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Sin Gespriich iiber die Sueckmiifrigheit und Notwendigkeit

von  Lazifechshungen

Eine Gefihrdung der Stabilisierungspolitik

Geheimrat Vocke, Vorsitzender
des Vorstandes der Bank deut-
scher Lander, hat kiirzlich vor dem
Weltwahrungsfonds in Mexiko die
Leistungen des Zentralbankinstituts,
vor allem in der Abwehr einer
neuen Inflationsgefahr, herausge-
stellt. Mit Recht! Denn die Bank
deutscher Lé&nder, obwohl ihre
staatsrechtliche Stellung vor allem
in ihrem Verhdltnis zur Bundes-
regierung noch immer nicht end-
giiltig legalisiert ist, wurde als
Wachter der Wahrung instituiert,
und sie hat dieses wichtige Amt
mit dem Mut auch zum Unpopu-
ldaren behauptet. Inflationsgefahren
konnen aus verschiedenen Ursachen
entstehen, ohne daB etwa FehlmaB-
nahmen einer Notenbank dafir
verantwortlich wéren. Die Lohn-
und Preisbewegung zum Beispiel
enthdlt immer eine solche latente
Gefahr, wenn sie nicht rechtzeitig
als solche erkannt und entweder
spekulatives Interesse oder Grup-
penegoismus in die ngtwendigen
Schranken verwiesen werden. Bis-
her hat die Entwicklung der deut-
schen Wirtschaft in den letzten
drei Jahren gezeigt, dafl auch unter
dem Drudk politischer Ereignisse
(Korea) Lohne und Preise im gro-
Ben und ganzen exzessive Aus-
briiche vermieden, wobei nicht nur
gesundes MafBhalten in Anspriichen
und Forderungen, sondern auch in-
direkt die scharfe Kontrolle der
Geldbewegung ihre Rolle gespielt
haben.

Man tdusche sich aber nicht: die
Gefahr bleibt latent, und
sie droht vielleicht nicht so sehr
von seiten der sogenannten freien
Wirtschaft als gerade von der
Seite, die eigentlich am wenigsten
Interesse daran hatte, das Normal-
gefiige zu zerstoren: von der
6ffentlichen Hand. Genauer

gesagt von der Seite solder
Kosten, die wichtige Offentliche
1952/1X

Versorgungsunternehmen zugrun-
delegen, um damit ihre Preise ge-
geniiber der auf sie angewiese-
nen Verbrauchermasse zu rechtfer-
tigen. Schon wird offen davon ge-
sprochen, daB die Tarife der Elek-
trizitdts- und Gaswerke, der
Wasserwerke den gestiegenen Ko-
sten nicht mehr gerecht werden,
und daB entsprechende Preiser-
héhungen — man deutet an um
10—15°% — notig wiirden. Ganz
abgesehen davon, daf damit die
offentliche Hand, die ja zu einem
sehr groBen Teil {iber diese Ver-
sorgungsunternehmungen verfiigt,
gegeniiber der Wirtschaft, die keine
Monopole besitzt, ein schlech-
tes Beispiel gibt, das Schule
machen koénnte und das auch bei
einer entsprechenden Verteuerung
der Lebenshaltungskosten fiir jeden
Verbraucher leicht zu neuen Lohn-
bewegungen fiihren kann, resultiert
daraus auch:- der deprimierende
Eindruck, daB der Fiskus wie auch
auf dem Gebiet der Steuerpolitik
seine Macht riicksichtslos ausnutzt,
obwohl, was zum Beispiel die
Energiewirtschaft angeht, diese
ohnehin fiir ihre Investitionsfinan-
zierung nicht nur bereits von der
amerikanischen Auslandshilfe pro-
fitierte, sondern auch bekanntlich
erheblich an den Resultaten der
Investitionshilfe  beteiligt wird.
Schon vorher hatte die Bundes-
bahn eine immerhin von der ver-
ladenden Wirtschaft schmerzlich
empfundene Tariferh6hung durch-
gefithrt. Nun will bekanntlich auch
die Bundespost eine empfind-
liche Erhéhung ihrer Tarife er-
wirken, obwohl gerade sie so eng
mit der volkswirtschaftlichen Ent-

wicklung verzahnt ist wie kaum -

ein anderes Instrument des tdg-
lichen Verkehrs.

Niemand verkennt, daBl auch die
deutsche Post neue erhebliche In-
vestitionen durchzufithren hat, um

der modernen Entwicklung des
Fernmeldewesens zu folgen und
nicht hinter den Leistungen des
Auslands  zuriickzubleiben. Das
haben die Wirtschaft und ihre Or-
ganisationen auch prinzipiell aner-
kannt. Sie sind sich bewufBit, daB
dafiir entsprechende Geldbetrdage
bereitgestellt werden miissen. Die
Frage ist nur, ob man wieder ein-
mal die breite Masse der Bevélke-
rung durch eine einfache Erhéhung
der geltenden Posttarife mit der
Aufbringung solcher Mittel be-
lasten soll,. was gleichzeitig eine
erhebliche Verteuerung der Spesen
der Wirtschaft bedeutet, oder ob
der Investitionsetat der Post nicht
auch durch andere MaBnahmen
gestiitzt werden kann. Beschreitet
man den ersteren Weg nach dem
Rezept der Post, so muB man sich
dariiber klar. sein, ‘daf die all-
gemeine Verteuerung der Ge-
schiftsspesen. sehr wahrscheinlich
zu Lasten der Verbraucherschaft
geht, die nicht nur durch hdéhere
Preise als Folge einer solchen Ge-
schiftskostenverteuerung, sondern
auch unmittelbar in der privaten
Sphédre von hoheren Postgebiihren
betroffen wird, also eigentlich
eine doppelte Last auf sich zu
nehmen hat. Davon - wiederum
konnte eine neue Welle von
Preissteigerungen und
Lohnerhéhungswiinschen ausgehen,
zumindest solche Tendenzen, die
von anderer Seite her gleichzeitig
wirken, verstirken. Man kann da-
her der Stellungnahme des Deut-
schen Industrie- und
Handelstages insofern prin-
zipiell zustimmen, da8, wenn schon
eine begrenzte Erhéhung der Ta-
rife zur Deckung des Investitions-
bedarfs nicht ganz zu vermeiden
ist, eine Aufteilung dieses Bedarfs
auf Eigen-und Fremdmittel
im Verhdltnis 1:2 erfolgen sollte,
so daB nicht mehr 300 Mill. DM,
sondern allerhdchstens ein Be-
trag von rund 100 Millionen DM
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durch solche Gebiihrenerhéhungen
aufzubringen wire. Allerdings ist
dieser Kompromif nur dann mog-
lich, wenn solche Fremdmittel, also
Auslandsanleihen, fiir die Post,
tatsdchlich zu erhalten wéren. Die
Berufung auf den AbschluB der
Londoner Schuldenkonferenz besagt
hier leider vorldufig noch wenig,
~wenn auch gewisse Besprechungen,
die die in Mexiko anwesenden
deutschen Minister . gehabt haben
sollen, die Méoglichkeit zur Erlan-
gung einer Weltbankanleihe
" nicht ganz auszuschlieBen scheinen.
Die Anspriiche, die die Post macht
und die sich zu einem wesent-
lichen Teil darauf berufen, daf fiir
die Betriebsrechnung. des Jahres
1952/53 ein  Reinverlust
152 Mill. DM geschdtzt wird,
wéhrend immerhin das abgelaufene
Jahr 1951 noch einen Reingewinn
von 59 Mill. DM erbrachte und
1950 sogar-ein Gewinn von 204 Mil-
lionen DM gemacht worden ist,
haben, wie es scheint, eine etwas
hypothetische Grundlage.
Denn inzwischen hat sich auch her-
ausgestellt, daB in den ersten drei

von,

Monaten des laufenden Geschéfts-
jahres die Post eine hoéhere Ein-
nahme erzielte, als sie jener
Hypothese zugrunde lag.

Man sollte daher im Hinblick auf
die groBe volkswirtschaftliche Be-
deutung einer generellen Erhéhung
der Posttarife zumindest sehr er-
hebliche Abstriche an der ur-
spriinglichen © Forderung machen
und vor allem nur das akzep-
tieren, was die Gefahr einer ali-
gemeinen Preissteigerung am ge-
ringsten macht. ln Verhandlungen
wdre zu kldren, ob Auslandsmittel
flir ein Investitionsprogramm der
Post und eine Modernisierung
der Fernmeldetechnik hereinge-
nommen werden koénnen. Endlich
sollten sich — es gilt dies nicht
nur fiir die Bundespost — alle
Gffentlichen Unternehmungen dazu
bereit erkldren, solche Rationa-
lisierungsmaBnahmen in
ihrem eigenen Betrieb durchzu-
fiilhren, wie sie die private Wirt-
schaft durchfithren muB, wenn sie
auf die Dauer rentabel, d. h. fiir
Investition und Absatz kosten- und
preisgerecht, bleiben will. (af)

Eine Lanze fiir Tariferh6hungen im Nahverkehr
Am Beispiel der Hamburger Hochbahn

Wir stehen gegenwadrtig in einer
Periode der Tariferhéhungen fir
6ffentliche Dienste. Es fragt sich,
ob solche Tariferh6hungen notwen-
dig und wirtschaftspsychologisch zu
verantworten sind.

Die Tariferhéhungen fiir 6ffent-
liche Dienste hinken meist erst
nach verzégernden Parlamentsde-
batten der langst davon geeilten
Preisspirale der Privatwirtschaft
hinterher. Wiére eine automatisch
gleichmdBige Anpassung aller

Preise und Léhne an den - Steige--

rungsinitiator moglich, so kénnte
das Problem einer anhaltenden
wirtschaftspsychologischen Zermiir-
bung fortfallen. Die Preise wiirden
ja auch wieder gemeinsam sinken,
sobald in dieser Richtung ein Haupt-
weltartikel den Anfang machen
wiirde. Das Pinay-Gesetz der Fran-
zosen versucht, diese parallele Sta-
bilisierung zu erreichen. :

Die Weltmarktpreise fiir Baum-
wolle, Papier, Kautschuk u. a, sind
bereits im Fallen begriffen; Presse

und Rundfunk haben ' weitgehend ~

diese glinstige Wirtschaftstendenz
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publiziert. Zweifellos liegt eine
psychologische Gefahr darin, wenn
ausgerechnet staatliche oder ge-
mischtwirtschaftliche Betriebe die-
ser Tendenz entgegenwirken. Man
muf aber berilicksichtigen, daB es
sich bei den fallenden Preisen um
Giiter handelt, die in letzter Zeit
bereits “das Zwei- oder Dreifache
von dem gekostet haben, was wir
frither fiir sie bezahlten. Diese
Preise liegen trotz fallender Ten-
denz heute noch zum gréBten Teil
iiber dem jetzigen Marktpreis-
niveau. Wenn man aber die Tarif-
einnahmen je beforderte Person
von 1932 als Norm nimmt, so ist
dieses Niveau in Hamburg jetzt
erst wieder erreicht worden, Die
Preise fiir Monatskarten sind heute
niedriger, fiir Wochenkarten etwas
hoéher und fiir Langstreckenfahrten
— z. B. in die Walddorfer — gerin-
ger als 1932. Wir stehen also auf
der Normzahl 100, so da8 man
von einer eigentlichen Fahrpreis-
erhéhung gar nicht sprechen kann.

Bis zum Beginn der Korea-Krise
ist es infolge ‘des notzeitbeding-

ten hohen Ausnutzungsgrades der
offentlichen Verkehrsmittel méglich
gewesen, auch die gestiegenen Be-
triebskosten ohne Tariferh6hungen
zu bestreiten. Die Tarifreform von
1950, die noch unter dem Fahrpreis-
niveau von 1932 lag, hétte bei Sta-
bilitdt der Weltmarktpreise eine
Deckung unserer Betriebs- und Un-
terhaltungskosten ermdéglicht. Jetzt
ist aber dieser Punkt iiberschritten.
Im Jahr 1951 konnte sogar noch
ein kleiner Gewinn erwirtschaftet
werden, weil in dieser Zeitspanne
mit Material gearbeitet wurde, das
vor der Korea-Krise eingekauft
war. Die vollen Auswirkungen der
sich dann entwickelnden Preis-
Lohn-Spirale machen sich erst in
diesem Jahr in empfindlicher Weise
bemerkbar.

Auch Betriebsrationalisierungen
sind bis zur Grenze des Verant-
wortbaren durchgefithrt worden.
Durch entsprechende MafBnahmen
werden bei der Hamburger Hoch-
bahn jéhrlich 5,5 Mill. DM einge-
spart.- 8 Mill. DM fehlen noch.

Als gemeinniitziges Unternehmen
mul der Nahverkehr in seiner
Fahrpreisgestaltung auch den so-
zialen Forderungen der Zeit Rech-
nung tragen. Soweit dies irgend-
wie moglich ist, geschieht das
auch. Laut Gesetz beférdern wir die
Schwerkriegsbeschiddigten kosten-
los. Ohne staatliches Entgelt ent-
fallen uns hierfiir bereits Mil-
lionen an Einnahmen. Fiir Arbeits-
lose und = Werkstudenten wird
ein Teil des Fahrgeldes aus staat-
lichen Mitteln beglichen. Dartiber
hinaus liegen jedoch noch un-
zahlige Antrdge auf erméBigte
Fahrpreise vor — so von Rentnern,
Ausgeboinbten, Flichtlingen, Heim-
kehrern, Kurzarbeitern usw. —,
kurz von mehr als der Halfte aller
Fahrgiste. Die Dringlichkeit
dieser Antrdge kann nicht ab-
gesprochen werden. Eine so weit-
gehende FahrpreiserméBigung
miifte aber in die Normaltarife,
die fiir die restlichen Fahrgéste
gelten, einkalkuliert werden, um
die Einnahmen zur Deckung der
Betriebskosten zu erzielen. Damit
wiirden allerdings Fahrpreise ent-
stehen, die zumindest eine volle
Anpassung an. die Marktpreis-
entwicklung zur Folge hatten. Eine
Monatsnetzkarte, die 1932 RM 28,00
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kostete, wiirde dann also DM 49,00
kosten. Es erscheint wohl iiber-
fliissig iiber die Folgen zu disku-
tieren. Da die Hamburger Hoch-
bahn keine Subventionen vom
Staat erhdlt, ist sie auch nicht in
der Lage, von sich.aus ErmaBi-
gungen zu gewahren, weil die Be-
rechnung der Fahrpreise fiir die
Gesamtheit der Fahrgdste in An-
betracht der uns alle betreffenden
Notzeit so niedrig gehalten ist, daB
Abstriche nicht mehr moglich sind.
Der § 26 des Personenbeférde-
rungsgesetzes verlangt eine Fahr-
preisgestaltung, die die Dedkung

der Betriebs- und Unterhaltungs-
kosten, der gesetzlichen Abschrei-
bungen und die Verzinsung des
Kapitals ermdoglicht.

Es wird hé&ufig als Argument
gegen die Tariferhdhungen an-
gefiihrt, daB sie eine halbamtliche
Sanktionierung eines allgemeinen
Preis- und Lohnauftriebes dar-
stellen. Ein solch schwerer Vor-
wurf kann aber wohl kaum be-
griindet werden, da bewiesen
werden kann, daf die durchschnitt-
lichen Einnahmen je beforderte
Person das Tarifniveau von 1932
nicht Gibersteigen. (w)

Der gemeinniitzige Charakter verpflichtet . . .

Die sogen., offentlichen Dienste

‘werden heute, wenigstens soweit .

sie iiberregional sind oder ihr Ar-
beitsgebiet in groBen Gemeinwesen
haben, von GroBunternehmen ge-
leistet, die aus dem o&ffentlichen
Haushalt ausgegliedert sind und
trotz offentlicher Kontrolle nach

erwerbswirtschaftlichen Grundsat-

zen arbeiten. Insofern wird von
ihnen auch gefordert, daB sie ihre
Betriebs- und Unterhaltungskosten
durch die von ihnen erhobenen
Gebiihren - decken. Andererseits
machen es die gemeinhﬁtzige Auf-
gabe und der soziale Charakter
dieser Dienste unmaoglich, die Tarif-
ordnung der allgemeinen Preisbe-
wegung anzupassen, Tarifinderun-
gen sind infolgedessen im allge-
meinen an die Zustimmung der zu-
stdndigen parlamentarischen Xor-
perschaften gebunden. So geschieht
es, daB in Zeiten allgemeinen Preis-
auftriebs die Tarife fiir 6ffentliche
Dienste auf ihrem Stand verharren,
wdahrend in der Zeit der Preisfesti-
gung oder der Preissenkung die
nachhinkenden Tarifsdtze heraufge-
setzt werden, Dieses Verhalten iibt
preispsychologisch einen sehr un-
giinstigen EinfluB aus. Denn die
Tariferh6hung bringt fiir breite
Wirtschaftskreise, aber auch fir

1952 /IX

einen groBen Teil der arbeitenden
Bevolkerung ein neues Kosten-
element, das sich nur zu leicht zu
einer neuen Preis- und Lohn-
erhdhungstendenz auswirken kann.
AuBerdem wird mit Recht in jeder
Tarifheraufsetzung die amtliche
Sanktionierung fiir ein erhohtes
Kosten- und Preisniveau gesehen.
Bei der. gegenwértig sehr labilen
Preislage, die nach einer leichten
Preissenkung zu.tendieren scheint,
sind die heute diskutierten Tarif-
erhdhungen fiir 6ffentliche Dienste
auBlerordentlich bedenklich zu be-

urteilen. Man muB sich die Frage,

vorlegen, ob trotz aller Bedenken
gegen offentliche Subventionen in
einem Zeitpunkt wie dem gegen-
wirtigen es nicht sinnvoller wére,
einen durch eine konjunkturelle
Kostenerhéhung entstandenen Fehl-
betrag nicht lieber durch 6ffentliche
Mittel zu decken, soweit diese
Kostenerh6hung nicht durch Be-
triebsrationalisierung aufgefangen
werden kann. ‘

Auf dem Gebiet betrieblicher
Rationalisierung koénnte von den
Verwaltungen  der- dffentlichen
Dienste bestimmt noch viel ge-
leistet werden. ‘Infolge der kriegs-
bedingten Verzégerungen im Aus-
bau der Anlagen weisen gerade

die Anlagenl der offentlichen
Dienste = einen besonders hohen
Ausnutzungsgrad auf, 'so daB es
selbst bei Nachhinken der Tarif-
sdtze moglich sein miiBite, die Ren-
tabilitdtsgrenze zu erreichen. Es
soll nicht verkannt werden, daf
die Unternehmen fiir &ffentliche
Dienste andererseits eine Reihe
sozialer Auflagen haben, die sie
daran hindern, ihre Kosten a«f
ein den privaten Unternehmen
paralleles Niveau herabzudriicken.
Es ist aber die Frage, ob diese Art
von Sonderlasten vom Benutzer
der Dienste durch Gebiihren-
erh6hung aufgebracht werden soll.

Es ist auch fraglich, inwieweit
Investitionen, die durch den kriegs-
bedingten. ‘Nachholebedarf oder
durch Erweiterungsvorhaben er-
forderlich sind, von den Gebiihren-
einnahmen  abgezweigt werden
sollen. Auf dem Kapitalmarkt
werden sich’ die Unternehmen fiir
offentliche Dienste nur schwer
Mittel flir Investitionen beschaffen
kénnen. Dem Benutzer der Dienste
kann aber nicht zugemutet werden,
iiberhéhte Gebiihren fiir Anlage-
erweiterungen zu zahlen, die die
Rentabilitdt - des Unternehmens
wiederherstellen sollen. Man hat
vielfach auf die volkswirtschaft-
lichen Gefahren der Selbstfinan-
zierung durch {iberhéhte Preise auf
dem Sektor der Marktwirtschaft
hingewiesen. Da die Trdger der
offentlichen Dienste aber alle einen
Monopolcharakter haben, muB
gegén "die Methode der Selbst-
finanzierung auf dem Wege ver-
waltungsméBig festgesetzter Ge-
bithren erst recht Einspruch er-
hoben werden. Eine solche Finan-
zierungsmethode wiirde jede Kon-
trolle dariiber um‘niigli(h'madlen,
ob die Finanzierungsmittel wirklich
fir rentable Investitionen oder
fiir Rationalisierungsvorhaben ver-
wendet werden. Solange den
offentlichen Diensten der Kapital-

541



markt verschlossen ist, miissen die
Finanzierungen durch &ffentliche
Kredite erfolgen, die verzinsbar
und riickzahlbar sind.

Ein anderer Nachteil der Tarif-
erhdhungen ist der, daB mit jeder
Erhéhung der Tarif komplizierter
wird. Man will den Anschein er-
wecken, daB der Tarif trotz der Er-
héhung sozial bleiben soll, und ist
dadurch gezwungen, neue Tarif-
staffelungen einzufiihren. Dadurch
wird beispielsweise im Nahver-
kehr, aber auch in anderen Sparten
offentlicher Dienste eine vermehrte
Kontrolltatigkeit und eine Erhéhung
des Kontrollpérsonals erforderlich.

Stellung nehmen: Aus preis- und
lohnpolitischen Griinden muB im
gegenwdrtigen =~ Zeitpunkt jede
Tariferhéhung seitens der 6ffent-
lichen Dienste abgelehnt werden.
Die Trdger der 6ffentlichen Dienste
sollten von solchen Belastungen
befreit werden, die in das Gebiet
der allgemeinen Sozialpolitik ge-
héren. Die behordlich festgesetzten
Tarife sollten nicht versteckte
Steuern fiir die Durchfithrung von
Investionsvorhaben enthalten. Die
Tarife sollten so einfach wie még-
lich gehalten werden. Dabei ist-es
in einem geeigneten preisspycholo-
gischen Zeitpunkt durchaus mog-
lich, die Durchschnittssdtze dem

-

und nach anzugleichen. Die drin-
gendste Forderung ist aber, daf
gerade die Betriebe der offent-
lichen Dienste schdrfste Rationali-
sierungsmaBnahmen  durchfiihren,
um gegen jeden demagogischen

Angriff gefeit zu sein. In Anbe-
tracht der Gemeinniitzigkeit der
offentlichen Dienste sollte die

oOffentliche Hand aber bereit sein,
in preispolitischen Ausnahmezeiten
voriibergehende Subventionen oder
Kredit zu gewédhren. Die Wirkung
von Tariferh6hungen sowohl auf

"die Wirtschaft wie auf den Mann

von der StraBe darf nicht untes-
schdtzt werden. Sie kann von

Zu Threr Umfrage mochte ich in-

folgedessen abschlieBend wie folgt allgemeinen

Dipl. rer. pol. Helmut Schmidt, Hamburg

Kostenniveau

keiner noch so scharfsinnigen Be-

nach griindung aufgehoben werden. (h)

Nordwestdeutschland im Rahmen deutscher Verkehrspolitik

m Zuge der Europdisierungsbestrebungen hat sich
auf dem Transportsektor das Schlagwort ,Ver-
kehrsintegration” rasch eingebiirgert. Fast zu schnell
mochte man sagen, denn zweifellos ist es verfriiht,
gerade  auf diesem Gebiet voreilige Hoffnungen zu
ndhren. Trotz der gerade dem Verkehr innewohnen-
den Kraft, Entfernungen und Grenzen zu iiberbriicken,
befinden wir uns — unbeschadet einiger wirkungs-
voller Ansdtze, zum Beispiel in der internationalen
Zusammenarbeit der Eisenbahnen — erst im vorberei-
tenden Stadium einer supranationalen Koordinierung
des Verkehrs. Das liegt vor allem an der Tatsache der
vielfaltigen, widerstreitenden spezifischen nationalen
und regionalen Interessen und entsprechender tradi-
tioneller verkehrspolitischer Tendenzen, die mit dem
Begriff des Protektionismus im weitesten Sinne um-
schrieben werden konnen. Ahnliche Tatbestinde gibt
es auch auf dem Sektor beispielsweise der internatio-
nalen Handelspolitik, die durch das gekiinstelt kom-
plizierte (aber nicht immer sehr kunstvolle!) Gebaude
der devisenrechtlichen Bestimmungen als ihr unver-
meidlicher Appendix gekennzeichnet wird. Unabhéan-
gig aber von diesem Problem st68t der Versuch der
Verkehrsintegration auBerdem auf die Tatsache, daB
auch innerhalb der einzelnen nationalen Wirtschafts-
und Verkehrsgebiete zundchst gewisse Voraussetzun-
gen geschaffen werden miissen, ehe man auf supra-
nationaler Ebene zur ,Integration* schreiten kann;
i denn — wenn es auch denkbar ist, daB der Zusammen-
schiuB vieler schwacher Einzelner der Gesamtheit
Stérke verleiht — eine europdische Verkehrsintegra-
tion etwa im Jahre 1952 wiirde sehr ungleich ausge-
stattete Partner mit gleichen Anspriichen und gleichen
Rechten an einen Tisch fithren, wobei dann die Ge-
fahr besteht, daB die derzeitigen, auf Kriegsfolgen be-
ruhenden und naturgem&B nur voriibergehenden,
Schwerpunktbildungen kiinstlich verewigt wiirden.
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Fiir diese These lieSe sich eine Reihe von Beispielen
anfiihren, Hier soll nur auf die gegenwdrtige Ver-
kehrslage Nordwestdeutschlands hingewiesen werden,
die dringend einiger wesentlicher Verbesserungen be-
darf, ehe man sie etwa im Rahmen der Integration
einem internationalen BeschluBgremium anvertrauen
konnte. Dabei wére es durchaus unvollstandig, wenn
man die Verkehrssituation des nordwestdeutschen
Raumes ausschliefilich aus der Perspektive jener For-
derungen betrachten wiirde, die sich berechtigterweise
fiir die wirtschaftliche Konsolidierung der deutschen
Seehidfen und der deutschen Seeschiffahrt einsetzen;
der Tenor dieses Themas darf hier als bekannt vor-
ausgesetzt werden. Vielfach wird indessen tibersehen,
daB die Bedeutung eines internationalen Seehandels-
platzes, wie z. B, Hamburg, weitgehend auch eine
direkte Abhédngige seines Wertes fiir den binnenldn-
dischen Verkehr ist. So liegt auch die Verkehrsauf-
gabe des nordwestdeutschen Kiistenraumes mit seinem
Gravitationszentrum Hamburg nicht allein im Um-
schlag der Warenstrome aus dem binnenldndischen
Verkehr in den Uberseeverkehr und umgekehrt, son-
dern auch in der Verteiler-, Sammel- und Durchlei-
tungsfunktion fiir den innerkontinentalen Nordsiidver-
kehr aus und nach Skandinavien. Fiir diese ,Dreh-
scheibenfunktion“ weisen die binnenléndischen Ver-
kehrssysteme im nordwestdeutschen Raum heute
starke Miéngel auf, die im folgenden kurz angedeutet
werden sollen.

Nordsiidverbindung fiir den Straﬁénverkehr

Fir den Nordsiidverkehr hat die im Weichbilde Ham-
burgs noch dazu unterbrochene Autobahnstrecke Bre-
men—Liibeck nur untergeordneten Wert, da ihr der
west- und slidwértige AnschluB an das Autobahnnetz
fehlt. Auch nordlich Libecks ist keinerlei leistungs-
fahiger Anschlufi vorhanden, so daB der danische und

1952/1X




