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Während sich die Geschichtswissenschaft
der jüngeren Geschichte des Verkehrs un-
ter technisch-ökonomischem und politischem
Aspekt bereits eingehend zugewandt hat,
fehlte bislang eine systematische ideen- und
diskursgeschichtliche Untersuchung. Dieser
Forschungslücke nimmt sich die Oldenburger
Dissertation von Anette Schlimm an, indem
sie die verkehrswissenschaftlichen Diskurse
in Deutschland und Großbritannien heraus-
greift. Ihr Untersuchungszeitraum erstreckt
sich vom Ende des Ersten Weltkriegs bis in
die 1960er-Jahre. Diese Eingrenzung hat ihren
plausiblen Grund darin, dass sich die Auto-
rin auf die im Schatten zweier Weltkriege ste-
henden Phasen marktskeptischer antiliberaler
Theoriebildung in der Verkehrswissenschaft
konzentrieren wollte. Der innovative Aspekt
besteht darin, dass die Autorin das Thema
zu kontextualisieren versucht: Sie richtet den
Blick auf die gesellschaftspolitischen Bezüge
der Verkehrswissenschaft und auf die Profi-
lierungsstrategien der Verkehrsexperten.

Für die beiden untersuchten Länder wird
eine Kontinuität des verkehrswissenschaftli-
chen Denkens belegt, die auf den Schlüssel-
kategorien „Ordnung“ und „Social Enginee-
ring“ basierte.1 Aus beiden Begriffen sprach
eine ähnliche, antiliberal geprägte Perspek-
tive – mit dem Ziel, der sozialen Ordnung
gegen die Veränderungsdynamik des Markts
über Planung und regulierte Modernisie-
rung Stabilität zu verleihen. Seit den 1920er-
Jahren gewann der motorisierte Straßenver-
kehr gegenüber dem Schienenverkehr mehr
und mehr Einfluss, was den Ruf nach staat-
licher Regulierung provozierte. Der Transfor-
mationsprozess im Verkehrswesen erzeugte,
so eine zentrale These der Autorin, transnatio-
nale Gemeinsamkeiten in der Verkehrsexper-
tise. Nach dem Ersten Weltkrieg gab der Re-
konstruktionsbedarf bei den Eisenbahnen be-

triebswirtschaftlichem Rationalisierungsden-
ken Auftrieb. In Deutschland bezog sich das
auf ein von Raubbau und Reparationsver-
pflichtungen gezeichnetes staatliches Eisen-
bahnwesen, in Großbritannien auf vier kon-
kurrierende Bahngesellschaften, die als freie
Marktagenten unfähig zu sein schienen, oh-
ne staatliche Regulierung den Kraftakt der
erforderlichen Rationalisierungsmaßnahmen
zu vollführen. Während zunächst im Sinne
des Rationalisierungsgedankens ein isolieren-
der Zugriff auf die einzelnen Verkehrssekto-
ren vorherrschte, schob sich in beiden Län-
dern mit der zunehmenden Konkurrenz der
Verkehrsträger deren Verhältnis zueinander
ins Zentrum der theoretischen Überlegungen.
Es ging dabei um die Frage, welcher Art von
Verkehrsteilung und Wettbewerbssystem der
Vorzug zu geben sei.

In Deutschland und in Großbritannien glei-
chermaßen entwickelte man Kriterien für
„gute“ und „schlechte“ Verkehrsbedürfnisse
im Rahmen eines „holistischen“ Ordnungs-
denkens. Schlimm arbeitet gut nachvollzieh-
bar heraus, dass man dem Verkehr einen Son-
derstatus gegenüber der allgemein akzeptier-
ten Marktregulation zuschrieb und das Ge-
geneinander von Schiene und Straße anders
bewertete als die Konkurrenz von Anbietern
auf sonstigen Märkten. Sichtbarer Ausdruck
dessen war in Großbritannien 1947 die Ver-
staatlichung der Eisenbahnen: Man wollte die
Effizienz des gesamten Verkehrswesens nicht
dem Markt überlassen. Ähnlich erblickten
auch die deutschen Akteure in einem unge-
bundenen Verkehrsmarkt eher die Gefahr von
Fragmentierung und Chaos als die möglichen
Chancen für den verkehrstechnischen Fort-
schritt. Der Verkehr wurde zum Abbild und
tragenden Stützpfeiler der gesellschaftlichen
Ordnung erklärt und dadurch massiv mit
Aufgaben befrachtet, die raumordnungs- und
gesellschaftspolitisch definiert wurden – mit
Blick auf die Gefahren der modernen Massen-
gesellschaft. Der Erfahrungshintergrund war
ein Zeitalter von Krieg, Bürgerkrieg und to-

1 Zum breiteren Zusammenhang der Forschungen, aus
dem das hier besprochene Buch hervorgegangen ist,
siehe v.a. Thomas Etzemüller (Hrsg.), Die Ordnung
der Moderne. Social Engineering im 20. Jahrhundert,
Bielefeld 2009, rezensiert von Christian Geulen, in H-
Soz-u-Kult, 20.1.2010 <http://hsozkult.geschichte.hu-
berlin.de/rezensionen/2010-1-044> (29.1.2012).
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talitären Bewegungen. Leider klingt dieser
Kontext in der Studie nur flüchtig an.

Mit gesellschaftspolitischen Vorstellungen
von Verkehr, Raum und Massengesellschaft
verbanden sich, so eine weitere Kernthese
der Autorin, diskursive Profilierungsstrategi-
en der Verkehrsexperten. Ein markantes Da-
tum war die Gründung des Londoner „In-
stitute of Transport“ (1919), das Verkehrs-
praktiker als Verein zum Zwecke der Pro-
fessionalisierung und Fortbildung ins Le-
ben riefen. Das Gegenstück in Deutschland,
das 1921 in Köln gegründete „Institut für
Verkehrswissenschaft“, finanzierte sich bis
weit in die 1930er-Jahre trotz enger orga-
nisatorischer Anbindung an die Universi-
tät Köln ebenfalls weitgehend über priva-
te Geldgeber. Die organisatorischen Unter-
schiede zwischen Deutschland und Großbri-
tannien – hier akademisierte Verkehrswis-
senschaft, dort Selbstorganisation von Prak-
tikern – wirkten sich nur unwesentlich auf
die verkehrswissenschaftlichen Diskurse aus.
Vorherrschend war ein gesamtnationales, auf
machtpolitische Selbstbehauptung gerichte-
tes Modernisierungsinteresse, das die Ge-
samtheit des Verkehrs in den Blick nahm. Bei-
de Institute hatten sich zudem mit starker in-
teressenpolitischer Einflussnahme auseinan-
derzusetzen, die man in Köln und London auf
je eigene Weise zu neutralisieren suchte. War
es bei der Kölner Neugründung der akademi-
sche Habitus, der darauf Wert legte, dass der
einzelne Wissenschaftler trotz eines gewissen
Außendrucks ein Höchstmaß an interessen-
distanzierter Betrachtung anzustreben habe,
so setzte das Londoner Institut auf den Aus-
tausch kontroverser Meinungen zu Verkehrs-
fragen. Nicht der einzelne Experte, sondern
die Institution sollte die gewünschte Ausge-
wogenheit herstellen. Dahinter lauerte, so ei-
ne weitere plausible Analyseebene der Studie,
die Frage der Finanzierung von verkehrspoli-
tischer Expertise. Kam die Forschungsförde-
rung von staatlichen Stellen, konnte die Ver-
kehrswissenschaft unabhängiger agieren, als
wenn private Geldgeber im Spiel waren, die
sich des pejorativ eingefärbten Etiketts der
„Interessenten“ zu erwehren hatten.

Anscheinend konnten sich die deutschen
Verkehrswissenschaftler gegenüber staatli-
chen Stellen auch nach 1933 noch eine ge-

wisse Unabhängigkeit bewahren. Hier muss
allerdings offen bleiben, ob dieser Befund
Schlimms empirisch hinreichend abgesichert
ist. Jedenfalls fühlten sich die deutschen Ver-
kehrsexperten in solch hohem Maße einem
gesellschaftspolitischen Harmonieideal ver-
pflichtet, dass sie aus der Sicht der Autorin
nach 1933 ohne Mühe der nationalsozialis-
tischen Ideologie folgen konnten. Mit ande-
ren Worten: Die Gefahr anzuecken war selbst
dann nicht allzu groß, wenn man nach subjek-
tivem Empfinden unabhängig forschte.

Die Richtschnur war für die britischen wie
deutschen Verkehrsexperten das Allgemein-
wohl. Bei den Briten herrschte das Leitbild
„public utility“ vor, wonach der Staat als Ver-
kehrsunternehmer in Lücken einzuspringen
hatte, wenn es keine privaten Anbieter für
notwendige Gemeinschaftsaufgaben wie et-
wa die Verkehrsversorgung abgelegener Re-
gionen gab. In Deutschland hingegen machte
das Konzept „Gemeinwirtschaftlichkeit“ Kar-
riere, das staatliche Eingriffe in das Marktge-
schehen gestattete, um den privatwirtschaft-
lich handelnden Verkehrsträgern im Interes-
se der Allgemeinheit Rechte und Pflichten
aufzuerlegen, die jenseits des marktgebun-
denen Gewinnstrebens zu verorten waren.
Seinen Niederschlag fand dies unter ande-
rem in einer kosten- und nachfrageunabhän-
gigen Preisgestaltung in komplexen Tarifsys-
temen, die abgelegene, dünn besiedelte Re-
gionen und sozial Schwächere unterstützten.
Das Konzept der Gemeinwirtschaftlichkeit le-
gitimierte einen ordnungspolitischen Zugriff
auf das Verkehrswesen. Allen Unterschieden
zum Trotz stand in beiden Ländern hinter den
Konzepten der Ruf nach dem verkehrspoli-
tisch „starken Staat“.

Probleme bereitete seit den späten 1920er-
Jahren vor allem die Verschärfung der Kon-
kurrenz zwischen Schiene und Straße. Man
erblickte eine systemische Widersinnigkeit in
der Parallelität von wachsenden Bahndefi-
ziten und expandierender Kraftfahrt sowie
in den Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den Konkurrenten. Es verbreitete sich die
Vorstellung eines ruinösen Wettbewerbs, der
nach der lenkenden Hand des Staates schreie.
Es wurde das Ideal des gerechten Wettbe-
werbs vertreten, wobei man jedoch nicht ge-
nau wusste, wie eine optimale Wettbewerbs-
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ordnung einzurichten sei. Einig war man
sich nur darüber, dass die historisch be-
dingten Unterschiede bei den Wettbewerbs-
voraussetzungen nach einem Ausgleich ver-
langten. Hier machten die Briten trotz ih-
rer freihändlerischen Tradition keine Ausnah-
me, weil auch sie das Strukturproblem des
Wettbewerbs zwischen alten und neuen Ver-
kehrsträgern zu bewältigen hatten. In beiden
Ländern gab es harte dirigistische Eingrif-
fe in den Markt, in Großbritannien etwa die
stark restriktive Lizensierung des Güterfern-
verkehrs auf der Straße in den frühen 1930er-
Jahren. In Deutschland baute das NS-Regime
einen Zwangsverband für alle Fuhrunterneh-
mer auf, um die Schiene-Straße-Konkurrenz
zu regulieren.

Nach dem Zweiten Weltkrieg erblickte man
in der Bundesrepublik in einem politisch
sanktionierten Tarifkorsett des Fernverkehrs
ein unabdingbares Bindemittel zwischen den
Großräumen, die dezentral angeordnet sein
sollten, und darüber hinaus ein wirksames
Mittel, die Schiene-Straße-Konkurrenz ein-
zudämmen. Dieses Denken hat die zeitge-
schichtliche Forschung bislang zu sehr rechts-
konservativen Intellektuellen der Zwischen-
kriegszeit zugeschrieben, wie Schlimm mit
Recht hervorhebt. In Wirklichkeit war es er-
heblich breiter verankert, wobei sich die briti-
schen Verkehrsexperten gegenüber autoritär-
en Eingriffen eine größere Skepsis bewahrten
als die deutschen.

Die Studie endet mit den 1960er-Jahren, in
denen sich in der westlichen Welt auf breiter
Front ein neues Ordnungsdenken anbahnte,
dass nicht mehr im Bann des allmählich abeb-
benden Schiene-Straße-Konflikts stand und
kaum mehr auf organizistische, die Markt-
kräfte eindämmende Ordnungsvorstellungen
für den Verkehr abhob. Zu Leitbegriffen wur-
den nunmehr der individuelle Verkehrsbe-
darf und eine marktökonomische Rationali-
tät, die vom individuellen Willen zur Kos-
tenübernahme geprägt war. Dass bei diesem
Übergang ein hoher Preis im Hinblick auf die
ungedeckten sozialen und ökologischen Kos-
ten des Verkehrs gezahlt wurde, wird in der
Studie nicht mehr angesprochen. Damit wäre
ein neues thematisches Tor aufgestoßen wor-
den.

Anette Schlimms Arbeit lässt sich mit

großem Gewinn lesen, wenn man sich für
den Zusammenhang zwischen Professiona-
lisierungsprozessen und diskursiven Kon-
struktionen gesellschaftspolitischer Leitbilder
durch Expertenkreise interessiert. Ein Er-
klärungsdefizit zeigt sich dort, wo nach
einer umfassenderen Verbindung zwischen
verkehrswissenschaftlichen Leitbildern und
allgemeiner Gesellschaftsgeschichte gefragt
wird. Auch die Analyse des Verhältnisses
zwischen Verkehrsexpertise und Verkehrspo-
litik bleibt eher blass und würde sich als The-
ma weiterer Forschungen anbieten – nicht zu-
letzt wegen der zahlreichen Gegenwartsbezü-
ge.
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