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Die Vorschläge der deutschen Wirtschaft 
zur Lösung der Verkehrskrise 

Von 1. B ä tz in g, Reichsbahn"Vizepräsident a. D., Recklinghausen 

~. cf 

In die Erörterungen über die Lösung der Verkehrskrise hat sich die deutsche \'Virt" 
;chaft mit zwei programmatischen Verlautbarungen eingeschaltet, die wegen ihrer 
sachliehen Haltung und ihrer verständnisvollen Vorschläge besondere Beachtung 
verdienen. 
Im Mai v. Js. gab der "Deutsche Indus!rie" und"H~ndelstag" ~D I HT) "Rich~: 
linien für eine neue Verkehrsordnung un' Verhaltms von SchIene und Straße -
heraus' im September' hat der Bundesverband der Deutschen Industrie in einer 
Denks~hrift "Zur Verkehrskrise" seine Auffassung zu deren Lösung geäußert. 

In seinen Richtlinien" bekennt sich der D I H T eindeutig zur Aufrechterhaltung 
der gemei~wirtschaftlichen Verkehrsbedienung durc~ die Eisenbahn. pie .~ise~" 
bahn sei nach wie vor der bedeutendste Verkehrstrager, der namentlIch fur dIe 
großen Verkehrsströme und hier wieder.~m vorn~hmlich auf mit~~ere und 3froße 
Entfernungen nicht entbehrt werden konne. DIe großen Vorzuge des Kraft", 
wagens in technischer und wirtschaf!licher Hin:icht dürfte.n den bisher gemein" 
wirtschaftlich orientierten VerkehrsdICnst der EIsenbahn mcht untergraben, san" 
dcrn müßtcn ihm auf einer höheren verkehrswirtschaftlichen Ebene im Sinne 
gleichmäßiger und ausgl:eichend.er" Transport~edingungen zugeordnet. oder .~in,; 
geordnet werden. Das Jetzt rU1l1ose Gegenemander der V,erkehrsmIttcl mUSse 
unter Aufrcchterhaltung des W,ettbewerbs in ein produktives Miteinander vev 
wandelt werden. Es sei weiterhin erforderlich, die Rationalisierung des Eisen,; 
bahnverkehrs mit allen Mitteln voranzutreiben. Innerhalb eines gemeinwirtschafk 
lichen Verkehrssystems müsse eine der Leistungsfähigkeit der Verkehrsmittel an" 
gepaßte Auf gab e n te i I u n g angestrebt werden. D ie sem G e dan kt! n ist 
für die Lösung der Verkehrskrise die größte Bedeutung bei<" 
zum e s sen. Hierzu ist jedoch zu bemerken, daß man bei einer Aufgabentcillln~ 
nicht nur von dem gegenwärtigen "Besitzstand" der Verkehrsmittclausgehen darf. 

, Es ist nämlich sehr wohl denkbar, daß es der Eisenbahn durch Rationalisierungs" 
maßnahmen (stärkere Zentralisierung des Ladedienstes in Zentralgüterbahnhöfen, 
Ausdehnung des Behälterverkehrs, Elektrifizierung) möglich wird, den Stückgut" 
und Teilladungsverkehr, der nach M'einung des D I H T z. Zt.einen unzwccb 
mäßigen Leistungsaufw,and erfordere, auf mittlere und weite Entfernungen durch" 
aus wirtschaftlich zu betreiben. Dem Kraftwagw würde dann die Aufgabe der 
Sammlung und Verteilung des Gutes im Flächenverkehr zufallen. 
Für eine Neuordnung des Verkehrs hält der D I H Tdie Erfüllung "gleicher 
Startbedingungen" zwischen Schiene und Straße im Sinne der Eigenwirtschaft" 
lichkeit beider Verkehrsmittel für unerläßlich. Diesem Grundsatz entsprechend 
müßten letztere.auch für die (anteilmäßigen) Kosten von Bau und Unterhaltung 
ihrer Fahrbahn sowie der Verkehrssicherung aufkommen. Selbstverständlich sei 
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für die Beurteilung der Ei e . h f . 
der hetriebs~und volks ·.f lWtr'h a thchkeit eine möglichst genaue Erfassung 
Abschluß dcr Arbeitenwidessc:t t I~. en Selbstkosten erforderlich. Ein baldiger 
Selbstkostenausschusses wird Jlchf1b v:?m Bundes.verkehrsminister ,eingesetzten 
dings fraglich ,ob das Er ebn·es d~ fur not.wendig era~htet. Es erscheint aller~ 
liegen wird, und ob sich n~ch ih l~ser Arbeiten schon m naher Zukunft vor" 
durchführ·en lassen Z . cl m ~me gerechte Neuordnung des Verkehrs wird 
Verkehrsmittel bei den u&ibstkt konne~ die Ratio.nalisier~ngs~ö~1ichkeiten der 
diese nur den augenbi' klo lostenermittlungen mcht berucksIchhgt werden, da 
widerspiegeln. IC IC len Stand der Betriebsführung und Organisation 

Der Auffassung des D I H T d ß' . . , 
seien, wenn politisch bed" a staathche SubventIOnen nur dann zu geben 
sozialen Erwägun .m.gte So~derlasten vorliegen, oder vom Staat aus 
wäre hier noch hi

gen vf~bIlhgte Tanfe gefordert werden, ist zuzustimmen. Es 
den Wiederaufbaunduzudugel' laß der Staat auch die bcträchtlichen Kosten für 
anlagcn zu übern h er h:'C 

1 en Krie~ zerstörten oder beschädigten Verkehrs>' 

A I d
. e men atte, um "gleIche Startbedingungen" herzustellen. 

uc 1 le Forderung des D I H T d' d f f 
steuern zur Kl" d . . ' . le em Kra t allrzeug auferlegten Sonder .. 
ist gerechtferti;;.ung er Eigenwlrtschaftlichkeit in ZwecJ<steuem umzuwandeln, 

Angesichts deserschrecken,d A . d 
D I H T .. '" en nshegs er Verkehrsunfallziffern wird vom 

eme großzu' A . d V ·k h . 1 " glge npassung' er Fahrbahn und der Einrichtungen der 
er ,e rSSlC lerungen an die B hl' d V d' 1 d f verkeh" f d. Z . esceumgung un ,er IC ltung I es Kra twagen" 
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ge or ert. weifellosentsprechen die Straßen hinsichtlich Unterhai" 
!ung un Anlage vielfach nicht den Anforderungen die der Kraftwagenverkehr 
1m Interessc sein S· h 'h . I ' h ff er lC erelt zu stelen berechtigt ist. In soweit muß Abhilfe 
~elc .aen. werden. Darüber hinaus müßten ,aber die Hauptverkehrsstraßen vicr" 

a 1l11g, mmdestens dreibahnig, ,an vielen Stellen auch kreuzungsfrei ausgebaut 
w'erden um ei t" d' h d I' ,,' nem s an Ig wac sen en Kraftw.agenverkehr zu genügen. Ob die 
11.erf~r aufzu~endenden Milliardenbeträge volkswirtschaftlich vertretbar sind, 
':ll'd 1m Vergleich zu anderen Möglichkeiten von denen noch die Rede sein wird, 
ell1gehend zu prüfen sein. ' 

Z~ll~ Errcichung "gleicher Startbedingungen" fordert der D I H T, daß die im 
I:~I11~nverkehr auf Schiene und Straße konkurrierenden Verkehrsträger grund~ 
satzhch mit gleichwertigen Auflagen zu versehen sind. So solle Z. B. schon jetzt 
-eine BeförderungspfBcht im Liniendienst des Güter" Kraftverkehrs eingeführt 
werden. Auch -ein Ausgleich hinsichtlich der sozialen Pflichten und Haftungs" 
hedingungen sei anzustreben. . 

Die Feststellung des D I H T, daß der 'Kraftwagen sich zur Erschließung des 
flachen Landes un'dv,erkehrsal:mer Gebiete besonders 'eignet, kann wohl kaum 
bestritten werden. Da aber dieser Verkehr, wie auf der Schiene, so auch auf der 
·Straße vielfach schlecht rentiert, müsse nach Ansicht des D I H T auch der Kraft" 
wagen, wie dies bei der Eisenbahn der Fall sei, aus den Ueberschüssen des 'er" 
tragsreichen Verkehrs subventioniert werden. 
Bezüglich der Ordnung des Nahv,erkehrs sprechcn. sich die "Richtlinien" für 
die Schaffung ,einer Berufs-ordnung ,aus, deren V,erwirklichung weitestgehend der 
Selbstverwaltung zu überlassen sei, da man die überaus individuell und variabel 
auftr·etenden Leistungen dieses Verkehrs nicht in den Rahmen ,einer, gesetzlichen 
Ordnung der Tarifgeharung und Beförderungshedingungen spannen könne. 
Andererseits wird aber zugegeben, daß für gewisse regelmäßig wiederkehrende 
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Transporte, die z. B. auch durch eine etwaige Verlagerung unwirtschaftlichen 
Kleingutverkehrs von der Bahn auf den Kraftwagen entstehen würden','::',die 
Ueherriahme gewisser gemeinwirtschaftlicher Funktionen durch den Kraftwagen 
zu prüfen seien". Das ist doch wohl nur möglich durch die Bindung an behördl 
lich genehmigte Tarife und Beförderungsbedingungen, die überall im Bundes~ 
gebiet Geltung haben müßten. , .. ' 

Es zCLigt von ,objektiver Einstellung, wenn die "Richtlinien" des D I H Tini:; 
Interesse <einer gemeinwirtschaftlichen Ordnung des Verkehrswesens dieF6ii 
derung 'erheben, auch den Werkverkehr grundsätzlich zu den gleichen stelle!' 
lichen Auflagen heranzuziehen, wie den gewerbsmäßigen Verkehr. Es wird alH:f 
auf die Möglichkeit hingewiesen, den durch besondere Umstände unnatürliCh 
ausgeweiteten W'erkverkehr zu Gunsten des gewerbsmäßigen Güterverkehrs dli, , 
zuschränken, wenn es diesem gelingt, sich den Erfo~dernissen der \XTirtschiift,·' 
bess,er klnzupassen. .<; .. ",\ 
Für 'ein wirksames Mittel zur Schaffung der Ordnung im Kraftverkehr hält .i~I~i~r 
D I H T die Errichtung einer Organisation nach Art des früheren Reichskraft;' 
wagenbetdebsverband (RKB) für ,erforderlich. In ihm müsse der gesamte Güter;,. 
fe~nverkehr sowie der übrige gewerbliche Kraftwagenverkd1f, soweit er gemein;,; I· 
wirtschaftlich verpflichtet ist zusammengeschlossen werden, wenn anders niCht;. 
die Uebernahme gemeinwirts'chaftlicher Aufgaben erschwert oder gar unmöglicli' 
gemacht würde. ~ 

Es dürfte auch der Auffassung zuzustimmen sein, daß ta r i f pol i t is c h e Ord/ 
nungsmittel 'erst dann in Frage kommen können, wenn zuvor die Angleichungi:;: 
der Wetthewerbsbedingungen namentlich die "Fiskalische Koordination" bzw:'·: 
der "äußere und innere finanzielle Ausgleich" herbeigeführt worden ist, wobei: 
auch der Grundsatz der Tarifgleichheit zu beachten sei. ":~::"\ 
Die Vorschläge des B und 'e s v·e r ban des der D e u t sehe n I n d u str f'~, .i 
bewegen sich in ganz ähnlichen Gedankengängen wie die "Richtlinien" des./ 
D I H T. Einige Gesichtspunkte werden eher noch schärfer zum Ausdruck ge ... \ 
b~acht. So w:e~den unter .den ,,'erheblichen Vorbelastungen", mit den,en.·die:':i 
Eisenbahn behaftet ist, den "politischen Lasten", u. a. auch die "erheb1ich~'n 
Kriegsschäden" und der "sehr große Nachholbedarf" besonders genannt. 'Es' 
Wird die sehr ,berechtigte Forderung gestellt, der Bundesbahn diese Lasten abZi.i;;: 
nehmen und auf die Allgemeinheit zu überlagern. Wenn dies angesichts dei-t; 
schlechten Finanzlage des Bundes z. 2t. nicht möglich sei, so müsse der Bundes;. '::, 
~ahn mi! ausreich,:nden Krediten geholfen werden. ~b zur Herstellung "gleicher.i) 

tartbedmgungen der Kraftwagen noch mehr als bIsher durch besondere Ab==.~{ 
rahen zur Unterhaltung seiner Fahrbahn herangezogen werden könne, sei fr~g~"\' t h, da er in seiner jetzigen Lage an der Grenze der Belastungs fähigkeit <lnge~ : 
ang~ sei. Damit wird zugegeben, daß die Wirtschaftlichkeit des Kraftwagen~ ,./: 

ZUmindest im F,ernverk,ehr zweifelhaft ist. :;:<{;c;:t 
~it ~achdruck wird darauf hingewiesen, daß die beteiligten Verkehrsmittel 
b ~ Mogli~hstes zur Erhöhung. ihr~r "Yirtsch~ftl~chkeit. tun I?üßten. B~.sond~rs' 
f el der Else n ba h n ergebe Sich 111 dIeser Hmslcht "em weites Fdd fur um'; 
~ss'e nde R.a tio na 1i s i·eru n g und Mo de rn is i,eru n g ihrer technisdien 

~lnr~chtung, wie ihrer Beförderungsleistung überhaupt". U. a. werden genannt: 
d 'errmgerung der Rangierzeiten durch neue Stellwerks formen, Mechanisiening 
Aes Stückgutverkehrs, Fortentwicklung des Behälterverkehrs, Verbesserung' der, 

n" und Abfuhr. '!' 
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Der Einbruch des Kraft~va e . d'l . 
förderung von Massengüt~g ns ~n a~ 11m an Sich artfremde Gebiet der Be" 
denkliche Erscheinung anO'e;ci Wird :111t. Recht als eine für die Eisenbahn be" 
Tarifmaßnahmen werdenb I len. ~le luergegen. von der Bundesbahn ergriffenen 
ihr selbst gelegentlich zu

a
: ~:~eelgnet u~d .fur die Bahn, wie übrigens von 

"Große Tarifreform" wer3 gd' F als scha~hch bezeichnet. Auch durch die 
W' d' R' 1 1"" e le rage "Sclnene - Straße" nicht gelöst. 

le le" IC 1t tmen des D I H T . 1 
der Deutschen Industrie i . S' s~ SprtC'lt sich auch der Bundesverband der 
tierung der Kraftwagen n~ ie:t~r kthrtft neben der Einführung einer Kontingen" 
Bundes"Kraftwag.enbetrieb~:erb~ndlch für die mö~1ichst baldig,e Errichtung eines 
"verteilung, die fortlaufend 'u b es a1:s, dem dIe F.rachtraumanforderung und 
Verwaltung ,einer Ausgle' h k eerwdc ungder Verkehrsabwicklung, sowie die 
Frachtaufkommens zu üb

lc 
t sasse 0. er noch besser die Poolung des gesamten 

Tarifs gesichert sein Es er.r~r~t sef fadurch würde auch ,die Einhaltung des 
auch für die Eisenbahn ;i~ . arau .. i~gewiesen, daß ein derartiger Verband 
mit dem die vielen g . vertr~sfahlger Verhandlungspartner sein würde, 
geregelt werden könnt:~emsamten Ira~en zum Nutz·en heider V'erkcihrstrläger 

Bedienung des Flächenv,erk h . 
teilungsverkel H V ke hrs, ge~emsamer Stückgut", Sammel" und V er" 
dem K ftw 11', aus~ 'e~. ,e l' (Stuckgutheförderung in der Nahzone mit 

> • ra A,agbefn), . Ell"Stu~kgutverkehr, (Auflassung?), BehäIterverkehr, 
gememsame ~rhgungs" und Betriebsstellen . 

Die klare Stebllu~gnahme 'des Bundesverbandes fü~eine möglichst enge Zu", 
s.ammelnl~lr elt zwischen Eisenbahn und Kraftwagen zeugt von 
emer sac 1 IC len und . . 1 t 11 . 
1. d I emslc 1 svo en Beurteilung der Verkehrskrise und verdient ucson ere Beac 1tung. ' 

Zusammenfassend kann gesagt werden,daß die, Vorschläge des D I H T und 
~esf Bundesv,erbandes ,der Deutschen Industrie zum Problem Schiene":" Straße" 
111 olgenden Hauptpunkten über'einstimmen' ' " 

1. Die Ei~enbahn ist auch .heute noch wichti~ster Verkehrsträger und muß daher 
der Wledergesundungentgegengeführt werden. ' 

2. Auf die geme~n~irtschaft1iche Führung des' Eisenbahnbetriebes kann im Inter" 
esse der VolkSWIrtschaft nicht verzichtet werden. 

3. Für die gemeinwi~.tsch~ftlich~n L~istunge~ und die p~litischen Lasten der Eisen" 
bahn muß gegenuber dem 111 dieser Hinsicht nicht gebundenen Kraftwagen 
ein Ausgleich gefunden werden. 

4. Die Eisenbahn muß sich bemühen, ihr,en Betrieb weitgehend zu rationalisieren' 
und modernisieren. 

5. ~~ischen Eisenbahn und Kraftwagen soll nach M.aßgabe ihrer besonderen 
Eignung <ohne Ausschaltung ,eines gesunden Leistungswettbewerbs eine Auf" 
gabenteilung und Zusammenarheit stattfinden. . 

6. Zur Ordnung des gewerblichen Güterfernverkehrs ist die Errichtung einer 
Organis.ation nach Art des früher·en R K B mit weitgehender Selbstverwaltung 
erford.erlich. 

Vorstehende 6 Thesen der deutschen Wirtschaft können für die Behebung der 
Verkehrskrise als richtungweisend angesehen werden. 
Die Reformmaßnahmen müßten wohl zuerst bei der Bundesbahn einsetzen, da 
sie einerseits das Rückgrat des Verkehrs ist und andrerseits am dringendsten der 
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Wiedergesundung bedarf. Mit einer U~bernahme ihrer Kriegsschäden und~oli. 
tischen Lasten durch den Bund kann sie bei dessen gegenwärtiger Fin.anzL.ige 
vorerst nicht rechnen. Sie wird daher ihre Hauptanstrengungen auf eine weit;'::;. 
gehende Rationalisierung und Modernisierung ihres Betriebs richten müssen: ::_ 
In erster Linie wird die Verbesserung des Güterverkehrs ins Auge zu fassen sein, 
da aus ihm der Bundesbahn von jeher der größere Teil der Einnahmen zufIoß. 
Angesichts der starken Abwanderung des hochwertigen Ladungs", und Stück. 
gutes auf den Kraftwagen, gibt es schlechterdings für die Eisenbahn keine andere ': 
Möglichkeit, ihre Güterbeförderung zu modernisieren und den verlorenen Ver_ 
kehr zurückzugewinnen, als sich weitgehend des K ra f t wage n s als ver, " 
lä n g elrt e n Arm s zu bedienen. 
D'ies könnte in der \'o/eise geschehen, daß der Kraftwagen innerhalb eines nicht" 

I 

I 

zu klein bemessenen Bezirks (Halbmesser etwa 50 km) vor Beginn und nach Be •.• 
cndigung der Beförderung auf der Schiene zum Einsatz kommt, um das Gut zu 
sammeln bzw. zu verteilen und ,es auf einem möglichst im Verkehrsschwerpunkt -~:_, 
des Bezirks gelegenen und mit leistungsfähigen Umschlageinrichtungen aus" ,- I 

gestatteten größeren Güterbahnhof der Eisenbahn zuzuführen bzw. von ihr =u 
übernehmen; Verhältnismäßig wenige solcher Zentralgüterbahnhöfe würden sich 
über das Bundesbahngebiet verteilen, und die jetzt vorhandenen zahlreichen: 
kleineren und größeren Ortsgüterbahnhöfeersetz·en. So wäre etwa das Bild im 
großen gesehen. *) 
Das gesamte Stückgut und hochwertige Ladungsgut würde auf diesen Zentral" 
güterbahnhöfen verladen und in schnellen Zügen ohne Halt zwischen den ein", 
zelnen Zentralgüterhahnhöfen befördert werden. Die heute einen flüssigen Ver", 
kehr hemmenden zahlreichen Unterwegsbehandlungen von Gut und Wagen " 
fielen dann fort, was eine erhebliche Beschleunigung der GÜferbeförderung ZUr 

Folge hätte. Es ist nicht zu verwundern, daß das hochwertige Gut in steigendem 
Maße sich heute des Kraftwagens bedient, wenn 2. B. ,ein Stückgutwagen für den 
Lauf .aufeiner Strecke von 300 km zwischen zwei Umladebahnhöfen 20 Stunden 
braucht, von denen allein 12 Stunden auf Umbehandlung in Rangierbahnhöfen 
entfallen. Dazu kommt dann noch der recht. erhebliche Zeitaufwand für den 
Zulauf des Gutes vom Abgangsbahnhof zu dem ersten Umladebahnhof und der 
Ablauf vom zweiten Umladebahnhof zum Empfangshahnhof. -
Durch die Einrichtung von Zentralgüterbahnhöfen würde auch die für die \Virt .. 
schaft so vorteilhafte Benutzung von Behältern, vor allem auch von Groß,., 
behältern, sehr begünstigt und damit der Haus-Hausverkehr weiter gefördert 
werden. An diesem wie an einer beschleunigten Beförderung vor allem des hoch", 
wertigen Gutes ist die Wirtschaft fast stärker interessiert als an einer niedrigen 
Fracht. 
Wenn die vorstehend kurz skizzierte Art einer Neuregelung in der Güterbcförde, 
mng, wobei Eisenbahn und Kraftwagen je ihrer Eigenart entspflechend Ver", 
wendung finden, sich als für beide Verkehrsmittel wirtschaftlich und auch für den 
Verfrachter vorteilhaft erweist, dann würde eine derartige Lösung des Pr.::>blcms 
zweifellos auch der Auffassung der deutschen Wirtschaft über eine Aufgaben" 
teilung und Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagen entsprechen. 
Eine Lösung des Verkehrsproblems 'in der vorstehend angedeuteten Weise würde 
auch nicht die Ausschaltung des "gesunden Leistungswettbewerbs" bedingen . 
. -._----~-

*) -V gl. Aufsatz des Verfassers ü!Jer HaLionalisierung der StückgutLeförderung im Int. 
f. Verkehrsw. 9/1951. 
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Wenn der Kraftw.agen heute auf 't E f 
wirtschaftlich durchführt so . t il weId: < nt ernungen Glitertransportc scheinba'r 
fallenden Kosten für di~ St::ßeI~~n Ies nur möglich, weiler die auf ihn 'cnt~ 
vollem Umfang trägt. Würde aber mt:rhbltu;lg und Ver~ehrs~icherung nicht. in 
ansteigenden Kraftverkehrs ein ' 'ße:. ~relts obenerwahnt, 111folge des weiter 
werden, dann müßte der Kraftw;g~~ zugIger Aushau der Straßen" ·erforderlich 
Eigenwirtschaftlichkeit di V . g , als Verursacher, nach dem Grundsatz der 
gewaltigen Mittel überneh~eer~1.nsun11nd Amortisation der aufzuwendenden 
wagen unmöglich tragen da I~r .~n~~o ~ 1e Mehrbelastung könnte aber der Kraft~ 
gesagt schon heute an d~r G J, d le

B
111

1 
der Denkschrift des Bundesverbandes 

S Ib t' d d "d renze er eastungsfähigkeit angelangt ist. 
e s re en wur e auch die Ordnun d. V k 1 . d 

Sinn eincrZusammenarb't . . g .es er'e 11'S 111 em oben angedeuteten 
I nvestitionsmittel insbeso~d zW?C~~ !lslnbahn und Kraftwagen beträchtliche 
höfe, erfordern, aber bei w .;re u.r h l~ dn age leistungsfähiger Zentralgüterbahu::: 
Straßenausbau. el em 111C t 111 em Ausmaß, wie für einen großzügigen 

Es sei noch auf einen großen N ht'l d· K f ( 
stärker dieser Verkeh . d ac el es 1'.1 twagenverkehrs hingewiesen: Je 
sinkt auch die Verkeh w·1rh , u~ so ~ehr v~r1angsamter sich,' und um s.::> mehr 
die Verhältnisse wesenrStls.ICh er~eIt.. Bel der El~enbahn liegen in dieser Beziehung 

. lC gunshger. 
Zur Vermeidung von Fehl' ff 11 
außer acht gel d mves 1 Ionen so ten vorstehende Gesichtspunkte nicht 
~incs ~e[stärkt~~e~r;t en, wenn es um die ~ntschei~~~g geht, ob zu Gunsten 
fI'nde d b' twagen fe.r n verkehrs em großzugiger Straßenaushau statt::: 

n oer 0 ,eme R t' I" d h d K ft . atOna ISlerung . es Sc ienenverkehrs unter Einbeziehung 
es ra wagens 1m Nahbezirk durchgeführt werden soll. . 

Die deutsche Wirtschaft 1 t 't'l . h .. 
11 B · 1a ml 111'en programmahsc ·en Erklarungen. einen wert" 

vo en eltrag z Kl" d V k 1 P 1'1 .k u~. arung e~ er.~ l~sproblems geliefert und die von der 
~ emI<. st?t .getrubte Atmosphare gerel111gt. In der klaren Erkenntnis der volks::: 

~~r~~h~fthchen Bede~ttungeine:. gesunden und leistu.ngsfähigen Eisenbahn hat 
. dlt I1ren Vorschlagen zur Losung der Verkehrsknse auch den Belangen der 
fun esbahn weitgehend Rechnung getragen und ihr damit eine durchaus brauch" 
~aft Grundlage für eine Verkehrsreform gegeben. Die Planung im ,einzelnen 
so . te nunmehr von der Bundeshahn mit dem Ziel der Modernisiel'llng und 
~'ahonel1~n Zusammenarbeit, mit dem Kraftwagen im Güterverkehr beschleunigt 
111 Angnff genommen werden. 




