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Entwicklung, Methoden und Aufgaben der Verkehrsgeschichte

Von Hans-Jlirgen Teuteberg (Minster}

1. Zum Begriff der Verkehrsgeschichte und ihren Evkenntniszielen

Als Adam Smith 1776 bei seiner "Untersuchung iber die Natur und Ursachen des Reichtams
der Nationen" entgegen der physickratischen Lehre nicht den Boden, sondern die Arsbeit
eines Volkes als eigentliche Quelle allen Weohlstandes bezeichnete und auf das Prinzip der
Arbeitsteilung hinwies, von dem die Ergiebigkeit des Faktors Arbeit abbinge, lenkte er
zugleich elnschrinkend den Blick darauf, dafl diese Produktivititssteigerungen nicht beral]
und ungehemmt stattfinden kdnnen, weill sie durch unterschiedliche Absatzchancen be-
schrankt werden.t Das dkonomische Wachstum stehe nZmiich in einer bestimmten Relation
zum Warenaustausch auf den Mérkten, Die Entwickdung der Wirtschaft in den letrien
zweihundert Jaheen hat den grofien Verdenker moderner Nationaldkonomie in diesemn Punkt
voll bestitigt: Alle Produktionssteigerungen der sich industrialisierenden Wirtschaftszweige
sind seit dem spiten 18. Jahrhundert Aniall wie Resultat der Verbreiterung der Absatzver-
hiltnisse gewesen.

Die wachsende Nachfrage nach Wirtschaftsgiitern ist ohne gleichzeitige Steigerung der
Verkehrsleistungen nicht denkbar. Ohne die entscheidenden Verbesserungen im Giiter-,
Persopen- und Nachrichtenverkehr wire selbst bel grofiter Skonomischer Freiheit nicht
einmal die Hebung des kleinriumigen Binnenhandels, geschweige denn die Entwicklung zum
weltweiten  internationalen Warenaustausch moglich gewesen. Die Umgestaltung der
herkémmlichen Transportverhiitnisse und thre Anpassung an die Erfordernisse der
modernen Volkswirtschaft kinnen daher in ihrer Bedeutung kanm lberschitzt werden. Der
mit dem Beginn des "Dampfzeitalters” sich erstmals aus den Schranken der organischen
MNatur befreiende und seitdem immer mehr beschieumigende, seine Kapazitit, RegelmiBig-
keit und Sicherheit stark vergréBernde und die Frachtkosten stark senkende Verkehr schuf
eine der wesentlichen Voraussetzungen fiir die von dem schottischen Moralphilosophen
Adam Smith so scharfsinnig erkannte, immer weiter fortschrettende Differenzierung von
Produktion und Konsumtion,

Die nachfolgenden Okonomen, aber auch die Staats- und Gesellschaftswissenschaftier
haben, solchen prundlegenden Einsichten zustimmend, das Verkehrswesen dann unter den
verschiedenen Aspekten immer wieder untersucht und auch auf der pedankdich absirahieren-
den Ebene thecoretisch zu durchdringen versucht. Der Wirtschafiswissenschaftler Andreas
Predohl hat fast hundertjihrige Uberlegungen zosammenfassend hierzu festgestellt, der
Verkehr umfasse im weiteren Sinne alle mdéglichen Formen sozialer Kontakte und
ermbgliche so die Konstituierung menschlicher Kultur. In der engeren Bedeutung bereichne
er "die Gesamtheit aller Vorginge, die im Bereich der Wirtschaft der Raumiberwindung
dienen, nimiich dem Transporl ven Personen, Giitern und Nachrichten in jeder Form zu
Wasser, zu Lande und in der Luft".? Der Transport wurde von ihm als eine Spielart der

I A Smith, An Inguiry inte the Nawre and Causes of the Weakth of Nations, 4 parts, London 1776,
2 A Predohl, Art. "Verkehr”, in: Handwérierbuchk der Sozialwissenschaften, Bd. 1%, Stettgart 1981,
8. 102-111, bes. §. 102
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Produktion begriffen; denn die Umwandiung eines konsumfernen in ein konsumndheres
Wirtschaftsgut sei ebenso enischeldend wie die Verinderung eines Rohstoffes in ein Halb-
bzw. Fertipfabrikat, Die Ortsverinderung kann somit als Primisse fiir jede sich spezialisie-
repde Wirtschaft und damit fiir die daraus hervorgehende Hebung des Lebensstandards
angesehen werden. Erginzend 131 sich noch binzufiigen, dall der Verkehr letztlich die Basis
fiir alle Versuche dasstelit, die wirtschaftlichen Ungleichheiten auf dieser Erde alimihlich
auszugleichen, Ohoe thn ist die Beseitipung des groflen Gefilles zwischen des reichen
Industriestaaten und den armen Entwicklungslindern nicht zu erraichen,

In peverer Zeit ist ferner daraufl hingewiesen worden, dall die rasch fortschreitende
Verbillipung und Qualititssteigerung des Personenverkehrs die jabrhundertealten Bindungen
des Menschen an seinen Heimatort erheblich gelockert haben.? Das Aufkosimen der mo-
dernen Massenverkehrsmitte! fihrie zur Zentrafisierung der Preduktion, dem Anschwellen
der stidtischen Bevilkerung und siner folgenschweren Trennung der baiden Lebenssphiren
Wohnen und Arbetten. Diese Strukturwandhingen haben bekanntlich zu groflen Anpassungs-
problemen und sozialen Konflikten gefithrt,

Auf der anderen Seite entfalivten die immer dichter werdenden Verkehrsnetze aber auch
integrierende Wirkungen. Die verkehrsmifige ErschiieBung sehr unterschiedlicher Ternito-
rien brachte nicht rur eine Zhnlich paraliele Verteilung der Wirtschaftsgiiter, sondern auch
staatlicher und geselischafiticher Dienstleistungen im Sinne einer verbesserten Daseing-
vorsorge. Der Verkehr fiihrie, etwas augespitzr formmliert, zu einer ldentifikation des
Individuums mif gréBersn rdumbichen Bishelten und beforderte so die Bildung von einheit-
lichen Volkewirtschaften und damit xugleich auch von Mationalstaaten,

Aber der moderne Verkehr hat wie jeder technische Fortschritt ein Janusgesiche: Die

Anhinger einer méglichst ungehinderten Freihandelspolitik, die stets eifripe Aphinger eines .

Verkehrsausbaus waren, haben sext dem 19, Jahrhundert immer wieder darauf verwissen,
dall freier Handel und Verkehr tendenziell vilkerverbindend und friedensstiftend wirken.
Aber diese zu optimistische Fortschrittsthese erscheint am BEnde des 20, Iahrhunderts
sirittig, da die modernen Verkehrsmitte! auch die Formen der Krnegfihrung erweitere haben
und hdufig gerade nicht konfikiminimierend wirken,

Die steigende Zahl der Verkehrsunfille, die erhfhte Inanspruchnahme der natlrfichen
Ressourcen durch zunehmenden Esergieverbrauch und die wachsende Umweltbelastung
durch Lirm und loxische Schadstoffe sd Schattenseiten des revolutionfiven Anstieps der
Verkehrsieistungen. Die vom modernen Verkehr ausgehenden Belastungen sind keineswegs
atle neu, aber erst in den beiden letzten Jahrzehnten als dringliche und von der Politik 2u
lisende Probleme erkannt worden. Die Skologischen Aspekte des Verkehrs wurdsn von den
dlieren Definitionen noch nicht erfalit und miissen hier noch eingebrachy werden.

Bei der Behandlung der modernen Verkelrsprobleme spielt die Verkehrsgeschichis elne
schon lange erkanste wichtige Rolle, Sie allein kanp erkliren, wie die gegenwirtigen
verkehrapolinschen Probleme entstanden sind und welche Lisungsversuche fribere Gene-
rationen daflie angeboten haben. Zuedem wurzeln manche Formen des heutipen Personen-,
Gister- und Nadwichtenverkehrs o 3iteren Techniken und Verfahren, die zum Vermichinis
menschiicher Kuitur gehdren und pelegentliche Aktualisierungen verdienen. Was sind run

3 W Hamm, Art. "Verkehr”, i Handwdrerbuch der Wirtschafigwissenachafien, Bd B, Stutigart 1980,
8. 224.225.
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die geperelien Aufgaben eines Verkehrshistorikers? Zunichst einmal hat er pemdf der
historisch-wissenschaftlichen Methode alle theoretisch deduziesien Aussagen, besonders
solche der Sozial- und Wirtschaftswissenschaften, anhand der iberlieferien hustonischen
Zeugnisse empirisch dberpriifen und die nicht falsifizierien Fakten in den Gang der
aligemeinen (eschichte sinzeordnen, d.h mil den bereits bekannten Erelgnissen der Ver-
gangepheii systematisch in Bezug zu setzen. Diese Aufgabe ist dem Historiker eigentimlich
und nicht delegierbar, da die Vertreter anderer Disziplinen nur die Entwickiung ihres eigen
nen Faches und daher eng begrenzte Ausschnitte aus der Vergangenheit zu lisfern vermd-
gen. Der Historiker benutzt dabei die Methode des historischen Vergleichs, Zu seinen
primiren Aufgaben pehdrt ¢s, den Wust des Geschehens in der Yergangenheit zu struktu-
rieren und prigende Formverinderungen in méglichst typulogischer Weise zu beschreiben.
Die Verkchrsgeschichte hat mit anderen Worten die Aufgabe, die historisch wesentlichen
Erejgnisse und Gestalten herauszustelien und nach historisch einschneidenden Zisuren zu
suchen. Diese missen keineswegs immer mit den politischen Wendepunkten ifhereinstim-
men, Eine umfassende Geschichte des menschlichen Verkehrs im Sinne einer Raum-
dberwindung von Personen, Giitern und Machrichten ist auf langen Strecken sine allmihlich
ablaufende Strukturgeschichte und 185 sich nicht ailein an einzelnen technischen lnnova-
tionen oder Personen festmachen.

H. Eatstehung und Entwicklung der verkehrsgeschichtlichen Forschung

Nach diesen Prolegormiena ist nach der Entstehung, dem Gang und heutigen Stand der ver-
kehrsgeschichtiichen Forschung zu fragen. Ein Uberblick wird dadurch erschwert, dab fiir
das deutschsprachige Gebist Mitteleuropas keine alle Aspekte umfassende Bibliographie
existiert, 50 daf} man aef die zahlreichen, welt verstreuten kisinen Literatorsammiungen zu
cinzeinen sachlichen, rdumlichen oder zeitlichen Ausschnitten greifen mull. Die beste Vorar-
beit bietet immer noch hier das Standardwerk von Fritz Voigt "Der Verkele" aus dem Jahre
1965+ Die dort verzeichnete Literatar gliedert sich in die Abschritter 1. Allgemeine Ge-
schichte des Yerkehrs, 2. Verkehrsgeographic, 3. Verkehr {m Altertun, Mitielalter, Mer-
kantilismus €36.-18.Th.) und im Zeitalter der Industrialisierung (seit 19. Ishrhunderts, 4.
Spezifische Probleme der Verkehrsgeschichte, 5. Verkehrespolitik, 6. Spezifische Probleme
der Verkehrspolitik, 7. Fremdenverkehr, 8, Aktuslle Probleme der Verkehrswissenschaft,

Wie diese Gliederung zeigt, entspricht sie nicht mehr den gewachsenen Anspriichen einer
modernen Verkehrswissenschaft urd vor allem micht eimer historisch orientierten Disziplin.
Die Literaturliste vermag nicht zu befriedigen, handelt e sich hier doch fast ausschlieBlich
um mehr oder weniger neue Sekundiriiteratur; die historischen Quellen zur Verkehrgge-
schichte, vor allem aus frifheren Jahrhunderten, sind nur ganz fragmentarisch erfabt und
auch aicht zuverlissig zitiert. Wenngleich die grofiartige pelehrte Leistung des  Verkehrs-
wissenschaftlers Fritz Voigt nicht verkleinert werden soll, so muf aber doch festgestellt
werden, daB disses Kompendium mir als eine Vorarbeit fir eine umfassende Aufarbeitung
der geschichtlichen Verkehrsverhilmisse anzusehen ist. Verstindlicherweise mub such die
stark angewachsene Literatur der letzten filnfundzwanzig Jahre nachpetragen wenden,

4 B Veigt, Verkehr Bd, 2, 1. und 2. Hilfle: Die Entwicklung der Verkehrssysteme, Berfin 1965,
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1.  Erste Versuche zur Erfassung der Entwicklung der Transporiverhiiftnisse

VYersucht man dernoch ohne verl@Bliche bibliopraphische Basis die Genese und Entfaltung
der verkehrsgeschichtlichen Forschupg im Umrif 2o skizzieren, dano ergibi sich etwa
folgendes Bild: Da sich bereits Schrifisteller der griechisch-rimischen Antike, des hohen
und spaten Mittelalters sowle der frithen Neuzelt mit dem Transport von Gitern, Pergonen
und Nachrichten lebhaft beschifiigt haben und die in allen grofen Bibliotheken wnd Archi-
ven ruhenden Quellenmaterialien nur in eng beprenzten Ausschnitten zu verkehrsgeschichi-
lichen Fragen ausgewertet wurden, Hfe sich der Beginn der engeren verkehrsgeschichilichen
Untersuchungen noch nicht exalt bezeichnen, Soweit der Historiker bisher erkennen kang,
gitt es offenbar dafiir verschiedene Wurzeln: Bei der Zusammenstellung von Apodemiken,
ftinerarien und Reiseberichten, aber such bei der Abfassung von Siastsheschreibungen und
der Herausgabe von Enzykiopidien Skonomischen und techpischen Inphalts fiblten sich
Autoren aus wverschiedensien AnlAssen inspiriert, erste auch historisch informierende
Informationen dber gewisse Teile des Waren-, Personen- und Nachrichtenverkebrs zu verdf-
fentlichen. Dabeil hat offenbar die Post als erste wichtige stastliche Trangporiorganisation im
Heiligen Rémischen Reich deutscher Nation seit dem 17, Jahrhundert besondere Beachtung
gefunden.® Aber auch die Entwicklung der Schiffahrt auf Flissen und Kandlen sowie auf
dem Meer wurde Trihzeitig anhend von Quellen dokumentiert.t Da die gelehrien
Schrifistelier in der kKlassischen Literalur bewandert waren, darf es nichi verwundery, wenn
sie sich ofi besonders den antiken Verkehrsverhilinissen zuwandien, Die historisch nichi
genau Gberpriiften und oftmals  halblegendiren Nachrichten ifber frithere Ver-
kehrsverhdlinisse kénnen freiich nur als erste Vorliufer eiper wissenschaftlichen
Verkehrsgeschichte angesehen werden, Einige mafligebende Merkantilisten und Staatswis-
senschaftler wie z.B. Wilhelm von Schrader, Johann Gottlieb vop Justi und Samue! Freiherr
von Pufendorf, ferner Johane Christian Lénig, Johann Jakob Moser und Veit Ludwig von
Seckendorff, aber auch Jobannes Beckmann, Karl Friedrich Aston, Wilhelm August
Schidzer vnd Georg Helorich Zink, vor allem sber der Gottinger Staatswissenschaftler und
Kameralist August Heinrich Ludwip Heeren mit seinem Werk “ldeen {iber Politik, den Ver-
kehr und den Handel der vornelumsten Voiker der alien Welt® zind 2.8, im 17, und 18,

5 Der bennmisrgiche Verkehrddstonker ¥, €. Huber 1l mit, sber dis Entwicklung dee Verkelrs und beson-
ders der Post habe es schon wor Ablad des 17 Jalwhunders 0ber 60 Abhundlungen gegeben, Wenngltich
diese nicht ndher belepte Angabe ashand sinschidgiper Kataloge (2B in der Herzog-Avgst-Bibliothek in
Wolfenbottal} noch nechzuprifen wire, 30 erscheint diese Schiung keineswegs zls unginnig, sondem eher
wohi noch zu gering. Vgl FO Muber, Die geschichtliche Entwicklung des modemen Verkehrs, Tobingen
1893, 8.1 Vgl ferner als Beispiele friher post- und straflenpeschichticher Abhandlungen Ch Leonhardi,
Scriptores ot excerpta de regall postarwn jure, Leipzig 1710, AF Lueder, Strallenbau ynd Wegegeschichis,
Gomngen 1779 LG Krinftz, Die Lendswallen, Chausseen . bistorisch, techatiopiseh, policeymifiiy
abgehandelt, Berlin 1804, O F. Brebeking, Praiiische Anleinng zur Auffihrung, Wiederherswiung und
Erhaltung bequemer wid den Commerz Grdernder Landstrafien, Leipzig 1804, D¥e Beschiftigung ot an-
tiken Straflen- und Postverhilinissen wurde offenbar durch das weit verbreitete Werk eines Framgiigischen
Aufklirers befordery N, Bergier, Histoire des grands chemins de 'Empire romain... 2 Bde., Brissel
1728 oder 1736.

& Vgl z.B. PJ Muorperger, NeuerSfinete Wasserfahnn auf Flissen und Caniilen, Dresden 1723, JL
Hogrewe, Beschreibung der in England seit 1759 anpelegten und jetzt groBtentheils vollendeten schiff-
baren Kan#le, zur innem Gemeinschafl der vornehmaten Handeisstddie. Mebst eimerm Versuch einsr
Geschichte der inléndischen Schiffahry und aller bis jermt in- und aufBerhaib Buropas bekannten Handle,
Hannover 1780; 1 Ferghaus, Geschichie der Schiffabriskunde bel den vornehmaten Viikern des Alter-
thums, 2 Bde., Laipzie 1762,
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Jahrhundert mit verkehrsgeschichtlichen Notizen hervorgetreten.” Wenngleich Heeren noch
nicht Gber die Methoden einer modernen Geschichtswissenschaft verfiigte, so gehint er doch
chne Zweifel zu den "Grindungsvitern” einer Verkehrsgeschichisschreibung, die im 17./18.
Jahrbundert unter dem EinfluB des Naturrechts und der Aufklirung ihre ersten Regungen
zeigte. Sie bildete freilich zunichst pur ein buntes Sammelsurium von mehr zufillig
ausgegvabenen Nachrichien, die unsystematisch vermengt mit anderem Wissensstoff
dargeboten wurden.

2. Die Begrimdung der modernen Verkehrswissenschaft duech Friedrich List und
die Historische Nationalokonomie

Den elgentlichen Aufschwung fiir eine Beschiftigung im engeren Sinne gab es freilich erst
i 19 Jalrhundert unter dew Historismus, der die eigentiichen Grundlagen fir eine
moderne Gegchichiswissenschafl geschaflen hat. Aus der Pillle der nun schpell anwachsen-
den Literstnr kénnen hier nur eimge wenige Namen hersusgegriffen werden. Meben dem
bayerischen Oberbergrat foseph von Basder, dem tohmischen Ingenicur Franz Anton
Gerstner, dem westfilischen Unternehmer Friedrich Harkort und dem rheinischen Kaufmann
und Bankier David Hansemann hat sich bekanntlich wor allem Friedrich List erstmals mit
dem neuen Verkehramittel, der Eisenbahn, in Deutsclland beschéftigt und ist in seinen
zahireichen Schrifien auch auf den Verkehr in seiner pessmten Enrwicklung eingegangen In
seinen groBen Werken, aber auch in seinen zahireichen kleineren Aufeiizen und Lexikon-
artikeln hat er die verkehrswissenschafiliche Forschung, basierend auf seinen amerikani-
schen Erfahrungen, stimuliert und ibr neus Wege gewiesen.® Wenngleich der schwibische
Gelehrte und Politiker keineswegs der erste war, der die weittragende Bedeutung des suf
Schienen laufenden "Dampfwagens” erkannte und sein Einflub auf die Anfinge staatlicher
Eisenbahnpolitik nicht iberschitat werden darf, so gebdhrt thm doch ein erster Ehrenplatz in
der Verkehrsgeschichtsschreibung, da er trotz seiner vielfachen spezielien Projekte stets zum
Aligemsingiiliigen Gberging und bewult den historischen Vergleich suchte, Dabei kam er zu
Ergebnissen, die noch niemand vor thm so formuitert hatte. $o machte er sich Gedanken
iber den Okonomischen und geselischafilichen Nutzen des neuen Verkelrsmitlels, fber

T ALH Hoeree, Ween fiber die Polltik, den Verkehr und den Hande! dor vornchmsien Vilker der alien
Wel, 3 Bde., 2. 4ufl, Giningen 1805-1812. Die dbrigen Titel sind verzzichne: hei Poigs, Verkehr fwie
Anm 4y [ie bier angegebenen Werke mifien freilich auf eine Beschiftigusg rll dar Verkehrsgeschicine
noch gimal grindlich durchgesehen und die berreffenden Siellen gensu bereichner werden. Fiir Kenner
der frithapuzaidiches Lierarer besteht kein Zwetfel, daf ¢o sich hier um eing Zufalissuswah! handel und
sich die Zahl der einschidpipen Werke noch sark werrmmbren 1t Die einschiipigen historischen
Bitfiogeaphien awischen dem 16, und 19, Jabwhumlert sind fiir oie Anfinge giner Verkehrsgeschichie
noch nicht sysematisch durchgearbeites wordern,

8 F List, Das devtsche National-Transpore-Sysiem in volks- und staatswinthschafilicher Beziehung beleuch-
1, Altonz 1838; ders., Uber ein shchaisches Elsenbalnsystens afs Grundlage eines aligemeinen deuischen
Eisenbshngysieens und insbesonders Uber die Anlegung einer Hisenbabn von Leipzig nach Diresden,
Leipzig 1833; ders., Ari. “Eisenbahn und Kandle®, br C ven Roseck/C. Welcker {Hg. ), Staats-Lexikon
cder Encyklopaedie der Suimuwissenschafien, Bd. 4, Aliong 1837, §, 650-778; ders., Das devtsche Eisen-
balingysiem als Mitiel zur Vervollkommnung der dewtschen indusirie, des Dautschen Zollvereing und des
deutschen Nationalverbandes (iberhaupt, Stungart 1841, Friedrich List schrieb noch zahireiche weilere
Aufsitze in dem von ihm herausgegebenen “Eisenbahn-Tournal” (Braunschweig 1§35-1837). Eine gengus
Auflistung aller seirer einschipigen Arbelten in £ Liw, Schefien, Reden, Briefe, Bd. 3: Schrifien
Verkehrswesen, Berlin 1930 Vel va. & Gelring, Friedrieh List, Leipzig 1956, WO Henderton,
Friedrich List, Diisseldorf 1984,
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seipen Einflull auf die Produktions- und Asbeitsteilung sowie die Preisbewegungen auf den
Markien. Dabei wurde er nicht miide zu betonen, daf der Massengliterverketr das eigenthi-
che Merkmal der Bisenbahn sei, weshalb hier der Perscnenverkehr zuriicktreten misse, der
frilher den Landtransport beherrschi habe.

Sein leidenschaftliches Eintreten fiir das neue Verkehrsmittel machte itn aber nicht blind
fir die Bedentung anderer Verkehrsmittel, z.B. fiir die Rolle des neuen Dampfachiffes bei
der Sceschiffahrt, An die historische Entwicklung ankniipfend wies er auf die groBe Rolle
der Binnenschiffakrt hin und sah den peven Schienentransport oftmals nur in Ergénzung des
rraditionellen Wasserstrallensystems. ‘

List propagieste iiberdies als einer der ersten sine sinnvolle Arbeitsteilung der verschie-
desen Verkehrstriger gemdf den unterschiedlichen Anforderungen an Schnelligkeit,
RegeimiBigkeit und Frachtkosten, Selbst die gesellschaftlichen und politischen Folgen der
Fisenbahn in Kriegs- und Friedenszeiten, besonders die Eréffnung neuer Kulturwelten fiie
den Personenverkehr gerieten in sein Blickfeld, wobei durch die standigen Vergleiche mit
der Vergangenheit die Revelutionierung der bisherigen Transportmdglichkeiten ihun erstmals
voll hewuBt wurde.

Mit List beginnt daher nicht nur die moderne Yerkehrswissenschaft in Deutschland,
sondern zugleich auch die systematische verkehrsgeschichiliche Betrachtung., Wenngleich
der grofe Schwabe kein Historiker im heutigen Simne war und die Geschichte thm mehr zur
Abstiitzung seiner handels- und verkelrspolitischen Argumente diente, 0 bleibt 22 doch er-
staunfich, wie frithzeitig er das Ende der alten und den Beginn der neuen Verkehrswelt im
Industriezeitatter ahnungsvoll beschrieben hat. Welche iiberragende Stellung List hier zuge-
wiesen werdes mub, erkennt man wm besten, wenn man ihn mit anderen verkehrswissen-
schafilichen Schrifistellern seiner Zeit vergleicht., Auch diese beschifiipten sich zwar mit
der Binwirkung der Dunpfmaschine auf den Verkehr und samunelten erste Zahlenangaben
und technische Hinweise, aber der umwélzende Charakier des neuen Verkebrszeitalters blieh
itnen doch noch weitgehend verborgen.®

Noch scharfer und wissenschafifich auch priziser als List, der in erster Linie auf die
praktischen Auswirkungen seiner Schriften bedacht sein mulite, duBerte sich in der Mitte des
16, Jahrhunderts dans Xarl Knies als typischer Vertreter der nun auftauchenden Historischen
Schule der Nationalékonomie. [n seinen beiden glinzend formulierten Werken “Die
Eisenbahnen und thre Wirkungen® (1853) und *Der Telegraph als Verkehrsmittel® (1857)
brachte er das Wesen der neuen und aiten Verkehrsmitiel erstmals in eine fesie theoretische
Verbindung und verglich die Einfihrung der Dampfkraft im Verkehr mit dem &hnlichen
Vorgang in den Fabriken, Die weitreichende historische Bedeatung beider Innovationen
stelite er zu Recht auf diesclbe Stufe.® Wichtiger als dis Schnelligkelt der Eisenbabn, die
seine Zeitgenossen vornehmlich faszinierte, war fir tha die Frachtkostendegression, insbe-

9 Vgl OF Webenius, Der deutsche Zollversin, sein System und seine Zukunf, Carjaruhe FR35; J'FE
Loz, Handbugh der Staarswirthschafislelrs, 3 Bde., 2. Aufl., Erlangen 1837, J vom feader, Uber die
Binfohrung der Kunststrafien (Eisenbahnen; in Deutschland, Leipzig 1836, [ Hawsemann, Die Eisen-
hahnen und deven Aktionire i Veehaimis zum Steat, Leipzig 1837, Vel £ von Phifippovich, Die wis-
senschaftiiche Behandlung des Transportwesens, inc Zektschrifi fir Volkswictschafi, Sozialpolitik ued
Yerwalung 14, 1905, H.!, 5. 31-18,

I} & Knizs, Die Blsenbshn und e Witkungen, Braungchweig 1853, ders, Trer Telegraph als Verkehs-
roitiel, Mit Brirlerungen fber den Nuckrichienverkehr fiberhoupt, Tibiogen 1857
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sondere hei den wertgeringen Massengitern. Knies erkannte ferner, daft die Verbesserung
der Transporimittel mit Hilfe der Dampfmaschine einen "latenten Yerkehr" schafft, d h. dafl
die modernen Transporiméglichkeiten auch neuen Verkehrsbedarf grzeugen. Auch dig neue
Regeimifigkeit der Raomibberwindung, die dem Gesetz des neuen "Maschinerzeitalters”
folgte, wurde von ihm als neus einbeifliche Zeitbestimmung begriffen, womit der so-
ziokultarelle Aspekt der Verkehrsrevolution herauspestellt wurde.

Knies, der sich auch mit den Wirkungen des newen Transportsystems auf die Bodenpreise,
die landwirtschaftiiche und gewerbliche Produktion sowie die herkBmmliche Handelsorgan-
sation, den Kapitalbedarf und das Stidiewachstum beschifiigte ynd schlieflich den Beginn
gines ganz neyen Kommuaikationszeimliers mit dem Telegraphen hersufziehen sah, hat
damit Gber List hinausgehend die Rolle des pesamten Verkehrs fir die Wirschaft, das
Rechtsleben der Violker, die Politik des Stastes und sogar die Volkserziehung behandelt. Es
gibt kawmn einen Aspekt des Verkehrs, den er liberschen bitie, Selbst die Probleme des
kiinftig wachseaden Nahverkehrs in den grofien Stidten wurden von ihm bereits hellsichtig
erkannt. Als mafigeblicher Mitbegrinder der Historischen Schule der Wationalfkonomie
legte er Wert darauf, alle theoretischen Annahmen durch dis Fakten der Geschichiz wnd
Statistik zu Gberpriifen.

Mach Knies sind andere Vertreter der Historischen Schule der NationalSkonomie wie
Wilhelm Roscher, Frnst Engel, Max Sering und vor allems Gustav Schmoller dieser von ihm
singeschiagenen Linde welter gefolgt und haben nun einzelne Aspekte des Verkehrs grind-
licher untersucht. ¥ Wihrend der in Leipzig lehrende Withelm Roscher eine langfristige
Beuehung zwischen Verkshrs- und Bevdlkemungsentwicklung herzustellen versuchie, ging
der erst in Straflburg und dann in Berlin wirkende Schmolier zuerst der Wirkung der Ei-
senbahnen auf die tradutionelle handwerkliche Gliterproduktion nach, waobel er die These
vertrat, daf} erst die neuen Transportmittel den wirklichen Gegensatz zwischen dem alien
Zunfisystem und der liberalen Gewerbefreiheit offerbart héitten. De damals weithin nur in
Rechtsproblemen befangsne Debatte {iber dis Vor- und Nachisile der neven liberalen Wirt
schaftsordnung wurde dadurch suf einen ganz neuen Boden pestellt. Schmoller machte auch
erstmals durch seipe Schriften klar, dab durch die massenhafte Heranbringung konsum-
fertiger {Giter, die in einem festen Laden verkauft werden, das alte Versorgungssystem der
Stadie, dag auf zinftigen Privilegien, Mirkien vnd Messen beroht hatte, nun unwiderruflich
verindert werde. Nicht die Industrieausstellungen wie Karl Knies noch irrtlimlich geglagbt
hatte, sondern der emporwachsende Binzel- und Grofthande! sowie die Warenbirsen
verinderten, gestitzt auf den neven Massentransport, die jahrhundertealte stadtische
Infrastrukiur, Immer wieder rickte Schmoller mit der ihm eigenen héchst anschaulichen
Gegeniberstellung von Fakten and Zablen aus Vergangenheil und Gegenwart den gewaltigen

11 W Roscher, System der Volkewirthachaft, Bd. 3; Nationalikonomik des Gewerbefleiles und des Han-
defs, Swmugart 1881 ders, Uber Kornhande! und Teuerungspolick, % Asfi., Swmutpann 1852, &
Sehmeoller, Zur Geschichig der deutschen Kleingewerbe, Halle 1870; ders, Der moderne Verkehr im
Yerhditnll zom wirtschalifichen, sozialen und ginfichen Fonschri, in: Preufiische Ishebiicher, Jg 1873;
£ Engal, Das Zeialer des Dampfes in technisch-statistischer Belewchang, In: Zeischrift des Kgl
PreuBischen Statistizchen Bureaus, Jg. 1879, 5. 251.314h; A4 Sering, Die handwirtschaftliehe Konkurrenz
Nordamerikas in Gegenwart snd Zukun®, Leipzig 1887, Vgl K Wiedenfeld, Die Emwicklung der Ver-
kehrsmisge! und die landwinschafiliche Konkurrenz des Ausiandes im letztza Menschenalter, in: Zei-
schrift fir Agrarpoliti 2, 1504, 3. 1-26.
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Wandel ins Blickfeld, der durch die modernen Verkehrsmittel in Gang gesetzt worden war.
Fiir ihn hatte nach einem spiter vielzitierten Gedanken der Verkehr durch eine bessere
Warenverteilung die Aufgabe, an der Stelle einer kleinen armen Hiitte ein neues gewaltiges
Wohnhaus fir die Menschen zu errichten und auch die sonst benachteiligten Keller- und
Mansardenrdume behaglicher zu machen. Er riickte damit die Auswirkungen der Ver-
kehrsmittel auf die Verteilung und die Konsumtion in den Vordergrund, da die Produk-
tionsprobleme hinsichtlich des Transports und Absatzes nun einer Losung zustrebten. Der
grofle Nationalokonom und Historiker formulierte erstmals auch eine Stufentheorie fiir den
Gang der Verkehrsentwicklung. So unterschied er drei wesentliche Epochen: 1. Die altere
Zeit des zufalligen primitiven Nachbarschaftsverkehrs. 2. Die Periode des bescheidenen,
aber nun regelmiBig werdenden Lokalverkehrs. 3. Den Eintritt in das Zeitalter des groBien
Massenverkehrs, der die Erdteile und Vélker verbindet. In seinem vielgelesenen "GrundriB
der Volkswirtschaftslehre" (1900-1904} hat er seine Stufentheorie niher erliutert, gegen die,
wie gegen alle solche Periodisierungsversuche, heute allerdings viel einzuwenden ist.!2

Auch neben ihm gab es bedeutende Einzelleistungen anderer Wissenschaftler. So legte der
zuerst in Dresden, dann in Berlin wirkende Statistiker Ernst Engel erstmals grifieres
Zahlenmaterial fiir die Verkehrsgeschichte vor, den revolutiondren Umbruch des 19. Jahr-
hunderts nun auch quantitativ sichtbar machend. Er stiitzte sich dabei auf eine Fiille ein-
schlagiger Statistiken, die unter anderem von Carl Friedrich Wilhelm Dieterici, Friedrich
Wilhelin Freiherr von Reden und Alfred Bienengriaber zuvor zusammengetragen worden
waren.!? Der bekannte Agrarpolitiker Max Sering stellte dagegen internationale Preisver-
gleiche an, die die ungeheure Wirkung des Massengiitertransports am Beispiel der Getrei-
demirkte demonstrierten. Damit wurde ein gewichtiger Beitrag zu der um 1900 heftig
gefiihrten Debatte Gber Agrar- und Industriestaat erbracht, die sich um die Einfuhr ameri-
kanischen Weizens und die Beibehaltung der Agrarschutzzolle drehte. 4

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts ist es dann unter dem EinfluB der schnell
akkumulierenden Erkenntnisse iber die Entwicklung der Verkehrsverhiltnisse auch zu
ersten Versuchen gekommen, das vorhandene Wissen zu bilanzieren und erste Monogra-
phien zur Verkehrsgeschichte vorzulegen. Dabei bildeten sich mehrere Gruppen mit unter-
schiedlichen Intentionen heraus: Zunachst gab es Autoren, die sich in Fortfihrung aufkla-
rerischer Traditionen der #lteren Kulturgeschichte und Altertumskunde weiterhin verpflichtet
fiihlten. Die Archive deutscher Stadte durchstdbernd, sahen sie in erster Linie ihre Aufgabe

12 G. Schmoller, GrundriB der Volkswirtschaftslehre, Bd. 2, 7.-12.Tsd. erg. und verm. Teil 2, Miinchen
1919, §.1-43, bes. 8. 5.

13 Die im 19, Jahrhundert entstehende Statistik hat wertvolle Beitrdge zur Ausbildung der Verkehrsstatistik
gebracht, Vgl aus der Fiille der Titet z.B. C.E.W. Dieterici, Statistische Ubersicht iber die wichtigsten
Gegenstinde des Verkehrs und Verbrauchs im PreuBischen Staate und im Deutschen Zollverbande in dem
Zeitraume von 1831 bis 1836, Berlin u.a. 1838, fiinf Fortsetzungen 1842-1857; F.W. [Frhr.] von Reden,
Erwerbs- und Verkehrs-Statistik des Konigstaates Preufien. In vergleichender Darstellung, 3.Abtl.
Darmstadt 1854; ders., Deutschland und das ibrige Europa. Handbuch der Boden-, Bevélkerungs-,
Erwerbs- und Verkehrsstatistik, des Staatshaushalts und der Streitmacht, 2 Abtheilungen, Wiesbaden
1854; A. Bienengrdber, Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fir die Jahre 1842-1864
nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzialibersichten dargestellt, Berlin 1868.

14 Die neueste Zusammenfassung dieser Problematik und aller einschlagigen zeitgendssischen Schrifien, die
fir die internationale Verkehrsgeschichte von groBem Nutzen sind, bringt jetzt M. Steinkiihler, Agrar-
oder Industriestaat? Die Auseinandersetzungen um die Getreidehandels- und -zollpolitik des Deutschen
Reiches. In: Europdische Hochschulschrifien Bd. 529, Berlin 1992.
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darin, die Leistungen des gesellschaftlich wie wirtschaftlich emporkommenden deutschen
Biirgertums i Mittelalter und der frijhen Neuzeit herauszustellen. So entstanden wichtige
Studien zur Handels- und Verkehrsgeschichte fritherer Jahrhunderte, aber auch noch einmal
zur antiken Weit.!* Eine andere Gruppe versuchte dagegen, von den damaligen Streitfragen
ausgehend, gerade den Umbruch des Verkehrs durch die kapitalistische Wirtschaftsordnung
in den Vordergrund zu stellen.'s Eines der vielgelesensten Biicher ist in diesem Zusam-
menhang das kleine Biichlein von Walther Lotz "Verkehrsentwicklung in Deutschiand 1800~
1900" gewesen, das, aus populiren Vortrigen hervorgegangen, bis 1920 vier Auflagen
erlebte. Nimmt man sich diese Schrift einmal niher vor, dann erkennt man, daB dieser
Schiler Lujo Brentanos ganz im Bann des liberalen Fortschrittsoptimismus gestanden hat.
Nach einem knappen Riickblick auf die vorindustriellen Verkehrsverhiltnisse wird breit und
emphatisch der Durchbruch des Eisenbahnwesens und die daraus folgende Giiter- und
Personentarifpolitik geschildert. Ein kleineres Kapitel ist der Binnenschiffahrt gewidmet,
wihrend zum SchiuB die Wirkungen der modernen Verkehrsmittel auf alle Zweige der
Volkswirtschaft zusammengefaBt werden. Die reichen Literaturhinweise nach jedem Kapitel
sind Zeichen dafiir, auf welche zahlreichen Einzeluntersuchungen, Handbuchartikel und
Fachzeitschriften der Verfasser sich stiitzen konnte.'” Die meisten der von ihm zitierten

15 E thrrius, Zur Geschichte des Wegebaus bei den Griechen, Berlin 1855; G. Schaefer, Ursprung und
Entwicklung der Verkehrsmittel. Nach geschichtlichen Quellen dargestellt, Dresden 1890; E.E. Hude-
mann, Geschichte des rdmischen Postwesens wihrend der Kaiserzeit, Kiel 1866, 2. Aufl. Berlin 1878;
ders., Das Postwesen der romischen Kaiserzeit, Theil 1: Die dussere Geschichte desselben, Kie) 1866; E.
Hartmann, Entwicklungs-Geschichte der Posten von den iltesten Zeiten bis zur Gegenwart mit besonderer
Beziehung zu Deutschland, Leipzig 1868; H. von Stephan, Verkehrsleben im Alterthum, in: Historisches
Taschenbuch, Jg.9, 4.Folge, Leipzig 1868, Sp.1-136: Ritter, Die Reichspost der rémischen Kaiser,
Berlin 1880; F.H. Heller, Dic Handelswege Inner-Deutschlands im 16., V7. und 18. Jahrhundert und ihre
Beziehungen zu Leipzig, Dresden 1884; J Maeher, Die rémischen Militirstra8en und Handelswege in der
Schweiz und Siidwestdeutschland, insbesondere in Elsass-Lothringen, 2. Aufl., Straburg 1888; £
Gassner, Zum deutschen Stralenwesen von der dltesten Zeit bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts, Leipzig
1889; O Wanka, Edler von Rodlow, Die BrennerstraBe im Altertum und Mittelalter, Prag 1900; F
Rauers, Zur Geschichte der alten HandelsstraBen in Deutschland. Versuch einer quellenmiBigen (Iber-
sichtskarte. Mit 4 kartogr. Beilagen. Hrsg, vom Verein fiir hansische Geschichte, Gotha 1907; 4. Schulte
Geschichte des mittelalterlichen Handels und Verkehrs zwischen Westdeutschland und Italien mit Aus.
slegbhs.llll ;;)2 Venedig, 2 Bde., Leipzig 1900; P.H. Scheffel, Verkehrsgeschichte der Alpen, 2 Bde., Berlin

16 Zum neuen Verkehrsmittel Eisenbahn duBern sich u.a. Schreiber, Die preuBischen Eisenbahnen und ihr
Verhiltnis zum Staat 1834-1874, Berlin 1874; V. [Frhr.von] Réll w.a. (Hg. ), Eneyklopidie des gesammten
Eisenbahnwesens in aiphabetischer Anordnung, 7 Bde., Wien 1890-1895, 2. Aufl. in 10 Bden., Wien
1912-1923; H. Schwabe, Geschichtlicher Riickblick auf die ersten SO Jahre des preuBischen Eisenbahn-
wesens, Berlin 1895; Q. Supper, Die Entwicklung des Eisenbahnwesens im Konigreich Wiirttemberg,
Stuttgart 1895. Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in Preufen 1900-1910. Bericht an Seine
Majestit den Kaiser und Konig erstattet von dem Minister flir $ffentliche Arbeiten, Berlin 1901 (enthalt
ausfiihrliche Kapitel iiber alle Verkehrsarten, besonders aber iiber den Eisenbahnverkehr); K. Kumpmann,
Die Entstehung der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft 1830-1844, Essen 1910. Uber die Ver-
besserungen der Binnenschiffahrt berichten z.B. L. Sympher, Transportkosten auf Ejsenbahnen und
Kanilen, Berlin 1885; G Schanz, Die Mainschiffahrt im 19. Jahrhundert und ihre kiinftige Entwicklung,
Bamberg 1894, ders., Der Donau-Main-Kanal und seine Schicksale, Bamberg 1894; H. Schwabe, Die
Entwicklung der deutschen Binpenschiffahrt bis zum Ende des 19. Jahrhunderts, Berlin 1899; L.
S)fmpher, Die Zunahme der Binnenschiffahrt in Deutschland von 1875-1895, Berlin 1899; G Eger, Die
Binnenschiffahrt in Europa und Nordamerika, Berlin 1899; £. Gothein, Geschichtliche Entwicklung der
{(gf;n?gqisffwn im XIX. Jahrhundert, Leipzig 1903; O. Teubert, Die Binnenschiffahrt. 2 Bde., Leipzig

17 W. Lotz, Verkehrsentwicklung in Deutschland 1800-1900, Leipzig 1900 (=Aus Natur und Geisteswelt
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Autoren waren, wie man unschwer erkennen kann, Anhdnger der historischen
Nationalgkonomie. Kein Wunder, wenn sie, wie etwa das Beispiel des Schmoller-Schiilers
Georg Schanz lehrt, oftmals weit in die Geschichte ausgriffen und von der Statistik regen
Gebrauch machten. In der dritten Auflage des berihmten Handworterbuches der Staats-
wissenschaften ist bei den Artikeln "Binnenschiffahrt”, “Kanale", "Schiffahrt”,
"Eisenbahnwesen", "Transport", "Post", "Telegraphie und Telephonie", “Verkehrsmittel"
und "Verkehrswege" den wirtschafts-, sozial- und kulturgeschichtlichen Betrachtungen
breiter Raum eingerdumt worden; allein der Entwicklung des Verkehrswesens im Mittelalter
wurden 32 Spalten gewidmet,'® Hier sind auch die Ergebnisse der zeitgendssischen For-
schung tiber den StraBen-, See- und Nachrichtenverkehr, die bei Lotz nicht beriicksichtigt
wurden, iibersichtlich zusammengefait worden,

Resiimierend [4Bt sich feststellen, dall von List {iber Knies bis zu Schmoller und Lotz ein
einheitliches Bemihen sichtbar wird, den Zusammenhang der Verkehrsmittel aus der histori-
schen Entwicklung heraus zu begreifen und nach ihren Ursachen zu fragen. Allen Autoren
ging es in erster Linje darum, die notwendigen Fakten herbeizuschaffen und das Wesen des
Verkehrs in seinem gréBeren politischen, gesellschafilichen und kulturellen Zusammenhang
zu sehen. Eine Wende in der Methodologie bedeutete es aber, als 1878 der Wiener Gelehrte
Emil Sax in einem bedeutenden zweibindigen Werk "Die Verkehrsmittel in Volks- und
Staatswirthschaft" das Wesen des Transports, zu den Prinzipien der klassischen englischen
Wirtschaftslehre zuriickkehrend, ausschlieBlich auf deduktivem Wege erdrterte.”® Die ganze
geschichtliche Entwicklung wurde von ihm dagegen in einen kleinen Anhang verwiesen. Der
von dem Osterreicher Carl Menger spiter ausgeléste Methodenstreit in der National-
dkonomie wurde hier bereits sichtbar.

3.  Die Fortbildung der Verkehrstheorie durch Emil Sax

Sax wollte nicht wie die Historische Schule der Nationaldkonomie die Entwicklung des
Verkehrs erforschen, sondern dessen Position im System der damaligen Volkswirtschaft
exakt bestimmen. Von hier aus sollten dann die Grundsétze einer staatlichen Verkehrspolitik
entworfen und festgelegt werden, wie die Verkehrseinrichtungen optimal zu gestalten seien.
Ihn interessierten mit anderen Worten nicht die Ursachen, sondern allein die Auswirkungen
des modernen Verkehrslebens. Damit schuf er das erste deutschsprachige Werk, das eine
allgemeine Theorie der Verkehrswissenschaft aufstellte. In rein gedanklich-abstrahierender
Weise untersuchte er allein am Beispiel der Eisenbahn in scharfer Scheidung der
Massengiiter von den gewerblichen Erzeugnissen die Preissenkung und den Preisausgleich,

Bd. 15), 2. erw. Aufl. 1906, 4. Aufl. 1920. Weitere erste Zusammenfassungen der modernen Verkehrs-
revolution des 19. Jahrhunderts waren F.C. Huber, Die geschichtliche Entwicklung des modernen Ver-
kehrs, Tiibingen 1893; R. van der Borght, Das Verkehrswesen, Leipzig 1894; F. Ulrich, Staatseisenbah-
nen, Staatswasserstrallen und die deutsche Wirtschaftspolitik, Leipzig 1898; F.C. Philippson, Handel und
Verkehr im 19. Jahchundert, Berlin 1899; G. Cohn, Zur Geschichte und Politik des Deutschen Finanz-,
Verkehrs- und Verwaltungswesens, Stuntgart 1905; G. Biedenkapp, Die Emwicklung der modernen
Verkehrsmittel, Berlin 1911.

18 F.C. Huber, Art. "Verkehrsmittel”, in: Handwdrterbuch der Staatswissenschaften, Bd. 8, 3. Aufl., Jena
1911, Sp. 171-194; 7" Sommerlad, Art. "Verkehrswesen im Minelalter”, in: ebd., Sp. 194-209, Vgl
ferner die Art. "Eisenbahnen” (Bd. 2), “Schiffahrt” (Bd. 7), "Post” (Bd. 6), "Telegraphie und Tele-
phonie” (Bd. 7).

19 E. Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirthschaft, 2 Bde., Wien 1878-1879, 2. neubearb. Aufl.,
3 Bde., Berlin 1918-1922,
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die sich bei der Verbesserung der modernen Transportmittel bei gleichbleibendem Verhalt-
nis von Angebot und Nachfrage ergaben, Sax sah in der stindigen Verbesserung des Trans-
portapparates einen der Hauptgriinde fiir die Entwicklung zum industriellen Grofibetrieb,
weil sich die durch den verbesserten Verkehr sinkenden Produktionskosten und die gleich-
zeitige Ausweitung der Absatzriume wechselseitig antrieben. Sax konnte mit seiner
Betonung des Wertes der Massengiiter das Wesen der Weltmirkte und die weltweite geo-
graphische Arbeitsteilung nun besser erkliren. Durch die modernen Verkehrsmittel, so
stellte Sax richtig fest, werde die jahrhundertealte Gunst der natlirlichen Verkehrslage nun
durch den Besitz von Arbeits- und Kapitalkriften Gberfligelt. Damit wurde das alte
Thiinensche Gesetz, das noch auf der vorindustriellen Marktlage basierte, durchbrochen.

Sich an den Erfahrungen seiner Zeit orientierend, wies der Wiener Gelehrte einschrin-
kend aber darauf hin, daf sich aus dem Transport von Massengitern mit Hilfe moderner
Verkehrsmitte]l noch nicht automatisch eine Preissenkung ergebe. Diese Wirkung trete
vielmehr erst dann ein, wenn der Verkehr in regelmaBige feste Tarife eingebunden werde,
wobei sich die Frachththe nach dem Giiterwert und den Entfernungen richte. Der Absatz
eines Gutes hinge damit nicht von der absoluten, sondern der relativen, d.h. am Wert des
Produktions- und Konsumtionsortes gemessenen Frachthohe ab. Die angemessenen Tarife
als Teil der Verkehrspolitik erschienen ihm darum letztlich wichtiger als der Bau neuer
Verkehrsmittel. Wenngleich Sax noch nicht die Funktion internationaler Frachtverein-
barungen und eines festen (iberseeischen Linienverkehrs kannte, deckte er erstmals ein
anderes 0konomisches Gesetz auf: Wegen der relativ hohen Kosten stehen die Gesamtver-
kehrskosten mit der Intensitit des Verkehrs im umgekehrten Verhdltnis bzw. mit anderen
Worten bestimmen bis zu einer gewissen Grenze bei modernen Transportmitteln nicht die
Transportkosten den Marktpreis, sondern umgekehrt der Marktpreis die Transportkosten.
Damit ergibt sich die zu beobachtende Tendenz zur Bildung von Staatsmonopolen, Preiskar-
tellen oder doch staatlich regulierten privaten Verkehrsunternehmen.

Andere Volkswirte haben diese systematischen Uberlegungen weiter fortgefiihrt und z.B.,
wie es Adolph Wagner tat, auf das offentliche gemeinwirtschaftliche Element in den Ver-
kehrsmitteln hingewiesen, was als Argument fiir die Verstaatlichung der Eisenbahn diente.?
Auch wurde, auf Sax zurlickgehend, von ihm die These vertreten, dafl die Intensitdt einer
Bodennutzung durch den Verkehr den allgemeinen Kulturzustand des betreffenden Gebietes
determiniere. Daraus folgerten andere aber umgekehrt, daB die Vielgestaltigkeit eines Ver-
kehrsnetzes den Grad des erreichten Wirtschafts- und Kulturzustandes widerspiegele.

Die von Emil Sax eingeleitete Abwendung vom okonomischen Historismus darf aber nicht
dahin verstanden werden, als sei nun {berall sofort eine Abwendung von der
Verkehrsgeschichte bei den Nationalokonomen erfolgt. Ganz im Gegenteil kam es bei
verkehrshistorischen Untersuchungen zu neuen Hohepunkten. Zunéchst legte Werner Som-

20 Adolph Wagner hat als erster die Tatsache hervorgehoben, dafl Eisenbahn - Aktiengesellschaften als kapi-
talistische GroBunternehmungen offentliche Elemente in sich aufgenommen haben und nach eiper
gewissen staatlichen Regulierung verlangen. Nur bei einer staatlichen Eisenbahn kdnnten die Frachien
nach dem volkswirtschaftlichen Allgemeinnutzen ausgerichtet werden. Vgl. A. Wagner, Finanzwissen-
schaft, 3 Teile, Leipzig 1877-1889 u.6.(=Lehr- und Handbuch der politischen Okonomie Bd. II); ders.,
Die Kohlen und ihre Stellung in der Volkswirtschaft des deutschen Zollvereins, in: Zeitschrift fur die
gesammte Staatswissenschaft Jg. 1856, Hier werden erstmals die Standortverschiebungen behandelt, die
die Eisenbahn durch den billigen Transport von Sieinkohlen bewirkt.
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bart sein vielbindiges, anfanglich heftig umstrittenes Mammutwerk "Der modermne Kapita-
lismus” vor, das er dann aufgrund der Kritik noch einmal griindlich Gberarbeitete.?! In meh-
reren groBen Abschnitten schilderte er dort, auf viele Jahrhunderte und ganz Europa
ausgreifend, unter genauer Zitierung eines ippigen Quellenmaterials den Gang der gesamten
Verkehrsentwicklung in verschiedenen Lindern, wobei er immer wieder auf interessante
Querverbindungen aufmerksam machte. Er verstand es auch, die gewaltigen Stoffmassen mit
Hilfe geschickt gestellter leitender Fragestellungen und umfassender Begriffsbildungen
{ibersichtlich zu gliedern. Uber seine Terminologie 1a3t sich gewiB manchmal streiten, doch
erscheint sie stets gedanklich anregend. Den Begriff Verkehr hat er wie folgt aufgegliedert:
(Siehe Schaubild: Werner Sombarts Definition des Begriffes Verkehr um 1900).

Schaut man sich das Kapitel "Verkehrswesen" im zweiten Band seines Werkes "Der
moderne Kapitalismus", der dem europiischen Wirtschaftsleben im Zeitalter des Friihkapi-
talismus im 16., 17. und [8. Jahrhundert gewidmet ist, mit seinen iiber 200 Druckseiten
einmal ndher an, dann mul man dem Autor bescheinigen, daB er alle Seiten der Verkehrs-
problematik in der frithen Neuzeit beleuchtet hat. Selbst so abgelegene Thesen wie See-
versicherung, das dltere Herbergswesen und erste Formen von Geschiftsanzeigen als
Vorformen moderner Wirtschaftswerbung werden unter sorgfiltigem Verweis auf die
historischen Quellen erdrtert. Dabei bleibt es manchmal mangels ausreichender Forschungen
allerdings bei Zufallsnotizen, deren Reprisentativitit schwer zu erkennen ist. Sombart
erortert aber meist die Qualitit einer Quelle und charakterisiert so ihren Erkenntniswert.
Wie Schmoller hat er auch zum Mittel der Stufentheorie gegriffen, um die Masse der histo-
rischen Fakten in eine Systematisierung zu bringen.?

Der Autor hat sich daneben auch noch speziell dem 19. Jahrhundert zuogewandt und in
seinem immer wieder aufgelegten Bestseller "Die deutsche Volkswirtschaft im neunzehnten
und zu Anfang des 20. Jahrhundert" auch dort der Verkehrsgeschichte besondere Beachtung
geschenkt.? Das ungeheuer dicht und spannend geschriebene Werk, das alle Zweige des
Verkehrs behandelt, gehort ebenfalls zu den Meisterleistungen der Verkehrsgeschichts-
schreibung vor dem Ersten Weltkrieg.

Die Bliitezeit der verkehrsgeschichtlichen Forschung hat auch einige Nachbardisziplinen
nicht unbeeindruckt gelassen. Hatten schon Albert Schiffle und Lorenz von Stein bei ihren
verfassungs- und verwaltungsrechtlichen bzw. gesellschaftswissenschaftlichen Studien auf

21 W. Sombart, Der moderne Kapitalismus, 2, Aufl,. Bd. 2: Das europdische Wirtschaftsleben im Zeitalter
des Friihkapitalismus vornehmlich im 16., 17, und 18. Jahrhundert. Minchen 1917, S. 231-420.

22 Sombart unterscheidet z.B. drei Epochen im Wegebau: Die erste reicht bis zur ersten Hilfte des 17. Jahr-
hunderts; bis dahin reicht das alte mittelalterliche StraBensystem, jetzt beginnen erste Bestrebungen zur
Verbesserung der HauptstraBen in den groBeren Territorialstaaten. Die zweite Epoche reicht vom spiten
17. bis zum friihen 18. Jahrhundert, wo der StraBenbau durch den absolutistisch-merkantilistischen Staat
erstmals systematisch und energisch in Angriff genommen wird. Die technischen wie {inanzietlen Mittel
reichen jedoch noch nicht aus, um ein verzweigtes Strafiennetz zu schaffen und zu unterhalten. Erst in der
dritten Periode seit der Mitte des 18. Jahrhunderts trint der LandstraBenbau in seine klassische Ausbaupe-
riode ein, die dann direkt in das Zeitalter des "Hochkapitalismus" bzw, der Industrialisierung miindet
(ebd. S. 245). Vgl. allgemein H.G. Schachischnabel (Hg.), Wirtschafisstufen und Wirtschaftsordnungen,
Darmstadt 1991 (=Wege der Forschung Bd. CL XXVI}; H. Kellenbenz, Art. "Wirtschafisstufen®, in:
Handwdrterbuch der Sozialwissenschaften Bd. 12, Stuttgart 1962, S.260-269.

23 W. Sombart, Die deutsche Volkswirtschaft im neunzehnten und im Anfang des 20. Jahrhunderts, Berlin
1909. Hier zitiert nach der 7. Aufl. 1927, S. 238-275.
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Schaubild 1. Werner Sombarts Definition des Begriffes Verkehr um 1900
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die ungeheuren Auswirkungen der modernen Verkehrsrevolution aufmerksam gemacht®, so
sah sich dann Max Weber veranlalt, bei seinen weitgespannten Untersuchungen iiber die
"Entfaltung des kapitalistischen Geistes" dem Warentransport im Rahmen von Handel und
Geldverkehr gebiihrende Beachtung zu schenken.?* Die Resultate der Forschungen der
Historischen Schule aufarbeitend, gelang es ihm hier, zu generellen Erklarungen menschli-
cher Raumiberwindung vorzustoBen. So erfahrt der Leser bei ihm z.B., da Seehandel und
Seeraub in langen Jahrhunderten Gberhaupt nicht zu trennen waren und sich die Funktionen

24 L. von Stein, Handbuch der Verwaltungslehre, 2. Aufl., Stutigart 1876, S. 348-428; 4. Schdffle, Bau und
Leben des socialen Korpers, Bd. 3, Tubingen 1878, S. 163ff.
25 M. Weber, Wittschaftsgeschichte (1919), 3. Aufl., Berlin 1958, S. 174-190, S. 251-255.
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eines Handels- und Kriegsschiffes erst allméhlich getrennt haben. Ferner schildert er die
Vorteile eines frithen Karawanernhandels und das Wesen der antiken Proxeni, d.h. der heute
seltsam anmutenden Symbiose von Gastfreundschaft und kaufménnischer Interessenvertre-
tung, die noch weit bis ins Mittelalter hineinwirkte.

4. Der Beitrag der Verkehrsgeographie

Auch die Geographie hat sich unter dem Eindruck des Historismus der Geschichte der Ver-
kehrsmittel zugewandt und sie unter ihren spezifischen Aspekten zu studieren begonnen.
Johann Georg Kohl, Friedrich Ratzel, Alfred Hettner, Wilhelm Goetz, Richard Henning und
Freiherr von Richthofen haben hier interessante Studien vorgelegt. Darin fragte man z.B.
nach dem Zusammenhang zwischen Bevolkerungsansiedlung und Verkehrsausbreitung, dem
Einflup der Transportmittel auf die lokale Populationsverteilung oder nach dem Entstehen
der Hauptwege des Weltverkehrs, %

Alfred Hettner hat 1897 die seit der Mitte des 19, Jahrhunderts in Gang gekommenen
Arbeiten fiir eine Verkehrsgeographie erstmals in ausfithrlicher Form zgsammengefaﬁt und
die Aufgaben und Methoden einer solchen Fachrichtung beschrieben.?? Ahnlich wie bei der
Entwicklung der Verkehrsgeschichte sieht er in ihr zundchst ein unsystematisches Zusam-
mentragen zufillig erlangter Nachrichten geschichtlichen, dkonomischen und technischen
Inhalts, die mit dem engeren Anliegen der Disziplin nur indirekt 2u tun haben. Dann ent-
wickelt sich eine rein praktische oder angewandte Verkehrsgeographie, welche die Tatsa-
chen des Verkehrs als gegeben hinnimmt und nur nach den Folgewirkungen fiir die Zukunft
fragt, um die Verkehrsverhiltnisse im Sinn eines Kulturfortschritts zu verbessern. Obwohl
schon Karl Ritter als Hauptbegriinder einer wissenschaftlichen Geographie auf die Rolle von
einigen Tieren als Transportmittel in Exkursen aufmerksam machte, war es jedoch Johann
Georg Kohl vorbehalten, erstmals konsequent wie die Historiker nach den Ursachen der
Verkehrsmitte] und Verkehrsorganisationen zu fragen. Kohl faBte, eine erste Theorie fir die
riumliche Ausbreitung von Verkehrsnetzen aufstellend, den Verkehr als eine mechanische

26 Vgl. zur Entwicklung der Verkehrsgeographie, die an dieser Stelle nur kurz gestreift werden kann, u.a.
J.G. Kokl Der Verkehr und die Ansiedelungen der Menschen in ihrer Abhiingigkeit von der Gestaltung
der Erdoberfliche, Dresden 1841; B. von Cotia, Deutschlands Boden, sein geologischer Bau und dfessen
Einwirkungen auf das Leben der Menschen, Bd. 1, Leipzig 1854, S.18ft ; K. Jansen, Die Bedingtheit des
Verkehrs und der Ansiedelungen der Menschen durch die Gestaltung der Erdoberfliche nachgewiesen
insonderheit an der Cimbrischen Halbinsel, Kiel 1861; K Andree, Geographie des Welthandels, 3 Bde.,
Wien 1862-1877, 2 Aufl., Stutigart 1877, vollst. neu bearb. Aufl. hg. v. Franz Heidrich, Robert Sieger,
Frankfurt a. M. 1909-21; W. Goerz, Die Verkehrswege im Dienste des Welthandels, Stuttgart 1888; G.
Stiirmer, Geschichte der Eisenbahnen. Entwicklung und jetzige Gestaltung sdmmtlicher Eisenbahnnelze
der Erde, 2 Bde., Bromberg 1872-1876; M Haushofer, Eisenbahngeographie. Eine Darstellung des
modernen Weltverkehrs mit besonderer Beriicksichtigung der Eisenbahnen, Stuttgart 1875; F. Ra:ze[,_ Die
geographischen Bedingungen und Gesetze des Verkehrs und der Seestrategik, in: Geographische
Zeitschrift 9, 1903; F. Frhr. von Richthofen, Vorlesungen iiber allgemeine Siedlungs- und Verkehrs-
geographie, bearb. u. hg. v. Otto Schliiter, Berlin 1908: R Henning, Die Hauptwege des Weltverkehrs,
Jena 1913; ders., Verkehrsgeschwindigkeiten in ihrer Entwicklung bis zur Gegenwart, Stuttgart 1936.

27 A. Hetmer, Der gegenwirtige Stand der Verkehrsgeographie, in: Geographische Zeitschrift 3, 1897,
S. 624-634 und S. 694-704; Vgl. ders., Allgemeine Geographie des Menschen, Bd. 3: Verkehrsgeogra-
phie. Hrsg. von Erich Schmitthenner, Stuttgart 1957; ders., Die geographische Yerbreitung der Trans-
portmittel des Landverkehrs, in: Zeitschrift der Gesellschaft fiir Erdkunde zu Berlin 29, 1894, S, 271 ff.
Die weitere moderne Literatur iiber Verkehrsgeographie bei Foige, Verkehr (wie Anm.4), Bd. 112
(1965), S. 1328-1330. Eine gute Zusammenfassung des Forschungsstandes bei E. Otremba/U. auf der
Heide (Hg. ), Handels- und Verkehrsgeographie, in: Wege der Forschung Bd. 363, Darmstadt 1975.
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Bewegung auf, bei der sich dieser seinen Weg auf den Strecken des geringsten Widerstandes
sucht, d.h, wie flieBendes Wasser Hindernisse prinzipiell zundchst umgeht, statt sie zu
durchbrechen. Erst spéter hat man bei den Geographen erkannt, daB eine rein an der Natur
orientierte Betrachtung, welche die politischen, wirtschaftlichen und sozialen Willensakte
und damit menschliche Motivationen ausklammert, nicht zur Erklirung ausreicht. Hettner
hat, an Albert Schiffles Uberlegungen zur organischen Natur der Gesellschaft sich
anlehnend, zu zeigen versucht, daB z.B. ein Wegenelz so gut wie nie einer einzelnen
bewuBten menschlichen Uberlegung entsprang, sondern im Laufe der Generationen
historisch gewachsen ist. Als Aufgabe einer Verkehrsgeographie bezeichnete er, die tie-
ferliegenden inneren Gesetzmiligkeiten solcher Verkehrsausbreitung zu entschleiern, z.B.
warum gewisse Hauptwege des Verkehrs beibehalten und andere wiederum verlegt wurden.
Es reiche nicht aus, den EinfluB der natirlichen Umwelt auf die Verkehrsstrome oder die
wachsende "Verkleinerung der zeit-riumlichen Abstinde" zu beschreiben, weil dann die
Verkehrsgeographie zu einer reinen "Entfernungswissenschaft" herabsinke. Der eigentliche
Gegenstand einer Verkehrsgeographie diirften nicht die sichtbaren Erscheinungen an der
Erdoberfliche, d.h. die Verkehrswege sein, sondern die Transporte der Menschen, Giter
und Nachrichten, Die Verkehrsgeographie hatte nach Meinung Hettners die Verkehrsstréme,
die er mit den Blutadern eines Lebewesens vergleicht, aufzuzeichnen und zu erkliren.
Wenngleich sich Hettner fiir eine von der Verkehrsgeschichte prinzipiell abgesetzte rein
systematisch operierende Verkehrsgeographie einsetzte, konnte er, wie auch schon Karl
Ritter in seinem beriihmten Aufsatz {ber das historische Element in der geographischen
Wissenschaft 1833 gezeigt hatte, auf die historische Methode nicht verzichten.?®

Natiirlich hat die Entwicklung des modernen Verkehrs, besonders die Anlage von eiser-
nen Briicken, Tunneln, Strafen, Ddmmen und Bahnhofshallen, aber auch Schleusen und
Hafenbassins, die ebenfalls um diese Zeit emporkommende Technikgeschichte befliigelt. So
verfate der Osterreicher Max Maria Freiherr von Weber eine Rejhe hocbst geistvoller
Schriften tiber den Bau von "Sekundir- und Tertidrbahnen” und den Wasserstraflenbau in
Nordeuropa, wobei er auf die dltere hydrographische und kulturgeschichtliche Literatur zu-
riickgreifen konnte.? Der Zweig der Verkehrstechnikgeschichte war und blieb ein Faszine-
sum, das weit iiber den engeren fachwissenschaftlichen Bereich hinaus Beachtung fand.

5.  Das nachlassende Interesse an verkehrsgeschichtlicher Forschung im 20.
Jahrhundert

Wenn nicht alles tduscht, dann scheint das Interesse an der Geschichte des Verkehrswesens
seit dem Ersten Weltkrieg spiirbar zuriickgegangen zu sein. Zwar wurden in der Zeit
zwischen 1914 und 1945 noch weitere Monographien und Abhandlungen zur Geschichte des
Land- und Seetransportes verfafit, doch blieben die gestellten Anspriiche wie die Ergebnisse

28 K Ritter, Die Erdkunde im Verhdlnif zur Natur und Geschichte des Menschen, 2. erw. Aufl., 10 Bde.,
Leipzig 1832-1859; ders., Einleitung zu einer vergleichenden Geographie, Leipzig 1852, ders.,
Geschichte der Erdkunde und Entdcckungen,, Leipzig 1861, ders, Allgemeine Erdkunde (1861), 2.
Aufl,, Leipzip 1880.

29 M. M. Frhr. von Weber, Die Wasserstraflen Nord-Europa's Leipzig 1881; ders., Schule des Eisenbahn-
wesens, 4, Aufl., Leipzig 1885; Vel. F .M. Feldhaus, Ruhmesblitter der Technik von den Urerfindungen
bis zur Gegenwart, Leipzig 1910; ders., Die Technik. Ein Lexikon der Vorzeit, der geschichtlichcn Zeit
und der Namrvilker (1914) {unverinderte Neuausgabe Miinchen 1970).
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verglichen mit dem [9. Jahrhundert relativ bescheiden. Die verstirkte Hinwendung der
Wirtschaftawissenschaften zu rein theoretischen Frages wirkie sich hier pegativ aus. Die
wenigen Autoren verfolgten hereits eingeschlagene Bahnen, ohlne prinzipisll neue Frage-
stellungen oder Methoden aufzuwerfen, Walther Vogels "Geschichte der deutschen See-
schiffahirt” {1918}, aof frihen Cuellenforschungen von Ernst Bassch, Emanuel Fitger und
Bernhard Hagedorn basierend, Alfred Birks primdr bautechnisch konzipiertes Werk "Die
Strafle” {1934y, ferner Untersuchunpgen pur Donse- und Rheinschiffahet, die aber hinter
Eberhard Gotheins und Christizn Eckerts klassischen Studien Gher Deutschiands grobten
Strom weit purlickblisben, sowie die Festsohrift zom einhundertiihrigen Bestehen der deut-
schen Eisenbazho 1938 verdienen wol! eine Hervorhebung * Nur Anton Felix Nepp-Zinn,
der spiter auch einen Handwirterbuchartikel dber die Verkehrsgeschichte in Ferdinand
Seischabs “Handwhriersbuch fiir Betriebswirtschafislehre™ verfalite, sowie der Medidvist
Walter Stein wagten sich an griBere Uberblicke heran, chne aber wie Lisr, Kuoies,
Schmpoller, Sax oder Sombart zu wirklich neven Systematisierungen und generellen Brkid-
mungen vorzustolien.® Die mafgeblichen Hand- und Lelobicher und die Ardkel in den
Handwirterbichern in dieser Periode belegen, wie sehr der urspringlich so reiche und
hoffnungsvolle Ansatz der deutschen Verkehrsgeschichte in der Zwischenkriegszelt
verkiimmerte ™

Auch nach dem Zweiten Welikrieg hat die Verkehrspeschichie nichf mehr 2u den glane-
vollen Hohepunkien des spéten 19, Jahrhunderts zurGckpefunden. So beklagie der eingangs
schon erwihnte Natiopaifkonom Fritz Voigt in seinem 1985 verdffentlichten Werk
"Verkehr" die auspesprochens "Geschichisfeindlichkeit” seines Faches In den meisten
Lehrbiichern und Monographien wilrde eine historische Entwicklung der Skonomischen
Institutionen vollig vernachlissigt, was er als Reaktion auf die Theoriefeindlichkeit des
Historismus interpretierte, Ohne Zweifel sei das Pendel nun zu weit in die andere Richtung
aunsgeschlagen, so dafl vielfach vergessen werde, die mathematischen Formulierungen und
kihnen theoretischen Gedankenmodelie empirisch noch zu dberpriifen. In seinem grofen
Werk wollte er zwar keine neuen Beitthge wwr Geschichisforschung liefern, aber doch den
Ansto geben, die rein theosetischen Konzeptionen der Verkehrswissenschaft wieder durch

A0 W Vogel, Geschichie der deutschen Seeschiffshit, Bertin 1815, £ Haasch (Hyp.}, QuelBlen zur Geschichie
von Hamburgs Handel und Schiffahet Im 17, 1R und 19, Iahrhundent, Hamburg 1908, £ Fifger, Die
wirtschaftliche und technische Entwickiung der Secschiffalirt, i Schriften des Vereins fir Socialfpolitik
33, Leipzig 1902; 8. Hogedors, Die Entwicklung deor wichtigsten Schiffstypen bis ins 19, Jahrhunden,
Berlin 19714, 4. #irk, Die Steafie. hep verkehrs- und bautechaische Entwicklung im Rahmen der
Mengchbeitsgeschichte, Karlibad 190, Newdrock Aalen 1971 F Heiderich, Die Donau als Yerkehrs-
strafle, Wien 1916, J Widen, Hundert Jahye Disseldorfer Dampfer. Die Emwickiung der Personen-
schiffshet auf dems Rbwein, Kéin 1936 L Sympher, Die Wasserwinschaft Deutschlands and ibre heutigen
Aufpaben, 2 Bde., Berlin 1921, Hampoerwaltung der Deutschen Reichsbaim (Hy.j, Hungdert lahre
deagzche Eisenbabr, Berlin 1938,

31 AF Napp-Zina, Binnenschiffahey und Blsenhahn, Gestall, Werdsn und Problame thres Verhilinisses im
Deutschen Reich, Leipzig 1928, ¥ Swis, Handels- und Verkehrsgoschichte dor douschen Kaiserzoit,
Berlin 1922, Bel dem vislzitierten Werk von A von Siephon, Goschichte der preufischen Post, Berlin
1928, haadelt es sich um die Neumflage seines Werkes Gesthichie der preufliischen Post von ihrem
Ursprung biz zur Gepenwart, Berlin 1859, Vgl AF Nepp-Zimn, An, *Verkehrsgeschichie®, in) Hand-
wirisrbuch der Betrichswictsohafisiehre, 3, Aufl | Bd. 4 (1982, Sp. 599760,

32 vl J Kefischer, Allpemeing Wirtschaftsgeschichie des Miticlalters und dor Neuzelr, 7 Bde (1928, New-
druck Mianchen 1958, H Sleveking, Grundzipe der neperen Winschafisgeschichte vom 17, Jahrhundent
bis zur Gegemwart, S.verh. Aufl, Leipszig 1928
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eine historische Faktenanalyse zu Gberprifen. Sein Buch kann daher nicht nur als wichtige
Forschungsbilanz, sondern auch als Wendepunkt in der Methodologie angesehen werden,

Leider hat Voigis Appell wenig pefrucheet und seine profartige Zusammenschau der
Verkehrsgeschichite bis heute keine Forisetzung bet der Historikerzonft gefunden. Zwar
nahm die Wictschafts- und Sozialgeschichte etwa seit 1960 einen proflen ingtitutionellen wie
forschungsmiBigen Aufschwung in der Bundesrepublik, doch blieb gerade die Verkehrsge-
schichte merkwitrdigerwelse ein selten beackeries Feld, Die herausrpgenden Publikationen
mit eingmn wirklichen Erkenniniszowachs lassen sich schnell dberblicken: D maritimen
Weligeschichten von Bgrmont Zechiin und Hellmut Diewald, Georg Bessels Geschichte des
Norddeutschen Lloyd, Withelm Trenes reich Hlusirierter Prachtband tber fiinflavsend Jahree
Achge, Rad ynd Wagen und Rainer Fremdlings hichst innovative Untersuchung {iber den
Zpsammenhang pwischen Eigenbahn urd Wirtschaftswachstum, die streng quantifiziersmd
zogieich eine bewubte Anniherung an die Wirtschafistheorie suchi, sind als besonders
herausragende gelehrie Leistungen zu nennen,®

IEf.  Aufpaben einer "Neven Verkehrspeschichte?

Nach diesem knappen Uberblick Gher Entstehung und Gang der verkebrsgeschichtlichen
Untersuchungen ist die Frage zu stellen, welche neuen Forschungsfelder und Methoden sich
fiir eine sich reaktivierende Verkehregeschichie als Subdisziplin der Verkehrewissenschaft
ahzeichnen. Solche Uberlegungen stellen sich gedanklich verkiirzt wie fol gt dar:

Zunachst einmal bedarfen die klassischen Felder der Verkebrsgeschichie siner Erweite-
rang in sachlicher, zeitlicher und rdumlicher Hinsicht, Die hisherigen Monographien ond
Ubersichtsdarstellungen sind hauptsichlich auf bestimmte Themenbersiche wie Eisenbahn,
Post und Binpenschiffahrt mit Schwerpunkt im 19, Jahrhundert susgerichter. Auch ohne
genaue Auszahlung dieser weithin versireuten Titel ¥t sich diese, wissenschafisgeschicht-
tich allerdings gut erklfrbare, einssitige Gewichtung erkennen. Die verstérkte Erforschung
des Kraftfahrzeug-, Loftfahrt und Robrlelmungsverkehrs, aber auch noch des Seeverkehrs,
erscheint alg ein dringendes Desiderat, Hier gibt es noch Gherall grofle Wissenslicken, in
die sich allerhand historische Legenden eingentstet haben. 8¢ ist es elnigermaBen erstann-
lich, wie sehr z.B. die emseitige produktionstechnische Beirachiung des Krafifahrzeuges
seine Fixierung im System der Vollswirtschaft verhindert hat. Die tatsichliche schrifiliche
Behandlung dieses relativ neuen Verkehrsmittels, 20 dem bekanntlich auch Lastwages,
Gmuibusse und Kraftrider gehdren, durch den Staat im Zusammenhang mit Steuern,
Yersicherung, Unfallen, Verkehrsregeln, Straflenbau, Spedition und Post, ist erst jetzr durch
eine Dhssertation von Angela Zatsch an den Tag geireten 3

Hs gilt dberhaupt, nicht our das einzelne Verkehrsmittel, sondern auch die grofere
Yerkehrsorganisation, die Verkehrsart, die Verkehrslestumgen (Kapazitit, Hiufigkeit,
Geschwindigheir, Bequemlichkeit, Sicherheit und Kosten) neben den  spezifischen

33 E Zechifn, Maritime Weligeschichte, Alterrum ung Minelaler, Hamburg 1947; #. Dieweld, Der Kampf
win dis Weltmesre, Zirich 1980, G Besse/, 1B57-1957. Norddewtscher Lioyd. Geschichie eciner
bremizchen Reedersi, Bremen 1957, W Trowe, Achse, Rad und Wapen. Finflausend fahre Kultur- und
Technikgoschichie, Moanchen 1963; A Fremdling, EBigerbahnen und dsutsches Wirtschaftswachs-
{1 §40-1879), Dormund 1978,

34 A Zargch, Swatsmactht und Mowrisierung am Morgen des Industriezeitaliers (= Schrifien zur Rechis-
und Soziahwissenschaft, Bd.7), Kongtans 1993
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Verkehrshetrieben zu analysieren, um anschliefiend den ganzen Prozel einer historischen
Umgestaltung (z.B. durch Motorisierung) und dessen Rolle fir den Strukturwandel von
Wirtschaft und Gesellschaft deutlich zu machen. So interessant auch die Schilderung techni-
scher Entwicklungen bel einem Verkehrstriger sein mdgen, so dilrfen diese jedoch nicht tm
Vordergrund stehen oder gar zum alleinigen Erkenniniszweck werden, Der ‘Blick des
Yerkehrshistorikers hat stets dem Gesamtzusammenhang zu gelten. Ihn interessieren
weniger einzelne Hefindungen, sondern mehr ilire anschlicBende Verbreitung und vor ailem
die definitive Durchsetzung im Rahmen einer Volkswirischalt sowie die sich ergebenden
Folgen fir die anderen Wirtschaftszweige, Zu einer solchen makrodkonomischen Prozel-
analyse gehrt auch immer eine Untersuchung der Widerstiinde gegen die Einfiihrung von
Inpovationen und der Handlungssplelrume der jeweiligen Verkehrspoliik,

U die Bedeutnng eines Verkehrsaktes im Sinne einer Raumiberwindung von Personen,
Sachgiitern und Nachrichien in den geschichilichen Verlauf richiig eimordoen zu kdnnen,
bedarf es unbedingt einer noch stirkeres Blickerweiterung in frithere Iahrhunderie und einer
Léosung vom Zeitalter der Industrialisierong. Die bisherigen Einsichten in das Wesen des
Verkehrs sind hiufig allein aus dem Eisenbabnzeitalter abgelesen und so nicht ohne weiteres
in andere Perioden und Regionen der Erde ibertraghar. 50 karnten z.B. Antike, Hoch- und
Spiimittelalter durchaus schon groBriomige Arbeitsweilungen und einen Fernverkehr,
wernngleich der Lokalverkehr natirlich hei weltem (berwop. Mit Recht it = B, inzwischen
von Wirtschaftshistorikern darauf hingewiesen worden, dall bis zum 19. Jahrhunder{ sine
Kostensenkung durch billigere Frachtkosten keineswegs immer einen hdheren Absatz garan-
tiert hitte. Die Absatzradien wurden hiufig durch die hervorragende (ualitit einvelner
Waren (Snob-Effekt) und nicht durch den Preis bestiramt,

In den &lteren Verkehrsgeschichten, deren Verfagser oft durch die liberale
Fortschrinsbrille des 19, Jabrhunderts sahen, wurden die voripdustriellen Verkehrsmiite!
oftmals als primitiv berabgewiirdigt. Dabei wurde fibersehen, da8 viele dltere Verkehrsmit-
tel und Verkehrsorganisationen flir die Anspriiche ihrer Zeit durchaus optimal waren
Reitende Boten, Marktschiffe, FloBe, Sanften und Kutschen waren aus friherer Sicht visl-
fach durchaus Skonomisch offizient. Es ist bezeichnend fir dis kurzsichiige moderne Tech-
niksicht und den unangebrachten Fortechritsoptimisinus, dal es bis heute keine wissen-
schafilich brauchbare Maonographie tber die Geschichte des Plerdes und des Fahwrades als
Verkehrsmittel, peschwelge denn des Fallginpers pibt, chwohl slle diese Formen der
Rauriberwindung lange eine mehr oder weniger grofie Rolle geapielt haben pod in manchen
Teilen der Welt immer noch zu den Hauptverkshrsmitieln zhhlen® Die Binfibrung des

35 Dile Lieratur Gber Plerde und Reiten besch3fiigt sich fast guaschiisBlich mil Plerdezuchy, Plerderassen,
Plerdssport und dort besonders mit Twemiersn, Dressur und Reltschulen, dann aber aach mic der
KavaHerie sowie dem Arbeitsplerd jo der Landwinschalt, aber offenbar mur ganz selten wit dem Tier als
Transporimittel, Eise systematische Durchsicht der grofien hippologischen Literatur, die Gher visle Fach-
zeitschrifien und Spezialbibliographien verfiige, steht zu diesem Problems sber moch aus, Vgl 2.B. M
Jahas, Rof und Reiter in Leben und Sprache, Glauben und Geschichie der Deutschen, 2 Bde., Leipzig
1872; Graf K0 Wrange!, Das Buch der Plerde, Ein Handbuch fur jeden Besgizer und Lisbhaber von
Plerden, 2 Bde., 6 Aufl., Stultgart 1927/1928,; L. von Hewdebrand und dev Lasa, Hlustrirte Geschichte
der Reiwrsl. Die Entwicklung der Reitkunst seit Jahriausenden, Wien 1892; H. Molies/L, Bora, Handbuch
der Plzrdekunde, Fir Offiziere und Landwire, 6 Auvfl., Berlin 1910, Auch dis Geschighte des Fahrrades
uned Radfahrens ist erst eingeitipg erforscht und fast asnahmslos auf die Entwicklung des Radsports und
der Fahrradprodukiion ausperichier, Vgl, aus der splirlichen wissenschaftbich brauchbaren Lieratr 2.5,
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Fahrrades am Ende des 19, Jahrhunderts, das nach erstaunlich kurzer Zeit von Milkionen
Menschen benutzt wurde, war zumindest eine klsine Verkehrarevolution, da hier erstmals
dem Menschen die Moglichkeir geboten wurde, sich auf vergleichsweise billige Weise
unabhingiz vom starren Linjenverkehr eine private rinmiiche Mobilitit zu schaffen. Auch
heute ist das Fabrrad neben den eigenen Flifen das wohl am meisten benutzie Fortbe-
wegungemitiel auf der panzen Welt. Vergleiche mit anderen Epochen und Lindern vermd-
gen hier den Blick des Verkehrshistorikers ungemein zu schirfen,

Maiiidich sollte elne kinftipe Verkelwsgeschichie im Zeichen der zunehmenden suropii-
schen Integration auch versuchen, fber die rein mationale Blickweise hinaus zu gelangen:
Diie bisherigen Wirtschafisgeschichien mit emem europdischen Anspruch bleiben freilich
noch frustrierend, handelt s sich doch noch wm reine Additionen pationaler Verkehrsge-
schichten, die micht unter einheitlichen Fragestellungen zu ¢inem griferen Gemilde rusam-
mengesehen wurden Uhope die Vereinheitlichung der Statistiken lassen sich z.B. nur wenige
internationgle Gensralisierungen machen ™ Mit Auspahme der Schiffabrt sind dis grene-
iiberschreitenden Verkehrsstrdme erst bruchstickhaft erfafit. Fritz Voigt hat in seinem
grofen Werk pezeigt, welche Statistiken fir den Binnen- und AuBenverkehr zur Messung
des Transports von Gitern, Personen und Machrichten zur Verfiigung stehen.® Aber die
Fite der Territoriaistatistiken vor der Reichsgriindung ist von ihm noch nicht berticksichtigt
worden, Auf jeden Fall Iassen sich Eisenbahn- und Schiffsverkehr, bel dem der Staat aus
hoheitlichen und steuerlichen Griinden frithzeitig Daten sammeite, sehr viel besser statistisch
erfagsen als der Landtransport, der sich insgesamt mehr im privaten Sektor abspielte. Im
Rahmen eines Schwerpunktprogramms der Deutschen Forschungsgemeinschaft haben die
beiden Wirtschaftshistoriker Rainer Fremdiing und Andreas Kunz, alle verfiigharen
gedrockten Quellen aufarbeitend, damit begonnen, erstmals verldfiliche Langzeitreihen fiir
den Neh-, Bisenbahn-, See- und Binnenschiffeverkehr iy 19, und 20. Jahrhundert zu rekon-
strulefen.®™ Alle Alteren, viel zu groben, methodisch noch unauverlissigen Verkehrs
statistken dirflen dane hinfBllig werden, auch die Verkehrszahlen in Walter 3. Hoffmanns
belanniem Kompendivm "Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitts des 19,

L. Croen, Dos Fabirad und seing Babwicklong, Berlin 19389, MU B Bowek na, Mt dem Rad dureh zwei
Tehrhunderte. Das Pahrrag uod seine Geschichte, Asrau 1979, F14, Paturi, Die Geschiehte des Faherades,
Aarza 1988, W Kewelok, Auf den Spursn der FiBer, Smugart 1988

36 Erste Yersuche zu sinhenticheran {hersichien, die aber nur relativ wanige Linder beritcksichiipen, sind
z.B. CM Cipolia wa , Buroplische Wirtschafisgeschichte. The Fomana Econemic History of Europe, §
Bde, Smngare 1983; 4.5 Midewrd3 8. Pawl, The Economic Development of Continental Furoge, 1780
1914, 2 Bde,, London 1973-1977; B O'Brien (52, ), Ratlways and the Economic Development of Wegtern
Eorope, 1¥30-15314, London 198%; 82 Wille, Transport and the Development of Buropesn Econpmy,
1750-1918, London 1990 Vgl als einschligipe wichtige Statstik, die amuch den Yerkehr besonders
berGcksichrigr, R.& Mitchell, Buropean Historoal Statistics, 1750-1975, 2. Aufl, London 1981

37 Vol, Voigi, Verkehr {wie Amm.4), Bd. T172{1965), 5.1780-1284.

38 W Fischer/d, Kunz, Grundlagen der bimorischen Stafistic in Deutschland, Guellen, Methoden,
Forschungsziele, Opladen 1991; R Fremdling/d. Kunz, Historische Verkehrsstatistik von Deutschland, in:
N, Diederick w.a. (Hy), Historische Statistlk In der Bundesrepublix Deutschland, In: Forum der Bundes-
stadstik Bd. 15, Sntigart 1991, $.90-108; 4. Kunz, Datbase Applications in Economic History, i H.
Best eral. (eds.), Computers in the Humanities and Sccial Sciences, Achievements of the 1980s -
Prospects for the 19908, Procesdings of the Cologne Computer Conference 1988; Use of the Computers
in the Humanities and Social Sciences held at the University of Cologne, September 1988, Manchen
1591, Ein Datenhandbuch, wird spiiter die Stastik der Eigenbahnen, der See~ und Bimnenschiffahn sowie
des offentlichen Nahverkehrs umiassen. Vgl B Fromdiing/R. Federspiel (Hp. 3, Statistik der Bisenbahnen
in Deutechiand 18331989 (= Historische Yerlehrsstatistik von Deutsehiand, Bd 1), $t Katharines 1994,
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Jahrhunderts".%® Der Bonner Historiker Hans Pohl hat auflerdem erst kiirzlich die Zahlen fiir
den Weltverkehr und die wichtigsten Innovationen zwischen der Mitte des 19. Jahrhunderts
und 1914 zusammengefat, eine Studie, die die hochst ungleichmafige Aufhellung der
Transportgeschichte in den einzelnen Lindern noch einmal deutlich macht. 4

Es ist an dieser Stelle unmdglich, auf alle Problembereiche einer Verkehrsgeschichte
einzugehen. Fritz Voigt hat diese bereits in gedankenreicher Weise charakterisiert: Es ist ge-
nerell nach den Antrieben fiir eine eigenstindige Entwicklungsdynamik, d.h. den Impulsen
fir den Ausbau der verschiedenen Techniken, Organisationen und Unternehmen des Ver-
kehrs sowie nach der Dichte von Verkehrsnetzen und ihren internen wie externen Determi-
nanten und den Verschiebungen der Schwerpunkte zu fragen. Im Mittelpunkt der Betrach-
tungen hat dann der Beitrag des Verkehrs zum Wirtschaftswachstum zu stehen. Dabei ist
aber nicht nur an den vielzitierten Prozel der Industrialisierung, sondern auch an die Fragen
der Verstidterung sowie der gesamten soziokulturellen Modernisierung des Lebens zu
denken. Die Entleerung gewisser Regionen durch den Verkehr ist historisch ebenso
folgenreich gewesen wie die Zusammenballung der Menschen an anderen Orten. Der Ein-
flul von Eisenbahn und Kanalbau auf das stadtische Bevolkerungswachstum und den
gewerblichen Ausbau ist erst wenig systematisch durchleuchtet worden. Hier werden alte
Probleme der Standorttheorie beriihrt, die seit Johann Heinrich von Thinen die Volkswirte
immer wieder beschiftigt haben. Die Differenzierung der Produkte und ihr Absatz als Folge
neuer Verkehrswege und gewachsener Verkehrsschnelligkeit sind neuerdings wieder Gegen-
stand der Konsumtionsgeschichte geworden .4

Besondere Beachtung verdient auch die bisher hier nur kurz erwihnte Geschichte des
Nachrichtenverkehrs. Da wir seit der massenhaften Verbreitung von Telefon, Rundfunk,
Fernsehen und elektronischer Datenferniibertragung (Telex, Telefax, Digitaltelefon,
Zusammenfassung digitaler Datenbanken zu einem integrierten Fernmeldenetz) erkennbar in
ein ganz neues Zeitalter der Massenkommunikation eingetreten sind, fithlten sich die
Wirtschafts- und Sozialhistoriker vor einiger Zeit veranlalit, ihren Wissensstand auf diesem
Gebiet einmal zusammenzufassen.® Hier hat sich zunichst gezeigt, daB der heute so in-
flationir benutzte Begriff "Kommunikation" einen entscheidenden Bedeutungswandel
durchgemacht hat. Wurde der Ausdruck im 19. Jahrhundert unter dem Eindruck des neuen
Verkehrsmittels noch als Synonym fiir Verkehr bzw. Mittel zur Beférderung von Sachen,
Personen und Informationen gebraucht, so verstand man spéter eingeschrinkt im englischen
Sprachbereich darunter nur das Fernmeldewesen im engeren Sinne, was sich dann interna-
tional durchsetzte. Im 20. Jahrhundert wurde Kommunikation in den Sozialwissenschaften

39 W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Miue des 19. Jahrhunderts, Berlin
1965. Vgl. H. Kelrerer, Verkehrsstatistik, Berlin 1936; O. Schlier, Verkehrsstatistik, in: Statistik in
Deutschland, Berlin 1940; H. Rogmann, Deutscher Verkehr in graphischer Darstellung, Diisseldorf 1952;
I. Esenwein-Rothe, Art. “"Verkehrsstatistik*, in: Handwdrerbuch der Sozialwissenschaften Bd. 11,
Stuttgart 1960, S. 137-141.

40 H. Pohl, Auforuch zur Weltwirtschaft. Geschichte der Weltwirtschaft von der Miue des 19. Jahrhunderts
bis zum Ersten Weltkrieg, Stuttgart 1989, S. 213-245.

41 H.J. Teuteberg (Hg.), Durchbruch zum Massenkonsum. Lebensmittelmarkte und Lebensminelqualitit im
Stadtewachstum des Industriezeitalters, Miinster 1987; 4. Kunz, Die Verknipfung von Mirkten und
Transport. Verkehrsstatistik und Marktintegration in Agrarregionen, in: 1. Pierenkemper (Hg.), Landwirt-
schaft und industrielle Entwicklung, Stuttgart 1989, §. 255-262.

42 H. Pohl (Hg.), Die Bedeutung der Kommunikation fiir Wirtschaft und Gesellschaft, Stuttgart 1989.
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dann als Erfahrungsweitergabe und schlieBlich sogar als Medium zur Ausibung von Herr-
schaft interpretiert.®

Wenngleich Wirtschaftswissenschaftler, Geographen und Historiker den Begriff weiterhin
unter dem Oberbegriff Verkehr subsumierten und entsprechend eng gefafte Untersuchungen
betrieben, so facherte sich der Terminus im allgemeinen Sprachgebrauch doch immer weiter
auf, so daB er heute zahlreiche Komplexe im wirtschaftlichen und sozialen Bereich erfaft
und relativ diffus geworden ist. Mit dem Kommunikationswesen beschaftigen sich
inzwischen nicht nur Okonomen, sondern auch Psychologen, Soziologen, Publizisten,
Pidagogen, Anthropologen usw. Sie haben zum Teil ihre eigenen Definitionen und
theoretischen Rahmenkonzepte entwickelt, so daB eine Verstindigung schwierig geworden
ist. Die Verkehrshistoriker mussen daher kliren, welche Formen der Raumiiberwindung,
soziokulturellen Vermittlung und menschlichen Verstindigung sie untersuchen wollen. Es
scheint ratsam, auch hier zwischen einer engeren wirtschaftlich orientierten und einer
weiteren kulturell ausgerichteten Kommunikation zu differenzieren. Die inzwischen weit
entwickelten Kommunikations- und Informationstheorien, die vielfach auf mathematisch-
kybernetischen Modellen beruhen, missen auf ihre historische Anwendbarkeit iiberpriift
werden.* Es ist dabei die Frage aufzuwerfen, ob der sich immer schneller ausdiffe-
renzierende Wissenszweig der Kommunikationsforschung kiinftig (iberhaupt noch zur
Verkehrswissenschaft und zur Verkehrsgeschichte gerechnet werden kann, da diese inzwi-
schen so intensiv von Nachbardisziplinen betrieben wird,

Die Bilanz der Historiker zum Thema "Die Bedeutung der Kommunikation fiir Wirtschaft
und Gesellschaft" hat ferner darauf aufmerksam gemacht, daB die Geschichte des Reisens zu
den zentralen Sektoren einer historisch orientierten Verkehrswissenschaft gerechnet werden
mufl. Nicht nur das Aufkommen des Massentourismus etwa seit 1960, der heute ein
bedeutender Wirtschaftszweig geworden ist, sondern auch die #lteren Formen dieser
personalen Raumiiberwindung bediirfen einer intensiven Erforschung. Die inzwischen auch
international vergleichend betriebene historische Reiseforschung, deren Ergiebigkeit und
Methoden friher ganz falsch eingeschiitzt wurden, hat inzwischen erstaunliche Fortschritte
gemacht und wird sogar von verschiedenen Disziplinen gleichzeitig betrieben.®® lhr
Problemfeld ist freilich noch schwer abzugrenzen, da seit antiker Zeit Schriftstelter iiber das
Reisen zu Lande und zu Wasser regelmiBig berichtet haben. Sie produzierten eine vorlaufig
nicht zu libersehende Zahl von Reisefiihrern und Reiseberichten, die erst zu einem geringen
Teil ausgewertet wurden. In dem vielbindigen Quellenmaterial, das in jeder gréBeren

43 H. Beih/H. Pross, Einfihrung in die Kommunikationswissenschaft, Stuttgart 1976; F. Naschold, Kom-
munikationstheorien, in: J. Aufermann/H. Borgmann/R. Siilz (Hg.), Gesellschaftliche Kommunikation und
Information Bd. 1, Frankfurt a. M. 1973, S. 1149; J Habermas, Strukturwande) der Offentlichkeit,
Neuwied 1962, :

44 N. Wiener, Kybernetik, Disseldorf 1963; C.E ShannowW. Weaver, The Mathematical Theory of
Communication, Urbana, Illinois 1949; K. Steinbach, Techniken der Kommunikation, in: O. Haseloff
(Hg.), Forschung und Information, 2.Aufl, Bd. 3, Berlin 1971, S. 32ff.; O.H. Poensgen, Art.
"Kommunikation”, in: Handwdrterbuch der Wirtschaftswissenschaft Bd. 4, Stuttgart 1978, Sp.466-477.

45 A Magzak/H.J. Teuteberg (Hg.), Reiseberichte als Quellen europiischer Kulturgeschichte. Aufgaben und
Mbglichkeiten der historischen Reiseforschung, Wolfenbittel 1982; B.I. Krasnobaev w.a., Reisen und
Reisebeschreibungen im 18. und 19. Jahrhundert als Quellen der Kulturbeziehungsforschung, Essen
1987; B.W. Bathe, Von den Kreuzziigen zu den Kreuzfahrten, Bielefeld 1972; N. Ohler, Reisen im
Mittelalter, Miinchen 1986; H.J. Teuteberg, Reise- und Hausviterliteratur der frilhen Neuzeit, in: Pohl,
Kommunikation (wie Anm.39), §. 216-255.
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Bibliothek zu finden isf, werden nicht nur penaue Angshen fOber Helserouten und
Entfernungen, den Zustand der Wege und die Verkehrserleichterungen (Bricken, Phsse,
Hospize ete), sondern asuch dber das jewsilige Verkehrsrecht gemachi, Die historische
Reigeforschung berGhret 80 gut wie alle Zweipe der {ihrigen Geschichiswissenschaft,

Diie fibertieferten Reiseberichie schildern wie keine andere historische Quelle Gberdies die
subjekiiven Eindricke desienigen, der eine Origveriinderung vornahm. Dieser Aspekt ist,
soweil man erkennen kann, von der bisherigen Verkehrsgeschichie nur partiell erfaflt
worden. Bis heute wissen wir nur wenig Zusammenhingendes, wie z.B. ein rejsender Kaiser
i Mittelalter, ein wandernder Handwerksgeselle im 16, Jahrhundert, der Insasse einer
Postloutsche um 1800 oder die Auswandererfamilie auf einem Schiff zwischen Bremen und
New York um 1850 die Ravmiberwindung erlebt haben, Der persdnliche Erfahrungshort-
zont st aber elo wichtiger bistorischer Gegenstand, da er ganz dicht an das zn becbachiende
historische Freignis Verkehr heranfithet,

Wolfgang Schivelbusch bat in seiver vielheachteten “Geschichte der Eisenbahnreise”
{1977) pezeigt, welchen Stellenwert dies peue Verkehrsmitie! im Bewubisein der Menschen
einzunehmen begann und tausendjdhrige Vorstelluogen vom Raum-Zeit-Verhidlenis damals
grundsateiich neu formiert wurden.* Seit dem Beginn der groBen Verkehrsrevolution im 19,
Jahrbundert wurde nach ihm immer mehr die Vorstellung populdr, da "Circulation”, d.h,
Kommunikation, Austausch und Bewegung, den Fortschritt und die Aufklirung der
Menschheit bedeuten, wogegen SeBhaftigkeit und Abpgeschlossenhelt als rickstindig zu
itherwinden seien. Bilrgerliche Kulturanschawming und Verkehrsavfschwung sind damals
Hand in Hand gegangen und haben so zum geselischafilichen Wandel beigetragen. Unter an-
derem hat die Eisenbahn den Sinn der alten Bildungsreise, die jahrhundertelang einen festen
Platz im Kulturieben hatte, weitgehend aufgehoben und dem wachsenden Touristwusangebot
einen Warencharakter verliehen, Die darauf aufbauende Kulturkritik hat freilich dabei Gber-
sehen, dafl die Massenhaftigkeit des Reisens auch eine nie dagewesene neue soziale Emanzi-
pation brachie. Peter Borscheld, frilher in Minster und nun in Marburg Wirtschafts- und
Sozialgeschichte lehrend, hat am Beispiel des Antomobis gezeigt, wie sich durch seine
massenhafte Verbrestung das urspringlich kleintdumliche Muster der Mobilitit aufidsts und
die Motorisierungswelle tiefeingeschiiffens Alltagsgewohnheiten der Menschen von Grund
auf verdnderte und 2B, zu einer "tertifiren Verstidierung” gefihrt hat 97 Der massenhafte
Autoverkehr brachte auf der einen Seile neve soziale Isolation im Verkehr, aber auch ande-
rerseits eine neue Integrierung; so sind die Jahrhundertealten Stadt-Land-Unterschiede erst
durch ibn vOllig eingeebnet worden. e gecellschaftlichen und wirtschaftlichen Kosten der
explodiersnden Mobilitht bedeuten elnen Themenkomplex, der uns erst in den letzten
Iahrzehnten voll bewallt geworden ist. Bel der [Bsung der brennenden Probleme des Mah-
verkehrs aber auch des Wetthewerbs der Verkehrstriiger kann die Verkehrsgeschichie wert-
voile Hilfe leisten, da diese Fragen zum Teil gchon seit einem Jahrhundert diskutiert
werden.

46 W Schivelbusch, Geschiche der Elsenbahinrsise. Zue Industrialisierung von Raum und Zeit im 19 Jahr-
hundert, Minchen 1977

47 P. Borscheld, Auto und Massenmobilitie, v B Pord (Hp.}, Die Einflisse der Motorisierung auf das
Verkehrswesen von 1886 biz 1986, Stgant 1988 5. [17-141





