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ersten Radialfahrt bezahlten Leerfahrt-' 
kosten des Lastkraftwagens zur Finan
zierung der Umwegfahrt verwendet wer
den können und infolgedessen die Umweg
fahrt des Lastkraftwagens in einer Weise 

. verbilligt wird, daß seine weiteren Ein
nahmen für die Nutzlast als Verdienst 
sehr zu Buch schlagen. Es klOmmt hinzu, 
daß die Tarife für die Verkehrsmengen 
der UmwegrOrtJe wegen der verhältnis
~äßig kurzen Transportweiten höher lie
gen als die im Umwegverlvehr tatsächlich 

, entstehenden Selbstkosten, deren betriebs
wirtschaftlicher Charakter im Rahmen der 
Gesamtfahrt größeren' Transportweiten 

bietet 11Ioch günstige Möglichkeiten bei 
zw,eckmäßigem Einsatz des Straßenv,er
kehrs. 

Der bisher bevorzugte Radialverkehr in 
möglichst starken Verkehrsbeziehungen 
bedarf 'einer Ergänzung durch den Umweg
verkehr. Um dies,es Ziel zu erreichen, ist 
,es organisatlOrisch nötig, die im Raum ver
teilten verhältnismäßig geringen Verkehrs
bedürfnisse laufend mengenmäßig und 
zeitlich zu bestimmen und auf sie trans
portmiißig die Bedienungsart des Last
kraftwag,ens, \nor allem im Umwegverkehr, 
abl'Justimmen. 

mit verhältnismäßig niedrigen Selbst- D· . U « 1 I ··«1· h ··b le 1m mwc:5ver {c: Ir m05 lC en u 'er-
krOsten 'entspricht. hphten Einnahmen g,estatten dne Senkung 
Das Ergebnis der grundsätzlichen Unter- der T,arife zur Entlastung der landwirt
sllchungeriberechtigt zu iiolgenden Schluß- schaftlichen Gebiete dürch Transport
iiolgerungen zur V,erbesserung der Ver- "kielst'en, lOhne die Wirtscl),aftlichl{eit des 
kehrsbedienung von landwirtschaftlichen / Lastkraftwagennahverkehrs zu beeinträch
Gebieten im Nah- und überlandverkehr. tigen. Die auf den Radialverlvehr zuge
Die VerbesseJ:1ung der Erschließung des schnittenen Tarife der Nahverkehrspreis
platten Landes durch den Lastkraftwagen rOrd11lung wären hiernach umzugestalten. 
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Der Wiederaufbau des deutschen Verkehrswesens 
in europäischer ~icht. 

Vortrag des Bundesministers für Verkehr 
Dr.:::Ing. Hans"Christoph Seebohm 

gehalten anläßlich der 1\litgliederversammlung lkr Gesellschaft zur Förderung des Instituts 
. für VerkehrswissenschafL an der UnivBrsität Kiiln c. V. am 7. Oktober 1\)52. 

Die Arbeit dieses Instituts für Verkehrswissenschaft, dessen Leiter, Herr 'Professor 
Dr. Dr. Berk'enkopf, sich auch als Vorsitzender der Gruppe A des Wissen" 
schaftlichen Beirats meines Ministeriums besondere Verdienste ,erworben hat, 
wird von mir und meinen Mitarbeitern mit großem Interesse verfolgt. In Zeiten 
des Aufbaus, in denen alle Kräfte angespannt werden müssen, um aus dem ver" 
nichtenden Mahlstrom einer politischen Katastrophe wieder zu neuen festen 
Ufern zu gelangen, kann die Praxis weniger denn je der analysierenden, prüfen" 
den uridabwägenden Arbeit der Wissenschaft entraten. Das gilt namentlich 
auch für das schwierige und vielfältige Gebiet des Verkdnswesens, das tallsend~ 
fähig mit allen Vorgängen in der Produktion, im Handel und im Verbrauch 
verknüpft ist. Ich freue mich daher über die enge und vertrauensvolle ZUSZlll1mcn> 
arbeit;die sich in den letzten Jahren zwischen dem für den Verkehr zuständigen 
Bupdesministerium und den Vertretern der Wissenschaft <Ingebahnt und cnt .. 
wickelt hat. Darum bin ich, lieber Herr Professor I3erkenkopf, sehr gern ihrer 
Aufforderung gefolgt, auch in diesem Jahre wieder in Ihrem Kreise über die 
verkehrspolitische Arbeit meines Hauses zu sprechen. 
Mir scheint, daß die Stadt Köln hervorragend geeignet ist für dn T r·effen zwischen 
der VIerkehrswissenschaft, der Verkehrspr.lxis und den Vertretern der Verkehrs. 
politik und der Verkehrsverwaltung. Diese Stadt ist ein Zentrum des Verkehrs: 
Die rege Schiffahrt auf dem Rhein, die Kreuzung wichtiger Schienenstränge und 
bedeutsamer Landstraßen und Autobahnen geben Köln das Gepräge einer Ver.< 
kehrsmetropole von wahrhaft europäischem Rang. Hier steht daher die' wissen" 
~chaftliche Forschung gleichsam mitten im Strom wechselvollen Geschehens, hier 
empfängt sie aus der Fülle der Praxis immer neue Anregungen und Impulse. Der 
"Standort" für ein verkehrswissenschaftliches Universitätsinstitut konnte daher 
kaum günstiger gewählt werden. . 
Mi~der Einrichtung eines derartigen Instituts und parallelen Gründungen auch in 
anderen Universitätsstädten hat die Wiss,enschaft in ihrem Arbeitskreise der 
Eigenart des Verkehrswesens innerhalb unseres gesamten sozialen und wirt" 
schaftlichen Lebens Rechnung getragen. In Fachheisenkann es kaum eine Mei" 
nungsverschiedenheit darüber geben, daß es sich hier keinesfalls um eine Spezia" 
lisierung handelt, die der tieferen Erkenntnis der großen soziologischen und . 
ökonomischen Zusammenhänge abträglich wäre, also vom Standpunkt der univer,,' 
sHas zu verwerfen ist. Hier liegt vielmehr ein berechtigtes sachliches Bedürfnis 
vor. Denn der Verkehr ,erfüllt in der Volkswirtschaft zentrale Funktionen eigener 
Art, etwa dem Blutkreislauf in einem Organismus vergleichbar. Die Entfaltung 
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des V'erkehrswesens hat maßgeblich dazu beigetragen, die Wirtschaftsstruktur z 
prägen. Sie hat die Voraussetzungen geschaffen für die Differenzierung - di~ 
~rbeitste.nung in ihren verschiedenen Erscheinungsformen - und die Integra~ 
tron - dIe Herausbildung großräumiger Märkte, - die beide das Bild der moder" 
nen Wirt~chaft bestimmen. Da das Verkehrswesen in hohem Grade dem Gesetz 
d~s techmschen F'Ürtschritts unterworfen ist und daher stetem Wande! unterliegt 
.wlrke~ die von ihm ausgehenden gestaltenden Kräfte auf das ganze \'Virtschafts: 
!eben m Gegenwart und Zukunft unablässig fort. Je höher die Intensitätsstufe 
1st, die 'eine Volkswirtschaft err:eicht hat, desto abhängiger pflegen Produktion 
und V,erbrauch von den Leistungen der Verkehrsträger zu sein. Das gilt bes'Ünders 
auch für. die hochindustrialisierte und dichtbevölkerte Bundesrepublik, deren. 
soziales und wirtschaftliches Leben in einem Grade verkehrsabhängig g,eworden 
ist, dess'en sich weite Kreise unseres Volkes gar nicht in vollem Umfange bewußt 
sind. Aus diesem Grunde kann heute auch kein Staat mit entwickelter' Wirtschaft 
darauf verzichten, das Verkehrswesen im Interesse des Ganzen zu beeinflussen 
und ,auszurichten. Das Maß der staatlichen Einwirkung ist zwar verschieden 
aber beispielsweis,e auch in den Vereinigten Staaten von Amerika, dem klassi; 
schenLande der freien Marktwirtschaft, bemerkenswert hoch. Ziele und Metho" 
den der Verkehrspolitik können daher auch keinesfalls - ,eine Tatsache, auf die 
ich sch'Ünwiederholt mit Nachdruck hingewiesen habe - ohne weiteres der alI" 
gemeinen Wirtschaftspolitik entlehnt wer~en: 

Aus der Erk'enntnis dieser grundlegend wichtigen Tatsachen und Zusammen" 
hänge gewinnt man auch die rechten Maßstäbe zur Beurteilung der größten Auf" 
gabe im Vrerkehrssektor, vor der unser V'Ülk je gestanden hat, nämlich des 
beispiell'Üsen Wiederaufbaus unserer vom Kriege weitgehend z·erstörten Verkehrs" 
einrichtung,en. Nur der :aufopfernden Arbeit· aller Beteiligten, der im Verkehrs" 
wesen Tätigen, der Wissenschaft, .der Politik und der Verwaltung, ist es Izu 
danken, daß die gigantische Aufgabe zwar heute noch nicht endgültig gelöst, 
w'Ühl aber in so weitem Umfange ,erfolgreich gefördert werden konnte, daß der 
gesamten übrigen Wirtschaft eine der unentbehrlichsten V,araussetzungen für 
ihren Wiederaufstieg geschaffen wurde. Um Ihnen die Größe des bisher Geleiste" 
ten' noch einmal zu veranschaulichen, möchte ich Ihnen nur einige wenige Zah" 
len nennen. f ' . 
Im Bundesgebiet waren nach dem Zusammenbntch rund 3300 km Eisenbahnge" 
leise, 13000 Weichen, 1500 Stellwerke, rund 2500 Eis'enbahnbrücken, zahlreiche 
Bahnhöf,e, A"4sbesserungswerke, Betriebswerke und viele andere Anlagen zer" 
stört 'Oder stark beschädigt. Der Eisenbahnverkehr ruhte. Von den 1270 Brücken, 
die über die Wasserstraßen im ,Bundesgeb1et führten, war,en 968 zerstört, davon 
sämtliche Bfücken über den Rhein. 370000 t Stahl und 400000 cbm Beton und 
Mauerwer1{ lagen in den Wasserstraßen, versperrten den Schiffahrtsweg und 
behindertC1\ .die Vorflut. 3750 Fahrzeuge aller Art waren in' den Binnenwasser" 
straßen ge~unken, im Rhein al1ein 1685. Die Kanaldämme waren stellenweise 
verwüstet und die Kanalhaltungen auf großen,Strecken leergelaufen. Die schwer~ 
ste SchadensteIle im Gebiet der Wasserstraßen bildete die gesprengte Ueherfüh~ 
rung des Mittellandkanals über die W,eser bei Minden. Fast die gesamte deutsche 
Rheinflotte war .außer Verkehr gesetzt. Nicht viel anders sah ,es im ,Sfraßenv,er" 
kehr aus. Im Zuge von klassifizierten Straßen waren allein rund 3500 Brücken von 
5 m und mehr Länge zerstört worden. Im ganzen gesehen waren in weiten Teilen 
des Bundesgebietes die Eisenbahnen, die Schiffahrtsweg,e una die Straßen durch 
Zerstönmgen so nachhaltig unterbrochen, daß allein schon dadurch die vom 
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Verkehr abhängig,e Wirtschaft lahm gelegt war und mancherorts selbst die Ver~ 
sorgung der Bev,ölkerung mit dem N'Ütwendigsten stockte. Auch die deutschen 
Seehäf,en waren verödet, ihre Anlagen weitgehend z·erstört. Die uns 1945 noch 
belassene KüstenfLotte aus zum Teil überalteten Schiffen hatte dne Größe von 
120000 BRT. Von dem Luftverkehr waren wir ganz ausgeschaltet. 
Ein weniger fleißiges und tüchtiges V'Ülk ,als das deutsche wäre wohl an der 
Gr.öße dieser Aufgabe verzweifelt. Es waren ja nicht allein technische, wirt~ 
schaftliehe, finanzielle, soziale und rechtliche Probleme, die es zu lösen galt, auch 
im politischen Raum mußte für den Wiederaufbau der Verkehrseinrichtungen, 
insbes'Ündere für die Freiheit des deutschen Verkehrs, gearbeitet und gekämpft 
werden. W,enn der Verkehr nach so furchtbaren Zerstörungen wieder in Gang 
gekommen ist und sich in den letzten Jahren mehr und mehr zum Wohle des 
g.anz,en V'Ülkesentfaltet hat, so ist das neben der Arbeit der Fachkräfte in Wissen~ 
schaft und Praxis nicht zuletzt auch dem zähen, unbeirrbaren und erfolgreichen 
politischen Fl'eiheitsstreben' zuzurechnen. Nichts wäre nun jed'Üch abwegiger, 
als diesem Ringen unseres schwer geprüften Volk'es um Unabhängigkdt und 
.Freiheit, das sich auf aUe Gebiete des öffentlichen Lebens erstreckt, irgendwelche 
nationalistische Motive zu unterstellen. Ein großes Volk, das mit seinen reichen 
F~higkeiten im Lau~e' der Jahrhunderte viel zur Kultur der M,enschheit beigetragen . 
hat, hat starken L,ebenswillen und wird ni:e.aufhören, nach innel'er und äuße:r,er 
Freiheit zu streben. Niemals aber in seiner langen und wechselvollen Geschichte 
war sich unser V'Ülk der Schicksalsv,erbundenheit aller Glieder der europäischen . 
Völker familie im höherem Grade bewußt als in unseren Tagen; niemals hat es 
die Mitverantwortung für die Zukunft der abendländisch~n Kultur stärker und 
unmittelbar,er ,empfunden. Darum steht alle unsere Arbeit heute, wohl in An~ 
knüpfung an die bedeutendst,en Epochen unseres historischen W,erdegangs', mehr 
denn je in europäischer Sicht. Auf keinem Gebi;ete kann das wohl in höherem 
Grade gelten als auf dem des Yerkehrswes,ens. I ' 

Der Wiederaufbau unseres Verkehrswesens seit 1945 zunächst im Schatten der 
Besatzungsmächte auf zonal,er, dann nacheinander auf bizonaler und trizonaler 
Ebene und schließlich in der Bundesrepublik lag gewiß in rerster Linie in 'deut~ 
schem Interesse. Es ist jedoch nicht zu verkennen, daß ihm in weitel'em Sinne 
auch eine europäische Bedeutung beizumessen ist. Das ergibt sich zu einem Teil 
allein schon aus der Gravitation grundlegender geographischer und ökonomi~ 
scher Daten. W'estdeutschland, das sich in der Bundesr,epublik eine neue staat" 
liehe Ordnung gegeben hat, ist heute noch das volkreichste Land des freien, 
nicht vom asiatischen T,error unterjochten Eur,~pas, und ,es verfügt über das 
größte geschlossene Industriegebiet und Kohlenrevier unseres Kontinents.' Außer~ 
dem ist es bei seiner zentralen Lage das wichtigste Transitland und 'damit die 
Brücke vom Norden zum Süden, vom Osten zum Westen unseres Erdteils. Alles, 
was für die Vrerkehrsentwicklung dieses zentralgelagerten Bundesgebiets mit seiner 
hochintensiven Wirtschaft getan wird, muß sich daher zwangsläufig auf die be~ 
nachbarten Länder unmittelbar auswirk,en. Unter diesem Vorzeichen hat unsere 
Arbeit an dem Wkderaufbau der deutschen Y,erkehrseinrichtungen von Anfang 
an gestanden, und wir haben nie aufgehört, den daraus für uns erwachsenden 
Erforderniss.en und Y,erpflichtungen R,echnung zu tragen. Einige wenige prakti~ 
sche Beisp~ele können das 'erläutern. 
Lassen sie mich mit dem Rhein beginnen, der großen ,europäischen Verkehrsader, 
deren lebenssp,endenden Kraft gerade diese Stadt Mer viel zu danken hat. Der 
Rhein ist nicht nur Bestandteil des deutschen Verkehrssystems, sondern auch eine 
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völkervierbindende Wasserstraße. Es hat viel Arbeit, Mühe und Geld gek~stct 
um diesen verkehrsreichsten. Strom Europas nach dem Kriege von Brücken; 
trümmern und Wracks zu räumen und der Schiffahrt aller Anliegerstaaten wiede)' 
zu Mfnen. Auch die weitere Pflege dieser Wasserstraße dient gleichermaßen dem 
Verkehr aller Flaggen. Wir wollen auch nicht vergessen, daß es deutsche ,W1<lsser", 
ba~er g7wesen sind, die der internationalen Rheinschiffahrt die Reise über Mann,. 

/ helm hmaus nach Karlsruhe, nach Straßburg und schließlich nach Basel Cl'''' 

s~hlossen haben. Auch die Kanalisierung des Mains und des Neckars bedarf in 
dfesem Zusammenhange der Erwähnung, da sie das große Wasserstraßensystem 
des Rheins planvoll weiterentwickelt. Die Wasserbauverwaltung des Bundes, die 
das deutsche Wasserstraßennetz wieder in Ordnung bringt und den veränderten 
V'erkehrsv,erhältnissen anpaßt, erfüllt damit gleichzeitig eine Aufgabe, die bei 
der V;erbindung der \Vasserstraßennetze der westeuropäischen Staaten allen an 
der Binnenschiffahrt interessierten europäischen Ländern zugutekommt. Dies" 
Verbindungen weiter <luszubaüen und dadurch der Wirtschaft \Vesteuropas nell~ 
V,erkehrsmöglichkeiten zu eröffnen, ist das Streben meines Ministeriums. r ch 
erinner,e an die Arbeiten am Rhein",Herne"Kanal, am Dortmund"Ems",Kanal an 
der EIbe und an die Kanalisierung der Mittelweser sowie an die Neckarkal~a1i:-, 
sienmg. Diesem Streben dienen auch die Pläne für die Fertigstellung der Rhein" 
Main"Donau"Großschiffahrtsstraße und ebenso für die Schiffbarmachuncr des' 
Hochrheins oberhalb von Basel bis zum Bodensee. Hierbei handelt es sicl1 U111 

echte Aufgaben ,europäischer Gemeinschaftsarbeit. Die Gründung von Rhein" 
Main"Donau'1Kanalvereinen in Oesterreich, Holland und Belgien zeigt mir, daß 
auch in den anderen europäischen Staaten das Bewußtsein wächst, daß diese 
Aufgaben nur durch westeuropäische Zusammenarbeit zum \Vohle aller betei" 
ligten . Völker zu lösen sind. Das Streben, den Binnenschiffsverkehr der euro" 
päischen Staaten untereinander zu verbessern, wirft auch noch ein anderes Pro" 
?lcm auf. Die Wasserstraßen der v.erschiedeneneuropäischen Staaten sind in 
ihren Abmessungen heute noch außerordentlich unterschiedlich. Im Hinblick 
auf den .angestrebten wirtschaftlichen Zusammenschluß Europas sollte man wohl 
versuchen, bei den weiteren Planungen zu einheitlichen Grundsätz·en zu gclancren. 
Hier scheint mir -ein sehr wesentliches v-erkehrspolitisches Problem auf dem Ge" 
biete des weiteren Ausbaus der Wasserstraßen in Europa zu liegen, das bei den 
anderen V.erkehrsträgern in diesem Ausmaße n'icht vorhanden ist. 

Mit der gleichen Sorgfalt wie die Binnenwasserstraßen werden auch die s'cewasser", 
straßen vom Bund betreut. Hier geht es vor allem um die Sicherung und Ver" 
besserung der Zufahrten zu den deutschen Seehäfen. Ich möchte auch hier nicht 
unerwähnt lassen, daß ich in der Pflege und Erhaltung dieser deutschen Sec", 
häfen und namentlich derjenigen, die wie Hamburg und Liibeck durch den 
"Eisernen Vorhang" den größten Teil ihres Hinterlandes verloren haben, eine 
Aufgabe sehe, deren Lösung nicht nur imqeutschen Interesse liegt. Für große 
Teile Mitteleuropas, die heute von Sowjetrußland beherrscht und von der übricren 
Welt abgeschnürt werden, waren diese Häfen und war namentlich Hamburcr das 
große Tor .zur Welt. Man muß diesen Häfen heute die gebotene und aud1 zu 
verantwortende Förderung angedeihen lassen, es sei denn, man gäbe jede Hoff" 
nung auf eine Wiedervereinigung jener Mittel" und Südosteuropäischen Gebiete 
mit den übrigen T'eilen Europas endgültig auf. Für unsere Häfen bildet .die 
ständige Anpassung ihr,er Seewasserstraßen an die Entwicklung der internatioria~ 
len Se·efahrt die Grundlage ihrer E~istenz. Dabei spielt auch die \Veiterentwicb 
lungdes Se·ezeichenwesens, das in den letzten Jahren außerordentliche IFortschritte 
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aufweis·en konnte, eine hervorragende Rolle. Dies gilt nicht nur für die ,funk~ 
technischen Seezeichen, sondern auch für das Leuchtfeuer" und Schallsignalwesen. 

Um die Bedeutung des Streckennetzes der Deutsch,en Bundesbahn für den euro~ 
päischen Y.erkehr zu ·ermessen, bedarfes ,eigentlich nur eines Blicks auf die Land" 
karte. Der Wiederaufbau dieses feinmaschigen Schienennetz·es und der dazuge .. 
hörigen Y,erkehrsanlagen, die Entfaltung des Personen" und Güterverkehrs mit 
immer dichterer Zugfolge und die neue, straffe Organisation der Bundesbahn 
durch .ein Ordnungsgesetz sind unserem Yolkeebenso zugute gekommen wie den 
ausländischen R·eisenden und Verfrachtern. Das amtliche Kurshuch der Bundes" 
bahn v.erzeic~net heute nicht weniger als 17 internationale Verbindungen für den 
Personenverkehr von Norden nach Süden, vpn Westen nach Osten, die zum Teil 
mit mehreren Zugpaaren bedient werden. Der Förderung insbesondere des inter" 
nationalen; Rds·everkehrs habe ich stets besondere Aufmerksamkdt gewidmet. 
Es gibt hier sehr interessante und bedeutsame ProJekte, deren Verwirklichung 
wir anstreben. Erinnern möchte ich heispielsweis·e an die Einrichtung einer Fähr" 
verbindung zwischen Großenbrode und Gedser, also an eine Verbindung, die 
sich der natürlichsten und kürzesten Nord"Süd .. Linie v,on Kopenhagen in das 
Bundesgebiet, der sogenannten "Vogelfluglinie", weitgehend annähert. Unsere 
Bundesb.ahn hat bereits für diese Y,erbindung beträchtliche Mittel aufgewandt, 
und sie wird in Kürze auch ,ein eigenes Fährschiff in Dienst stellen. Dieser Ver" 
kehrsweg verbindet nicht nur die beiden Nachbarländer miteinander, sondern 
dient darüber hinaus auch dem Verkehr Skandinaviens mit der Bundesrepublik 
und den übrigen Teilen \V!esteuropas. Die Länder Schweden und Norweg,en sind 
ebenfalls an dieser Y,erkehrsverbindung interessiert; und schließlich werden auf· 
dieser Seite des Fehmarnbelts neben der Bundesr,epublik auch alle übrigen Länder 
W.esteuropas manchen Nutz·en aus dieser Fähreinrichtung ziehen können. Ich 
glaube, daß wir mit derartigen Maßnahmen auch einen Baustein zu dem gemein~ 
samen letll'opäischen Hause legen. Wenn heute die Zukunft des freien Europas 
nur. dann gesichert ,erscheint, wenn sich die Y'ölker dieses alten Erdteils heute 
mehr und mehr auf ihre Schicksalsverbundenheit und auf die g,emcinsamen Wur~ 
z·eln ihrer Kultur besinnen und danach handeln, so werden der Ausbau und die 
Verbesserung der Y,erkehrswege und die Erleichterung des Grenzübertritts eine 
der wes·entlichsten Voraussetzungen dafür sein, um das uns allen gemeinsame 

. Ziel eines vereinten und friedlichen Europas zu erreichen. 

Aus diesem Grunde hab.e ich auch stets Wert darauf gelegt, daß wir uns an allen 
internationalen Y,erkehrsorganisationen, die gerade auf, dem Eisenbahngebiet 
große Wichtigkeit haben, trotz mancher aus unserer 'schwierigen politischen 
Lage !,esultierenden Hemmungen aktiv und mit bestem Wissen und Können he" 
teiligen. Aus diesem Grunde habe ich auch wiederholt darauf hingewks,en, wie 
notwendig ,es ist, zu 'einer Giiterwagengemeinschaft der westeuropäischen Eisen" 
bahnen zu gelangen. Durch das deutsch"französische Europ"Abkommen, das. 
einen gemeinsamen Park ausgesucht guter deutscher und französischer Güter" 
wagen schuf, sind wir dem Ziele wesentlich näher gekommen, und ich fr·eue mich 
besonders darüber, daß sich auch andere Staaten einer solchen Güterwagenge .. 
meinschaft anschließen wollen. Unter der Fülle 'der sonstigen Aufgahen im Eisen" 
bahnverkehr, die wir gemeinsam mit unseren Nachbarn zu lösen hestrebt sind, 
möchte ich abschließend nur noch unsere Bemühungen 'erwähnen, eine möglichst 
weitgehende Uebercinstimmung in den Grundlagen der Elektrifizi,erung zu er" 
zielen. 



194 Hans-Christoph Seebohm 

Auch dem \Viederaufhau des deutschen Straßennetzes, der Wiederherst.ellung 
der zerstörten Straßenbrücken und der Instandsetzung der Straßendecken ist ," 
ebenso dne innerdeutsche wie eine internationale Bedeutung beizumessen. Das 

. gilt vor allem in Bezug auf unser Fernstraßennetz mit rund 24000 km Bundes'" 
straßen und 2100 km Bundesautobahnen. Durch die geographische Lage Deutsch", 
lands im Herzen Europas spidteine Änzahl von Straßenzügen schon lange eine 
besonders wichtige Rolle im internationalen Verkehr. Diese StraUenzüge sind 
daher in Genf im Jahre 1949 von den zuständigen Ausschüssen der Y,ereinten 
Nationen in das Yerzdchnis der europäischen Straßen für den internationalen 
Durchgangsverk,ehr aufgenommen worden und umfassen heute in der BundeS'" 
republik dne Streckenlänge von 5968 km. Trotz der ·erzielten Erfolge im Wieder", 
aufbau des deutschen Straßennetzes stehen wir gerade hier noch vor außerordent", 
lich großen Aufgaben. Der sowohl für den nationalen als auch den internaHonalen ' . 
Verkehr so dringend notwendige Straßenbau ·erfordert natürlich erhebliche\' 
Mittel, die für etwa 10 Jahre einen jährlichen Haushaltsansatz für die. Bunde5'" 
fernstraßen von etwa 750-800 Millionen DM ·erfordern. Davon konnten im 
laufenden Rechnungsjahr nur etwa ein Drittel im Bundeshaushalt berücksichtigt 
werden. Zu wHnschen ist,~daß im Interesse des europäischen Verkehrs auch über 
die heutigen Staatsgrenz·en hinweg Straßenbaupläne aufgestellt und verwirklicht 
werden, um damit die internationale Zusammenarbeit zu fördern und der Wirt", 
schaft neue Impulse zu geben. 

I!l der Erkenntnis, daß der Verkehr die völkerv,ersöhnende Brücke bildet, ,hat 
sich hald nach dem zweiten Weltkrieg die Mehrzahl der westeuropäischen Staa'" '" 
. ten - fHr die westlichen Besatzungszonen die Regierungen von Frankr.ci,ch, 
Großbritannien und der Vereinigten Staaten von Amerika - in Genf zusammen~ 
gefunden mit dem Bestreben dem internationalen Straßenverk'ehr die größtmög", " :;: 
liche Förderung zukommen ;u lassen. Anfang Dezember 1947 vereinbarten diese 
Staaten, "alle Erleichterungen aufrec:htzuerhalten, die gegenwärtig für j'eden inter'" 
nationalen Straßenverkehr bestehen" mit dem Ziel, "eine bessere Ausnutzung 
der' verfügbaren Verkehrsmittel sicherzustellen". Diese Y,ereinbarung, di,e als 
Abkommen über die Aufhebung der Beschränkungen 'in der Freiheit der Straße 
(abgekürzt" F r,e i he it der S tr aß·e") bekannt ist,' wurde zunächst für sechs ~', 
.Monate geschlossen und dann bis zum 31. Dezember 1948 verlängert. Die betei", '.'. 
Iigtcn Regierungen haben dann weiterhin vereinbart, daß sich' das Abkommen 
Jeweils 'ltmein weiteres Jahr verlängert, sofern es nicht bis zum 1. Oktober des 
laufenden Jahres gekündigt wird. Seit dem 1. Januar 1951 ist die Bundesrepublik 
Deutschland selbst vollberechtigtes Mitglied dies,es Abkommens. 

Diese wenigen Beispiele aus der Fülle des Materials mögen ,erläutern. in welchem 
Ausmaße wir bei unserem Str'eben ,das innerd'eutsch,le V,erk,ehrswies'en D'eu aufzu~ ',-' 
baue!l. gleichzeitig auch wichtige~ internationaLen Y'erkehrsin~eressen dienen. 
Das 1st. wie ich bereits betont habe, nicht nur eine Zwangsläufigkeit. die sich aus 
der z'entralen Lage uns:eres Landes ergibt. sondern auch ein Ergebnis der klaren 
~'lts~ichtung unserer Yerkehrspolitik auf den europäischen Gedanken. Im binnen'" 
land!schen V'erk,ehr haben uns dabei die Besatzungsmächte. abgesehen von .einigen 
wemg b~kannten Auflagen, verhältnismäßig früh und verhältnismäßig weitge .. 
hend freie Hand gelassen. Im Gegensatz dazu haben sie uns auf den Gebieten der 
Seeschiffahrt und der Luftfahrt' härtesten Verboten unterworfen. Von Anfang 
abn. durfte jedoch kein Zweifel d~rüber bestehen, daß unsere R'egierung auf diese 

eiden Y,erkehrszweige keinesfalls verzichten konnte. Ausländische Kritiker ".' 
haben nun gelege~tlich geäußert, der Wiederaufbau auf diesen beiden Gebieten 
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ri:.s~i"i~Gegcnsatz zu dem Y,erkehr auf der Sclüene. der Wasserstraße und .,der Land .. 
straße keine zwingende Notwendigkeit. vielleicht eher eine Pr.estigefrage. am 

.,: ,.-wenigsten aber von Bedeutung für den internationalen Verkehr. Sie gehen dabei 
-':. >an wesentlichen Tatsachen und Zusammenhängen vorbei. In .einer hochentwickel .. 

< ~ ten Y olkswirtschaft. die mehr als 48 Millionen Menschen versorgen muß, und 
,.~. zwar auf engstem Raume mit nur wenigen natürlichen Hilfsquellen, bildet das 
• gesamte V,erkehrswesen im weitesten Sinne ·eine Wirkenseinheit. Man kann. nicht 

: einzdne Teile dieses Yerkehrsapparates für den nationalen und gleichz·eitig für 
den internationalen Verkehr aufbauen und ausgestalten. andere T'eHe aber einfach 

" unterbinden und verkümmern lassen. Die Bundesrepublik, die mehr noch als das 
· frühere Deutsche Reich auf den Import von Rohstoffen und Nahrungsmitteln 

<.< und auf den Export von Halb .. und Fertigfabrikaten angewiesen ist. kann aus", 
>:,. ländische Dienstleistungen nicht bezahlen; sie braucht allein schon aus devisen", 
.; : wirtschaftlichen Gründen eine Handelsflotte. Sie kann auch das modernste Yer" 
:, kehrsmittel. die Luftfahrt. nicht entbehren; denn der höchsten Intensitätssture 

in produktion und Handel entspricht dieser schnellste Verkehrsträger. Es gibt 
,eben .einen inneren Zusammenhang zwischen dem Entwicklungsstandin der Pro", 

',:duktion und im Handel einerseits und den verkehrswirtschaftlichen Erford·er", 
,:,;.; : nissen andererseits,e'ine wechselseitig.e Abhängigkeit. die nicht unbeachtet blei .. 
,'ben darf. In dieser Erkenntnis hat die Bundesregierung von Anfang an um die 

',.; ':: .. :. Freiheit des gesamten' deutschen Verkehrswesens gekämpft und sich mit großem 
':!>">Nachdruck für den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte und der deutschen 
· . Luftfahrt eingesetzt. 

.. 1 'Auf dem Gebiete der Handelsflotte haben diese Bemühungen im Laufe der Jahre 
i .. ,'den erwünschten Erfolg gezeitigt. Die ·einzelnen Etappen des langwierigen und 

.. beschwerlichen Weg,es der Seeschiffahrt seit dem Jahre 1945 werden Ihnen be", 
'. '. kannt sein. Mühselige Kleinarbeit ist hier vom Bundesverkehrsministerium ge", 

., leistet worden. Es gelang, Schritt für Schritt über das Washingtoner Abkommen 
. vom April 1949 und das von der Bundesregierung abgeschlossene Petersberger 
",Abkommen vom November 1949 zunächst dne Lockerung der Beschränkung·en zU 

".,'" erreichen, denen die deutsche Seeschiffahrt und der deutsche Schiffsbau unter" 
~? ":' lagen. Erst am 3. April 1951 wurden durch das Abkommen über die Industrie" 
,: "'-kontrollen die 'einengenden Bestimmungen der Washingtoner und P,etersberger 
;'. ' Abkommen ,außer Kraft gesetzt. Sie wissen auch, daß wir heute etwa wieder 1/3 des 
. " Tonnagebestandes unserer Handelsflotte vor dem Kriege aufgebaut haben. eine 
J' '.·;Leistung, an der alle Beteiligten. die Bundesregierung, die Regierung'en der Küsten .. 

· .: ;,' länder. die Reeder und die W·erften gleichermaßen Anteil haben. 

,",': Demgegenüber sind wir aber heute noch von der Luftfahrt praktis.ch aus~eschal .. 
',~ tet. Nach der Proklamation Nr. 2 vom 20. September 1945 wurde dle Staatsgewalt 

. im deutschen Luftraum durch die Besatzungsmächte ausgeübt. das heißt seit diesem 
.':;'.Zeitpunkt konnte von einer deutschen Lufthoheit nicht mehr gespl"Ochen werden. 

. " Sowohl die Ausübung des ziviLen Luftverkehrs als auch der Betrieb von Flug'" 
'.häfen sowie jede Betätigung auf dem Gebiete des Luftsports war·en vIerboten. 

, Die Y,erwaltungsbefugnisse wurden zunächst von den militärischen Stellen, später 
. von dem im Jahre 1949 geschaffenen Alliierten Zivilen Luftamt (Civil Aviation 
Board) ausgeübt. Diese Stelle entschied auch über die Zulassung der z. Zt. 28 aus" . 
ländischen Luftverkehrsgesellschaften zum Luftverkehr in und über dem Bundes'" 
gebiet. Eine Aenderung dieser Sachlage wurde weder durch das Besatzungsstatut. 

.. ' dasPetersberger Abkommen. noch durch sonstige Abänderungen des Besatzungs" 
.. '~. ,rechts herbeigeführt. Die zivile Luftfahrt war nach wie vor ein YQrbehaltsgebiet 
", '\., '. , 

. I , 
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der Besatzungsmacht. Nur auf gewissen Teilgcbietcn sind der Bundesrepublik > 
nach und nach gewisse Hoheitsbefugnisse eingeräumt worden. Es handelt sich . 

. Merbei u~ das SegelfIug~, Freiballon~tmd Modellflugwesen, um die Genehmigung 
von bauhchen Anlagen innerhalb der Bauschutzbereichc von Flughäfen und um 
die Genehmigung für Fluggelände sowie für Flugveranstaltungen mit Segelflug", 
zeugen. Im übrigen blieb aber die Lufthoheit in Händen der Besatzungsmächte. 
Hieran änderte auch die Tatsache nichts, daß dic Verwaltung der deutschen Flug'" 
häfen in der Zwischenzeit unter Aufsicht der Besatzungsdienststellen weitrrehend 
in deutsche Hände.übergegangen ist. Lediglich auf dem so wichtigen Gebi~te des 
Flugsicherungsdienstes laufen bereits jetzt die Vorarbeiten, um ihn ohne Rück", 
sicht auf den Zeitpunkt des Inkrafttretens des Deutschlandvertrages spätestens 
bis zum 31. März 1953 in die deutsche HoheitsverwaItung zu überführen. Ein 
entsprechendes Gesetz liegt z. Zt. dem Bundestag vor. Erst der Deutschland", 
vertrag wird .abereinen grundsätzlichen Wandel auf allen Gebieten der zivilen 
Luftfahrt schaffen und auch die Ausübung eines eigenen Luftverkelrrs er", 
möglichen. 

Dieser Y'ertr,ag wird das große Befr.eiungswerk, das uns in den letzten Jahren 
beschäftigt hat, zU dnem guten Abschluß bringen und uns den Weg ,für eine 
W,eiterführung unserer Y,erkehrspolitik nach den dargdegten Grundsätz·en zu 
Lande, zu Wass'er und in der Luft bahnen. Bevor ich Ihnen daher die Pläne 
darlege, die die Bundesregierung für den Tag vorbereitet hat, an dem wir prak", 
tisch mit dem \\7iederaufbaueiner deutschen Luftfahrt beginnen könncn, möchte 
ich dem Deutschlandvertrag wegen seiner weittragenden Bedeutung auch auf dcm 
Verkehrssektor einige Ausführungen widmen. 

Die :entscheidcnde Bedeutung des Deutschlandv,ertrages liegt in der Feststellung 
seines Artikels 1: 

"Die Bundesrepublik hat volle Macht über ihre inneren 
und äußeren Angelegenheiten." 

Auf dieser Feststellung basiert das gesamte Vertragsgebäude, und aUe Einzel", 
bestimmungen des Yertragswerkes sind im Grunde genommen nur Folgerungen, 
die von der 'eben zitierten grundlegenden Bestimmung hergele~tet werden können. 
Man muß sich folgendes vor Augen halten. Trotz des Besatzungsstatuts und trotz 
des r,evidierten Bcsatzungsstatuts und der Bewegungsfreiheit, die der deutschen 
Seite durch sie gegeben wurden, lag letzten Endes die höchste Staatsgewalt, die 
Hoheitsgewalt, noch bei den AIIiierten. AUe Befugnisse des deutschen Gesetz", 
gebers und der dcutschen VerwaItungsbehörden waren im Grunde abgeleitet von 
der Hoheitsgewalt der Alliierten. Solange das so war, konnte von dner deutsc11en 
Souv,eränität im 'eigentlichen Sinne nicht gesprochen werden. 

Gegenüber dieser Sachlage bedeutet der Artikel 1 des Deutschlandvertrages einen 
Wandel von grundsätzlicher Bedeutung. Auch nach dem Deutschlandvertrag 
unterliegt die Bundesrepublik zwar gewissen Y,erpflichtungel1-, - genau so wie 
umgekehrt die Drei Mächte auch der Bundesrepublik gegenüber. Es handelt Siell 
dabei aber nicht mehr um Diktate, sondern um Zugeständnisse, die freiwillig 
und aus eigener selbstverantwortlicher Erkenntnis yon Ihrer Notwendigkeit ge", 
macht worden sind. Das kommt u. a. dadurch ganz deutlich zum Ausdruck, daß 
aIIe den Deutschlandvertrag betreffenden Fragen von beiden Parteien im Falle 
von Meinungsv,erschiedenheiten zur Entscheidung vor das p .1 r i t ä ti s eh zu", 

'sammengesetzte Schiedsgericht gebracht werden können. 

, , 
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Alle diese Erwägungen sind für den Verkehrssektor nicht nur von theoretischer 
Bedeutung. Das gilt natürlich in ,erster Linie für die Gebiete, die noch "Vor~ 
behaltsgebiet" im Sinne des Besatzungsstatus waren und auf denen sich die Alli~ 
ierten die alleinige Entscheidung der Handlungsbefugnisse vorbehalten hatten: 
Ich denke dabei vor allem an den Ltlftv·erkehr und auch an die Beschränkung der 
deutschen Forschung und der deutschen Industrie, die gerade den V,erkehrssektor 
empfindlich b~trafen. 
Auf den Luftverkehr werde ich später noch besonders ,eingehen. ßezüglich der 
Industrie und Forschung mag der Hinweis genügen, daß nach Inkrafttr.eten des 
Deutschlandvertrages die deutsche Seite auf diesen Gebieten völlig frei sein wird, 
soweit nicht der EYG~Y,ertrag aus militärischen Gründen gewisse Schranken auf~ 
gerichtet hat, die aber für alle sechs an der Europäischen Verteidigungs.g,em:ein~ 
schaft beteiligten Staaten gleichermaßen 'gelten werden. 
Nach Inkrafttreten des Deutschlandvertrages wird also z. B. nicht nur die Kon~ 
trolle der W,erftkapazität wegfallen, sondern die deutsche Forschung wird die 
für die Entwicklung einer modernen Flotte erforderlichen Forschungen auf dem 
Gebiete des Schiffsbaues, des Schiffsverhaltens, der Radartech~ik usw. ohne Be::: 
sehränkung betreiben können. Das gleiche gilt für das Gebiet der Forschung 
und der Produktion im Bereich der zivilen Luftfahrt, allerdings mit der ,einen Ein~ 
schränkung, daß z. Zt. der Bau deutscher Flugzeuge vorläufig noch nic~1t mög~ 
lieh sein wird. Es ist wenig bekannt, daß unsere Forschung und Industne sogar 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens bisher empfindlichen Beschränkungen 
unterlag. In Zukunft wird auch auf diesem Gebiet möglich sein, was ·.bisher ver~ 
boten war: neue Wege im Antrieb der Züge und Y,erfah~en zur:Fe~nst.euerung 
von Zügen zu ,erpr.oben und ggf. einzuführen, dem ZugslcherheltS~lenst durc~ 
die V,erwertung der Erkenntnisse auf dem ,Fdde der elektromagnetlschen, oph" 
schen und akustischen Wdlen~und Strahlungsforschung auf den modernsten 
Stand zU bringen usw. ' 
Das Wiedererstehen der deutschen Souveränität wird sich aber .auch auf dem 
eigentlichen Gebiet des Verkehrs auswirken: Es wird also z. B. nicht mehr ~~g~ 
lieh sein, daß die alliierte Seite auf 4ie gesetzgeberische und v,erw~.I~ngsmaßlge 
Gestaltung der Zulassung deutscher Antragsteller zum gewer.bsmaßlgen .Kra~~~ 
fahrzeugverkehr Einfluß nimmt. Die AllHerten ~erd~n au~.h mcht me~r ~:ne fur 
deutsches' Gebiet geltende V,erkehrsordnung fur die alluerten Streltkrafte er~ 
lassen oder sogar das Recht in Anspruch nehmen können, Y,erkehrskontrollen 
gegenüber deutschen Staatsangehörigen auf deutschen Straßen vorzunehmen. 
Auch die Inanspruchnahme deutscher Verkehrsmittel wird auf eine neue Basis 
gestellt werden können. Die Bundesbahn'z. B. oder die. Deutsche Schlafwagen~ 
Gesellschaft werden ihre Beziehungen als gleichber,echhgte Partner durch neue 
Abkommen !Ieg.eln können. 
Es kann weiter als besonder'er Fortschritt bezeichnet werden, daß das von den 
Alli1erten gerade auch auf dem Verkehrsgebiet in starkem und manchmal ber: 
denklichem Maße in Anspruch genommene ,einseitige Recht auf Auskunft und 
Vorlage von statistischen Unterlagen künftig fortfalle~ wird. ~n se~~e Stelle 
tritt die gegenseitige Verpflichtung der ZusammenarbeIt der beiderseitIgen Be::: 
hörden zur Erreichung der gemeinsam gesteckten Zide. 
Das Bild der Lage, wie sie sich nach Inkrafttreten des peutschlandv,ertra~es dar~ 
stellen wird, wäre unvöllständig, wenn nicht auch d 1 e Folgerungen emer Be~ 
trachtung unterzogen würden, die sich aus der weiter,en Anwesenheit der Truppen 
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hie ~nforderu en erkehr~unternehmern ihren Bedarf selbst zu decken, Gehen 
d naus, oder habgen aber tiber den Rahmen des normalen alltäglichen Bedarfs 
,tln zlVilen S k~n Verknappungserscheinungen z, B, an Transportraum auch auf 

, St ~s sind dt ;~ zu, gewissen Einschränkungen der Bedarfsdeckung geführt 
tn~ 1en über d~ ylle, m denen verkehrspolitlsch eine Kontrolle der staatlichen 
f() sdn aUch d~e 's er;-ve~dung von Transportraum erforderlich erscheint -, so 
b
e
{, ,e r n, A lf tr,elfkräfte ihren Bedarf bei den deutschen Be hör den an::: 

ste orden in t, , dIese Weise ist sichergestellt, daß die deutschen Verkehrs::: 
D u:ern und d l'ltiSchen Zeiten die Möglichkeit haben, die Bedarfsdeckung zu 
p jS wichti en edarf der zivilen und der militärischen Seite zu koordinieren. 
F~ itiker u:sst~e ,~rgebniS des Deutschlandvertrages aber ist für den V,erkehrs" 
schf~I?, Ich e1 19

b 
die Befreiung der deutschen Luftfahrt von allen hemmenden 

l\r ~glgen Bes~' au e daher, daß eine zusammenfassende Darstellung der ein" 
e else <lng,eb

r 
hmungen des V,ertragswerkes und ihre Auswirkungen in diesem 

fehim Inkr f ac t und ,erforderlich ist. ' 
q rt ' a ttreten d" h' d Vertr wleder in d leses V,ertrages wird die Hoheit auf dem Ge::\lete er Luft-
ee ~ges best' eutsche Hände gelegt. Artikel! des Teils XII des Ueberleitungs" 
bt:ßlch der z'!l1.ft, daß "die Bundesrepublik die volle Verantwortung für den 
ul)d gabe, daß 1~{ en Luftfahrt im Bundesgebiet übernimmt", Dies gilt ,mit der 
il) 13 Frankreich l,e BU,ndesrepublik den Drei Mächten, den USA, Großbrttannten 
die vracht k

o 
,Jewetls den Zeitpunkt mitteilt, in dem sie bereit ist, auf einen der' 

A. lerantwo~menden Teilgebiete, z, B, Flugsicherung, Unfalluntersuchung usw" 

f()uds POlitisch ng zu übernehmen, 1 

r e I' en G .. d d 1 .. \ li()h ~ Ich, Die run en waren zwei VlOl'behalte zugunsten er A luert'en er" 
in

SQ 
elt~geWalt i~e Vorbehalte bedeuten, daß Ausschnitte aus, der ~eut~~hen 

sindWelt also ,der Hand der Drei Mächte verbleiben, daß die Dr,el Machte 
die ' l)ie Vorb:lterhin z~ Ges~tzgebungs" und Ve~altungsmaßnahme~ befugt 
Dre~~~ deuts h halte beZIehen sich auf die Kontrolle uber Flugzeuge derlUdSSR, 
d
a
/ "lächte ~ ,en ~uftraum benutzen, sowie auf den Berlin" Verk,ehr, den die 

~eruber hinau elterhm regeln werden und hinsichtlich dessen die Bundesrepublik 
~inS()nen", Fra~hz~r Unterstützung und Er1eicht~rung ~ow~e zur Dul~ung ~er 
I) ,e \Veiter. G t und Postbeförderung durch die Drel Machte verpfhchtd 1St. 
afton 1 e rup d 1 d'-Zttm la en Luft ,pe von Bestimmungen befaßt sich mit er Rege ~ng es mter" 

Schaf ttftverk h v~rkehrs und der Behandlung der von den Besatzungsmächten 
blik ten, Bei ~ I' l~ Bundesgebiet zugelassenen .ausländischen Luftverk·ehrsg,eseU" 
in.te Zunächst ~m J~ternationalen Luftverkehr verpflichtet sich die Bundesrepu::: 
des rnationale' Z~~ 1m Jahre 1944 in Chicago abgefaßten Abkommen über die 
ied ~hnannte Abtlluftfahrt beizutreten sobald dies gemäß den Bcstimmungcn 
A.b~~ in. abs~hb komm,ens, möglich ist: Ein Be~~ri~t der, Bundesl'e~ublik d~rfte 
Staatellllllens de arer, Z,elt mcht ohne weiteres moghch sem, ,da Arhke~ 93 ~les,es. 
}Ja s abhän ' n Beltl'ltt der Bundesrepublik von der Zustimmung emes Jeden 
geh'~U den llg macht, der im letzten Krieg von Deutschland angegriffen wurde, 
~er;ren, \virJm, Abkommen beigetretenen Staaten auch zwei Ostblock"Staaten 
replIb1,en, Inf fls zu einem deutschen Beitritt voraussichtlich noch einige Zeit 
'?olle lk l11it .0Ird:ssen ist vorgesehen, daß in' der Zwischenzeit die Bundes" 
abschlttftech~ eh mteressierten Staaten zweiseitige Luftverk,ehrsabkommen bei 

leßt. In d~r altung ihrer S.ouveränität .auf der Grundlage der Gegensdtigkeit 
I I!esem Abkommen wird auch die g,egenseitige Anwendbarkeit der 
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Grundsätze der internationalen Luftnavigation, sowie der Normen, Methoden'.\ 
u~~ ,empfohlenen Verfahren, die in dem Abkommen über die internationale /:: 
Zlvdluftfahrt von 1944 vorgesehen sind, vereinbart werden. Durch diese Re'" 
ge~ung wird der deutschen Seite ein Arbeitspensum aufgegeben, das nur mit 
groß~er Anstrengung zu bewältigen sein wil'd. Sie erfordert dne weitgehende 
~nghe.de7ung des deutschen Luftrechts an die Bestimmungen des Abkommens 
u~e.r dIe mternationale Zivi11uftfahrt und den Abschluß einer großen Zahl zwei,: 
Seltlger Verträge. 

E~~ besonders schwieriges Problem ist die Behandlung der von den Besatzungs'" 
khchten zum Luftverkehr im Bundesgebiet zugelassenen ausländischen Luftver'" 
I e .rsgesellschaften. Nach den Bestimmungen des Abkommens bleiben die bis'" 
berbg~n. K'Ü.nzessionen für eine Uebergangszeit von einem Jahr weiter wirksam. 

a. el 1St Jedoch vorbehalten, daß bei der Kabotage, d. h. dem Luftverkehr 
zWl.~chen zwei Punkten innerhalb der Bundesrepublik, diese Previlegien früher 
zuruckgezogen werden können, "falls und soweit ein deutsches Luftverkehrs" 
~nternehmen eine Linie einrichtet, die das öffentliche Verkehrsbedürfnis auf 

, ~~e~ _ 'Ü~er mehreren Strecken deckt, die auf Grund gegenwärtiger Kabotage,: 
D~lvlleglen von einer ausländischen Luftverkehrsgesellschaft bedient werden". 
b lese

ff 
Regelung stellt eine verhältnismäßig kurzfristige, im Hinblick auf die 

D~trt .. enen LuftverkehrsgeselIschaftenals angemessen anzusehende Bindung dar. 
ni le osun!? kann befriedigen, vor allem, wenn man berücksichtigt, daß im japa,: 
- .schen Fnedensvertrag die entsprechende Bindung auf 5 Jahre befristet ist. 
ElUe <1~sch1ießende Würdigung dieser Bestimmungen des Ueberleitungsabkom" 

, n:enslbhrt. zu dem Ergebnis, daß, ,abgesehen von einigen Teilgebiet'en, bei denen 
el~e relchungaus politischen Gründen 'Oder aus Gründen der UeberIeituncr 

nh ~ek( 19. ist, die deutsche Lufthoheit durch den Deutschlandvertrag uneincre: 
~ ral t wIederhergestellt wird. Sowohl die legislative als auch die administrative 
I lewa t auf dem Gebiet der Luftfahrt wird wieder in deutsche Hände gelegt. 
B

C 
1 (habe Ihnen absichtlich einen etwas 'ausführlicheren Ueberblick über diese 

v~~ Idmu~g~n des Deutschlandvertrages gegeben, damit Sie selbst ,einen Eindruck 
d Ge~ eist, der hinter diesen Bestimmungen steht gewinnen können Es ist 

er eist ,einer 10 1 Z b' d I' . 
der die E'n ' yaen. usam~enar elf .u? c es gegenseitigen Verständnisses, 
fassu d~ stelIu~g der mternahonalen ZlVdluftfahrt widerspiegelt. Bei der Ab" 
stellung l~:eS Yeds des Deutschlandv,ertrages hat offenbar auch eine innere Ein" 
samesn~t~b~~spr?ch~n, die stets die Flieger der ganzen \Velt durch ihr gemein,: 
Ihnen kein Ge ml.tel~er unve~kennbar,en Kameradschaft verbindet. Ich verrate 
treffende 'y '1 ~elmnts, wenn Ich Ihnen sage, daß der die zivile Luftfahrt be" 
Partn~r f el 1 es Deutschlandvertrages 'Ohne Schwierigkeiten zwischen den 4 
tnagswerl<'e~stge egt werden konnte und daß über diesen Teil des gesamten Ver,-
M. ZUerst Uebereinstimmung bestand. 

lt der Rückgabe d L f h h . d' 
, wieder ei "1 er u t 0 elt an le Bundesrepublik erhält sie das Recht, 
einen del~~~h~~Vl ~n. Luftverkehr betreiben zu können. Die V'Ürbereitungen für 
7 Jahren. l' ZivIlen Luftverkehr erfordern nach einem Vakuum von über 
die Bes~h ~?ent Ich mehr als die Gründung eines Luftverkehrsunternehmens und 
Jahr-e l:n m

a 
. ung der notwendigen Flugzeuge. Ich habe deshalb bereits vor einem 'ememM" '. -. 

Lehen ge f d Inlstenum 'eInen VorbereItenden Ausschuß für Luftv·erkehr ins 
- angehör'e: ;;~' Am Sachverständige v'Ün Bund, Ländern und aus der Wirtschaft 

unter den' ~e ufgabe dieses Ausschusses ist die Feststellung der Bedingun<Ten 
eh enem tragbar d d d t h B d f b , 

S es Luftverk,ehrs es un .en eu sc en e ür nissen 'entspr,echendes deut,-
unternehmen 111S Lehen gerufen werden kann. Es s'Üllen hierbei 

':r: 

': 
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die Fragen des notwcndigen Personals und sciner Ausbildung, des geeigneten und 
zuel11pfehlenden Fluggeräts, der Verkehrsbedürfnisse und möglichen Leistungen 
sowie der ,entstehenden Investitions,: und 13eihilfe"Kosten untersucht werden. 
Die Arbeiten des Aussdmsses sind nahezu abgeschlossen und werden in Kürze 
in einem umfassenden 13ericht den daran inter'essierten Kreisen zugeleitet werden. 
In seinen bisher 15 Sitzungen hat dieser Ausschuß sämtliche mit der heutigen 
zivilen Luftfahrt zusammenhängenden Probleme untersucht, S'Ü daß alle für das 
neue Unternehmen wesentlichen Grundsatzfragen systematisch anhand umfang. 
reichen und zuverlässigen Materials geregelt werden konnten. Es ist für Außen. 
stehende schwer zu ermessen, welch umfangreiches Material zusammengetragen, 
wcrden mußte, um zuverlässige Ergebnisse zuerzieIen, die als Grundlage für das 
neue Unternehmen dienen soUen. Ich darf in diesem Zusammenhange besonders 
die unermüdliche Arbeit des Büros Bongers in Köln hervorheben, in dessen 
Händen die Geschäftsführung des V'Ürbereitenden Ausschussles für Luftverkehr 
liegt und das mit seinem kleinen Mitarbeiterstab wichtigste Arbeitsunterlagen 
aus dem Ausland zusammengetragen und verarbeitet hat. 

Ich habe schon vorher darauf hingewiesen, daß manche Kritiker namentlich im 
Ausland daran zweifeln, ob die Bundesrepublik 'einen deutschen Luftverkehr 
braucht, und ich habe diese Kritik als unbegründet mit v'Ülkswirtschaftlichen 
Argumenten zurückgewiesen. Wir brauchen die Luftfahrt: denn kein modernes 
Land und vor allem kein h'Üch industrialisierter Wirtschafts organismus kann 
heute noch auf die Hilfe des Luftverkehrs verzichten. Deutschland ist sch'Ün 
Wieder seit mehreren Jahren eine Drehscheibe des Weltluftv·erkehrs gewordcn, 
und nicht weniger als 28 ausländische Luftverkehrsgesdlschaften haben inzwischen 
durch die alliierten Behörden die Genehmigung erhalten, in das Gebiet der Bun. 
desr,cpublikeinzufliegen. In der Vergangenheit verfügte die deutsche Luftfahrt 
über das größte und bestausgebaute Flugstreckennetz der W,elt. Die deutsche 
Lufülansa, deren Name auch heute noch in der Welt ,einen hervorragenden Klang 
hat, benötigte zwar für ihren Betrieb erhebliche Unterstützung des damaligen 
Deutschen Reiches. Ein künftiges deutsches Luftverkdnsunternclunen hat be" 
züglich seiner Eigenwirtschaftlichkeit gegenüber dem früheren Luftv·erkehr we. 
sentlich bessere Aussichten da die damalige Entwicklungsz,eit des Luftv-erkehrs 
als abgeschlossen ang.esehen' werden kann. Trotzdem muß man rückblickend heute 
feststellen, daß die Beihilfen, die früher an die Deutsche Lufthansa gezahlt wurden 
und bis zum Jahre 1927 jährlich 40 Mio RM und ab 1928 jährlich 18 Mi'Ü RM 
betrugen, durch die Leistungen des Luftverkehrs auf anderen W,egen wieder an 
den Staat zurückflossen und dabei erhebliche Zinsen trugen. Jedes neue V,erkchrs,
mittel bedarf während der Anlaufzeit der Unterstützung. Was aber die Strecken 
der Deutschen Lufthansa in Europa, im Fernen Osten, in Süd~Amerika und auf 
dem Atlantik mittelbar der deutschen Wirtschaft einbrachten, war ein mehrfaches 
der Aufwcndungen. "Dcr Handel folgt ,der Flagge," dieses klassisch€; W'Ü,rt gilt 
für die Luftfahrt ebcnso wie für die Seeschiffahrt. 

Wir sind'uns dessen voll hewußt, daß wir voreinem'schwierigen Anfang st'ehen. 
Die Bundesr,epublik verfügt noch nicht wieder über eine leistungsfähige Luft" 
fahrtindustrie. Ein neuer deutscher Luftverkehr wird sich deshalb zunächst nur 
auf ausländisches Flugmaterial stützen können. Gute Verkehrsflugzeuge sind 
heute .auf der ganzen Welt aber Mangelware und kosten Devisen. Auch die In. 
vestitionsmittel sind beschränkt und müssen sich der Leistungsfähigkeit der Haus. 
halte wie der Wirtschaft anpassen. Der Aufbau des Unternehmens wird'sich des. 
halb aus kleinsten Anfängen heraus ,entwickeln und sich stufenweis,e über mehrere 
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s~h!~e~~;~ O;?a~~sa~~~a!tung (y~g F~~~~~!fsaus hängt zeitlich von d,er Schdl~~! 
AUSSichten seflU, als der ,Der Aufbau ,t~n~ dem Ausbau der tn~ un 50 
Die B au Eigenw' europäische S WIr ln seinen ersten Stufen u~ ~e 
handelrderllngen der dlrtschaftlichkeit bi~~e~kenverkehr im allgemeinen gerlll" 
i s, stehen b ' eutschen W' e , 
nter'essen ' el der P .. f Irtschaft ' b A Belll 
verkehrsve~' Vordergrundu.ö?g der zu beir:~' esondere des deutschen ~ehrsl 
und Ferne Indungen nach dIese Interessen z' ligenden ,deutschen Luftver Luftl 
DelUe t n Osten Afk 'k en Vercin' IC.en auf die HErstellung von J1 
staatli~!~rechend '~ird ~~ ~ SOwie nach I~t:~ St,aat~n, Südamerika, dem ~~t~:~, 
~etreiben J.\Iftvcrkehr in ;fgabe des neuen ~lchtIgsten europäischen L~ncheJ11 
hgsten I-i Ieraus Wird ' uropa und e' nternehmens sein dnen ZWIS ~tl 
Janeiro ;UPtstädten Eu Sich ein Strecken In~n interkontinentalen' Luftverkeh~chl 
und SP~te h~nos Aires Ko~as zunächst v: b,edgeben, das außer nach den ~I de 
tokio So r, In auch die ~ltÜ, Karachi K Ik In ungen nach N ew Y ork, RI0faßt 
Eine WIe nach J ohan ,Usdehnung 'de a 'utta, Bangkok und T eheran uJll lld 
sie da nebe luftverkeh nlsburg und KapS t Syeckennetzes nach Indonesien u 
Unter~ heste lind lUodsgeselIschaft kan s atztun Ziele hat. 11 

, e lUens ß ernste FI n nur da V ,weil 
Z~Itgerecht ~u darauf ,uggerät Ven nn, ertrauen gewmne~, 'k deS 
eine heson Zu dISPonieren g~rtchtet sein ~en~et. DIe Beschaffungspoliti Ild 

f~hrtindllst~;:sbschwierige A Brr dem l\1an~e11: richtige Auswahl zu tr~fffen dieS 
fur den A etragen im u gabe sein, D'" ,n Verkehrsflugzeugen dur te ftl 
an den V ~~ng, mit U eberDurch~~hnitt 2 j;hlleferfristen der ausländischen L~ch . 
baus nach d ereltungen Bef~tgslosungen b hr~f Unter Umständen muß mi "Jle 
und daß die ~m Vorhanden:~,tgten darüher eeie , en" Trotzdem sind sich z, 'Aufl 
zeUg'e nicht, undesrepubl'l In des besten ~Ig, daß sich das Tempo des, htet 
~ei den PI In Frage kom~~ a s Abnehmer zt~~ , kuve~lässigsten Materials rYIUgl 
Iandisch anungsarbeit' elt lassIgel' oder unmoderner 
V,erk h en LUftfah' en hat s' h ' . 

.. 'e rsunt ründust ' IC Im I-! , bl' US I 

~oglich ist er~ehmens selb~~e d~ls notwend~n I,ck, auf die Lieferfristen der (uftl 
es'ellschaf' eIne Kertl ' le erst nad g~. :"Iesen, vor Gründung des eS 

~eben, aber
t 
a baldmögli;h:tel~,chaft ins l:b~ahftzierung des Deutschlandvert:::ge ' i' 

hge Untern~luch die notwel d~ crforderlich n z; rufen, damit eine rec~tsfa aufl 
~~n in di lmen erfordert' ~e Prüfung ue~ ystellungen an Flugzeugenkiitlfl 
fuhrtel' I<::b~m Sinne ,auf A lc en Personal n d orschulung des für das zU 
cine V:ol'b l~ettsbeschluß nregung d ' B s urchfiihr,en kann, , I 
grü d el'eltun VOm 26 es und k h rbe)g~ 
d n en und a lsgeselIschaft ' ' des verga esver elusministeriums e .. htigt, 
B eutschen Luft 'erdem die mIt einem St ngenen Monats hat mich ermacl\1 ~u 
und~s ,am G v'erkehrs,:AktYOl'bereitenden Mumkapital von etwa 6 Mio V 'ne! 

Betzen, 'N aWrthdkapital in IH~esellschaft ,aßnahmen für die Gründung eIdes 
veschlüsse deslcn mÜssen di ohe Von 51 o~~~t dem Ziele einer Beteiligtt7g t~UI 
p~rfesehen, an dundestages ~;dforderlicheno t dem geschilderten Si~n7 dttfch 
cl a Zu betei!' er neuen d des Bunde llmmen haushaItsplanmaß1f' icht 

as nach Priv Ig~n, Es soll e~tschen luft srates bcwilligt werden, Es 1St n 1<.11 
welchem Umfatwlrtschaftli hVlelrnehr ein ve.rkehrsgesellschaft ausländischesd Il 
ZUr EI' ange ,c en G reIn d t I wer e , 
ni h I' elchtel'un es möglich ,rundsätzen 0" f"eu sc les Unternehmen d ill 
d'c t entschied g der Devi SeIn Wird, fü ,oe uhrt wird, Die Frage, ob un ttld 

le Beteiliglln ~n, Auf jed sen~eschaffungr !Ie Beschaffung des FluginaterialS loch 
g, eutschen p~n 'all legt ab ~slandskredite zu erhalten, ist n auf 

vaten Kapitals ~~ i S BundesverkehrsministeriU;ert, 
'er neuen Gesellschaft gt;'OßeJl 
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----__ Ih·r Wipt!()J'tlufhilll de' deulschen , A griff ge~ 
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AUch d Personals ist ere~ ende Besatzun~ 
1)0 die Lösung der Frage des fliegen e~ en werden; daß fhe~lu z,eugführer, 
ge:mel1 worden, Es wird dafür Sor~e getr:l~estande lerfahrere~rkeh:s wieder in 
rlu ZUlU großen Teil aus dem bewah~~e~ren deutschen Lu tv finden, 
de~maschinisten und Funkern des fruh hmen y,erwendung d J hrestagung 
tJeb neuen deutschen Luftverkchrsunter~~ mich kürzlich ~uf lieh g:äußert. Der 
der Ä ~as deutsche Flughafcnnetz hab11h sflughäfen ausfuhr "rtigen deutschen 
Voll t~ ei~sgemeinschaft Deutscher Ver ~~h~en daß die ge;erWdlichen Vorhah~? 
Ve k andlgkeit wegen darf ich aber erwa d~r im Bau e 111 Luftverkehr genu~ 
z.ahle ehr~fl~ghäfen untcr Berücks~~htiguf~r einen deutschen Bremen, I-Iannov~r, 
gen l1maßlg zunächst den Anspruchen "fen' f{amburg:, berg München l.1l1 

Dü~ ~d handelt sich dabei um die Flu:tt, Stuttgart, rD~e Fl~ghäfen bildil 
Bun

se orE, Köln-Bünn (Wahn), Fran lin-Tempe1~~' ~us diesem Grun e 
eine cle~gebiet und um den .Flughafen Berftverkehrspohtl\ teresse nehm.en, . 
rn.ußl1 lntegrierenden Bestandteil der .. [u ein besonderes n L ftverkehr wird In 

Z auch der Bund an diesen Flugha en E' deutscher kU ten politischenh 
usam 11 den: In h be ann , doc 

nah menfassend kann festgeste t weW en der I nen , ht bestimmen, 1 j s 
Sch~r, ~ukunft Wirklichkeit werden, '~rt unkt Jloch n~~ in Kürze durc 1 w'ir 
hortl:l'hgkeiten läßt sich ein genl~~r;; n ~oraussetzudg können und d~ sehr 
111kre lc nach wie vor, daß die 'po ltiSC eeschaHen wer, e~ der ersten nOC n der 
i ... pafttreten des Deutschlandvertragesd,g Betriebsbegln können, Wen teht 
~'( rüh' h 't em hnen l"ßt so s ' 
besehe' i a r des näc~sten Jahres

l 
ml Luftverkehrs. rh,ec bestimmen ~, ' sieht, der 

Zeit 1 enen Stufe emes deutsc len h noch nlC t ufgabe darin y"lker~ 
jedo~hnkb des Betriebsbeginns silch t~ftverkehr seine tder friedlichenu li~fern, 
deut SOViel fest, daß der deutsc le 1 ·ein Instrumen den Nationen z wer? 
vers:'~~~ Wirtschaft zU dienen t~~ t!nbau zwiSchenl ungen entne1teEtappC 
Pü da~ Igung seinen Beitrag am ru,c. S' meinen Var ,eg entscheiden ~ 1 t sein, 

r le B d d 1 W1e le seIne l't'k erreIC 1 d den un esrepublik wir aSO, hlandvertragey> kehrspo 1 1 "1' frei un 
, nach d R 'f'k' d Deutsc ddr er 1 dgu ug ilttf cl er atI 1 ahon es, h ft un e 1 mitte en d' Zusa11lnlen~ 

\1(Tir em Gebiete der Verkehrswlrtsc a erer yerke lrd n Bereits l'e 1 rsträgern, 
kÖnl1 sind dann in der Entfaltung unS Ziden zuwJn eübrigen Yerk:~teressante 
arbei:~uns neuen Aufgaben und ne~~ftfahrt mit reh nlanches,ndu~h vor alleJ? 
llall) ,er kommenden deutschen 'd voraus5ich~ 1C 'ch unS J~ 0 und WIr, 
~robnthch mit der Bundesbahn, ~1~ eitsfe1d wlr~ s~ ration ,~ffne~,s r,echend, 
lI\.if dlem aufwerfen, Ein weites Tattg

1
k Verkehrslnt G

g 
r·undlinte cndaPs Unsere 

t e G "isoen hen S ktor 
~loff m ebiete der westeuropa k hrspolitisc f diesem e 

'en h', b' h' ver·e maU , weite ' leI', unserer 15 erlgen können, U , für unsere 
4\.i d rh1n fruchtbar,c Arbeit leiste? zh ft heizutrag,en, S 1 umanplanes tner inner~ 
bas er, 'europäischen Völkergemclnsc: fitreten des 't d~r yertragspa~effentlich~ 
M.itartll! insbesondcre nach dcm d~ z~sammena:~e~n' der bre~tht~nheträChtlict 
halb d eH bei der Montan~Union, 1 1 und das 15 h swesen ntC Union erga 
keit ,er Mon tan~ Union wird sich aUC ~f das Yerke r der l\1ontan;chten in der 
aUSW~kher weniger beachtet worden'~ber die Gründ~~~ung der ft~il des Preiseh Sich r, 'en. Bei den Verhandlungen u "r die Entw1 'nd Bestan, selbst. Aue 
Gell1~le Notwendigkeit, Richtlinie;. ~~rt.lngstari:e s~ie die pr~sedie 1<ohleJT 
Und lnschaft festzulegen, Die Be or unterWor ed h" daß z' ~ ZU beh~n e n 
für s:verden einer ähnlichen Regel~tn~minierung, 'Fracht ebens wecks Btldung 
ande~e gilt das Verbot jeglicher ~ls~InsiehtliCh dZoUschrankr Durchrechnung 
ist w,en ~ändern der Gemein5cha t Wegfall ~er 'ntspricht le 
eines le die inländische Kohle, Dem h1 und Elsen e 

gemeinsamen Marktes für 1<0 e 
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der EntEernungsstaffel bei den internationalen Eisenbahntarifen für Kohle und 
Erz. Bisher wird die fallende Staffel des Gütertarifs an der Grenze "gebrochen", 
nämlich der Tarif der fremden Eisenbahn beginnt wieder mit der relativ hohen 
Anfangsstaffel. Produzenten und y,erbraucher der Mitgliedstaaten sollen nach 
Einführung direkter Tarife mit durchgerechneter Staffel in den Genuß ,einfacherer 
Abfertigung und verminderter Beförderungskosten gelangen. Schließlich sollen 
als Fernziel die Tarife der Mitgliedstaaten für ;Kohle und Eisen einander ange" 
glichen werden. Jedes Land hat sein eigenes Tarifsystem, das sich aus den natio" 
nalen wirtschaftlichen Erfordernissen entwickelt hat. Diese y,erscruedenheiten 
würden auf den zu erwartenden starken Austauschverkehr hemmend wirk,en. 
Ebenso wie man damit rechnet, daß die Preise der Schumanplangüter in der Ge" 
meinschaft sich auf die Dauer aneinander angleichen, so ist dne solche Anpassung 
auch für die Frachten dieser Güter vorgesehen. Alle diese Fragen sollen durch 
einen im Vertrag selbst 'eingesetzten Sachverständigenausschuss, in' den aUe 
V,ertragspartner ·der M'Üntan"Un~on ihre Experten ,ents,enden, geprüft werden. 
In dies,em Ausschuß sind von deutscher Seite das Bundesverkehrsministerium, 
die Bundesbahn, die Binnenschiffahrt und die verladende Wirtschaft vertreten; 
er wird warscheinlich in Kürze zusammentreten. 

Abgesehen von diesen taiifarischen Auswirkungen des Schumanplans rechnen 
wir ,auch n'Üch mit ,einigen mittelbaren Folgen, deren Ausmaß wir allerdings heute 
noch nicht abschätzen können. Erwähnen möchte ich 'noch, daß der Sclmmanplan 
auch Auswirkungen auf die Investitionen im Verkehrswes,en haben kann. Eine 
mit Zustimmung des Ministerrats von der Hohen Behörde gewährte Finanzhilfe 
kann auf Bauvorhaben ausgedehnt werden, die der Produktion im ganzen zugute 
kommen indem sie den Absatz v'Ün Kohle und Stahl erleichtern nämlich auf 
die Inv~stitionen im Yerkehrsgebiet. Allerdings gilt die Einsch;änkung, daß 
diese Investitionen unmittelbar ynd hauptsächlich der Beförderung oder der 
V,erladung von Kohle und Erz usw. dienen müssen. Auf diese Weise werden die 
V,erkehrsträger in die Lage versetzt, die Yorbedingungen für die reibungslose 
Bewältigung der ,eintretenden Y,erkehrsstelgerungen zu schaffen. 

Sehr viel wird davon abhängen, ob in alle Organe des Schumanplans ein wahrer 
europäischer Geist einzieht, ob man sich hier t~tsächlich der Yerpflichtung be" 
wußtist, die aus diesem ersten großen Y,ersuch, dl<! westeuropäische Gemeinschaft 
auf ,einem wichtigen Teilgebiet ~er Wirtsc?a~t zu verwirklichefl:, für alle gleicher" 
maßen ,erwächst. Mit OrganisatIonen allem 1st ·es heute nicht getan. Die Yölker 
Europas werden die alte Zwietracht überwinden und den Weg in die Zukunft 
gemeinsam suchen müssen. Die Schicksalsverbundenheit der Völker unseres Erd" 
teils w,ar niemals größer als in unseren Tagen. Wir müssen uns das Hand"in" 
Hand"arbeiten zum Ziel und zur Richtschnur machen und uns mit 'Üffener 
Gesinnung, klarem Denken und freimütigen Herzen entgegentreten. Nur dann 
gedeiht die europäische Integrati'Ün. Nur dann können wir neue unabsehbare 
Katastrophen auf unserem alten Erdteil verhüten. An diesen großen abendländi" 
sehen Zielen mitzuwirken, wird auch die vornehmste Aufgabe aUer Verkehrs" 
politiker sein. Yon der Regelung des yerkehrs gehen starke Impulse auf eine 
weitere friedliche Annäherung de~ Volker aus. Für dnen Verkehrspolitiker. 
einen Verkehrswirtschaftler und emen Y,erkehrswissenschaftler kann ·es nach 
meinem Dafürhalten keine bessere R,cchtfertigung seiner Arbeit, keinen schöne; 
ren Lohn für alle seine Anstrengungen und Mühen geben, als das Bewußtsein, 
für den Frieden, für die Y,erständigung und die Zusammenarbeit der Nationen 
des christlichen Kulturkreises zu schaffen und zu wirken. 
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Some thoughts on airtransport practice 
and problems in 1952 

Yon Pe te r G. M ase f ie I d, M. A. (Engineering) Cant., F. R. Ae. S., 
M.Inst.T.; A. F. 1. Ae. S. ' 

(Ch~ef ExecUllive 0.1' Bri~Lish European A'irways) 

\Vorlrag gehalten auf der Vortrags'v'eranstaltung aruäßlich der Jahl'cstagung der Fördcl'e'rgesellschafl 
de9 Instituts für Verkehrswiss'cnschaft an der Universität Köln am 7. Oktober 1952) 

Meine Herr,en! 

Es ist mir eine ganz besondere Freude, zu Ihnen über das Thema "Die Luftv,er" 
kehrspraxis und ihre Probleme im Jahre 1952" sprechen zu ,können. Als ich das 
letzte Mal Köln besuchte -es war im Jahre 1937 -, Hog ich als Fluggast in ,einer 
Junkers Ju 52 der deutschen Lufthansa. In Erinnerung an diesen Flug möchte 
ich die Gelegenheit benutzen, 'Ihnen für die geplante neue deutsche Luftv·erkehrs" 
gesellschaft viel Glück und Erfolg in der Zukunft zu wünschen und Ihnen ein 
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,.~ en l' ab" zu _____ ... -.!)ol()r G ~I " 
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. ~ glelcl, es Luftve;kh Daraus W~ter die j~\dh tatsächlich. verkehrslj'bJ" 
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l11ltv 'll, die Pr b'''er mit großer Beschleunigung. Es ist deslu

lb 
nicht meht 

als auet~hrsges '\)f"e, den heutigen Stand und die zukünftlg<n Aussichten des ~hen \}ndust~ell ts zu erörtern. Sowohl technisCh, betrieblich ~nd fmaß

ZleIl 

"hied. onneo aus' ""kehrsmäßig und v,om internaUonalen Standpunkt aUS ge' 
n "'erden. de~ Gesamtkomplex grundsätzlich drei Hauptelemente unte ... 

1 D Es smd dies: 
2' Das Flugzeugmaterial 

Ich 3' D:" Streckennetz und seine· WirtSchaftlichkeit und 
w'11 'le 0 . ' 

1 I deshalb. rgamsatio
n

. .ll" FI das ganze Gebiet unter diesen drei Gesichtspunkten betrach""'· 

~as flie," U~zeugmaterial. . 
. ,es 13 ,,:erlsche .. . . l~chen.' etrleb

s
, DGerat bedeutet für J.ede LuftverkehrsgeseIlsch>!t den GrundsiOCtk 1\ ' "'0 d as G d ih h h"ngt im wesen ~ . ~I uod n "" G e e en eines LuftverkehrsUntern' m

ens 

a li h 
Srl,,(! Von cl rade der Sicherheit der dem Reisend.n gebo
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Einführungsjahr 
Spannweite 
Flügelfläche 
Fluggewicht 
Startleistung 
Flächenbelastung 
Leistungsbelastung 
Sitzzahl 
Reiseleistung 
Reisegeschwindigkei t 
Reisehöhe 
Zahlende Last bei 
800 km Reichweite 
Kapazität der zahlen" 
den Last in tkm/h bei 
800 km Reichweite 
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in dem Baumuster Junkers Ju 52 sehen W.ir den bekannten Vertreter des Ver. 
kehrsflugzeuges von vor dem Kriege. Eingerichtet zur Beförderung von 12 bis 
17 Reis,enden mit einer Reisegeschwindigkeit von etwa 200 km/h war es bei den 
B.E.A. noch einige Zeit nach dem Kriege im Kurzstreckenverkehr eing.esetzt. 
Als Standardmuster zum Aufbau unseres Betriebs verwendeten wir jedoch das 
aus dem Wdlington"Bomber entwickelte Flugzeugmuster Vickers Viking, das 
normal zur Beförderung von 27 Reisenden vorgesehen ist. Wir beabsichtigen 
nun unsere aus 49 Vikings bestehende Flotte für den eUl'opäischen Touristen" 
verkehr auf ein Fassungsv·ermögen von 38 Reisenden je Flugzeug umzubauen, 
Einen interessanten Vergleich hierzu stellt die Gegenüberstellung des Musters 
Viking in der Ausführung der Touristenklasse und des amerikanischen Musters 
Convair 240 dar. Bild 3. 
Diesem Betriebskostenvergleich sind 2000 Flugstunden/Jahr zugrunde gelegt. Die 
über den Streckenabschnittlängen aufgetragenen spezifischen Kosten ergeben für 
alle Streckenlängen günstigere Werte für das Muster Viking, di·e durch seine er~ 
heblich geringeren Reparatur" und Gestehungskosten bedingt sind. Ausschlag" 
gebend für diese niedrigen Instandsetzungskosten ist die im Jahre 1952 erreichte 
hohe Laufzeit der Motoren des Baumusters Viking, die über 1000 Betriebsstunden 
zwischen zwei Grundüberholungen beträgt. Einen Vergleich der Ueberholungs,s . 
perioden der Motor,en anderer Flugzeuge bis zum Ausbau aus dem Flugzeug nach 
der vierten Ueberholung veranschaulicht Bild 4. 
Die De Havilland Elizabethan "Klasse mit einer Reisegeschwindigkeit von 
400 km/h, ist gleichzdtig das letzte Flugzellgmuster mit Kolbentri,ebwerken, das 
von. den B.E.A. bestellt wurde. Es wird nun in immer stärkerem Maße auf unseren 
Hauptstrecken eingesetzt. Parallel hierzu und für die längeren Streckenabschnitle 
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.' e Discovery~K1asse, as Baumustcr Vickers V·' :., ........ ,." 
wollen W1l" .unser Flugzeug ist mit vier Rolls~Roycc "Dart" L~count\ V "------.~~_/ 
führen. Dlese~. tet Dieser Antrieb bcdeutet einen ungche Iftschri\\.t )1>01 

,werken ausgC:;i:sr iewesen ist. Bei einer Reisegeschwindigkei~lren FOt-t-l:~~t\ ~\l' 
allem, .was sel f"e 48 Reisende eingerichtet. Wir ,erwarten seh vo~ 47S-~~~~tti~, 
der Viscount ilu~ s den Verkehr anzichen und einen Wirts I VflC.l \>-~ •. ~ ~ Ir, 
Flugzeug, . we e c 1a thch~ ,l'l, q ~ Q Si 

bringen wud. E A D' .. ~.:'.' b t~ 
d' L istungsdaten des B. . ." Iscovery CIass Visc'ount . "' .• :;~', ~tt; b 

Wen~ le e den ,ergibt sich, da~ bei 2,4facher Erhöhung des FI mlf, ~ ;~':" . I 

verghc~'enweh in'digkeit sich das Sitzzahlangebot vervierfacht hugge~i.:i Jll ,. 
der Relsegesc w f d s 41/2fache gestiegen ist. at un~;::h;:-'lts " 
zahlende Last au a . .':.S.Q'l \lrJ 

. . n en wurden durcheme erheb.hche Senkung der L .' '::>~"::,." ß <Je 
D~ese Steigerud g Flugzeugzelle erreicht. Dabei verdreifacht ~f~w,ct~{" 
belwde~te Fal?' h ~be1astung. Die um. 22 % zurückgegangene L' St

lC 
. ct~~ti\t)...J 

für fe ace d F d h b f' eis ungs l... ":'" ,~.:.~ h '. Steigerung er or erungen n~c e eshgten Startb h ~i ~ 'Vet 
br~: t~ eud", Gewicht der heute notwendIgen Ausrüstung um a . ne~. ' ~~n 
zeItI.g 1st . DS Baullluster "Disoovery Class" der B.E.A. z. B f"heIn .V;l.~~l l~ic~ 
gesttegen. as , 't G . ht 392 k . u rt er ..... ". f. V sausrüstung lllt eWlC en von g und 291 k ''''~. 'lebe 
und.. erorrnklinlaanlage der Druckkabine wiegen 497 kg. AU . g ~iil-'l.tnk 
Gerate /r l~inrichtungen wiegen zusammen 1183 kg, die, obw hyn. c;:li.~" bi, 
notw

d 
en 1geAn üstung heute gehören, ganz offensichtlich die veof" sb'c ,.~,-;~ d re roo ernen usr r ug al:-"-, :~. 

lastkapazitätreduzieren. ,~·c.:N~~~l 
AJRCRAFT COMPARJSON' '~~:'.: • 

GROSS 
WEIGHT 
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SPEED 
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,(;\Yenn alle diese zusätzlichen Ausrüstungsteile in Rechnung gestellt werden" ist 
/ ' eIn V,ergleich der entsprechenden Rüst" und Gesamtfluggewichte r,echt aufschluß~ 
':.,,'. teich. Das Verhältnis des Rüstgewichts zum Fluggewicht der Ju 52 war 67,3 010, 
:': das der Discovery ist 62,4 %. Dies läßt erkennen, daß das modeme Flugzeug 
" ein um 'etwa 7 % leichteres Rüstgcwicht als sein Vorgänger aus den 30er Jahren 
': hat, trotz seines erheblich größeren Gewichts an Ausrüstung und Einrichtungen, 
... wie sie moderne Dienste erfordern. Ein großer Teil der Einsparungen ist durch 

die Einführung des Strahltriebwerks bedingt, die das Gewicht des ausgerüsteten 
;' Flugzeuges erleichtern, aber einen höheren Betriebsstoffv·erbrauch haben. Nichts~ 

destoweniger ist, da der verwendete Betriebsstoff viel billiger ist und leistungs" 
" ' lUäßig viele Vmteile hinzukommen, ganz allgemein eine durchgreLfende Ver" 
, bessentng der Wirtschaftlichkeit des Flugz,euges selbst zu ,erkennen. Bild 5. 

,,'.'; Eine der bezeichnendsten Tendenzen im Verkehrsflugz'eugbau'der Ietzten 30 Jahre 
" ist also das stetige Wachsen der Flugzeuggröße. Mit der Entwicklung des Ver" 

kehrs hat die Nutzlastkapazität des, Flugzeugs Schritt gehalten, Der Trend setzt 
sich, wie aus Darstellung Bild 6 zu ersehen ist, fort. 
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Al .. Gründe für die ständige Zunahme der Flugzeuggröße für die jeweilig,en 
Zwecke können die folgenden 4 Punkte angegeben werden: , 
1. Militärische Erfordernisse haben die Entwicklung der Flugmotoren mit immer 

größel'en Leistungen be·einflußt. Diese größeren Motoren - und der Zwang 
;Z1.lr Mehrmotorigkeit - haben wiederum zum größeren Flugzeug geführt, 
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~<; :.: 

2. Ein großes Flugz'~ug is! grundsä.~z1ich wirtschaftlicher als ein kleines:: Cla. ~< 
stimmte Kosten Ulcht mIt der Große des Flugzeugs ansteigen. Dies trifft Z"U. 
Beispiel für die K,osten der Besatzung, für die Funkausrüstung und für-cl ~ 
Abfertigung der'R~:ise?de~ zu, die i~ Großen gesehen nicht von der GrÖ~ 
des Flugzeugs abhanglg smd. Aus dIesem Grund sind die Kosten/Fluggas 

I kilometer bei einem größeren Flugz,eug geringer als bei 'einem kleinen. "~. ~ t~ 
3. Da~ Anwachsen des Verke~.rsaufko~mens ~at auf vielen Strecken mögli~h<: 

Stelgerunge~ der Frequenz uberschntten. DIe Luftv.erkehrskontrolle war ,g~_ 
zwungen, dIe Zahl der Starts und Landungen auf den Verkehrsflugh" E'. i . h .. L' a eh emzusc raU1~en. . , 

4. Es ist !m Luft~erkehrsgeschäft befriedigender und in mancher Bcziehuri<:> i 

auc~ wlrtsc~fthcher, nur .. Ha~Ptverkehrspun~~e 'Ohne Zwischenlandungen a.-n.~ 
zufliegen. DIes machte fur Viele Strecken großere Reichweiten mit größe .
Betriebsstoffreserven nütwendig, und dies führte wiederum zu größeren Fl ~~ ug-_ 
zeugen. ' . - , 

E!ne interessante. Betrach.tung über die Flugzeuggröße und die Nutzlast bie~~ . 
dIe lauJi:nde ,W'~lterent~lcklu.ng des Au~g<1ngsmus!ers eines Flugzeugs, desse ~ 
Rumpf llnlner langer WIrd, Je mehr Tnebwerkslelstung verfügbar wird. E' 
typisches Beispiel ist die S:rie der Düuglasmuster DC",4, DC",6 und DC",7, d~ ~ . 
bei unverändertem geümetnschen Aufbau der Flügelfläche (Spannweite 35,8. In )' :: 

fülgende Wandlung durchgemacht haben: "': 
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Eingesetzt l~umpflänge Standard, Gesamtstart' Gesamtflug' 
seit Ausrüstung leistung gewlmt 

Jahr m Sitze PS kg 

Düuglas DC-4 1946 28,6 44 5,800 33,100 
Douglas DC-6 1947 30,7 56 8,400 44,100 
Düuglas DC-6B 1951 32,2 64 10,000 48,500 
Douglas DC-7 1953 33,2 68 13,000 55,400 

Jede Ausweitung der Flugzeuggröße hat zum Zweck, die Kapazität zu steigern 
und die spezifischen Betriebsküsten zu senken. Bild 7. 

Aehnliche Kapazitätserweiterungen wurden auch bei den Baumustern von Lock" 
heed wie bei der Cünstellatiün und Superconstellation und bei Vickers Arm" 
strüngs mit' Vickers Viscount Nr.630 und 700 durchgeführt und sind bei De 
Havilland für Cümet 1 und 2 und Comet 3 vorgesehen. Es ist kein Zweifel, d;tß 
dies auch für das Muster Bristol Brittania notwendig sein wird. 
Der Einfluß, den die Verlängerung des Flugzeugrumpfes auf die Wirtschaft" 
lichkeit und auf 'die zahlende Last bewirkt, ist in Bild 8 veranschaulicht. ' 
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Die Darstellung zeigt, daß beim Vergleich zweier Flugz,euge A und B das Muster 
"B" mit seinem gegenüber dem Ausgangsmuster "A" v,erlängerten Rumpf mehr 
Laderaum 'erhalten hat. Dieser Vmgang setzt aber nicht nur die spezifischen 
Betriebs~üsten herab, sündern reduziert auch die R,eichweite. Anders ausge" 
drückt bedeutet dies, daß - wenn nicht stärkere Triebwerke eing·ebaut werden,-
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---d-' -, tstandenen größeren Widerstandes und Gewichts d' 'I' .~:.: " 

kw~ged ~t~zeugs B" auf kürzeren Strecken größer als allf l·~e X'lttschclf 
,~1tk.:es u des Ru~pfes des Musters "C" gegenüber dem Au :1ngetc}) iSt tlich. 
vh~.htrzung seine Reichweite und senkt gleichzeitig die Betrieb~tangsn1tlst~t 1:i ne 
ero f"J?r geren Strecken führt aber gleichzeitig zu einer c °f:ell bei~ •. .\" 

h~!hZ au cl an Betriebskoste~ oder zum unwirtschaftlichen Ein ~p Indlichetl'1:in 
o ung , er Sa Z all f k" 1: 

Streckenabschnittslängen. . '. u~~~r r. 

D
· , . t deutlich weIche Bedeutung ein Luftverkehrsuntern 1 -,>;\:'. Co 
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:!Bevor wir uns von der Betrachtung des Flugz-eugmaterials eines Unternehmens 
',,'~em gleich wichtigen Moment der Wirtschaftlichkeit seiner Flugzeuge zuwenden 
c' ; möchte ich noch >einige Angaben über den Hubschrauber machen. ' 

Augenblicklich beherrscht das Starrflügclflugzeug unangefochten das Feld im 
Luftverkehr. Das Luftschiff ist in die Geschichte eingegangen, und das Flug~ 

. zeug als Landflugzeug wurde zu dem bekannten Luftfahrzeug, wie wir 'es heute 
'> kennen. Dennoch fehlt ein Luftfahrzeug für den V,erkehr auf sehrkurzten 

.( Strecken, für den das normale Flugzeug ungeeignet ist, da ,die An" und Abfahrt~ 
, zeiten des Reisenden zum Flughafen und die am Boden notwendigen Zeiten 

in einem immer größer werdenden Mißvterhältnis zur eigentlichen Flugreisezeit 
. stehen. 

'\ In dies,es Gebiet des l<urzstreckenverkehrs wird der Hubschrauber,. der V-on 
.' Stadtzentrum zu Stadtzentrum und bis zu 600 km Entfernung fliegen kann, ein~ 

brechen. Er benötigt im Vergleich zum Starrflügelflugzeug relativ kleine Start~' <. und Landeflächen und kann somit in Ergänzung zum Langstreckenverkehr mit 
".'. _ Flugzeugel?- den ganzen Bereich des Schnellverkehrs, wie ihn die heutige Zivi" 

lisation fordert, auf kurzen Str,eckenabschriitten übernehmen. Im Bild 9 ist 
.'" .die relative Reisezeit zwischen 2 Städtezentren mit einem Flugzeug (Visc.ount), 
::;das eine Reisegeschwindigkeit von 468 km/h hat, und einem zukünftigen Hub" 
; schraub er mit einer Reisegeschwindigkeit v,on 257 km/h üher der Entfernung auf" 

- getragen. Dabei zeigt sich, daß der Schnittpunkt der heiden Reisezeitgeraden 
bei 800 km liegt, also der Hubschrauber bei den angenommenen Größen bis zu 

,i," einer Entfernung von 800 km die kürzere Reisez-eit aufweist. 
:; I, Im heutigen Stadium der Entwicklung sind die Hubschrauhertypen klein, un" 
. 'wirtschaftlich und noch unzuverlässig. Sie sind 'als.o noch keine praktischen 
';:, Luftfahrz,euge. Um sie im planmäßigen Luftverkehr ·einsetzen zu können, müss,en 

sie einen weit höheren Grad mechanischer Zuverlässigkeit als die heutigen Muster 
!;,~erreichen und mehrmot.orig sein. Weiter müssen technische Betriebserfahrungen 
";:·bei Schlechtwetterbedingungen und für Landungen in ~en Städten erarbeitet 
. -\ werden. Parallel zur Lösung dieser Probleme ist die iwirtschaftliche Größ.e und 

Kapazität der Hubschrauher zu. entwickeln. Viel ist hierfür sch.on getan worden, 
. '"und noch mehr ist in Vorhereitung. Es wel'den jedoch noch einige Jahre ver~ 
. ,"" gehen währ-end welcher mit kleinen mehrmotorigen Hubschraubern Versuchs~ 
';:,"flüge durchgeführt wer,den, bis ein mehrmotoriger 50"sitziger Verkehrsschrauher 

-; praktisch einsatzbereit ist. Dies wird nicht vor 1960 sein. Sicher ist, daß der 
. Hubschrauher teine ganz bedeutende Rolle i.ni zukünftigen Kurzstreckenverkehr 

: 'spielen wird, wenn bei wirtschaftlicher Größe und Bequemlichkeit die ausrei" 
. chende Verkehrssicherheit eroeicht ist. 
Aus diesen technischen Angaben über die T endenz·en von Flugzeuggröße und 

.. Kap.azität ist zu erkennen, daß die richtige Zusammensetzung des Flugzeugparks 
_ für die Unternehmung lebenswichtig ist. ZweifeUos kommt somit auch der Aus" 

< wahl eines bestimmten Baumusters, mit dem bestimmte zu 'erwartende Verkehrs" 
bedürfnisse befriedigt werden ,sollen, eine äußerst wichtige Bedeutung zu. In 

;,' Zeiten gr,oßer V,erkehrszunahme, in denen der technische Fortschritt sich 
, smneUer als seither entwickelt und der Wettbewerb schärfer ist, als es je zuvor 

der Fall war, fällt diese Entscheidung für <!inen Auftrag, mit dessen AbHeferung 
oft erst 7 Jahl'e später gel'echnet werden kann, niemals leicht. Ein zu kl,eines 

. oder ein zu langsames Flugzeug für Strecken, auf denen mit starker Konkurrenz 
. gei'echnet werden muß, kann die Finanzen eines Unternehmens schneller als 
jeder andere Faktor ruinieren. Aus diesem Grund sind möglichst wirklichkeits:< 
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nahe Untersuchungen nicht nur über den Verkehrs bedarf und die Pe~~~In' 
verkehrshelange, sondern auch über die entstehenden Flugbetriebskosteri anzu, 
stellen, die für den Erfolg ausschlaggebend sind. Wir bei den B. E. A. haben 
die P110bIeme lange und eingehend studiert und als Erfolg unserer Bemühungen 
verschiedene Formeln entwickelt, um den Kern dieser Probleme zu erfasse., .. ~ 
Zweifellos muß bei der Feststellung der Kosten als oberster Grundsatz geIter!. -' 
jeden K,ostenpunkt maßgeblich mit dem ihn beeinflussenden F.aktor in Bezie;-' 
hung zu bringen. Nur so kann der Einfluß auf die Kosten genau herausgearbeitet - • 
werden. . 
Man kann dl'lei vollkommen getrennte Haupteinflüsse auf die entsprechende ln < 
Betriebsk'osten eines Luftverkehrsunternehmens unterscheiden. 

1. Die Zeit. 
~ 2. Die Flugstunden. 

3. Die Streckenabschnitte. 

Die hauptsächlichsten KostensteIlen, die im Luftverk·ehrsbetrieb vorkommen 
können dann leicht in die folgenden Gruppen -eingeteilt werden: 
1. K·osten, die im laufenden Geschäftsjahr entstehen (jährliche Grundkosten) _. ':~ 
2. Kosten, di:e unmittdbar auf die Zahl der geflogenen Stunden bezogen sind . , 

(stündliche R'Cisekosten). 
3. Klosten, ,die unmittelbar mit den geflogenen Streck·en in Beziehung stehen -

(Start::: und Landekosten). 

Durch Auf teilung der Kosten in diese drei Hauptgruppen kann der Einfluß '-, 
. der f~en Kosten, des verschiedenen· Ausnützungsgrades und der verschiedenen ". 
Streck,enabschnittslängen anteilmäßig genau festgehalten werden. Innerhalb dieser 
drei Hauptgruppen sollten noch weitere wesentliche Unterteilungen vorgenommen 
werden, die mit dem inneren Aufbau in Beziehung stehen und wie·folgt de.- ,. 
finiert werden können: .. ~ 
a) Flugzeugmustergebundene Kosten ((A:::Kosten), die unmittelbar von dem Ein- -~' ~ 

satz des jeweiligen Baumusters abhängig sind. / .: 
b) Kosten der Unternehmung (B"Xosten), die sich auf die allgemeinen Gemein~' < 

kosten der Unternehmung und ihre Verkehrspolitik und Ziele beziehen. ,::' 
0) Werbungskosten (C:::K'osten), die beim Verkauf der Erzeugnisse der Unter- -::' 

nehmung !entstehen. Bild 10. ~ 

Ein Auszug aus den Betriebsergebnissen der B. E. A. von 1951/52 mit den ein. '.' 
zeInen Kostenpunkten, die unter den drei Hauptgruppen aufgeführt sind, ist im.':: 
Anhang dargestellt. . 
I 

Wenn wir uns nun dem speziellen Pl10blem der Flugzeugkosten zuwenden, so~:'.' 
lassen sich mit dieser Methode jene Kosten isolieren, die unter den drei Haupt". ' 
gruppen mit dem Flugzeugmuster in Beziehung stehen, und wir kommen dainit . 
zu den flugz,eugmustergebundenen Kosten oder A:::Kosten. Mit Hilfe.dieser Werte':".,' 
läßt sich die rdative Wirtschaftlichkeit verschiedener Flugzeugmuster unter den o"~ 
Einflüss·en des Streckennetzes, der Ausnützung und Betdebsfrequenz und ört,.· ~ 
licher Bedingungen vergleichen, wobei interessant festzustellen ist, daß beim 
Kurz::: und Mittelstl'eckenverkehr die A:::Kosten allgemein 450/0-500/0 der Ges.nnte. 
kosten ,erreichen. 

Ein anschauliches Bild vermittelt ein Vergleich von drei verschiedenen Flugzeug-. 
mustern für den Mittelstreckenverkehr, die ungefähr gleiche Größe und Kapa

/ 

., .' 

! 
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COSTS FAMILY TREE - COMMERCIAL AIR TRANSPORT 

COMMERCIAL 
AIR TRANSPORT 

COSTS 

Bi~d 10 

zität hahen. Die spezifischen Betriebskosten sind für in Europa typische Be~ 
triebsbedingungenerstellt. 
Flugzeugmustergebundene 

Kosten (AIKosten) 

Jährliche Grundkosten 
(je Jahr) 

Stündliche R,eisekosten 
(je Stunde) 

Elizabethan 
47 Reisende 

CV 340 
44 Reisende 

J!.' 47400 

~~ 49,1 

Dlscovery V 701 
48 Reisende 

.,l" 44000 

.,li) 51,6 

Start::: u. Landekosten 
(je Landung) ,# 7,5 .f! 7,7 ~ 7,8 

Es ist zu ersehen, daß das Muster CV 340 die höchsten jährlichen Grund~osten 
aufweist und somit olm stärksten durch die Ausnutzung des Flugzeugs/Jahr 
beeinflußt wird. Das Muster DisCoOvery zeigt die höchsten stündlichen Kosten; 
seine K,osten werden also stark durch die Reis·egeschwindigkeit be,einflußt. Die 
Start::: und Landekosten der drei Flugzeuge und damit der Einfluß der Reisezeit 
sind ziemlich gleich hoch. Deshalb wird hier bei der Bestim~~mg der relativen 
Wirtschaftlichkeit dne starke Abhängigkeit von der Streckenlange hestehen. 

Bei der Darstellung der spezifischen Betriebskosten über der Streckenlänge e~", , 
geben sich die typischen "U:::Kostenkurven" der drei b~~rachteten ~u~ter, .. die 
für das Muster Discovery anzeigen, daß es auf Strecken uber 500 km bl~ hoch~ 
stens 1 300 km am wirtschaftlichsten ist. Der tiefste Punkt der Kurve liegt bel 
etwa 1 000 km. Bei dieser Streckenlänge liegen die spezifischen Betriebsk,osten um 
lO% niedrig,er' als die für das Muster Gonvair 340. Der KlÜstenverLauf der 
Muster Elizahethan und Gonvair ist bemerkenswert ähnlich. Die Steigung der 
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Kurve für das Muster Elizabethan über die Streckenlänge von 1 600 ':km hinaus 
erscheint ·etwas günstiger. Am besten ist jedoch der Einfluß derStreckenlänge 
bei der Kostenkurve des Musters Disoovery zu ersehen. Seine spe~ifischen. 
Kosten {A"Kosten) bei 500 km Streckenlänge betragen 2,15 pence/Sitzmeile; sie 
liegen also um 24 010 höher als bei 1000 km Streckenlänge. Bild 11. . 
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Die A"KoQste~ des ,Musters Discovery in Abhängigkeit von der jährlichcil A.us· 
nützung sind in 'Obigem. Beispiel für eine angen'Ümmene Streckenlänge von:SOOkltl 
aufgetragen. Dabei läßt sich feststellen, daß die Betriebskosten bei 2000 kltl 
Flugstunden/Jahr um 9% niedriger liegen als bei nur 1500 Stunden. Ein~ Stei
gerung der Flugstunden/Jahr bis 3000 Stunden würde -eine weitere SenkUng u(1l 
100/0 ,ergeben. Der Verlauf der Kurve beweist, daß die jährliche Zahl der. Flug' 
stunden dnes modemen und teuren Flugz,eugs höher als 1 500 FlugstUnde!! ' 
liegen sollte. Bild 12.,:,! 
Wenn man den Einfluß der jährlichen Ausnützung des Flugzeugs/Jahr ~uf dii 
flugzeugmustergebundenen Kosten betrachtet, so kann man feststellen,. d~ß be! 
der Erhöhung der jährlichen Flugstunden die K'Üsten in bestimmten AbschnitW 

, . sich zwar beträchtlich senken, jedoch nicht so auffallend zurückgehen wie di;' 
spezifischen von der Streckenlänge abhängigen Kosten.' . 

. 2. Das Streckennetz imd' seine Wirtschaftlichkeit. 

Die Struktur der Streckensysteme der verschiedenen Luftverkehrsgesellsc~ft~~ 
ist sehr verschieden. Sie wird von geographischen, politischen und intern:.ltionalco 

{ Faktoren bestimmt. Eine Luftverkehrsgesellschaft, die Starrflügelflugzeug~ ein' ., 
~, 

____ ,,_~_, __ , ___ ~_~ln lh~flh" 1)11 ail'\.t·an.iport pracl,i.cl) amI prob10ms in 1952 
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:':'setzt, . bev·orzugt ein Streckennetz zwischen großen Städten, mit gleichmäßigen 
::; Streckenabschnittslängen v,on nicht weniger als 650 km, mit guten klimatischen 
>;Plugbedingungen, die vorzugsweise über Wasserflächen führ'en und eine hohe 
'~"Betriebsfrequenz gestatten, um die dann gegenüber den ErdverkehrSil11ittelln 

.... günstigen Wettbewerbsfaktoren voll auszunützen. Ein derart günstiges Strecken~ 
, netz läßt sich nicht aufstellen. Eine Ausnahme könnten vielleicht die V,erkehrs* 
/verhältnisse AustraHens bilden wo die Städte .genügend weit auseinander liegen 

. und die Eisenbahnen häufig ~echsclnde Spurweiten haben. Mit dem Fortschritt 
\der Technik im Flugz.eugbau wurde es möglich, lange Strecken wirtschaftlicher 
.~i;als kurze Strecken zu betrciben

i 
Diese T,endenz hält an und bekommt 'einen starken 

. zusätzlichen Impuls durch die historisch bedingten Regelungen der Luftp,ost" 
-:~',;bgeltung, die für die langen, weniger teuren Strecken eine höhere international 

festgelegte Rate vorsehen .11s für die grundsätzlich kostspieligen Kurzstrecken. 
'. Die Gründe, warum kurze Strecken grundsätzlich teurer sind als lange Strecken! 
}sind vielfältig. Eingehende Untersuchlmgen der Haupteinf1üsse~ qie zu einer 
;~':',Steigerung der Kosten auf Kurzstrecken geführt haben, sind die niedrigen Reise* 
", geschwindigkeiten und ein schlechter Ausnützungsgrad der Flugzeuge und Be* 

satzungen. Die Reisegeschwindigkeiten sind wegen des unverhältnismäßig starken 
'Einflußes der Bodenzeit auf die Gesamtreis,ezeit nicht mehr ausreichend. Am 
':deutlichsten zeigt dies die mit dem Flugzeugmuster Elizabethan auf der Strecke 

, ~;London-Rom (1690 km)' zu erzielende Reisegeschwindigkeit (block speed) von 
" ,', 362 km/h, die bei Verwendung desselben Flugzeugs um 25 % höher liegt als die 
,:J,zwischen London-Paris (400 km) erreichbare Reisegeschwindigkeit von 294 km/ho 

:,r:{D'a die Kosten je Flugkm pr.oportional der Flugzeit sind, müssen also Kurzstreck,en 
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im Betrieb auch teurer sein. So betragen beispielsweise die flugz.eugmusterg~bun~e. 
nen K'osten für das Muster Viking zwischen London-P~ns 2,15 d/S\tz~elk 
Beim Einsatz desselben Musters auf der Strecke London-Nlzza (1220 km) rt."du, 
zier.en sich die spezifischen Kosten um 16% auf 1,80 d/Sitzmeile. Di~ spezifisch(u 
Betriebskosten für das Muster DC,,6 auf der Strecke L:mdo~-~lzza betragen 
wegen der größeren Kapazität des Flugzeugs nur 1,5~. d/Sttz~e~!e, smken aber auf 
der Strecke London-Athen mit 2510 km Streckenlange, dle uber der normalen 
~eichweite des Musters Viking liegt, um 15 % ab auf 1,38 d/Sitzmeile. Bild 13 

EFFECT OF 
STAGE LENGTH 

AND 
AIRCRAFT SIZE 
ON OPERATING COSTS 

DC-6 
~d~·-4==~~~~~~---------~~Od 

LU 
::! l'5dl---t====l--F=---t---t---t1 
~ 

~ 
UJ 
c.n 
~~Od~~==+--F=-;--+~ 
UJ 
0.. 

Ic.n 
005d~~~+--r--~-T~ 
u 
~ 

1·59d 

LONDON PARIS ,'LONDON-NICE 
250 m, (400km) 760 m (1220 km.) 

Bild 13 

1-------11· 5d 

LONDON-ATHENS 
1560 m, (2510 km.) 

l'Od 

O·5d 

Auß.er dem Einfluß der Kapazität des Flugzeugs auf die Kosten im Kurzstreck~n.', 
verkehr wirken sich noch die unproduktiven Zeiten aus, die für die Bcsat:ung 
und das Flugzeug bei den häufigen Zwischenlandungen entstehen. In einem 
12"Stundentag kann ein auf der Strecke London-Rom-London (3400 km) ein' 
gesetztes Flugzeug vergleichsweise wirtschaftlicher eingesetzt werden, als auf d~~ 
kürieren Pendelstrecke London-Paris (1610 km), da infolge der Aufenthalte dU! 
der langen Strecke 9112 Flugstunden gegenüber nur 5 Stunden auf der kür::cn 
Paris"Strecke ·erreicht werden können. Die so entstehenden hohen Betriebskosten 
für die Besatzung und das Flugzeugmaterial sind erheblich und erreichen bis :i! 
20 0,0 der Gesamtkosten. . .. ~ } 

Die große Zahl der Starts und Landungen im Kurzstreckenbetrieb im Verhä[tni~ 
zu den Flugstunden bringt noch weitere Nachteile. Verglichen mit dem Lanr> 
streckenverkehr sind hier die spezifischen Kosten der Landegebühren, der Ab' c 

fertigung, des Zubringerdienstes, der Bedienung und des Personals bezogen :iut.
den Flugkilometer unverhältnismäßig höher, wobei die Wartungskosten dur.:h 

. ~ . 

," 
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" die zusätzliche Abnützung und durch V,erschleiß an Zelle und Motor die Betriebs~ 
• kosten noch weiter steigern. Die auf der Betriebsseite entstandenen Nachteile 

:: . des Kurzstreckenverkehrs haben aber auch ungünstige Auswirkungen auf der 
nicht betrieb~ichen Seite, da bei gleichbleibender Verkehrsleistung mehr P,ersonen, 
Post und Fracht auch mehr Kosten für den Verkauf, W·erbung und Abrechnung 

}, bedeuten. Allerdings muß natürlich andererseits ein weiteres Moment berücksich~ 
tigt werden. Das Verkehrsbedürfnis auf kürzeren Strecken ist größer als auf 
länger,en Strecken, w-eil zwischen Nachbarn engere Verkehrsbeziehung,en bestehen, 
und diese sich die niedrigen Ausgaben einer kürzeren Reise eher leisten können. 

Wenn man die charakteristischen wirtschaftlichen Leistungsdaten der heutigen 
Flugzeugmuster in Beziehung zu den verschiedenen Str,eckenabschnitten, dem 

.: Verkehrsaufkommen und den IPostabg·eltungssätzen bringt, kann man ganz all~ 
gemein sagen, daß bei dem heutigen Entwicklungsstand des Luftv,erkehrs Strecken" 
abschnittslängen von ungefähr 2000 km wahrscheinlich am lohnendsten zu be~ 
fliegen sind. 

Hat eine Luftverkehrsgesellschaft einmal ihr Flugz'eugmaterial gekauft, d~nn 
';':. steht sie vor der wirtschaftlichen Hauptaufgabe, wie sie ihr,en Flugbetrieb ein~ 

richtet, um ein Optimum aus dem Gesamtkomplex des Streckennetz.es herauszu" 
holen. Das Wichtigste ist also, ,eine Form der Streckenführung oder ,eine Methode 
zu finden, mit welcher jede Strecke des Streckensystems,erfaßt und geführt w,erden 

.. ' kann. Ohne ·eine derartige Einrichtung tappt die Leitung des Unternehmens im 
Dunkeln. Es müßte seine verkehrspolitischen Schlüsse über: wohin, wann und 
mit welchem Betrieb ausschließlich auf der Grundlage von speziell untersuchten 
"Musterproblemen" treffen (sampie problems): Gegebenenfalls müßten dieSle Vor" 
lagen als Anhalt für umfassendere Systeme dienen, als sie in Wirklichkeit ge'eig~ 
net sind. Diese Methode stellt somit keine befriedigende Lösung dar. 

Ander.erseits kann die Betriebsleitung mit einer geeigneten Strecken führung eine 
umfassende, nicht zu detaillierte Uebersicht über das ganze Feld des Flugbetrie~s 
gewinnen und kann dann ihre Beschlüsse aufgrund wohlausgewogener Kenntms 
der wesentlichen Faktoren fassen. 
Wir haben innerhalb der B. E. A. viele Monate lang sorgfältig an dies'ern Problem 
gearbeitet. Wir benützeri heute ·eine Methode der Streckenuntersuchung und 
~führung, die, .obwohl noch komplex, Vorteile gegenüber früheren, uns bekannten 
Methoden hat. . 
Auf' der Einnahmenseite wird Abschnitt für Abschnitt in Uebereinstimmung mit 

. " . dem Flughafen durchgerechnet. Die Einnahmen werden Monat für Monat genau 
, Untersucht und in Beziehung zu den entsprechenden Kosten gesetzt. 

Auf der Kostenseite sind bestimmte Grundfaktoren wie bei den flugzeuggebun" 
'. denen Kosten zu bestimmen. Hierzu ist wichtig, daß folgende drei lBegriffie 

bekannt sind. 

, - . 1. Die Gesamtbetriebskosten 
, ..,~ 

:'"-, 

2. Die kritischen Streckenbetriebs~ 
l<;osten, 

3. Die Grenzkosten, 

einer Streck,e einschließlich der ent" 
sprechenden Gemeinkosten. 

die unmittelbar vom Streckenbetrieb, 
dem Flugz·eugmust'er und der Besatzung 
abhängen. 
die zusätzlich mögliche Einsätze er" 
lauben . 

\ 
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Es ist erforderlich, die Gesamtkosten nach A~lauf eines halben oder: gahzen J3JttC 
zu ermitteln. Wenn dabei die Einnahmen gleich oder größer als die Gcsa.rntws1tO 
der betveffenden Strecke ~ind, i~t die Strecke kal~fmän.nis,~h gesehen er Eolgeicß' 
und das Unternehmen kann GeWlllne verbuche~. S.llld (.he Emnahmcn ci ner St-e'J' 
höher als ihre kritischen Betriebskosten, dann IS~ Ihr Betrieb und der Eiri~a~ JL" 
Flugzeugmusters und der Besatzung .g~~echtf~rhgt, da sie mit zur Deckun~ Jer 
Gemeinkosten des Unternehmens beItragt. Emc Strecke, die laufend ihre rri!l 
schen Streckenbetriebskosten nicht zu decken vermag, rechtfertigt ihren '~B ,jer 
nicht, vorausgeset~t, d~ß das Unte~nehmen das ge~~gnetst~ Flugzeug richtig' d::;1l1 
einsetzt., Wenn dIe Elllnahmen dIe Grenzkosten uberstelgen, war ein besti ' t&f 
Einsatz gewinnbringend oder.wird es ~ukünfti~ sein. Die .~n:"endung .. d~~e' 
griffs der Grenzko.sten kann Jedo.ch wlrtschaftltch sehr gefährlIch sein,.vVen. er 
mißbraucht ,oder mißverstanden wird .. Er soyte .deshalb nur dann verwendet ··".r' 
den, wenn ,ermittelt werd.er solI, o? elll zusatzlIc~ler Flug ~.ngesetzt werden :'k:1(111 

oder ,ob außerhalb der SaIson auf elller Strec~e mIt ausgepragtem Saisoncnaraltef. 
der,en Betrieb in der Hochsai.son kommerzlelI .. gerec~tfertigt ist, weitere-~. FIj$' 
durchgeführt werden sollen. DI,e Grenzkosten konnen III ausgeprägtem l\'laß :,.'- I~ 

, d d S· . b l' . - -c ~I über kurze Z.eiträume angewen et wer en. le zelgena er (. je wirtschaftliche'n :1' 

folge oder Mißerf~lge ,einer Strecke, ~enn der Flugzeugpa~k, die Be~at::ungen.lj" 
Verwaltung und dIe Personalkosten elller Unternehmungemmal festhegcn .. ':'!3ild 14 

COST LEVELS 
USED FOR 

ROUTE ANALYSIS & CONTROl 

MARGINAL 
COSTS 

ENG. MATERIA1.S 
& OVTSIPE CONT. 

MEALS & 
ACCOMMODATIOI 
Fun 0r. OlL 
LAI/DING FEES 
INSURANCE 

35% 

C. R. O. 
COSTS 

AIRCRAFT 
STANDING 
CHARGES 

° CREW COSTS 

5 TATION (OST 

72% 
Bild 14 

TOTAL 
COSTS 

TECH TRG. 
SALES 

ADVERTISING 
OVERHEADS 

100% 

"-:~ ,:-' . -~ ~. 

~f~" • 

;.,',;' 
\ . '. ~\:I:".';, .. ; 

In Bild 15 ist als Beispiel eine monatliche Streckenuntersuchung aus dem'.l~Illg .. 
betrieb der B.E.A. nach deneinzcInen Kostengruppen gegliedert dargestellt .. 
Für ein ganzes Streckcnmodell sind in dcr nachfolgenden Gliederung fii!" "ICI 
Streck'cn mit verschiedenen Abschnittslängen als weiteres praktisches Beispiel· .. di<.' 
Ergebnisse nach Kost,engruppen und Vergleichswertenzusammengestellt. . H~~r .alls 

., . ~:.~>,/;: 
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ROUTE RESULTS JULY 1952 

ROUTE C COST 
".'. REVENUE 

MARGINAL c.R.0. 
~ 

, Revenue July '(10,100 - -; year ending July '(82,300 - -':',< 

',' Cost July - ,(3.700 1:.7.200 ~ year ending July . 1:.62,500 - -
" 

ßChieved' Load Factor July 60 i. " - -, 
year ending July S9 Z .. - -

Break Even Load Factor July - 2210 437. ',' .. .year ending July - - 451. . 
Cost ~er C.T.M. annual average - - 34 pence 

Excess Revenue ger CTM - - 10 pence 

.:.' Route Profitability Index - 276 132 
.. :\ . 
i' 

(iULY) (YEAR ENDINGJULY) 

Bild 15 

(geht hervor, daß es erstrebenswert ist den höchsten Einnahmensatz über den 
kritischen Str,eckenbetriebskosten zu 'e~eichen wie ihn Strecke A mit 76 % über 
der Kostendecl<,ung zeigt. Erfahrungsgemäß 'beträgt der Anteil der kritischen 
Strecken betriebskosten 70 % -72 % der Gesamtkost'en. Bild 14. W'enn also auf 
einer Strecke die Einnanmen 30 % oder mehr als die kritischen Strecken kosten 
b~trag,en, ist ihr Betrieb im Ganzen einträglich. 

Laufende Beobachtung und Untersuchung der besonderen Merkmale in der 
Gliederung der Kosten sind erforderlich, um die vorteilhaften Ergebnisse ~u 
.~teigern, und schließen das Studium der Faktoren ein, die einwirken auf: 
ä) die Streck,en, die das höchste Gewinnvcrhältnis zwischen Einnahmen und kriti. 
" schen Streck,enbetriebsk'osten aufweisen. SieheStreck,eA mit 76 %. 

:'<b) die Strecken, deren absoluter Einnahmenüberschuß am höchsten über den 
:; kritischen Streckenbetriebskosten liegt. Siehe Strecke A mit 78,900. 

c) die Strecken, die den niedrigsten Lastfaktor zur Deckung der jährlich~n k!i~' 
. schen Str,eck,enbetriebskosten haben. Siehe Strecke .~ mtt3) f'" 

<,cl) die Str,ecken, welche' die niedrigsten K,osten/angebotel1'e ton-mile haben. Siehe 
;., Strecke B mit 24d/ton_mile. 
;';~)'d~e Str,ecken, die' den niedrigsten Lastfaktor zur Deckung der Grenzkosten 
;',i:;, ... , zeigen. Siehe Strecke A und B mit 17 0/0., 

/Andererseitserleichtert diese Methode die F,eststellung der unwirtschaftlichen 
:;'StTecken an ihren schlechten Kennwerten und ermöglicht dadurch ,eine saubere 

I' 
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-----.. -... -.. -... ---.-. ..... . .... --- und ein detailicrtes Durch .. 
Strec~enführung. Die ex=post=facto"Untex:suchun~ habcn so einen wirk.ungs..
rechnen der Streckenleistungen sowie ihrer r.~n~e?ze; Luftvcr~ehrsunternehmens. 
vollen Anteil am wirtschaftlichen Streckenbetrle elOC ,::~ 

d 11 Juli 1952. . 
Gliederung eines Streckenmo e s, .. ,,-

B Route C Route D 
Route A ~--- ----- -----

700 450 300 Ca) 200 
.1. Streckenabschnittslänge miles 

2. Geleistete ton<'IDiles/Jahr 
3. Geleistete ton<'IDiles im Spitzen" 

monat 
4. Geleistete ton"miles im Juli 
5. Erreichter Lastfaktor im Juli 
6. Jährlicher Durchschnittsfaktor 

(Abschluß Ende Juli) 
. 7. Einnahmen/mHe im Juli 

624,000 

76,400 
63,100 

81 0./0 

74 % 

147d 

. Grenz=Kosten (für zusätzliche Einsätze) 
8. Grenzkosten/mile im Juli . 34 d 
9. Zur Deckung der Gr·enz~osten 

erforderlicher Lastfaktor im Juli 17 % 

10. Gesamteinnahmen im Juli .:f: 19,400 
im Jahr .:f: 182,500 

Kritische Streckenbetriebskosten 

78,400 

30,600 
16,100 

37 Ujo 

50 0/0 

87d 

40d 

17 % 

.:f: 5,200 

.:f: 24,100 

11. Gesamt~ kritiSche Strecken" 
betriebskosten im Juli 
im Jahr 

t 10,100 .:f: 4,300 
.:ß 103,500 .:f: 15,700 

12. Ueberschußan den Gesamtein" 
nahmen gegenüber kritischen 
Streckenbetriebskosten im Juli ;J;;: 

im Jahr .:f: 

13. Lastfaktor·en zur Deckung der 
. kritischen Strecken betriebs" 

kosten im Jahr 

14. Auf die Str,ecke bezogener Ge" 
winnindex der kritischen Str,ek" 
kenbetriebskosten (K9st-en" 
deckung = 100 0./0.) im Jahr 

Spezifische Werte 
15. Einnahmen/angebotene ton" 

mHe im Juli 
16. im Jahr 
17. Kritische Streckenbetriebskost./ 

angebotene. ton"mile im Jahr 

9,300 1: 900 
78,900 1: 8,400 

42 01t) 33 % 

176 154 

60d 29d 
52d 37d 

30d 24d 

260,700 

33,300 
32,000 

60 0 ö 

59 °/0 

134d 

49d 

21 % 

.1:10,100 
.e 82,300 

1: 7,200 
.e62,500 

1: 2,900 
C 19,800 

45 0/0 

132 

45 d 
44d 

34d 

(h): 10\)· 
2~2,8(X") 

11,800' 
11,8lX" . 

670- . 

55 ~~::.; 
l69 cl ': 

,C 14,500 
;C 102,400 -

1: 9,800 
e 95,900 

. ,- ~. -
':::~~ , 

4,700 
6500 'oe 

, ';.> 

51 {i; 

107 

l,"-' 

56 d' '. 

46 d" 

43.1d ,~' 
~ I 

I 

" Prozentuales Verhältnis der tatsächlich erreichten zu den geplanten Werten 
18. Einnahmen 90 0./0 62 % 139 Uie 

19. Angebotene ton~miles 82 0/0. 103 % 98 0/0 

20. Geleistete ton<'IDiles 83 % 75 ~I" 136 0./0 

3. Die OrganisaHon. 

103 0la 

98 0
'" 

118 ":0 

'. Zum Schluß möchte ich zu der V,erwaltungsstruktur als dem dritten wesentlichen 
Element eines erfolgreichen Luftv,erkehrsunternehmens übergehen. Die besten 
Flugzeuge auf den lohnendsten Strecken sind nutzlos, wenn sie nicht durch tüch" 
tige, loyale, fleißige und begeisterungsfähige Leute ,eingesetzt werden, die so orga~ 
nisiert sind, daß sie ihre Arbeit wirkungsvoll leisten köimen. Die klare Ziel" 

,':; setzung muß v,on dem Willen getragen sein, einen sicheren, regelmäßigen, pünkt~ 
lichen und zuvorkommenden Dienst mit Flugzeugen durchzuführen, die ;mit 
niedrigen Betriebskost,en und fr·ei v,on dem Ballast hoher Gemeinkosten in Wett" 
bewerb treten können. Wenn eine Luftverkehrsges-eIlschaft in wohlausgewogenem 

_.,' Maße diJcses Ziel 'erreicht, kann auch ,der Erfolg nicht ausbleiben, vrOrau~gesletzt, 
.'" daß die Struktur ihres Streckennetzes und Verkehrsbedarfs befriedigend ist und 

, daß sie nicht durch ihre eigene oder andere Regierungen in den Bank~ott geführt 
.'wird. Bei ~dem V'ersuch, eine solche ·erfolgreiche Organisation zu bilden, stößt 
man jedoch in überwiegendem Maße auf S'O viele v,erschiedene Verwaltungs" 

. formen, wie es bedeutende Luftverkehrsgesellschaften in der Wdt gibt. Obwohl 
verschiedene Umstände verschiedene Methoden der Handhabung erfordern, 
können doch nicht alle die verschiedenen' Organisationen, die heute im Luftv,er" 

'. kchrsgeschäft vorkommen, gleich richtig und ,effektvoll sein. Wir haben uns in 
der B.E.A. über einen langen Zeitraum hinweg mit dtesem Pmblem beschäftigt 
und haben die Struktur unserer' Verw.lltungsorganisation in einer R,eihe von 
Jahren entwickelt. '! . 

Wenn man die wesentlichen Aufgaben, die der Luftverkehr 'zu ,erfüllen hat, sach~ 
lieh betr.achtet, kann man diese in drei große Bereiche aufteilen: I 

1. Oper,ations - das ist die Luftverkehrsgesellschaft in Tätigkeit auf der Strecke. 

2. Engineering - das ist der technische Nachschub mit Flugstunden. 

'.' 3. Finance .lnd Property - das ist die Struktur des inneren Aufbaus. 

Daneben gibt es noch zwei primäre 'Führungsaufgaben, welche die Gesamt .. 
, . struktur betreHen, nämlich die Flugplangestaltung und das Personal. Keine dieser 

.. ',: '. heiden Abteilungen hat ausübende Funktionen, so daß jeder' für sich betrachtet 
"" werden kann. Mit einer dezentralisierten Leitung und einer klar umriss,enen ver" 

waltungsmäßigen Autorität als hauptsächlichem. Wesenszug, gibt es nochdas zu" 
sätzliche Moment der Ueberwachung der. Außenstellen, die, obwohl sie außer" 

J halb des Verwaltungsz·entrums stehen, doch aber jede der wesentlichen Funktionen 
','e einer Luftverkehrsges'ellschaft umfassen. Bei den B.E.A. hat sich die verwaltungs< 

mäßige Struktur zu einer Form entwickelt, wie sie in Bild 16 dargestellt ist. 
Die drei Hauptgruppen, in welche die Abteilung "Operations" aufgeteilt ist, sind 

.. 

I 
'I. 
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B,E.A, 
ADMINISTRATIVE 

TREE 

~nl,,"9 
A,' MQltA4w,Ur 
~ .. 

Ilc-H!Q,Ch&Tor1tll. 
f!:nt''IQ1.IOM 
, SOlei 

CHAIRMAN 
CHIEF (XECUIIVE 

& BOARD 

Bild 16 

I---_._-_._-~ ..... 

ENGINEERING 
FINANCt & 

PROPERTV 

(Nl"oINf:E"''''i Bty.NQ-4U 1""1 , re:e e"A.I$Hl) 

Hchc:OCItv GtO.4I. AtCO\lf\h. BtQN;twt 
~11OfI GclWrO'Is...-.'U\ 

Mott>l.~. Or-ptDtom, .... \I'oIk 
Prqn."OtYII:IOp!IICM ".,-1, 

, .... UIß'fIQ 

, "erfolgt zunächst der Verkauf der Fluggast~'u\ld 
In der Abteilun~ !PPd::t&~s Luftverkehrsgesellschaft anzubieten hat; sie geht 
Frachtraumkapazltat, f 1 b der V,erkehrsabfertigung und setzt sich fort in der 

, dann über in die Au ~a ed Fliegens der Last nach den technischen Forde. 
lebenswichtigen Funkhon es I • " ." 

rungen des Flugbetriebs. " ' .:: 
. '. . "unifaßt die Entwicklung des fhegenschen Gerates 

Die A~teilung "Edglhel;~~g. Sie übt eine besonder~ Funkt,~on. ähnlich.ei~l' 
und .seme Bd~staFnl er tua de~ hervorbringt; sie ist somlt. selbstandlg. .~: 
Fabrik aus, le ugs n , ..... . '. 
. , rt " befaßt sich mit den Vermogensverhaltmssen der ~~ft. 
"Flknahnce and

ll 
PhrofPte tYellt die notwendigen Statistiken auf und nimmt die gesam' 

ver ,e rsgese sc a ,s. '.' 
• I ,ten Abr,echnungen v,or. ,) 

Wenn wir uns den beiden anderedn Fühlarungsaufgdabd·en zuwenhdl~nl' komBm~nhw1r~on 
, der funktionellen Seite, zu jener ,er P nung un er mensc lC len eZle ungen, 
Zur Flugplanabteilung sind Vertreter aus

d
.1
d
llen Asbteiklungen des Untehrnbehll\~b' 

die mit dem Ablauf des Flugbetriebs un em trec ·ennetz zu tu~ a en,',a .~ 
gestellt. Diese Abtrennung der Aufgaben der P~anung vo~ n~nkhonellen }'e\l 
der Unternehmung ist meiner Meinung nach ·emer der wlchhgen Fmtschrltte 
gewesen, die in der Organisation von Lu!tverkehrsv,er~altu?-gen der l~tzten:Jahre 
gemacht worden sind. Die Planungsabtellungbefaßt sich mcht nur mit d~r: FI~~
plangestaltung für die unmitte~bare ~uk~nft, sondern auch v~rkehrsseltig'~m~t 
den Erfordernissen auf lange Stcht, fur dle von der Verkaufsselte und, was;dle 
Ausrüstung 'anbetrifft, auch von der technischen Seite vorbereitende Arbeiten 
geleistet werden. Da keine Unterstellung unter eine bestimmte Abteilung': be. 
steht, kann die Flugplanabteilung objektiv die von fachlicher Seite eingebrachten 

" Forderungennachprüf'en und ein befriedigendes ,uebcreinkommen erzielen. 
Auf der Personalseite besteht die lebenswichtige Forderung, daß das zentrale 
Personalbüro sich in beratender Eigenschaft in allen Abteilungen betätigen ,sOUt<: , 

'" \ß Ih()lIghl~ oll nirlransporl p raclicl1 nlld \.'\ . 
.' :,()I~-.-- prou I)lm III 11)')') 

;';;' -- . .. ~ 22i 
~~<~ge1flCine Poli~ik der Lu.ft~erkehrsgesellschaft k --

,\e, die tellt ist, daß eme Koordmlerung errdcht i t lar herausgestellt 
;.o13fl~perges itll wesentlichen durch die betJ.'effenden Abt .rersonalangeleg.en~ 
~Iod .s rn-i.isseo n werden - ein wichtiger Fakt0r für die E eh lngen selbständig 
hcite~eJ'l!ort1rt1~erschätzt werden darf. Das zentrale Person Ib~' tung der Moral 
w3hr icht VO tender Eigenschaft, indem es nur seine au '~b ut()d fonnt so di~ 
I r p ,bera d U b h su 'en e F k' 

(C , 'k In hrnt.tng un e erwac ung von Berichten und N .un hon bei 
po~lt~ahrne ltung der \V-ohHahrtseinrichtungen und bei de S h eyelnstellungen 
dc: dcr V erwa industrieller Beziehungen erfüllt. . r c u ung SOwie de; 
bel d' ierl.tng ß I . v 01' lP ß nvertretungen mu a s wesenthcher Punkt be ht 
f'~ die}\V teleiter mit weitreichender. Autorität über den ac et werden, daß 
für G bie s , G b' t h h D ganzen Täti k 'ts '. Jer e rhalb semes e le s -errsc t. ie Verantwortlichk' . g 'el " 
JC reicP i~pedie Erfüllung ihrer Funktionen, liegt bei der entsPl1echlt dtner Ab" 
~\t.1pg fur bteilung selbst. Die Verantwortlichkeit für die sach e~ en funk" 
t~l elleP d)\ Arbeit innerhalb. des Spezialbereichs liegt bei d gembaße Durch. " 
tl°P er f d' W ka ' emetrdfend 'f'Pt'ung 't r Nur au lesem ege nn eme saubere Dez'entralis f ' en 

" GU bidslel e 'n Auftrag und Autorität als Ganzes erhalten blel'b. a 10n erreicht 
. e wen . . . en.. 
'werdep, .. ll'ch noch eme Anzahl zentraler, Jed0ch nicht abteilungs' C ß 

atur d' , , h Abt'l P I f welse erra ter Es ist n. wie me 1Z1msc e . el ung, resse, . n '?rmations" 'Und Abteilun fü 
O rO';1pe, ng vorhanden, Diese erhalten melst Ihre \Vdsung d' kt g d r 

t:> , h ertl , d b' b S h lre Von ,er flvgS1C S Uze, Wie aus em elgege eoen c ema zu ersehen ist. 
obersten. b

P 
n daß diese Struktur, obwohl sie n'icht starr und noch e tw· kl 

'Wir glaV edi~ Luftverkehrsgesellschaft in die Lage v,er. setzt als k
n 

ldc. i:ungs~ 
, 'ist . B d d M h f . , '001' 10 ertes 
fäh 1t ei~ engeski an

d
, es·, linn~ b ~sge1SJefl zusammengefaßtes Ganz·es rz.~ 

durc
d 

In ip dem aIr le sbPezle en
l 
.. r hel te Rn. he niert sind, in dem sichergestellt 

,han e ß' eineeiI?-ma . ~ege . ene po ~t1SC . e lC. tung durchweg eingehalten Wird 
'-, ist, d,a d m glelchzelhg dle Vortelle emer wuklichen Dezentralisation .... r·e· ht 
'und 1n e. ...... IC 
',sit~d, 
/;, . etn kurzen Ueberblick sind v~rstehend 'einige der wesentlichsten Einflüsse 
'! ~ e1das heutige Luftverkehrsgeschaft herausgestellt worden. Bei den Betrach .. 
,a,uf 'st aber ein Hauptpr:o~lem der Luftfahrt, das zwar anders gelagert aber 
~n.gr 11 

benswichtig ist, noch nicht berührt worden. Es handelt sich u~ den 
gl~lC ,eKomplex der zwischenstaatlichen Beziehungen und des internationalen 
gan~~~rkehrsrechts: de: noc~ viele, ?icht .befriedige.?d gelöste Probleme enthält, 
LU~ den ich wegen scmer Elgenart 10 memen Ausfuhnmgen l1icht berührt habe. 

.''© :rn an etwas über die Zukunft des Luftverkehrs sagen will, dann muß man 
enn n daß er sich schneller weiter entwickelt, als jeder andere Verkehr: Der 

betone , I' I t . I ' hl' h ' M ß . h ische fortsc 11'1tt ge 1 10 unverg elc tC ema e weiter, und der V,erkehr 
':~~chst unter dem Ein~~u~~ de,r zuriickgesetzt~? Tarife, der verbe.~ser.ten Sicherheit, 
,,,der größeren ~eg~l~aßlgkelt .und de.s e;hohten ~nge~ots standlg. Wir leben 
',jedoch in inflatl0mshsch~n Ze1te~. Dl~ Kosten stel~~n ~berall. So muß man die 

:, Frage 'aufwerfen, >Ob dle techmschen und kaufmanmschen Fortschritte diese 
:, : inflationistischen Tendenzen aufhalten können, . 
;/' ich.glaube, daß dies möglich ist; aber ·es bleibt viel zu tun. Neue; und verbesserte 
~'Flugzeuge müssen so bald als möglich zum Einsatz kOilllmen. Internationale
:.' Zusammenarbeit und Verständnis müssen stärker, als dies bisher möglich war, 

i~:~:gepfl.egt werden, Die nationalen Regier~ngen müssen von der Notwendigkeit 
.; 'überzeugt werden, daß die Verkehrseinschränkungen und die Entwicklung des 

,Yerhhrs hemmenden Hindernisse beseitigt werden müssen. 
.h:> ' 
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. I>~ ~. PeLer G, MasdiiCld f die ~u ~p~, ~._- ß au ßd
1el1

"r 
' II haften rou 'd Her e tß Die ga-.Anstrengung der Lultverkehrsgcs~ I:'r mit indiv, ub.lörde"'~oß' 

ausgedohle! sein, Personen, Post und FraeId SI' e, T rilen zu en VO~"' J,I 
verbesserter Reg'hnäßigkeit und zu prelSw;rten 11:en Gru

ndl
'1lube , ;,ge. 

Erreichung dieses Ziels sind die Von mir her.usgest, !wickeln, g n fl,gl,~eIt 
Wichtigkeit. Wenn es uns gelingt, dies, weiter zu en nd billig,,,,,,, Wd~' 
der LUftv.rkehr. nlit Wesentlich größer,n, schn,11ere~ htige Rall

d
' 

'/s'eithe
r 

eine Von lahr zu lahr wachs,nde, l,benswlC ielen wir . 
und bei der Verständigung zwtschen den Natlon,n sp 

Anhang, 1951-
52 

B E 
K ten hter 

',A.'FIugzeugmustergebundene os F,," 
. Vlklng Pion air 

1. Jährliche Grundkosten 
(je Flugz.eug und Jahr) 

. A Flugzeugkosten 

(Flugzeug Und Ersatzteile) 
Versicherung 

hn Flugzeug Und Ersatzteil 
enthaltene Kapitalanteile 

B Kosten der U nt"nehmung 
Werkstattg,elUeinkosten 
Flugz,eUgfühl.1ersChulung 

~ eril.1etungen' Und fix·e Kosten 
auPtverWaltung und 

Gemeinkost,en 
C VerWaltungskost,en 

Verkauf, p cl P '. 
G , resse Un l)OV1S~on u:.f~ndloosien je Flugzeug 

.;f! .e 

3,326 3,086 5,054 
792 1,832 854 

1,125 870 ' 468 

2,168 3,789 2,335 
2,991 4,029 3222 
4,691 

, 
. 6,311 5,052 

11,579 9,269 

16,230 7,212 

49,949 

58l 
801 

.1.Z~ 

Z,3Z~ 

, 1952 blents In . and pro, 
L pruc

L1C
ll , Frelghter 1I airtl'ull5por __ • ~- SOIlW tJ~~gl~:~~_.___ Vlklng :.e -------_._,--

2. StündliChe Reisekosten 
je Flugstunde 

A. Flugz'eugkosten ll"ge B 
I Zusc 1 a , 'esatzungsgehä ter, 

SchUlung usw. läe usW, 
Stewardgehälter, Zusch g _ 
Betriebstoff und Oel 

t) nicht zu deckende Steuern
k 

ten 
- kttt,os Veränderliche Wer S a 

-,I] 

8,09. 
1,14 

11,33 
0,68 

12,27 

45 ' 8, ' 
8,80 

1,09 
9,09 

8,95 
1,15 

2,96 
12,00 

.12,00 

3,04 

2,24 
1,28 
6,67 

~ Kosten der Unternehmung hc. P 
d F htverslC ersonen" un 'rac . h,erung 

rung, I-Iaftpflichtverslc 
A.usstattung 
Mahlzeiten im Flugzeug 

~esatnte stündliche Reisekosten 
Je Flugstunde 

0,78 
0,53 

0.06 
0,04 0,46 

0,41~ 
0,45 1,94 . 13,33 

~3~ 
36,26 (stander ~elghter ;;60 

3, lall:dekosten j-e Landung 
A. Flugz,eugkosten 

Landegebühren 
e ~Osten der Unternehmung 

h flegung ~Yl.ahlz'eiten und Verp ) 
(Reis,ende und Besatzung 

5,48 

Plonalr P. 
j] 

5,13 
4,97 

0,97 

2,80 
0,50 

0,81 

Verände~1iche Kosten der 
AUßenstel1en 

~""tlande.ostcn je Landung 2,006 319 .31.90 
' tU'h, Flugzeugausnützung 155 ,,53,80 6,9

8 

s. 

' (Stunden/lahr) 351 .71,P!5 1,16 ,. 11

5

•

2 

d. 
) hur'hsehnitllich: • 81,83 11.1

0 
s. 29.

2 
d. 16,46 d. Streek<nlängc rodcs 61 s. 1

8d
., _ ~ 

l\'Osten/Flugstunden 98, A d. 55'6}~tf -lug tb:e"t~r;iA:b~:, 
,. 4,. , I 'ma SLeU ".sten/Flugmil, 'Ie 5 480. ~ ,,"'! I;;', ._ 
l\os

t
en/angeboten, ton"'" ~. ,.""":."" ,,0 ~ ""... -"tl' t\.osten/Sitzmile Jc~. 'gr()k

h 
75 ~ , •• " ~,,, 11· 

') "'c-- h",hni'"W';"""""" ,.SI W~.. b11e.s\l Rosten sind Dure , h im V ;, 2 34 
l '"11 d' b hl' eßII!'<) I' , "I~· """"'''' '"~. • ,.u," • 

'"",,,"'. """gm" F oblf'''' 
Viking nd Dakota ra 
Pionair U' un

de
. 

zugr , Islander l~egen 2) b Strecken ,~ 'lats'iLchl~c.h geflogenen 
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Die Lage der de1:ltschen Seeschiffahrt 
'vürtrag von Prof. Dr. S t ö d tc r , 

Vorsitzender des Verband.:s Deutscher Reeder, Hamburg 
gehalten auf der Tagung der Gesellschaft 

zur Förderung des Instituts für Verkehrswissenschaft an der Universität K 
am 7. 10. 1952 ' \i11(l' 

.' 

Meine Damen meine Herren! , . ,". -

Der Zug, mit dem ich gestern von Hamburg nach Köln gefahren bin, hattc'::ll. 
!'Jamen. -:VVe~n ich mich nicht irre, hieß er "Merkur", war also benannt'_}~'-~(l 
Jenem grIechIschen Gott, der der Schutzgütt der Kaufleute und seltsamer', ~l -ft 
zugleich jener der Diebe gewesen ist. Letzteres ist sicher nur ein Zufall. ::f.>J.~c 
Zufall aber ist ·es, daß die Bahn ihre hauptsächlichen Züge jetzt zU benen.rt'(l 
pflegt. Sie hat erkannt, daß in solchen Zug"Namen eine werbende, eine ge~ce~f' 
schaftsbildende Kraft, eben ,eine "Zugkraft" liegt. In der Schiffahrt ist ~.~e:'" f 

Wert der Namensgebung seit langem bekannt. Sie wissw selbst, we1che;!_,}t1( 
deutung einem Scpiffsnamen wie "Bremen" oder "Europa", wie "United'Stat-r~/ 
oder "Queen Elizabeth" zukcommt. Ein Schiffsname, der in der deutschcnS._c~~"' .. 
Eahrtsgeschichte eine bestimmte Rülle spielt, ist der Name "Borussia". Es gab ~~; 
einmal ein Schiff "Borussia''', das im Jahre 1855 gebaut würden und (kshJ ;1 

so bemerkensw~rt. ist, weil es da~. erste d.eutsc?~ Schiff war, d~s unter ~a~ll1 
n~ch den V:ereImgten Staaten gmg, gleIchzeItIg aber noch als Segler Ju]J f 
DIeser Dampfer "Borussia", der der Hamburg,,-Amerika,,- Linie gehörte undcif' 
Zeitlang ihr Flaggschiff war, hatte 1875 BRT. Ich 'erzähle Ihnen von! diesem Schjt'; 
aus ganz bestimmtem Grunde: es hätte nämlich 1945 abgeliefert werden rriüss~1f 
weil es zu groß w,ar, um der zugelassenen deutschen Restflotte anzuo-ehöref 
Wir mußten damals alle Schiffe abliefern, die über 1500 BRT o-roß wa:en;:luf' 
dazu hätte die "Borussia" auch gehört. Der Bestand, der uns a; solchen klcin~"J' 
Sc.?iffen übrigblieb, war kleiner als der, den wir im Jahre 1871 hatten. WTd(:J-icJJ 
fruheren ?eutschen, Flottenbestand die RestfIotte von 1945 entspricht, läßt 'si<:(1 
deshalb mcht genauermitteln, weil die offizielle Statistik inSüweit erst im ',--Tah P' 

. 1871 einsetzt. W:ahrscheinlich kämen wir eben auf den Stand von 1865. ':"/ f1 
A~ bedeutungsvollen Schiffsnamen ist auch im übrigen in der deutschen 'FI(')tl 
k.em. Mang~l, selbst in der deutschen RestfIotte nicht. So hieß beispielsweise rd~ 
em~~ge SchIf~, das dem Norddeutschen I.Ioyd übrigblieb, "Glückauf". Das,,\va: 
fr,elllch nur 'em kleiner Bäderdampfer. Die Hapag konnte sich nach einio-erZei< 
a~ch ein Schiff kaufen. Dies war gleichfalls ein Bäderdampfer der V6r\ .. ~ärts., 
h~eß. "GlÜc~.auf" und "VorWärt~" - das waren alsü in den jahre;' nach}_l94S 
dIe Pa:olen fur Unsere ,ehemals großten deutschen Reedereien und für die deutsch<; 
See~chlffahrt schlechthin. Und schließlich ist es ein Treppenwitz d~r deutschen 
~chlffahrtsgeschichte, daß das älteste Schiff, das uns damals übrig blieb ~: es ist 

euie 80 Jahre alt'-, ausgerechnet den Namen "Pionier" trägt.'{ 
1 
; 

i 
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Es bedeutete . kl'~--~' . d'e Alliierten 
uns steh l' Wßlr IC eme PIOnieraufgabe, nun dort anzusetzen, wo I d 1 fI. tte 
aufzub en Ie en, also praktisch aus dem Nichts eine neue deutsche Han . e Sb b

O 

h aUen Das' t' . b k U f 1 n' Wir aen eute h' IS m ,emem emer enswerten m ang ge unge . . 
Nebe st' on Wieder .etwa 1,2 MU!. BRT Schiffsraum, und wenn wir noch geWISS.: 
fügen n o.n~~ge, wie Fördeschiffe, Fährdampfer und Schlepper hinzurechned' v,eI' 
seegehWld uber 11/J Mil!. BRT. Das bedeutet genau ein Viertel des Bestan es .ah 
noch ~n en Frachtschiffen, den wir bei Kriegsausbruch hatten. Und ~enZ Ihl 
von 1 e~~~~ vergleichen darf, dann möchte ich Sie daran erinner~, da~ diese d 
Hamb IU. B~T fast der Zahl gleicht, die im Jahre 1913 allem die Flo~~e l' eh 
13 M'ÜrgBAmert~"Linie ausmachte; diese Reederei besaß damals, nam.~cl 
i~saml. RT.' Wir haben heute also nur 1,2 Mill. BRT. Diese Flotte setzt slC 1 

'Einfuheh'ff und das ist sicher interessant für Sie zu ,erfahren - aus Nedbdteh 
'. einige ~sh'f en u.?d der restlichen Tonnage, die uns geblieben wa~ un i:rc 

'hatten' CDI. fe erganzt werden künnte,' die früher bei der Kriegsmanne ßefa ren 
550000 Bt Neubau~en machen etwa 45Q 000 BRT, die Einfuh~schlffe hnrb 
eine "ß T aus. DIe aus dem Ausland eingeführten Schiffe spIelen des I ah _ 
ältere~r~ h~ff RüUe, weil uns vünden Alliierten zuerst ,erlaubt wurde,/of~ c 
wir ka c 1 e anzukaufen. Zuerst - das bedeutet im Jahre 1949; vorher ur .eh dab . um ,etwas unternehmen. Was die Neubauten hetrifft, so handelt es hilb 
So el ~ul m. allergrößten Teil um sogenannte Programmbauten. Sie heißen des a 
, , wel SIe in Bau . 1 "h d . kl' r Teil von ,etwa 50000 b' programme. ·emgep ant w~ren. wa r~n . Clll eme, haut 
w,

' d . 15, 70000 BRT frei d. h. ohne Emplanung m Bauprogramme, ged or en 1St D' E' 'I' . h ern a f' : Ie mp anung in Bauprogramme war nicht auS techntsc en, san 
us Inanz~ellen G "d " . .. . geplant war k " ,run en nütig: wer In eIn solches Bauprogramm e1O' ' 

. öff~n;l' hut der Bereitstellung von Kreditmitteln der öffentlichen Hand bd~' 
b ? lC 'er Kassen rechnen. Außer diesen 450000 BRT Neubautonnage:. IC. 

~f~l~ zu . dem gegenwärtigen Bestand der deutschen Handelsflotte geh:ten, 
SchWf en .SIC~ noch etwa 500000 bis 600000 BRT im Auftr~~. Ob, alle lese 
d.i ~ h'rrkhch gebaut werden, läßt sich fl'eilich nicht genau ubers.eh~n. Wenn 
nos h nb ~ geschehen sollte, dann .sind finanzielle Gründe, über die Ich, Ihnen 
,c erlchten darf, der Anlaß gewesen. 

~ihkönnensich vorstellen, daß man im Laufe von d~ei Jahren - denn im Frülll 
1;5~ 1949 wurd~n die 'ersten Neubauten kontrahiert und Eride 1949 ?zw., Anf,1ng 
Erfol wu~den die. 'ersten Schiffe. aus dem Ausland eingeführt - ~I":en~olch~n 
b' g mcht erreIchen kann, ohne einer ganzen Reihe von SchWIerigkeIten _u 
bgeg~~n. Als es ans Batten ging, war die ,erste Schwierigkeit die Frage der W'erft,,, 

',' !,azltat. . Das mag Sie 'erstaunen; denn die W,erften durften ja zunächst au~h 
~Ine. SchIffe bauen, und es bestanden für sie ähnliche Beschränkungen Wie 
. ur dIe Reeder. Aber die gänzliche Aufhebung der Schiffahrtsbeschränkttngen 

~r.~oJgte für die deutschen Reedereien lerst vor 11/2 Jahren, Ostern 1951 also, 
r:ah~end die Freigabe des Exportschiffbaus, des Baus von Schiffen für aus? 
}~ndl5ch~. R:chnung, schon dreiviertel Jahr früher geschah. Das führte dazu, 

,uaß, aus~andlsche Reeder in größerem Ausmaß Bestellungen bei den deutsche.n 
,~e~fte~ unterbrachten, weil dfe ausländischen Werften weitgehend, etwa biS 
In dIe Jahr,e 1956 und 1957 hinein, mit Aufträgen blockiert sind und die deutschen 
Werften naturgemäß innerhalb von einem Jahr oder zwei Jahren liefern konnten. 
Als nUn endlich die deutschen Reeder die schnelleren und größeren Schiffe, ~n 
f\uftrag geben wollten, die zu bestellen schließlich von den Alliierten erlaubt war, 
war ein großer Teil der in Betracht kommenden Helgen besetzt. Die deutschen 
Werften sind aber damals fair genug gewesen, ,einen gewissen Anteil ihrer 

: I 
" : 
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Kapazität für die deutschen Reeder zurückzustellen. Gegenwärtig beläuft sich 
das V,erhältnis zwischen Exportschiffbau und Bau für deutsche Rechnung 
günstigstenfalls auf -etwa 50 : 50.", 
Große Kopfschmerzen bereitet den deutschen Reedern neben der Frage der 
Helgenkapazität vor allem das Problem der Versorgung der deutschen Werften 
mit Schiffbaumaterial. I-lier liegt ein sehr wesentlicher Engpaß ~.or, der zu stark~n 
Verzögerungen bei der Ablieferung von Schiffsneubauten gefuhrt hat. Nun 1st: 
zwar die Freigabe der Eisenpreise erfolgt, vor der wir von ~er Reederseite ,her 
gewarnt haben weil wir nicht einzusehen vermögen, daß diese Maßnahme zu ';" 
einer ausreiche~den Belieferung der Werften mit Schiffsblechen führen würde,' 
Man hatte damals gesagt: wenn die Preise freigegeben werden, dann bekommen,:: 
die Werften sicher statt 20000 Tonnen Material 25 000 Tonnen monatlich., 
Das ist wie wir erwartet haben nicht eingetreten. Freilich erklärt die eisen:' 
schaffe~de Industrie, daß gegen Ende des Jahres eine Besserung eintreten werde,,~ 
Wir hören diese Botschaft gern, glauben ihr aber nicht ganz. \X7ir würden uns 
wirklich freuen wenn sie sich als zutreffend erwies. ~" 

Ein drittes, und zwar ein sehr wesentliches Problem des Wiederaufbaus ist das:' 

\1 

1 
I 

der. Preisentwicklung. Ueberall müssen wi~ heute im. wirtschaftlichen Le~~~: 
Preissteigerungen feststellen. Auf dem Gebiete des Schiffbaus und der Schlw" 
fahrt aber machen sich diese Preisentwicklungen in besonders bedrohlicher Weise ' 
bemerkbar. Als ich kürzlich einmal ein schiffahrtsgeschichtliches Buch in die 
Hand bekam, las ich einen Satz, den Gustav Adolf von Schweden VQr vielen \ 
Jahrhunderten an Adolf Friedrich von Mecklenburg geschrieben hat: "Ein Schiff ': 
kann des Jahres nicht viel mehr kosten, als manch' Bankett einem Eurer Liebder:'~ 
unterweilen kostet, und wäre doch Euer Liebden mit 'einem mehr als mit dem ,,' 
anderen gedient." Waren' das noch Zeiten! Und heute? Die Preissteigerung 
hat auf dem Schiffbaugebiet wirklich außerordentliche Ausmaße angenommen>,/ 
'Ein Frachtschiff etwa von 9000 Tonnen kostete bei Kriegsausbruch 3 Millionen,'.., 
Mark; heute kostet es 10-11 Mülionen Mark. Allein seit Anfang 1950 sind Preis<":' 
steigerungen in Höhe von 40 Ojoeingetreten. Dabei ist zu berücksichtigen, daß die '
Reeder heute Baukontrakte mit den W,erften nur auf der Grundlage einer GleiV\~: 
klausel schließen können, einer Klausel also, wonach al1;!etwaigen Preissteige\) 
rungen auf dem Material" und dem Lohngebiet zu Lasten des Auftraggebers, als<).:: 
des R,eeders gehen. Diese Lage hat sich gerade bei der Freigabe der Eisenpreise:~ 
für' die R,eeder sehr nachteilig ausgewirkt. Allein die in Verfolg der Freigabe:? 
der Eisenpreise im August dieses Jahres vorgenommenen Preiserhöhungen haben,' 
zu ,einer Erhöhung der Schiffsbaukosten um 5% geführt. Um Ihnen ein prak%~, 
tisches Beispiel zu geben: Anfang 1951 hat ein' Reeder eincn lOOOO"Tonner zum,',
Preise von 9,2 Millionen DM bestellt. Bis heute sind die Preisstcigerungen infolge( 
der Gleitklausel, infolge der Abwälzung also dcr Mehrkosten auf den Reeder,~', 
2 Millionen DM, und die Auswirkung der Eisenpreiserhöhung allein macht;: 
zusätzlich dne weitere halbe Million DM aus. Das bedeutet also: innerhalb von;:,' 
anderthalb Jahren ist eine Kostensteigerung von mehr als 25 0(0 eingetreten. ,.\' ,I, 

Diese Dinge bereiten den R,eedern besondere Kopfschmerzen, und nicht nur ': 
ihnen, sondern allen denen, - vor allen Dingen auch den behördlichen Stellen -'-::" 
die mit'dem Wiederaufbau unserer Schiffahrt zu tun haben. Denn seit wir den, 
Wiederaufbau begonnen haben, ist es immer wieder das Finanzierungsproblem : ;, 

, gewiesen, ,das uns die größten Sorgen bereitet hat. Ich erinn'er,e mich noch, ~ic ~~ I 

wir in den Jahren 1947, 1948 und 1949 mit den alliierten Stellen verhandelten und~ 
immer wieder vorstellig wurden, daß der Schiffbau endlich freigegeben und di~; 

~----'" -,-,--,,--,--------
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. ~~~iffahrt Von ihren Beschränkungen befreit würde. Damals sagte m~t u~h~ 
.. z.e~.gt Uns erst einmal den Finanzierungsplan für den Wiede:aufbauj en ber 
, W~nscht; dann können wir Ul1S wieder unterhalten. Wenn wir uns ann liten 
~llt deutschen Stellen über die Finanzierungsmöglichkeiten unterhalten ldf ' 

" ann sagte man uns naturgemäß: was sollen wir uns über solche G~ h rage~ 
"unterhalten, solange der Schiffbau nicht freigegeben ist. Und schließld d

ag 

:h-~n uns n?ch als drittes: wenn der Schiffbau end!ich fr~igegeben ~~r eicha~r~ 
~~tet Ihr mfolge der Demontagen im Westen kem Schiffbaumaterla . bl 

" Wahne das nur, um Ihnen zu zeigen wie ,es immer wieder dieselben Ph?f .eme 
gewesen sind, mit denen wir uns pr~ktisch seit 1946 und 1947 zu besc a tlgen 
haben. \. 

Wi.e kommt es eigentlich - diese Frage wird sich Ihnen vielleicht aufdränge~;, . 
daß die Wdthandelsflotte im Laufe der letzten zwanzig Jahre trotz de.s gro...;? 
Aderlasses des zweiten W,eltkrieges etwa um 20 Mill. BRT gestiegenr~s~. h le 
haben die ausländischen Reeder das fertiggebracht? Ja, für di~ aus an ~c h: 
Reeder sind diese Dinge sehr viel einfacher. Erstens haben sie die ganJe h 
kriegskonjunktur in den Jahren mitmachen können, in denen die eURtsc den 
R d b d ' 1" d'schen ee ,er ee er mit ge un enen Händen zusehen mußten. Diese aus an I k" 

'haben sich durch hohe Frachteinnahmenerhebliche Reserven schaffen . on~en: 
,; wo.zu die deutschen Reeder nicht in der Lage w,aren. Zwei!ens gibt .'~\.1111 e:a~ 
. ',Reihe von Staaten steuerliche Bestimmungen, mit deren Hilfe es mog lC f ' 
:.-- einen großen Teil dieser Frachteinnahmen vor der Besteuerung zU retdten, SOt ,ern 

. man sie in Neubautonnage anlegte. Drittens - und das ist .eigentlich as ers ~
;. gab es in allen wesentlichen Schiffahrtsländern KriegsversiCherungs~OSgh~fr~ 
, Honen, teils staatliche, teils staatlich garantierte, die die Verluste an c 1 e~ 
( durch Krieg und Kriegsfolgen ersetzten, und zwar nicht nur den alten BahteJ 
::, 'des untergegangenen Schiffes, sondern seinen Wiederherstellungswert. ,SI I~l ~ 
" lieh aber werden in einer ganzen Reihe yon Staaten, wie etwa in Fr~nkreNlc 1 b er 
',Italien, yon den V,ereinigten Staaten ganz zu schweigen, ,erhebhche cU au~ 
, subventionen gezahlt, die ein Drittel und mehr des Baupreises ausmachen, 

~,Wie ist nun die Situation der d ,e u t s c he n Reeder? Praktisch unsere g~nze 
; Flotte ist uns weggenommen worden. Sie hatte - von Schätzern des ~rl;fi: 
, schädenamts, also objektiv, geschätzt -. im Jahr 1939 einen Wert von 1,) .. I ~ 
':'liarden Mark. Das war der damalige W,ert. Der Wiederbeschaffungswert bethg 

, heute mehr als 'das dreifache, also etwa 5 Milliarden DM. Der Wert der de~t~c ,en 
: Restflotte betrug - gleichfalls vom Kriegsschädenamt geschätzt .- 21 Mlllt°cien 

.' Mark. D:'ls sin~ Zahle~, die für .sich selbst sp~echen. Die deutsc~len Re~V~: 
{.,hatten keme Knegsverslcherung, SIC bekamen keme Neubausu~ventlOnen. . 
::; sollte man zu ,einer Finanzierung kommen? Wie wichtig, dieses Problem 1St, 
':ikönnen Sie aus den Zahlen ablesen, dic ich Ihnen jetzt e~nmal hinsichtlicf dr 
:' bisherigen und der gegenwärtig laufenden Neubauprogramme geben dar. d n 
", diesen Bauprogrammen sind etwa 287 Millionen DM Eigel)gelder der Reeer 

enthalten. Das werden zu einem großen Tdl auch nur Gelder sein, die die Reeder 
.. ' sich ihrerseits auf dem privaten Kreditwege besorgt haben. Es ist übrigens gendau 
,~' die gleiche Summe, nämlich auch 287 Millionen DM, die aus öffentlichen Kre . it~ 
':-:, mitteln auf der Grundlage des Wiederaufbaugesetzes, von dem ich Ihnen glelch 
;.' , berichten möchte, gezahlt oder in Aussicht gestellt worden ist. Hinzu kommen 
·>:".etwa 70 Millionen DM ERP"Mittel und etwa noch 200 Millionen DM Vor~ 

,finanzierungsmittel, die im Wege eines Wechselkredits von der Bank deutscher 
Länder bereitgestellt wurden. Das sind die Mittel, die in den verplanten Neubau~ 
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lk SWtltel' .----------234_--" 
:.:..:--:-- u müssen Sie noch etwa 80 Millionen DM .'fü N 
programmen steck~n, ~~: eingeplant waren, und sie müssen weitere, 15~ c.u~ 
bauten rechnen, clll='ht~ die VQn den Reedern für die Einfuhr Von Sch~l.. 
lionen D~ h'inzuza ,e." Schließlich muß man ~o~h ein schon seit lan ,. I f~n 
aufgebracht worden sInd m für die Ueberseehmenfahrt und für d' grill In 
Arbeit befindliches Progra,m dieses Programm mit etwa 300 Millionen D~h·ank~ 
fahrt einbeziehen, W,en:~L:uf etwa 1,5 Milliarden DM, Ich brauche Ihnenll~:u .. 
rechnen, dann k~mAmenfb 'ingung dieses Betrages ebenso von größter \'Vich/kIC~t 

. en daß dIe ur, 'k' , t 19 Clt 
ZU sag, 'ß d tI' her SchWlerlgelt 1S ' . ., wie von au eror en IC ...... '. 
, " Ih en über die Finanzierungsquellen im einzelnen .) 

Lassen SI~ mlch, u,m "n Geldern anfangen, die auf Grund des sogen
zu

:.
be

., 
ric~ten, lemmal mIt d"'~r Verfügung gestellt worden sind. Dieses Ges~~nten 
WIederaufbaugesetzes z, e sehr wichtige Maßnahme des Bundes dar d'~uS 
dem Jahre 1950 stellt ,edeutschen Handelsflotte dienen sollte, \Vir ~en le '~er 
Wiederh~rstel1uff der tz _ ein Gesetz, das vorsieht, daß für den Neub nefi\cs 
d.lh~r Wlb?er:~ 4~~:ed~s Baupreises an öffentlishen Krediten gegeben ~~~~~n 
S~,h1ffen lSd l't einem Zinssatz von 40/0, einer Laufzeit von 116 J' ah'" n 
konnen un zwar m d A t' t' 't d re.n d 'B d' die Verzinsung un mol' Isa Ion ml er Ertragslage cl 
un ZU ,e mgu~gd' zU bringen, Dieses Wiederaufbaugesetz ist die F '. es 
Reeders m Verbd u?~seligen Arbeit, zunächst einmal der Sachbearbeit rt,l~t 
einer langen dunF' mu ministerium, dann der Küstenländer und sch1ieß1icehr'~dltn 
Verkehrs" un manz d ß· . 't 'h 'ß' d . es 

E 
't b merkenswert a es, sowel lC wel ,emes ·er <ranz wen····· 

Parlaments, s IS e ' , ' ' h E 0< Igen , d' d Bundestag emshmmlg angenommen at. s hat sich 1.. •. 

Gesetzc 1st, le' er , h f "h h" I d' V . mer , I t "'eigt was lC ru er sc on emma gera e m erbindung . m" . 

emma so e w,as ge.., "b' h t h b -,' E' h ' . . lt 

d
' Geset ... als blaue Front ezelC ne a e eme m eltsfront in':d 
lesem .." f d' h' cl B d ,er , h R ,cl und Gewerkscha ten, 1e versc le enen un esministerien '.:J' 

SIC ,ee er d d hl' ßl' h B d ,.,ll!\! 

K
" t I" d ,d das Binnenlan un sc 1e lC un esrat und Bundestag' '.' .. 
us en an er un G 11 d' G dl f" d .zu~ 

fu d hab
en Das esetz so le run age ur en Wiederauf:t.:' 

sammenge n en ' , 'b d R d 'h I . ,oolu 
Handelsfl

'otte abgeben, Es gl t enee ern nie tales, worum sie~":g' 
unser1er h"d' k" f d ' e" 
b t h tt 

"mlich keine Kriegsentsc a Igung, eme a on s perdu"Zahf . 
e en a en, na b'lli d b " t' t K d ung Es gibt ihnen aber irt Form ver 1 gter un ,~g~ns Ig er re ite etwas mehr ak 

d was nach der KapitaimarktIage sonst moghch gewesen wäre, Die Reed 
h:~ten auf die Situation im Ausland verwiesen und auf Gleichiitellung mit ihr:

r 

Wettbewerbern in Skandinavi~n, in Eng~ax:d, in Fr~n~reich, i,n den Vereinigte~ 
Staaten gehofft, die überal1"Kr~egsentschadlg~~gen m lrgendemer Form erhalten 
haben, Die deutschen behordhchen und poIthschen Stellen aber crklärten:D 
Reeder kann nicht mehr bekommen ,als andere ~riegsg:schädigte in Deutschland

r 

So hat man diesen Mittelweg gefundeI?' dereme geelgne:e Grundlage fürde~ 
Wiederaufbau darstellte, Man muß dlese Feststellung Wiederholen und ~w·' 

d h
' f ,~ oll' 

muß man das nicht nur in er V,ergangen elts orm tun, sondern auch in<'der 
Gegenwarts" und Zukunftsform, Man kann auch in Zukunft auf die .Hilfe die'ses 
Gesetzes nicht verzichten, Das muß deshalb betont werden, weil der Bundes .. 
finanzminister schon im F,ebruar dieses Jahres einmal erklärt hat, die günstige 
Ertragslage der Seeschiffahrt lasse ,es als geboten ·erscheinen, in Zukunft ~'di 
Wiederaufbaudarlehen nur noch zU s~genannten kommerziellen Bedingungeh z~ 
geben, pas würde bedeuten, daß der Vorzugszinssatz, die LangfristigkCit'und 

,die Stundungsmöglichkeit beseitigt würden, Ich glaube, man muß mit aller Deut. 
lichkeit sagen, daß das ein unmögliches Vorgehen wäre, ein Vor<rehen auch da 
sicherlich nicht im Einklang mit den Vorstellungen des Gesetzgebe~s stünde,6.:n~ 
damals haben sich alle Abgeordn~ten des Bundestags dafür ausgesprochen:'\hier 

lHe Lage d.,(' Ilelll.sclll'll 8o()~chifInhrL 235 

!inmal eine' grundsätzliche Basis für den Wiederaufbau unserer Handelsflotte 
m sc~'ff~n,c,in S'esctz, das während ciner Reihe von Jahren von Bestand sein 
>ollte,~~llcs Ja VIele Jahre dauert, bis man einc vollständig zerschlagene Handels, 
flotte' ,wicder aufbauen kann, Es ist unmöglich ein solches G t h h . d d 'J 1 k " ß ' ese z sc on nac 
":VC1'O cfr

f 
rel a

d
lIen pra

d 
tlS,C~l au er Kraft zu setzen, Was die Grundlage für 

diese Au assung' es Bun esfmanzministeriums angeht v d 'eh' "b' . b . d ß ' h h' h - on er l' 1m u rtg·en 
glau e, a Sie eute auc nIC t mehr in demselben AttSn'laß t t 'd' 
d 

.~' A f d J h d . v,er re en WIr , Wle 
~~z,: nang es a res er F~ll war -, so handelt es sich um die angeblich 

guns.hgc Ertragslage der ReedereIen, Dazu darf ich Ihnen nachher noch einiges 
berichten, 
N~n.: 287 ~illione? DM, 'so sag~e ich, für die bisher laufenden Programme kom~ .' 
m~n aus dIesen WI~deraufba~mltteln, Fast der gleiche Betrag stammt aUS Eigen~ 
mitteln der ReedereIen, Dabei handelt es sich teilweise um Gelder die mit Fracht~ 

I ein~ah~en verdient wurden, tel~ei~e schon um sogenannte 7 d:Gelder, auf die 
I' IC~ gleIch zu sprec~en ~omme, tel~welse aber auch, und das' in größerem Umfange, 

I:

: um; Gelder" dIe nicht 111 d~r S~hlffahrt. sondern in anderen Zweigen der Wirt~ 
sch~ft verdIent wu~den, VIele. Schiffe sind in den letzten Jahren aus dem Aus~ 
~~d.e von U nternehme?-einge~ührt worden, die bislang nicht in der. Schiffahrt 

!I tahg waren und nun dIe Gew111ne, die sie anderswo erzielt haben it1 Handels~ 
1
' 

schiffe invest~eren, Man sieht diese Entwicklung in der Schiffahrt mit einem 
I. nRassden und ,e111elbmtt~oC'kdenenL Auge - mit ,einem nassen Auge insofern, als die 

ee cr gern se s 111 erage gewesen wären EinfuhrschifEe mit Hilfe von 
sol~en Ge~inn~n ~u fina~zieren, mit einem tr~ckenen Auge deshalb, weil die 
Schiffahrt s1ch WIe Jeder WIrtschaftszweig vor einer Verzunftung hüten und sich 
freucn muß, wenn frische Kräfte in das Gewerbe hineinströmen und -eine be~ 
lebende Wirkung ausüben, , 
Eiheh wesentlichen Betrag der Ihnen genannten Gesamtsumme von 1,2 bzw. 1,5 
Milliarden DM machen die 7 d"Gelder aus, Von den 7 d~Geldern ist sehr vIel 
~e~edet wo~den, ~~ne daß das~ was man darüber gesagt hat, immer von gl'oßer 
Sachkenntms ~etrubt ,ge~esen 1St. Zuschüsse zur Förderung des Schiffbaus kön
nen iIl steuerhcher H~nslcht von den Betriebseinnahmen abgesetzt werden, wenn 
sie .Jür den B.aueines von ·einem deutschen Reeder bestellten Handels.schif~s 
bestimmt sind, Dieser § 7 d ist durch eine Novelle zum EinkQminensteuergesetz 
nach",dcm Vorbild des zur Förderung des Wohnungsbaus bestimmten § 7 c im 
Jahre 1950 geschaffen worden, Im Jahre 1951 sind aus verschiedensten Gründen, 
über die ich hier im 'einzelnen nicht berichten kann, insgesamt rund 270 Millionen 
DM für die Seeschiffahrt und etwa 30 Millionen DM für die Binnenschiffah'rt 
an\? d"Geldern aufgebracht worden, Diese verhältnismäßig große Summe hat 
eine' Schockwirkung ausgeübt, eine Schockwirkung auf die zuständigen Finanz~ 
behöiaen, auf den Bundestag und auf alle möglichen anderen Stellen, Man hat 
alsbal~ verschiedene retardierend wirkende Hebel ang·esetzt, Schon im Sommer 
19?1',jst eine ,erste Aenderung des ~ 7 d erfolgt. Die eigentliche Flut von 7d~ 
Geldern setzte aber erst Ende des Jahres 1951 ein, ,Man hat weiter versucht, 
dtir~h Richtlinien über die praktische Handhabung des ~ 7 d, die im August dieses 
Jahres ·crlassen wurden, gewissen Entwicklungen, die man befürchtete, vorzu~ 
beugen und eine weitere Einengung der Anwendungsmöglichkeiten des § 7 d 
herbd~uführen, Man hat in· diesen Richtlinien zwei Kategorien von förderungs" 
würdigen Schiffsneubauten geschaffen, Zur ersten Kategorie gehören die ein
geplanten Schiffe, auf die man die Gelder möglichst lenken wollte; die zweite. 
Kategorie besteht aus allen übrigen Schiffen, und Hir diese wurde festgelegt -
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236 ~ I,' , Seeschiffahrt , 
- ~ 1)1', Stödlcl' ________ _ Jel ________ Die Lag<, 111'1' deutschen , hten", Denkt b 

- '!'gung J., -------~- h u vernlC cht der o wQhl das in § 7 , nbetel 1 \'V'iro I "l~eill d' 'h di,e Mac t z die Ma 
Reede" an d Gd selbst nkht enthalten ist -, daß eine E,ge .in h,be'd d' "" cl, 1C lIIa,ht zu besteue,", bedeutet nlC t I r~etzen könner;,' . allen Ueber. 
diese VOrsch::Et i esamtobiekt ;m Verhältnis 1 ,2 die R:gel Zl1a~- Jas En.; do . St",~ ~en Satz weiter, so würde man. ihn sos ::'Ilte man sl,h 'cl muß so kon. 
§ 7 d'Pra"" "b h

n 
voller Scharfc durchgeführt so wurdc h d te noch '1 ~1i!1 I leguhg U dte Macht des Aufbaus sem, Da R elung.

des 
§ 7 Dinge, nicht 

- .... 15 U er au t b d '. h eU j' I 'I eil üb § I Die eg .. ftig
er 

" k? 
seltensten Fäll . d P e cuten, denn der Rocdcr 1St au, DM et"' .• ,bl '. ""itrt ' er. 7 d Vor Augen ha ten. Aufb,u vemun S Wile cl" WlC 
H

on 
DM. selbs~~ l~ er ,Lage, für einen Neubau von 3 Mill~onen blich er I11d \l'irl I' ~UllJ. Allfetn, d,aß sie zum Aufbau führt, zum sondern s,~lcher den, " S~ndern au,h in ~:uf.'h"gen. Auch durch eine nicht n~r ,n sa~et,rdieren b~; -h fur ~au VlelIeieht vieler kldner Fahrzdu~fiorte benötlg! wer . der schifl. 

kende Pr",is der B 'h~~ er und ve<f,hrensmäßiger BezlOhunf.tät Jes § 1 .... "eh' "en Wtederaulbau unserer Han e . . nlngsp",bl""e '~nuner noch 
bl""s erheblich ab e orden hat man onekht, daß d" Aktua :n versucht., h'" %" "" Ubrigen soUte man versu,hen, die Fmanz;;;ten. Da gibt :'nk deutscher 
cme KO

PP
e1un d genommen hat. Vor kurzem noch hat. m in weitere baue~ 1 ~s li Von dem Prinzi de Aufbaus aus ZU betra lkredits der durch elU

e 
lOendes Mom';t i:d~ 7 tlj:gelun

g 
mit dem Lastenaus

glelC
\ ~erie ei""'1 ... ~'d ·gdöste Proble'; de: Ab deckung eines We~~:ser Kredit soll:~,kt. und t 

Das ist aul d' b k ~e 0 ne In schon sehr kompliziede Ma".' der ,n.g'.~ ~"$: lIöhe Von rund 200 Millionen DM"st leider nl,h;tt:~. Ich bin d'~ Verabschiedu~e cl annten S,hWi;rigkeiten zU<ü,kzulüh"n, d" Da ,ind ~I ~ ! ..... die Anleihe konsolidied w~!den. Da: lant zu~H,kbiung dies;' K';.hlt 
die besonders tu es Lastenausgl",hsgesetzes im W ege s'and~nS'bill'I4 o'~ ,'ur"'su: Reeder diesen Kredit fruher als g,~ der Ru~kzahuß er Zunl'~ das 
Jahr 1951 insge g waren, aul den Gedanken gekommen, d" men; a' 0 ~ I - ~itlirh g, daß man bei dem Ver langen 'lt Natürhrh m daß das Ge :1 w~ si~. nun in jede:j;~~ M.illionen DM an § 7 d,Geldem bek~könn~ ~j; 'j'rd,.; i er lIinstrht vorsichtig vorgehe~ s~~5gung stehe~~'iert wirdj,::'pr<>' 
lI

a
ll

re
, also 150 Mnr zu diesen Geldern kommen, und davo ukomm~,t.,61 : I ~ ~<ed: VO,dergrunde aber sollt~ d" ei,er

e 
Schille '~d bei iihnhd rü,ke

n
. 

Man woll'e daher 10d
len 

DM dem Lastenausglei,hlond~ zn § 1 . ;"1 1 ~1 "lite furdlent, nach Möglichkeit ,n Z. Sgestaltung u Vordergru~ B'U b" 
gegeben wird le' 'hno

, . nen, daß für i ede Million D M, d,~ uder W. tii'~ I D "'en;u auen mÜSSen. Auch ,n der m
nzip 

in de~ . e"t no,h!n es BaU' 
den Lastel1.l~ f. 1< Z"bg eine Million DM mit steuerbelrmn r ",,, n' J,l1 . 1"- '" ollte man immer dieses Aulbaupn . Jahren d" J kein wer'" i etw' 
theoretischer ~:~sldnds zu zahlen wä". Diese U, bed,gung .~;:'nä,hS,en,01<~ ~""n;ch~ ~es'hieht, wenn in etwa zwei bis ~:~? Wir h,b~d wir erst. :~al die 
wahrscheinlich nie' enn er~tens gibt es im nä,hsten und u werden ,n" 1\"'" 00.000 BRT abgelielert "10 wer denn dann s och nicht Cl ein Bau' 
Geldgeber es sich ht heb, Viel § 7 d,.Geldgeber, und zweitens die .'tr~' , ijl/.tuIi:' mUßten .s aber eigentlich habe"; haben als~ nheu'e srhon"tig, we~ 
S,hiflahrt invest' se r ubedegen ob sie außor den Summen'den ~" ,"", '[i". neo BRT Flottenbestand angel.ng, warum WlC I deshalb n

ben 
jet't 

g!eichslonds zah!~~en wollen, noch einmal eben;o viel Geld in n § 1 .,G ~.~ , ~"it.,,:ser~r alten Flotte. Sie möge~. fragenb" ~t ein'';hen. Wir ~ .. olhen, tur 

die S'hiffahrt ~ D,; Folge würde nur sein daß d" Stroh vobe; .ueb
h• ~ I ~~ lie(<rf :ur jene Zukunlt haben mlls~n'l Jahre a"";i Ille best;le kurren'e

n k eranssprlnge - l1.l~hs~gen Würde, lür den' Lastenausglei' 'n Ich .,~,,~, : ~ • 19S/~n der Werften zwei od" ;~54 weitere l"~d~,he? ~~ c1ie AUS; 
&","

lOe
, soll der ander er heute seh, beliebten Formel, "WJnterh.l"~., '; .:' "'iird .nn wie erst etwa Anlanj ß unsir< aUib' ",W"'1 ,n,;e",ngs eh

n 
Z.uständigen 1\". ,e wenigstens auch nichts bekommen," d

n 
teIl h~ ~d 0\ I ~. S ~livOl' e

k
n Uns dte W,erften sagen, aß uch desha eil das IJIl hre hinaUS 

Sc ein d cl !'llnlsterien d ' b r ne 'd U" Q' ~'s41 ge '0 ' 'mU a d W e a deSl 
man en . azu gelühr' d ß un m,t verschiedenen A geo hen w" Ueb .e, . k,~ '"ng w .lllm.n SCl en. Z w"tens d cht Vier en:

ber 
",ehre.' beinl Bu

n d statt dessen dara~ da m'n Von dieser Verkopplung abse sprung reh "', • [e", <i e!terer Bauprogranune ge. a 11stöonen u V ers
tlndn
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k G " it englischen Schiffen gefah--' ,': 
a te geschaffen, d.erzufolge eng~che uter nur m fblühenden Kolonialvcrk h~' 
werden durften, msbesondere m dem damals au" b h fft der. 
D · N" . ., h d t Jahre spater a gesc a wor cn i-lese ,avlgahonsakte 1st erst ,elnIge un er d 1 f .' In 
Jahre 1849, als die Engländer eine große Flotte hatten un c arau :nge,vlcS'Co' 
waren, nun auch Güter ausländischer Nationen in ,,:erhm~?bteld.Umf.~ßt zI~~ fahren': 
Auch heute noch sind die Engländer - die praktIsc u er Ie gro e, andels,", 
flotte de W 1t f " . h von der amerikanischen SchattenHotte einrn -.1', re ver ugen, w,enn lC ' 'h' d S I I . co, 
absehe - dl' W tf"h es gilt für die Frelelt es eever<:c HS eIn.". U":' 

e -or u rer, wenn ", d' l' 1 falls I-land ,I fJ - ~ 
treten. Unterstützt werden sie von jenen Nat!onen, le ~elch1 d 1 . CT es. _ott-co 
haben, die für den Bedarf ihres eigenen natIonalen Au. en a~ e s e~benthch, z.u ' 
groß, daher ,auf die Fahrt für fremde Rechnung angewIesen SInd, WIe eben den' 
Skandinaviern und den Holländern. -, 
In Deutschland wäre die Inter,essenlage eigentlich eine a~dere; denn Deu.tsch1and"~ 
hat ,eine im Wiederaufbau begriffene Handels,~lotte, dIe ~ entschuldigen Sie ' 
bitte diesen Ausdruck - noch ,;hochgepäppelt ~erde~ mußt.e. !rotzdem, hat- .. 
Deutschland - und 'es blieb ihm nichts anderes übrIg, ~eIl e~ ~Itghed der OEEC . 
ist - das Gebiet des Seeverkehrs gleichfalls gänzlich"lib:rahslert. Das bedeutet:_: 
es gibt keine Einschränkung bei der Aufnahme auslandlscher ! onnage; es gi bt ", 
keine Beschränkungen auch für die deutsch:. Tonnage, von ge~lssen .Au~nahrncn 
abgesehen über die ich hier nichts zuerzahlen brauche, weIl es sIch 111so'vci t 
Um Sonde~fälle handelt. Aber eine volle Freiheit des Seeverkehrs gibt es den", 
noch ni,cht. Einem deutschen Reeder wird es beispielsweis~ kaum gelingen, sogc-=. 
nannte Regierungsladungen anderer Länd:r .~u fah:'en. I;n el.nem unserer Nachbar';", 
länder gilt eine Bestimmung, wonach bel offenthch wlchüg-en Transporten ~rst 
einmal bei den eigenen Reedern Umfrage "gehalten wer~en ~uß, b.evor Scl1.lffe 
ausländischer Flagge befrachtet werden durfen. Aehnhch Ist es 111 .man~hcn 
südamerikanischen Ländern. Der deutsche Reeder hat es also auch In chcscr ' 
Hinsicht verhältnismäßig schwer •. sich"im . inter~a~.io.nale.n .Wettbewerb z.u b c;-:., 
haupten. Trotzdem setzt auch er sIch fur dIe Freizugigkelt In der Weltscluffahrt 
ein. Si:e gehört nun einmal zu diesem internationalen Gewerbe. ,-, 

Nun mögen Sie vielleicht sagen, daß. sol~he Schwie~gkeiten dem deutschen, 
R'eeder wenig bedeuten könnt,en, da er Ja gl~nzend verdiene. ~.elbst der Bun~cs" ,,~, 
finanzminister habe doch vor ,einem Jahr 1m Bundestagerklart, es gebe l11ch t :,'" 
einen deutschen Wirtschaftszweig, der so auskömmliche Erträge abwerfe wie di-;.'~;·.' 
deutsche Seeschiffahrt. Jeder spricht heute gern vom "Korea"Boom". ' ,',', 
Lassen Sie mich Ihnen dazu einige Zahlen sagen. Der Frachtenindex, den mari'.'" 
im Jahr 1948 mit 100 bemessen hatte, sank im Jahre 1949 auf 66 ab. Dann schnellte:,' ::.
er infolge der Koreakrise bis auf 203; der Kulminationspunkt war etwa Mit~" ,', 
oder Herbst 1951. Danach ging diese Kurve sehr schnell bergab, um heutc auf};: ," 
etwa 79 piu:nkten zu stehen. Diese W,endung ist so schnell erfolgt, daß sch6'n> 
im Frühjahr diese' Jahres manche Frachtraten unauskömmlich wurden. Yoi< ,,', 
einem Jahr noch hatte man beispielsweise für Kohlen von den Vereinigter\" ,,' 
Staaten nach Rotterdam 75 sh. bezahlt; heute werden 25 sh. geboten. l\lan> , 
?at für Erze oder Schwefelkies von Cy~ern n.ach. Rotterd~m 3? sh. b~:::ahlt ;~h I 
Jetzt bringen sie 17 sh. Die Frachtraten smd teIlweise auf die Halfte, teilweise',' 
auf ein Drittel der Vorjahrshöhe gesunken. Ich muß noch hinzufügen, daß die: 
deutschen Reeder von den vorjährigen Höchstraten nur wenig abbekommetl' 
konnten, da ihre Flotte erst allmählich wieder aufgebaut wurde und ein großer' 
Teil der Schiffe erst dann in Dienst gestellt wurde, als der Frachtenboom be~ 
reits im Abflauen war. Ueberdies ist der Unkosten faktor zwar zumindes{:~!n 
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gleichem Ausmaß wie die Frachtrat.en gestiegen, nicht aber in derselben Weisc 
gefallen. Der V,erdtenst des Reeders hängt ja nicht nur von der Höhe der Fracht 
ab, sondern weitgehend auch v.on der Höhe der Unkosten. Die Betriebskosten 
aber sind außerordentlich gestiegen. Ein Schiff, das im Jahre 1939 tägliche 
Betriebskosten von 1000 Mark hatte - das wird etwa ein 7000 oder 8000 Tonnen" 
Erzschiff gewesen sein -, kostet heute 3000 Mark am Tag. Der Unkostenindex 
ist insgesamt von der Vorkriegszeit bis zum Jahre 1951 nach einer dänischen 
Statistik auf 366 (1936/8 = 100) gestiegen. Diese Zahl spricht für sich, ohne daß 
man ihr viel hinzufügen müßte. Ein wesentlicher unkosten.::rhöhender Faktor ist 
übrigens die Tatsache der längeren Reisedauern. Infolge der hektischen Vorrats" 
wirtschaft, die in den letzten Jahren überall zu beobachten war, erfolgten Güter" 
bewegungen in viel größerem Ausmaße als sonst. Die Folge war, daß viele" 
wichtige internationale Häfen vollkommen verstopft wurden und daß die Reise" 
dauer sich verdreifachte, ja v.ervierfachte. Die Abfertigungen in AustraHen oder 
in Südamerika beispielsweise dauerten 'etwa fünfmal so lange wie in der Vorkriegs" 
zeit. Das war 'ein Umstand, der sich auf die Ertragsrechnungen der Reedereien 

, sehr nachteilig auswirken mußte. 

Trotz aller solcher Hemmnisse hat die deutsche Handelsschiffahrt doch allerlei 
gefahren, wenn man' das geringe Volumen an Tonnage berücksichtigt, über das 
sie heute erst verfügt. 1946 'beförderten deutsche Schiffe 1 'Million Tonnen, 
1951 2lI/2 Millionen Tonnen, im ersten Halbjahr 1952 schon 13 Millionen Tonnen. 
Bei diesen Mengen spielen die großen Massengutladungen wie Erz, Getreide, 
Kohlen eine große Rolle. 1951 sind allein fast 2 Millionen Tonnen Erz durch 
deutsche Reedereien aus Skandinavien und 680 000 Tonnen Kohlen von. den 
Vereinigten Staaten nach Deutschland gefahren worden, und in dem ersten Halb~ 
jahr 1<)52 allein schon weitere 500000 Tonnen Kohlen. Das ist deshalb bem~rkens" 
wert, weil im Revier vereinzelt Stimmen laut wurden. die die Einsatzfreu.:!igkeit 
der Reeder in dieser Kohlefahrt bemängelten. In der Tat ist nehen dem Erz kein 
anderes Massengut von den deutschen Reedern in so großem lTtnfang gefahren 
wie ger.ade die Kohle von den Vereinigten Staaten. Im übrigen ist die K(~lefahrt 
ja ähnlich wie der Reis, den man heutzutage nach Indien befördert, ein Beispiel 
dafür. wie verwirr~nd 'die Unsinnigkeiten sind, die sich dem Auge des 'erstaunten 
Beschauers auf dem Gebiet der internationalen Volkswirtschaft darbieten. " 

Aber nicht nur Massengüter in der Trampfahrt, sondern auch Stückgüter in der 
Linienfahrt befördert die deutsche Schiffahrt. Fast alle Länder sind heute wiedt!r 
durch Liniendienste mit Deutschland verbunden. Es fehlen noch Ostasien, 
Australien und Südamerika"Westküste. Auch diese Gebiete werden voraussichlich 
schon im nächsten Jahr bedient werden. Gerade die Linienfahrt stellt für den 
deutschen V·erIadereine nachhaltige Unterstützung bei seinen ExportbemLihungen 
dar. Die V,erknüpfung der Seeschiffahrt mit der Binneriwirtschaft ist ja iiberhaupt 
sehr viel ,enger, als man sich gemeinhin vorstellt. Das fängt schon mit dem Schiff", 
bau an. Im Baupreis eines Schiffes sind zu etwa 40 % Löhne und Aufwendungen 
für die W1erft und zu 60 % Materialkosten enthalten. Von diesem Material wird 
der größte Teil in Nordrhein"Westfalen bestellt und gekauft, der nächstgrößte 
in Süddeutschland, und nur der R·est entfällt auf Zulieferungen aus dem Ausland 
oder aus den Küstenländern. Man hat einmal von einer obJektiven Seite aus fest,: 
gestellt, daß bei einem Bauvolumen von - sagen wir, wie ich es Ihnen vorhin 
schilderte - .1,5 Milliarden DM die Hälfte, also 750 Millionen DM, an die Küste 
gehen; und zwar in erster 'Linie für Lohnaufwendungen, dann aber fast ebensD 
viel, nämlich 525 Millionen DM, nach Nordrhein"Westfalen, und der Rest, also 
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225 Millionen DM h"" . insofern ur, 
Wirtschaftlichen B "hc Suddeutschland. Sie sehen also, WHd e~g d nicht ifes 
was das Schiff lble ungen zwischen Küste und Binnenlan Sln des Schi. t 
betrifft. Daß da~e SC~'ffnlalgt, s.ondern ,schon, was die Entstehun'~enbringer~; 
ist eine Tatsache d' I "se b.st em außerordentlich wertvoller D~Vlm;ln sich a eS 

immer wieder ins' G~~/h ~le alle keine Neuigkeit darstellt, dIt ß ein mod~U~Oll 
Ueberseeschiff s Ib ac tms r,ufen muß. Wenn Sie bedenken, . a halbe!>'1t eS 
Dollar im }ah e st ~ute? bel den sehr niedrigen Raten, etwa el~e hr mÖgeuseel 

1,3 Millionen D it eVlS'en einfährt oder erspart (im Vorja waS die 'eg 
schiffahrt für d 0 1 gei:sen sein), so sagt diese Ziffer schoV dem ~~ jl 
konnte unsere ~~Vis uStJlch unserer Devisenbilanz bedeutet. k oder rättSJ~hr 
der deutschen H den anz mehrere Jahre hindurch nur dan origen !Vi 
Wurden 238 Milli~~e:lg~tt~ ait.sgeglichen gehalten werden. /~ Millionen feisl . 
an DeVisen ein f h ' m dlesem ersten Ha 1 b jahr sogar _6 h n Ban ur 
schiffes erspart r a r~n doder erspart. Jede Tätigkeit eines deutsd e Reeder der 
DM~Frachten e h~rmln est Devisen, und zwar auch dann, wenn b r hätte Il 
deutsche V'erlad

r 
a t.; denn wäre dieses deutsche Schiff nicht verfüg tar'n tniiSSech 

D· Z er emen dev' t f char e uO 
le eit läuft schneller 1 . Isen eur,en ausländischen Damp er.. te Ihnen sjch 

~anches über die Probiea s 1ch.~u reden in der Lage bin. Ich konn Es kann'nige 
h~er um nicht mehr als d me erzahlen, die uns an der Küste bewegblick über ct daS 
dleser Probleme ~ b arum handeln, Ihnen einen kleinen Ueber h noch \.Ir 
ganZ<! Gebiet da:u ge en. Ich kann dabei weder in die Tiefe ge eken Sie ~tle 
an die Frage~ der ~~~~ Hbe~lzen liegt, erschöpfend behandel~'l Dl~k tllld "~re. 
andere Dinge mehr aus 1 dung, an die Probleme der SOZla ~o ssant 'W eh 
Ich muß jedoch z~~o~ ~lßn etwas zu hör,en für Sie sicherlich l?hrihnen :~lei . 
etWas über die heut' ~ u kommen. Vorher freilich möchte IC mallC e Nt 
verschiedene Vo t 11l

ge age des Reeders sagen Man hat heutzutag~h'" eill~ I' 

mod rs e ungen vo R d . h ter 1 ,.. el-'er ' 
ernen Seeräubers vo . m ce er. Die einen stellen sic un Sof,rre 'tlP, 

u~d ~chli:eß1ich gibt r'hd1e ande1:'en denken an den sogenann~en " J(auftU~ SO 
Wie 1hn etwa Rica dS aue noch die Vorstellung von dem königl!chen Natioll . ~ 
prächtig geschUde ~ ha Ruch in ihrem Römischen Reich deutscher d WO Ilhtt 
l:Glas Schwergewicht .t. Was ist der Reeder nun heute wirklich. u~'ffentliC pe 

eIder? Liegt etw se1
d
ner Tätigkeit? Ist er nur noch Empfänger o'e U1~tle'O'f 

meine' .1 as Schw . h " . k it VII jetI" k' n, 1m wesentlichen' d etg~Wlc t der Schiffahrtstatlg e ~re sch'W ebet 
.~~~n der Zeitverhältniss1nh 1,n ZlI~mern der Behörden? N~n, ~onder\et1te 
aberr aus dem Reeder ger:acha en, .:W1e mir scheint, nicht weniger, nn sein;. deli 
Bch,,1uß er gleichzeitig F' t. ~ruher mußte er nur Schiffahrts1?,~ dieS U1~ a\.l5 
lass~~ :h v:rhandeln kö~~anzleAtt~chniker, Jurist sein, muß Us hreibtiSi tl Sie 
Sich b1c die aktuellen Probl' I em vom aktenbeschwerten "c n Stel e &oP: 
W e en Vor - da b k eme der fahrenden Tonnage nicht lose· s Lotl··feP 
Ind~;~:f te 7000 !()n~e~~~ derf~eeder plötzlich einen Anruf hC1~Vlei r:rbei 

, eine a ren?" Ja, Wollen ~;t Ur 36 Schilling von Chile nac und vt je}! 
über~anze ~eihe :von Din SIe. Der Reeder muß sich das überlegen p: rlabe cf!: 
Kann a~t d1n geeignetes f~f~f~en~~n. Er muß sich zunäc~s~ fr~~tens fr~GsieP 
Weiter üb as Schiff in die ~r leses Nitrat? Er muß SlC 1. muß ~r uG5f 
verhältniserleg~n, wie lange di:eBWldchte Position bringen? D:nn A.,bferUgl1diCll' 
Wie sind sdn ~n chilenischen H"f ung dauern kann, was von en pach In 'W~$ 
kann er . Ott. die Abferti a e~. abhängt. Dann kommt er tig seill'brtP 
und dor~~ selnem Schiff !~~sverhaltnis,se? Wann kann er da fer pern f~ jCf!1 
reederei v c\wefelkies laden dnternehmen? Kann er -etwa nach CYeiPC Lt~berl 

erc artern, die da~'~ er kann er das Schiff vidleicht a
ß
n er sich II 

• 1 nach astasien fährt? Weiter rnU 
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legen: Wie teuer wird die Nitratreise? Kann er mit 36 Schilling pro Tonne aus~ 
kommen? Wie hoch sind die Hafenkosten in Chile, welches sind die Unkosten 
in Indien? Wo kann er unterwegs bunkern, und wo am billigsten? \Velche Reise~ 
dauer muß er rechnen? Wieviel Seemeilen macht die Reise aus, wie werden die 
Wetterverhältnisse im Pazifiksein? Das sind nur einige der Gedanken, di~ sich 
der R:eeder machen muß. Ein weiteres Beispiel: Ein Re,eder hat Zement nach 
Brasilien gefahren und anschließend eine Holzla~ung für. Südafrika gebucht; 
Als sein Schiff im brasilianisch~n Ladehafen ankam, hatten dIe Verlader das Holz 
einige Tage vorher mit einem norwegischen Dampfer verschifft, der ein bißchen 
billiger war haben also .einfach den Kontrakt gebrochen. Der Reeder hofft auf 
die~ächste' Holzladung ; inzwischen l~ßt er. sein S~hiff ein~ge~ü~tenreisen. in 
Brastlien machen. Als er die Fracht emkassleren wtll, erwelSt Sll:.' slch als mcht 
transferierhar. Eine weitere Holzladung ist noch immer nicht da. Was soll der 
Reeder jetzt machen? . Soll er weiter an der Küste fahren, soll er .nach Süd afrika 
versegeln? Wird er dort eine Anschlußladung finden? Das sind Situationen und 
Probleme, deren Bewältigung wirklich eine ganze kaufmännische Persönlichkeit 
erfordert. Ebeneriählte ich Ihnen von der Trampfahrt. Nun lassen Sie uns von 
der Linienfahrt. sprechen. Da will etwa eine Reederei einen Liniendienst nach 
Ostasien 'eröffnen. Was alles muß sie überlegen? Sie muß zuerst einmal die im 
f,ernen Osten geg,ebenen' Verhältnissei prüfen. Welche Handelsbeziehungen hat 
- das ist die nächste Frage .:.- die Bundesrepublik, haben ,etwa Holland, Belgien, 
Italien zu astasien? Mit welchem Ladungsanfall kann gerechnet werden, welche 
Frachten werden ~on den internationalen' Schiffahrts~ Konferenz·en für diese 
. Güter quotiert? Welche SchiHstypen werden benötigt? Braucht man Kühlräume. 
lUuß man Süßöltanks vorsehen? Oder: der Reeder. der bereits eine Linie ein,. 
gerichtet hat, beispielsweise nach Südamerika oder nach dem Golf von Mexiko, 
muß feststellen, daß er keine Ladung mehr erhält, weil etwa das Clearing nicht 
fU~ktioniert. Was soll er tun? Soll er irgendwo anders einen netten Liniendicnst 
er?ffnen, 'Oder soll er seine Schiffe verchartern? Soll er in der Tat e~ne Zeitlang 
m~t leeren Schiffen hin und her fahren, ,oder soll er sie erst einmal "anbinden", 
w~c man das nennt? Das sind alles Probleme, mit denen sich ein binnen~ 
Wh~.sc~aftlichorientierter Betrieb in ähnlich zugespitzter W'eise nicht zu be~ 
Sc afhgen hat. Nur wirkliche Reederpersönlichkeiten werden mit ihnen fertig 
Werden können. , . 

. Die Seeschi~fahrt ist· immer .ein Gewerbe mit einem gewissen Fluidum: umhüllt 
'don romanhschem Zauber. gewesen. Schiffe stellen die Verbindung zwischen 
hen Kontinenten dar. Noch ist in uns allen das Gefühl, daß solche Verbindungen' 
hIustellen etwas Gutes ist, nicht verloren gegangen. Lassen Sie mich daher 

Sc leßen ~iteinem Wort Friedrich Schillers: "Euch. Ihr Götter, gehört der Kauf,. 
mann. Guter zu suchen geht er, doch an sem Schiff knüpfet das Gute sich an .. 

. Di~ das jetzt und in Zukunft für unsere deutsche HanddsschiHahrt gelten mö . 
so , so glaube ich, unser aller herzlicher Wunsch sein..' gc, 

\ 
\ 

,\ . 

r : 
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Probleme des Transportes in Leitungen *) 

Von Direktor Dr. Fr i t z G u m me r t, Essen 

F "her ballte sich die Bevö~kerung zusammen, wo der Boden fruchtbar war. 
S;~ Beginn des Kohlenzeitalters, d. h .. seit .sta~k 100 Jahren.~ be~innen .?ie Kohlen;, 

. 'ere neue Anziehungszentren, Knsblhsahonspunkte fur die Bevolkerung zu , 
revlden. Vielleicht das beste Beispiel auf d.;:r Welt: das Ruhrgebiet. Nicht nur 
;.e~ isenschaffende Industrie wanderte zur Kohle oder breitete sich auf der Kohle 

lC evon neuen Industrien nenne ich: Ruhrglas, Delog und Detag, Ver. Aluminium, 
t~~en. Ruhrchemie, H ydrierwerke, die der KQhle wegen sich dort ansiedelten. 
W' die Dinge . laufen - oder besser: wie sie liefcn' - mag daraus erhellen: 
Ichcwurde 1895 in Essen geboren, mit damals 89000 Einwohnern. Heute sind 
es über 600000! 
'D' Ausnutzung gewaltiger Energiemengen aus Kohle, Oel, Wasserkraft ist das 

.le tliche Charakteristikum der neuzeitlichen Entwicklung: In den Kultm" 
I·~gderr. ist die dargebotene Energie pro Kopf so groß wie die Muskelleistung 
a;n 80 Menschen. 80 "T,echnische Sklaven" entfallen auf jeden Mann,jede Frau, 
~eden Greis, jedes Kind. Diesen Ausdruck hat Prof. Staudinger, Freiburg, geprägt. 
Ich glaube, man spricht besser v?m Jlolzzeitalter - 9? °,'0 der Mens.chheits< 

schichtc - und vom neuen Energlczeltalter, statt von SteIn':, Bronze.:, EIsenzcit. 
~~n Großteil der Geschichte der letzten 100 Jahre ist in dem Satz beschlossen: 
Vor 100 Jahren beanspruchte dic. Landwi~tsch.~ft drei Viertel ~er gesam!en .ver,: 
fügbarcn Arbeitskräfte, heute ~el1lger als \,!In ,~unftel. Das hat du'ekt und IndIrekt 
seinen Grund in den "Techl1lschen Sklaven. 
Mit dicsem neuen Zeitalter der Energie beginnen neue Formen des V,erkehrs: 
Dampfeisenbahn, Dampfschiff, Kraftwagen, Flugzeuge, Nachrichtentechnik. 
Noch Alfred Krupp brachte hoch zu Roß 45 kg Güsse vom Schmelz bau bis zum 
Hammer Altenessen. Seit etwa 4 Generationen begann der Verkehr von Masslen,: 
gütern. Neben dem Verkehr auf Rädern und auf dem Wasser beginnt seit etwa 

. 2 Generationen - erst langsam und unmerklich, in dcn letzten Jahren immcr 
stärkcr werdend, -eine neue Art von Verkehr an Bedeutung zu gewinnen: 
der Leitungstransport. Namentlich im Rahmen dieses kurzen Vortrages kann ich 
die damit zusammenhängenden Dinge nur ganz oberflächlich behandeln; in der 
Hauptsache kommt es mir darauf an, die Probleme, die hier .eine Rolle spiele!!, . 
aufzuzeigen. Dem Grundsatz nach sind solche Leitungstransporte schon älter, 
und zwar beim Wasser. Ich erinnere etwa an die römischen \Vasserleitungen, 
im Falle Kölns v,on der Elfel aus in einer Trace, die voraussetzt, daß die Erbauer 
die Höhenlinien genau kannten; an die Leitungen aus ausgehöhlten Baum" 
stämmen, die in den Alpen das Wasser weithin transportierten - Heer in seincn 
"Heiligen Wassern" berichtet davon. 
Auch heute spielt der Ferntransport von Wasser eine große Rolle. Hildesheim und 
Bremen beziehen Wasser, soviel ich weiß, von den Harzwasserwerken. Ich ver.: 
weise auch auf die Talsperren, die den Transport nicht durch Leitungcn, sondern 
in den Flußbetten auf Jahreszeiten verteilend ausgleichen. 

*) Vortrag in der Mitglieder-Versammlung dcr VerkDhrswj'ssenschaftlichen Gesellschaft an 
Wo~tfäl. Landes-Universität MünsLcr e. V. am 3.4.1952 auf der Hohensyburg. 
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Das in Amerika wie in Europa zu beachtende Absinken des Grundwasserstandes 
- ,es soll in letzter Zeit darin besser gew,orden sein - deutet auf immer größer 
werdende Schwierigkeiten in der Wasserversorgung hin: schon hört man Stimmen~ 
daß bei dnigen Industriezweigen die W.asscrfrage für den Standort wichtiger set 
als die Nähe der Energiequellen. 
Als um 1800 Gas in England zum ersten Male hergestellt wurde - zum ersten 
Mal.:: in der Menschheitsgeschichte etwas anderes als feste oder flüssige Ware -, 
verkaufte man es zunächst in Blechbehältern ! 1814 kam man darauf, es ähnlich 
wi.:! Wasser durch Röhren fortzuleiten, wobei ,das Gefälle des \XTassers du.rch 
Ueberdruck 'ersetzt wurde, den man durch Eisenglocken, die in einem '\X'asser" 
mantel geführt wurden, d. h. durch Gasbehälter, herstellte. Das geschah vor der 
ersten Dampfeisenbahn! Aber es handelte sich nur um Leitungen innerhalb 
eines Ortes, also gewissermaßen um Nahverkehr. 
Elektrischen Strom konnte man nicht in Behältern, höchstens in Akkumulatoren, 
verkaufen; hier gab es praktisch .einen Transport nur durch Leitungen. Bis'zu dem 
berühmten Ll!itungstransport von Lauffen am Neckar bis Frankfurt a. M. 1892 
(100 km) durch Oskar von Miller, handelte es sich heim Strom auch nur um 
Ortsverkehr.' , .. 
Der Nah verkehr ist inzwischen ausgebaut: außer Förderbändern und S~huUd" 
rutschen: Rohrtransporte: Heißwasser" (in Amerika auch Eiswasser") LeItungen 
und Zentralheizung in den Häusern, Dampfleitungen in Fabriken, Druck.luft" 
leitungen in Zechen, aber auch Fernheizwerke, Abwasser,:Leitungen, neuerdmgs. 
v,ornehmlich in Amerika auch der Abtransport von Müll, der in den Wohnungen 
durch kleine Maschinch~n vorher zertrümmert wird. Dagegen hat die Rohrpost 
keine weitere Entwicklung erfahren. Vielleicht hat der Transport von auf,: 
geschwämmtem Kohlenstaub in Rohrleitungen 'größere Aussichten. 
Im F,olgenden möchte ich vor allem den Fernleitungstranspo~t v~.n Ga~, 
Elektrizität und Oel besprechen und zunächst dazu kurze Ueberbhcke uber dle 
Entwicklung dieser Energiearten bringen: 
Die Erdölförderung der Welt brachte 1950 mit rd. 541 Mill. t an Kalorien fast 
50 Of<> der Wdtkohlenförderung. 
Der Verbrauch an Erdölprodukten betrug 1950: 

USA 300,0 Mill. t 
England 19,0 Mill. t 
Frankreich 9,3 Mill. t 
Belgien und Luxemburg 2,0 Mill. t 
Holland 2,6 Mill. t 
Bundesrepublik 4,1 Mill. t 

Pro Kopf der Bevölkerung wurden verbraucht: in USA 2300 1, in Europa 2401, 
in Südamerika 304 1, in Rußland 227 1. 
Die Erdölproduktionder Wdt ist von 20 Mill. tin 1900 bis 1925 auf 148 M~ll. t 
gestiegen,also auf das 7"fache, und in den letzten 25 Jahre~ bis 1950 auf 541 Mtll: t, 
also fast noch . einmal auf das 4,:fache angewachsen. BlS 1900 lag Rußland In 
Führung vor den USA, seit 1902 sind die USA der größte Produzent. 

'. Die 'erste länger,e On"pipeline wurde 1876 in den Vereinigt,en, Staaten in Betrieb 
genommen. Heute hat das· Oelnetz dort 250000 km Länge gegen 365 000 km 
Länge der dortigen Eisenbahnen. 
Fast 40 % des amerikanischen Oeles werden durch L'eitungen ·befördert, ein Drittel 
durch Tankschiffe, 10 % auf der Eisenbahn, der Rest im Straßenverkehr. 
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E.ine ,einzige .. dieser Ro~rIeitungen, die 2300 km lange Oelleitung ~on Texas 
bis zur Ostkuste, kommt bei 610 mm Durchmesser auf eine Jahresleistung, die 
dem ~auernden Umlauf von 20000 Kesselwagen entspricht! ". 
Im m1ttlere~ Osten sind 5500 km Oelleitungen im Betrieb, 900 km im Bau. 
In Europa sm.d Oelleitungen erst im Anfang. Bekannt ist die schnell zusammen" 
gebaute ?elIeltung der Amerikaner, die den Nachschub an Oel beim Vormarsch 
1944/45 sicherte, soviel ich weiß, einschließlich einer Leitung durch den AerIIle1" 
kanal. I~ Bau ist jetzt eine Oelleitung vom Duisburger Hafen bis nach Scholven, 
v,on der Ich noch sprechen werde. " .. , ~. 

D,as ~rweiterungsprogramm der Nordamerikanischen Erdölwirtschaft si'~ht:für 
ehe nachsten 11/2 Jahre u. a. 80000 Neubohrungen und eine Erweitenülg' des 
Rohrleitungsnetzes auf knapp 300000 km vor; der Kapitaleinsatz für dasge~IIlte 
Ausbauprogramm beträgt über 10 Mrd. Dollar. ' .,. 
In einem Buch von Stewart Schackne und N. D'arcy Drake "OU for the~rirld", 
da~ unter dem Titel "Flüssige Energie" kürzlich ins Deutsche übersetztwhrde, 
heißt ,es:,' 

"D'er Oelverbrauch der Vereinigten Staaten beträgt 45 % von dem der ga~~en 
Welt, ,obwohl nur 7 °/0 der Wdtbevölkerung dort leben. Darum ist auch" die 
Arbeitsleistung pro Stunde in den Vereinigten Staaten zwei", bis vierIIlal 
S? hoch wie in anderen industrialisierten Ländern. Man hat die Energie, 
die Amerika jährlich aus der laufenden Rohölförderung gewinnt, der L~istung 
von ~twa 22 Mrd .. kräftigen 'Arbeitern gleichgesetzt. Diese phantastische 

. Arb~ltskraft lentspncht dem Zehnfachen der jetzigen ~evölkerung der ~'eIt." 
Klmgtdtes auch dwas hochtrabend, so ist doch viel Wahres daran. :';";,,,. 
Auch in d.er Elektrizitätswirtschaft ist eint; ganz außerordentliche Steigerung'fest .. 

, zustellen, m Deutschland z. B. von 1913 bIS 1939 auf das Siebenfache. DieSf(:ige" 
ru~gen vo~ 1925.bis 1950.auf ~er Wdt liegen. immer über dem DoppeIten/teiJ" 
welseerrelchen Sie auch 10 dieser kurzen Zelt ,das Siebenfache in v,erschiede
nen Lä~dern. Beson~ers star~sind sie dort, wo die Elektrifizierung vor',einer 
Generation noch genng entWickelt war. ' : '.\;, 
Im deutschen Bundesgebiet lagen 1951 die Zahlen wie folgt: '; ,'''' 
gesamte Stl'omerzeugung rd. 52 Mrd. kWh,~:; 

davon aus öffentlichen Kraftwerken rd. 31,5 Mrd. kWhr'~:: 
aus industrieller Eigenerzeugung rd. 19,8 Mrd. kWh l {:): 

Bundesbahnanlagen rd. 0,5 Mrd. kWh ,,:'J: 

, rd. 52,0 Mrd. kWh,;'). 
Davon stammten aus Wärmekraftwerken rd. 42,5 Mrd. kWh,:., 
aus Wasserkraftwerken rd. 9,5 Mrd. kWh:',X: 

Der Verbrauch stellte sich 1950 im Bundesgebiet so, daß rd. 80°10 an die Ind~itrie 
und das Gewerbe, rd., 8 °/0 an Haushaltungen, rd. 201o an die Landwirtschaft. 
der &est an V:erkehr, öffentliche Bauten usw. gingen.: \),~ 

!ntel1essant sind die Stromv·erbrauchszahlen je Beschäftigten in der I~ätistrle 
Je Jahr: ! 1 ! 

in den Vereinigt'en Staaten rd. 12000 kWh 
im Bundesgebiet nur rd. 6000 kWh .. 

~inzelne Industrien, wie besonders die chemische Industrie mit fast 30000i'kWh, 
~~~ge? ,erheblich höher als andere, wie z. B. die Textilindustrie mit nur 2600kWh 
3ahrhchen Stromverbrauch Je Industriebeschäftigten. 

\ 
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111 den modernen Kulturländern wird sowohl beim Oel als auch beim Strom 
als auch beim.Gas heute mit einer Verdoppelung in längstens 10 Jahren gerechnet; 
währ,end die Kohle seit 1925 z. B. in dem alten Kohlenland England rückläufig 
in der Erzeugung und in der Weltkohlenförderung von 1925 rd. 1,2 Mrd. t nur 
auf rd. 1,4 Mrd. t 1950 angestiegen ist. Nimmt man aber Kohle, Oel, Strom und 
Gas zusammen, so ist eine Steigerung festzustellen, die über den Bevölkerungs~ 
zuwachs hinausgeht. Europa fällt dabei gegenüber Amerika und dem Osten 
zurück. Eine große Sorge,ist, ob der Bau neuer Erzeugungsanli<lgen, z. B. Kraft .. ' . 
werke beim Strom, aber auch die Gaserzeugung mit diesem Tempo Schritt halten 
können. 
Nun zum Gas, von dem ich dwas mehr verstehe als von Oe1 und Elektrizität. 
Nach dem Heizwert gerechnet ist der Gasabsatz· im Bundesgebiet etwas höher 
als der Stromabsatz, leider nicht in geldlichem Erlös. ' 
Wenige Jahre nach der Einführung von Gas in England kamen um 1826 herum 
die ,ersten Gaswerke in Deutschland in Betrieb: Dresden, Berlin, Hannover. 
Der ,eigentliche Anlaß war der Ersatz von Oe1 durch Ga.slaternen bei der Straßen~ 
beleuchtung. Im Laufe der Zeit wurden dann - zunächst als Nebenbetrieb -
auch W,ohnhäuser v,ers'orgt. Die - zum T,eU mit englischen Gesellschaften -
abgeschlossenen Verträge über die Uebern.lhme der städtischen Verpflichtung 
zur Straßen beleuchtung brachten die Stadtoberhäupter zu der Erfindung, sich 
nach 25 'Oder 30 Jahren die Uebertragung der geschaffenen Werte: Gasanstalt 
und &ohrnetz, zusichern' zu lassen. Darauf beruhte die speziell deutsche Ent~ 
wicklung, daß die Städte wichtige Unternehmer in der Energiewirtschaft wl1l'den. 
Den Höhepunkt dieser gemeindlichen Betätigung stellt wohl der etwa 1928 vor~ 
genommene Kauf der R'ossenray",Fdder durch die Städte Frankfurt und Köln dar, 

, die inzwischen aber schon längst wieder abgestoßen wurden. Aus dieser ge~ 
schichtlichen Entwicklung sind die Begriffe: Konzession, Konzessionsabgabe usw. 
zu erklären. 
Zur Geschichte des Gases in DeutschL1nd drei Zahlen: 1900 war in ganz lang .. 
samem Aufstieg rd. 1 Mrd. cbm erreicht, 1926 etwa 3,5 Mrd. cbm, 1942 17 Mrd. cbm. 
Man sieht deutlich die auf einer asymptotischen Kurve verlaufende Entwicklung. 
Der weitaus größte TeU dessen, was nach 1926 hinzukam, ist dem Gas der 
Kokereien auf den Zechen zu verdanken. . 
Und noch vier Stichworte zur Gasanwendung: Bis 1900 Leuchtgas, im letzten 
Jahrzehnt des 19. Jahrhuriderts Gasmotoren, bis 1926 Ersatz beider durch das 
"K,oche mit Gas" und "Bade mit Gas". Ab 1926 wurde als neuer Abnehmer der 
heute rd. 80 °/0 des gesamten Verbrauchs betragende Gasverbrauch der Industrie 
aufgestockt. Eine solche Umschichtung im Verbrauch gibt es wohl bei kaum 
einem anderen Wirtschaftsgut. 
Im ersten Weltkrieg, während der Besat{ungszeit, der Inflation,. waren die 
K,okel1eien heruntergewirtschaftet. Ihre durchgreifende Erneuerung tat not .. 
Rund 150 kleine, zum T,eU sehr veraltete Kokereien zählte das Ruhrrevier damals. 
Die Erneuerung wurde so geplant, daß an ihre Stelle rd. 50 größere moderne, 
sogenannte Zentralkokereien mit Mischanlagen treten sollten. Es war zu erk,ennen, 
daß der Anfall an Gas aus diesen nach dem neuesten technischen Stand zu 
bauenden K'Okereien erheblich größer sein würde als vorher. 

Auch im Ruhrrevier waren Gaswerke in den größeren Gemeinden errichtet 
worden Etwa seit der Jahrhundertwende gingen sie dazu über, an Stelle der 
Eigenerzeugung Kokereigas von den \>enachbarten Zechen zu beziehen~ w(1)ci 
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eingeschaltet sei, daß das Gas der Kokereien dem der Gasanstalten zum mind~'ste~ 
gleichwertig ist. Große Werke der eisenschaffcnden Industrie des Reviers hatte ':,! 
schon begonnen, eine Verbundwirtschaft einzuleiten dadurch, daß sie Kokerei, 
gas abnahmen und dafür Gichtgas der Hochöfen zur Unterfeuerung der K\)ke~ 
reien lieferten. . ;'; 
Seit etwa 1910 war auch schon dne Ferngasversorgung klcineren Ausmaßesfin 
Angriff genommen: August Thyssen hatte Verträge geschlossen, um von Duis .. 
burger Zechen aus Teile des Niederrheins und den Raum Duisburg:;Barmcn:::u 
versorgen. Das RWE hatte auf Betreiben von Hugo Stinnes Essencr Kokereien 
mit Städten des Bergischen Landes verbunden.; 
Mit dem Neubau von großen .Zentralkokereien standen jedoch in dcn auf 192~5 
folgenden Jahr·en Gasmengen zur Verfügung, die ein Mehrfaches allen. Ga~ 
betrugen, welches in den deutschen Gaswerken hergcstellt wurde. .~' 

Nachträglich gesehen ist 'es leicht zu urteilen, erscheint es nur folgerichtig wa's 
geschah, daß nämlich ,einmal -eine Reihe von Verwendungszwecken für das Gas 
im Revier selbst gefunden wurden: Neben der Versorgung von eisenschaffenden 
und ~verarbeitenden Betrieben die Herstellung von Glas, von Stickstoff und di~ 
K·ohlehydrierung, daß zum anderen,di~ Ruhrgas als Gemeinschaftsunternehmen:.~ 
des Bergbaues entstand. Damals aber waren die Dinge nicht leicht. . . . " 
WdS wäre dwa g,eworden, hätte jede Kokerei eine kleine Ferngasversorgung a~f1:.·: 
gez,ogen? Ein unorganisches Durch~ und Nebeneinander, Leitungsstümpfe, die" 
in ihrem Gesamtbild vielleicht einer Art Igel geglichen hätten, statt des jetzigen:". c 

die Schwerpunkte des Verbrauchs in ganz Nordwestdeutschland bis über deri~~:_ f 

Main herunter aufschließenden, organisch aufgebauten Netzes von 2000 km Länge K 
und Durchmessern von 300-800 mm. Im Jahre 1951 hat die Ruhrgas rd. 3,7 Mrd.7.'. 
cbm abgegeben, = etwa soviel wie ganz Frankreich.:·'( : 

. Die Ortsgaswerke waren zunächst fast durchweg ablehnend. Aber auch die ln/\,~~ 
dustrie war nicht dwa von vornherein ein begeisterter Gasabnehmer. Damals··~:'·: 
galt ·es noch als -ein Risiko, sich auf Gas umzustellen, und man rechnete vorsichtS',. ,;> ,. 
halber mit dnem hohen Gasverbrauch je Produktionscinheit. Die Industrie mußte?""" 
also als neuer Abnehmer umworben werden. Das aber bedeutete, daß die ersten;' 
V'erträge nur zu niedrigen Preisen abzuschließen waren. Inzwischen ist das garii' 
anders geworden. Die Entwicklung der Industrieöfen hat bisher schon erhebliche 
Gasersparniss,e gebracht, und die Vorzüge der Gasfeuerung sind allgemein ,au';· " 
erkannt. Das Gas wird daher in der Industrie erheblich höher bewertet als noch,-i'\; .. 
V0r wenigen Jahren. '.: ~:' 
Insgesamt kommt rd. ,800/0 des Gases in Westdeutschland von den Zechen'~~~\:':' 
kokereien, 20 0/0 aus örtlichen W,erken. . .:~. ~> ... 
Die glücklichen Vereinigten Staaten haben zu ihren Qel" und Kohlenschätze~;~'~",: 
auch noch riesige Mengen Erdgas von hohem Heizwert. Die ErdgasfernleitungellL''''i 
sind in den letzten Jahren so angewachsen, daß sie die Länge des Eisenbahnnetzes~:~ t 
schon überschritten haben. An Kalorien bringt das Erdgas den Vereinigten Staa~;:~~"F 
ten mehr als die deutsche K-ohlenförderung. Es handelt sich beim Leitungs~', \~~ 
transport also ~chon um wichtige Verkehrsfragen ! . :.>::>.i' 
Nun komme ich zu den allgemeinen P1'Oblemer;,"~d;;'Tr;;;~p--;;t~~ ~i~' 'Git~ngeu? 
gegenüber dem auf Rädern .oder auf dem Wasser. ,';.:~;.;. 

Dabei ist 'zunächst wichtig, daß nur das Oel und das Erdgas als solches gefund~n.· 
und gefördert wird, während es sich beim . Kokerei" und Gaswerksgas (marul;,.
factured gas sagen die Amerikaner) und beim Strom um sekundär aus Kohle' : 
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oda Wasserkraft hergestellte Energie handelt. Beim Erdgas ~ird kaum jemand 
auf den Gedanken kommen die riesigen Mengen auf der Eisenbahn zu trans< 
portieren, selbst nicht in bes~nder'en Tankwagen, heim Oel jedoch liegt ein Wett< 
bewerb gegen Schiene und Wasser vor. 

Darf ich eine kürzlich ,erschienene Zeitungsnotiz verlesen: 
Um die Wer~e der Ruhrchemie und der Scholven~Chemi~ A.~G. dem billigen 

Wasserweg des Rheins zugängig zu ~achen, werden im Einvernehm~~, mi1 
diesen Werken Oelleitungen von DUlsburg aus gehaut, deren Kapazltat s·c 
bemessen ist daß sie von den Werken allein nicht voll ausgenutzt werden. 
Die Oellel.t~ng zum Wlerk Scholven führt in etwa 3 km Entfernung ,am 
Werk Ruhröl vorbei. Obschon der Transport Nordenham-Karnap auf dem 
billigen Schiffahrtsweg möglich gewesen wä~e, hat die Stin.nes G.m.?H. v,on 
dem Anerbieten ihr W,erk an diese Oelleltung anzuschheßen, kemen Ge, 
brauch gemacht 'und ist somit durch die ~~wä.hrun~ eines Ausnahmetarife! 
(mit der Bundesbahn) als erhoffter Kunde fur ~le DUlsb~lrg~R~hrorter Haf,en, 
A.~G. ausgefallen. Mit diesem Kundena~sfall 1st allerdmgs ~lcht das Todes: 
urteil über den Oelumschlag in den DUlsburg~Ruhrorter Hafen gesprochen 
Nach den ausdrücklichen Zusicherungen des Bundesverkehrsministerium~ 
soll dieser Ausnahmetarif nicht auf andere R.ohölverarbeitungswerke, dil 
durch dne Oelleitung mit den Duisburg~Ruhrorter Häfen in V.erbindun~ 
stehen, ausgedehnt werden." 

Eine Pressestimme meint hierzu: 
Es ist ein reines Reche6ex.empel. Vor dem Kriege wurden in den Duisburg 

Ruhrorter Häfen über 12 Mio. t Kohle jährlich umgeschlagen. Jetzt sind c 
nur noch 3 Mio. Viele Zechen haben sich eigene Stichkanäle gebaut und dami 
unabhängig von Duisburg gemacht. Sc.hiene uri? Str~ße ~ogen ~en Rest an 
Duisburgs Kohlenkipper wurden arbeItslos. Die ge~altlgen Mlscha~11agen 
die einst in Tag~ und Nachtschichten die Produk.tlOn aufsogen,. mlscht~1 
und auf die Schiffe verteilten, haben nicht mehr Viel zu tun. Dl.Ilsburg 15 
deshalb verstärkt in das Oelgeschäft gestiegen. Die Tankerflotte wächst b~ 
reits laufend im Hafen und am Rhein entstanden neue Tankanlagen, und dl 
Krönung bringen jetzt 2 Pipelines hin zu den H~drier~ und Synthes.ewerkel 
bei Gelsenkirchen, Bottrop, und Oberhausen,em. Syste~, ~as w~ltel' aus 
gebaut werden kann, .erhebliche Tl'ansportersparmsse mit .slch brmgt uni 
das wirtschaftliche Leben im größten deutschen Produktlons~ und VeI 
braucherzentrumentscheidend befntchten wird." 

Sie sehen, es ist dn Krieg im Gange, diesmal nicht zwischen Schi.ene und Kana 
sondern zwischen Schiene und kombiniertem Wasserweg und Leitungstranspor 
Da ist es nach meiner Auffassung zu begrüßen, daß in einem Lande mit freit 
Wil'tschaft- sogar mit gegeneinander konkurrieren?en Eisen~ahnen - ~.it g< 
nügendem langfristigen Kapital und -ohne das V-orhegen besonderer pohtlsch< 
\Vünsche, wie etwa Ausschalten fremder Häfen, fremder Bahnen, des Suezkana 
und dergI., die Frage, welcher Transportweg, jedenfa~~s ~usg~hend v-on de.n .Oe 
quellen, billiger ist, praktisch entschieden wurde, namhch m den Verelmgte 
Staaten mit ihren z. Zt. 250000 km Oelleitungen. 
Pressestimmen haben eine Leitung Narbonne - Bordeaux-Paris-Brüsse1-Emm 
rich-Hamburg vorgeschlagen, 1650 km, gegenüber der TAP (Tl'ans~Arabiel 
Pipeline) von 1720 km. Für diesen Vorschlag wird ins Feld geführt, daß der Au 
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en
' B'''' ~ 

Ein ' nd, z, g ., !laib' ,ost stam';' a er größte Teil des ,111111" 
I 0 anderes p 'Schillswe msei A,.bi e, Deber die TAP wi,d b,ri

ChUI 

ka:ßtn~asserk::fJ'tekt schlägt; verhalte sich
n \~rdldie Suezkanalgebühren erspart 

d 
·eme S werk' tne 0 11 . e 03 

"" sta tr'itlra e ihren S e "tung Ma :' " 
Jahren ,k steigenle, nur ihre t nn mit Leitu ""lle-Straßburg vo" 'I 
etwas wwohl den den Stromv.,b ange, Alpeni" n~en transp<>rlierc

n 
miisS,uß,:ei 

Bei Ko le eme aut"genen Bedarl <auch die do
an
," weisen darauf hin, d' , 

zOUgun hlengas und ke Stromwi t decken müßt rhg:n Wasserkräfte in """fa 
Wird ~ besser a lohlenstr 

's~h,lt habe en, S>e möchten offenbar d,b<" 

einer' vo~lOtnunak u~n Stellen o~lllbt es eine: Ka ' Jlt. 
treten, in Dr, M" d regionale Ve,brauchs 0 mpf der Meinungen, ob di' .. 
gero,dert wder künl,;;,err~, M.,nn~;"omUnte";eh:r auf der Kohle vo,~O""''';1 

Z ttd, D
az 

g eme stä,k un, verlaßt en smd gerade neuerdmB' • .;b~~ B.egründu U Wird berichterte Dezentral~ 0 Denkschrift auf den Pla~!ng 
1 h

a z ttn B d
ng 

wird 0 e : . slerung in der Stromerzetl,,· 
a re 19 un es b ln d . . 

lauf 50 auf 2 ge iet _ er Denksch 0 I 
Jedo;;:,n 10 Jah,~~ Mrd, k~hleint ist ::: ~ngefiil"t, daß sich der StrOf. 
bereits bei einer st -"lit einer V belief. 'Wäh offentlichen Kraftwerke~ ~i'" 
belindl0, 5 bts 7 J~~enden tecl~'doppelung cl

end 
man no_lerweise ~ö"'" 

kW n en oder ren eintr nISchen R f es St,omabsatz" "cbne, 1 oJ 
Die l<~hh zUsätzlic1,eplanten E~en: Das b.d:onalisierung diese Verdo~pe~, 
Jahren stoflg"'n 3,6 Mh Wetterung de:

te
, daß außer der schon" />11<> 

. BalIastk Wh"de der d~ge habe sn:v erstellt we ~raftw,7rksleistung von ),4 
zu cl 0 le zu tl'Otn d c aber in 0 r en mußten 
13,5 M~en, Beis:rinne~ s~ a~s verlügb~;er Hinsicht g;ändert In ""n~ 
hl~ Mrd.t\~Wh a:er .v'erd~pntclht mehr a~r :x'asserkraft, Braunko~~ d~tf 
terfür wh aus s dt""n P: ung der srelehen, um den Energie e n~ bra'Uchs~<ebaut Werd Qua1itätsst~~ekt Quellen Stl'~mabnahme könnte Jll~~'ßteO 

teurer s ~ntren, da en >nüßten '": ohle erz Spetsen, Demgegenüber m' ,i' 
;n dies:t als der T der Transp landen abe;~ft werden, Die [(

ra
f"1"\1" 

o bis l~ Zusatntn<ransh Po" voor\ Von Stro~ r~b best~n Standort in ,nnUi,b 
PUnkten, V,!l, m en ang w' n 10chwcrti u er dte Lcihtng

en 
""se 

St'<>m undrzeugtes ~' I<,aPital~ betont, d;~r Kohle an das Kraftw':~'" ~ntf"nun ,K<>hIc h ~owatt, 1 erfordere 1 ~m fcrnübertragen
es [{,I."", 

ohl
entr 

s'on 300k t die 0 n 'inem V" em in den Verbrauch'" "" ~nd aul .insPort pmsich d enksehrilt hergleich der Transportkost<>' 'n" 
DusnutzU:' -:rv .sse":., Bahn b:; Stromt"n:;vo" daß beispielswelse bellt~ ,,, 
ze~~~~~n~st~~~ts v~~h:~a:r ~~: oj~geich:':~;el'i:fo;~g;;'~~.7~ V~(~ ~bzentraliSuerstellte1:n 265 ~r AnJage pfir

Wh
, Außerdem könn~ ";' 

Ii jrJe
gen 

'd:ten Kr f auf GÖo DM je kW" 1953/54 rd, 740
000 

k d '" 
n,e en uncl etn""'l\twerke' ,- DM zu erzielt werden, wäbr~ Ji' 
'i

lSSe
, Dt. außerdem bis 8.un I::ohlen stehen käme Veberdi

es s"e~", 
eh SOmit a ~esatntd'ffoch etw° Ii. Arbeit verbirauch deon zentralen \X'efortl 

, u, 11 bis \3 erenz z a 5 v, H. :,ver ust für die Vebert"gtIng b~~ 
v. Ii. ugunsten de~gen günstiger KühIW.1SSer"erlallf~ 

, dezentralisierten Werke be 
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Für den An hl ß -Groß"u sc u a~ ein ,utopisches Europanetz bestehe ebenso wie für eine 
sei hnrn mverbundwlrtschaft mit 380000 Vol .. Anlageh kein Bedürfnis, Es 
kongen er noeh besser, ausländische Kohle einzuführ<n" als Stromeinschrä

n
-

das 4Mavhrzdnehme~" da der hierbei entstehende produktionsausfall etwa 
Sow ' 'd c e es b<nohgten Devisenbetrages ausmache," , 

V elt er Bericht. ' 
on seiten de ß ' Antwürt n hr ~rü en, Verbundwerke liegt bisher, soviel ich weiß, -eine offizielle 

E
' . . oc mcht voro 
tn wed ' <SSi<r~:r ~,verbund~eri<en noch, an dezenl"lisierte

n 
Stadtwerken inte"· 

J d 

' utschaftsfuhr,er nahm dle folgende Stellung ein: 

"eenfall k . mit ih . s, ann wohl nicht bestdtt<n werden, daß vielen kleinen Orten, die 
, '~cht d~n J:genen Elektrizitätswerken aul Kohlenbasis SO gerade schlecht und 

Tarif rc kamen, erst der Anschluß an die Netze der großen Verbundwerke 
Groß" g:;bracht hat, d .. es der Industrie dieser Orte ermöglichten, mit der 
letzt cl a tmd~trle ZU konkurrieren und auch der LandWirtschaft, nicht zU> 

. zur V f--KlemlandWirt~chaft, den Kraftstrom zu erträglichen Bedingungen 

A ß er ugung zu stellen." ' 
u erdem h °ß der Ka Cl, t, <s, daß gerade die Nord>Süd,EL«nbahnen im Bundesgebiet in 

Wen "pa"tat weitgehend ausgenutzt sind, 
VOn ~"hrecht sehe, so tritt die "V<rb"uchsorientierte Stromwirtsch,ft", die 
GClnein:J;,"err,e verfochten ~ird, jedoch nicht für eigene Ele~tridtätswerke kleiner 
städten n em, sondern fnr moderne Kraftwerke hauptsach

hch 
10 den Groß. 

< In ·einem P . D' rosseaufsatz, der mit der Denkschrift nicht einverstanden ist, heißt es: 
~ui'abbew,~gHchen Koste~" der Bahn auch für die, projek~~rte Z,!kunfts
St ~ k e, namitch den zusatzlichen Transport von v!Clen Mtlhonen fonnen Et

n 
bohle quer durch Deutschland, unverli"dert anzusetzen, d, h, für eine 

p sen ah.,Aufgabe, zu deren Bewältigung ein gewaltiges Waggonba", 
,rgramm vorh .. notwendig wäre erscheint wirkiJchkeits fremd , Fern" w~h"t die Behauptung nicht, daß di; V«bundwerke nur neu bau,n können, 
all ,re~d die Regionalwerke nur auszubauen b"ucheu, Auf den letzten Endes 
d ~tn, 'nteressanten Kernpunkt, we' denn nun den Strom billiger lidert, Ab l?"'~ Verbundbetdeb oder das regionale Elektdzitlits

werk
, geht die 

d:ß d~ meht ein, Ein Vergleich ,der tatsächlichen Siromtaeif
e 

zeigt jed~eh" 
b l' te Zentralwerke besser im Rennen hegen und den V,erbmucher bdhger M.:~Ier,,: als die regionalen Elektrtzitätcwerke, selbst die Großkraftwe,ke 

hM"m A,G" deren Vorstandsvorsttz .. Dr, Marguerr
e 

1St, kann mcht t
m 

an, dem benachö'''en L G, Ludwigshafen den Strombezug aUs dem 
b 'dbundnetz des RWE ZU überlassen, weil sie in den Tarilen und Liefer' 

A 
e tngungen nicht mit kann." 

n and S o el'er telle ist zu lesen: \ "Etn gründliches Studium des Problems des Spitzenlastausgleiehs durch ein 
:\t"""tio .. l'" Verbundnetz _ in UebereinstfnUUung mit den Feststellungen ~ Brüsseler KongresseS. von 1949 - zeigt, daß ein richtig geplantes euro' 
patsch .. Verbundnetz die täglichen r.astschwankungen in einem solchen Maße 

. d~sgleichen könnte daß die Ersparnisse an installierle
r 

Leistung voll und ganz 
LehEinrichtun

g 
"ei~es s<olchen 'über die Grenzen greifenden Verbundnetzes 

rec tfertigen würden." 
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In diesem Zusammenhang sei rurauf hingewiesen, daß seinerzeit die Meintiitgen 
auch beim Bau des Schluchsee"Kraftwerks .1useinander gingen. Heute cl iirft'; 
über den wirtschaftlichen Wert 'dieses Werkes kein Zweifel mehr bestehen.' 
Damals wurde auch gegen die Pumpspeicherung Stellung genommen, l1eutc' trirt[ 
man auch in den damals ablehnenden Kreisen für die Pumpspeicherung ein:~. 
Schließlich darf nicht übersehen werden, daß heute in allen industriell hoch",! 
entwickelten Staaten Verbundwirtschaft betrieben wird, deren weiterer Ausb:ätl 
auch in ausländischen Veröffentlichungen aus jüngster Zeit bejaht wird. 
Beim Gas hat es einen förmlichen Denkschriftenkrieg gegeben, nämlich ün 
Anfang der Ferngasversorgung. Es ist verständlich, daß die in den Jahren 1926 
bis 1928 in voller Offenheit vorgelegten Pläne der Ruhrgas die Leiter der': 
deutschen Ortsgaswerke scharf aufhorchen ließen. CAehnlich mag es bei den,: 
amerikanischen manufactured"gas"Leuten gewesen sein, als die Erdgasquellen:" 
genutzt wurden.) Fast geschlossen wandten sich alle deutschen Gaswerke gegen.': 
das Ferngas. Davon aber ließen sich Nichtfachleute, wie der damalige Ober"" ' 
bürgermeister von Köln, Konrad Adenauer, und die Oberbürgermeister Tran:un 
und Menge in Hannover nicht abhalten, ihre Städte dem Ferngas zu öffnen, 
Viele kleinere Städte folgten. Heute versorgt die Ruhrgas direkt und indirekt . 
120 Städte und Gemeinden, abgesehen von der Industrieversorgung, die - 'Vie" 
schon erwähnt - 800/0 der Mengen abnimmt. Auch mit der Organisation der. 
Ortsgaswerke wurde Frieden geschlossen; das Ferngas gehört ihr heute als selbst~ 
verständlicher, gleichberechtigter Partner an. " 
Ich will damit nicht sagen, daß immer der Leitungstransport Vorteile brächte;' 
mir kommt es nur darauf an, Ihnen einen Einbl ick in die Probleme :=u. 
geben, die hier eine Rolle spielen. 
Ein Abwägen des Für und Wider ist um so wichtiger, je mehr ein Land von freie; 
Wirtschaft -' ,auch auf dem Kapitalmarkt -entfernt ist. Aus der Geschichte 
der Ruhrgas ist m. E. die Lehre zu ziehen, daß mit Mehrheitsbeschlüssen keine 
iinternehmerische Wirtschaft betrieben werden kann, daß der schöpferisclle \VilIe, ' .. :', 
der Wille, Risiken' auf sich zu nehmen - auch wenn die Sachverständigen 
dagegen sind -, nicht abgetötet werden darf, wenn die Wirtschaft nicht V~r,.,-· 
kümmern soll. Jedenfalls wird es heute kaum einen gebcll, der die Ferngas,.-·· 
\rersorgung aus der deutschen Wirtschaft wegdenken möchte, und auch die ein=: 
gefleichten Anhänger der Ortsgaserzeugung geben zu, daß durch das Ferngas. 'c 

neuzeitliche Luft in das vorher etwas stagnierendc Gasfach eingezogen ist. , . 
In diesem Zusammenhang sei von unserem früheren Kampf mit der Reichsbahn .,." 
berichtet: In den Anfängen der Ferngasversorgung versuchten einige Stellen ' 
der Eisenbahnverwaltung, für die Kreuzungen der Ferngasleitungen mit dem' 
Eisenbahnnetz nach dem !Durchsatzgestaffelte, hohe Abgaben zu erreic.ltkbl, , 

. weil die Bahn Kohlenfrachten verlieren würde. Es ist der Einsicht Dorpmülkrs 
zu danken, daß die Bahn darauf verzichtete. Er sah klar, daß das Ferngas einer' 
Zusammenballung von Großunternehmen auf der Kohle entgegenarbeitete, also 
z. B. dem Siegerland mit seinen eingesessenen, oft auf ihren eigenen K,otten. 
wohnenden Arbeitern gleichartige Vorteile gab wie den Städten an der Ruhr..;~<" 
Eine Auflockerung der Bevölkerung, der Industrie, war aber nicht nur in volks~"')~:' 
wirtschaftlicher Hinsicht günstig, sondern erhöhte auch die Eisenbahneinnahmen~,:~:,'2~' 
die bei einem Fortzug der Siegerländer Industrie an die Ruhr zum ~eil fortgefaI1en<'~:i; 
waren. Die Fernleitungen bringen entfernter liegenden Gemeinden fast den.{;,~, 
Vorteil, "als ob" sie auf der Kohle lägen, ohne manche dort vorliegenden Nach:.~J;: 
teile: höhere Löhne, Micetskasernen usw. '.'\,:', 

I. 

,I 

Probkme deli 'l'rallllpork>& in Leitungen 251 

Nun einige spezielle Leitungsprobleme : Oelleitungen werden wohl meist in nur 
einer Richtung benutzt. Nicht allgemein bekannt wird sein, daß durch 'die gleiche 
Leitung verschiedene Oelprodukte: Benzin verschiedener Qualität, Traktoren~ 
und Dieselkraftstoff, Leuchtpetroleum usw. hin te rei n an der befördert werden 
können, wobei nur eine ganz geringfügige Vermischung stattfindet. Bei den 
Hochspannungsleitungen findet oft eine gegenläufige Ausnutzung statt: In clc:r 
Zeit der Schneeschmelze bezieht der Norden vom Süden, in der wasserarmen Zelt 
umgekehrt, und eine derartige Leistungsumkehr findet auch innerhalb eines Tages 
statt. Beim geplanten ,europäischen Verbundnetz kann die Einführung ver" 
schiedener"Winterzeiten" eine R,olle spielen. Beim Gas geht bisher im"gan.zen 
di!r Transport nur in einer Richtung. Darauf ist beim Bau des Netzes RucksIcht 
genommen: es verjüngt sich zur P.eripherie. 

Einige Zahlen zur Dauer des Leitungstransportes. Es dauert der Transport über 
200 km CZ. B. Hamm-Hannover), bis das hereingedrückte Gas am anderen. Ende 
ankommt, ,einige Stunden. Aber die Leitungen werden mit Ueberdruck betrIeben, 
und das bedeutet, daß ich jederzeit am Ende abzapfen kann .. ~s muß dan.? nUd dafür gesorgt werden, daß bei Abfall des Enddruckes rechtzeItIg und ge~ugen 
nachgepumpt wird. Um das zu gewährleisten, gibt es längs der FerngasleI~l.t11gT 
Kabel, mittels deren automatisch oder durch Fernspruch die Steuerzentrale Jewel s 
über den Enddruck Bescheid weiß. Aehnlich ist es beim Oel. 

Damit hängt die Speicherung zusammen: 
Beim Gas ,erfolgt die Speicherung einerseits in den Leitung,en unter Uebe~druck, 
andererseits in den Behältern. Hierdurch kann die steigende Entnahme wemgstdns 
für einige Stunden .ohne sofortigen Nachschub zusätzlicher Gasmlbg~l1S aks der 
Produktion sichergestellt werden. Beim Strom aber muß in derse ei

llt 
e udel~: 

in der der Str,om benutzt wird, auch dne entsprechende ~:enge hergest~4 ~~er den 
Sieht man sich die verschiedenen Belastungskurven ,~ahrend I (.~edenen J~hrcs~ 
eines Tages (~der an den einz·elnen \'V.ochentageI: oder 111 rrsc l;t t ß ußer~ 
zeiten an, so wird man sowohl beim Gas wie beIm Strom estst: ~' ba cl Vor~ 
ordentliche Unterschiede vorliegen. Nicht nur beim Strom hit der cir uk"nnen 
teile auch wenn nur wenige Prozent Spitzen ausg,etausc 1f ibe; . eb . 0 erste; 
sondern auch beim Gas. Praktisch aber spielt dieser Verbun b e rI'S :i~her zu 
Linie beim Strom eine Rolle .. Infolgedessen besteht das hBesIlb :~' b ~1n Fluß~ 
schaffen: Hochgebirgsspeicher, Pumpspeicherwerke, Sc wa e l'le , 

'läufen dazu Reserven in den thermischen Kraftwerken. 
, I • d' Z iteilung des Pr,eises 

Ein bes.onderes Charakteristikum beim Strom Ist Ie wbe t Das Gas 
in Vergütung des Anschlußwertes und Arbeitsstunden ent! zung. 
kommt langsam zu einer ähnlichen Entwicklung. 

• b' 1'1 R h liegt ein weiteres inter" 
Bei Gas" und Oelleitungen, überhaupt el a en 0 rfen

l 
'. E d.e~Exempel der 

P bl E . S" I d s Ap e SInen" r ~ essantes ro em v.or: rInnern le SIC 1 an a. .' B nd verlängere 
Schulzeit? Man messe den Umfang einer ApfeIs~ne mIt ~111emß i~t der Abstand 
dies um 1 m, lege ,es konz·entrisch um die Apfelsme. ~I~:cl~e man dasselbe in 
vom Bandkreis bis z1,lr Apfelsinenschale? 16 cml Nu V 1" e ung eines ge~ 
Gedanken mit dem Erdumfang, aber ,wieder nur 1 mer ang r 
dachten Bandes. Wieder ist der Abstand 16 cm! 

, E d ' f chen den Erddurchmesse:r 
Also: nur 40000001 statt 40000.000 m r um ang ma B baucht die doppelte 
um 32 cm größer! Eine Rohrleitung von 6?O ~ßm 0

b 
z. d;s Z,ierfache hindurch. 

Blechfläche wie eine Leitung von 300 mm, SIe 1.1 t a e~ , \ 
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Es liegt dies an den F'Ürmeln 2 rPi und r~Pi. Unter Bcriicksichtigurig 'Cl er ve~1 
schiedenen Reibungsverluste rechnen wir bei den Ferngasleitungen sO<CY"..a( tJl1t 

einer S,S",f,;;chen Leistung gegenübe~ Röhr~n vom halben Durchmesse;"!:, D;:r 
doppelte Durchmesser kostet aber meIst w<!mger als das Doppelte, .1ucl~~"e:l·dct 
Raum der Rohrgräben in beiden Fällen so groß sein muß, daß ein fr1a.~ n. ~. d3rill 
arbeiten kann. Die K'Üstendegression ist also hier stärker als bei den Schi~oclll 
wegen, jedenfall~. stärk~r als I?eist sOI?st in der In~ust~ie. Vor.ausgesetz t .i,S t . c::bb~j, 
daß die Wandstarke dIe gleIche bleIbt. Auch fur dIe chemIsche Ind LI.,S iri . ~. dlC 

manchmal zur Häl~te aus R:ohrleituI?gen besteht,. gilt dieser Umstand. B,e..i~;;roJ11 
sind die UnterschIede germger: Emer schwedIschen Berechnung habe ichilt' 
nommen, da~ bei ,:'Üller Aus!astung die I!ebe;tra~ngskosten bei 380 .1'<::"V-FaJJ11 
2S-40 0/0 germg,er smd als bel 220.KV .. DIe Dmge hegen aber. sehr kO~.pliz:ert, 

. weil die Benutzungsstundenzahl, dIe LeItungsentfernung und eme Reih e an cl \ret 
Dinge dabei hineinspielen. .~ 0- _.,':. t 
Beim Gas ist eine leichtere Anzapfung der Leitungen möglich, während d:i~ ii" ~hf 
spannungsleitungen kostspieli~e Transformato:enei~ri~htungen erfordern ._,/?' je 
grüße Leitung von der SchweiZ und Oesterrelch bIS ms Ruhrr,evier ist -'- .~! 
nur an wenigen Stellen angezapft. . ~:' :: ' 
Die V,erluste bei Stromübertragungsleitungen bewegen sich im Mittel bei e~ ~ -<.. l 
Beim Ferngas liegen die .Ver~uste '~t~a 'bei 3 bis So;o, w'Übei man scblec.h-t ~ <>, 'I~' 
stellen kann, ob es sich umelge~thche VerIus~e 'Oder Meßfehler handelt_ tiE~~ 
ist der reine Verlust gerechnet, nIcht der kalorIsche Verlust durch den Tr-a .. .a~J 
selbst also beim Gas durch die Energie, die für die Kompression aufzuwendnsPo;f , en ' ... 
je nach Entfernung kan.n man z. B, bei SO km ~it ~.anz. rd, l!S ~!o, bei .250: ~~lJ 
mit rd. S % rech~en. DIeses A~fwan~problem It,egt ~hnhch WIe bei der .l3a' k;~ 
ich ,erinnere an dIe Berechnung 1m KrIege, daß em Elsenpahnzug von Sch.l' :?-n.~ 
bis zur Krim - wenn unterwegs kein Auffüllen mit Kohle möglich wäre - oS .5~~~~rl 
Kohle mitführen müßte, daß kaum Transportraum für andere Güter übrig bji ',;v~ej, 
Je höher der Heizwert, um so billiger ist anteilig der Transport des G ~he" 
Die Verhältnisse beim Er~gas können. also nic~tohne weiteres auf das Ka~~~ .• 
gas mit weniger als der Half te des HeIzwertes ubertragen werden. Das Gic.Q'~~"'· 
läßt sich wirtschaftlich nic~t über grvße Entfernungen transportieren, äh.~~~.as 
wie Braunkohle auf der Schiene. '. ,;"'c::h 
Ein Vorzug des Leitungstransportes liegt darin, daß das Gut 'Oder die En~ ::'/ 
unmittelbar den w,eg vom Erzeuger ~um Verbraucher n~mt. Die uffenen a~hgl'C! 
beim Strom und Gas und ebenso beIm Wasser haben die M,enschen, namef':l.-"'l' ~e 
auch die Hausfrauen von manchem Packesel turn befreit. .. ·<?h 
IcIl könnte mir vorsteilen, daß manch~ ~isen~ahn1inieI?: in d~n Vereinigten Sta~:/( 
erst gebaut wurden, nachdem langfrIStIge Llefervertrage mIt Kohlenzec11en'4 ,e,,1'l 
abgeschlossen wurden; um damit die Grundlage der RentaBilität zu sich.e s." .. 
Jedenfalls ist bei dem Le~~ngstranspor~ v~m Energi~ (Ga~ und Strom) der~~t:· 
schluß langfristiger Vertrage durchaus ubItch und WIrd flIcht nur vom Liefe~ -
sondern auch vom Abnehmer gefordert. . ' "~~' . ~ . 
Diese Langfristigkeit der Verträge ist ein besonderes Charakteristikum Q , 
Energiev'ersorgung: aIIgemeine Preisüberlegungen des Handels hierauf a~'=<:::= 
wenden, führt 'Oft zu falschen Folgen. 
Die Kapital", im Gegensatz zur Umsatz", und Lohnintensität und damit" 'Qi 
besondere Bedeutung v'Ün Landeszinsfuß, Abschreibungsfragen, ~ermögel"l..s-e 
steuern, hat die an Leitungen gebundene Energiewirtschaft mit dem ebenfalJ; 

,~ , . 
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kapitalintensiv,en, an Schienen und Kanälen gebundenen Verkehr gemeinsam, 
Ich habe v,ersucht, Sie in einige de.r wichtigsten Probleme, die beim Transport 
in Leitungen vorliegen, einzuführen, me h rum auf z uze i g ,e n 11 n dan ,. 
z u s t 0 ß ·e n, als ums i ,e z u k I ä ren, 
Das so besonders starke Ansteigen von Gas und Strom - eine Verdoppelung 
jeweils in 5-10 Jahr,en -, die Wichtigkeit einer ausreichenden En,ergiev:rsorgung 
gerade für ein Land, das auf Export angewiesen ist - u?d das es SIch daher 
nicht leisten kann Liderfristen zu überschreiten, weil Im Strom -oder Gas 
Kürzungen vorgen;mmen werden müssen -, läßt die hier angesc1mittenen Fragen 
in den nächsten Jahren noch wichtiger werden als bisher. ' 
Die int·ernationale Zusammenarbeit der 280 Mio. Menschen, die westlich des 
Eisernen Vorhanges leben - nicht viel weniger als in den. V~reinigt~n Staaten 

. und im ,europäischen Rußland zusammen -, zeigen auch dIe mternahonale ~e", 
deutung des Pl'oblems, Die Ruhrgas hat z. B. Verträge mit HoIIand und BeIgl,en 
- v'orerst relativ kleine Mengen - in der Hauptsache. desweg,eI? abgeschlossen, 
Um auch ihrerseits mit ,eul'opäischer GemeinschaftsarbeIt zu begInnen. \ 
Ich möchte mit ,einem beispielhaften Hinweis auf ein anderes Gebiet der T,echnik 
schließen: . 
Goethc ließ Faust auf dem Osterspaziergang den WUI?schtraum a.ussprechen; 
der ewig",gIeichgestellten Uhr der Tag'" Nacht",Rhythmlk zu.entfllehen, "der 
Sonne nach und immer nach zu str·eben", und Faust sagt dann: 

Ein schöner Traum indessen .sie entweicht. 
Äch zu des Geistes' Flügeln wird so leicht 

, 11 " kein körperlicher Flügel sich gese en, 
Nun, wir wissen, daß ,es nur eine kurze Zeitspanne von LilienthaI bis :uIl1· Düsenjäger - fast 'zu .uns,eren Lebz·eiten - dauerte. Wozu Insekten ~tnd V~gd 
Millionen Jahre brauchten, das schaffte der Mensch in 60 Jah~en. Schon skn 

1 SOO km/Stunde in bemannten Flugzeugen erreicht. Kommen "WIr a~t ~ 666 m, 
so wäre das die gleiche Geschwindigkeit mit der die Erdoberflache SlC In Bezug 

, I W fl' cl Flugzeug zur Sonne bewegt. Das aber hieße, daß ein nac 1 esten legen es 'b 
mit 1666 km/Stunde in Bezug zur Sonne an der gleichen Stelle ste!len tl:~1 en, 
die Erde unter sich abrollen sehen immer im Sonnenlicht verweILen o~nte, 
Der "körperliche Flügel", der Trau~, an dessen ErfüI1ung Faust vor wemgen 
Generationen noch nicht glauben konnte, • 1 
A f · h b' "k h d f man nicht nur In a ten u unser Problem angewandt: Auc e1m vere. r· ar 
Gleisen fahren muß vom Neuen das Gute nehmen, , 
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S~hffi.it.t"Alfons, D BUChbesprechung . 
er Ulllversitüt M- r., 0, Professor . bdt der 

schiffahrt a unster/Westf . n: .an und spezieller Natur .' Die Bill all~ell; • ·m Sch' •. tllnen V k . n,eg <; " wIssenschuft .e1deweg V . ,. er ,ehrspolitik war verloren bestellt 
Institut für ~lche Florschung~en. ~rklehrs_ sie. ist ~is heute n:cht wieder he~~ScbJrnitt 
Westfälisch erkehrswissensch f us dem Ihre :Wle~ergewinnung betra~t rifreferJ?' 
Münster en Landes _ Uni . a ~ ~n der a!s Zl.el ,emer Verkehrs- und a. daß die 
Pfl . . Beft 8. Mün h verSltat zu fur dIe ,er methodisch ford: rt, ko1l1j1leJl 

aum Verlag. 32 S~ ~n 1951. Richard Staatshilfe nach der Selb~th11f.e 11. 
In de... M 1.80 und nur subsidiür dngre1f.en SO teiHell 
h' ". en~en R '. Oh ~~s . jJ l'~r Alfl()ns S a~m 'eines VI() ne die von Schmitt herattSb!cb dOc, 
~ktzze zentr 1 chtnoctt eine gl'oßtrages hat Fakten bestreiten zu wollen, .rnUß

.f't111!l oot 
,erkehrs_ ina br PrObleme d angelegte bekennen, daß ich in der Bew

er 
ell ÖDet' 

fahrtsplOlitik Sg eblOndet'e der B~ deutschen Krüfte, di!e zu der grundsützliCh d deßI 
Ime t e oten. lnnenschiff_ setzl.lng des Verkehrswes,enS 1Il1iii~ ge' 

. tnit d~s en 'feil besch"f' t:!angel an Einheit der Verkehx:sP~lse ab' 
huften m ,,~endenziell d~ hgt sich Schmitt fu~rt haben, von Schmitt ~etlWohl atlch 

d,as deu~~~tenden Zust~~d .zum Krisen_ Sehlch~. Ich bin m:ir dabei, Wß1~ sW,eill~ ~r:. 
emem. V. e V'erk'ehr ' In dem si 1 c mItt selbst, bewußt, da e datste 
SUcht nachrt~ljahrhun~~~~enbse~t beinah~ ~~hr h~~chrünkt lösbar: AufgIt~fte 8bz~: 
gerung des emer Erkliiru eftndet. Er l.~ . Starke g,eschichthche: '1 der J,.1.1t, 
durch' druu klonjunkturdl n~ der Unterla_ fagen. Ich bin zunüchst etnma'ller O!Je 5 
t~. Die B;rn.? wirk'ende ~n Auf. 'Und Ab assung,. daß die Tendenz. ZU e1 lIl,ebt. !ltlJl 
eInfach .grundunll d ctspl'eSSlve Kr"f pmduktllOnan Verkehrsmlftdn d &O~Lale 
tortleist:g;, deh~ Über=~gehhwierigkeit~~ gc~nischen, wirtschaftl~chen t ll 

lIlit e~r. 
wrmale, Z en alt SChm' '?,t an Trans- rUt;.den zu erklüren 1St, ,a S hrspelt n 
bende Erk~-sehr an der ~bfur 'eine mehr ~?flosung der Einheit der Verk

e 
dukt "(?1l 

panz zwis arl.lng. Die Ia ~r~läche blei- ~e Unmöglichke~t, das Pr~·cherJ1.!· t 
~e~te uuf ~!~en vAngebotng~r~tige Diskre_ g~enst1eist'Ungshetrieb'.!J1 zu sp~~), förob~~' 

rafte im. V In ersag'en d n N"achfra je :egensatz zur War·enproduld1lO verke t , 
s.tellt SCh~~kehrsS::k:lOr h.er Ste;tet'Ung~_ gle ~ei~ung, die Kapazit~! der rIöcbst~lle 
h~hen Kräf t neben den In. Untel"diesen etrlebe nach den jewe1bgen dattll el

Jl
j , 

E~nflußn.ah ten VlOr alle:ar!{twirtschaft_ flOrderungen zu hemessen, waS ~rell ~\ 
~lsenbahn e~ auf ninnens dh~ffstautliche pntebrheschüftigllng in allen ii~{Ullg "1::8t 

er Staat (di uUs, nis ZUm 1 c 1 ahrt 'linden edingt. Da die TransplOrt e QLlIl L eJl 
land nicht e Bundesstuate' W) :eltkrieg sei fa~~ keine Differenzierung ~rr Jl1:ei~llt 
t:n?ern gleichur .. Eisenbah~ 111, D.elltsch_ zu aßt wie die Produkti?n e ß daS ,et 

ll11e 'freuh- z.eltlg Und unternehm,e War'en - ,es genügt ZUlne1st, .da 1.Ich d d 
ge~.s'en, de~nd~r des G!og~r • in 'erste~ unversehrt mlkommt -, 50 l~t h~llcb Il~jl 
~OI~t1k vertl'at <he Einheit ~lCinlnteresses W'ettbewerb im Verkehr üb~rs1C bes{ebt jJ1: 
Chiffahrt gl . ~d Eisoenbahner V'erkehrs_ ~,ementspr,echend hart. WeIter nlle[!l ~e1.? 

::shntliche F~kerweise 'entw:Ukd Binnen_ S~r ßBinnenschiffuhrt wie ~Okleinbet~etl, 
V c dem 1 W tOl'en sChe. 1C elte. Drei l"a enverkehr auch für denlJ. dt811bl.1! . 
A~:ehrsploiitik'eltkrteg dies:n''Er: Schmitt ~ebd~nsmögIichkeit: infolgedes511tLl"tel ~jl. 
E nlotnisierru ~estört Zu h lllheit der 111 1es'e Verkehrszwei<j,e nur a petsOll!J!' 
te~b!l der frühg der Eisenb hhen: 1. die ~e~~~tstündigkeit 'er"'pichte hkeit filr~Il!' 
die I dung in d er'en ttnarktm ~ ~en, 2. der c leßlich führt die Möglic du,cb J" je 
auss~h~Chtfests'e~~ ninUienschü~tn Fruch_ ~~htfi,e- und Handelsbetriebe'wa;set!et, 
Staat uS~e s,eit 1~~g durch dieaFrt durch z Lme VIOt: Werkverke.hr zu u elilet Vet' 
Güt es 111 den ' 3. der E' rachten_ u ande s1ch zu invegrlerelJ., :- ~t tllJ.O tS' 
geseerfernverkeh gewerblich Ingriff des mehrung der TmnsportkapßZtia verk,e

b Ilg 
M.aßtz~bung ~ ~urch die R:~ Straßen_ kehrsverlusten der gewerbliche3nde ge~.eS 
Zeit: m'en waren ~31 bzw. 1~~essi?ns_fiftc,r~ehmer. Es gibt a:so ~r~erh81b che ,r dem, 1. Weltl~~ Geg'ensat ,,,Dlese V r keme Dauerdepress!lOn .!fl~ille f~ls All' 

rleg lllehr Z zu der cir ,ehrs, he~or man hierfur litik!J1 
, punkfuelIer Oer unzulängliche V,erkehrspo 

spruch nehmen muß. 
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Wie steht den V 'es nun mit den von Schmitt in 
der Au ord,er~r";Ind ~estellt,en Wirkungen 
hahn, ~nomisierung der deutschen Eisen
n.eich~ i h, der Schöpfung der Deutschen 
Einheit a ln-Geslellschaft 1924, auf die 
und' b der deutsch~n Verkehrspolitik 
l'-'Ian ~~sd eSlOnd'er,e die B1nnenschiffahrt'l 
Wlenn r ~lOhl Schmitt zustimmen müssen, 
neral/r fur di,e Zdt 1924-1933 den Ge
Gesel1~r'~ktfr der Deutschen Reichsbahn
gegenüb la t als die Imüchtigere PersIon 
de~se er d~ml :Reichsv,erkehrsminist~r -
z'eich~f~slch~srechten ZIUlffi TrlOtz- be
ne:chsv' 'er sIch des 1927 zwischen delm 
schen 'nr~{,,!hrs:ministerium und der Deut
D,enksche~fhsbahn-Ges'ellschaftgdührten 
str.aß, n tenkampf,es in der Wass,er
eine E~ahs~aufrag,e 'erinnert, wird auch 
Zeit v'e~ ~.t der VerkehrsplOlitik zu jener 
Fr,a~e ~~~sen müssen. Es bleibt aber die 
verhäi~ . dIesle Div'er~enzen für die Lebens
nennen~lsse der Binnenschiffahrt von 
Ich 'tnruß ~?ter Bedeu(ung gewl() : den sind. 
hat de l'es,e Fmge v'erneinen. Denn wohl 
hahn 'z~allg,etnleine Übergang der Reichs
des 'f"t~ S~affeltarif 1920 eine Einengung 
f.ahrt ; ~,keitsbereiches der Binnenschiff
nlOtnisie~racht; dag,egen ist rmit der Auto
Wechsel .ng. der Reichsbahn 1924 kein 
g'egenüb In ~l'et11 tarifarischen V,erhalten 
!r'eten. I~h .~r Binn,enschiHahrt einge
Ich in d,llnochte an dem festhalten, was 
,;ninneu~es~r Frag,e 1928 in meinem. Buch 
"V,ergleich~tffahrt und Eisenbahn" schrieb: 
tUrifaris 1 Im,an abslOlut' das heutige 
ninnens~h1i'erhültnis der Reichsbahn zur' 
hUhnen z. I al~rt m[t dem der Staats
kr!e!1szei~rl Blt~nenschiffahrt in der Vor
lll.uss'en cl sn wlrd man aUerdings zugehen 
eben in'fol~ es für diese ungünstiger ist, 
des Fortfall des St~ffeltarifs und in~olge 
rungspol't' s der Btnnenulmschlagsforde
lind Südd lk der Stautsbalmen in Sachs'en 
diese b ~ltschland. netracht~t Imun aber 
:Viss'enschla e~ Umstiinde, wie ,es vom 
1st, ,uls "k fthc1~en Standpunkt notwlendig 
henheit,O Ollexnl1sch gerechtferti<ife G:.!<ie-
d' eu SIO ß "" l'e "wlOhl'. 't1111 mall sogar sagen, duß 
schen StWollende Neutrnlitiit" derpr,eußi
SChlugspolia~shahnen in der Binnenum
nOch \10m, h~ Von derD. R.G. in >einem 
Sinn fort~ 'eIn g'eringes wohlwollenderen 
offen aus;;~s'etzt worden ist. Dabei mng 
~ohlwlOl1 g spmchen werden, daß das 
In ~leich~,~ dt:1 3 gl'oß~n Strömen nicht 
~furau,erdi a~ zuteIl geworden ist, 
.Ive Grund '~,igs SIch auch mancher objek
Ista,lll. he t se tend machen lüßt. ner Rhein 
~:n. ungü~s~n g,efahren, wührend die Eibe 
b le ZUkunft gsten~bgeschnitten hat. Für 

uhn an'h mlag SIch, sofern die Reichs-
Zu 1r'er' d w'eit g cl. h WIe argeLegt, m. E. ICfwas 

,e 'e nten AusnahmetarifpoUtik 

festhiilt, lUuf Grund der roben geHend ge
machten Gesichtspunkte noch die Einfüh
l"ung des dnen IOder anderen Binnenllm
schlagstarifs r,echtfertig,en. Jedenfalls be
l"echtigt die bisherige Binnenuimschlags
tarifplOlitik der D. R, G. zu der Aiuffassung, 
daß sie - gdegentliche Zuwiderhand
lungen nicht bestriUen - grundsützlich 
bereit ist, der Binnenschiffahrt zu g,eben, 
was den beiderseitigen Selbstkosten zu
folge und im Sinn der Aufl'echterhaltung 
r,egilOnaler TarifgJ.eichheit ihr recllf.ens 
ist." Ich streite hiermit weder für d~e Ver
gangenheit nlOch di'e Gegenwart ab, daß es 
Ausnah:mletarif,e der Reichsbahn bzw. Bun
d,esbahn gab bzw. gibt, die - zwar nicht 
aus Kionkurr,enzabsichten, wohl aber aus 
anderen wirtschaftsplOlitischen Förde
rungsabsichten - den AktilOnshereich der 
Binnenschiffahrt bednträchtigen. 

Hinsichtlich der künftigen Binnenschiff· 
fahrtspolitik behandelt Schtmitt im zweiten 
Teil der Schrift 3 PllOb1.e'mkreis,e, "nämlich 
1. die Fllage, lOb man in Zukunft wi:eder auf 
-eine marktmüßig,e Pllelsbildung zurück
greifen IOder das Inst:.ulment der Fmchten
,ausschüss'e beibehalten soll, 2. die Frage, 
wie dies,e Frach1!enausschüssle, slOfern sie 
beibehalten werden, arbeiten und ihre 
FrachtenplOlitik treiben slOUen, vor alle!m, 
üb sie eine Stabilisierung der Fruchten 
anstreben IOder konjunktmdl bewegliche 
Frachten setzen sollen, und schließlich die 
3. Frage, ob einheitliche IOder differen
zierte Frachten, -etwa nach dem VlOrbild 
des Eisenhahntarifwes.ens, in Zukunft zu 
erstr,eben sind." Die 'erst'e Frage: Frach
tenallsschuß IOder marktmäßig,e Fruchten
bildung, beantwortet Schlmitt ZW1lUlst,en 
der Fruchtenausschüss,e, wenn auch nicht 
lOhne Bedenk'en. Denn die Zusammen
setzung der Frucht'enausschüss'e, je zur 
Hülfte ,aus Vertretern der SchiHahrt und 
der Verladerschaft, trügt, da ,eine Ände- . 
rung der Frachten nur durch Mehrheits
beschluß zustandekommen kann, dIe Ten
dem; zu ,ciner Frachtenerstarrung in sich. 
Schmitt sieht Möglichkeiten zu einer Wie
dercrIungung der Elastizitüt slOwohl in 
eit~er lentspr:echel~de~1. ~ereitschaft' der 
bel den . Partel,eu Wie !.n e.tner Erweiterung 
der ·Frachtenausschuss,e um ,eine die 
Marktlage berücksichtig,ellde neutr.ule Pe,r
sönlichkdt. Scnmitt ist es hierum zu t1u~ 
da ,er die zweite Frage: Stabilisierung de; 
Frachten roder konjunktur'eIl bewegliche 
F~achten, im letzteren Sinn beantwortet. 
:Em . W1~s,ent~lche~ . Gesichtspunkt fÜll 
?chmltt 1St h~er?el dIe Ansicht, nur durch 
In .der H.?ch~onJunktur gehobene F' acht:en 
MIttel. f.?r d1e Herd~st.ellung von Reserve
klapazltaten an Sch1ffsrau:m herbeischaf-



256 _____________________________________ ___ 
'" --_. '--'- .. ----_._---- - - . - .---;---

fen zu können. Wenn Schmltt di'e Erst.cIlung 
von Reservekapazitäten dur~h die Bm.nen
schiffahrt mit den in Vergleich zur EIsen
bahn geringel1en Kapitalkosren begründet, 
so hat er hiermit gtundsätzlich R~cht. 
Nur darf man dabei dIe kümplementa~n 
Güter nicht nuß,er Acht lassen: D~ ~le 
Binnenschiffstransporte sichgroßentetls 1m, 

. gebrlOchenen V:erk,ehr vollziehen, braucht 
man auch ,entsprechenden Eisenbahnraum. 
Ferner muß die nötige Manns~haft :-ur 
V,erfügung stehen. Aber, so mochte Ich 
fragen: Sind für die Y,ermehrung des 
Schiffsrau'm:es unbedingt Fracht,ena:-.rs-
schläge nach lOben Yorauss'etzung.? Genugt 
nicht hierfür d.ie Festst'ellungemer aus
reichenden Beschäftigungslmöglichkei.t? Ich 
gestehe, daß ich die Lenkungsfunk!:,onen, 
die Schmitt mit v~den anderen Befurwer
fern dem Preismechanismus zuerkennt, 
nicht sC) eindeutig positiv beurteUe. 

Die dritte Frage: Einheitlich~ oder dif~e
ren zierte Frachten 'entsch,eldet Sc~mttt 
ge~,en die Fl.1achtendiffe-:e.nz:erung, ~fe an 
sich aus wirtschaftspültflschen Grunden 
wie aus privatwirtschaftlichen Ern:ägur:gen 
vertrefen w'erden könnte. Schm1tt. sieht 
aber weiter: "Wenn die Binnenschiffahrt 
(wie die Eisenbahn) zu dem gleich~nln~~ru-

'ment für Wettbewerbszwecke greift!. fuhrt 
dies auf alle FälIe zu einer Yerscharfung 
der Konkurrenz zwischen Eisenb~hn un.d 
Binnenschiffahrt. Die Folg,e wIrd IID:lt 
Sicherheit sein, daß der Substanzverzehr 
in, unserem V:erkehrsapparat noch v!!r
schärft wird." Dieser Ansicht schließe :ch 
mich durchaus an. Sollte die Binnenschiff
fahrt dazu überg,ehen weHen, die ~racllten 
in den Relationen, :in denen dIe Bahn 
nicht wirksam konkurrieren kann, zu er
höhen wn die 'Mehreinnahme zur Unter
bietun'g in umstrittenen' RelatLonen zu 

I verwenden sü wäre ',es nur gerecht und 
ökonomiscil vertl'letbar, wenn die Ba~n 

, das gleiche Prinzip g,egenüber der Binnen-

schiffahrt anwendet, um ihren'B~~itzstllnd 
:Al wahren. ' '. 
DIe MarktsituatIon, die der Frachtenhjl
dung der Binnenschiffall1i: vorzu~swe!se 
zugrunde Hegt, wird von Schmitt als 
beiderseitige~ Oligopol gekennzeichnet. 
bei dom die Gefahr dauernden Un
gleichgewicht:!s gegeben ist. Schm5.tt scheu t 
sich nicht, die Folgerung zu ziehen;""daß 
wir mit einem freien, sich selbst'über
lassenen Wettbew:!rb in der Biru1enschiff
fahrt zu keiner v,ernünftigen Frachte:nbil
dung zu kommen hoffen dürfen, sondern 
da, ß ,eine gelenkte und organisierte Frach
tenbiIdung nötig 1st." Schmttt MIt daher 
den Zusammenschluß der Binnenschiff
fahrt zu Kalkulaf.ionskart,ellen !Und .Kon
ventionen unter Aufsicht des Staates ,':für 
angezeigt. Ein mutiges, aber kOlls,equentes 
Urteil! SoIl oder kann dann aber noch die 
von Schmitt hochgeschätzte Elastizität
des Frachtenmarktes bestehen bleib::n. 
so möchte ich immerhin frag'en. <\'~" 
Abschließend b::spricht Schmitt dieB::
ziehungen von Binnenschiffahrt rund Eisen
bahn. Er sieht sie - m:ehr als ich es tun 
möchte-in einer zunehmenden Verschiir
fund des W,ettbewerbs in den lefzte:i:25 
Jah~en als Folge der Ausnahmletarifpv~ifik 
der Eisenbahn, auch wenn bei dieser mcht, 
die Künkurrenzabsicht dominierte., sein' 
Gedankengang mündet aus in der Sorge 
vor ,einem beiderseitigen Substanzverkehr" 
!Und in demAppell,nicht'llm billiger Äugen~ 
bIicksvorteiIe willen die Erhaltung' d_er: 
Leistungsfähigkeit des Y,erkehrs zu ver~ 
nachlässigen. , ~\";' 
Dieses zugleich von hohem yera.t.tt-. 
wortungsbewußtsein und gründlicher~~- , 
sicht zeügende Kapitel Y,erkehrsJ>Ol~t~ 
sei allen an der deutschen' Verkehrspohtlk 
Beteiligten zu 'eingehender Lektüre,Ulld, 
überIegun~ 'empfohlen. ,~:, 
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Problem der künftigen EisenbahngestaItung wird ebenfalls eingehend 
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