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Dem Land geht es schlecht .

Ein Traktat Wie wird es weitergehen?
{iber unsere Unzufriedenheit

Aus dem Hmerikanischen sDer Erfole der Nachkriegsdemolratie beruht auf dem
von Matthias Fienbork ausgewogenen  Verhiltnis zwischen  Produktion wnd
staatlicher Umwerfeilung. Die Globalisierung haf dieses
Gleichgewicht zerbrochen. Das Kapital ist mobil gewor-
den, die Produlction ins Ausland abgewandert und ent-
zight sich auf diese Weise staatlicher Umuverteilung,
Wachstum stehi Umverteilung entgegen, aus positiver
Dhpamile wird ein Tenfelskreis.o
Dominique Strauss-Kahn

Karl Marx beginnt seinen 18. Brumaire des Louis Bonaparte mit der
Feststellung, dass alle historisch bedeutenden Tatsachen und Per-
sonen sich zweimal ereignen, zuerst als Tragodie, dann als Farce.
Fiir diese Auffassung spricht vieles. Jedoch ist nicht ausgeschlos-
sen, dass auch Tragddien sich ein zweites Mal ereignen. Westliche
Kommentatoren sahen nach dem Ende des Kommunismus ein
Zeitalter von Frieden und Freiheit heraufziehen. Wir hétten es
besser wissen sollen.

Carl Hanser Verlag
2ot
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Die Globalisierung

»Es liegt in der Natur der Sache, dass ein Staat, der in
seinen Einkiinften auf andere Staaten angewiesen isf,
wngleich stiivicer den Umwigharkeiten von Zeit und Zu-
fall qusgesetzt ist als derjenige, der seive Einkiinfte ans
eigener Kraft hervorbringt.« Thomas Malthus

Selbst Nationalwirtschaften haben ihre Geschichte. Die imperia-
listischen Jahrzehnte vor dem Ersten Weltkrieg waren die Epoche
der letzten groflen Internationalisierung - einer Globalisierung
avant le mot. Damals wurde, wie heute, weithin angenommen,
dass »wir« (Westeuropa und Amerika) an der Schwelle eines
Zeitalters ungeahnten Wachstums und von Stabilitdt standen.
Ein Weltkrieg schien buchstéblich undenkbar. Die Grofsméchte
hatten nicht nur jedes Interesse, den Frieden zu erhalten; nach
Jahrzehnten von Industrialisierung und enormen Fortschritten
in der Waffentechnik wiirde jeder Krieg ungeheuer zerstorerisch
und teuer sein. Kein verniinftiger Staat oder Staatsmann konnte
das wollen.

Auferdem erschienen - dank neuer Formen von Kommunika-
tion, Verkehr und Austausch - die Konflikte und Grenzdispute
der Nationalstaaten absurd und anachronistisch. Eine Aufteilung
der Habsburger Doppelmonarchie wire ékonomisch widersinnig
gewesen. Das Reich, mit seinem béhmischen Industrierevier, der
Hauptstadt Wien und den aus ganz Mittel- und Siidosteuropa
herbeistromenden Arbeitern, war ein lebendiges Beispiel fiir die
Internationalisierung der modernen Wirtschaft. Niemand konnte
eine so natiirliche Einheit im Namen eines nationalistischen Dog-
mas zerschlagen wollen. Die internationalen Mirkte hatten den
Nationalstaat als Grundeinheit menschlichen Handelns abgelost.

Wer lesen will, von welch grandiosem Optimismus die Euro-
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pier vor 1914 erfiillt waren, sollte zu Keynes' Schrift Economic
Consequences of the Peace greifen, einem Resiimee der [llusionen
einer Welt am Vorabend der Katastrophe, geschrieben nach dem
Krieg, der mit all diesen Friedensphantasien fiir die néchsten
fiinfzig Jahre griindlich aufriumte. Wie Keynes schreibt, war die
Internationalisierung der sozialen und wirtschaftlichen Verhilt-
nisse nahezu vollkommen.?* Um einen Begriff zu verwenden, der
erst viel spiiter aufkommen sollte - die Welt war flach.

Dieser Prizedenzfall sollte uns nachdenklich stimmen. Die erste
Globalisierung fand ein abruptes Ende. Nach dem Ersten Welt-
krieg und der Wirtschaftskrise erreichte das Wirtschaftswachs-
tum in Europa erst in den fiinfziger Jahren wieder das Niveau
von 1913. Der Aufstieg neuer, instabiler Nationalstaaten war stér-
ker als die angeblich unbezwingbare wirtschaftliche Logik. Grofie
Michte - Russland, Osterreich-Ungarn, die Tiirkei, Deutschland
und schliefllich auch Grofibritannien - traten ab. Einzig die Ver-
einigten Staaten konnten von dieser weltumspannenden Katastro-
phe profitieren, auch wenn sie erst dreiffig Jahre spiter zu der He-
gemonialmacht aufstiegen, der jener Krieg den Weg bereitet hatte.

An die Stelle der Zuversicht der Vorkriegszeit trat dauerhafte
und tiefsitzende Unsicherheit. Nach den Illusionen des Wirt-
schaftsaufschwungs jener goldenen Epoche waren die néchsten
vier Jahrzehnte von wirtschaftlicher Isolation, politischer Dema-
gogie und endlosen internationalen Konflikten geprégt. Am Ende
des Zweiten Weltkriegs herrschte eine »Sehnsucht nach Sicher-
heit« (Keynes), der man, von Washington bis Prag, allenthalben
mit sozialstaatlichen Programmen zu begegnen suchte. Das Wort
wsoziale Sicherheit« wurde zum Inbegriff der Institutionen, die

30 John Maynard Keynes, The Economic Consequences of the Peace, in The
End of Laissez-Faire and the Economic Consequences of the Peace, Amherst 2004,
5.6z
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eine Riickkehr zu den katastrophalen Verhéltnissen der Zwischen-
kriegszeit verhindern sollten.

Heute scheint es, als habe es das 2. Jahrhundert nie gegeben.
Uns wird ein neues Narrativ von einem sintegrierten globalen
Kapitalismus« prisentiert, von Wirtschaftswachstum und im-
merwihrenden Produktivititssteigerungen. In dieser Story ver-
mischt sich das »Wachstum ist gute-Mantra mit der These von der
Unabwendbarkeit - Globalisierung als ein nicht mehr wegzuden-
kender, natiirlicher, selbstverstindlicher Prozess. Die Dynamik
globalisierter Wirtschaftsmirkte ist die [llusion unseres Zeitalters.
Wie Margaret Thatcher einst erklirte: »Es gibt keine Alternative.«

Solchen Behauptungen sollten wir mit Misstrauen begegnen.
Die »Globalisierungs ist die moderne Variante der Technik- und
Fortschrittsgldubigkeit, von der die Nachkriegsjahrzehnte geprigt
waren. Heute wie damals wird in der Politik nicht iiber alterna-
tive Wege diskutiert. Wie schon fiir die Physiokraten im 18. Jahr-
hundert, gelten 6konomische Verhaltnisse als naturgegeben. Hat
man sie erst einmal erkannt und verstanden, bleibt nur noch, das
Leben nach diesen Gesetzen einzurichten.

Es stimmt aber nicht, dass die Globalisierung zu einer gerech-
teren Einkommensverteilung fiithrt, wie das von ihren liberale-
ren Verfechtern gern behauptet wird. Zwar verringern sich die
Ungleichheiten zwischen einzelnen Lindern, doch die Ungleich-
heiten innerhalb eines Landes verschirfen sich eher noch. Wirt-
schaftswachstum an sich garantiert weder Gleichheit noch Wohl-
stand, ist keineswegs ein zuverlissiger Motor der wirtschaftlichen
Entwicklung.

Nach Jahrzehnten raschen Wachstums liegt das indische Pro-
Kopf-BIP im Jahr 2006 (728 US-Dollar) nur knapp iiber dem von
Schwarzafrika, wihrend Indien auf dem Human Development
Index weit hinter Kuba und Mexiko rangiert, von den entwickel-
ten Industriestaaten gar nicht zu reden. Und was den Moderni-
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sierungsschub angeht - trotz der wielgerithmten globalisierten
[T-Branche arbeiten nur 1,3 Millionen von insgesamt 400 Mil-
lionen Beschiiftigten in der »New Economy«. Die Vorteile der
Globalisierung machen sich, gelinde gesagt, nur ganz langsam
bemerkbar.®

Es spricht auch nichts fiir die These, dass Globalisierung zu poli-
tischer Freiheit fithrt. Die Offnung Chinas und anderer asiatischer
Wirtschaftsnationen hat nur eine Produktionsverlagerung in Bil-
liglohnldnder bewirkt. China (wie viele andere Entwicklungslan-
der) ist nicht bloB ein Billiglohnland, sondern zunéchst einmal ein
Unrechtsstaat. Genau deswegen werden niedrige Lohne dort auf
absehbare Zeit garantiert sein — und auch in Lindern, mit denen
China wirtschaftlich konkurriert, werden keine demokratischen
Verhiltnisse einkehren. Der chinesische Kapitalismus befreit die
Massen nicht, er triigt zu ihrer Unterdriickung bei.

Und die Vorstellung, die Globalisierung werde marktliberale
Staaten hervorbringen, deren Wirtschaftspolitik von multinatio-
nalen Konzernen bestimmt wird, hat sich in der Finanzkrise von
2008 als Hirngespinst erwiesen. Wenn Banken zusammenbre-
chen, wenn die Arbeitslosigkeit dramatisch ansteigt, wenn massi-
ves Eingreifen nétig wird, steht kein neoliberaler Staat bereit. Es
gibt nur den Staat, wie wir ihn seit dem 18. Jahrhundert kennen.
Etwas anderes haben wir nicht.

Nachdem der Nationalstaat iiber Jahrzehnte an Bedeutung ver-
loren hat, unterstreicht er nun wieder seine beherrschende Rol-
le in der Weltpolitik. In Zeiten wirtschaftlicher und physischer
Unsicherheit besinnt man sich auf die politischen Symbole, ju-
ristischen Ressourcen und nationalen Grenzen, die nur der Terri-
torialstaat bieten kann. Das geschieht bereits in vielen Landern.
Man denke nur an die protektionistischen Tendenzen in Amerika,

31 Pankaj Mishra, »Myth of the New Indiax, New York Times, 6. Juli 2006.
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an die Popularitit fremdenteindlicher Parteien in Westeuropa,
an den allgegenwirtigen Ruf nach strengen Einwanderungsbe-
schrankungen und Einbiirgerungstests.

Die internationalen Kapitalbewegungen entziehen sich natio-
naler Aufsicht, wihrend Lohne, Arbeitszeiten, Renten und alles
andere, was fiir Arbeitnehmer von Interesse ist, in den jeweiligen
Lindern verhandelt werden. Angesichts der Probleme und Krisen,
die durch die Globalisierung entstehen, wird immer nachdriick-
licher nach dem Staat gerufen werden, die Konflikte zu losen. Als
einzige Vermittlungsinstanz zwischen dem Einzelnen und nicht-
staatlichen Akteuren wie Banken oder multinationalen Unterneh-
men, zwischen transnationalen Agenturen und lokalen Interessen
wird der Territorialstaat politisch an Bedeutung gewinnen. Es ist
bezeichnend, dass die deutschen Christdemokraten unter Kanz-
lerin Angela Merkel nach einer kurzen marktliberalen Phase
wieder vom Sozialstaat sprechen, der vor den Auswiichsen einer
globalisierten Finanzwelt schiitzen soll.

Das mag tiberraschen. Das Versprechen der Globalisierung -
und der Internationalisierung von gesetzlichen Regularien in den
letzten fiinfzig Jahren - lag doch in der Aussicht auf Uberwindung
des Nationalstaats. Standen wir nicht vor einer Epoche interna-
tionaler Kooperation, in der die fiir Territorialstaaten typischen
Konflikte ein fiir alle Mal Geschichte waren?

Doch so wie gesellschaftliche Vermittlungsinstanzen {Parteien,
Gewerkschaften, Verfassung, Gesetze) die Macht von Kénigen
und Tyrannen beschnitten, so ist der Staat nun die wichtigste Ver-
mittlungsinstanz zwischen machtlosen, verunsicherten Biirgern
und tibermichtigen Unternehmen und internationalen Agentu-
ren. Und der Staat, jedenfalls der demokratische Staat, hat in den
Augen seiner Biirger eine besondere Legitimation. Er allein ist
ihnen verptlichtet - und sie ihm.

All das wire nicht der Rede wert, wenn die Probleme der
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Globalisierung voriibergehender Natur waren, wenn wir in einer
Ubergangszeit zwischen dem Abschied vom Nationalstaat und
der Morgenddmmerung einer neuen Weltordnung lebten. Aber
sind wir so sicher, dass die Globalisierung Bestand haben wird?
Dass die Internationalisierung der Markte zum Ende des Natio-
nalstaats fiihrt? Nicht zum ersten Mal wiirden wir einem Irrtum
aufsitzen. Wir sollten inzwischen gelernt haben, dass Politik auf
der nationalen Ebene gemacht wird, selbst wenn die Wirtschaft
international agiert. Die Geschichte des 20. Jahrhunderts bietet
viele Beispiele dafiiy, dass selbst in stabilen Demokratien eine
schlechte Politik gewdhnlich stirker ist als »rationale« 6konomi-
sche Entscheidungen.

Der Staat

wWichtig ist nicht, dass der Staat die Dinge, dic der Ein-
zelne bereits tuf, etiwas besser oder elwas schlechter tul,
sondern dass er die Dinge tut, die heute iiberhapt nicht
getan werden s John Maynard Keynes

Wenn es tatsiichlich zu einer Riickkehr des Staates kommen wird,
einem wachsenden Bediirfnis nach Sicherheit und den Ressour-
cen, die nur der Staat bieten kann, dann sollten wir den Dingen,
die der Staat tun kann, mehr Aufmerksamkeit schenken. An-
gesichts des Erfolges der gemischten Okonomie in den letzten
Jahrzehnten ist Stabilitit fiir die jiingere Generation eine Selbst-
verstindlichkeit. Sie betrachtet den regulierenden und fiirsorg-
lichen Staat als ein Hindernis, das beseitigt werden muss. Diese
Geringschitzung des Staates ist in vielen Industrielandern inzwi-
schen {iblich.
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Aber nur der Staat kann angemessen auf die Probleme reagie-
ren, die im Zusammenhang mit der Globalisierung entstehen.
Der einzelne Unternehmer oder eine einzelne Branche kann sie
nicht lésen. Die Privatwirtschaft kann sich héchstens fiir den Er-
halt bestimmter Arbeitsplitze oder den Schutz bestimmter Bran-
chen einsetzen - und das ist ein Rezept fiir ebenjene Probleme
und Ineffizienzen, die normalerweise dem &ffentlichen Sektor
vorgeworfen werden.

Fiir die Sozialreformer im 19. und 20.Jahrhundert war klar,
dass der Staat fiir die Unzuldnglichkeiten des Marktes einstehen
miisse. Alles, was sich nicht »von allein« regelte - der Markt hatte
ja die soziale Frage iiberhaupt erst hervorgebracht -, sollte vom
Staat geplant, durchgefiihrt und notfalls erzwungen werden.

Heute sind wir in einer dhnlichen Situation. Nachdem der Staat
in den letzten dreifSig Jahren deutlich zuriickgedringt worden
war, ertont nun allenthalben wieder der Ruf nach dem Staat — in
einem Mafle wie zuletzt in der Weltwirtschaftskrise. Die Empé-
rung iiber unkontrolliert operierende Finanzmirkte und iber
die absurd hohen Gewinne einiger weniger forderte staatliches
Eingreifen. Da wir aber seit 1989 den endgiiltigen Sieg iiber den
allméchtigen Staat feiern, wissen wir nicht so recht, warum und
zu welchem Ende wir Interventionen brauchen.

Wir miissen den Staat wieder neu denken. Er ist ja auch nie
ganz verschwunden. In Amerika, wo der Staat einen besonders
schlechten Ruf hat, wurden einzelne Unternehmer geférdert und
sogar subventioniert — Eisenbahnbarone, Weizenfarmer, Auto-
bauer, die Flugzeugindustrie, Stahlwerke und andere. Der Staat
hat in wirtschaftlichen Angelegenheiten schon immer mitge-
mischt, auch wenn die Amerikaner felsenfest vom Gegenteil
tiberzeugt sind.

Stattdessen wurde der Staat als Ursache wirtschaftlicher Pro-
bleme verunglimpft. In Irland, England, Polen und Teilen Latein-
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amerikas war dieses Image in den neunziger Jahren verbreitet.
Der Staat, so die landliufige Meinung, sollte sich auf Verwaltung
und Sicherheit beschrinken. In schoner Ironie {ibernahmen die
Antietatisten, von Margaret Thatcher bis zu den heutigen Repu-
blikanern, die Auffassung des sozialistischen Urfabianers Sidney
Webb, der unermiidlich erklért hatte, dass die Zukunft den gro-
Ben Verwaltungsstaaten gehore, in denen die Beamten regieren
und die Polizei fiir Ordnung sorgt.

Wie liefe sich angesichts dieses machtvollen abschreckenden
Mythos die Rolle des Staates beschreiben? Zunéchst einmal sollten
wir zugeben (deutlicher, als die Linke das bisher getan hat), dass
iibermiichtige Staaten grofen Schaden angerichtet haben und
auch in Zukunft anrichten kénnen. Es geht um zwei Probleme.

Das erste ist Zwang. Freiheit heifit nicht, vom Staat nicht behel-
ligt zu werden. Kein moderner Staat sollte oder darf seine Biir-
ger ignorieren. Freiheit heifft vielmehr, dass wir das Recht haben,
mit den Vorhaben des Staates nicht einverstanden zu sein und
unsere Kritik und unsere eigenen Vorstellungen formulieren zu
kénnen, ohne Repressalien befiirchten zu miissen. Das ist kom-
plizierter, als es klingt. Selbst der toleranteste Staat hat nicht gern
mit widerspenstigen Unternehmen, Gruppen oder Einzelnen zu
tun, die sich gegen die Wiinsche der Mehrheit stellen. Grofie Un-
gleichheit darf nicht unter Hinweis auf Effizienz gerechtfertigt
werden; ebenso wenig darf die Forderung nach mehr sozialer Ge-
rechtigleit unter Hinweis auf Effizienz unterdriickt werden. Es ist
besser, frei zu sein, als in einem effizienten Staat (gleich welcher
politischen Couleur) zu leben, wenn Effizienz diesen Preis hat.

Das zweite Problem ist, dass der Staat Fehler macht. Wenn das
geschieht, hat das meist dramatische Konsequenzen. Ein schines
Beispiel ist die Einfithrung der Gesamtschule in England in den
1g6oern. Der amerikanische Soziologe James Scott hat sehr klug
iiber die Vorteile »lokalen Wissens« geschrieben. Je komplexer
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eine Gesellschaft, desto grifler ist die Wahrscheinlichkeit, dass
die Méchtigen nichts von der Lebensrealitét der breiten Mehrheit
wissen. Was wir iiber eine komplexe funktionierende Ordnung
wissen, ist prinzipiell begrenzt.** Die Vorziige des Interventions-
staats miissen stets gegen diese simple Wahrheit abgewogen wer-
den.

Scotts Einwand unterscheidet sich von demjenigen Hayeks und
seiner Osterreichischen Kollegen, die staatliche Planung grund-
sitzlich ablehnten. Planung mag das beste Instrument zur Um-
setzung Gkonomischer Ziele sein oder auch nicht - staatliches
Handeln muss immer gegen das Risiko abgewogen werden, dass
Wissen und Eigeninitiative unterdriickt wird. Die Antwort wird,
je nach konkretem Fall, unterschiedlich ausfallen und darf nicht
dogmatisch entschieden werden.

Wir haben uns von der in den Nachkriegsjahrzehnten ver-
breiteten Annahme befreit, dass der Staat die beste Losung fiir je-
des Problem ist. Nun miissen wir uns von der entgegengesetzten
Vorstellung befreien, dass der Staat - grundsitzlich und in jedem
Fall - die schlechteste Losung ist.

Der Gedanke, dass es bestimmte Bereiche gibt, in denen der
Staat nicht nur intervenieren konnte, sondern intervenieren sollte,
war fiir Konservative keineswegs abwegig. Hayek sah keine Un-
vereinbarkeit zwischen 6konomischem Wettbewerb und »einem
ausgebauten System von sozialen Dienstleistungen - solange die
Organisation dieser Dienste nicht so gestaltet ist, dass sie den
Wettbewerb in weiten Bereichen behindert«.»

Aber warum behindern o6ffentliche Dienste, sofern schlecht
organisiert, den Wettbewerb? Darauf gibt es keine generelle Ant-
wort. Es kommt auf das jeweilige Angebot an und darauf, was

32 James C. Scot, Seeing Like o State, New Haven 1998, 5.7
33 Friedrich Hayek, a.0.0., 5. 82
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man unter effizientem Wettbewerb versteht. Michael Qakeshott,
der Ineffizienz oder Wettbewerbsverzerrung als das schlechteste
aller méglichen Resultate betrachtete, plidiert dafiir, dass Un-
ternehmen, die nicht nach dem Wettbewerbsprinzip funktionie-
ren kénnen, in die 6ffentliche Hand tiberfithrt werden . Welche
Rolle der Staat im Wirtschaftsleben spielt, ist fiir ihn letztlich eine
pragmatische Frage.

Keynes ging interessanterweise noch einen Schritt weiter.
Hauptaufgabe von Okonomen, schrieb er 1926, sei es, »von
neuem zwischen der Agenda und der Nicht-Agenda des Staates
zu unterscheiden«¥. Die Agenda unterscheidet sich natiirlich je
nach Politik der betreffenden Regierung. Liberale mégen sich auf
die Linderung von Armut, extremer Ungleichheit und Benachtei-
ligung beschrinken. Konservative beschrinken sich darauf, per
Gesetz fiir einen gut regulierten Markt zu sorgen. Doch es steht
aufler Frage, dass der Staat eine Agenda braucht und diese um-
setzen muss.

Und die heutige Auffassung, dass man entweder einen funk-
tionierenden Sozialstaat oder aber eine effiziente, wachstums-
orientierte Marktwirtschaft haben kann, aber nicht beides? Dazu
sagt Karl Popper: »Der freie Markt ist ein Paradox. Wenn der
Staat nicht interveniert, dann sind es andere quasi-politische
Organisationen, wie Monopole, Trusts, Gewerkschaften usw., die
mdaglicherweise intervenieren, so dass sich der freie Markt als Fik-
tion erweist.«>* Dieses Paradox ist entscheidend. Es besteht immer
die Gefahr, dass der Markt von iiberméchtigen Akteuren verzerrt
wird, weshalb sich der Staat irgendwann genétigt sieht, einzugrei-
fen und das Funktionieren des Marktes zu gewihrleisten.

3¢ Michael Oakeshott, n.a.0, 5. s05.
35 Keynes, The End of Laissez-Faire, S. 37
36 Zitiert in Malachi Hacohen, a.0. 0, 5. 502.
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Der grofite Feind des Marktes ist der Markt. Die entschlossenen
und letztlich erfolgreichen Bemiihungen der New Dealer, dem
amerikanischen Kapitalismus wieder auf die Beine zu helfen, wur-
den von vielen spiteren Nutzniefern heftigst verurteilt. Markt-
versagen kann katastrophal sein, aber Markterfolge sind politisch
genauso gefdhrlich. Aufgabe des Staates ist es nicht nur, rettend
einzugreifen, wenn ein unterregulierter Markt zusammenkracht.
Er muss auch die Auswiichse extremer Gewinne einddmmen.
Viele (westliche) Industrienationen standen am Ende des 19. Jahr-
hunderts aullerordentlich gut da. Die Wirtschaft wuchs rasant,
der Wohlstand mehrte sich. Aber die Einkommen waren ungleich
verteilt, und genau das fithrte zum Ruf nach Reformen und Regu-
lierung.

Der Staat kann bestimmte Dinge zustande bringen, die der
Einzelne oder eine Gruppe aus eigener Kraft nicht schafft. Der
Einzelne kann einen Weg in seinem Garten anlegen, aber er kann
nicht eine Strafe in die nichste Stadt bauen - und er wiirde es
auch gar nicht versuchen, weil er die Kosten nie wieder herein-
bekommen wiirde. Das ist keine neue Erkenntnis. Adam Smith
schreibt in seinem Wollstand der Nationen, dass die Gesellschaft
bestimmte offentliche Anstalten und Einrichtungen braucht, »die
ein Einzelner oder eine kleine Gruppe aus eigenem Interesse
nicht betreiben kann, weil der Gewinn ihre Kosten niemals de-
cken kinnte«.57

Selbst der grofite Altruist kann nicht allein handeln. Ebenso
wenig konnen wir 6ffentliche Einrichtungen auf freiwilliger Basis
unterhalten. Angenommen, ein paar Leute tun sich zusammen
und beschliefien, mitten in ihrem Dorf einen Spielplatz einzurich-
ten, den sie in erster Linie selbst nutzen wollen, der aber auch der
Allgemeinheit offenstehen soll. Selbst wenn diese grofiziigigen

37 Zitiert in Emma Rothschild, ¢.4. 0, 5. 239,

[er Staat 161

Freiwilligen genug Geld fiir das Projekt zusammenbekommen,
wird es Probleme geben.

Wie verhindert man, dass andere von dem neuen Angebot pro-
fitieren, ohne einen eigenen Beitrag zu leisten? Indem man den
Platz einzdunt und den Zugang kontrolliert? Indem man Nut-
zungsgebiithren erhebt? Dann wird der Platz ein Privatgrundstiick.
Offentliche Einrichtungen muss der Staat mit Steuergeldern be-
treiben. Wire der Markt der bessere Anbieter? Warum sollte
jemand nicht einen privaten Sportplatz bauen und dann Eintritt
verlangen? Wenn es genug Interessierte gibt, knnte er den Preis
so weit senken, dass fast jeder es sich leisten kdnnte. Das Pro-
blem ist einfach, dass der Markt nicht jede »optionale Nachfrage«
befriedigen kann - Angebote also, die auch dann zur Verfiigung
stehen, wenn sie nur selten genutzt werden.

Wir alle héitten gern einen Spielplatz in unserem Dorf. So wie
wir gern eine gute Bahnverbindung zur nédchsten Stadt hitten,
eine Reihe von Geschiften, die die bendtigten Bedarfsartikel fiih-
ren, ein Postamt in der Nahe und so weiter. Solche Dinge lassen
sich nur iiber Steuern finanzieren, auch fiir diejenigen unter uns,
die sich nicht an der Finanzierung beteiligen. Niemand hat bis-
lang ein besseres Verfahren vorgeschlagen, wie man individuelle
Wiinsche und kollektiven Vorteil in Einklang bringen kann.

Daraus folgt, dass auf die »unsichtbare Hand« kein Verlass ist,
wenn es um konkrete Gesetze geht. Es gibt zu viele Lebensberei-
che, in denen das Gemeinwohl nicht schon dadurch beférdert
wird, dass jeder seine eigenen Interessen verfolgt. Heute, da der
Markt und das freie Spiel der Privatinteressen sich offensichtlich
nicht zum Vorteil aller verbinden, sollte klar sein, wann der Staat

intervenieren muss.
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Die Eisenbahn - eine Fallstudie

»Bahnhife sind sozusagen kein Teil der Stadt vnd enthal-
fen doch die Essenz ihrer Persinlichkeit so dentlich, wie
sie anif dem Signalschild ilwen Nawen fragen.«

Marcel Proust

Stellen wir uns einen klassischen Bahnhof vor - die Waterloo
Station in London, die Gare de I'Est in Paris, den Victoria Termi-
nus in Bombay oder auch den grandiosen neuen Hauptbahnhof
in Berlin. In diesen Kathedralen des modernen Lebens ist viel
Platz fiir den privaten Sektor. Es gibt keinen Grund, weshalb Zei-
tungskioske oder Cafeterias in staatlicher Regie betrieben werden
sollten. Jeder, der sich an die dden, in Plastikfolie verpackten
Sandwiches erinnert, die in den British Railways Cafés angeboten
wurden, wird sofort sagen, dass Wettbewerb in diesem Bereich
eine gute Sache ist.

Allerdings kann es im Bahnverkehr keinen Wettbewerb ge-
ben. Die Eisenbahn ist — wie die Landwirtschaft und die Post -
eine dkonomische Veranstaltung und zugleich ein unabdingbares
offentliches Gut. Man kann ein Bahnnetz nicht effizienter ma-
chen, indem man zwei Ziige auf die Schienen stellt und schaut,
welcher der bessere ist -~ wie zwei Buttersorten im Supermarkt-
regal. Passagiere wahlen nicht nach Aussehen, Komfort oder
Preis, sie nehmen den Zug, der kommt. Die Eisenbahn ist von
ihrer Natur her ein Monopol.

Das heiflt nicht, dass Bahnen nicht privatisiert werden kén-
nen. In vielen Léndern ist das ja geschehen, wenn auch mit meist
enttiuschendem Ergebnis. Angenommen, Safeway erhielte fir
fiinf Jahre das Supermarktmonopol fiir die Region Boston-Pro-
vidence oder fiir alle Ortschaften zwischen London und Bristol.
Weiter angenommen, der Staat verpflichte sich gegeniiber Safe-
way, migliche Geschiiftsverluste zu ibernehmen. Und schlieflich
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wiirden Umfang des Warenangebots, Preise und Offnungszeiten
der Filialen vorgeschrieben.

Natiirlich wiirde kein verniinftiger Konzern auf dieses Ange-
bot eingehen, und kein verniinftiger Politiker wiirde ein solches
Angebot machen. Aber das sind im Grunde die Bedingungen, zu
denen Privatunternehmen seit Mitte der neunziger Jahre in Grof3-
britannien Eisenbahndienste anbieten - eine Kombination aus
Marktmonopol der iibelsten Sorte, Staatsinterventionismus und
Moral Hazard. Die Supermarkt-Analogie ist natiirlich absurd,
weil Wettbewerb unter Anbietern von Lebensmitteln wirtschaft-
lich sinnvoll ist. Wettbewerb von privaten Bahnunternehmen in-
nerhalb einer Region ist aber schlicht unméglich. Der Betrieb
sollte also in staatlichen Hénden bleiben.

Die Effizienzargumente, mit denen Privatisierungen von Staats-
betrieben meist gerechtfertigt werden, treffen im offentlichen
Personenverkehr nicht zu. Es ist paradox: Je besser offentliche
Verkehrsbetriebe ihrer Aufgabe nachkommen, desto ineffizienter
sind sie womdglich. Ein Privatunternehmen, das eine Expressbus-
verbindung auf lukrativen Strecken anbietet und abgelegene Ort-
schaften ignoriert, in denen vielleicht nur ein einzelner Rentner
zusteigt, verspricht mehr Profit. In diesem Sinne ist es effizient.
Doch irgendjemand, der Staat oder die betreffende Kommune,
muss den unlukrativen, sineffizienten« Dienst fiir besagten Rent-
ner anbieten.

Kurzfristig kénnen ohne ein solches Angebot durchaus wirt-

. schaftliche Gewinne erzielt werden. Langfristig aber stehen ih-

nen die - kaum quantifizierbaren, aber zweifellos realen - ge-
samtgesellschaftlichen Verluste gegeniiber. Die Privatisierung
britischer Expressbuslinien ist ein schones Beispiel. Aufler in
London, wo es eine starke Nachfrage gibt, hat der Wettbewerb
zu einer Einschrinkung des Angebots gefiihrt, zu Kostensteige-
rungen (die vom Staat getragen werden), einem deutlichen An-

w
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stieg der Fahrpreise und hiibschen Gewinnen fiir die Unterneh-
mer.

Ziige und Busse sind vor allem ein &ffentlicher Dienst. Fast je-
der konnte eine rentable Eisenbahnverbindung unterhalten, wenn
er nicht mehr zu tun hitte, als Sprinterverbindungen zwischen
London und Edinburgh oder Paris und Marseille oder Boston
und Washington anzubieten. Aber wie sieht es bei Verbindun-
gen mit geringem Passagieraufkommen aus? Niemand wiirde
das Geld, das fiir den Betrieb solcher selten genutzten Angebote
erforderlich ist, aus eigener Tasche bezahlen. Das kann nur die
Allgemeinheit — der Staat, die Kommune, Manche Okonomen
halten die erforderliche Subventionierung grundsatzlich fiir un-
wirtschaftlich — wiire es nicht billiger, die Gleise zu verschrotten
und den Leute nahezulegen, mit dem Auto zu fahren?

1996, ein Jahr vor ihrer Privatisierung, wies British Rail stolz
darauf hin, europaweit den geringsten staatlichen Zuschuss zu
erhalten. Im selben Jahr planten die franzosischen Staatsbahnen
Investitionen in Hohe von £21 pro Kopf der Bevolkerung, in
Italien waren es £33, in Grofbritannien lediglich £ 9. Gleichzeitig
bestand das britische Finanzministerium bei der Elektrifizierung
der East Coast Main Line auf einer Anlagenrendite von 10 Pro-
zent - beim Bau von Autobahnen wurde deutlich weniger ge-
fordert. Diese Unterschiede spiegelten sich in der Qualitat des
Angebots in den verschiedenen Landern sehr deutlich.

Sie erkldren auch, warum das britische Eisenbahnnetz mit sei-
ner desolaten Infrastruktur nur unter groflen Verlusten priva-
tisiert werden konnte. Nur wenige Interessenten waren bereit,
das Risiko einzugehen, und auch dann nur mit teuren staatlichen
Verlustabsicherungen. Die sparlichen Investitionen bei den bri-
tischen Eisenbahnen - oder im Fall Amerika bei der staatlichen
Amtrak - verweisen darauf, dass Staatsbetriebe nicht zwangsliu-
fig gut gefithrt sein mussen.
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Dieser Unterschied zwischen Amerika und Grofbritannien
einerseits und den meisten kontinentaleuropéischen Landern
andererseits macht deutlich, worauf ich hinauswill. Fiir Franzosen
und Italiener ist die Eisenbahn schon immer eine soziale Dienst-
leistung gewesen. Schienenverbindungen in abgelegene Regio-
nen, wie kostspielig auch immer, starken die dortigen Gemeinden.
Das Angebot ist umweltfreundlich, weil es eine Alternative zum
Straflenverkehr darstellt. Der Bahnhof mit all seinen Angebo-
ten, die er noch der kleinsten Gemeinde bietet, ist Symptom und
Symbol von Gesellschaft als einer kollektiven Angelegenheit.

Wie gesagt, Bahnverbindungen in abgelegene Regionen sind
selbst dann sinnvoll, wenn sie nicht rentabel sind. Es stellt sich
natiirlich die Frage, wann eine 6ffentliche Dienstleistung rentabel
oder unrentabel ist. Ein Faktor sind natiirlich die Kosten. Wir
kimnen ja nicht immer nur Geld drucken, um die Dienstleistun-
gen bezahlen zu konnen. Noch der friedlichste Sozialdemokrat
muss akzeptieren, dass nicht alles moglich ist. Muss man sich
unter mehreren konkurrierenden Angeboten entscheiden, ist zu
bedenken, dass es Kosten unterschiedlicher Art gibt - auch die
Opportunititskosten, die entstehen, wenn aufgrund falscher Ent-
scheidungen bestimmte Dinge aufgegeben werden.

In den frithen sechziger Jahren beschloss die britische Regie-
rung, gemif den Empfehlungen des Beeching-Reports 34 Prozent
des Eisenbahnnetzes stillzulegen - im Namen von Kostenerspar-
nis und Wirtschaftlichkeit. Vierzig Jahre spiter offenbart sich der
wahre Preis dieser katastrophalen Fehlentscheidung: die Umwelt-
belastung durch Strafienbau und Autoverkehr, der Schaden fiir
Tausende Stidte und Dérfer, die nun ohne zuverlidssige Verbin-
dung dastehen, die enormen Summen, die anfallen, wenn still-
gelegte Strecken wieder in Betrieb genommen werden, weil man
ihren Nutzen erkannt hat. Waren die Empfehlungen von Dr. Ri-
chard Beeching also wirklich so klug?

. |
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Derartige Fehler lassen sich kiinftig nur vermeiden, wenn wir
alle denkbaren Kosten in unsere Kalkulationen einbeziehen,
nicht nur die wirtschaftlichen, sondern auch soziale, 6kologische,
menschliche, dsthetische, kulturelle. Deswegen ist der 6ffentliche
Verkehr und besonders die Eisenbahn ein so aufschlussreiches
Beispiel. Der offentliche Verkehr ist nicht nur eine Dienstleistung
unter vielen anderen, und die Eisenbahn ist nicht einfach eine
von vielen Méglichkeiten, Personen von A nach B zu beférdern.
Parallel zur Entwicklung der Eisenbahn in der ersten Hiilfte des
19. Jahrhunderts bildete sich die moderne Gesellschaft mit dem
Dienstleistungsstaat heraus - beide sind eng miteinander ver-
woben.

Seit es die Eisenbahn gibt, ist das Reisen ein Symbol der Mo-
derne. In Kunst und Kommerz galt die Eisenbahn - genau wie
Fahrrad, Motorrad, Omnibus, Auto und Flugzeug - als Ausdruck
von Modernitdt. In den meisten Fillen war die Neuigkeit des
neuen Verkehrsmittels bald verflogen. Fahrrader waren nur in
den 18goern »neus«, Motorrader nur in den Zwanzigern (heute
sind sie »retro«). Autos und Flugzeuge waren in der ersten De-
kade des 20. Jahrhunderts modern und dann noch einmal in den
fiinfziger Jahren. Seitdem stehen sie fiir Zuverldssigheit, Wohl-
stand, Luxus und Freiheit, aber nicht fir sModernitate,

Bei der Eisenbahn ist es anders. Ziige waren schon um 1840
Symbole der Moderne - und deswegen auch ein beliebtes Motiv
bei fortschrittlichen Malern von Turner bis Monet. Noch im spi-
ten 19. Jahrhundert, in der Epoche der internationalen Schnell-
zlige, erfiillten sie ihre Rolle. Nach der Jahrhundertwende waren
es die elektrifizierten Untergrund- und Stadtbahnen, die von
modernen Dichtern und Graphikern verherrlicht wurden. Und
in den dreiffiger Jahren gab es nichts Moderneres als die neuen
stromlinienférmigen Ziige, die auf neoexpressionistischen Plaka-
ten dargestellt wurden. Heute sind der japanische Shinkansen
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und der franzdsische TGV die wahren Ikonen von technischem
Fortschritt und Reisekomfort bei 350 Stundenkilometern.

Ziige gehen immer mit der Zeit, auch wenn sie eine Weile aus
dem Blick verschwinden. In diesem Sinne ist jedes Land chne
effizientes Bahnnetz »sriickstindigs. Gleiches gilt fiir Bahnhdofe.
Die Tankstelle am Strafienrand ist heute Gegenstand nostalgi-
scher Fotos und Erinnerungen, aber sie wurde kontinuierlich
umgebaut, weshalb ihre urspriingliche Form nur noch in der
Erinnerung iiberlebt. Flughéfen bleiben uns auch dann erhalten,
wenn sie dsthetisch und technisch schon langst veraltet sind, aber
niemand wiirde sie um ihrer selbst willen erhalten wollen oder be-
haupten, ein achtzig oder auch nur fiinfzig Jahre alter Flughafen
kénne heutzutage noch von Nutzen oder von Interesse sein.

Aber die Bahnhdfe, die vor hundert oder hundertfiinfzig Jahren
gebaut wurden - die Pariser Gare de I'Est (1852), die Londoner
Paddington Station (1854), der Budapester Ostbahnhof [(1884),
der Ziircher Hauptbahnhof (1893) -, sind nicht nur attraktive
Bauwerke, sie sind bis heute in Betrieb. Sie erfillen ihren Zweck
nicht anders als in fritheren Zeiten. Das zeugt natiirlich von der
Qualitdt ihrer architektonischen Anlage, aber auch von ihrer un-
gebrochenen Bedeutung: Sie veralten nicht.

Bahnhdfe sind keine Accessoires der Moderne. Sie sind, wie
die Schienenwege, an denen sie liegen, integraler Bestandreil der
modernen Welt. Topographie und Alltag der Metropolen wiir-
den komplett anders aussehen, wenn die grofen Kopfbahnhdfe
plétzlich verschwinden. London wire undenkbar chne seine
U-Bahn - weshalb die klaglich gescheiterten Privatisierungsver-
suche unter New Labour viel iiber deren Haltung zum modernen
Staat verraten. Und New Yorks heruntergekommene Subway ist
die Lebensader der Stadt.

Aus unserer allzu einfachen Sicht wird die Moderne durch
das Individuum definiert, durch den unabhingigen Einzelnen,
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den ungebundenen, zu nichts verpflichteten Biirger, der gegen-
tiber dem abhingigen, folgsamen Untertan der vormodernen
Welt positiv abschneidet. Diese Darstellung hat etwas. »Individua-
lismus« mag das Schlagwort unserer Zeit sein, aber es verweist
auch auf die Vereinzelung im Zeitalter der Kommunikation. Cha-
rakteristisch fiir die Moderne ist aber nicht das bindungslose, iso-
lierte Individuum, sondern die Gesellschaft, genauer gesagt die
Biirgergesellschaft.

Die Eisenbahn ist notwendiges und selbstverstindliches Ele-
ment der Biirgergesellschaft. Sie ist ein Gemeinschaftsprojekt
zum Vorteil des Einzelnen. Ohne gemeinschaftliche Ziele und
ohne éffentliche Gelder kann die Eisenbahn nicht existieren. Sie
niitzt dem Einzelnen und der Allgemeinheit. So etwas kann, von
Zufillen abgesehen, weder der Markt noch die Globalisierung
erreichen. Die Eisenbahn war nicht immer 6kologisch unbedenk-
lich {auch wenn die Dampflokomotive vergleichsweise umwelt-
freundlicher war als die Diesellok), aber von Anfang erfiillte sie
einen dffentlichen Auftrag. Das ist ein Grund, weshalb sie nicht
sehr lukrativ sein konnte.

Wenn wir auf die Eisenbahn verzichten oder sie privatisieren
und uns nicht mehr um sie kitmmern, verlieren wir eine wert-
volle, niitzliche Einrichtung, deren Ersatz oder Neubelebung uns
sehr teuer zu stehen kidme. Wenn wir die Bahnhiife wegwer-
fen - wie in den Fiinfzigern und Sechzigern geschehen, als in
London die Euston Station, in Paris die Gare Montparnasse und
in Manhattan die eindrucksvolle Pennsylvania Station abgerissen
wurden —, werfen wir unsere Erinnerungen an das Leben in einer
zuversichtlichen Biirgergesellschaft weg. Es ist kein Zufall, dass
Margaret Thatcher nie mit der Eisenbahn gefahren ist.

Wenn wir nicht begreifen, warum es notwendig ist, Steuergel-
der fiir die Eisenbahn aufzuwenden, dann deswegen, weil wir in-
zwischen Bewohner von Gated Communities sind, nur noch mit
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dem Auto von A nach B fahren und nicht mehr wissen, wie man
den dffentlichen Raum mit anderen teilt - zum Nutzen aller. Eine
solche Entwicklung wiire viel folgenschwerer als der Niedergang
oder das Verschwinden eines einzelnen Verkehrsmittels. Es wiir-
de bedeuten, dass wir uns von der Moderne selbst verabschiedet

haben.

Politik der Angst

#Der angebliche Widerstreit zwischen Freiheit und Sicher-
heit [erweist sich] als eine Chimdre. Denn es gibt keine
Ereilieit, wenn sie nicht vom Staat geschiitzt wird; wnd
rmgekehrt, nur ein Staak, der von freien Biirgern iiber-
wacht wird, kann diesen iiberhaupt ein verniinftiges Mafl
an Sicherheit zur Verfiigung stellen.s Karl Popper

Das Pladoyer fiir eine Riickbesinnung auf den Staat griindet nicht
allein auf seinem Beitrag zur modernen Gesellschaft als einem
kollektiven Projekt. Es gibt noch eine dringlichere Uberlegung.
Wir sind in ein Zeitalter der Angst eingetreten. Wieder einmal
ist das Leben in den westlichen Demokratien von Unsicherheit
geprigt - die natiirlich mit dem Terrorismus zu tun hat, aber auch
mit dem Tempo des Wandels, der uns iiberfordert, mit Angst vor
Arbeitslosigkeit, vor sozialem Abstieg und Armut, mit der Angst,
den Verhiltnissen hilflos ausgeliefert zu sein. Und vor allem viel-
leicht mit der Sorge, dass auch die Regierenden ohnmichtig sind
gegeniiber Kriften, auf die sie keinen Einfluss haben.

Der Westen hat eine lange Epoche der Stabilitit erlebt, ein-
gehiillt in die Hllusion endlosen wirtschaftlichen Wachstums.
All das liegt nun hinter uns. Auf absehbare Zeit werden wir in
wirtschaftlicher Unsicherheit leben. Wir sind, was das Gemein-




