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Programm zur Gesundung des deutschen Verkehrswesens

Notwendige Mafinahmen zur Ordnung und Wirtschaftlichkeit bei der Bundesbahn und auf den Sirafien
Vorschlige des Bundesverkehrsministers zur Losung der verkehrspolitischen Auigaben

Der Bundesminister fir Verkehr, Georg Leber, erliuierie
am 22. Sepiember 1967 vor der Presse in Bonn seine Vor-
schliige fiir ein verkehrspolitisches Programm mit folgender
Rede;

Herr Vorsitzender, meine Damen und Herrenl

Ich bin froh, daf ich Thnen heute vortragen kann, woran wir
seit Monaten arbeiten. Vorweg mochte ich die natiirlich be-
rechtigte Frage beaniworten, warum zum jetzigen Zeitpunkt
Vorschldge fiir ein verkehrspolitisches Programm vorgelegt
werden,

Mehr als neun Monate sind vergangen, seit die Bundesregie-
rung im Amt ist. Nachdem ich mein Amt {ibernommen hatte,
haben wir zunéchst versucht, die Lage zu kldren, in der sich
das deufsche Verkehrswesen befindet. Das ist vielleicht eine
Eigenart, die mit meinem eigenen Lebensweg verbunden ist.
Ich bin gewohnt, nur auf vorher untersuchtem Baugrund zu
bauen, damit das Gebdude nicht Risse bekommt und vielleicht
ins Rulschen gerdt. So haben wir auch hier die Lage des
deutschen Verkehrswesens griindlich und gewissenhaft nach
alien Seiten hin untersucht, wohl wissend darum, daf jede
Entscheidung, die zu treffen ist, auch Existenzen, menschliche
Schicksale, das Allgemeinwohl im weiteren Sinne beriihrt.

Der zweite Punkti: Ich habe mir Zeit gelassen, die Feststel-
Tungen, die wir getroffen haben, und auch moégliche Lésungen,
die man sich dabei vorstellen kann, mit allen wesentlichen
beteiligten Gruppen in griindlichen und ausfiihrlichen Gespra-
chen zu erdriemn und damit gleichzeitig auch die rechte Grund-
lage fur unsere Uberlegungen zu erhalten.

Drittens haben wir versucht, einmal zu sondieren, ob es
nicht moglich sei, deutsche Verkehrspolitik zu machen und sie
gleichzeitig 2zu synchronisieren mit europdischer Verkehrs-
politik, die sich parallel dazu vollziehen kénne, Das war nicht
leicht méglich; denn wie Sie wissen, hat im Juni ein groBes
Revirement in Briissel stattgefunden, so daf auch da die ent-
sprechende Zeit und Geduld erforderlich war.

Viertens: Als Ausgangspunkt fiir alle unsere Vorschlige muf-
ten wir eine wichtige Enischeidung abwarten, an der monate-
lang gearbeitet worden ist: die mittelfristige Finanzplanung,
die vor 14 Tagen nun auch den Segen des Parlaments erhal-
ten hat. Mit dieser mittelfristigen Finanzplanung sind wesent-
liche und wichtige Ausgangspositionen auch fiir die verkehrs-
politischen Uberlegungen im ganzen gegeben.

Dies ist damit der erstmdigliche Zeitpunkt, der sich bietet,
die Vorschlige bekanntzugeben.

Weiter mochte ich vorweg bemerken: Fs handelt sich hier
nicht um Beschliisse der Bundesregierung, es handelt sich nicht
einmal um Entscheidungen des Wirtschaftskabineits als einem
AusschuB der Bundesregierung, sondern um die Vorstellungen
des Bundesministers fiir Verkehr, die er vor drei Tagen dem
‘Wirtschafiskabinett in einem Bericht tibergeben hat und die
auch dort general diskutieri worden sind, mit denen sich aber
das Wirischaftskabinett auch noch nicht abschlieBend befaBt
hat. Diese Prozedur steht noch vor uns, erst rechi die parla-
mentarische Behandlung. Ich kann hier also nur miffeilen,
welche Vorstellungen der Bundesminister flir Verkehr zur
Liésung der groBen verkehrspolitischen Aufgaben hat, vor
denen wir stehen.

Die Lage im deutschen Verkehrswesen

Cestatten Sie mir zunéchst, daf ich Thnen die Lage kenn-
zeichne, so wie wir sie festgestellt haben.

Ich beginne mii einem wichtigen Verkehrstrager, mit der
Deutschen Bundesbahn. Ich mdchte aber vorwegschicken: Ich
bin nicht Eisenbahnminister, sondern ich bin fiir den Gesamt-
verkehr verantwortlich. Ich muB aber mit einem Verkehrs-
trédger beginnen und bitte, das nicht als eine besondere Wer-
tung anzusehen, wenn ich mit der Bundesbhahn anfange.

Die Situation der Deutschen Bundeshahn

Die Bundesbahn ist im Offentlichen Besiiz. Sie hat vor Jahr-
zehnten noch reichliche BErirdge abgeworfen, mit denen offent-
liche Aufgaben finanziert werden konaten. Der Punkt, an dem
die Wende stattfand, liegt etwa im Jahre 1960. Im Jahre 1960
hat die Bundesbahn noch eine verhélinismafig ausgeglichene
Wirtschaftsrechnung gehabt; sie hat ein Defizit von 13,5 Mill.
DM ausgewiesen., Das ist bei der Milliardenbilanz dieses
Unternehmens in meinen Augen noch ausgeglichen. Ab dem
Jahre 1960 hat sich die Situation dann aber grundlegend ins
Negative gewandelt trotz einer ganzen Reihe von Anstren-
gungen, die unternommen worden sind, Ich darf sie Thnen mit
ein paar Daten kennzeichnen:

In diesem Jahr wird die Deutsche Bundesbahn Leistungen
der Gifentlichen Hand — des Bundes — erhalten, die sie 1960
noch nicht notig hatte oder die sie aus eigener Ertragskraft
finanziert hatte, beispielsweise fiir den &ffentlichen Personen-
nahverkehr, Arbeiterriickfahrkarten, Schiilerverkehr und an-
dere gemeinschaftsbezogene Leistungen. Wenn ich also jetzt
den Status der Deutschen Bundesbahn priife, muBb jch nichf nur
vom ausgewiesenen Defizii ausgehen, sondern von allen &ffent-
lichen Leistungen, die sie erhélt, die sie 1960 noch aus eigener
Briragskraff erwirtschaftet hat. Diese Leistungen des Bundes an
die Deutsche Bundesbahn hetragen in diesem Jahre 3 Mrd. DM.

Meine Damen und Herren, wir haben uns alle angew&hnf,
in groBen Daten und Zahlen zu rechnen, so auch hier, Wir
haben uns angewdhnt, mit solchen Zahlen zu leben. Ich habe
einmal umgerechnet, was das bedeutet: 3 Mrd. DM pro Jahr
an die Deuische Bundesbahn aus oifentlichen Mitieln. Das ist
auf den Werkiag gerechnet — der Werktag ist nicht einmal
gleich Arheitstag — bei 300 Werktagen jéhrlich, an denen
wir morgens in unserem Lande die Arbeit aufnehmen, ein
Betrag von 10 Mill. DM, der verdient werden muf}, um ihn
der Deutschen Bundesbahn zur Verfiigung zu stellen. Ich habe
das noch einmal umgerechnet und dabei festgestellt, daf das,
was taglich als Defizitausgleich der Deutschen Bundesbahn zur
Verfiljgung gestelll werden mull, die Produktion wvon 2000
Personenwagen der Mittelklasse im Herstellungswert von
5000 DM umfaBt. Pas entspricht der Produktion eines groBen
deutschen Automobilkonzerns.

Die Deutsche Bundesbahn schiebt gegenwirtig eine Schul-
denlast von 13,5 Mrd. DM mit einem j&hrlichen Zinsendienst
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von 800 Mill. DM wor sich her. Sie hatte im Januar 71000
QGiiterwagen arbeitslos auf ihren Giiterbahnhéfen herumstehen;
gegenwirtig, in der Zeit der héheren Beanspruchung, sind das
40 000 nichtbeschiftigie Giliterwaggons. Bei der Bundesbahn
werden fast 2 000 Menschen beschiftigt, die das leerstehende
rollende Material vor der Verrottung und der Verrostung be-
wahren, damit es betriebsfahig bleibt.

Dies zur Kennzeichnung der Situation der Deutschen Bundes-
bahn., Nun ein paar Bemerkungen zu der Frage: Wie ist es
dazu gekommen?

Das ist eine Entwicklung, die im Zuge der allgemeinen Ent-
wicklung der Strukturen unserer Wirtschait liegt. Die Bundes-
bahn hat frither einmal als Massengut Kohle gefahren, Sie
fahrt heute nur noch 30 Prozent der Kohle, die sie friher ein-
mal auf ihren Strecken bewegt hat. Die Ersatzenergie fiir
Kohte geht nicht mehr iiber die Schiene, sondern flieBt durch
Pipelines in die N&he des Verbrauchs. Der Giiterverkehr ist
zu e¢inem guten Teil von der Schiene auf die StraBe verlagert
worden, der Personenverkehr von der Eisenbahn in den Indi-
vidualverkehr mit dem Personenkraffwagen. Das ist eine Ent-
widklung, die man beklagen oder itber die man sgich freuen
kann; anaf jeden Fall muB man sie, wenn man Politik macht,
realistisch zur Kenntnis nehmen.

Die Situnafion auf den Strafien und im Strafenverkehr

Demgegeniiber die Situation auf unseren Strafien. Wir haben
in den lIetzten 15 Jahren hohe Sirallenbauleistungen vollbracht,
In der Zeif, in der mein Herr Vorgdnger das Bundesverkehrs-
ministerium geleitet hat, hat die Bundesrepublik Deutschland
an der Spitze aller Strafienbau treibenden Lénder der Welt
mit Ausnahme der Vereinigten Staaten von Amerika gestan-
den. Wir haben ausgesprochene Hochleistungen vollbracht.

In der Bundesrepublik sind von 1950 bis 1966 88 Mrd. DM
in den StraBenbau gegangen, davon 24 Mrd. DM allein vom
Bund fiir den Ausbau und die Instandhaltung der Bundes-
straBen. Doch muB man daneben eine andere Erkenninis stel-
len, némlich die, dall wir — schon in der Vergangenheit und
noch mehr mit dem Blick auf die Zukunft — nicht von der
Grundiiberlegung ausgehen kénnen, daBl mit Strafienbau allein
die Ordnung auf den SiraBen bewirkt werden kann, Man mul
vielmehr zur Kenntnis nehmen, daf sich die Motorisierung in
einem noch schnelleren Tempo vollzieht als durch die héochst-
denkbare StraBenbauleistung iiberhaupt bewirkt werden kann.
Die Motorisierung tiberholt die hichste StraBenbauleisiung, zu
der eine nationale Wirtschaft fahig ist.

Im Jahre 1960 gab es in der Bundesrepublik 4 Millionen
Personenkraftwagen; es waren am 31. Dezember 1966 10,3 Mil-
lionen; es werden im Jahre 1970 13,5 Millionen und im Jahre
1980 20 Millionen Personenkrafftwagen sein. Damit werden
wir 1989 etwa den Status haben, den die Vereinigten Staaten
von Amerika schon einige Zeit haben, namlich auf drei Ein-
wohner einen Personenkraftwagen. Diese Enfwicklung wird
sich zwangslaufig vollziechen. Der Besitz des Personenkraft-
wagens ist ein Barometer fiir die Entwicklung der allgemeinen
Wirtschaft und auch ein Kennzeichen fiir den Wohlstand,  in
dem sich unser Volk befindet.

‘Wenn die Bundesrepublik mit ihrer Wirtschaftspolitik Er-
folg hat, wird diese zunehmende Motorisierung zwangsldufig
stattfiinden; deshalb ist jede Spekulation, es sei viellgicht doch
anders, miifig. Diese Entwicklung ist abhéngig von einer pro-
sperierenden Wirtschait.

Nun mufl man bei der Gelegenheit, wenn man unsere ver-
kehrspolitischen Aufgaben beirachtet — insbesondere auch
deswegen, weil wir am Beginn eines sich auch verkehrspoli-
tisch entwickelnden Europas stehen -- auch einen Blick {iber
die Grenzen werfen, Wir sind in einer besonderen Lage, die
mil anderen Léndern nicht ohne weiteres vergleichbar ist. In
Frankreich kommen auf einen Xilometer Strafe im Jahres-
durchgang 105 000 Kraftfahrzeuge, in Italien sind es 200 000,
in England sind es 334 000, in der Bundesrepublik Deutschland
sind es 408 000: fast viermal so viel wie in Frankreich. Hier
wirki sich die Enge unseres Raumes, die Dichie der Bevblke-
rung und damit auch die Dichte unseres Verkehrswesens aus.

Vielleicht noch ein Datum, das nicht ohne Interesse ist: Wir
hatten im Jahre 1966 auf unseren Strallen 16 800 tddliche
Unfélle, Im Jahre 1965 waren es 15 700. Wir hatten im Jahre
1966 423 000 Verkehrsunfidlle mit Kdrperschéiden. Die Univer-
sitdt Kéln hat mit wissenschaftlicher Griindlichkeit untersucht,
wie das materiell aussieht, und ist dabei zu dem Ergebnis

gekommen, daf die Unfallzahlen im Jahre 1965 — die noch
niedriger waren als 1966 und wesentlich niedriger als die noch
gestiegenen Zahlen in diesem Teil des Jahres 1967 -— in ihren
materiellen Folgen mit 6,7 Mrd. DM zu beziffern sind. Diese
Summe entspricht der vollen Jahresproduktion des groBten
deutschen Automobiluniernehmens.

Die Entwicklung im Giiterkraitverkehr

Wenn man die Pkw-Entwicklung auf unseren deutschen
Strafien sieht, muf man daneben die Entwidklung im Giiter-
kraftverkehr sehen. In der Bundesrepublik gibt es gegen-
wiirtig 891 000 Lastkraftwagen, 790 000 sogenannte Kombifahr-
zeuge, Traktoren und andere Spezialfahrzeuge nicht eingerech-
net. Der Giiterfernverkehr, also ein Teil des Lastkraftwagen-
verkehrs, hat sich in den rd. zehn Jahren seit 1956 bis heute
uvm 212 v.H. vermehrt. Dex Giiterfernverkehr ist lizenziert
und hat gegenwdrtig einen Bestand von 24 800 Kraftfahrzeu-
gen, Ich mochte Sie bitten, diese Zahlen etwas im Auge zu
hehalten, weil sie fir unsere weiterten Uberlegungen von
Bedeutung sind.

Neben dem gewerblichen Giiterfernverkehr steht der Werks-
fernverkehr. Der Werksfernverkehr hat sich in der Zeit von
1956 bis 1966 von 43000 Fahrzeugen auf 77 000 Fahrzeuge
erhéht; das ist eine Vermehrung um 81 Prozent. Wir haben
daneben 75000 deutsche Nahverkehrsuntermehmen mit ins-
gesamt 790000 Lastkraftfahrzeugen. Der Zugang zum Nah-
verkehr ist vollig offen. Wer Nahverkehr betreiben will, mul}
nachweisen, dall er im allgemeinen zur kaufmdannischen Fih-
rung eines Unternehmens in der Lage ist; das ist also wver-
haltnismdBig fret.

In diesem Zusammenhang muf man, wenn man Vergleiche
anstellt zwischen dem Giterverkehr auf der Strafie ynd dem
CGiiterverkehr auf der Schiene, auf einen weiteren Punkt hin-
weisen, der neben dem Wachstum auf Schiene und StraBe von
Bedeutung ist und der die Wettbewerbsbedingungen in einem
besonderen MaBe beeinfluft: Das ist die Tatsache, daB die
Eisenbahn die Wegekosten fiir ihren Betrieb voll bezahlen
mufi, wahrend es bisher nicht untersucht ist, ob der Kraftver-
kehr auf der SiraBe seine Wegekosten durch das, was er
aufbringt in der Form von Kraftfahrzeugsteuer oder Mineral-
dlsteuer, auch selbst trégt. Es ist also nicht schliissig, ob der
Kraftverkehr seine Wegekosten voll aufbringt. Dagegen ist
es, ohne daf man es in Zahlen, die hier erarbeitet worden
sind, ausdrlicken kann, nachweisbar und schlissig, daB die
Wegekosten, die der Pkw aufbringt, wahrscheinlich ndher an
die Belastung herankommen, die er selbst der StraBe zufigt,
als der Lastkraftwagen. Pie Differenz wird immer gréBer, je
schwerer die Last wird, die sich tiber die SiraBe bewegt.

Pie Amerikaner haben einmal eine wissenschaftliche Unter-
suchung gemacht, den sogenannten Asho-Test, der umstritten
ist wie fast alle Ergebnisse auch wissenschaftlicher Untersuchun-
gen, und sie sind dabei zu dem Ergebnis gekommen, daB die
Zehntonnenachse eines Lastkraftwagens im Verhdltnis zu der
Halbtonnenachse eines Personenkraftwagens eine zehntausend-
mal so heohe Strafenbelastung und Zerstorungskraft (Aggres-
sivitdt) besitzt. Ich gehe in keinen Streit ein, ob dieser Test,
den die amerikanischen Wissenschaftler entwickelt haben,
richtig ist oder falsch. Selbst wenn man annimmi, daB nur
10 Prozent davon richtly waren, wirde die Zehntonnenachse
eine tausendmal so hohe StraBenbelastung darstellen wie die
Halbtonnenachse eines Personenkraftwagens. Tatsachlich zahlt
aber die Zehntonnenachse bei 100000 km Fahr- und Strafien-
leistung an Kraftfahrzeugsteuer und aus dem Benzinverbrauch
fliefiendem Steueraufkommen 62mal soviel Steuer wie der
Personenkraftwagen. Ich glaube, die Schlufifolgerungen daraus
zu ziehen ist jedem einzelnen méglich.

Dies zur Situation auf unseren Straflen und im Strafien-
verkehr,

Probleme der Binnenschiffahrt

Als dritten Punkt méchie ich unsere Binnenschiffahrt er-
wihnen. In der deutschen Binnenschiffahrt gibt es 4 100 Unter-
nehmungen. Sie feilen sich wie folgt auf: 3 900 Partikulierer,
die nur ein Schiff besitzen, und Reeder, die fiber gréBere
Schiffsparks verfiigen. In Prozenten ausgedriickt bedeutet das,
5 v.H. der Reeder sind im Besitz von 56 v.H. der Tonnage,
und 95 v. H. der Schiffseigner sind im Besitz von 44 v.H. der
Tonnage. Da ist eine starke Konzentration bei einer Minder-
heit und eine starke Verteilung von Schiffseigentum bei der
groBen Mehrheit der Unternehmungen zu verzeichnen.
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Der wirtschaftliche Zustand in unserer Binnenschiffahrt ist
mit das tragischste, was wir bei unseren Untersuchungen vor-
gefunden haben. Ich habe kilrzlich einem hohen kirchlichen
Wiirdentrdger, der auch daraufhin angesprochen worden war,
den Rat gegeben, es wére fast an der Zeit, auf jedes Binnen-
schiff, das einem Partikulier gehort, einen Kaplan zu setzen,
weil das wahrscheinlich das einzige ist, was unfer den gegen-
wiirtigen Bedingungen noch Trost zu spenden in der Lage sef.

Die Losung dieses Problems ist nicht leicht, weil wir es hier
nicht mit mur deutschen Ausgangspésitionen und Gegeben-
heiten zu fun haben. Der grofite deutsche Binnenschiffstrager
ist der Rhein, Der Rhein ist nach dem Versailler Verfrag und
der Mannheimer Akte, die aus ihm flieBt, international zu-
gingig. Wir sind aicht allein zusténdig fiir die Ordnung auf
dem Rhein, sondern zusammen mit den in der Mannheimer
Alkte zusammengeschlossenen Staaten. Das sind nicht nur alle
Rheinanliegerstaaten, sondern zur Mannheimer Akte gehort
beispielsweise auch England. Sie konnen sich vorstellen, daf
typisch deutsche Ordnungsvorstellungen moglicherweise nicht
identisch sind mit den Interessen eines anderen Landes, das
seine Interessen dort anders siehf.

Wir haben es auf dem Rhein und in der gesamten Binnen-
schiffahrt mit einer ausgesprochenen Uberkapazitdt zu tun.
Viele Partikulierer, die man auf dem Rhein vorbeischwimmen
sieht, sind, wenn sie eine Reise antreten, froh, daB sie einen
Preis dafiir bekommen haben, der etwa den Kosten flir den
Treibstoff entspricht, den sie’an Bord nehmen muften, um die
Reise zu betreiben,

Die Situation der deutschen Hafen

Der vierte Tatbestand im Rahmen des Verkehrs sind unsere
Héfen; hier meine icdh die Seehdfen. Unsere norddeutschen
Héafen stehen in einem harfen Wettbewerbsverhiltnis zu den
Rheinmiindungshédfen. Die natiirlichen Gegebenheiten sprechen
gegen unsere eigenen norddeutschen Héifen und sprechen flr
Rotterdam, Amsterdam, Antwerpen — fiir die Rheinmiindungs-
hédfen, insbesondere auch, weil das Herz der deutschen Indu-
strie und der deutschen Wirtschaft — die Ruhr — vom natiir-
lichen Flufi des Rheines her n&her und gfinstiger zu den Rhein-
miindungshéfen liegt als zu unseren eigenen Héfen. Hinzu
kommen noch die politischen Probleme, die sich aus der Nadh-
kriegsentwicklung ergebenr haben. Hamburg als grobter deut-
scher Hafen ist von seinem Haupteinzugsgebiet durch die
ungliickselige Teilung unseres Vaterlandes und von dem tsche-
chischen Hinterland zu einem guten Teil abgeschnitten und
hat somit Schwierigkeiten bei Verbindungen mit dem tsche-
_chischen Marki.

Diese natiirlichenr Verhdltnisse unserer Hafen im Vergleich
zu den Rheinmiindungshédfen werden noch erhdht und gestei-
gert — ich sage das hier, ohne daB ich das mit Giff am Pfeil
tue — durch eine ihre Binnenschiffahrt ausgesprochen protek-
tionistisch beeinflussende Politik unserer befreundeten Nach-
barstaaten; vor allem durch den kiistennahen Verkehr, der
protektionistisch geférdert wird, einmal dadurch, dafi die Mi-
neralolsteuern in diesen Léndern aus diesen Griinden — weil
man sich als Spediteur Europas betrachtet — niedriger gehal-

Ziele und MaBnahmen

Wir haben uns natiirlich nun ein paar Ziele setzen missen,
wie wir den SchluBfelgerungen, die sich daraus ergeben, ge-
recht werden konnen; ich mochte zundchst bei den grund-
satzlichen bleiben:

Eine Verkehrspolitik, die zielgerecht ist, muB ein paar zwin-
gende Aufgaben vor sich sehien. Wir sehen folgende Ziele:

Grundsétzliche Aufgaben

1. Der Verkehr mull die Nachfrage der Bevdlkerung nach
Verkehrsleistungen zu angemessenen Bedingungen sicher-
stellen.

2. Alle Verkehrstrager miissen wirtschaftlich auf eigene FiiBe
gestellt werden und ihre Arbeit im Weitbewerb mit ande-
ren Verkehrsirgern ohne &ffentliche Hilfe und Defizitaus-
gieich leisten. Das gilt auch fiir die Deufsche Bundeshahn.

Wir miissen im freien Wetthewerb der einzelnen Verkehrs-
iriger zueinander zu einer den natiirlichen Bedingungen
und den Leistungsféhigkeiten der einzelnen. Verkehrstrager
entsprechenden Awufgabenteilung zwischen ihnen kommen,
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ten wird, Wenn ich das in Zahlen ausdriicken dazf: ein Liter
Dieselkraftstoff kostet bei uns 53 Pfennig, in Holland 21 Pfen-
nig. Das ist ein wesentliches Fakium dafiir, wohin man f&hrt.
Mar kann wvon Bielefeld nach Holland billiger fahren, wenn
man sich des hollindischen Kraftstoffs bedient und noch ge-
afigend mithringt auf dem Riickweyq, als von Bielefeld nach
Hamburg mit deutschem Kraftstoff und deutschen Mineralél-
steuerpreisen. Hinzu kommt die Tatsache, daB beispielsweise
die niederléndische Regierung die Kraftfahrzeugsteuer, die
guch in Holland tiblich ist, zum Teil rickvergiitet, wenn man
die deuische Grenze iiberfdhrt, um den Verkehr flar die eige-
nen Héifen anzuziehen, und einige andere Probleme mehr.

Hinzu kommti als dritter Punki die Tatsache, daB unsere
Hafen wie auch die Seeschiffahrt vor technischen Neuerungen
stehen, die in ihrer GréBenordnung heute noch gar nicht voll
iiberschaubar sind, die aber von Fachleuten der Kategorie
nach so hoch eingeschatzt werden wie beispielsweise die Um-
stellungen, die sich ergeben haben, als vom Segelschiff zum
Dampfschiff umgestellt wurde. Ich meine hier vor allem auch
den aufkommenden Container und véllig neuen Verkehrs-
arten und vollig neuen Installationen, die in den Hifen als
Folge dafiir ndtig sind. Soweit die Schiffahrt in Betracht
kommt, haben wir es zum Teil mit einem ausgesprochenen
Flaggenprotektionismus zu tun, Wir haben verhiitnismidig
viel Freiheit, jedenfalls mehr als andere Lander.

Probleme der Luftfahrt

Der nichste Punkt, den ich erwdhnen méchte, hetrifft unsere
Luftfahrt. Das grofite deoische Luftfahrtunternehmen ist die
Deutsche Lufthansa. Sie hat bis zum Jahre 1965 aus der Ent-
stehung und Entwicklung heraus natiirlich defizitdr gewirt-
schaftet. 8ie hat 1966 das erstemal eine Bilanz mit einem
Ertrag von 42 Mill. DM, und sie wird in diesem Jahre —
wenn die Umstande sich nicht negativ verdndern, was ich nicht
hoffe — einen noch besseren Ertrag ausweisen. Den hat sie
auch notig, denn die Lufthanga und die Luftfahrt insgesamt
stehen vor einer gewaltigen Umstrukturierung, Wir werden
in etwa vier Jahren GroBraumflugzeuge haben. Die riesigen
Investitionen dafiir erfordern Milliardensummen, Wir miissen-
diese Entwidklung von uns aus mitmachen, wir miissen Schritt
halten mit der Weltentwidklung.

Aber die Umriistungen in der Luft 16sen Probleme und damit
Investitionen auf dem Boden aus, die finanziell noch gréBer
und noch gewaltiger sind als das, was sich in der Luft tuf,
Man mufl sich einmal vorstellen, wenn in einer Stunde meh-
rere Grofraumflugzeuge mit 300, 400 Passagieren in einem
Flugzeug landen, was das an Bodenorganisation, an techni-
schem Dienst, an Verwaltung und allen mdglichen Lésungen
beanspruacht. Es werden Milliarden sein, die hier aufgewendet
werden miissen, um den Boden, den Flughafen, instand zu
setzen, diesem neuen technischen Phénomen, dem GroBraum-
flugzeuqg gerecht zu werden.

Damit in Verbindung stehen Fragen der Flugsicherung, die
heute noch gar nicht v6llig tiberschaubar sind.

Meine Damen und Herren, cdas als kurzen, im Rahmen der
zur Verfligung stehenden Zeit moglichen Uberblidk idber die
Lage des deutschen Verkehrs,

der Verkehrsplanung

zwischen Binnenschiffahrt, Schiene und StraBe, soweit die
rédumlichen Verkehrstrager in Betracht kommen.

4. Wir miissen Wert auf eine gute und moderne Bedienung
in der Flache legen, so daB alles nahe am Verlader und am
Verbraucher ist.

§. Wir mfissen ein gutes Zusammenwirken der einzelnen
Verkehrsirdger im kombinierten Verkehr sicherstellen
zwischen Binnenschiffahrt und Schiene und SiraSenverkehr,
zwischen StraBe und Schiene usw, wie auch immer.

6. Wir miissen unser Verkehrsnetz auf den k@Gnftigen Bedarf
ausrichten. Das bedeutet Fortfiihrung hoher StraBenbau-
leistungen gerade auch in der Zukunft.

7. Wir miissen energische MaBnahmen ergreifen, um zu einer
hoheren Verkehrssicherheit zu kommen, dem Unfalltod auf
den Strafen mit Nachdrudk den Kampf ansagen und dies
durch erzieherische, technische, gesetzgeberische und admi-
nistrative Mainahmen erreichen.

Meine Damen und Herren, gestatten Sie mir- nech einen
grundsitzlichen Satz, Ich bin, schon ehe ich der Bundesregie-
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rung angehdrt habe, in all den Jahren, in denen ich andere
Aufgaben wahrgenommen habe, ein Anhdnger einer freiheit-
lichen, sich auf dem Markt selbst regelnden und ordnenden
Wirtschaft gewesen. Ich habe dafiir nicht immer eine leichte
Position gehabt, Aber ich habe das fiir tichtig gehalten und
bleibe dabei, weil ich der Uberzeugung bin: das enispricht
unserer Lebensari und ist am Ende auch fiit den Biirger und
den Verbraucher die beste Art zu wirtschaften. Ich weill aber,
daB es Tatbestdnde gibt, in denen man die Regularien der
Marktwirtschaft und die sich selbst schaffende Ordnung, die
sie aus eigener Kraft zustande bringt -— so wie der mensch-
liche Kérper ohme Arzt durch natlirliche Abwehrkrdfte und
alles, was er selbst bewirken kann aus seiner Natur heraus —
diskriminiert, wenn man ihr Aufgaben Uberldfit, die sle aus
ihrer Natur und aus sich selbst mit dem Ordnungselementa-
rium, das sie besitzt, zu 16sen nicht in der Lage ist. Genauso
wie der Mensch mit seiner Gesundheit in Situationen kommen
kann, in denen natiirliche Abwehrkréifte allein nicht mehr
helfen, in denen auch kaltes Wasser und Homdopathie nicat
mehr ausreichen, sondern in denen der Chirurg heran muf,
um mit dem Messer eine Operation vorzunchmen, damit der
menschliche Korper wieder instand gesetzt wird, nachher ver-
niinftig aus seiner eigenen Natur und Kraft heraus, sich selbst
in Ordnung zu halten, okne Arzt und Eingriff, ohne Dirigismus
und Lenkung durch Medizin und Tabletten. Verargen Sie mir
bitte nicht — ich komme in diese Rolle — wenn ich hier vor-
weg, ehe ich von MalBnahmen rede, sage: Ich brauche auch
fir mich eine moralische Legilimation. S0 wenig wie man
einen Arzt, der die natiirlichen Kréfte des Menschen wieder
beleben will, beim Siaatsanwalt wegen Koérperverletzung an-
klagt, weil er mit dem Messer einen Blinddarm heraus-
geschnitten hat — was der Mensch aus der natiirlichen Ab-
wehrkraft heraus nicht schafft, sondern stirbt, wenn der ver-
eitert —, so wenig konnen Sie dem Bundesverkehrsminister
vorwerfen, er betreibe dirigistische Politik, weil er der Uber-
zeugung ist, daB die Regularien und die natiirlichen Krdfte in
der Markiwirtschaft im gegenwértigen Stadiom nicht mehr
ausreichen, die Ordnung zusiande zu bringen, die wir alle flr
nétig halten, und ithn deswegen, weil er einen Eingriff vor-
nehmen zu missen glaubt, des Dirigismus bezichtigen.

Fir ein ireiheitliches Verkehrswesen ohne staatliche Eingrifie

Icth sage thnen im voraus: Ich will ein fretheitliches — ein
viel freiheitlicheres, als mancher Verkehrstrager es vielleicht
am Ende wiinscht, ich gehe da weiter — sich selbst in Ord-
nung bringendes Verkehrswesen, ohne staatliche Eingriffe.
Ich bin aber iliberzeugt davon, daf wir zu diesem Zustand erst
kommen, wenn wir den Mut haben, jetzt in dieser Situation
ein paar Einschnitte und ein paar Eingriffe vorzunehmen. Ich
wollte das medizinisch ausdriidken, weil ich glaube, daB das
ein passender Vergleich ist.

Numn, ich stimme da iiberein mit allen Verkehrsirdgern; Sie
werden das nicht glauben: Bei allen Gesprédchen mit jedem
wichtigen Verkehrstriger ist sichibar geworden, daB es dort
auch so gesehen wird, Ich habe kein Gesprdch gefiihrt mit
einem Verkehrstrdger — ob Schiene oder StrafBe, den Gruppen
auf der Strafie, ob Binnenschiffahrt oder Hifen — in dem nicht
verlangt worden ist, dafi vom Staat eingegriffen wird, in dem
nicht dargetan worden ist, daB das mit marktwirtschaftlichen
Regularien im Ubergangsstadium, bis wir gur Ordnung kom-
men, nicht geht. Nur unterscheide ich mich von diesen Herren
in einem Punkt: Jeder, der das kategorisch verlangt hat — hat
den anderen gemeint, nicht sich selbst!

Meine Damen und Herren, ich ziehe daraus eine Schluli-
folgerung: Es ist im Prinzip nétig, voriibergehend einzugreifen.
Zweitens appelliere ich an die Eingicht aller Verkehrstrdger,
die mir diesen Rat gegeben haben: Wenn jeder an sich nur
15 Prozent dessen vertragt oder hinzunehmen bereit ist, was er
mir in bezug auf andere geraten hat, dann werden wir das
Ganze in Ordnung bringen, ohne daB es irgendeinen Streit gibt.

Mafnahmen zur Modernisierung der Bundesbahn

Ich komme nun zu den Mafnahmen. Ich fange auch da bei
der Bundesbahn an, weil ich glaube, da das von der Konti-
nuitdt der Gedankenfithrung her ein Ausgangspunkt ist, ohne
daB es hier darum geht, nur die Bundesbahn in Ordnung zu
bringen. Es geht darum, Ordnung bei allen Verkehrstragern
zustande zu bringen, und es sind nicht einfache Einschnitte,
die da vorgenommen werden.

Die Bundeshalin muf an Haupt und Gliedern {iberholt wer-
den. Sie muf ihren Charakter &ndern. Die Bundesbahn ist ein
hundert Jahre alies Unternchmen. Die Wirtschaff hat sich in

der Zwischenzeit villig gewandelt und veréndert. Die Bundes-
bahn arbeitet mit dieser Wirtschaft zusammen, und wenn sie
so bliche, wie sie einmal war, jetzt bei einer sich verdndern-
den Wirischaft, mit der sie in Wirtschaftsbeziechungen steht,
miifte sie zur Kenninis nehmen, daB sie als vollig veraltet
vom Markt ausgeschieden wird. Sie mufl sich diese Korrek-
turen an sich selbst also gefallen lassen und auch viel an
ihrer Haltung &ndern. Die Deutsche Bundesbahn mub sich als
Unternehmen im 6ffentlichen Besitz wandeln und den Charak-
ter eines Wirtschaftsunternehmens annehmen, das nach den
modernen Erkenntnissen unserer Wirtschaft gefiihrt wird.

1. Ich habe gesagt und wiederhole das hier — ich weiB,
nicht jeder Eisenbahner hort das gerne —, sofern es noch Rest-
bestinde dieser Axt geben sollte, in der hdhere Chargen bei
der Deutschen Bundesbahn einstmals Schleppsibel und
Schulterstiicke trugen, milssen die weggelegt werden, und
die Ausstellung eines Frachtbriefes ist nicht mehr ein behdrd-
licher Hoheitsakt, sondern kinfiig Kundendienst. Das ist im
Prinzip das Thema, das iiber allen Auigaben der Bundesbahn
steht. G

2, Sie mubB ihre Organisationsform, ihr eigenes Dasein den
verdnderten Bedingungen anpassen, Die Deufsche Bundeshahn
hat gegenwirtig 410 000 beschiftigte Personen. Der Vorschlag
des Bundesverkehrsministers Jlautet, davon bis zum Jahre
1672 75000 Personen, die im Fahrdienst und im Dienstbetrieb
gingesetzt sind, abzubauen.

_ Dieses ist ein gewaltiger Einschinitt. Der kann sich ohne
Hysterie dadurch vollziehen, daf in dieser langen Zeit von
fiinf Jahren im Rahmen der mittelfristigen Planung Abgénge
durch Altersgrenze, natiirliche Fluktuation usw. nichi ersetzt
werden. Aber es wird dabei auch Einschnitte geben, die nicht
ganz so harmenisch verlaufen. Wenn ich z. B. auf einen Punkt
hinweisen darf: In unserem ganzen Lande besteht das natiir-
liche Verlangen, von der Dampflokomotive zur Elektrolok
iiberzugehen. Die Bundeshahn beférdert heute 55 Prozent aller
Giiter iiber elektrifizierte Stredken. Wenn man elekirifizieren
will, ist das also etwa, was dem Willen nach Fortschritt durch-
aus entspricht und dem die Bundeshahn damit Rechnung tragt.
Wer aber Elekirolokomotiven verlangt, kann nicht auch gleich-
zeitig verlangen, daB die Deutsche Bundeshahn Aushesserungs-
werke, in denen Dampiflokomotiven repariert wurden, auch
klinftig unterhdlt. Es gibt keine Dampflokomotiven mehr zn
reparieren, und solche Ausbesserungswerke, in denen Dampi-
lokomoiiven repariert werden, in denen Tausende von Men-
schen heschéftigt sind, werden kiinfiig nicht mehr gebrauchi
werden. Hier werden Umsetzungsprozesse staftfinden, die der
einzelne, wenn er Einsicht genug aufbringt, auch an sich er-
tragen muB, Wir wollen dabel soziale Hirten nach Maoglichkeit
varmeiden.

3. In den Verwaltungen, Amtern und Dienststellen der Deut-
schen Bundesbahn -- dieses ist ein schwierigerer Punkt —
sollen 7000 Personen in diesen fiinf Jahren eingespart wer-
den. Das ist bei der verhidlinismdBig geringerem Zahl von
Beamten in diesen Amtern ein sehr weitgechender Einschnitt.
Meine Damen und Herren, es wird zu sehr heftigen Diskussio-
nen und sicher auch zu Widerstand kommen, Im ganzen be-
dentet das, da#i der Personalstand der Bundesbahn — und es
ist wichfig, daB man den Punkt im Auge behdlt — um 20 Pro-
zent reduziert wird.

4. Es gibt eine ganze Anzahl von Strecken, die nicht mehr
wirtschaftlich sind, bei denen heufe schon feststeht, daB man
sie nicht mehr benutzt. Ich habe festgestellt: Es gibt Eisenbahn-
strecken mit sechs Stationen, einem Personalstand von 21 Per-
sonen, die dort Stationen und Fahrdienst versehen — und es
werden in der Woche 750 kq Frachtgut befdrdert, Ich habe
einmal die Anregung gemacht, auszurechnen, ob es nicht sinn-
voll wire, den 21 Personen in Raten jeden dritten Tag 15 kg
auf die Schultern zu tun und das dem Empiinger ins Haus zu
bringen. Das wiirde wahrscheinlich sogar die Bediensteten der
Eisenhahn, dic das machen miissen, davor bewahren, mit
Kreislaufstdrungen zum Atzt zu missen und das wire fir die
Eisenbahn ungeheuer wichtig.

Streckenstillegungen und technische Neuerungen

Meine Damen und Herren, 6 500 km Strecken siillegen heifit,
gemessen an dem jetzigen Streckennetz von 31000 km,
20 v, I1. der Stredken stillzulegen. Ich darf Ihnen einen kleinen
Vergleich sagen: England hat eiwa die gleiche geographische
Formation wie die Bundesrepublik Deutschland; es ist von
Norden nach Siiden gezogen. England hatte nach dem Zweiten
Weltkrieg etwa das gleiche Streckennelz wie die Deutsche
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Bundesbahn, nédmlich auch genau 31 000 km, und hatte fast die
gleiche Zahl von Bahnhéfen und Stationen, die gleiche Zahl
von Eisenbahnbediensteten usw. England hat gegenwdrtig
sein Streckennetz schon korrigiert und hat noch 22 500 km.

Wir wiirden mit einer Verringerung um 6500 km von
31 000 km auf 24 500 km zurlickgehen. Diese Korrekturen im
Streckennetz der Deutschen Bundesbahn sollen unter zwei
Gesichtspunkten erfolgen:

Erstens raumordnerische und damit in Verbindung stehende
wirtschaftsstrukturbedingte Interessen in den entsprechenden
Gebieten unter allen Umstinden zu beachten; in jedem Falle
fiir ausreichenden Ersatzverkehr zu sorgen., wenn es zu einer
Stillequng kommt — aber sie muf erfolgen — und auBerdem
fiir Streckenstillegungen im Zonenrandgebiet aus politischen
Griinden ein Verfahren zu entwickeln, das uns vor auch
psychologisch unangenehmen Prozeduren bewahrt, damit hier
die Wirtschaftlichkeit der Bundeshahn und politisches Interesse
in einer wverniinftigen Welse koordiniert und einander an-
geglichen werden.

Im ganzen geht es dabei um eine Verbesserung des
Leistungsangebois bei der Bundesbahn und um eine Kon-
zentration auf die wirtschaftlich bedeutsamen Strecken nach
dem Grundsatz: Schwere Last auf langer Strecke muf auf der
Schiene sein.

Der nidchste Punkt, der bei dér Bundesbahn von Bedeutung
ist, sind die technischen Neuerungen. Ich will daraus nur
einiges herausgreifen. Im Rahmen der Modernisierung der
Deutschen Bundesbahn miissen vor allem die neuen Verkehrs-
arten im Auge behalten werden. Das ist einmal der Huckepack-
Verkehr, Hier hat sich die Bundesbahn fast ein Jahrzehnt da-
gegen gewehrt, daB der Werkverkehr die sondertariflichen
Vorteile des Huckepack-Verkehrs in Anspruch nimmt Ich
schlage vor, daf der Werkverkehr kiinftig in den Huckepack-
Verkehr und die Sondertarifbedingungen einbezogen wird. Ob
da allerdings der grofie Wurf liegt, mdchte ich offenlassen.

Viel mehr Bedeutung messe ich dem Aufkommen des Con-
tainer-Verkehrs bei. Es geht darum, den kombinierten Verkehr
zwischen Schiene und Strafle zu erméglichen und technisch
eine Losung zu finden, wie sich eine Last, die sich auf der
Strafie befindet, ohne daf man einen Kran oder ein anderes
Hebegerit, das Hunderttausende von Mark kostet, umstandlich
ansetzen muB, vom Kraftwagen aus, ohne fremde Hilfe, ja
sogar ohne Beifahrer, anf die Bahn bringen 138t und sich her-
nach ebenso leicht wieder iibernehmen 1aft,

Da ist eine der vielen technischen Entwicklungen, die es
gibt. Wir sind also in der Lage, das technisch zu meistern. Es ist
eine Neuerung, die wir fordern, wie wir alle kiinftigen Ent-
widklungen dieser Art férdern werden.

Die Bedeutuny des Container-Verkehrs

Wir verbinden hier drei Aufgaben miteinander. Erstens
wollen wir die StraBe vom Schwerverkehr auf langer Strecke
enilasten, zweitens diesen Verkehr an die Bundeshahn zuriids-
fithren und drittens die mittelstindische Existenz, die sich bis-
her im StraBenverkehr betdtigt hat, in vollemm Umfang er-
halten.

Wir wollen niemand ruinieren. Ich mdchte Thnen an einem
Beispiel zeigen, wie das gedacht ist. Nehmen wir einen Fuhr-
unternehmer, der fiinfmal in der Woche von Hannover nach
Miinchen féhrt. Bisher ist er mit zwei Fahrern auf verstopften
Strafen unter allen Unbilden und Kosten, die ihm dahei ent-
stehen, nach Miinchen gefahren, Kinftig soll er nach dem
Container-Verfahren, das sich in finf Minuten vollziehen laBt,
seine Fracht folgendermaBen bewegen: Er soll in Hannovet
auf den Giiterbahnhof fahren, secine Behélter dort auf den
‘Waggon stellen und meinetwegen dann schlafen gehen. Dann
wird der Waggon mit diesem Behdlter, zusammen mit anderen
Behidltern, die auch nach Miinchen gehen, in einem sicheren
Verkehr am néchsten Morgen in Minchen sein. Die Bundes-
bahn wird diese Bedienung exakt und dem Willen des Ver-
brauchers entsprechend ausfithren, wie das in der Wirischaft
iiblich ist. Der Wille des Verbrauchers wird hier maBgebend
sein. Der Behilter wird dann in Miinchen von der Bahn ge-
nommen und im Nahverkehr dem Empfinger zugestellt, Das
ist also technisch mdglich und laBt sich auch organisatorisch
vollziehen. Der Fuhrunternehmer, der iiber die Strafie ge-
fahren ist, bleibt dabei der Kontrahent des Verladers so wie
bisher. Er bekommt auch den gleichen Tarif nach dem Reichs-
kraftwagentarif wie bisher. Er selbst zahM aber an die Bun-

desbahn keinen Tarif, sondern wir haben die Bahn veranlaBt,
sich einer Neuerung zu hedienen, die sogar bis in den Wort-
schatz geht. Sie nimmt keinen Tarif, sondern macht dem Fuhr-
unternehmer einen Preis, als mit ihm kontrahierendes Ver-
kehrsunternehmen, der etwa den Selbstkosten identisch ist,
die der Unternehmer hitte, wenn er weifer nachts auf ver-
stopften Strafien nach Miinchen fahren miiBie.

Die Bundeshahn muf etwa 30 Container von Hannover billi-
ger beférdern kdnnen, als wenn die gleiche Last in 30 Last-
wagen mit 30 Motoren und 60 Fahrern nachts ilber die Strafen
nach Miinchen geschaukelt wilirde, So wie ein Produzent einem
Hindler, der zwischen ihm und dem Verbraucher steht, einen
Wiederverkduferrabatt einrdumt, von dem der Hindler lebt,
der seine Existenz bedeutet, mufl auch die Bahn dem Fuhr-
unternehmer eine Gewinnspanne einrdumen konnen durch
den Preis, den sie nimmt im Verhd!nis zu den Tarifen, die der
Fuhrunternehmer von den Verladern erhilt, und trotzdem noch
selbst einen Gewinn machen.

Auf diese Weise schlieSt sich der Kreis: Entlastung der
StraBe, Transportgut auf die Schiene, Entlasiung der &ffent-
lichen Finanzen vom Defizit und gleichzeitig eine Garantie fiir
die mittelstdndische Exisienz.

Zusitzliche notwendige Mafnahmen

Das waren die drei wichiigsten Mafnahmen. Wir haben aber
auBerdem noch eine ganze Reihe anderer MalBnahmen bei der
Bundesbahn vor. Hinzu kommt die Investitionsplarung bis
1972. Die Bundesbahn wird 12,5 Mrd. DM — diese Zahl ist
idenfisch mit dem in der mittelfristigen Finanzplanung dafiir
vorgesehenen Betrag — investieren, um sich zu modernisieren.

Als fiinfte Mafinahme mochte ich dann erwihnen, die Deut-
sche Bundesbahn im Zusammenhang mit der Absicht, Wett-
bewerbsgleichheit herbeizufiihren, zu allen Steuern, die auch
die fibrigen Verkehrsirdger zahlen, heranzuziehen. Es wird
keine Ausnahme mehr fiir dieses éffentliche Verkehrsunter-
nehmen geben. Die Bundesbahn wird kiinftig Korperschafts-,
Mehrwert-, Kapitalverkehrs-, Grundsteuer, Gewerbesteuer zu
bezahlen haben wie jeder andere Verkehrstridger auch,

Diese Mafinahmen schneiden tief in das Fleisch der Deut-
schen Bundeshahbn. Uber alle diese Fragen kann man mit
vielen Leuten sprechen, und alle sagen, es sel verniinftig, den
Personalbestand in Ordnung zu bringen, das Strecdkennetz zu
korrigieren usw. Ich habe noch keinen Gesprdchspartner er-
lebt, ob in einer groBen Versammlung oder in einem persdn-
lichen Gesprach, der das verneint hitte. Im allgemeinen h&lt
man das fiir klar und verniinftig. Nur wenn es darum geht,
gerade die Strecke stillzulegen, die an dem eigenen Dorf
vorbeifithrt, gerade diesen Bahnhof nicht mehr zu betreiben,
dann steht das Volk auf und wehrt sich dagegen. Ich hatte
kiirzlich ein Gesprich mit einem Pfarrer, das mich sehr beriihrt
hat und das nicht zu meinem Trost war. Er sagte mir, es gehe
ihm fast so wie mir. Er misse jeden morgen frith aufstehen
und Cottesdienst abhalten, obwoh]l werktags fast niemand
mehr in die Kirche komme. Er habe kiirzlich gedroht, wenn
dodh niemand komme, keinen Gottesdienst mehr abzuhalten.
Da habe sich die ganze Gemeinde empdrt und gemeint, dann
laute es ja auch nicht mehr. Und das muB wohl sein. So dhn-
lich ist das auch mit der Deufschen Bundesbahn. Es fihrt nie-
mand mehr mit ihr, aber die Bundesbahn muB fahren, das
gehort ganz einfach zum Klima der Landschaft. Aber das kostet
uns Milliarden.

Wenn bei der Deutschen Bundesbahn nichts geschieht und
die Entwicklung so weitertreibt, dann wird das Defizit der
Bundesbahn, das in diesem Jahr 3 Mrd. DM betragt, im Jahre
1971/72 auf 5 bis 5,5 Mrd. DM steigen. Das bedeutef, dali die
gesamten Einsparungen, die der Verteidigungsetat und der
Sozialetat im Rahmen der mittelfristigen Finanzplanung jetzt
hingenommen haben, allein durch das wachsende Defizit der
Bundesbahn wieder vernichtet werden. Das ist der Druck,
unter dem die Verkehrspolitik, die Bundesregierung und alle,
die dafiir Verantwortung tragen, stehen.

Ahnlich ist es mit all den anderen Fragen. Ich brauche nichis
dariiber zu sagen, auf welchen Widerstand wir stolen werden,
wenn wir etwa Bundesbahndirektionen in Angriff nehmen und
priifen, ob sie noch gebraucht werden. Der Bundesminister fiir
Verkeéhr wird nicht anordnen, wie das zu vollziehen ist, son-
dern wird sich das vom Vorstand der Deutschen Bundesbaha
vorschlagen lassen. Dabei denke ich auch an die Verteilung
des Widerstandes, Wenn ich anordne, daB eine Strecke siill-
gelegt werden soll, dann kXann es mir passieren, daB der Bahn-
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rat X in die betreffende Gegend fahrt .und sagt, er wirde
diese Strecke ja noch befahren lassen, aber ,die in Bonn® hétten
befohlen, dalB sie stillgelegt werden solle. Ich will, nachdem
angeordnel worden ist, daBl 6 500 km stillgeleqt werden sollen,
von der Deutschen Bundesbahn vorgeschlagen haben, welche
Strecken das nach allen Untersuchungen, die angestellt wer-
den, sein sollen; und ich genchmige, was die Bundeshahn mir
vorschlagt. Genau so wird sich das bei der Verwaltung ver-
halten.

Die Bahn muli emneuert! werden, und ich hoffe, dafl die
Eisenbahner, von denen ich weifi, daf sie auf ihr Unternehmen
stolz sind, es Iieber haben, auf Grund dieser MaBnahmen —
wenn sie auch hart sein mdgen — eines Tages wieder in
einem Unternchmen arbeiten zu kénnen, das nicht auf &ffent-
liche Unterstiitzung fast karitativer Art angewiesen isi, son-
dern das auch soziale Leistungen aus der eigenen Ertragskraft
des Unternehmens erbringen kann. Ich weif, daB das die
sozialste Einstellung eines Unternehmens fst, erst einmal Geld
zu verdienen, wirtschaftlich zu werden und dann soziale Lei-
stungen zu vollbringen. Das muB auch hei der Bundeshahn
wieder zuwege gebracht werden. Ich weil aber auch, dad man
durch MaBnahmen dieser Art allein die Bundesbahn nicht
wirischaftlich machen kann, selbsi wenn sie sie noch kleiner
machen wiirden. Ich verweise dabei wieder auf England. Die
Englinder haben Sirecken gestrichen, haben Personal ver-
ringert, viel weitergehend als wir es jemals beabsichtigen und
hatten 1966 trotzdem noch ein Defizit von 140 Mill, Pfund, das
sind 1,6 Mrd. DM. Damit ist der Beweis erbracht, daB durch
Reformen im Unternehmen verkehrspolitisch im ganzen noch
keine Lésung zustande kommt. Dazu muf ein Verkehrsirdger
mit dem anderen korrespondieren und zusammengreifen,

MaBnahmen zur Entlastung der Strale

Zu den MaBnahmen auf der StraBe: Die Personenkraft-
wagen nehmen weiter zu. Niemand will den Personenkraft-
wagen und ihrer Entwicklung irgendeine Begrenzung auf-
erlegen. Ich halte ihn fiir das Barometer unseres Wohlstandes.
Den Personenkraftwagen mufl frele Fahrt und griines Licht
gegeben werden, Das ist ein wichfiger Punkt unserer Politik.
Die Ansatzpunkte fiir unsere Uberlegungen sind folgende:
‘Wir haben es auf unseren FernstraBen, die heute Schleichwege
geworden sind, mit einem langsam und schwermiitig dahin-
kriechenden Verkehr zu tun.

Folgende Mafinahmen sollen ergriffen werden:

Erstens: Es wird in den kommenden Jahren keine Aus-
weitung der Genehmigungen fir den Giiterfernverkehr und
keine neuen Lizenzen geben. Ich bin ilberzeugt, daBl da das
Giiterfernverkehrsgewerbe mit mir {ibereinsbimmt.

Zweitens; Wenn nichts geschieht, wird die Beférderungs-
steuer, die heuie im Werkverkehr erhoben wird, am 31, De-
zember ersatzlos fortfallen.

Wenn das geschihe, wére das wahrscheinlich auch ein rui-
noser Vorgang filr den Giterfernverkehr; denn ein ersatz-
loser Fortfall der 3 Pfennige Fernverkehrssteuer wiirde eine
Kostensenkung von 21 v.H. im Werkverkehrsgewerbe be-
deuten, Das wiirde eine neue Flut schwerer Lastwagen auf den
Strafien auslésen. Wir kennen schon eine ganze Reihe von
Dispositionen in dieser Richtung. AuBerdem wiirde eine neue
Welle schwerer Fahrzeuge, die aus diesen Griinden auf die
Strafie gereizt wird — ein Unternehmer wire unklug, wenn
er diese Chance nicht ergreifen wiirde — eine Vermehrung
des Defizits bei der Bundesbahn bedeuten. Es wiirde noch
mehr Verkehr von der Schiene auf die StraBe wandern und
die StraBen verstopfen. Das wiirde auch den Guterfernverkehr
stark betreffen, wenn Frachten, die bisher den privaten Fuhr-
unternebmen fibergeben wurden, kiinftig, nachdem man keine
Steuern mehr bezahlen braucht, billiger im Werkverkehr zu
transportieren sind, und der Giiterfernverkehr wiirde in eine
ruintse Situation kommen. Das behaupte ich nicht, sondern
es ist die fir mich glaubwiirdige Darstellung des Giterfern-
verkehrgewerbes selbst, die ich voll abnehme. Der Giiter-
fernverkehr wiirde, ehe er sich tuinieren lieBe, versuchen, sich
an der Bundesbahn durch verzweifelte Dumpingmethoden
schadlos zu halten. Er wiirde damit in vielen Fillen wohl
Erfolg haben und einen weiteren Abflub der Giter von der
Schiene zur StraBe zur Folge haben, so daB am Ende die
Rechnung so aussehen wiirde: Weiterhin verstopfte StraBen,
ein an die Grenze des Ruins gebrachtes Fernverkehrsgewerbe
und eine wesentliche Erhéhung des Defizits noch iiber die
Zahlen hinaus, die ich hier genannt habe.

Neuregelung der Beiorderungstener

Aus diesen Grilinden schlagen wir vor, die am 31.Dezem-
ber fortfallende Beférderungsteuer wie folgt neu zu erheben:

Motorfahrzeuge mit einer zuldssigen Nutzlast von weniger
als 4000kg sollen von der Befdrderungsieuer freigestellt
werden. Wir wollen das, weil wir das kleinere und schnellere
Fahrzeug fordern miissen. Ich habe einen Leitartikel in einer
angesehenen Frankfurter Zeitung gelesen, in dem das auch
angeregt wurde. Ich freue mich, daB Sie in dieser Frage mit
mir einer Meinung sind. Wir wollen aber Fahrzeuge mit einer
Nutzlast - von weniger als 4 000 kg, die einen Anhénger haben
und auf diese- Weise doch groBere Lasten transportieren mit
einer Steuer von 3 Pf je tkm belegt Iassen. Wir wollen weiter
Fahrzeuge mit einer Nutzlast zwischen 4 und 6 t mit einer
Steuer von 4 Pf pro tkm und Fahrzeuge mit einer Nutzlast von
mehr als 6 t mit 5 PI je tkm belasfen. Es geht also um eine
Steigerung nach dem Ma@stab der Schwere der Last.

Das ist das Politikum, das wir sehen. Wir miissen versuchen,
ein Gefdlle von der StraBe zur Schiene zu schaffen, dadurch,
daff wir der Strafie eine Belastung auferlegen. Wir ktnnen die
Bundesbahn nicht veranlassen, dieses Gefdlle dadurch herzu-
stellen, daB sie ihre Tarife erheblich senkt. Sie miiffe dann
ins Pefizil, in eine griBere Belastung der offentlichen ¥and
ausweichen. Deshalb kann es nur durch die partieile Belastung
des StraBenverkehrs geschehen.

Bei der zweiten MafBnahme handelt es sich um eine Steuer
fiir alle Lastkraftwagen fiber 4 £ Nutzlast im gewerblichen
Giiterfernverkehr von 1 Pf je tkm.

Wir haiten diese Steuern aus mehreren Griinden fiir gerecht-
fertigt. Einmal deswegen, weil sie im Hinblick auf das Ver-
halinis zwischen StraBe und Schiene gerechtfertigt sind. Ich
habe vorhin schon gesagt, daff die Bundeshahn ikre Wege-
kosten selbst aufbringt, der Stralenverkehr bei den schweren
Lasten, die er bewegt, mit Sicherheit nicht. Wir ndhern uns
also mit dieser Belastung von 3, 4 und 5 Pf und 1 Pf beim
Giiterfernverkehr auch einem besseren Ausgleich der Wett-
bewerbsbedingungen zwischen schwerer Last aunf der Strale
und schwerer Last auf der Schiene, Das ist wichtig, wenn man
eines Tages marktwirtschaiftliche Regeln in voélliger Fretheit
zum Zuge kommen lassen will. Weiter ist es auch deswegen
bedeutsam, weil die Bundesbahn eine Beforderungspflicht fir
alle Giiter hat, Viele hochtarifierte Giiter werden auf der
SiraBe befordert, und die Emballagen, die leeren Kisten, muf
dann die Bundesbahn zuriickbefdrdern, woflir es nicht allzuviel
gibt an Fracht, Dann hat die Bundesbahn geniigend Fracht-
raum auch fiir Spitzenzeiten des Bedatfs vorzuhalien. Wehe
der Bahn, wenn sig nicht genligend Waggons hat. Sie mub sie
haben. Das Strallengewerbe dagegen halt nur soviel Kapazi-
tdten vor — das ist verniinftiq, dall es dies tut —, wie es das
ganze Jahr tiber voll auslasten kann. Das sind zwei wichtige
Griinde fiir diese Belastung, die auBerdem auch noch aus
Griinden der Gerechtigkeit erfolgt.

Nochk eir paar Bemerkungen zur Belastung von 1 Pf beim
Giiterfernverkehr. Ich sage das an die Adresse des Giiter-
fernverkehrsgewerbes. Wenn es nicht zu einer Besteuerung
des Werkfernverkehrs um 3, 4 und 5 Pf und damit natiirlich
auch nicht zur Besteuerung des gewerblichen Giiterfernver-
kehrs von 1 Pf kdme, dann wiirde es mit gutem Recht zu
einem Aufstand fiir die Erhaltung der Existenz beim Giiter-
fernverkehrsgewerbe kommen, davon bin ich tberzeugi. Es
wiirde sonst fir dieses Gewerbe ruinds. Die Frage, ob man
allein den Werkfernverkehr und nicht das Giiterfernverkehrs-
gewerbe besteuern darf, ist vom Bundesverfassungsgericht
sehr offen gelassen worden. Es hat ein paar didke Fragezeichen
hinter die Frage gemachi, ob man gleiche Verkehrstriager
steuerlich ungleich behandeir kann. Dem Giterfernverkehrs-
gewerbe wire wenig damit gedient, wenn man allein den
‘Werkverkehr besteuern und damit diese Steuem jurisiisch
und vor dem Verfassungsgericht in Frage stellen wiirde. So
aber manifestiert die Steuer von 1 Pf in einer sehr eindeutigen
Weise audh juristisch die Besleuerung des Werkverkehrs.

Das allein reicht jedoch fiir die StraBe nicht ans. Wir miissen
weitere Mafinahmen freffen. Ich sehe als Staatsbiirger und als
der fiir den Verkehr verantwortliche Minister nicht ein, dall da
einige Dinge geschehen, die nicht zu sein bra .chen. Wir
kaufen einen groBen Teil unseres Holzes in unserem Nach-
barland Osterreich. Das Holz wird dort fast ausnabmslos auf
Waggons wverladen, kommt Gber die Grenze und wird auf
dem ersten deutschen Grenzbahnhof von den Waggons auf
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Lastwagen umgeladen und dann auf unseren Autobahnhen im
25-Kilometer-Tempo nach Oldenburg, Braunschwelg oder Han-
nover gefahren. Das soll auf der Schiene bleiben. Das sind
keine Gilter, die kurziristig beim Empfinger sein miissen. Es
handelt sich dabei um Ilangfristige Dispositionen. Man kauft
Holz, und das kommt dann zwei Monate spiter.

Wir haben mit hohen Kosten einen Kanal gebaut, der den
Rhein mit Stuttgart verbindet, und ich sehe auch nicht ein, daB
jemand, der von Karlsruhe nach Stuttgart fahrt, mit Sicherheit
ein Dutzend schwere Lastwagen iiberholt oder auch nicht
iiberholen kann, die Rheinkies und Rheinsand geladen haben,
der im Fernverkehr vom Rhein nach Stuttgart gefahren, dort
moglicherweise in einen Siloc gebracht und dann im Nah-
verkehr zur Baustelle gefahren wird. Das geht kiinftig iher
den Kanal oder mit der Eisenbahn.

Es wird verboten werden, solche Baustoffe im Fernverkehr
ans Ziel zu bringen. Wenn man hinter einem solchen Fahrzeug
herfahrt — das ist nicht nur mir passiert, der Herr Bundes-
kanzler hat mir erzéhlt, er habe das auch schon erlebt -—— und
es ist zuféllig Januar, dann wird jeder Tropfen Wasser, der da
herabtropft, zu einem Eisfledt von der Grofie eines Fiinfmark-
stiickes. Das mulBl nicht sein. Ich sehe auch nicht ein, daf
Bimserzeugnisse, Hohlblocksteine usw. aus dem Neuwieder
Bedken vom Produzenten zum Auslieferungslager nach Frank-
furt im Fernverkehr auf der StraBie beférdert werden, denn
in Neuwied und in Frankfurt gibt es Gleisanschliisse, in Frank-
furt ahgeladen und gestapelt und dann im Nahverkehr zur
Baustelle gebracht werden. Das letztere muB sein, das erstere
braucht nicht zu sein. Es belasiet die SiraBe in einem wvolks-
wirtschaftlich unangemessenen AusmaB, Tch nenne nur diese
drei Beispiele fiir das, was mich stort.

Beférderungsverbote im Giiterfernverkehr

Im Giiterfernverkehr soll daher die Beférderung folgender
Giiter verboten werden:

Getreide, Grubenholz, Faserholz, sonstiges Rohholz, Holz-
schwellen und sonstiges bearbeitetes Holz, Sand, Kies, Bims,
Ton, Schlacken, Marmor, Granit und andere Naturwerksteine,
Schiefer, Gips- und Kalkstein, Findlinge, Kiesel, Schotter und
andere zerkleinerte Steine, sonstige Rohmineralien, Eisenerze,
Eisen- und Stahlabfdlle und -schrott, Nichteisen-Metallerze,
-abfélle und -schrott, Steinkohle, Steinkchlenbriketts und
-koks, Braunkohle, Braunkohlenbriketts und -koks, Torf, Kalk
und Zement — das ist einer der gréBten Posten — Beton-,
Zement-, Kalksandstein-, Terrazzo- 1. 4. Kunststeirerzeugnisse,
Bimswaren, Natursteine, bearbeitet (Werksteine) und Waren
daraus, ausgenommen Schmucksieine, Roheisen, Ferrolegie-
rungen, Rohstahl, gewalztes Eisem- und Stahlhalbzeug, son-
stiges Eisen- und Stahlhalbzeug, Betoneisen und Betonstahl
(Moniereisen), gewalzie Stahlbleche in Platten und Rollen,
Breitflachstahl, sonstige Stahlbleche, Schienen und Fisenbahn-
oberbaumaterial aus Stahl -— sogar das gibt es, daB Eisen-
bahnschienen im Fernverkehr iiber die Strafie zur Fisenbahn
gebracht werden —, Rohre, Rohrverschlul- und -verbindungs-
stiicke aus Stahl, Personenkraftwagen, soweit mehr als 2 zu-
sammen beférdert werden, diese dsthetisth schonen Gebilde,
die sich da langsam iiber die Siralen bewegen.

Dafiir soll eine Umstellungsfrist bis zum 1. Juli 1970 vor-
gesehen werden, In dieser Zeit wird sich einiges vollziehen.

Wenn nun gesagt wird, das bedeute den Ruin fiir dieses
Gewerbe, dann muB ich antworten: Es gehort zur Ordnung
des Verkehrs, daB das durchgefiihrt wird. Im iitbrigen wird es
eine Serie neuer Aufgaben fiir die Verkehrsunternehmen
geben wie auch fiir die Automobilindustrie. Es findet eine
Umstellung auf Container statf, die man sich ohne grofe
Kosten auf die Lastwagen montieren lassen kann. Ich wire
bereit zu empfehlen, eine solche Umstellung etwas durch steu-
erliche MaBnahmen zu f{6rdern, damit sie leichterfallen. Es
kostet gar nicht viel,

AunBlerdem wird Ersatzverkehr fiir 6500 km stillgelegte
Strecken bendtigt. So guf, wie man einem Bergmann, der im
Ruhrgebiet infolge der Strukturkrise keine Arbeit mehr findet,
zumutet, sich woanders anzusiedeln, muB man auch einem
Unternehmer, der bis jetzt diese Erzeugnisse gefahren hat,
zumuten, Ersatzverkehr fiir die Eisenbahn als selbstindiger
Unternehmer zn betreiben. Dort werden mehr gebraucht, als
auf der anderen Seite frel werden. Aulierdem wird in den
nichsten vier oder fiinf Jahren das Aufkommen im Nahverkehr
um mindestens 8 Prozent steigen. Warum soll sich nicht jemand
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im Nahverkehr das gleiche Einkommen verdienen, das er sonst
im Fernverkehr gehabt hat?

Grofiere Freiziigigkeit fiir die Unternehmer

Uberdies lduft das alles auch auf mehr Freizligigkeit hin-
aus. Von der verladenden Wirtschaft wurde mir gesagt, man
milsse Werkverkehr betreiben, weil der Giiterfernverkehr
immer nur zu grofie Kapazitéten vorgehalfen hitte. Wenn ein
Unternehmer eine Genehmigung fiir 9 t bekommt, dann kauft
er nattirlich auch ein 9-i-Fahrzeug, obwohl ein Fahrzeug von
6 t oft praktischer wire. Die Genehmigung wird natiirlich voll
ausgeschépft. Jetzt sollen die Unternehmer, ohne einen In-
spektor oder Regierungsrat irgendwo in Deutschland fragen
zu milssen, im Rahmen ihyes Kontingents freiziigig umtauschen
koénnen. Das heifit, daf ein Unternehmer, der ein 9-t-Fahrzeug
hat, es ohne jemand zu fragen in drei Fahrzeuge von 3 t oder
zwei Fahrzeuge von 4'/2 { umiauschen kann. Ich bin iiber-
zeugt, dal davon rege Gebrauch gemacht werden wird, denn
mit mehreren kileineren Fahrzeugen werden die Unternehmen
flexibler und kommen in die Steuerfreigrenze hinein.

Das ist eine Malinahme, die gewollt ist, die den Interessen
der verladenden Wirtschaft entspricht und die auferdem auch
noch verkehrspolitisch gewiinschi wird; denn das ist der
schnellere Verkehr,

Um den Verkehr auf den StraBen zu beschleunigen, wird
vorgeschrieben werden, daB die Kraft der Motorfahrzeuge
vergrofert wird. Die Leistung pro t betrdgt jefzt 6 PS, Sie
soll nach einer Ubergangszeit, bis zum Jahre 1970, von 6 auf
8 PS pro t erhéht werden. Das bedeutet fiir die Antomobil-
industrie neben den anderen Ansdizen, die hier schon vor-
handen sind, wahrscheinlich nicht Beschéftigungslosigkeit, son-
dern Verdnderung in unserem Kraftfahrzeugbestand.

Ts ist auferdem vorgesehen, das ganze Konzessionierungs-
wesen kiinftig liberaler zu gestalten, damit wir von diesen
starren Kapazitats- und Konzessionierungsregeln loskommen
und eine freiheitlichere Handhabung errcichen. Das muB je-
doch behutsam und zusammen mit der européischen Entwick-
lung geschehen, Hinzu kommen dann noch MaBmahmen fiir
gréfere Sicherheit im StraBenverkehr. Die beabsichtigten Ma8-
nahmen werden Thnen in schriftlicher Form (vgl. S.890ff.) Giber-
reicht, ich kann das jetzt hier nicht alles auffithren, denn das
wiirde einen langen Vortrag notwendig machen, Ich erwihne
nur Ahgasentgiftung und alle die sonst notwendigen tech-
nischen und verkehrspolitischen Vorsciriften, StraBenverkehrs-
ordnung usw. Sie werden kommen, sie sind bereits bis auf die
StraBenverkehrsordnung fertiggestellt, bei der wir noch ab-
warten miissen, was die Weltkonferenz der Vereinten Natio-
nen Anfang ndchsten Jahres bringt. Die Termine fiiz die
Durchfihrung dieser Mafinahmen werden mit der produzie-
renden Industrie im einzelnen noch abgesprochen werden. Wir
haben jetzt die. Termine lediglich prophylaktisch eingesetzt.

Fiir die Binnenschiffahrt haben wir eine Abwradcaktion, eine
Selbsthilfeaktion zur Stillegung veriibergehend nicht gebrauch-
ten Schiffsraums, die Anwendung des Territorialitdtsprinzips
fitr die Frachten auf dem Rhein fiir alle dort Schiffahrt trei-
benden Nationen und ein neues Frachtenbildungsverfahren mit
einer entsprechenden Kontrolle vorgesehen.

Gestatien Sie, daB ich damit die Aufzdhlung der wichtigsten
MabBnathmen ahbschlieBe. Sie haben ja bereifs schriftliche Unter-
lagen von uns bekommen und werden auch nodch ausfithrliche
Mitteilungen erhalfen, .

Verkehrsprogramm und Konjunktur

Kénnen diese MaBnahmen konjunkturstérend sein? Wir ha-
ben 891000 Lastkraftwagen. Von unseren steuerlichen und
sonstigen MaBnahmen werden davon etwa 60000 Lastkraft-
wagen auf den langen Sirecken betroffen. Sie miissen dabei
aber nicht ruiniert werden, sondern konnen sich in guter
‘Weise anderen Verkehrsarfen zuwenden, die durch dieses
Programm in grofler Zahl ausgelst werden. Es mufl auch nicht
zu Preissfeigerungen kommen, wenn die Fuhrunternehmer
und die verladende Wirtschaft sich entschiliefien, diesen Ver-
bundverkehr zu betreiben. Es bleibt dann bei den alten Prei-
sen, ja es wird zu Preisen kommen, die erheblich niedriger
simd als jetzt.

Die Steuer halte ich fiir ein Ordnungselement, Vor einigen
Tagen ist noch darliber gesiriften worden, ob man in Deutsch-
land, nachdem die Mehrwertsteuer eingefiihrt ist, eine Sonder-
steuer fiir den StraBenverkehr einfithren kdénne, da wir der
EWG angeho6rten, Ich habe die Auffassung wverireten, dal
Deutschiand, wenn es sich um spezifisch deutsche Bedingungen
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handelt, den Mui haben mul}, diese auch in Furopa zu ver-
treten und Sonderméglichkeiten einer Lésung ins Auge zu
fassen. Das ist viel diskutiert und von einigen Gésprichs-
partnern bestritten worden. Seit gestern habe ich es etwas
leichter. Mein Kollege Michael Debré hat flir das Jahr 1968
im franzésischen Haushaltsvorschlag eine Sondersteuer fiir den
aggressiven franzdsischen schweren Verkehr eingestellt und
dafiir die Summe von 282 Millionen Fr. in den Haushalt eingesetzt.
ich hoffe, daf es nun manchem Deutschen auch leichterfdllt,
s0 etwas zu machen, nachdem die Franzosen in Europa auch
so etwas fiir sich in Anspruch nehmen.

Durdh diese Mafinahmen werden die Strafen entlastet es kom-
men 30 Millionen t Gut auf die Bundesbahn zu. Das ist eine
Vermehrung des von ihr zu beférdernden Gutes um 10 v.H.
des jetzigen Frachtaufkommens. Die Bundesbahn ist ja nicht
vollstindig bankrott, sie hat nur 10 Prozent Frachtgut weniger
als sie haben miibte. Mit diesen 10 Prozent mehr an Fracht
kommt die Bundesbahn aus der Defizitzone heraus in den
Bereich einer ausgeglichenen Bilanz im Giiterverkehr. Das
ist eine Losung, die nach meiner Meinung im Zentrum der
Uherlegungen stehen muB. Es ist eine groBe Operation.

Mut und Bereitschait zer Durchiiihrung des Programms
Was kann man vom Verkehrsminister erwarten?

Erstens, daB er eine Analyse der Situation herbeifiihrt, dafl
er die Diagnose steilt; daB er

zweitens eine Therapie entwickelt. Die liegt jetzf vor Thnen
auf dem Tisch. Wir haben sie nach allen Seiten hin tberlegt.

Dritiens, dafi er Mut und Bereitschaft besitzt, sich dafiir ein-
zusetzen, dadl die Therapie auch durchgefiihrt wird.

Aber er ist nicht allein zustdndig; wir leben in einer Demo-
kratie. Ich fiihle mich bewubt als Demokrat. Ich bin zusammen
mit den anderen zustdndig. Es ist ein ganzes Arztekollegium,
das dariber zu beschlieBen hat, ob die Therapie, die wir ent-
widkelt haben, auch angewandt werden soll. Die Regierung
und das ganze Parlament haben dariiber zu entscheiden.

Man kann dariber diskutieren, ob die eine oder andere
MaBnahme durch andere Vorscduldge, die ich aber noch nicht
kenne, ersetzt werden kann. Ich bin durchaus bereit, dariiber

zu diskutieren, denn ich wére ein Tor, einen Vorschlag, der
hier gemacht ist, nicht durch einen anderen, der vielleicht
ebenso wirkungsvoll oder noch wirkungsvoller ist, zu ersetzen.
Dazu alse jede Bereitschaftl Und ich werde auch daraufhin
die Presse und alles, was Sie dazu beitragen, verfolgen. Las-
sen Sie uns da Gespiachspartner sein!

Aber das hier nicht tun wollen oder Lisungen streichen und
damit das Problem vor sich herzuschieben heifit, es eines Tages
unter schmerzvolleren und schlimmeren Bedingungen doch
lésen zu miissen, Wir sollien uns da die Kohlenkrise als
mahnendes Beispiel vor Augen halten, 1958 wire noch mit
verhdltnisméfig weniger Eingriffen die Strukturverdnderuag
bei der Kohle zu ldsen gewesen. Damals gab es Einwénde,
man diirfe das in einer freiheitlichen Wirtschaft nicht machen.
Jetzt gibt es Leute, die sich damals dagegen gewehrt haben,
dad die Frefheit, wie sie glaubten, miBbraucht werde, die
bereif sind, den Kohlebergbau zu verstaatlichen, wenn man sie
das tun leBe.

Ich dazf Sie darauf aufmerksarn machen, daB die Bundesbahn
mit 410 000 Leuten mehr Personal als der Berghau beschéftigt
und daB das, was sie heufe bereits vom Staat bekommt, mehr
ist als das, was der Begbau bekommt. Das ist also heute schon
tragischer und wird noch viel schlimmer werden. Das sollte
uns mahnen.

Ich bin deswegen der Uberzeugung, daB die Bevolkerung
die Notwendigkeit dieser Einschnitte einsieht. Ich mochie ein
freiheitliches Verkehrswesen, ich betone das zum Abschiuff
noch einmal!

Wir werden, dessen bin ich gewili, einen dornenreichen Weg
zu gehen haben, der voll von Miverstandnissen, Mildeutun-
gen, Diskriminierungen und Vorwiirfen sein wird. Das muf
man ertragen konnen, sonst hatien wir die Verantwortung
dafiir nicht Gbernehmen diirfen.

Wenn wir auf diese Weise vielleicht ein wenig zusammen-
arbeiten, dann hahe ich die Hoffnung, daBh wir eines Tages
zu einem geordneten Verkehrswesen auf unseren StraBen, bei
der Eisenbahn, bei unserer Schiffahrt und auch in der Luft
kommen werden.

Ich danke Thnen fir lhre Aufmerksamkeif, die ich so lange
in Anspruch genommen habe.

Die Lage des binnenldndischen Verkehrs
Auszug aus dem verkehrspolitischen Programm des Bundesministers fiir Verkehr

1. Eisenbahnen

Die unbefriedigende wirtschaftliche Entwicklung der
Deutschen Bundeshahn (DB) hat eine standig stei-
gende Belastung des Bundeshaushalts zur Folge. Die Lei-
stungen des Bundes betrugen ohne Investitionsdarlehen
1960 rd. 360 Mill. DM. Sie erhdhten sich bis 1966 einschlieB-
lich des Kapitaldienstes fiir einen bestimmten Teil der An-
leithen auf rd. 2 800 Mill. DM. Darin sind 1d. 1 140 Mill. DM
flir die Abgeltung betriebsiremder und politischer Lasten
enthalten. Der starke Anstieg konnte trotz intensiver Ratio-
nalisierungsmafinahmen und erheblicher Personaleinsparun-
gen nicht verhindert werden. Zugleich mufite die Deutsche
Bundesbahn als Folge vonr Strukturverdnderungen und Kon-
junkturschwankungen Verkehrsverluste hinnehmen.

Es kommt hinzu, daB die Bundesbahn durch die Orts-
gebundenheit des Fahrweges geringe Anpassungsmoglich-
keiten an verénderte Verkehrsstrukiuren hat. Sie hatte
deshalb durch die Anderung der Verkehrsstréme nach dem
Krieg griéBere Schwierigkeiten als andere Verkehrstriger.

Die im Rahmen der allgemeinen Entwidklung erhéhten
Personalkosten konnten durch héhere Frtrige nicht aufge-
fangen werden. Entsprechende TariferhShungen waren aus
Wetthewerbsgrinden nicht méglich, Der Reorganisation,
der weiteren Rationalisierung und dem kiinfligen Verkehrs-
aufkommen der Deutschen Bundesbahn kommi deshalb be-
sondere Bedeutung zu.

Die wirtschaftliche Lage der Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE) hat sich in den letzten Jahren aus
den gleichen Griinden wie bei der Bundesbahn zunehmend
verschlechiert. Die Aufrechterhaliung des Betriebes ist bei
der Mehvzahl der Babnen nur mit Hilfe von Zuschiissen
und Darlehen der aufsichtsfihrenden Lander méglich.

2. Strafienverkehr

a) Uberlastung des Strafiennetzes - Gefdhrdung der Sicherheit

Die Bundesrepublik Deutschland hat in den vergancge-
nen Jahren alles in ihren Kriften Siehende getan, um
das StraBenneiz auszubauen und zu verbessern, Hierfiir
sind von 1850 bis 1966 rd, 88 Mrd. DM aulgewendet
worden, Daran ist der Bund mit rd. 245 Mrd. DM be-
teiligt.

Trotz dieser Leistungen sind auch kiinftig noch grofie
Aufgaben zu bewdltigen, Nur etwa 40 v. I1. der Bundes-
fernstrafen sind gegenwdrtig mit Fahrbahndedken aus-
gestatiet, die der Verkehrsbelastung entsprechen, nur
etwa 45 v. H. der BundesfernstraBen verfiigen iiber die
Standardbreite fir zweispurige Straflen. Schon hieraus
wird deutlich, daB eine intensive Fortfilhrung des Stra-
Benbaues unumgénglich ist, und zwar gleichermaben
durch Bund, Lander und Gemeinden.

Alle Bemiithungen um den weiteren Ausbau des Stra-
Bennetzes werden jedoch von der noch stirkeren Zu-
nahme der Motorisierung iiberholt werden.

Der Pkw-Bestand ist von 1960 mit 4 Millionen bis
1966 auf 10,3 Millionen Fahrzeuge angestiegen. Das Ver-
hiltnis zur Einwohnerzahl hetrug 1960 = 12 Einwohner
je Pkw; 1966 = 6 Einwohner je Pkw. Nach Schitzung
des Ifo-Instituts in Mindien wird sich der Pkw-Bestand
in den kommenden Jahren etwa wie folgt entwickeln:

1970: rd, 13,5 Millionen Pkw (5 Einwchner je Pkw)
1975: rd. 17 Millionen Pkw (4 Einwohner je Pkw)
1980: rd. 20 Millionen Pkw (3 Einwchner je Pkw)

Hinzu kommt die besondere Lage der Bundesrepublik
Deutschland. Sie wird bei einem Vergleich mit anderen
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b)

c)

Landern Europas deutlich. Uber einen Kilometer SiraBe
fuhren nach Berechnungen auf der Grundlage der von
der Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten
Nationen {ECE] verdifentlichten Zahlen iiber Fahrlei-
stungen und StraBenldngen im Jahre 1965 im Durch-
scinitt

in Frankreich 105 000 Pkw
in Dédnemartk 187 000 Pkw
in Italien 200 000 Pkw
in Belgien 260 000 Pkw
in England 334 000 Pkw
in der Bundes-

republik Deutschland 400 000 Pkw

Dartiber hinaus fiihrt der stindig zunehmende Schwer-
lastverkehr mit deutschen und auslindischen Fahrzeugen
Zu einer starken Beanspruchung der SiraBen.

Insgesamt hat dies zu einer Beeintrichtigung des
Verkehrsflusses und zu einer Zunahme der Verkehrs-
unfdlle beigetragen.

1965 wurden im StraBenverkehr 15753 Menschen ge-
totet und 433 490 verletzt. 1966 waren es berteits 16 864
Tote und 456 582 Verletzte. Das sind pro Tag 46 Ver-
kehrstote und 1 270 Verletzte,

Fiir 1967 mubB ein weiterer Anstieg befiirchiet werden.
Die StraBenverkehrsunfille wverursachen auch grofie
volkswirtschaftliche Verluste. Das Institut fiir Verkehrs-
wissenschaft an der Universitdt Koln beziffert sie fiir
das Jahr 1966 auf mindestens 6,7 Mrd. DM,

Strafiengtiterverkehr

Die Zahl der im gewerblichen Giiterfernver-
kehr eingesetzten Fahizeuge stieg von 1956 mit 20 542
Einheiten im Rahmen der Kontingentserhthung bis 1966
auf 24 899 Einheiten.

Das ist eine Zunahme von 21,2 v.H., AuBerdem hat
sich das Leistungsangebot durch die Erhéhung der Mafie
und Gewichte und die technischen Verbesserungen im
Fahrzeugbau weiter erhht, Die Verbesserung des Stra-
Bennetzes hat daritber hinaus zu verkiirzten Umlauf-
zeiten der Fahrzeuge gefiihrt.

Die wirtschaftliche Lage dieses Verkehrszweiges ist
in den letzten Monaten zwar ungiinstiger geworden. Die
Kostenentwidslung wirkt sich allerdings in den einzelnen
Unternehmen nicht einheitlich aus und konnte bisher in
vielen Beirieben weilgehend kompensiert werden. Im
grenzlberschreitenden Giiterkraitverkehr ist die Ertrags-
lage deutscher Unternehmer wegen dér Weithewerbs-
verzerrungen wesentlich ungiinstiger als fiir die meisten
ausldndischen Konkurrenten.

Die Zahl der im Werkfernverkehr eingesetzien
Pahrzeuge ist von 1956 mit 42 869 Einheiten auf 77 431
Einheiten im Jahre 1966 gestiegen. Dies ist eine Zu-
nahme von 80,7 v. H. Insbesondere hat die Senkung der
Werkfernverkehisteuer von 5 auf 3 Pf/tkm seit 1964 zu
einer verstdrkten Ausweitung gefiihrt. Allein von August
1964 bis August 1966 erhéhte sich im Werkfernverkehr
die Ladekapazitit der gemeldeten Fahrzeuge um rd.
18 v.H. und die beférderte Giitermenge um rd. 20 v. H.

Der gewerbliche Giiternahverkehr, der bel der
Bedienung der Flache und zur Ergdnzung der Leistungen
der tibrigen Verkehrsirtiger eine unentbehrliche Funk-
tion erfiillt, wird von rd. 75 000 Unternehmen betrieben.
Der Zugang zum Gewerbe ist prakiisch so gut wie un-
beschrinkt, Trotz einer erheblichen Leistungssteigerung
in den letzien Jahren muB die wirtschaitliche Lage dieses
iypisch mittelstindischen Gewerbezweiges angesichis
des hohen Laderaumangebots und des dadurch még-
lichen Preisdrucks als unbefriedigend bezeichnet wer-
den. Die Entwidslung der Erlds-Kosten-Relation ist im
gewerblichen Gilternahverkehr erheblich ungiinstiger als
im gewerblichen Gitterfernverkehr,

Straflenpersonenverkehr

Die sleigende Verkehrsdichie in den GroBstadien und
ihrem Einzugsbereich, aber auch auf vielen FernstraBen,

3.
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behindert mehr und mehr den VerkehrsfluB, Dadurch
entstehen nicht nur hoher zusatzlicher Kraftstoffver-
brauch und MaterialverschleiB sondern auch erhebliche
Zeitverluste, die die Vorteile des eigenen Pkw teilweise
wieder auflieben.

Diese Entwidklung beeintrdchtigt zudem in hohem
Mabe die Verkehrsabwidklung im &ffentlichen Personen-
verkehr auf der Strafie. Mit dem Verlust an Piinktlich-
keit und Schnelligkeit vermindert sich die Attraktivitat
der oOffentlichen Verkehrsmittel. Dies fiihrt zu einer
weiteren Abwanderung auf private Personenkrafiwagen,
inshesondere im Berufs- und Stadtverkehr. Die Wertig-
keit der offentlichen Verkehrsmittel sinkt weiter.

Dadurch wird die wirtschaftliche Lage dieses Verkehrs-
zweiges, inshesondere der kommunalen Verkehrsbetriebe
zunehmend verschlechtert. Steigenden Kosten stehen sin-
kende Ertrdge gegeniiber, Diesem negativen Fntwick-
lungsprozed entgegenzuwirken und die Anzichungskraft
des Offentlichen Personennahverkehrs zu steigern, wird
im Rahmen der MaBnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhdltnisse in den Gemeinden angestrebt,

Binnenschiffahrt

Von den 4 100 Binnenschiffahrisunternehmen sind 95 v. H,
mittelsténdische Partikulierbetriebe, die in der Regel iiber
nur ein Schiff verfiigen, und 5 v. H. Reedereien. Dagegen
betrdgi das Verhdltnis gemessen an der Tonnage rd. 56
(Reedereien) : 44 (Partikuliere), Die Partikuliere erhalten
ihre Beschaftigung nahezu ausschlieBlich von den Reedern,
fiir die sie die Transporte als Unterfrachtiiihrer durchiithren.

Biese strukturellen Eigenarten haben zusammen mit dem
von den schwankenden Wasserstanden abhéngigen Aus-
nutzungsgrad der Transporimittel, der starken Konzentra-
tion auf der Nachfrageseite und dem scharfen internationa-
len Wetthewerb dazu beigetragen, dal -~ ungeachtet
insgesamt steigender Befdrderungsleistungen — ein sténdi-
ger Preisverfall eingetrefen ist. Dies wirki sich bei den
davon betroffenen Giltern auch auf die Tarifpolitik der
Deutschen Bundesbahn aus. Der daraus folgende wirtschaft-
liche Verfall innerhalb des Schiffahrtsgewerbes kommé
unter anderem in einer Zunahme der Zwangsversteigerun-
gen zum Ausdruck, Das Gewerbe kann sich allein durch
eigene Mafnahmen aus dieser Situation nichi befreien.

Entwicklung der Verkehrsleistungen

Das Gesamtaufkommen des Giiterverkehrs ohne SiraBen-
giiternahverkehrt betrug

1959 = 11#7 Mrd. tkm,

1963 = 144,9 Mrd. tkm,
1965 = 153,5 Mrd. thkm,
1966 = 155,2 Mrzd., tkum.

An der Bewdltigunyg dieser Transportleistung waren die
einzelnen Verkehrstriger wie folgt beteiligt:

Verkehrszweige 1958 1963 1965 1966
Eisenhahnen 515vH. 500v.H 446v.H. 43,0v.H.
Binnensd:liffahl_'t 284v.H., 273v.H 284v.H. 289 v.H.
Strafiengiiter-

fernverkehr 186v.H. 193v.H 212v.H. 21,7v.H.
Rohél-

fernleitungen t18v.H 34v.H 58v.H. 6G4v.H.

Nach Schétzungen des Ifo-Insfituts werden die Giiter-
verkehrsleistungen aller genannten Verkehrszweige von
155,2 Mrd. tkm im Jahre 1966 auf 194,4 Mrd, tkm im Jahre
1975 ansteigen.

Diese absolute Zunahme wird sich bei den einzelnen Ver-
kehrstrigern unterschiedlich auswirken. Es ist damit zu
rechnen, dafi sich der Anteil der Eisenbahnen weiler ver-
ringert. Dazu tragen der Riickgang des Massenqutverkehrs
und die zunehmende Bedeutung der Rohrleitungstransporie
bei, wenn auch das Grundnetz der Rohdlleitungen bereits
weitgehend errichtet ist. Bei Rohrleitungen fiir Mineraldl-
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produkte ist die Wirtschaftlichkeit erst bei Verkehrsstromen
in einer Gréfenordnung gegeben, die in der Bundesrepublik
Deutschland =z Z. noch kaum erreicht wird. Planung und
Bau von Rohrleitungen sind in das Bundesverkehrswege-
programm einzubeziehen, Der Notwendigkeit hoher Sicher-
heitsvorkéhrungen ist besondere Aufmerksamkeit zu
widmen.

Anteilsverschiebungen innerhalb der Verkehrstrdger kén-
nen sich auch durch verbesserte Transporttechniken, wie
z. B, den GroBcontainerverkehr, ergeben.

Es ist eine vordringliche Aufgabe der Verkehrspolitik,
diese Verdnderungen bei den einzelnen Verkehrstragern
im Sinne siner volkswirtschaftlich richtigen und vertret-
baren Verkehrsteilung zu beeinflussen, -

Zielsetzung und Schwerpunkte der verkehrspolitischen MaBnahmen
des vom Bundesminister fiir Verkehr auigestellien Programms fiir die Jahre 1968 bis 1972

Die vorgesehenen, zum Teil einschneidenden Mafnahmen
bilden ein geschiossenes Ganzes. Sie sind geeignet,

— den berechtigien Forderungen der Bevdlkernng und der

Wirtschatt nach modernen, sicheren und leistungsfahirgen
Verkehrsdiensten zu enisprechen

-— die wirtschaftliche Lage der Verkehrstrdger so zu gestalien,

daB sie langfristiy aus eigener Krafi ihre Aufgaben er-
fiillen kénnen

— inshesondere auch die Wirtschaftlichkeit der Deutschen

Bundesbahn wiederherzustellen, das heifit ihr Defizit zu
beseitigen, ihre arteigenen Vorteile zu aktivieren und das
Unternehmen aunf seine zukiinftigen Aufgaben auszurichien

auf diese Weise die Bundesleistungen an die Deuische
Bundesbahn im wesentlichen auf die Abgeltung be-
triebsfremder und politischer Lasten zu begrenzen und

damit den deutschen Eisenbahner von dem unertrag-

lichen Druck zu befreien, in einem dauernd defizitdren
Unternehmen tdtig zu sein

— dem Siraiengiiterfernverkehr irotz der ihm voriibergehend
auferlegten Einschréankungen die Existenzgrundlage zu
sichern

— durch Férderung des kombinierten Verkehrs Schiene/SiraBe
die Zusammenarbeit der Verkehrstrdger zu beleben und
die Verkehrssicherheit und den VerkehrsfluB auf den
Strafien zu heben

— den Seeverkehr und die Luftfahrt fiir die Wahrnehmung
ihrer weltweiten und kontinentalen Aufgaben zu starken

~- insgesamt den deutschen Verkehr so zu ordnen und seine
Infrastruktur im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten so
auszugestalten, daB die Bundesrepublik Deutschland als
Partner im internationalen Handel und Ausfausch ihre
kinftige, vor allem européische Aufgabe erfiillen kann.

Im einzelnen sind folgende Malnahmen vorgesehen:

I. Deuische Bundesbahn (DB)

1. Durch straffe Reorganisation, Konzentration und
Rationalisierung in Verwaltung und Betrieb des
Unternehmens Einsparung von 82 000 Bediensteien.

2. Stillequng von 6500 km verkehrsschwacher und un-
wirtschaftlicher Eisenbahnsfrecken;: wvolkswirtschaft-
liche und raumordnungspolitische Gesichtspunkte sind
zu beriicksichtigen,

3. Weitere Verbesserung des Leistungsangebots in kom-
merzieller, betrieblicher und technischer Hinsicht

im gesamten Verkehr
durch Verstirkung des Kundendienstes und der
Kundenbetreuung

Bau und Aushau wvon Gleisanschlissen ins-
hesondere zu den See- und Flugh&afen

weitere Automatisierung mit Hilfe der Elektro-
nik und Kybernetik .

im Giiterverkehr
durch Ausbau des Knotenpunktverkehrs iiber weite

Strecken

verstirkie Anreize fiir GroBcontainer- und
Huckepadkverkehr

Modernisierung des Wagenparks und der Um-
schlagseinrichtungen:

im Personenverkehr

durch Steigerung der Attraktivitdt des Verkehrs-
angebots
Vereinfachung des Abfertiqungsdienstes
Zusammenarbeit mit anderen Verkehrstriagern
in den Ballungsgebieten

4. Heranziehung der DB zur Koérperschafi-, Gewerbe-,
Vermégen-, Grund-, Wechsel- und Kapitalverkehr-
steuer.

5. Investitionsplanung fiir die Jahre 1968 bis 1972 in
einer GréBenordnung von rd. 12,5 Mrd. DM im Rah-
men der mittelfristigen Finanzplanung des Bundes.

1I. Strallenverkehr

1. Keine Ausweitung des Kontingents fiir den gewerb-
lichen Giiterfernverkehr.

2. Fortfall der Beftrderungsteuer im Werkfernverkehr
fiir Motorfahrzeuge mit einer zuldssigen Nutzlast von
weniger ais 4 000 kg und Besteuerung des schwerern
StraBengiiterverkehrs wie folgt:

Im Werkfernverkehr

a) fiir Lastkraftwagen mit einer zuldssigen
Nutzlast von weniger als 4000 kg mit
Anhanger

b} fiir Lastkraftwagen mit einer zuldssigen
Nutzlast von weniger als 6 000 kg

.3 Pfftkm

4 Pf/tkm

c) fiir Lastkraftwagen mit einer zuldssigen
Nutzlast von 6 000 kg und dariiber 5 Pf/tkm

Im gewerblichen Giiteriernverkehr
fitr Lastkraftwagen iiber 4000 kg Nutzlast 1 Pf/tkm

3. Ab 1. Juli 1970 voriibergehendes Verbot fiir bestimmte
Massen- und Schwergutiransporte (Verzeichniz vgl.
Antage, S.891) im StraBengiiterfernverkehr; das Ge-
nehmigungskontingent im gewerblichen Giiterfern-
verkehr wird entsprechend verringert.

4. Schaffung eines Anreizes, im Giiterfernverkehr ver-
stdrkt auch kleinere Fahrzeuge einzusetzen; das Kon-
zessionierungssystem, wird entsprechend gedndert,
ohne dall eine Kapazitdtsansweitung eintritt.

5. Priifung, in welcher Weise die eingeleiieie Moderni-
sierung des Konzessionierungssystems moch starker
forigesetzt werden kann.

6, Sicherung des StraBenverkehrs durch Anderung kraft-
fahrtechnischer Vorschriften; Heraufsetzung der Min-
destmotorleistung von zur Zeit 6 PS/t auf 8 PS/t abh
1. Januar 1971; verstdrkter Schutz vor Luftverunreini-
cqungen durch Kraftfahizeuge; Gerauschminderung bei
Kraftfahrzeugen.

7. Erlal einer europdischen StraBenverkehrsordnung
entsprechend den Empfehlungen der Europdischen
Konferenz der Verkehrsminister (CEMT) und der Er-
gebnisse der 1968 stattfindenden Weltkonferenz des
Strafenverkehrs.

11I. Binnrenschiffahrt

1, Einfithren einer langfristig wirkenden Kapazitétsrege-
lung, die es auch ermdgiicht, den Neubau von Binnen-
schiffen zu beeinflussen; soweit-erforderlich Abwrack-
aktlion zur Strukturverbesserung.
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2. Zusammenschluf mittelstdndischer Schiffahrtsunter-

nehmen, z. B, Genosssenschaften, denen das Recht
eingerdumt wird, sich wie Reeder zu betdtigen.

Stabilisierung der Beforderungsenigelte durch gleich-
berechtigtes Mitwirken von Unternehmen und Ver-
ladern an der Frachtenbildung in Frachienausschiissen
und wirksamere Frachienkontrolle, indem den Uber-
wachungsbehtrden das Recht zu Inifiativprifungen
eingeraumt wird,

Anwendung der rechtsverbindlich festgesetzten Bin-
nenirachten auch fiir den deuischen Sireckenanteil im
grenzilberschreitenden Verkehr deutscher und aus-
1&ndischer Unternehmer.

Lufifahrt

1. Konzentration der Beteiligung des Bundes am Bau

und Ausbau der Flughéfen Berlin (Tempelhof und
Tegel), Frankfurt (Main), Hamburg-Kaltenkirchen,
Kdin-Bonn und Mimchen 2.

Flugsicherung und Flugsicherheit werden technisch
und personell der dynamischen Entwicklung der Luft-
fahrt angepaBt, der Bund wird sich an den notwen-
digen Investitionen im Rahmen eines Zehnjahresplans
beteiligen.

3. Weiterer Ausbaz der fiir den Fluglinienverkehr

erforderlichen Verkehrsrechte unter Vergabe wvon
Gegentechten in liberaler Weise; die Wirtschaftlich-
keit des mnationalen Fluglinienuntermehmens, die
Deutsche Lufthansa, mufl jedoch gesichert bleiben.

Seeverkehr

1. Um die Leistungsfahigkeit der deutschen Seeschiff-
fahrt weiter zu ethalten, wird sich die Bundes-
regierung auch in Zukunft fiir groftmaégliche Freiheit
in ihrer weliweilen Tatigkeit und dafiir einsefzen,
die Wettbewerbskedingungen denen ihrer auslidndi-
schen Konkurrenten anzugleichen.

2. Die Bundesregierung wird die internationalen Be-

mithungen unterstiitzen, die Sicherheit im Seeverkehr
zu erhoéhen, Unfélle in der Tankschiffaurt zu ver-
hiiten, die Unfallfolgen koordiniert zu bek&mpfen
und die Haftung zu verschirfen.

3. Weitere Bemiihungen, die Wettbewerbsverzerrungen

zum Nachteil der deutschen Seehdfen zu beseitigen.

Zusammenarhbeit der Verkehrstrager

1. Forderung des kombinierten Verkehrs durch
Unterstlitzung des Neubaus von Container-
schiffen
Konzentration des GroBcontainertransports auf
die Schiene
steuerliche Begtinstiqung des Hudkepadkverkehrs

eine gemeinsame Organisation der Verkehrs-
trdger flir den kombinierten Verkehr Schiene/
Strafie

Zulassuny des Werkfernverkehrs zum Huckepack-
verkehr

2. Forderung der regionalen Verkehrsbedienung be-

sonders in den Gebieten, in denen die Fizenbahn
Strecken stillegt oder Abfertigungsdienste einstellt
duarch

Auflockerung der Standorthestimmungen im Gii-
ternahverkehr

Einrichtung von Linienverkehren auch iin Be-
zirksgiiterfernverkehr

Befreiung bestimmier Beférderungen von den
Vorschriften des Giiterkraftverkehrsgesetzes

Verbesserung des Personenverkehrs in der Flache
durch enisprechende Novellierungy des Personen-
befdrderungsgesetzes und eine engere Zusammen-
arbeit zwischen Bundesbahn und Bundespost im
Omnibuslinienverkehr,

4. Weitere Bemuhungen der Bundesregierung im Rah-
men der EWG um kartellrechtliche Erleichierungen
fir die Zusammenarbeit zwischen den Verkehrs-
irdgern.

VII. Infrastruktur
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1. Die Bundesregierung wird sich weiterhin mit Nach-
druck fiir eine beschleunigte Zwischenldsung des
Wegekostenproblems bei der Binnenschiffahrt und
im Strafienverkehr einsetzen.

2. Aufstellung eines Bundesverkehrswegeprogramms fiir
Schiene, Strafie, WasserstraBe und Luftverkehr mit

dem Ziel,

Verdichtungsrdume, Indestriezeni.en und Héfen
besser zu verbinden

die Verkehrswege in Ballungsrdumen zu ent-
lasten

die seewdrtigen Zufahrtswege zu den Hafen aus-
zubauen

die wirtschaftlich schwicheren Rdume zu férdern
die Verkehrsverhalinisse auf die Wiedervereini-
gung Deutschlands auszurichten

die Verkehrsnetze der Bundesrepublik und ihrer
europdischen Nachbarlander enger zu verzahnen.

3. Weitere Verbesserung der Verkehrsverhilinisse in
den Gemeinden im Rahmen eines von Bund und
Léndern gemeinsam aufzustellenden Mehrjahres-
programms.

Anlage
Verzeichnis

der im Giiterfernverkehr und Werkfernverkehr zur
Beiérderung nicht zugelassenen Giiter

. Getreide
. Grubenholz
. Faserholz

Sonstiges Rohhelz

. Holzschwellen und sonstiges bearbeitetes Holz

Sand, Kies, Bims, Ton, Schlacken
Marmor, Granit und andere Naturwerksteine, Schiefer

. Gips- und Kalkstein

. Findlinge, Kiesel, Schoiter und andere zerkleinerte Steine
. Sonstige Rohmineralien

. Fisenerze

. Eisen- und Stablabfille und -schrott

. Nichteisen-Mefallerze, -abfélle und -schrott

. Steinkohle, Steinkohlenbriketts und -koks

. Braunkohle, Braunkohlenbriketts und -koks, Torf

. Kalk und Zement

. Beton-, Zement, Kalksandstein-, Terrazzo- u, i, Xunststein-

erzengnisse
Bimswaren

Natursteine, bearheitet (Werksteine) und Waren daraus,
ausgenommen Schmucdksteine

Roheisen, Ferrolegierungen, Rohstahl

Gewalztes Eisen- und Stahlhalbzeug

Sonstiges Eisen- und Stahlhalbzeug

Betoneisen und Betonstahl (Moniereisen)

Gewalzte Stahlbleche in Platten und Rollen, Breitflachstahl
Sonstige Stahlbleche

Schienen und Eisenbahnoberbaumaterial aus Stahl

Rohre, RohrverschluB- und -verbindungssticke aus Stahl

Personenkraftwagen, soweit mehr als zwel zusammen be-
fordert werden



