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Die wirtschaftliche Lage der deutsdien Reidisbahn
Geneialdiiektor Dr. Busdi, Ofienbadi

Obwohl die volkswirtschaftliche Struktur Westr 
deutsdilands mit ihrem Wechsel von Industrie­

zentren und Gebieten landwirtsdiaftlidier Erzeu­
gung und ihrer großen ¡Bevölkerungsdidite für ein 
wirtschaftlich gesundes Eisenbahnuntemehmen 
geradezu ideale Voraussetzungen bietet, befindet sich 
die Reidisbahn seit der Währungsreform im Som­
mer 1948 in einer sehr ernsten wirtsdiaftlidien 
Lage. Die Gründe dafür sind zum großen Teil die 
gleidien, die auch bei fast allen anderen ■ euro­
päischen Eisenbahnen in den Nadikriegsjahren 
finanzielle und wirtsdiaftlidie Schwierigkeiten her­
vorgerufen haben. Zum anderen Teil hängen sie 
jedodi auf das engste mit dem durch zunehmende, 
Störungen beeinträchtigten Gesundungsprozeß der 
westdeutsdien Wirtschaft zusammen.

FINANZIELLE UND WIRTSCHAFTLICHE 
SCHWIERIGKEITEN
Zu den für die Mehrzahl der europäisdien Eisen­
bahnen diarakteristisdien Nadikriegssorgen gehö­
ren zunädist die Auswirkungen der Kriegsjahre 
auf ihren. umfangreichen und empfindlidien tech- 
nisdien Apparat und auf die Arbeitsleistung ihrer 
Bediensteten. Hier sind es nicht allein die unmittel­
baren Kriegssdiäden, die durch Zerstörung und 
Besdiädigung von baulidien Anlagen und Fahr-- 
zeugen zu einer Vermehrung der Betriebskosten 
geiührt haben, sondern mehr nodi die während der 
Kriegsjahre unterbliebene Unterhaltung und Er­
neuerung des gesamten technischen Apparates, die 
die Selbstkosten der Eisenbahnen infolge Über­
alterung der Gleisanlagen und Fahrzeuge sehr 
stark ln die Höhe gehen ließen. Da audi die meisten 
europäischen Bahnen in den lezteii zehn Jahren 
ihren Betrieb nicht so modernisieren konnten, wie 
es wünsdienswert gewesen wäre, ist ihr Kapital­
bedarf für Wiederaufbau und Investitionszwedce 
außerordentlich angewadisen. Ein weiterer für alle 
Eisenbahnen Europas —  man mödite sagen —  spe­
zifischer Grund für ihre schwierige Finanzlage liegt 
in der überall zu beobachtenden Diskrepanz zwi­
schen den seit 1936 eingetretenen Lohn- und Preis­
erhöhungen einerseits und den von den Regierun­
gen den Eisenbahnunternehmen zugestandenen 
Tariferhöiiungen andererseits. Der großen Volks- 
wlrtsdiaftlidien Bedeutung der Fradit- und Beför­
derungskosten zufolge finden die Im Grunde wohl 
durchaus gerechtfertigten Forderungen der Eisen­
bahnen nach Tariferhöhung bei den obersten poli-

tisdien Instanzen ' nur wenig Gegenliebe. Mandi- 
mal zahlt man heute sogar lieber Subventionen, als 
daß man einer Erhöhung der Eisenbahntarife zu­
stimmt. Die außerordentlldie Belastung der Eisen­
bahnen durch Kriegsfolgeschäden im weitesten 
Sinne des Wortes hat sidi besonders in Ländem mit 
geringer Transportweite der Kraftwagen zunutze 
gemadit, der frei von allgemeinwirtschaftlichen 
Verpflichtungen in ständig steigendem Umfang den 
Eisenbahnen hodiwertlge Beförderungsleistungen 
sowohl Im Personen- als im Güterverkehr entzieht.
Diese Umstände haben dazu geführt, daß die 
Nadikrlegsjahre für die europäisdien Eisenbahnen 
ausgesprochene Krisenjahre gewesen sind. Sie sind 
es nodi heute. Obwohl die Staaten ihren Bahnen
2. T. erheblidie Finanzmittel für Wiederaufbau und 
Modemisierungszwecke zur Verfügung gestellt 
haben, und diese Arbeiten zxim großen Teil bereits 
abgeschlossen oder weit fortgeschritten sind, ist es 
im vergangenen Jahr nur vereinzelten europäisdien 
Bahnen gelungen, ihre Gewinn- und Verlustrech­
nung auszugleichen. Es wäre daher ein Wunder, 
wenn angesidits dieser Sadilage die Eisenbahnen 
in den Westzonen heute frei von wirtsdiaftlidien 
Sorgen wären. Wenn sowohl im Personen- als audi 
im Güterverkehr die Betriebsleistungen des Jahres 
1936 wieder erreidit worden sind und die Zahl der 
beförderten Personen heute fast doppelt so groß ist 
wie damals, wenn daneben auch die Güterwagen- 
umlaufzeit (die ein guter Maßstab für die Wirt­
schaftsführung einer Eisenbahn ist), wieder auf 
den Vorkriegsstand herabgedrückt werden konnte 
und die täglidie Laufleistung der Lokomotiven grö­
ßer ist als damals, so dürfen diese an sich erfreu­
lichen Ergebnisse doch nicht darüber hinwegtäu­
schen, daß die Eisenbahnen etwa seit einem Jahr 
mit außerordentlidien finanziellen Schwierigkeiten 
zu kämpfen haben, ohne daß ihnen bisher eine 
nennenswerte staatliche Unterstützung zuteil ge­
worden wäre. Kriegsfolgeschäden zusammen mit 
den inzwischen erfolgten Preiserhöhungen für 
Industriegüter, deren Index zur Zeit 210 Vo von 1936 
beträgt, und den seit damals um etwa 50 Vo erhöh­
ten Löhnen haben die Selbstkosten der Eisenbahnen 
für ihre Betriebsleistungen um 80 bis 90 “/o erhöht. 
Da den vermehrten Ausgaben jedoch eine Tarif­
erhöhung von nur 40 Vo gegenübersteht, wäre ein 
Ausgleidi der Gewinn- und Veriustrechnung der 
Reidisbahn allein bei voller Ausnutzung ihrer Kapa­
zität zu erwarten gewesen. Das war bis Ende 1948
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’iloch der J’ai!. Seit Anïang dieses Jahres Ist jedoih  
die aufsteigende wirtsdiaftlidie Entwicklung von 
einer zunehmenden Stagnation aufgehalten worden; 
wodurch auch die Entwicklung des Verkehrsbedarfs 
zunehmend beinträchtigt wird. Die Gründe dafür 
liegen darin, daß es bisher nicht möglich war, 
die für den Wiederaufbau der Gesamtwirtschaft 
notwendigen Kredite bereitzustellen. Unter Kapital­
mangel leiden heute fast alle großen Wirt^ 
schaftszweige, besonders jedoch die Eisen- und 
Stahlindustrie, der Kohlenbergbau, (ïie Bau- und 
Landwirtschaft, die Elektrizitätswirtschaft und die 
Reichsbahn; diese in doppelter Hinsicht, einmal 
direkt, weil ihr die Geldmittel fehlen,, um Wieder­
aufbau und Nachholbedarf zu finanzieren, und es 
ihr dadurch nicht möglich ist, ihre Betriebskosten 
zu senken, daneben indirekt, weil die der Gesamt­
wirtschaft fehlenden langfristigen Kredite zu einer 
erheblichen Verminderung des Verkehrsvolumens 
und damit wegen der ausgesprochenen Fixkosten­
struktur der Reichsbahnwirtschaft zu einer Ver­
schlechterung ihrer Ertragslage beigetragen haben. 
Ebenso wie im Ausland hat auch in Westdeutsch­
land der Kraftwagen während der Kriegsjahre an 
Bedeutung gewonnen. Im Güterverkehr hat sich : 
seine Tonnage seit 1936 mehr als verdoppelt, auch 
die Pwsonenbeförderung mit (Dmnibussen zeigt seit 
der Währungsreform eine ansteigende Entwicik- 
luhg. Durch die verhältnismäßig großen Transport­
weiten in Westdeutschland und die Notwendigkeit, 
den durch Einfuhr zu decäcenden Benzinbedarf 
niedrig zu halten, sind jedoch der Weiterentwick­
lung des Straßenverkehrs gewisse Grenzen gesetzt. 
Trotzdem bedeutet die Konkurrenz dés Kraft­
wagens für die Eisenbahnen eine große Gefahr, da 
dieser gerade den hochwertigen Verkehr der Schiene 
entzieht, ohne dem Zwang der Schiene zu unbe­
quemen Verkehrsbedingungen unterworfen zu sein.

BETRIEBSKOSTENSENKUNG DURCH 
INVESTITIONEN
Um ihre durch die Konkurrenz verschärfte wirt­
schaftliche Lage zu verbessern, steht die Reichsbahn 
vor der Notwendigkeit, die Betriebskosten so weit 
wie möglich zu . senken. Daneben wird sie alles 
daransetzen müssen, um durch verbesserte Ver­
kehrsbedienung eine volle Ausnutzung ihrer Kapa­
zität zu erzielen. Eine Verminderung der Selbst­
kosten ohne Neuinvestition allein durch inner­
betriebliche Rationalisierungsmaßnahmen und wirt­
schaftlichsten Einsatz des Personals bietet keine 
sofort wirksamen Möglichkeiten mehi. Immerhin 
werden sich durch weitere Senkung des Kohlen­
verbrauchs, durch Verminderung der Rangierschä­
den und bessere Personalausnutzung noch einige 
Ersparnisse erzielen lassen. Eine ins Gewicht fal­
lende Senkung der Betriebskosten kann jedoch nur 
erwartet werden,, sobald der gesamte Vefkehrs- 
apparat der Reichsbahn wieder einen friedens­
mäßigen Zustand erreicht hat, und wenn darüber" 
hinaus dem technischen Fortschritt entsprechende 
Modernisierungsmaßnahmen durchgeführt werden 
können. Für dieses Programm sind jedoch erhèb-

liche Kapitalien erforderlich. Allein für die Besei­
tigung der Kriegsschäden werden noch etwa 
3 Mrd. DM benötigt. Dazu kommen noch erheb­
liche Beträge für Nachholung der in den Kriegs­
jahren unterbliebenen Unterhaltung und Erneuerung 
der Anlagen und Fahrzeuge. Damit dürfte sich der 
jährliche Kapitalbedarf für Wiederaufbau über 
10 Jahre hinaus auf etwa 450 Mill. DM stellen. 
Weitere namhafte Beträge würden notwen­
dig sein, um grundlegende Modernisierungspro­
gramme verwirklichen zu können. Das größte von 
diesen ist die Umstellung der Zugförderung im 
Ruhrgebiet von Dampf auf elektrischen Betrieb. Da 
die Stromgewinnung in diesem Bereidi durch Ver­
wertung von Braunkohle und minderwertiger Stein­
kohle erfolgen könnte, würde der elektrische Be­
trieb durch verhältnismäßig niedrige Stromkosten 
eine wesentliche Senkung der Betriebskosten und 
eine verbesserte Verkehrsbedienung ermöglichen. 
Große Mengen hochwertiger Steinkohle könnten 
zudem für andere Zwecke freigemacht werden.
Ein erheblicher Kostenaufwand erwächst der Reichs­
bahn auch durch die Unterhaltung ihrer Fahrbahn, 
eine Sorge, die andere Verkehrsträger dem Staat 

. überlassen können. Das mühevolle Stopfen der 
Schwellen auf einer Gesamtgleislänge von 60 000 km 
wird noch immer in Handarbeit ausgeführt. Durch 
den Einsatz von etwa 50 Gleisstopfmaschinen wäre 
es möglich, diese Arbeiten wesentlich schneller, bil­
liger und gleichmäßiger auszuführen. Die Ersparnis 
an Personalkosten wäre beträchtlich. Weitere Ver­
einfachungsmöglichkeiten ergeben sich aus der 
bahnbrechenden Entwiciklung der letzten Jahre auf 
dem Gebiet der Signal- und Fernmeldetechnik. Die 
ersteh Versuchsanlagen haben sich bewährt und 
zeigen, daß hier erhebliche Einsparungen erzielt 
werden könnten, wenn es möglich wäre, in großem 
Umfang Gleisbildstellwerke, Gleisfreimeldeanlagen, 
Wamsignalanlagen und zahlreiche andere technische 
Neuerungen auf diesem Gebiet einzuführen.
Zur Verbesserung der Verkehrsbedienung im Güter­
verkehr plant die Reichsbahn, durch den Einsatz 
von Behältern den Haus-Haus-Verkehr besonders 
zu pflegen, um dadurch zu verhindern, daß durch 
Abwanderung hochwertiger Güter auf den Straßen­
verkehr die Reichsbahn ihren allgemeinwirtschaft­
lichen Verpflichtungen nicht mehr nachkommenkann. 
Da diese Investitionsprogramme in erster Linie dem 
Ziel dienen, die Selbstkosten der Reichsbahn zu sen­
ken und die Reichsbahn damit in den Stand zu setzen, 
cler Wirtschaft möglichst niedrige Tarife zu gewäh­
ren, besteht an der Durchführung dieser Pläne ein er­
hebliches Allgemeininteresse. Ihre Verwirklichung 
ist jedoch entscheidend abhängig von der zukünf­
tigen Entwicklung der Gesamtwirtschaft, mit der 
das Verkehrswesen auf Gedeih, und Verderb ver­
bunden ist.

• KONJUNKTUR UND KREDIT
Wegen seiner hohen Empfindlichkeit auf konjunk­
turelle Schwankungen kann der Verkehr geradezu 
als Barometer für die jeweilige wirtschaftliche 
Entwicklung angesehen werden. Zur Zeit zeigt „das
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Barometer Verkehr“ noch fallende Tendenz. Die 
Schwierigkeiten^ Kapital für Wiederaufbauzwecke 
flüssig zu machen, sind noch nicht überwunden. Die 
Auswirkungen zeigen sich deutlich darin, daß die 
Bautätigkeit trotz günstiger Jahreszeit noch nicht 
recht in Gang gekommen ist, die Zahl der Arbeits­
losen ansteigt und die Konkurse weiter zunehmen. 
Mit den Frachten fehlen den Verkehrsträgern die 
Einnahmen, was wiederum dazu geführt hat, daß 
sich die finanzielle Lage der Reichsbahn wegen 
ihrer hohen Anteile an festen Kosten weiter ver­
schärft hat. Die Reichsbahn bedauert es außer­
ordentlich, daß die seit der Währungsreform fehlen­
den Rücklagen es ihr nicht ermöglichen, der deut­
schen Wirtschaft wie früher gerade in schwierigen 
Zelten durch vermehrte Aufträge über den Berg zu 
helfen. Das fehlende Bargeld hat vielmehr zu einer 
starken Drosselung aller Aufträge geführt, wodurch 
Tausende von Firmen und Unternehmern, die über­
wiegend für die Reichsbahn arbeiten, erheblich in 
Mitleidenschaft gezogen wurden. Mit der Auflegung 
der 6prozentigen Anleihe ist der Reichsbahn nun 
jedoch ein erster Erfolg beschieden, nachdem Kom­
missionen alliierter und deutscher Sachverständiger 
bereits vor längerer Zeit sowohl die Kreditwürdig­
keit der Reidisbahn als auch die Notwendigkeit 
einer erheblichen Finanzhilfe bestätigt haben.

Eine 'weitere Hoffnung gründet sich auf eine An­
leihe durch die Länder, über die zur Zeit noch 
Verhandlungen gepflogen werden. Da aber die aus 
diesen Anleihen zu erwartenden Geldbeträge besten­
falls dazu ausreichen können, um den im abgelau­
fenen Jahr bereits durchgeführten Wiederaufbau zu 
flnanzieren, also nur eine Umwandlung schon be­
stehender kurzfristiger Verbindlichkeiten ermög­
lichen werden, bleibt das Kreditproblem für den 
Wiederaufbau der Reidisbahn nach wie vor offen. 
Immerhin kann die angekündigte große Kredit­
aktion für die verschiedensten Wirtschaftszweige 
durchaus zu dem von der gesamten Wirtschaft er­
sehnten Wendepunkt werden.

Voraussetzung dafür, daß die Reichsbahn finanziell 
gesund und dadurch ihren allgemeinwirtschaftlidien 
Aufgaben gerecht werden kann, bleibt einmal, daß 
Mittel und Wege gefunden werden, die in Zukunft 
eine bessere Ausnutzung der Kapazität des Unter­
nehmens gewährleisten und zum anderen, daß aus­
reichende Mittel bereitgestellt werden, um den 
Wiederaufbau des größten der Allgemeinheit gehö­
renden Verkehrsunternehmens fortzuführen. Ge­
schieht das nicht, dann sind die sich daraus erge­
benden Konsequenzen klar.

Die Tendenzen im schwedischen Außenhandel
V o n  u n s e r e m  n o r d e u r o p ä i s d i e n  M i t a r b e i t e r  i n  S t o d c h o l m

Schwedens Wirtschaftskapazität ist von jeher ent­
scheidend durch eine enge Verflechtung mit dem 

Weltmarkt bestimmt worden. Seit Jahrzehnten 
gehört Schweden zu den Ländern mit höchster 
Außenhandelsquote, d. h. den höchsten Außen­
handelsumsätzen auf, den Kopf der Bevölkerung 
bezogen. Während der Kriegsjahre sind die Umsätze

besserung, so daß sich bei Kriegsende die schwedi­
schen Reserven an Gold und Devisen gegenüber der 
Vorkriegszeit um mehr als 2 Mrd. sKr. erhöht 
hatten.

Sdiwedens Außenhandel 1939—1948 
(in Mill. sKr.)

im Außenhandel aus bekannten Gründen zurück­ Jahr Einfuhr Ausfuhr Saldo
gegangen. Sie stiegen nach Kriegsende jedoch um 1939 2498,7 1888,6 — 610,1
so nachhaltiger an. Im Trend dieser Entwicklung 1940 2004,5 1327,5 — 677,0
haben sich eine Reihe von  Veränderungen gezeigt, 1941 1674,1 1345,2 — 677,0
die nicht nur für die schwedische Volkswirt­ 1942 1780,2 1318,8 — 461,4
schaft von weittragender Bedeutung sind, sondern 1943 1814,2 1172,3 —  641,9
auch für die deutsche Außenhandelswirtschaft großes 1944 1677,4 853,4 — 824,0
Interesse beanspruchen. Um diese Tendenzen auf- 1945 1084,3 1758,1 +  673,8
zuzeigenï ist es zweckmäßig, zunächst die Außen­ 1946 3385,6 2546,7 —  838,9
handelsentwicklung vor und nach dem Kriege zu 1947 5220,1 3239,8 — 1980,3
vergleichen. 1948 4877,3 3963,9 — 913,4
In der Vorkriegszeit schloß Schwedens Außenhandel 1949 (Jan.—‘Mai) 1782 1550 —  232
stets mit einem'mehr oder weniger hohen Einfuhr­
überschuß ab. Eine Gefahr für die Zahlungsbilanz 
bildete dies nicht, weil durch Einnahmen aus der 
Schiffahrt und dem Fremdenverkehr sowie Erträge 
ausländischer Kapitalanlagen die Fehlbeträge mehr 
als ausgeglichen werden konnten. Auch während der 
Kriegsjahre änderte sich hieran kaum etwas. Infolge 
der guten Beschäftigungsmöglichkeiten eines großen 
Teiles der Handelsflotte außerhalb der sog. Sperre 
erfuhr die valutarische Lage sogar noch eine Ver­

WACHSENDER EINFUHRÜBERSCHUSS 
In den Nachkriegsjahren ist, wie sich aus den Daten 
entnehmen läßt, für den Außenhandel und damit für 
die Zahlungsbilanz eine tiefgreifende Veränderung 
eingetreten. Der während des Krieges aufgestaute 
Warenbedarf führte zu einer ungewöhnlichen Aus­
weitung der Einfuhr, die besonders im Jahre 1947 
den „normalen“ Bedarf weit überschritt. Obgleich 
die Ausfuhr sich ebenfalls erhöhte, blieb die Steige­
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