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1. Einleitung

1. Gegenstand und Ziel der Arbeit

Ohne Frage erfilllt der Verkehrssektor in modernen Gesellschaften wich-
tige Aufgaben. Er sorgt fiir die Mobilitit von Personen sowie dem Aus-
tausch von Giitern und Nachrichten tber kiirzere oder lingere rdumliche
Distanzen. Sein Angebotskatalog ist in allen Phasen des Produktionszyklus
von Gitern sowie fiir andere Dienstleistungen nachgefragt und erforder-
lich. Er bedient direkt den Bedarf der Bevolkerung nach Konsumgiitern,
unterstiitzt den Staat bei dessen Erbringung gesellschaftlicher und staatli-
cher Leistungen und entspricht den Anforderungen, die sich an ihn aus
einer arbeitsteiligen Okonomie ableiten. Ein unmittelbarer Zusammenhang
besteht zwischen der Entwicklung des Verkehrs, des Raums und der Wirt-
schaft. Aufgrund der groen Bedeutung fiir Politik, Gesellschaft und Wirt-
schaft ist der Sektor besonders stark mit der Politik verflochten. Das
driickt sich zum Beispiel in der relativ groen Zahl an Verkehrsunterneh-
men aus, die die 6ffentliche Hand ihr Eigen nennt.!

Die genannten Merkmale treffen ebenso auf die materiellen bezie-
hungsweise technischen Infrastrukturen, also die ortsfesten Anlagen und
Einrichtungen, des Verkehrswesens zu. Infrastrukturen allgemein begeg-
nen uns im tdglichen Leben sehr hiufig. Allerdings werden sie selten be-
wusst registriert. Sie werden meist erst wahrgenommen und sich mit ihnen
auseinandergesetzt, wenn sie nicht vorhanden, defekt oder moglicherweise
unterdimensioniert angelegt sind. Dabei beanspruchen sie in der Gesell-
schaft fast schon einzigartig die Position eines Mittlers. Sie erschlieen,
verbinden, verkniipfen, vernetzen und integrieren. Sie sind sowohl Basis,
als auch Resultat »von Interaktionen zwischen riumlichen, zeitlichen und
sozialen Schichten und eines der wirksamsten Medien zur ErschlieBung

1 Vgl. dazu Merki, Verkebrsgeschichte, S. 8f.; Dienel, »Auf neuen Wegen, S. 22; Ciesla, »Ver-
kehrspolitike, S. 1121.
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und Ordnung des 6ffentlichen Raums.« Die ausreichende Implementie-
rung von Infrastrukturen in benachteiligten Regionen kann wesentlich
dazu beitragen, 6konomische Disparititen zu beseitigen. Zudem weisen
gerade technische Infrastrukturen ein groles Beharrungsvermégen auf.
Wenn sie einmal installiert sind, prigen sie Uber einen sehr langen Zeit-
raum die mit ihnen im Zusammenhang stehenden Abldufe. Infrastrukturen
kénnen daher auch als »Garanten der Bestindigkeit« verstanden werden.?
Nicht zuletzt bilden technische Infrastrukturen — auf die sich in der fol-
genden Untersuchung konzentriert wird — eine bedeutende materielle
Grundlage fiir die Aktivititen, das Funktionieren und den Erfolg der
Volkswirtschaft eines Staates und somit in der Quintessenz fiir das Funkti-
onieren und die Leistungsfihigkeit eines Staatwesens schlechthin. Jedoch
gehoren technische Infrastrukturen nicht einem unmittelbar produzieren-
den Bereich an, ihre direkte Produktivitit ist deshalb schwer messbar.

Bereits im 18. Jahrhundert waren Konzepte dariiber entworfen worden,
dass der Staat bestimmte »kollektive Giiter« protegieren oder kontrollieren
solle. Der Okonom Adam Smith stellte fest, dass der Staat 6ffentliche
Anlagen errichten und erhalten misse, die fir die Gemeinschaft einen
hohen Nutzwert besiB3en, indes nur einen geringen Gewinn erwirtschaften.
Deshalb kénne man den Bau und die Instandhaltung solcher Anlagen
privaten Unternehmern nicht aufbirden. Ein Jahrhundert spiter betonte
insbesondere am Beispiel der Eisenbahn Friedrich List die Bedeutung von
Infrastrukturen fiir das Phidnomen der politischen Integration und des
wnation building«. Daraufhin wurden die Rufe nach einer Ausweitung 6f-
fentlicher und staatlicher Aktivititen und Interventionen bei solchen Ein-
richtungen immer lauter. Die Eingtriffe des Staates schienen ihre Berechti-
gung zu haben. Musste doch die Existenz von Anlagen, die bestimmte
Grundbediirfnisse der Menschen abdecken konnten, gesichert sein. Dafiir
musste mittlerweile ein hoher materieller und monetirer Aufwand betrie-
ben werden, den lediglich zentrale Biirokratien zu stemmen in der Lage
waren.

2 Vgl. van Laak, »Infrastrukturgeschichte«, S. 367-370; zuletzt auch Ders., »Garantenk,
S.167 und 180; Merki, VVerkehrsgeschichte, S. 14. Die Zitate in der Reihenfolge wie im
Text: van Laak, »Infrastrukturgeschichte, S. 370; Ders., »Garantenk, S. 180.
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Zusitzlich war fir die Realisierung der Infrastrukturen eine zentrale
Initiative vonnéten. Bei den wirtschaftlichen Bemithungen taten sich zu-
nichst vornehmlich Stidte und Kommunen hervor. Okonomen bestirkten
sie dabei. Sie verwiesen auf die Fahigkeit, mithilfe der Anlagen eine bessere
Integration und Steuerung ausiiben zu kénnen sowie an neue Geldquellen
zu gelangen. Doch wurde dem Staat zugleich auferlegt, die negativen Aus-
wirkungen des vorherrschenden 6konomischen Systems abzuddmpfen und
verlustreichen Betrieben, die eine 6ffentliche Relevanz besallen, durch
Offentliche Mittel aus der wirtschaftlichen Bedringnis zu helfen. Wirt-
schaftswissenschaftler und andere Vertreter liberaler Couleur erhoben aus
diesem Grund den Vorwurf, dass bei Infrastrukturen die erzielten negati-
ven finanziellen Ergebnisse auf die Allgemeinheit abgewilzt wiirden und
vom Staat akzeptierte oder gar unterstiitzte monopolartige Stellungen ent-
standen seien. In den ersten Dezennien des 20. Jahrhunderts sah man dann
beispielsweise die Verkehrspolitik immer mehr als ein Werkzeug, um Ge-
werbe und somit ebenfalls die Stadtentwicklung zu férdern. Die Schaffung
infrastruktureller Anbindungen von Gebieten wurde zu einem wichtigen
Faktor fiir Standortentscheidungen von Industrien. In den zwanziger und
dreiBiger Jahren betitigte sich der Staat durch Investitionen in den Ausbau
von Infrastrukturen auch aktiv als Arbeitsbeschaffer fur die Menschen.3

Mit einer technischen Infrastruktur ist auch der Verkehrstriger Eisen-
bahn ausgestattet. Sie besteht hier aus den Gleis-, Sicherungs- und Fern-
meldeanlagen, Briicken, Kunstbauten (unter anderem Tunnel) sowie
Hochbauten (Gebdude, bauliche Anlagen).# In der Deutschen Demokrati-
schen Republik (DDR) stellte die Eisenbahn vierzig Jahre lang das wich-
tigste Beférderungsmittel dar. Gleichwohl befand sich die technische Inf-
rastruktur der Eisenbahn des Landes im Herbst 1989 in einem katastro-
phalen Zustand.> Das muss erstaunen. Wurde doch die Technik in der
DDR als eine wichtige und effektive Kraft angesehen, deren Fortschritt
zugleich positive Riickwirkungen auf den Einzelnen und die gesamte Ge-
sellschaft haben sollte. Die Technik galt als eine der wenigen noch vorhan-

3 Vgl. van Laak, »Infrastrukturgeschichte, S. 380-383; Ders., »Garantenc, passim.
4 Vgl. Adler v.a., Lexikon, S. 423.
5 Vgl. Kopper, »Reichsbahng, S. 316; Steiner, Plan, S. 237.
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denen Mittel, Innovationen hervorzubringen und die Wirtschaft florieren
zu lassen.t

Aufgrund der Lage der Bahnanlagen der DR 1989 und des auch wirt-
schaftlichen Niedergangs der DDR ist zu analysieren, inwieweit der Zu-
sammenhang von verkehrs-, wirtschafts- und technologiepolitischen Gre-
mien, Abteilungen und zentralen Einzelakteuren der Sozialistischen Ein-
heitspartei Deutschlands (SED) bei Vorhaben der DR tiberhaupt wahrge-
nommen und sich damit auseinandergesetzt wurde, dass sich die oben fiir
technische Infrastrukturen aufgefiihrten positiven 6konomische Effekte
von einem nichtindustriellen Wirtschaftszweig nur dann beisteuern lassen,
wenn dort auch von politischer Seite entsprechende Voraussetzungen fiir
eine stetig hohe Leistungsfihigkeit gewihrleistet sind. Der politikge-
schichtliche Teil der Studie richtet den Fokus ausschlieflich auf die SED,
da sie die einzige wirklich machtausiibende Kraft der DDR war. Fir die
Einstellungen und Vorgaben der Partei werden Ursachen zu suchen sein.
Das wird zudem ebenso an zwei wirtschaftlichen und politischen Spezifika
von Investitionen in technische Infrastrukturen — der langen und griindli-
chen Planung und dem hohen Anteil politischer Entscheidungskriterien —
zu prifen sein. Gerade diese beiden Besonderheiten hitten konstruktive
Wirkungen fiir ergiebige Resultate auf dem Gebiet der Infrastrukturent-
wicklung der DR erzeugen kénnen, weil sie zwei Kernelemente der wirt-
schaftlichen und politischen Struktur — die zentrale Planwirtschaft und die
bestimmende Rolle der SED — der DDR darstellen. Weitere beziiglich des
Verhaltens der SED zu examinierende spezifische Kennzeichen von In-
vestitionen in technische Infrastrukturen sind der hohe Finanzbedarf sowie
die lange Lebensdauer der Anlagen.”

6 Vgl. dazu Fortsch/Burrichter, »Technike, S. 205f. Dieser Beitrag stammt von Burrichter
und Fértsch, nicht wie kiirzlich in einem Uberblickswerk angegeben nur von Burtichter;
vgl. Kleinschmidt, Technik und Wirtschaft, S. 92 und 151.

7 Aus wirtschaftswissenschaftlicher Sicht zu den Aufgaben von Infrastrukturen allgemein
und zu den Spezifika von Investitionen in technische Infrastrukturen nach wie vor
grundlegend Jochimsen, Theorie der Infrastruktur, S. 100£f. Dieses Konzept ist auch ohne
weiteres auf Planwirtschaften tibertragbar; vgl. ebd., S. 4. Welche Vorstellungen und Po-
litiken in Bezug auf die technischen bzw. verkehrlichen Infrastruktur innerhalb des Wirt-
schaftsbindnisses der sozialistischen Staaten, dem Rat fiir Gegenseitige Wirtschaftshilfe,
verfolgt wurden, war bislang noch nicht Gegenstand der Forschung (Vgl. z.B. Ahrens,
Gegenseitige Wirtschafishilfe?). Seitens der DDR und ihrer Infrastrukturpolitik bei der Bahn
kann dies im Folgenden nicht systematisch verfolgt, sondern nur vereinzelt aufgegriffen
werden.
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