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und der Deutschen Demokratischen Republik
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I

Dic Verkehrspolitik hat nicht selten mit dem Problem zu kimpfen, daf ihre Themen die
Offentlichkeit nur bedingt interessieren, so daB dariber in Expertengremien diskutiert
wird. Der Giiterverkehr verschlieRt sich oft einer breiteren Offentliehkeir. lm Personenver-

kehrsbereich ist ,,man’ dann dabei, wenn man sich als Verkehrsteilnehmer, d. h. heute
weitgehend als Aurtofahrer, angesprochen fiihit.

Wenn es sich dann auf dem Verkehrsgebiet gar um politisch s¢nsible Bereiche wie die
deutsch-deutschen Beziehungen handelt, dic aus zumeist wohlerwogenen Grinden eine
breite Erdrterung auf offenem Markt wenig vertragen, dann wird der Kreis derer, dic sich
mit der Materie niher beschaftigen, schon fast exklusiv. Dies bedeutet nun aber nicht, dag
konkrete Ereignisse in diesem Bereich den einzelnen Birger uminteressiert lassen. Viel-
mehr — und die Vergangenheit beweist dies recht eindrucksvoll — werden erreichre Ergeb-
nisse in den verkehrspolitischen Bemiihungen zwischen der Bundesrepublik Deutschiand
und der DDR ausgiebig zitiert und kommenriert und mijt nicht wenigen Anmerkungen
versehen, was eigentlich hite besser und vor aliem billiger gemacht werden kénnen.

Insofern kann man von cinem vorhandenen und auch legitimen Interesse an den verkehrs-
politischen Themen zwischen den beiden Staaten in Deurschland, seicn sie nun investiver
oder mehr administrativ-orgamsatorischer  Art, ausgehen. Gerade lerztere sind weit
weniger spektakulir. Da wirkte beispielsweise die Berichterstartung ber die Eréffnung
der neuen Autobahn von Berlin nach Hamburg im Novemnber 1982 in Pressc, Rundfunk
und Fernsechen ganz anders. Und doch: Fiir den einzelnen Reisenden von Koln nach
Dresden oder Rostock oder von Minchen nach Berlin (West) sind z. B. transparente
und einsehbare Straenverkehrsvorschriften in der DDR einschlieRlich ihrer Handhabung,
eine ziigige und korrekte Abfertigung an den Grenzibergingen oder piinktliche und
saubere Eisenbahnzige ebenso wichrige, wenn nicht sogar wichtigere Faktoren bei der
Beurteilung des erreichten Standes der bilateralen Bezichungen.

[n der Summe, und dies soll hier im Grundsatz zum Ausdruck gebrachc werden, ist der
Stellenwert der Verkehrspolitik als Gradmesser und Moter der Beziehungen zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und der DDR wegen seiner multiphikativen Wirkung auf die
individuelle Meinungsbildung hech anzusetzen. Es Iohnt sich daher, diesem sekroralen

Bereieh eine hohe und sorgfiltige Aufmerksamkeir zu schenken und dies im allgemcinen
politischen BewuRrtsein auch fest zu verankern.
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will man den Stellenwert und die Aussirahlungskraft det Verkehrspolitik auf die deutsch-

i ) 4 -

deutschen Beziehungen auch nur nihcrungsweise zu skizzieren versuchen, so kommrt man
eL e @ - . . - .

an den Leitlinien der Verkehrspolitik in den beiden deurschen Staaten nichr vorber.

In der Bundesrepublik Deutschland wird die ‘Verkehrspoli[.ik nicht als %ell?Stzweckéj sfc.).n—
dern als Politik fiir den Biirger verstanden. Die Verk;hrjsle.sstungcn ermoglichen un do.r—
dern die Mobilitdt als ein grundlegendes Element freiheitlicher Lebensgestalrung, un.hsu:
schaffen tur die Wirtsehaft eine wichtige ‘}!c.)r_alulssc.etzung zur vollen Entf.alt?n)g_llrre-r
'Leismngskraft und zur Sicherung ihrer Flex1b111_Fat im ln.~ und Ausland. D¥e {'LIL Ver-
kehrsmittelwahl in einer offenen und marktw.nr.tschafthch geordnetejn Vw.’lrtschﬂaft ge
hort dabei als Zielvorstellung dieser Verkehrspolirik ebens? dazu .wle die l§1stungxf:1h|ge,
aber umweltbewulite und an den Normen der Verkehrssicherheu ausgerichrete Ausge-
staltung dev Verkehrsinfrastrukturl).

In der Deutschen Demokratischen Repubhk ist Verkehrspolitik i.n erster Linig Gurter-
verkehrspolitik. Ist ihre Bedeutung als Motor.unﬁ Koszenfa}iror. in einer entwickelten
Volkswirtschaft in der Vergangenheit nicht hmremh.end gCW.Lll.‘d]gt \.vorden — was Sl('.']l'l
auch in der oftmais unzureichenden Ausstattung mit lnve.stltlonsmltteln zur Moderni-
sierung und zum Ausbau niederschlug —, so erwarten Parte':.l und Staat der DDR von c?ler
Verkehrspolitik heute und zukinftig in erster Linie die stgrkere §enkung deg volkswirt-
schaftlichen Produktionsverbrauchs, insbesondere durch eine gezielte Reduz.lerung bfzx.v.

Beseitigung unrationeller Transporrez). Bei der konkreten Ausformung dieser Politik

hedient man sich dann u. a. der Instrumente: . .

— Verlagerungen von Transporten per Verkchrslgnkl,'mg (v;a. rcgnonal.er Transport-
ausschiisse) von der Strafte auf die Schiene und die Binnenschiffahrt mit dem Haupt-
zweck der Einsparung erddlabhingiger Treibstoffe,

— die verstirkre Elektrifizierung der Deutschen Reichsbahn in der Nerd-Sid-Achse
(Schwerpunkt Berliner Ring und Berlin — Rostock) und .

— fiir den ianichtung Westen flieRenden grenzﬁbersclhreiten.(.:len Verkehr gl.lr es, dm..u'ch
eine aktive Marktpolitik, vor allem durch eiger@n Stra[’?eng\:::g)rverkehr, »einen Beitrag
zur Verbesscrung der Zahlungsbilanz der Republik zu lejsten”™.

Man mag aus dieser kurzen Gegeniiberstellung bereits erschen — was im .Grundsatz nicht
verwundert —, wie unterschiedlich die verkchrspolitischen Grundz_msnc'htungcn — als
Spiegelbild des jeweiligen Gesellschafts- und Wirtschaf.tssyst.emsf — in beiden de.utschen
Sraaten sind. Dies sich stindig vor Augen zu halten, ist wlChE}g und notwendig, wenn
verkehrspolitisch auf bilateraler Ebene etwas bewirke un.d vOrwirts gebr;_lchr werden soll.
Es hiefle illusionir zu handeln, wollte man unsere politischen und damit auch verkehr:.:-
politischen Grundauffassungen, abet auch die sich bei uns he.rausgebildeten und dar.m.t
gebriuchlichen Modalititen fir staatliche und privarwirtschaftliche Konrakte zum alleini-

1) Vgl. Jahresberiche 1982 des Bundesministers fiir Verkehr, in: Jahresbericht der Bundesregierung
1982, . . L

2) Vgl Arndt, 0., Minister fir Verkehrswesen der DDR, Transportbedarf weiter senken, in: Pressein

farmarionen der DDR, Nt. 111 vom 21, September 1982, _ . .

Anspruchsvoile Aufgaben im Personen- und Giterverkehr, Redaktionsbericht, in: DDR-Verkchr,

Hefr 4, 1983, 5. 98/99.
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gen Mafstab fiir Gespriche und Verhandlungen mic der DDR auf dem Verkehrssekror
machen.

Il

Unter Berlicksichtigung dieser vom Grundsatz her unterschiedlichen Verkehrspolitik der
Bundesrepublik Deutschland und der DDR lag und liegt wohl auch in Zukunft das
Akrionsfeld bilateral wirkender verkehrspolitischer Mafinahmen schwergewichrig im
Infrastrukturbereich. Dabei ergab sich der pelitisch erwiinschte Handlungsbedarf auf der
Seite der Bundesrepublik Deutschland aus <dem Bemihen, die Verkehrsvcrbindungcn
zwischen dem Bundesgebiet und Berlin (West) auf eine breitere und qualitativ hihere
Basis zu stellen und damit an das Niveau des in der Bundesrepublik Deurschland Ubli-
chen anzugleichen. Voraussetzung hierfiir waren und sind auch weiterhin politische
Abreden und Vereinbarungen zwischen den beiden Staaten.

Nachdem Anfang Juni 1972 das Viermichteabkommen sowie dessen Bestandreil, das
Transitabkommen, zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der DDR und die Ver-
einbarungen zwischen dem Senat von Berlin und der Regierung der DDR in Kraft gesetet
worden waren, fihrren Verhandlungen von Beauftragten beider Regierungen iiber die
Normalisierung der Beziehungen am 21. Dezember 1972 zur Unterzeichnung des Grund-
lagenvertrages. Bereits vorher, im Oktober 1972, war der Verkehrsvertrag zwischen den
beiden deutschen Staaten in Kraft getreten.

Der Grundlagenvertrag schaffr, bei unterschiedlichen Auffassungen beider Seiten zu grund-
sdtzlichen Fragen, die Voraussetzung fiir die Enrwicklung der gegenseitigen Zusammen-
arbeit auf einer Vielzahl von Gebieten®.

Ein Riickblick auf die Zeitspanne seit 1974 lift deutlich werden, daR vor allem auf dem
Verkehrsgebiet ein intensives Geflecht von Vettrigen, Vereinbarungen und Ubereinkiinf-
ten zwischen den beiden deutschen Staaten entstanden ist, das zur Festigung und Intensi-
vierung der bilateralen Beziehungen beigetragen hat und das zugleich den Berlin-poli-
tisehen Zielsetzungen entsprach.

Bevor auf die einzelnen Verkehrsprojekte niher eingegangen werden soll, crscheint es
fiir das Verstindnis det DDR-Interessenlage angebracht, nochmals einen Blick auf die
DDR-Verkehrspolitik, inshesondere auf ihre Infrastcukrur-Politik, zu werfen,

Modernisierung und Ausbau der DDR-Verkehrswege waren nach 1945 bestimmt von der
Umorientierung der friher rraditionellen West-Ost-Richtung in eine Nord-Siid-Achse des
iiberregionalen Verkehrsgeschehens mit den Schwerpunkten im sichsischen Industrie:
gebiet, dem Berliner Raum und den Ostseehifen Rostock, Wismar und Stralsund als den
tragenden S#dulen des DDR-AuRenhandels. Es waren viele Faktoren, die — anders als in
der Bundesrepublik Deutsehland mit ihrem forcierten und finanziell abgesieherten
Straflenneubau, bedingt durch die sturmische individuelle Motorisierung — in der DDR bis
in die siebziger Jahre hinein nur zu einer bescheidenen Modernisierung von Schiene und
Strafle filhrten. Demontage zweiter Gleise nach dem Krieg, eine die Verkehrsinfrastrukeur
als Motor einer spezialisierten Volkswirtsehaft vernachlissigende Betraehtungsweise und

4) Vgl auch: Dokumentation zur Enwspannungspolitik der Bundesregierung, hrsg. vom Presse- und
Informationsamt der Bundesregicrung, 9. Auflage, 1981.
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demzufolge auch nur geringe Finanzmittelzuweisungen sind 'erk]é?rende Fakroren. Hi.nzu
kam eine Verkehrspolitik, in der kostenorientierte und en.erglera.noneﬂ.e Transportweisen
keine zwingenden Gebote zu scin schienen. Das Ergebnis a!l dlf:SE.r Uberlegungen war,
dak das Verkehrswesen iiber lange Jahre hinweg vom allgemeinen Wiederaufbau abgeko.p-
pelt blieb. Erst der auch in der DDR spiirbare, wenn auch etwas phascnv‘?rsetzte - Energie-
schock” 1979—1981 hat im Verkehrswesen der DDR zu einem deutlichen Umdenken
gefibrt. |

Die Devise ist seitdem: Die Senkung des Transportbedarfs soll neben einer besseren
Koordinierung der Liefcr- und Absatzbeziehungen in industrie und Handel vor allem
durch eine Reorganisation im Verkehrswesen selbst erfalgen. Unter dem entscheidenden
Aspekt der Energiceinsparung sollen daher die Giitertransporte verstirkt von der Strafte
auf die Eisenbahn bzw. die Binnenschiffahrr verlagert werden. Konkret bedeuter dies,
daR bis 1985 im Binnenverkehr der DDR der Anteil der Straflentransporte von gegen-
wirtig 72 % auf 57 % bei der Menge und in der Leistung von 29 % auf 15 % reduziert wer-
den mussen.

Im Jahre 1983 wurden unter den genannten Gesichtspunkten insgesamt weite.re 7 Mio t
Giiter von der Strafle auf die Schiene und den Wasserweg verlagert (1981: 6 Mio t, 1982-
9 Mio ©). Fiir die weiteren Jahre bis 1985 sind jahrlieh naeh der Planung mindestens
ebensa viele Giter fiir dic Verlagerung vorgesehen.

Fiir die Eisenbahn bedeutet dies, daf das 1980 neu angelaufene Elekuifizierungspro-
rramm, das bis 1983 einen Ausbau der Srreekenelektrifizierung um rd. 780 km vorsieht,
planmifig und mit héchster Prioritdc durchgefiithrt werden muf, ﬂ:l.Chdel‘n man in .de_r
Vergangenheit die Elektrifizierung kaum weitergefihre harte, da die DR mir sowjeti-
schen Diesclloks bei gleichzeitig relativ billigem Dieseld! ausgeriistet worden war. Bis Ende
1985 sollen rd. 15 % des DDR-Streckennetzes-— d.s. 2130 km — elekmifiziert sein®,

Im DDR-Straenbau war bis Anfang der siebziger Jahre eine kaum nennenswerte Investi-
tionstitigkeit feststellbar, da sich die individuelle Moterisierung noch langsam vollzog und
der StraRengiterverkehr, obwohl er anwuchs, von dieser mangelnden Erneuerung der
StraReninfrastruktur nicht ernstlich beeintrichrigt wurde.

In Kenntnis der zwischen 1976 und 1984 durch unsere finanzielle Beteiligung erfoigten
Investitionen im DDR-Autcbahnnetz {s.u.) — diescr kausale Zusammenhang ist in den
DDR-Medien iibrigens nie zum Tragen gekommen — wurde nun jingst festgestellr, . . . dlafS
es fir ¢inen rationelien Transport jetzt nieht mehr erforderlich sei, neue Verkehrswege im
grofem Umfang in der DDR zu sehaffen. Es komme vielmehr darauf an, Ergdnzungen,
Rekonstruktionen und Reparaturen zu realisieren®.

Dic DDR-Binnenschiffahrt, mit nur rd. 1,7 % (1982) am Binnengiliterverkehr beteiligt, war
ebenfalls kein Faktor, der zu einer grundlegenden Modernisierung der DDR-Kanile und
schiffbaren Wasserstraden Veranlassung gab. Der Ausbau der DDR-Sechifen batte
und hat aber weiterhin hohe Prioritir.

5) Vgl. Das Verkehrswesen im Planjahr 1984 — Exklusivinterview mit Minister Otto Arndt, in: DDR-
Verkehr, 1/84. 5. 4. .
6) Vgl. Neues Deutschland, 39. Jg., Nr. 15 vom 18. 1. 1984, 5. 2.
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Fir die Verkehrsteilnehmer aus der Bundesrepublik Deutschland und von Berlin (Wesz)
spirbar und erfahrbar war diese Entwicklung letzrlieh nur bei thren Fahrien in die DDR
und vor allem nach Berlin (West), wohet im Berlin-Transit erst nach dem starken Anstei-
gen dieses Verkehrs auf den Landwegen, aufgrund des 1972 ausgehandelten Transitab-
kommens, eine breitere Offentlichkeir, z. B. die straBenmiRig unzureiehende Qualitdt der
Autobahn Marienborn — Berlin eingehender zur Kenntnis nahm und wirksame Abhilfen
forderte. Parallel dazu lieferte die vom Berliner Senat 1974 verabschiedete ,,Fernverkehrs-
konzeption™ Uber wiinsehbare Verbesserungen investiver und auch administrativer Art die
materielle Substanz, die die DDR 1n einem ,,aide-memoire” vom 9. Dezember 1974 zy
entsprechenden Verhandlungsangeboten iiber die Berlin-Transit-Infrastrukcur veraniate,

Was sich im AnsehiuR daran als Ergebnis vieler Gesprichs- und Verhandlungsrunden
zwischen beiden Seiten und auf unterschiedlichen staatlichen Ebenen fiir Vereinbarun-
gen mit der DDR von 1975 — 1980 ergaben, sei hier nur kurz in Erinnerung gerufen: ?

1. Autobabn Helmstedt — Berlin:

In Briefen vom 19. Dezember 1975 zwischen dem Leiter der Stindigen Vertretung der
Bundesrepublik Deutschland und dem Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR war
Ubereinstimmung dariiber erzielt worden, daR die DDR innerhalb von 4 Jahren, begin-
nend mit dem 2. Januar 1976, die Autobahn Marienborn — Berlin von Grund auf erneuert,
ein Teilstiick des Berliner Rings zwischen den Abzweigen Leipzig und Drewitz gleichfalls
erneuert und zudem auf 6 Spuren verbreitert,

Die Regietung der Bundesrepuhlik Deutschland beteiligte sich an den von der DDR ange-
gebenen Baukosten in Héhe von insgesamt 405 Mio DM mit 259,5 Mio DM. Im Rahmen
dieser Summe wurden aullerdem Baumaschinen im Wert von 56 Mio DM aus der Bundes-
republik Deutschland bezogen.

2. Neuer Ubergang filr den Reisezugverkebr und nene Haltepunhte in Berlin (West).

Die DDR hatte sieh 1975 gleichfalls bereiterklirt, mit dem Inkraftereten des Winter-
fahrplanes fir das Jahr 1976/77 den Ubetgang Berlin-Staaken fiir den Reisezugverkehr zu
offnen. Sie harrte auBerdem zugestimmt, dafl in Berlin (West) 3 zusitzliche Verkehrshalte
in Wannsee, Charlottenburg und Spandau eingerichtet werden. Die Bundesregierung hatte
sich ihrerseits bereiterkidrt, die in diesem Zusammenhang entstehenden Kosten in Héhe
von 51 Mio DM zu ibernehmen.

Die auf Westberliner Gebiet entfallenden Bauarbeiten schrieb die DDR aus und vergab
Aufrrige in der GréRenordnung von 30 Mio DM an Unternehmen in Berlin (West).

Mir dem Sommerfahrplan 1976 wurden folgende weitere Verbesserungen wirksam:
— zusitzliches Schnellzugpaar Frankfurt—Berlin;

— ganzjihriger Verkehr eines bisher nur zu bestimmten Zeiten betriebenen Schnellzug-
paars Hamburg—Berlin;

— Beschleunigung der Schnellziige Hannover—Berlin um durehsehnittlich 15 Minuten.

Fiir die Verbindung mit Hamburg bedeutete die Offnung von Staaken und der Wegfall des
Lokwechsels in Wittenberge, dafl sich die Fahrzeit der Zige um etwa 45 Minuten ver-
7) Vgl. Dokumentation zur Entspannungspolitik der Bundesregicrung, 2.2.0., S. 124 ff.
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kirzten. Die neuen Zwischenhalte in Spandau und Wannsee haben vielen Berlinern den
Weg zum Bahnhof Zoo erspart.

3. Grenztibergang Helmstedt — Marienborn:

Am 22. Dezember 1977 wurde der sechsspurige Ausbau des Autobahnabschnittes zwi-
schen der DDR-Grenziibergangsstelle Marienborn und der Bundesgrenze sechsspurig
mit beiderseitigen Standspuren mit einem Beteiligungsnetz von 2,7 Mio DM ausgebaut.

4. Autobabn Beriin - Hamburg:

In einer Vereinbarung vom 16. November 1978 wurden zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und der DDR der Bau einer Autobahn zwischen det Grenze_ der_ DDR_ zZu
Berlin (West) bei Stolpe-Sid und der Grenze zum Bu ndesgebiet bei Zarrentin, einschliel-
lich der erfordetlichen Grenzijberga.ngsstellen bei Stolpe-Dorf und Zarrentin, vereinbart,
Die Bundesrepuhlik Deutschiand beteiligte sich 2n den Baukosten mit einem Betrag von
1,2 Mrd DM an diesem Projekt, das am 20. November 1982 fertiggestellt und in An-
wesenheir beider Verkehrsminister erdffnet wurde.

In der DDR trat die neue Autobahn an die Stelle der bisher rd. 220 km langen Fahre-
strecke iber die FernstraBe 5 mit ihren etwa 30 Ortsdurchfahreen, unterschiedlichen
SrraRenzustinden, Bahniibergingen und Geschwindigkeitsbegrenzungen. Fir den Bertin-
Transicvetkebr auf der neuen Autcbahn gilt in vollem Umfange die Privilegierung des
Verkehrs nach dem Transitabkommen®. Mit dieser neuen Strafenfiihrung Berlin-Ham-
burg ist eine spirbare Fahrzeitverkirzung eingetreten. Inzwischen hat es bis Ende 1983
eine Verkehrssteigerung auf dieser Streeke um ca. 60 % gegeben.

5. Transitwasserstrafen:
Am 16. November 1978 und am 30. April 1980 wurden mir der DDR Mafinahmen zur
Verbesserung der Transitwasserstralen vereinbart.

Um den Binnensehiffsverkehr nach Berlin (West) im bisherigen Umfang aufrechrzuer-
halten, waren an den TransitwasserstraBen Mirttelland-Kanal, Elbe-Havel-Kanal und am
Schiffshebewerk Rothensee notwendige Reparaturarbeiten erforderlich. Die Binnenwas-
serstrallen der DDR, die fir den Transitverkehr zwischen dem Bundesgebiet und Berlin
(West) genutzt werden, wiesen erhebliche Sehiden auf. Die DDR hartte sich berei.ter-
klirt, diese groRen Schiden am Mittelland-Kanal, am Elbe-Havel-Kanal und am Sch1ff§-
hebewerk Rothensee im Laufe von drei Jahren, entsprechend einem iibergebenen Ler
stungsverzeichnis, zu heseitigen. AuRerdem wird der Mittelland-Kanal in einem knapp
27 km langen Abschnitt zwisehen dem Grenzbereich und im Raum von Haldensleben bis
Mitte 1984 verbreitert.

Die Bundesregierung zahlt fiir diese BaumaRnahmen insgesamt 270 Mic DM.

Die DDR hatte zugesagt — und dies wurde realisiert —, im Zusammenhang mit den
BaumaBnahmen fir die neue Autobahn sowie fiir die Beseitigung von groflen Schaden an
den Transitbinnenwasserstralen Baumaschinen und Ausriistungen im Werte von 100 Mio

8) Vgl Die Investitionen des Bundes im Verkehrsbereich fiir Berlin (West). Eine Information des
Bundesministers fiir Verkehr, Ausgabe 1983, 5. 0.
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DM aus der Bundesrepublik Deutsehland im Rahmen der bestechenden Vereinbarungen
tber den Handel zu beziehen.

6. Teltow-Kanal:

Die zur Offnung des Teltow-Kanals in Berlin {West) fir den Binnenschiffsverkehr von
Westen her erforderlichen BaumaRnahmen wurden mit der DDR am 16. Dezember 1978
vereinbart. Der westiiche Teil des Teltow-Kanals (von km 0,0 bis km 15,1) liegt teils in
der DDR, teils in Berlin (West), teils biidet die Mitte der Wasserstrale die Grenze. Die
Zufahrt zu diesem Teil des Kanals war seit Kriegsende gesperrt. Die sich daran anschlie-
Bende Kanalstrecke in Berlin (West) konnte nur auf Umwegen iber Havel-Spree, die
Innenstadr von Berlin {West) und nach einer Fahrt durch das Zentrum von Berlin {(Ost)
iber die Ubergangsstellen Marschallbricke/Baumschulenweg (sogenannter innerstidrischer
Hufeisenverkehr) von Osten her erreicht werden.

Die finanziellen Aufwendungen fur unsere Seite zur Offnung des Kanals beliefen sich auf
70 Mio DM.

7. Autobabnneu- bzw, -ausbau bei Eisenach und Wartha/Herleshausen:

Am 30. April 1980 wurde zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der DDR der
Bau cines Autobahnteilstiickes zwischen der AnschluBsrelle Eisenach/West und der
Grenze der DDR bei Wartha, einsehlieflich einer GroBbriicke iiber das Werraral und der
erforderlichen Grenzibergangsstelle, sowie srlich der AnschluBstelle Eisenach/West die
Komplettierung der vorhandenen Aurobahn an mehreren Stellen durch Briefwechsel ver-
einbart.

Damit wird von Berlin bis zur Grenze bei Herleshausen eine durchgehende Aurobahnver-
bindung hergestellt. Die Bundestegierung har vereinbart, sich an den vorgesehenen Bau-
mafinahmen mit 268 Mio DM zu beteiligen.

Die DDR hatte vereinbarungsgemil den Auftrag fir den Bau einer Grofibricke iiber das
Werra-Tal unter Konkurrenzbedingungen ausgeschricben und an eine westdeursche
Firma vergeben. Die Werrabriicke ist bereirs fertiggestellt. Der Abschlul® det Gesamtarbei-
ten ist fiir Ende 1984 vorgeschen.

Im AnschluR an emnige Autobahnkilomerer westlich des Grenziibergangs Herleshausen
auf Bundesgebier wird es aber weiterhin eine Licke im Aurobahnnetz geben. Bisher ist es
in Gesprichen mit der DDR nicht gelungen, die durch den sog. ,, Thiiringer Zipfel” unter-
brochene Autobahnverbindung wiederherzusrellen, so daf es im Gebiet zwischen Wom-
men/Obersuhl bis auf weiteres bei einer Umfahrung dieses ,,Zipfels” Gber Landstrafen
bleiben wird.

8. Eisenbabnverkebr:

SchlieRlich wurden auf dem Eisenbahnsekror die Erneuerung einer Wagenbehandlungs-
anlage in Berlin-Rummelsburg und die Komplettierung des zweiten Gleises der Transit-
eisenbahnstrecke Berlin—Marienborn im Grenzbereieh zu Bertlin (West) und bei Potsdam/
Werder am 30. April 1980 bei emner Kostenbeteiligung unserer Seite von 89 Mio DM ver-
einbart. Diese MaRnahmen zur Verbesserung der Qualitit des Eisenbahntransits und zur

Die Verkebrspolitik im Aktionsfeld der Beziehungen
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Deutschen Demokratischen Republik 65

Stabilisierung der Reisezeiten wurden am 15. Dezember 1983 ven der DDR fertigge-
stellt und sind seither in Betrieb.

V.

Nach Fertigsteltung auch der letzten hier dargelegren verkehrsinvestiven Mafnahmen wird
die Bundesregierung fiir die Verbesserung der Verkehrsverbindungen von und nach Berlin
{West) in einem Zeitraum von etwa 10 Jahren und in der Summe rd. 2,2 Mrd DM aufge-
wendet haben. Der ins einzelne gehende verkehrliche Wirkungsgrad dieser Ma@nahmen
und ihr Beitrag zur Qualitit und Stabilitdt der bilateralen Beziehungen zwischen der
Bundesrepublik Deutschland und der DDR sind- daher Fragestellungen, die sich mit Blick
auf die Zukunft nicht nur im Lichte der knapper gewordenen &ffentlichen Haushalrs-
mitte! stellen. So sehr es daher angebracht wire, projekrspezifisch vorzugehen und dabei
cinen exakten Soll-Ist-Vergleich vorzunehmen, an dieser Stelle wirde es den vorgesehenen
Rahmen sprengen und muB einer spiteren Erdrterung vorbehaiten bleiben. Wir wollen
hier jedoch nicht ausweichen: Jede der oben aufgefiihrten Verkehrsinvestitionen hart die
Bindungen und Verbindungen zwischen Berlin und dem Bundesgebier prizise gestirkt
und nachhaltig gefestigt, und jede vereinbarte MaRnahme hat auch auf den verschieden-
sten Ebenen ein Geflecht an Kontakten zwischen den Fachleuten und Fachverwaltungen
auf beiden Seiten neu geschaffen. Ein Fakrum, das bisher zur schnellen und z. 1. unbiro-
krarischen Bewiltigung von auftretenden Tagesfragen nicht unerheblich beigetragen hat,
und das daher nicht gering zu veranschlagen ist. Das gesriegene Verkehrsaufkommen im
Transit auf Strade und Schiene im Personcnverkehr und in Teilbereichen auch im Giiter-
verkehr als Folge dieser Mafnahmen sowie die grundlegend verbesserte Qualitit der Be-
férderungen ist ein Belcg fiir die getroffene Bewertung. Dabei soll nicht verkannt werden,
daf die einschligigen Vertrige mit der DDR — wie z. B. das Transitabkommen — den
Verkehrszuwachs erst dauerhaft erméglichten.

Werfen wir nochmals einen kurzen Blick zuriick: Mit den in den siebziger Jahren geschaf-
fenen politischen Voraussetzungen fiir ein Anwachsen der Verkehrsstréme auf den Land-
wegen von und nach Berlin (West) riickren die vorhandenen Schwachstellen in der Infra-
struktur der Verbindungswege gleichsam schlaglichrartig in das Bewuftsein unserer
Offentlichkeir, so daf ihre Beseitigung im Interesse Berlins und seiner Birger aber auch
aus deutschlandpolitischen Erwigungen heraus dringend geboten war. Kririker haben in
den letzten Jahren angemerke — und dies soll hier nicht verschwiegen werden — daf Lel-
stungen und Gegenleistungen bei diesen Verkehrsinfrastrukturmafinahmen nicht immer in
einem ausgewogenen Verhiltnis zueinander gestanden hirren; ja, daid vieles, was durch
unsere Mitfinanzierung erst in Gang gesetzt wurde, von der DDR hétre schon ldngst selbst
durchgefiihrt werden miissen. Schlieflich — so wurde argumentiert — beinhalte das von
der DDR in diesem Zusammenhang oft gebrauchte Wort . Internartionalitat’” auch eine
qualitative Kompenente im Strafen-, Binnenwasserstraiden- und Eisenbahnverkehr. Dies
von der DDR zu hertcksichtigen und von unserer Seire anzumahnen, sei auch aus den ge-
schlossenen Vertrigen und Abmachungen direkt abzuleiren gewesen,

Stimmen dieser Art sellen hier nicht gering gesehirzt oder einfach abgeran werden. Aber
sie waren und sind nur eine Facette in einem Biindel von vielschichtigen Interessenlagen
auf beiden Seiten. Den Quantirits- und Qualitdtsmafstab im Aurtobahnbau der Bundes-
republik Deutschland oder beim 1C-Vetkehr der Deutschen Bundesbahn im Auge zu
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haben, ist in einem modernen Verkehrswesen sicherlich ein uns geldufiger und nicht mehr
wegzudenkender Gradmesser. Thn auf die Verbindungswege von und nach Berlin zu iiber-
tragen, hieBe aber, den anderen deurschen Staar aus dem Blickwinkel und der Leistungs-
kraft unserer Wirtschafts- und Gesellschafrsordnung «u betrachten — ein Vorgehen, das
chne Zweifel nicht den Realititen entsprechen wirde. Aus diesem vielfiltigen Bezie-
hungsgeflechr, das sich bei Jedem Projekr — auch aus tagespolitischen Beeinflussungen
heraus — anders darstellen kann, zu Néherungsldsungen zu gelangen, die den Realiciten
und den beiderseitigen Interessen im gereilten Deurschiand gerecht werden, ist nicht
einfach und verlangr Phantasie im Denken, Standfestigkeit im eigenen Handeln und Zihig-
keit im Verhandeln, ohne sich selbst unter zejclichen Zugzwang zu setzen.

Diesen ,,Maximen” nicht nur in verkehrlicher und finanzieller, sondern auch in poli-
tiseher Hinsichr gereeht zu werden ist ungemein schwierig, sie aber gleichwohl zu beriick-
sichtigen ist unerliBlich, da sie dje Bausteine abgeben fiir den oft recht schmalen Ver-
handlungsweg, der bei allen Projektrealisierungen dieser Arr zurickzulegen ist, will man
im Ziel erfolgreich sein. Daf es sich letztlieh lohnr, diesen Weg zu beschreiten, beweisen
nieht nur die staristisch nachweisbaren Verbesserungen, vor allem im Reiseverkehr. Die
Stirkung der Lebensfihigkeit Berlins ist dabei die eigentliche Motivarion. Nicht zulerzt
haben aber auch die durch diese Projekte entstandenen bilateralen Konrakt- und
Gesprichsebenen einen bedeutsamen und eigenstindigen politischen Stellenwert erlangr.
Ihn zu erhalten und auszuweiten, sollre eine weitere Zielserzung sein.

Die Thematik wire unvollstindig, wollte man neben den investiven Aspekten der bila-
teralen verkehrspolirischen Bemiihungen die sogenannten administrativen Faktoren, die
emen verbesserten Verkehrsablauf zwischen den beiden deutschen Sraaten ermédglichen
sollen, unerwihnr lassen. Die Lisre der vor allem aus dem Transitabkommen und dem
Verkehrsverrrag, aber auch aus daran angeschlossenen bilareralen Vereinbarungen zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschiand und der DDR erreichten Normalisierungen bei der
tiglichen Verkehrsabwicklung ist umfangreich und wire gleichfalls Gegenstand einer
cigenstindigen Betrachtung. Die Anerkennung der Bau- und Ausriistungsvorschriften fir
Krafdfahrzeuge des jeweiligen Landes, dic vereinfachten Abfertigungsbedingungen im
Glterverkehr oder eine genaue, aber nicht extrem kleinliche Auslegung und Anwendung
von Straenverkehrsvorschriften oder die Gebihrenpolitik sind nur Schlaglichter der hier
gemeinten Fragesteliung. Daf sich mit diesen Regelungen Verkehre stimulieren, aber auch
eminent hemmen lassen — wenn man sich ihrer in rescrikriver Absichr bedienen will —
dirfte unschwer einschbar sein. Insofern kénnen sie schon einen sehr empfindliehen
Gradmesser fiir dic Gesamtbezichungen zwischen den beiden Sraaren in Deurschland ab-
geben. Thre erfreulich grofiziigige Handhabung durch die DDR — gerade in jingster Zejr —
beweist m. E.-recht eindrucksvoll dic hier gemeinten Wechselwirkungen zwischen Politik
und Verkehr und dem sich daraus ergebenden Multiplikatoreffeke fir dje Offentlichkenr,

da — nehmen wir den Personenreiseverkehr — Jeder Reisende diese Entwicklung konkret
nachvellzichen kann.

V.

Die Errterung des Themas gebieter es auch, und es wire seiner Bedeutung nicht ange-
messen, wollte man sich mir dem bisher Erceichten zufriedengeben. Wie iiberall, so sind
auch im hier angesprochenen deutseh-deutschen Bereich weltere Wiinsche nach Verkehrs-
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verbesserungen vorhanden; vieles hat sogar handfeste E.»erechtigung. [I)ie. Spanne del:' denl-f:
baren und mir Argumenien wohl ausgesratteren Projekte - wobeﬂ; sich daf; Sc wergc.
wicht in Zukunft mehr von der Quanuocdr zuy Qualitdr verschieben dirfre reichr von der
Elekmifizierung einer wichtigen Transiteisenhahnve.rbmdung Od.Cl' t.ﬂer (.1‘gnderjeuerg:?g
eines verkehrsintensiven Teilabschnictes einer Transitautobahn bis hin zu einem SJChC”I‘ll:.l'l
aufwendigen Wasserbauprojeke im mirteldeurschen K;:malsyste.n?. Abffr auch kun.denn;bc_re
Fahrplanlagen und Fahrzeitbeschleunigungeq sowle Qualltatsstelgerungen im Eisen-
bahnverkeht. individuellere Fahrtroutenwahl im Pkw-Verkehr oder eine ‘vcrbes.serre ;uﬂ
samnmenarbeit beider Seiten im Hifentchichen Giitertransport von und nach Berlin (West)
zum Nutzen der Verkehrsiriger und der Verkehrskunden sind pedeuts;1n1e gnd zuneh-
mend wichriger werdende Zielserzungen fur dle.Zukunft. Al%erdmgs setzen die knappen
Haushalrsmitre] der Realisierung gro@erer investiver Pro_]eI\'Fe in den nidchsten Jahren enge
Grenzen. Hier wie auch in anderen Bereichen der &ffentlichen Ausgaben werden daher
Priorititen gesetzt werden miissen.

Ein Blick in die jungsten Erkldrungen der fir die Deutsch];}mlpolit_ik der Bundesrepub.hk
Deutschland verantwortlichen Politiker zeige, dafl unsere Seite bereit uqd entschlossen‘lst,
den Dialog mit der DDR nicht nur voll weiterzufithren, sondern .durch ithn — zumg)Nuuen
der Menschen auf beiden Seiten — auch zu erfolgreichen Ergebnissen zu gelangen™. Auch
die DDR — so ist derzeir erkennbar — hat diese Dialogbereirschafr.

Um auf das Verkehrsgebiet zuriickzukehren: Wichrig fiir die Behandlu.ng upd Lésung kop-
kreter und bilateral gleichermafen interessierender Verkchrthe{‘nen ist d.l.e gktwe Bereit-
schaft, zu einem tragbharen Interessenausgleich zu kommen. Dn.es 1St nur ngll?h, wenn d]g
Fakten zuvor ausfihrlich und vor allem reehrzeirig verfiigbar sind, und wenn sie eingehen
und vorurteilsfrei besprochen werden. Dazu gehdrr aber auch, daR die .[nrer.es]:engelge?-
sitze, die naturgemdl auch in Zukunfr bestehen wérdc.n, — und die msh nichr ZE eu—t
auch aus den dargelegren unterschiedlichen verkehrspolmschep Grundgnsarzen ergeben
nicht verdeckt oder verharmlost werden. Die in der letzten Zeir erfreulich ang.ewaehsc.nen
persénlichen IBegegnungen — auch ven VerkehrSpohtlkf:rn ur?d Verkehrsprakrikern beider
Seiten — sind ein nichr zu unterschirzender Faktor, die Meinungen des ander.en Ifgnnen-
zulernen und sie fiir die Gewichtung der eigenen Konzeprion zu nurzen. Mu:‘d:c-:sen -
eigentlich fir jede Verhandlung selbswverstindlichen Vorausserzungen — sollte die Zusrm?-
menarbeit auf dem Verkehrssektor zwischen der Bundesrepublik .]Z)eqrschla.rlc.i und dc’r’
DDR aueh in der Zukunfr eine wichrige Verbindung bilden und damit eine ,, Visitenkarte
in den bilateralen Beziehungen abgeben.

9y Vgl Windelen, M., Bejtrdge zur Deutschlandpolitik, hrsg. vom Bundesministerium fiir innerdeutsehe
Bezichungen, Bonn 1983,



