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Zu wessen Lasten ist das Anlagevermögen 
der deutschen Staatsbahnen aufgebracht worden? 

Eirne finanzwisscnschaftliche Studie 1) 

Vün Prof. Dr. W. An d r e a e - G~eßen 

§ 1 Pr,oblemstellung 

Der Finanzpol.itik \Vestdeutschlands ist in jüngste~ Z'eit ein neuer nichtfiskalischer 
Aufg,abenbe!lelch zugewachs,en: Die Schaffung gleicher Startbedingung,en für 
den W,ettbewerb der einzelnen Verkehrsträger. 
Zu den ausgiebig diskutierten Problemen .einer solchen Finanzpolitik als Ver" 
kehrsp?litik zähl! auch die in den rein fiskalischen Bereich hineinragende, Frage 
nach emer ungleIchen Behandlung der konkurrierenderi Verkehrsträger: ob der 
Staat selbst den Fahrweg des ,einen V'erkehrsträgers erstelle und die Verantwor" 
tung dafür dem Fiskus auflade (Straße), während im andern Falle (Schiene) die 
V,erantwortung für den Fahrw1eg beim V,erkehrsträger selbst liege. la) 

Dtese Untersuchung soll sich vom f i n a n z w iss ,e:n s c ha f tl ich e n Stand .. 
punkt aus "lediglich mit der Frage befassen, ob die InvestiHonskosterr (Anlage" 
kapital) der Staatsbahnen vom Eisenbahnfiskus (Selbstfinanzierung über Tarif) 
bzw. vüm Eis,enbahnhenutz'er im Beförderungspreis - dieser Preis ist es ja, der 
mit den Preisen ~er übrig,en Verkehrsträger in Wettbewerb tritt - getragen 
worden sind, ,oder üb das Anlagekapital vom Staat aus Haushaltmitteln (Steuern 
oder Anleihen) aufgebracht und den Eis'enbahnen ebenso unentgeltlich wie die 
Straße den Kraftfahrzeugen dc. zur Verfügung gestellt worden ist. , 
Ohne also di'e Frag,e zu verfolgen, inwieweit auch der Straß,env,erkehr für Verzin .. 
sung und Amortisation des Straßenanlagekapitals im S~euerwege herangezogen 
wird, fragen wir nur, .üb die Eisenbahn ihr Anlagekapital selbst aufgebracht hat, 
- waS für die ,öffentlichen Eisenbahnen offenbar nicht zutJ;ifft -, oder inwieweit 
es ihr gelungen ist, dn vom Staat aufg,ebrachtes Anlagekapital zu verzinsen 
und zu amortisieren. 
Besoniders wichtig lerscheint zu un~ersuchen, inwieweit die Eis,enbahn die 'zum 
Zwec~e ihres Baues in staatlicher R'egie oder jhres Ankaufs (V'CTstaatlichung) 
aufgeLegten Anleihen bedient und getilgt hat; denn ,erst nach BeendigunR der 
Tilgung darf man von >einer Erstellung aes Fahrweges "aus eigenel'l ,Kraft" 
sprechen. Erst wenn sämtliche Eisenhalmschulden zurückgezahlt sind, ist das 
Eis,enhahnvlermögen "schuldenfreier Besitz" des Staates, und dann erst könnte ~ie 
Deutsche Bundesbahn ,ein "volkseigenes Unternehmen" sein, das "dem deutschen 
Volke geschenkt" worden wäre. 

1) Der Aufsatz wird als DL~kuss,iOll~b:,i,trag, yc,rö,~f,mnicht. . .... .' " 
Er stellt. wie aUe Aufsätz<l ~n <I,er z.e~ts~:hrlft fur V<lrkehr&WLS~nschaft, die personltch6 Memung 
des Verfassers dar. . 
1a) Vgl. Meid, J., "SchLe1l6 - Straße", Schriftenreihe: Die BUlldei~balm, Folge 5, Köln und Darm­
sLaJt o. J. (19p4), insOOs. S. 13 H. und 37 ff. 
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I. Grundlegung 

§ 2 Das finanzwirtschaftliche Verhältnis von Staat und Staatsbahn 

Das finanzwirtschaftliehe V'erhältnis von Staat und Staatsbahn wird verkannt, 
wenn man in unhistorischer Wdse versucht, Staat und Staatsbahn alS' zwei 
getrennte bzw. tr·ennbare ökonomische Gebilde anzusehn, währ,end sie in Wirb 
lichkeit dne Einheit darstellen. Die Eisenbahn als Staatsbahn ist solange inte~ 
grier.ender Bestandteil der Finanzwirtschaft, als sie nicht als Körperschaft des 
öffentlichen ,oder privaten Rechts vom Staate abgetrennt und gesondert v·erwaltet 
wird. Wirtschaftstheoretisch gehört sie zur Gruppe "Staat" im S~nne Erich 
Schneiders und nicht zur Gruppe "Betriebe"; denn ihre Wirtschaftspläne und 
Organisationsprinzipien sind spezifisch staatswirtschaftlicher Natur. 

Gerade politisch:<staatswirtschaftliche Erwägungen sind ,es doch gewesen, die in 
den siebziger Jahr.en des vorigen Jahrhunderts die V,erstaatlichungswelle aus" 
Lösten! Allerdings muß beachtet werden, daß - solange privatwirtschaftliehe 
V,erkehrsträger bestehen - die Eisenbahnen in Wdtbewlerb mit privatwirtschaft" 
lichen Betrieben treten und hierzu vom Staat instandgesetzt werden müssen, wenn 
die betreffenden Staatszieleerreicht werden sollen. Doch dies ist für unsere Unter" 
suchung von untergeordnetem Belang. Entscheidend bleibt vielmehr die Fest:< 
stellung, daß die deutschen öffentlichen Eisenbahnen stets Bestandteil der Staats" 
wirtschaft gewesen sind. 2) 

(Diese Feststellung gilt auch für die P·eriode der Reichseisenbahngesellschaft 
nach dem ,'~rsten Wdtkrieg, weil diese niemals Eigentümerin des Eisenbahn" 
anlagekapitals,war, sondern nur ,ein Nutzungsrecht daran hatte, das sogenannte 
"Betriebsrecht. ") I 

Aus unserer Feststellung lassen sich' zwei Folgerungen ziehen: 

Er s t,en s: S taa ts b a hns eh u lde n sind S ta a t s s eh rulde!n, auch 
dann, wenn sIe gesondert ausgewiesen werden. R·echnerisch und verwaltungs" 
technisch darf das Staatsbahnvermögen nicht als "Sondervermögen" und dürf·en 
die lentsprechenden Schulden nicht als Sonderschulden ang,esehen werden: Der 
Staat ist und bleibt Schuldner, und zur Beurteilung der Frage" ob die Schulden 
zurückgezahlt worden sind, dürfen innerstaatliche Zahlungs" und Verrechnungs" 
v,orgänge nicht herangezogen werden, sondern entschetdend bleibt die effektive 
Schuldentilgung. . 

ZwlCit'ens: Di,e Betri,ebsüberschüss,e der Staatsbahnlen sind 
nicht Erw.erbsdnkünft·e, sond,ern teils Gebühren, teils 
V'eJrbrauchsstleulern, weil sie weder von einem öffentlichen,-,sdbstän" 
eigen ,;Betrieb", noch nach demerwerbswirtschaftlichen Prinzip erwirtschaftet 
worden sind. Sow.eit die Einnahmen der Staatsbahnen nur die Kosten decken, 
handelt ,es sich um Gebühren; soweit eine Ueberdeckung erfolgt (Betdebsübe~r" 
schüsse), werden "positiv·e" Verbrauchssteuern erhoben, soweit eine Unterdeckung 
(Betriebsdefizite) eintritt: "negativ.e" Verbrauchssteuern (=Subv·entionen der 
Benutzer). 

Nach dem Grundsatze der Nonaffektation decken aber alle staatswirtschaftlichen 
Einnahmen alle Staatsausgaben, so daß ,es müßig erscheint, den Betriebsüberschuß 

2) Vgl. Sarber-Kittcl: Was jeder von d~r Deutschen Hcicoobahn wis~cn muß. 5. AufIag~, 
Berlin 1935, insbes. S. 18 und 53 H. 
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der Staatsbahnen aufzuspalten 3) in einen Rohüberschuß, aus dem noch die Eisen~ 
hahnschuld getilgt bzw. EisenbahninvlestiHonen finanziert werden können, und 
,einen sozusagen "zweckentfremdeten" Roeinüberschuß 4), der für allgemeine Staats~ 
zwecl<Je zur V,erfügung steht. " 

Zusammenfassend kann g,esagt werden, daß gemeintwirtschaftlich betriebene 
Staatsbahnen dn Teil der Staatswirtschaft sind und sich in Einnahmen und Aus .. 
gaben in den Haushaltsplan als den ,;Ni,ederschlag des finanzpolitisch Gewollten" 
(Schmölders) 'einzufügen haben. ' 
Dieser ßeststellung ·entspricht die Forderung nach staatlichem Schutz der Eisen* 
bahnen im Wettbewerb mit den nicnt gemeinwirtschaftlich orientierten Verkehrs .. 
trägern. 

§ 3 Die ,öffentliche Finanzierung der Staatsbahnen 

Die Finanzierung der Staatsbahnen läßt sich begrifflich am besten mi~ der Ter.o 
nallischen Kategorie der "Staatsausgaben für V,ermög,ensbildungsbedarf" erfassen. 
Solchen Staatsausgaben sollen nach den Deckungsregeln außerordentliche Ein" 
nahmen aus Anleiheri ,entsp])echen. Betriebswirtschaftlich ausgedrückt, handelt 
es sich - unter der Annahme der ökonomischen Einheit von Staat und Sta.ats" 
bahn - um öffentliche F r'emd f inan zier u n g. 
(Allerdings sind auch öffentliche Eigen::: und Selbstfinanzierung denkbar und 
gelegentlich vorgekommen. Als Eigenfinanzierung wäre staatliche V,ermögens::s 
akkumulation aus Steuermitteln anzusp])echen, als Selbstfinanzierung die Investi .. 
Hon von Gewinnen staatlicher Betriebe.) 

Analog der privaten hat auch die öffentliche Finanzi:erung insbesondere die Mer 
zunächst interessierende Fremdfinanzierung der Probleme zu lösen: 

1) Beschaffung 
2) V,erzinsung 
3) Tilgung 
der Staatsbahnkapitalschuld. 

S) V gI. Moll, Bruno, Pro?leme d()r Finanzwi~SIOn~chaft, Leipzi,g 1924, 2. Ex~urs Eisenbahn-Finanzen 
in früheren oouliSlcncIl E~n~elst<llaten. S. 81H. und die dort angcführoo L1Lera.lur. 
4) EisenLuhnreinühcr~chüs'se von 1882 L~ 1913 Proußcnjlkssen, nach Moll, Bruno: Di,o .finan~icl1e 
BedcUltung der öHclntliohcn Un~()rnehmungcn '(du!lCgclSbCUt. an deulsoChcIl StaatsnmLernchmungon) 
in "Be~träge zur Finanzw~~ensdla.ft". F()~Lgahc für Gg. v. Schanz, herausgegehcn von H. Tcsehe­
tnrucher, Ba. I, Tübingen 1928, S. 240. Zahlen: 
JaJu Mill. Jahr Mill. 
1882 117 1891 pO 

83 84 92 77 
84 129 93 116 
85 1008 94 111 
86 98 95 112 
87 73 96 107 
88 98 97 126 
89 95 98 122 
90 88 99 138 

Jahr 

1900 
01 
02 
03 
04 
05 
06 
07 
08 
09 
10 

Mal. 
147 
149 
155 
182 
196 
211 
168 
164 
99 

184 
210 

Jahr 

1911 
12 
13 

Mil!L. 
220 
227 
234 

Bayern 
Eisenbahn­
zuscllUßboträge 
4 495 Mill . .Mark 
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ad 1) Die B 'e s eh a f fun g der Sta.atsbahnkapitalschuld ,erfolgt durch Begebung 
von Eis,enhahnanleihen seitens des Finanzministeriums. 5) Ihre Problematik ist die 
gleiche wie diejenige sonstiger ·öffentlicher Anleihen. 

acl 2) Die V'e r z ins IU n g der Staatsbahnkapitalschuld ist sinng'emäß aus den. 
Erträgen des Eis'enbahnv,ermögens aufzubringen. 6) 

ad 3) Die Ti 1 gun g der Staatsbahnkapitalschuld kommt ·ökonomisch einer 
echten V,ermög.ensbildung des Staates gleich. Damit wird ein neues Problem, 
das des Staatskapitalismus, berührt. Insoweit alS! die Eisenbahnen in folge tech~ 
nischen Fortschritts bzw. wirtschaftlicher NachfragevIerschiebung der Entwertung 
ausgesdzt sind, wird aber dne .entsprechende Tilgung notwendig, um die Bahn .. 
obligationäl'ic vor V'erlust,en zu schütz,en und eine U eberschuldung der Eisen::: 
bahnen zu vermeiden. 

Ein besondel1es Problem tritt dann auf, wenn die Anleihen als Ablösung für 
Eisenbahnaktienbesitz begeben worden sind. Während Aktien nämlich' als 
Anteilsl1echsete das Schicksal der V·ermögensmasse teilen, sind die Staatsanldhen 
dav,on unabhängig und werden lediglich im Falle des Staatsbankrotts wertloS\. 
Eine vorsichtige Staatsbahnfinanzpolitik wird stets bemüht sdn, Anleihen in 
dem Maß.e zu tilgen, wie die Vermögensmasse sich voraussichtlich über die reinen 
Absetztmgen für Abnutzung hinaus wertmäßig vermindert. Diese "Sonderab" 
schl1eibungen" und die hieraus finanzierten Tilgungen zählen demnach nicht zur 
V,ermögensbildung, sondern zu den Kosten der Eis·enbahnen i. w. S. 

§ 4 Der "Aufbringungsträger" 
w'enn sich' in der Hand des Staates dn Eisenbahnvermögen gebildet hat, wenn 
also die Eisenbahnen "volheigen" gew.orden sind, S.o bedeutet dies ,eine Akku::: 
mulation von Staatsdnnahmen. Da diese Staats einnahmen von ,einem Einkorn" 
mensbezieher auf g ,e b ra eh t worden sein müssen, 'erhebt sich die Frage, 
wessen Einkommen bzw. V,ermögen zugunsten der Vergröß.erung des Staatsbahn" 
ViCrmögens v,ermindert worden ist, d. i. die Frage nach dem e n cl g ü I ti gen 
Las t oe n t I' ä g ,e r. Wir woUen dies·es Wirtschaftssubjekt in Anlehnung an den 
Begriff des "Steuerträgers" als "Aufbringungsträger" bezeichnen. Zusdner Er .. 
mittlung ist 'es notwendig, dne Staatsbahn bilanz zu 'erstellen und zu fragen, auf 
wess,en Kosten der Staat in den Besitz der Differ,enz ;von V,ermögen und Schulden, 
also des Eigenkapitals gelangt ist. Hier sind prinzipiell drei WIege denkbar:. 
Auf b r i n gun g s t r ä g 'e r können sein: 

1) Die Eis 'e n b ahn b ,e nut z ,e r , wenn sie im BeförderUngspreis außer den 
K,osten noch dnen Gewinn vergüten müssen, welcher der Finanzi:erung Von 
Nettoinvestitionen gewidmet wird (Selbstfinanzierung). Dies,er Fall ist für 
Deutschland irrdevant da 'es keinen rein erwerbswirtschaftlich geführten -Staats" 
betrieb Staatsbahnen gibt. ' 

6) V gl.aber auch Witte, Bernhard: Eisenballl1 und Staat, in WA, 4. Erg. Heft, Jena 1932, S. 203: 
"Während bei den Staatsbahnformon älteren Stils dte Eisenbahnan1eihen, vom Staat selhst hegeben 
Werden, i~t den verwaltungsmäßig selbständigen Organisationen i:n stevgendem Maße die ßeiugnis 
eingeräumt worden, unter eigener Ver.mtwortung Anleihen aufzunehmen." 
6) Vgl. Sax, Emil: Die Eisenbahnen, BerLi'll 1922, S. 120: 
"Für Staatsbahnen nimmt der Staat eioo Eis'CIlbahns<chuld auf, und eS ist die Bedingung der wilrt­
schaftlicheu Kapitalverwendung d;mn erfüllt, wenn der Ertrag des Bahnnetzes - abgel>ehen allenfalls 
von einer Entwicklungsperiode oder von Lini.cn ausgiesprocllen staatswirtschaftlicher Hen!abi1i1ät -
mindesten" die Zinsen der Eisenbahnschuld deckt." 

.' 
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Eine Eigenkapitalv,ermehrung' findet allerdings nur statt, wenn in der BUanz die 
selbstfinanz1erten Investitionen dem Anlag,evermögen zugeschrteben werden. Die 
Bahnen schreiben aber ,auch werterhöhende Inv,estitionen nicht immer den Anlage .. 
konten zu, sondern buchen diese ,öfters als Aufwendungen. ' 

2) Die S t ,e u ,e r t r ä g ,e r, und zwar 
a) die Träg,er spezidler Verbrauchssteuern auf Staatsbahnbenutzung 
(z. B. Beförderungssteuer und Betriebsüberschüsse gemeinwirtschaftlich geführ .. 
ter Staatsbahnen), 
b) die übrig,en Steuerträger 

Heides ist als Fall der im § 3 dargelegten öffentlichen Eigenfinanzierung anzu" 
sprechen. * 
3) Die A nltCih ,e gl ä u bi g,e r, und zwar 

a) dic Gläubiger spezieller Staatsbahnanleihen und 
b) die Gläubiger sonstiger Staatsanleihen. 

Heide sind jedoch, der Natur der Anleiheentsp:vechend, nur vorläufige 
·ZahIer. Zu 'e nd g ü 1 t i g ,e n T r ä g 'e r n d ,e rAu f b ri n gun g s 1 ast wer" 
d,cn si,e lerst dann, w'enn sich der Staat im W,eg·e des Staats .. 
bankr,ötts di,es,er Schuld,en ,entl,edigt hat, so daß die An .. 
l,e i h ,e b 'c s i t z ,e r 1 ,e ,e rau s g ,e h e n. Der Staatsbankrott kann offen erklärt 
oder auch v,erdeckt, mittels Geldentwertung, durchgeführt werden. In beiden 
Fällen bLeiben dem Staat die Eis'enbahnaktiva mehr oder minder (Kriegsz,e;rstö .. 
rungen 1) ,erhalten, wälwend die Eisenbahnpassiva gestrichen oder 'entwertet 
werden, s.o daß die Differenz von V'ermögen und Schulden sich zugunsten des 
Staates und zulasten seiner Gläubiger verschiebt. 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, daß Eisenbahneigenkapital des Staates 
entstehen kann auf K,osten , . 

der Eisenbahnbenutzer, 
der Steuerzahler und 
der Eisenbahnobligationäre. 

Da d~e Finanzierung bzw. Uebernah'me der deutschen Staatsbahnen in erster 
Linie im W,ege der Begebung von Staatsanleihen erfolgt ist, beschäftigt uns vor 
alLem die letzte Frage, deren Klärung das folgende Kapitel dienen soll, während 
sie im Kapitel 5 ihre Beantwortung findet. \ 

*) Anm~rlcuTl!l über die Verwandli;;;;haft. von' Steuer- und Eisenbahntarif. 'Wie schon in § 2 
h~rvor!leh.oben, I>ind Eis':nb~hnübe,rschüs&e bzw. -defizite positive bzw. negati.ve Verbrl1;uc~ssLEhHlrn. 
Iber S\Jl dreSter Gedanke m olll\Jr l'vhkroanalys'll woil[l()rgoführt: Jeder Benutzer eIller g~meu1\v,rt&chaft­
lieh be:Lricbenen ?taats·lJahn enlri~hLet in seinem Beförd<)Tungs"pr<li~" zunächst ~Jlne Bonut~ngs­
gebühr, welche dIe mehr oder mlIlder oxakt berechenbaren Selbstkosten der· Beford1lrungslelSitung 
deckt. D~rü)~e,r hinaus zahlt er eine TransportS't1lll!er, od\lr cr empfängt e}ne Trans~,ortsuLvention 
(= n\Jg~tlve IranGports'l~lUter), nämlich wenn er mehr an Bdördcrungslelstl!ng. erhalt! a~s 0;1"' zu 
deren Selbstkosten beiträgt. Im Eisenbahnlarif ist also eheIlßo wie im SteuertarIf em.!ledlstrrbutlOns­
effekt 'enthalten, der einen wesentlichen Besltand:Leil der sog. gemeinwirtschaft11chen Verkehrs-
bedienung ausmacht. . 
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11. D ire Au fbringlUng (I,es Anlagre ka p i ta ls 
drer d,eutscbren Staratsbahnren auf d'em Anlreihewege 

unkt das Sch!icksal diresler Anlteih,en 

. \ 
V'Ürhemerkung: 

Die Geschichte der V·erstaatlichung der deutschen Eisenbahnen in der zweiten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts und die Entwicklung der Eisenhahnfinanzen seit 
dieser Zeit ist überaus kompliziert. Sie hat eine brauchbar·e Darstellung gefunden 
in dem vom Reichsverkehrsministerium herausgegebenen Sammelwerk: "Hundert 
Jahre Deutsche Eisenbahnen" (2. Auflage, L.eipzig 1938), Abschnitt: "Hundert 
Jahre Eisenbahnfinanzwesen " S. 423 H., auf welche hier ausdrücklich verwies'en 
werden 5011 7), da Mer nur die Grundlinien der Entwicklung aufzuz,eigen sind und 
uns v>Or allem das Schicksal der Staatsbahnschulden in den beidenWreItkriegs" 
inflationen beschäftigen s'Üll. 

§ 5 Der Stand 1913 und die erste Inflation 

Die rentscheidenden T.atsachen liegen vor 1913. In dies,e Zeit fällt der staatliche' 
Bau bzw. die Vrerstaatlichung privater Eisenbahnen durch die deutsdhen Bundes" 
staaten 8). Die Eisrenhahnen zählten demnach durchweg zum Ländervrermög,en, 
abges,ehen vom Rreichsland Elsaß"Lothringen. Schon vor Beginn der allgemein,en 
Vrerstaatlichung setzten v,erkehrspolitische Maßnahmen der Einz·elstaaten ein, die 
reine gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung zum Ziele hatten 9). 

7) Vgl. zu diesem Abs,e,hnittaJUch Sammelwerk "Wirts'chaftsführung und Finanzwesen der Deutschen 
lWichsbahn", Img. von der Hauptverwaltung der Deut&cllOn Heidhsbahn-GeseHschaft, Borlin 1.934. 
8) ,HunckrL Jahre deutsche Ei&enhahnen, a. a. O. S. 431: 

"Preußen hegrunn - wie das in der Ge5c.hichLe der deutschen Eisenbahnen ausführlich dargekgt 
ist'-:- mit d\Jr V()rs~aJatlic,ll'Ung um das Jahr 1879, nachdem J'lr Versuch Bismarcks, eine einheitliche 
Heic.hsbahn zu schaffen, an dem \rVid,erstand Südd'luts'eihlands gescheit{)rt war. Diß anderen ßundes­
~~akltcn folgten dem ßeispiel PnlUßens, soweit sie niellt ,schon vorher das Staatsbahnsystem über­
nommen h.aLten. Die Zeit war für aie DurChführung einer so großzügigen Maßnahme, di'e wegen 
der Aufbringung der Kaufsumrne. in ers,l'e'r Linbo ()ine frinanzwirts.ehaftliche Frage war, giins-tig, 
dlll llieh die Länder nach dem glücklichen Ausg~ng ocr Kviege und im Hinblick auf die französische 
Kriegsentschädigung durchweg e,iner gurten Fmanz- und Kred,irtlage erfreuten. Man ging dabei 
fin;rnzlloc.hnisch in der Regel so vor, dal~ der Staat sämtliehe Verbindliehkeirten der Privatbahn­
ge~ellschaftcn übernahm und deu Aktionären einstweilen e,ine feste Hente gewährte. Deim endgültigen 
Eigenlumsübergang wurden dann die Aktien in Staatsschuldverschreibungen (Konsols) umgetauscht." 

9) Ebendort, S. 430: 
"V>Orkehrspolitische Notw~Jllidigkflvten allgemeiner Art, nücksrichtcll auf di;) Delange der Volks­
wirtschaft od\Jr Wirtschaftsbedürfnrisse bestimmter GegenJ\Jn waren und sind dem privaten Unter­
nehmer gleichgültig, wenn er auf keine angemßsSoCnen VortoiLe aus dom dafür zu schaffendon 
Unternehmen rechnen kann. Hier mußto der Staat frühzeitig oingroifen, um eine wirtsehaftlicll 
untragbare Zerstückelung des Eis'enbahnnetlies und di\J dro'hende Vorkümme'rung abgelegener \rVirt-
5Chaftsgebicte zu verhüten. Er tat es, ind.cm er sich Im; der Gründung derartiger Eis,enbahn­
gesellschaften durch Z\Jichnung VOll Aktien oder durch Gewähmnl? von lleihilfen beteiligte oder 
für das Anlagekapital des Urutern'lhmeu5 ei'ue im Durchschnitt 3% % betragendo Zinshürgschaft 
übernahm. Auf dies'e Weise kam in den Jahren 1843 his 1847 oiue gan1Al Hcil1Q wichtiger Dahnlinien 
zustandil, so die Cöln-Mi·ooener (18.13), die Bergis.eh-Märkische (1843), die Thüringische (Hallo­
Erfurt-GersLungen, 1846), die Potsdam-Magdilbul"ger (1843), die llerlin-IIamburger (1843), dio 
Aachen-Düs·~eldorfer (1846) und dio Magdeburg-WHLenbc~gisc11o Eis,enbahn (1847). Im ganzen 
beli'el sich die staatlic1lO Kapitalbetoilügung Pl'eußens damals auf 17632 MiItioncn Mark; die Zins­
bürgschaft erstreckto s.ich auf ein Kapital von 76748 MiUionon Mark." 
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Hinsichtlich ihrer Wirtschaftsführung fielen die Staats,eisenbahnen unter den 
allgemeinen Staatshaushalt 10. Aehnliches gilt für die Eis,enbahnkapitalschulden 
der Länder - dn Tatbestand, der es s,ehr erschwert, eine exakte Trennung von 
Eisenbahn~ und sonstigen Schulden der Länder vorzunehmen 11). 
Im Jahre 1913, also ViQr Beginn der 'ersten großen Inflation, boten die Eisenbahn;:s 
finanzen dwa das folgende Bild, das F. W. R. Zimmermann in seiner Mono" 
graphie "Die Finanzwirtschaft des deutschen Reiches und der deutschen Bundes" 
staaten zu Kriegsausbruch 1914" (Berlin und Leipzig 1916) eingehend schildert. 
Seine Hauptergebnisse ,enthält die folgende Tabelle. 

Der Stand 1913 

Quellen Staat EB Anl. Vermögen EB,Schuld 
Seite (MIlI. M.) MIII. M.) 

80 Pr:eußen 11,667 7,594 
94 Bay,ern 2,176 1,913 

104 Sachs,en 1,186 728 
111 Württemberg 806 603 
120 Baden 868 585 
127 Hessen 364 359 
134 M'eckl.~Schwerin 146 98 
147 Oldenburg 101 64 

Einem Eisenbahnanlagevermögen von ca. 17 Md. Mark stand also noch eine 
Eisenbahnkapitalschuld von ca. 12 Md. Mark gegenüher, woraus man dte über" 
ragende Bedeutung der Staatsanleihen für die Eis,enbahnfinanzierung leicht er~ 
kennen kann. Der Unterschied von 5 Md. Mark stellt bereits gebildetes Eis'en" 
bahnrdnv,ermögen dar, dessen Quellen Gewinne der Staatsbahnen, Steuermittel 
u. dgl. m. sind. (Siehe auch ,,\'Virtschaftsführung und Finanzwesen der DRB" 
a. a. O. S. 152.) , 

10) Ehendort, S. 432: 
"Dh) Staat~eis<lnbahnCll wurden vom Sta,alD s'elhst verwa1tet. Sio bildeten ()inen wichtigen TMI des 
Vtormög'ens Jer Länder und fidon ,als' BolchN' un!oer di,e allgem()inen Stu,u,tsfinall1i0n, hin&khtlieh 
ihrer Wirlsc11aJtsführun g aho auch unter Jena Uh"CllH,i nen S taatsooushalt. " 
11) Ebendort, S. 433: 
,jDie Ei&enbahnkapilalschuld. der Länder setzte srich danach im wcsentlichen aus den Anlei~1J()I­
schulden zusammen, die diü Bunrdossktalcl1 für die Anlage ihres Eisenhahnnetzes (Baukredite) octeT 
für die Durchführung der Versrtaatltchullg hemi,ls bD8rbe!lünder Privatb~llllen (Ycrstaatlichungskrodito) 
aufgQuommcn hatlcn. Für die Berechnung des Anlagokapitals traten dazu noch die Aufwemlungen 
des Extraordinariums im Rahmen de& jährLichcn IIau~halts. 
Im Verlaufo der gcSdlichtHchen Entwicklung hat allerdings dio Abgrenzung der oigcntIichen Eis,cn .. 
bahnkapi,taIschuld in diesem Sinno von der allgemoinell Staatsschuld v·idfach Sdhw1eri'gkeriten heroitot, 
weil es diü Stn;tlsfinunzverwaltung, diD die l\'HtLel (.~it~he~tllidl verwaItclic, unterHIlß, rechtzeitig dio 
a,us den Anle.ilhel1 äußerlidl nicht 'ÜrkreHnoom VCr'\vendullg der aufgekommenen Alll~rhegcIder 
rochnungsmäßig gena,u Ie&lzuleg'cn. Proußen schuf erst vom Jahre 1880 an eine klare Gnllldlage: 
a,llo am 1. April 1880 vorhandenen Sta.ats'schulden (rd. 1,499 Milliarden Mark) wurdml als Grund .. 
summe der Eisenbahrikapilrabchuld angesehen, der dann di'Ü späteren Kapitahufwcndungcn zu .. 
gesohlagen wUl'iLen. 
Andero Länder, d~c sich schOll frühe,r ausschlicß1ioh oder überwiegend dem Staatsbahllsystem zu .. 
gowandt hattoll, sorgben chor für dUl1chsichligo VmihältllJisse in ihrem Eigenhahnsehuldenwesen, 
so z. ß. Baden ,in einem Ge;<>ctz hetreBend Erridltung 'cinür Ei~enhabnschuldenLilgungskasse vom 
16. September 1842, Ilannove'r in einem Gc,<;etz helreffend Errichtung oiner Ei~enbahnkasso vom 
4. Mai 1843, ßaye'l'll mi,t; sei.ncn Vßr~chri'ed()llen giscnbabnhau .. Dolationsges'etzen, dio sämtlich ein(l 
roinlioh() Scheidung zwilsd~cn dcm allgemcioon Staats'schu1dcn und denen der Staatswsenbahnen 
herbeiführten ... 
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Di:ese Anleihen hatten ein trauriges Schicksal. Nachdem nämlich 1920 die Staats~ 
eisenbahnen v,erreichlicht worden war,en 'Und das Reich als KaufpxlCis unter 
anderem die Eisenbahnschulden der Länder übernommen hatte, befanden sich 
di~ Eis:enbahnobligationäre ,ohne ihr Zutun in der Gesdlschaft der Kriegsanleihe .. 
zeichner 12) und 'crlitten das glciche Schicksal wi,e diese. Die Gesamtschulden 
des Rdches sind nämlich in der Inflation bis 1923 'zunächst restlos 'entwertet 
worden. Erst auf Grund der Aufwcrtung v,on 1925 wurden 72 Md. Mark (sog. 
"Anleiheablösimgsschuld") durch :etwa 1% Md. RM abgelöst. Umgerechnet auf 
12 Md. Mark Eisenbahnanleihe ,ergibt dies :eine Ablösung in Höhc . von ca. 
0,3 Md. RM, was ,einem Satz von ,etwa 2,5 % entspricht. 
Da diese Anleiheablösungsschuld bis zum zweitcn Weltkrieg nur ganz gering" 
fügig getilgt worden war, ging sie in der zweiten Inflation völlig unter. Mol1 13) 

faßt cli,ese Entwicklung wie folgt zusammcn: ' 
I "Das R:eich hat das Eisenbahnanlagebpital auf Jeden Fall billig ,erworben - cl i e 
, Lei d t rag end ,e n s i n dirn wes ,e n t li ehe n nicht d~e Länder ... , sondern 
die S ta .1 t s gl ä ub i ger, die Obligationäre, als'O .ci n S p 'e z i a 1 fa 11 cl e s 
allg,emeinen Inflations" und Aufw,ertungsbankrotts." (Sperrungen 
vom Verfasser.) 

§ 6 Der Stand 1940 und die zweite Inflation 
In der Z'eit zwischen den beiden Wdtkriegen H) ,erfolgt,e bekanntlich die "Ab" 
hängung" der R:eichsbahn von den R'eichsfinanz,en durch Gründung der "Deut" 
sehen RlCichsbahngesdlschaft", die jedoch, wie schon gesagt, nur das Betdebsrecht 
am Rdchsbahnv,ermögen hatte, deren Aktiva und Passiva aber später in vollem 
Umfange von der "D~utschen Reichsbahn" übernommen wurden. 
Ohne hier auf die komplizierten R'echtsfragen der alliierten Reparationsp,;)litik 
und der NS"Eisenbahnpolitik ,einzugehen, heben wir nur hervor, daß dte "DR 
1940 .schulden von rd. 4 Md. RM (Rdchsbahnanlcihen, Schatzanweisungen, Bank" 
krredite) hatte, über deren teilweise Fortgeltung ;noch gestritten wird". 15) Also 
sind auch dies,e Schulden bis datö im Wege des durch den Geldschnitt von 1948 
verdeckten Staatsbankrotts untergegangen: Die Deutsche Bundesbahn hat nur 
die Aktiva, nicht die Passiva der Deutschen Reichsbahn übernommen. 

§ 7 Der Stand 1950. 
InEolge der unausgeglichenen Betriebsrechnung war auch die Deutsche Bundes~ 
bahn gezwungen, sich in lerheblichem Umfange neuzuv·erschulden. DLe Ver" 
schuldung der Bundesbahn sHeg im GeschäftsJahr 1950 auf ca. 1,5 Md. DM an 16), 
ein Tatbestand, der insofern hedenklich ist, als dieser Neuv1erschuldung (abgesehen 
von den Autobahnen, üher deren Finanzierung u. S. weitel1cs gesagt wird) 

. kein entspl'echender Anlagenzugang gegenübersteht, weil, w1e gesagt,' die Gelder 

12) Vgl. IId:. St. 4. Auflag~, Erg. Ild. S. 33, Artike~ "Aufwedung": 
"Immerhin war vor dem InkraHtreloll des Ahlösung~ges0lws noch mit C'in()r Last von 72 Md. 

, für das lleLch (worin die von don Länd,ern übernommenen Anleihen aus Anlaß der Uehernahme 
, der Eilgenbalmen! m~tsteckten) ... 2!U rechoon." 

18) Vgl. Moll, Bruno: Lehrhuch der FinwnzwirLschaft, Derlill 1936, S. 238. 
U) Vgl. hkrzu auch Dorpmüller, Juliuls: "Di,c DDUtscho Heichshahn von 1918 his 1936" in 
"Problemo dc~ deu!sdllOn vVLrtschu,Hs1()bons", hrsg. vom Dt. Inst. für ßankwissenschaIt und Bank­
WiC~en, IkrUn und Leipzig 1937, S. 19 H., ,~nshe~. Abs:chn~Lt V, Finanzpoliiik. 
16) Sart.er-K~tt()l: Was, Jeder von dor Dcuts;:hcll BundeslJahn wissen muß", Frankfurt/M. 1953, S: 44. 
16) Vgl. "Diß Dundes·hahn", Sechs Jahre Wiederaufbau, Köln 1951, S. 100. 
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auch zum Ausgleich der Betdebsrechnung henötigt wurden. Vieles geht natur .. 
gemäß auf Rechnung der Kdegsz,erstönmgen und sozialpolitischen Lasten. Doch 
diese Fragen sind in der Literatur genügend aufgeklärt worden. (V gl. inshesondere 
das "W,ege~ostengutachten" des Wiss'enschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrs .. 
ministerium.) 

III. Di'e fiktiv'e Yerschuldung d,er D'e'lltsch,en Bund,esbahn (1950) 
\Unt,er (1,er Anl11,a 'hm'eein,er vollen Aufw,ertung der Staats' 

b ahn a n le i h c n. 

Vmbemerkung: 
Die folgende Untersuchung ~eht, wie ausdrücklich betont sei; denselben W,eg, 
welchen Behauptungen, die, hinsichtlich der Aufbringung der Straßenwegekosten, 
vorgebracht zu werden pflegen, grundsätzlich einschlagen. 

§ 8 Der Anteil der Deutschen Bundesbahn an den entwlerteten Schulden. 
\"'\',enn man davon ausgeht, daß die Deutsche Bundesbahn heute mindestenSI die 
Hälfte der ehemaligen staatlichen Eisenbahnlinien betreibt, ,erscheint 'es ger'echt .. 
Eertigt, ihr auch mindestens die Hälfte der Schulden der Staats" und Reichs .. 
bahnen anzulasten. (Man kann solchen V,ergleichen nur die Länge der Schienen~ 
wege zugrunddegen. Würde man die Bevölkerungsdichte im westlichen und 
östlichen Tdle Deutschlands, und dem 'entsprechend die verschiedenen Dichten 
des V,erkehrsnetzes [ein .. und mehrgleisige Strecken) berücksichtigen, so würde 
mehr als dk halbe Schuldenlast der DRB auf die DBentfallen!) Das wären ca. 
6 Md. Mark und ca. 2 Md. Reichsmark. 

§ 9 Der Aufw:ertungskoeHizient. 
W·enn man annimmt, daß eine Goldmark heute etwa den doppelten Preis ihres 
Nennwertes, der' ja 1913 - bei Goldwährung - ihrer Kaufkraft entsprach, 
'erzielt, so wäre der Aufwertungskoeffizient Mark: D .. Mark 2 : 1, eine Mark also 
gleich zwei D .. Mark. 
Dieser Koeffizient ist Qffenbar zu klein. Wollte man den Wo h nun g s bau .. 
k 0 s t ,e n i nd 'e x zugrunddegen, so ergäbe sich folgende Rechnung: 

1913 = 100} nach "Wirtschaft und Statistik" 1939, Heft 1, S. 19 
1~)38 = 136 

1938 = 100} 1954 = 221 ebd. 1955, Heft 3, S. 117 

Stand 1954 umgerechnet auf Basis 1913 = 100 : 301 
DIes'e Umwertungsrdation führt zu überhöhten W,ertcn. 

D ,e r I 11ld le x d le r Erz ,e u g IC r p r le i s c industrieller Produkte wird erst ab 
1948 'cl'mittelt, so daß er hier nicht anwendbar ist. 

D,er L,eb,enshaltungskostenindex stand 1939 auf Basis v'Ün 
1913 = 100 : 213. 

Der Ind'ex d,er Grundstoffprdse stand 1954: auf Basis von 
1913 ,,;, 100 : 239. 

Da durch keinen der Indices das Umwertungsv:erhältnis zuverlässig zu erfassen 
ist, kommt man vielleicht dcr Wahrheit am nächsten, wenn man unter Berück~ 
sichtigung der genannten Ziffern 1 Mark mit 2,50 DM 'und. 1 RM mit 2 DM 
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bewertet. Selbstverständlich wären subtilere Berechnungen notwendig, wenn eine 
tatsächliche Aufwertung in Frage stünde; aber, um zU einem anschaulichen Er .. 
gebnis für die fiktive Verschuldung der DB zu kommen, genügen wühl' die 
angenommenen Relationen. 

§ 10 Das Ergebnis. 
Nähme man nun an, die Schulden der Staatsbahnen wären 1950 in vollem Um .. 
fange wiederaufgelebt und dem Stande der Geldentwertung 'entsprechend auf .. 
gewertet worden, sü ,ergäbe sich ,zu der in der Bilanz der Deutschen Bundesbahn 
von 1950 ausgewiesenen V,erschuldung eine solche aus Altschulden in Höhe Von 

6 Md. M x 2,5 = 15 Md. DM 
-I- 2 Md. RM X 2,- = 4 Md. DM 

19 Md. DM 
Dieser V,er~chuldung stünde 'ein Eigenkapital von 9,3 Md. DM gegenüber sü 
daß die Bundesbahn r,estlos überschuldet wäre und der Bundesstaat und "die 
Bundesr,epublikaner nicht nur kein Bundesbahnvermögen hätten, sondern eine 
Nettüv,erschuldung in Höhe von 9,7 Md. DM "geschenkt" 'erhalten hättenl 
Die Altv,erschuldung ,erwiese sich ferner als größer als das Bundesbahnanlage .. 
v,ermögen in Höhe von 25,5 Md. DM ,abzüglich 14,4 Md~ DM W,ertber:ichti­
gun gen = 10,1 Md. DM. Dies ist ,nicht befremdlich. Denn 'es wäl'e unvorstellbar 
wie dn Unternehmen nach zwei Krfegen mit schwersten Zerstörungen ,ein Eigen; 
kapital von nahezu 10 Md. DM aus dem Nichts sich ,erwirtschaftet haben könnte. 
Unvcalistischerscheint das Ergebnis nur deshalb, weil ,die rasche bzw. schleichende 
Geldentwertung als dne solche Selbstverständlichkeit in unser Bewußtsdn ein .. 
gedrungen ist, daß wir Sch'ulden über 70 Jahre hinweg nicht mehr als Iwert .. 
beständig anzusehen pflegen. Und doch besteht das \Xl e se n d ,e r Sc h u 1 d .. 
v,ersch'rdbung im Gegensatz zur Aktie darin, daß jene in vüllem Um .. 
fange bedient und getilgt werden süll, 'Ohne Rücksicht auf den Gang der Ge .. 
schäfte - ,es sd denn, das Unternehmen melde Künkurs an. 
Mit der Argumentatiün, daß zwar die Schulden nicht getilgt würden seien, dies 
j,edoch nicht Sache der Staatsbahn, sündern des Staates gewesen wäre, der seit,ens 
der Staatsbahn die dafür 'erforderlichen Mittel aus Betriebsüberschüssen ,erhalten 
habe, befaßte sich schon § 2, wü dargelegt wurde, daß Staat und Staatsbahn 
nicht getl'ennt betrachtet werden dürfen. Gleichwühl soll diesem Argument im 
folgenden Kapitel noch dneeingehende Würdigung zuteil werden 17). 

17) Hundert Jahre deut"cho Ei5'enhahn, a. a. Q. S. 1134: 
"In d~r Finanzwirtsdlaft der deutschen Staa'lse'isenbahnen haL von joller Evnigkeit darüber bestanden, 
daß die Erträgo doS! UIlLernduncns mindestens die oinen 'ToiI der Detri'ohs,kosten bildenden Zins­
lasoton für ihre An1tgekapital~chl11d tragen müßLon. Dio Wirtschaftspoli,tik war daher immer so 
einzu'richten, daß aus den Einkünften dve Zinsen der Anlagekap1ta!.1en gedeckt werden konnten, 
die im Durchsdlllitt zwischNl 3 und 5 % schwankten. 
~hcht s,o. ein'ig war man ~ich anf~ngs boi der Deanh~ortU!ng ~(Jr Fr~ge, ob. und in wel~hem Umfang 
d!le KapI,talsdmldcn zu h,lgen seWon. Man vertrat nel'fach dlo Ans1llcht, die Sta,atsanle'lhen für de'r­
artige werbende Anlagen ooien das Kennwichen ,einor hohen Stufe der . deutschen Volkswirtschaft 
u~d macchten 'eine Tilgung ganz und gar entbehrLich. Andoro hidtel1 es dagegen für gefä,hrl:ich, 
dlQ Zukunft in so großem Umfacnge durch Ausgabün der Gegenwart zu belas,ten, und traten deshalb 
für eine kräftige Schuldcn~ilgung e.in, zumal da gerade bei clür Eisünbahnkapiilal:schuld nicht mit 
Sicherheit füststehe, inwieweit das Anlagekapital der Ei'5'Cflbahnon dür Entwertung durch technischo 
Wandlungen und durch die En,twicklung anderer Verkehrsmittel unterliege:. Die deutschen ßundes­
staaten haben skh - wohl auch im HinbJjck auf dio gewaltigen Vermögenswerte, die in jhrem 
Ei&enbahnbcsHz ruhten - grun&~ätzIich für <Li? zwe~Le Auffassung entschieden und eine effektive 



Berichtigungen zu Heft 2/1955 

In dem Aufsatz von Herrn Prof. Dr. W. Andreae: "Zu wessen Lasten 
ist das Anlagevermögen der deutschen Staatsbahnen aufg,ebracht 
worden?", in Nr. 2/55 der Zeitschrift für V·erkehrswissenschaft sind 
folgende Zahlen richtigzustellen: 

1. Seite 79, 5. T'extrdhe von unten: nicht 50 Md. RM, 
sondern 50 Mio. RM; 

2. Seite 79, 2. T'extrdhe von unt.en:, nicht 4565 Md. RM, 
sondern 4,565 Md. RM; 

3. Seite 80, 4. T'extrdhe nach der TabelLe: nicht 1019 Md. RM, 
s>ündern 1,019 Md. RM. 

In dem Aufsatz v>ün Herrn Prof. Dr. Linden "Das Tempo der Mot>ü~ 
risierung des Straßenverkehrs" in Heft 2/55 wurden auf Seite 98 fol" 
gende Zdlen des Manuskriptes nicht abgedruckt: 

1. Absatz 

Bemerkenswert bei der Betrachtung ....... (Schleswig"Holstein mit 
Hamburg, Niedersachsen mit Bremen,' Nordrhein/W,estf.) über di:e~ 
sem Durchschnitt, ,drei danmter (Hessen, Baden/Württemherg, Bay~ 
ern), und dn Land (Rheinland/Pfalz) stimmt mit der BundesziHer 
iiberdn. Aufschlußreicher als diese Gesamtz.ahlen ist die GHederung 
nach Fahrzeugarten in den Ländern. Hier hat Schleswig"H>ülstein mit 
Hamburg den größten LKW~Bestand pro Kopf der Bevölkerung, 
während Bayern W:eit dahinter rangiert. Die günstige Endzi:Her 
Bayerns ,erklärt sich daher aus dem relativ hohen Bestand an P,er~ 

sonenkraftwagen . . . . . . 
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IV. D iie B<etri'e bs üb,er s eh üs s'e der deu ts eh en 
S t a a t s bahn ,e n. 

§ 11 Ih~e Entwicklung. 

Wie Tdtenhorn 18) gezeigt hat und die statistischen Jahrbücher für das Deutsche 
Rreich ,es bestätigen, haben die preußisch .. hessischen Staats1eis,enhahnen, die etwa 
70 % der Länderdsenbahnen Deutschlands ausmachten, seit ihrer V,erstaatlichung 
(1879) bis 1913 dnen Gesamtüherschuß von 16 Md. Mark ,erwirtschaftet, woraus 
sich eine ~endite des Anlagevermögens von nahezu 6 0/0 ergibt. Abgesehen von 
der Tatsache, daß di,e bayrischen Bahnen mit ,einem Defizit arbeiteten 1V), und 
abgesehen davop, daß ein T,eil dieser Mittel für Neuinv,estitioncn verwandt wurde, 
soll im folgenden dies,e Annahme beibehalten werden. Danach hätten die Staats .. 
bahnen mit diesen Ueberschüssen V,erzinsung und Tilgung ihrer Schulden be" 
streiten können und der Staat hätte nur die ihm zugeführten Beträge anderweitig 
v,erausgabt. 

Um di,esen Gedanken würdigen zu können ist ,es erforderlich', der Berechnung 
v,on Mo11 20) zu folgen, der versucht hat, die sog. ,,~einüberschüsse" der preußisch .. 
hessischen Eisenbahnen der Vmweltkriegszeit zu ermitteln, also diejenigen Be .. 
träge, die wirklich für allgemeine Staatszweck,e zur Verfügung gestanden haben. 
M,oU kommt für die Zeit von 1882 bis 1913 zu reinem Gesamtergebnis von ca. 
4 Md. Mark. Der Staat hat also von den oben erwähnten 16 Md. Mark den 
Eisenbahnen lediglich 4 Md. Mark für eisenbahnfr'emde Zwecke 'entzogen. Die 
Deutsche ~eichsbahngeseUschaft brachte bis 1932 weiter'e 7,5 Md. Goldmark auf, 
davon 5,8 Md. Goldmark für allgemeine Staatszwecke 21), was ebenfalls einer 
6pmz1entigen V,erzinsung, zumindest des Fahrweges entsprach. Von 1933 bis 
1945 ,erwirtschafteten die Eisenbahnen zusätzlich 10 Md. RM 22), davon etwa 
5,5 Md. RM für allgemeine Staatszwecke. Für die Finanzierung ,der Autobahnen 
hat die Deutsche ~eichsbahn das Grundkapital von 50 Md. RM aufg,cbracht, 
das bis 1945 unv,erändert geblieben ist. ~ach Agartz ist Kreditaufnahme die 
wesentliche Finanzierungsquelle der Autobahnen geblieben: 

"Di,e ausgewiesene V,erbindliclhkeit von 4565 Md. RM gliedert sich in, Prozent .. 
sätz1en der Gläubigerforderungen wie folgt: 

S.chuld~nti1gung, mmn auch in .vel'schi<l(1onem, meis,Lens mlißigem Umfang<l, gesetzlich geordn<lt." 
"Vid w~Clüiger als, d,j'?8e} x~H()rnrnäßi.g vorposch'rjd}()nc Ti1guu.g ware.n jedoch d~ ll()trä9c, die} .die 
Eisenbahnverwaltung Jährhch als Rcmg:ew'mn nach ?eckun~ illl:e'r elg:enen Ausg~ben fur ll~trl,e\), 
Verzinsung, Mind,csltilgung und Aufwondullg'C'll dos Extraonbnarl~lm5 dor allgememell Staatsfwanz­
vcrwa1lung zur Verfügung stelltiO. Di<lsO Il<Jung'Cwinnc wurd<lll nämIjch nach dem Garantiegesotz 
VOll 1882 a19 auß<ll'ordenlliche Tilgung von dor Eisenbabnscbuld abgeschriob<lll, so\vcit &ic für 
Sla,als:ausga!Jen vürwendcl wui'doll, für dj,o dj,o Miltel andernfalls ~urch Aufnahme neuer AnIcihen 
hälten beschaHt werden müsscn, uml das wal' durchweg der Fall. 

18) Teltenborn, Heünz-DiKllrich: "GeschtmkLe llundcsha:JUl" in "nie lluntksballl1", Jg. 28, 1954, 
S. 1163 H. -
19) Vgl.'Ma.iholoor: "Dj,o Hentabi.1ität der nayr. SlaaLsds,onhalmen", Lelip1Jig 1911, zili,ert nach Moll, 
Probleme, a" a. O. S. 89. ' , 
20) Vgl. ,Moll, Bruno: Di~ .fina~lllJienc PC(!lCuluug ,(!er öf~cnt1ich<ln Ylll<lrnehmunpcn (darges,Lolit 
3,n deutschen Unternehmungen) tu: "Bmträge, zur I'malllzwlSsonscha!t , a. a. O. S. 210. 

21) Vgl. Tollon10rn, a,. a. O. S. 1164. 

22) Ebendort, S. 1164 . 
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Deutsche Rdchsbahn 
Finanzministerium 
R'eichsversicherung 
Pri va tversicherung 
Reichsstock der Arbeitslosen" 

versicherung 

% der Kredite 

8-8 
10,3 
2,2 
5,2 

73,5 

100,0 

% der Baukosten 
7,1 
8,3 
1,7 
4,2 

59,4 

80,7 

Aus der Arbeitslosenv'ersicherung sind somit fast drei Vkrtel der Kr,editfinanzie~ 
rung ,entnommen worden. I 

Der R'est der Baukosten von 19,3 % war durch Abschr,eibungen gedeckt, die mit 
1019 Md. RM als Rückstdlung ausgewiesen wurden. , 
Die Abschreibungen wurden ,ermöglicht ,ebenso wie der Zinsendienst durch jähr~ 
liche Ueberweisungen von Zoll" und St,euererträgen. Diese Ueherweisungen be~ 
liefen sich in den Jahren 1936 bis Ende 1944 auf 1919249426,- RM. Für das 
Kalenderjahr 1944 betrug die Zuweisung 250 MilI. RM. 
In den Erläuterungen zur Gewinn" und Verlustrechnung ist regelmäßig vermerkt: 
,,'Diesen Betrag hat das Reich den ,Reichsautobahnen' zur Verfügung gestellt 

aus der mit Wirkung vom 30. November 1935 angeordneten 'Erhöhung der 
0elzölle, • 

aus der Ausdchnung der Beförderungssteuer auf die gewerbsmäßige Güter" 
befördcrung mit Kraftfahrz'eugen ab 1. Oktober 1936 und auf 'dfe gewerbs~ 
mäßigc Personenbeförderung mit Kraftfahrzeugen ab 1. März 1937, sowie 
aus der mit Wirkung vom 1. Dezember 1936 angeordneten Erhöhung der 
Oebölle und der Mineralausgleichstcuer." 

(Agartz, V. Zur Finanzierung dcr Autobahnen. In: Finanzarchiv N. F. 1955 
Bd. 15, S. 416 H.) , 

Seit Beendigung des zweiten Weltkrieges bis zur Währungsreform lieferten die 
Eisenbahnen im Bereich der Bundesrepublik ca. 2,5 Md. RM 23) an den Staat ab. 
Von 1948 bis 1953 erwirtschaftete dioe Deutsche Bundesbahn 3 th Md. DM 21). 
Davon kam fast nichts allgemeinen Staatszwecken, sondern fast alles den mit den 
Staatsbahnen v,erbundenen Zwecken zugute, die zwar staatswirtschaftlicher Natur 
sind, was aber für die }'ührung der Staatsbahn überhaupt gilt. 

§ 12 Ihr Wiesen. 
Im Schluß von § 11 ist bereits das ,entscheidende Stichwort gefallen: Die staats," 
wirtschaftlichen Lasten der Staatsbahnen, wie Reparationsz,ahlungen und sonstige 
politische Lasten (z. B. aus Art. 137 GG), ferner Beseitigung von Kriegsschäden 
und Kosten der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung, entbinden die Bahnen 
bzw. die d1ese umfassende Staatswirtschaft keineswegs von der V,erpflichtung 
zur Bedienung und Tilgung ihrer Schulden. Sind doch auch die privaten Vier" 
kehrsträger gehalten, sich an den staatswirtschaftlichen Lasten zu beteiligen, und 
zwar durch Zahlung von nahezu 50 v,erscMedenen Steuern, von denen die Staats" 
bahnen nur die wenigsten zu entrichten haben. Man müßte also bei der Prüfung 
der unterschiedlichen "Startbedingungen", die für den Wettkampf der einzelnen 

23) Ebendort, S. 1165. 
2') Ebenoort, S. 1165 . . 
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V,erkehrsträ~er hestehen, ,entweder di,e gesamt,e steuerlich~ Belastung mitdn", 
bezIehen <oder ,aber - wie wir ,es getan haben (§ 4) - die S ta a t s ba h n übe r" 
s eh ü s s ,e als V ,e rb rau eh s s te u ern ans,ehen, di,e grundsätzlich 0 h n e 
Z w ,e c k b d n ,d ti n g v<Om Staat beHebig verwandt werden können. 

§ 13 Ihre V,erwendung. 

Wie in' § 11 bereits gesagt, hat der Sta,at dif\ "Eisenbahnsteuern" nur zum ge" 
ringeren T,eil zur Tilgung der Staatsbahnschuld v,erwendet, zum größel'en Teil 
hat ,er daraus Eisenbahnneuinv,estitionen vorgenommen und die K~sten einer ge" 
meinwirtschaftlichen V,erkehrsbedtenung sowie sozialpolitische Ausgaben gedeckt., 
so daß, wie in Kapitel 3 gez'eigt, die Bundesbahn heute überschuldet wäre, wenn 
der Staat sie nicht durch Inflation von di:esen Schulden befreit hätte. -

V. Di,e Inzhlenz d'er Aufbringung des Bund,esbahn­
v ,e Ir m ö g,e n s. 

Vorbemerkung: 
Wie in § 3 darg.eLegt, gibt ,es, ,entsprechend der Steueri:nzidenz, eine Aufbringungs" 
inzidenz. Jene trifft den, der die Steuerlast durch Minderung seines Einkommens 
letztlich zu t rag ,e n hat, diese denjenigen, der ,endgültig den Zuwachs an Staats" 
v,ermö~en durch Minderung seines Privatvermögensbestandes bzw. "zugangs 
(= Einkommen) aufgebracht hat. 
Dieser "Aufbtingungsträger" ist üheraus schw,er zu ermitteln, wenn -' wie im 
Falle des Bundesbahnv,ermögens - der betreffende staatliche Vermögensaufbau 
vielfältige Rückschläge ,erlitten hat. Genau genommen, müßte zum Zwecke dieser 
Untersuchung der gesamte Vermögensbildungsproz,eß der Staatsbahnen von 1879 
bis heute ber,echnet werden, -einschließlich der durch Kriegszerstörung v,ernichteten 
V,ermögensteile, die ja auch "aufgebracht" werden mußten. Diesem Betrage wären 
gegenüberzustellen die Aufbringungsträger als letzte Quelle der Finanzierung. 
Dies,e umständliche Untersuchung entfällt, wenn man davon ausgeht, daß Oblig<l" 
ti'Ünär,e nach dem W'esen der Schuldv,erschreibung gegenüber den Inhabern des 
Eigenkapitals stets bevorrechtigt sind. 
Diese Tatsache scheint sich allerdings für den Staat ins Gegenteil verkehrt zu 
haben, ja· wie die Entwicklung der Aktien" und Obligationswerte seit den In~ 
flationen, und besonders seit der Währungsreform lehrt, auch für <,1ie Privat .. 
wirtschaft t 

§ 14 Die Eis,enbahnbenutzer. 
Gesetzt, die Staatsbahn sei - was aber für Deutschland nicht gilt, - ein erwerbs" 
wirtschaftlich geführter Betdeb gewes,en, dann wäre der Fall denkbar, daß die 
Eisenbahnbenutz'er im Beförderungspreis nach und nach zur Aufstockung des 
Staatsbahnv,ermögens beigetragen hätten, sei es, daß d~e Ueberschlisse aus der 
Differenz von Beförderungspl'eis und Beförderungskosten zur Tilgung der St<k'\ts" 
bahnschuld, sei 'es, daß sie zur Finanzierung von NeuinvestiHonen verwendet 
worden wären. Das S'Ü im W,ege der Selbstfinanzierung (von innen) gebiLdete , 
Eigenkapital in ,öff.entlicher Hand hätte aber alle Zerstörungen, Entwertungen etc. 
der Aktiva aufz'Ufangen gehabt. Da nun aber die Aktiva, wie wir in Kapitel 3 
ges,ehen haben, derart zusammengeschmolzen sind, daß sie nicht einmal die 
Schulden decken, könnte das Eisenbahnvermögen wohl von den Benutzern auf" 
gebracht worden sein: vorhanden wär,e es jedoch nicht mehr! 
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, § 15 Die Steuerzahler 
Folgt man unserer Th'ese v'om W,esen der Staatsbahnüberschüsse, so läge die 
1\ufbringungsinzidenz des heutigen Bundesbahnvermögens möglicherweise bei 
den Transportstcuerzahlern bzw. den sonstigen Steuerzahlern. Doch auch unter 
di>esem Aspekt ergeben sich die gleichen Konsequenzen wie in § 14. Denn die 
Kapitalbildung hätte dann durch Finanzierung seitens des Staates als Eigentümer 
der Staatsbahnen und Ertragshoheitsträger der Steuern stattgefunden. Aber auch 
dieses Eigenkapital wär,e durch die teilweise V,ernichtung der Aktiva aufgezehrt 
worden. 

§ 16 Die Eisenbahnanleihebesitzer 
Schließlich bleiben die theoretisch' bevorrechtigten, praktisch jedoch benaclv 
teiligt.en EisenbahnobligaHonäre als Aufbringungsträger übrig, denn sie finan" 
zi>erten die Bahnen (von außen) und zeigten damit, daß 'sie den allgemeinen 
R,echtsgrundsätz.en ,entsp!1echend ihr V,ermögen risikolos anzulegen und neben 
der Erhaltung ihrer Vermögenssubstanz nur dne feste Rente zu beziehen 
wünschten. ' 
Besonders paradox ist in diesem Zus,ammenhang das Schicksal der ,Eisenbahn" 
aktionär,e, die gezwungen wurden, anläßlich der V,erstaatlichung ihre Aktien 
in Staats,obligaHonen umzutauschen, die also ,ein Risikopapi'er gegen ein scheinbar 
risikolos,es hergaben und heute nichts mehr besitz'en, währ,end sie als Aktionäre 
wenigstens ,einen Anteil an dem nicht unbeträchtlichen Staatsbahnv,ermögen 
hätten, wenn ihnen auch dieses z. Zt. n'Üch k,eine Dividende eintrüge. 

Schluß 

§ 17 Der Staatsbankrott als Quelle des Bundeshahnvermägens 
Unsere Untersuchung führt zu dem Ergebnis, daß das Eigenkapital des Staates 
an sein'en Bahnen zu Lasten des Fvemdkapitals von Privaten aufgebracht worden 
ist, was durch zwei Staat$bankrotte nur v,erschlei:ert wird. 
Dieser Schluß kann 'ebenso unter der V'Üraussetzung :der Einheit von Staat und 
Staatsbahn, wie unter der ,entgegengesetzten Annahme gez.ogen werden, daß die 
Bahnen als selbständiger Betrieb anzusehen seien. 
Sind Staat und Staatsbahn <eine wirtschaftliche Einheit, so wird 'die Staats hahn 
durch ,eine anderweitige, staatswirtschaftlich vielleicht notwendige Verwendung 
von Betriebsüberschüss,en nicht schuldenfr,ei und damit unbelastetes R'einv,ermögen 
des Volkes. Sind Staat und Staatsbahn zwei verschiedene Wirtschaftsgebilde, 
so bedeuten finanzielle L'eistung,en "der Bahn an den Staat, sofern dies:er si:e nicht 
zur Abtragung der Staatsbahnschulden v,erwendet, k,eine Schuldentilgung. Aller", 
dings ist dann der Staat als solcher der Bankrotteur und nicht ist es der Eisen/-
~k&~! ' 



Das Tempo der Motorisierung des Straßenverkehr~ 83 

Das Tempo der Motorisierung des straßenverkehrs 
V,on Prof. Dr. Walter Linden, Essen 

Vorbemerkungen 

Die moderne arbeitsteilige V.olkswirtschaft ist .ohne Verkehrsleistungen undenk­
bar. Industrialisierung und V,erstädterung sind zwar auf der dnen Seite durch die 
V,erselbständigung ,eines überaus leistungsfähigen Verkehrsapparates zum wesent" 
lichen T,eil ausgelöst und begünstigt worden, sie haben aber auch auf der anderen 
Seite das Bedürfnis nach Ortsveränderung von P'ersonen, Sachen und Nachrichten 
in stärkstem Maße gdördert. Ein völlig neuartiges Gepräge erhielt das V,erkehrs" 
wesen, als im V,erlaufe der letzten 30 Jahre ein neues, zu wlCit.estgehender Anpas" 
sung an die Wünsche der V,erklehrsnutzer befähigtes Verkehrsmittel aufkam 
und nach und nach seine Leistungseigenart noch v,erbesserte. Sehr bald hatte es 
sich durchges,etzt und durch die Motorisierung des Straßenverkehrs eine Re" 
na iss a nc ,e d oe r La n d s t r a ß ,e hewirkt. Daß in enger V,erbindung hiermit 
der individuelle V,erkehr mit Kraftfahrzeugen dne stürmische Entwicklung 
nehmen mußte, ist nur natürlich. Auch ohne die bewußt,e staatliche Förderung 
in den dreißiger Jahren hätte sich die Motorisierung des Personen" und Güter" 
verkehrs zu Lande unaufhaltsam verbreitet. Heute interessiert nicht mehr so 
sehr das zur Selbstverständlichkeit gewordene Vorhandensein dieses motorisierten 
V,erkehrs, sm~dern vielmehr s.eine Gr'ößenor~nung und insbesondere der Umfang 
seiner jährlichen Zuwachsrate, die in den letzten Jahren ständig bei etwa 800000 
Einheiten lag. Aber auch die tief,el'en Ursachen auf welche letztlich diese Ent" 
wicklung zurückzuführ'en ist, verdienen eine kritische Würdigung. 

Die 'er s t,e Mo tlO risa'eru n g s w,e ll,e nach dem ersten Wdtkrieg konnte 
nicht nur wegen der damaligen verhältnismäßig unausgereiften Fahrz,eugtechnik 
keinen größer'en Umfang annehmen, sondern 'es fehlten vor allem die wirtschaft" 
lichen Vmaussdzungen in Gestalt niedriger Preise der angebotenen Modelle und 
tragfähiger Einkommen breit,er VlOlksschichten. Die zwdt,e Motorlsie" 
run g s w le ll,e nach 1933 brachte zwar wes,entliche V,erbesserungen der wirt" 
schaftlichen Bedingungen, die aber durch die damaligen Autarkiebestrebungen 
des Staates auf dem Gebid der Wirtschafts" und Finanzpolitik mehr eine Sehern..' 
förderung war, die in Krieg und Inflati:on 'endete. Nicht nur ein großer Teil des 
Straßenbauprogramms wurde (ehenso wie die Rüstung) inflationistisch finanziert, 
sondern auch das hochfIi,egende Projekt des damaligen Volkswagens hätte ohne 
staatliche Subv,entionen in der rauhen Luft der Wirklichkeit von Anfang an wohl 
anders ausges'ehen. Mit Preisstopv,erordnungen wurde zwar ein politisch außer" 
ordentlich ausdrucksvoller Preis erz,eugt (das Auto unter 1000,- DM) aber bevor' 
die Bewährung in der Praxis 'erfolg,en konnte, brach der Krieg aus. 

Die drittle und s t ä r k s t ,eW ,e ll'e der Motorisierung setzte aber 
,nach Ende des zweiten Wdtkrieges und insbesondere nach der Währungsreform 
von 1948 ,ein. Der schon angeführte Zusammenhang,zwischen Industrialistcl1lmg 
und zwangsläufiger Verkchrsint,ensiv1erung wird auch hier wiceder deutlich. Das 
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Bundesgebiet beträgt flächenmäßig nur knapp 60 % des früheren Deutschen 
Reiches. Es umfaßt zweifellos dessen w~tschaftlich stärkeren Teil, der heute 
mit ,einer größeren P.voduktivität arbeitet als je zuvür. Das schnelle Anwachsen 
der Bevölk'erung in der Bundesrepublik durch die Zuwandenmg aus den deut~ 
schen Ostgebieten und der sowjetischen Besa.tzungszone, die Schaffung vieler 
Millionen neuer Arbeitsplätze und vor allem dfc anhaltend günstige- K,onjunktur 
der mit uns in 'engen wirtschaftlichen Beziehung,en stehenden Märkte der freien 
Wdt, haben zu <einem ständig steigenden Sozialprodukt geführt. Als wesen~ 
liche Fülge dieser wirtschaftlichen Expansi.:m und ihr,er Vielzahl ineinander .. 
gI1eiEender Zusammenhänge werden kaufkräftig,e Einkommen auf breiter Basis 
geschaffen, von denen aus die Nachfrage nach hüchwertigen Gebrauchsgütern 
kräftig belebt wurde was sich nicht zuletzt in 'einem vermehrten Kauf von Motor~ 
fahrz,eug,en aller Art niedergeschlagen hat. Ein besonders störender Faktor ist 
allerdings die prohibitive Steuergesetzgebung, die ihren Tdl zur "Flucht in die 
Kosten" beigetJ;agen hat und zur Anschaffung vün teilweise auch heute noch 
übers'etzten Fahrzeugparks durch die ,einkoI?mcn" .und körperschaftssteuerpflich" 
tigen Unternehmer führen mußte. Erst 1m Z,elchen des Käufermarktes mit 
seinem Druck auf di,e Gewinne hat sich hier eine langsame Aenderung angebahnt 
die sich aber lerst mit der Durchführung der geplanten grüßen Steuerreform richti~ 
durchsetz,en kann. ' 

Ohne diese v,om Staat heute beklagte, aber von ihm selbst verschuldete Wirkung 
des Steuersystems z'u überschätz'en, sollte auch auf dn psychologisch nicht unbe" 
deutendes Moment hingewiesen werden, wenn man das ProOblem der Motorisie" 
rung richtig durchdringen und gegenwartsnah beurteilen will. Es ist nämlich 
bislang zu wenig darauf geachtet worden, daß sich speziell der P,ersonenkraft" 
wagen, aber auch das Motorrad, zU per sö n 1 i c he n G ,e b I' a u c h s g ü te r TI 

,ersten Ranges lentwickelt haben, auf die der heute sehr schncllebige Mensch nicht 
mehr v,erzichten zu können glaubt, selbst wenn ,er sich dafür Bedarfseinschrän" 
kung,en v,erschiedenskr Art auferlegen muß. Es mag dahingestellt sein, i,nwieweit 
zwd Inflationen das Mißtrauen der Bevölkerung in langfristige Kapitalanlagen 
auch heute noch, zumindest im Unterbewußtsein, beeinflussen, und üb nicht 
daher der Hang zum kurz" und mittelfristigen W'ert,objekt PKW und Motorrad 
,eine spezielle Förderung erhält. 

M,an wird neben all dem aber auch zu bedenken Iltahten:, daß aus verschiedenen 
Gründen in W'estdeutschland und wiederum gerade in dem W,estdeutschland der 
Nachkdegszeit dn wles'en t li c h grö ß,er'e s V,er k ehr s b,ed ü r fnis auf .. 
gekommen ist und sich geltend macht als etwa in andel'en Ländern. Soo hat 'immer 
und überall die Stadtbevölkerung ,eine stärkere L,ebendigkeit und Beweglichkeit 
als dIe Landbevölkerung, die Einwohner der Großstädte stehen dabei wiederum 
weit vür denen der Mittel" und Kleinstädte. In Westdeutschland aber! zählen 
wir heute über 50 Grüßstädte mit mehr als 100000 'Einwohner - vergleichsweise 
in Frankr,eich dagegen nur 13. Die durchschnittliche Entfernung vün Groß" 
stadt zu Gr,oßstadt beträgt in W,estdeutschland rund 55 km, in Frankreich jedoch 
dasSechsfache. W,enn aber beispielsweise in Nordrhein"Wrestfalen oder im Rhein" 
Main"Gebiet diese Durchschnittsentfernung auf 10 bis 15 km 'Oder doch 30 km 
zusammenschrumpft, ,dann entstehen Grüßstad~Agglomerationen, innerhalb deren 

, die zu überwindenden Entfernungen tatsächlich und optisch immer geringfügiger 
werden. Das läßt di'e dem latenten V,erkehrsbedürfnis entgegenstehenden Schwie" 
rigkJeiten schwinden und bietet gJ.eichz,eltig v,ermehrten Anl'eiz zu K,ommuni" 
kationsbestrebungen. 
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,Außerdem ist die westdeutsche Landbevölkerung durch Evakuierungen und 
starken FlüchtlingszustrrOm in hohem Maße von Elementen durchsetzt worden, 
die wenig oder keinerlei Seßhaftigkeit aufweisen, die im Geg,enteil ständig bemüht 
sind, durch häufige R'Cisen Beziehungen zu anderen Gebieten, zu Städten und 
Grloßstädt,en zu pflegen, und deren hochgradiges Y,erkehrsbedürfnis sich. selbst .. 
vIerständlich der ursprünglichen Bevlölkerung der ehemaligen Dörfer und Flecken 
miHeilt und sich auf sie überträgt. Wenn nun über das 'Vorhandene Eisenbahnnetz 
hinaus rein vielfach ,engmaschigeres Netz von Omnibuslinien dieses wesentlich 
größere Y,erkehrsbedürfnis zu befriedigen bemüht ist, dann gUt hier 'der alte 
Erfahrungssatz "y,erkehr bringt Y,erkehr", d. h. das Angebot an y,erkehrs.. 
leistungen löst dne v,erstärkte Nachfr.age danach aus. Hierzu traten die viel", 
fältigen Möglichkeiten des Einsatzles der Kraftfahrz,cuge im in d i v i cl u elle n 
Pr i v at v ,e r k ,e h r, mit denen man sich unabhängig machen kann vomöffent .. 
lichen Y,erkehrsdienst, und was im P'ersonenv,erkehr gilt, löst Parallelersch~ev 
nungeri 'in der Bef.örderung von Gütern aus: Die P fl e g ,e des Ku n d ,e n .. 
dien s t,e s ,erf.ordert den Einsatz von Lieferwagen, man erkennt Vorteile in der 
Motorisierung des Gütertransportes sch1\!chthin; Y'erpackungserspamis, Scho .. 
nung leichtv'erd·erblicher Waren, Verzicht. auf ausgedehnte Lagerhaltung, .neu .. 
artige R'eklani:emöglichkeiten und vieLe andere Gesichtspunkte, die nach und nach 
überall sich geltend machen, lassen 'es angezeigt erscheinen, sich mehr und mehr 
des Kraftwagens zu bedIenen. ' 

Betrachten wir all dieSle Momente in ihrem Zusammenwirken, dann wird exk~n .. 
bar, daß trotz des verlorenen Krieges die Motorisierung des Straßenv,erkehrs auch 
und gerade in Westdeutschland rasch VQr sich g,ehen mußte -und dabei hier 
- viel1eicht mehr noch als anderwärts - besonders markante Züge aufweist, 
die vielfach als Ueberkapazität oder als Fehlentwicklung:en empfunden ;Wlerden. 
Jedenfalls ist das Kraftfahrzeug in aUen sleinen Arten und Einsatzformen heute 
zu ,einem solch bedeutenden Wirtschaftsfaktor geworden, daß es. angebracht 
erscheint, das Tempo, mit dem sich diese längst nQch niCht abgeschlossene Ent.. 
Wicklung vollzQgen hat und vollzieht, zu untersuchen. , 

Dabei kann und will der vorliegende Aufsatz nicht den ,Anspruch erheben, 
diesen so unerhört vielschichtigen Problemkreis erschöpfend zu behandeln, son" 
dern 'es soll vielmehr schlaglichtartig aufgez-eigt werden, an welcher Stelle Spezial.. 
untersuchungen ans,etz'en mÜsslen. Der Y,erfasser ,'selbst wird versuchen, in 
weit-eren' Arbeiten da~ zunächst generell angeschnittene Thema der fortschrej,. 
tenden Motorisierung des Straßenverk-ehrs zu vertiefen und in weiteren Beiträgen 
diej-enigen Gebiete systematisch zu behandeln, die im Zusammenhang dieses 
ersten Aufsat~,es nur gestreift werden konnten. 

Das Anwachsen des Kraftfahrzeugbes.tandes 

W,enn in vier Jahrz-ehnten die Zahl der Kraftfahrzeuge von '93072 am 1. 7. 1914 
(Deutsches Reich) auf rund 4,9 MU1. am 1. 1. 1955 angewachsen ist, dann Lohnt 
es sich, den Gang dieser Entwicklung an Hand der Statistik für das ehemalige 
Deutsche Reich und ab 1946 für die Bundesrepublik einmal genauer zu verfolgen. 
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Bestand ,an Kraftfahrzeugen (Stichtag 1. Juli) 

I. Deutsches Reich 1) 

Jahr Krafträder Personen, Kraft, Lastkrafl, Sonder, Zug. Kraftfahr, 
kraft, omnl. wagen fahr, masdilnen fahr, 

wagen busse zeuge zeuge 
ZUsammen 

Bestand ohne di'e vorübergehend abgemeldeten Fahrzeuge 
(ab 1935 leinsch!. der v10rühergehend abgemeldeten Fahrzeuge) 

1914 22457 60876 9739 93072 

1921 26666 59242 1369 30267 804 292 118640 

1922 38048 80937 1755 43711 ' 936 342 165729 

1925 161508 171445 3220 80363 1523 7731 425790 

1930 731237 489270 11984 157432 4045 25902 1110818 

1935 1058 656 795775 13952 244258 9040 36130 2157811 

1938 1513 328 1 271983 18451 367391 16008 54691 3241852 

II. Bundesgebiet 

Bestand ohne die vorübergehend abgemeLdeten Fahrz,euge 
(ab 1952 dnsch!. der v10rübergehend abgemeldeten Fahrz1euge) 

1946 256119 188716 4593 179792 49981 679201 

1947 234846 188620 6420 217938 9148 77059 734031 

1948 327936 . 217604 '7382 259333 10818 85986 909 059 

1949 615678 354980 9931 320100 11 162 101988 1413839 

1950 913546 518474 14328 358702 13156 131597 1949803 

1951 1180675 684508 16520 415208 15825 180754 2493490 

1952 1420100 820600 17600 410700 17400 243200 292tt 600 

1953 1665000 992400 19500 425200 18400 296500 3417000 

1954 2300731 1 391 278 24664 572694 27909 376040 4693316 
1955 2) 2341795 1512029 24865 571282. 30598 412135 4892704 

(Tabelle 1) 

1) Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehr&wirtsc:haft 1953/1954, VDA-Statistik. 
J) Be~tand am 1. 1. 1955. 
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Auf den lersten Blick 'erscHeint es Sd~ als ob alLe Fahrz:eugarten gleichmäßige 
Zuwadlsrat.en ."lufz'llweisen hätten. Bei näherer Betrachtung ist aber festzustellen, 
daß die Kurv,e der Bestandsv,ermehrung bei Motorrädern und Personenkraft" 
wagen recht steil, bei den Lastkraftwagen dagegen viel flacher verläuft. Bes.on,. 
ders deutlich wird diese Erkenntnis, wenn man das Tempo der Motorisierung 
in der Bundesrlepublik darstellt. 8) 
Der hier aufgez·eichnete Trend bestätigt den cl 0 m i 'll i·e r ,e n d·e n An t ci 1 der 
P ,e r s<o n le n kr a fit fa h r z ·e u g 'e aUer :Art sowohl am Kraftfahrzeuggesamt .. 
bestand wie an den jährlichen Zuwachsraten. Im Jahre 1947 stellten z,'B. Kraft" 
räder, Personenkraftwagen und Kraftomnibuss,e ,erst 58,5 0/0 des gesamten Kraft" 
fahrzleugbestandes, inzwischen ist dieser Anteil sehr rasch und ständig gestiegen 
und hat im Sommer 1955 genau 80 0/oerr·eicht. 
Wenn die Tabelle auch die in den letzten Jahren aufgekommenen Motorfahrräder 
(Moped) z.ahlenmäßig herücksichtig·en würde, dann dürfte sich der Anstieg 
speziell der individuelLen Personenverkehrsmittel als noch steiler erweisen. Das 
M 10 p·e d ist zwar kein Kraftfahrzeug im Sinne der StVO und StVZO, aber 
dies·er Zwitter hat inzwischen auf Grund zahlr.eicher technischer Verbesserungen 
eine L.eistungsfähigkeit ·erreicht, die bereits in die Klasse der leichten Krafträder 
hineir.ragt. In Ermangelung von Zulassungs" hezw. Bestandszahlen muß auf die 
P r.o d u k t ion s z a h l·e n zurückgegriffen werden, die einen gewissen Anhalts" 
punkt für die ständig steigende V.erwendung des Mopeds geben können. DLe 
Zweiradindustrie hat z. B. im Jahre 1954 rd. 446000 Mopeds .erz·eugt (gegenüber 
123 600 im J.alfue 1953) und konnte gleichzeitig :einen zügigen 'Absatz dieser 
vIervierfachten Produktion feststellen. Man g,eht w,ohl nicht fehl, wen;n man 
annimmt, daß z . .zt. (Sommler 1955) berdts mehr als 1 Milli:on Mopeds im 
V,erkehr sind. Es steht außer Zweifel, daß dieses "Verkehrsinstrument des kleinen 
M.annes" in rascher Aufwärtsentwicklung sehr bald auch die 2. Million err.eichen 
wird. Viel1eicht haben wir sogar damit zu rechnen, daß ,in wenigen Jahren 3 
oder 4 Millionen Stück dieser Fahrzleuge in Benutzung sein werden. }edochhalten 
wir ,es für unwahrscheinlich, daß die BestandsziHer darüber hinaus noch wesent" 
lieh weiter wächst . Der Zugang aus dem Kreise der Radfahrer wird zwar weiter 
anhalten; ,es ist aber ."luch damit zu rechnen, daß zahlreiche Mopedfahrer zum 
M:ütorroller oder zum größeren Motorrad, sicherlich aber auch zum PKW über~ 
wechseln werden. Aher 'es liegt auf der Hand, daß diese rapide Vermehrung 
,eines leistungsfähigen kleinen Motorfahrzeugs für den Verkehrsablauf neue 
Pl10bleme aufwirft. Die damit aufkiommenden erheblichen Schwierigkeiten, die 
vor allem in der Frage gipfeln: gehört das Moped auf die Radfahrwege? (dLe 
dann v,erbrdtert werden müßten) oder auf den Fahrdamm? (der dann ein noch 
huntel1es V,erkiehrsgemisch aufweisen würde als bisher), können hier nur ange" 
deutet werden. 

Umfang 'UnH V'CTändel1ungen des LKW ~Bestandes 
Die schwierigste vierkehrspolitisch,e Problematik, an deren Lösung mitzuwirken 
die V,erkiehrswissenschaft berufen ist, liegt zweifellos in dem wdterhin - w;enn: 
auch langsam - steigenden B 'e stand an Las t kia ftw aglen, von dem 
ein bestimmter T:eil in Konkurr.enzbeziehungen zur Eisenbahn, steht. Dieser 
LKW"Park in seiner Zusammens,etzung, geordnet nach Größenklass·en und Nutz" 
lastkapazität spiegelt sich in der nachfolgenden Tabelle: 

3) 'flttsach(}!l uml Zahlen aus tier Kraftv()rkchrswirtsoh~ft 1953/1954, VDA-Slalistik. 
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ALTES REICHSGEBIET 

BESTAND AN KRAFTFAHRZEUGEN 

I 
GEBiET ÖSTL. 
DER ODER NEißE 
OSTZONE ';'" :':: . 
BERUH .•. ' . E3 ""U"'~,""D '''''''''''}BUHDESGEBIET 

__ InBETRIEB 

Anzahlln T~us.nd Personenkraftwagen Anzahlln Taus~nd 
1600 ..------- .mschl,Krankonkraftwagon ---------.1600 

o 0 

800 .-------r.=~ __ 800 

400 

0 

Krafträder 2400 

2000 

1600 

1200~==--i 1200 

800 800 

400 400 

o o 
1.7.36 1.7.38 1.1.49 1.1.50 1.1.51 1.1.52 1.1.53 1.1.54 

(Tabelle 2) 
'.1 

,-
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Am bemerkenswertesten und der Zahl der Einheiten nach am bedeutendsten ist 
'ohne Zweifel die G ru pp ie d ,e r Li ,e f ,e r wage n, bei denen der Anteil der 
Dreiradfahrzeugeeindeutig zurückgeht. ,Wenn wir aber die übrig,en Lieferwagen 
mit dner Nutzlast unter 2 t ins Auge fassen, dann sehen wir, daß sie 'ihren Anteil 
von 43,3 0(0 über 44,2 0(0 auf 45,4 0(0 ,erhöhen konnten. Der am 1. Januar 1955 fest" 
zustellende Rückgang bei den Fahrzeugen bis zu 1 t Nutzlast ist auf die Neu,,_ 
ordnung der Statistik zurückzuführen, di,e von diesem Zdtpunkt ab Idie Kom b i" 
na t ion s fa h r ze u g ,e besonders ,erfaßte. W,enn wir aber im V,orgriff ·auf die 
Ziffern der Tabelle 4 feststellen dürfen, daß trotz dieser Ausgliederung der K'om" 
binationskraftwagen der Anteil der vierrädrigen Lieferwagen zum 1. Januar 1955 
,erneut gestiegen ist und nunmehr 45,7 % erreicht hat, dann haben wir es mit 
einem ,eindeutig steigenden Trend zu tun, der in kräftigem Auftdeb auf den 
50 0(oigen Anteil zustrebt. Es wird üffensichtlich, daß gerade diesen Kleinlast" 
wagen beachtliche Aufgaben (Kundendienst!) zufallen, zu deren Be~ä1tigung 
ihr Einsatz mehr und mehr -erforderlich wird. 

Ander,erseits ist ,ebenso auffallend, daß dne ziemlich gleichmäßige, aber eindeutig 
abwärts gerichtete En,twicklung bei den mi tt e 19ro ß,en La st kra ftw a gen 
festzustellen ist, die im Zeitraum vün 1925 bis 1935 ganz klar im Vordringen 
waren und vor den schweJ.'leven Fahrzeugen bevorzugt wul'den. Eine absolute 
V,ermehrung ist überhaupt nur noch bei den Lastkraftwagen der Größe von 
3,5-4 t Nutzlast festzusteHen, aber sie hält sich hier durchaus im Rahmen des 
gr,oßen Durchschnitts. In der Gruppe von 2-4 Tünnen Nutzlast ist der Anteil 
der Lastkraftwagen am Ges.amtbestand in den genannten drei Jahren von 26,8 0/0 

über 26,1 auf 24,3°(0 zurückgegang.en. Am 1. Januar 1955 beträgt dieser Anteil 
i sogar nur noch 23,5 °(0. Off,ensichtlich hat sich das früherldnmal gerade für diese 

'" 

Bestand ,an Lastkraftwag~n im Bundesgebiet nach GJ.'Iöß.enklassen 

(ICinschließlich der stillgeLegten Fahrzeuge - Stichtag 1. Juli) 

Fahrzeugart " 1952 1953 1954 
und Zahl d. regISt.\ Zahl d. reglst. Zahl d. reglst. v.H. 

Größenklasse Fahrzeuge 
v. H. 

Fahrzeuge 
v. H. Fahrzeuge 

Lastkraftwagen 
dl'eirädrige ...... 92471 18,8 100453 18,1 . 100091 17,5 
andere mit dner 
Nutzlast bis 999 kg 134087 .27,2 154061 27,8 160625 28,1 

vlÜn 1000-1999kg ~9183 16,1 91194 16,4 99157 17;3 

von 2000-2499 kg 20359 4,1 22807 4,1 22174 3,9 
vlÜn 2500-2999 kg 34261 7,0 35099 6,3 33059 5,8 

vlÜn 3000~3499 kg 54907 11,1 58020 10,5 53965 9,. 
.v:on 3500~ 3999 kg 22688 4,6 28622 5,2 29855 5,2 

von 4000-4499 kg 10822 2,2 13074 2,4 16183 2,8 
vlÜn 4500-4999kg 13967 2,8 15103 2,7 17245 3,0 

von 5000-5999 kg 18924 3,9 19915 3,6 19530 3,4 
vlÜn 6000-7499 kg 7129 1,4 11555 2,1 15176 2,7 
von 7500 :u. mehr 3810 0,8 4643 0,8 5431 0,9 

Zusammen: 492,608 100,0 554546 100,0 572 491 I· 100,0 

(Tabelle 3) 



90 Walter Linden 

Größenklasse besonders starke Interesse der unmittelbaren Verkehrsnutzer in 
der Nachkriegszeit angesichts der besonderen Aufgaben vor allem auf demBaw 
markt den größeren Lastkraftwagen zugewandt, wie folgende Ueberlegung zeigt. 

Eine sehr wichtige Erkenntnis aus Tabelle 3 dürfte das ,bemerkenswerte An", 
lwadhiS,eln dies Schwlerv'erkrehrs ab 4,5t Nutzlast insbesondere von 
1953 .auf 1954 sein, dessen Anteil in den drei Jahr,en v,on .8,9 % über 9,2 % auf 
(glenau 10 % gestiegen ist. Führt man sich die Umstände vor Augen, die bis vor 
kurzem die Dispositionen der LastkraftwagenhaIter beeinHußten, dann wird diese 
Entwicklung verständlich. Der schwere Lastkraftwagen schie:n bis zur V,erkün~ 
dung des Vrerkehrsfinanzgesdzes fatsächlicheine Reihe von betriebswirtschaft~ 
lichen V'Ütteilen für sdnen Besitzler zu bringen, die .allerdings unter v,olkswi:rt~ 
schaftlichen und speziell vrerkehrswirtschaftlichen Aspekten anders zu beurteilen 
waren und sind. Sicherlich war les angenehm, mit 'einem großen Fahrzeug in den 
Genuß der Kostendegr,ession bei fast aUen Kostenarten zu kommen, und es 
kamen, falls der Halter den gewerblichen Gliterfernverkehr ausübte, noch hand~ 
feste 'Begünstigung,en durch die Klasseneinteilung und Berechnung des DEGT 
bezw. RKT hinzu. (Diese tariflichen M,erkwürdigkeiten bestehen heute noch; 

, auf sie kann hier jedoch nicht näher 'eingegangen werden) .. Die Wirkungen 
der früheren Steuerpolitik auf die Expansion des Schwerverkehrs sind zu bekannt, 
als daß sie besonders rerwähnt werden müßten. Hier sollen zunächst nur die 
Tatsachen an Hand von Zahlen aufgezreigt werden. 

Die intensivren Bemühungen des Gesetzgebers' um d~e Ordnung des Verkehrs~ 
wesrens in den vrergangenen lI/2 Jahren haben ihren vorläufigen Abschluß mit dem 
Inkrafttreten des V ,e r k ,e h r s f in a n z g re S 'e tz e s gefunden. Schon in der 
langen Vorbereitungszeit dieses Gesetzes und vor allem währ·end der Diskussion 
um den Entwurf auch des sogenannten Straßencntlastungsgesetzes wurden Ver" 
mutung,en laut, daß Produktion und Absatz - und damit auch' d1e Zulassung -
von schweren Lastkraftwagen und Anhängern auf die ,künftig vielfach veränderten 
Kostenbedingungen 'entsprechend reagieren würden. Der Zeitraum, seitdem diese 
neuen Bedingungen für den Lastkraftwagenverkehr aller Einsatzformen ein~ 
getreten sind, ist noch zu kurz, um ein fundiertes Ur:tJeil über die Wirksamkeit 
des V,erkehrsfinanzgesetz'es abgeben zu können. Aufschlußr.eich ist aber bereits 
Idie Bewegung der ZulassungsziHern in der Zdt der parlamentarischen Behand,' 
lung der V<erkehrsgesetzentwürfe, wohei anzunehmen ist, daß die Zu~ oder Ab" 
nahme des Bestandes irgendwie. die Zukunftserwartungen der Kraftfahrz,eug" 
halter in Bezug auf kommende sreuefliche Belastungen widersp1egeIt. Insofern 
r~ürfte :die nachfolgende Gegenüberstellung der vom Kraftfahrtbundesamt v,er~ 
oHenthchten BestandszaMen vom 1. 7. 1954 und vom 1.1. 1955 bemerkenswert 
sein. 

,-
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Bunidesgebiet 

Fahrzeugart I. Januar I. Juli Veränderungen 
1955 1954 geg. Juli 1954 (=100) 

Krafträder 2341 795 2300 677 101,8 
P,el'so:n.enkraftw,agl~.n 1460060 1360373 107,3 
Kl'a'llke'llkraftwa~e'll 3644 3529 103,3 
Kombinationskr,aftwagen 48325 32985 146,5 
Kl'aftom'llibusse ,eins eh!. Obuss'c 24865 24775 100,4 
Lastkr,aftwagen 571282 . 5n491 99,8 
davon dreirädrige 98130 100091 98,0 
andere mit Nutzlast bis 999 kg 159641 160625 99,4 
von 1000 bis 1999 kg 101 468 99157 102,3 
von 2000 bis 3999 kg 134293 139053 96,6 
von 4000 bis 4999 kg 35855 33428 107,3 
von 5000 und mehr kg 41895 40137 104,4 
Zugmaschinen 412135 376270 109,5 
darunt,er in der Landwirtsch:aft 370710 334470 110,8 
Sond,erfahrzeug,c ,eins chI. 
Kr,aftstoffkesselwagen 30598 28437 107,6 

K'l'.aftfahrz~u~e w,gesam t 4892 704 4699537 104,1 

(Tabelle: 4) 

Diese Tahelle zeigt, daß die P,ersonenkraftw,agen mit >einer Zunahme von rd. 
100 000 Einheiten die gr,ößte abs'Ülute Zuwachsrate 4) aufweisen. Relativ haben 
aher die schon ,erwähnten K,o mb i .. Wa g ,e n (Kombinationskraftwagen) mit 
46.5 % am stärksten zugen'Ümmen, wenngleich ihr absoluter Anteil mit 48325 
am Gesamtbestand v:on 4892704 Kraftfahrzeugeinheiten (= 1 0/0) gering war. 
Allerdings ist d~e starke BestandsVlermehrung bei den K'Ümbi"Wagen durch die 
Umschreibung von rund 3 000 Fahrzeugen, die bisher als PKW oder LKW 
zugelassen wal.1en, unterstützt worden. Trotzdem demonstriert der steigende Ein .. 
satz der K'Ümbi"Wagen ,eine Entwicklung, die ihre Impulse wohl gleichermaß,en 
aus den modischen Wandlungen des modernen Kraftfahrzeugbaus, wie aus den 
reinen Nutz,erwägungen der Käufer empfängt. Dieser Fahrz,eugtyp 'bietet nämlich 
speziell dem Klein" und Einzelhandel und dem Handwerk gleichzeitig die Vorteile 
eines Lastträgers sowi,e die Annehmlichkeiten eines P,ersonenkraftwagens, zumal 
die Kombiwegen alle von bekannten PKW "Modellen abgeleitet sind. . 

Erstaunlich ist aber auf den 'ersten Blick vor allem die Tatsache, daß die Käufer 
v,on s c h w ,e r 'e n' Las t k r,a f t w a g IC n sich anscheinend nicht durch die in 
der zweiten Hälfte des Jahres 1954 drohende Verabschtedung des Verkehrsfinanz~ 
gesdz'es davon abhalten ließen, weiterhin schwere Lastkraftwagen zu erwerben 
und in Betrieb zu nehmen. Die Gesamtzahl des Lastkraftwagenbestandes lag Olm 

') Daß das Kraflrau re:lativ zurückbleibt, Hegt daran, daß wir oin Winterdatum dem VOran­
~gan~()llell Sommcl'ualum gegenüherste1Len: mu!~ton. 
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1.1. 1955 zwar geringfügig unter der V<ergleichszahl v<om 1. 7.1954, aber die" 
jeniglen Größenklass<en, die heute di<e stärkste steuerliche 
B tel ast u n g Z'U t rage.n hab ,e n, nah In e n w <Ci t <e r hin zu. Leider gibt 
die Statistik des Kraftfahrt:<Bundesamtes noch keinen näheren Aufschluß darüber, 
auf welche Haltergruppen sich die vergrößerte Zahl schwerer Lastkraftwagen 
vierteilt. V,ermutlich wird es sich dabei um wirtschaftlich starke Verkehrs" IOder 
auch Produktionsbetriebe handeln, die <entw·eder die auf sie zukommenden Be" 
lastungen zu tragen können glaubten, ·oder aber die Höhe dieser damals noch nicht 
feststehenden Belastungen falsch kal~uliert haben. 

Ueber den Anteil der, größeven Lastkraftw~gen mit mehr als 2 t Nutzlast und mit 
mehr als 31/2 t Nutzlast in den Jahren von 1922 bis heute gibt nachfolg<ende Tabelle 
\Aufschluß. Dabei ist für die Jahre 1922 bis 1938 das .ehemalig.e R<eichsgebiet, 
für die lersten Nachkriegsjahre die britische und amerikanische Besatzungszone 
und ab 1950 die Bundesrepublik zugrundegelegt . Ab 1934 sind die vorübergehend 
abg·emeldeten Fahrzeuge mit erfaßt: 

Anteil am Gesamtbestand LKW mit 2 und mehr to LKW mit 3,5 und mehr to 
der Lastkraftwagen: Nutzgewld1t: % Nutzgewicht: % 

1922 80,6 42,S 
1923 79,8 40,9 
1924 77,1 38,7 
1925 67,2 32,0 
1926 63,2 30,3 
1927 56,6 27,8 
1928 51,2 25,1 
1929 46,4 22,2 
1930 43,0 19,7 
1931 40,8 17,7 
1932 38,S 15,2 
1933 38,9 14,4 
1934 39,9 14,5 
1935 35,3 12,0 
1936 30,7 8,9 
1937 32,7 8,8 
1938 34,3 8,6 

Anteil am Gesamtbestand LKW mit 2 und mehr to . LKW mit 3,5 und mehr to' 

der Lastkraftwagen: Nutzgewicht: % Nutzgewicht: % 

Bi~one: 
1938 35,3 8,8 
1947 49,0 17,6 
1948 46,2 12,7 
1949 42,8 11,6 

Bundesgebiet : 
1952 37,9 15,7 
1953 37,7 16,7 
1954 37,1 18,1. 

(Tabelle 5) 
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Mit besonderem Interesse wird man feststellen, wie ,eindeutig der Rückgang des 
Anteils der mittleren und größeren Lastkraftwagen in der Zeit vün 1922 bis zum 
Kriegsausbruch gewesen ist. Die kleine Steigerung vün 1933 auf 1934 erklärt sich 
daraus, daß es siCh bei den vorübergehend abgemeldeten Fahrzeugen, die ab 1934 
statistisch mit ,erfaßt wurden, zum größeren Tdl um mittlere und schwere Fahr" 
z,euge gehandelt hat. Sodann wird für di.'! Jahre 1937' und 1938 wieder ein 
gewisses Ansteigen erkennbar, das sich aber nicht bei den Fahrzeugen mit 3,5 
und mehr to Ladegewicht zeigt; daraus ergibt sich wiederum, daß offenbar gerade 
die mittLeren Größen im Rahmen der damaligen Rüstungs" und Baukonjunktur 
besonders gern verwendet wurden. 
V,ergleichen wir dann die Ziffern für das Jahr 1938 'für das Reichsgebiet und für 
die Biz,one, dann wird in heiden Zahlenreihen 'erkennbar, daß der Anteil der mitt" " 
leren und schweren Lastwagen in W,estdeutschland 'etwas größer gewesen ist 
als im Reichsdurchschnitt. 
Der große Sprung ~um Jahre 1947 aber zeigt, daß nach dem zweiten ebenso wie 
nach dem 'ersten Wdtkri:ege innerhalb des Gesamtbestandes an Lastkraftwagen 
den mittleren und schw,erer,en Typ:en gr,ößere Bedeutung zukommt. Ist es nicht 
dne besonders inkressante Entwicklungslinie, die für den Anteil der gr,ößer,en 
Lastkraftwagen von 1922 bis zum Ausbruch des zweiten Wdtkrieges ,eindeutig 
abwärts verläuft, und die dann nach dem Ende des zweiten Weltkrieges wiederum 
auf dnem höheren Niveau beginnend wenigstens zunächst ,ebenfalls rückläufige 
T'endenz z,eigt? So wIe der Anteil der, Lastkraftwagen mit 2 und mehr to Lade" 
gewicht von 80,6 % im Jahre 1922 auf 34,3 % im Jahre 1938 zurückging, ISO 

v,erminderte sich auch in der Zeit nach dem zweiten Weltkriege der Anteil der 
Lastkraftwagen dieser Größenklass,e am Gesamtbestand voOn' 49,0 % auf 37,1 %. 

Der ,erkennbar,e Trend läßt die V,ermutung zu, daß der anteilmäßige Rückgang 
weiter anhält, so daß man annehmen möchte, in einig,en Jahren auf der Höhe 
der letzten Vorkrioegsz,eit angekommen zu s>Cin. 
Audil der Anteil der Lastkraftwagen mit -einem Ladegewicht von 3,5 und mehr to 
ist in 'entscheidender W,eise zwischen den be~den Wdtkrieg,en v,erringert worden 
und hat sich tl10tz absoluter Zunahme v,ermindert von 42,5 % auf 8,6 0/0. Nun 
aber ,erscheint besonders auffallend, daß zunächst in der Nachkriegszeit von 
dem höheren Ausgangssatz (17,6 % ) ,eine rückläufige Bewegung wieder einsetzt, 
die aber nicht anhält, sondern vor allem im Laufe der letzten drei Jahre einer 
'eindeutig aufsteigenden Linie Platz machte. Der Anteil der Lastkraftwagen mit 
3,5 und mehr'to Nutzgewicht hat am 1. Juli 1954 mit 18,1 % sogar den Höchststand 
der Nachkri1egsz,eit im Jahr1e. 1947 überschritten. Die, Erklärung di.irfte darin 
liegen, daß ähnlich wie die großen Ba~aufgaben der Jahre 1937 und 1938 zur 
v,crmehrren V,erwendung von mittelschweren Lastkraftwagen führten, di'e beson .. 
dere SituiHon auf dem Baumarkt WlCstdeutschlands etwa 'Um das 'Jahr 1950 
eine W,ende brachte und nunmehr zum verstärkten Einsatz ausgesprochener 
Schwerlastwagen führte. Damit haben wir an Hand einer anderen Tabelle die 
v,orstehend bereits angestellten Ueberlegungen bestätigen können. 
Eine Abschwächung der Zuwachsrate bei schweren und schwersten Lastkraft .. 
wagen dürfte aber doch wohl in den nächsten Jahren 'zu 'erwarten sein, wenn 
das V,erklehrsfinanzgesetz voll zur Wirkung kommt. Die relativ steuerliche Besser" 
stellung des mittelschweren Lastkraftwag1ens wird auf die Dauer die beabsichtigt,e 
Wirkung zeig1en, denn der Beweis dafür, daß die Steucrpolitik ein recht wirk:< 
sames Lenkungsinstrument im Kraftv'er~ehr sein kann, ist in den letzten Jahren 
- wenn auch im gesamtwirtschaftlich ungünstigen Sinne - klar ,erbracht worden. 
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Gewisse Anzeichen, die eine Y'e r 1.1 n g sa m u n g des b is.herigen Mo to "'" 
r i s ie run g s· t ,e m pos im Straßengüterv,erkehr bestätigen, 'erg,eben sich bei der 
Betr.achtung der jüngsten ProduktionsziHern der Automobilindustrie. So ging 
beispielsweise dIe Erzeugung lt. Bericht des Yerbandes der Automobilindustrie 
im Monat Apri11955 um 11,4 % von 78155 auf 69239 gegenüber dem Erg,ebnis 
des Vmmonats zurück. Dieser Rückgang war durch die geringe Zahl von Arbeits~ 
tagen im April bedingt. Die V 'e r m in der u n g der Las t k r a f t w ag·e n ~ 
pr 10 d u k t ion lag aber mit 'einem Minus von 14,5 % übe r de m Dur eh"" 
sc h n i t t. Es bleibt .abzuwarten,ob dies'e Entwicklung anhält und zu einem klar­
erkennbaren Trend wird. 

Daß der 'eingangs ,erwähnte relativ langsamere Anstieg der Bestandskurve der 
Lastkraftwagen auch zwangsläufig in den Produktionszahlen der vergangenen 
Jahre seinen Ausdruck findet, ist selbstverständlich, mag aber bei den nach", 
folgenden graphischen und zahlenmäßigen Uebersichten besonders deutlich 
werden: 5) 

Jahr 

1945 
1946 
1947 
1948 

1949 
1950 
1951 

·1952 

1953 
1954 

zusammen: 

Personenwagen 

1293 
9962 

9541 

29945 
104054 
216107 
267376 
301089 
369140 

518190 
1826697 

Kombiwagen 

3302 
9246 

16.554 
18755 

42982 
90840 

Nutzfahrzeuge: Gesamt 

5512 680S. 
13916 23878 
13802 23343 

31349 61294 
59528 163583 
86655 306064 
97529 374151 

110740 428383 
102686 490581 

119416 680586 

641 133 2558670 

(Tabelle 7) 

Damit sind seit 1945 über 2,5 Millionen Kraftwagen (ohne Zweiradproduktion) 
in der Bundesrepublik hergestellt worden. Bei einer durchschnittlichen Ex,. 
p:o Ir t q U 10 t ,e v 10 n 3 iO - 40 % stellt die Automobilindustrie somit dnen 
beachtlichen gesamtwirtschaftlichen Faktor dar, dne Tatsache, die auch an dieser 
Stelle besondere Unterstreichung verdient. 1 . 

Intel1essant ist dabei die F,eststellung, daß besonders der Ex po r t an Nut z " 
fahrz1eug,en in den letzten Jahren stärk'er zunahm (April 1955 wurden 
47 0io erreicht), da der Inlandsmarkt g,ewisse Sättigungs erscheinungen zeigt, zumal 
der Nachholbedarf inzwischen gedeckt ist. Auch der Pl1oz·entsatz der überalterten 
L.astkraftwagen, die aus der Neuproduktion zu 'ersetz'en sind, h'at ständig abge" 
nlOmmen und bietet keine große Absatzl1eserven mehr. Die jüngsten Produktions" 
zahlen deuten auf die künftige Situation hin, die sich auf dem Markt für 
Lastkraftwagen anbahnt, wenngleich die unverminderte Nachfrage auf den Welt" 
märkten nach deutschen Nutzfahrz1eugen die tatsächliche Abschwächung im Inland 
für die Produz'enten hoffentlich nich~ allzu schmerzhaft fühlbar werden läßt. 

6) Ta:f.&aah\Jn und Zahlen aus der Kraftvorkohrswirtschaft 1953/1954, VDA-Statis'lik. 
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Hin~ukommen die Möglichkeiten zur Umstellung der Erzeugung auf andere 
Bedarfsrichtungen, die teils politisch bedingt sind (Rüstung), teils aber auch noch 
in der Bundesrepublik 'echte Absatzchancen bieten kön!1en. ' 

Die Motorisierung der Landwirtschaft 

Zu den Ber'eichen unserer Volkswirtschaft, die 'erst relativ spät die Erkenntnisse 
der modernen Technik und einer rationellen Betriebsführung für sich dienstbar 
gemacht haben gehört die Landwirtschaft. Stärker als in irgendeinem anderen 
Wirtschaftszwetg bestimmen Mer konservative Vorstellungen und rein gefühls" 
mäßig motivierte Uebcrlegungen die gesamte Y'erhaltensweise und die Einstellung 
zu den P,ortschritten vün Wissenschaft und T'echnik . Um so beharrlicher werden 
aber' auch dann die ,endlich als richtig und nützlich ,erkannten Methoden der 
Landhearbeitung, der Yiehhaltung und der allgemeinen Bewirtschaftung des 
Bodens angew,endet. Zweifellos gehört zu den von der Landwirtschaft als wert" 
vüll ,erachteten Hilfsmitteln der Ac k er s chI e p per, denn anders ist die 
schnelle Zunahme dieser Pahrzeuggattung kaum zu erklären. Natürlich sind auch 
die politischen und dnkommensmäßigen Bedingungen wichtig, aber sie müss,en 
im großen Zusammenhang mit den übrigen MotorisierungsweUen bezw. mit dem 
Tempo der Motorisienmg überhaupt gesehen werden. 

Die AutomobiIindustrie hat in der Landwirtschaft der Bundesrepublik einen 
interessanten Markt für ihre Erzeugnisse gefunden, dessen Aufnahmefähigkeit 
nüch längst nicht ,erschöpft ist. Der Zwang zur Rationalisierung der landwirt" 
schaftlichen Pr,oduküün, di'e notwendige Y,erbesserung der Arbeitsbedingungen 
für die hirer Beschäftigten und vür allem die angestrebte,Produktivitätssteigerung, 
Ipachen dne weitgehende Mechanisierung der Landwirtschaft erforderlich. Dazu 
gehört an 'erster Stelle die M ,e c h .1 !I1 i sie r'U n gun d B e s chI e uni g u ng 
d 'e r T ra n s p 10 r t v .0 r g ä n g 'e, die sdt ] ahrtaus'enden in nutzloser Yerschwen" 
dung vlOn menschlicher und tierischer Arbeitskraft durchgeführt wurden und 
noch werden. 

D i,e Erz ,e ugu n g vlOn Sc h l,e p p 'ern, dIe 1929 im Deutschen Reich bereits 
fast 6000 Stück betragen h .. üte, war 1932 auf 1 593 zurückgefaUen, dann aber 
ruckartig bis 1937 auf über 16000 angestiegen; dav'ün war'en im Inland 3800 bezw. 
1200, im Jahr'e 1937 aber 13 200 abgesetzt würden. Der Be s ta n d an Schleppern 
ist im Rdchsgebiet (lOhne Oesterreich) kurz v'Ür dem Kriege auf 50 bis 60000 Stück 
zu beziffern. Schün die in Tabelle 4 gemachten Angaben über den Bestand an 
Zugmaschinen insgesamt (412000) und über die Ziffern für die Landwirtschaft 
(371 000) läßt ,erkennen, welch s p run g ha f teE n t wie k 1 u n g. die. Mo t 0 .. 

r i s i 'e run g in diesem Wirtschaftszweig in der' Nachkriegszeit aufweist. 

Die fülgende Tabelle zeigt den Zuwachs des Bestandes an Ackerschleppern seit 
1949 in den dnzelnen Ländern der Bundesrepublik: 6) 

6) Motor-Inf;rma.tionsdienst, Nr.3, 28. 11. 1955 cfraktorenhestand). 
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Land 1949 t. L. 1954 Zunahme 

Baden" W ürttemherg 11 065 47059 325,3 % 

B.aYlern 23811 103119 333,1 0/0 

Hessen 4671 20450 337,8, % 

Niedersachsen und Bremen 13 601 43908 222,8 0/0 

Nordrhein" Wlestfa1en 11936 49306 313,1 0/0 

Rheinland"Pfalz 4581 19045 315,7 0/0 

Schleswig"Holstein und Hamburg 4872 17178 , 252,6 0/0 

Zusammen: 74537 300065 + 302,6 0/0 

(Tabelle 8) 

Inzwischen hat der Bestand an landwirtscha,ftlich!en Zugmaschinen am 1. 1. 1955 
die Zahl v,on 370710 Einheiten ,erlleicht und dürfte gegenwärtig bci rd. 400 000 
Hegen. Gleichzeitig ist zu beobachten, daß die Motorisierung der größeren Be" 
triebe zunächst schnellere FmtschriUe gemacht hat und daß nunmehr die Industrie, 
entsprechend der Struktur der Nachfrage, in verstärktem Maße Lei c h te 
Schl,epP,eil'typ,len anbi'etet, um den kLeinen und mittlcren bäuerlichen 
Betri,eben die Anschaffung zu erleichtern. Hinzu kommt, daß eine Erschl~eßung 

. des letztgenannten Käuferkreises mit ;den bisherigen Modellen kaum möglich war, 
da neben dem höheren Kaufpl'ieis v,or allem die Kosten d,es laufenden Betriebes 
bei geringer Ausnutzung auf k1einen Bauernstellen bislang zu hoch ,waren. Inso'; 
fern scheint hier noch 'ein beachtlicher ,N ach hol b e dar f vorzuliegen, dessen' 
Befriedigung in den kommenden' Jahren mitbestimmend für die Richtung der 
Produktion von Ackerschleppern sein wird. ' 

Motorisierungsgr,ad der Länder .. . 
Nach: den V,er,öHentlichungen des Statistischen Bundesamtes läßt sich: die Ent" 
wicklung der Motorisierung in den einzelnen Bundesländern genau verfolgen, 
und man kann die Zahl der K'raftfahrz,eug,e in Beziehung setzen zur Bevölkerungs" . 
ziHer, zur Bodenfläche und zur Kilomderlänge der klassifizierten Straßen. Da 
dem V,erfasser 'einig,e V,ergLeichsziHern für Vorkriegsjahr,e zur Verfügung stehen, 
mag leine T~bene den Fmtschritt der Motorisierung für einige Kategorien in Vor" 
und Nachkriegsz,eit vIeranschaulichen: 

Zahl der Einwohner pro Kfz. in den Bundesländern 

Kräder PKW 
1. t. t. t. 

1935 1938 1955 1935 1938 1955 

Schleswig"Holstein mit HaI?burg 70 60 41 70 45 34 

Niedersachsen mit Bremen 65 44 24 80 48 37 

Nordrhein" W,estfalen 90 59 27 95 60 36 

H,essen 68 45 19 80 58 30 

Rheinland~Pfalz 65 40 19 82 56 39 

Baden" W ürttemherg 59 40 17 75 50 30 

Bay'etn 52 34 16 89 55 34 
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LKW Insgesamt 
1. 1. 1. 1. 

1935 1938 1955 1935 1938 1955 

Schleswig"Holstein mit Hamburg 150 118 75 28 20 13 
Niedersachsen mit Bremen 400 205 93 30 21 11 
Nordrhein" W,estfalen 252 192 81 38 23 12 
H,essen 293 203 89 32 22 9' 
Rheinland" Pfalz 310 206 87 33 22 10 
Baden" WürUemberg 280 204 98 29 20 9 
Bayern 339 206 1'04 29 19 8 

(TaheUe 9) 

Bemerkenswlert hei der Betrachtung dieser Tahelle, die dnen Zdtraum v'On 20 
Jahven umfaßt, ist die unterschiedliche Entwicklung in den ,einzelnen Bundesf 
ländern. Bedenkt man, daß gegenwärtig in der Bundesrepublik 10 Einwohner 
auf >ein Kraftfahrzeug ,entfallen, dann liegen drei Länder (Schleswig"Holstein mit 
w:agen und Krafträdern. Das am stärksten bevölkerte Bundesland Nordrhein~ 
W,estfalen (14,5 Mill. Einwohner) weist lerstaunlicherweise hinter ,Sch1eswig~ 
Holstein die zweitniedrigste Kraftradziffer auf, liegt aber bei den Lastkraftwagen 
dafür an zweithöchster Stelle. Interessant ist auch das ,enorme Tempo- der Motori~ 
sicrung in den Jahl'len 1935-1938. Di'e 'eingangs ~exwähnve starke staatl,iche 
F,örderung der KraftVierkehrswirtschaft findet in diesen Zahlen zweifelLos ihren 
Ausdruck. 
Die Bev,ölkierungsz,ahl als Bezugsgröß,e zum Kraftfahrz,eug"Gesamthestand kann 
eine Vürstellung über den Motorisierungsgrad der Einwohner ,eines Landes oder 
indir,ekt über ihren L'ebensstandard v,ermitteln. Die Verteilung der Kraftfahr" 
z,euge ,auf dte Fläche des Landes bezw. auf die Länge der vorhandenen Straßen 
und damit dn Rückschluß auf die Verkehrsdichte ist hieraus jedoch nicht erkenn" 
bar. Um auch hierzu 'einen Anhaltspunkt zu geben, sei nachfolgend die Zahl 
der Kraftfahrz,euge zunächst zur B '0 d ,e n f 1 ä eh ,e der Länder in Beziehung 
gesdzt. Allerdings kann zunächst nur di'e jetzige Situation aufgezdgt werden. 
Eine genaue V,erfolgung der Entwicklung in den letzten Jahrzehnten muß einer 
späteren Untersuchung vorbehalten bleiben. 

Land 

Schleswig"Holstein ttnd Hambitt,rg' 
Ni,edersachs,en 'Und Bremen 
NÖl1drhein" W,estfa1en 
H,essen 
Rheinland" Pfalz 
Baden"WürHemberg 
Bayern 

Fläche In qkm 

16416 
47712 
33957 
21107 
19827 
35750 
70548 

KfvBestand 

305388 
650942 

1 228690 
482040 
324650 
788500 

1087000 

Kfz. auf I qkm 

19 
14 
36 
23 
16 
22 
15 

(TaheU~ 10) 

Auch hier ist Eestzustellen, daß einz-elne Länder ,erh!eblich vom ,Bundesdurch" 
schnitt abweichen. Bei einer Fläche von 245321 qkm und >einem Kraftfahrzeug" 
hestand V'Oll 4892704 am 1. 1. 1955 lentfaUen in der Bundesl'lep,ublik xci. 20 Kraft" 
fahrzeuge a'Uf den QuadratkiIometer. Nordrhein"W,estfalen liegt ,erheblich über 
diesem W,ert 'Und Hessen sowi:e Baden"Württemberg übertreffen ihn ebenfalls. 
Schleswig"Holstein mit Hamburg, Rheinland"Pfalz, Bayern und Nieclersachsen 
mit Bl'iemen haben dagegen noch eine geringere Flächenbelastung. 
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Eine Zusammenstellung, die zu dem nachfolgenden Kapitel überleitet, ist die 
Tabelle 10, in der die Läng,e der klassifizierten Straßen in den 
Ländern zu dem jeweiligen Fahrz,eugbestand am 1. 1.1955 in Beziehung gebracht 
wiJ)d. Ueher den Aussagewert ,einer solchen Durchschnittsrechnung in Bezug 
auf die V,erkehrsdichte wird noch zu sprechen sein.: ' 

Land Länge der Kfz.-Bestand Kfz. auf I km 
klassifizierten Strallen klasslflz. Stralle 

Schleswig"Holstein und Hamburg 
Niedersachsen und Bremen 
Nordrhein" W,estfalen 
Hessen 
Rheinland"Pfalz 
Baden" Württemberg 
Bay,ern 

6567 
22461 
21391 
14958 
12550 
23345 
26645 

305388 
650942 

1228690 
482040 
324650 
788 500 

1087000 

47 
29 
58 
32 
25 
34 
40 

(Tabelle 11) 

Die \Vierte der Letzten Spalte dieser Tabelle geben - alLerdings nur rein rech'" 
nerisch - die "Verkehrsdichte" auf dem k las s i Ei z i 'e r t e n Straßennetz der 
·einzdnen Länder wieder. 'Gehen wir von ·einem Bundesdurchschnitt von 38 Kraft" 
fahrz,eugen klassifizierter Straßen aus, (die genauere Ber,echnung findet sich im 
nächsten Kapitel) ,dann fällt sofort auf, daß die Länder Nordrhein"Westfalen, 
Schleswig"Holstein mit Hamburg IUnd Bayern teilweise 'erheblich über dem 
Bundesmittelwert liegen, während Niedersachsen mit Bremen, Rheinland"Pfalz, 
Hessen und Baden"Württemberg diesen Mittelwert nicht erreichen. Allerdings 
sind die Zahlen dieser Tabelle über die Verkehrsdichte bezw. die Straßenhelastung 
nur mit Einschränkun'g brauchbar, wie im nachfolgenden Kapitel ausgeführt 
wird. 

Damit können wir unsere Betrachtungen überleiten zu der besonder·en Problematik 
des V,erhältniss,es zwischen Verkehrsdichte und Verkehrswegenetz. ' 

Kr,aftverkehr runld Ve,rkehrswege 
Die Beurteilung der M'Ütoris~erung in ihrer Auswirkung auf eine moderne arbeits" 
teilige Volkswirtschaft kann sich nicht nur in einer statistischen Analyse des Kraft" 
fahrz,eughestandes ,oder in der kritischen ~Türdigung der zahlenmäßigen Ver" 
änderungen dieses Bestandes erschöpfen. Ebenso wichtig und in enger Wechsel", 
hezi.ehung zum Motorisierungsgrad stehend, ist die Prüfung der durch den 
Kraftv,erkehr aufgeworfenen Probleme, die mit den wenigen Stichworten : Ver ~ 
k ,e h r s cl ich t 'e, V ,e r k ,e h r s sie h 'e r he i t und Ver k ehr sie n k u n g ge .. 
kennz,eichnet werden. Es ist ,eine fast tragisch zu nennende Situation, daß die 
wertv.olle individuelle Freiheit, die das Kraftfahrzeug in fast allen seinen Einsatz .. 
formen dem Menschen bietet, anscheinend nur mit ständigen volkswirtschaftlichen 
Reibungsverlusten uri'd hoher Gefahr für Leib und Leben zu erkaufen sind. Aus 
dieser ,ernsten Erkenntnis kann und soll die Berechtigung hergeleitet werden, 
die Pr,oblematik des schnell wachs,enden Kraftverkehrs über die rein statistische 
Behandlung hinaus zu untersuchen. 

Die grundsätzliche Fleststellung, daß im Straßenv,erkehr die F.aktoren W,eg und 
Fahrzeug nicht nur mganisatorisch auseinander fallen, sondern auch gleicbzdtig 
völlig versC'Medenen - beinahe gegensätzlichen - Einflußsphären angehören, 
ist beinahe jedermann geläufig. Die tiefgreifenden Wirkungen aus diesen Gege .. 
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henheiten werden aber meist nicht so deutlich gesehen, wie sie hei näherer 
Betrachtung zwangsläufig ,erscheinen müssen. Die Aut'Omobilindustrie" in 
grlößer,em Rahmen die gesamte Kraftv,erkehrswirtschaft, ist ein zu bedeutender 
Faktor in unserer Volkswirtschaft geworden, als daß man ihre enge Verflechtung 
mit Konjunktur, Einkommensbildung, Arbeits" und Kapitalmarkt übersehen 
könnte. Die in den Vorbemerkungen erwähnte starke Motorisierungswelle nach 
1945 hat diesem Wirtschaftszweig und allen von ihm abhängigen Ber,eichen einen 
unerhörten Aufschwung lermöglicht. Das günstige konjunkturelle Klima der 
Fl'den WeIt hat ,ein Uebriges getan. I ' 

Angebot und Nachfrage, ProdukHon und Absatz stimuli~rten sich in 'einer ,ein:< 
maligen Weise. Die 'inzwischen ICingdrdene Wandlung des V'crkäufermarkves 
zum Käufermarkt tat diesem Aufschwung k'einen Abbnlch, sondern führte, 

, höchstens zur weiteren technischen Ver b e s s e run g der Kraftfahrz,eugmodeUe 
und zu merkbaren Pr ,e iss le n ku n g ,e n. Diese' ganz,e Entwicklung, deren Ein" 
zelheiten hier nicht umfassend nachgezlCichnet werden können, war. und ist - trotz 
ihrer volkswirtschaftlichen Auswirkungen - nur unter vorwiegend betriebswirt" 
schaftlichen Erwägungen zu begreif,en, wobei das in <einem Wirts~haftssystem 
marktwirtschaftlicher Prägung äußerst wirksame und durchaus wertvolle Gewinn" 
str,eben letztlich 'eine der stärksten Kräfte gewesen sein dürfte. Folgerichtig ist· 
daher Produktion, Verkauf und Kauf von Kraftfahrz,cugen ,ein rein privatwirt" 
sch.1ftlicher Akt, der im wesentlichen von den Dispositionen nichtstaatlicher 
bezw. nichtöffentlicher Arthestimmt·wird. Solange die hierbei geltenden privat" 
wirtschaftlichen W,ertmaßstäbe nicht durch staatlichen Einfluß direkt 'Oder indirekt 
wesentlich verändert werden, wird das Tempo der Motorisierung weiterhin v'On 
den ,einzelnen Nachfragern und ihr,en individuellen Nutzenvorstellungen be" 
stimmt. Diese Entwicklung ist keineswegs negativ zu beurteilen, sondern als eine 
logische Folge der von uns gewählten Wirtschaftsordnung zu betracht'en. Die 
ang,eqeu1:ete Tragik liegt nur darin, daß der Expansion des F.aktors Fa h I' Z e u g 
keine lentsprechende Expansion des Faktors W,eg gegenüberstand und "steht. 
Die F,olgen dieser simplen Tatsache sind bekannt. Sie füllten seit langem die 

, SchIagzleiten der Pr,esse und erfreuen sich einer tdlweiseerschütternd v'erantw'Or" 
tungsl'Os'en Interpretation in zahlr,eichen Schriften aller Art. 
Weniger dng,ehend werden dagegen die Ursachen diesleI' dispr'Op'Ortionalen Ent" 
wicklung auf seiten der Verkehrswege behandelt, obwohl ihnen eine besondere 

,'Beachtung angemeSSlen wäre. Bev'Or dne kritische Würdigung dies,er Zusammen" 
hänge 'erEölgt, soll das in der Bundesrepublik vorhandene Straßennetz kurz auf" 
z,eigt werden: 

Art der Straße 

Bundesautobahnen 
Bundesstraßen 
Landstraßen 1. Ordnung 

. Landstraßen 11. Ordnung 

zusammen: ' 

Länge in km 7) 

2119A 
2413:2-8 
50726,3 
50939,2 

127917,7 

Wird dies:er Straßenlänge von rd. 128000 km noch das auf 'Ietwa 120000 km zu 
schätz,ende innergemeindliche Straß:enn·etz hinzugezählt, so lergibt sich eine gegen" 

1)Stichta,g 31. 3. 1953. Dics,er Zeitpunkt kann ohne Beden.ken für heutige Verglddw benutxt 
worden, da eine we~eI]tliche Erweiterun.g des Straßennetzes inzwischen leider nicht erfolgt ist. 
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wärtige G 'e sam t I ä n g ,e d ,e s S tr a ß le'n s y s {,ern s der Btindesrepublik von 
, rd. 250000 km. Dieses Straßensystem ist von ,einer höchst unterschiedlichen 
, qualitativ,en ,Beschaffenheit, da es sowohl, reine Kraftv,erkehrsstraßen' (Auto" 
hahnen) als auch unzureichend bef'estigte und denkbar schlecht. trassierte ehemalige 
P,ostkutschenwege umfaßt. ' 

Die Tatsache, da~ der Straßenbau im höchsten Maße kapitalintensiv ist, in V,er .. 
bindung mit der r,esignierenden F,eststeUung, daß die benötigten Investitiorismittd 
seit Jahrz,ehnten bei uns nicht ,entsprechend ,eingesetzthezw. falsch gelenkt worden 
sind, dürfte dn Hauptg14tind dafür sein, daß die vorhandene Straßenfläche seit ' 
,einigen Jahren in ,empfindlicher Wdse zu ,eng zu werden beginnt. Den inter .. 
(!Ssanten Zusammenhängen der Straßenfinanzierung'und der künftigen staatlichen 
Straßenbaupolititk kann hier nicht näher, nachgegangen werden. Das bisher 
Gesagte läßt Jedenfalls 'erkennen, daß sowohl das sog. "Wirtschaftswunder" 
wie auch d,er schnell,e, Aufschwung d'er Motorisierung keine 
p ,a ra ll,e 1,e im S t r a ß ,e n bau der, Bundesrepubli~ gefunden haben. 

Dies~ P,eststellung treffen heißt, sich Gedanken über die Jetzige und künftige 
EntWicklung der V ,e r k'e hrs cl ielh be machen . .'Die simpelste aber vielfach' 
gebräuchliche Berechnung zur, Ermittlung der heutigen Dichte des/Kraftverkehrs 

'geht dav,on aus, den Bestand an Kraftfahrzeugen in Beziehung zur Gesamtlänge 
des vmhandenen Straßennetz,cs zu setzen. Als Ergebnis einer solchen einfachen 

. R,echnung müßte (bei dnem Kraftfahrzeugbestand, Mitte 1955, von rd. 5 MU!. 
Einheiten) ,eine Belastung von 20 Kraftfahrzeugen pro ,l<i1ometer Straße herauS<' 
kommen. Daß les sich,hierbei nur um 'eine grobe Durchschnittsrechnung 'handeln 
kann wird sofort klar, wenn man an Hand der in diesem Aufs'atz angezogenen 
Tabehen die Heterogenität des Kraftfahrz,eughestandes prüft. Aber auch der 
Hinweis, daß landwirtschaftliche Zugmaschinen nur schwache Straßenbenutzer 

/' sind oder däß die Inanspruchnahme von Straßenraum durch dieverschi:edenen 
, Fahrz,eugtypen in höchstem Maße ungleich ist, (Kraftrad"Lastzug) dürfte für 

die Kritik an der S.o ,errechneten Verkehrsdichte nicht S.o wirksam sein wie die 
Ueherlegung, daß der V ,e r k ,e h r ebens.o wie die Ver k ehr s cl ich t ,e' nie h t 
statisch S.o nd,ernd y na m is ch betrachtet werden müssen: 

Die seit langem bekannte T~tsache (der Ve~fas$ler hat vor'cinigen Jahren erstmals 
darüber Untersuchungen angestellt und veröffentlicht),' daß die In te n si t ä t 
d 'e r Kr a f t fa 111: z ,e u g b 'e nut z 'U n g heute durchschnittlich d.o p P e 1 t s 0 

g r 10 ß ist wie v'Ür dem Kri'cge, muß unbedingt berücksichtigt werden, wenn man 
die V,erkehrsdichte 'einigermaßen sicher beurteilen will. 

Darüber hinaus fehlt 'aber tr.otz aller V,ersuche, ,einen <einheitlich zu verwen~ 
denden Maßstab für dte V'erkehrsdichte zu finden 8), eine insheslÜndere für inter .. 
nafi.onale V,ergLeiche brauchbar.e Bemessungsgrundlage. Notwendig ist auch eine 
kla1.1e Erkenntnis von der Kapazität der Straßen ("SchluckfähigkeitU

), die ja nicht 

8) vgl. Bogacki: "Enlwicklungeincr die Kraftfuhrzeugbestandsdichten je Bevölkerung ond je Flä~he 
xU3arnmenfa~senden Rdativziffer,", SohrifLenrc,ihe des Verkehrsministcri:ums des Landes NordrhNn~ 
Wesotfalen, lIeft 4/49. 
vgl. Rogmann: "Die ElJitf'ern'Ungs~eistung der Kraftfahrzeugo de~ Landes Nordrhein-Wcst,fn1cn ,und 
Straßonverkeh.rs'UIIfaUentwicklung." Technische und volkswirLschaftLkhe Berichte lks, WIrtschafts-
und Verkdmministeriums Nordrhoin-Wcstfalen, Nr.21/53. , 

'vgl. Gadega~t: "Ein ll(J1]er l3owcl'tungsmaßstah für die Beanspruchung der Straße durch den Ver­
kehr." Straßen und Tiefbau, Straß~nbau und Straßenb:wstoffe; lIeft 9/195.!. 
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nur von Länge und Breite gekennzeichnet wird, sondern in Abhängigkeit steht 
Von zahlreichenandel1en Gesichtspunkten, wie z. B. Richtungsverkehr, V,erkehrs:: 
artentrennung, Engpässe, Kurvenlage, Straßendecke usw.; das sind also Momente, 
die vom Straßenbau, vom Straßenzustand, aber auch vom Verkehrsreglement 
bestimmt werden und somit 'einer einheitlichen Betrachtungsweise nur sehr schwer 
zugänglich sind. In dieser Beziehung hat dL~ technische y,erkchrswissenschaft 
noch ,einige Nüsse zu knacken, bis 'einwandfrei v,erwendbare Maßgräßen allgemein 
Anerkennung gefunden haben werden. 

Allerdings darf an dieser Stelle due allzu primitiv anmutende Argumentation 
nicht unwidersprochen bleiben. Geleg,entlich wurde - und das sogar von maß" 
geblicher Seite - ,erklärt, wenn wir heute doppelt so viel Kraftfahrz!euge hätten 
wIe Vor dem Kriege, und, so kann man ,ergänz,en, wenn 'es richtig sein sollte, daß 
diese Kraftfahrz,euge nun auch noch doppelt so viel Fahrleistungen erbringen 
wie damals, dann könne man sich nicht darüber wundern, daß unsere Straßen 
verstopft seien, denn das Netz ist ja kaum größer geworden. Dabei werden zwei 
fundamentale T.atsachen übersehen: Erstens ist das gesamte Straßennetz sowohl 
damals wie heute nie h t gl ,e ich m ä ß i g b ,e las te t, und was für V,erkehrs" 
knotenpunkte. gilt, das kann nicht in gleicher Weise übertragen werden auf weite 
T,eile des Straßennetzes, die nur sehr mäßig belastet sind; zweitens muß man sich 
fr,agen, ob denn die Kapazität der deutschen Landstraßen vor dem Kriege schon 
so stark ausgenutzt wurde, daß ,eine V'ervierfachung (wenn sie gleichmäßig an" 
gellommen würde) tatsächlich die heutige Leistungsfähigkeit schon überschreiten 
würde. Der V,erfass·er möchte glauben, daß z. B. die Autobahnen in der Höchst", 
belastung die zehnfache V,erkehrsdichte aufweisen wie vor dem Kriege, und doch 
kann man nur für einige Streckenabschnitte und für besondere Zeiten (Schön" 
wetter",Wochenendverkehr) von V,erstopfungsgefahren sprechen. 

Wichtige Anhaltspunkte zur Bewertung der Straßen belastung bieten die Er" 
g,e b ni ss,e d ,er Y e r k,eh rsz äh lu n g 1952/53. Ohne dieses umfangreiche 
Material bis ins ,einzelne zu kommentier,en, soll lediglich auf die schon ,erwähnte 
grundsätzliche Erkenntnis aus dieser Zählung v,erwiesen werden, daß nämlich 
die Belastung unseres Straßennetz·es und damit,die Verkehrsdichte regional und 
qualitativ (hinsichtlich der Massierung von bestimmten Fahrz'eugtypen) äußerst 
unterschiedlich ist und ,ein absolug gültiger Maßstab für dk "Ueberlastung" 
einzdner Abschnitte des Straßennetzes kaum gefunden werden kann, weil einfach 
die Bezugsgröße fehlt. Hier muß man, mit der ,entsprechenden Vorsicht, weit" 
g,ehend mit Schätzwerten arbeiten, deren Meßbarkeit leider von einer sehr großen 
Zahl von Unsicherheitsfaktoren abhängt. Vielleicht ist in diesem Falle die jahr" 
z,ehntelange Erfahrung des Schätz.enden sdbst das wertvollste (wenn auch nicht 
abs,olute Geltung beanspruchende) Hilfsm,ittel. 

Im Jahre 1947 entsprach die V,erkehrsstärke z. B.auf den kuvobahnen etwa der", 
jenigen aus den Jahren 1936/37. An beiden V'ergleichspunkten wurden in 
24 Stunden durchschnittlich 12-1400 Fahrzeuge gezählt, währ,end die- Belastung 
1952/53 bei etwa 5000 Kraftfahrz,eugen lag und Mitte 1955 sicherlich eine Zahl 
von 7000 überschritten haben dürfte. Die Bundesstraßen haben in der gleichen 
Zeit ,eine Steigenmg der Belastung von 70Ö auf 1700 ,erfahren und dürften bald 
mit <einer V,erkehrsdicht.e von durchschnittlich 2500 Kraftfahrzeugen. aller Art 
zu rechnen haben. Einen guten Ueberblick über die Aufgliederung der gesamten 
Durchschnittswerte vermittelt dfe unter Auswertung des Zahlenmat,erials der Ver" 
kehrszählung hergestellte Straß'enbelastungskarte der Bundesrepublik. 



Da~ Tempo der Motoris~erung de1> Straßenverkehrs 103 ------------------
Zusammenfassung 
Der vorliegende Aufsatz konnte - WLe schon in den Yorbemerkung,en f.est .. 
gestellt - nur T ,e i 1.a:u s s eh n i t t le' des vielschichtigen Problemkreises be~ 
handeln, der unter der Bez'eichnung "Straßenv,erkehr" dn ständig wachs,endes 
Gewicht im Gesamtberdch unserer Volkswirtschaft ,einzunehmen ·beginnt. Die 
interdependente Wirkung, die vom "Kraftfahrz·eug" auf die verschiedensten Wirt" 
schaftszweige ausgeht, läßt sich wegen ihr'erengen Y,erhflechtung mit fast aUen 
Erscheinungsformen unserer wirtschaftlichen, staatlichen und kulhu.e11en Existenz 
kaum bis ins ,einzdne. aufz,eig,en. Daher ist 'es in ,einer kurzen Arbeit auch un .. 
möglich, allen Kausalzusammenhäng,en nachzugehen, die zum gegenwärtigen Ent .. 
wicklungsstand der müdernen Kraftverkehrswirtschaff geführt haben. Wichtige 
Gebiete, wie das der Verkehrssicherheit und vor allem das der staatlichen Yer.:< 

~ . kehrs1enkung, sind hier zunächst vernachlässigt worden, lOhne daß der Verfasser 
damit ,eine W,ertung ihrer hühen und höchsten Bedeutung für die weitere For~ 
führung der 'Motorisierung des Straßenverkehrs vorzunehmen beabsichtigte. Ihre 
<eingehende Untersuchung Süll später,en Arbeiten vorbehalten bleiben. 
Der vorwiegend statistisch",analytische Charakter der vorang~gangenen Kapitel 
erklärt sich aus dem Zweck, zunächst 'einmal den Blick für Umfang und Tempo 
der bisherigen Fortschritte der MQtorisierung zu schärfen, um VQn hier aus ein 
möglichst sicher fundiertes Urteil für die künftige Entwicklung zu schaff\'!n, 
denn nur -ein obj'ektiv1er Rückblick glestattlCt brauchbar'e 
Pr:o g nos ,e n. 9) ~atürlich sind, derartige Voraussagen im wirtschaftlichen Be" 
reich keine mathematisch beweisbaren und stets richtig eintrdfenden Gesetz" 
mäßigkeiten. T r'otzclem sind sie ge'eign.et, die in nächster Zdt auf uns zukommen .. 
den schweren Pl'Obleme zu kennzeichnen, die mit dem weUer,en Anwachsen des 
motorisierten Straßenv,erkehrs zwangsläufig verbunden sind. 
In dies,em Sinne möge der- vorHegende Aufsatz aufgefaßt und verstanden werden, 
und aus dieser Absicht leitet der Y'crfasser die Legitimation her, verschiedene 
wichtige Gebiete nur kurz zu berühren und ihre Bedeutung für den großen ZU" 
sammenhang nur schlaglichtartig zu streifen. Zu allen Z'eiten hat die Gefahr be" 
standen, daß 'ein relativ junger in stürmischer Entwicklung befindlicher Wirt" 
schaftszweig stärker unter dem Eindruck der Unruhe und der Ungleichgewichtig .. 
keit, die er in das Gefüge einer Volkswirtschaft hineintrug, beurteUt wurde, als 
unter den gl10ßen Aspekten seines letztlichen Gesamtnutz,ens für Volk und Staat. 
So ,erfmdert auch die ·oftmals verWQrren 'erscheinende und tatsächlich häufig mit 
vermeidbaren R,eibungsverlusten vor sich gehende MotorisiJerung des Straß,en .. 
verkehrs ,eine zurückhaltende, aber tr,otzdem aufmerksame Betrachtl.lngs,weise, 
um im richtigen Augenblick richtig urteiLen zu können. 
Gerade 'dkse letztere Feststellung ist eine Forderung an die für die Yerkelll'S" 
lenkung Y,erantwortlichen, zu deren Qbjektiven MeimmgsbUdung die National,. 
ökonomi,e, Mer speziell dk Y,erkehrswissenschaft, entscheidend beizutrag,en be,. 
ruEen ist. 

9) Der Aufs:dz war hel'eits abgBschlosscll, als dBIIl Verfasser die in dieser ne~'idlUng höchst Weul­
samen Ausführungen von DrAng. FeuchtingBr auf der Tagung der Forschungsgesellschufl für da~ 
Straßenwe~en um 23. Mai 1955 in München bekannt wurden. 
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Zwischen Krise und neuer Ära' der Eisenbahn 
Von Universitä~sprofessor Dr. Ernst K üb l'er, Wien 

Weltweite Eisenbahnkrise 
Uns,ere Generation scheint geneigt, die gegenwärtige Situation der Eisenbahn als 
unabänderlichen Tathesfandhinzunehmen. Im Banne der Gegenwartsnöte findet 
sie nicht die Zeit, die Wurzeln <einer komplizierten Entwicklung freizulegen und 
damit die Kausalität zu erfassen. - Mitunter scheint es so, daß eine schicksalhafte 
Logik der T,echnik, wie 'etwa die Aufeinanderfolge der Erfindungen, die zur 
Mechanisierung des V,erkehrswesens geführt haben, das Resultat ergehen mußte, 
v'or dem wir heute stehen. Dabei wird übersehen, daß dne der natürlichen Ent", 
wicklung zuwiderhandelnde Initiativ,e der V,crk,ehrspolitik die Entwicklung der 
Verkehrsmittel mitunter vorgeschrieben hat. 

"Es hätte also manches auch anders komm~n können", wenn die v,erantwort", 
lichen Kreise ihre Entscheidungen allein nach der Leistungsfähigkeit der einzel:< 
nenVerkehrsmittel oder auch nur nach Rentabilitätsgesichtspunkten getroffen 
hätten. Statt dessen wurde auch die Verkehrspolitik exogencn Kräften über", 
antwortet. Sie wurde teilweise nach wehrwirtschaftlichen Gesichtspunkten he .. 
trieben, die dcm V,erkehrsteilnehmer zur Last fallen müssen. Sie nahm Rücksicht 
auf Modeströmungen. Beides hat die Konkurrenten der SchieJ;le begünstigt. Oft 
unbedacht blieb das gewaltige Kapital, das in der Eisenbahn festgelegt ist. So ist 
die Eisenbahn heute in aUen Ländern der Wdt in dnen Existenzkampf geraten, 
der nicht allein dieses Kapital bedroht, sondern oft das gesamte Verkehrssystem 
erschüttert. Die Entwicklung hat in den verseMedenen . Ländern sehr unter .. 
scMedliche Phasen durchlaufen und ganz verschiedene Stadien errdcht. Der Ab", 
stieg ist mitunter in einen Schrumpfungsprozeß eingemündet, dessen Folgen nicht 
ausbHeben. Ein V,erkehrsvacuum ist im Entstehen, ~as die bevorzugten Und so 
anpassungsfähigen neueren V,erkehrsmittel nicht immer auszufüllen in der Lage 
sind. Das zeigt sich z. B. dort, wo die Eis,enbahn sich vor ein'er ungeregelten 
K'onkurrenz aus dem Lokal:::, besonders dem Vorortverkehr der Gr'Üßstädte zu'; 
rückgezogen hat und das v,erbliebene Verkehrsmittel weder nach Qualität, n'Üch 
Quantität, n'Üch Preis' die L'eistung der Schiene immer ersetzen kann I Beweise 
finden sich in Amerika, wie in Frankreich, wo in einigen bahnlos g~wordenen 
Bezirken mitunter ,ein zwar in aUe Richtungen ,einbiegender, doch etwas anar", 
mischer Straßenv·erkehr die frühere R,egelmäßigkeit, Pünktlichkeit und Sicherheit 
nicht immer ,erreicht. Das gilt auch dort, wo durch V,erdünnung der Fahrpläne 
und Einrichtung bahnparaUeler Straßenkurs'e die Unsicherheit des Wählenmüssens 
auch auf d~n Fernv'erkehr übergegriffen hat. -

Bei alledem handelt ,es sich nicht um ein Ring,en zweier Wettbewerber, die ohne 
Schaden für Staat und Gesellschaft bi~ zur Erschöpfung des 'einen sich selbst üher::: 
lassen bleiben dürf,en. Denn beide, Eisenbahn ,und neuere' Verkehrsmittel, sind 
unentbehrlich. Vor allem ,ergibt sich aus ihl'er technischen und ökonomischen 
Verschiedenheit, daß kein'es durch das ander·e ersetzt. werden kann, ohne die 
wachsend~n Verk,ehrsansprüche unbefriedigt zu lassen. 
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Die gegenwärtige Lage ,erscheint deshalb untragbar, weil die Eisenbahn - nach 
den widersprechenden und durch Sachkenntnisse 'Oft wenig geläuterten Urteilen 
der Oeffentlichkeit - z. T. durch 'nicht zu rechtferttgenqe Opfer der Steuer" 
zahler am Leben ,erhalten werden muß. . 

Das Krisenbild bei Staats% und Privatbahnen 
In die Frühgeschichte der Schiene spielte dn Problem hinein, um das es heute 
stiller geworden ist. Die Frage, ob die Eisenbahn alS Staats" oder Privatunter" 
nehmung geführt werden soll, wurd~ nach einigen Rückschlägen in Europa 
zugunsten des Staates ,entschieden. Diese Entwicklung hat in den letzten 
zwei Jahrzehnten ihren Abschlu~ gefunden, als die drei großen ~esteuropäischen 
Privatqahnländer Frankreich, Span~en (aus Gründen der Zweckmäßigkeit) und 
England - aus politischem Grunde, nach den Prinzipien der Labor .. Party _. 
ihre Netz,everstaatlichten. - Die·großen Eisenbahn .. Verstaatlichungen der 80"er 
und folgenden Jahre in Europawaren, frei von politischen T,endenzen, mit den 
Stimmen der liberalen und konservativen Parteien zustandegekommen. Die USA' 
sind heute das Land, das sich aus grundsätzlichen Erwägungen seiner Wirtschafts .. 
politik einer V,erstaatlichung seiner Eisenbahnen widersetzt, 'Obgleich dert gerade 
jetzt Hilfsaktionen zugunsten krisenbedrohter Privatbahnen1) im Gange sind, die 
eine zunehmende Einmischung des Staates erkennen lassen. . 
Das W,esen d~r Krise, in der· sich die Schiene befindet, wird aber durch' die 
Regelung dieses "V,erfassungsproblems" der Eisenbahn entscheidend beeinflußt, 
weil beim Staats .. bzw. Privatbetriebe das Erwerbs .. und das Fürsorgeprinzip 
ungleich. stark hervortreten. Der Unterschied zwischen Staatsf und Privatbahn 
scheint heute weitgehend zusammenzufallen mit dem zwischen unrentabler und 
rentabler Unternehmung. Doch ist dieser Schluß irreführend~ Denn bei allen 
Staatsbalmen zeigt sich, wenn auch in· v,erschiedenem Ausmaße, daß die Quelle· 
des Defizits. in der Uebernahme 'Oder Aufrechterhaltungbahnfremä.er Pflichten 
durch die Staatsbahn . liegt. Diese "unk'ÜmmerzieUe" Führung des Bahnbetriebes 
findet ihren l'echnerischen Nachweis in einer eigenartigen Erf'Ülgs" und Lasten" 
verbuchi.mg,. die sich historisch ,erklärt, wenn auch nicht l'echtfertigt. S'Ü fehlt 
zwischen Staats" und Staatsbahnhaushalt die V,errechnung für eine Vielzahl bahn" 

. fremder Lasten, die 'v,on der Staatsbahn getragen werden, obgleich es sich um 
Maßnahmen im- Inter,esse der staatlichen Wirtschaftspolitik handelt. 
So wurde und ist bis hel,lt~ die Staatsbahn ein gefügiges Instrument der staatlichen 
Subventionsp:olitik, angefangen beim Verbrauchszwang ungeeigneter oder !eurer 
Inlandskohle und denSonderleistungen der Haftpflicht auf der Ausgabeseite bis 
zum Ueberwuche;rn der Vorzugs" und Ausnahmetarife, die die Einnahmen 
schmälern. Die Folge ist eine weitgehende V,erzerrung des Bildes vom Geschäfts," 
erfolg der Staatsbahn. Es leidet aber ,ebenso der Vergleich mit den konkur .. 
rierenden V,erkehrsmitteln, die ihr'erseits vor Erstellung ihres Geschäftsabschlusses 
'Offene und versteckte Subv,entionen vereinnahmen. 
Bei der Staatsbahn z,eigt sich nicht allein jene preblematische Doppelstellung des 
Staates als Verkehrsunterriehmer und als wirtschaftlicher und sozialer Fürsorge" 
träger, 'er ist als Träger der V'erkehrsaufsicht Partei und Richter zugleich. Ge" 
wissenhafte Innehaltung sozialpolitischer Nermen bei der Staatsbahn steht auf den 
Sh'aßen ,ein Privatunternehmer gegenüber, der seinen Arbeitnehmern, auch wenn 

1) So die Long !sland Railroad. deren Konlmr& nach Einbringung neuer Kapitalien durch den Starut 
New Y ork aufg·chohen wurd"", . 



106 Ernst Kühl"r 

sie gewerkschaftlich geschützt sind, selten die gleiche Fürsorge angedeihen läßt, 
wie 'es die Staatsbahn tut. - ' 
Im Gegensatz zu den Staatsbahnen zdgen die Privatbahnen außerhalb Europas 
das 'erstaunliche Bild von Ueberschüssen, die eine stabile und oft befriedigende 
Dividendenausschüttung zulassen. Dies ist die Folge einer Freistellung von den 
meisten der genannten bahnfremden Leistungen. Oft genossen die Privatbahnen 
im Gegenteil Subventionen für die Leistung unrentabler Verkehre. Ihre Behand" 
lung ähnelt vielfach jener, der sich die Straßenv'erkehrsmittelerfr'euen. Schließlich 
entstehen die Ueberschüsse dnz·elner Privatbahnen nicht nur in Amerika aUS 
Quellen, d~e mit dem Eisenbahnbetrieb nichts zu tun haben: Bergbau, Terrain" 
spekulation, Einbeziehung konkurrier,ender V'crkdusmittel usw.2)- Bei alle dem 
z·eichnen sich die Privatbahnen durch eine größer,e Bilanzwahrheit aus. Sie sind 
deshalb für Beurteilung der jeweiligen SituaHon, in der sich die Schiene befindet, 
ein zuv,erlässigeres Barometer als dic Staatsbahnen. 
Bei Staats" wie Privatbahnen ist die Ertragslage heute von Netz zu Netz s,ehr 
unterschiedlich. Dazu kommt, daß das v'eröHentlichte Material, auch in der Auf" 
arbeitung der "Internationalen Eisenbahn Union" in Paris .. nur sehr bedingt inter" 
national vergleichbar ist. Die Entwicklung der heutigen Krise kann an Hand 
summierter Ziffern kaum beurteilt werden. 
Abgesehen von der Wirtschaftskonjunktur schwankt die Lage nach den Ein" 
griffen einer "Eis,enbahnpolitik", wie sie fallwcise beschlossen wird. So wechseln 
auch di,e Symptome. 

Krisensymptome 
Das "her,ausforderndste" Krisensymptom bleibt das in den Abschlüssen bekannte 
Defizit. Daneben treten andere in Erscheinung, die im V,erlauf.e eines Existenz.­
kampf.es mitunter rasch' abwechseln. So kommt 'es, wie ,einst in der Frühzeit der 
Schiene, zu Tarifunterbietungen, zu Rabatten, ,einem Wdtlauf um den billigeren 
Tarif. Zugleich aber beginnt eine V,erteilung der Transporte auf Bahn und Straße' 
nach der Leistungsfähigkeit der Güter. - Ein weiteres Symptom sind die ZU" 
sammenbrüche ,einzelner Privatbahnen, die Stillegung anderer. 
Ein ,entscheidendes Symptom aber bleibt der Wettbewerb zwischen der Eisenbahn 
und den anderen Landverkehrsmitteln. Dieser Wettbewerb steht im Zeichen 
eines heständigen Zurückweichens der Schiene. Die Fragen nach der Ursache 
werden 'entweder nicht gestellt oder von offenbaren Interessenten in oft erstaun" 
lieh oberflächlicher W,eis,e behandelt. 
Di,e öHentliche Mdnung hat sich, j,ener Zeitmode für das j,eweils Modernere 
folgend, auch gefühlsmäßig auf eine Vorliebe für das Straßenfahrzeug festgelegt .. 
dess,en Vorzüge in den he kannten Belangen unleugbar verh:anden sind. Sie hat 
sich darüber hinaus auch materiell am motorisierten Straßenfahrz,eug aufs stärkste 
interessiert, oft genug'Ühne die Rentabilitätsfrage hinreichend zu prüfen, wobei 
ein gewiss,es Repräsentationsbedürfnis nicht selten die scharfe Kalkulation ersetzt. 
Aus dieser Einstellung gewisser Teile der Oeffentlichkeit - dies gilt besonders 
für einig,e ,europäische Länder - ergibt sich vielfach eine 'gewisse öffentliche 
Meinung gegen die Eisenbahn, namentlich gegen ihre älteren Typen. 
Auf ähnliche Urteile stößt die Schiene gegenüber dem Luftverkehr. Die Eisen" 
bahn ist in diesem Kampfe der Meinung,en nahezu unvertreten, zumal ihr be" 

2) Ein treffendes Beispiel hierfür gibt die Camulian Pacifie Rw., deren Bilanz den erstaunlichen 
Beitrag d~eser Beteiligungen zum Geschäf\.s<erfolg vordeutlieht. , 
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mfener Repräsentant in den Staatsbahnländern der gleiche Verkehrsminister ist, 
der auch die Interessen der konkurrierenden Straße wahrzunehmen hat. 

Bei aller V,erschieclenheit des in jedem Lande beobachteten Bildes gilt für aUe 
Netze, daß sie das 'einstige Landverkehrsmonopol verloren haben. Dieses Mono::: 
pol hat durch mehr als dn halbes Jahrhundert bestanden, w,enngleich es bei Er::: 
findung der Eisenbahn noch keineswegs gesehen wurde.3) Der erste Weltkrieg, 
der den v,erk,ehrstüchtigen Kraftwagen auf die Straßen der \Yelt stellte, br,ach 
das Landverkehrsmonopol der Schiene. Seither befand sich die Eisenbahn auf 
einem Rückzuge vor den netten Verkehrsmitteln. Erst in jüngster Zeit beginnt 
die Verkehrspolitik angesichts der erkennbaren Schäden in ein toleranteres Ge::: 
leise einzulenken. Noch immer aber gelten Steuerprivilegien, Barzuschüsse und 
Sachleistungen v,erschiedener Art als Mittel zur Stärkung der Wettbewerber der 
Schiene, beslonders der Straße und ihr,er Automobile. Eine Begründung ergibt 
sich ,aus jener Politik der Vollbeschäftigung 'Oder auch nur der einer gleich" 
mäßigen Wirtschafts,expansion auf Grund konjunkturpolitischer Erwägungen, die 
den Ausbau des Straßennetz.es, unabhängig von künftiger Rentabilität, empfehlen. 
Gelten doch Erdarbeiten (Straßenbau, ebenso Anlage von Flugplätzen), die keine 
Devisen beanspruchen und rdn lohnintensiv v·erausgabt werden, als preiswerteste 
Form der Arbeitslosenhilfe, zumal die betreffenden Löhne nur wenig über den 
Unterstützungssätzen liegen. 

Einheitlichkeit des .Krisenbildes der Eisenbahn besteht auch insoweit, als dLe 
meisten Bahnen der Welt infolge ihrer ungünstigen Abschlüsse einem mißtrauL:s 
sehen Kapitalmarkt gegenüberstehen. Dabei ist die schwache finanzielle Lage 
einer Staatsbahn für die Staats finanzen von besonderer Bedeutung. W,egen der 
Größe der inv'estierten, Kapitalien, die heute einer vermehrten Abschreibungs::: 
gefahr ausgesetzt sind, bilden die Eisenbahnen einen zunehmenden Krisenfaktor 
für di,e öffentliche und damit die Gesamtwirtschaft. Der aus dem Staatshaus" 
halt zu deckende Fehlbetrag muß in aller Regel im Kreditwege beschafft werden, 
worauf der Kapitalmarkt durch besondere Anspannung, Zinserhöhung und Diffe::: 
renzierung zwischen Privat" und Staatskredit l'eagiert. Oft ist es heute unmöglich, 

, Eisenbahnanleihen selbst unter voller Staatsgarantie zu beg,eben. Mitunter ist ihre 
Unterbringung nur zu ungünstigen Bedingungen möglich. So mußten vor Jahres::: 
frist zwei Neuemmissionen der Französischen Staatsbahnen, die einer so pro::: 
duktiven Anlage wie der Elektrifizierung des verkehrsintensiven Ostnetzes dien" 
ten, mit kostspieligen Anreizen ausgestattet werden, um die Zeichnung an dem 
sehr flüssigen Kapitalmarkt zu sichern.4) - Umgekehrt freilich sind die Werte 
rentabel abschließender arnerikanischer Privatbahnen unverändert eine begehrte 
Anlage; ja die Stärke der Börse innerhalb der kapitalistischen Wirtschaft Nord~ 
amerikas ist nicht zuletzt in der Stütz·e gegeben, die jene aus dem breiten Markt 
der Eisenbahnwerte lempfängt. 

3) Noch Gocthe erkennt den Schndlposten und der Bahn für die VerkehrsrevolUlion gemeinsame 
Bedeutung zu. 
4) Die werlgcsichürl!} Tranche konnte zwar mit einem Zins von 41/20/0 hegehen wo,den. Doch 
wurtlen Zins und Kapüt.alsdlUlti an den j!}weiligen Fahrpr!}is der 3. Klass;} gebunden. Da cino 
25o/0-igu Ii'~hrpr?i,s,erhöllU!l~g Loreils. "i11 der Luft las',' und kurz da?ach. vollzoge~ w~rden m~lßle, 
gestaltdell Sich dl'O talslichltchen lled!1lgungen tier Anlc'lho so, als ob SlC nut 200/0 DisagIO lind ClTlcm 
Zinsfuß von 55/8 % 'CmiUiert worden wii!'!}. - Die ungcg,idlC·rlc Trancho abcr mußte 6 0/0 bieten' 
uml ein offeneS' Disagio von <11/2 % einräumen. - Gegell eine etwaige spätcro Senkung der Fahr­
preise sind beitl,c Tranchen <.lurch die Des'linunung geslichert, daß Zins und Kapital n1cht unter 
deli Bcgcllllllgspn!is gesenkt werden können. 
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Die ,eigentlichen Herde der Eisenbahnkrise liegen am dichtesten in Europa, von 
wo sie ihren Ausgang gen'Ümmen und wo sie ihre I schärfste Ausprägung, 
,erfahren hat. Europa, dessen Industrie und Landwirtschaft zu"Grenzprodu~ 
zlenten" besonderer Art innerhalb der Weltwirtschaft geworden sind, sieht S'O 

auch' seine V,erkehrswirtschaft von der Krise· in ihrer schärfsten AuspräglUng 
bedroht. -

Eine Wägung ider Ursa~hen , 
. . \ . 

Gewisse Ursachen scheinen S'Ü allgemein bekannt, daß ihre bloße AufzäMung 
nicht zu rechtfertigen wäre .. Eine historische Betrachtung wird andere in den 
Vordergrund stellen als 'ein~ Untersuchung der aktuellen Lage. Einzdne Ent~ 
wicklungs fehler 'sind für dne Neuausrichtung der Verkehrspolitik unerheblich 
geworden, weil.an ihnen keine Reform mehr anzusetzen vermag. V,ar allem muß 
der V'erlust des Landverkehrsmonopoles als gegebene Tatsache hingenommen 
werden, obgleich, wie noch zu zeigeri sein wird, in der Gewinnung einer neuen '. 
M'Ünop~lstellung.'eine große Zuktinftsaussicht der Eisenbahn beschlossen liegt. -
Der V,erlust des alten MonopoLes ist Jedoch unv.e·rändert von Bedeutung, weil es 
etwa bis 1914 stark genug war, ieine R,eihe spezieller V:erpflichtungen der Schiene 

'zu k'Ümpensieven, wie die Beförderungspflicht, erhöhte Sicherheits;:: und Haft" 
pflichtsvorschriften. usw., di~e ,den heute' mit ihr in Wdtbewerb st~henden Ver~ 

. kehrsmitteln nicht auferlegt wurden. Hierin zeigt sich eine Nichtgleichstellung 
der Starthedingungen, die sich in den von der SchLene geforderten Vorzugs" und 

. Sondertarifen zur w,esentlichst-cn Ursache. der Eis,enbal1nkrise ausweitet. Die Auf" 
lage an die Schiene, umfangJ)eiche . Gruppen sperriger Massengüter 'zu Qft nicht 
äi,e Kosten deckenden Tarifen zu befördern, hat aber darüber hinaus Zt\ einer 
'negativ,en Qualitätsauslese unter. den Gütern geführt,. indem die höherwertigen 
zur Straße abwandern, W'Ü sie 'den geforderf.en Normaltarif für Jene v.'Orzüge 
leisten, die ihnen die Straße bietet.·. ',' . ,~. . , 

In ihrer finanziellen Auswirkung .sch,wer feststeIibar ist .eine. weit~r'e unter den . 
Kris'enursachen, diednige Imp'OnderabiHen umschließen., Im V'OrdergruJ?de steht . 
der Hang des m'ÜderJien 'Menschen zum F'Ürtschritt um: j eden Preis. Hieraus ergibt 
sich zum' Teil j,ene im Oek'Ün'Ümischen, nicht mehr begründete Zuneigung zum 
eigenen Wagen. Diese wird aufr·echt erhalten durc? Schaffung ei~er Mode. 
:A,ehnlich der Damenniode beiert die' Autoindustrie in kurzen Intervallen neue 
M,'OdeIle, indem sie technisch mitunter sehr unbedeutende F'Ortschritte in wechseln" 
den Fmmen den Käufern anbief.et. Die aüf Normung und sparsamen Kapital" 
einsatz angewies'ene Eisenbahn kann sich' 10ft weit he,deuteridere'Fmtschritte nicht 
S'O rasch ,einverleiben. - Der KraftWagen gilt auch als öffentliches Vet:kehrs" 
mittel als das modernere Fahrzeug, dem die Liebe des dem Fortschritt dienenden 
Jahrhtmderts gehört. Das Gleit,en des Spurrades auf der widerstandsärmsten 
aller Fahrbahnen, ,dem Gleis,' mag dem gegen gefährliche Abweichungen auf 
'.wechsdnder Unt.eclag.e ungesichertel} Autoreifen in vielem überlegen sein; die 
M'Üde fragt weder danach, no~h nach der oheren .Lt~istun'gsgrenze der. zwei. \XT ett" 
bewerher. Die Mehrzahl der Besitzer eines P,crs'Ünenautüs bleibt sich zudeJl1 einen 
exakten V'ergleich' der Kosten 'das' Wagens mit dem Preis ~dner Fahrkarte, meist 

. schuldig. Die M'ÜdeweUeaher, die den Kraftwagen ·emporgeh'Üben hat, ist F'Olge 
j·ener willkürlichen Schicksalsfügung, daß der ,y'erbrennungsmot'Ür .nach der" 

, Dampfmaschine erfunden würde und daß deren Müntierung auf dem Schien:en" 
wagen ein halbes Jahrhundert v'Ür der Pr'Übefahrt des .ersten Autos gelan,g. . 

.... 
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Sanierlungsversuchle 
Der ,chaotische Befund der ~ogenannten Sani,erungsmaßnahmen an den europäi~ 
,schen Bahnen ist die Folge der sehr unterschiedlichen Situation, in der sich die 
Rivalen des Landverkehrs ~.efinden. -,- Ein Beispi.el ist die Uneinigkeit über die 
optimale Tarifgestaltung. Daher fehlt meiST der Sanierungsmaßnahme des einen, 
Landes die K!ontroUe an den Erfahrungen ,des ander,en. Selbst über die Frage. 
ob man zur. Erhöhung der Einnahmen die Tarife 'erhöhen oder senken soll, 
wird, wie sich derzeit in USA erweist, von Bahngesellschaften in gleicher Lage 
lentgegengesetzt beurt,eilt. Zwischen den Subventions geboten des' Staates an die 
Unternehmungen der Schiene und der,en Selbstkostenrechnung schwankt noch 
immer die Entscheidung über das zu wählende Tarifprinzip, Wagenraum" oder 
Werttarife. Auch im P,ersonentarif, sp~elt selbst in inflationsfreien Ländern der 
V,ersuch, durch "Kaufkiaftabschöpfung" zusätzliche Einnahmen iu beschaffen, 
.eine Rolle 6). -
Deutlich wird in' Europa die Scheu v~r radikalen W,egen. Den Maßnahmen haftet " 

, U nsysteII?-atik und Kurzfristigkeit an~ }ede V,erwaltung unt,ernimmt ihr Sanierungs,,' 
werkauf dgeneGefahr. Ergebnis ist die kurze Phase, für die sich eine Besserung 
der Lage meist nur ergibt. , 
Ein' Ausweg aus der Krise - international wieder sehr unterschiedlich gehand" 
habt - war dne "Koordinierung" der V,erkehrsmittel, wodurch die Krise meist 
nur ;,v,ertagt" wird. D,ieEntspannung ,erEolgte durch reine Beschränkung' der 
Handlungsfrdheit bei Schiene und IStraße. Dabei ,erfolgte in aller Regel eine 
Verkehrsteilung", die von der Kin sich richtigen Beobachtung ausgeht, daß beide 

'~usammenein Zuviel an Verkehrsleistung bieten. Neben komplizierten Verbots" 
listen· für bahnparallelen Straßenverkehr, die fortlaufend geändert und ergänzt 

, werden müssen, 'erhält die Straße gewisse Nahverk,ehre, und die Leistung der Bahn 
wird auf Mindestentfernungen beschränkt. So wurde der Wettbewerb durch eine 
Reihe 'einander ausschließender neuer Teilmonopole 'ersetzt, die ,häufig neu 
definiert und gegeneinander abgegr,enzt werden müssen. - Dieser Ausweg a,lls 
der Krise leidet bereits darunter, da~ die Konkurrenten, Staatsbahn und Straßen" 
frachter, ,einer KQntrlÜl1e bezüglich Innehaltung ihrer Kompetenzen nicht in gleicher 
W.eise zugänglich sind. Vielmehr kann der dne zum Nachteil des andern seine 
Gr,enz,en leicht überschreiten. Das Nachsehen hatte in Europa meist die Schiene. 

. Auch den wiederholten Rufen nach Kom m ,e r z i a I i sie run g vermQchte weder' 
.' die' Parole "Unabhängigkeit von der staatlichen Finanzverwaltung", noch die, 

wgik der "kostendeckenden Tarif·e" zum Siege zu verhelfen. Es erwies sich 
mitunter als unmöglich, 'eine Staatsbahn als kommerziell geführtes Unternehmen' 
durch. dne Krise hindurchzuleiten. So brachte nicht nur die Wdtwirtschafts~, 
krise die ;,Entkommerzialisierung" der durch das Dawes"Gutachten geschaffenen 
Reichsbahn, auch in Oesterreich und anderen I:ändern folgte einer Kommerziali" 
'si'ert,mg baLd wieder ,eine engere Bindung an den Staat, der in Notzeiten jene 
besou?eren Wiege 'füreine Defizitfinanzierung bereithält. - . 

, ' 

Planmäßiger Rückzug 
Neben diesen kurzfristigen Lösungsversuchen fehlen in neuerer Zeit nicht 'jene 
radikaleren, die das negativ,e Merkmal des V'erzichts an sich tragen. Dabei handelt 
es sich um 'Cinen planmäßigen Rückzug der Schiene vor den andrängenden W'ett". 

b) So erheben noch immer ein2:elno VerwalLungcl1 in Europa Zuschläge für die PolsLerkla~el\, 
, die in der Gegenleis'lung nicht hegründot Slind (Schweden). 
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b werbern der mit 'erheblichen Kapitalverlusten verbunden ist. Er weist strukturell 
. eteressante Unterschiede auE. Uleberwiegend kommen die Lokalbahnen zum 
~liegen. Hier sind ,es inerste~' Linie die. Bahnen mit dner vo~ der Meh~heit der 
Bahnen des betr·effenden G~bletes abweIchenden Spu~, ,:,as nlcht..stets Identisch 
. t mit den für Europa so typIschen Schmalspur" oder "KleInbahnen . - Kriterium f\ die Stillegung ist ferner der Grad des Rückstandes, dem ein Netz infolge lanO'" 
j~hriger Unt.erlassung vo~ E~neuer~ngen verfallen is~ .. Die Auflasst~ng .. des B~" 
t iebes .erfolgt sodann, weIl ,eIne WIederherstellung großerer Produkhvitat durch 
ModernisierUng dnen nic~lt~ufbringb~ren Kapitaleinsa~z ·erforderlich machen 
würde. - Die Stillegung ~lrd In allen Fallen dadurch erleIchtert, daß der Kapital~ 
verlust bereits während vIeler Jahre durch Entwertung der Aktien, inflati;ms::: 
bedingte Tilgung der Obligationen oder eine Abschreibung im Staatshaushalt 
geWissermaßen vorweggenommen wurde. Vor allem bringt die Auflassung des 
Betriebes fast stets dnen Fortfall. der bisher unentbehrlichen öffentlichen 
Subventionen. -

Das Gegenwartsbild in dnig:en char,akt,eristischen Ländern 

Unter dem Kriterium des Grades, den die Krise der Schiene erreicht hat, gliedern 
sich die Eisenbahnen der W:elt deutlich in mehrere Gruppen ,ein. Am besten ver::: 
mochten sich bisher die nordamerikanischen Bahnen trotz einer gewaltigen Straßen::: 
konkurr:enz zu halten. Hi'er sind ,es di'l! Netze im Westen und Süden der USA, 
die infolge der durchschnittlich längeren Reisewege am günstigsten abschneiden. 
Der P,ersonenv,erkehr wird von den meisten Gesellschaften als defizitär bezeichnet. 
Dabei muß die unlösbare Problematik einer unwidersprochenen Zuteilung aller 
Lasten an die zwei Y'erl<Jehrsgruppen berücksichtigt werden. Auch in Amerika 
beansprucht der P,ersonenv.erkehr derzeit hohe Investitionen, die der Bahn Zur 
Last fallen, obgLeich sie im Interess,e anderer Wirtschaftszweige getroffen werden 
müssen (Sicherung des Straßenverkchrs, Ausgestaltung der Bahnhofsanlagen 
nach Gesichtspunkten der Frcmdenverl<cchrswerbung). Das Defizit aus dem 
P,ersonenverkehr in USA wird amtlich G) für 1952 mit 642,9 MU!. $ beziffert, 
wodurch 37,4 % des Nettobetdebsüberschusscs aus d<!m Gütervcrkehr absorbiert 
wurden. Dabei hält der langsame Rückgang im Personenverkehr noch an, 
namentlich im Osten und in den verschiedenen Stufen der "first class" (Pullman" 
dienste). - Eine private Berechnung 'Offiziösen Charakters k'Ümmt zu dem Er::: 
gebnis, daß' der durchschnittliche R,einertrag der nordamerikanischcn Bahnen 
seit 1920, ,also :etwa seit dem Y'erlust ihres Landverkehrsmonopoles, etwas unter 
4 % gelegen hatte 7). Di,ese Rate ist nach der Lage des amerikanischen KapitaJ" 

. marktes sichtlich hoch genug, um den Eisenbahnpapieren ihren h'aditionellen 
Ruf als gute Anlagewerte zu ,erhalt,en und die weitere Kapitalversorgung der 
Schiene zu sichern. Dieser relativ günstigste Abschluß aller Bahnen der W:elt 
hedarf zweier Einschränkungen. 

Zunächst sind auch in USA ,einige Netze stark im Defizit, und zum andern he,,' 
treiben vIele ,amerikanische Bahncn hahnfremde . Betdebe, deren mitunter hohe 
~ktivität den Abschluß des Unternehmens verbessert. - Der Erfolg beruht 
Jedoch vor aUem auf der Anpassung der Tarife an die allgemeine Preisentwicklung. 
Die Y,erw.altungen konnten mit geringen Tariferhöhungen auskommen. Wo diese 

6) Monthly Commont '01' t.hc IIlLersltaLe Commerce Cornmission, Bureau ef Trallsportation 
Economics and SLatis,tic~. 
7) 'Vaher W. Patchell, Vioo Pre~id:cn:t of Iho Ponnsylvallia HH. 

, ' 
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frdlich, wie mitunter im Lokalverkehr, nicht oder nicht rechtzeitig von der Auf~ 
sichtsbehörde (Interstate Commerce CümmissilOn) bewilligt wurden, stellte sich 
auch dort das Defizit ,ein. Die Relation zwischen Einnahmen und Au~gaben ver~ 
schlechterte sich durch teilweise wesentliche Steigerungen der Bezüge, welche die 
gewerkschaftlich besonders starken Bahnbediensteten sich sichern konnten. -
Der Wettbcwerb der Nctze ist unverändert groß. Er spielt sich nicht mehr wie 
einst in g.egenseitiger Preisunterbictung ab, sondcrn ineincr augenfälligen Ueber" 
bietung in der Qualität der L'Cistungen, namentlich im Personenverkehr. -
Sehr wesentlich für die gesunde Verfassung der amerikanischen Bahnen ist 
schließlich das Fürtbestehen dnes Privatbahnsystems, das sich leichter gegen die 
Belastung mit Auflagen, die einer Startgleichheit mit den übrigen Verkehrsmitteln 

. widersprechen, zur Wehr setzen kann. Die weitgehenden Kompetenzen der ge~ 
nannten Aufsichtsbehördeerseben teilweise die Verstaatlichung, die Von der 
gesamten Oeffentlichkeit prinzipiell abgelehnt wird. Der üben genannte Netto~ 
ertrag ,aber muß für dnen Vergleich mit Europa um eine durchschnittliche 
Steuerbelastung von nicht weniger als 22 % erhöht werden. 

Im Gegensatz zu Amerika sind Eu rlO pas Netz.e durcheincn hohen Anteil 
lokalen Verkehrs belastet. Die Einschränkung dieses Lükalverkehrs aber wird 
von der Mehrzahl der Staatsbahnverwaltungen aus allgemein politischen Gründen 
als nicht tragbar angesehen. Die Netze sind dichter, die Reisewege kürz·er. 
Der Wettbewerb ,erfülgt zum Teil im ,eigenen Netz. Der 'Oft unter dem \I{'.ett~ 
bewerb ausländischer Bahnen liegende internationale Durchgangsverkehr ist 
deshalb nicht immer ,ertragreich und weg,en der fortbestehenden Tendenzen zur 
Wirtschaftsautarkie rdativ schwächer als der nordamerikanische Fernverkehr. 
Bei abweichender Spur und dort wieder in verkehrsgeographisch bedingten Grenz~ 
fällen (Portugal) ist Gütertransit fast eine Ausnahme. So erweist sich die im 
19. Jahrhundert durch die Verstaatlichungen ,erkämpfte "gleichmäßigere Durch~ 
schienung" Europas heute für den Ertrag als nachteilig. - Der Vorteil des dichten 
V,erkehrs auf den für Europa typischen VlOwrtnetzen um die Großstädte mid 
Industriez,entren für den P,ersonenvlerkehr wird durch eine zum Tdl extrem 
soziale Ausgestaltung der Tarife lcompensiert. Noch immer tritt vielfach der 
lcostendedcen~e Tarif hinter dem n.ach sozialen Gesichtspunkten aufgebauten 
zurück. Auch ist das Besoldungsschema gerade der Staatsbahnen in besonderem 
Maße durch Ueberwiegen des Soziallühnes gekennz·eichnet, dem sich die auf eine 
Vielzahl kleiner Unternehmen verteilte Straßenkonkurrenz weitgehend zu ent" 
ziehen weiß. - Vor allem aber sind es die vielseitigen Sonderlasten, die den euro~ • 
päischen Bahnen zu Gunsten der Wirtschaft auf.erlegt sind und die den Abschluß 
belasten. So hängt das Ausmaß der Eisenbahnkrisle in den ,europäischen Ländern 
weitgehend vom Umfang der Sondertarife und vom Ausmaß der Valorisierung 
der Tarif,e überhaupt ab. - ' 

Obgleich die fra n z IÖ si s eh ,e n S ta a t s b öl h 11 e n mit ihl'er Tarifref.orm ein 
Bekenntnis zum .kostendeckenden Tarif ablegen, gilt Une Lage als besonders 
kritisch. Das lange F,esthalten an einem Privatbalmsystem, das infolge der erheb~ 
lichen Staatssubvlentioneneine stetige Belastungsverschiebung vom Tarif zur 
Steuer, aus der di'ese Subv,entionen gezahlt wurden, darstellt, wai: durch den 
politischen Einfluß der großen Eisenhahngesellschaften und der zahlreichen sie 
finanzierenden Kleink.apitalisten bedingt. Die hohe Steuerkraft und der Kapital" 
überschuß des Landes bis 1914 konservierten diese Tendenzen. $0 war - oft über 
Betveiben des lokalen politischen Repräsentanten - aus öffentlichen Subventionen 
oder mit Hilfe von staatlichen Ertragsgarantieneine Verdichtung der lokalen 
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Netze 'erEolgt, die nach dem Einbruch der Autokonkurr·enz auf einer durch ähn~ 
liehe Subventionen gefördertcn Straße zu cinem übemäßigen Angebot an V,er~ 
kehrsleistungen führen mußte. ' 
Unter diesen besonderen V,erhältnissenentschloß sich die der Pr6blem~tik des 
übernommenen Erbes bewußte Staatsverwaltung zur Stillegungerheblich,er Teile 
der lokaIen Netze. Daneben bcschränkte sich der Verkehrsverzicht zum T'eil nur 

· auf .den P,ersonenverkehr, wIe auch in anderen Ländern, oder auf den Einsatz 
besonders kleiner und billiger Triebwagen. Gleichzeitig aber bereiteten sich die 
französischen Staatsbahnen auf <einen Geg,enangriff ~or, ,;.ndem ,sie an Hand 'dnl 

, gehender V,erkehrsanalysen, die dne besondere Abteilung inder Pariser General~ . 
direktion durchführt, Teile der stillgelegten Netze zurückgewinnt. Diesem Zwecke 
dienen neu geschaffene "Garesl;1cent~e" im Herzen dnes solchen stillgelegten 
. Bezirkes, wo eine Sammlung der dort anfallenden Gütel'traqspörte ,erfolgt; die 
, sodann in zweckmäßigen Sammelv·erkehren unter Anwendung vorteilhaft durch~ 
gerechneter .Tarife auf der Schiene zu den Anschlußpunkten befö.rdert werden. 
Das System hat sich inzwischen so bewährt, daß nach jeweils, gründlichem 

.Studiitm weiteve solcher ,;Gares<lcentre" geschaffen werdenS). 
In ,einem der für Europa so kennz'~ichnenden K,ontraste steht einem' Ueberangebot 

· an V,erkehrsleistung in Frankreich'dne U nterv.ersorgung im s pan is eh e n 
Nachbarlande gegenüber. Spaniens derzeit beschleunigter wirtschaftlicher', Nach; 

, holungsprozcß begegnete bis zur Gegenw,art <einem nur langsam ~u überwindend~ri 
Engpaß im V,erkchrswesendes großen und topographisch jed~r Verk,ehrslerschlie~ 

,ßung Eeindlichen Landes. Die großen Mängel wurzdten in einer Art von "kolo:1 
. nialem Status", dem das Land bis zum 1. Wdtkriege seitens der für seine Kapital" . 
v:,ersorgung mitbestjmmendenMächte .ausgesetzt war. Die Eisenbahnen waren'­
von nach dem Auslande hin gravitierenden Gesellschaften, ,'2:. T. nach dem Ge" 
sichtspunkte ·erleichterten Rohstoffexports, angelegt worden. Das Gesamtri<etz war 

,weitmaschig und ausgeprägt leistungsschwach. Nach der V,erstaatlichung, 194:0. 
v,ermochte,sich inEolg~ des Materialmangels und der Verarmung ,der Volkswirt" 
schaft infolge des Bürgerkrieges nur sehr langsame Besserung anzubahnen, Heute, 

· befinden sich Spaniens Eisenbahnen in einem Aufschwunge; dcr zu den Krisen" 
,symptomen ander,er Länder im v,ölligen Gegensatze stcht. Der bedenklichste Mal1". 
gel, die Abnutzung des Oberbaus, ist durch Einsatz aUer j\1<öglichkeiten (was' 
keinesw,egs Erneuerung aller Gleise bedeutet) übcrwundcn, S0 daß auf den Haupt" 

· strecken wi,eder schnell gefahren w·e r den k a n n. 'Der Bestand an Personen" 
.wag't;n g'enügt'd,en d.erzdtig'en Bedürfnissen. Durch Einsatz der' 
,,,Talgozügc", di,e durch tiefe Schwerpunktlage sich besonders für steigungs,: und 
kurv,emeiche Linien auch bei älterem Gleismaterial ,eignen, konnte. der Verkehr 

, auf der, wichtigsten V,erbindung mit dem Auslandc sehr modernisiert werden., 
, Zwischen alLen größeren Hafenstädten .und Madrid laufen heute ,erstklassige 

Schnelltriebwagenzüge. Der Güterwagenpark genügt den Anforderungen noch 
~icht ganz. Die Elektrifizierung, auf nicht weniger als 7 Teilnetzc' von teilweise 

. seh~ geringem Umfang aufgesplittert, kann wegen des durch Wassermangel be" . 

. dingten 'Strommangels nur langsam ausgedehnt w;erden .. Bei aUe dem zeigen die 
,Methoden, wie aUe diese Rückstände aufgeholt werden, darüber hinaus abcr neue 
Durchbrüche in modernster Linicenführung eine V.erdichtung des Gesamtnetzes 
erziden, von ,einem einzigartigen Vertrauen zur Schiene. Daneben besitzt Sp.anien . 
ein gutes' Straßennetz, da~ billiger und mit geringerem Deviseneinsatz ausgebaut 

, 8) Nach Mitteilungen, dia dem VerL \in dur Gell.-Divektioll tier SNCF. gemacht· wurden .. ', 
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werden könnte, wenn nicht die Y,erkehrsplanung ut).ddie hinter ihr stehenden 
t~. a. auch ausländischen Kapitalgeber der Schtene 'Offenbar einen Vorzug gäben. 
- So sind di,e Entschlüsse gerade dieses derz:eit mit Y'erkehrsmitteln unterversorg~ 
ten Landes für die Beurteilung der Situation ,der Eisenbahn von symptomatisCh~r 
Bedeutung. -
"Eine besondere Beleuchtung ,empfängt die Eisenbahnkris,e aus der Perspektive 
der kl:ein'en 'europäisch,en Länd,er. Zweifellos bedeut,ete die Hem" 
mung ,durch enge Grenz,en für die Schiene eine stärkere BenachteUigung als für 
di,e Straße. Das gilt vor allem für die Länder mit abweichender Spurweite (Spa .. 
llkn, Pmtugal) und bis zu dner internationalen Verschmelzung wenigstens des 
Güterwagenparkes allgemein. Die Relation zwischen Tarif und Kosten verschiech" 
'cerl sich, wo die üblichen Y,erkehrslinien wegen besonders ungünstiger Steigungs .. 
verhältnisse hohen Aufwand beanspruchen und dabei kurz sind. Dies gilt von 
Desterreich (Br,emi,erbahn) und P:ortugal (aUe Linien zur spanischen Grenz,e) 
mehr als für die Schweiz, die auf Grund der ,österreich ischen Erfahrungen die 
tider liegenden Basistunnels baute. In diesen kleinen Ländern fehlt Jedoch' der 
Ausgleich zwischen kostspieligen Bergstrecken und ausgedehnten Netzen in 
ebenem Gelände. ,-'- ' 
Dk mit rdativ hoh:em Kapitaleinsatz ausgestatteten und- ,entsprechend vorbildlich 
eingerichteten S eh w IC i z 'e r B und ,e s b ahn ,e n gerieten bereits früh in dne ' 
Finanzkrise, weil ihrer hohen Anlagewerte keine Abschreibung durch eine' In" 
Hationerfahren hatten. Der Ausweg bot sich gegen verhältn;smäßig geringe 
Widerstände in ,einer Uebernahme' der Bundesbahnschuld auf den Bund. o,er 
Kapitaldienst wurde so nicht mehr durch tarifliche, sondern durch st.euerliche 
Einnahmen gedeckt, was angesichts des W:ohistandes und einer gleichmäßigeren 
Henutzung der Bahn durch alle Y,olkskreise v,ertretbar ,erschien. Daher ist auch 
der Anteil des Auslandcs an den Einnahmen der Bahn nicht so groß wie außer .. 
halh der Schweiz mitunter angenommen wird. Die Entschuldung der SBB. hatte 
f<:!rner den V.orteil, daß damit eine gewisse Gleichstdlung der Startbedingung,en 
mit der Straße ,erfolgt war. - Die hohe Kaufkraft der Bevölkerung erlaubte in 
der Schwciz seit je ',eine Tarifgestaltung, die - auch angesichts der geringen 
d'.lrchschnittlichen Entfernungen - nicht als überhöht ,empfunden wird. - . 
Ganz anders ist Jas Bild, das di:e 0 ,e s t:erreich is 'ch,e n Bu nd es ba h nen 
bieten. Bis zur Stunde .ist Oesten~eich der Prototyp jener Länder, die den Sub .. 
wntionsbedarf 'einer Yi:elzahl von Wirtschaftszweigen über den BB.~Haushalt 
fLnanzieren. So ist -cin Defizit twtz rdativ niedriger Bezüge und Anspanming 
dniger Nmmaltarif,e unv,ermeidlich. Ihre Anpassung an den Geldwert aber ver" 
spätete sich mitunter durch den schwierigen politischen Instanzenzug. Die Moder .. 
nisierung schl'citet unter Ymanstellung der wegen billiger Stromgewinnung nahe" 
licgenden E1ektrifiz~erung voran. -

.Mit der Herausstellung der vorgenannten Länder wurden im wesentlichen nur 
einige Grenzfälle ,erwähnt, die geeignet sind, die Eisenbahnkrise aUS einer jeweils: 
nach dner bestimmten Richtung zug,espitzten Pcrspektive zu beleuchten. Da .. 
zwischen liegt das Gros der Länder, wo dk mchr allgemeinen Krise~ursachen 
wirksam sind. .... , 

Schließlich gibt le~ noch eine 3. Gruppe von Ländern, die als "krisenfreie Inseln" 
noch kaum bcrührt sind von jenem Ueberangebot an Verkehrsleistung, das gerade·' 
der Schiene wegen fehlender Gleichstellung ihrerStartbedingungen verhängnis .. 
voll wird. Auch dort, wo das' Schienennetz ·eine relative Dichte aufweist, sichern .. ... . . 
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,ein mangelhaftes Straßennetz und niedriger Kraftwagenbestand der Eisenbahn 
einen Teil jenes Monopols, das die Vollausnützung ihrer Anlagen erlaubt. Zu 
dieser Gruppe gehören die Länder des Ostens. Die Krisenwirkung kann freilich 
auch durch eine - gewiß nicht leicht durchzufülu'ende - Verkehrsplanung ab~ 
geschwächt werden, die, auf lange Sicht betrieben, eine Ueberversorgung hintan? 
hält. Daß solche Verkehrsplanung nicht an ein bestimmtes politisches System 
gebunden ist, zeigt die Betätigung der nordamerikanischen Interstate Commerc,e 
Commission, die in zunehmendem Maße die Wettbewerbssituation in ihre Er~ 
wägungen ,einzubeziehen genötigt ist. 

Die Lage bei den Konkurrenten 
Unter dem Gesichtspunkt ,einer relativ,cu Ueberv-ersorgung der modernen Volks? 
wirtschaften mit Verkehrs leistung befinden sich, zumindest latent, auch die KOlV 

kurr,enten der ScMene in einer Krisenlage. Diese Krise ist bei der Schiffahrt zeit~ 
weilig augenscheinlich, während sie bei der Straße und der Luftfahrt durch ein 
Geflecht von Subventionen v,erhütet wird. Es entsteht die Frage, wie sich die 
Wdtbewerbslage in Zukunft gestalten wird, wenn der erzieherische Charakter 
solcher Begünstigungen nicht mehr ins Feld geführt werden kann. Dabei beginnt 
sich heute eine Entwicklung abzuzdchnen, die die relativen Vorzüge der Straße 
zurücktreten läßt. Die L'eistungen des Autotransportes werden mit fbrtsch.rei~ 
tender V,erdichtung des V'crkehrs relativ sinken. Die V,erstopfung der Straße 
und die Unmöglichkeit ihr mit wirtschaftlich tragbaren Mitteln zu begegnen, hat 
im Lande des dichtesten Autoverkehrs ,eine Lage entstehen lassen, die keine 
weitere Verdichtung -empfehlenswert erscheinen läßt. Zweifellos hat die im Durch. 
schnitt -emeichbare Geschwindigkeit auf der Straße eine obere Grenze erreicht. 
Wenn so V,erdichtung und Beschleunigung keine ins Gewicht fallende Steigenmg 
mehr zulassen, so gilt das Gleiche von der Prdswürdigkeit. Die Finanznot der 
meIsten Staaten und der Kampf der Schiene für eine Gleichstellung der Start.­
bedingungen wirken für eine allmählich stärkere Belastung des Kraftverkehrs 
der Straße, wodurch dessen scheinbar überLegene Wirtschaftlichkeit verlorengehen 
muß. Der Sicherheitsfaktör wirkt im Wettbewerb weiterhin zu ungunsten der 
Straße. - Die Entwicklungsmöglichkeiten des Luftverkehrs sind im Gegensatz 
dazu theoretisch noch unbeschränkt. Doch läßt sich mit einiger Sicherheit über.­
sehen, daß di-e Kostengestaltung auch in Zukunft nicht für dne Verbesserll1:g 
der Wdtbewerbslage des Flugzeuges werben wird. - Im Gegensatz dazu haben 
der küstenparaUele Se,ev,erkehr, wie z. T. auch die Binnenschiffahrt, die billigere 
Kostengestaltung auf ihrer Seite. Ihr,e Situation kann sich durch weitere Ent" 
wicklung des seetüchtigen schnellen Kleinschiffs zu Lasten der Eisenbahn noch 
!etwas v,erbessern.9) 

Hauptursachel11 der Eisel11bah~krise 
Ein U eberblick über die Bahnen der Wdt zwingt, als ursächliche Phänomene der 
Eisenbahnkris,e zunächst die bereits erwähnte U ,e b e r ver so r gun g der wirt" 
schaftlich hoch -entwickelten Länder mit V'erk'ehrsmittdn herauszuheben. Dieses 
Uebermaß im V'erhältnis zum - in Europa mitunter stagnierenden - 'Wirtschafts" 
volumen des betreffenden Landes zeitigt ein weit-eres Phänomen: das relative 

9) Auch hitlrfür bietet die jüngs,te sponisüho Entwicklung ßtlwtl,is-fr. Die viden, meist vorzüglichen 
Häfen des Landes sind rnei~t nicht dU'I'ch di-!'<J!de Dmi-tspurbahntlll v()rhunden. Dem CabotagevÜ'rkehr 
ahtlr s-tehen ntluerdings rasche, schnell ladtlJltdo Motorschiff tl von dwa nur 500 t zur Verfügung, 
für deren Uebcrlcgenheit ditl ras-che Abftlrligul1g durch llur eintln Verlader spric~t. 
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Zurückbleiben der Y'erkehrspreise im Verlaufe der letzten Jahrzehnte, namentlich 
bei Berücksichtigung der gebotenen Qualitäten. Dieses letztere Phänomen ist nicht 
ohne Einfluß auf eine spezielle Unsicherheit in der Preisfindung für die Ver:: 
kehrs leistung. Eine ,oHenhar,e Bewertungsunsicherheit gegenüber der Verkehrs:: 
leistung - im Gegensatze zu ,einer weit konservativer,en Preisgestaltung anderer 
Dienstleistungen - bietet dne Erklärung jener starken und plötzlichen Preis:: 
korrekturen, die sich selbst in Staatsbahnländern bei 'einer, Aenderung der Wirt" 
schaftslage ,einstellen und d~e mitunter zu einem langwierigen und widerspruchs:: 
v,ol1en Abtasten nach oben und unten Anlaß geben. Auch im Preisbewußtsein 
des ~onsumenten hat der Preis für die Y,erkehrsleistung einen sehr labilen Platz. 
Ist 'doch die Relation zwischen ihm und den Kosten etwa der L,ebenshaltung in 
jedem Lande ein ganz anderer.10) - Schließlich finden sich zurückgebliebene 
V,erl<!ehrspDeise namentlich in Ländern mit ,einer frischen ,oder plötzlich und stark 
eins'etzenden InflaHon, während sich in Ländern vom Typ der "schleichenden" 
Inflation (Frankreich) 'eher das Gegenteil findet. -

Neben diesen r'eaLen Erscheinung,en spielt als gemeinhin konstatiertes Krisen" 
symptom der F ,e h I b ,e t rag im Eisenbahnhaushalt ,eine deshalb so verhängnis:: 
volle RolLe, weil ,er auf F ,e h 1 b u eh u n g ,e n beruht und deshalb die aus seinem 
angeblichen Yorhandensein gezogenen Schlüsse der Eisenbahn unverdienten 
'Schaden zufügen. - W,enngleich der 'einstige Ueberschuß seit dem Verluste des 
Landverkehrsm;onop~les sich - z. T. fortlauf,end - verringert hat, wäre ein 
Ueberschuß zum mindesten in der Betriebsrechnung bei fast allen Hauptbahnen 
noch vorhanden, wenn die Schiene aus der Verpflichtung zur Gewährung un" 
vergoltener Subventionen an dne Vielzahl an sich subventionsbedürftiger Wirt" 
schaftszwdge 'entlassen würde. Hierzu bedürfte ,es nicht mehr als einiger Um" 
buchungen zwischen den Haushalten der an den Subv,entionen interessierten 
Ministerien und dem Eisenbahnhaushalt, dess,en "Defizit" dann in um die Sub:: 
v,entionen gesteigerten Ausgaben der Ministeden aufgehen würde. Der jeweilige 
W,ert der Subv,ention, wi'e ihn .etwa das Landwirtschaftsministerium für den 
Yorzugstarif für Düngemittel, Kartoffdnoder Holz, das für die Industrie zu" 
ständige Ministerium für Erze und ~ohle, das Sozialministedum für Gewährung 
der Arbeiter:: oder das Unterrichtsministerium für die Studenten" und Schüler" 
karten be,anspruchen, kann unschwer durch dne annäherungsweise Pauschalie" 
rung gefunden werden. - Die Herstellung einer leistungsger,echten Verbuchung 
ist von besonder,er Bedeutung für die Herstellung der "Startgleichheit" zwischen 
der Schiene und ihren W,ettbewerbern. Wesentlich ist, daß die "Umbuchung" 
praktisch allein der Eis'enbahn zugute kommen würde, weil ihre Wettbewerber 
keine nenneswerten Y,orzugs" und Ausnahmetarife gewähren. 

Wirtschaftliche Ausg,angssteUung dner neuen A,e.ra 
Dauerhafte Hilfe kann also nUr von 'einer Berichtigung des verzerrten Kris'enbildes 
bei gleichzdtiger Herstellung dner echten S ta r t g l,e ich h 'e i t mit den Wett" 
bewerbern der Schiene -kommen. Diese Startgleichheit muß in einer annähernden 
Gleichstellung aller V,erkehrsmittd hinsichtlich der zu Ull'en Gunsten aufgewen" 
deten Lasten bestehen. Wenn also die Eisenbahn ihr Anlagekapital zu bedienen 
verpflichtet ist, so muß .tuch der Straßenbenutz'er nach Maßgabe der durch ihn 

10) VVenn sich di'ß LelJDnshaltungskostßn der lkvölkerung heute in Ncw York und Madrid zu­
einander wi,e 4 : 1 verhalten, so liegt der Preis des illnerstädtischen Verkehrsmittels im Verhältnis 
VOll etwa 20: L 



'l1li' . 

116 ErIWt Kühler 

verursachten Ab~utzung für das investierte Straßenkapital einstehen. - Erst nach 
Herstellung dner solchen Startgleichheit ergibt sich ein echtes Bild vom Verhältnis 
von Ang,ebot und Nachfrage im Verk'ehrswesen des betreffenden Landes, dessen 
Umfang sich dann ohne gewaltsame Eingriffe dem Bedarf anpassen wird, wobei 
der amtlichen V,erk!ehrspolitik in ,der Hauptsache dne beratende Funktion ver~ 
bleiben wird. - Der Begriff der Subvention des V,erkehrsunternehmens aus dem. 
Wirtschaftszweig aber kann v,erschwinden, was nicht ausschließt, daß sie im 
Haushalt der Verkehrsunternehmungen als Durchgangsposten erscheinen. ~ Erst 
nach Erfüllung dieser V'Oraussdzungen erscheint die immer wieder angerufene 
"K:ommerzialisierung" durchführbar. - Die Berichtigung der Eisenbahnbilanzen 
hat dnen heute noch vielfach verkannten Vorteil. Die Schiene g·ewinnt ihre 
durch ,einen unverdienten .. ,Rufmord" geschädigte Kreditwürd\gkeit und damit 
ihre Handlungsfähigkeit zurück, auf die sie angesichts ihrer bevorsteh:enden Ent,. 
wicklung angewiesen sein wird. Es erscheint nicht angängig, das leistungsfähige 
Rückgrat des Landverkehrs, das aus den ,ersparten Milliarden der Kulturvölker ge~ 
schaffen wurde, teilweise aus widerwillig eingeräumten Vorschüss,en der Schatz~' . 
ämter in einem nur notdürftigen Gleichschritt mit der Technik zu halten, währenq 
sich ·die freien Kapitalmärkte einer Hergabe neuer Kapitalien an das angeblich . 
so defizitäre Eisenbahnwesen v,ersagen. - Der bevorstehende Entwicklungs1 
abschnitt der Schienenbahnen wird an die Kapitalmärkte vielleicht ähnlich große' 
Anforderungen stellen wie die Frühzdt, als die Finanzierung jener umwälzenden 
Erfindung zum Prüfstein der kapitalistischen Wirtschaftsform wurde. Neben'· 
dem Neubedarf wird unv,ermeidlich ein gewaltiger Abschreibungsbedarf einher" 
gehen. Beider Erfüllung zwingt zu langsamer und vorsichtiger Ueberprüfung.· 
der ,erforderlichen Schritte. 

Die neuen P,erspektiven der Technik 

Die fin~nzielle Sicherung der Schiene ist ,eine der Vmaussdzungen für neue 
Durchbrüche .im BeDeiche der Technik. Die V'erbesserung der Traktionskraft 
vollzieht sich unter dem in Europa verdichtenden Netz'e des Fahrdrahtes wie.in . 
der sich namentlich in Amerika v,ollendeten V,erdieselung. Beide Mittel dienen 
einer Wiedergewinnung des' früheren Monopols der Geschwindigkeit in erster .. 
Linie. Der Dieselmotor 'erlaubt aber auch ganz neuen Elementen den. Zutritt zur . 
Schi,ene. Neben kurz,en und längeren Triebwageneinheiten findet dn Leichtmetäll" 
zug mit ,extremer Tieferlegung des Schwlerpunktes Eingang, nachdem sein Ver" 
suchsstadium ·erfolgreich war. Er ·erst 'erlaubt überlegene Geschwindigkeiten auf 
steigungs" und kurvenr:eichen StDecken. So schuf dn nach dem spanischen Ver" 
su'chsmodell von der New y,ork & New HavenBahn ,entwickelter TALGO"Zug 
bei hoher V,erk'ehrssicherheit neben einer netten Spitz,engeschwindigkeit dank 
dem reduzierten Gewicht ,eine namhafte Senkung der Traktionskosten. In EUDopa 
ist es ,eine verstärkte Normung, die die Voraussetzung für eine Kostensenkung 
schafft. Di,eser Normung werden nicht zuletzt auch die Einz'eltriebwagen der 
eur,opäischen Staatsbahnen zug,eführt werden müssen, die einer Verkehrs" 
auf1()ckerung und· damit auch' dner Rückgewinnung des Lokalverkehrs dienen. 
;W,enngleich die weitmaschigen Netz'e der .gDoßen amerikanischen Privatbahnen 

. sic,h überwiegend' auch weiterhin zur größtmöglichen Betriebseinheit hekennen, 
gipf,eIn auch ihre Ziele, wie sie von den Ldtern der widüigsten Netzle unlängst 
genannt wurden," in Forderungen nach 'y,erringerung des toten Gewichtes, Sen" . 

. kung der'N eubaukost,en durch Serienbau und Steigerung der Geschwindigkeiten. 
Neben· diesen sichibar,en Entwicklungen steht die auf ihre Realisierbarkeit noch' 
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skeptisch zu heurteilende Vis~on einer neuen Schiene, als Breitspur .. oder Ein" 
schienenbahn. -
AUe dies,e Entwicklungen deuten auf eine v'öllige Verschiebung der bisherigen 
Wdthewerbslag,en hin, besonders gegenüber der Straße, die in Qualität und Preis 
ihl'er L'eistung sich ,einer optimalen Grenz'e nähert. Die Eisenbahn gewinnt damit 
einen T'eil jener Monopolstellung im Landverkehr zurück, die sie früher besessen 
hatte. 
Die Ansatzpunkte der neuen Entwicklung werden in den verschiedenen Ländern 
nicht 'einheitlich sichtbar. Doch tret,en sie nicht nur dort in Erscheinung, wo 
Kapitalreichtum hest,eht und d~e Schiene sich· das Vertrauen der' Kapitalgeber 
erhalten konnte, wo zugleich auch jene Kaufkraft ,erhalten blieb, die eine Ver" 
schleuderung der V'erkehrsleistung hintangehalten hat. Die neuen Wege, die die 
Eisenbahn sucht, z'Cigen sich gerade in den armen Ländern, wo der Nachholungs .. 
hedarf am größten ist und dn erzwul1genes Defizit die Atmosphäre 'des Miß" 
trauens v,erstärkt. 
Der Schiene Wettbewerber wird in Zukunft nicht allein die Straße sein, deren 
Ueherlegenheit ,eine leichter,e Anpassung an den individuellen und kurzen W'eg, 
und den kleinsten Auftr,ag bleitJt; dem P'ersonentransport, der das Antlitz der 
Bahnen vmwiegend gemeißelt hat, ist im Luftv,erkehr ein Wettbewerb ent" 
standen, dessen ,ökonomische Grundlage in vi,elen Fällen noch künstlicher g,e" 
stärkt wurde, als di'es bei der Straße der Fall ist. 
Deshalb wird besonders der öffentliche Kapitaleinsatz, wenn das Verkehrswesen 
wieder auf ,eine gesunde Basis gestellt werden soll, planvoll und unter strenger 
Rlentabilitätsprüfung zur VlerfügIllng g,estellt werden müssen. Den gewaltigen 
SubvlenHonen, die von der 'öffentlichen' Hand im letzten halben Jahrhundert 
an den Straßen", See" und Luftvierkehr gegeben worden sind,. wird eine Ver .. 
kehrsplanung zwischen den V,erkehrsmitteln und international folgen müssen, 
um Kapitalfehlleitungen zu VIerhüten, die zu 'einem echten Ueberangebot an V'er" 
kehrsleistung,en führen. 
Ebenso .planmäßig wie der Ausbau wird sich' dn Abschr,eibungspl'ozeß im Be" 
1"eich der Schiene vlollziehen müssen. Davon werden in erster Linie jene zu" 
sammlenhan gloslen S eh malspur bahnlen von g,ering,er Ausdehnung 
betroHen werden, im wesentlichen also europäische "Kleinbahnen". Doch gerade 
hier wird fallweise zu prüf.en sein, inwieweit mangelnde R,entabilität nicht auf 
einer zu langen Unterlassung technisch aussichtsreicher M-odernisierungen beruht. 
Interessanterweise zeig,en ,einige gr,ößel1e, zusammenhängende Schmalspurnetze in 
ganz lentgegengesetzten Bereichen Euwpas und in v,erschiedener wirtschaftlicher 
Situation relative Widerstandsfähigkeit und finanzielle Gesundheit.ll) 
Eine planvlolte V,erkehrspolitik im internationalen Rahmen setzt die Ueher .. 
windung der TrennwirklUng V<Or allem der innereul10päischen Grenzen voraus, 
neben der bereits ,eingeleiteten zwischenstaatlich'en Normung des rollenden Ma" 
terials und Angteichung der Tarife. In die internaHonale V'erkehrsplanung wird 

~1) Da.~ $ilt für die toohnisch vox:b~htLichsbe d:r .schmahp~rbahncn, die ~häli~ch() Bahn (n?bst 
ihren klo~ooron Anschlüss,en) <trolz Ihres gegenwartl,gen DofI1l~ts, das durch ome. verbcssllrte GlolOh­
flIt.ellung dür Stariliedingul?gen. stark. reduziert wel'de,~. kann, wic für ,d,ie ZlI$amm.enhängend~1l 
Schmalspurn<~tze Nordwestspamcns. die von der franzos'lSchml Grenze bel IIcll(layo biS nach Le6n 
und von Navarra bis ins westliche Aslur,iell rotchen. Dies'!) spanilschen Kleinbahnen. dio technisch 
gut erhalten, dabei z. T. elektri:fi1l~ert sind: und SchneHverkehr aUlwQisen, stülren sich froaiOh 
finanzi<:lll auf 'ein~m relativ I>tarkcn Güterverkehr I (Koh~ und Erz). 

: . 
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in >erhöhtem Maße auch der Se>everkehr einzubeziehen sein, bei dem d~e Krisen~ 
symptome teilweise noch schärfer sind als bei den Eisenbahnen, weil durch einen 
internationalen Wdtlauf der Subv>entioni:erung z. T. nur v,on >einer künstlichen 
R,entabilität zu Lasten der Steuerzahler in den Schiffahrtsländerri gesprochen 
werden kann. -
Bei alledem zwingt die neue technische Situation der Eis>enbahn und' die be. 
ginnende V>erschiebung in der Leistungsfähigkeit zwischen ihr und den anderen 
Verkehrsmitteln zu <einer Bereinigung der finanziellen Grundlagen bei allen 
V>erkehrsteilnehmern. . 
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Die kritische Transportwei~e im Kriege 
* * 

Die Eisenbahntruppe 

Die deutschen Fddeislenbahner des ersten Wdtkrieg,es waren eine h:>ch'geachtete 
Truppe. Ihre Bedeutung wurde bei Freund und Fdnd klar erkannt. Der Reichs<' 
wehr wurde nach den Bestimmungen des V,ersailler Vertrag,es die Beibehaltung 
dieser Waffengattung v'erboten. 
Beim Neuaufbau der deutschen W,ehrmacht wurde die Eisenbahntruppe wegen 
der bekannten ICis.enbahnfeindlichen Einstellung der politischen Führung erst spät 
wj,eder auf~estellt. Bei Kriegsausbruch bestanden nur das Eisenbahnpionier" 
regiment 68 und das aus dem ,österrdchischen Heer hervorgegangene Eis·enbahn<' 
pionierbataillon 56. Die österreichischen Offizier,e zeichneten sich durch gründ" _ 
liehe technische K,enntnisse aus, die ihnen im Theresianum in Wien vermittelt 
worden waren. Eine gleichwertige r,eichsdeutsche Ausbildungsstätte bestand nicht. 
Neben den Angehörigen dieser beiden Einheiten bildeten die zahlreichen Sudeten .. 
deutschen, die in tschechischen Eis1enbahnkompanien gedient hatten, den Stamm 
für die KriegseinheHen. 
Dk weiträumige Kr1egführung ,erzwang d~e Aufstellung zahlreicher neu-er 
Tritppenteile: Eisenbahnpionierr,egimenter, Eisenbahnbaukompanien (darunter 
einz,elne Stahlbaukompan~en, Pfeilerbaukompanh!n),' Betriebskompanien, Stell" 
'werkskompanien, Wass,erstaüonskQmpanien und .$ondereinheiten. Als Ver" 
stärkung kam ,eine große Zahl von Bau" und Brücbnbaubatail10nen sowie Last" 
wagenkoLonnen hinzu, außerdem VQn 1941 ab Stahlbau", Brlickenbau" und Hoch" 
bauzüge mit 'erfahrenem technischem P,ersonal, die von Bauunternehmungen 
ausgerüstet waren, ferner gdeg1entlich Einheiten der Organisation Todt. 
Währ,end bei der Roten Armee Eisenbahnbau, "betrieb und "transport straff in 
einer Hand zusammengdaßt waren, 'führten bei der Wehrmacht politische Ein" 
flüsse zu -einer Auf teilung und Z'ersplitterung dieser Aufgaben bis in die obersten 
Spitz,en. 'Die bewährten Eis'enbahnbetriebskompanien wurden 1941 aufgelöst. 

_ Den Betrieb im Frontbereich übernahmen die feldgrauen Eisenbahner, zum großen 
Teil ungediente L'eute, wähl'\end weiter rückwärts die blauen Eisenbahner der 
Reichsbahn einges'etzt wurden. Die Transportaufgaberi wurden v,on Kriegsheginn 
ab von den Bevollmächtigten TranspOl'toffizieren wahrgenommen, denen die 
Fragen des Eisenbahnverkehrs oft ganz neu waren. Die unglückliche OrganisaHon 
führte zu Reibungen, die nur von großzügigen und. zielbewußten OHizier\!n 
und Beamten überwunden werden kQnnten. 
Die Ausrüstung der rasch aufgestellten V,erbände war ungenügend. W,erkzeug, 
Maschinen, Fahrzeuge und Kriegsbrückengerät waren knapp. Wie es mit dem 
l'\ollenden Material für den Eis'enbahnhetrieb aussah, ist. bekannt. Als der Mangel 
unerträglich wurde, befahl Hitler 1942 viel zu spät den Bau von 15000 Kriegs" 
lokomotiven. Darunter mußte die Erzeugung von Panzern, Kanonen und Kriegs<, 
schiHen leiden. Auch di'e Bewaffnung der Eisenbahntruppen reichte nicht aus. 
Flak und panzerbrechende Waffen fehlten fast ganz, so daß die in unmittelbarer 
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Näh'e der Front 'eingesetzten Kompanien bei feindlichen Vorstößen und Durcb 
brüchen wehrlos waren. Oft wurden kleine Gruppen auch im Hinterland übel'~ 
fallen, wo sie abgelegene Strecken wiederherzusteUen oder zu betreiben hatten. 
Die Zahl der GefalLenen war bei den Eisenbahnpionieren prozentual größer als 
bei den P.anzergrenadier,en. . 
Wie schon angedeutet, war seit den dreißiger Jahren die Meinung verbreitet, 
die Eisenbahn spiele im modernen Krieg nur noch eine bescheidene Rolle. 
Der Gang der Ereignisse hat das Gegenteil bewiesen. 

Polen 
In den letzten Tagen des Polen feldzuges, zwischen dem 16. und 20. September 1939, 
kam ,es an ,einem ,entlegenen Punkt der Front zu schwer'en Kämpfen. Kurz bevor 
die deutschen und die mssischen Tmppen zusammentrafen, gab es' im RauIn. 
Lemherg Rückschläge. Der Vormarsch stockte. Dieser Raum war von der Aus~ 
gangsstellung in Oberschlesien über 350 km Luftlini,e entf.ernt. Im Durchschnit{ 
waren täglich 20 km Luftlinie zurückgelegt worden. Off.ensichtlich war eine 
kritischeTransportweite ,erreicht, bei der ,eine ausreichende Versorgung der Truppe 
nicht mehr möglich war. 

Frankreich 
Der Feldzug im W,esten begann am 10. Mai 1940. Bereits am 21. Mai erreichte 
&ommels Panzerspitze Abbevi11e. Am 26. Mai begann der Rückzug der Engländer 
aus Dünkirchen. Die deutschen Kräfte konnten nicht durchstoßen. Den Eng" 
ländern blieb über dne Woche Zeit zur Räumung. Die Luftlinie von der Eifel 
bis Dünkirchen beträgt über 300 km; die mittlere Vormarschgeschwindigkeit 
erreichte ,ebenfalls mnd 20 km/T ag. 
Eine neue Front wurde an Aisne und Somme aufgebaut. Zwischen dem 5. und 
10. Juni brach der Angriff von nettem los. Während die Franzosen am 22. Juni 
1940 im Walde von Compiegne die Kapitulation unterz·eichneten, kam es noch 
zu harten Kämpfen vor Gr,enoble. Die Stadt konnte nicht genommen werden. 
Die Entfernung von der Aisne bis Grenoble beträgt über 400 km. Sie wurde 
mit fast 40 km/Tag durchmess,en. Es war nun nicht mehr möglich, Nachschub 
in nennenswerten Mengen nach vorn zu bringen. Die kritische Entfernung war 
überschritten. - Die Franzosen haUen aus dem ganzen Vormarschgebiet plan~ 
mäßig alle Lokomotiven abgezogen. Auf einigen Strecken hatten sie Personen" 
und Güterwagen zu Zügen von 10-15 km Länge zusammengefahren. Unter 
diesen Zügen waven ,ebenso wie auf der freien Strecke alle größeren Bauwerke 
gesprengt. Erst im Laufe des Juli gelang ,es mit großen Anstr,engungen und auf 
Umwegen, 'eine ·eingleisige V,erbindung bis zur Frontlinie herzustellen. Die kür" 
zieren Strecken durch das Elsaß folgten wegen der Zerstömng der Rheinbrücl<cen 
noch später. Die Ldstung des ·eingLeisigen Stranges mit wenigen Ausweichen 
und Bahnhofsgleisen bJi,eb noch länger'e Zeit ganz ungenügend. Erst nach Wochen 
konnte dn dnigermaßen befriedigender Betrieb aufgenommen werden. 

Rußland 
Der Krieg gegen di'e Sowjetunion wurde über viel größere Entfernungen geführt. 
Hier mußt·e sich zeigen, ,ob 'es tatsächlich ,eine kritische Transportweite gibt, die 
über den V,erlauf der Kämpfe entscheidet. . 
Inden 'ersten 10 Tagen stießen die Panz·erdivisionen der Heeresgruppe Mitte' 
fast 4{)0 km weit vor. Am 30. Juni fiel Minsk. Am 16. Juli 1941 w~lrde Smolensk 
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erreicht,etwa 650 km v'Ün der 'Ostpreußischen Gl'enz,e ·entfernt. Bei dieser Nach~ 
schubweite wurde die Vlersorgungslage so schlecht, daß di,e motorisierten und die 
Panzerdivisi:onen nur nlÜch leng begrenzte Vorstöß,e unternehmen konnten. 
Im Süden begann der Vormarsch erst am 17. Juli. Nach 4 Wochen war fast das 
ganz,e Gebiet zwischen Dnjester und Dnjepr erobert. Die Front war bis zu 500 km 
weit vorgerückt. Nun mußte dne Pause 'eintreten. 
Die Heeresgruppe Nord hatte bis zum 10. Juli 1941 Dorpat und Luga erreicht 
und innerhalb v'Ün 20 Tagen his zu 600 km Luftlinie ·überwunden. Dort blieh 
der Vmmarsch aher wochenlang stecken. Schwere Kämpf,e entwickelten sich, 
hei denen die deutschen Truppen unter starkem Munitionsmangel litten. Die 
Russen konnten z. B. in Estland große R~umungsbewegungen durchführen, ohne 
daß die deutsche Artmede dnen Schuß abzug'eben imstande war. ,Trotz der 
Unterstützung durch baltische Freiwilligenverbände konnte R,eval erst am 
28. August genommen werden, die Insel Oesel fiel erst am 6. Oktoher. Die Rote 
Armee nützte die Zeit zu immer gründlicherer Zerstörung der Eisenhahnstrecken 
und "fahrz,cuge. 
Im September 1941 wUlde L:eningrad ,eingeschlossen. Ein Vorstoß· führte noch 
weiter nach Nordosten. Am 15. Novlember wurde Tichwin ,eneicht. . Es mußte 
aber nach wenigen Tagen wieder aufgegeben werden. Der Nachschub hing an 
einer >einzigen, teilweise zIerstörten ·,eingleisigen Strecke, auf der nur Insdbetrieb 
möglich war. 
Am 22. Nov,ember 1941meldet,e der OKW"Bericht, daß schnelle Truppen Rostow 
genommen hä'Uen. Nach wenigen Tagen mußte die Stadt wieder geräumt werden. 
Dieser Rückzug war nicht nur durch das Kräfteverhältnis an der FrlÜnt erzwungen, 
sondern ·ebenfalls durch die unzur,eichende Versorgung der Truppe mit Munition 
und Kraftstoff. 

Nachschubbeldingwngen 

Wenn die Front vorrückt, werden die Nachschubwege länger. Der Umlauf der 
Straßen" 'Oder Schirenenfahrz1eug1e dauert länger. Die Nutzleistung dnes gegebenen 
Fahrz1cugbestandes kann bei V'erdoppelung der Entfernung nur noch etwa halb 
so groß sein. Dazu kommt der Eigenbedarf der Nachschubk'Ülonnen an Treibstoff 
und anderem Material. Als die deutschen Truppen gegen den Kaukasus vm" 
rückten, lagen die K'Ühlengruben im Donezbecken still. Die Lokomotivk'Ühle 
mußte .aus mehr als 1000 km Entf'ernung von Oberschlesien herangefahren werden. 
Schließlich war jeder 8. Zug rein KoMenzug. Beim Sttaßentr,ansport ist das 
V,erhältnis des Eigenbedarfs zum nutzhar·en Laderaum 'erheblich ungünstiger. 
Er braucht auch viel mehr Fahr'er, S'Ü daß für die Versorgung des eigenen Per" 
s'Ünals mehr Laderaum abgezweigt werden muß. Eine Zeitlang wurden Truppen" 
teile im Osten durch Flugz1euge mit Trdbstoff vIersorgt. In einem Fall brachf.en 
die Maschinen hei jedem Flug 9 t Benzin aus Rumänien bei einem Eigen" 
v1erbr.auch von 7 t. 

I 

Die Leistung der Nachschub1in~en nimmt tatsächlich 'erheblich rascher ab, als der 
Zunahme der Entf,ernungen entsprechen würde. Für jedes Verkehrsmittel kann 
eine kritische Transportweite ber'eclmet werden, bei der dne genügende Nutz" 
leistung nicht mehr lerzielt werden kann. Der Bedarf der kämpfenden Truppe 
kann über größere Landentf,ernungen nur auf der Schiene herangeführt werden, 
die im Massengütertransport der Straße weit überlegen ist und deren kritische 
Entfernung viel größer ist. Bei der Schiffahrt liegt die kritische Transporlweite 
noch erheblich höher. 
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Es mag 'eingewandt werden, daß die Bedeutung des Nach'schubs und insbesondere 
die Wichtigkeit der Eisenbahn übertr1eben werde. Deshalb sei ,ein weiterer VOl.'", 
gang angeführt, bei dem dn Rückzug ohne jegliche feindliche Einwirkung el'", 
zwungen wurde. 
Im Sommer 1942 stießen die deutschen Truppen zusammen mit Rumänen und 
Ungarn in den Kaukasus vor. Am 24. Juli wurde Rostow zum zweiten Mal g~" 
nommen. Schon am 9. August ,erreichte die Panzerspitze Pjatigorsk, in der Luft" 
linie 500 km von Rostow ,entfernt. Die Panz-er rollten unaufhaltsam zum T'erek 
in der Richtung auf Mosdok - Grosny weiter vor. Dabei wurden. die dünnen 
Nachschubadern aber so überdehnt, daß die Panz,erspitze, ohne irgendwie V0l1l. 

Frei nd bedrängt zu sein, um über 100 km zurückgenommen werden mußte. Für 
über 3 Wochen lag sie f,est und mußte untätig abwarten, bis der nötige Kraftstoff 
wieder zugeführt werden konnte. -Eine Zeitlang war eine Eisenbahnkompanj_e 
mehr wert als ein Panzerregiment. 
Bei Beginn der SommerofEensive 1942 hatte die Rote Armee auf den Eisenbahn .. 
strecken besondere Eisenbahnzerstörungsbatai11oneeingestCtzt. Auf viele Kito ... 
meter Stvecke war j'eder Schienenstoß gespr'engt und außerdem waren auf große 
Längen die Schwellen aufgerissen. Die z'erstörten Str,ecken waren mit Berührung's .. 
Zeit" und Radiominen so vers,eucht, daß die Wiederherstellung stark verzögert 
und durch die Auslösung der Radio" und Zeitminen immer von neuem aufgehaltell. 
wurde. Die Eisenbahnbrück'e über den mächtigen Don in Rostow, die nach del.' 
Zerstörung Ende 1941 von den Russen behelfsmäßig wiederhergestellt worden. 
war, war zum zweiten Mal sehr gründlich z'erstört worden. Südlich davon hatten 
die Russen nicht mehr '.l1echtz,eitig räumen können. Dk Luftwaffe hatte den. 
Rückzugsweg unterbrochen. Auf beiden Gleisen der Strecke nach Baku stand 
hier Zug hinter Zug, die Lokomotiv,en gesprengt, die Wagen teilweise ausge" 
brannt, die Brücken v,ernichtet. Trotz angespanntester Arbeit mußten lange 

I Wochen vergehen, bis die 'ersten Züge bis Rostow und wenig später in den 
Kaubsus rollen konnten. 
Die ,erzwungene Angriffspa,use ,ermöglichte es den Russen, dne neue Abwehr", 
front aufzurichten. Währ,end des \Vinters bauten sie mit ungeheurem Einsatz von 
Arbeitskräften ,eine ganz neue, <etwa 400 km lange Eisenbahnlinie v'on Astrachan 
am Ufer des Kaspischen M'eeres ,entlang nach Machatsch KaIa, um wieder eine 
durchgehende Schienenv,erbindung mit dieser Front und mit Baku zu bekommen. 
Im ersten T,eil der SommeroHensive 1942 griffen deutsche, italienische, ungarische,. 
slowakische und kroatische Verbände vom Donezbecken aus nach Nordosten an. 
Ende Juli kam 'es zu der schweren Schlacht von Kalatsch im großen Donbogen, 
in der die deutschen Truppen über 300 km von der Eis,enbahnspitzeentfernt mit 
geringen Munitionsvorräten tagelang ,erbitterten Gegenangriffen standhalten 
mußten. Das war das Vorspiel zu Stalingrad. Auf den beiden wenig leistungs" 
fähigen, -eingleisigen Strecken über Lichaja - Morosowskaja und von Ros~ow 
aus über Salsk - Kotelnikowo konnte schon vor der Einschließung Stalingrads 
nie genügend Nachschub für diesen Brennpunkt schwerster Kämpfe - heran" 
gebracht werden. Na,ch der Einschließung war auch eine ausreichende Luft" 
versorgung nicht möglich. 

Phasenverschiebung 
Die zeitliche "Phasenverschiebung" zwischen dem Vorrücken der Panzerspitzen 
und dem Nachfolgen der Eisenbahnspitzen ist unvermeidlich. Die Eisenbahn" 
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pioniere setzten Erkuridungstrupps in vorderster Front ein, um die Wieder .. 
herstellung von Str,ecken und Brücken so rasch wie möglich einzuleiten. Auf der 
freien Str,ecke und in Bahnhöfen'kann der Wiederaufbau an zahlreichen Stellen 
gleichzeitig beg'Onnen werden. Der Arbeitsfortschritt hängt dort im wesentlichen 
v'On der Zahl der verfügbaren Kräfte ab. Bei der \'{Tiederherstellung von Brücken 
ist aus technischen Gründen die Vorbaugeschwindigkeit beschränkt. Hier zeigten 
sich je nach Ausbildung und Ausrüstung der Truppe bei Russen, Deutschen und 
Amerikanern deutliche Unterschiede. 
Das Ausmaß der Phasenverschie1;>ttng hängt von verschiedenen V'Oraussetzungen 
und v'On den wechselnden örtlichen V'erhältnissen ab. Die Eisenbahnspitze kann 
aber nie ,mit der Geschwindigkeit der Fronttntppen v'On 20 bis 40 km am Tag vor .. 
geschoben werden. Die ,entst,ehende Lücke muß mit Straßen transporten über .. 
brückt werden, so daß deren kritische Entfernung für den F'Ortgang der 
Operationen ,entscheidend wird, bis ,es gelingt, die Eisenbahnspitze mit aus .. 
reichender L1eistung v'Orzuv,erIegen. ' -
Als besondere Erschwernis kam im Osten das Umspuren der Strecken hinzu. 
Hinter der deütschen Fr'Ont wurden nur wenige Linien längere Zeit mit der 
russischen Breitspur betrieben. Das Brdtspur"RoIImaterial war knapp. Der Um .. 
schlag der Güter kostete Zdt und Kraft. Nach und nach wurden aUe Str'ecken 
auf N'Ormalspur gebracht, dn Vorgang, der bei der Umstellung der Knoten .. 
bahnhöfe erhebliche technische Schwierigkeiten und Leistungsverluste mit sich 
brachte. Im Herbst 1942 konnte mit Normalspul'zügen bis Stalingrad und in den 
Kaukasus gefahren werden. Dort stellte sich noch das Pl'oblem der Wasser .. 
und Kohlenversorgung. Di'e Russen hatten in den wasserarmen Gebieten KtOndens" 
maschinen mit Rohölfeuerung (Naphta) benutzt. Deutsche Lokomotiv,en für 
solche Verhältnisse gab 'es nicht. Der Maschinendienst der Fcldeisenbahner hatte 
auch mit ganz ungewohnten Winterschwierigkeiten zu kämpfen. 

Ostfront 
Nicht nur der deutschen Eisenbahntruppe war ,es unmöglich', mit der Vormarsch" 
geschwindigkeit der Front Schritt zu halten. Bei den Vorstößen der Russen und 
Amerikaner zeigte sich die gleiche Erscheinung und eine ähnliche kritische 
Transportweite, übwohl dre Rüte Armee 'ebenso wie die äußerst stark movorisierten 
Amerikaner beim Rückzug und Vormarsch der Eisenbahn eine viel größere 
Bedeutung beimaß. - Nur nebenbei sei erwähnt, daß sich die Engländer bei dem 
Kampf gegen das deutsche Afrikakorps stark auf die Eisenbahnlinie von Alexan" 
dria nach Sollum stützten, die während der Kämpfe bis Tobntk verlängert wurde, 
obwühl parallel dazu das offene M'e,er als Nachschubweg zur Verfügung stand. 
Aus dem weiteren V'erlauf des Krieges seien nur einige wichtige Abschnitte und 
Entfernungen angeführt. , 
~ls die 6. Armee in Stalingrad zusammenbrach, betrug der Abstand von der 
übrigen Ostfr'Ont bereits über 300 km Luftlinie. Die Kaukasusfront wurde im 
Januar 1943 innerhalb von 4 Wochen um 500 km auf den Kubanbrückenkopf 
zurückgeworfen, wo die Front dann wieder monatelang zum Stillstand kam. 
Vom 2. Sept'ember bis 1. Oktober 1943 wurde' der Süd" und der Mittelabschnitt 
der Ostfront um rund 200 km zurückgedrängt, vom 2. März bis 1. April 1944 

,der Südabschnitt um weitere 300 km. Zwischen dem 23. Juni und dem 7. August 
1944 stießen die Russen im Mittelabschnitt um etwa 500 km vor. Nach jedem 
Vorstoß 'erzwang die schw~erige Nachschublage eine längere Pause, bis das Netz 
der rückwärtigen V,erbindungen wieder die notwendige L'cistung 'erreicht hatte. 
Die am weitesten vorgestoßenen Kräfte l<lonhten während dieser Zeit von ver .. 
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langwierigen Kämpfen am Plattensee in Ungarn vom Dez,ember 1944 ab. 
:Am 13. Januar 1945 begann der große Angriff bei Warsch:au und an der mittler.el). 
W'eichsel, der dIe Sowjetarmee 500 km weit nach Westen bis vor Küstrin und 
Frankfurt (Oder) führte. Wiederum erzwangen die Nachschubverhältnisse eincl1. 
zweimonatigen Stillstand. Erst am 16. April setzten die Russ,en zu ihrem letztcll 
Vorstoß gegen die ·erschöpften deutschen Verbände an. Am 7. Mai 1945 fuhrell 
Züge auf russischer Breitspur in Berlin ein. 

W,estfront 
Im W,esten ,erfolgte der gvoße Durchbruch der Amerikaner bei Avranches Ende 
Juli 1944. Am 25. August wurden Paris und Troyes ,erreicht, am 14. Septernbel' 
die Reichsgrenze. Die Nachschuhentfernung sHeg auf 500 km. Auch hier hat 
nicht der W·estwalI, sondern der Mangel an Nachschub Halt geboten, worauf 

. Eisenhower in Sreinem "Kl'euzzug in Europa" hinweist. An einzelnen Stellell 
wurde der W,estwall schon im ersten Anlauf überrannt. 
Fqr ihre V,ers'Ürgung richtden die Amerikaner zuerst ausgedehnte Einbahnstraßen,. 
systeme 'ein, der,en gl'ößtes, der R,ed Ball Expreß, von St. Lo an Paris v'Orbei 
nach Osten führte und hin und zurück ,eine Länge von über 1000 km aufWies 
:Auf dieser Streck,e waren über 5000 Lastwagen dngesdzt. Der Betrieb diese; 
Einbahnstraße wurde im Nov,ember 'eingestellt. Der Nachschub wurde von del' 
Eisenbahn übernommen, die von den Amerikanern mit gr·ößtem N achdntck 
wiederhergestellt wurde. Hunderte von neuen L'Okomotiv'en und Tausende VOll 

Güterwagen wurden über den Atlantischen Oz·ean gebracht, um rasch die nötige 
Nachschubleistung zu erzielen. Sie waren schon vor Beginn der Invasion gebaut 
worden, zur rechten Zdt. Später schlugen die amerikanischen Truppen in W'esel 
Duisburg, Mainz, Mannheim und Karlsruhe Eis,enbahn~Kriegsbrücken über der: 
Rhein. So schnell wie möglich wurde quer durch Süddeutschland mit Umwegen, 
die durch die Zerstörungen erzwungen waren, dne zweigleisige Strecke bis Linz 
an der Donau vorgetrieben, die nach Ende der Kampfhandlungen noch wochcn", 
lang ausschließlich von den Eis'enbahnbetriebsbataillonen der Eisenbahn~ Groß", 
divisionen betrieben wurde. 
Zu ,erwähnen sind auch die Oelleitungen, die die Amerikaner von Cherbourg, 
Marseille und Antw,erpen aus bis zum Rhein vorstreckten, sowie "PLUTO" 
(Pipe Line Under The Ocrean), die Oelleitung unter dem Aermelkanal. 
Aus jüngster Zeit ist die Nachschubaufgabe der Berliner Luftbrücke anzuführen. 
Auch im Koreakrieg hat der Eisenbahnnachschub für heide Seiten trotz der 
v,l!rhältnismäßig kurz·en Entfernung von den Häfen und trotz stärkster Moton" 
sierungeine große Rolle gespielt. 

Moder.ner Nachschub 
Bei modernen Auseinandersetzungen werden alle V,erkehrsmittel verwendet. 
Jredes hat $leine hestimmte L'eistimgsgr'enze und ein~ kritische Transportweite. 
die nicht überschrittren werden können und die Rdchweite aller Operationen 
festlegen. 'Nach der Ldstung geordnet ist dIe Reihenfolge: Schiff, Oelleitung, 
Eis,enbahn, Kraftwagen, Flugz,eug. 
Es wäre ein schwer'er Fehler, die Nachschubdienste unter den berüchtigten 
Sammelbegriff "Etappe" rein zuordnen und als ,etwas Minderwertiges anzusehen. 
Besonders muß nach den Erfahrungen des letzten Krieges vor einer Unter" 
schätzung der Eisenbahn ,nachdrücklich gewarnt werden. 
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Am 21. Juni 1955 jährt sich der Tag zum)60. ,Male, an dem 'der Nord~Osts,ee~Kanal 
während der "Kieler W'üche" in Holtenau bei Kiel feierlich ,dem Weltv,erkeh:r 
übergeben wurde. Die Tatsache, daß Deutschland durch den großartigen Bau 
des l"ord"Ostsee"Kanals ,eine kulturelle Großtat schuf, nehmen wir heute 'Oft 
schon als 'etwas Selbstv,erständliches hin. Um SD mehr ,erscheint ,es angebracht, 
im Gedenken an die vür 60 Jahren erfolgte Einweihung des Kanals, sich der Ent" 
stehungsgeschichte und Entwicklung dieser bedeutenden Seewasserstraße zuzu~ 
wenden, zumal dn gutes Stück deutscher Geschichte sich darin widerspiegelt. 
Es mag auf den rersten Blick auffällig 'erscheinen, daß der Gedanke eines Nürd" 
Ostsee"Kanals nicht schün zu .einer Z'eit aufgetaucht und ,erwogen ist, in der der 
mächtige Städtebund der Hansa die nürdischen Meere ,beherrschte und nicht nur 
in den deutschen Küstenstädten, sündern auch in denen Skandinaviens und den 
baltischen Städten, der deutsche Kaufmann, der deutsche Reeder allein für Handel 
und Wandel sürgte. Aber wenn man sich rerinnert, daß die Blütezeit der Hansa 
in reine Zeit fällt, wo df!r Seeweg nach Ostindien und Amerika nüch nicht en~ 
deckt war, WD di,e Erzeugnisse Asiens und Afrikas, süweit sie im Nürden Europas 
Absatz fanden, nicht auf dem Seewege, sondern von den ,italienischen Seeplätzen 
aus über Land an die Küsten der nordischen Meer,e 'geführt wurden, so ist damit 
die Erklärung leicht gefunden. Der Handel bewegte sich 'eben 'damals unter 
Zuhilfenahme des Landtranspürts in langen WagenzUgen und Karawanen. Daß 
schün zu Ende des 14. Jahrhunderts die Lübecker mittels des sog. Stecknitz .. 
kan.1ls unter Zuhilfenahme des in dIe EIbe mündenden Wasserlaufs der Delvenau 
eine -V,erbindung zwischen Trave und EIbe und damit zwischen Lübeck und 
Hamburg herstellten und im Jahre 1425 ,eine zweite Verbindung zwischen jenen 
Städten und Flüssen unter Benutzung der Alster und Beste - Nebenflüsse der 
EIbe bzw. Trave ""7" durch Hamburg unt,er Beihilfe Lübecks zustande kam, kann 
nicht als Beweis dafür, daß man damals bereits 'einen Nord~Ostsee"Kanal für 
zweckmäßig gehalten hätte, herangezogen werden, da beide Kanäle selbst für 
Seeschiffe damaliger Zeit in nicht ausreichenden Dimensionen angelegt würden 
waren. Diese Kanäle dienten wohl nur dem Lokalverkehr zwischen Hamburg 
und LÜbeck. Der in den Jahr,en 1391 bis 1398 erbaute Stecknitzkanal kann jeden .. 
falls als dner der ältesten Kanäle in Europa angesprochen werden. 
Einen den Umweg um Skagen abschneidenden für Seeschiffe befahrbaren Kanal 
hat zum: 'ersten Male König Christian IH. (1533-1559) von Dänemark geplanf, 
und zwar vün Ripen an der Nürdsee quer durch Schr.eswig untcr Benutzung der 
'Täler der Ripenau und Königsau, :entweder nach Kolding 'Oder nach der tief 
in das Land sich hineinstreckenden Haderslebener Führde. Es ist nicht bekannt, 
woran die nie begonnene Ausführung des Planes gescheitert ist. Im Jahre)571 
faßte Herzüg Adülf von Schleswig"Holstein, der Bruder Christians 111., den 
Plan, unter Benutzung des Stromlaufs der Eider dnen Seckanal durch' scine Lande 
herzustellen. Auch dieser Plan blieb unausgeführt. Intcressant ist, daß auch der 
Dreißigjährige Krieg, der in deutschen Landen sü unsägliches Elend gcschaffen 
und seine Kultur um Jahrhunderte zurückgeworfen hat, dennüch in der Pers 'On 
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von Wallenstein, den die Welt zumeist nur als furchtbaren Kriegshelden kennt, 
einen neuen P,örderer für den Kanalbau fand. W.allenstein faßte den Plan, durch 
dne Durchstechung der jütischen H~lbinscl einen v'Ür Dänen und Schweden 
sicheren W'eg in die Nordsee zu schaffen. Außer dem Namen Wallensteins ist 
n'Üch dn weiterer hervmragender Name des 17. Jahrhunderts mit dem Nord" 
Ostsee"Kanal v,erknüpft, der Oliv,er Cromwells. In den fünfziger Jahren knüpfte 
der Protektor von Engiand und König Carl Gustav von Schw,eden Unterhand" 
lungen an, um dem ,englischen Handel ,einen näheren, sicheren und z·ollfl1ei:en 
W'eg nach den Ostseehäfen durch dnen Kanal zu verschaffen, der v,on Wismar 
an der Ostse,e in den Schweriner See, von da mit Benutzung des Stl'Omlaufs der 
EIde in die Eibe führen sollte. Erhebliche Geländeschwierigk'eiten, vor allem aber 
der bald ,erfolgende T'Üd Cr'Ümwdls (1658), haben auch diesen Plan nicht ver", 
wirklichen lass,en. Ein volles Jahrhundert hindurch hat dann das Kanalprojekt 
vollständig geruht. 

Die 'erste wirklich bedeutsame Y,erbindung zwischen der Nord" und Osts,e,e wurde 
durch den unt,er dänischer Regierung in den Jahren 1777 ·bis 1784 erbauten s,og. 
"Eider"Kanal" geschaffen, der v'Ün H'Ültenau (Kiel), R.endsburg unter Benutzung 
des Stromlaufs der Eider bis T,önning führte. Aber auch der Eider"Kanal konnte 
wegen seiner geringen Tiefe (nur 3 Meter), der ,vielen Krümmungen und seiner 
s'echs Schleusen nur in unterge'Ürdnetem Maße der Seeschiffah'rt dienen. Die 
Durchfahrt durch den Eider"Kanal dauerte lange, Segelsc~iffe brauchten minde" 
stens dvei bis vier Tage und Dampfer retwa 40 Stunden. So wurden im '19. Jahr" 
hundert von deutscher Seite in richtiger Erkenntnis der Wichtigkeit dieses Ver" 
bindungsweges mehrfache Pläne über die Verbesserung dieses Schiffahrtsweges 
ausgearbeitet, die aber infolge des Widerst'lndes I>änemarks, des unbeschränkten 
Beherrschers der vorhandenen Fahrstraße durch den Sund und die Belte, nicht 
zur Ausführung kamen. Erst im Jahre 1864 griff die 'preußische Regierung 
den Plan zur Schaffung dnes guten Yerbindungsweges v'Ün der Nordsee' zur 
Ostsee wieder auf und beauftragte das preußische Handelsministerium mit den 
Y'orarbeiten zu ,einem Nord"Ostsee"Kanal. Der damals daraufhin y'Ün dem Ge" 
heimen Baurat Lentze ausgearbeitete Entwurf sah die Linienführung St. Marga" 
rrethen-R,endsburg-Eck'ernförde v'Ür, der auf Verlangen des preußischen Kriegs" 
ministeriums in St. Margavethen-Kiel abgeändert wurde. Auch dieser Plan bHeb 
jed'Üch infolge der politischen Ereignisse des Jahres 1866 zunächst unausgeführt. 
Erst als nach dem Kriege 1870/71 das neue Deutsche Reich 'entstand und der 
deutsche Handel und Verkehr, di'e deutsche Schiffahrt gr1ößer wurde und, was 
für den Bau des Kanals ausschlaggebend war, dire deutsche Kriegsflotte erstarkte, 
sah man in immer weiteren Krreisen rein, daß die Schaffung eines verhess1erten 
Kanalw:eges von der Nordsee zur Ostsee dringende Notwendigkeit wurde. Der 
vieraltete Eider"Kanal genügte den Ansprücll'en der Seeschiffahrt sch'Ün lange 
nicht mehr und der gefährliche W,eg um Skagen war zeitraubend und k'Üst" 
spielig, f'Ürderte alljährlich viele Opfer an Schiffen und Menschenlehen, und 
v,om strategischen Standpunkt aus war die Schaffung eines Nord"Ostse·e"Kanals 
dring,endes Gebot, da der W:eg um Skagen durch dänisches Hoheitsgebiet führte 
und im Kriegsfalle leicht gesperrt werden konnte. 

So begann mit dem Jahre 1878 der neue Z.eitabschnitt der Vorgeschichte des 
Nord"Osts,ee"Kanals, indem 'ein Hamburger Kaufmann und Reeder, H. Dahl" 
str,öm, reine Schrift "Die Ertragsverhältnisse <eines schleswig"holsteinischen See" 
schiffahrts"Kanals, Hamburg 1878" veröffentlichte. D~e Pläne Dahlströms gingen 
anfangs darauf hinaus, für den Nord"Ostsee;::Kanaleine Aktiengesellschaft zu, 
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gründen, dne Absicht, die v,om Rdch aus naheliegenden Gründen 'bald, 
worfen w~rde. Die Dahlstr,öm'schen Pläne fanden bei der Regierung anfa:

e
;; 

z,,:,ar we~~g ,entgegenkommende Aufnahme. Trotzdem erlahmte Dahlström bei 
8emen Pl~nen ~nd Bestr'ebungen zur Schaffung eines Nord~Ostsee~Kanals nicht 
und trat Im.glelc~,en Jahre mit 'einer neuen Broschüre "Der Nord~Ostsee~Kanal 
al~ Durchsh~? mit. EndschIeusen, der Elbmündung, dem Eidergebiet und der 
Klder B;tcht .an dIe Oeffentlichkeit und legte sie den deutschen Behörden vor, 
woraufhmer 1m Jahre 1880 von der Regierung in Schleswig die Erlaubnis zur 
Vornahme der Vorarbeiten für den Kanal erhielt. , Der von lDahlstr'öm au~ 
gearbeitete Kanalplan Brunsbüttel-Rendsburg-Kiel gab im allgemeinen später 
die Grundlag,e für den Reichs,entwurf ab. 

o Durch,clas Reichsge8etz v'Om 16. Mai 1886 wurde dann die Herstellung eines für 
die Ben:u~~ung d~.rch die deutsche Kriegsflotte geeigneten Schiffahrtskanals von 
der Elbmundung uber R'endsburg nach der Kieler Bucht auf Kosten des Deutschen 
&eichs unt,er der Voraussetzung genehmigt, daß Preußen zu den auf 156 Mill. 
M:~rk v,e~anschlag.ten Gesamtkosten den B<!trag von 50 Mill. Mark im Voraus ge .. 
wahrt. DIeser Bedmgung wurde durch das preußische Landgesetz vom 16. Juli 1886 
genügt. 

Der Grundstein zum Bau des Nord~Ostsee"Kanals wurde am 3. Juni 1887 durch 
den gl'eis,en Kaiser W,ilhelm 1. gelegt. Der schwierige, großartige Bau dauerte 
v'On 1887 bis 1895, und vor nunmehr 60 Jahren fand am 21. Juni 1895 zur 
"KielerWoche" in Holtenau bei Kiel ,d~e in aller IWdt bekannte feierlich;e 
Schlußsteinlegung durch den damaligen regierenden Kaiser Wtlhelm II. statt, die 
mit ,einer glänzenden internationalen Flottenschau auf dem Kieler Hafen v,er" 
bunden war. 
Nachdem der Nord"Ostsee"Kanal,etwa ein Jahrz'ehnt lang den Ansprüchen der 
deutschen Kriegsmarine genügt, auch bei steigendem Verkehr der Handelschiff" 
fahrt gr,oße Di'enste geldstet hatte, mußte der Erkenntnis Raum gegeben werden, 
daß seine Einrichtungen im Vergleich zu den stetig anwachsenden Fmderungen 
der Schiffahrt an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit angelangt und schon wieder 
unzulänglich waren. Die Schiffsabmessungen hatten sprunghaft zugen'Ommen. 
Hierzu kam, daß die Zahl der den Kanal benutz,enden größeren Dampfer immer 
mehr wuchs, wodurch bei den bisherigen Kanalabmessung,en ein zunehmendes 
z'eitwdliges Stilli:egen der kleineren Fahrzeuge und Schleppzüge in den Aus.. 
weichen v,erursacht und eine Hemmung des sonst s'O ,erfreulich iiromer mehl" 
steigenden V,erkehrs bedingt war. Im Jahre 1907 fand daher bel1eits eine groß .. 
zügige Kanalerweiterung dk Btlligung der gesetzgebenden Körperschaften des 
Deutschen &eiches. DIe Erweiterung des Nord"Ostsee"Kanals wurde in den 
lahl1en 1907 bis 1914 ausgeführt und im Juni 1914 ,wurde der erweiterte Nord .. 
Ostsee"Kanal dem Wdtv,erkehr übergeben. Der Nord .. Ost8ee~Kanal wurde mit .. 
hin in zwei Ausbaustufen und mit 'einem K,ostenaufwand von nahezu 400 MU!. 
Goldmark 'erbaut, das bedeutet ,einen heutigen Zeitwert von 1 Milliarde DM. 
Der Zusammenbruch Deutschlands ist für den Nord~Ostsee .. Kanal von einschnei.. 
dender V,eränderung gew'Orden. Während früher die Hauptbedetttung des Kanals 
,die militärische war und die ,erheblichen Mittel für den Bau in erster Linie aus 
strategischen' Gründen bewilligt wurden, ist heute die mi~tärisc~e Bedeu.tung des 
Nord~Ostsee .. Kanals hinfäIIig geworden, umsomehr aber Jetzt d~e weltwIrtschaft" 
liehe Bedeutung des Kanals an die erste Stelle gerückt. 
Die militärische Bedeutung des Kanals beruhte darauf, daß das Deutsch:e Rdch 
eine v,on dem Auslande unabhängige V,erbindung der Nord .. undOstsee für die 
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deutsche Flotte 'l!rhielt und dadurch in der Lage war, die in der Ostsee stationierten 
Streitkräfte ungehindert und ungesehen nach der Nordsee Zl.t werfen und umgc::< 
kehrt. Die jetztnur noch in Frage kommende große wirtschaftliche Bedeutung 
der allen Nationen zur Benutzung gleichmäßig offenstehenden Kanalanlagen 
besteht in 'erster Linie in der Abkürzung der Fahrt zwischen den beiden Meeren, 
ferner in dem Umstande, daß der Nord"Ostsee"Kanal die Vermeidung der gefähr::< 
lichen Fahrt um Skagen gestattet und somit die Möglichkeit bietet, daß zahlreiche 
Verluste an Menschenleben, wertvollen Schiffen und Gütern, die sich alljährlich 
in jenen Gewässern ereignen, vermieden werden. Die Abkürzung der Fahrt 
hängt naturgemäß von der Lage der ,einzelnen Häfen voneinander ab. Wie erheb" 
lieh dieser Vorteil für die Schiffa:I1l't ist, veranschaulicht nachstehendes Beispiel: 
Ein 100 t Dampfer mit einer Ladefähigkeit von 2 000 t, also ein verhältnismäßig 
kleiner Frachtdampfer, spart, wenn ,er auf einer Fahrt von Stettin nach Hamburg 
den Nord"Ostse.e"Kanal benutzt, 'etwa 30 Stunden Zeit und ungefähr 48 t Kohlen. 
Jeder Fachmann wird bestätigen, welch große Kostenersparnis bei der heutigen 
ungewöhnlichen Höhe der Chartermicte und den heutigen Kohlenpreisen eine 
,s.olche Zeit" und Kohlenersparnis für 'ein Schiff bedeutet. Für größere Seeschiffe 
ist diese Ersparnis bei Benutzung des Kanals noch erheblich größer. Es steht 
außer Zweifel, daß der Nord"Ostsee"Kanal die günstigste Schiftahrtsstraße für alle 
kontinentalen und atlantischen Häfen ist, ,ebenso wie umgekehrt für die meisten 
nordischen Häfen. Die für die Benutzung des Kanals zu ,entrichtende Kanal" 
abgabe fällt gegenüber den erheblichen Vorteilen, die der Schiffahrt bei Benutzung 
des Kanals zugute kommen nicht ins Gewicht. Für Segelschiffe ist der Zeitgewinn 
noch: größer. Zu dies'em Zdtgewinn, zu dem ein Gewinn an Schiffsfrachtkosten 
sowie an Zinsen für schnellere Ablieferung der Ladungen hinzukommt, tritt als 
weitere Ersparnis gegenüber der Fahrt um Skagen die Vermeidung der L1otsen" 
kiosten im Sund, die Verminderung der bedeutenden Versicherungsgebühr für 
Schiff und Ladung hinzu. Die Schiffahrt hat bei Benutzung des Nmd"Ostse,e::< 
Kanals außer der Wegabkiirzung gegenüber der natürlichen Fahrt um Skagen 
außerdem die hohe Sicherheit und Güte des Fahrwassers und die Vmzüglichkeit 
der Betriebsgestaltung, die ihm zweifellos den Uebersee" und Küstenverkehr 
zufalLen lassen. 

Der Schiffsverkehr im Nord"Ostsee"Kanal ist in stetigem Steigen begriffen. 
Schiffe aller Nationen verkehren heute auf dem Nord"Ostsee"Kanal. Der Nord" 
Ostsee"Kanal gehört mit dem Suez"Kanal und dem Panama"Kanal zu den bedeu" 
tendsten Seekanälen der Erde und kann sich mit diesen.beiden v,ölkerv:erbindcnden 
und wegabkürzenden Wasserstraßen durchaus messen.' Der in ~en letzten .Jahren 
v,or dem zweiten W'eltkriegeerreichte Verkehrsumfang auf dem Nord~Ostsee::< 
Kanal - im Höchstfall über 23 Mill. NRT im Jahr - übertraf den V,erkehr des 
Panama"Kanals und stand dem des Suez::Kanalsnur um ,ein 'Geringes nach; 
bezüglich der Schiffszahl - mehr als 50000 Schiffe im 'Jahr - übertraf er jene 
Kanäle um das acht" bis zehnfache, da der Nord"Ostsee~Kanal im Gegensatz zum 
Suez::< und Panama"Kanal nicht nur von großen Ueberseeschiffen, sondern auch 
in sehr starkem Maße von der Küstenschiffahrt benutzt wird. 

Der Nord~Ostsee"Kanal ist nieht nur für das deutsche Wirtschaftsleben, sondern 
. Insbes'Ündere ,auch für den Wdthandel und die Weltwirtschaft eine L,ehensader 

und <eine unenthehrliche Schiffahrtsstraße. Möge das bewährte Werk aller Welt 
bezeugen, was Deutschland durch Fleiß, Tüchtigkeit und gediegenes Wissen 
zu leisten fähig w.ar und möge der Nord"Ostsee"KanaI dem deutschen V,ater" 
lande in seinem wirtschaftlichen Wiederaufbau reichen Segen bringen. 
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Ernst A. Marschall: Kommentar 
~um B'Undesternstr,aß~ng,es:etz. Carl Hey. 
manns Verlag KG, Köln - BerUn 1954, 
512 Seiten, Leinen 28,50 DM. 

Man muß dem V'erfasser, der zugLeich 
Straßenverk'ehrs~eferent im Bundes­
verkehrsministedum ist, Dank sag,(:n, daß 
ler in soo gründlicher WoeiSI:! das am 6. Aug. 
1953 im BGBl. I S. 903 veröff,entlichte 
Bundesf.ernstraßeng,esetz k,ommenti,ert hat. 
Nunmehr ist im Einkl~ng mit Art. 74 Nr. 
22 und Art. 72 Abs. 1 Nr. 1 und 3 des 
Gl'undg,esdzes für d~e wichtigsten Land­
straßen, ,d~e Bundesaut,obahnen und 'die 
Bundesstraß'en mit ihr,en OrtsdUfchfahrten 
eine einheitliche, für das ganze Bundes­
g,eMetg,eltende N~tlIordl1'ung des W,ege­
~echts erflOlgt. Das ist umsl()mehr Zlt be­
grüßen, als bei der ständig st,eigendenBe­
deutung des Landstraßenverkehrs es drin­
g,end g'ebote!11 war, das bislang so wenig 
übersichtliche Iuud l:1echtlich zuweilen um­
strittene materieHe W'eger,echt Zlt ordnen. 
DIe Zust1~ndigkeit des Bundes zum Erlaß 
des FStG ist im Art. 90 des GG, das dk ' 
Rechtsverhältniss,e der Landstraßen des 
Bemved;:lehrs l'egdt, 1n Verbindung mit 
dem Gesdz über dLe vermög,ensf,echtliche 
V,erhältnisse der Bundesaut.obahnen und 
sonsög,en Bun9'esstraßen des Fernv,er­
l~ehrs V1D1n 3. Miirz 1951, BGBL I S. 157, 
Wlonach der Bl~nd ELg·entümer der frUhe­
l'en ReichsautJobahnen und Theichssiraß,en 
geWlordcn war, glcordnet. Es ist besonders 
herv.orzuheben, daß der V'erfass,er über 
Begriff lund Inhalt der für das Straßen­
bau~echt SIO wesentlichen Faktor,eu, wie die 
Widmung, Entwidmung und Einzj,ehung 
v'On Strußen, dile Straßenbaulast, den Ge­
mdng,ebrauch, die Sondernutzungen un 
den Straßen, die BMtnnlag,en und die 
Auß.enwerh'ung, dLe Planf'eststdl~ng. dIe 
Entdgnung, die V'erk'ehrssichelungspfl'cht, 
die Strußena'llfsicht, sich klar und leicht­
verständlich geäußert hat und damit zumin­
dest für die Bundesfernstraßen den W,eg 
fiir dn einheitliches deatsches Straßenbau­
'Und Wegerecht frdg,emacht hat. Es wird 
begrüßt, daß dem K,ommentar ein Abdruck 
anderer wichtig·er V'orschrif'ten des Weg~­
rechts und benachbarter Rechtsg,ebiete 
angdiigt ist, SIO insbeslondere Ä!usziige aus 
dem Grundgesetz, dem Straßenverkehrs­
gesetz, der Straßenverkehrslordnung. der 

Straßenv,erklehrszulasslu.llgsordnung, dem 
B'llndesstraßenv;ermög'ensg,esetz,dem,Kreu­
z'U:ngsgesetz von Eisenbahnen und Stra­
ßen, dem Bundesbahng'esetz, dem Per­
s.onenbefördel'ungsgesdz, dem F1urberei­
nigungsg,esoetz, {,erner der vlOlle Wortlaut 
des Te1egraphenwegegesetzes. Auch das 
1nzwischen uufg'ehobene ReichsautJobahn­
gesetz und das Ges,etz über die ·e:'nst­
weilig'e Neuregdung des Straßenwesens 
und der Siraß~nv,erwali:ung vlom Jahre 
1934 sind aufgenommen. Zahlreiche Lite­
rnturhinweise und Hinweise auf die Recht· 
sprechung der ,oberen und obersten Ge-' 
dchte erhöhen den W,ert der Schrift. 

Das W,erk hat neben seiner guten prak­
tischen Brn'uchbarkeit eine beachtliche 
wiss,enscllaftliche Bedeutung. 

Dr. Böttger 

Dr. H!U g 10 H 'e lC c k t 'und Dr. H ein z 
S t 'e 111 d 'e r: "ne.r Wieder·a'lIfbau der 
deutschen Handelsflotte." V'olkswirt­
schaftliche und juristische Grundsatz­
fragen der Wied'emufbaufinanzierung. 
(Kieler Studien, f,orschungsbericht,e des 
Instituts für Weltwirtschaft an der Uni­
versität Kiel, herausg,eg,eben von Pmf. 
Dr. Fritz Baade, Heft 31.) 

In zwei KrIeg,en wurden die deutschen 
Handelsf1,otten zerstört. Genau wie 1918 
stand Deutschland 1945 v,or der Aufgabe, 
die Lücken, die der KrIeg entstehen ließ, 
wieder aufzufüllen. Umfangreiche Schiff­
bruu- und Schiffahrtsbeschränk'llllg,CI1, die 
die Alliiertlen Mächte Deutschland aufer­
Legt,en, machten. einen Wiederaufbau fast 
unmöglich. Heute, nachdem all diese Be­
schränkungen aufgehoben sind, st,ehen wir 
vlOr der Aufgabe, dioe deutsche Handels­
Hotte in einem für Deutschland wirtschaft­
lichen Umfung wieder aufzubauen. Die 
gangbar möglichen Wegie dieses Wieder­
aufbaues werden von den. V,erfassern. der 
vorliegenden Schrift in. einer kurzen und 
prägnanten Weise dargestellt. 

Die Verfass,er g,ehen hei ihrer Unter­
suchung daV10n aus, daß im Rahmen der 
glloßen St,euerJ.'leiiorm' der § 7 a Abs. 2 
EStG wegfällt. Die weHere Wieder­
uufbaufinanzieI1t.l1lo der deutschen Han.­
delsfl,otte ,erscheitit damit gdiihrdet, soll­
ten nicht andel'e FinanzierungsqueUen, 
seien es staatliche IOder private, 'crsclüos·· 

• 
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sen werden. Den Beziehung,en zwischen 
Staat- und Seeschiffahrt wird daher in der 
Analyse besondere ..Nufmerksamkdt zu­
teil, wiobei ,"or aUem die Probleme unter­
sucht werden, die unmittdbar aus dem 
Vlerhältnis Staat-Seeschiffahrt res'ultie­
r'eu. Es sind dies L wirtschaftspoli­
tische Sonderaufgaben d.er deutschen Han­
delsflotte, 2. die dafür zur Verfügung st,e­
hende 1ionnage, 3. di,e dafür uloch zu ler­
stellende Tonnag'e, die Abgrenzung ihres 
Umfang,es lund der Zeitplan ihrer Erstel­
lung. Diese wirtschaftspolitischen Asp~kte 
sind in den drei ersten Haiuptteilen dar­
gelegt. Die Verfasser behandeln im 'ersten 
Haluptteil ausführlich die wirtschaftspoli­
tische Sonderstellung der deutschen Hau­
ddsflotte im Rahmen der Gesamtwirt­
schaft, g,ehen dabei 8!uf die natLonalwirt­
schaftlichen Funktionen der Handelsuryn­
Itlag'e ein, di,e sich 8!US v,erk,ehrswirtschaft­
lichen, devisenwirtschaftlichen und he­
schäftigungspolitischen F'unktlionen zu­
sammenslCtzen und z'eig,en die Möglich­
kdten lund Grienzen der staatlichen Schiff­
fahrtsförderung. Dabei klOmmt klar zum 
Ausdruck, daß die HandelsfllOtten der 
meisten Schiffahrtsnatioruen in der einen 
'Oder .anderlen FlOrm dur,ch staatliche Maß­
nahmen gdördert werden. Der zweHe 
Hauptteil befaßt sich mit dem Wk:der­
aufbaurückstand der deutschen Handels­
Hotte; dabei klOmmen die weltwirtschaft­
lichen und vlolkswirtschaftlichen Gesichts­
punkte slowie der Nachholbedarf der deut­
schen !leederlCien klar zum Ausdmck. Im 
dritten H!l'uptteil wird le!n kurz,er ge­
schichtlicher Überblick über d;,e bisherig.e 
..Nufbaufinanziemng der deutschen Han­
delsfLotte g,egehen. Der Ausblick auf die 
zukünftigen Finanzierungsmöglichke1ten, 
des künft!g'en Bedarfs an Invoestifi,ons­
mitteln und die Möglichkeiten seiner Dek­
kung verdienen lob i111"er rell1gehe.nden 
Untersuchung besondere Beachtung. 
SchlIeßlich werden im vierten Ha'uptteil 
d1e juristischlen Frag,en 'erörtert, d1e mit 
den v,orher dargdegten Vlolkswirtschaft­
lichen Problemen eng zusammenhängen, 
besonders wird auf die juristischen Pvo­
bIeme der Besichierung der Wiederaufbau­
kredite emgegang,en, da der Wiederaufbau 
der deutschen HandelsfLotte :liU 'einem gm­
ßen 'teil Ill'ur durch di,e Beveilig!ung von 
Fl'emdkapital möglich s:ein wird. 
Das Schlußwort der linfiersuchlung ist dem 
Eiglenkapitalmangel"als Hemmschuh des 

. weitel'en Wiederaufbau,es der deutschen. 
Handelsflotte 'glewidmet. 
Es wäl'e wünschienswert, werun die Arbeit, 
zumindest einz,elne Abschnitt,e 8!US de ..... 
Untersuchung, jährlich ergänzt würden, 
wn den wirtsch·aftlichen Wandel in der 

deutschen Seeschiffahrt ,erk'ennen zu kön­
nen. Die Untersuchung stellt ein solides 
Fundament für die laufende Darstellung 
der wirtschaftlichen Verhältnisse in der 
deutschen Handelsschiffahrt dar. 

Dipl.-Kfm. Kaufer 

"Deufsches Schiffahrt- und Hafen-Jailr_ 
buch", 54. Jahrgang. Herausgeg,eben von 
der "HANSA", Zentralorgan für Schiff­
fahrt, Schiffbau, Hafen. Schlffahrts_ 
V,erlag "Hansa" C. Schroedter & Go., 
Hamburg 11. 

Dieses nun bereits in der 54. Auflage in 
g,eWlohnt gediegener Aufmachung ersclüe­
nen'e Handbuch der deutschen Handels­
schiffahrt und der deutschen Se'ehafen_ 
wirtschaft bringt dne FülLe äußerst wert­
v,oller Angaben aus dies'em Bereich: der 
westdeutschen Verkehrswirtschaft. 
Abges'ehen von der Nützlichkeit des um­
fassenden V,erz'eichniss,es aUer allg'emei­
nen Behörden, Organisationen und V,er­
biinde, das sich mit dem sich mit Seeschiff_ 
fahrts- und Seehafenpraktik,er' biet,et, be­
sticht das W,erk durch die klare Gliede­
rung und vlollständige Aufstellung aller 
deutschen $,eehäfen, s,owi,e der HüfCen des 
Niederrheins, die I1egelmäßig Rheinsee_ 
v'erk'ehr betrdben: DIe Darstelhung der 
Seehüf'en zeigt im hisiJoris~~hen Aufriß die 
DuiJen ihrer Entsuehung, lhre alIg,emeine 
wirtschaftliche sowie insbeslondere ihre 
V'erkehrsstruktur. Die Anlag'en und Ein­
richtungen der Häf,en werden aufg'ezählt, 
ihre Leisi'ung·en im Verlauf der vergan<5.e_ 
nen 15 Juhr,e g,exeigt, ~esitzverhiiltni;se 
und Betriebsfühmng erortert und siimt­
liehe, spezi.e1l für den leinze~.nen Hafen zu­
stiindigen Behörden, V,erbande, Itmd Or­
ganisationen lund del'en perscmeUe Lei­
tung nachgewi'es,en. E~ne ..Nufzäh!ung der 
Lini,endienst,e des Seehafens s,ow~'e der in 
ihm ansässi'),en Re,edereien, ihrer Flotte 
(Baujahr, BUT, Tragfähigkeit in. t, Inhalt 
der Laderä'ume in cbm, Passug~eranzahl 
und Geschwindigkdt sm/St.), aUer Se'e­
hafenbetriehe lund W,erHen schI:eßt sich 
an. Ein übersichtlicher' Plan ergänzt die 
g,eschriebene Darstellung. 
Nicht minder wertv:011 sind d!,e einzelnen 
zu Erleichterung der Se,everlati'ung ange­
fügten Abschnitt,e, .~.He si~h mit d~?- ge­
brä'uchlichen kusdrucken und Abkurzun~ 
nen den EnHernunn,en uufDampferwenen 
.5 , .5 "d Sh .5 , den 25 goldenen !legeln es" c utzver-
eins 'beutscher !leeder" 'U. a. m. befassen. 
Eing'Clei{,et wird das Handbuch v,on einem 
Aufsatz "Die deutsche Ha1?-delsschifffahrt 
1954" (Maueh), der in sachltcher FlOtm ihr,e 
A'Ufbaufortschrit~e, Leistung,en 'Und Sor­
gen herausstellt. "Jedes Land, das W'ert 
auf 'teilnahme am Wdtv,erl1,ehr legt Und 
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dessen Wirtschaft zum Seehandel drüngt, 
muß daher atlch berdt sein, s,eine Bei­
trüge für einen r.eibungsllosen. Zu- und Ab­
flui~ des seewürtig,en, Menschen- und 
Güterstr.otllS zu leisten und den Mittlern 
zwischen Binnen- lU:nd Außenverkdtr }enes 
Maß an FürslOrg,e und Förderung ~uteil 
werden z'll lass'en, das dem W'crt ihrer 
volkswirtschaftlichen und natilooalpoliti­
sehen Funldilonen ,ge:recht wird." 
Wir möchten hofren, daß das Handbuch, 
neben seiner kaufmännischen Zielsetzung, 
dazu hilft, dieser Ide,e mehr Nachd:ruck 
zu verleihen.' Dr. Seidenfus 

Schweizerische Beiträ~e Z'Ur V,erkehrs­
wiss,enschaft. Hdt 45 Erik B. Gasser: 

Die staatliche Re~uliel'ung des Wett­
b,ew,erbs im internatilOnaIen amerikani­
schen Luftverkehr." Ein Beispiel gelenk­
t,er K,onkurrenz in der Wirtschaft. Bern, 
V,erlag Stümpfli & Ci,e., 1953. 

Die rasch vlOr.anschreitende Entwicklung 
des amerikanischen Luftverk,ehrs führte 
im ]ahpe 1938 zu einer umfass,enden 
Gesamtregdung der amerikanischr.n Luft­
verk,ehrsg,esefzgebung durch den ameri­
kanischen ~ongreß in der "Civil ACIIo­
nautics Äct". Zweck der Civil Aero­
nautics Act ist die ReguUerung, ~ontrolle 
und Förderung der ZiviUuftfahrt. 
Der Verfasser bringt eine ausführliche 
DarsteUung, wie der freie Wettbewe,rb 
d,urch dIe neu'e g'es,etzliche VlOrsch.rift eine 
Einschrünkung ,eduhr, indem dies,er nur 
IllIoch tn einem Ausmaß g,estattet wurde, 

wie 'es eine g,esunde FördeIlung des Luft­
~,erkehrs in Anpassung an dIe Bedürfnisse 
des Binnen- und Auß.enhandels der Ver~ 
emigten Staaten. der P,ostalischen D1enste 
'Ulld der NatLcma1en V,erteidigung er­
f,ordert." 
Die Entscheidung über das erwünscht,e 
AJUsmaß ,"on W,ettbewerb wurde dem 
staatlichen Organ Civil Aero~nautics Board 
(CAB) übertrag,cu. 
Das Kionkurpcuz-Pdnzip ist Jedoch: damit 
nicht aufgd1!oben. Das Ges,etz v,ersucht 
nur ,den amerikanischen Luftverkehr so­
wohl Vlor unbeschrünkter Konkur:renz als 
auch ,"or IDIonopolistischer Kontrolle eines 
dnzdnen Unt,ern:ehmens ~u schützen. Di'e 
AJufgaben des CAB lassen sich somit auf 
das Gpundproblem zmückführen, einen 
AusgLeIch zwischen ,einer aktiven Förde­
rung des amerilmnischen LuftverkdU's 
IU11d ,einer l'estriktiven Uegu1i:erung des 
Wlettbewerbs zu finden. 
Die Kiompetenre:n des CAB Z'llr Erfüllung 
dieser A1ufgaben sind ,"On außeIlordent~ 
licher Tragweite. Wenn dn Luftv·erkehrs­
uriterr:ehmer im amerikanischi<:n Luftv·cr-

kehr tütig sein will, bedarf 'er eines Rou­
tenzertifikat'es. Bei der KlOnzess~oni,erung 
V'O/1 ins .kusland führenden Strecken ist 
darüber Mnaus die Genehmigung des Prü­
sidenten der V'el'einigten Staaten einzu­
holen. Durch das Mittel der Zertifizie­
rang und mit Hi1f.e der Subventions­
politik' unterliegt slOmit dIe Zahl der 
Unternehmen der ~ontIiOlle des Staates. 
Das CAB hat ferner Einfluß durch die 
~ontrone der Geschüftspraktiken der 
Luftv,erk'ehrsun ternehmen (Zusammen­
schlüss,e, Vertrüge, Wettbewerbsmetho­
den) und der P,ersonen- und Frachttarife. 
Im internationaIen Luftv,erkehr hat es 
kdne V,ollmacht z'ur TariHests,etzung, um 
nicht die Handlungsfreiheit zur Bekümp­
f,ung auslündischer Konkurr,enz einzu­
schrünken. Eine indirekt,e K,ontl"lolle be­
steht Jedoch darin, daß jeder IATA-Tarif 
dem CAB vmgdegt werden muß. , 
Die Entwicklung des iniernat10naIen ame­
rikanischen Luftverkehrs zwischen den 
USA und BUl"lopa Vlon 1938-19:>2 im Hin­
blick auf die staatliche Uegulier!llllg des 
Wdtbewerbs wurde anhand Vlon 4 Bei­
spielen aufgle~eigt: 

1. Aml:irican Explort Äirli:nes Case 
Das Konz'essilonsg'esuch der Ämerican Ex~ 
port Airlines (AEA) stellte das CAB zum. 
lersten Male v,or dIe Notwendigk'eit, die 
Frag,e lI1ach dem Ausmaß d,es wünschbaren 
Wdtbewerbs im int,ernaHonaLen amerika­
nischen Luftverk,ehr aufzurlOllen. Bei sei­
tner Entscheidung v,ertrat das Board die 
'Auffassung, daß di:e Konkurrenz auslün­
discher lJuftverk,ehrsgesellschaften nicht 
im Stande sei, den nötig,en W,ettbewerb im 
Sinne der Civil kemnautics Act zu ge­
wiihrleisten und gab deshalb dem Gesuch 
der AEA statt. Durch d1e Zulassung di'e­
ses zweit'en amerikanischen Unternehmens 
für den Nordatlantik-Verkehr (1940) 
wurde di,e MoU!opolsteUung der PAA im 
~nternaHonaJ.en amerikanischen lJuftver­
kdu gebl1Ochen. 

2. North Ätlanfic Ullute Case 
Ein Jahr ~or Beendigung des zweiten 
Wdtkdeges begann das CAB die zukünf­
ti'ge Ausgestaltung der Nordatlantikrou­
ten zu untersuchen. Geg,enstand der Aus­
einandersetZiung war hier nicht das Wett­
bewerbsprinzip als solches, sondern das 
Pl"Ioblem des erwiinschten Ausmaßes von 

, ~onk'urrenz. Das CAB kam zu dem Er­
gebnis, daß die Einfü1uung direkter K,on~ 
kurvcuz durch BdUeg'llng einer Strecke 
durch zwei ,oder mehrere lJuftv,erkehrs­
gesellschaften z'u vermeiden sei. 'Dement­
sprechend sah das ausg,earbeitere Linien­
netz USA-Eurlopa eine Aufgliederung in 
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drei T'eile vor: 'einen NordsektJor, ,einen 
Zentralsekflor und dnen Südsdcf1or. Das 
~oard stellte dann den drd bestqualifi­
Zl'erten Unternehmen, der PAA, der AEA 
(von illtUl an American Overseas Airlines) 
und der TWA Thoutenzertifikate aus. Die 
P.AA 'erlüelt den Zentralsektlor zug,ewiesen, 
die TWA den SüdsektJor und die AOA den 
Nordsekuor. 
Das CAB beseitigte durch diese Hand­
habung die Gefahr, di,e sich im Falle des 
Monopols 'einer einzig'en amerikanischen 
Luftverkehrsgesdlschaft u. U. für dIe 
außenpolitischen Infleress,en des Staates 
erg-eben könnten. 

3. North AtIantic R,oute Tmnsfer eas-e 
Anfang 1949 trat dIe PM mit dem V,er­
langen an das CAB heran, dioe Übernahme 
der AOA zu genehmig,en; denn es hatte 
sich g'ezdgt, daß der Luftverkehr nach 
ßußland (Nordl1oute) die erwartetlen Hoff­
nung,en nicht erfüllte und die AOA den 
Schwerpunkt ihves BetrIebes in den Be­
r'eich der PAA verlagern mußte. Dadurch 
hatte sich der Aufbau eines nicht direkt 
kiQnkurrierenden Stveckennetzes als un­
möglich 'erwiesen. Das CAB hatte in die­
s,em Falle zu prüf,en, lOb dne FusiJon der 
bei den Unternehmen mit dem öffentlichen 
Invevesse vereinbar sei. 
Ein Zusammenschlttß der PAA mit der 
AOA mußte das kiQmpetitive Gleichgewicht, 
das bisher annähernd zwischen den d11ei 
amerikanischen Luftv-erkehrsgesellschaften 
auf dem Nordatlantik geherrscht hatte, 
stark xu Ungunsten der TW Averschieben. 
Darüber hinaus dl10hte letzten Endes im 
internaüonaIen amerikanischen Luftver­
k'ehr zwischen den USA und Ettl'Opa dne 
MonopolsteHung der -P AA. 
Gleichzeitig mit der Genehmigung der 
Übernahme der AOA durch die PAA 
(25. 9. 1950) mdnete der Präsident z'ur 
Wkderherstdlullg des kiQmpetitiven 
Gleichgewichts zwischen der P..('\A und der 
TW A die Einführung direkt,er KiQnkurvenz 
nach' den eUrlOpäischen Hauptv-erkehrs­
zentren an. Dadurch wurde der indil1ekte 
W,ettbewerb, wie ihn der North Atlantic 
Route Cas'e vorsah, faUengdassen un:i die 
Konkurr,enz zwischen den beiden Gesell­
schaften ganz bedeutend v,erschärft. 

4. North AtIantic Certificate Renewal Case 
Mitte 1952 hot sich dem CAB die Möglich­
kdt, d~e Stveckenstrukfur der P AA und 
der TWA nach erflOlgter FusiJon der AOA 
mit der PM zu begutachten. Aus -!inem 
V'ergl'eich der Vermehrsleisf:ungen mit den­
jenig'en früher,er Jahre ging bei heiden ein 
Zuwachs herV>or. Jedoch konnte die PAA 

nach der Fusi,on mit der AOA nicht den 
~anzen Verkehr der AOA übernehmen. 
Relativ gesehen vermochve aber d1e PAA 
ihre führende Stellung gegenüber der 
TWA starkauszubuuen. 
Wurden die Bet6ebsergebnisse der PAA 
denjenigen der TWA gegenübergestellt, SIO 

Heß sich 'erk,ennen, daß di,e TWA auch 1951 
noch bedeutend wirtschaftlicher arbeit,ete 
und weniger auf staatliche Unt,erstütz:ung'en 
angewiesen war als die PAA. Vor allem 
erwies sich die Hoffnung als unrealisi,er­
bar, daß dj'e PAA infolg'e der FusLon Sub­
ventLonen ,einspare. Die PAA erwartet 
aber die günstig,en finanzidlen Auswirkun­
g,en der Fusion in den k,ommenden Jamen. 
Um dIe Stvuktur des Streckennetz,es der 
PAA und der TWA zu konsolidieren, ge­
währte das CAB neue Z.ertifikate an beide 
Luftverk,ehrsgesellschaft:en. Die Genehmi­
gungen wurden jedoch im wes,entlichen 
zdtlich befristet. 
Im Südamerika- Luftverk,ehr 'ermöglichte 
das CAB gegenüber der seitherigen fast 
uneing'eschr1inkten St'ellung der PAA und 
der PANAGRA dil'ekten 'Und indirekten 
WICitbewerb durch die Braniff Airways 
und die ChicaglO & Southern AirHnes. 
Im Pazifikraum hatt-e die PM bis zum 
Kriegsausbvuch eine MonlOpolstellung im 
Luftverkehr vlOn den USA nach Asien ein­
genommen. Das CAB entschLoß sich je­
doch, eine zweite Gesellschaft, die North­
west Airlines, für den Betrieb im Pazifik­
raum zu l{IQnz,ess~oniel1en. Das Prinzip des 
dil1ekten Wettbewerbs ist' jedoch im 
Pazifikraum nur bedingt v-erwirklicht, da 
die Überbrückung der heiden Kontinenf:e 
auf zwei v'erschioedenen Strecl{enführtlllgen 
erfolgt, die sich erst in Japan vel1einigen. 
Die PAA erhielt die 2lentralpazifis:che 
Qoufe über Hawaii, während dle North­
west Airlines eine neue, kürz,er-e Ucmte 
über Alaska befliegt. 
In lClll'em hesondeven Abschnitt setzt sich 
der V'erfasser mit der Anfang 1947 dem 
amerikanischen Kiongl1eß eing,ereichten 
VlOrla<5e aus-einander, die 'ein ,einzig,es, klon­
sIOHdi'~rf.es nmerikanisches Unternehm~\ 
im internationalen Luftverkehr ("Chosen 
Instl'ument") schaUetl wolHe. Zu dj,esem­
Zweck sollten ,aUe Aktiv,en und Passi"en 
der bestehenden amerikanischen inter­
nafi,onal,en Luftverkehrsgesellschaften V!on 
der zu gründenden "All American Flag 
Line" übernommen w,erden. 
Die Befürworter dner "All Americall Flag 
Une" tl'ug-en z. B. Vlor, daß sämtliche 
größeren handeltreibenden NatLonen der 
Welt die uuftv-erkehrsunternehmen in der 
Florm nat~onaler MOllloPiQIe IOrganiskrt 
hätten und daß eine 'erhebliche Senkung 
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der Kosten und slomit eine Verringerung 
des Subventionsbedarfs möglich s<ei. Auch 
wird damuf hing,ewies,en, daß dLe amerika­
nischen Luftv-erkehrsg,esdlschaften wegen 
höheDer Gohnlmsten den anderen Ländern 
gegenüber bena.chteiligt seien. DeI: Ge­
sichtspunkt &ewlll;?'e vor allem an Heden­
tung weil dl'e Halfre der Gesamtkosten 
aus L,ohnk,osten bestünden. 
Der Verfasser glaubt jedoch, daß der 
Nachweis ,erbracht worden sei, daß mit 
zunehmender Gröne der Lttftverk,ehrs­
un{,ernehmen die Durchschnittskosten, pro 
ang-ebot'ener Einheit. kein~swegs sinken. 
Es könne anderers,elis mcht bezweifelt 
werd-en, daß durch die Zusammenle~ung 
von Einrichtungen (Anlagen usw.) Kosten 
gespart werden können. 
Dk Argumente der Gegenpartei beztehen 
sich darauf, daß -aUe durch d,en Wett­
bewerb bedingten, Anrdze zur Verbesse­
rung der Leistungsfiihigkeit wegfielen, 
aber nur die ~onkurrenz den Fmtschritt 
im Luftv,erJ.<.ehr ~ewähr1eiste. Nicht zu 
,Übers,ehen sei, daß die Konkurrenz der 
ausländischen Gesdlschaften unveriindert 
fmtbestehe. Ein weit-er,er wichti~er Ge­
sichtspunld ,erg,ehe sich. aus der Fest­
stellung, daß eine Mehrzahl von Anhietern 
einen größer-en Erfolg habe als nur ein 
eil17<emer. 
Demz,uf,olge würde der amerikanische An­
teil am Luftverk,ehr auf lange Sicht ge­
sehen sink,en. Auch müss,e auf die mög­
liche Gefahr hingewiesen werden, welche 
die Machtstellung eines Mql1Jopolisten für 
den Staat bringen könnte. 
Die in die drei Teile: Die Luftv-erkehrs­
gesetzgebung der USA, die InterpI\etation 
der Ges,etzgehung in der Praxis, di,e Be­
turteilung der Gmndthesen der amerika­
nischen WettbewerbSP,qlitik g,egliederte 
Untersuchung gibt einen klaren Il1.nd zu­
gleich umfass,enden überblick über die 
Wiege und Methoden, deren sich der ame­
rikanische Staat für die Regulierung des 
Wrettbewerbs im - internationalen Luft­
verk,ehr bedknt. 

Dr. Rößger - Dipl.-Kfm. Flechtner 

Ein Jahrhundert Schw,eizcl' Bahn,eu 1847 bis 
1947 mit Ergänzungen. bis zum Jahr,e 1954. 
Jubiläumswerk des Eidg,enössischen 
Plost- und Eis,enhahndepartementes in 
fünf Bänden. Vierf.er Band (OrganisatLon 
und V,erwaltung - Hetrieb - V.erkdu 
_ VerkehrsmganisatLon:en - Gesetz­
gebung StaatsvIerträge). Verlag 
Huber & Go. AG., Frauenfeld. 

Der v'orHeg,ende, äußerst umfangreiche_ 
Band IV des g~oß.en schweiz'erischen Eisen­
bahnwerks ist für den deutschen Les,er in 
zweifacher Hinsicht sehr ,aufschlußreIch: 

----------------------
1. Es zeigt deutlich die RoHe des Staates 
im Verkehrswes,en dieses so außerordent­
lich individuellen Staatengebildes, der zu­
flOlg,e der Staat nach anfänglichen Unter­
stützungsmaßnahmen für den jung,en auf­
stDebenden V,erkehrsträg'er, dann Kontroll­
rnaßnahmen geg,en die "allzug~oßenMncht­
gdüst,e der Eisenbahnen" und später Sub­
venti<onieJ.1ungsmaßnahmen zur Ermög­
lichung gemeinwirtschaftHeher Verkdrrs­
bedienung nunmehr um eine Anpassung 
an das W,ettbewerbsprinzip - im Rahmen 
des Möglichen - bemüht ist. 

"Soll ,es g'elingen, die heute als Fernziele 
de'utlich ,erk'ennbaren P,ostulate der Sdbst­
'erhaHung und der Gldchbehandlung der 
VIerkehrsmittel - beides eum grano s'llis 
zu verstehen! - im Lauf der Jahre ''l-U­
näherungsweis,e zu verwirklichen, so wird 
der Staat dem Verkehr g,egcnüber immer 
mehr eine Schiedsricht,erl:1oUe spiden müs­
sen." "Die g,esdzlichen Aufsichtsrechte 
verUeDen alslO an Bedeutung zu Gunsten 
der täglichen FunktilOn des Ausgleiches, 
des Vermitteins und des sich auf di'e fach­
liche und politische Autorität stüt:>iendl<!n 
ScMedsrichteramtes." 

Dieser hohe Grad an V,erwaltungsauf1ol1JO­
mie verflOlgt zugleich ein erzieherisch-es 
Zid: Den Zwang zur jährlichen Defizit- \. 
deckung. - Inwieweit diesem sehr klaren 
W,eg, der eine Angleichung des öffent­
lichen DIenstes an das Wettbewerbsprinzip 
über eine Abgdtung IOder den Abbau der 
öffentlichen Leistungen bzw. <eine Kombi­
natilOll beider v,ersucht, Erf,olg beschkden 
sdn wird, bleibt abzuwarten. Daß auf ihn 
aber beachtliche Fmtschritte hinsichtlich 
der Personalpolitik und elastischer Be­
triebsführung erreicht werden. können, 
deutet sich heute schon an. 

2. Das W,erk 'enthiilt eine glänzende Reihe 
vlon Abhandlungen, die - in die sechs Ab­
schnitte: OrganisatLon 'Und Verwaltung -
BetrIeb - Verkehr - V'erkdlrs.organisation 
_ Gesetzgebung - Staatsvertriig,e geglie­
dert - duen eindrucksVlOllen Einblick in 
das System der Schweizerischen Staats­
und Privatbahnen gewähI\en. Der Rezen­
sent sieht sich ang'esichts der Fülle der 
darg,estellten Pl:1obleme außerstande, alle 
Beiträge zu di-esem Band zu besprechen. 
Dennoch soll nicht v'ersäumt sein, darauf 
hinzuweisen, daß insbesondere f,olgende 
Darstellungen vlOn beslondel,em InteI\ess-e 
sind: Die Orgunisafi,on des Fahrplan­
wes,ens, des Zug- und Stations- slOwi·e des 
Zug förderungs- und Fahrdienstes. 

Dann die Systematik der Tarife des Per­
s-onen- und Gepäckverkehrs und der Auf­
bau der Gütert.arife in seiner historischen 
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Entwicklung. Ein Abschnitt. der sich mit 
der Verkehrswerbung befaßt. bdngt in 
Ergün:z;ung zu ,einem Ä'ttfsatz über die 
"P;ublic'~elatIons'PlOlitik" der Schweizer 
Bahnen instruktives Material, das sich mit 
vielen guten Uepmrlukti:onen einzelner 
W,erbemaßnahmen in anschaulicher Wdse 
T'extf1eil des gesamten Bandes durch viele 
Abbildung,en aufgeLockert ist. Übersicht-

an den Leser wendet, wie überhaupt der 
liehe Tabellen und Anlagen. die im wesent­
lichen mit dem Jahr 1952 abschließen. "er­
v1ollständig1en den Einblick in den diffi. 
zilen V'erkehrsapparat, den die Schweize­
rischen Bahnen darstellen. 

Das prächti~e Standard-Werk ist sehr 
willk,ommen. Dr. Seiden-fus 




