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EINLEITUNG: DIE DARSTELLUNG DER AUSGANGSSITUATION UND DER 
ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG 

A. DIE AUSGANGSSITUATION DER UNTERSUCHUNG 

Seit mehreren Jahren weisen die Eisenbahngesellschaften fast aller Indu-
strienationen ein Defizit in der Gewinn- und Verlustrechnung aus. Zu Be-
ginn des Industriezeitalters wurden diese Eisenbahnen mit großem Gewinn 
betrieben und entwickelten sich so zu einem wirtschafts-und sozialpoli-
tischen Instrument mit außergewöhnlicher Gestaltungskraft. Heute haben 
andere Verkehrsmittel -zumindest was den Umfang der Leistungserstellung 
betrifft - die Eisenbahn in einigen Bereichen zurückgedrängt. Insbesondere 
im Güterverkehrsbereich, dem im Zeitalter der Industrialisierung entschei-
denden Sektor, hat heute der Straßenfernverkehr die Eisenbahn in ihrer Be-
deutung erreicht. Zweifellos kann der Lastkraftwagen die verkehrswirt-
schaftliche Aufgabe weitgehend vergleichbar gut wie die Eisenbahn bewälti-
gen; fraglich ist aber, inwieweit er oder andere Verkehrsmittel auch in 
der Lage sind, die wirtschaftliche, regionale und soziale Gestaltungsfunk-
tion der Eisenbahn zu übernehmen. Es ist zu prüfen, ob nicht durch den 
seit einigen Jahren zu beobachtenden Rückzug der Eisenbahn aus bestimmten 
Räumen ein Differenzierungsprozeß in regionaler, wirtschaftlicher und so-
zialer Hinsicht eingeleitet wird, der den angestrebten gesellschaftspoli-
tischen Zielen zuwiderläuft. Ansatzpunkte zur Beantwortung dieser Fragen 
bietet zunächst eine kritische Analyse der historischen Entwicklung der 
Eisenbahn und ihrer Auswirkungen. 

Bei dem sich über Jahrzehnte hinweg erstreckenden Ausbau des deutschen 
Eisenbahnnetzes waren zahlreiche, zum Teil auf historischen Zufälligkeiten 
beruhende Hemmnisse zu überwinden, die zunächst nicht vermuten ließen, daß 
sich die Eisenbahn einmal als eine entwicklungsbestimmende Determinante 
für den Ablauf regionalpolitischer, wirtschaftspolitischer und sozialpoli-
tischer Prozesse herausstellen würde: die mangelnde Einsicht von Landes-
herren, die die Eisenbahnstrecken nur in der begrenzten Perspektive ihres 
Hoheitsgebietes sahen; die fehlende Investitionsbereitschaft der Städte 
und Dörfer, die sich weigerten, ·Land abzugeben, oder auch das Bestreben, 



die Trasse dort zu verlegen, wo der Grund und Boden möglichst billig er-
worben werden konnte. 1) 

Trotz mancher sich daraus ergebender Restriktionen stellte sich die Eisen-
bahn in der Anfangsphase des Industrialisierungsprozesses als überlegenes 
Verkehrsmittel dar. Die wirtschaftliche Entwicklung des Deutschen Reiches 
vollzog sich angesichts der hier zustande gekommenen Gestaltung des Ver-
kehrssystemsunvergleichlich günstiger als die anderer Länder, wie z.B. 
Frankreich, Osterreich und Ungarn. In den zahlreichen kleinen Terr i torial-
staaten des Deutschen Reiches führte dann der Konkurrenzneid dazu, daß die 
Eisenbahnstrecken zu einem sehr dichten Netz ausgebaut wurden. Oie Folge 
davon war, daß sich im Deutschen Reich sehr ·viele begünstigte Orte des 
Verkehrssystems herausbildeten und von vornherein die regionale Entwick-
lung gleichmäßiger von statten ging als in vergleichbaren Industriestaaten 
und daß nicht nur einige Ballungsräume begünstigt wurden. 

Als eine der ausschlaggebenden Determinanten in der Anlaufphase des Indu-
strialisierungsprozesses in Deutschland wird häufig die quantitative und 
qualitative Verbesserung des Verkehrssystems angesehen. Die Eisenbahn war 
zu Beginn des Industrialisierungsprozesses das Verkehrsmittel, das auf 
allen Ebenen der Verkehrsleistungsqualität den bi sheri gen Verkehrsmitteln 
überlegen war und dami t zum entwicklungstragenden Faktor wurde. 

Zweifellos gilt ein derartiger Zusammenhang in dieser Strenge in der heu-
tigen Zeit, in der vom Straßengüterfernverkehr eine ähnlich hohe Beförde-
rungsleistung erbracht wird wie von der Eisenbahn, nicht mehr. Dennoch 
stellt auch heute die Eisenbahn ei n aus gesamtwirtschaftlicher Sicht wert-
volles verkehrspolitisches Inst rument i n der Hand der Bundesregierung zur 
Erreichung regional- und sozialpolitischer Zielset zungen aber auch zur Be-
wältigung der zu erwartenden Energie- und Umweltprobleme dar. 

In der Bundesrepublik Deutschland geriet die gesamt wirtschaftliche Bedeu-
tung des Eisenbahnverkehrs in den letzten Jahren angesichts eines zuneh-
menden betriebswirtschaftliehen Defizits der Deutschen Bundesbahn immer 
mehr in den Mittelpunkt der verkehrspolitischen Diskussion. Mit der in 

1) Vgl. hierzu insbesondere VOIGT, Fritz: Verkehr, Bd. I: Theorie der 
Verkehrswirtschaft, 2. Hälft e, Berlin 1973, S. 561 ff. 
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immer stärkerem Maße erforderlich werdenden finanziellen Unterstützung 
aus dem Bundeshaushalt wurden auch die von der Eisenbahn ausgelösten ge-
samtwirtschaftlichen Effekte zur Diskussion gestellt und vor dem Hinter-
grund des wachsenden Zuschußbedarfs neu bewertet . 

Noch im Jahre 1913 beispielsweise wurde im Eisenbahnverkehr ein beachtli-
cher Gewinn erwirtschaftet, der mit 3,6 Mrd. Mark den Gesamtgewinn aller 
Aktiengesellschaften übertraf. Seit Ende der 50er Jahre erwirtschaftet 
die Deutsche Bundesbahn immer größer werdende Defizite. Wie in Tab. 1 
dargestellt, hat sich allein in den Jahren von 1965 bis 1977 die Summe 
aus den vom Bund geleisteten Ausgleichszahlungen und dem erwirtschafteten 
Defizit nahezu verfünffacht und betrug schließlich 11,8 Mrd. DM. 1979 
1~ird dieser Betrag voraussichtlich bei 13 bis 14 Mrd. DH liegen. Hierbei 
muß allerdings betont werden, daß im Jahre 1977 "lediglich" 4,5 Mrd. DM 
als echtes Defizit angesehen werden können, während 7,3 Mrd. DM als vom 
Bund geleistete Ausgleichszahlungen aufgrund des der DB aufgebürdeten ge-
meinwirtschaftlichen Pflichtenbündels zu betrachten sind. 

TABELLE 1: DEFIZITE DER DB UND AUSGLEICHSZAHLUNGEN DES BUNDES 
ZWISCHEN 1965 UND 1978 (IN MRD. DM) 

1965 197o 1972 1974 1976 1977 

Defizite 1,278 1,251 2,466 2,776 3,874 4,524 

Ausgleichs- 1,147 2,583 3 '913 4,522 6,588 7,275 zahlungen 

Summe 2,425 3,834 6,379 7,298 lo,462 11 ' 799 

x: geschätzt 

1978x 

4,64o 

7 ,66o 

12,3oo 

Quelle: DEUTSCHE BUNDESBAHN: Geschäftsberichte, verschiedene Jahrgänge 

Bei einer näheren Betrachtung der Aufwandspositionen in der Gewinn- und 
Verlustrechnung der DB fallen insbesondere die des Personalbereichs auf. 
Den Betriebsaufwendungen im Personalbereich in Höhe von 17,4 Hrd. DM 
standen im Sachbereich lediglich Aufwendungen in Höhe von 5,4 Mrd. DM 
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