
GABRIELE SCHABACHER 

MEDIEN UND VERKEHR 
ZUR GENEALOGIE DES 0BERTRAGUNGSWISSENS 
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Medien und Verkehr zusammenzu­
denken, ist nicht unbedingt selbst­
verständlich. Das traditionelle Feld 
avancierter Medientheorie des 20. 
Jahrhunderts ist die kritische Ausein­
andersetzung mit einem als linear ver­
standenen Sender-Empfanger-Modell 
der Kommunikation. Ein solches 
Modell, wie es die Kommunikations­
wissenschaft im Anschluss an Harold 
Lasswell1 und die US-amerikanische 
Propaganda- und Medienwirkungs­
forschung der 1930er und 1940er Jah­
re für die Analyse von Massenkommu­
nikation entwickelt, setzt für den 
„Transport" der Botschaft einen mehr 
oder minder neutral gedachten Kanal 
voraus, der den Übertragungsvorgang 
unaffiziert lässt. Dem stehen seit den 
späten 1940er Jahren die Überlegun­
gen der mathematischen Informati­
onstheorie Claude Shannons und 
Warren Weavers gegenüber, die auf 
den konstitutiven Einfluss von Störun­
gen (noise) innerhalb von zirkulär ver­
laufenden Kommunikationsprozesse 
verweisen. 2 Aber Medien seien viel­
mehr, so die bekannte These Marshall 
McLuhans 1964, selbst die Botschaft: 
nicht die Inhalte, sondern der ver-

meintlich unbedeutende Übertra­
gungsweg demnach eine die Kommu­
nikation massiv beeinflussende 
Größe. Nicht zufällig erläutert McLu­
han unter Rekurs auf Verkehrsbeispie­
le, inwiefern die „Botschaft" eines 
Mediums genau darin besteht, die 
menschlichen Maßstäbe, Zeitraster 
und Schemata zu ändern: 

„Die Eisenbahn hat der menschlichen 

Gesellschaft nicht Bewegung, Transpon 

oder das Rad oder die Straße gebracht, 

sondern das Ausmaß früherer menschli­

cher Funktionen vergrößert und be­

schleunigt und damit vollkommen 

neue Arten von Städten und neue Ar­

ten von Arbeit und Freizeit geschaffen. 

Und das traf zu, ob nun die Eisenbahn 

in einer tropischen oder nördlichen 

Umgebung fuhr, und ist völlig unab­

hängig von der Fracht oder dem Inhalt 

des Mediums Eisenbahn. "3 

Bei McLuhan findet sich also wie 
schon bei Harold lnnis - eine Per­
spektive auf das Mediale, die, auch 
wenn sie ein einfaches Transportmo­
dell für Kommunikation umgeht, 
gleichwohl keine Absage an den Zu-
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sammenhang von Medien und Ver­
kehr darstellt. In dem speziell dem 
Verhältnis von Transport und Infor­
mationsübermittlung gewidmeten 
Kapitel von Understanding Media, 
„Straßen und Nachrichtenwege" (im 
Original: ,,Roads and Paper-Routes") 
rekurriert McLuhan aber nicht allein 
auf die im Begriff communications an­
gelegte Engführung von Verkehrs­
und Nachrichtensystemen.4 Vielmehr 
geht ihm zufolge - darauf wird noch 
zurückzukommen sein - Beförderung 
stets mit einem Prozess der Transfor­
mation einher: ,,Jede Form von Trans­
port befördert nicht nur, sondern 
überträgt und verändert den Absen­
der, den Empfänger und die Bot­
schaft. "5 Damit aber steht bereits für 
jegliche Form des Transports in Frage, 
ob er überhaupt jemals so einfach ge­
dacht wurde, wie es eine Medientheo­
rie behaupten muss, die sich als 
Theorie der lnformations-verarbei­
tung, -speicherung, -übertragung von 
allen materiellen Beschränkungen 
emanzipiert und den Transport von 
Personen, Gütern und Nachrichten 
durch den von Adressen, Daten und 
Befehle ersetzt. 6 



Thematisiert man die Dimension 
des Transports, rückt jedenfalls die 
Operation der „Übertragung" in den 
Blick, der bereits in verschiedenen Zu­
sammenhängen Aufmerksamkeit ge­
schenkt wurde - etwa in Bernhard Sie­
gerts Abhandlung zur Post, in 
Hartmut Winklers Analyse des raum­
zeitlichen Bedingungsgefüges der 
Operationen „Speichern" und „Über­
tragen" und dem dadurch evozierten 
Oszillieren zwischen Prozessualität 
und Stasis sowie in Sybille 
Krämers Konzeptualisierung 
des Boten als einer Figuration, 
die das Mediale nicht als Mit­
tel, sondern als Mitte und 
Mittler betont. 7 Dabei werden 

Verkehrswissen des 19. Jahrhunderts 
niedergelegte allgemeine Theorie der 
Übertragung und Zirkulation von Per­
sonen, Gütern und Nachrichten als 
eine Medientheorie avant la lettre zu 
begreifen. Von besonderem Interesse 
ist hier, inwiefern eine solche Theorie 
zugleich modernistische wie vormoder­
ne Aspekte vereint. Denn die „moder­
ne" Tendenz einer funktionalistischen 
Ausdifferenzierung in disziplinäre Teil­
formationen, die den Personen-, Gü-

Verkehrsgeschichte des 19. Jahrhun­
derts exemplarisch zu beleuchten. In 
einem dritten Schritt werden wesentli­
che Aspekte des Verkehrswissens des 
19. Jahrhunderts aus medientheoreti­
scher Perspektive systematisiert und 
auf die modernistischen Zuspitzungen 
im 20. Jahrhundert bezogen. Auf diese 
Weise lassen sich aktuelle Bemühun­
gen in einer von den Science and Tech­
nology Studies und der Akteur-Netz­
werk-Theorie (ANT) inspmerten 

Medienforschung als Versuch 
kennzeichnen, wieder an den 
vormodernen Ursprung des 
Verkehrswissens des 19. Jahr­
hunderts anzuschließen. 

1. 
Probleme von Raumüberwin­
dung aufgegriffen, die me­
dienhistorischen Institutionen 
der Post und Telegraphie de­
tailreich beschrieben, aber 
auch komplexe Beziehungsge­
füge der beteiligten Akteure 
analysiert. Gleichwohl wird 
im Rahmen dieser medien­
theoretischen Überlegungen 
der Verkehrszusammenhang 
nicht systematisch m den 
Blick genommen. 8 

Abb. 1: William Hogarth, The Stage Coach or The Country 

Inn Yard, 1747 

An den Beginn seiner um­
fangreichen Studie Die deut­
sche Volkswirtschaft im neun­
zehnten Jahrhundert stellt 
Werner Sombart 1903 eine 
Reflexion über das Reisen 
„vor hundert Jahren". Sie lässt 
den Kontrast zu dem, was er 
als „welthistorische Bedeu-

Vorliegender Versuch möchte daher 
einer Genealogie des medientheoreti­
schen Verständnisses von Übertragung 
folgen und explizit jenen Herkunfts­
strang aufgreifen, der aus der Verkehrs­
geschichte hervorgeht. Und dabei auch 
zeigen, inwieweit die Frage der über­
tragung ursprünglich in einem ökono­
mischen Kontext verortet ist,9 dessen 
weltpolitischen Funktionszusammen­
hang nicht erst Harold lnnis' Analysen 
zum Verhältnis von Empire and Com­
munications erschließen. Es gilt, die im 

ter- und Nachrichtenverkehr als ver­
schiedene Sphären sozialer, materieller 
und symbolischer Prozesse zunehmend 
trennen, steht hier noch ungehindert 
neben dem „vormodernen" Bewusst­
sein einer Gemengelage von Personen, 
Gütern und Nachrichten, die sich in 
ihrem Fortkommen wechselseitig be­
dingen.10 

In einem ersten Schritt wird zu­
nächst die begriffsgeschichtliche Tradi­
tion des Verkehrskonzepts skizziert, 
um vor diesem Hintergrund in einem 
zweiten verschiedene Positionen der 
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tung der Eisenbahnen" dar­
stellen wird, in der Mühseligkeit des 
zu bewerkstelligenden Transports auf­
scheinen (vgl. Abb. 1): ,,Die Wege! 
Du meine Zeit! War das eine Not!"ll 
Sombart verweist auf Georg Chri­
stoph Lichtenbergs Äußerungen aus 
den Sudelbüchern der l 770er Jahre: 

„Sie streichen die Postwagen rot an, als 

die Farbe des Schmerzens und der Mar­

ter. Sie bedecken sie mit Wachslinnen, 

nicht wie man glaubt um die Reisenden 

gegen Sonne und Regen zu schützen 

(denn [ ... ] die Reisenden [ ... ) tragen 



ihren Feind unter sich, das sind die 

Wege und der Postwagen), sondern aus 

derselben Ursache warum man den zu 

Henkenden eine Mütze über das Ge­

sicht zieht, damit nämlich die Umste­

henden die gräßlichen Gesichter nicht 

sehen mögen, die jene schneiden. "12 

Ebenso erinnert Sombart an Ludwig 
Börnes satirische Monographie der 

deutschen Postschnecke, in der dieser 
1821 erwägt, ,,Leichen selbst auf 
Hochfürsdich Thurn- und Taxisehen 
fahrenden Postwägen zum Begräbnisse 
zu führen, damit sie Zeit gewönnen, 
aus dem Scheintode zu erwachen, da, 
wenn in der Achse des Lebens nur 
noch ein Fünkchen glimmt, das Rüt­
teln des Wagens es zur Flamme an­
fachen müsse. "13 Derartige Ausfüh­
rungen scheinen nichts anderes zu 
verdeutlichen, als dass das 19. Jahr­
hundert im Zeichen einer grundlegen­
den Transport- und „Verkehrserleich­
terung" steht, was zahlreiche Autoren 
als Signum der historischen Entwick­
lung festhalten. 14 Gleichwohl über­
geht eine solche Einschätzung, dass 
der Transportaspekt nur eine Dimensi­
on des Verkehrsbegriffs im 19. Jahr­
hundert akzentuiert. Denn die Bedeu­
tung von Verkehr als Dispositiv der 
räumlichen Beförderung von Perso­
nen, Gütern und Nachrichten entsteht 
vergleichsweise spät im Zusammen­
hang mit der „Transportrevolution" 
durch die Eisenbahn und konsolidiert 
sich erst Ende des 19. Jahrhunderts, 
was u.a. ein Begriff wie „Weltverkehr" 
dokumentiert. 

Demgegenüber lässt sich etymo­
logisch ein älteres Verständnis nach­
weisen, das diesen modernen Verkehrs­
begriff an die ökonomische und kul-

turelle Sphäre rückbindet. Das deut­
sche Nomen „Verkehr" (erstmals belegt 
1741) 15 geht auf den lateinischen Be­
griff commercium zurück, den es im 18. 
Jahrhundert langsam ersetzt. Von der 
Semantik von commercium als ,,Aus­
tausch" und „Wechselwirkung"16 lei­
ten sich die beiden Hauptbedeutungen 
des deutschen Begriffs „Verkehr" ab: 
einerseits die gesellschaftlich-soziale 
Ebene des „Umgangs", d.h. der „gesel­
lige Verkehr" im Sinne von Kommuni­
kation, andererseits die ökonomische 
Ebene, d.h. der „Warenverkehr" im 
Sinne von Handel. Beide Bedeutungen 
- Kommunikation und Handel - sind 
historisch gleichermaßen verbreitet 
und dokumentiert. 17 Ganz im Sinne 
einer Oberschneidung ökonomischer, 
kommunikativer und medialer Funk­
tionen findet sich bei Kant ein erster 
Definitionsversuch, der den Mittelcha­
rakter des Verkehrs betont. Im Rah­
men der Rechtslehre der Metaphysik 

der Sitten (1797) unterscheidet er ver­
schiedene, den menschlichen Bezie­
hungsverhältnissen entsprechende Ver­
tragsvarianten als unterschiedliche 
,,Arten der übertragung (tram/,atio) des 
Seinen auf einen Anderen" sowie die 
zugehörigen „Objekte" bzw. ,,Werkzeu­
ge" einer solchen Ühertragung. Insbe­
sondere zwei Formen des Verkehrs -
Geld und Buch - werden dabei paral­
lelisiert: das Geld als „Begriff des größ­
ten und brauchbarsten aller Mittel des 
Verkehrs der Menschen mit Sachen, 
Kauf und Verkauf (Handel) genannt" 
und das Buch „als das des größten Ver­
kehrs der Gedanken". 18 

Neben einer solchen Überschnei­
dung ökonomischer und medialer 
Funktionen im Substantiv „Verkehr" 
bezeichnet das Verb „verkehren" darü-
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ber hinaus - und das ist die älteste 
und auch am weitesten verbreitete Be­
deutung - Vorgänge der Verwandlung, 
Verwechslung und Umkehrung, die 
häufig auch negativ konnotiert sind 
und Momente von Täuschung, Ver­
führung und Verderben beinhalten, 
wie sie sich in der Semantik des Adjek­
tivs „verkehrt" erhalten haben.19 

Die begriffsgeschichdich ursprüng­
lichste Bedeutung ist also die im Verb 
„verkehren" dokumentierte im Sinne 
einer (zunächst bildlich oder mora­
lisch verstandenen) Veränderung oder 
Verwandlung. Im 18. Jahrhundert 
tritt durch Engführung mit dem Be­
griff commercium die Bedeutung von 
Austausch im Sinne von Handel und 
gesellig-kommunikativem Umgang 
hinzu. Diese Idee des Handels verbin­
det sich, das wird mit Bezug auf die 
verkehrsgeschichdichen Schriften zu 
zeigen sein, mit der Vorstellung einer 
dafür notwendigen Bewegung von 
Waren (Transport). Damit ist das mo­
derne Verständnis von Verkehr als 
Transport nicht nur eng an das öko­
nomische im Sinne von Handel ge­
koppelt, es geht vielmehr direkt aus 
diesem hervor. 20 Eine allgemeine 
Theorie des Verkehrs beruht also auf 
einer ökonomischen Anschauung, die 
sie in allgemeine Prozesse des Austau­
sches und der Zirkulation einbindet. 
Insofern Transport als Veränderung 
des Warenwerts verstanden wird, er­
hält die ältere Dimension der Trans­
formation auch im Kontext der Be­
förderung entscheidende Relevanz. 

II. 

Anhand exemplarischer Stationen in 
der Geschichte des Verkehrswissens 



soll im Folgendengezeigt werden, wie 
erstens das Verständnis von „Verkehr" 
in einer ökonomischen Perspektive 
verankert ist; zweitens, inwiefern die 
ökonomische Perspektive durch Bau 
und Etablierung der Eisenbahnen im 
Verlauf des 19. Jahrhunderts modifi­
ziert wird, und drittens, dass Ende 
des 19. Jahrhunderts in der Theoreti­
sierung des Verkehrs begriffiiche 
Trennungen vorgenommen werden, 
die die „vormoderne" Breite des Ver­
kehrswissens zugunsten einer Ausdif­
ferenzierung in die verschiedenen 
Verkehrsformen des Personen-, Gü­
ter- und Nachrichtenverkehrs wieder 
einzuschränken suchen. 

Die ersten Darstellungen, die sich 
um die historische Einordnung und 
Funktionsbestimmung des Verkehrs 
für Handel und Staatswesen be­
mühen, finden sich im Rahmen der 
Kameral- und Staatswissenschaften 
zur Zeit des Merkantilismus im 17. 
und 18. Jahrhundert. Auch wenn die­
se Wirtschaftsauffassung aufgrund ih­
rer Orientierung am absolutistischen 
Staat nicht auf eine Selbstregulierung 
von Systemen setzt, sondern von der 
Notwendigkeit autoritativer Regle­
mentierung und einer Priorität des 
Außenhandels ausgeht, finden sich im 
Rahmen der frühen Theoretisierun­
gen des Verkehrs gleichwohl protoö­
konomische Ansätze eines Denkens 
von Vernetzung, Zirkulation und Sy­
stemik. So betont etwa Johann Gott­
lieb Heinrich von Justi, dessen Werk 
sich neben politisch-wirtschaftlichen 
auch philosophisch-literarischen und 
technischen Sachverhalten widmet, 
die Bedeutung von Verkehrswegen für 
erfolgreiche Handelsbeziehungen. Be­
reits die seiner Abhandlung über 

Staatswirthschaft (1755) einleitend 
vorangestellte „Kurze Geschichte des 
Finanzwesens und des Kaufhandels 
bey allen Völkern" bezieht den Erfolg 
von Handelsunternehmungen (Com­
mercien) wiederholt auf den Zustand 
von Verkehrswegen. Zwar verwendet 
von Justi nicht den Begriff „Verkehr", 
doch stellt er Betrachtungen zu den 
,,Hülfsmitteln der Commercien" an, 
welche den Zusammenhang von 
Handel und Transport betonen: 

.Da die Fortschaffung der Waaren von 

einem Lande und Orte in das andere ei­

nes der vornehmsten Geschäffi:e in dem 

Commercienwesen ist: so sieht man 

leicht, daß eine gute Beschaffenheit der 

Landstraßen und der Seehäfen, die 

Schiflbarmachung der Ströhme und die 

Grabung der Canäle, um die Gemein­

schaft eines Strohms mit dem anderen 

danustellen, gleichfalls unentbehrliche 

Hülfsmirtel blühender Commercien 

sind."21 

Neben dem · Bevölkerungszuwachs 
und dem Bergbau gelten die „Com­
mercien mit auswärtigen Völkern"22 
als grundlegendes Mittel, den Reich­
tum eines Landes zu vermehren - ka­
meralwissenschaftliches Ziel par ex­
cellence ?, denn ,,[e]s ist nicht genug, 
daß sich Reichthum in dem Lande 
befindet; sondern der Regent muß 
auch alle dienliche Mittel anwenden, 
damit dieser Reichthum beständig in 
den Gewerben verkehret werde und 
aus einer Hand in die andere gehe".23 

Gewährleistet wird dies durch die 
„Circulation des Geldes", für deren 
Beschreibung von Justi - Harveys 
Idee des Blutkreislaufs aufgreifend -
bereits das Bild einer organischen Zir-
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kulation wählt: ,,Der Reichthum ist 
das Blut, die Gewerbe sind die Adern 
und die Regierung ist das Herz, in 
welches der in den Gewerben circuli­
rende Reichthum durch die Abgaben 
nach und nach fließet, und sich von 
dar wieder in alle Theile des Staats­
körpers durch den Aufwand der Re­
gierung ergießet. "24 

Im Rahmen der Kameralwissen­
schaften sind es insbesondere die Re­
galien, die königlichen Hoheits- und 
Sonderrechte, die Fragen der Ver­
kehrsinfrastruktur betreffen (Zoll-, 
Maut- und Geleitsregale, Postregal, 
Wasserregal etc.). Von Justi favorisiert 
hier mit Blick auf die Förderung des 
Handels eine staatliche Organisation 
von Regalien, da diese „gemein", d.h. 
für alle Untertanen nutzbar sein müs­
sten, sich weit erstreckten (über Mee­
re, Seen, Flüsse, Landstraßen) und 
nicht nur die Oberfläche beträfen 
(Bodenschätze).25 Einkünfte aus den 
Regalien hätten insbesondere deren 
weiterem Ausbau, ihrer Verbesserung 
sowie der Sicherheit zugute zu kom­
men; auch hier verknüpft von Justi 
das merkantilistische Ziel einer Ver­
mehrung von Reichtum mit der Idee 
einer verbesserten Zirkulation: 

"Da die Einwohner eines Staats, so wohl 

unter sich selbst, als mit den benachbar­

ten Nationen beständig Verkehr und 

Gewerbe führen, und folglich nicht al­

lein selbst ab und zu reisen müssen, son­

dern auch ihre Güter und Waaren von 

einem Orte zum anderen zu schaffen 

nöthig haben; so bedürfen sie großer 

Landstraßen, welche die hierzu erforder­

liche Beschaffenheit haben, und die mit­

hin, weil sie allen und jeden Untertha­

nen gemein seyn müssen, in keinem 



Privateigenthume seyn können, sondern 

zum allgemeinen Vermögen des Staats 

gehören. "26 

Insbesondere für das Postregal wird 
deutlich, dass die Obrigkeit selbst auf 
derartige Infrastrukturen für die opti­
mierte Ausübung ihrer Herrschafts­
rechte angewiesen ist: 

deren Zugang zur Behandlung der 
Verkehrsthematik. 29 Im Gegensatz zu 
von Justi ist Heerens Darstellung 
nicht auf die eigene Gegenwart bezo­
gen, sondern entwickelt mit Blick auf 
das Altertum die - Harold Innis vor­
wegnehmende - These einer Abhän­
gigkeit der Kulturentwicklung sowie 
der Staats- und Handelsformen von 
der Verfügbarkeit spezifischer Ver-

fahrt) in der Alten Welt, ,,Seehandel" 
in der Neuen. 30 

Insbesondere der Karawanenhandel 
ist für Heeren ein Beleg, dass „Cultur 
überhaupt eine Folge des Verkehrs der 
Nationen ist".31 Diese Handelsweise 
nämlich sei „nothwendig an gewisse 
Formen gebunden" und habe sich des­
halb über Jahrtausende hinweg kaum 
verändert. 32 Gemeint ist die mehr oder 

minder gleichbleibende Achse 

CO~ ... 

„Es bedarf nämlich nicht nur 

der Landesherr selbst eine Ein­

richtung, wodurch seine Be­

fehle in die enclegenden Ge­

genden des Landes ohne 

Aufenthalt forcgeschaffet wer­

den; sondern es gereichet auch 

gar sehr zu Beförderung der 

Commercien und Gewerbe, 

wenn eine Anstalt vorhanden 
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ist, wodurch die Briefe der Pri­

vatpersonen, die Waaren und 

Güter, die keine Lastwagen er­

fordern, und die Reisenden 

selbst sicher und eilig von ei­

nem Orte zu einem andern ge-
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bracht werden könne. "27 Abb. 2: Assyrische Bronzetore von Balawat 

der Landverbindung zwischen 
Europa, Afrika und Asien, die 
den durch sie ermöglichten 
Handel in spezifischer Weise 
präformiert. Entlang dieser 
,,große[n] Hauptstraße"33 bö­
ten sich ganz bestimmte Punk­
te als Ruheplätze an, die als 
Orte ausgedehnten Zwischen­
handels Prozesse der Stadt­
bildung begünstigten; Handels­
gesellschaften entständen, um 
die Sicherheit des Reisens 
durch Gruppenbildung und 
Bewaffnung zu erhöhen; die 
Gewichtsbeschränkung der per 

Bei der Organisation denkt von Justi 
bereits an strukturelle Vernetzungen: 
Denn eine gute Einrichtung des Post­
wesens bedeute einen „klugen und 
wohl überlegten Zusammenhange der 
Posten, dergestalt, dass sie nicht allein 
in dem Lande vollkommen mit ein­
ander verknüpfet sind, sondern auch 
mit den auswärtigen Posten eben so 
genau zusammenhängen". 28 

Der Göttinger Historiker Arnold 
Herrmann Ludwig Heeren wählt in 
seinem dreibändigen Hauptwerk 
Ideen über die Politik, den Verkehr und 

den Handel, der vornehmsten Völker 

der alten Welt (1793-1796) einen an-

kehrsbedingungen. Der bereits im 
Titel von Heerens Schrift begegnende 
Begriff des Verkehrs steht dabei so­
wohl für den Umgang, Austausch 
und die Kommunikation der Völker 
wie auch für commercium im Sinne 
von Handel. Darüberhinaus dis­
kutiert Heeren hier bereits Fragen des 
Transports. So wird in der den Einzel­
studien zum Persischen Reich, den 
Phöniziern, Babylonier und Skythen 
vorangestellten Einleitung die grund­
sätzliche Landabhängigkeit der anti­
ken Handelswege im Unterschied zur 
neuzeitlichen Seeschifffahrt betont -
,,Landhandel" (und Küstenschiff-
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Landhandel transponierbaren 
Waren begünstige den Handel mit Lu­
xusgütern: ,,Leichte [ ... ] und zugleich 
kostbare Waaren, wie Gewürze, 
Rauchwerke, Kleidungen aus leichten 
Stoffen, Edelsteine und edle Metalle 
waren es, welche den Transport am 
ersten erlaubten. "34 Dagegen sei der 
Transport schwerer Rohgüter wie 
Kohle, Getreide etc. unrentabel bzw. 
unmöglich. Schließlich beruhe die 
Besonderheit des Karawanenhandels 
und seine historisch spezifische Form 
auf dem benötigten Vehikel: dem Ka­
mel (vgl. Abb. 2). In einer detail­
reichen Rückführung des Landhandels 
der Alten Welt auf die Praktiken der 



Haltung von und Fortbewegung mit 
Kamelen liefert Heeren ein prägnantes 
Beispiel für die Verkehrsabhängigkeit 
jeglicher Kulturentwicklung: 

»Die Natur des Caravanenhandels er­

fordert eine Menge von Lastthieren, 

vorzüglich von Carnelen, die sowohl 

zum Fonbringen großer Lasten, als 

auch zum Ausdauern bey lan­

gen Reisen, besonders durch 

wasserarme Länder, vor allen 

andern geschickt sind, so wie 

Menschen, die ihre Wartung 

verstehen, und gleichfalls zu 

der Ertragung dieser Mühse­

ligkeiten abgehärtet sind. [ ... ] 

& lebt[ ... ] im Freyen, und die 

Carnelzucht im Großen blieb 

daher auch stets das Geschäft 

nomadischer Völker. Schon 

daraus erklärt es sich [ ... ], wie 

gerade diese Völker gewöhn­

lich einen so großen Antheil 

an diesem Handel zu nehmen 

des Deutschen Zollvereins und Vertre­
ter des Frühliberalismus - macht sich 
auch als Eisenbahnpionier einen Na­
men; die von List propagierte Linie 
Leipzig-Dresden wird tatsächlich als 
die erste deutsche Ferneisenbahn­
strecke realisiert. Im Gegensatz zu den 
Schriften von Karl Knies gut fünfzehn 
Jahre später stehen die Reflexionen 

pflegten. Wenn sie auch selber Abb. 3: Lists Vision eines deutschen Eisenbahnsystems 
nicht die eigentlichen Kaufleu-

te sind, so sind sie es doch [ ... ], die den 

Bewohnern der Handelsstädte die Last­

thiere hergeben, und gewöhnlich auch 

selber die Waarenfuhrer machen. "35 

Anders als die noch protoökonomisch 
und vorindustriell argumentierenden 
Schriften von Justis und Heerens, die 
Massentransport allenfalls als Verhält­
nis von Kamelleistung zu Schiffladung 
berücksichtigen,36 rückt Friedrich List 
die Eisenbahn und den durch sie ein­
geführten Geschwindigkeitsfaktor ins 
Blickfeld. Mit List beginnt eine Ver­
kehrsgeschichtsschreibung im engeren 
Sinne. Der Nationalökonom - u.a. In­
itiator des Staats-Lexikons, Vorkämpfer 

Lists noch ganz im Dienst einer Recht­
fertigung des teuren Eisenbahnbaus. 
Dabei zieht List interessante Vergleiche 
sowohl zum zeitgenössischen Kanalbau 
wie auch zur nordamerikanischen Ei­
senbahn, die er während eines USA­
Aufenthalts kennenlernt. Mit dieser hi­
storisch - s y s t e m a t i s c h e n 
Vergleichsperspektive nehmen Lists 
Arbeiten bereits das methodische Vor­
gehen der Historischen Schule der Na­
tionalökonomie vorweg. 

Nach seiner Rückkehr aus den USA 
verfasst List 1833 die kleine Schrift 
Ueber ein sächsisches Eisenbahnsystem 
als Grundlage eines allgemeinen deut­
schen Eisenbahnsystems und insbesondere 
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über die Anlegung einer Eisenbahn von 
Leipzig nach Dresden, die er kostenlos 
an ein breites Publikum verteilen lässt 
und in der er den Aufbau eines ein­
heitlichen deutschen Eisenbahnsystems 
propagiert (vgl. Abb. 3). Interessant ist, 
dass dieser Text aufgrund des noch ho­
hen Legitimationsdrucks hinsichtlich 
der neuen Infrastruktur neben einigen 

allgemeinen Bemerkungen vor 
allem ganz konkrete Angaben 
zum Verhältnis der zu erwar­
tenden Einnahmen und Bau­
kosten für eine Strecke Leip­
zig-Dresden macht. Dabei 
wird der geringe Arbeitslohn 
im Vergleich zu den USA eben­
so bedacht wie der notwendige 
Erwerb des Bodens, die Eb­
nung des Geländes sowie die 
Kosten für „Rails", Querhölzer 
und Eisen.37 In diesem Kon­
text zieht List einen Vergleich 
von Land und Haus heran, um 
die Wirkung der Eisenbahnen 
zu illustrieren: 

»Ein Land ohne Kommunikationen ist 

ein Haus ohne Treppen, ohne Türen 

und Gänge. Es ist fast unglaublich in 

den alten Ländern, weil hier Ursache 

und Wirkung nicht so klar hervortreten 

als in neuen Ansiedlungen, wie sehr 

durch die Kommunikation alle Grund­

stücke usw. im Wert gehoben und alle 

Zweige der Industrie ermutigt werden. 

Die Eisenbahnen aber, die um so viel 

mehr und um so viel schneller wirken 

als Chausseen und Kanäle, werden auch 

hier bald einen Begriff von diesen außer­

ordentlichen Wirkungen geben."38 

An den Anfang eines umfangreichen 
Artikels für das Staats-Lexikon „Eisen-



bahnen und Kanäle, Dampfboote 
und Dampfwagentransport" von 
1837 stellt List die ökonomische und 
zivilisatorische Leistung des Eisen­
bahntransports: ,,Der wohlfeile, 
schnelle, sichere und regelmäßige 
Transport von Personen und Gütern 
ist einer der mächtigsten Hebel des 
Nationalwohlstandes und der Civili-
sation nach allen ihren Verzweigun­
gen. "39 Sein kurzer Verweis 

senbahn stehen also nicht in einem 
Verdrängungswettkampf, sondern in 
einem Verhältnis wechselseitiger Er­
gänzung: 

„Beide arbeiten einander [ ... ] in die 

Hände. Die Eisenbahn, indem sie den 

Personen- und Briefverkehr mit größe­

rer Schnelligkeit, Bequemlichkeit und 

Wohlfeilheit betreibt, bringt die Men-

Entwicklunc der Einnahmen der deutschen Eisenbahnen 
(in Mill. Talern)•) 

als ein Mittel nationaler Einigung 
und Festigung: ,,Durch frühere Zer­
rissenheit fast aller Attribute der Na­
tionalität entkleidet, bedarf keine Na­
tion so sehr inniger Verbindung ihrer 
Glieder. "48 Erneut kommt List auf 
Haus und Treppe zu sprechen: 

auf die Verkehrssituation des 
Altertums führt zu emer 
Schlussfolgerung, die an Hee- Jahr Personenverkehr Güterfracht 

,,Freilich ist die Herstellung eines Trep­

penhauses kostspielig, allein so töricht 

es ist, ein wertloses Gebäude mit ei­

ner kostspieligen Treppe zu versehen, 

so töricht erscheint eine Sparsamkeit, 

welche eine in einem großen und 

wertvollen Gebäude befindliche 

enge, gefahrvolle und unbequeme 

Treppe nicht durch eine den Bedürf­

nissen und Verhälmissen entspre­

chende ersetzen will, weil sie zu teuer 

käme; die Rentabilität des Hauses 
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rens Ausführungen zur Ver­
kehrsabhängigkeit der Kultur­
entwicklung erinnert: ,,Durch 
eine Vergleichung des Zustan­
des der Meeresküsten und der 

Abb. 4: Personen- und Frachtaufkommen in der frühen 

deutschen Eisenbahnentwicklung 

Ufer schiffbarer Ströme mit 
dem Zustande der Länder, welche der 
Vortheile der Schifffahrt beraubt wa­
ren, hätte man schon im Alterthume 
zur Einsicht gelangen können, daß 
der Wohlstand und die Cultur der 
Völker großentheils durch den Zu­
stand ihrer Transportmittel bedingt 
sei. "40 Die Aufgabe der Eisenbahnen 
sei deshalb nicht nur, das Reisen für 
Kaufleute und Fabrikanten zu erleich­
tern - List betont hier zunächst die 
Dimension der Personenbeförderung, 
die Eisenbahn sei „mehr durch die 
Menschen als durch die Sachen [ ... ] 
zu wirken bestimmt"41 (vgl. Abb. 4) 
-, vielmehr ist die Eisenbahn für List 
ein demokratisches Instrument der 
„Bildung aller Classen und Stände".42 

Verkehr wird dabei in seiner Funkti­
on für die „Erweiterung des 
Marktes"43 und für eine effizientere 
„Theilung der Arbeit [ ... ] im 
Großen"44 bereits als eine Art Ver­
bundsystem gedacht.45 Kanal und Ei-

sehen unter sich und mit den Dingen 

in Verbindung, vermehre und erleich­

tert die Unternehmungen [ ... ], hat da­

durch einen großen Einfluß auf die 

Vermehrung des Transports von Gü­

tern, und selbst indem sie einen Theil 

des Gütertransports übernimmt, beför­

dere sie, obwohl vielleicht erst später­

hin, die Vermehrung der Transporte auf 

den Canälen. "46 

Eine solche „Vermehrung des Trans­
ports" verweist bereits auf die ver­
kehrsschaffende Wirkung von neuen 
Transportmitteln, die Karl Knies als 
,,latenten Verkehr" bezeichnen wird. 

Die Eisenbahn übernimmt dabei 
List zufolge grundlegende, nationale 
Funktionen. Eisenbahnsystem und 
Deutscher Zollverein seien „siamesi­
sche Zwillinge", die wechselseitig das 
Entstehen einer nationalen Ökono­
mie unterstützen würden.47 Die Ei­
senbahn wirke gerade in Deutschland 
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würde unendlich mehr verlieren, als 

durch eine übelangebrachte Sparsam­

keit gewonnen wird. "49 

Die Einleitung seines Hauptwerks Das 
nationale System der politischen Ökono­
mie (1841) betont noch einmal, dass 
gerade der Blick auf Nordamerika die 
übergeordnete Bedeutung der Trans­
portdimension zeigen würde, insofern 
die USA die Stufen der Entwicklung 
der Volksökonomie über Viehzucht, 
Agrikultur-, Manufaktur- bis zum 
Handelsstand viel rascher als Europa 
durchlaufen hätten: ,,Nirgends so wie 
hier lernt man die Natur der Trans­
portmittel und ihre Wirkung auf das 
geistige und materielle Leben der Völ­
ker kennen."50 Und erst die Auseinan­
dersetzung mit dem spezifischen Ver­
kehrsmittel Eisenbahn habe ihm, List, 
die gesamte Tragweite des Verkehrs für 
die „Macht von Nationen" deutlich 
gemacht: 



„Früher haue ich die Wichtigkeit der 

Transportmittel nur gekannt, wie sie 

von der Werthe-Theorie gelehrt wird; 

ich haue nur den Effect der Transport­

Anstalten im Einzelnen beobachtet, 

und nur mit Rücksicht auf Erweiterung 

des Marktes und Verminderung des 

Preises der materiellen Güter. Jetzt erst 

fing ich an, sie aus dem Gesichtspunkt 

der Theorie der productiven Kräfte und 

in ihrer Gesammt-Wirkung als Natio­

nal-Transportsystem, folglich nach 

ihrem Einfluß auf das ganze geistige 

und politische Leben, den geselligen 

Verkehr, die Productiv-Kraft und die 

Macht der Nationen zu betrachten. 

Jetzt erst erkannte ich, welche Wechsel­

wirkung zwischen der Manufacturkraft 

und dem National-Transportsystem be­

stehe, und daß die eine ohne das andere 

nirgends zu hoher Vollkommenheit ge­

deihen könne. "51 

Geht es List primär um die praktisch­
politische Durchsetzung des neuen 
Verkehrsmittels Eisenbahn, analysiert 
Karl Knies die Auswirkungen des Ge­
samtkomplexes „Verkehr" in zwei ein­
ander ergänzenden Monographien -
Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen 
(1853) und Der Telegraph als Verkehrs­
mittel (1857) - nach allgemeinen Ge­
sichtspunkten. Als führender Vertre­
ter der älteren Historischen Schule 
der Nationalökonomie ist Knies dabei 
bemüht, die Technikentwicklung im 
Verkehrsbereich mit den grundlegen­
den Vorgängen der Industrialisierung 
im 19. Jahrhundert zu korrelieren. 
Dabei ist sein Beschreibungsinstru­
mentarium ungleich differenzierter 
als das von List und um systematische 
wie historische Anwendbarkeit 
bemüht. 

In seiner der Eisenbahn gewidme­
ten Schrift skizziert Knies „wesentli­
che Eigenthümlichkeit[en)"52 des 
neuen Verkehrsmittels sowie allgemei­
ne „Gesetze der Transporterleichte­
rung"53, die es charakterisieren. Die 
Eisenbahn als „Transportmittel für 
Personen und Sachen" besteche Knies 
zufolge durch ihre höhere Geschwin­
digkeit, sie bewerkstellige den Trans­
port im Vergleich zu früheren Ver­
kehrsmitteln rascher, günstiger und 
komfortabler.54 Verantwortlich dafür 
seien Verbesserungen an Schienen 
und Lokomotiven, auf den zwei Ebe­
nen also, die für jeden Transport 
maßgeblich sind. Denn der „ Trans­
port hat einen Boden, ein Medium 
nöthig, auf welchem er bewerkstelligt 
wird, und ein Instrument, eine Kraft, 
welche die Bewegung ausführt. "55 

Ferner könne die Eisenbahn erstmalig 
größere Massen auf einmal transpor­
tieren und zeichne sich durch eine 
,,Regelmäßigkeit der Fahrt und exac­
tes Ineinandergreifen der Züge" aus. 
Dabei würde für den Gütertransport 
„ein viel größerer Fortschritt [ ... ] als 
für den Transport der Personen" ge­
wonnen ;56 ja insgesamt zeigten sich 
die „allgemeinen Wirkungen jeglicher 
Verkehrsleichterung überhaupt" erst 
durch die Eisenbahnen m voller 
Deutlichkeit. 57 

An einer späteren Stelle nimmt 
Knies die Charakterisierung der Ei­
senbahnen erneut auf, diesmal mit 
Bezug auf die Ordnung von Raum 
und Zeit: 

,,Die ,Verkehrsmittel' ganz im Allgemei­

nen dienen dazu: das, was durch die Zeit 

oder durch den Raum getrennt ist, in 

Verbindung zu bringen. Die Trennung, 
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welche durch die Zeit für den Gedan­

kenaustausch zwischen Personen ver­

schiedener Generationen herbeigeführt 

wird, kann durch das mündlich überlie­

ferte , geschriebene und gedruckte Wort 

aufgehoben werden; ein Verkehr im Gü­

terleben verschiedener Zeitperioden fin­

det dadurch Statt, daß die Sachgüter, 

welche in einer früheren Zeit producirt 

wurden, - durch Kapitalersparung -

dem Verzehr einer späteren überliefert 

werden, oder umgekehrt dadurch, daß 

die Produkte der späteren Zeit in einer 

früheren - durch Schuldenmachen? im 

Voraus konsumirt werden. Die Tren­

nung, welche der Raum bewirkt, wird 

durch den Transport überwunden. Für 

den Transport der Gedanken ist der Te­

legraph die vollendete Einrichtung in 

der neueren Zeit, für den Transport von 

Personen und Sachgütern stellt sie zu 

Wasser das Dampfboot, zu Lande die 

Eisenbahn dar."58 

Erstmals in der Verkehrsgeschichte 
wird hier die Funktion von Verkehrs­
mitteln in systematischer Weise als 
Raumüberbrückung bestimmt und 
darüber hinaus auf die Dimension ei­
ner zeitlichen Speicherung bezogen, 
wie dies auch in lnnis' späterer Me­
dientheorie wichtig werden wird. 59 

Eine Verbesserung des Transportwesens 
wird dementsprechend von Knies auf 
die Bemühung bezogen, die Verbin­
dung zweier Punkte „leichter und un­
mittelbarer zu machen" bzw. die Wi­
derstandskräfte, den ,,Aufwand an 
Kosten und an Zeit", zu minimieren.60 

Die Eisenbahn habe dabei das Rei­
sen so erschwinglich gemacht, dass es 
selbst das Unterwegssein zu Fuß er­
setzen könne.61 Dies gelte umso mehr 
für den Warentransport, denn die Ei-



senbahnen hätten insbesondere 
schwere Rohstoffe, ,,überhaupt erst 
transportabel gemacht".62 Im An­
schluss an diese Überlegungen zur 
Verbilligung des Massentransports 
entwickelt Knies seine These vom ,,la­
tenten Verkehr". Gemeint ist die ver­
kehrssteigernde Wirkung neuer 
Transportmittel, die auch die Lei­
stung älterer verstärke und so ein 
,,Kettenspiel des Transportes"63 erzeu­
gen würde, das Feedbackprozesse -
,,Rückbewegung", ,,Rückfracht" - ini­
tiiere. Der latente Verkehr nämlich 

„ist gebunden durch die vorhandene 

Beschaffenheit der Transportmittel. Die 

Höhe der gebräuchlichen Transportko­

sten und sie allein hält diese Güter und 

Personen der Verkehrsbewegung fern. 

Die eintretende Erleichterung und Ko­

stenminderung beseitigt das einzige 

Hemmniß, entfesselt den Verkehr, 

macht ihn frei [ ... ]. Dies ist die ver­

kehrschaffende Wirkung der Eisenbah­

nen. Sobald dann neue Güter einen er­

sten Absatz in der Feme finden, leiten 

sie auch eine Rückbewegung, einen 

Austausch, eine Rückfracht ein, die vor­

her nicht eintreten konnte. "64 

Ähnlich der Tarifpolitik bei Post und 
Telegraphie im 19. Jahrhundert, die 
mittels Vereinheitlichung und Verbil­
ligung auf Verkehrssteigerung set­
zen, 65 formuliert Knies ein allgemei­
nes Gesetz, wonach jede Preissenkung 
die Verkehrsfähigkeit „wertgeringerer 
Güter" des Verkehrs hebe. 66 Aus den 
gleichen Gründen bestände die größ­
te Einnahmequelle der Eisenbahnen 
auch beim „Transport zwischen klei­
neren Entfernungen, insbesondere 
beim Personenverkehr",67 die Eisen-

bahn hätte also nicht nur eme „kos­
mopolitische", sondern auch eine 
,,binnenländische" Bedeutung.68 Ef­
fekt dieser Verhältnisse sei die Verrin­
gerung von Preisschwankungen - das 
zweite Gesetz der Transporterleichte­
rung?, und zwar nicht nur „über wei­
te Strecken", sondern auch „an der 
derselben Stelle in verschiedenen Zei­
ten" ;69 denn jede Transporterleichte­
rung „mindert die geographischen 
Vortheile der bevorzugten Lage",70 

steigere dagegen aber die Wirkungs­
macht der Arbeits- und Kapital­
kräfte. 71 Allerdings geht es Knies 
nicht allein darum, dass historisch 
,,die Entwickelung des Handels paral­
lel der Verbesserung und Verbreitung 
der Kommunikationsmittel", genauer 
gesagt: gemäß einer „verstärkten 
Transportfähigkeit der Produkte" er­
folgt.72 Vielmehr betont er Wirkun­
gen der Eisenbahn jenseits eines öko­
nomischen Kalküls. Mit der „von den 
Eisenbahnen den Menschen gleich­
sam geschenkten Zeit" ließe sich auch 
anderes anfangen: ,,Millionen von 
Stunden freierer Muße"73 - insbeson­
dere für den „Handarbeiter" - könn­
ten das Leben durch Teilnahme an 
Genüssen sowie die Möglichkeit zu 
reisen und sich zu bilden menschen­
würdiger machen: ,,[D]ie Eisenbah­
nen haben eine neue großartige 
Volksschule eröffnet. "74 Trotz ihrer 
potentiellen Verwendbarkeit auch für 
die Zwecke der Kriegsführung kommt 
Knies insgesamt zu einer positiven 
Einschätzung der Wirkung von Ver­
kehrserleichterungen: 

,,Aller Verkehr wirkt ununterbrochen 

auch auf die Fortbewegung und Ent­

wicklung in den geistigsten Spitzen des 
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Menschenlebens und durch jede Er­

leichterung des Verkehrs, also durch 

jede Verbesserung der Transportmittel, 

vollzieht sich die Kommunikation der 

Produkte der erfindenden und erken­

nenden Geisteskräfte immer leichter 

und in immer weiteren Kreisen. "75 

In seiner zweiten großen Monogra­
phie, Der Telegraph als Verkehrsmittel, 
untersucht Knies einen Gegenstand, 
der medienhistorisch als Vorläufer mo­
derner Nachrichtentechnik durchaus 
Beachtung gefunden hat, wobei seine 
Stellung im Rahmen einer allgemei­
nen Theorie des Verkehrs allerdings 
zumeist unberücksichtigt bleibt. Knies 
dagegen geht es um eine Einbettung 
des Telegraphen in die zu seiner Zeit 
vorhandenen Überlegungen zur Eisen­
bahn und zum Postverkehr (als dem 
bis dato üblichen Nachrichtenmedi­
um). Dabei definiert er Verkehr erst­
mals deutlich sowohl in einem weite­
ren Sinne als Form des Austausches 
unter Menschen wie auch in einem 
engeren Sinne als Form des Trans­
ports: 

„In der That? während der Begriff des 

Verkehrs im weitesten Wurfe Alles um­

faßt was sich in der Lebensweise des 

Menschen [ ... ] herausbildet, während so­

mit die Geschichte des Verkehres nicht 

nur die gefeiertsten Erfindungen wie die 

der Buchstabenschrift, der Buchdrucker­

kunst und dergl. umschließt, sondern ge­

radezu mit der Geschichte der gesellig le­

benden Menschheit zusammenfällt -

denkt man doch in dem Brauche des ge­

meinen Lebens bei dem Worte Verkehr 

regelmäßig nur an die besondere Art des­

selben, an den Verkehr mittelst des 

,Transportes'." 



Für den Zusammenhang von Medien 
und Verkehr ist es nun insbesondere 
interessant, wie Knies die Dreiteilung 
der Transportgegenstände (Personen, 
Güter, Nachrichten) unter Rekurs auf 
ihre unterschiedliche Materialität be­
stimmt, welche diese jeweils dem 
Transportideal der Aufhebung jegli­
chen Beförderungswiderstands entge­
gensetzen: 

„Die Erreichung des Ideals für den 

Transport: augenblickliche, kostenfreie 

u.s.w Versetzung der Transportgegen­

stände wird durch die allgemeinen und 

unveränderlichen Bedingungen der ir­

dischen Welt absolur verhindert [ ... ]. 

Nur in dem Raume und in der Zeit 

kann die Bewegung sich vollziehen, 

welche der Transport bewerkstelligen 

muß. Eben deshalb aber tritt nun hier 

auch die unterschiedliche Natur der 

Gegenstände, welche transportirt wer­

den sollen, bedeutsam hervor. Wie 

wichtig muß für den Transport z.B. Al­

les werden, was irgendwie mit der in 

den einzelnen Gegenständen so ver­

schieden großen Schwere zusammen­

hängr. "76 

Die materielle Verschiedenheit führe 
dazu, ,,dass durchschnittlich ein ra­
scherer Transport für die Personen be­
gehrt wird wie für die Sachgüter, für 
die Nachrichten aber ein noch rasche­
rer wie für die Personen".77 Bezogen 
auf die Eisenbahn sei es nun die Mate­
rialität des Briefs - im Gegensatz etwa 
zum mündlichen Botenbericht oder 
optischer Telegraphie?, durch den sich 
verdeutlichen lasse, ,,wie erst dem 
Transport der an einem greifbaren 
Material verkörperten Nachrichten 
alle Fortschritte zu Gute kommen 

konnten, die überhaupt in dem Trans­
portwesen errungen wurden, also auch 
diejenigen, welche die Tendenzen des 
Nachrichtentransports für sich nicht 
zuwege gebracht haben".78 Die Eisen­
bahnen also entwickeln den Nachrich­
tentransport weiter, obwohl sie eigent­
lich nicht dafür ausgelegt sind: Sie 
entbinden latenten Verkehr (den 
Nachrichtenverkehr), auch wenn 
,,[i]hre eigene Natur" sie daran hin­
dert, ,,das stets vorhandene und auch 
durch die Eisenbahnen selbst nie ganz 
unterdrückte Bedürfnis zu befriedigen: 
auch noch den Nachrichtentransport 
zu verselbständigen und entschieden 
rascher wie den Personentransport zu 
vermitteln".79 Dies wird dann erst der 
elektrische Telegraph tun, der „die au­
genblickliche Mittheilung einer Nach­
richt auf die weitesten Entfernungen 
hin vermittelt".80 Dabei betont Knies 
die historisch bedeutende Rolle des 
Telegraphen im Dienst der Eisenbahn: 
,,Der Telegraph beschützt, controlirt, 
unterstützt, verwohlfeilert den Eisen­
bahnbetrieb; ohne ihn wäre dort die 
Gefahr für das Publikum viel größer, 
die Leistung viel weniger pünktlich. "81 

Darüberhinaus steht der Nachrichten­
verkehr in einem größeren logistischen 
Zusammenhang: ,,Aller interlocale 
Güteraustausch pflegt von einem 
Nachrichtenverkehr begleitet zu wer­
den, einen solchen zu erfordern."82 

Als Vertreter der jüngeren Histori­
schen Schule der Nationalökonomie 
sucht Gustav Schmoller die Einsichten 
von Knies stärker empirisch, unter Ver­
wendung statistischen Materials zu be­
gründen. Er geht dabei den Verände­
rungsprozessen im 19. Jahrhundert 
nach, die sich durch die veränderten 
Produktionsbedingungen - Arbeitstei-
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lung, Massenproduktion, Kraftmaschi­
nen - sowie die Verkehrsentwicklung 
für Handwerk, Familienleben und 
kleine Städte ergeben haben.83 Dabei 
ist eine zentrale These, mit der er 
Knies' Rede von der kosmopolitisch­
binnenländischen Bedeutung der Ei­
senbahnen verallgemeinert, dass die 
Verkehrsentwicklung nicht allein den 
Welthandelsverkehr, sondern stets 
auch den lokalen Verkehr beeinflusse, 
dass der Verkehr also „das Größte wie 
das Kleinste geändert"84 habe und 
Welthandelsbedingungen entspre­
chend durchaus das kleinstädtische 
Handwerk affizierten. Die durch Ver­
kehrsmittel bedingten Veränderungen 
bezieht Schmoller allgemein auf die 
zunehmende Oberwindung der raum­
zeitlichen Begrenztheit des Menschen, 
wobei er deren demokratisches Poten­
tial ebenso hervorhebt wie Momente 
der Überforderung: 

„[W]ir sind über die elementaren 

Schranken unserer Existenz, über Raum 

und Zeit, in einer Weise Herr geworden 

wie kein früheres Geschlecht. Wir se­

hen, wir erleben das hundert- und 

mehrfache von dem, was unsere 

Großväter gesehen. Unermeßlich hat 

sich der Horiwnt erweitert [ ... ] . Selbst 

die bescheidensten Mittel gestatten 

dem Tagelöhner und Handwerker ein­

mal eine kleine Vergnügungsfahrt mit­

zumachen[ ... ]. 

Die Vorurtheile fallen; die Engher­

zigkeit schwindet, der Blick wird freier. 

Wir handeln entschlossener, wie wir in-

tensiver leben [ ... ] . Schnell muss alles 

vorwärts gehen [ ... ]. Die Eisenbahnen 

wirken, hat man schon gesagt, wie 

große Nationaluhren. Freilich wer mit­

kommen will im Leben, muß [ ... ] dem 



raschen Tempo; den allgemeinen Rc­
di ngungcn des lhuedaufs sich fiigen. 
[ ... ] Keine Minute verlieren ist tl.ie Lo­
sung; da., ganze uben gleiehl einem 
dahi nhrausendcn EiscnhaJ1nzug. "85 

Dabei konstatiert Schmoller, dass m 
,,unserer mit Dampf daherstürmen­
den Zeic"87 sich nicht automatisch al­
les mm Besseren gewendet hat (etwa 
die Lebensqualität in den Städten), da 
man in der Technik schneller voran­
gekommen sei als in den "sittlichen 
Anschauungen und socialen lnstitu­
tionen" .88 

l n seiner grundlegenden Analyse
der Volkswirtschaft von 1904 ent­
wickele Schmoller dann eine allgemei­
ne Theorie der Übertragung sowie 
eine Stufentheorie der Verkehrsent­
wicklung, die Verkehrsmittel und 
Handelsformen aufeinander bezieht. 
Medientheoretisch interessant ist dar­
an, dass Schmoller den Verkehrszu­
sammenhang als Übertragungsvor­
gang verstehr. Es gehe ihm um den 
gesellschaftlichen Vorgang des „Gü­
terumlaufes" als Form eines ,,wirt­
schaftlichen Cirkularionsprozesses", 
für den Verkehrsmöglichkeiten, 
Marktordnung sowie persönliche Or­
ganisation der Händler gleicher­
maßen bedeutsam seien. Verkehr wird 
als räumlicher Übertragungsvorgang 
durch Verkehrsmittel, aber auch als 
rechtlicher Übertragungsvorgang 
durch Verträge definiert: 

,.Unter Verkehr im weiteren Sinn ver­
steht ma.n die äußere lokale Übertra­
gung wirtsc.haftlicher Güter, l'ersoncn 
und Nachrichten von cinern Ort zum 
anderen, wie die rechtliche aus der Ver-

anderen. Das erste gcschiehr durch die 
Verkehrsmittel und die Verkehrsa.nsral­
ten, das letztere durch die Verträge, 
Kauf-, Kredit- und sonstigen Geschäfte. 
Scheider man da.s lecuerc als ein < ;el,iel 
des wi rtschafrliche.n Lebens für sich aus, 
so pllegl ma.n es u nrer dem Begriff des 
Handels zusammenzufusen; dem Re­
griff Verkehrs im engeren Sinne bleiben 
dann J.ie räum.liehen Übemagungen. 
Beide Gruppen von Vorgängen greifen 
stets ineinander iiher."B'I 

Auf dieser Basis entwickelt Schmoller 
eine 3-Stufen-Theorie einer Ge­
schichte des Verkehrs:90 an die beiden 
Phasen eines dörflichen „primitiven 
Nachbarverkehrs" und eines „beschei­
denen aber regclmäfügen Lokalvcr­
kelus" in der Stadtwirtschaft schließe, 
beginnend mit Schifffahrt und 
Straßenbau bei Phöniziern und Rö­
mern, eine dritte Phase des „grogen 
Verkelus" an, welcher Nachbarn, Völ­
ker und Weltteile vcrbinde,91 entfalte 
sich aber erst eigentlich im 19. Jahr­
hundert mit einer subst.amidlen Ver­
besserung der Verkehrsmittel.92 

Mit Emil Sax zweibändiger Schrift 
Die Verkehrsmittel in Volks- und 
Sta1Jtswirthschaft (1878/ 1879) kommt 
eine andere Betrachtungsweise ins 
Spiel, die sich vom Historismus der 
Nationalökonomie abwendet. In Ab­
grenzung von dem „ Wust"93 der bis­
herigen Verkehrsliteratur entwirft Sax 
als erster eine allgemeine Theorie der 
Verkehrswissenschaft und will dabei 
explizit vom A.llgemeinen zum Spezi­
ellen fortschreiten, also eine Systema­
tik entwickeln, in der die zu beschrei­
benden Phänomene ihren Platz 
finden und die sich dezidiert wn die 

fügungsgewalt einer Person in die einer Formulierung von Gesetzmäßigkeiten 
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bemüht. Er gehe dabei von einem 
Verkehrsverständnis aus, das den Be­
griff bereits bewusst wieder be­
schränkt: Jhn interessieren allein die 
Verkehrsmittel. Damit stehen nicht 
mehr der Vorg,mg des Verkehrs und 
die Idee einer allgemeinen Zirkulati­
on wie noch bei Knies und Schmoller 
im Vordergrund, sondern deren in­
strumenteller Charakter. Indem Sax 
nur den engeren Begriff von Verkehr 
als Transport, also die Orcsverände­
rung von Personen, Gütern und 
Nachrichten, nicht aber Verkehr im 
Sinne des Austausches von Gütern 
oder Gedanken wr Grundlage seiner 
Erörterung macht, wird die basale 
Ebene von commercium, wie sie gera.­
de Schmoller noch einschloss, von 
ihm nun bewusst herausgehalten. 

„0e.n Gegenstand der nachfolgenden 
Untersuchungen bilden die Verkehrs­
mittel im engeren und gewöhnlichen 
Sinne des Wortes: die Einrichtungen zur 
0rrsvcrändcrnng, zur ,Beförderung' von 
Personen, Gütern und Nachrichten. Der 
Ausdruck Verkehr in diesem Sinne ist 
gleichbedenrend mit Transport, Com­
munirarion; es soll an demselben im 
Verlaufe unserer Erörterungen festgehal­
Len und von der undassendercn Bedeu­
tung des Worrcs ,Verkehr' in dem Sinne 
von Austausch wirthscha�licher Leistun­
gen und Güler überhaupr, beziehungs­
weise der Bc.deucung als Austausch von 
Gedanken und Cefi:ihlsäusserungen, ab­
gesehen werden. Die Communications­
mirrel sind ein wichrigcr Behelf des Ver­
kehres im weiteren Wortverstande; sie 
reihen sich den übrigen Hilf.,mitrcln des 
Giicerumsac-a:s: Mass und Cewicht, 
Geld, Crcdic, ehenbünig a.n_"94 



Auch an den Ausführungen Werner 
Sombarts lässt sich ablesen, wie im 
Zuge einer Etablierung verkehrsge­
schichtlichen Wissens das Konzept 
„bereinigt" wird. Ganz explizit setzt 
Sombart nur noch auf Verkehr als 
Ortsveränderung. Er systemat1S1ert 
den Begriff nach Verkehrsakt, Ver­
kehrsweg, Verkehrsorganisation, 
Transport- und Betriebsleistung und 
unt~rscheidet Personen-, Güter- und 
Nachrichtenverkehr als drei große Be­
reiche, die er auch in separaten Kapi­
teln behandelt.95 Dabei diskutiert er 
gleichwohl jeweils interessante Verbin­
dungslinien, etwa hinsichtlich der Be­
deutung des Gasthofswesens für den 
Personenverkehr, 96 der Rolle des Spe­
diteurs für das Gütergeschäft, 97 aber 
auch im Hinblick auf den Nachrich­
tenverkehr, den er grundsätzlich als 
Nachrichtenübermittlung konzipiert; 
diese könne ihrerseits nur auf zwei Ar­
ten erfolgen, entweder individuell oder 
kollektiv.98 In der Epoche des Frühka­
pitalismus vollzieht sich die individu­
elle Nachrichtenübermittlung Som­
bart zufolge durch den Brief - hierfür 
sei die Post zuständig -, die kollektive 
dagegen durch „Nachrichtenpublika­
tionen", also Geschäftsannonce oder 
Zeitung. Insbesondere hinsichtlich der 
Leistung der Post korrigiert Sombart 
die Einschätzung früherer Verkehrs­
theoretiker: ,,Mit Transport von was 
immer es sei: Nachrichten, Briefen, 
Packeten, Personen usw. hat die Post 
ganz und gar nichts zu tun. "99 Die 
Post sei keine Einrichtung des Trans­
ports, sondern ein „Sammelinstitut", 
das sich anderer Verkehrseinrichtun­
gen zur Beförderung bediene.100 

Abb. 5: Raumschrumpfung durch Ver­
kehrsentwicklung 
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III. 

Vor dem Hintergrund dieses histori­
schen Überblicks lassen sich nun we­
sentliche Aspekte der Verkehrstheorien 
des 19. Jahrhunderts und der dort ent­
wickelten Konzepte der Übertragung 
zwischen Personen, Gütern und Nach­
richten profilieren. Diese Charakteristi­
ka schlagen sich bereits Ende des 19. 
Jahrhunderts systematisch nieder, wie 
es exemplarisch etwa der Artikel 
„Transport" von Franz C. Huber im 
Handwörterbuch der Staatswissenschaf 
ten von 1901 zeigt.101 Das Verkehrswis­
sen entwickelt sich demnach als allge­
meine Kultur- und Zivilisationstheorie, 
bei der Verkehr geradezu zum Syno­
nym für Kultur wird. Dies gilt bereits 
für die ftühen, noch merkantilistisch 
geprägten Schriften (von Justi, Hee­
ren), bei denen wirtschaftliches Han­
deln und der historische Verlauf der 
Verkehrsgeschichte mit einer Höher­
entwicklung von Zivilisation und Kul­
tur in Bezug gesetzt werden. Demge­
genüber machen verkehrsgeschichtliche 
Darstellungen zu Beginn des 20. Jahr­
hunderts Verkehr zunehmend zu einem 
Teilaspekt eines funktionierenden öko­
nomischen Gesamtzusammenhangs 
(Sax, Sombart). Hubers Artikel stellt 
hier einen Kompromiss dar, insofern er 
zwar historisch die Entwicklung von 
Kultur und Transport engführt, Trans­
port allerdings erst mit der Eisenbahn 
als einen tatsächlich selbständigen und 
,,ausschlaggebene[n] Faktor im Volks­
haushalte" versteht. 102 Das Verkehrswi­
ssen des 19. Jahrhundert sieht in seiner 
allgemeinen Fassung des Verkehrsbe­
griffs hingegen von Inhalten ab, d.h. es 
führt die „drei Grundformen" der Per­
sonen-, Güter- und Nachrichtenbeför-



derung systematisch parallel. Die Ei­
senbahn dient der Beförderung aller 
drei Kategorien (Knies), aber auch 
schon für den Fußverkehr wird festge­
halten, er habe- ,,drei Verkehrsmittel, 
um den Personen-, Güter- und Nach­
richtenverkehr zu vermitteln: Fußgän­
ger, Träger und Läufer". 103 Mit der 
Entwicklung der Telegraphie (und spä­
ter des Telefons) wird der Nachrichten­
verkehr „immaterieller" und zuneh­
mend dem Personen- und 
Güterverkehr gegenübergestellt; gleich­
zeitig aber wird für den Handel eine 
notwendige Verschränkung von Güter­
und Nachrichtenverkehr konstatiert 
(Knies). Bezogen auf das im Kontext 
von Handelstheorien ebenfalls als Ver­
kehrsmittel thematisierte Geld bzw. 
den Wechsel lassen sich signifikante 
Parallelen zur Diskussion um die Mate­
rialität/lmmaterialität der telegraphi­
schen Nachricht feststellen. Verkehr 
wird allerdings immer schon mit Bezug 
auf Differenzen, also Distanzen in 
Raum und Zeit, gedacht. Das Vorhan­
densein von Abstand - unter Rekurs 
auf die Nachrichtentechnik wäre hier 
auch von einem Gefälle zwischen 
,,Quelle" und „Senke" zu sprechen -
gilt als Ausgangsvoraussetzung, denn 
wären Bedürfnisse direkt erfüllbar, d.h. 
gäbe es keine Unterschiede in der Ver­
teilung (Vorrat, Bedarf) oder keine 
Entfernungen, bestände auch keine 
Notwendigkeit für Verkehr. Fasst man 
die Bewältigung solcher Unterschiede 
zunächst allgemein als Kommunikation 
und Handel, wird Verkehr bei Karl 
Knies dann explizit auf Raum-Zeit­
Verhältnisse bezogen. Das als „Ver­
kehrserleichterung" bezeichnete Phäno­
men der Bewältigung von Differenzen 
betrifft dabei die juristische Übertra-

gung von Rechten (Schmoller), den 
zeitlichen Austausch zwischen 
Generationen (Knies), vor allem aber 
die raumbezogen gedachte Ebene des 
Transports als Ortsveränderung (Sax, 
Sombart), ,,äußere lokale Übertragung 
von einem Ort zum anderen" (Schmol­
ler) bzw. Überbrückung von Distanzen 
(Huber) . Dabei rückt die Zeit vor­
nehmlich als technisch bedeutsamer 
werdender Faktor der Beschleunigung 
in den Blick (Knies, Schmoller), der 
Ortsveränderung als „Zusammen­
schrumpfen der Erde" denkbar macht 
(vgl. Abb. 5). Gleichzeitig aber gibt es 
in den stärker ökonomisch argumen­
tierenden Passagen der verkehrswissen­
schaftlichen Schriften eine Reflexion 
auf den Umstand, dass jede Ortsverän­

derung in der Überwindung von Di­
stanz den Wert des Transportierten stei­
gert und es insofern transformiert. 
Dieses Wissen ist zentral für die mo­
derne Logistik, in der Verkehr als Pro­
duktion verstanden wird, die Operati­
on des Transports also selbst genuin der 
Wertschöpfung dient. Die Verkehrs­
theorie des 19. Jahrhunderts ist auch 
eine Theorie der Zirkulation, einer „all­
gemeine[ n] Cirkulation", die sich ex­
plizit am Bild des Blutkreislaufs orien­
tiert. Schon bei den Merkantilisten 
begegnet das Bild des dem Blut analog 
zirkulierenden Reichtums (von Justi), 
bei den Nationalökonomen das des 
Verkehrs als eines „ununterbrochenen 
,Kreislauf1s]"104 oder das vom „Kreis­
ring der lebendigsten Verbindung"l05_ 
Diese Struktur bedingt, so könnte man 
sagen, Wechselwirkungen und Feedb­
ackprozesse. Bereits Heeren spricht 
vom „wechselseitigen Verkehr",l06 um 
zu beschreiben, wie auf dem Weg der 
Karawanen die Bedürfnisse des einen 
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die Vorteile des anderen werden, Knies 
nennt es „Kettenspiel des Transports", 
und Huber zufolge ruft „jeder Versand 
ein Debet, [ ... ] jeder ,Importwiederei­
nen Export"' hervor. 107 Verkehr wird 
verstanden als ein systemischer Ver­
bund von Ensembles und Techniken 
des Transports. Von Justi spricht von 
dem „klugen und wohl überlegten Zu­
sammenhange", wenn er sich auf die 
Verknüpfung der nationalen wie inter­
nationalen Posten bezieht, Knies denkt 
an das „exacte Ineinandergreifen" der 
Transportmittel, wenn er Anschlus­
sfähigkeit und Standardisierung im 
Verbund der Verkehrssysteme beschrei­
ben will, Huber betont die notwendi­
gen Berechnungen, die eine solche 
,,Organisation des lneinandergreifens", 
den Kurs, gewährleisten können, durch 
den „die Arbeits- und Kapitalkraft so­
wie die Warenvorräte, die (neuen) 
Ideen und Nachrichten auf selbstthäti­
gem Wege angesaugt, in Kreislauf ge­
setzt, umgetrieben und ,distribuiert' 
werden"l08_ Mit Konzepten wie 
,, Transporterleichterung", ,, verkehrs­
schaffender Wirkung" und „Verkehrs­
steigerung" entwickelt die Verkehrs­
theorie des 19. Jahrhunderts ein 
deutliches Bewusstsein für das Verhält­
nis von Masse und Preis. Dieses Ver­
hältnis liegt dem Verkehr als ökonomi­
sches Prinzip zugrunde, demzufolge 
Vergünstigungen bei Tarifen den tra./fic, 
d.h. die Verkehrsdichte allgemein er­
höhen. Die frühe Verkehrstheorie er­
weist sich schließlich als eine Bearbei­
tung des Globalisierungsproblems, 
indem sie von einer sonderrechtsbezo­
genen Wirtschaftspolitik (Regalien) auf 
eine nationale und von dieser auf eine 
globale Perspektive umstellen muss 
(Weltpostverein etc.). Im Ringen um 



verkehrsgerechte Lösungen zeigt sich, 
inwiefern der Infrastrukturausbau den 
politischen Lösungen dabei stets vor­
ausgeht und vorgreift.109 

Stellt man diese Aspekte in Rech­
nung, so lässt sich das Verkehrswissen 
des 19. Jahrhunderts als eine Medien­
theorie avant la lettre begreifen, die 
eine allgemeine Theorie der übertra­
gung von Personen, Gütern und Nach­
richten entwirft. Dabei ist die Ver­
kehrsgeschichte insofern 
modernistisch, llO als sie sich im Zuge 
ihrer Verwissenschaftlichung im 19. 
Jahrhundert ausdifferenziert, den Ver­
kehrszusammenhang zunehmend 
funktional versteht und entsprechend 
auf Teilbereiche reduziert. So sind Ver­
kehrshistoriker wie Sax oder Sombart 
zu Beginn des 20. Jahrhunderts 
bemüht, eine weite Verwendung des 
Verkehrsbegriffs möglichst zu vermei­
den. Damit aber geht eben jenes Ver­
kehrsverständnis, das im Handelsaus­
tausch die Wechselseitigkeit des 
Bezugs, die Kreisläufe der Prozesse, die 
unbeabsichtigten Effekte (Unfälle, la­
tenter Verkehr) betont hatte, zugun­
sten einer Linearisierung verloren. 
Darüber hinaus wird die historische 
Perspektive zunehmend durch ab­
strakt-systematische, planerische oder 
auch verkehrspolitische Aspekte ver­
drängt. Die Nationalökonomie des 20. 
Jahrhunderts sei geschichtsfeindlich 
geworden, heißt es bei Fritz Voigt 
1960, und noch gut dreißig Jahre spä­
ter wird der Wirtschafts- und Sozialhi­
storiker Hans-Jürgen Teuteberg um 
eine Rehabilitierung der Verkehrsge­
schichte kämpfen und die Zuständig­
keit des Verkehrshistorikers für den 
,, Gesamtzusammenhang " 
reklamieren.111 Wenn er zu den Desi-

deraten, denen sich eine „neue" Ver­
kehrsgeschichte zuzuwenden habe, die 
besondere Aufmerksamkeit auch für 
den Nachrichtenverkehr zählt, 112 so 
unterstreicht dies die Ausdifferenzie­
rung des Verkehrsparadigmas im 20. 
Jahrhundert: Im Rahmen von Verwis­
senschaftlichung und Positivismus 
wird erstem die Verkehrsgeschichte zu 
einer Verkehrswissenschaft, die sich 
signifikant auf die Frage der Personen­
beförderung konzentriert, insbesonde­
re in urbanen Ballungsgebieten.113 Die 
Dimension des Gütertransports wan­
dert zweitem zunehmend in die wis­
senschaftliche Disziplin der Logistik 
aus. Diese etabliert sich nach dem 
Zweiten Weltkrieg als betriebswirt­
schaftliche Disziplin, die exakt jenes 
von Knies angesprochene Verhältnis ei­
ner möglichst effizienten Relation von 
Kosten und Zeit bei Transportvorgän­
gen in den Blick nimmt. 114 Wird im 
logistischen Zusammenhang die Di­
mension des Verkehrs thematisiert, so 
gilt sie als basaler Unterbau, den eine 
Theorie der Logistik zu übersteigen 
habe.115 Schließlich wird drittem die 
Auseinandersetzung mit dem Nach­
richtenverkehr ab den 1960er Jahren 
zum Gegenstand einer Medientheorie, 
die das Wissen der kybernetischen In­
formationstheorie ebenso aufnimmt 
wie das der mit den neuen Massenme­
dien Kino, Radio, (später:) Fernsehen 
entstehenden Kommunikationswissen­
schaft. Im Sog der Digitalisierung for­
miert sich diese Theorie ab den l 980er 
Jahren disziplinär als Medienwissen­
schaft und setzt zunächst explizit auf 
Themen wie Programmierbarkeit 
(Kittler), Simulation (Baudrillard) oder 
Virtualität.116 

Angesichts dieser Entwicklung 
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scheint es von besonderem Interesse, 
noch einmal auf die „vormodernen" 
Polyvalenzen des Verkehrswissens des 
19. Jahrhunderts zurückzukommen. 
Denn wie gezeigt wurde, sind in einem 
weiten Verkehrsbegriff die ungetrenn­
ten Gemengelagen aus Personen, Gü­
tern und Nachrichten noch sichtbar, 
die sich theoretischen und praktischen 
Regulierungsversuchen widersetzen. In 
einer spezifischen Aufmerksamkeit für 
Details hebt etwa Sombart die komple­
xen Verästelungen des Gasthofwesens 
als Vorbedingung für eine erfolgreiche 
Gesamtwirtschaft hervor, Geistbeck er­
wähnt die Untersuchung der Farben­
blindheit zur Vermeidung von Eisen­
bahnunfällen.117 

Eben eine solche mikroanalytische 
Perspektive wird von den gegenwärti­
gen Bemühungen in den Science and 
Techno/,ogy Studies, der Medienfor­
schung, aber auch in der modernen 
Logistik wieder aufgenommen. Zu 
nennen sind hier erstens die tech­
niksoziologisch inspirierten Mobilities 
Studies, die den komplexen sozialen 
Formationen der Automobilität im 
20. Jahrhundert zwischen Technik­
entwicklung und affektiver Konsum­
orientierung nachgehen. 118 Zweitens 
nimmt die aktuelle Logistiktheorie 
das kybernetische Wissen um die 
komplexen Rückkoppelungseffekte 
zwischen Information, Material und 
Personal wieder in den Blick.119 Drit­
tens versucht eine Medienforschung 
im Gefolge der ANT, die vielfältigen 
Zusammenhänge zwischen Personen, 
Artefakten und Symbolen zu beleuch­
ten und ihren diffizilen Aushand­
lungsprozessen und temporären Sta­
bilisierungen zu folgen .120 

Eine Analyse der Genealogie des 



Verkehrswissens im 19. Jahrhunderts 
vermag nun den gegenwartsbezoge­
nen Ansatz der Akteur-Netzwerk­
Theorie durch eine historische Di­
mension zu ergänzen und so die 
mediengeschichtliche Relevanz der 
Theoretisierung von Verkehr freizule­
gen. Mit der Rekonstruktion einer 
allgemeinen, ,,holistischen" Theorie 
der Übertragung von Personen, Gü­
tern und Nachrichten, die noch nicht 
den Prinzipien moderner Ausdifferen­
zierung unterliegt, wird die aktuelle 
Medienforschung für „informations­
fremde" Bereiche geöffnet und zu­
gleich der Blick auf Fragen von Ver­
kehr und Mobilität für theoretische 
Symmetrien und praktische Verflech­
tungen zwischen Personen, Objekten 
und Information sensibilisiert. 
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