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Die Geschichte des 19. und des 20. Jahrhunderts ist eine Ge-

schichte der Transportrevolution. Durch den Bau eines landes-
weiten Eisenbahnnetzes vervielfachten sich die Transportmengen
und Transportentfernungen. Menschen erhielten Mobilitatsmog-
lichkeiten, die vor dem Eisenbahnzeitalter undenkbar waren. Nach
1945 hob die individuelle Massenmotorisierung die Gegensatze
zwischen verkehrsnahen und verkehrsfernen Raumen auf und
reduzierte den Raumwiderstand nochmals erheblich.

Der Beginn des modernen Massentransports

Die Eroffnung der ersten deutschen Eisenbahnlinie von Niirn-
berg nach Furth im Jahr 1835 markierte noch nicht den
Durchbruch, aber den Anfang der Transportrevolution im
19. Jahrhundert. Erst die Erfindung eines maschinengetriebe-
nen Verkehrsmittels mit einer niedrigen Gleitreibung ermég-
lichte den kostengiinstigen Transport schwerer Massengiiter
wie Kohle und Erz abseits der Fliisse und der noch kaum vor-
handenen Kanile. Obwohl die Eisenbahn als schnelles Trans-
portmittel fiir Menschen, Briefe und Zeitungen bereits in der
Revolution von 1848/49 eine Rolle spielte, war das deutsche
Eisenbahnnetz 1850 mit einer Linge von 4 800 Kilometern
jedoch noch weitmaschig.

Der Durchbruch der Eisenbahn zum Leitsektor der In-
dustriellen Revolution in Deutschland ldsst sich auf die
1850er Jahre datieren. In diesem Jahrzehnt fithrten die noch
iiberwiegend privatwirtschaftlichen Eisenbahngesellschaften
den ,Pfennigtarif ein, bei dem der Transport von einer
Tonne Kohle iiber einen Kilometer nicht mehr als einen
Pfennig kostete. Neben dem positiven Angebotseftekt des
preiswerten Giitertransports erzeugten die Eisenbahn und
der Eisenbahnbau einen nachhaltigen Nachfrageeffekt fiir
Bauleistungen und Erzeugnisse des Maschinen- und Fahr-
zeugbaus, der den Take-off der deutschen Wirtschaft im
Zeitalter der Industrialisierung beschleunigte.! Das durch
die Eisenbahn induzierte Verkehrswachstum war gewaltig:
Von 1850 bis 1870 stieg der Personenverkehr auf der Bahn -
in Personenkilometern (pkm) gerechnet — auf das 16-Fache;

der Giiterverkehr mit der Bahn stieg in Tonnenkilometern
(tkm) gerechnet sogar um das 25-Fache, > 12> 1 4001

Die Transportrevolution im Landverkehr beschleunigte
neben der privaten Kommunikation per Brief auch die medi-
ale Massenkommunikation durch Zeitungen, die immer hidu-
figer noch am gleichen Tag den Zeitschriftenhandel und die
Abonnenten erreichten. Obwohl das Landstraflennetz in
Preuflen und den anderen Staaten des Deutschen Bundes sys-
tematisch gepflastert und fiir schwerere Fuhrwerke ausgebaut
wurde,? konnten weder der Giiterverkehr noch der Personen-
verkehr auf lingeren Strecken hinsichtlich der Transportkosten
und Fahrzeiten mit der Eisenbahn konkurrieren. Die Land-
straflenmaut, die in Preuflen erst 1875 abgeschafft wurde,
war ein weiterer Anreiz, Giiter auf lingeren Strecken mit der
Bahn zu versenden.

Die falschlicherweise als ,,Grofle Depression® bezeichnete
Griinderkrise von 1873 bis 1878 schlug sich neben dem spek-
takuldren Konkurs des Eisenbahnkonzerns von Bethel
Strousberg in einer zeitweisen Verlangsamung des Ver-
kehrswachstums auf der Schiene nieder. In diesen fiinf Jahren
wuchs der Giiterverkehr (in Tonnenkilometern) lediglich um
14 Prozent, was aber nicht als Zeichen einer Rezession zu wer-
ten ist. Zur gleichen Zeit scheiterte Reichskanzler Otto von
Bismarck mit seinem Versuch, die Staatsbahngesellschaften der
Lander auf das Deutsche Reich zu tiberfithren. Angesichts der
erheblichen Ertragsiiberschiisse der Linderbahnen stief3 sein
Versuch, die Macht des Reiches zulasten der Bundesstaaten zu
steigern, auf den unitberwindlichen Widerstand der Bundes-
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Kilometer lang war
das Eisenbahnnetz
1913. 44 700 Kilo-
meter sind es noch
im Jahr 2000.

» Tab 1 Eisenbahnen
ShCH G Sl ?;?Jg:;t: Persgﬁleerilskzle;;eter
1000 km 1000 Mio.
x0708 x0709 x0710 x0711
- Deutscher Bund/Deutsches Reich
m 4,8 0,8 13 =
- 18,3 5,5 113 4,4
33,7 10,9 215 6,5
- 41,9 14,2 426 11,2
m 49,9 191 857 20,1
- 60,8 29,5 1798 41,2
56,0 28,1 2168 49,9
m 56,6 24,6 2041 48,0
- 59,1 21,1 1874 51,1
- Bundesrepublik
m 36,9 13,9 1472 30,3
m 36,3 10,1 1399 38,4
- 337 85 1054 38,1
- 31,5 7,5 1165 38,9
- 29,8 6,4 1134 42,0
m 12,9 - 954 18,6
m 16,2 - 943 21,3
- 14,7 5,3 626 17,7
- 14,3 5,7 607 22,0
- 14,0 6,1 592 23,8
- Deutschland
- 447 7,8 2002 75,0
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staaten im Reichsrat.> Die Staatsbahnen
entwickelten sich zu einer wichtigen Ein-
nahmequelle der Bundesstaaten und
wurden deshalb unmittelbar in das Fis-
kalvermégen eingegliedert.

Aus haushaltspolitischen Griinden
machten die Regierungen in Preuflen und
den anderen deutschen Lindern in den
spéten 1870er Jahren von ihrem Recht Ge-
brauch, die Aktien der grofleren privaten
Eisenbahngesellschaften aufzukaufen. Die
Koniglich Preuflische Eisenbahnverwal-
tung (KPEV) war, wie der Name sagte,
kein selbststindiges 6ffentliches Unterneh-

men, sondern eine unselbststindige Be-
triebsverwaltung innerhalb des Staatsmi-
nisteriums fir 6ffentliche Arbeiten. Das
Preuflische Ministerium fiir 6ffentliche
Arbeiten nutzte seinen finanziellen Spiel-
raum aus, um mit den Betriebsiiberschiis-
sen der KPEV den Bau von Nebenbahnen
zu finanzieren und andere Gebiets-
korperschaften, wie die Provinzialverwal-
tungen und die Landkreise, bei der Finan-
zierung von eigenen Nebenbahn- und
Kleinbahnprojekten zu unterstiitzen.* Vor
allem durch den Bau von Nebenbahnen
verdoppelte sich die Lange des deutschen

beférderte geleistete
Guter Tonnenkilometer
Mio. t Mrd.
x0712 x0713
2,8 =
69,8 5,3
165,2 14,1
217,8 22,4
360,2 36,9
676,6 67,5
442,6 60,2
528,5 77,0
496,3 73,0
233,7 48,1
327,2 64,9
392,1 86,2
364,3 66,8
315,4 63,3
128,5 15,1
237,8 32,9
262,9 41,5
311,6 56,4
339,3 59,0
294,4 76,1
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Eisenbahnnetzes von 1878 (30000 km) bis
1914 (62000 km). Sieht man von kleineren
Staaten wie Belgien und der Schweiz ab,
besafl das Deutsche Reich das dichteste
Eisenbahnnetz auf dem europiischen
Kontinent. Auch die Kommunikation per
Brief hatte sich nicht zuletzt durch die
Synergieeffekte zwischen dem Ausbau des
Bahnnetzes und der beschleunigten Post-
beférderung sehr verdichtet. Wiahrend
1870 334 Millionen Briefsendungen ver-
schickt wurden, waren es 1913 6 822 Mil-
lionen. Der Postverkehr erreichte damit
ein Niveau, das in den 1920er und 1930er
Jahren nur noch unwesentlich tibertroffen
wurde. > TP ©

Obwohl der Binnenschiffverkehr auf
Fliissen und Kanilen ab den 1880er Jahren
signifikant wuchs, verzeichnete der Giiter-
verkehr auf der Eisenbahn von 1878 bis
1914 nochmals eine Versechsfachung sei-
nes Volumens in Tonnenkilometern. Der
Wachstumsschub des Binnenschiffver-
kehrs war unter anderem eine Folge des
Kanalbaus, der viele Steinkohlezechen des
schnell wachsenden Ruhrgebiets durch
den Rhein-Herne-Kanal (Er6ffnung 1914)
mit dem Rheinhafen Duisburg verband.
Seit 1899 stellte der Dortmund-Ems-Kanal

1900

Giuterverkehr der Bahn — in Milliarden Tonnenkilometern

1910 1920 1930 1940

1950 1960 1970
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eine Schifffahrtsverbindung zwischen dem
Nordseehafen Emden und dem Ruhrgebiet
dar, durch den vor allem die Hochofen des
Ruhrgebiets mit Eisenerz aus Schweden
versorgt wurden. In der gleichen Zeit wur-
de durch den Oder-Spree-Kanal (1891) und
den Oder-Havel-Kanal (1914) eine direkte
Schiffverbindung zwischen dem oberschle-
sischen Industrierevier und der Reichs-
hauptstadt Berlin geschaffen, die bis 1945
Deutschlands grofite Industriestadt bleiben
sollte. ” Tab 2, Tab 3

Wihrend bis 1900 die Berliner Héfen
die grofite Umschlagmenge verzeichneten,
standen danach die Héfen von Duisburg
und Berlin bis in die 1920er Jahre auf ver-
gleichbarer Hohe. Duisburg profitierte
besonders von seiner Lage am Rhein, der
weitaus verkehrsreichsten Binnenwasser-
strafle in Deutschland und Europa. Die
Schifffahrt auf dem Rhein wuchs auch
dank der Mannheimer Rheinschifffahrts-
akte von 1868, die den Schiffen aller An-
rainerstaaten die abgabenfreie Benutzung
und den freien Marktzugang zusicherte.
Aus der Sicht der Landeseisenbahnver-
waltungen war das Wachstum des Binnen-
schiffverkehrs nicht problematisch, solan-
ge die Bahnen im Giiterverkehr Gewinne

1980
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erwirtschafteten. Spezielle Umschlagtarife
der Eisenbahnverwaltungen fiir den ,ge-
brochenen® Verkehr mit Bahn und Binnen-
schiff ermutigten eine funktional und
verkehrsgeografisch begriindete Arbeits-
teilung im Massengutverkehr. Die Beden-
ken der ostelbischen Agrarlobby verhin-
derten jedoch bis in die 1920er Jahre den
Weiterbau des Mittellandkanals von Han-
nover in Richtung Elbe und damit eine
Verbindung zwischen den Stromgebieten
von Rhein, Weser, Elbe und Oder.

Die allmé&hliche Auflésung

des Bahnmonopols

Bereits Jahre vor dem Kriegsbeginn im
August 1914 hatte der preuflische General-
stab in Zusammenarbeit mit der KPEV ge-
heime Fahrpléne fiir den Mobilisierungs-
fall ausgearbeitet, um die Truppen so
schnell wie moglich an die westliche und
an die Ostliche Reichsgrenze zu transpor-
tieren. Wéhrend die Mobilmachungstrans-
porte im August 1914 mit sprichwortlicher
generalstabsméfiger Prézision funktio-
nierten, stieflen die Linderbahnen 1917 an
ihre personellen und materiellen Grenzen.
Der Mangel an Zug- und Streckenpersonal,
an Lokomotiven und Waggons sowie an
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» Tab 2 Binnenschifffahrt

. . (_.-‘aiiterschj LY . geleistete
stse52$2;:;?3ae?r eigener Triebkraft befggf;rte T e ST
Tragfhigkeit allen WasserstraBen
Anzahl
1000 km 1000t Mio. t 1000 tkm
x0714 x0715 x0716 x0717 x0718
- Deutscher Bund/Deutsches Reich
[ 1900 | 14,17 - - - 1,5
[ 1913 | 14,73 4218 254 9% 215
[ 1925 | 11,04 - - 86 18,9
[ 1920 | 10,79 2285 283 111 23,2
[ 1037 | 7,65 3060 495 133 29,2
- Bundesrepublik
[ 1950 | 4,50 1780 567 72 16,8
[ 1960 | 4,44 4560 2381 171 40,4
[ 1970 | 4,38 5190 3448 240 48,8
980 4,47 3190 2825 241 51,4
| 1989 | 4,51 2439 2 519 235 54,0
- 1544 703 13 2,4
- 1349 665 16 2,2
[ 1989 | - 1228 658 20 2,3
- Deutschland
7,47 - - 242 66,5
[ 2010 | 771 1336 1926 230 62,3

Arbeitskraften in den Ausbesserungs-
werken fiihrte ab 1917 zu einer Transport-
krise, die vor allem die Versorgung der
Zivilbevolkerung, aber auch die mili-
tarische Logistik betraf. Zudem erzielten
die Linderbahnen ab 1917 zunehmend
hohere Defizite, weshalb die Landerre-
gierungen bei den Verhandlungen zur
Weimarer Verfassung 1919 zustimmten,
die Landerbahnen in Reichsbesitz zu
iberfiihren.

Die konjunkturelle Scheinbliite der In-
flationszeit und die zunehmend durch die
Inflation entwerteten Tarife waren dafiir

verantwortlich, dass die neu gegriindete
Reichsbahn 1922 mit 68,1 Milliarden
Tonnenkilometern die Transportleistung
des letzten Vorkriegsjahrs 1913 (57,3 Mil-
liarden Tonnenkilometer) trotz des um
10 Prozent verkleinerten Reichsgebiets
deutlich tbertraf.® Erst auf dem Hohe-
punkt der Hyperinflation im Sommer
1923 ging die Reichsbahn dazu tber, ihre
Tarife an die allgemeine Preisentwicklung
zu indexieren.

Als Folge der hohen Betriebsdefizite
entschloss sich die Reichsregierung, die un-
selbststindige Hoheitsverwaltung Reichs-

Giterumschlag Binnenhafen

Duisburg  Mannheim Magdeburg Berlin
Mio. t

x0719 x0720 x0721 x0722

- - - 1,22

- - - 2,37

- - - 3,49

6,60 0,80 1,56 4,67

- - - 5,45

28,91 0,79 0,55 3,93

= = = 6,87

= = = 10,70

23,08 5,59 = 8,38
14,53 3,34 = -

34,19 6,94 = 4,04

41,19 9,40 = 7,35

57,37 7,86 = 7,89

53,50 7,50 = 714

= = 3,02 2,40

= = 3,32 2,38

= = 3,62 2,41

- - 41 4,31

50,15 7,92 2,78 4,14

49,30 7,59 2,35 3,77

bahn in eine wirtschaftlich selbststindige
Aktiengesellschaft mit dem Namen Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) um-
zuwandeln. Von 1924 bis 1929 war ein
grofler Teil ihrer Gewinne zweckgebun-
den, um die Reparationsschulden des Rei-
ches zu finanzieren. Dank ihrer hohen
Modernisierungsinvestitionen wahrend
der Inflationszeit und in der zweiten Hélfte
der 1920er Jahre gehorte die DRG zu den
modernsten und profitabelsten Eisenbahn-
betrieben Europas.

Am Ende der 1920er Jahre wurde die
positive Ertragslage der DRG zum ersten
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» Tab 3 Seeschifffahrt

Seeschiffe Aicilen Guterumschlag Seehafen
inBsZset:::lt Tli'zg;ir;igrl:‘e:it Wetg:ﬁl;gzls Hamburg Brargfi:ﬁhe Emden Rostock Wismar Stralsund

Anzahl 1000t % Mio. t

x0723 x0724 x0725 x0726 x0727 x0728 x0729 x0730 x0731
- Deutscher Bund/Deutsches Reich
1984 240 = = = = = = =
1602 183 - - - - - - -
3173 20 = = = = = = =
2472 25 - - - - - - -
m 2623 19 9,7 = = = = = =
3520 - 11,0 - - - - - -
| 1925 [EERER - 48 22,50 4,07 2,98 0,33 012 -
Bl :s - 6.1 28,57 6,47 3,94 048 0,20 0,19
2 865 - 6,0 25,26 815 8,01 045 0,22 019
- Bundesrepublik
1665 770 05 11,00 5,95 4,95 - - -
| 1950  [EEEREYE 4762 35 30,75 15,14 10,29 - - -
1638 8 441 35 46,95 23,38 15,24 - - -
1177 7604 = 60,69 25,43 7,14 = = =
627 4002 - 53,90 29,90 3,00 - - -
47 197 - - - - 1,41 2,24 0,70
175 940 = = = = 10,14 1,77 0,81
192 18305 - - - - 15,28 3,29 0,72
163 1293 - - - - 20,78 3,35 1,00
- Deutschland
| 2000 | 674 6499 - 76,95 39,22 3,42 18,63 2,69 0,68
| 2010 | - - - 104,50 59,11 4,32 19,49 3,46 0,81
Mal vom Wachstum des Straflengiiterver- men und alle Kunden gleich behandeln
kehrs bedroht. Obwohl der Straflengiiter- musste, operierte der gewerbliche Lkw- 1 9 3 O
verkehr 1930 nur ein Transportvolumen Verkehr ohne jede staatliche Tarifaufsicht
von 3,5 Milliarden Tonnenkilometern be- und Marktregulierung. Die DRG sah ihr hatten LkW ein
safy,* wihrend die Eisenbahn 55,3 Milliar- Geschiftsmodell bedroht, bei dem sie den Tr an Sp OrtV Olum en

den Tonnenkilometer transportierte, be-
gann der Lkw-Verkehr das Geschiftsmo-
dell der Bahn infrage zu stellen. Der
gewerbliche Lkw-Fernverkehr und der
Werkverkehr begannen ihren Markt-
durchbruch bei den Fertigwaren mit den
hochsten Transporttarifen. Wahrend die
Tarifpolitik der DRG auf soziale und regi-
onalpolitische Interessen Riicksicht neh-

gemeinwirtschaftlichen Personennahver-
kehr und einige Ausnahmetarife im Mas-
sengutverkehr durch Gewinne bei Fertig-
waren quersubventionierte. Um die DRG
vor Verlusten durch den unregulierten
Wettbewerb mit dem Giiterfernverkehr auf
der Straf3e zu schiitzen, erlief} die Reichsre-
gierung unter Heinrich Briining im Okto-
ber 1931 eine Notverordnung zur Tarif-

von 3,5 Milliarden,

die Bahn von
55,3 Milliarden

Tonnenkilometern.
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25

Milliarden Tonnen-
kilometer betrug die
Transportleistung
des Lkw-Guterver-
kehrs 1955.

6,7

Milliarden
Tonnenkilometer
betrug sie 1938.

gleichheit im Fernverkehr auf Strafle und
Schiene.” 1935 beschriankte das Reichsver-
kehrsministerium auch die Zahl der Lkw,
die fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr
(ab 50 Kilometer) zugelassen waren, um
die Kapazititen der Konkurrenz auf der
StrafSe zu regulieren.

Wihrend die nationalsozialistische
Verkehrspolitik das Wachstum des Lkw-
Verkehrs begrenzte, forderte sie den Kauf
von Pkw mit dem Mittel der Steuerpolitik.
Die Zahl der Pkw stieg nicht zuletzt dank
der Steuerfreiheit fiir Neufahrzeuge von
1933 bis 1938 von 0,5 bis auf 1,3 Millionen
Fahrzeuge. Ungeachtet aller Motorisie-
rungspropaganda war Deutschland vor
dem Krieg von der Massenmotorisierung
noch weit entfernt. Auf 1 000 Einwohner
kamen 1938 lediglich 19 Pkw. Dies hitte
sich auch dann nicht gedndert, wenn der
Krieg nicht die Massenproduktion des
Volkswagens verhindert hitte. Der anvi-
sierte Kaufpreis von 990 Reichsmark wire
weit {iberschritten worden und hitte den
Durchbruch des Autos zum Massenkon-
sumgut verhindert.®* Das am meisten ver-
breitete motorisierte Verkehrsmittel war
noch immer das preiswertere Motorrad,
von dem 1938 1,5 Millionen Fahrzeuge
zugelassen waren. Die Motorradwelle
ging erst in den spéten 1950er Jahren zu
Ende, als die Zahl der zugelassenen Pkw
die Zahl der Motorrider iiberholte. > '**

Leider fehlen fiir die Zeit des Zweiten
Weltkriegs zuverldssige Zahlen iiber die
Transportleistungen von Bahn, Binnen-
schifffahrt und Kraftverkehr. In der For-
schung herrscht jedoch Ubereinstim-
mung, dass die Reichsbahn bis zum Som-
mer 1944 die Transportanforderungen der
Wehrmacht, der Riistungsproduktion und
der Zivilbevolkerung erfiillen konnte. Erst
der Strategiewechsel der alliierten Luft-
kriegsfithrung zu einer gezielten Bombar-
dierung von Bahnanlagen fiithrte zu einer
zunehmenden Lahmung der Eisenbahn.’

Der Durchbruch des motorisierten
StraBenverkehrs

Die Verkehrsinfrastruktur war nach dem
Krieg durch gesprengte Briicken und zer-
storte Gleisanlagen zunédchst nur sehr

eingeschriankt nutzbar. Die arbeitsinten-
sive Rekonstruktion des Schienennetzes
sowie der Lokomotiven und Waggons in
den Jahren von 1945 bis 1948 schuf die
Voraussetzung dafiir, dass die Bahn nach
der Wihrungsreform dem Transportbe-
darf der Wirtschaft und der Transport-
nachfrage der Bevolkerung gerecht wer-
den konnte. Gegeniiber dem Lkw-Verkehr
geriet die neu gegriindete Deutsche Bun-
desbahn (DB) jedoch in einen Wettbe-
werbsnachteil. Zum einen musste die DB
die Kosten fiir die Beseitigung der Kriegs-
schédden selbst tragen, wihrend das Stra-
Bennetz auf Staatskosten instandgesetzt
wurde. Zum anderen endeten mit dem
Deutschen Reich auch die Institutionen
zur Regulierung des Wettbewerbs zwi-
schen Strafle und Schiene. Erst ab 1952
konnte die Bundesregierung die Einhal-
tung der Tarifparitidt wieder iitberwachen.
Dartiber hinaus musste die DB erhebliche
Mehraufwendungen fiir die Wiederein-
stellung von 45000 Fliichtlingen und Ent-
nazifizierten tragen, die nach betriebs-
wirtschaftlichen Kriterien iiberzahlig wa-
ren.’” Dies hatte zur Folge, dass die DB
lediglich 1951 auf dem Ho6hepunkt des
Nachkriegsbooms einen Gewinn aus-
weisen konnte und ab 1952 zunehmend
hohere Defizite hinnehmen musste. Wegen
der zunehmenden Konkurrenz des Lkw
beim Transport von Kaufmannsgiitern
verlor die DB die Moglichkeit, den defizita-
ren Personennahverkehr mit den Gewin-
nen des Giiterverkehrs zu subventionieren.

Der Lkw-Verkehr wuchs unter ande-
rem wegen der grofdziigigen steuerlichen
Abschreibungen fir Investitionsgiiter, die
Industrie und Handel einen finanziellen
Anreiz boten, Transporte in eigener Regie
durchzufithren. Wéhrend die Zahl der
Pkw im Bundesgebiet erst 1952 den Stand
von 1939 iiberschritt, gab es bereits Ende
1948 mehr Lkw als vor dem Krieg. Ob-
wohl der Bundestag 1955 eine hohe Abga-
be fir Giitertransporte im Werkfernver-
kehr beschloss, liefl sich die wachsende
Konkurrenz des Lkw nicht einhegen. Die
Transportleistungen des Werkverkehrs
gingen nur kurzzeitig und lediglich bei
Massengiitern zuriick, wihrend sich der



Siegeszug des Lkw bei Kaufmannsgiitern
fortsetzte. > 1204

Wihrend sich der Strukturwandel des
Verkehrs durch die Motorisierung des Gii-
ter- und Personenverkehrs bis 1939 erst in
Ansdtzen gezeigt hatte, hatte sich die
Transportleistung des Lkw-Giiterverkehrs
bis 1955 (25 Milliarden Tonnenkilometer)
gegeniiber 1938 (6,7 Milliarden Tonnen-
kilometer) fast vervierfacht.!! Die Bundes-
deutschen wurden durch das unerwartet
schnelle Wachstum des Stralenverkehrs
im wahrsten Sinne des Wortes tberrollt.
Mit 12800 Toten im Straflenverkehr (1955)
hatte sich die Zahl der Unfallopfer im Ver-
kehr gegentiber der Vorkriegszeit mehr als

verdoppelt. Der Preis des automobilen
Fortschritts war im 6ffentlichen Bewusst-
sein so hoch gestiegen, dass die Bundesre-
gierung 1957 innerhalb geschlossener
Ortschaften die erste allgemeingiiltige
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 Kilo-
meter pro Stunde einfithren musste.

Da Geschwindigkeitsbegrenzungen
im verkehrspolitischen Diskurs der Offent-
lichkeit als ein Element der kriegsbeding-
ten Benzinrationierung in den Jahren von
1939 bis 1949 angesehen wurden, lieflen
sich weitere Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen nicht durchsetzen. Dies dnderte sich
erst, als die Offentlichkeit Anfang der
1970er Jahre durch die Rekordzahl von
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19000 Toten im Stralenverkehr (1970)
alarmiert wurde und eine Konsenslosung
mit 100 Kilometern pro Stunde auf Land-
straflen politisch durchsetzbar war.

Die 1950er Jahre waren das Jahrzehnt
der beginnenden Massenmotorisierung.
Bis 1960 hatte die bundesdeutsche Gesell-
schaft den Motorisierungsriickstand ge-
geniiber Grofibritannien und Frankreich
aufgeholt. Das Jahr 1960 markierte auch in
anderer Hinsicht einen Wendepunkt in der
Verbreitung des Autos: Zum ersten Mal
machten Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer mehr als 50 Prozent der Pkw-Hal-
ter aus.'”” Fir den steilen Anstieg des
Pkw-Bestandes von 0,4 auf 4,5 Millionen

» Tab 4 StraBenverkehr*

dle_ra Iggren- d(le_ra Rgteo- fatlfl'l;aeftjge 'zg;fxggg; lzz;fx;g:; L:‘a,\?;l;rear:t- Motorrader Unfalle Getotete Verletzte
straBen bahnen insgesamt
1000 km Mio. Surt 900 Mio. 10000
x0732 x0733 x0734 x0735 x0736 x0737 x0738 x0739 X0740 x0741
- Deutsches Reich
m - - 0,02 - - - - 2,3 01 15
m - - 0,08 0,05 07 0,01 0,02 1,8 05 6,3
m - - 0,06 0,03 05 0,02 0,01 - - -
- - 142 0,49 75 016 0,73 - - -
- 3,07 3,24 1,27 18,6 037 151 27 07 18
- Bundesrepublik
[ 1950 | - - 2,02 0,54 10,8 0,39 0,93 26,1 06 16,7
| 1950 [EEREN 2,50 8,00 4,49 80,8 068 1,89 99,0 14 45,5
BE s 410 16,97 13,04 220,9 1,03 0,38 139,2 19 53,2
- 39,59 7,29 2712 2319 376.7 1,28 0,74 168,5 13 50,1
[ 1080 [EERYE 8,72 34,70 29,76 479,4 135 1,38 199,8 0,8 44,9
- - 0,38 0,08 41 0,10 113 - 01 12
m 12,34 1,38 143 0,31 18,2 013 2,77 - 02 47
- 12,42 1,41 2,98 1417 68,3 0,23 175 5,2 02 46
13,11 1,60 4,61 2,68 160,0 0,35 2,04 51 02 41
18,17 185 5,96 3,90 234,7 0,41 2,71 4.8 02 44
- Deutschland
| 2000 [EEEEIY 1,71 51,36 42,84 521,3 2,58 3,34 235,0 0,8 50,4
- - 52,29 41,39 506,0 2,39 3,76 2414 0,4 371

Bis 2007 wurden alle Kraftfahrzeuge gezahlt, die in Deutschland vorhanden waren.
Ab 2008 werden nur die gezahlt, die zum Stichtag zugelassen sind.
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wiahrend der 1950er Jahre waren neben
den stetig steigenden Realeinkommen die
stabilen und zeitweise sogar sinkenden
Preise fiir neue und gebrauchte Autos ver-
antwortlich. Die deutsche Autoindustrie
holte die Entwicklung zur fordistischen
Massenproduktion in den 1950er Jahren
nach. Der weitaus grofite deutsche Her-

steller Volkswagen konnte seine Stiickkos-
ten auch dank der Absatzerfolge auf den
ausldndischen Mirkten senken, auf denen
er 50 Prozent seiner gesamten Produktion
verkaufte.”” Dagegen war der Beitrag der
Verkehrspolitik zur Forderung des Pkw
eher gering. 1955 senkte die Bundesregie-
rung die hohe Kraftfahrzeugsteuer um

» Abb 2 Personenkraftwagen (Pkw) — in Millionen
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» Abb 3 StraBen vs. Schienen — Streckenldange — in 1000 Kilometer
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20 Prozent, erhohte aber im Gegenzug die
Mineralolsteuer. Da der Ausbau des Auto-
bahnnetzes in den 1950er Jahren zu-
nédchst nur langsam anlief, profitierte die
Bundesrepublik in starkem Maf3e von den
Investitionen des NS-Regimes. ” #°"?

Die 1960er und frithen 1970er Jahre
werden in der Geschichtsschreibung zu
Recht als eine Zeit der Planungseuphorie
bezeichnet. Die Erwartung in stetig stei-
gende Haushaltsmittel fiir Infrastruktur-
investitionen schlug sich im intensiven
Ausbau der stadtischen und der tiberort-
lichen Straflennetze und in umfassenden
langfristigen Planungen fiir S-Bahn- und
U-Bahn-Netze in grofstadtischen Bal-
lungsraumen nieder. Durch den Einsatz
von Diisenflugzeugen wurden erstmals
Flugreisen fiir einen breiteren Personen-
kreis erschwinglich. > 1**°

Wihrend die wirtschaftliche Hochkon-
junktur bis Anfang der 1970er Jahre fiir
ein hohes Wachstum der eisenbahnaffinen
Grundstoffindustrie sorgte, fithrten das
Ende des steilen Wachstumspfades nach
der Ersten Olpreiskrise (1973/74) und die
Strukturkrise der Eisen- und Stahlindus-
trie zu einem deutlichen Riickgang des
Giiterverkehrs auf der Schiene. Auch das
zuvor sehr stetige Wachstum des Pkw-
Besitzes verlangsamte sich in den Jahren
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» Tab5 Luftverkehr

deutsche Fluggesellschaften
beférderte Personen beférderte Luftfracht
Anzahl Personenkilometer Gewicht Tonnenkilometer
Mio. Mrd. 1000t Mrd.
x0742 x07403 x0744 x0745
- Deutsches Reich
m 0,06 0,01 0,5 =
m 0,10 0,02 21 0,001
m 0,28 0,11 4,3 0,002
- Bundesrepublik
m 1,29 1,45 20,0 45
9,45 14,61 210,0 550
198 19,54 35,75 479,0 1730
32,02 65,60 1021,0 4310
m 0,26 0,17 4,6 =
- 0,84 0,95 17,3 0,03
198 1,22 2,05 27,7 0,07
989 1,62 3,32 31,0 0,09
Deutschland
67,06 144,40 1.840,0 7 670

von 1973 bis 1975 erheblich, was die deut-
sche Autoindustrie vor erhebliche Anpas-
sungsprobleme stellte. Wahrend die Zweite
Olpreiskrise 1979 und die weltweite kon-
junkturelle Rezession Anfang der 1980er
Jahre fir einen vergleichbaren Riickgang
des Giitertransports auf der Schiene ver-
antwortlich waren, verlangsamte sich das
Wachstum des Straflenverkehrs trotz ge-
stiegener Benzinpreise nicht.

Der Prozess des Strukturwandels im
Verkehr war schon vor der Wiedervereini-
gung im Jahr 1990 weitgehend abge-
schlossen. Von den 1960er bis in die
1980er Jahre hatte der Giiterverkehr auf
der Strafle die Bahn als das wichtigste
Landverkehrsmittel abgelost. Obwohl die

Bahn ihre Verkehrsleistungen - gemessen
in Personenkilometern — im Personenver-
kehr dank schnellerer und héufigerer
Zugverbindungen noch steigern konnte,
war sie in ihrer quantitativen Bedeutung
hinter dem Pkw weit zuriickgefallen.
Hierzu trug auch die Stilllegung des Per-
sonenverkehrs auf schlecht ausgelasteten
Nebenstrecken bei. Da die Statistik nur
die Strecken erfasst, die auch fiir den
Giiterverkehr stillgelegt wurden, spiegeln
die Zahlen den vollen Umfang des ,Riick-
zugs aus der Flache® nicht in seiner gan-
zen Dimension wider, * 11 A%03

Durch die Bundesbahnreform von
1993 wurde die DB von ihrer driickenden
Altschuldenlast befreit und erhielt ausrei-
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deutsche Flughafen

beférderte beférderte
Personen Luftfracht
Mio. 1000t
x0746 x0747
0,18 3,4
0,54 7,8
0,70 13,0
7,80 114,0
32,10 527,0
49,00 854,0
73,00 1473,0
143,60 2 337,0
190,70 4 366,0

chende offentliche Leistungsvergiitungen
fiir den Personennahverkehr. Die Off-
nung des Schienenverkehrsmarktes fiir
Konkurrenten im Giiterverkehr und die
Ausschreibung von Nahverkehrsleistun-
gen trugen zu qualitativen Leistungsver-
besserungen bei und schufen Anreize,
technische und organisatorische Produk-
tivititsreserven zu erschlieflen.

Die Vollendung des offenen und freien
européischen Binnenmarktes bis 1992 soll-
te den Trend zum Lkw weiter verstarken.
Mit dem européischen Binnenmarkt ent-
fielen neben der quantitativen Beschrin-
kung von Fernverkehrslizenzen auch die
Zugangsbarrieren fiir auslindische Trans-
portunternehmer im grenziiberschreiten-
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den Verkehr und im deutschen Inlands-
markt. Eine wichtige Rolle spielte auch
die logistische Revolution, die durch zeit-
nahe Giteranlieferung (just in time) die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen zu-
sitzlich verstirkte.

In der ehemaligen DDR brach mit der
Planwirtschaft auch die strikte Lenkung
des Giitertransports mit Transportnorma-
tiven zusammen, die einen grofien Teil des
Giiterverkehrs tiber 50 Kilometer auf die
stark belastete Deutsche Reichsbahn gelei-
tet hatte. Die Marktwirtschaft beendete
Wartezeiten von mehr als zehn Jahren fur
einen neuen Pkw und sorgte innerhalb
von nur acht Jahren (von 1988 bis 1996)

» Tab 6 Post und Kommunikation
beférderte Post
Brief- Paket- und
sendungen Wertsendungen
Mrd. Mio.
x0748 x0749
1870 0,33 41
1880 0,81 70
1890 1,58 1138
1937 6,82 312
1970 10,68 324
1980 12,24 268
1989 13,89 249
1970 1,38 68
1980 1,26 58]
1989 - 51

fiir eine Verdoppelung des Autobestands
auf 1000 Einwohner. Doch auch 20 Jahre
nach dem Fall der Mauer lagen die Zahlen
bei einem wichtigen Wohlstandsindikator,
der Zahl der Pkw auf 1000 Einwohner, in
Westdeutschland um 35 Prozent hoher als
in Ostdeutschland. > "0 1 74

In der Nachkriegszeit verdichtete sich
die virtuelle Kommunikation dank des
Durchbruchs des Telefons von einem Mit-
tel der geschiftlichen Kommunikation zu
einem fast iiberall vorhandenen Ausstat-
tungsgegenstand. Wihrend es 1950 in der

der 1990er Jahre beschleunigte sich der
technologische und 6konomische Wandel
auf dem Gebiet der Telekommunikation.
Durch den Ubergang von analoger zu di-
gitaler Telekommunikationstechnologie
wurde neben der Massenverbreitung des
Mobiltelefons auch die Mehrfachnutzung
der Leistungsnetze fiir Telefon, Fax und
Internet moglich. Der dramatische Fall
der Telefongebiihren war jedoch nicht al-
lein eine Folge des Durchbruchs der digi-
talen Technologie, sondern auch der Libe-
ralisierung des Telekommunikations-

Bundesrepublik nur 2,4 Millionen Telefon- marktes, > 12> & Abb
anschliisse gab, waren 1989 43,1 Millio-
nen Anschliisse vorhanden. Seit Anfang
Telefon Rundfunkgenehmigungen
Luftpost Sprechstellen  Ortsgesprache Ferngesprache T:laudr:gf(l]-r?l?)- TXSEZ;TJ?‘?(;"
1000t Mio. Mrd. Mio.
x0750 x0751 x0752 x0753 x0754 x0755
Deutscher Bund/Deutsches Reich
- 0,05 0,18 0,008 - -
- 0,25 0,54 0,04 - -
- 1,22 1,87 0,21 = -
- 2,59 1,76 0,28 - _
0,7 3,20 2,30 0,30 = =
4,7 3,62 2,42 0,31 = —
Bundesrepublik
4,3 2,39 1,53 0,30 - -
25,2 5,99 3,47 1,09 15,89 4,64
109,4 13,84 6,88 3,34 19,62 16,68
167,2 28,65 14,15 7,76 23,32 21,19
252,8 43,10 18,44 13,27 27,43 24,14
DDR
= 0,36 0,62 0,10 3,45 =
= 0,60 0,82 0,17 5,57 1,04
= 0,95 0,92 0,38 5,98 4,50
= 1,36 1,28 0,68 6,41 5,73
= 1,83 1,45 0,89 6,73 6,20
Deutschland
268,7 = = = 39,73 35,13
= 38,23 = = 42,67 36,53



» Abb 4 Telefongesprache — in Milliarden
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Datengrundlage

In den Banden des Statistischen Jahrbuchs fur das Deutsche Reich,
herausgegeben vom Statistischen Reichsamt, befinden sich die wichtigsten
Zahlenreihen zur Entwicklung des Schienen-, StraBen- und Binnen-
schiffverkehrs bis 1945. Fur die Geschichte nach 1945 liegen diese Zahlen-
reihen im Statistischen Jahrbuch fir die Bundesrepublik des Statistischen
Bundesamtes und in den entsprechenden Fachserien des Statistischen
Bundesamtes vor." Die entsprechenden Daten zur Verkehrsgeschichte
der DDR befinden sich in den Statistischen Jahrblichern der DDR, heraus-
gegeben vom Statistischen Amt der Deutschen Demokratischen Republik
und in einer Ubersichtlichen Sonderverdffentlichung des Statistischen
Bundesamtes.'® Zusatzliche Daten zur Verkehrsentwicklung findet man in
der jahrlich erscheinenden Datensammlung ,Verkehr in Zahlen“ des Bundes-
verkehrsministeriums. Uber die Entwicklung der Zivilluftfahrt gibt die
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen Auskunft.'® Bereits 1957
verdffentlichte das damalige Bundespostministerium eine historische
Datensammlung zum Post- und Fernmeldewesen."”

Die ausflhrlichste Datensammlung Uber den Eisenbahnverkehr von
seinen Anfangen bis zur Wiedervereinigung ist in Rainer Fremdlings Daten-
kompilation publiziert.'® Vom Mainzer Historiker Andreas Kunz stammen
die qualitativ vergleichbaren Datensammlungen Uber die historische
Entwicklung des Binnenschiffverkehrs und die Seeschifffahrt in Deutsch-
land.’® Zahlen Uber die Zulassungen und den Bestand von Kraftfahr-
zeugen in den Jahren bis 1933 sind in der Monografie von Rainer Flik
verdffentlicht.?0

Zum Weiterlesen empfohlen

Lothar Gall/Manfred Pohl (Hrsg.): Die Eisenbahn in Deutschland.
Von den Anféngen bis zur Gegenwart, Miinchen 1999.

Dietmar Klenke: ,Freier Stau fur freie Birger”. Die Geschichte
der bundesdeutschen Verkehrspolitik 1949-1994, Darmstadt 1995.

Christopher Kopper: Handel und Verkehr im 20. Jahrhundert
(Oldenbourg-Enzyklopédie deutscher Geschichte, Bd. 63),
Minchen 2002.
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