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Vorbemerkungen 

Der vorliegende zweite Teil, der sich mit der geschichtlichen Ent-
wick:lung des Verkehrswesens befaßt, soll historische Daten nicht um 
ihrer selbst willen darstellen, sondern nachprüfen, ob die theoretische 
Konzeption der Verkehrswirtschaft, wie sie im ersten Teil des Werkes 
analysiert worden ist, für die Wirklichkeit genügend Aussagefähigkeit 
besitzt und wo die Grenzen theoretischer Erfaßbarkeit im stets fluktu-
ierenden Prozeß des Lebens, in der Dimension der Zeit liegen. Wie jede 
Theorie muß auch eine Analyse der Verkehrswirtschaft fähig sein, die 
Wirklichkeit voll und richtig zu erfassen. Vermag sie dies nicht, so 
kann sie sogar gefährlich werden, da sie zu falschen Bewertungen Anlaß 
geben und zu nicht angemessener Verkehrspolitik verleiten kann. Ein 
Studium historischer Abläufe als gelebte Wirklichkeit schärft den Blick 
für das Wesentliche. Eine historische Betrachtung kann die Theorie 
aber nie ersetzen. 

In den meisten neueren Lehrbüchern und Monographien wird die 
geschichtliche Entwicklung wirtschaftlicher Institutionen meist voll-
ständig vernachlässigt. Diese Reaktion gegenüber jenen historischen 
Schulen, die in Deutschland generationenlang Lehre und Forschung an 
den Universitäten beherrschten und eine Unzahl von monographischen 
Einzeldarstellungen historischer Abläufe hervorbrachten, ist durchaus 
verständlich. Da sich ökonomische Prozesse aus der unendlich großen, 
verwirrenden Fülle des tatsächlichen historischen Geschehens allein 
nicht mit genügend großer Exaktheit erkennen lassen, vermochten jene 
Schulen zum Verständnis der heutigen volkswirtschaftlichen Zusam-
menhänge nur sehr wenig beizutragen. Vor allem die Theoriefeindlich-
keit und der - in den Stufenlehren zutage tretende - Fortschritts-
glaube der jüngeren historischen Schule führten dazu, daß wirklich-
keitsgerechte Maßstäbe zur Beurteilung einer Entwicklung verloren-
gingen und auch die gedankliche Eingliederung des Wirkens eines Wirt-
schaftszweiges oder einer einzelnen Institution in den volkswirtschaft-
lichen Zusammenhang nur unvollkommen gelang. 

Die moderne Nationalökonomie ist demgegenüber zu betont "ge-
schichtsfeindlich". Das Pendel ist zu stark in die andere Richtung aus-
geschlagen. Je glänzender die mathematischen Formulierungen gelingen, 
um so geringer ist oft die Aussagefähigkeit kühn konstruierter Modelle, 
vor allem wenn die Verfasser vergessen, daß die Volkswirtschaftslehre 
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eine "Sozialwissenschaft" ist und das Denken und Handeln der Men-
schen in ihrem jeweiligen Erlebnishorizont für ökonomische Vorgänge 
entscheidend ist. Die moderne Theorie interessiert sich zu wenig für 
"Fakten", um so mehr aber für quantitativ erfaßbare funktionale Zu-
sammenhänge. Gewiß kann man die Verkehrswirtschaft ausschließlich 
aus der Perspektive solcher Abstraktionen und bloßer Modellbetrach-
tungen zu erfassen versuchen. Entscheidende Wesenszüge der Verkehrs-
wirtschaft lassen sich aber auf diese Weise nur recht unvollkommen 
darstellen. Vor allem kann das nicht erfaßt werden, was in diesem 
Buch "eigenständige Entwicklungsdynamik" genannt wird, nämlich die 
Entwicklung der Gesamtheit des Verkehrssystems wie auch die eines 
einzelnen Verkehrsmittels nicht nur quantitativ, sondern auch im Hin-
blick auf hiervon meist untrennbare "qualitative" Merkmale, d. h. in-
stitutionelle und soziale Veränderungen in ihren immanenten Gesetz-
mäßigkeiten. Die historische Entwicklung prägt jeweils den Erlebnis-
horizont der Menschen einer Zeit und stellt eine der Determinanten für 
den virtuellen Aktionssektor der Handelnden dar, die auch jeden öko-
nomischen Prozeß maßgeblich bestimmen. Die eigenständige Entwick-
lungsdynamik wird nicht in erster Linie durch Zufälligkeiten bestimmt, 
sondern innerhalb einer verhältnismäßig geringen Variationsbreite ent-
scheidend von der Datenkonstellation der Ausgangslage und den sich 
aus ihr immanent ergebenden Impulsen beeinflußt. 

Analogien zur Biologie sind zwar immer kritisch zu werten und nicht 
ohne weiteres auf die Entwicklung einer Volkswirtschaft oder einer 
anderen menschlichen Institution übertragbar. Dennoch können Bei-
spiele aus dieser Welt verdeutlichen, was wir unter eigenständiger Ent-
wicklungsdynamik verstehen. Nehmen wir an, wir hätten in der Aus-
gangslage eine Anzahl von Samen oder Knollen verschiedener Pflan-
zen. In dieser Ausgangslage ist aus der Form der Samen bzw. Knollen 
noch nicht zu erkennen, welche Blumen in der Blütezeit entstehen wer-
den. Stecken wir die Knollen bzw. den Samen in die Erde und investie-
ren wir immer die gleiche Menge Wasser, so entstehen erst kleine Blatt-
pflanzen, von Sorte zu Sorte trotz gleicher "Investitionen" schon in 
etwas unterschiedlicher Art und Menge, später Blumen in vielleicht 
großer Vielfalt, ohne daß sich quantitativ erklären läßt, weshalb aus 
der einen Knolle immer Dahlien derselben Art - beispielsweise in 
roter Farbe, aus anderen weiße oder lila Dahlien entstehen, weshalb 
aus anderen Knollen Gladiolen werden und weshalb, trotz Hinzu-
fügung immer der gleichen Investitionen in Gestalt des Wassers oder 
aller von der Pflanze benötigten Nährstoffe, diese Blüten eines Tages 
verblühen. Wenn nun die moderne theoretische Nationalökonomie einen 
Wachstumsprozeß nur aus der Perspektive der Quantität der betreffen-
den Investition sieht, dann vernachlässigt sie Vorgänge, die für die Ent-
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wick:lung oft viel entscheidender sein können. Um den Blick dafür zu 
öffnen, was wir eigenständige Entwicklungsdynamik nennen, ist deshalb 
ein Studium historischer Entwicklungsvorgänge unumgänglich. 

Im Gegensatz zur modernen Theorie soll also nachgewiesen werden, 
inwieweit quantitativ gleiche Impulse von Verkehrsmittel zu Verkehrs-
mittel - wenn wir die langfristige Entwicklung betrachten, auch von 
Periode zu Periode - unterschiedliche Auswirkungen haben. Ein und 
derselbe Impuls, der beispielsweise in der Binnenschiffahrt eine Zeitlang 
zu einer immer engeren Annäherung an die Bedingungen der vollkom-
menen Konkurrenz führt, bewirkt schließlich gerade in diesem Wirt-
schaftszweig bei scheinbar wenig unterschiedlicher Datenkonstellation 
die Explosion "des Modells". Der gleiche Impuls führt jedoch gleich-
zeitig in einem anderen Wirtschaftszweig zu ganz anderen Auswirkun-
gen. Weil diese Unterschiede in der eigenständigen Entwicklungsdyna~ 
mik, die die moderne Theorie nie in ihre Abstraktion aufnimmt, meist 
nicht beachtet werden, führen ihre Deduktionen manchmal vor allem 
für langfristige Perioden zu oft völlig wirklichkeitsfremden Ergebnis-
sen. Aufgabe dieses Abschnittes ist es also auch, - im bewußten Gegen-
satz zur reinen Theorie - dem nachzugehen, was wir zunächst einmal 
mit dem Begriff "eigenständige Entwicklungsdynamik", eingebettet in 
historische Abläufe, umschrieben haben. 

Der geschichtliche Teil soll also vorzugsweise die Theorie der Ver-
kehrswirtschaft ergänzen und die volkswirtschaftliche Gestaltungskraft 
des Verkehrssystems sowie einzelner Verkehrsmittel aufzeigen, nicht 
aber hat dieser Teil die Aufgabe, eine spezielle Verkehrsgeschichte zu 
sein. 

Wenn wir allerdings im folgenden die Entwicklung der einzelnen Ver-
kehrsmittel zunächst getrennt betrachten, besteht die Gefahr, daß die 
historischen Zusammenhänge des Verkehrssystems als Ganzes nicht ge-
nügend hervortreten. Es muß deshalb von vornherein darauf hingewie-
sen werden, daß jedes Verkehrsmittel nur als Teil des gesamten Ver-
kehrssystemsund schließlich der wirtschaftlichen Entwicklung und des 
Staates zu werten ist. 

Das Verkehrssystem ist eine komplexe Einheit, auch wenn seine 
Einzelteile oft mit weiten Substitutionslücken vielfach nur durch ihren 
unterschiedlichen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung der ver-
schiedenen Räume mittelbar zusammenwirken. An einen Überseetrans-
port beispielsweise schließt sich stets ein Impuls verschiedener Einkom-
mensströme auch für den Landtransport an. Normalerweise wird ein 
derartiger Überseetransport irgendwie im Binnenland weitergeführt. 
Aber auch wenn das nicht der Fall ist, lösen die Sekundärwirkungen 
der Einkommenseffekte in der Regel Verkehrsströme auf anderen Ver-
kehrsmitteln als Folgeerscheinungen aus. Es ist dabei immer wieder zu 


