadtlebens

im frihen 19. Jahrhundert.

opfer und 40 verletzte FuBganger gefordert.” Im
Jahr 1904 sollen Pferdebahnen und Kutschen in
Paris hingegen knapp dreitausend Unfélle verur-
sacht haben.® Und damit lag die Kutsche weit
vor den Fahrradern mit rund 850 Unfallen.® Sol-
che genauen Zahlenaufstellungen fehlen fur
das spate 18. und auch noch fur das frihe 19.
Jahrhundert. Dass es aber zu Unfallen bereits in
dieser Zeit kam, also zu der Zeit, als Kleist seinen
satirischen Text verfasste, darauf deuten die Un-
fallberichte aus zahlreichen Archiven hin. Fur
das Stadtarchiv Frankfurt am Main liegen im Be-
stand des Gerichts rund 25 solcher Berichte fur
den Zeitraum zwischen 1712 und 1805 vor, mit
einem deutlichen Hoéhepunkt um 1793.1°

Trotz seiner Allgegenwartigkeit ist fast Uberra-
schend, dass der Kutschenunfall — anders als
mittlerweile der Autounfall im 20. Jahrhundert,"!
der Eisenbahnunfall'? oder der Schiffbruch im
19. Jahrhundert' — kaum ein Forschungsgegen-
stand der Geschichtswissenschaft ist.'* Zwar
wird auf die Kutschenunfalle an verschiedener
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Stelle in der Verkehrsgeschichte, der Infrastruk-
turgeschichte und sogar der Animal Studies ver-
wiesen, aber es gibt keine systematische Be-
schaftigung mit den Kutschenunféllen fur das
lange 19. Jahrhundert. Wie und warum die Kut-
sche zur Gefahr wurde, wie diese Gefahr be-
schrieben und markiert und damit als Unsicher-
heitsfaktor ausgedeutet wurde, sind noch kaum
gestellte und beantwortete Fragen.

Dieser blinde Fleck gliedert sich in eine weitere
Beobachtung ein: Die Kutsche als Verkehrsmit-
tel spielt in der Verkehrsgeschichte bislang nur
eine untergeordnete Rolle. Zwar taucht die Kut-
sche verstarkt auf, wenn sich beispielsweise die
kunstgeschichtliche Forschung mit dem Kut-
schenbau beschéftigt oder die Transportge-
schichte mit der Postkutsche als Reisemittel.
Doch ansonsten wird die Kutsche in der Ge-
schichte des stadtischen Verkehrs und der Mo-
bilitdt entweder als Vorlauferin des Autos oder
als Zulieferin von Passagieren fur die Eisenbahn
oder die Dampfschifffahrt behandelt — also fiir



Transportmittel, die unter anderem Wolfgang
Schivelbusch als Verkehrsmittel beschrieben
hat, die das 19. Jahrhundert intensiv pragten
und das, weil sie vor allem Zeit- und Raumwahr-
nehmung der Zeitgenossen nachhaltig veran-
derten.

Wenn wir aber bedenken, dass sich die Eisen-
bahn erst in der zweiten Halfte des 19. Jahrhun-
derts, das Auto sich sogar erst zu Beginn des 20.
Jahrhunderts durchgesetzt hat, scheint gerade
fir den Blick auf das lange 19. Jahrhundert die
Kutsche ein durchaus vielversprechendes Unter-
suchungsobjekt: Sie ist das Verkehrsmittel, das
das 19. Jahrhundert durchgehend begleitete,
sich den neuen Mobilitdten anpasste, sich mit
ihnen in Bezug setzen musste. Das gilt nicht nur
fur die Eisenbahn, sondern auch fur das Fahrrad
und letztlich auch fir das Auto. SchlieBlich Uber-
stieg in Deutschland erst 1926 der Pro-Kopf-Be-
sitz an Autos das Maximum des Pro-Kopf-Besit-
zes an Kutschen.

Der vorliegende Beitrag fragt, wie und warum
die Kutsche zur Gefahr wurde, wie diese Gefahr
wahrgenommen, diskutiert und reguliert wurde
— und wie daraus konkrete Ordnungsvorstellun-
gen fur den urbanen Raum entstanden. Grund-
lage fur die Argumentation sind unter anderem
Gerichtsakten des Frankfurter Stadtarchivs zu
Kutschenunfallen zwischen 1712 und 1805, ge-
druckte Quellen von statistischen Amtern, Ad-
ressblicher sowie ausgewahlte wissenschaftli-
che Publikationen aus Deutschland, England
und Frankreich, die sich mit der Kutsche als Ver-
kehrsrisiko seit dem spaten 18. Jahrhundert aus-
einandersetzten. Der Text gliedert sich in drei
Teile: Zunachst wird die stadtische Verkehrssitu-
ation um 1900 skizziert. AnschlieBend werden
exemplarische Kutschenunfélle analysiert. Der
dritte Teil befasst sich mit MaBnahmen zur Her-
stellung von Verkehrssicherheit. In einem Aus-
blick wird gefragt, ob auf den Unfall zwar die
Ordnung folgt, aber diese Ordnung wieder zum
Unfall fuhrt.

Verkehr(t)e Welt: Verkehrsraum
im langen 19. Jahrhundert

Europaische Stadte waren bis ins 18. Jahrhun-
dert hinein vor allem FuBgangerstadte. Mobili-

tat erfolgte zu FuB oder mit einfachen Fuhr-
werken; komplexe Verkehrssysteme existierten
nicht.”™ Erst mit der infrastrukturellen Verbes-
serung seit dem spaten 17. Jahrhundert und
insbesondere im 18. Jahrhundert kam es zu
tiefgreifenden Verdanderungen im stadtischen
Verkehrsraum, die die Grundlage fir eine zu-
nehmende Verdichtung urbaner Mobilitdt im
19. Jahrhundert legten.'® Neben der Auswei-
tung befestigter StraBen entstanden neue Wa-
genformen, zugleich wuchs das Verkehrsvolu-
men.

Die Anzahl der Kutschen stieg in den europai-
schen Metropolen signifikant an. In Paris bei-
spielsweise wuchs die Zahl der registrierten
Fahrzeuge von rund 300 Anfang des 18. Jahr-
hunderts auf Gber 20.000 um 1800." London
zahlte im Jahr 1810 etwa 15.000 Kutschen,
1900 bereits 40.000, darunter etwa 23.000
Privatfahrzeuge.’® Es handelte sich dabei um
eine heterogene Fahrzeuglandschaft: Privat-
kutschen mit ein, zwei oder vier Pferden, zwei-
oder vierradrige Wagen, Mietdroschken sowie
Pferdeomnibusse, die bis zu 24 Personen be-
férderten und ab den 1820er Jahren verbreitet
waren. 1822 wurden sie erstmals in New York
City eingesetzt, in Deutschland dann um 1825
und in Paris 1853."° Sie waren es, die die Kut-
sche in ein kollektives beziehungsweise Mas-
sentransportmittel verwandelten.

Die Zunahme an Fahrzeugen hatte direkte
Auswirkungen auf die Organisation und Wahr-
nehmung urbaner Raume. Stellflachen, Zu-
fahrten, Wartezonen mussten geschaffen wer-
den. Kutschen bewegten sich durch enge Stra-
Benzlge, parallel zu FuBgangern, Handkarren,
Tieren und Lastentragern. Auf unbefestigten
oder Uberlasteten Wegen fuhrte die Gleichzei-
tigkeit der Nutzung zur Verlangsamung und
zunehmenden Stauphanomenen.?
lllustrationen wie jene von Paul Gustave Doré
zeigen eindrucksvoll, wie der stadtische Raum
von einer Gemengelage aus Fahrzeugen, Men-
schen, Waren und Tieren gepragt war.?'

Sie zeigt auch, dass die Auswirkungen auf die
stadtische Umwelt erheblich waren. Der Stadt-
raum war laut: akustischer Larm der Fuhrwer-
ke, quietschende Rader, Peitschenknallen,
Wiehern, Schreie, Hundebellen. Viele Nerven-
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krankheiten wurden auch deswegen seit den  sogar 1810 der Kutschenverkehr vor den Ge-
1820er Jahren haufig dem Larm von Pferde-  richtsgebdauden verboten, damit die Gerichts-
fuhrwerken zugeschrieben. In Boston wurde verhandlungen {berhaupt gehort werden

Paul Gustave Doré: London (1872) — Grafik Uber den lauten, dreckigen und geféhrlichen Verkehrsraum der viktoria-
nischen Metropole.
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konnten und die StraBen vor Krankenhausern
wurden bereits zum Ende des 18. Jahrhunderts
in Europa mit Stroh bedeckt, damit die Laut-
starke nicht die Genesung storte. Hinzukamen
massive hygienische Belastungen. Pferdemist,
Urin und Kadaver beeintrachtigten die Luft-
und Bodenqualitat erheblich. In New York City
wurden um 1900 taglich 1.100 Tonnen Mist
und 27.000 Liter Urin registriert.? Eine Unter-
suchung aus London aus dem Jahr 1886 bezif-
ferte den Anteil organischer Stoffe im StraBen-
belag auf rund 60 Prozent.?

Die Verkehrssituation des langen 19. Jahrhun-
derts war demnach weniger Ausdruck eines
geordneten Modernisierungsprozesses, son-
dern manifestierte sich fir Zeitgenossinnen
und Zeitgenossen vielfach als chaotisch, ge-
sundheitsgefdhrdend und unkontrollierbar.
Der Kutschenverkehr stand im Zentrum dieser
Konflikte. In ihm verdichteten sich Fragen der
Raumordnung, der Mobilitatsverteilung und
der sozialen Teilhabe. Gleichzeitig war er Sym-
ptom und Katalysator fur die Herausbildung
moderner Vorstellungen von Verkehrssicher-
heit.

~Wer iiber Verkehr redet, spricht iiber
kurz oder lang vom Unfall”

Der Begriff des Unfalls, wie wir ihn heute ver-
wenden, ist das Ergebnis einer historischen
Transformation. Wéhrend er in der Vormoder-
ne vielfach im Sinne einer gottlichen Fligung
verstanden wurde, verlagerte sich seine Bedeu-
tung im ausgehenden 18. Jahrhundert hin zu
einem Phanomen, das technisch, rechtlich und
zunehmend auch gesellschaftlich erklar- und
zurechenbar wurde. Der Unfall wurde damit
nicht mehr als Schicksal, sondern als Folge
menschlichen oder technischen Fehlverhaltens
begriffen.*

Seit dem ausgehenden 18. Jahrhundert haben
sich europaische Rechtsgelehrte mit Fragen
nach Schuld bei Unfallen beschéaftigt und damit
die gottliche Figung in den Hintergrund treten
lassen. Es griff hierbei vielmehr eine Rationali-
sierung des Unfallgeschehens. Dies fand zu-
nachst in einem gréBeren Kontext des Arbeits-
feldes, und nicht des Verkehrs, statt.

Der Code civil aus Frankreich aus dem Jahr
1804 beispielsweise sah mit Blick auf das Ar-
beitsrecht Haftbarkeit vor, wenn Sch&aden
durch schuldhaftes Handeln entstehen. Schwie-
rig wurde diese Bestimmung jedoch, wenn die
Schuld nicht beim Menschen, sondern bei Ma-
schinen oder Tieren lag. Hier kam das Recht
des frihen 19. Jahrhunderts in verschiedenen
Landern Europas zunachst an seine Grenzen.
Es war nétig, den Unfall als Zufall und damit als
bislang rechtsfremde Figur aufzulésen und sei-
ne Bestandteile in verschiedene Kategorien des
Rechts (wie Strafrecht, Haftungsrecht etc.) ein-
zuordnen.®

In seiner Studie ,L'Etat Providence” leitet der
Philosoph Francois Ewald aus der Rechtspre-
chung zu Arbeitsunfallen ab:

.Damit ein Unfall AnlaBB zu einem juristi-
schen Entschddigungsanspruch werden
kann, muB er als solcher verschwinden,
er darf nicht mehr nur ein Unfall bleiben,
sondern muB auf eine Art und Weise
analysiert und zergliedert werden, die
ihn nicht mehr bloB mit der Kausalitat
des Schicksals, der Fligung, des Zufalls
oder des Gliicks oder Ungliicks in Zusam-
menhang bringt, sondern ihn dem Be-
reich einer menschlichen Kausalitdt zu-
weist (...) "%

Diese Entwicklung lasst sich auch exemplarisch
an den erhaltenen Gerichtsakten des Frankfur-
ter Stadtarchivs nachvollziehen, die insgesamt
25 Kutschenunfélle zwischen 1712 und 1805
dokumentieren. Die Unfélle reichten von leich-
ten Verletzungen bis hin zu todlichen Ausgan-
gen; konkret kam es in sieben Fallen zum Tod
der beteiligten Personen. Unter den Opfern be-
fanden sich 12 Ménner, 6 Frauen, 6 Kinder und
ein Esel. In drei Fallen wurde auf das hohe Alter
der Opfer verwiesen (einmal 82, einmal 76,
einmal 81 Jahre). Wie bereits eingangs er-
wahnt, ereigneten sich die meisten der tberlie-
ferten Falle in der zweiten Halfte des 18. Jahr-
hunderts: 19 von 25 Féllen sind fur die Zeit
nach 1750 Uberliefert. Der Umfang der Akten
umfasst wenigen Seiten bis hin zu Gber 60 Sei-
ten. Bei einigen Akten ist auch das Strafmaf3
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vermerkt, das ebenfalls durchaus variierte: So
kam es zu Geldstrafen, zu 14 Tagen Haft bei
Wasser und Brot, aber auch zu mehreren Mo-
naten Verwahrung sowie zu auBergerichtlichen
Einigungen durch Vergleiche. Die Akten ent-
halten medizinische Gutachten sowie umfang-
reiche Zeugenbefragungen, die auf eine ge-
naue Rekonstruktion des Unfallhergangs ab-
zielten. Im Mittelpunkt stand dabei nicht nur
die Frage, was geschehen war, sondern auch,
wer Verantwortung zu Ubernehmen hatte. Es
ging also immer auch um Schuld und Haftung.
Die Befragungen geben dabei also nur Aus-
kunft Gber das konkrete Geschehen, sondern
spiegeln auch normative Erwartungen an den
Verkehrsraum.

Ein aufschlussreicher Fall, datiert aus dem Jahr
1788, soll im Folgenden beispielhaft ausge-
fihrt werden.?” Am Abend des 8. September
1788 gegen 19.30 Uhr war der Kutscher Jo-
hannes Schmidt von der Briicke von Sachsen-
hausen in die Altstadt gefahren und hatte in
der Fahrgasse der Frankfurter Altstadt Johann
Dietrich Benckart zundchst an eine Hauser-
wand gequetscht und dann schlieBlich Gber-
rollt. Die weiteren Aussagen der Beteiligten
Uber dieses Geschehen divergierten erheblich.
Der Zeuge Mdller als auch das Opfer Benckart
sahen den Grund des Unfalls in der Schnellig-
keit der Kutsche. Diese sei wie ein ,,Pfeil” und
.in vollem Schuss” gefahren. Der Kutscher ha-
be aufgrund dieser Geschwindigkeit die Kont-
rolle Gber die Kutsche verloren, habe waghalsig
versucht, eine andere Kutsche noch zu tGberho-
len und sei deswegen so dicht an die Hauser
gefahren, wo er schlieBlich das Opfer erwischt
habe. Das vorherige Rufen und Schreien der
Menschen habe er ignoriert. Auch der Chirurg
schlieBt aufgrund der Verletzungen auf ,unbe-
sonnenes zu hurtiges Fahren”. Die Gefahr und
die Unsicherheit wurden also einem Individu-
um zugesprochen, das nicht verantwortlich
handelte, das die Technik der Kutsche und die
Pferde nicht beherrschte und deswegen den
Unfall verschuldete.

Eine andere Sichtweise besaBen der Kutscher
und der Besitzer der Kutsche. Sie machten wie-
derum ein Uberholmandéver von zwei anderen
Kutschen, die nebeneinander gefahren seien,
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far den Unfall verantwortlich. Der Kutscher
Schmidt wies zudem auf die StraBengegeben-
heiten als Ursache hin. Die Fahrgasse sei eng
und der Weg dorthin von der Briicke abschdis-
sig, so dass es dort schon vielfach zu Problemen
gekommen sei. Zudem sei es schon dunkel ge-
wesen, die Sichtverhdltnisse aufgrund fehlen-
der Beleuchtung demnach schlecht und eine
deutliche Gefahrenquelle. Hier wurde dem-
nach die Schuld nicht nur auf andere Kutscher
gelenkt, sondern auch auf den Verkehrsraum,
der als Unsicherheitsfaktor markiert wurde.
Anders als bei dem Uberholmanéver blieben
die verantwortlichen Akteure fur den gefahrli-
chen Zustand des Verkehrsraums aber sprich-
wortlich im Dunkeln. Dies verwundert nicht:
Die Infrastrukturgeschichte hat vielfach betont,
dass die Fragen, wer fur den &ffentlichen Ver-
kehrsraum, und hierbei vor allem fir StraBen
zustandig war, wer sie beleuchten, bezahlen,
erneuern und Instandhalten musste, eine Frage
von Konflikt- und Machtverhaltnissen war, die,
wie Jens Ivo Engels formulierte, im 18. und 19.
Jahrhundert erst einmal ausgehandelt werden
mussten.?® Denn nattrlich war mit den Fragen
nach Schuld und Ursache auch immer die Frage
nach Haftung und Rechtsanspruch verbunden.
Es galt auch bei den Kutschenunfallen dem-
nach nicht allein herauszufinden, wer sich
falsch verhalten hatte, sondern es ging alsbald
darum, zu ergriinden, wer die folgenden Kos-
ten zu tragen hat. Dies galt insbesondere fiir
die Heilungskosten, die durch die medizinische
Behandlung der Opfer entstanden waren.

Die Akten belegen dariiber hinaus, wie asym-
metrisch die Rechtsverhaltnisse zwischen Kut-
scher und Kutschenbesitzter waren. Wahrend
im spdateren Automobilrecht eine Mithaftung
des Fahrzeughalters Ublich wurde, lag die Ver-
antwortung im 18. Jahrhundert ausschlieBlich
beim Kutscher. Selbst wenn der Besitzer bei der
Fahrt anwesend war, wurde er nicht belangt. In
einem der Falle bezeichnete das Opfer den ver-
urteilten Kutscher daher als ,armen Schelm” —
Ausdruck eines Gerechtigkeitsempfindens, das
die bestehenden rechtlichen Regelungen infra-
ge stellte. Wahrend der Automobilverkehr um
1900 also eine gemeinsame Verantwortlichkeit
zwischen Besitzer und Fahrer etablierte, spie-



William Hogarth: The Second Stage of Cruelty (1751) — Im stadtischen Verkehrsraum des 18. Jahrhunderts waren
nicht nur Tiere, sondern auch Kinder und alte Menschen gefahrdet.

gelte der Kutschenverkehr die Hierarchien und
Abhangigkeitsverhaltnisse des spaten 18. und
frihen 19. Jahrhunderts wider, die sich auch im
StraBenverkehr fortsetzten.

Zeitgendssische Quellen kritisierten ebenfalls
diese Machtverhaltnisse, die sich im Kutschen-

verkehr symptomatisch ausdriicken wirden
und das nicht nur zwischen Kutschern und Kut-
schenbesitzern, sondern auch zwischen Kut-
schenbesitzern und FuBgangern. Der Schrift-
steller Louis-Sébastien Mercier etwa schrieb in
seinem Tableau de Paris (1786):

123



.Die bedrohlichen Rader tragen stolz den
Reichen und werden deshalb nicht weni-
ger schnell Gbers Pflaster rasen, ein Pflas-
ter, das vom Blut ihrer unglticklichen, unter
furchtbaren Qualen sterbenden Opfer ge-
rétet ist, in Erwartung einer Anderung, die
nicht kommen wird, weil alle Angehdérigen
der Vlerwaltung in Karossen fahren und in-
folgedessen die Klagen des FuBvolkes
nicht beachten. (...) Was also ist zu tun?
Scharf hinhéren, wenn man schreit: ,Platz
da! Platz dal’"°

Mercier thematisierte aber nicht nur die Besitzer
der Kutsche als Akteure, er lenkte an einer ande-
ren Stelle die Aufmerksamkeit auch explizit zu-
ruck auf die Kutscher, die er — wie auch andere
Texte in der Zeit — als gewalttatige und vor allem
dem Alkohol zugeneigte Personen beschrieb.
Und diese Figur des betrunkenen und sich nicht
adaquat verhaltenden Kutschers ist auch sehr
prasent in den Akten des Frankfurter Stadtar-
chivs. In funf von den 25 Féllen spielte Alkohol
sogar als explizite Unfallursache eine Rolle. In
weiteren 12 Féllen findet Alkohol Erwéhnung.
Das flhrt zu einer grundsatzlichen Perspektive
auf die Unfalle um 1800: Die Rolle des Men-
schen im Verkehr. Die 25 Uberlieferten Berichte
stellen in einer Mehrzahl menschliches Versa-
gen als Hauptursache der Unfalle fest — sei
es durch Unachtsamkeit, Geschwindigkeits-
rausch, Trunkenheit oder eingeschrankte Reak-
tionsfahigkeit. Nur in zwei Fallen spielten un-
kontrollierbare Tiere eine Rolle. Aber auch hier
wurde die Schuld den Kutschern zugespro-
chen. Damit war schon um 1800 eine Sichtwei-
se pragend, die noch heute in Ausfuhrungen
von Unfallexperten Ausdruck findet: Der
Mensch als primare Ursache aller Unfalle bezie-
hungsweise seine Reaktionsfahigkeit. Das trifft
besonders dann zu, wenn Kinder oder altere
Menschen Opfer von Unféllen waren. Beiden
wurde Mitschuld zugesprochen.

Die Quellen machen zudem deutlich, dass die
Verkehrssituation, bei der eine besondere Auf-
merksamkeit von allen Verkehrsteilnehmern
verlangt wurde, das Wenden der Kutschen ge-
wesen sei. Bereits im 16. Jahrhundert erkannte
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der deutsch-rémische Kaiser Franz |. die Gefah-
ren plétzlicher Wendemandéver im Kutschen-
verkehr und erlieB ein Dekret, das solche Ma-
nover auf stadtischen StraBen verbot. Auch der
franzésische Koénig Francois 1. lieB zur selben
Zeit, ganz konkret 1540, Kehrtwendungen auf
stadtischen StraBen verbieten, um FuBganger
vor Verletzungen durch Pferdekutschen zu
schitzen. Dies waren schon sehr friihe Bemui-
hungen, den Kutschenverkehr und seine Ge-
fahren zu zéhmen und Sicherheit herzustellen
und diese Zdhmungen sollten sich mit dem
deutlichen Anstieg an Fahrzeugen und nicht
zuletzt mit den neuen Mobilitaten wie der Stra-
Benbahn, dem Fahrrad und dem Auto erheb-
lich intensivieren.

Den Unfall zahmen: Sicherheit,
Regulierung und Verkehrsraumordnung

Die Geschichte des Verkehrsmittels Kutsche ist
eng mit ihrer stetigen Reglementierung, aber
auch mit einer Geschichte des Protests verbun-
den. Letzteres zeigt sich an einer Petition, die ein
anonymer Burger von Paris 1790, also ein Jahr
nach der Franzésischen Revolution, an die fran-
z6sische Nationalversammlung einreichte und
die den Titel: , Verbietet die Kutschen!” trug.*
Darin forderte er, Kutschen zum Personenver-
kehr in Paris zu verbieten oder zumindest einzu-
schranken, die Pferdetaxis wieder durch Sanften
zu ersetzen, Trottoirs flachendeckend einzufth-
ren und sie den FuBgangern vorzubehalten und
eine MindeststraBenbreite vorzuschreiben. Sei-
ne Begriindung leitete er nicht nur aus der ge-
fahrlichen Verkehrssituation in Paris ab. Er leitete
die Berechtigung auch aus der gerade erst pos-
tulierten Gleichheit aller Blrger ab, die auch im
StraBenverkehr zu gelten habe, womit sich inte-
ressante Parallelen zu Mercier zeigen. Es gehe
schlieBlich nicht an, so argumentierte auch der
Burger, dass FuBganger vor heranbrausenden
Kutschen fliehen mussen, um nicht Uberfahren
zu werden. Damit warf der Burger eine Frage
auf, die gerade das 19., aber sicherlich auch
noch das 20. und 21. Jahrhundert, beschaftigen
sollte: Die Frage nach dem Verhaltnis von indivi-
dueller Freiheit und offentlicher Sicherheit im
StraBenverkehr.



Polizeikontrolle in London (um 1900) — Uberwachung und Regulierung des stadtischen Verkehrsraums zur Eindam-
mung von Unfallen und zur Gewahrung der 6ffentlichen Sicherheit.

In Frankreich, aber auch in Deutschland und Eng-
land entstanden ab dem spaten 18. Jahrhundert
und dann verstarkt im 19. Jahrhundert verschie-
dene MaBnahmen, die diese beiden Pole in Ein-
klang zu bringen versuchten. Sie verboten nicht
die Kutschen, wie der Burger es gefordert hatte,
aber staatliche Akteure waren zunehmend dar-
um bemdiht, durch Infrastrukturen, Regeln und
Bedingungen eine Verkehrsordnung herzustel-
len.3" Diese lassen sich grundsatzlich in zwei gro-
Bere Bereiche einteilen. Erstens die Reglementie-
rungen, Anpassungen und Verdnderungen vom
Verkehrsraum und zweitens die Verkehrserzie-
hung von Mensch und Tier.

a. Reglementierungen, Anpassungen und
Veranderungen vom Verkehrsraum

Der Burger aus Paris hatte es gefordert und dies
sollte sich auch im ausgehenden 18. Jahrhun-
dert in der Tat zunehmend durchsetzen: Die Ein-
flhrung von Burgersteigen. Diese wurden erst-
mals in England, dann aber bald auch in Frank-

reich und Deutschland in den spaten 1790er
Jahren eingeflihrt und sie setzten sich im 19.
Jahrhundert als wichtiger Bestandteil des Ver-
kehrsraum durch. Es kam demnach zu einer
Trennung der Mobilitdten, denen in dem Ver-
kehrsraum ein Platz zugewiesen wurde. Auch
Verkehrsinseln, FuBgangerpassagen und FuB-
gangerbricken setzen sich im Verlauf des spa-
ten 19. Jahrhunderts durch und sind als wichtige
Resultate dieser Trennung zu verstehen. Sie wa-
ren aber auch nicht selten Reaktionen auf die
vielen Unfalle und damit eine gezielte MaBnah-
me, um Sicherheit herzustellen.

Verkehrsraum wurde aber nicht nur verandert.
Er wurde auch insofern geordnet und sicher ge-
macht, indem er reglementiert wurde.?? 1867
wurden Gespanne mit mehr als vier Pferden aus
der Londoner Innenstadt verbannt. Zudem kam
es zu einer klaren Beschrankung und Aufteilung
von Warteplatzen fur Kutschen durch die stadti-
schen Verwaltungen. Es wurde genau verzeich-
net, wo die Pferdetaxis stehen durften und wie
viel Raum fur welche Anzahl an Kutschen ange-
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Formular aus den Verhandlungen der Kaiserlich Statistischen Central-Commission (1869) — Erfassung von Kutschen-
unféllen, Unfallverursachern und weiteren Details im urbanen Verkehrsraums des 19. Jahrhunderts.
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messen sei. Die hohe Anzahl an Kutschen in der
Stadt unterlag demnach formellen Ordnungs-
prinzipien, mit denen die Hoffnung verbunden
war, den Verkehr zu zéhmen.

Dass diese theoretischen Ordnungsprinzipien in
der Praxis nicht immer stérungsfrei verliefen und
zudem einer weiteren Kontrolle bedurften, war
keine unerwartbare, aber eine wichtige Folge.
Die Aufgabe dafur Gbernahm die Verkehrspoli-
zei, deren Entstehung die Forschung auf das En-
de des 18. Jahrhunderts datiert. Zunachst in
London, dann spater auch in anderen europai-
schen Stadten, sollte sie fir Ordnung im Ver-
kehrsraum sorgen. Ahnliche Funktion tibernah-
men dann ab Mitte des 19. Jahrhunderts Ver-
kehrssignale und Verkehrszeichen, auch wenn
moderne Verkehrsschilder erst zum Ende des
19. Jahrhunderts etabliert wurden.

Sehr frih wurden jedoch Kommunikationsre-
geln im Verkehrsraum eingefthrt. Das traf nicht
nur auf lautes Rufen zu. Bald dienten zur besse-
ren Kommunikation klar festgelegte Handzei-
chen, die beispielsweise in PreuBen im gelten-
den Allgemeinen Landrecht von 1794 festgehal-
ten wurden.?* So war eine Kommunikationsre-
gel, dass die Peitsche beim Linksabbiegen nach
links, beim Rechtsabbiegen nach rechts empor-
zuhalten war. An sich haben wir es aber nur mit
wenigen Verkehrsregeln im langen 19. Jahrhun-
dert zu tun. Erst zum Ende des Jahrhunderts
kommt es zu einer StraBenpolizeiverordnung
(12.5.1882).

Das, was jedoch schon sehr frih gezielte Auf-
merksamkeit erhielt und auch stets versucht
wurde zu regulieren, war die Geschwindigkeit
im Verkehrsraum. Bereits 1487 wurde in Paris
das Fahren im Trab und Galopp mit Prigelstrafe
verboten. Mitte des 19. Jahrhunderts stellte sich
dann aber alsbald die Frage, welche Geschwin-
digkeit man Uberhaupt unter Trab oder Galopp
verstehe — und diese Frage verstarkte sich mit
der EinfUhrung des Autos, bei dem die Trabge-
schwindigkeit mit 15 km/h Ubersetzt wurde.3*
Nachdem es daraufhin zu vielen Unfallen zwi-
schen Kutschen und Autos kam, unternahmen
schlieBlich 1906 Vertreter mehrerer Ministerien
in Charlottenburg erneut Messungen. Sie ka-
men zu dem Ergebnis, dass ein trabendes Pferd
mit Kutsche auf einer Strecke von 500 Metern

eine Durchschnittsgeschwindigkeit von bis zu
27,9 km/h hatte. Erst danach wurde auch fur die
Kutschen 15 km/h als Hoéchstgeschwindigkeit
eingefuihrt.® Hieran wird deutlich, dass Regeln
und Ordnungen im Verkehrsraum nie statisch
waren, sondern sich immer wieder anpassten
und weiterentwickelten. Wichtiger Impuls fir
solche Veranderungen waren seit Mitte des 19.
Jahrhunderts auch Statistiken. So hatte bei-
spielsweise die kaiserlich-koniglich statistische
Central-Commission von Osterreich-Ungarn im
Jahre 1869 bereits ein Formular zu Unfallen auf
StraBen erarbeitet.®*® Die Stadtverwaltungen
konnten hier verschiedene Angaben machen:
Wie viele Personen durch Fuhrwerke Gberfahren
wurden, wie viele der Personen getdtet, schwer
verletzt, leicht verletzt oder gar nicht verletzt
wurden. Eine wichtige Frage war aber auch,
wen die Schuld traf, den Kutscher oder die Uber-
fahrene Person. Das verdeutlicht, wie Wissen
erst einmal erfasst werden musste, um Ordnung
herzustellen. Es verdeutlicht aber auch erneut,
welche groBe Rolle dem Menschen bei Unféllen
bereits in dieser Zeit zugesprochen wurde — und
diesen Menschen galt es im Verlauf des 19. Jahr-
hunderts schlieBlich fir den Verkehrsraum zu
schulen.

b. Sicherheit durch Verkehrserziehung
von Mensch (und Tier)

Eine moderne Verkehrserziehung im Sinne der
Verkehrswissenschaft bildete sich als eigene
Disziplin erst in den 1930er Jahren heraus. Fur
den Zeitraum des langen 19. Jahrhunderts wa-
ren vielmehr Handblcher pragend.?” So er-
schienen verschiedene Handbdicher, die Uber
folgende Fragen aufklarten: Was ist bei einer
Kolonne zu tun? Wie dreht man bei einer Stra-
Benkreuzung? Was sollte ein Kutscher tun,
wenn ihm eine andere Kutsche entgegen-
kommt? Wie sollte der Kutscher mit flichtigen
Pferden umgehen? Gerade letztere Frage deu-
tet darauf hin, dass nicht nur der Mensch, son-
dern gerade auch das Pferd ein weiteres Risiko
im StraBenverkehr war, dem es zu begegnen
galt.®®

Die Einddmmung dieses Risikos wurde lange
Zeit in einer Schulung des Kutschers gesehen.
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Dieser sollte jedoch nicht nur im Umgang mit
Tieren, sondern auch vor allem in dem Umgang
mit den Personen, die er beftrderte, diszipli-
niert werden. Die Figur des betrunkenen und
fluchenden Kutschers war um 1900 allgegen-
wartig — und diese Figur wurde zunehmend als
Problem in verschiedenen Landern Europas
wahrgenommen. Disziplinierungsversuche fin-
den wir insbesondere in Verordnungen von
stadtischen Behorden. Hierin wurde nicht nur
klar geregelt, dass der Kutscher kein Trinkgeld
erhalten durfte, sondern auch konkrete Verhal-
tensrichtlinien veréffentlicht, deren Missach-
tung gemeldet werden musste.

Es scheint allerdings so, dass der Kutscher noch
intensiver ins Blickfeld rlckte, nachdem das
Auto eingefiihrt wurde. Ein gutes Beispiel da-
fur ist der Aufsatz des Polizei-Inspektors Oster-
mann in der Fachzeitschrift ,Die Polizei” von
1910.3 Ostermann sah in dem Kutscher, nicht
in dem Auto eine der gréBten Gefahren fur den
Verkehr zur Jahrhundertwende. Fir seine Ar-
gumentation griff er auf eine Statistik aus Preu-
Ben zuriick. Diese hatte fur das Jahr 1907 die
Todesursache von 2.896 Personen im StraBen-
verkehr ermittelt und kam zu dem Ergebnis,
dass nur 102 Personen durch das Auto, aber
1.198 durch die Kutsche zu Tode kamen. Im
Sinne seiner Argumentation leitete Ostermann
daraus Folgendes ab: Die Automobilfahrer sei-
en , geschulte Leute”, die Fuhrmannschaft hin-
gegen habe sich zu einem Stand entwickelt,
den es nur noch dem Namen nach hergebe.
Durch die hohe Nachfrage an Kutschen sei man
gezwungen, jeden ,Dahergelaufenen” einzu-
stellen. Dabei sei gerade bei der Kutsche eine
Ausbildung von groBer Wichtigkeit: Das Fuhr-
werk sei nicht nur schwerer zu lenken, es habe
auch einen langeren Bremsweg als das Auto,
wie es Studien in London und Paris gezeigt hat-
ten. Ostermann machte jedoch nicht die Ge-
fahr der Kutsche in ihrer Schnelligkeit aus wie
sie noch zu Beginn des 19. Jahrhunderts be-
schworen wurde. Ein Jahrhundert spater sah er
die Gefahr der Sicherheit im StraBenverkehr
vielmehr in ihrer Langsamkeit beziehungsweise
in ihrem Stillstand. So flhrte er aus, dass die
Kutsche ,die glatte Abwicklung des Ubrigen
Verkehrs behindert, je langsamer sie fahre*.
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Die Forderung, die er in dem Text entwickelte,
war demnach nicht den Verkehr durch weitere
Reglementarien zu regulieren und so zu versi-
cherheitlichen. Er sah die Losung fur Sicherheit
darin, die Kutscher in Fahrschulen gezielt zu
schulen. In der Tat entstanden zum Ende des 19.
Jahrhunderts immer mehr Fahrschulen fir Kut-
scher, und das scheint bemerkenswert, demnach
erst nach der Entstehung der Fahrschulen fiir Au-
tofahrer. Diese Institutionen setzten sich aber an-
ders als die Fahrschulen fUr das Auto nicht durch.
Sicherlich ist dies auf mehrere Griinde zurlckzu-
fUhren: Ein Grund war, dass es im 20. Jahrhun-
dert zu einer Verdrangung der Kutsche aus dem
Verkehrsraum kam. Wahrend die Automobil-
fahrzeuge bestandig stiegen, sanken die Zahlen
der Kutschen im 20. Jahrhundert und damit
auch die Personen, die es zu schulen galt. In den
Statistischen Jahrbichern der Stadt Frankfurt am
Main lasst sich ein deutlicher Riickgang von Kut-
schen von 1905 bis 1913 und ein deutlicher Auf-
stieg des Automobils bis zum Ersten Weltkrieg
beobachten. Als sich 1956 die letzte Droschken-
fahrt in Frankfurt ereignete, wurde die Kutsche
in der Presse als ,ein Relikt einer vergangenen
Zeit" beschrieben.*°

Heute ist die Kutschenfahrt eher eine romantisie-
rende Attraktion fUr Touristen und Touristinnen —
oder aber ein Hassobjekt fur Tierschitzer. Denn
obwohl die Kutsche kaum eine nennenswerte
Rolle im offentlichen Verkehrsraum spielt,
kommt es trotzdem zu zahlreichen Unfallen. Da-
rauf deutet zumindest eine Erhebung hin, die die
Tierschutzorganisation PETA eifrig auf ihrer Web-
site aktualisiert. Wie bereits Ostermann wird hier
nicht die Schnelligkeit, sondern die Langsamkeit
der Kutsche als eine Gefahr fir Mensch und Tier
ausgemacht. PETA argumentiert aber auf einer
visuellen und inhaltlichen Ebene nicht mit den
verletzten Menschenkdrpern, wie es Heinrich
von Kleist in seinem Berliner Charité-Vorfall ge-
tan hat, sondern mit dem verletzten Pferdekor-
per, der die Dramatik des Kutschenunfalls aus-
drticken soll.

Ausblick

Die Geschichte der Kutsche im langen 19. Jahr-
hundert ist nicht nur eine Geschichte von Mo-



bilitat und Technik, sondern auch eine Ge-
schichte von Unsicherheit, Regulierung und
gesellschaftlicher Aushandlung. Der Kutschen-
unfall fungiert in diesem Kontext als Prisma, in
dem sich soziale Ungleichheiten, rechtliche
Verantwortung und infrastrukturelle Anforde-
rungen verdichten.

Das Ziel des Textes war es, die Kutsche aus dem
Schatten der anderen Verkehrsmittel des 19.
Jahrhunderts herauszulésen. Denn es scheint
doch auffallig, dass die Kutsche nicht nur in der
Verkehrsgeschichte, sondern auch in den gro-
Ben Darstellungen zum 19. Jahrhundert eine
kaum nennenswerte Rolle spielt. Eine wichtige
Frage, die sich hieran anschlieBt, ist, wie sich
dieses Verhaltnis von alltaglicher Relevanz und
Nichtbeachtung in der historischen Forschung
zu erklaren ist?

Beantworten lieBe sich diese Frage aus der Logik
von Innovation und Tradition. Die Eisenbahn, die
Dampfschifffahrt, selbst das Auto waren nicht
nur Verkehrsmittel, sondern wichtige Innovatio-
nen, die die Zeit- und Raumwahrnehmung der
Zeitgenossen und Zeitgenossinnen veranderten.
Die Kutsche hingegen war ein Verkehrsmittel
aus friheren Jahrhunderten, sie war bereits eta-
bliert und in den Alltag integriert. Sie war dem-
nach nicht neu und damit prasentierte sie nicht
den Fortschritt, der fir die Geschichte des 19.
Jahrhunderts so zentral ist. Anders als mit der Ei-
senbahn und auch der Dampfschifffahrt lassen
sich an ihr auch nicht so zentrale Prozesse des
19. Jahrhunderts wie Industrialisierung und
Technisierung diskutieren. Mit ihr gingen nicht
Schnelligkeit und Kraft einher. Im Gegenteil: Mit
ihren zahlreichen Unfallen sorgte sie vielmehr
fur Stillstand und Chaos.

Trotzdem stellt die Kutsche ein ausgesprochen
aufschlussreiches Untersuchungsobjekt fur ei-
ne Geschichte des 19. Jahrhunderts dar. Ihr
Reiz liegt gerade in ihrer Alltaglichkeit. Sie
pragte das tagliche Sehen und Erleben, ordne-
te und beeinflusste den Lebensraum. Nicht zu-
letzt gehorten ihre Unfélle zu einer zentralen
Alltagserfahrung der Zeitgenossen, an denen
Vorstellungen von Sicherheit und Unsicherheit,
Gefahr, aber eben auch Machtverhéltnisse, Ge-
rechtigkeitsvorstellungen und Verantwortlich-
keiten ausgehandelt wurden. In ihrer Alltag-

lichkeit unterscheiden sich Kutschenunfalle je-
doch auch von den groBen Katastrophen, die
mit den Unfallen der Eisenbahn oder des Schiff-
bruchs einhergingen. Kutschenunfalle waren
keine den Alltag wirklich unterbrechende
GroBereignisse wie es die groBen Ungllicke
waren. An Kutschenunféllen starb nicht an ei-
nem Tag eine Masse von Menschen. Aber, und
das ist wichtig zu betonen, an Kutschenunfal-
len starben rein statistisch jahrlich mehr Men-
schen als an den anderen Katastrophen im 19.
Jahrhundert. An ihren Unféllen erlebten die
wenigsten Beteiligten groBe Traumata, wie sie
Wolfgang Schivelbusch fur die Eisenbahnkatas-
trophen beschrieben hat. lhre Unfélle trugen
erst einmal nur sichtbare Verletzungen des Kor-
pers davon und brachten, wie Kleist es nannte,
Korperteile in Unordnung. Die Gefahr der Kut-
sche war damit nicht auBergewodhnlich und
deswegen erlaubten sich vielleicht auch Kunst
und Kultur Gber die Kutschenunfalle so sehr zu
lachen, anstatt sie wie bei den anderen gro3en
Katastrophen zu dramatisieren oder die Tech-
nikgldubigkeit in Frage zu stellen. Trotzdem:
Die Geschichte der Kutsche und ihrer Unfalle
verweist auf grundlegende Dynamiken der Mo-
derne. Ordnung ist nie voraussetzungslos ge-
geben, sondern muss stets neu geschaffen
werden; jede Ordnung, so sehr sie auch Sicher-
heit verspricht, tragt das Risiko ihrer eigenen
Storung bereits in sich.

Abstract. Der Beitrag widmet sich der Kutsche
als zentralem Verkehrsmittel des langen 19.
Jahrhunderts und zeigt, wie deren zunehmen-
de Geféhrlichkeit im urbanen Raum neue For-
men der Sicherheitswahrnehmung, Regulie-
rung und Haftungszuschreibung hervorbrach-
te. Anhand von Gerichtsakten zu Kutschenun-
féllen im Frankfurt des 18. Jahrhunderts sowie
statistischen Quellen wird der Zusammenhang
zwischen Mobilitét, Ordnung und Risiko im
stadtischen Verkehrsraum analysiert. Die Kut-
sche erscheint dabei nicht nur als technisch
Uberholtes, sondern als gesellschaftlich héchst
wirkmdéchtiges Vehikel, an dem sich friihe Aus-
handlungen dber moderne Verkehrsregime,
soziale Gerechtigkeit und staatliche Kontrollan-
spriiche ablesen lassen.
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