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seilschaft und Wissenschaft heraus-

greifen.

IL.

Auch im Verkehrswesen setzt sich

das Denken in ladngeren Zeitraumen
immer starker durch. Dies gilt insbe-
sondere fir die Infrastrukturplanung.
Quantitat und Qualitat der Verkehrs-
leistungen sind in hohem MaRe abhan-
gig von dem Ausbau der Verkehrswe-
ge. Wegen der Knappheit der Investi-
tionsmittel muBR eine sorgfaltige Aus-
wahl unter den vielfaltigen Investitions-
moéglichkeiten getroffen werden.
Grundlage einer solchen langerfristi-
gen ist die zu er-

wartende Entwicklung der Nachfrage

Infrastrukturplanung

nach Verkehrsleistungen. Aber nicht
nur die Infrastrukturplanung, sondern
auch ordnungs- und verkehrssicher-
heitspolitische MaBnahmen missen
zielad&dquat in eine langerfristige Kon-
zeption eingepalt sein. Verkehrspolitik
den tagespolitischen Forderungen zu
unterwerfen, hieBe sie zum Spielball
unterschiedlicher Interessenstandpunk-
te werden zu lassen. Die schwierigen
und vielfaltigen Verkehrsprobleme kén-
nen nicht mehr mit einem dem einzel-
nen Verkehrstrager oder Verkehrsweg
gerecht werdenden Denken, sondern
nur umfassend in einer ,Verkehrs-
politik aus einem GuR*“ bewaltigt

werden.

Erstm als sind im ,Verkehrspoliti-

schen Programm der Bundesregierung
fir die Jahre 1968 bis 1972 tur alle

Verkehrsbereiche aufeinander abge-
stimmte MaBlRnahmen zusammengefalit
worden. Sie erganzen sich in ihren
Wirkungen und tragen den gegen-
seitigen Abhéangigkeiten innerhalb des
gesamten Verkehrswesens Rechnung.
Jetzt,

angelaufen

da die zweite Halbzeit bereits
ist, kbnnen wir mit Befrie-
digung feststellen, daB derbeschrittene
Weg
noch vor drei Jahren besorgnis-

richtig war. Es ist gelungen, eine

erregende Entwicklung aufzuhalten

oder zu bremsen. Im einzelnen:

O Die Deutsche Bundesbahn arbeitet
jetzt rationeller, ist moderner geworden
und hat ihre Organisation konzentriert.
Kaufm &nnische Beweglichkeit und die

starkere Anpassung des Leistungsan-
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gebots an die Kundenwiinsche haben
der Deutschen Bundesbahn sichtbare
Erfolge gebracht. Sie préagten in der
Offentlichkeit das neue Bild eines vom
obrigkeitlichen Denken befreiten und
seiner Bedeutung fur die Allgem einheit
bewuBten Wirtschaftsunternehmens.
Im kombinierten Verkehr und im Klein-
gutverkehr hat die Deutsche Bundes-
bahn die Kooperation mit anderen
Verkehrszweigen gesucht und auch

verwirklicht.

O Die Umstrukturierung der Deut-
schen Bundesbahn wurde wirksam
unterstitzt durch MalBnahmen im Be-
reich des StraBenverkehrs. Das mit
der Einfuhrung der StraBengditerver-
kehrsteuer angestrebte Ziel, eine wei-
tere unangemessene Ausdehnung des
Werkfernverkehrs zu verhindern,
wurde erreicht. Die Novelle zum Giter-
kraftverkehrsgesetz brachte eine
flexiblere Gestaltung der Kapazitéts-
regelung im StraBengiuterverkehr,
erleichterte die Verkehrsbedienung in
der Flache und eine Neuregelung

des Tarifbildungsverfahrens im Nah-

verkehr.

O In der Binnenschiffahrt hat die Ab-
wrackaktion die Markte bereits jetzt
fuhlbar stabilisiert und gleichzeitig auch
zu einer Modernisierung der Binnen-
schiffsflotte beigetragen. Den Schiffer-
betriebsverbadnden wurde die Aquisi-
tion ermoéglicht; sie kénnen nunmehr
als selbstandige Anbieter an den Markt
gehen. Binnenschiffahrt und verladende
Wirtschaft haben wiederholt ihre Be-
friedigung Uber die vorgenommenen

MaBnahmen zum Ausdruck gebracht.

O Die deutsche Handelsflotte wurde
weiter modernisiert. Einige sehr gra-
vierende Wettbewerbsnachteile im
Hinterlandverkehr der deutschen See-
hafen gegeniber dem Hinterlandver-
kehr der Rheinmindungshé&fen konnten
beseitigt werden.

O Die Deutsche Lufthansa hat ihr

Streckennetz um wirtschaftlich sehr

bedeutsame Fluglinien erweitert. Wich -
tige InfrastrukturmaBnahmen auf den
Flughafen Frankfurt (Main) und Koéln/
Bonn wurden mit wesentlicher finan-
zieller Unterstiitzung des Bundes fer-
tiggestellt. Der Flugsicherungsdienst
konnte in personeller und m aterieller

Hinsicht den gestiegenen Anforderun-
gen des Luftverkehrs angepalt werden.

O Das Investitionsprogramm zur For-1
derung des kombinierten Verkehrs und
des GleisanschluBverkehrs mit jahrlich
250 Millionen DM hat bereits einen

betrachtlichen Beitrag zur StraBenent-
lastung geleistet.
mehr als 3 000 Antrage von Unterneh-
men des Verkehrs und der verladenden

Insgesamt liegen

Wirtschaft sowie von Gebietskdrper- |
schéaften vor. Von dem Gesamtantrags-
volumen entfallt etwa ein Drittel auf
Vorhaben im kombinierten Verkehr

und die Ubrigen zwei Drittel auf Gleis-

anschlisse und Industriestammgleise.

O Im StraRenbau wurde von 1967 bis
1970 ein Programm mit einem Finanz-
volumen von rund 18 Milliarden DM
durchgefithrt —ein Bauaufwand, der
etwa dem der vorangegangenen acht
Jahre entspricht. Mit dem Mehraufkom -
men aus der Mineraldlsteuererh6hung
vom 1. Januar 1967 konnten zahlireiche
Vorhaben im kommunalen Stralfenbau
und im 6ffentlichen Personennahver-

kehr gefordert werden.

O Zahlreiche EinzelmaBnahmen zielen
darauf ab, die Sicherheit im StrafRen-
verkehr zu erhéhen, den Verkehr flus-
siger ablaufen zu lassen und die vom
Kraftfahrzeug ausgehenden Umweltbe-

lastigungen zu beschranken.

Das Verkehrspolitische Programm
lauft bis 1972. In einer Zwischenbilanz
laBt sich - wie schon angedeutet —
jetzt zusammengefallt sagen, daBR die
darin enthaltenen und inzwischen
durchgefihrten MaBnahmen voll ihren
Zweck erfullen. Dam it ist eine ginstige
Ausgangsbasis fur eine langerfristige
Neuordnung des Transportwesens ge-

schaffen.

Die Bundesregierung hat in dem
Verkehrsbericht 1970, den ich am
2. bezember 1970 dem Deutschen Bun-
destag vorgelegt habe, die Leitlinien
einer solchen langerfristigen Verkehrs-
politik deutlich gemacht. Schwerpunkt-
artig ist in diesem Bericht dargestellt,
welche zusatzlichen, Uber das Ver-
kehrspolitische Programm hinausge-
henden Probleme auf uns zukommen
und welche Aufgaben sich daraus fir

uns ergeben.
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Verbindung zwischen den landlichen
Bezirken und den in der Nahe liegen-
den Marktflecken her, von denen die
landliche Wirtschaft die Bedarfsgiter
fur die Landwirtschaft und die Ver-
brauchsgiter fur die sonstigen Not-
wendigkeiten des Lebens bezieht. Es
handelt sich hier in erster Linie um den
Zubringerverkehr fur die Eisenbahn
und den gewerblichen StralRenverkehr.
Nichtsdestoweniger entstehen durch
diese landlichen Verkehrsmittel in den
Stadten und aufden Fernverkehrs-
stralen enorme Probleme, weil sie er-
hebliche Verkehrsstauungen verursa-
chen; auBerdem ergeben sich schwie-
rige Probleme der Leistungsféahigkeit
und grofRe Verkehrsgefahren.

Die in Indien bei der Verkehrspla-
nung gesammelten Erfahrungen haben
eindeutig ergeben, daB der Schaffung
einer angemessenen Verkehrskapazi-
tat vor dem Anwachsen des Verkehrs-

Ansicht des Bahnhofsgeb&dudes Jaipur
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bedarfs in den verschiedenen Berei-
chen der Wirtschaft immer gréRere
Bedeutung zukommt. Der Verkehr bil-
det die Grundlage fur alle Bereiche.
Unbeweglichkeit bringt eine Wirtschaft
zum Stagnieren, wahrend Beweglich-
keit die Produktion belebt und den
Radius des Marktes vergréoRert. Die
Schaffung von Verkehrsanlagen er-
offnet wirtschaftliche Moéglichkeiten,
weil durch Uberbriickung der Zeit- und
Raumlicke eine Anderung der Preis-
verhé&ltnisse bei den Produktionsfakto-
ren eintritt. Die Bedeutung dieses
Grundsatzes zeigt sich in dem Investi-
tionsmodell der indischen W irtschaft.
Im Verlauf der letzten zwanzig Jahre
belief sich der Anteil der Verkehrs-
investitionen an den Gesamtinvesti-
tionen auf etwa 20 bis 25 Prozent. Das
Verkehrsnetz Indiens ist wesentlich
verbessertworden. Allerdings sind
Qualitdt und Kapazitdt noch weitda-
von entfernt, den derzeitigen und kunf-
tigen Entwicklungsaufgaben gerecht
zu werden.

II. Verkehrsentwicklung

Beider Zunahme des Binnenver-
kehrs in Indien mufRRte die Hauptlast
von der Schiene und der StraBe Uber-
nommen werden. In der Zeit von
1950/51 bis 1968/69 nahm der G iter-
verkehr der Eisenbahn fast um das
Dreifache zu und der StraRenverkehr
schéatzungsweise um das Siebenfache.
In gleicherweise erhdhten sich die
Personenkilometer auf der Schiene um
60 %, wahrend im StraBenverkehr
eine Zunahme von fast 325 % zu ver-
zeichnen war. Die Verkehrszunahme
geht aus Tabelle 1 hervor.

In den letzten Jahren konnte in
einer groBen Zahl von Landern, in de-
nen der Schienen- und StraBenverkehr
betrachtlich zugenommen hat, festge-
stellt werden, daR der Verkehrszu-
wachs in erster Linie dem StraBenver-
kehr zugute kam. Sowohl der G uter-
ais auch der Personenverkehr nahmen
prozentual starker zu als das Volksein-
kommen bzw. die Steigerung der Lei-



stungen im industriellen, mineralischen
und landwirtschaftlichen Sektor. Dies
istin erster Linie darauf zuriackzufih-
ren, daB in den Planen ab 1950/51
besonderer Nachdruck auf die Ent-
wicklung der Industrie, insbesondere
der Schwerindustrie, gelegt wurde.

Beim G ilterverkehr der Eisenbahn
handelt es sich vorwiegend um Mas-
sengut. Der Anteil des Kohleverkehrs
am Gesamtverkehr betragt ein Drittel;
bei mehr als der Halfte aller Giter-
transporte handelt es sich um Kohle,
Erz und Steine. Wenn man Zement,
Eisen und Stahl, Getreide, Dingemittel
und Erdolprodukte hinzunimmt, sind
diese acht Giterarten mit einem Anteil
von 80 % an den Giuterverkehrsein-
nahmen der Eisenbahn beteiligt. Der
Massengutverkehr nimmt standig zu,
wahrend der Ubrige Verkehr, ausge-
drickt in absoluten Zahlen, zwischen
1965/66 und 1968/69 zurickgegangen
ist, wie aus der Tabelle 2 hervor-
geht.

Die Erhéhung des Anteils des
Massengutverkehrs, bei dem es sich

hauptséchlich um niedrig tarifierte
Guter der Schiene handelt und der
zunehmende Anteil des StralRenver-
kehrs an der Beférderung hochtarifier-
ter Gutarten sind lediglich verschie-
dene Aspekte der gleichen Situation,
namlich Zunahme des StraBenver-
kehrs und Ausdehnung des StraBen-
netzes. Der Verkehr entwickelt sich
nicht nur in Indien in dieser Richtung.
Es istjedoch wichtig festzustellen, daB
selbstin Entwicklungslandern der
Trend der Verkehrsentwicklung klar
erkennbar ist.

. Entwicklung und
Modernisierung

Aus kleinen Anfangen im Jahre
1853 entwickelten sich die Indischen
Eisenbahnen wie in einer Saga mit
einem riesigen Wachstum. Die Strek-
ken wurden radial um die grof3ten
Hé&afen angelegt und die wichtigsten
Zentren des Landes miteinander ver-
bunden, bis die heutige Streckenlange
von 59 553 km erreicht war. Die Eisen-

Tabelle 1: Entwicklung des Giiter- und Personenverkehrs
I. Guterverkehr (in Milliarden Tonnenkilometer)

Jahr Eisenbahnen StralRen- Prozentualer Anteil
verkehr Eisenbahnen StralRenverkehr
1950/51 44 6 88,0 12,0
1955/56 60 9 87,0 13,0
1960/61 88 17 83,8 16,2
1965/66 117 34 77,5 22,5
1968/69 123 41 75,0 25,0
Il. Personenverkeh r (in Milliarde n Personenkilometer)

1950/51 67 23 74,4 25,6
1955/56 64 31 67,4 32,6
1960/61 78 57 57,8 42,2
1965/66 96 82 53,9 46,1
1968/69 108 98 52,4 47,6

Tabelle 2: Anteil des Massengutverkehrs am Gesamtverkehr
(in Millionen Tonnen)

1950/51
Gesamtverkehrseinnahmen 93,0
8 Gutarten des
Massengutverkehrs 43,4
Sonstige 50,0
Prozentualer Anteil
des Massengutverkehrs
am Gesamtverkehr 46,7 %

1960/61 1965/66 1968/69
119,8 162,0 171,6
87,2 124,7 136,5
32,6 37,3 35,1

72,8 % 77,0 % 79,5 °,

bahnen sind das grofRte Staatsunter-
nehmen des Landes. Die taglichen
Einnahmen belaufen sich auf etwa

25 Millionen Rupien; es werden 1,35
Millionen mé&nnliche und weibliche
Bedienstete beschaftigt. Der Trieb-
fahrzeugpark besteht aus 11 600 Loko-
motiven, der Wagenpark umfaR3t 34 300
Reisezug- und 382 000 Giterwagen.
Taglich werden mehr als 6 Millionen
Reisende und Uber eine halbe Million
Tonnen Gilter befordert.

Der Verkehrszuwachs der Eisen-
bahnen istin erster Linie auf die Zu-
nahme des Massenglterverkehrs zu-
rickzufuhren, wie Stahl, Kohle, Eisen-
erz, Manganerz, Gips, Kalkstein,
Zementusw., und die Konzentrierung
dieses Verkehrs in bestimmten Gebie-
ten und auf bestimmten Strecken.
Hierdurch haben sich fur die Eisen-
bahnen besondere Probleme ergeben.
Die mit Dampf betriebenen Haupt-
strecken waren bald voll ausgelastet.
Zur Bewaltigung des groRReren Ver-
kehrsaufkommens mufRten die Eisen-
bahnen die Elektrifizierung und Ver-
dieselung der Strecken in Angriff neh-
men.

a) Elektrifizierung und
Verdieselung

Die Gliiterverkehrsstrecken im In-
dustriegebiet der Ostregion (Stahl-
erzeugung und Kohlebergbau) wur-
den als erste elektrifiziert. Spater
wurde die Elektrifizierung auch auf
andere Strecken mitgroRBer Verkehrs-
dichte ausgedehnt. Die fuar die Elektri-
fizierung vorgesehenen Strecken wur-
den so ausgewahlt, daB der durch die
bereits elektrifizierten Strecken erziel-
te Nutzen maximiertwurde. Bestimmte
Hauptstrecken und Streckenabschnit-
te, deren volle Leistungsfahigkeit bei
Dampfbetrieb fast erreicht war, wur-
den zur Beféorderung durchgehender
Guterzuge verdieselt. Die Verdiese-
lung hat sich zur Erhéhung der Lei-
stungsfahigkeit besonders auf Strek-
kenabschnitten mit starkem Geféalle
bewé&ahrtund in Gebieten mitchroni-
schem Wassermangel. Bis Ende 1968/
69 waren etwa 3 000 Streckenkilometer
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Nichtbundeseigene
Eisenbahnen und
Regionale Kraftverkehrs-
unternehmen im

Jahre 1970

Die rund 190 Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE) und die - aus den
Privatbahn-Unternehmen hervorge-
gangenen —rund 100 Regionalen
Kraftverkehrs-Betriebe erwiesen sich
auch im Jahre 1970 als wichtige
Ergédnzung zum Netz der Deutschen
Bundesbahn und als leistungsfahige
Flachenverkehrstrager. Die NE be-
dienten 1970 rund 4 400 km Eisen-
bahnstrecken (4 452 km zu Beginn
und 4 390 km am Ende des Jahres);
auf die NE des offentlichen Verkehrs
entfielen 3 844 km bzw. 3773 km.

Das im Eisenbahnverkehr der NE
eingesetzte Personal zahlte zu Beginn
des Berichtsjahres 12 245 und am
Ende 11 920 Mitarbeiter.

Die Omnibus-Betriebe bedienten
im o6ffentlichen Verkehr Uber 1000 Li-
nien mit insgesamt 21 210 km —zu
Beginn —bzw. bereits 22 540 km am
Ende des Jahres. Im Kraftverkehr
dieser Unternehmen waren 5970 Mit-
arbeiter zu Beginn und 6 520 Mitarbei-
ter am Ende des Berichtsjahres ein-
gesetzt.

Containerumschlag bei der Eisenbahn
Suchsdorf—Kiel/W ik im Kieler Nord-
hafen
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Die Verkehrsentwicklung bei
diesen Unternehmen stand —insbe-
sondere im Giiterverkehr —unter dem
EinfluB der sich noch fortsetzenden
Hochkonjunktur; im Personenverkehr
hielt der Trend zum Individualverkehr
noch an.

Auf den Strecken der NE wurden
im Jahre 1970 rund 147 Millionen
Tonnen Guter befordert und 1492 Mil-
lionen Netto-Tonnenkilometer ge-
leistet (frachtpflichtiger Wagen-
iadungs- und Stickgutverkehr). Auf
den offentlichen Verkehr entfielen
98,5 Millionen Tonnen und 1261 Mil-
lionen Netto-Tonnenkilometer. Die
Transportmenge der NE entspricht in
etwa derjenigen des deutschen
StraBengiterfernverkehrs.

Im o6ffentlichen Verkehr der NE
war eine Zunahme von 2,5%
3,5%
mehr so kraftig wie im vorangegange-
nen Jahr ausgefallen ist. Die Zunahme
der Guterverkehrseinnahmen lag, da
die Erhdhung der Gltertarife erst
Mitte des vergangenen Jahres wirk-
sam wurde, nur geringfugig hdher.
Rund 75% des Giterverkehrs der NE
war Wechsel- bzw. Ubergangsverkehr
zur Deutschen Bundesbahn.

bzw.
zu verzeichnen, die damit nicht

Im Berichtsjahr waren die Unter-
nehmen der NE weiterhin mit Erfolg
darum bemiht, ihren Frachtkunden in
gréoRerem Umfange die Haus-Haus-
Bedienung anzubieten. Zum Teil mit
Unterstitzung durch das ,250-Millio-
nen-DM-Programm® der Bundes-
regierung ist im Bereich der NE durch
Ausnutzung der vorhandenen und
durch Einrichtung neuer Gleisan-
schlisse und Stammgleise der Haus-
Haus-Verkehr auf der Schiene
beachtlich ausgedehnt worden.

Wachsenden Umfang hat auch
der Container-Verkehr im Bereich der
NE. Zur Zeit werden die Container
den Kunden zumeist Uber den Gleis-
anschluR zugestellt bzw. mit Spezial-
StraBenfahrzeugen, die die Container
auf Bundesbahn-Terminals tGber-
nehmen. Aber auch die Zahl eigener
Container-Umschlagsanlagen hat im
Bereich der NE weiter zugenommen.

Im Zuge der zum 1.Juni 1970
wirksam gewordenen Neuordnung
des Eisenbahn-Stickgutverkehrs
haben die NE die Stickgut-Bedie-
nung im eigenen Bereich um eine
groBere Anzahl von Stickgutorten
ausgedehnt und zum Teil auch die
Flachenverkehrsbedienung zwischen
Stickgut-Bahnh6éfen und -orten im
Bereich der Bundesbahn Ubernommen

Im Schienen-Personenverkehr
beféorderten die NE im Jahre 1970 ins-
gesamt 74 Millionen Personen und
leisteten 684 Millionen Personen-km.
Mit —2,5% gegenuber 1969 hielt die
ricklaufige Entwicklung zwar an,
allerdings hat sie sich vorwiegend
in landlichen Gebieten gezeigt und
resultierte nicht zuletzt aus der

Guterzug der Kdln-Frechen-Benzel-
rather Eisenbahn mit Diesellokomotive

weiteren Verlagerung des Personen-
verkehrs von der Schiene auf den
Omnibus. Bei einer Reihe von NE
mit Schnellbahn-Verkehr in Ballungs-
raumen war dagegen ein Anstieg
der Personenverkehrsleistungen

zu verzeichnen.

Bei diesen NE wurde auch in eine
schnellere, komfortablere und ratio-
nellere Verkehrsbedienung investiert
u. a. durch den Bau moderner,
fahrgastgerechter Haltestellen, ver-
starkte Sicherung der héhengleichen

StraRen-/Bahn-Ubergdange und Inbe-
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Bild 29:

Diesellokomotive SPH5 der
Polnischen Staatsbahn (PKP),
Achsanordnung Co'Co’, Achsdruck 17 1,
Stundenleistung 1560 PS, Gewicht
102t, Hdéchstgeschwindigkeit 120 km/h,
Hersteller: Kolmex, Warschau.

Bild 30:

Dieselhydraulische Lokomotive fur die
Volksrepublik China,

4000 PS-C'C'-Lokomotive mit

2 x 2000 PS Maybach-Mercedes-Benz-
Motoren und Voith-Getriebe,

Lange 23,11 m, Dienstgewicht 130 Mp,
Anfahrzugkraft 42,9 Mp, Héchst-
geschwindigkeit 120/160 km/h,
Hersteller: Rheinstahl Henschel AG,
Kassel [17].

Bild 31:

Dieselhydraulische Lokomotive der
Zambia Railways (ZR),

dreiachsige Starrahmen-Lokomotive
mit Gelenkwellenantrieb und Gummii-
federung, Leistung 600 PS (unter den
atmosphéarischen Bedingungen am
Einsatzort 540 PS), Dienstgewicht

51 Mp, 1067 mm Spurweite,
12-Zylinder-Henschel-Dieselmotor,
Hersteller: Rheinstahl Henschel AG,
Kassel [18].



D ieseltriebziuge

und D ieseltriebwagen

Bild 32:

Dieselhydraulischer Triebzug der
Finnischen Staatsbahnen (VR),

drei Wagen mit einer Gesamtlange von
78,70 m, Gewicht 129 t, Gesamtleistung

2 x 500 PS, Sitzplatze 1. Klasse 30,

2. Klasse 202, Héchstgeschwindigkeit
140 km/h, Hersteller: Valmet Oy,
Helsinki.

Bild 33:

Vierteiliger dieselhydraulischer
Triebzug der Jugoslawischen
Eisenbahn (J2),

im Einsatz zwischen jugoslawischen
GroRstadten und der Adria, Gesamt-
lange 94,32 m, Motorleistung

4 x 320 PS, Lange eines Wagens
23,58 m, Drehzapfenabstand 15,90 m,
Drehgestellachsstand 2,50 m, Dienst-
gewicht des Zuges 1701 Héchst-
geschwindigkeit 120 km/h, Hersteller:
Waggon- und Maschinenbau AG
Donauwdrth [19],
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