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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
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der skandinavische Verkehr von vornherein auf die
Benutzung des Autobahnastes Liibeck—Hamburg ver-
zichten und sich mit den unzureichenden, kilometrisch
aber etwas giinstiger gelegenen BundesstraBen in der
Lingsachse Schleswig-Holsteins abfinden mufB. Zwar
sind auf déanischer Seite erhebliche Investitionen zur
Herstellung der sogenannten Vogelfluglinie oder Feh-
marnroute lber Rédbyhavn auf Laaland und Puttgar-
den auf Fehmarn vorgeleistet worden, auf deutscher
Seite steht jedoch zwischen GroBenbrode-Kai und
Liibeck nur die fiir internationalen Verkehr unzurei-
chende BundesstraBe 207 zur Verfligung. Wenn auch
die feste StraBenverbindung nach Fehmarn und die Er-
richtung eines neuen Fahrhafens bei Puttgarden wegen
des hohen Investitionsaufwandes sicherlich noch nicht
in allernéchster Zeit erwartet werden koénnen, so mufl
doch auch gleichzeitig betont werden, daB der heutige
vorldufige Fahrverkehr- ab GroBSenbrode bisher nicht
entfernt die erwartete, auch heute schon mdgliche
Verbesserung des skandinavischen Verkehrs erbracht
hat, weil GroBenbrode-Kai wegen seiner schlechten
StraBenverbindung nach Siiden gar keinen echten
Briickenkopf fiir den Straflenverkehr darstellt. Auch
siidwarts Hamburgs findet der Nordsiidverkehr, der
"hier zu gewaltigem Umfange anwéchst, keinen lei-
stungsfdhigen AnschluB vor. Der Anschlu an die nach
Westen fithrenden Autobahn Hannover—Ruhrgebiet—
Koln ist nur zu erreichen iiber die hoffnungslos tiber-
lastete BundesstraBe 3; der AnschluB an das siid-

deutsche Autobahnnetz wird sogar erst hart nérdlich.

Gottingens gewonnen, so daB in diesem Fall die véllig
unzureichende Bundesstrale 3 auf einer Strecke von
fast 300 km benutzt werden muf. Die Unzuldnglichkeit
dieser StraBenverbindung ist sogar schon auBerhalb
Deutschlands mehrfach mit Recht kritisiert worden,
und die UNO.-Wirtschaftskommission fiir Europa
(ECE.) wie au andere Gremien haben einen Ausbau
gefordert. Fiir Schleswig-Holstein, Hamburg und den
nordlichen Teil Niedersachsens ist die SchlieBung
dieser Licke im deutschen Autobahnnetz von beson-
derer Bedeutung. Dabei sollte mit SchlieBung dieser
Liicke vom Norden her begonnen werden. Der Ab-
schnitt zwischen Hamburg und Hannover ist fiir den
Gesamtverkehr von gréBSerer Bedeutung als derjenige
zwischen Hannover und Géttingen. Auf dem nérd-
lichen Abschnitt sind zwischen Hamburg und Soltau
vor dem Kriege bereits 45 Mill. RM investiert wor-
den; diese Arbeiten liegen seit iiber 10 Jahren brach.
Trotzdem sind im ' Bundeshaushalt bisher fiir die
Fertigstellung noch keinerlei Mittel verfiigbar ge-
macht worden, wdhrend andererseits z. T. weniger
belastete Autobahnabschnitte im iibrigen Bundesge-
biet laufend weiter ausgebaut werden. Der noch erfor-
derliche Gesamtbedarf fiir die Fertigstellung der Strecke
Hamburg — Hannover wird nach heutigen Kosten
auf rund 180 Mill. DM geschitzt, ein einbahniger
Ausbau wiirde rund 150 Mill. DM erfordern. Der siid-
liche Abschnitt zwischen Hannover und Géttingen
(Norten) erfordert wesentlich mehr Aufwendungen
und sollte daher auch schon aus diesem Grunde zeit-
lich hinter den nérdlichen Abschnitt zuriickgestellt
werden.
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Elektrifizierung der Eisenbahn

Die Bundesbahn hat mit der Inangriffnahme der
Elektrifizierungspldne am Mittel- und Niederrhein und
im Lande Nordrhein-Westfalen ein ebenso groBziigiges
wie wiinschenswertes Projekt begonnen, Bei aller An-
erkennung der verkehrswirtschaftlichen Argumente,
die fiir dieses Projekt sprechen, muB aber fiir den
nordwestdeutschen Raum andererseits ebenfalls die
Forderung auf AnschluB an das rheinische und siid-
deutsche elektrifizierte Eisenbahnnetz gestellt werden.
Schon heute, ehe die Elektrifizierung durchgefiihrt ist,
sind das Ruhrgebiet und der stiddeutsche Raum ver-
kehrsmédBig erheblich besser aufgeschlossen. Dies gilt
nicht nur fiir die Dichte des Eisenbahnnetzes, sondern
ebenso auch fiir die Binnenwasserwege und vor allem °
fiir das Autobahnnetz und die Durchgangsstrafien.
In dem Augenblick aber, in dem die Rheinstrecke
elektrisch betrieben wird, wird sich mit Sicherheit
von Usterreich und der Schweiz bis zur Ruhr und zu
den Benelux-Lindern ein derartiges Verkehrsgefdlle
herausbilden, daB die hier erzielbaren Kostenvor-
spriinge die Industrien und die Seehidfen Nordwest-
deutschlands in ihrer Lebensfdhigkeit weiterhin er-
heblich beschneiden werden. Dabei muB daran er-
innert werden, daB schon heute, und zwar konstant
seit mehreren Jahren, der nordwestdeutsche Raum
und die Linder Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen
und Niedersachsen das Zentrum der strukturellen
Arbeitslosigkeit in der Bundesrepublik bilden. Das
auberordentliche Gefdlle der wirtschaftlichen Wieder-
belebung, das sich heute zwischen Nordwestdeutsch-
land einerseits und — von gewissen Teilen Bayerns
und Hessens abgesehen — allen iibrigen Teilen der
Bundesrepublik herauskristallisiert hat, ist nicht nur
eine Folge der zufélligen Fliichtlingsbelastung, son-
dern vor allem auch eine Wirkung der ungemein ver-
schlechterten verkehrsgeographischen Lage der nord-
deutschen Lénder. Liibeck und Hamburg, beide un-
mittelbar vor dem eisernen Vorhang gelegen, haben
als Seehdfen die wesentlichsten Teile ihres Einzugs-
gebietes verloren. In gleicher Weise sind aber auch
die Moglichkeiten zur wirtschaftlichen Gesundung der
Industrien des norddeutschen Raums durch den eiser-
nen Vorhang z. Zt. beschnitten. Die bisherige Ver-
kehrspolitik der Bundesrepublik hat dem Norden an-
gesichts dieser Lage nur geringfligige Hilfen zu-
teil werden lassen, die sich — abgesehen von dem
Projekt der Mittelweserkanalisierung — fast aus-
schlieBlich auf einige tarifarische MaBnahmen be-
schranken. Solange aber das Zwischenstadium des
eisernen Vorhangs noch andauert, ist gerade die Ver-
kehrspolitik der ‘entscheidende Schliissel .zur Gesun-
dung der wirtschaftlichen Situation Nordwestdeutsch-
lands. Wenn aber selbst die Verkehrspolitik der Bun-
desrepublik bisher in dieser Richtung keine entschei-
denden MaBnahmen getroffen hat, so ist dies von
einer noch stirker westeuropdisch orientierten ,Hohen
Behérde des europdischen Verkehrs” um so weniger
zu erwarten. In bezug auf die Elektrifizierung der
Eisenbahn bedeutet dies, daB vor der Integration die
Elektrifizierungsvorhaben ausgedehnt werden miissen
auf die Hauptdurchgangsstrecken Hamburg—Hannover
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sitdwarts bis Treuchtlingen mit AnschluB nach Frank-
furt und an das Industriegebiet Rhein-Main sowie
gleichfalls die Strecke Hamburg—Bremen—Ruhr. Da
im gegenwaértigen Stadium weitgehend die interessier-
ten Linder die Finanzierung der Elektrifizierungs-
plane der Bundesbahn iibernommen haben, ist fiir
Nordwestdeutschland diese Forderung um so starker
an den Bund zu stellen, als ja gerade die finanzielle
Schwiche des nordwestdeutschen Raums eine Finan-
zierung durch die Lander unmdglich macht.

Nord-Siid-Wasserstrafien

Dier gegenwdrtige Verkehrsisolierung Nordwest-
deutschlands hat eine weitere Ursache in dem unvoll-
standigen Ausbau des deutschen Binnenwasserstrafien-
netzes. Wahrend frither das deutsche WasserstraBen-
netz eindeutig nordstidliche Tendenzen aufwies, ist
schon vor dem Kriege durch die Vollendung des Mit-
tellandkanals mit 1000 t Tragfdhigkeit eine auBer-
ordentlich tragfihige Ost-West-Verbindung hergestellt
worden, deren Kapazitdt nunmehr fiir den Wert aller
deutschen WasserstraBen bestimmend wurde. Nach
dem Kriege sind die Oder, das Netz der madrkischen
Wasserstraien und die Elbe zunadchst véllig ausge-
schieden, so daB die Ost-West-Verbindung des Mittel-
landkanals selbst fiir die verbliebenen Verkehrsein-
zZugsgebiete Hamburgs und Liibecks zu einer west-
lichen Orientierung gefithrt hat. Ahnlich wirken sich
auch die WasserstraBenpldne im siiddeutschen Raum
aus. Schon seinerzeit beim Ausbau des Mittelland-
kanals wurde klar, daB diese einseitigen Auswirkun-
gen des Wasserstralenbaues Gegengewichte erfor-
dern. Unter diesen Gesichtspunkten waren der Aus-
bau des Dortmund-Ems-Kanals und die Mittelweser-
kanalisierung notwendige Ergidnzungen des Binnen-
wasserstraBennetzes. Nach wie vor ungeldst ist aber
das Problem fiir die an der Elbe liegenden Teile Nie-
dersachsens sowie insbesondere fiir Hamburg und
Liibeck. Schon seinerzeit war deswegen der Hansa-
Kanal projektiert worden. In den letzten Jahren hat
man in Nordwestdeutschland statt dessen dem Pro-
jekt des Nord-Stid-Kanals von Lauenburg/Elbe iiber
Liineburg, Uelzen zum Mittellandkanal bei Fallersleben
den Vorzug gegeben, weil diese Nord-Siid-Verbindung
den wesentlichen Vorzug hat, dal sie gleichzeitig als
Seitenkanal zur Elbe dienen wird, sobald einmal der
deutsche Wirtschaftsraum wieder ein Ganzes gewor-
den ist. Die Elbe selbst, die als Steppenflu ange-
sprochen werden darf, ist technisch nie auf 1000 t
Tragfahigkeit zu bringen, abgesehen davon, daB die
hierfiir etwa notwendigen Kanalisierungs- und Regu-
lierungsarbeiten -wesentlich héhere Investitionen er-
fordern wiirden als etwa der Nord-Siid-Kanal. Letz-
terer ist also keineswegs als eine auf die voriiber-
gehende Zweiteilung Deutschlands ausgerichtete Not-
maBnahme, sondern vielmehr als notwendige Ergén-
zung des gesamtdeutschen BinnenwasserstraBennetzes
anzusprechen, weil die Elbe stets nur noch als zweit-
rangige Wasserstrafie gelten kann; selbst nach Durch-
fithrung der Niedrigwasserregulierung wiirde sie im
Durchschnitt nur zu 759% ausgelastete 700-t-Kdhne
tragen. Der Nord-Siid-Kanal hat auBerdem den Vor-
zug, den Ostlichen Teil Niedersachsens verkehrsméBig
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und somit auch fiir die wirtschaftliche Gesundung aui-
zuschlieBen und schlieBlich die Elbefahrt zwischen
Hamburg und Liibeck "einerseits und Magdeburg an-
dererseits um rund 50 km zu verkiirzen.

Auch dieses Projekt sollte rechtzeitig vor der euro-
pdischen Verkehrsintegration in Angriff genommen
werden,

. Luftkreuz des Nordens

Nordwestdeutschland verftigt z. Zt. in Hamburg-Fuhls-
biittel {iber einen Flughafen von internationaler Be-
deutung und Tragfahigkeit; die beiden Plitze Bremen
und Hannover-Langenhagen haben zundchst {iberwie-
gend regionale Funktionen.- Nordwestdeutschland ver-

* fiigt also iber drei der insgesamt 10 heute benutzten

deutschen Verkehrsflughéfen. Es ist damit und auch
hinsichtlich der Verkehrsfrequenz seiner Flughéfen auf
dem Sektor des Luftverkehrs z. Zt, etwas giinstiger
gestellﬁ als auf den vorher besprochenen Sektoren
Eisenbahn, StraBe, Binnenschiffahrt. Der Grund hier-
fiir liegt vor allem in der hohen Intensitdt des skandi-
navischen Luftverkehrs und in der gegenwértigen
Lage Berlins: Hinzu kommt, daB fiir transkontinentale
und transozeanische Fluglinien die verkehrsgeogra-
phische Rand- und Endlage ausnahmsweise einen ge-
wissen Vorteil bietet. Das Anstiegstempo des Luft-
verkehrsvolumens 148t jedoch mangels ausreichender
Kapitalmittel die Gefahr technischen Nachhinkens der
nordwestdeutschen Flughdfen akut werden, so dab
Nordwestdeutschland auch auf dem Gebiet des Luft-

‘verkehrs keineswegs ohne Sorgen in die Zukunft

schauen darf. Wenn heute besonders Hamburg zur
Spitzengruppe der deutschen Verkehrsflughdfen ge-
hért, so ist dies, neben der Gunst seiner luftgeogra-
phischen Position und den technischen Fazilititen
seines Flughafens, vor allem auch den verkehrswirt-
schaftlichen Fazilititen und Traditionen der Hanse-
stadt zu danken. Der hanseatische Spediteur hat sich
weitgehend auf den Luftverkehr eingestellt und seine
alten iberseeischen Verbindungen und Erfahrungen
in dessen Dienst gestellt; es bleibt der zukiinftigen
deutschen Verkehrspolitik vorbehalten, die hierin
liegende Anziehungsfihigkeit und den goodwill fiir
den weiteren Ausbau des Luftverkehrs im norddeut-
schen Raume auszunutzen.

Wenn wir vom 6stlichen Bayern absehen, so gibt es
heute im Bereich der Bundesrepublik kein Gebiet, das
in seiner wirtschaftlichen Leistungsfdhigkeit so ent-
scheidend von der Verkehrspolitik der Bundesrepublik
abhédngig ist wie Nordwestdeutschland und die Kiiste,
Das gegenwiértige westwarts gerichtete Gefélle in der

wirtschaftlichen Gesundung Deutschlands ist eine Tat-

sache, die nicht beseitigt werden kann. Eine verstdnd-
nisvolle Verkehrspolitik sollte aber alles vermeiden,
was dieses Gefdlle noch verstirken koénnte; im Gegen-
teil, die Verkehrspolitik wird weitgehend entschei-
dend sein fiir die Frage, ob der nérdliche Grenzraum
Deutschlands noch weiter in eine relative soziale Ver-
elendung hineingerdt, und niemand wird tibersehen,
daB dies im Hinblick auf die politischen Kréifte jen-
seits der Elbe nicht nur vom deutschen, sondern auch
vom européischen Standpunkt aus auBerordentlich ge-
fahrlich ware.
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