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Von der Besonderheitenlehre
zum okonomischen Prinzip

Verkehrswissenschaftliche Theorien zur Eisenbahn in Deutschland
und der Schweiz von 1870 bis 1970 im Vergleich

André Kirchhofer

Nach der niichternen Definition eines Handbuchs ldsst sich Verkehr als Transport
von Giitern, Personen und Nachrichten begreifen. Sein vordringlicher Zweck ist
die Raumiiberwindung von A nach B mit moglichst geringem Aufwand, sei es in
der Luft, am Boden oder auf dem Wasser.! Zugleich wird Verkehr allerdings oft
auch mit Zielen in Verbindung gebracht, die mit dem Vorgang der Fortbewegung
an sich nichts oder nur wenig zu tun haben. Vorab soll durch die Gewihrleistung
eines ausreichenden Grundangebots etwa das Wachstum der Wirtschaft sumuliert
oder dank dem Einsatz des «richtigen» Verkehrsmittels endlich die Umwelt vor
den schiadlichen Auswirkungen der Mobilitdt geschiitzt werden. So jedenfalls
lauten heute die zentralen Argumente in der Verkehrspolitik, wenn konkrete
Bauvorhaben und Betriebskonzepte zur Debatte stehen. Warnungen vor zu hohen
Kosten verhallen hingegen meistens ungehort.

Noch vor der Umsetzung in der Praxis, wo die Vor- und Nachteile von Mobilitit
sich wortwortlich erst durch «Erfahrung» dussern, hat Verkehr demnach immer
auch eine theoretische Komponente. Dabei geht es um abstrakte Uberlegungen,
die bei fast allen grosseren Projekten und Neuerungen im Voraus angestellt wer-
den: Soll nur Transport stattfinden, sind weitere Bediirfnisse zu beriicksichtigen,
oder steht sogar die Rendite iiber allem?

Zumindest seit die Eisenbahn verkehrt, das heisstin der Schweiz seit der Mitte des
19. Jahrhunderts, haben dariiber schon unzihlige Denker und Redner geschrieben,
gesprochen und sich den Kopf zerbrochen. An vorderster Front waren jedoch vor
allem Okonomen beteiligt. Von ihnen stammten die wesentlichen Denkanstdsse
und Ideen, die sich bald zu einem festen Wissenskanon fiigten und von thren
Urhebern gerne als allgemeinverbindlich hingestellt wurden. Von daher lohnt es
sich durchaus, die kognitive Entwicklung der Theorien zu Verkehr aus historischer
Perspektive zu rekonstruieren und so zu dessen Dogmengeschichte beizutragen.
Ahnliche Bestrebungen hat es in der Geschichtsschreibung bis dahin erst in
Ansitzen gegeben, obwohl Hans Jiirgen Teuteberg in einem kurzen Forschungs-
iiberblick schon 1994 darauf verwies.” Michael Hascher beispielsweise legte
kiirzlich in einer ausgezeichneten Dissertation zur Expertentitigkeit in Deutschland
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dar, wie die beiden Bereiche von Wissenschaft und Politik jeweils interagierten.
Auch bei thm kommen allerdings die herrschenden Paradigmen der Verkehrs-
Okonomie, deren systematische Aufarbeitung er sogar explizit als Desiderat der
Forschung bezeichnet, nur nebenher zur Sprache.* Zu erwiihnen sind ausserdem
einige wichtige Randbemerkungen bei Giinther Knieps und Rainer Fremdling
sowie vor allem eine Studie von Gerold Ambrosius mit Beziigen zur Rechtfer-
tigung von staatlicher Wirtschaftstitigkeit.> Verschiedene andere Beitrige, die
von Okonomen, das heisst den Produzenten der Theorien selbst, verfasst wurden,
erleichtern zwar eine erste Anndherung an die Thematik. Gleichzeitig bergen
sie aber die Gefahr von normativen, zukunftsgerichteten Stellungnahmen fiir
die eine oder andere Anschauung und erldutern kaum, weshalb es offensichtlich
verschiedene Erklirungen fiir dhnliche Probleme gibt.

Der vorliegende Aufsatz hingegen verfolgt die Absicht, erstens eine geraffte
Ubersicht iiber die verkehrsékonomischen Theorien zwischen 1870 und 1970
zu verschaffen sowie zweitens vor allem die Griinde von allfilligen Verdnde-
rungen zu untersuchen. Im Zentrum steht die Frage nach dem Zweck und der
Organisation von Verkehr, wobei primir die Eisenbahn interessiert. Dazu ist
zunichst eine Definition von «Verkehrsokonomie» vorzunehmen, danach werden
deren Kerngedanken prisentiert, bevor die wichtigsten Erkenntnisse in ein Fazit
ausmiinden.

Pladoyer fiir «Gemeinwirtschaftlichkeit»

Nach neuestem Verstindnis ist die Okonomie neben Psychologie, Recht oder
Technik heute nur eines von vielen Teilgebieten, die zusammen die Verkehrs-
wissenschaft als ein «Konglomerat von Disziplinen»’ bilden. Im Wesentlichen
beschiiftigt sie sich mit den Strukturen und Prozessen von Infrastruktur und
Betrieb, mit verschiedenen Formen der Finanzierung sowie vor allem mit dem
«besten» Verhiltnis zwischen Staat und Markt.

Bis ins frithe 20. Jahrhundert hatte die Theoriebildung im Transportwesen jedoch
noch hauptsidchlich im Zeichen der Volkswirtschaftslehre stattgefunden. Zu ihren
Pionieren zihlten Friedrich List (1789-1846) mit diversen Schriften zur rdium-
lichen Gestaltungskraft der Eisenbahn sowie Emil Sax (1845-1927), der sich in
den 1870er-Jahren bereits an eine umfassende Synthese wagte. In der fachinternen
Perzeption galt Sax damit als eigentlicher Griindervater der Verkehrsokonomie ®
Noch vor dem Ersten Weltkrieg folgten erste Zeitschriften und Vorlesungen,
bevor 1923 in Ko&ln schliesslich das erste Institut nur fiir Verkehrswissenschaft
gegriindet wurde. Weit linger dauerte die akademische Etablierung hingegen in
der Schweiz, trotz ersten wichtigen Vorarbeiten von Manuel Saitzew (1885-1951),
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einem Ziircher Ordinarius, wihrend der Zwischenkriegszeit.” So bedauerte Hans
Reinhard Meyer (1910-2005), Privatdozent an der Universitit Bern, Chefbeam-
ter in der Bundesverwaltung und auf lange Zeit hinaus der wirkungsméichtigste
Verkehrsexperte des Landes, noch 1940, dass das Thema kaum jemanden inter-
essierte.!” Von ihm selbst erschienen in der Folge regelmissig Monografien und
Aufsitze, wie auch von den zahlreichen Doktoranden, die er betreute. Zudem
umfasste das Angebot der Fidgendssischen Technischen Hochschule in Ziirich
(ETH) am Lehrstuhl von Kurt Leibbrand (1914—-1985) seit den 1950¢r-Jahren
sporadisch auch Lehrveranstaltungen zu ¢konomischen Fragen, und an der
Hochschule St. Gallen (HSG) machte bald das 1941 erdffnete Institut fiir Tou-
rismus und Verkehrswirtschaft von Claude Kaspar (* 1931) von sich reden.!!
Innert kurzer Zeit wurde deshalb auch hierzulande ein hohes Niveau erreicht,
wie Anton-Felix Napp-Zinn (1899-1965), einer der profiliertesten deutschen
Verkehrswissenschafter, schon 1968 feststellte.!?

Innerhalb der Volkswirtschaftslehre selbst gehorte das Fach anfanglich in das
Umfeld der sogenannten Historischen Schule der Nationalékonomie, die sich
ab etwa 1850 speziell in Deutschland als Gegenentwurf zum angelsidchsisch
gepragten Klassischen Liberalismus herausgebildet hatte.'® Nicht das einzelne
Individuum mit seinem Willen, als Homo oeconomicus zuerst den personlichen
Nutzen zu optimieren, stand hier im Vordergrund, sondern gerade umgekehrt
die Gesamtheit der Gesellschaft, reprisentiert vorab durch den Staat und dessen
Korperschaften. Erkenntnistheoretisch handelte es sich somit um eine holistische
Betrachtungsweise, in der das Wohl der Allgemeinheit durch eine iibergeordnete
Instanz gesichert wurde.'4

Auf dieser Grundlage pladierten die meisten Verkehrsokonomen in der Nachfolge
von Sax fiir staatliche Interventionen auch im Transportsektor. Als Hauptreferenz
threr Analysen und normativen Empfehlungen diente zuniichst die Eisenbahn,
deren Schienennetz sich in zahlreichen Staaten in Europa schon zur Mitte des
19. Jahrhunderts iiber Tausende von Kilometern erstreckte und auf der seither
beinahe die gesamte grossraumige Mobilitit beruhte. Sie sollte, so die damals
vorherrschende Auffassung, nicht lediglich nach privatwirtschaftlichen Prinzipien
der Gewinnmaximierung gebaut und betriecben werden, sondern mittels einer
regulatorischen Kontrolle durch Parlament, Regierung und Verwaltung vor allem
den Anspriichen der Offentlichkeit geniigen.

Zur konkreten Umsetzung wurden dafiir normierte Leistungsvorgaben erlassen,
wie sie etwa die Schweiz seit dem Eisenbahngesetz vom 23. Dezember 1872
auch tatsichlich kannte und danach stindig erweiterte. Den weitaus grossten
Stellenwert unter ihnen besass die Tarifpflicht, welche die Unternehmen dazu
zwang, ihre Fahrpreise nach einem Schema zu erstellen, zu verdffentlichen und
gegeniiber jedermann — sofern dieselben Umstinde vorlagen — gleichermassen
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anzuwenden.'> Zu erheblichen Beschrinkungen fithrte ausserdem die Trans-
portpflicht in Form der Auflage, dass ausnahmslos alle Giiter und Personen
befordert werden mussten, das heisst kein Kunde abgewiesen werden durfte.
Ein profitorientiertes Mengenmanagement, das hauptsichlich die lukrativsten
Auftrige akzeptierte, verbot sich damit von vornherein. Die beiden anderen
Grundvorschriften hingegen, die Betriebs- sowie die Fahrplanpflicht, laut denen
eine einmal konzessionierte [inie permanent mit einem Minimum an Ziigen und
in einem gewissen zettlichen Rhythmus zu befahren war, entsprachen weitge-
hend den (sicherheits)technischen Erfordernissen und betrafen die kommerzielle
Geschiftsstrategie hochstens marginal.'®

Begriindet wurden solche einschneidenden Massnahmen in der Verkehrsdkono-
mie erstens mit dem notwendigen Organisationsgrad der Fisenbahn. Sollte das
Verbundsystem, in dem jede Gesellschaft und Strecke zum Ganzen beitrug, nicht
nur in Einzelteilen funktionieren, so brauchte es dazu vorgingig eine Vereinheit-
lichung von Rollmaterial und festen Anlagen, von Tarifen, direkten Billetten und
Frachtbriefen oder auch von Fahrplidnen. Nicht mehr erwartet wurde damals, dass
sich eine Koordination aus einer Konkurrenz heraus ergab; sie oblag deshalb
dem Staat als Triager des Allgemeinwohls: «Die Privatwirthschaft wiirde oft ein
dieser Einheitlichkeit entgegenstehendes Interesse haben und selbst [ ... ] nur sehr
unvollkommen im Stande sein, die erforderliche, nach den Gesichtspunkten des
Ganzen bemessene Ubereinstimmung zu Wege zu bringen.»'’

Zweitens bezog sich die Argumentation zunehmend auf die Kostenstrukturen
bezichungsweise die Konsequenzen, die sich daraus fiir das unternehmerische
Verhalten ergaben. So wurde grundsitzlich geltend gemacht, dass die Bahnen
aufgrund der ndtigen umfangreichen Infrastruktur — verglichen mit anderen
Industriezweigen — eine iiberproportionale Kapitalintensitit aufwiesen. Bei den
hohen Fix- beziechungsweise den tiefen variablen Kosten mit Sparpotenzial,
die umgekehrt anfielen, wirkte sich daher das Gesetz der Degression besonders
spiirbar aus; die durchschnittlichen Kosten sanken umso stirker, je mehr die
jihrliche Gesamtleistung zunahm und je mehr sich der Anteil an Fixkosten pro
Leistungseinheit somit verminderte. Oder einfacher gesagt: Am billigsten produ-
zierte, wem es gelang, alle disponiblen Mengen auf ein Minimum von Strecken
zu lenken und seine Infrastruktur moglichst gut auszunutzen. Entsprechend lag
es nahe, nur Linien zwischen bevolkerungsreichen Stidien zu errichten und dort
ein absolutes Monopol durchzusetzen. Andere Marktformen — Parallelverbindun-
gen und Mitbenutzung der Anlagen durch Dritte — sowie vor allem Bauten in
Randregionen wurden hingegen als reine Geldverschwendung und Gefahrdung
der Rentabilitit beschrieben. Anderseits dringten sich jedoch gerade deshalb
Interventionen auf, da bei einem Monopol unter privatwirtschaftlichem Regime
sofort Missbrauch und Willkiir zulasten der Beniitzer drohten. Einzig der Staat
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oder — nach der Terminologie bei Sax — die «Gemeinwirtschalt» gewéhrleistete
das Wohl der Allgemeinheit: «Die Concurrenz wiirde, dem Monopole gegeniiber,
hohere Gestehungskosten des Transportes aufweisen und verbietet sich daher
wirthschaftlich von selbst, unter der Bedingung, dass das Monopol hinsichtlich
der Preise und Qualitit der Transport-Leistungen die gleichen wirthschaftlichen
Effecte ergebe, wie die Concurrenz. Bekanntermassen wird dies nur durch Ver-
waltung desselben Seitens der Gemeinwirthschaft in Gemaissheit der Interessen
der Volks-Gesammtheit erreicht.»!®

Drittens schliesslich wurde zur Rechtfertigung von Regulierung und/oder Ver-
staatlichung auch auf einen angeblichen politischen, sozialen und volkswirt-
schaftlichen Sonderstatus der EFisenbahn verwiesen. Nebst ihren technischen
Vorziigen wie Zuverlissigkeit, Sicherheit und Geschwindigkeit war damit vor
allem die Leistungsfiahigkeit des Schienenverkehrs gemeint, das heisst der
Umstand, dass dank ihm eine Senkung der Beforderungskosten stattgefunden
hatte und frachtkostenempfindliche Massengiiter wie Kohle, Fisen oder Getreide
nicht mehr linger den distanzlimitierenden Bedingungen des teuren (Wasser-)
Strassenverkehrs unterlagen.'® Denn mit dem erweiterten Aktionsradius, der
die Bedeutung des alten Fuhrwerks auf kurze Zubringerdienste reduzierte,
eroffneten sich arbeitsteilige Wirtschaftsraume, wurde das Siedlungsmuster
neu gestrickt und hingen Produktion und Konsumation entscheidend von einer
Anbindung an das Streckennetz ab — jedenfalls nach Ansicht der damaligen
Verkehrsokonomie. Kurzum, gegen Ende des 19. Jahrhunderts erwarben sich die
Bahnen zunehmend den Ruf, fiir Wirtschaft, Staat, Bevolkerung sowie Militér
«unentbehrlich», ja von existenzieller Relevanz zu sein.?® Infolgedessen wurden
alle Plane, ausschliesslich in die private Initiative zu vertrauen, auch in dieser
Hinsicht verworfen, erneut aus Bedenken, dass erhebliche Méngel zulasten der
Gesellschaft unvermeidbar gewesen wiren. Vielmehr sollten staatliche Regeln
gelten, zum Nutzen aller statt lediglich von wenigen: «Eben hieraus, aus dem
ausserordentlich grossen Einfluss der Eisenbahn auf das Wohlergehen des
Einzelnen und des ganzen Landes, ist das besondere Interesse des Staates fiir
die Eisenbahn zu erklidren.»*!

Alles in allem ergab sich so eine «Besonderheitenlehre», wie es fachinterne Kri-
tiker spiter formulierten. Gemaiss 1thr musste der Schienenverkehr verglichen mit
anderen Branchen als ausgesprochener Spezialfall betrachtet werden, zumal die
Liste mit den geltend gemachten Figenheiten laufend anwuchs. Immer wieder
verwiesen die Transportokonomen auf neue Auffilligkeiten und Unterschiede.
In der Schlussfolgerung stimmten deshalb alle Vertreter der Besonderheitenlehre
itberein, dass Konkurrenz im Fisenbahnwesen versagte, oder in den Worten von
Richard van der Borght (1861-1926) in seinem Hand- und I.ehrbuch von 1925:
«Die Grundsitze, die sonst fiir den Wettbewerb der Erwerbsunternehmungen
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aufgestellt werden, passen tatsichlich fiir das Verkehrswesen nicht. Eine regelnde
Wirksamkeit, ein Schutz gegen Ausbeutung der Bevolkerung, ein wohltitiger
Sporn zur héchsten Anspannung der Krifte und dergleichen mehr ist in wichtigen
Teilen des Verkehrswesens von dem Wettbewerbe iiberhaupt nicht zu erwarten.»**
Stattdessen sollte der Staat als oberste Autoritit fiir eine reibungslose Organisation
sowie fiir die Gleichbehandlung aller Beniitzer sorgen, sei es mittels geeigneter
Gesetze (Regulierung) oder aber als Eigentiimer von Unternehmen, iiber die
er sich selbst an der privaten Wirtschaftstitigkeit beteiligte (Verstaatlichung).
Im Sul einer regionalen Solidaritit und vorab durch jene Pflichten, die in der
Schweiz seit 1872 existierten,”® wurde so eine flichendeckende Grundversorgung
zu moglichst tiefen Tarifen angestrebt, damit niemand irgendwelche Standort-
nachteile zu befiirchten brauchte — eine sogenannte «gemeinwirtschaftliche»
Verkehrsbedienung, wie der Schliisselbe griff damals hiess.*

Markt als neue Maxime

Abgesehen davon, dass allmihlich eine eigentliche Betriebswirtschaftslehre fiir
die mternen Abldaufe bei den Unternehmen selbst heranwuchs, verstiarkte sich
nach dem Zweiten Weltkrieg indes ein Trend, der gemiss Hascher in Ansitzen
bereits um die Jahrhundertwende zu beobachten gewesen war.?> Neu setzten
sich ndmlich zunehmend jene Positionen durch, die staatliche Interventionen im
Eisenbahn- und Verkehrswesen strikte ablehnten. Fiir eine wachsende Mehrheit
schien es nicht mehr zwingend, zuallererst eine Chancengleichheit fiir séimtliche
Einwohner des Landes zu garantieren. Insbesondere die «gemeinwirtschaftlichen»
Pflichten der Bahnen wurden deshalb als iiberfliissig charakterisiert, so in der
Schweiz vor allem von Hans Reinhard Meyer und seinen Schiilern.*® Lieber
sollten sich die Unternechmen nach eigenem Gutdiinken auf die eintriglichsten
Strecken und Angebote konzentrieren.

Auf einen genauen Zeitpunkt seiner Durchsetzung innerhalb der Verkehrstkono-
mie 1st das neue Deutungsmuster jedoch kaum festzulegen, da es sich nicht mit
einem Finzelereignis, sondern eher mit Personen und deren Einfluss verband. So
gesehen begann die Umgestaltung erst und insbesondere nach einem Generatio-
nenwechsel im Wissenschaftlichen Beirat beim deutschen Bundesverkehrsministe-
rium, dem wohl wichtigsten Expertengremium der Verkehrsokonomie iiberhaupt.
Hier hatten anfangs so bekannte Grossen wie etwa Otto Most (1881-1971), Paul
Berkenkopf (1891-1962) oder Anton-Felix Napp-Zinn (1899-1965) gewirkt, die
sich alle noch der Tradition von Sax verpflichtet fithlten. In den 1960er-Jahren, als
sie schliesslich zuriicktraten oder starben, folgten hingegen jiingere Professoren
nach, so namentlich Hellmuth S. Seidenfus (1924-2001), Walter Hamm (* 1922)
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und Rainer Willeke (* 1924), was das Schicksal der bisher verbindlichen Auf-
fassung binnen der nichsten Dekade definitiv besiegelte: Insgesamt konnen die
Jahre 1971/72 als das Ende einer Ara angesehen werden.”’

Selbstverstindlich offenbarte sich der Umbruch jedoch nicht lediglich in per-
sonellen Mutationen, sondern weit stirker noch 1n inhaltlicher Kritik — auch in
der Schweizer Fachliteratur, welche die deutsche Entwicklung nachvollzog. So
wurde zunidchst mit grosser Sorge festgestellt, dass die Bahnen unter Defiziten
und Verschuldung litten und die dffentliche Hand thnen sogar mit steigenden
Subventionen nicht helfen konnte, sondern nur selbst in finanzielle Note geriet.?®
Anders als es die alte I.ehrmeinung besagte, propagierten die jiingeren Verkehrs-
okonomen deshalb, die staatlichen Gelder fiir andere, produktivere Zwecke als
fiir die (wirkungslose) Fehlbetragsdeckung zu verwenden.”

Weitere Zweifel keimten zudem auf, weil die vermeintliche Dienerrolle der Eisen-
bahn, ihre «Unentbehrlichkeit» fiir das industrielle und demografische Wachstum,
zunchmend hinterfragt wurde und Fortschritt auch ohne Netzanschluss moglich
schien. Immer mehr Stimmen erhoben sich, die vor einer Uberbewertung der
Raumeffekte von Verkehr warnten und stattdessen auf andere Determinanten der
Siedlungsentwicklung verwiesen, so zum Beispiel auf Konsum- und Bildungs-
moglichkeiten, Steuerfuss oder Agglomerationsvorteile. Anlass dazu gab die
Beobachtung, dass die Transportkosten auf grund verschiedener Verdinderungen
stark an Bedeutung verloren. Erstens stand als Energietriger immer weniger
die versandkostenempfindliche, fiir den Bahntransport priadestinierte Kohle im
Vordergrund, sondern Erdol, das als billigeres Substitut sprudelte und per Schiff,
Pipeline und Strasse befordert wurde. Zweitens zeigten Firmen unabhéngig von
thren Mobilititschancen ohnehin ein grosseres ortliches Beharrungsvermogen
als urspriinglich angenommen. Und drittens verringerte sich die prozentuale
Belastung, die von Transporten herrithrte, gemessen am Totalaufwand in der
industriellen Produktion stetig, nicht nur weil die rohstoffintensiven Branchen
stagnierten, sondern auch wegen fixer Bahntarife, die der Teuerung stindig hin-
terherhinkten.® Insgesamt wurden deshalb die bisher anerkannten Standorttheorien
insbesondere von Alfred Weber (1868—1958) aus der Wirtschaftsgeografie, die
noch stark mit Transportkosten gerechnet hatten, zunehmend hinterfragt und die
Relevanz von tiefen Eisenbahntarifen heftigst bestritten.”!

Im Mittelpunkt der Forschung stand stattdessen bald einmal das Motorfahrzeug,
das inzwischen zum Haupttriger des Landtransports aufgeriickt war und die Bah-
nen — so die aufkommende Einheitsmeinung — in all ihren Funktionen abgelost
hatte.?> Allenfalls profitierten nun lediglich noch Orte entlang von Strassen von
Wachstumsimpulsen des Verkehrs, da sich die Anspriiche von Wirtschaft und
Gesellschaft fundamental gedndert hatten. Nicht mehr die Fihigkeit, eine Befor-
derungsleistung fiir jedermann jederzeit und iiberall zu denselben Bedingungen
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zu erbringen, gab offenbar den Ausschlag, welches Verkehrsmittel wie stark am
Giiteraufkommen teilhatte, sondern weit stirker dessen qualitative Figenschaften.
Einer Okonomie, die wihrend der Hochkonjunktur nach dem Zweiten Weltkrieg
rasch eine nie gekannte Marktdynamik entwickelte, sich international betitigte
und nach vollig neuartigen Produktions- und Logistikkonzepten (just in time)
verfuhr,”® diente es mehr, zeitautonom, schnell und ortsungebunden agieren
zu konnen. Angesichts der Moglichkeiten, die das Automobil bot, verloren
die Preisvorteile der Eisenbahn deshalb laufend an Stellenwert: «Die Bedeu-
tung der Transportkosten wird im Vergleich zu [...] Schnelligkeit, Sicherheit,
Piinktlichkeit, Bequemlichkeit usw. fiir die Verbraucher von Verkehrsleistungen
abnehmen.»** Zwingende Abhiingigkeiten vom Schienenverkehr bestanden nur
noch selten, zumal mittlerweile selbst weniger begiiterte Familien einen eigenen
Wagen fuhren.?

In der Quintessenz stiess die «Besonderheitenlehre» daher zunehmend auf Ab-
lehnung. Nichts von all dem, was urspriinglich als Singularitit gegolten hatte,
traf einzig auf die Bahnen zu oder hitte — bei freiem Wettbewerb — der Allge-
meinheit irgendwie geschadet. Vielmehr sahen sich andere Branchen mindestens
ebenso sehr «aussergewohnlichen» Zwingen unterworfen, und falls im Verkehr
dennoch gewisse Miéngel auftraten, so erwies sich bei niherem Hinschen nur,
dass sie nie die privatwirtschaftliche Konkurrenz selbst zur Ursache hatten.
Hamm beispielsweise sprach entweder von systemimmanentem, normalem
Unternehmerrisiko, wenn ein Betrieb in den Ruin geraten sollte, oder ortete
einen Angebotsiiberhang — geschaffen durch nichts anderes als durch staatliche
Interventionen insbesondere bei den Tarifen.*® Entsprechend hielt im Zuge der
einsetzenden Kritik insbesondere durch Hamm, Meyer und Willeke auch kaum
noch jemand an der alten These fest, wonach Wettbewerb im Verkehr auf jeden
Fall versagte: «Tatsiachlich geht oder ging der Streit vor allem darum, ob dem
Verkehr bestmmte Besonderheiten eigen sind, welche 1hn fiir das Wirksam-
werden marktwirtschaftlicher Krifte ungeeignet erscheinen lassen. Die iiber-
wiegende Mehrheit der Autoren hilt die sog. <Besonderheiten-Lehre> als [sic]
itberholt. Allenfalls werden Besonderheiten erst durch Eingriffe des Staates in
das Verkehrswesen geschaffen.»’

Als Ersatz wurde jetzt im Gegensatz zu frither ausdriicklich eine fretheitliche
Marktorganisation angepriesen, in der primir die Kundennachfrage iiber das
unternehmerische Angebot entschied. Akzeptabel erschien lediglich noch eine
rein ertragsorientierte Strategie, mit der Vorgabe, einen maximalen Nutzen mit
minimalem Aufwand zu erreichen.*® Oder anders formuliert: In Anlehnung an das
sogenannte «dkonomische Prinzip», wie es die vorherrschende (neo)klassische
Spielart der Volkswirtschaftslehre schon lange kannte, waren kiinftig alle
Transportbediirfnisse so kostengiinstig wie nur moglich zu befriedigen; das bis-
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herige Leitbild einer landesweiten Solidaritdt mittels «gemeinwirtschaftlicher»
Pflichten hatte ausgedient. Insbesondere sollte damit endlich der 6ffentliche
Finanzhaushalt von den horrenden Ausgaben fiir das Eisenbahnwesen entlastet
werden: «Hauptziel der kiinftigen Verkehrspolitik ist die Minimalisierung des
volkswirtschaftlichen Aufwandes 1im Verkehr. Das 6konomische Prinzip gilt
auch in diesem Bereich der Wirtschaft, nachdem heute Transport als Produktion
im weiteren Sinne gilt. Die Minimalisierung des Verkehrsaufwandes soll durch
den Wettbewerb [...] erreicht werden.»**

Fazit

In der Verkehrsokonomie als der Hauptlieferantin von theoretischen Analysen
zur Mobilitit haben sich die Vorstellungen, was mit der Beférderung von Per-
sonen und Giitern alles bezweckt werden sollte, mit der Zeit stark gewandelt.
So wurde seit den Anfingen der Disziplin im spiten 19. Jahrhundert zunéchst
die Forderung nach einer staatlichen Regulierung der Eisenbahn — dem damals
billigsten Verkehrsmittel — erhoben und freier Wettbewerb scharf abgelehnt. Ge-
miss einer «Besonderheitenlehre» galt der Schienenverkehr fiir die industrielle
und demografische Entwicklung schlichtweg als zu wichtig, um ihn einfach
der privaten Initiative zu iiberlassen und damit die Gefahr von Willkiir zu
provozieren. Unter dem Begriff «Gemeinwirtschaftlichkeit» sollten daher vier
gesetzlich verankerte Leistungspflichten fiir die Gleichbehandlung samtlicher
Beniitzer sorgen und eine flichendeckende Grundversorgung garantieren — mit
dem Ziel der Standortférderung auch in Randregionen. Nach dem Zweiten
Weltkrieg hingegen wurde Verkehr als ganz «normaler» Bereich der Produk-
tion betrachtet, in dem das «8konomische Prinzip» — maximaler Nutzen mit
moglichst geringem Aufwand — zum Tragen kam. Sein hauptsichlicher Zweck
bestand in der Fortbewegung selbst, wihrend andere Ziele wie insbesondere
ein dezentrales Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum obsolet erschienen;
lingst hatten das Automobil und die Strukturverdnderungen der Wirtschaft da-
hingehend gewirkt, dass es keine landesweite Bedienung mit Fisenbahn mehr
brauchte. Stattdessen wurde auch hier freier Wettbewerb befiirwortet, ohne
staatliche Interventionen.

Insgesamt hatten sich die grundlegenden Positionen somit bis in die 1970er-Jahre
mehr oder weniger in ithr Gegenteil verkehrt. Daraus ist letztlich die Schluss-
folgerung zu ziehen, dass Theorien zum Verkehr, auch wenn sie in ihrer Entste-
hungsepoche jeweils axiomatische Giiltigkeit beanspruchten, heute keineswegs als
allgemeinverbindlich und zeitlos «richtig» interpretiert werden diirfen. Vielmehr
handelt es sich um akteurbezogene, temporal und lokal variable Gebilde, die
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stets den Wandel der realen Verhiltnisse und Rahmenbedingungen wiedergeben.
Verkehr veridndert sich eben trotz langlebiger Infrastruktur fortlaufend, und zwar
nicht nur in der Praxis, sondern auch und zuerst in der Theorie.

Eine vollig andere Frage betrifft allerdings diejenige nach der Uberzeugungskrafit
von Okonomischen Darlegungen bei Entscheidungstrigern in der Politik. Ohne
Zweifel hat auch hier das traditionelle Dogma von Wachstumsimpulsen durch
Verkehr an Bedeutung eingebiisst; neu in den Vordergrund getreten ist jedoch
das Ziel, den Umweltschutz mittels geeigneter Verkehrsmittel voranzutreiben.
Die Forderung der Verkehrsokonomie dagegen, nur auf die Kosten zu achten, hat
sich nicht durchsetzen kénnen. Offenbar 1st und bleibt Verkehr trotz allem ein

«besonderer» Bereich mit mehr Sinn und Zweck als nur dem Transportvorgang
allein.
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Résumé

De la théorie du particulier au principe économique.
Théories comparées des sciences des transports ferroviaires
en Allemagne et en Suisse (1870-1970)

Le but essentiel du transport est la mobilité. Aussi bien dans la pratique de la
politique de transport que dans le domaine scientifique, des objectifs plus étendus
seront touteforis formulés, tels que I'idée d’encourager la croissance industrielle et
démographique grice a des liaisons de transport les plus performantes possibles.
En particulier, I’économie politique s’ est penchée d’un point de vue théorique,
déja au XIXe siecle, sur les questions des besoins qu’il vaut la peine de satisfaire
et de la maniere d’ organiser le secteur des transports. Est-i1l nécessaire que 1’ Etat
intervienne ou est-ce que la libre concurrence, lorsqu’elle domine, est suffisante?
Sortant d’un point de vue historique dogmatique, le présent article montre com-
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ment les avis a ce sujet ont évolué au sein des économies du transport allemande
et suisse entre 1870 et 1970. Le centre d’intérét principal est le chemin de fer, qui
a le plus influencé la pensée théorique jusqu’apres la deuxieme guerre mondiale.
Tandis qu’une école plus ancienne, sur la base de soi-disantes particularités, avait
appelé de maniere unanime a une reglementation et un controle par 1’Etat, une
nouvelle génération d’économistes plaida progressivement, apres la deuxieme
guerre mondiale, en faveur de plus de marché et de concurrence. Cette réorien-
tation fondamentale de la théorie reflétait le changement des conditions-cadre
réelles et elle montre que le transport, son organisation et les buts qui leur sont
attribués, en dépit de la durabilité et de la permanence de 1'infrastructure, sont
toujours en ¢volution.

(Traduction Cédric Humair)
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