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ersten Radialfahrt bezahlten Leerfabrt-
kosten des Lastkraftwagens zur Finan-
zierung der Umwegfahrt verwendet wer-
den kdnnen und infolgedessen die Umweg-
fahrt des Lastkraftwagens in einer Weise
-verbilligt wird, dafl seine weiteren Ein-
nahmen fiir die Nutzlastals Verdienst
sehr zu Buch schlagen. Es kommt hinzu,
daf} die Tarife fiir die Verkehrsmengen
der Umwegorte wegen der verhéltnis-
mifig kurzen Transportweiten hSher lie-
gen als die im Umwegverkehr tatsiichlich
.entstehenden Selbstkosten, deren betriebs-
wirtschaftlicher Charakter im Rahmen der
Gesamtfahrt ¢rofleren’ Transportweiten
mit verhiltnisméflig niedrigen Selbst-
kosten entspricht.

Das Ergebnis der grundsitzlichen Unter-
suchungen berechtigt zu folgenden Schluf}-
folgerunden zur Verbesserung der Ver-
kehrsbedienung von  landwirtschaftlichen
Gebieten im, Nah- und Uberlandverkehr.
Die Verbesserung der Erschliefung des
platten Landes durch den Lastkraftwagen

~~

bietet noch giinstige Moglichkeiten bei
zweckmiiligem Einsatz des Straflenver-
kehrs.

Der bisher bevorzugte Radialverkehr in
moglichst starken Verkehrsbeziehungen
bedarf einer Ergiinzung durch den Umweg-
verkehr. Um dieses Ziel zu erreichen, ist
es organisatorisch notig, die im Raum ver-
teilten verhiltnismiilig geringen Verkehrs-
bediirfnisse laufend mengenmifli¢ wnd
zeitlich zu bestimmen und auf sie frans-
portmifiig die Bedienungsart des Last-
kraftwagens, vor allem im Umwegverkehr,
abzustimmen. ‘

Die im Umwegverkehr mdglichen {iber-
hghten Einnahmen gestatten eine Senkung
der Tarife zur Entlastung der landwirt-
schaftlichen Gebjete durch Transport-

_kosten, ohne die Wirtschaftlichkeit des

Lastkraftwagennahverkehrs zu beeintrich-
tigen. Die auf den Radialverkehr zuge-
schnittenen Tarife der Nahverkehrspreis-
ordnung wiiren hiernach umzugestalten.

5 T A e e e

B S

ot e T S

P e

T

Srom et

o e

-

i

Zeit{chrift
Verkehrsiol

Herausgegeben von

Prof. Dr. Dr. P. Berkenkopf, Kdln

unter Mitwirkung von
i

Prof. Dr. Napp-Zinn, Mailnz

Prof. Dr. Most, Heldelberg.  Prof. Dr. MUller, Aachen

Prof. Dr. Pirath, Stuttgart Prot. Dr. Risch, Hannover

Prof, Dr. Alfons Schmitt, MUnster Prof. Dr. Schulz-Kiesow, Hamburg

— 23. Jahrgang — Heft 4/1952 —

GEGR.D'9°4“ .

VERKEHRS-VERLAG J. FISCHER, DUSSELDORF

Il

S AL b

N e pem

L

v, T4



|
ZEITSCHRIFT FUR VERKEHRSWISSENSCHAFT ‘M

23. JAHRGANG HEFT 4/1952

Inbalt des Heftes

} Der Wiederaufbau des deutschen Verkehrswesens in
| europgischer Sicht .

von Bundesminister fiir Verkehr Dr.-Ing. Hans-Christoph
Seebohm

189

Some thoughts on airfransport practice and problems i
in 1952 205

von Peter G. Masefield

Die Lage der deutschen Seeschiffahet . . . . . . . . 230
f\}on Prof. Dr. Stddter

Probleme des Transportes in Leifungen . . . . . . . 9249
/| von Direktor Dr. Fritz Gummert

Buchbesprechungen . . . . . . . . . . . . . . . 954

Der Preis fiir das Einzelheft betriigt DM 6,50, fiir das Jahresabonnement DM 24,—, f
zuziiglich Zustellgebiihr, !

Redaktionelle Zuschriften sind zu richten an DmfessorI Dr. Dr. D. Berk
Institut fiir Verkehrswissenschaff, K&ln, Universifit. - Berkenkopt,

Bestellungen sowie alle den Verlag betreffenden Anf i

) : ‘ ragen und Zahlun

richten an den Verkehrs-Verlag J. Fischer, Diisseldorf, Q’Daulusstr. 1, Feg{;?-u;l%iifa
Postscheckkonto K&ln 22145, :

-

PR 1

Der Wiederaufbau des deutschen Verkehrswesens in curopiischer Sicht 189

-

Der Wiederaufbau des deutschen Verkehrswesens
in européiischer Sicht.
Vortrag des Bundesministers fiir Verkehr
Dr.-Ing. HansChristoph Seebohm

gehalten anliflich der Mitgliederversammlung der Gesellschaft zur Forderung des Instituts
. fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln e. V. am 7. Oktober 1952,

Die Arbeit dieses Instituts fiir Verkehrswissenschaft, dessen Leiter, Herr Professor
Dr. Dr. Berkenkopf, sich auch als Vorsitzender der Gruppe A des Wissen-
schaftlichen Beirats meines Ministeriums besondere Verdienste erworben hat,
wird von mir und meinen Mitarbeitern mit groem Intcresse verfolgt. In Zeiten
des Aufbaus, in denen alle Krifte angespannt werden miissen, um aus dem vers
nichtenden Mahlstrom einer politischen Katastrophe wieder zu neuen festen
Ufern zu gelangen, kann die Praxis weniger denn je der analysierenden, priifen-
den und abwigenden Arbeit der Wissenschaft entraten. Das gilt namentlich
auch fiir das schwicrige und vielfiltige Gebiet des Verkehrswesens, das tausend-
filtig mit allen Vorgingen in der Produktion, im Handel und im Verbrauch
verkniipft ist. Ich freue mich daher iiber dic enge und vertrauensvolle Zusammen:-
arbeit, die sich in den letzten Jahren zwischen dem fiir den Verkehr zustindigen
Bundesministerium und den Vertretern der Wissenschaft angebahnt und ents
wickelt hat. Darum bin ich, licber Herr Professor Berkenkopf, schr gern ihrer
Aufforderung gefolgt, auch in diesem Jahre wicder in Ihrem Kreise iiber dic
verkehrspolitische Arbeit meines Hauses zu sprechen.

Mir scheint, daf} die Stadt K&ln hervorragend gecignet ist fiir ¢in Treffen zwischen
der Verkehrswissenschaft, der Verkehrspraxis und den Vertretern der Verkehrs:
politik und der Verkehrsverwaltung. Dicse Stadt ist cin Zentrum des Verkehrs:
Dic rege Schiffahrt auf dem Rhein, die Kreuzung wichtiger Schienenstringe und
bedeutsamer Landstraflen und Autobahnen geben Kéln das Geprige einer Ver-
kehrsmetropole von wahrhaft europiischem Rang. Hier steht daher die wissen-
schaftliche Forschung gleichsam mitten im Strom wechselvollen Geschehens, hier
empfingt sic aus der Fiille der Praxis immer neue Anregungen und Impulse. Der
»Standort” fiir ein verkehrswissenschaftliches Universititsinstitut konnte daher
kaum giinstiger gewihlt werden.

Mit,der Einrichtung cines derartigen Instituts und parallelen Griindungen auch in
anderen Universititsstidten hat dic Wissenschaft in ihrem Arbeitskreise der
Eigenart des Verkchrswesens innerhalb unseres gesamten sozialen und wirt-

‘'schaftlichen Lebens Rechnung getragen. In Fachkreisen kann es kaum eine Meiz

nungsverschiedénheit dariiber geben, dafl es sich hier keinesfalls um eine Spezia-
lisierung handelt, dic der tieferen Erkenntnis der groflen soziologischen und
okonomischen Zusammenhinge abtriglich wire, also vom Standpunkt der univers

“sitas zu verwerfen ist. Hier licgt vielmehr ein berechtigtes sachliches Bediirfnis

vor. Denn der Verkehr erfiillt in der Volkswirtschaft zentrale Funktionen eigener
Art, etwa dem Blutkreislauf in einem Organismus vergleichbar. Die Entfaltung



190 Hans-Chrisloph écﬁhohm

v

e ————

des Verkehrswesens hat mafigeblich dazu beigetragen, die Wirtschaftsstruktur z,
prigen. Sie hat die Voraussetzungen geschaffen fiir die Differenzierung — dj,
Arbeitsteilung in ijhren verschiedenen Erscheinungsformen — und die Integra.
tion — die Herausbildung grofiriumiger Mirkte, — die beide das Bild der moder.
nen Wirtschaft bestimmen. Da das Verkehrswesen in hohem Grade dem Gesety
des technischen Fortschritts unterworfen ist und daher stetem Wandel unterliegt
.wirken die von ihm ausgehenden gestaltenden Krifte auf das ganze Wirtschafts.
, leben in Gegenwart und Zukunft unablissig fort. Je héher die Intensititsstufe
ist, die eine Volkswirtschaft crreicht hat, desto abhingiger pflegen Produktion
und Verbrauch von den Leistungen der Verkehrstriger zu sein. Das gilt besonderg
auch fiir . die hochindustrialisierte und dichtbevdlkerte Bundesrepublik, deren
soziales und wirtschaftliches Leben in cinem Grade verkehrsabhingig geworden
ist, dessen sich weite Kreise unseres Volkes gar nicht in vollem Umfange bewuf3t
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 Maf} der staatlichen Einwirkung ist zwar verschieden,
aber beispielsweise auch in den Vereinigten Staaten von Amerika, dem klassi-
schen Lande der freien Marktwirtschaft, bemerkenswert hoch. Ziele und Metho-
den der Verkehrspolitik konnen daher auch keinesfalls — eine Tatsache, auf dje
ich schon wiederholt mit Nachdruck hingewiesen habe — ohne weiteres der all-
gemeinen Wirtschaftspolitik entlehnt werden.
Aus der Erkenntnis dieser grundlegend wichtigen Tatsachen und Zusammen-
hinge gewinnt man auch die rechten MaBstibe zur Beurteilung der grofiten Auf-
gabe im Verkehrssektor, vor der unser Volk je gestanden hat, nimlich dey
beispiellosen Wiederaufbaus unserer vom Kriege weitgehend zerstorten Verkehrs:
einrichtungen. Nur der aufopfernden Arbeit aller Beteiligten, der im Verkehrs-
wesen Titigen, der Wissenschaft, der Politik und der Verwaltung, ist es izu
danken, daf} die gigantische Aufgabe zwar heute noch nicht endgiiltig geldst,
wohl aber in so weitem Umfange erfolgreich gefordert werden konnte, daf3 der
gesamten iibrigen Wirtschaft eine der unentbehrlichsten Voraussetzungen fiir
ihren Wiederaufstieg geschaffen wurde. Um Ihnen die Grofle des bisher Geleiste-
ten' noch einmal zu veranschaulichen, méchte ich Ihnen nur einige wenige Zah-

len nennen. e
" Im Bundesgebiet waren nach dem Zusammenbruch rund 3300 km Eisenbahnge-
leise, 13000 Weichen, 1500 Stellwerke, rund 2500 Eisenbahnbriicken, zahlreiche
Bahnhofe, Ausbesserungswerke, Betriebswerke und viele andere Anlagen zer-
strt oder stark beschidigt. Der Eisenbahnverkehr ruhte. Von den 1270 Briicken,
die iiber die Wasserstraflen im Bundesgebiet fithrten, waren 968 zerstort, davon
simtliche Réiicken iiber den Rhein. 370000 t Stahl und 400000 cbm Beton und
Mauerwerl{ lagen in den Wasserstraflen, versperrten den Schiffahrtsweg und
behinderter die Vorflut. 3750 Fahrzeuge aller Art waren in' den Binnenwasser-
straflen gesunken, im Rhein allein 1685. Die Kanaldimme waren stellenweisc
" verwiistet und die Kanalhaltungen auf groflen:Strecken leergelaufen. Die schwer-
ste Schadenstelle im Gebiet der Wasserstraflen bildete die gesprengte Ueberfiih-
rung des Mittellandkanals {iber die Weser bei Minden. Fast die gesamte deutsche
Rheinflotte war aufler Verkehr gesetzt. Nicht viel anders sah es im Straflenver:
kehr aus. Im Zuge von klassifizierten Strafien waren allein rund 3500 Briicken von
5m und mehr Linge zerstort worden. Im ganzen gesehen waren in weiten Teilen
dés Bundesgebietes die Eisenbahnen, die Schiffahrtswege und die Straflen durch
Zerstdrungen so nachhaltig unterbrochen, daB allein schon dadurch die vom

s
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Verkehr abhingige Wirtschaft lahmgelegt war und mancherorts selbst die Ver-
sorgung der Bevdlkerung mit dem Notwendigsten stockte. ‘Auch die deutschen
Seehifen waren verddet, ihre Anlagen weitgehend zerstdrt. Die uns 1945 noch
belassene Kiistenflotte aus zum Teil {iberalteten Schiffen hatte cine Grofle von
120000 BRT. Von dem Luftverkehr waren wir ganz ausgeschaltet. »

Ein weniger fleiBiges und tiichtiges Volk als das deutsche wire wohl an der

" Grofle dieser Aufgabe verzweifelt. Es waren ja nicht allein technische, wirts

schaftliche, finanzielle, soziale und rechtliche. Probleme, die es zu 15sen galt, auch -

im politischen Raum muflte fiir den Wiederaufbau der Verkehrseinrichtungen,

insbesondere fiir die Freiheit des deutschen Verkehrs, gearbeitet und gekimpft

werden. Wenn der Verkehr nach so furchtbaren Zerstérungen wieder in Gang
gekommen ist und sich in den letzten Jahren mehr und mehr zum Wohle des .~
ganzen Volkes entfaltet hat, so ist das neben der Arbeit der Fachkrifte in Wissen-
schaft und Praxis nicht zuletzt auch dem zihen, unbeirrbaren und erfolgreichen
politischen Freiheitsstreben® zuzurechnen. Nichts wire nun jedoch abwegiger,
als diesem Ringen unseres schwer gepriiften Volkes um Unabhingigkeit und

Freiheit, das sich auf alle Gebiete des &ffentlichen Lebens erstreckt, irgendwelche

nationalistische Motive zu unterstellen. Ein groBes Volk, das mit seinen reichen

Fihigkeiten im Laufe der Jahrhunderte viel zur Kultur der Menschheit beigetragen

hat, hat starken Lebenswillen und wird nie aufhren, nach innerer und duflerer

Freiheit zu streben. Niemals aber in seiner langen und wechselvollen Geschichte

war sich unser Volk der Schicksalsverbundenheit aller Glieder der europiischen .
Volkerfamilie im hoherem Grade bewuflt als in unseren Tagen; niemals hat es
die Mitverantwortung fiir die Zukunft der abendlindischen Kultur st'a'rkv_er und
unmittelbarer empfunden. Darum steht alle unsere Arbeit heute, wohl in Ans
kniipfung an die bedeutendsten Epochen unseres historischen Werdegangs, mehr
denn je in europiischer Sicht. Auf keinem Gcbil‘ete kann das wohl in hoherem
Grade gelten als auf dem des Verkehrswesens. | :

Der Wiederaufbau unseres Verkehrswesens seit 1945 zunichst im Schatten der
Besatzungsmichte auf zonaler, dann nacheinander auf bizonaler und trizonaler
Ebene und schlieBlich in der Bundesrepublik lag gewif in erster Linie in-deuts
schemn Interesse. Es ist jedoch nicht zu verkennen, daf} ihm in weciterem Sinn_c
auch eine europiische Bedeutung beizumessen ist. Das ergibt sich zu einem Teil
allein schon aus der Gravitation grundlegender geographischer und dkonomis
scher Daten. Westdeutschland, das sich in der Bundesrepublik cinc neue staat:
liche Ordnung gegeben hat, ist heute noch das volkreichste Land des freien,
nicht vom asiatischen Terror unterjochten Europas, und es verfiigt {iber das
grofite geschlossene Industriegebiet und Kohlenrevier unseres Kontinents. Aufler-
dem ist s bei seiner zentralen Lage das wichtigste Transitland und 'damit die
Briicke vom Norden zum Siiden, vom Osten zum Westen unseres Erdteils. Alles,
was fiir die Verkehrsentwicklung dieses zentralgelagerten Bundesgebiets mit seiner
hochintensiven Wirtschaft getan wird, muf} sich daher zwangsliufig auf die be:- -
nachbarten Linder unmittelbar auswirken. Unter diesem Vorzeichen hat unsere
Arbeit an dem Wiederaufbau der deutschen Verkehrseinrichtungen von Anfang
an gestanden, und wir haben nie aufgehdrt, den daraus fiir uns erwachs‘end-e.n
Erfordernissen und Verpflichtungen Rechnung zu tragen. Einige wenige prakti-
sche Beispiele konnen das erldutern. .

Lassen sie mich mit dem Rhein beginnen, der groBen europiischen Verkehrsader,
deren lebensspendenden Kraft gerade diese Stadt hier viel zu danken hat. Der
Rhein ist nicht nur Bestandteil des deutschen Verkehrssystems, sondern-auch eine
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volkerverbindende Wasserstrafle. Es hat viel Arbeit, Miithe und Geld gekc;stct;\

um diesen verkehrsreichsten. Strom Europas nach dem Kriege von Briicken-

. triimmern und Wracks zu riumen und der Schiffahrt aller Anlicgerstaaten wieder

zu 6ffnen. Auch die weitere Pflege dieser Wasserstrale dient gleichermaBien dem
Verkehr aller Flaggen. Wir wollen auch nicht vergessen, daf} es deutsche Wasser-
. bauer gewesen sind, die der internationalen Rheinschiffahrt dic Reise iiber Mann-
heim hinaus nach Karlsruhe, nach Strafburg und schliefSlich nach Basel cp-
schlossen haben. Auch die Kanalisierung des Mains und des Neckars bedarf in
diesem Zusammenhange der Erwihnung, da sie das grofle Wasserstralensystem
des Rheins planvoll weiterentwickelt. Die Wasserbauverwaltung des Bundes, djc
das deutsche Wasserstraflennetz wieder in Ordnung bringt und den verinderten
. Verkehrsverhiltnissen anpaf8t, erfiillt damit gleichzeitig eine Aufgabe, dic bei
- der Verbindung der Wasserstraflennetze der westeuropiischen Staaten allen an
der Binnenschiffahrt interessierten europdischen Lindern zugutekommt. Dijesp
Verbindungen weiter auszubauen und dadurch der Wirtschaft Westeuropas neue
Verkehrsmoglichkeiten zu erdffnen, ist das Streben meines Ministeriums. TIch
erinnere an die Arbeiten am Rhein-Herne-Kanal, am Dortmund-Ems-Kanal, an
der Elbe und an die Kanalisierung der Mittelweser sowie an die Neckarkanalj-
sierung. Diesem Streben dienen auch die Pline fiir die Fertigstellung der Rhein-
. MainzDonau-Grofischiffahrtsstrale und ebenso fiir die Schiffbarmachung des:
Hochrheins oberhalb von Basel bis zum Bodensee. Hierbei handelt es sich ym
echte Aufgaben europiischer Gemeinschaftsarbeit. Die Griindung von Rhein-
Main-DonausKanalvereinen in Oesterreich, Holland und Belgien zeigt mir, dafi ~
auch in den anderen europiischen Staaten das Bewufltsein wichst, daf} diese
Aufgaben nur durch westeuropidische Zusammenarbeit zum Wobhle aller betej-
ligten - Vislker zu Iésen sind. Das Streben, den Binnenschiffsverkehr der euro-
pdischen Staaten untereinander zu verbessern, wirft auch noch ein anderes Pros-
blem auf. Die Wasserstrallen der verschiedenen europiischen Staaten sind in
ihren Abmessungen heute noch auflerordentlich unterschiedlich. Im Hinblick
auf den angestrebten wirtschaftlichen Zusammenschluf3 Europas sollte man woly]
versuchen, bei den weiteren Planungen zu einheitlichen Grundsitzen zu gelangen.
Hier scheint mir ein sehr wesentliches verkehrspolitisches Problem auf dem Ge-
bicte des weiteren Ausbaus der Wasserstraflen in Europa zu liegen, das bei den
anderen Verkehrstrigern in diesem Ausmafle micht vorhanden ist.

Mit der gleichen Sorgfalt wie die Binnenwasserstralen werden auch die Seewasser-
strallen vom Bund betreut. Hier geht es vor allem um die Sicherung und Ver-
besserung der Zufahrten zu den deutschen Seehifen. Ich mdchte auch hier nicht
unerwihnt lassen, dafl ich in der Pflege und Erhaltung dieser deutschen Seces-
hifen und namentlich derjenigen, die wie Hamburg und Liibeck durch den
»Eisernen Vorhang” den grofiten Teil ihres Hinterlandes verloren haben, eine
Aufgabe sehe, deren Lésung nicht nur im deutschen Interesse liegt. Fiir grofie
Teile Mitteleuropas, die heute von Sowjetruflland beherrscht und von der iibrigen
Welt abgeschniirt werden, waren diese Hifen und war namentlich Hamburg das
grofle Tor zur Welt. Man muf} diesen Hifen heute die gebotene und auch zu
verantwortende Férderung angedeihen lassen, es sei denn, man gibe jede Hoff-
nung auf eine Wiedervereinigung jener Mittel: und Siidosteuropiischen Gebiete
mit den iibrigen Teilen Europas endgiiltig auf. Fiir unsere Hifen bildet dic

stindige Anpassung ihrer Seewasserstrafien an diec Entwicklung der internationa-

len Seefahrt die Grundlage ihrer Existenz. Dabei spielt auch die Weiterentwick-

lung des Seezeichenwesens, das in den letzten Jahren auBerordentliche Fortschritte
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aufweisen konnte, eine hervorragende Rolle. Dies gilt nicht nur fiir die .funk-
echnischen Seezeichen, sondern auch fiir das Leuchtfeuer- und Schallsignalwesen.

Um dic Bedeutung des Streckennetzes der Deutschen Bundesbahn fiir den euro-
piischen Verkehr zu ermessen, bedarf es eigentlich nur eines Blicks auf die Land-
karte. Der Wiederaufbau dieses feinmaschigen Schienennetzes und der dazuge-
horigen Verkehrsanlagen, die Entfaltung des Personen- und Giiterverkehrs mit
immer dichterer Zugfolge und die neue, straffe Organisation der Bundesbahn
durch ein Ordnungsgesetz sind unserem Volke ebenso zugute gekommen wie den
auslindischen Reisenden und Verfrachtern. Das amtliche Kursbuch der Bundes-
bahn verzeichnet heute nicht weniger als 17 internationale Verbindungen fiir den
Personenverkehr von Norden nach Siiden, von Westen nach Osten, die zum Teil
mit mehreren Zugpaaren bedient werden. Der Forderung insbesondere des inter-
nationalen ’ Reiseverkehrs habe ich stets besondere Aufmerksamkeit gewidmet.
Es gibt hier sehr interessante und bedeutsame Projekte, deren Verwirklichung
wir anstreben. Erinnern mdchte ich beispielsweise an die Einrichtung einer Fihr-
verbindung zwischen Groflenbrode und Gedser, also an eine Verbindung, die
sich der matiirlichsten und kiirzesten Nord-Siid-Linie von Kopenhagen in das
Bundesgebiet, der sogenannten ,Vogelfluglinie”, weitgehend annihert. Unsere
Bundesbahn hat bereits fiir diese Verbindung betrichtliche Mittel aufgewandt,
und sie wird in Kiirze auch ein eigenes Fihrschiff in Dienst stellen. Dieser Ver-
kehrsweg verbindet nicht nur die beiden Nachbarlinder miteinander, sondern
dient dariiber hinaus auch dem Verkehr Skandinaviens mit der Bundesrepublik
und den itbrigen Teilen Westeuropas. Die Linder Schweden und Norwegen sind
ebenfalls an dieser Verkehrsverbindung interessiert; und schliefilich werden auf
dieser Seite des Fehmarnbelts neben der Bundesrepublik auch alle iibrigen Linder
Westeuropas manchen Nutzen aus dieser Fihreinrichtung ziehen konnen. Ich
glaube, daf} wir mit derartigen Mafinahmen auch einen Baustein zu dem gemcins
samen europiischen Hause legen. Wenn heute die Zukunft des freien Europas
nur dann gesichert erscheint, wenn sich die Vilker dieses alten Erdteils heute
mehr und mehr auf ihre Schicksalsverbundenheit und auf die gemeinsamen Wurs
zeln ihrer Kultur besinnen und danach handeln, so werden der Ausbau und die
Verbesserung der Verkehrswege und die Erleichterung des Grenziibertritts eine
der wesentlichsten Voraussetzungen dafiir sein, um das uns allen gemeinsame

' .Ziel cines vereinten und friedlichen Europas zu erreichen.

Aus diesem Grunde habe ich auch stets Wert darauf gelegt, dal wir uns an allen
internationalen Verkehrsorganisationen, dic gerade auf.-dem Eisenbahngebiet
grole Wichtigkeit haben, trotz mancher aus unserer schwierigen politischen
Lage resultierenden Hemmungen aktiv und mit bestem Wissen und Konnen be-
teiligen. Aus diesem Grunde habe ich auch wiederholt darauf hingewiesen, wie
notwendig es ist, zu einer Giiterwagengemeinschaft der westeuropiischen Eisen-
bahnen zu gelangen. Durch das deutsch-franzosische Europ-Abkommen, das,
einen gemeinsamen Park ausgesucht guter deutscher und franzSsischer Giiter-
wagen schuf, sind wir dem Zicle wesentlich niher gekommen, und ich freue mich
besonders dariiber, daf3 sich auch andere Staaten einer solchen Giiterwagenge-
meinschaft anschlielen wollen. Unter der Fiille der sonstigen Aufgaben im Eisen-
bahnverkehr, die wir gemeinsam mit unseren Nachbarn zu 18sen bestrebt sind,
mdchte ich abschlielend nur noch unsere Bemithungen erwihnen, eine mdoglichst
weitgehende Uebercinstimmung in den Grundlagen der Elektrifizierung zu er-

zielen,
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Auch dexp Wiederaufbau des deutschen Stralennetzes, der Wi;ederherstellunigl
der zerstdrten Straflenbriicken und der Instandsetzung der StraBlendecken ist '

‘ ebenso eine in.n‘erdeutsche wie cine internationale Bedeutung beizumessen. Das
gilt vor allem in Bezug auf unser Fernstraflennetz mit rund 24000 km Bundes-

straflén und 2100 km Bundesautobahnen. Durch die geographische Lage Deutsch-

lands im Herzen Europas spielt eine Anzahl von Strafienziigen schon lange eine
besond‘ers wichtige Rolle im internationalen Verkehr. Diese StraBenziige sind
d‘ah'er in Genf im Jahre 1949 von den zustindigen Ausschiissen der Vereinten
- Nationen in das Verzeichnis der europiischen Straflen fiir den internationalen
Durchgangsverkehr aufgenommen worden und umfassen heute in der Bundes-
. republik eine Streckenlinge von 5968 km. Trotz der erzielten Erfolge im Wieder-

aufbau des deutschen Straflennetzes stehen wir gerade hier noch vor auflerordent =

lich grofen Aufgaben. Der sowohl fiir den nationalen als auch den internationalen
V§rkehr so dringend notwendige Straflenbau erfordert natiirlich erhebliche
Mittel, die fiir etwa 10 Jahre einen jihrlichen Haushaltsansatz fiir die Bundes-
fernstraflen von etwa 750—800 Millionen DM erfordern. Davon konnten im
laufenden Rechnungsjahr nur etwa ein Drittel im Bundeshaushalt beriicksichtigt

werden. Zu wiinschen ist-dafl im Interesse des europiischen Verkehrs auch iiber .~

die heutigen Staatsgrenzen hinweg Strafienbaupline aufgestellt und verwirklicht
werden, um damit die infernationale Zusammenarbeit zu férdern und der Wirt-
schaft neue Impulse zu geben.

Ip der Erkenntnis, daf} der Verkehr die volkerversshnende Briicke bildet, hat
_sxch bald nach dem zweiten Weltkrieg die Mehrzahl der westeuropiischen Staa-
ten — .fﬁr die westlichen Besatzungszonen die Regierungen von Frankreich,
Grof3britannien und der Vereinigten Staaten von Amerika — in Genf zusammens
gefundgn mit dem Bestreben, dem internationalen Straflenverkehr die groftmégs
liche Forderung zukommen zu lassen. Anfang Dezember 1947 vereinbarten diese
Stafaten, walle Erleichterungen aufrechtzuerhalten, die gegenwirtig fiir jeden inter-
nationalen Stralenverkehr bestchen® mit dem Ziel, ,eine bessere Ausnutzung
der -verfiigbaren Verkehrsmittel sicherzustellen®. Diese Vereinbarung, die als
Abkon}_men iiber die Aufhebung der Beschrinkungen in der Freiheit der Strafle
(abgekiirzt ,, Freiheit der Strafle“) bekannt ist,’ wurde zunichst fiir sechs
vMonatc geschlossen und dann bis zum 31. Dezember 1948 verlingert. Die betei-
l}gtel} Regierungen haben dann weiterhin vereinbart, daf3 sich das Abkommen
jeweils um ein weiteres Jahr verlingert, sofern es nicht bis zum 1. Oktober des
laufenden Jahres gekiindigt wird. Seit dem 1. Januar 1951 ist die Bundesrepublik
Deutschland selbst vollberechtigtes Mitglied dieses Abkommens.

Diese wenigen Beispiele aus der Fiille des Materials mSgen erliutern, in welchem
Ausmafle wir bej unserem Streben, das innerdeutsche Verkehrswesen neu aufzu-
bauep, glgichz‘eitig auch wichtigen internationalen Verkehrsinteressen dienen.
Das ist, wie ich bereits betont habe, nicht nur cine Zwangsliufigkeit, die sich aus

er zentralen Lage unseres Landes ergibt, sondern auch ein Ergebnis der klaren
éu51.v1chtung unserer Verkehrspolitik auf den europiischen Gedanken. Im binnen-
land}schen Verkehr haben uns dabei die Besatzungsmichte, abgesehen von einigen
wenig b'_ekannten Auflagen, verhiltnismiflig frith und verhiltnismiflig weitge-
hend f.rexe Hand gelassen. Im Gegensatz dazu haben sie uns auf den Gebieten der
Seeschiffahrt und der Luftfahrt hirtesten Verboten unterworfen. Von Anfang

an durfte jedoch kein Zweifel dariiber bestehen, dafl unsere Regierung auf diese

Deldei Verkehrszweige keinesfalls verzichten konnte. Auslindische Kritiker

hflben nun gelegentlich geiuflert, der Wiederaufbau auf diesen beiden Gebieten

e
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“sei im Gegensatz zu dem Verkehr auf der Schiene, der Wasserstrafie und der Land-

“istrafe keine zwingende Notwendigkeit, vielleicht cher cine Prestigefrage, am

wenigsten aber von Bedeutung fiir den internationalen Verkehr. Sie gehen dabei
-an wesentlichen Tatsachen und Zusammenhingen vorbei. In einer hochentwickels
<. ten Volkswirtschaft, dic mehr als 48 Millionen Menschen versorgen muf}, und
".zwar auf engstem Raume mit nur wenigen natiirlichen Hilfsquellen, bildet das

gesamte Verkehrswesen im weitesten Sinnc eine Wirkenseinheit. Man kann, nicht
" cinzelne Teile dieses Verkehrsapparates fiir den nationalen und gleichzeitig fiir
den internationalen Verkehr aufbauen und ausgestalten, andere Teile aber einfach
unterbinden und verkiimmern lassen. Die Bundesrepublik, die mehr noch als das

‘-f‘l . frithere Deutsche Reich auf den Import von Rohstoffen und Nahrungsmitteln
. und auf den Export von Halb- und Fertigfabrikaten angewiesen ist, kann aus-
lindische Dienstleistungen nicht bezahlen; sie braucht allein schon aus devisens

" wirtschaftlichen Griinden eine Handelsflotte. Sie kann auch das modernste Ver-
kehrsmittel, die Luftfahrt, nicht entbehren; denn der hochsten Intensititsstufe

" in Produktion und Handel entspricht dieser schnellste Verkehrstriger. Es gibt -

¢ben einen inneren Zusammenhang zwischen dem Entwicklungsstand in der Pro--

duktion und im Handel einerseits und den verkehrswirtschaftlichen Erforder-

hissen andererseits, eine wechselseitige Abhingigkeit, die nicht unbeachtet blei-

ben darf. In dieser Erkenntnis hat die Bundesregierung von Anfang an um die

Freiheit des gesamten deutschen Verkehrswesens gekimpft und sich mit groflem

““Nachdruck fiir den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte und der deutschen

© Luftfahrt eingesetzt. :

“"-; Auf dem Gebiete der Handelsflotte haben diese Bemithungen im Laufe der Jahre

.. ""den erwiinschten Erfolg gezeitigt. Die einzelnen Etappen des langwierigen und

- beschwerlichen Weges der Seeschiffahrt seit dem Jahre 1945 werden Ihnen be- -
' Kannt sein. Miihselige Kleinarbeit ist hier vom Bundesverkehrsministerium ge-

~ "leistet worden. Es gelang, Schritt fiir Schritt iiber das Washingtoner Abkommen

vom April 1949 und das von der Bundesregierung abgeschlossene Petersberger

“Abkommen vom November 1949 zunichst eine Lockerung der Beschrinkungen zu

_erreichen, denen die deutsche Seeschiffahrt und der deutsche Schiffsbau unter-

“lagen. Erst am 3. April 1951 wurden durch das Abkommen iiber die Industrie-

" kontrollen die einengenden Bestimmungen der Washingtoner und Petersberger
. Abkommen aufler Kraft gesetzt. Sic wissen auch, da wir heute etwa wieder 1/, des
" Tonnagebestandes unserer Handelsflotte vor dem Kriege aufgebaut haben, eine
. Leistung, an der alle Beteiligten, die Bundesregierung, die Regierungen der Kiisten»
"+ linder, die Reeder und die Werften gleichermafien Anteil haben.

?_'”vi ‘Demgegeniiber sind wir aber heute noch von der Luftfahrt praktisch ausgeschal-
. tet. Nach der Proklamation Nr.2 vom 20. September 1945 wurde die Staatsgewalt .

im deutschen Luftraum durch die Besatzungsmichte ausgeiibt, das heif3t seit diesem
++ Zeitpunkt konnte von einer deutschen Lufthoheit nicht mehr gesprochen werden.
‘ Sowohl die Ausiibung des zivilen Luftverkehrs als auch der Betrieb von Flug-
hifen sowie jede Betitigung auf dem Gebiete des Luftsports waren verboten.
' Die Verwaltungsbefugnisse wurden zunichst von den militirischen Stellen, spiter
““von dem im Jahre 1949 geschaffenen Alliierten Zivilen Luftamt (Civil Aviation

' Board) ausgeiibt. Diese Stelle entschied auch {iber die Zulassung der z. Zt. 28 auss -

7, . lindischen Luftverkehrsgesellschaften zum Luftverkehr in und iiber dem Bundes-

gebiet. Eine Aenderung dieser Sachlage wurde weder durch das Besatzungsstatut,
.~ das Petersberger Abkommen, noch durch sonstige Abinderungen des Besatzungs-
/techts herbeigefithrt. Die zivile Luftfahrt war nach wie vor ¢in Vorbehaltsgebiet
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der Besatzungsmacht. Nur auf gewissen Teilgebieten sind der Bundesrepublik

nach und nach gewisse Hoheitsbefugnisse eingeriumt worden. Es handelt sich
. hierbei um das Segelflug-, Freiballon: und Modellflugwesen, um die Genehmigung
von baulichen Anlagen innerhalb der Bauschutzbereiche von Flughifen und um
die Genehmigung fiir Fluggelinde sowie fiir Flugveranstaltungen mit Segelflug-
zeugen. Im iibrigen blicb aber die Lufthoheit in Hinden der Besatzungsmichte.
Hieran idnderte auch die Tatsache nichts, daf3 die Verwaltung der deutschen Flug-
hifen in der Zwischenzeit unter Aufsicht der Besatzungsdienststellen weitgehend
in deutsche Hinde.iibergegangen ist. Lediglich auf dem so wichtigen Gebiete des
Flugsicherungsdienstes laufen bereits jetzt die Vorarbeiten, um ihn ohne Riick-
sicht auf den Zeitpunkt des Inkrafttretens des Deutschlandvertrages spitestens

bis zum 31. Mirz 1953 in die deutsche Iloheitsverwaltung zu iiberfiihren. Fin -

entsprechendes Gesetz liegt z. Zt. dem Bundestag vor. Erst der Deutschland-
vertrag wird aber einen grundsitzlichen Wandel auf allen Gebieten der zivilen
Luftfahrt schaffen und auch die Ausiibung eines eigenen Luftverkehrs er-
moglichen.

Dieser Vertrag wird das grofle Befreiungswerk, das uns in den letzten Jahren
beschiftigt hat, zu einem guten Abschlufl bringen und uns den Weg fiir eine
Weiterfithrung unserer Verkehrspolitik nach den dargelegten Grundsitzen zu
Lande, zu Wasser und in der Luft bahnen. Bevor ich Ihnen daher die Pline
darlege, die die Bundesregierung fiir den Tag vorbereitet hat, an dem wir prak-
tisch mit dem Wiederaufbau einer deutschen Luftfahrt beginnen kénnen, méchte
ich dem Deutschlandvertrag wegen seiner weittragenden Bedeutung auch auf dem
Verkehrssektor einige Ausfiihrungen widmen.

Die entscheidende Bedeutung des Deutschlandvertrages liegt in der F‘eststéllung
seines Artikels 1:

,,Die Bundesrepublik hat volle Macht iiber ihre inneren
und idufleren Angelegenheiten.”

Auf dieser Feststellung basiert das gesamte Vertragsgebiude, und alle Einzel-
bestimmungen des Vertragswerkes sind im Grunde genommen nur Folgerungen,
dic von der eben zitierten grundlegenden Bestimmung hergeleitet werden kénnen.

_ Man muf3 sich folgendes vor Augen halten. Trotz des Besatzungsstatuts und trotz
des revidierten Besatzungsstatuts und der Bewegungsfreiheit, die der deutschen
Seite durch sie gegeben wurden, lag letzten Endes die hochste Staatsgewalt, die
Hoheitsgewalt, noch bei den Alliierten, Alle Befugnisse des deutschen Gesetz-
gebers und der deutschen Verwaltungsbehdrden waren im Grunde abgeleitet von
der Hoheitsgewalt der Alliierten. Solange das so war, konnte von einer deutschen
Souverinitit im eigentlichen Sinne nicht gesprochen werden.

Gegeniiber dieser Sachlage bedeutet der Artikel 1 des Deutschlandvertrages einen
Wandel von grundsitzlicher Bedeutung. Auch nach dem Deutschlandvertrag
unterliegt die Bundesrepublik zwar gewissen Verpflichtungen, — genau so wie
umgekehrt die Drei Michte auch der Bundesrepublik gegeniiber. Es handelt sich
" dabei aber nicht mehr um Diktate, sondern um Zugestindnisse, die freiwillig
und aus eigener selbstverantwortlicher Erkenntnis von ihrer Notwendigkeit ge-
macht worden sind. Das kommt u. a. dadurch ganz deutlich zum Ausdruck, dafl
alle den Deutschlandvertrag betreffenden Fragen von beiden Parteien im Falle
von Meinungsverschiedenheiten zur Entscheidung vor das paritidtisch zu-
‘sammengesetzte Schiedsgericht gebracht werden kdnnen.
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Alle diese Erwiigungen sind fiir den Verkehrssektor _nicht nur von theoretischer
Bedeutung. Das gilt natiirlich in erster Linie fiir die Gebicte, die .noch. ,,Vor.g
behaltsgebiet” im Sinne des Besatzungsstatus waren und .auf denen sich die Alli-
ierten die alleinige Entscheidung der Handlungsbefugnisse _vorbehal't.en hatten:
Ich denke dabei vor allem an den Luftverkehr und a_uch an die Beschrinkung der
deutschen Forschung und der deutschen Industrie, die gerade den Verkehrssektor
empfindlich betrafen. .

Auf den Luftverkehr werde ich spiter noch besonders eingehen. Beziiglich der
Industrie und Forschung mag der Hinweis geniigen, d?ﬁ nacb !nkra‘.fttrgten _des
Deutschlandvertrages die deutsche Seite auf diesen Gebieten vollig frei sein wird,
soweit nicht der EVG=Vertrag aus militirischen Grii.r.lden gewisse S'chranken al_lfﬁ
gerichtet hat, die aber fiir alle sechs an der Europiischen Verteidigungsgemein-

schaft beteiligten Staaten gleichermaBen gelten werden.

Nach Inkrafttreten des Deutschlandvertrages wird also z. B. nicht nur die Kon-
trolle der Werftkapazitit wegfallen, sondern die -de}ltsche Forschung wird die
fiir die Entwicklung einer modernen Flotte erforderlichen Forsc'hungen auf dem
Gebiete des Schiffsbaues, des Schiffsverhaltens, der Radartechr.uk usw. ohne Be-
schrinkung betreiben kdnnen. Das gleiche gilt fiir das .Geblet.der Fprschupg
und der Produktion im Bereich der zivilen Luftfahrt, all‘erd.l'ng.s mit der einen E}na
schrankung, dafl z.Zt. der Bau deutscher Flugzeuge vorliufig noch mcl.)t mog:
lich sein wird. Es ist wenig bekannt, dafl unsere Fors;hqu und Indus.t'rle sogar
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens bisher empf'mc.lllcher.l Besc}‘xr;imkungen
unterlag. In Zukunft wird auch auf diesem Gebiet mdglich sein, was bisher ver-
boten war: neue Wege im Antricb der Ziige und Verfahren zur.Felznstxeuerun}g)
von Ziigen zu erproben und ggf. einzufiihren, dem Zugsmherheltsc_henst durc‘
die Verwertung der Erkenntnisse auf dem ‘Felde der elektromagnetischen, optis
schen und akustischen Wellen- und Strahlungsflorschun‘g auf den modernsten
Stand zu bringen usw.

Das Wiedererstehen der deutschen Souverdnitat wird sich aber _‘auch auf d‘sm
cigentlichen Gebiet des Verkehrs auswirken: Es wird also z.B. nicht mehr mdg-
lich sein, dafd die alliierte Seite auf die gesetzgeberische und verwaltungsmifige
Gestaltung der Zulassung deutscher Antragsteller zum g'CW‘eI“bsmaﬁlgen ‘Kraf:ca
fahrzeugverkehr Einfluf} nimmt. Die Alliierten werd-.en au_c.h nicht m:e'.hr cine fiir
deutsches ' Gebiet geltende Verkehrsordnung fiir die alliierten Streitkrifte er-
lassen oder sogar das Recht in Anspruch nehmen konnen, Verkehrskontrollen
gegeniiber deutschen Staatsangehorigen auf deutschen Straflen vorzunchmen.

i itt i i Basis
Auch die Inanspruchnahme deutscher Verkehrsmittel _w1rd auf eine neue
gestellt werden konnen. Die Bundesbahnz. B. oder dle.DCUtSChe Schlafwagen-
Gesellschaft werden ihre Bezichungen als gleichberechtigte Partner durch neue.
Abkommen regeln kénnen.

Es kann weiter als besonderer Fortschritt bezeichnet werden, daf} das von den
~Alliferten gerade auch auf dem Verkehrsgebiet in starkem und manchmal be-
denklichem MaBe in Anspruch genommene einscitige Recht auf Auskunft und
Vorlage von statistischen Unterlagen kiinftig fortfallen wird. An seine Stelle
tritt die gegenseitige Verpflichtung der Zusammen.arbelt der beiderseitigen Be-
horden zur Erreichung der gemeinsam gesteckten Ziele.
Das Bild der Lage, wie sie sich nach Inkrafttreten des Deutschlandvertrages dar-

stellen wird, wire unvollstindig, wenn nicht au?h die Folgerun'gen einer Be-
trachtung unterzogen wiirden, die sich aus der weiteren Anwesenheit der Truppen
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bublik eu Usteht If tderung, militirischen Bediirfnissen g': ; yer?re ' Wir dem‘Ab ommen beigetretenen Staaten auch zwei Ostblock-Staaten
b ist; dies mit(? der Streitkrifte nur inSowelf ‘ repﬁi}‘ﬁn. Inf bis zu einem deutschen Beitritt voraussichtlich noch einige Zeit
) Mt dem wesentlichen zivilen Bed?” ‘ Vol lik it olgedessen jst vorgesehen, daf3 in'der Zwischenzeit die Bundes-
: : abg s~ Ay allen interessierten Staaten zweiscitige Luftverkehrsabkommen bei

Schi: fr\e ¥
°h1bef;t_ ;ht§rha1mng ihrer Souversnitat auf der Grundlage der Gegenseitigkeit
L | iesem Abkommen wird auch die gegenseitige Anwendbarkeit der

‘|
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GrélndSiitze der internationalen Luftnavigation, sowie der Normen, Methodcnf;f‘-;
%n _H'empfohl‘enen Verfahren, die in dem Abkommen iiber die internationale s
ivilluftfahrt von 1944 vorgesehen sind, vereinbart werden. Durch diese Res -

ge,l%ng wird der deutschen Seite ein Arbeitspensum aufgegeben, das nur mit
. il'l(l) It;el;i Anstrengupg zu bewiltigen sein wird. Sie erfordert eine weitgchendc
iibe% Siee;:tng d‘e.s deutsc.hcfn Luftrechts an die Bestimmungen des Abkommens
scitiger Vor tt’i;.r;:t.xonale Zivilluftfahrt und den Abschluf einer grofien ‘Z‘ahl zwels
xFl:ll(:;lhbtesonders_Schwierige:s .Problem ist die Behandlung der von den Besatzungs#
et en ﬁum Luftverkehr im Bund_esg‘ebiet zugelassenen auslindischen Luftvers
er] egeS‘Ie< Schaft_en. Nac"h d.en Bestimmungen des Abkommens bleiben die bis#
Dabge'n‘ onzessionen fiir eine Uebergangszeit von einem Jahr weiter wirksam.
Zwisc}ly ist Jed'och vorbel.mlt‘en, dafl bei der Kabotage, d. h. dem Luftverkehr
'ztlriicken zwei Punkten innerhalb der Bundesrepublik, diese Previlegien friiher
untemf}?zogen .werd?n' kopnc?n, ,,fa11§ und soweit ein deutsches Luftverkehrsz
e, Od‘men eine Linie einrichtet, die das &ffentliche Verkehrsbediirfnis auf
Pridle "er mehrex:en Streclfen.deckt, die auf Grund gegenwirtiger Kabotage=
Dicce fI%{l‘en IVon einer agslandmc{]en Luftverkehrsgesellschaft bedient werden*'
betro ffen?geimg stellt eine verhiltnismiflig kurzfristige, im Hinblick auf die
Do Lfisuen kuftverkel}rsgesellschaften als angemessen anzusehende Bindung dar.
nisch I?g ann befrledlgen, vor allem, wenn man beriicksichtigt, dafl im japas
iy en rl‘.edensv‘ertrag die entsprechende Bindung auf 5 Jahre befristet ist.
mlennes ;;:ul?flcr?lieﬂznde Wiirdigung diesgr Bestimmungen des Ueberleitungsabkom>
- eine Abwe'—}? em Ergebr.u.s, daf3, abgesehen von einigen Teilgebieten, bei denen
notwend: 1c tlln{g aus politischen Griinden oder aus Griinden der Ueberleitung
schrinks gviéfj’ Lle deutsche.Lufthoheit durch den Deutschlandvertrag uncinge-
Gewalt ayf dz:n‘e&g:lif‘eiltaw1rcli‘. %ofw‘ohl die legislative als auch die administrative
iet der Luftfahrt wird wieder in deutsche Hinde gelegt.

Ic ' <11 . .

Bé;tilrl;;i nIheI:fr:j absichtlich einen etwas- ausfiihrlicheren Ueberblick iiber diese
von dem G%:ist‘ SS Dle,utSChIafldvertMg?S gegeben, damit Sie selbst einen Eindruck
der Geist aiper I‘er 11mter diesen B‘estlrpmungen steht, gewinnen kénnen. Es ist
der die Einaal oyzzi‘en .Zusaml'nenarben .und des gegenseitigen Verstindnisses,
assung dicses Il}ni‘,’ der internationalen Zivilluftfahrt widerspiegelt. Bei der Ab-
stellung mitgespra Sh es Deutschlandvertrages hat offenbar auch cine innere Ein-
sames Strebgn [;;(')tc en, die stets die Flieger der ganzen Welt durch jhr gemein-
Ihnen Lkein G‘ehel' einer unver.kennbarven Kameradschaft verbindet. Ich verrate
treffende "Tej] delmDms’ wenn ich Thnen sage, dafl der die zivile Luftfahrt bes
Partnern feStgeIeSt eutschlandvertrages ohne Schwierigkeiten zwischen den 4

. tragswerke g Werden. kopnte und daf} iiber diesen Teil des gesamten Vers

‘ S zuerst Uebereinstimmung bestand,

Mit der Ry ‘ .
 wieder ‘eiﬁ:rsz%i?li ‘dfir i{,ufthohmt an -di‘e Bundesrepublik erhilt sie das Recht,
cinen deutschor 'n'l uftverkehr betreiben zu kénnen. Die Vorbereitungen fiir
a 1r-en‘W‘es‘entlizﬁv1 o Luftv;erkeh}- erfordern nach cinem Vakuum von iiber
ie Beschaffy, dC mehr als fhe Griindung eines Luftverkehrsunternehmens und
Jahre in meine né: fo r'lotvxfendLgen Flugzeuge. Ich habe deshalb bereits vor einem
cben gerufen s inisterium einen Vorbereitenden Ausschuf fiir Luftverkehr ins
- angehéren. Dy Aglf Sal:hv§rstand1ge von Bund, Lindern und aus der Wirtschaft
unter denen ey gabe dieses Ausschusses ist die Feststellung der Bedingungen,
sches Luftverkel, ragbares und den deutschen Bediirfnissen entsprechendes deut-
‘ fsunternchmen ins Leben gerufen werden kann. Es sollen hierbei
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die Fragen des notwendigen Personals und seiner Ausbildung, des gecigneten und
zu empfehlenden Fluggerits, der Verkehrsbediirfnisse und méglichen Leistungen
sowie der entstchenden Investitionss und Beihilfe-Kosten untersucht werden.,
Die Arbeiten des Ausschusses sind nahezu abgeschlossen und werden in Kiirze
in einem umfassenden Bericht den daran interessierten Kreisen zugeleitet werden.
In seinen bisher 15 Sitzungen hat dieser Ausschufl simtliche mit der heutigen
zivilen Luftfahrt zusammenhingenden Probleme untersucht, so daf} alle fiir das
neue Unternehmen wesentlichen Grundsatzfragen systematisch anhand umfang:-
reichen und zuverldssigen Materials geregelt werden konnten. Es ist fiir Auflen-
stehende schwer zu ermessen, welch umfangreiches Material zusammengetragen
werden mufite, um zuverlissige Ergebnisse zu erzielen, die als Grundlage fiir das’
neue Unternehmen dienen sollen. Ich darf in diesem Zusammenhange besonders
die unermiidliche Arbeit des Biiros Bongers in Kéln hervorheben, in dessen
Hinden die Geschiftsfithrung des Vorbereitenden Ausschusses fiir Luftverkehr
liegt und das ‘mit seinem kleinen Mitarbeiterstab wichtigste Arbeitsunterlagen
aus dem Ausland zusammengetragen und verarbeitet hat.

Ich habe schon vorher darauf hingewiesen, dafl manche Kritiker namentlich im
Ausland daran zweifeln, ob die Bundesrepublik einen deutschen Luftverkehr
braucht, und ich habe diese Kritik als unbegriindet mit volkswirtschaftlichen
Argumenten zuriickgewiesen. Wir brauchen die Luftfahrt; denn kein modernes
Land und vor allem kein hoch industrialisierter Wirtschaftsorganismus kamn
heute noch auf die Hilfe des Luftverkehrs verzichten. Deutschland ist schon
wieder seit mehreren Jahren eine Drehscheibe des Weltluftverkehrs geworden,
und nicht weniger als 28 auslindische Luftverkehrsgesellschaften haben inzwischen
durch die alliierten Behdrden die Genehmigung erhalten, in das Gebiet der Bun-
desrepublik einzufliegen. In der Vergangenheit verfiigte die deutsche Luftfahrt
iber das grofite und bestausgebaute Flugstreckennetz der Welt. Die deutsche
Lufthansa, deren Name auch heute noch in der Welt einen hervorragenden Klang
hat, bendtigte zwar fiir ihren Betrieb erhebliche Unterstiitzung des danaligen
Deutschen Reiches. Ein kiinftiges deutsches Luftverkehrsunternchmen hat be-
ziiglich seiner Eigenwirtschaftlichkeit gegentiber dem fritheren Luftverkehr we-
sentlich bessere Aussichten, da die damalige Entwicklungszeit des Luftverkehrs
als abgeschlossen angesehen werden kann, Trotzdem mufl man riickblickend heute
feststellen, daf3 die Beihilfen, die friiher an die Deutsche Lufthansa gezahlt wurden
und bis zum Jahre 1927 jihrlich 40 Mio RM und ab 1928 jihrlich 18 Mio RM
betrugen, durch die Leistungen des Luftverkehrs auf anderen Wegen wieder an
den Staat zuriickflossen und dabei erhebliche Zinsen trugen. Jedes neue Verkehrs-
mittel bedarf wihrend der Anlaufzeit der Unterstiitzung. Was aber die Strecken
der Deutschen Lufthansa in Europa, im Fernen Osten, in SiidzAmerika und auf
dem Atlantik mittelbar der deutschen Wirtschaft einbrachten, war ein mehrfaches
der Aufwendungen. , Der Handel folgt der Flagge, dieses klassische Wort gilt
fiir die Luftfahrt cbenso wie fiir die Seeschiffahrt. o

Wir sind-uns dessen voll bewuft, daf} wir vor einem schwierigen Anfang stchen.
Die Bundesrepublik verfiigt noch nicht wieder iiber cine leistungsfihige Luft-
fahrtindustrie. Ein neuer deutscher Luftverkehr wird sich deshalb zunichst nur
auf auslindisches Flugmaterial stiitzen konnen. Gute Verkehrsflugzeuge sind
heute auf der ganzen Welt aber Mangelware und kosten Devisen. Auch dic In-
vestitionsmittel sind beschrinkt und miissen sich der Leistungsfihigkeit der Haus-
halte wie der Wirtschaft anpassen. Der Aufbau des Unternehmens wird'sich des-
halb aus kleinsten Anfingen heraus entwickeln und sich stufenweise iiber mehrere
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der Entfernungsstaffel bei den internationalen Eisenbahntarifen fiir Kohle und
Erz. Bisher wird die fallende Staffel des Giitertarifs an der Grenze ,,gebrochen”,
niamlich der Tarif der fremden Eisenbahn beginnt wieder mit der relativ hohen
Anfangsstaffel. Produzenten und Verbraucher der Mitgliedstaaten sollen nach
Einfiihrung direkter Tarife mit durchgerechneter Staffel in den Genuf} einfacherer
Abfertigung und verminderter Beférderungskosten gelangen. Schlieflich sollen
als Fernziel die Tarife der Mitgliedstaaten fiir Kohle und Eisen einander ange-
glichen werden. Jedes Land hat sein ecigenes Tarifsystem, das sich aus den natio-
nalen wirtschaftlichen Erfordernissen entwickelt hat. Diese Verschiedenheiten
wiirden auf den zu erwartenden starken Austauschverkehr hemmend wirken.
Ebenso wie man damit rechnet, dafl die Preise der Schumanplangiiter in der Ges
meinschaft sich auf die Dauer aneinander angleichen, so ist eine solche Anpassung
auch fiir die Frachten dieser Giiter vorgesehen. Alle diese Fragen sollen durch
einen im Vertrag selbst eingesetzten Sachverstindigenausschuss, in den alle
Vertragspartner "der Montan-Union ihre Experten entsenden, gepriift werden.
In diesem Ausschuf3 sind von deutscher Seite das Bundesverkehrsministerium,
die Bundesbahn, die Binnenschiffahrt und die verladende Wirtschaft vertreten;
er wird warscheinlich in Kiirze zusammentreten,

Abgesehen von diesen tarifarischen Auswirkungen des Schumanplans rechnen
wir auch noch mit einigen mittelbaren Folgen, deren Ausmafl wir allerdings heute
noch nicht abschitzen kénnen. Erwihnen mdchte ich'noch, daf3 der Schumanplan
auch Auswirkungen auf die Investitionen im Verkehrswesen haben kann. Eine
mit Zustimmung des Ministerrats von der Hohen Behdrde gewihrte Finanzhilfe
kann auf Bauvorhaben ausgedehnt werden, die der Produktion im ganzen zugute
kommen, indem sie deh Absatz von Kohle und Stahl erleichtern, nimlich auf
dic Investitionen im Verkehrsgebiet. Allerdings gilt die Einschrinkung, daf
diese Investitionen unmittelbar ynd hauptsichlich der Bef6rderung oder der
Verladung von Kohle und Erz usw. dienen miissen. Auf diese Weise werden die
Verkehrstriger in die Lage versetzt, die Vorbedingungen fiir die reibungslose
Bewiltigung der eintretenden Verkehrssteigerungen zu schaffen.

Sehr viel wird davon abhingen, ob in alle Organe des Schumanplans ein wahrer
. curopiischer Geist einzieht, ob man sich hier tatsichlich der Verpflichtung bes
wuflt ist, die aus diesem ersten grofien Versuch, die westeuropiische Gemeinschaft
auf einem wichtigen Teilgebiet der Wirtschaft zu verwirklichen, fiir alle gleicher-
mafien erwichst. Mit Organisationen allein ist es heute nicht getan. Die Vilker
Europas werden die alte Zwietracht iiberwinden und den Weg in die Zukunft
gemeinsam suchen miissen. Die Schicksalsverbundenheit der Viélker unseres Erd-
teils war niemals gréfer als in unseren Tagen. Wir miissen uns das Hand-in-
Hand-arbeiten zum Ziel und zur Richtschnur machen und uns mit offener
Gesinnung, klarem Denken und freimiitigen Herzen entgegentreten. Nur dann
gedeiht die europiische Integration. Nur dann kénnen wir neue unabsehbare
Katastrophen auf unserem alten Erdteil verhiiten. An diesen grofien abendlindis
schen Zielen mitzuwirken, wird auch die vornchmste Aufgabe aller Verkehrs:
politiker sein. Von der Regelung des Verkehrs gehen starke Impulse auf eine
weitere friedliche Anniherung der Vélker aus. Fiir einen Verkehrspolitiker,
einen Verkehrswirtschaftler und einen Verkehrswissenschaftler kann es nach,
meinem Dafiirhalten keine bessere Rechtfertigung seiner Arbeit, keinen schénes
ren Lohn fiir alle seine Anstrengungen und Miihen geben, als das Bewuftsein,
fiir den Frieden, fiir die Verstindigung 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

VonPeterG.Masefield, M, A, (Engineering) Cant,, F.R. Ae. S.
M.InstT.; A.F.L Ae.S. '

(Chief Execulive of British Nuropean Airways)

’

{Vortrag gehalten auf der Vortragsveranstaltung anldBlich der Jahrestagung der Forderergesellschaft
des Instituls fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln am 7. Oktober 1952)

Meine Herren!!

Es ist mir eine ganz besondere Freude, zu lhnen iiber das Thema , Die Luftver-
kehrspraxis und ihre Probleme im Jahre 1952 sprechen zu konnen. Als ich das
letzte Mal K6ln besuchte — es war im Jahre 1937 —, flog ich als Fluggast in einer
Junkers Ju 52 der deutschen Lufthansa. In Erinnerung an diesen Flug méchte
ich die Gelegenheit benutzen, Thnen fiir die geplante neue deutsche Luftverkehrss
gesellschaft viel Gliick und Erfolg in der Zukunft zu wiinschen und lhnen ein
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Einfiihrungsjahr
Spannweite
Fliigelfliche
Fluggewicht
Startleistung
Flichenbelastung
Leistungsbelastung
Sitzzahl
Reiseleistung
Reisegeschwindigkeit
Reisehohe

* Zahlende Last bei
800 km Reichweite
Kapazitit der zahlen=

den Last in tkm/h bei
800 km Reichweite

e Peter G Masetied
junkers Vikerss De Havilland v'd::;:gs
Ju 52/3 m Armstrongs AS. 57 Armsvisf"“‘
V. 610 Viking v~
?u;l)-lt?r &K[l;z.ists'eA. Adl!?l.l'a[i-K?Z;SSC EllzabBcftli'i:l.(l‘«’JSSE D“Cmr-/f;'q,* :
1932 1947 1951 196%.;
29,3 m 27,256 m 35,0 m
1105 m* 82,0 m? 111,4 m?
- 10,500 kg 15,400 kg 23,800 kg
3x660 Ps 2x1,690 Ps 22,625 Ps
95,1 kg/m*  188,2kg/m? 218,3 kg/m*
5,3 kg/Ps 4,6 kg/Ps 4,5 kg/Ps
12—17 36 47
3x460 Ps 2x770 Ps 2x1,160 Ps
198 km/Std. 315 km/Std. 894 km/Std.
1,000 m 1,500 m 4,600 m
1,150 kg 2,850 kg 4,800 kg
212 tkm/h

769 tkm/h 1,561 tkm/h
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in dem Baumuster Junkers Ju 52 sehen wir den bekannten Vertreter des Vers
kehrsflugzeuges von vor dem Kriege. Eingerichtet zur Befsrderung von 12 bis
17 Reisenden mit einer Reisegeschwindigkeit von etwa 200 km/h war es bei den
B.E.A. noch ecinige Zeit nach dem Kriege im Kurzstreckenverkehr eingesetzt.
Als Standardmuster zum Aufbau unseres Betriebs verwendeten wir jedoch das
aus dem Wellington-Bomber entwickelte Flugzeugmuster Vickers Viking, das
normal zur Befoérderung von 27 Reisenden vorgesehen ist. Wir beabsichtigen
nun unsere aus 49 Vikings bestehende Flotte fiir den europiischen Touristens

~verkehr auf ein Fassungsvermodgen von 38 Reisenden je Flugzeug umzubauen.

Einen interessanten Vergleich hierzu stellt die Gegeniiberstellung des Musters

Viking in der Ausfithrung der Touristenklasse und des amerikanischen Musters
Convair 240 dar. Bild 3.

Diesem Betriebskostenvergleich sind 2000 Flugstunden/Jahr zugrunde gelegt. Die
iber den Streckenabschnittlingen aufgetragenen spezifischen Kosten ergeben fiir
alle Streckenlingen giinstigere Werte fiir das Muster Viking, die durch seine ers
heblich geringeren Reparatur- und Gestehungskosten bedingt sind. Ausschlag:
gebend fiir diese niedrigen Instandsetzungskosten ist die im Jahre 1952 erreichte
hohe Laufzeit der Motoren des Baumusters Viking, die {iber 1000 Betriebsstunden
zwischen zwei Grundiiberholungen betrigt. Einen Vergleich der Ueberholungss .
perioden der Motoren anderer Flugzeuge bis zum Ausbau aus dem Flugzeug nach
der vierten Ueberholung veranschaulicht Bild 4.
Diec De Havilland Elizabethan-Klasse mit einer Reisegeschwindigkeit von
400 km/h, ist gleichzeitig das letzte Flugzeugmuster mit Kolbentriebwerken, das
von den B.E.A. bestellt wurde. Es wird nun in immer stirkerem Mafle auf unseren
Hauptstrecken eingesetzt. Parallel hierzu und fiir die lingeren Streckenabschnitte
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7<Wenn alle diese zusitzlichen Ausriistungsteile in Rechnung gestellt werden, ist
¢ ¢in Vergleich der entsprechenden Riists und Gesamtfluggewichte recht aufschluf}-
w.reich. Das Verhiltnis des Riistgewichts zum Fluggewicht der Ju 52 war 67,3 o,
= das der Discovery ist 62,4 %. Dies lif8t erkennen, dafl das moderne Flugzeug
ein um etwa 7 % leichteres Riistgewicht als sein Vorginger aus den 30cr Jahren
.. 'hat, trotz seines erheblich gréfleren Gewichts an Ausriistung und Einrichtungen,
7 wie sie moderne Dienste erfordern. Ein grofier Teil der Einsparungen ist durch

die Einfiihrung des Strahltriebwerks bedingt, die das Gewicht des ausgeriisteten
* Flugzeuges erleichtern, aber einen hsheren Betriebsstoffverbrauch haben. Nichts-
" ‘destoweniger ist, da der verwendete Betriebsstoff viel billiger ist und leistungs-
" mifig viele Vorteile hinzukommen, ganz allgemein eine durchgreifende Ver-
~ besserung der Wirtschaftlichkeit des Flugzeuges selbst zu erkennen. Bild 5.
7" Eine der bezeichnendsten Tendenzen im Verkehrsflugzeugbau der letzten 30 Jahre
"+ ist also das stetige Wachsen der Flugzeuggréfle. Mit der Entwicklung des Vers
. kehrs hat die Nutzlastkapazitit des Flugzeugs Schritt gehalten. Der Trend setzt
*- sich, wie aus Darstellung Bild 6 zu ersehen ist, fort.
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" Als Griinde fiir die stindige Zunahme der Flugzeuggrofie fiir die jeweiligen
Zwecke konnen die folgenden 4 Punkte angegeben werden: J ,
" 1. Militarische Erfordernisse haben die Entwicklung der Flugmotoren mit immer
grofleren Leistungen beeinflufit. Diese grofBeren Motoren — und der"Zwang
zur Mehrmotorigkeit — haben wiederum zum gréfleren Flugzeug gefiihrt,

.
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2. Ein grofles Flugzeug ist grundsitzlich wirtschaftlicher als ein kleines, da be-

, stimmte Kosten nicht mit der Grofe des Flugzeugs ansteigen. Dies triffe ‘Zuam
-+ Beispiel fiir die Kosten der Besatzung, fiir dije Funkausriistung und fir d;
Abfertigung der Reisenden zu, die im Groflen gesehen nicht von der G}ESR: |
des Flugzeugs abhingig sind. Aus diesem Grund sind die Kostcn/Fluggé‘s‘p !
'kilometer bei einem grofieren Flugzeug geringer als bei einem kleinen, . e

3. Das Anwachsen des Verkehrsaufkommens hat auf vielen Strecken mégliéi‘l‘e
Steigerungen der Frequenz iiberschritten. Die Luftverkehrskontrolle war . e |7

zwungen, die Zahl der Starts und Landungen auf den Verkehrsflughi fe 4y
einzuschrinken. on
4. Es ist im Luftverkehrsgeschift befriedigender und in mancher Bcziehﬁ'g S
auch wirtschaftlicher, nur Hauptverkehrspunkte ohne Zwischenlandungen ahg
zufliegen. Dies machte fiir viele Strecken gréfere Reichweiten mit groflereq.
Betriebsstoffreserven notwendig, und dies fiihrte wiederum zu grofleren Flii:af} f
zeugen. . :F“f;:ﬁ
Eine interessante Betrachtung iiber die Flugzeuggréfle und die Nutzlast bieta,
die laufende Weiterentwicklung des Ausgangsmusters cines Flugzeugs, dessery. -
Rumpf immer linger wird, je mehr Triebwerksleistung verfiigbar wird. Ej :
typisches Beispiel ist ‘die Serie der Douglasmuster DC-4, DC-6 und DC-7, die -
bei unverindertem geometrischen Aufbau der Fliigelfliche (Spannweite 358 .m) <
folgende Wandlung durchgemacht haben: ‘ A3
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PASSENGER CAPACITY s
. OF TOURIST AIRCRAFT A

BRISTOL 175 Britannia (140000 Ib)

/MAXIMUM 120 PASS!NGERS . \ \‘F

N\

. Super
LOCKHEED 1049 Constgllqtion (130000 1b)

FLIGHT SLAMUM 99 PASSENGERS /
DECK 7

. : DOUGLAS DC-68 (106000 fb)

LOCKHEED 049 Constellation (90000 1b)

a5 S ——

DOGLAS DC-4 (73000 Ib) 5T
&l 2
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Eingesetzt  Rumpflinge Standards Gesamtstarty  Gesamtflugr

~ seit Ausriistung leistung gewlidit

Jahr m Sitze PS kg
Douglas DC—4 1946 28,6 44 5,800 33,100
Douglas DC—6 1947 30,7 56 8,400 44,100
Douglas DC—6B 1951 322 64 10,000 48,500
Douglas DC—7 1955 . 33,2 68 13,000 55,400

Jede Ausweitung der Flugzeuggréfle hat zum Zweck, die Kapazitit zu steigern
und die spezifischen Betriebskosten zu senken. Bild 7.

Achnliche Kapazititserweiterungen wurden auch bei den Baumustern von Lock-
heed wie bei der Constellation und Superconstellation und bei Vickers Arm:

* strongs mit Vickers Viscount Nr. 630 und 700 durchgefiihrt und sind bei De

Havilland fiir Comet 1 und 2 und Comet 3 vorgesehen. Es ist kein Zweifel, da}
dies auch fiir das Muster Bristol Brittania notwendig sein wird. ‘
Der Einfluf}, den die Verlingerung des Flugzeugrumpfes auf die Wirtschaft-
lichkeit und auf die zahlende Last bewirkt, ist in Bild 8 veranschaulicht.
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Die Darstellung zeigt, dafl beim Vergleich zweier Flugzeuge A und B das Muster
,»B" mit seinem gegeniiber dem Ausgangsmuster ,,A" verlingerten Rumpf mehr
Laderaum erhalten hat. Dieser Vorgang setzt aber nicht nur die spezifischen
Betriebskosten herab, sondern reduziert auch die Reichweite. Anders ausges
driickt bedeutet dies, dafl — wenn nicht stirkere Triebwerke eingebaut wgrdren —
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- stchen.
»" In dieses Gebiet des Kurzstreckenverkehrs wird der Hubschrauber, der von
=+ Stadtzentrum zu Stadtzentrum und bis zu 600 km Entfernung fliegen kann, ein-
. brechen. Er benotigt im Vergleich zum Starrfliigelflugzeug relativ kleine Start-
‘<. und Landeflichen und kann somit in Erginzung zum Langstreckenverkehr mit
«.. Flugzeugen den ganzen Bereich des Schnellverkehrs, wie ihn die heutige Zivi-
" lisation fordert, auf’ kurzen Streckenabschnitten {ibernehmen. Im Bild 9 ist
die relative Reisezeit zwischen 2 Stidtezentren mit einem Flugzeug (Viscount),
das eine Reisegeschwindigkeit von 468 km/h hat, und einem zukiinftigen Hub- -
“ 777 'schrauber mit einer Reisegeschwindigkeit von 257 km/h iiber der Entfernung auf-
" getragen. Dabei zeigt sich, daf} der Schnittpunkt der beiden Reisezeitgeraden
£ bei 800 km liegt, also der Hubschrauber bei den angenommenen Gréflen bis zu
. einer Entfernung von 800 km die kiirzere Reisezeit aufweist.
'+ ,Im heutigen Stadium der Entwicklung sind die Hubschraubertypen klein, uns
" "wirtschaftlich und noch unzuverlissig. Sie sind also noch keine praktischen
"7 Luftfahrzeuge. Um sie im planmifligen Luftverkehr einsetzen zu kdnnen, miissen
. .. sie einen weit hoheren Grad mechanischer Zuverlissigkeit als die heutigen Muster
erreichen und mehrmotorig sein. Weiter miissen technische Betriebserfahrungen
"bei Schlechtwetterbedingungen und fiir Landungen in den Stidten ecrarbeitet
“‘werden. Parallel zur Lésung dieser Probleme ist die iwirtschaftliche Gréfle und
Kapazitit der Hubschrauber zu entwickeln. Viel ist hierfiir schon getan worden,
und noch mebr ist in Vorbereitung. Es werden jedoch noch einige Jahre vers
- ““gehen, wihrend welcher mit kleinen mehrmotorigen Hubschraubern Versuchs-
. < “fliige durchgefiihrt werden, bis ein mehrmotoriger 50-sitziger Verkehrsschrauber
.7 praktisch einsatzbereit ist. Dies wird nicht vor 1960 sein. Sicher ist, dafl der
”.. Hubschrauber eine ganz bedeutende Rolle im zukiinftigen Kurzstreckenverkehr
.- 'spielen wird, wenn bei wirtschaftlicher Grofle und Bequemlichkeit die ausreir
%" chende Verkehrssicherheit erreicht ist. :
" Aus diesen technischen Angaben iiber die Tendenzen von Flugzeuggrsfie und
" Kapazitit ist zu erkennen, daf} die richtige Zusammensetzung des Flugzeugparks
" fiir die Unternehmung lebenswichtig ist. Zweifellos kommt somit auch der Aus-
+"" wahl eines bestimmten Baumusters, mit dem bestimmte zu erwartende Verkehrss
. bediirfnisse befriedigt werden 'sollen, eine iuflerst wichtige Bedeutung zu. In
Zeiten grofler Verkehrszunahme, in denen der technische Fortschritt sich
schneller als seither entwickelt und der Wettbewerb schirfer ist, als es je zuvor
_ der Fall war, fillt diese Entscheidung fiir einen Auftrag, mit dessen Ablieferung
oft erst 7 Jahre spiter gerechnet werden kann, niemals leicht. Ein zu kleines
-oder ein zu langsames Flugzeug fiir Strecken, auf denen mit starker Konkurrenz
getechnet werden muf, kann die Finanzen eines Unternehmens schneller als
jeder andere Faktor ruinieren. Aus diesem Grund sind mdglichst wirklichkeits
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nahe Untersuchungen nicht nur iiber den Verkehrsbedarf und dic Personem
verkehrsbelange, sondern auch iiber die entstehenden Flugbetriebskosten anzwa.
stellen, die fiir den Erfolg ausschlaggebend sind. Wir bei den B.E.A. haben
die Probleme lange und eingehend studiert und als Erfolg unserer Bemithungen
verschiedene Formeln entwickelt, um den Kern dieser Probleme zu erfassem -
Zweifellos mufl bei der Feststellung der Kosten als oberster Grundsatz geltem, -
jeden Kostenpunkt mafigeblich mit dem ihn beeinflussenden Faktor in Bezie, -
hung zu bringen. Nur so kann der Einfluf} auf die Kosten genau herausgearbeitet

. werden. :
Man kann drei vollkommen getrennte Haupteinfliisse auf die entsprechendem -

Betriebskosten eines Luftverkehrsunternehmens unterscheiden. o
1. Die Zeit.
. 2. Die Flugstunden. o

3. Die Streckenabschnitte. R
Die hauptsichlichsten Kostenstellen, die im Luftverkehrsbetrieb vorkommen N

kénnen dann leicht in die folgenden Gruppen eingeteilt werden: R
1. Kosten, die im laufenden Geschiftsjahr entstehen (jihrliche Grundkosten) .. -~
2. Kosten, die unmittelbar auf die Zahl der geflogenen Stunden bezogen sincd

(stiindliche Reisekosten). )
3. Kosten, die unmittelbar mit den geflogenen Strecken in Beziehung stehen
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COSTS FAMILY TREE — COMMERCIAL AIR TRANSPORT

COMMERCIAL
AIR TRANSPORT
COSTS -
[ |
BASIC VARIABLE
ANNUAL COSTS OPERATING COSTS

HOURLY TAKE-OFF &
CRUISING LANDING
COSTS COSTS

——

(Start- und Landekosten). -
Durch Aufteilung der Kosten in diese drei Hauptgruppen kann der Einfluf +=_.
"der fixen Kosten, des verschiedenen Ausniitzungsgrades und der verschiedenen --
Streckenabschnittslingen anteilmiflig 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 konnen:
a) Flugzeugmustergebundene Kosten ((A-Kosten), die unmittelbar von dem Ein- - .
satz des jeweiligen Baumusters abhingig sind. T
b) Kosten der Unternechmung (B-Kosten), die sich auf die allgemeinen Gemeins
kosten der Unternehmung und ihre Verkehrspolitik und Ziele bezichen. =
c) Werbungskosten (C-Kosten), die beim Verkauf der Erzeugnisse der Unters =
nehmung entstehen. Bild 10. ,
Ein Auszug aus den Betriebsergebnissen der B. E. A. von 1951/52 mit den ein- .

zelnen Kostenpunkten, die unter den drei Hauptgruppen aufgefiihrt sind, ist im '
Anhangdargestellt, : o , o
Wenn wir uins nun dem speziellen Problem der Flugzeugkosten zuwenden, so
lassen sich mit dieser Methode jene Kosten isolieren, die unter den drei Haupts. :
gruppen mit dem Flugzeugmuster in Beziehung stehen, und wir kommen damijt -
zu den flugzeugmustergebundenen Kosten oder A-Kosten. Mit Hilfe dieser Werte .
it sich die relative Wirtschaftlichkeit verschiedener Flugzeugmuster unter den ™. :
Einfliissen des Streckennetzes, der Ausniitzung und Betriebsfrequenz und orts . o
licher Bedingungen vergleichen, wobei interessant festzustellen ist, dafl beim " .
Kurz- und Mittelstreckenverkehr die AzKosten allgemein 459%—50% der Gesamt-:
kosten erreichen. CE
Ein anschauliches Bild vermittelt ein Vergleich von drei verschiedenen Flugzeugr: ™

mustern fiir den Mittelstreckenverkehr, die ungefihr gleiche Grée und Kapa- -
. ’ e T

L I ]
RAFT | AIRLINE PROMOTIONAL| | AIRCRAFT AIRLINE AIRCRAFT AIRLINE
AEROCSTS COSTS COSTS COSTS COSTS . (?'OSTS ) (?.OSTS
(A" COSTS)| ['B"COSTS) |[('C"COSTS)| |("A"COSTS) (*8"COSTS) |(A"COSTS)| [(‘B"COSTS)
Bild 10

+itit haben. Dic spezifischen Betriebskosten sind fiir in Europa typische Bes
triecbsbedingungen erstellt.

Flugzeugmustergebundene Elizabethan CV 340 Discovery V 701
RS Kosten (AsKosten) 47 Reisende 44 Reisende 48 Relsende
o Jshr(lfghfaligundkOSten £ 35400 £ 47400 £ 44000
Sm“gg%‘tfuﬁffekosm £ 411 £ 49,1 £ 516
Start- u. Landekosten 15 & 77 £ 18

(je Landung) ‘ £
Es ist zu ersehen, dafl das Muster CV 340 dic hochsten jihrlichen Grundkosten

eis d somit am stirksten durch die Ausnutzung des Flugzeugs/Jahr
aufweist un die héchsten stiindlichen Kosten;

becinfluflt wird. Das Muster Discovery zeigt : :
seine Kosten werden also stark durch die Reisegeschwindigkeit be’emfluB.t. Die
Start- und Landekosten der drei Flugzeuge und damit der Einfluf3 der Reisezeit
sind ziemlich gleich hoch. Deshalb wird hier bei der Bestimmung der relativen
Wirtschaftlichkeit eine starke Abhingigkeit von der Streckenlinge bestehen.

Bei der Darstellung der spezifischen Betriebskosten i?ber der Streckenlinge ers .
geben sich die typischen , U-Kostenkurven® der drei bg?rachteten 1\’,l.u§ter,“d1e
fiir das Muster Discovery anzeigen, daf} es auf Strecken iiber 500 km''bis hoch-
stens 1300 km am wirtschaftlichsten ist. Der tiefste Punkt der Kurve liegt bei
etwa 1000 km. Bei dieser Streckenlinge liegen die spezifischen Betriebskosten um
10% niedriger ‘als die fiir das Muster Convair 340. Der Kro§tvenvgrbauf der
Muster Elizabethan und Convair ist bemerkenswert ihnlich. Die Steigung der
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‘Kurve fiir das Muster Elizabethan iiber die Streckenlinge von 1600 km hinaus
erscheint ctwas giinstiger. Am besten ist jedoch der Einflufl der Streckenlinge
bei der Kostenkurve des Musters Discovery zu ersehen. Seine spezifischen
Kosten (A-Kosten) bei 500 km Streckenlinge betragen 2,15 pence/Sitzmeile; sie

liegen also um 24 ¢ héher als bei 1000 km Streckenlinge. Bild 11. :

- AIRCRAFT COSTS
PER SEAT MILE

2,000 hrs Utilisation

w
a

N
a

‘; un‘“"ﬂ;ﬁ
ELIZBS

e
a

id

COST PER SEAT MILE (PENCE)

200 400 600 800 1000 1200

STAGE DISTANCE
(STATUTE MILES)

Bid 11

Die ‘A-Kosten des Musters Discovery in Abhingigkeit von der jihrlichen Aus
niitzung sind in obigem Beispiel fiir eine angenommene Streckenlinge von:800km
“aufgetragen. Dabei 1ifit sich feststellen, dafi die Betriebskosten bei 2000 ko
Flugstunden/Jahr um 9% nicedriger liegen als bei nur 1500 Stunden. Eine Steir
gerung der Flugstunden/Jahr bis 3000 Stunden wiirde eine weitere Senkung ur
. 109 ergeben. Der Verlauf der Kurve beweist, daf} die jihrliche Zahl der Flug
stunden eines modernen und teuren Flugzeugs hoher als 1500 Flugstunder
liegen sollte. Bild 12. O

Wenn man den Einflufl der jihrlichen Ausniitzung des Flugzeugs/Jahr auf di¢

flugzeugmustergebundenen Kosten betrachtet, so kann man feststellen, daB be
~ der Erhhung der jihrlichen Flugstunden die Kosten in bestimmten Abschnitte?
" sich zwar betrichtlich senken, jedoch hicht so auffallend zuriickgehen wie d¥
~ spezifischen von der Streckenlinge abhingigen Kosten.

" 2, Das Streckennetz und seine Wirtschaftlichkeit.

Die Struktur der Streckensysteme der verschiedenen Luftverkehrsges.éiléé‘i;ﬁftfﬂ
. ist sehr verschieden. Sie wird von geographischen, politischen und internationale®
' Faktoren bestimmt. Eine Luftverkehrsgesellschaft, die Starrfliigelflugzeuge eir”

w0
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EFFECT OF

UTILISATION |
ON OPERATING COSTS
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Bild 12

" "setzt, bevorzugt ein Streckennetz zwischen groflen Stidten, mit gleichmifligen
i Streckenabschnittslingen von nicht weniger als 650 km, mit guten klimatischen
“Tlugbedingungen, die vorzugsweise iiber Wasserflichen fithren und cine hohe
“"Betricbsfrequenz gestatten, um die dann gegeniiber den Erdverkehrsmitteln
* giinstigen Wettbewerbsfaktoren voll auszuniitzen. Ein derart giinstiges Streckens
._netz 1ifit sich nicht aufstellen. Eine Ausnahme kdnnten vielleicht die Verkehrs:
“verhiltnisse Australiens bilden, wo die Stidte geniigend weit auseinander liegen
. “und die Eisenbahnen hiufig wechselnde Spurweiten haben. Mit dem Fortschritt
- “der Technik im Flugzeugbau wurde es moglich, lange Strecken wirtschaftlicher
“als kurze Strecken zu betreiben, Diese Tendenz hilt an und bekommt einen starken
" 7iisitzlichen Impuls durch die historisch bedingten Regelungen der Luftpost- .
+%.abgeltung, die fiir die langen, weniger teuren Strecken eine hdhere international
“festgelegte Rate vorschen als fiir die grundsitzlich kostspieligen Kurzstrecken.

;. Die Griinde, warum kurze Strecken grundsitzlich teurer sind als lange Strecken,
“sind vielfiltig. Eingehende Untersuchungen der Haupteinfliisse, die zu einer
#:Steigerung der Kosten auf Kurzstrecken gefiihrt haben, sind die niedrigen Reise-
. 'geschwindigkeiten und ein schlechter Ausniitzungsgrad der Flugzeuge und Be-
 satzungen. Die Reisegeschwindigkeiten sind wegen des unverhiltnismiflig starken
“* Finflules der Bodenzeit auf die Gesamtreisezeit 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
“. 7362 km/h, die bei Verwendung desselben Flugzeugs um 25 % hoher liegt als die
i.zwischen London—Paris (400 km) erreichbare Reisegeschwindigkeit von 294km/h.
2432 die Kosten je Flugkm proportional der Flugzeit sind, miissen also Kurzstrecken
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im Betrieb auch teurer sein. So betragen beispiclsweise die flugzeugmustergebunde
nen Kosten fiir das Muster Viking zwischen London—Paris 2,15 d/Sitzmeil
Beim FEinsatz desselben Musters auf der Strecke London—Nizza (1220 km) rech:
zieren sich die spezifischen Kosten um 16% auf 1,80 d/Sitzmeile. Die spezifischen
Betriebskosten fiir das Muster DC+6 auf der Strecke London—Nizza betragen
wegen der gréferen Kapazitit des Flugzeugs nur 1,59 d/Sitzmeile, sinken aber auf
der Strecke London—Athen mit 2510 km Streckenlinge, die iiber der normalen
Reichweite des Musters Viking liegt, um 15 % ab auf 138 d/Sitzmeile. Bild 1)

EFFECT_OF
STAGE LENGTH
AND

AIRCRAFT SIZE

ON OPERATING COSTS

Bild 13

Aufler dem EinfluB der Kapazitit des Flugzeugs auf die Kosten im Kurzstreckcl?:j

verkehr wirken sich noch die unproduktiven Zeiten aus, die fiir die Besatzuing -
und das Flugzeug bei den hiufigen Zwischenlandungen entstehen. In cinen
12-Stundentag kann ein auf der Strecke London—Rom—London (3400 km) eir-
gesetztes Flugzeug vergleichsweise wirtschaftlicher eingesctzt werden, als auf du
kiirzeren Pendelstrecke London—Paris (1610 km), da infolge der Aufenthalte ‘auf
der langen Strecke 9% Flugstunden gegeniiber nur 5 Stunden auf der kurzen
Paris-Strecke erreicht werden konnen. Die so entstehenden hohen Betriebskoster
fiir die Besatzung und das Flugzeugmaterial sind erheblich und erreichen bis
20 90 der Gesamtkosten. .

Die grofe Zahl der Starts und Landungen im Kurzstreckenbetrieb im Verhiltni’
zu den Flugstunden bringt noch weitere Nachteile. Verglichen mit dem Lang:
streckenverkehr sind hier die spezifischen Kosten der Landegebiihren, der Ab
fertigung, des Zubringerdienstes, der Bedienung und des Personals bezogen aut-
~den Flugkilometer unverhiltnismiflig hoher, wobei die Wartungskosten durch

VIKING DC-6
20d- ‘ 20d
4
= 1-5d
3 15d
5 15d
& 1-80d
& -
i 1-59d 1384 .
S - Osd
UOSd —
<
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. Wir haben innerhalb der B.E. A, viele Monate lang sorgfiltig an diesem Proble

i
i
-
|

“. 1, Die Gesamtbetriebskosten

= die zusdtzliche Abniitzung und durch Verschleifl an Zelle und Motor die Betriebs-
' .kosten noch weiter steigern. Diec auf der Betriebsseite entstandenen Nachteile
- -des Kurzstreckenverkehrs haben aber auch ungiinstige Auswirkungen auf der
- nicht betrieblichen Seite, da bei gleichbleibender Verkehrsleistung mehr Personen,

Post und Fracht auch mehr Kosten fiir den Verkauf, Werbung und Abrechnung

bedeuten. Allerdings muf natiirlich andererseits ein weiteres Moment beriicksichs
" tigt werden. Das Verkehrsbediirfnis auf kiirzeren Strecken ist grofer als auf

lingeren Strecken, weil zwischen Nachbarn engere Verkehrsbeziehungen bestehen,
und diese sich die niedrigen Ausgaben einer kiirzeren Reise eher leisten kdnnen.

Wenn man die charakteristischen wirtschaftlichen Leistungsdaten der heutigen
Flugzeugmuster in Bezichung zu den verschiedenen Streckenabschnitten, dem
Verkehrsaufkommen und den (Postabgeltungssitzen bringt, kann man ganz alls
gemein sagen, dafl bei dem heutigen Entwicklungsstand des Luftverkehrs Streckens
abschnittslingen von ungefihr 2000 km wahrscheinlich am lohnendsten zu be-
fliegen sind. ~

Hat eine Luftverkehrsgesellschaft einmal ihr Flugzeugmaterial gekauft, dann

steht sie vor_der w'irtschaftlichen Hauptaufgabe, wie sie ihren Flugbetrieb ein-
* richtet, um ein Optimum aus dem Gesamtkomplex des Streckennetzes herauszu-
" holen. Das Wichtigste ist also, eine Form der Streckenfithrung oder ¢ine Methode

zu finden, mit welcher jede Strecke des Streckensystems ‘erfa3t und gefithrt werden
kann. Ohne eine derartige Einrichtung tappt die Leitung des Unternehmens im
Dunkeln. Es miifite seine verkehrspolitischen Schliisse iiber: wohin, wann und
mit welchem Betrieb ausschlieBlich auf der Grundlage von speziell untersuchten
»Musterproblemen* treffen (sample problems).Gegebenenfalls miif3ten diese Vor=
lagen als Anhalt fiir umfassendere Systeme dienen, als sie in Wirklichkeit geeige
net sind. Diese Methode stellt somit keine befriedigende Lsung dar.

Andererseits kann die Betriebsleitung mit einer geeigneten Streckenfithrung eine

. umfassende, nicht zu detaillierte Uebersicht iiber das ganze Feld des Flugbetriebs

gewinnen und kann dann ihre Beschliisse aufgrund wohlausgewogener Kenntnis
der wesentlichen Faktoren fassen. '

gearbeitet. Wir beniitzen heute eine Methode der Streckenuntersuchung und
Aithrung, die, obwohl noch komplex, Vorteile gegeniiber friitheren, uns bekannten
Methoden hat.

Auf der Einnahmenseite wird Abschnitt fiir Abschnitt in Uebereinstimmung mit

»...dem Flughafen durchgerechnet. Die Einnahmen werden Monat fiir 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, dal folgende drei ‘Begriffe
bekannt sind. :

ciner Strecke einschliefilich der ents

sprechenden Gemeinkosten.

2. Die kritischen Streckenbetriebss
kosten, die unmittelbar vom Streckenbetrieb,

dem Flugzeugmuster und der Besatzung

abhingen.

die zusitzlich mogliche Einsitze er:

lauben.

3. Die Grenzkosten,
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" Es ist erforderlich, die Gesamtkosten nach Ablauf eines halben oder ga‘};zQ psé
zu ermitteln. Wenn dabei die Einnahmen gleich oder gréfier als die GéSax:tizsf‘
der betreffenden Strecke sind, ist die Strecke kaufininnisch gesehen or foloed
und das Unternehmen kann Gewinne verbuchen. Sind die Einnahmen cin er Sg"a‘-};e
, hoher als ihre kritischen Betriebskosten, dann ist ihr Betrieb und der Einx e
Flugzeugmusters und der Besatzung gerechtfertigt, da sie mit zur Dch‘jaﬁ g
Gemeinkosten des Unternehmens beitrigt. Eine Strecke, dic laufend ih”'ngkriﬁ"
schen Streckenbetriebskosten nicht zu decken vermag, rechtfertigt ihren rg et
nicht, vorausgesetzt, dafl das Unternehmen das geeignetste Flugzeug richti e d‘fffj of
einsetzt. Wenn die Einnahmen die Grenzkosten iibersteigen, war cin bes%i _crt
Einsatz gewinnbringend oder wird es zukiinftig sein. Die Anwendung . d‘ml;}:f
griffs der Grenzkosten kann jedoch wirtschaftlich sehr gefihrlich sein .. ~ es o
mifibraucht oder mifiverstanden wird. Er sollte deshalb nur dann verwern d enn,
den, wenn ermittelt werden soll, ob ein zusitzlicher Flug angesctzt \\'ercle:‘t‘l{vza
oder ob auflerhalb der Saison auf einer Strecke mit ausgeprigtem Saisonchay ‘L‘l:"
, deren Betrieb in der Hochsaison kommerziell gerechtfertigt ist, wciféi-e'f_'r;lff
durchgefiihrt werden sollen. Die Grenzkosten kénnen in ausgeprigtem MafRe: Jx-’
iiber kurze Zeitriume angewendet werden. Sie zeigen aber die wirtschafﬂic}’f? “1
folge oder Mif3erfolge einer Strecke, wenn der Flugzeugpark, die BeSat:un-g; n .
Verwaltung und die Personalkosten einer Unternehmung einmal festlieg CH»B.‘?{:{ [’;

COST LEVELS
USED FOR .
ROUTE ANALYSIS & CONTROL

MARGINAL C.R.O. TOTAL
COSTS COST1S COSTS
TECH_ TRG,
SALES
ADVERTISING
OVERHEADS
AIRCRAFT |
) STANDING
CHARGES
CREW COSTS
STATION COSTS]
ENG, MATERIALS|
-3 OUTSI.DE CONT.|
MEALS &
ACCOM&AODATIO
FUEL & OIL
. JLANDING FEES
INSURANCE
[ o,
35% 72% 100%
Bild 14

In Bild 15 ist als Beispiel eine monatliche Streckenuntersuchung aus dem, Fly ..

- betrieb der B.E.A. nach den einzelnen Kostengruppen gegliedert dargestellt. "
Fiir ein ganzes Streckenmodell sind in der nachfolgenden Gliederung fiir \je,
Strecken mit verschiedenen Abschnittslingen als weiteres praktisches Beispiel- dje
~ Ergebnisse nach Kostengruppen und Vergleichswerten zusammengestellt. Hieraus
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ROUTE C REVENUE
: MARGINAL | CRO.
" Revenue . July | £10100 -~ -
year ending July £82,300 N -
o] Cost July - £3700 | £7.200
J year ending July - - . £62,500
%] Achieved' Load Factor July 60/ - -
" year ending July - 597 - -
Break Even Load Factor July - 227 a3z
year ending July - - 457
Cost_per CTM  annual average - - 34 pence
Excess Revenue per CTM - - 1O pence
Route_Profitability Index - 276 132
(JuLy) (YEAR ENDINGJULY)
Bild 15

P
e
s %

‘geht hervor, daf es erstrebenswert ist, den héchsten Einnahmensatz iiber den
kritischen Streckenbetriebskosten zu etreichen, wie ihn Strecke A mit 76 % iiber
der Kostendeckung zeigt. Erfahrungsgemifd betrigt der Anteil der kritischen

Streckenbetriebskosten 70 90 — 72 % der Gesamtkosten. Bild 14." Wenn also.auf
einer Strecke die Einnahmen 30 % oder mehr als die kritischen Streckenkosten

‘betragen, ist ihr Betricb im Ganzen eintriglich.
+ Laufende Beobachtung und Untersuchung der besonderen Merkmale in der
- Gliederung der Kosten sind erforderlich, um die vorteilhaften Ergebnisse zu
“steigern, und schlieBen das Studium der Faktoren ein, die einwirken auf:
“a) die Strecken, die das héchste Gewinnverhiltnis zwischen Einnahmen und kritis
N schen Streckenbetriebskosten aufweisen. Siehe Strecke A mit 76 %.
) die Strecken, deren absoluter Einnahmeniiberschuft am héchsten iiber den
kritischen Streckenbetriebskosten liegt. Siehe Strecke A mit 78,900.
die den niedrigsten Lastfaktor zur Deckung der jihrlichen kriti-
schen Streckenbetriebskosten haben. Siehe Strecke B mit 35 %.
welche die niedrigsten Kosten/angebotene ton-mile haben. Siehe
L, Strecke B mit 24 d/tonsmile. ‘
»-¢) die Strecken, die' den niedrigsten Lastfaktor zur Deckung der Grenzkosten
n zeigen. Siehe Strecke A und B mit 17 %..
\ndererseits erleichtert diese Methode die Feststellung der unwirtschaftlichen
*“Strecken an ihren schlechten Kennwerten und ermoglicht dadurch eine saubere

c) die Strecken,

d) die Strecken,
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- '_ ein detailiertes Durch
Streckenfiihrung. Die ex-=post=facto;Unte{SUsz{ungegn}ibcn so einen wirkﬁngs:
rechnen der Streckenleistungen sowie ihrer ff’-n en “ s LuftV‘erk-ehrsunternehm‘ens,
vollen Anteil am wirtschaftlichen Streckenbetrieb ein® e

i 1952. o
Gliederung eines Streckenmodells, Ju B
g Route A RouteB ~ RouteC - Route D
= s 300 (@) 200
1. Streckenabschnittslinge miles 700 4 ’ 00 (,)bg) 100 -
‘ 260,7 292 800
2.  Geleistete ton-miles/Jahr 624,000 78,400 0‘\ .
3. gzﬁtete. tonsmilesim Spitzens 5,600 33,388 11,800
‘ ’ 32,0 41,800
4, Geleistete tonzmiles im Juli 63,100 16’;009 600t 7 DL
5. Erreiphter Lastfaktor im Juli 81 % 37 % .
6. Jahrlicher Durchschnittsfaktor . 59 o, 5500
(Abschluf Ende Juli) e 00 g eoa
* 7. Einnahmen/mile im Juli - 147d 87 Rt
'Grenz-Kosten (fiir zusitzliche Einsitze) e
' 49 d Tl
8. Grenzkosten/mile im Juli 34d 40d J/f"if e
9. Zur Deckung der Grenzkosten . . vy
erforderlicher Lastfaktor im Juli 17 % 17 o o1 (;201 o . 1 5&2)- S
. . . . 19 g 5200 £10 £ 14500 -
10. i(;,Les-;l;xﬁt‘rexnnahmen im Juli ;121;2_:‘5188 522700 £82300  £102400 :

Kritische Streckenbetriebskosten

11. Gesamte kritische Strecken- i . 7200 |
. betriebskosten im Juli £ 10,100 £ 4,300 L 500 '
im Jahr . £103,500 £15700 £625

~ 12. Ueberschuf8 an den Gesamtein- v

 nahmen gegeniiber kritischen .
Streckenbetriebskosten im Juli £ 9,300 £ 900 £ 2,900
im Jahr 7 £ 78900 £ 8400  £19,800

13. Lastfaktoren zur Deckung der \

" kritischen Streckenbetriebs-
kosten im Jahr 42 o 33 Y% 45 o 3 "

14. Auf die Strecke bezogener Ge=
. winnindex der kritischen Strek-

kenbetriebskosten (Kosten-
deckung = 100 %) im Jahr 176 154 132

' Spezifische Werte ~ 3 . ‘
_ 15. Einnahmen/angebotene ton- IR

mile im Juli 60d 294  45d 36 d
16. im Jahr - 52d 37d 44 d

17. Kritische Streckenbetriebskost./
angeboten»e‘tonﬁmile im Jahr 30d 24d 34d
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"/ Prozentuales Verhiltnis der tatsichlich erreichten zu den geplanten Werten

:"18. Einnahmen 90 9 62 % 139 ok 103 o
©19. Angebotene ton-miles 82 o 103 o 98 e 98 0
720, Geleistete ton-miles 83 o 75 % 136 o 118

" 3. Die Organisation.

Zum Schlufl méchte ich zu der Verwaltungsstruktur als dem dritten wesentlichen

“" Element ecines erfolgreichen Luftverkehrsunternehmens iibergehen. Die besten

Flugzeuge auf den lohnendsten Strecken sind nutzlos, wenn sie nicht durch tiich-

g tige, loyale, fleiffige und begeisterungsfihige Leute eingesetzt werden, die so orga-

nisiert sind, daf} sie ihre Arbeit wirkungsvoll leisten konnen. Die klare Ziel-

:y; setzung mufl von dem Willen getragen sein, einen sicheren, regelmifigen, piinkt-
" lichen und zuvorkommenden Dienst mit Flugzeugen durchzufithren, die mit

niedrigen Betriebskosten und frei von dem Ballast hoher Gemeinkosten in Wett-

% bewerb treten kdnnen. Wenn eine Luftverkehrsgesellschaft in wohlausgewogenem
© Mafle dieses Ziel erreicht, kann auch der Erfolg nicht ausbleiben, vorausgesetzt,
_.-daB die Struktur ihres Streckennetzes und Verkehrsbedarfs befriedigend ist und
“daB sie nicht durch ihre eigene oder andere Regierungen in den Bankrott gefiihrt

wird. Bei ‘dem Versuch, eine solche erfolgreiche Organisation zu bilden, stofit

. man jedoch in iiberwiegendem Mafle auf so viele verschiedene Verwaltungs:
" formen, wie es bedeutende Luftverkehrsgesellschaften in der Welt gibt. Obwohl

verschiedene Umstinde verschiedene Methoden der Handhabung erfordern,
kénnen doch nicht alle die verschiedenen Organisationen, die heute im Luftver-

kehrsgeschift vorkommen, gleich richtig und effektvoll sein, Wir haben uns in

der B.E.A. iiber einen langen Zeitraum hinweg mit diesem Problem beschaftigt
und haben die Struktur unserer' Verwaltungsorganisation in einer Reihe von
Jahren entwickelt. : !

" Wenn man die wesentlichen Aufgaben, die der Luftverkehr zu erfiillen hat, sach>
' lich betrachtet, kann man diese in drei grofle Bereiche aufteilen: )

1. Operations — das ist die Luftverkehrsgesellschaft in Titigkeit auf der Strecke.

2. Engineering — das ist der technische Nachschub mit Flugstunden.
- 3. Finance and Property — das ist die Struktur des inneren Aufbaus. -
" Daneben gibt ¢s noch zwei primire Fijhrungsaufgaben, welche die Gesamt

struktur betreffen, nimlich die Flugplangestaltung und das Personal. Keine dieser
beiden Abteilungen hat ausiibende Funktionen, so daf jeder fiir sich betrachtet:

waltungsmiBigen Autoritit als hauptsichlichem Wesenszug, gibt es noch das zu-

" sitzliche Moment der Ueberwachung der Aufienstellen, die, obwohl sie aufler-
. halb des Verwaltungszentrums stehen, doch aber jede der wesentlichen Funktionen
ciner Luftverkehrsgesellschaft umfassen. Bei den B.E.A. hat sich die verwaltungs- .

miaBige Striktur zu einer Form entwickelt, wie sie in Bild 16 dargestellt ist.

* Die drei Hauptgruppen, in welche die Abteilung ,,Operations” aufgeteilt ist, sind

werden kann. Mit einer dezentralisierten Leitung und einer klar umrissenen vers
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. tions' erfolgt zunichst der Verkauf der Fluggast;m;ﬁhd
In der Abtﬁllung,tggto%f;?til(;gsLuftverkehrsgesellschaft anzubieten hat; sie geht
FmCht.l:aum.ap;-z X Xuf ;aben der Verkehrsabfertigung und setzt sich fort in der

, flal‘ar::xrllsl:\]raiilrlt?glenmf’unk{giron des Fliegens der Last nach den technischen liol:qe:.
rungen des Flugbetriebs.

. . . aering” umfafit die Entwicklung des fliegerischen Géf;tes
Dl:l Abt;;l ulglgstggggll-ﬁzfgng. Sie iibt eine bes-ond-erf_: Funkt.i_on ihnlich -einer
%r;i,rif(elaus die Flugstunden hv’erv‘orbringt; sie ist somit. selbstindig. <

" Finance and Property” befalt sich mit den Vermdgensverhiltnissen der Luft
’\;‘e:ﬁehrsgesellschaft stellt die notwendigen Statistiken auf und nimmt die' gesams
ten Abrechnungen vor. t

Wenn wir uns den beiden anderen Fiihrungsaufgaben zuwenden, kommen wir von
-der funktionellen Seite, zu jener der Planung und der menschlichen Beziehungen.

Zur Flugplanabteilung sind Vertreter aus allen Abteilungen des Unternchmens,
die mit dem Ablauf des Flugbetriebs und dem Streckennetz zu tun haben, abs
~ gestellt. Diese Abtrennung der Aufgaben der Planung vom funktionellen Teil
" der Unternehmung ist meiner Meinung nach einer der wichtigen Fortschritte
gewesen, die in der Organisation von Luftverkchrsverwaltungen der letztenf‘]abre
. gemacht worden sind. Die Planungsabteilung befaBt sich nicht nur mit der. Flug,
plangestaltung fiir die unmittelbare Zukunft, sondern auch verkehrsseitig:mit
. den Erfordernissen auf lange Sicht, fiir die von der Verkaufsseite und, was'die
Ausriistung 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
" Forderungen nachpriifen und ein befriedigendes Uebereinkommen erzielen.*
‘Auf der Personalseite besteht die lebenswichtige Forderung, dafl das zentrale
Personalbiiro sich in beratender Eigenschaft in allen Abteilungen betitigen,sollte,

Fiir diCG ebietsleitcr mit weitreichender . Autoritit {

: er . i i

1€€ Cich 1070y Erfiillung ihrer Funktionen, liegt be

t:;{ﬁ ng % pieilung selbst. Die Verantwortlichkeit
cn
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o o die ist daB eine Koordinieru " _aft klar her
tellt ist, da® nierung erreicht igt, ausgestellt
,oli,r..‘.ffcbgfgi; im wesentlichen durch die betreffenden Aiteifersonala“gelegven,
it s5¢ en werden — cin wichtiger Faktor fiir die Eghajaecs SCIDstindig
'”’orr:mtersc}aatzttjwcrde}r: fdtar‘f'dDas zentrale Pcrsonalbungn% et Moral
atender Ligenschall, indem es nur seine ausijh, ormt so (i
berd und Ueberwachung v ausiibend,e ie

g on Berichten 1funkti,on bei
waltung der \Vohlfal}rtseinrichtung‘en und bei :ilgrd Sgelllemstellungezl,
det yer VE industricller Beziehungen erfiillt. . u

bcl rdinierLln .

ung SOwie der
Renvertretungen muf} als wesentlicher P

v

unkt beachtet werden, daf

) er den ‘ e
alb seines Gebiets — herrscht. Die Veranhuor%ﬁ?ﬁligitTatlgk'eits-,

. ein -
i der entsprechen, e Ab

Mt den funk
£ di . nKs=
i oncll der Arbeit innerhalb des Spezialbereichg 11;;‘&( ie sachgemife Durchs

~inn bei dem b
, < atsleiter Nur auf diesem Wege kann eine saubere Dez‘entralisat‘ielotfmefﬁem'ien
Gebiets' e Auftrag und Autoritit als Ganzes erhalten bleiben crreicht
. . ine Anzahl zentraler, jedoch nj i g ‘
- lich no.c}_l eine . » Jedoch nicht abteilungswe;

Es ist naf:,ie medizinische Abteilung, Presse, Informations- 'unc% X?)lteseilzrfaﬁftsr
Organt orung vor.h.anden. Dles.e erhalten meist ihre Weisung direkt v:g dur
Flugsic? s itze, wie aus dem beigegebenen Schema zu ersehen ist " der
' diese Struktur, obwohl sie nich '

‘o ben, dal diese ) L sie nicht starr und noch i ‘
Wir glat die Luftverkehrsgesellschaft in die Lage versetzt, als ?(r;t;:aclknliu ntg "
fabig 15”n enges Band des. Mannschaftsgeistes zusa eries,

ur

: ! mmengefaflt \ho.
“durc in dem klar die speziellen Arbeiten definiert gelantes Canzes zu

. sind, in dem sich ‘
d’ o eine einmal gegebene politische Richtung d m sichergestellt
a

_ > urchweg ein i
"-fist,d o dem gleichzeitig die Vorteile einer wirklichen 8 cingehalten wird
s i .

‘ Dezentralisation erreicht
uny | | |
sin . |
f”i"l« e Kurzen Ueberblick sind vorstehend einige der wesentlichsten Einfliisse
‘In

I Jeutige Luftverkehrsgeschift herausgestellt worden, Bei d.

-auf dﬁswlt aber ein Hauptproblem der Luftfahrt, das zwar andE:; g:lr.;ggih;gl;;
@n‘g; IebenSWiChtig ist, noch nicht berithrt worden. Es handelt sich um den
g,l,c“cn/ omplex der zwischenstaatlichen Beziehungen und des internationalen
%i‘}fvcrkehrsrechts, der noc}_x viele, picht .befriedigend geldste Probleme enthilt,
T den ich wegen seiner Eigenart in meinen Ausfithrungen nicht berithrt habe.
“Wenn man ctwas 'iiber dic Zukunft des Luftverkehrs sagen will, dann muf man
betonen, daf} er 51c_h schncl.ler weiter ﬁpt“{lck&lt, als jeder andere Verkehr. Der
technische Tortschritt geht in un‘{.erglelchhchem Mafe weiter, und der Verkehr
wichst unter dem Einflu} der zuriickgesetzten Tarife, der verbesserten Sicherheit,

v der grofieren RegelmiBigkeit und des erhdhten Angebots stindig. Wir leben

“jedoch in inflationistischen Zeiten. Die Kosten steigen iiberall. So mufl man die
. '.(:Eragé aufwerfen, ob die technischen und kaufminnisc
“inflationistischen Tendenzen aufhalten kdnnen.

#iIch:glaube, daf} dies moglich ist; aber es bleibt viel zu tun. Neue und verbesserte
“Flugzeuge miissen so bald als méglich zum Einsatz kommen. Internationale
- Zusammenarbeit und Verstindnis miissen stirker, als dies bisher méglich war,
gepflegt werden. Die nationalen Regierungen miissen von der Notwendigkeit

*'iiberzeugt werden, dafl die Verkehrseinschrinkungen und die Entwicklung des
Verkehrs hemmenden Hindernisse beseitigt werden miissen.

hen Fortschritte diese
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Ireich I Re [SOnen uftVerk
Wi lung d. gelmafS' :P'OSt ‘ehrsg ‘
;er'dihgk‘eif. lg?/es zi‘elslg}qm undund FraChte:-d}l,SChaften muf} auf die Aufgﬂb‘
a S\se'uﬁwerkeh N es fxlnd die V\ole Pr‘eisw‘e;: er, mit individueller Bedieﬂ‘mg’
éﬂ?er' ine v it we ns gelin tn mir heraiy en Tarifen zu beforde™ o
ei dep Vevox? Jahfinﬂidl ggrégdlese weitse%estellten Grundlagen ¥O o&é
rstdndigunu Jahr wac ﬁren, Schnellzu entwickeln, glaube ich dﬂn
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. ’ / Dr. Stodier

Die Lage der deutschen Seeschiffahrt
*Vortrag von Prof. Dr. Stédter,

Vorsitzender des Verbandes Deutscher Reeder, Hamburg '
gehalten auf der Tagung der Gesellschaft S

Verkehrswissenschaft an der Universitat K
el

zur Eérd-erung des Instituts fiir
am 7. 10. 1952

Meine Damen, meine Herren!
Der Zu i i :
Namen.g’\&r(/né;:e;n}:dl .gﬁstexjn von Hamburg nach Kéln gefahren bin, hatt
jenem griechischgn glc SICht irre, hief er ,,Merkur”, war also bénannt" n:
zugleich jener der D-Obtt' der der $Chutzgott der Kaufleute und seltsamef{"'\‘"ﬂzﬂ
Zufall aber ist es dlf‘; fl_gewesen_lst, Letzteres ist sicher nur ein Zufall. Ki‘:h'
pllegt. Sic hat erkar at dle I}ahn ihre hauptsichlichen Ziige jetzt zu beneﬁ‘ti’;‘
schaftsbildende Kraft, baB in solchen Zug-Namen eine werbende cine gem e
" Wert der Namen;acf, eoen SIne wZugkraft” liegt. In der Schiff;,xhrt ist dieé!
deutung einem Schgff ung seit .langem bekannt. Sie wissen selbst Vvelchéi*sif"
oder ,Queen Elizabeth zukommi .Bremen” oder ,Europa®, wie ,,United Statee!
fahrtsgeschichte eine b zu ommt. Ein $chiffsname, der in ,der dé,UtSChen: ScAh.i;‘”';
einmal ein Schiff eB estimmte Roll.e spielt, ist der Name ,,Borussia®. Es g':"‘b“*"‘
so bemerkenswert ;',stomsflla ,, das im Jahre 1855 gebaut worden und deshi£F
nach den Vereinigfehwset te -das_ et d'mtSChe Schiff war, das unter D.‘;lrfr;
Bl s, Sty s tudsts s e 2 Sl ot
eitlang i ! ) ‘ #Amerika-Lini 5 nd ei
aus g-angz dﬁésfiﬂixgn%fccr}:f(f}warahatte 1§.75 BR.T' Ich erzihle Ill;ncl; ngfgcz{iteie‘::%éilﬁ'
well e5 2 grof war utun de: es hitte nimlich 1945 abgeliefert werden mussels
c\1Wir I}I:uBten damalg a’llé nslchiefléez:gﬁleafsesr;negiedfiztSChl%%OREStﬂOtte anztlgehb'refi
azu hitte di, e " ’ er BRT g raren;-urf™
Schiffen ﬁbfféﬁiﬁgrussm kf“.‘ch gehdrt. Der Bestand, der unlil;no ol 1“5‘::613’;{?,'2,
Erihon dthChen, }vlar einer als der, den wir im Jahre 1871 | o, W/ 'lt‘}i e‘j
en Flottenbestand die Restflotte von 1945 ent;;a)?ic?'t \i"firc's?lf‘
pricht, labtisSig

ccii.

;:Zusammen
s — und : : .
,.,,_Emfuhrschiffen ux:lcil S dlSt Slche.r interessant fiir Sie zu erfahren — aus
er restlichen Tonnage, die uns geblieben war u
gefahren

‘das nicht gesch.
geschehen sollte, dann .sind finanzielle Griinde, iiber

deshalb nicht ; ;

" genau ermitteln, weil die offizi e s
B L S R e
: ungsvollen Schiffsn i S, von 1865. "y

kein M. I namen ist auch im iib . R
K Slomremnle, ST e i
froize Schifl, das dem Norddeutschen Lloyd tibrigblieb E;lncﬁ‘c‘p}els“gfsg‘da
o : einer Biderdam : v n auf*. Das wa’
auch . 1 pfer. Die Ha k . - as. A a
hiecﬁ, e:’é;lsﬁccli(lfﬁ flﬁaufecx;. Dies .\:var“gleichfalls eiia%ﬁsgzltaemﬂfflg n?ich Clvnlg¢r~g.ze§?
die Parolen fiir uns::lrx\] }qvorlwartf — das waren also in dsn I:T,aher . or}:"‘i‘irts;
Seeschiffahrt schl heil-_e emals grofiten deutschen Reedereien und f}'en‘nac, 21943
Schiffahrtsgeschi ;c thin. Und schliellich ist es ein Tre . tir die deutsche
heute 80 Jaghsc ichte, daf3 das ilteste Schiff, das uns d Pi)ex}_\wfz der deufschen
re alt*—, ausgerechnet den Namen Pioni?e?gti'y?ng blie —es ist

” { ag . . =

erfo] {1 :

~-*§{5hr%: 1 f‘é‘;ed%eré?eul:sc}lci&n Recdereien erst vor 1Y
'j{i}}sdische Rechn gabe des Exportschiffbaus, des Baus v
. auslindi :

'::qu_ ffen'aggtzﬁ}l;:aiz;{er m.lgrtéﬂerem Ausmaf} Bestellungen
‘in die J4hre 195 , weil die auslindischen Werften weitge

\ "
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Es bedeutete wirklich ei i
a::fs Sahcte wir ;Cl ; cine Pionieraufgabe, nun dort anzusetzen, WO die Alliierten
b e, ; to' pm%(tlsch aus dem Nichts eine neue deutsche Handelsflotte .
| euge e, WiEdcrset in einem bemerkenswerten Umfang gelungen: Wir haben
ﬁe g, weder r:,?j 1,2 Mill. BRT Schiffsraum, und wenn wir noch gewisst
Séfe'rilwu g, wie I ilrl eﬁCthfC, Fihrdampfer und Schlepper hinzurechnen, ver?
: ghe sngber 1 Mill, RT. Das bedeutet genau ein Viertel des Bestandes an
; G eipen Frachts den, den wir bei Kriegsausbruch hatten. Und wenn i¢
Oan 1l verelei E::t darf, dann méchte ich Sie daran erinnern, dafl diese Zahl
; 3mb.urg’Amerika/L. _der Zahl gleicht, die im Jahre 1913 allein die Flotte der
13 Ny Ameita. hlri)le ausmachte; diese Reederei besal damals namlich
aben heute also nur 1,2 Mill. BRT. Diese Flotte setzt sich
Neubauten,
nd durch

Dio Lage der deutschen Seeschiffahrt

Kriegsmarine

-einige Schiff "
‘hatten, Dlifefeﬁ;%ir;“t werden konnte, dic friiher bei der
uten machen etwa 450000 BRT, die Einfuhrschiffe etwa

¢ RT aus, .
s. Die aus dem Ausland eingefiihrten Schiffe spielen deshal
Jaubt wurde, solche

eine org
g grofiere R .
%l'fe_r-en SChiffeljzﬁlzlfli( :::;11 uns von den Alliierten zuerst er.
r lfaum etwas untemglrl1 - Zuerst — dfls bedeutet im Jahre 1949; vorher durften
-abel zum allergrften T‘e_x}men. Was die Neubauten betrifft, oo handelt & i
il um sogenannte Programmbauten. Sie heiflen deshalb

50, weil sie i
>0, weil sie in Bj
uprogramme ein d kleiner Teil von
eingeplant waren; wihrend ein klei er Teil
amme, gebaut

_ttwa 50 000 by
is 70000 BRT frei, d. h. ohne Einplanung in Bauprogr
hnischen, sondern

worden i
W ist. Die Einp
in ;
planung in Bauprogramme war nicht aus tec
t war,

aus finanzj
ellen Grij .
-Xonnte mit d nden ndtig: wer in ein solches Bauprogramm eingepian
d bzw.

5 . er Berei
offentlicher Kasse r;mlf.letslt]‘ellung von Kreditmitteln der &ffentlichen Han
chnen. Aufler diesen 450000 BRT Neubautonnage, ie
Isflotte gehoren,

“Dereits zu dem o L.
gegenwirtigen Bestand der deutschen Hande
g. Ob alle diese

befinden sj
sich noch etwa 500000 bis 600000 BRT im Auftra

Schiffe wirkli
ch gebaut werden, 143t sich freilich nicht genau iiberschen. Wenn

die ich [hnen

f}(_)ch berichten darf, der Anlaf} gewesen

Sie kénnen sich v. -
jahr 1949 Wﬁrcci:e:?-Stellen' daB man im Laufe von drei Jahren — denn im Friihs
1950 wurden die ,c;e ersten _Neubauten kontrahiert und Ende 1949 bzw. Anfang
Erfolg nicht erreichiifnk Schiffe aus dem Ausland cingefithrt — cinen solchen .
cgegnen. Als es ans Ba ann, ohne ciner ganzen Reihe von Schwierigkeiten zu
apazitit. Das mag Si‘euen ging, war die erste Schwierigkeit die Frage der Werfts
€ine Schiffe bauen 'ertaunen; denn die Werften durften ja zunichst auch
fir die Reeder. Abe u(?? s bestanden fiir sie ihnliche Beschrinkungen wie
r die ginzliche Aufhebung der Schiffahrtsbeschrinkungen .
Jahren, Ostern 1951 also,
on Schiffen fiir auss
h. Das fiihrte dazu,
bei den deutschen
hend, etwa bis

, 6 und inei . -

Werften naturgem;}S i111957hhl[nem’ mit Auftrigen blockiert sind und die deutschen
Als nun endlich die dner alb von einem Jahr oder zwei Jahren liefern konnten.
Auiftrag geben wollten esl‘tschen Reeder die schnelleren und grofleren Schiffe in
, die zu bestellen schlieBlich von den Alljjerten erlaubt war,

ung, schon dreiviertel Jahr friiher gescha

-war-ein grofler Tej ;
':Werften gsind fa—ggl 3;; 1111 Bfet.racht kommenden Helgen besetzt. Die deutschen
oo als fair genug gewesen, einén gewissen Anteil ihrer
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Kapazitit fiir die deutschen Reeder zuriickzustellen. Gegenwartig belauft sich
das Verhiltnis zwischen Exportschiffbau und Bau fiir deutsche Rechnung
glinstigstenfalls auf etwa 50:50.

Grofle Kopfschmerzen bereitet den deutschen Reedern neben der Frage de

T
~ Helgenkapazitit vor allem das Problem der Versorgung der deutschen Werften.
mit Schiffbaumaterial. Hier liegt ein sehr wesentlicher Engpaf} vor, der zu starken
Verzbgerungen bei der Ablieferung von Schiffsneubauten gefithrt hat. Nun ist:
zwar die Freigabe der FEisenpreise erfolgt, vor der wir von der Reederseite her
gewarnt haben, weil wir nicht einzusehen vermdgen, daf3 diese MaBnahme zu's
einer ausreichenden Belieferung der Werften mit Schiffsblechen fiithren wiirde.”
Man hatte damals gesagt: wenn die Preise freigegeben werden, dann bekommen
die Werften sicher statt 20000 Tonnen Material 25000 Tonnen monatlich. -
Das ist, wie wir erwartet haben, nicht eingetreten. Freilich erklirt die eisen: ..
schaffende Industrie, daf} gegen Ende des Jahres eine Besserung eintreten werde. .
Wir horen diese Botschaft gern, glauben ihr aber nicht ganz. Wir wiirden uns
wirklich freuen, wenn sie sich als zutreffend erwies. 2
Ein drittes, und zwar ein sehr wesentliches Problem des Wiederaufbaus ist das’:
der Preisentwicklung. Ueberall miissen wir heute im wirtschaftlichen Leben.
Preissteigerungen feststellen. Auf dem Gebiete des Schiffbaus und der Schiff:’
fahrt aber machen sich diese Preisentwicklungen in besonders bedrohlicher Weise ;.
bemerkbar. Als ich kiirzlich einmal ein schiffahrtsgeschichtliches Buch in die
Hand bekam, las ich einen Satz, den Gustav Adolf von Schweden var vielen ..
Jahrhunderten an Adolf Friedrich von Mecklenburg geschrieben hat: ,,Ein Schiff
kann des Jahres nicht viel mehr kosten, als manch' Bankett einem Eurer Liebden ©
unterweilen kostet, und wire doch Euer Licbden mit einem mehr als mit dem .-
anderen gedient.* Waren- das noch Zeiten! Und heute? Die Preissteigerung <
hat auf dem Schiffbaugebiet wirklich auflerordentliche Ausmafle angenommen.:
‘Ein Frachtschiff etwa von 9000 Tonnen kostete bei Kriegsausbruch 3 Millionen.-
Mark; heute kostet es 10—11 Millionen Mark. Allein seit Anfang 1950 sind Preiss_ >
steigerungen in Hohe von 40 % eingetreten. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB die *
Reeder heute Baukontrakte mit den Werften nur auf der Grundlage einer Gleits"
klausel schlieBen kdnnen, éiner Klausel also, wonach alle etwaigen Preissteige
rungen auf dem Material- und dem Lohngebiet zu Lasten des Auftraggebers, also:
des Reeders gehen. Diese Lage hat sich gerade bei der Freigabe der Eisenpreis
fiir die Reeder sehr nachteilig ausgewirkt. Allein die in Verfolg der Freigabe -
der Eisenpreise im August dieses Jahres vorgenommenen Preiserhéhungen haben
zu einer Erhdhung der Schiffsbaukosten um 5% gefiihrt. Um Thnen ein praks:-
tisches Beispiel zu geben: Anfang 1951 hat ein' Reeder einen 10000-Tonner zum.:
Preise von 9,2 Millionen DM bestellt. Bis heute sind die Preissteigerungen infolgey
der Gleitklausel, infolge der Abwilzung also der Mehrkosten auf den Recder,:,
2 Millionen DM, und die Auswirkung der Eisenpreiserhhung allein macht:
zusitzlich eine weitere halbe Million DM aus. Das bedeutet also: innerhalb von =:
anderthalb Jahren ist eine Kostensteigerung von mehr als 25% eingetreten. '

Lot .
Diese Dinge bereiten den Reedern besondere Kopfschmerzen, und nicht nur:: ‘l
ihnen, sondern allen denen, — vor allen Dingen auch den behérdlichen Stellen —"
- die mit'dem Wiederaufbau unserer Schiffahrt zu tun haben. Denn seit wir den..
Wiederaufbau begonnen haben, ist es immer wieder das Finanzierungsproblem '
. gewesen, das uns die grofiten Sorgen bereitet hat. Ich erinnere mich noch, wic®
wir in den Jahren 1947, 1948 und 1949 mit den alliierten Stellen verhandelten und® i
immer wieder vorstellig wurden, dafl der Schiffbau endlich freigegeben und dic:

o
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.E-ec-ihlffahrt von jhren Beschrinkungen befreit wiirde. Dar.nals safg];e m;gnu{l};:
Wﬁ%\s 1111n5 erst einmal den Finanzierungsplan fiir den WledeFau au(’ian'n aber
" mit dc t; dann kénnen wir uns wicder unterhalten. Wenn wir unlSt rollten,
R eutschen Stellen iiber die Finanzierungsmoglichkeiten unterha eCr;l Mragen
“u D sagte man uns naturgemiB: was sollen wir uns iiber solche Ge L o e
g unterhalten, solange der Schiffbau nicht freigegeben ist. Und schhe.{'Shc (Sign
I}Til"an uns noch als drittes: wenn der Schiffbau endlich freigegeben Vyurde, han’
. attet Thr infolge der Demontagen im Westen kein Schiffbaumaterial. Ich ers
Wihne das nur, um Ihnen zu zeigen, wie es immer wieder dieselben Pr?bl.eme
o iﬁwesen sind, mit denen wir uns praktisch seit 1946 und 1947 zu beschaftigen
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-~ haben, ‘

_+ Wie kommt es eigentlich — diese Frage wird sich Ihnen vielleicht aufdrangen{s_— ’
daf} die Welthandelsflotte im Laufe der letzten zwanzig Jahre trotz de.s gro\ve.n
* Aderlasses des zweiten Weltkrieges etwa um 20 Mill. BRT gestiegen st? h e
* haben die auslindischen Reeder das fertiggebracht? Ja, fiir die auslindisc ‘Lri
*+ Reeder sind diese Dinge sehr viel einfacher. Erstens haben sie die ganze Nzi:: -
. xriegskonjunktur in den Jahren mitmachen kénnen, in denen die deutsc den
Reeder mit gebundenen Hinden zusehen mufBiten. Diese auslindischen 1366 er
~haben sich durch hohe Frachteinnahmen erhebliche Reserven schaffen 1.<onr.1en:
¢ wozu die deutschéen Reeder nicht in der Lage waren. Zweitens gibt es in einel
7-Reihe von Staaten steuerliche Bestimmungen, mit deren Hilfe es moglich \évar,;
.- ¢inen groflen Teil dieser Frachteinnahmen vor der Besteuerung zu retten, SO ‘ef_}
» .man sie in Neubautonnage anlegte. Drittens — und das ist cigentlich das exste
" gab es in allen wesentlichen Schiffahrtslindern Kri-egsversicherungs’orgapflfsa’
. tionen, teils staatliche, teils staatlich garantierte, die die Verluste an Schi ‘ent
#* durch Krieg und Kriegsfolgen ersetzten, und zwar nicht nur den alten Bau;}"eé
7_“des untergegangenen Schiffes, sondern seinen Wiederherstellungswert. ,SCh 13 g
. lich aber werden in einer ganzen Reihe von Staaten, wie etwa in Frankreich oder
- Italien, von den Vereinigten Staaten ganz zu schweigen, erhebliche Neubau
. subventionen gezahlt, die ein Drittel und mehr des Baupreises ausmachen.

“Wie ist nun die Situation der deutschen Reeder? Praktisch unsere ganze
/ Flotte ist uns weggenommen worden. Sie hatte — von Schitzern des K_neg.slf
- schidenamts, also objektiv, geschitzt —.im Jahr 1939 einen Wert von 1,5 Mil-
#'liarden Mark. Das war der damalige Wert. Der Wiederbeschaffungswert betrdgt
. heute mehr als das dreifache, also etwa 5 Milliarden DM. Der Wert der de}lt.schren
" Restflotte betrug — gleichfalls vom Kriegsschidenamt geschitzt — 21 Millionen
"Mark. Das sind Zahlen, die fiir sich selbst sprechen. Die deutscl.len Reede'r
:,hatten keine Kriegsversicherung, sic bekamen keine Neubausubventionen. Wie
:sollte man zu einer Finanzierung kommen? Wie wichtig. dicses Problf:nn ist,
", kénnen Sic aus den Zahlen ablesen, die ich Ihnen jetzt einmal hinsichtllc}llder
7 bisherigen und der gegenwirtig laufenden Neubauprogramme geben darf. In
- diesen Bauprogrammen sind etwa 287 Millionen DM Eigengelder de.r Reeder
enthalten. Das werden zu einem grofien Teil auch nur Gelder sein, die die Reeder
sich ihrerseits auf dem privaten Kreditwege besorgt haben. Es ist iibrigens genau
‘die gleiche Summe, nimlich auch 287 Millionen DM, die aus &ffentlichen Krec!itﬂ
mitteln auf der Grundlage des Wiederaufbaugesetzes, von dem ich Ihnen gleich
berichten mochte, 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

Linder bereitgestellt wurden. Das sind die Mittel, die in den verplanten Neubaus-
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2% — Len, Dazu missen Sie noch etwa §0 M_llhoncn DM fiir Ney,
¥ Stecd?n'nicht cingeplant waren, und sie miissen weitere. 150 M,
hi uz:ihjlen, je von den Reedern furldlg Emhfuhr von. Schiffen

* Jionen DM mzd sind. Schlieflich mufy man noch ;:m SCI0T scit langem iy
aufgebracht W(-)rhen Programm fiir die Ueberse.dlmen ahrt und fiiy die Tank
Arbeit befindlic ‘eix/. - wir dieses Programm mit etwa 500 Millionen DM kjpy-,,
fahrt einbezichen. Wen 1,5 Milliarden DM. Ich brauc el

ir auf etwa 2
. d?lnfr; 1:1?:1 folflb?ilngung dieses Betrages ebenso von grofit
A ‘en, ‘ a N . fe ! . . t.
f:iesiin -uBerordentlicher Schwierigkeit is

{iber die Finanzierungsquellen im einzelnen zq:4,
umdlbnegelaem anfangen, die auf G.rund des Sogeﬁ'::ﬁ'tb:‘
o ¢ Verfiigung gestellt worden sind. Dieses Gesety o
W/iedemufba\ugesetztlilst ?el;xl;e sohr wichtige MaBnahme des Bundes dar die ;?‘us
 dom Jahie 1950 S G chen Handelslotte diener, Soe. Wir ennen e
cvl('/ llle el-Wieder‘alufbalugesétz — cin Gesetz, ¢ afs V(l)'rsﬁe ’Ka di or cen Neubau yor,
aher : 4000 des Baupreises an offentlichen Rrediten gegeben werde
Schiffen bis zu 2U7 :t einem Zinssatz von 4%, einer Laufzeit von 116 ]éhtié::
kdnnen, unrti zwar mi die Verzinsung und Amortisation mit der Ertragslage d
und zu Bedlngquzn, ,u bringen. Dieses Wiederaufbaugesetz ist die F £s
Reeders in Verbin u-l']}%seligen Arbeit, zunichst einmal der SaChbearbeitefg“ t
einer langen und. mu ministerium, dann der Kiistenlinder und schlieflich dlm
Verkehrs- und .Flgé?:erkenswert, dafd es, soweit ich weifl, eines der ganz wen s
Parlaments. Es 15:1 e Bundestag einstimmig angenommen hat. Es hat sich hje
(_T;eset?c lSt't die ee;eigt “was ich friiher schon'einmal gerade in Verbindun'gﬁ-'.i:
gl.nma S(?}eze\:ﬁasali blal’le Front" bezeichnet hajbe — cine Einheitsfront, in-’der
iesem ¥ 4 Gewerkschaften, die verschiedenen Bundesministerien, *die
sien R?'L‘ (elr und das Binnenland und schlieflich Bundesrat und Bundesta'g%m\_
Rsten o er:lxer:] haben. Das Gesetz soll die Grundlage fiir den Wiederaufbay,
Handelsfl tte' abgeben. Es gibt den Reedern nicht alles, worum si¢ g
unserer Handelst'o 2. Kriegsentschidigung, keine & fonds perdu- B
beten hatten, nimlich keine RILCEY e o Kot perdu-Zahlung,
Es gibt ihnen aber in Form verbilligter und begiins igter redltf etwas mehr alg
das, was nach der Kapitalmarktlage sonst mdglich gewesen ware. Die Réeder
'hatien auf die Situation im AuslaI}d verwiesen und auf Qlelchstellllng mit jhren
Wettbewerbern in Skandinavien, in Englax}d, in Frfmlfr‘elch, in den- Vereinigten
Staaten gehofft, die iiberall Kriegsentschidigungen in irgendeiner Form erhalten
‘haben. Die deutschen behordlichen und pohtlscl}en Stellep 'aber crklirten: ‘Der
Reeder kann nicht mehr bekommen als andere Kriegsgeschidigte in Deutschland.
So hat man diesen Mittelweg gefunden, der cine geeignete Grundlage fiir den
Wiederaufbau darstellte. Man mufd diese Feststellung wiederholen, und zwar
muB man das nicht nur in der Viergangenheitsform tun, sondern auch in‘der
Gegénwartsz und Zukunftsform. Man kann auch in Zukunft auf die Hilfe dicses
Gesetzes nicht verzichten. Das mufd deshalb betont werden, weil der Bundes-
finanzminister schon im Februar dieses Jahres einmal erklirt hat, die giinstige
Ertragslage der Seeschiffahrt lasse es als geboten erscheinen, in Zukunft*die
 Wiederaufbaudarlehen nur noch zu sogenannten kommerziellen Bedingungen zu
geben. Das wiirde bedeuten, dafl der Vorzugszinssatz, die Langfristigkeit und
die Stundungsméglichkeit beseitigt .wiirden. Ich glaube, man muf} mit aller Deut.
~lichkeit sagen, daf} das ein un.mogllch‘es Vorgehen wire, ein Vorgehen auch; das
sicherlich nicht im Einklang mit den Vorstellungen des Gesetzgebers stiinde. Denn
-damals haben sich alle Abgeordneten des Bundestags dafiir ausgesprochen; hier

bauten rechnen,

he Thnen nj
er Wichtigha,

richten, einmal

Wenigen
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cinmal eine grundsitzliche Basis fiir den Wiederaufbau unserer Handelsflotte

zu schaffen, cin Gesetz, das wihrend ciner Reihe von Jahren von Bestand sein

sollte, 'weil es ja vicle Jahre dauert, bis man eine vollstindig zerschlagene Handels»

flotte: wicder aufbaucen kann. Es ist unmoglich, ein solches Gesetz, schon nach
! .wei.oder drei Jahren praktisch aufler Kraft zu setzen. Was die Grundlage fiir

diese Auffassung des Bundesfinanzministeriums angeht — von der ich im iibrigen -
glaube, daf} sie heute auch nicht mehr in demselben Ausmaf} vertreten wird, wie
das zu Anfang des Jahres der Fall war —, so handeclt es sich um die angei)lich
giinstige Ertragslage der Reedereien. Dazu darf ich Ihnen nachher noch einiges
berichten. ‘

Nun; 287 Millioner} DM, so sagte ich, fiir die bisher laufenden Programme kom- ‘
men aus diesen Wiederaufbaumitteln. Fast der gleiche Betrag stammt aus Eigen-

! mitteln der Reedereien. Dabei handelt es sich teilweise um Gelder, die mit Fracht-

| einnahmen verdient wurden, teitweise schon um sogenannte 7 d-Gelder, auf die
' ich gleich zu sprechen komme, teilweise aber auch, und das'in gréfierem Umfange,
~um Gelder, die nicht in der Schiffahrt, sondern in anderen Zweigen der Wirt:

schaft verdient wuljden. Viele. Schiffe sind in den letzten Jahren aus dem Aus-
lande von Unternehmen eingefiihrt worden, die bislang nicht in der Schiffahrt
titig ‘waren und nun die Gewinne, die sie anderswo erzielt haben, in Handelss
schiffe investieren. Man sicht diese Entwicklung in der Schiffahrt mit einem
nassen und einem trockenen Auge — mit einem nassen Auge insofern, als die
Reeder gern selbst in der Lage gewesen wiren, Einfuhrschiffe mit Hilfe von
solchén Gewinnen zu finanzieren, mit einem trockenen Auge deshalb, weil dic
Schiffahrt sich wie jeder Wirtschaftszweig vor einer Verzunftung hiiten und sich
freuen mufl, wenn frische Krifte in das Gewerbe hineinstrdmen und eine bes
lebende Wirkung ausiiben. \

Einen wesentlichen Betrag der IThnen genannten Gesamtsumme von 1,2 bzw. 1,5
Milliarden DM machen die 7 d-Gelder aus. Von den 7 d-Geldern ist sehr viel
geredet worden, ohne daf3 das, was man dariiber gesagt hat, immer von grofier
Sachkenntnis getriibt gewesen ist. Zuschiisse zur Forderung des Schiffbaus kons
nen-in steuerlicher Hinsicht von den Betriebseinnahmen abgesetzt werden, wenn
sie* fiir den Bau eines von einem deutschen Reeder bestellten Handelsschiffes
bestimmt sind. Dieser § 7 d ist durch eine Novelle zum Einkommensteuergesetz
nach”dem Vorbild des zur Forderung des Wohnungsbaus bestimmten § 7 ¢ im
Jahre 1950 geschaffen worden. Im Jahre 1951 sind aus verschiedensten Griinden,
iiber dic ich hier im cinzelnen nicht berichten kann, insgesamt rund 270 Millionen
DM fiir dic Seeschiffahrt und etwa 30 Millionen DM fiir die Binnenschiffahtt
an7 d-Geldern aufgebracht worden. Diese verhiltnismifig groffie Summe hat
cirié* Schockwirkung ausgeiibt, cinc Schockwirkung auf die zustindigen Finanzs
behorden, auf den Bundestag und auf alle mglichen anderen Stellen. Man hat
alsbald verschiedenc retardierend wirkende Hebel angesetzt. Schon im Sommer ..
1951-ist eine erste Aenderung des § 7d erfolgt. Die eigentliche Flut von 7 de
Geldern setzte aber erst Ende des Jahres 1951 ein.- Man hat weiter versucht,
durch Richtlinien iiber die praktische Handhabung des § 7 d, die im August dieses
Jahres. erlassen wurden, gewissen Entwicklungen, die man befiirchtete, vorzus
beiigen und eine weitere Einengung der Anwendungsmoglichkeiten des § 7d
herbeizufithren. Man hat in.diesen Richtlinien zwei Kategorien von forderungs-
wiirdigen Schiffsneubauten geschaffen. Zur ersten Kategoric gehdren die ein-
geplanten Schiffe, auf die man die Gelder moglichst lenken wollte; die zweite,
Kategorie besteht aus allen iibrigen Schiffen, und fiir diese wurde festgelegt —
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akte geschaffen ische Giiter nur mit englischen Schiffen gefahren
werdgn'durften’, ﬂe;‘:él:folgg:rr;glgl dem damals aufb,!”h‘eng en }If Oflf(,zm alvcrkeh}:.
Diese Navigationsakte ist erst einige hundert Jahre spater feslc a . worden, im
Jahre 1849, als die Englinder ecine grofle Flotte hatten un "bﬂmf“ angewieseny:
waren, nun auch Giiter auslindischer Nationen in Yermghrtelr(x{ Um 3{?‘5 zu fahren-
Auch heute noch sind die Englinder — die prak_tlscl} iiber Slf f‘,ffo ftle Ha"_’dels;
flotte der Welt verfiigen, wenn ich von der amer1kar}lsc.hecrll Csla en1 cl)tte cinmal
absehe — die Wortfiihrer, wenn es gilt, fiir die Fre‘,helt _esf ﬁev?r RENIS einz iy
treten. Unterstiitzt w-erder; sie von jenen Nationen, die gleich adslI Ia_ndelsf.l_ottc n
haben, die fiir den Bedarf ihres eigenen nationalen Au.fSenhar'r § s E}gentlldl zu
grof}, daher auf die Fahrt fiir fremde Rechnung angewiesen sind, wie eben den',\
Skandinaviern und den Hollindern. T
In Deutschland wire die Interessenlage eigentlich eine an.dere; denn Deu_’tSchland'T:
hat eine im Wiederaufbau begriffene H.a.mdelsflotte,ddle Tﬁfntsfrhuldlgen Sic -
i G A o bt v mifle, Trodon 10

Deutschland — und es blieb ihm nichts anderes iibyig, h =
ist —Scdasa rz?vebit;tu::lesesseeizeerkehrs gleichfalls ginzlich liberalisiert. Das deeut'et:\'f‘

es gibt keine Einschrinkung bei der Aufnahme auslindischer :l'onnage; es gibt-
keine Beschrinkungen auch fiir die deutsche Tonnage, von gewissen .Aus_nahmcn '
abgesehen, iiber die ich hier nichts zu ‘erzéihlen.brauche, weil es 51c_h insoweit
um Sonderfille handelt. Aber eine volle Freiheit des S"eeverkehrs gxbt es den-
noch ni,cht. Einem deutschen Reeder wird es beispielswexs‘c’: kaum gelingen, soge-.
nannte Regierungsladungen anderer Linder zu fahren. In einem unserer Nachbar. -
linder gilt eine Bestimmung, wonach bei Sffentlich wichtizen Transporten erst
einmal bei den eigenen Reedern Umfrage"gEhalten werc'l‘en _mUB, vaor Schiffe
auslindischer Flagge befrachtet werden diirfen. Aehnlich ist es in manchen’
siidamerikanischen Lindern. Der -deutsche Reeder hat es also auch in diescer
Hinsicht verhiltnismiflig schwer, sich im interr_la‘t.io.nale.n '\W-ettbewcrb zu be-,
haupten. Trotzdem setzt auch er sich fiir die Freiziigigkeit in der Weltschiffahrt -~
ein. Sie gchdrt nun einmal zu diesem internationalen Gewerbe. S
Nun mégen Sie vielleicht sagen, dafl solche Schwier{'gkeiten dem deutschiery: -
Reeder wenig bedeuten konnten, da er ja glinzend verdiene. Selbst der Bundes..
inanzminister habe doch vor einem Jahr im Bundestag erklirt, cs gebe niche ¥
einen deutschen Wirtschaftszweig, der so auskdmmliche Ertrige abwerfe wie djps .
* deutsche Seeschiffahrt. Jeder spricht heute gern vom ,Korea-Boom™.

Lassen Sie mich Ihnen dazu einige Zahlen sagen. Der Frachtenindex, den mai;
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 Mitte"
oder Herbst 1951. Danach ging diese Kurve sehr schnell bergab, um heute auf
etwa 79 Punkten zu stehen. Diese Wendung ist so schnell erfolgt, dafl schon™
im Friihjahr diese ' Jahres manche Frachtraten unauskdmmlich wurden. Vor. .
einem Jahr noch hatte man beispielsweise fiir Kohlen von den Vereinigten™ ..
Staaten nach Rotterdam 75 sh. bezahlt; heute werden 25 sh. geboten. Mah':
hat fiir Erze oder Schwefelkies von Cypern nach Rotterdam 33 sh. bezahlt
jetzt bringen sie 17 sh. Die Frachtraten sind teilweise auf die Hilfte, teilweise
auf ein Drittel der Vorjahrshohe gesunken. Ich mufl noch hinzufiigen, daB dijs

deutschen Reeder von den vorjihrigen Hdochstraten nur wenig abbekommery -
konnten, da ihre Flotte erst allmihlich wieder aufgebaut wurde und ein grofler |
Teil der Schiffe erst dann in Dienst gestellt wurde, als der Frachtenboom Be: -
reits im Abflauen war. Ueberdies ist der Unkostenfaktor zwar zumindest:in S
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gleichem Ausmaf} wie die Frachtraten gestiegen, nicht aber in derselben Weise

gefallen. Der Verdienst des Reeders hingt ja nicht nur von der Hohe der Fracht
ab, sondern weitgehend auch von der Hohe der Unkosten. Die Betriebskosten
aber sind auflerordentlich gestiegen. Ein Schiff, das im Jahre 1939 tigliche
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 dinischen
Statistik auf 366 (1936/8 = 100) gestiegen. Diese Zahl spricht fiir sich, ohne daf3

man ihr viel hinzufiigen miifite. Ein wesentlicher unkostenerhéhender Faktor ist °
iibrigens die Tatsache der lingeren Reisedauern. Infolge der hektischen Vorrats-
wirtschaft, die in den letzten Jahren iiberall zu beobachten war, erfolgten Giiter-
bewegungen in viel groflerem Ausmafle als sonst. Die Folge war, daB viele”
wichtige internationale Hifen vollkommen verstopft wurden und dafl die Reise-
dauer sich verdreifachte, ja vervierfachte. Die Abfertigungen in Australien oder
in Siidamerika beispielsweise dauerten etwa fiinfmal so lange wie in der Vorkriegs=
zeit. Das war ein Umstand, der sich auf die Ertragsrechnungen der Reedereien

sehr nachteilig auswirken muflte. :
Trotz aller solcher Hemmnisse hat die deutsche Handelsschiffahrt doch allerlei
gefahren, wenn man- das geringe Volumen an Tonnage beriicksichtigt, iiber das
sie heute erst verfiigt. 1946 ‘beférderten deutsche Schiffe 1 ‘Million Tonnen,
1951 211> Millionen Tonnen, im ersten Halbjahr 1952 schon 13 Millionen Tonnen.
Bei diesen Mengen spielen die groflen Massengutladungen wie Erz, Getreide,
Kohlen eine grofie Rolle. 1951 sind allein fast 2 Mijllionen Tonnen Erz durch
deutsche Reedereien aus Skandinavien und 680000 Tonnen Kohlen von den
Vereinigten Staaten nach Deutschland gefahren worden, und in dem ersten Halb-
jahr 1952 allein schon weitere 500 000 Tonnen Kohlen. Das ist deshalb bemsrkens-
wert, weil im Revier vereinzelt Stimmen laut wurden. die die Einsatzfreudigkeit
der Reeder in dieser Kohlefahrt bemingelten. In der Tat ist neben dem Erz kein
anderes Massengut von den deutschen Reedern in so groflem Umfang gefahren
wie gerade die Kohle von den Vereinigten Staaten. Im iibrigen ist die Koklefahrt
ja dhnlich wie der Reis, den man heutzutage nach Indien befdrdert, ein Beispiel
dafiir, wie verwirrend die Unsinnigkeiten sind, die sich dem Auge des erstaunten
Beschauers auf dem Gebiet der internationalen Volkswirtschaft darbieten. g

Aber nicht nur Massengiiter in der Trampfahrt, sondern auch Stiickgiiter in der
Linienfahrt befsrdert die deutsche Schiffahrt. Fast alle Linder sind heute wieder
durch- Liniendienste mit Deutschland verbunden. Es fehlen noch Ostasien,
Australien und Siidamerika-Westkiiste. Auch diese Gebiete werden voraussichlich
schon im nichsten Jahr bedient werden. Gerade die Linienfahrt stellt fiir den
deutschen Verlader eine nachhaltige Unterstiitzung bei seinen Exportbemiihungen
dar. Die Verkniipfung der Seeschiffahrt mit der Binnenwirtschaft ist ja tiberhaupt
sehr viel enger, als man sich gemeinhin vorstellt. Das fingt schon mit dem Schiff-
bau an. Im Baupreis eines Schiffes sind zu etwa 40 % Lhne und Aufwendungen
fiir die Werft und zu 609% Materialkosten enthalten. Von diesem Material wird
der grofte Teil in Nordrhein-Westfalen bestellt und gekauft, der niichstgréfite
in Sitiddeutschland, und nur der Rest entfillt auf Zulieferungen auis dem Ausland
oder aus den Kiistenlindern. Man hat einmal von einer objektiven Seite aus fest-
gestellt, daf}- bei einem Bauvolumen von — sagen wir, wie ich es Ihnen vorhin
schilderte — 1,5 Milliarden DM die Hilfte, also 750 Millionen DM, an die Kiiste -
gehen, und zwar in erster Linie fiir Lohnaufwendungen, dann aber fast ebenso
viel, nimlich 525 Millionen DM, nach Nordrhein-Westfalen, und der Rest, also
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en: Wi i ie Nitratreise? Kann er mit 36 Schillmg pro Tonne auss
tgri::x.levnv'x’levt;?ee rhgclidsﬁx‘s vlc;!le Hafenkosten in Chile, wcl_chfes sm;l c‘i(;elli)lnlgsle;
in Indien? Wo kann er unterwegs bunkern, und wo am billigstens Welc il , eldie
dauer muh er rechnen? Wieviel Seemeilen macht dpﬁ. .Relse aus, c;avmkwerdf:n e
Wetterverhiltnisse im Pazifik sein? Das sind nur einige der G}e1 anzen, tg si N
der Reeder machen mufl. Ein weiteres Beispiel: Ein Re;'dersu st&. ﬁmen bm}cu-
Brasilien gefahren und anschliefend eine Holzladung ué. {1, , a1 :i a ége 1}1{01;
Als sein Schiff im brasilianischen Ladehafen ankam, hatten die Verlader das

einige Tage vorher mit einem norwegischen Dampfer verschifft, der ein biflchen
© bill

illiger war, haben also einfach den Kontrakt g.ebroch'erfx. Der Ri??'d:r' ho.fsft al.‘f}
die nﬁchste'Holzladung; inzwischen 148t er sein Schiff einige s ?rell ‘e:n‘1 C:;l t
Brasilien machen. Als er die Fracht cinkassieren .wxll, ervge}xlst sm s&' a Sﬁ\ ot
transferierbar. Eine weitere Holzladung ist nq_ch immer nic 1'{ a. hass sg  der
Reeder jetzt machen? Soll er weiter an der Kiiste fal}pren, sol ?§ac ; {idafri 2
versegeln? Wird er dort eine AnschlufSladung finden? Das sin ! 1‘({1)13 41»_c'>nic'nh\11<n't
Probleme, deren Bewiltigung wirklich eine ganze kaufminnische Persgnlichkei

erfordert. Eben erzihlte ich Thnen von der Trampfahrt. Nun lassen Sie uns von

er Linienfahrt sprechen. Da will etwa eine Rleede.rei einen Lmler}dtenlstd .na_c:h
Ostasien erdffnen. Was alles muf} sie iiberlegen? Sie mufl zuelrst e}rima ie }x:n
etnen Osten gegebenen Verhltnisse' pritfen. erlche Handelsbezie wungen hat
= das ist die nichste Frage — die Bundesrepublik, haben etwa Hollar:id, Belg{elx: ’
ltalien zu Ostasien? Mit welchem L‘lClllngSi‘,“fau,kan~n gerechnet wer e, Welche
Frachten werden von den internationalen Schx-f.fz_\hrthonferenz-en’fur "dlesg
‘Giiter quotiert? Welche Schiffstypen werden bendtigt? Bm“‘:h_t man I\uhlyaurpe,
muBl man SiBsltanks vorsehen? Oder: der Reeder, der bereits eine Linie cin
gerichtet hat, beispielsweise nach Siidamerika oder nach dem Golf v-on.Mem.ko,
muf feststellen, da er keine Ladung mehr erhilt, weil etwa das Clezfn.ng nicht -
unktioniert. Was soll er tun? Soll er irgendwo anders einen neuen l..mu’mc:henst
erdffnen, oder soll er seine Schiffe verchartern? Soll er in der. Tat eine Z.eltlan“g
mit leeren Schiffen hin und her fahren, oder soll er sie erst einmal ,anbinden*,

Wirtschaftlich orientierter Betrieb in. ihnlich zugespitzter Weise nicht zu bes
h

Schiftigen hat.  Nur wirkliche Reederpersonlichkeiten werden mit ihnen fertig
. Werden kdnnen. . :

Die Seeschiffahrt ist immer «in Gewerbe mit cinem gewissen Fluidum, umhiillt
Von romantischem Zauber, gewesen. Schiffe stellen die Verbindung zwischen
den Kontinenten dar. Noch ist in uns allen das Gefiihl, daf solche Verbindungen
erzustellen etwas Gutes ist, nicht verloren gegangen. Lassen Sie mich d
schlieBen mit einem Wort Friedrich Schillers: ,,Euch, Thr Gatter, gehort der Kauf.
Mann. Giiter zu suchen geht er, doch an sein Schiff kniipfet das Gute sich an.*
Daf das jetzt und in Zukunft fiir unsere deutsche Handelsschiffahrt gelten moge,

aher
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Probleme des Transportes in Leitungen
Von Direktor Dr. Fritz Gummiert, Essen

Frither ballte sich die Bevdlkerung zusammen, wo der Boden fruchtbar war. -
Seit Beginn des Kohlenzeitalters, d. h. seit stark 100 Jahren, beginnen die Kohlen:
_reviere neue Anziehungszentren, Kristallisationspunkte fiir die Bevélkerung zu .
werden. Vielleicht das bes_te Beispiel auf der Welt: das Ruhrgebiet. Nicht nur -
dic eisenschaffende Industrie wanderte zur Kohle oder breitete sich auf der Kohle +-:-
aus, vor: neuen Industrien nenne ich: Ruhrglas, Delog und Detag, Ver. Aluminium, - -
Liinen, Ruhrchemie, Hydrierwerke, die der Kohle wegen sich dort ansiedelten. 5

Wie die Dinge, laufen — oder besser: wic sie liefen — mag daraus erhellen: .
Ich wurde 1895 in Essen geboren, mit damals 80000 Einwohnern, Heute sind |

‘es iiber 600000! . o
Die Ausnutzung gewaltiger Energiemengen aus Kohle, Oel, Wasserkraft ist das = -
eigentliche Charakteristikum der 'n-euzeitlichen Entwicklung: In den Kultur- .-
linderr ist die dargebotene Energie pro Kopf so grof8 wie die Muskelleistung .-.".
von 80 Menschen. 80, Technische Sklaven* entfallen auf jeden Mann, jede Frau, * i
jeden Greis, jedes Kind. Diesen Ausdruck hat Prof. Staudinger, Freiburg, geprigt.

Ich glaube, man spricht besser vom .I-Iolzzeitaltgr — 999y der Menschheits-
geschichte — und vom neuen Energiezeitalter, statt von Stein-, Bronze:, Fisenzeit.
[in GroBteil der Geschichte der letzten 100 Jahre ist in dem Satz beschlossen:
Vor 100 Jahren beanspruchte die' Landwirtschaft drei Viertel der gesamten ver-
fiigbaren Arbeitskrifte, heute weniger als ¢in Fiinftel. Das hat direkt und indirekt
seinen Grund in den ,Technischen Sklaven®.

Mit diesem neuen Zeitalter der Energie beginnen neuc Formen des Verkehrs:
Dampfeisenbahn, Dampfschiff, Kraftwagen, Flugzeuge, Nachrichtentechnik.

Noch Alfred Krupp brachte hoch zu Rof8 45 kg Giisse vom Schmelzbau bis zum
Hammer Altenessen. Seit etwa 4 Generationen begann der Verkehr von Massens «
_giitern. Neben dem Verkehr auf Ridern und auf dem Wasser beginnt seit etwa

2 Generationen — erst langsam und unmerklich, in den letzten Jahren imner
stirker werdend, — eine neue Art von Verkehr an Bedeutung zu gewinnen:
der Leitungstransport. Namentlich im Rahmen dieses kurzen Vortrages kann ich
die damit zusammenhingenden Dinge nur ganz oberflichlich behandeln; in der
Hauptsache kommt es mir darauf an, die Probleme, dic hier ¢ine Rolle spielen, -
aufzuzeigen. Dem Grundsatz nach sind solche Leitungstransporte schon ilter,
und zwar beim Wasser. Ich erinnere etwa an die rémischen Wasserleitungen,
im Falle Kélns von der Eifel aus in einer Trace, die voraussetzt, daf3 die Erbauer
die Hohenlinien genau kannten; an die Leitungen aus ausgehdhlten Baum:. >
stimmen, dic in den Alpen das Wasser weithin transportierten — Heer in seinen ‘
+Heiligen Wassern* berichtet davon. ' -

Auch heute spielt der Ferntransport von Wasser eine grofle Rolle. Hildesheim und .*
Bremen beziehen Wasser, soviel ich weif}, von den Harzwasserwerken. Ich vers
weise auch auf die Talsperren, die den Transport nicht durch Leitungen, sondern =
in den Fluflbetten auf Jahreszeiten verteilend ausgleichen. :

*) Vortrag in der Mitglicder-Versammlung der Verkehrswissenschiaftlichen Gesellschaft an dev
Waostfil. Landes-Universitit Mimster 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 geworden sein — deutet auf immer gréQer
werdende Schwierigkeiten in der Wasserversorgung hin: schon hort man Stimmen,
dafl bei einigen Industriezweigen die Wasserfrage fiir den Standort wichtiger sei
als die Nihe der Energiequellen.

Als um 1800 Gas in England zum ersten Male hergestellt wurde — zum ersten
Mal¢ in der Menschheitsgeschichte etwas anderes als feste oder fliissige Ware —,
verkaufte man es zunichst in Blechbehiltern! 1814 kam man darauf, es dhnlich
wie Wasser durch Rohren fortzuleiten, wobei das Gefille des Wassers durch
Ueberdruck ersetzt wurde, den man durch Eisenglocken, die in ecinem Wasser=
mantel gefithrt wurden, d. h. durch Gasbehilter, herstellte. Das geschah vor der
ersten Dampfeisenbahn! Aber es handelte sich nur um Leitungen innerhalb
eines Ortes, also gewissermaflen um Nahverkehr. ‘

Elektrischen Strom konnte man nicht in Behiltern, hichstens in Akkumulatoren,
verkaufen; hier gab es praktisch einen Transport nur durch Leitungen. Bis'zu dem
beriihmten Leitungstransport von Lauffen am Neckar bis Frankfurt a. M. 1892
(100 km) durch Oskar von Miller, handelte es sich beim Strom auch nur um
Ortsverkehr. ’ ,

Der N ah verkehr ist inzwischen ausgebaut: aufler Férderbiandern und Schiittel-
rutschen: Rohrtransporte: Heiflwasser- (in Amerika auch Eiswasserz) Leitungen
und Zentralheizung in den Hausern, Dampfleitungen in Fabriken, Druckluft:
leitungen in Zechen, aber auch Fernheizwerke, Abwasser-Leitungen, neuerdings,
vornehmlich in Amerika, auch der Abtransport von Miill, der in den Wohnungen
durch kleine Maschinchen vorher zertriimmert wird. Dagegen hat die Rohrpost
keine weitere Entwicklung erfahren. Vielleicht hat der Transport von auf-
geschwimmtem Kohlenstaub in Rohrleitungen ‘gréfere Aussichten.

Im Folgenden mochte ich vor allem den Fernleitungstransport von Ga_s,
Elektrizitit und Oel besprechen und zunichst dazu kurze Ueberblicke iiber die
Eniwicklung dieser Energicarten bringen:

Die Erdslférderung der Welt brachte 1950 mit rd. 541 Mill. t an Kalorien fast
50 % der Weltkohlenférderung. ' .
Der Verbrauch an Erdslprodukten 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 Bevolkerung wurden verbraucht: in USA 2300 |, in Europa 240 |,
_in Siidamerika 304 1, in Rufland 227 1. ) \

Die Erdélproduktion der Welt ist von 20 Mill. t in 1900 bis 1925 auf 148 Mi’ll. t
gestiegen, also auf das 7-fache, und in den letzten 25 Jahren bis 1950 auf 541 Mlll.. t,
also fast noch einmal auf das 4-fache angewachsen. Bis 1900 lag Ruflland in
Fithrung vor den USA, seit 1902 sind die USA der grofite Produzent.

" Die erste lingere Oil-pipeline wurde 1876 in den Vereinigten Staaten in Betrieb

genommen. Heute hat das Oelnetz dort 250000 km Linge gegen 365000 km
Linge der dortigen Eisenbahnen.

Fast 40 9% des amerikanischen Oeles werden durch Leitungen beférdert, ein Drittel
durch Tankschiffe, 109 auf der Eisenbahn, der Rest im Stralenverkehr,
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Eine einzige dieser Rohrleitungen, die 2300 km lange Oelleitung von Texas
. bis zur Ostkiiste, kommt bei 610 mm Durchmesser auf eine Jahresleistung, di¢
dem dauernden Umlauf von 20000 Kesselwagen entspricht!
Im mittleren Osten sind 5500 km Oelleitungen im Betrieb, 900 km .im Bau-
In Europa sind Oelleitungen erst im Anfang. Bekannt ist die schnell zusammen*
gebaute Oelleitung der Amerikaner, die den Nachschub an Oel beim Vormarsch
1944/45 sicherte, soviel ich weif}, einschlieBlich einer Leitung durch den Aermels
kanal. Im Bau ist jetzt eine Oelleitung vom Duisburger Hafen bis nach Scholven.
von der ich noch sprechen werde. Bt
Das Erweiterungsprogramm der Nordamerikanischen Erdolwirtschaft sieht,fiif
die nichsten 1Y, Jahre u.a. 80000 Neubohrungen und eine Erweiterung: des
Rohrleitungsnetzes auf knapp 300 000 km vor; der Kapitaleinsatz fiir das gesamte
Ausbauprogramm betrigt iiber 10 Mrd. Dollar. e
In einem Buch von Stewart Schackne und N. D’arcy Drake ,Oil for the world",
‘ 1cll.'AfBun’ter dem Titel ,Fliissige Energie” kiirzlich ins Deutsche iibersetzt wurde,
eifdt es: Tl
* »Dér Oelverbrauch der Vereinigten Staaten betrigt 45 9% von dem der ganzen
Welt, obwohl nur 7% der Weltbevslkerung dort leben. Darum ist auch die
Arbeitsleistung pro Stunde in den Vereinigten Staaten zweis bis viermal
so hoch wie in anderen industrialisierten Lindern. Man hat die Energie,
die Amerika jihrlich aus der laufenden Rohélfsrderung gewinnt, der Leistung
von etwa 22 Mrd. kriftigen ‘Arbeitern gleichgesetzt. Diese phantastische
Arbeitskraft entspricht dem Zehnfachen der jetzigen Bevélkerung der Welt.”
Klingt dies auch etwas hochtrabend, so ist doch viel Wahres daran.. v
Auch in der Elektrizititswirtschaft ist eine ganz auBlerordentliche Steigerung fests
zustellen, in Deutschland z. B. von 1913 bis 1939 auf das Siebenfache. Die Steiges
rungen von 1925 bis 1950 auf der Welt liegen immer iiber dem Doppelten, teils
weise erreichen sie auch in dieser kurzen Zeit das Siebenfache in verschiedes
nen Lindern. Besonders stark sind sie dort, wo die Elektrifizierung vor einer
Generation noch gering entwickelt war.
Im deutschen Bundesgebiet lagen 1951 die Zahlen wie folgt:
gesamte Stromerzeugung rd. 52 Mrd. kWh

davon aus 6ffentlichen Kraftwerken rd. 31,5 Mrd. kWh

aus industrieller Eigenerzeugung rd. 19,8 Mrd. kWh
Bundesbahnanlagen ~ rd. 0,5 Mrd. kWh:;

, L , rd. 52,0 Mrd. kWh
Davon stammten aus Wirmekraftwerken rd. 42,5 Mrd. kWh
aus Wasserkraftwerken rd. 9,5 Mrd. kWh

Der Verbrauch stellte sich 1950 im Bundesgebiet so, daB} rd. 80 % an dije Induétfie
und das Gewerbe, rd. 8% an Haushaltungen, rd. 29 an die Landwirtschaft,

der Rest an Verkehr, &ffentliche Bauten usw. gingen,
Interessant sind die Stromverbrauchszahlen je Beschiftigten in der In
! I ' . s

- in den Ver‘eini'gten Staaten rd. 12000 kWh
yk im Bundesgebiet nur rd. 6000 kWh -

- Einzelne Industrien, wie besonders die chemisché Industrie mit fast 30 000:kWh,

, l.i_eg:en erheblich haher als andere, wie z. B. die Textilindustrie mit nur 2 600-kWh
jahrlichen Stromverbrauch je Industriebeschiftigten. ;o
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Izn den modernen Kulturlindern wird sowohl beim Oel als auch beim Strom
als auch beim.Gas heute mit einer Verdoppelung in lingstens 10 Jahren gerechnet,
wihrend die Kohle seit 1925 z. B. in dem alten Kohlenland England riickliufig
in der Erzeugung und in der Weltkohlenférderung 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 iiber den Bevélkerungss
zuwachs hinausgeht. Europa fillt dabei gegeniiber Amerika und dem Osten
zuriick. Eine grofle Sorge-ist, ob der Bau neuer Erzeugungsanlagen, z. B. Kraft, - -
werke beim Strom, aber auch die Gaserzeugung mit diesem Tempo Schritt halten
koénnen. ] _
Nun zum Gas, von dem -ich etwas mehr verstehe als von Oel und Elektrizitit.
Nach dem Heizwert gerechnet ist der Gasabsatz-im Bundesgebiet etwas hdher
als der Stromabsatz, leider nicht in geldlichem Erlos. '

Wenige Jahre nach der Einfithrung von Gas in England kamen um 1826 herum
die ersten Gaswerke in Deutschland in Betrieb: Dresden, Berlin, Hannover.
Der eigentliche Anlafl war der Ersatz von Oel durch Gaslaternen bei der StraBen:

beleuchtung. Im Laufe der Zeit wurden dann — zunichst als Neb¥nbetrieb — ‘
auch Wohnhiuser versorgt. Die-— zum Teil mit englischen Gesellschaften — -

abgeschlossenen Vertrige iiber die Uebernahme der stidtischen Verpflichtung
zur Straflenbeleuchtung brachten die Stadtoberhiupter zu der Erfindung, sich
nach 25 oder 30 Jahren die Uebertragung der geschaffenen Werte: Gasanstalt
und Rohrnetz, zusichern zu lassen. Darauf beruhte die speziell deutsche Ent«

. wicklung, dafl die Stidte wichtige Unternehmer in der Energiewirtschaft wurden.

Den Héhepunkt dieser gemeindlichen Betitigung stellt wohl der etwa 1928 vors
genommene Kauf der Rossenray~Felder durch die Stidte Frankfurt und Kéln dar,

~die inzwischen aber schon lingst wieder abgestolen wurden. Aus dicser ges
“schichtlichen Entwicklung sind die Begriffe: Konzession, Konzessionsabgabe usw. '

zu erkliren.

Zur Geschichte des Gases in Deutschland drei Zahlen: 1900 war in ganz langs
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 grofite Teil 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. Jahrhurderts Gasmotoren, bis 1926 Ersatz beider durch das
.Koche mit Gas" und ,,Bade mit Gas". Ab 1926 wurde als ncuer Abnehmer dgr
heute rd. 80% des gesamten Verbrauchs betragende Gasverbrauch der Industrie
aufgestockt. Eine solche Umschichtung im Verbrauch gibt es wohl bei kaum
einem anderen Wirtschaftsgut, L

Im ersten Weltkrieg, wihrend der Besatz/ungszeit, der Inflation, .waren die

" Kokereien heruntergewirtschaftet. Thre durchgreifendeé Erneuerung tat not.

Rund 150 kleine, zum Teil sehr veraltete Kokereien z3hlte das Ruhrrevier damals.
Die Erneuerung wurde so geplant, daf} an ihre Stelle rd. 50 grofiere moderne,
sogenannte Zentralkokereien mit Mischanlagen treten sollten. Es war zu erkennen,
dafl der Anfall an Gas aus diesen nach dem neuesten technischen Stand zu
bauenden Kokereien erheblich grofier sein wiirde als vorher.

Auch im Ruhrrevier waren Gaswerke in den grofleren Gemeinden errichtet

- worden FEtwa secit der Jahrhundertwende gingen sie dazu iiber, an Stelle der

Eigenerzeugung Kokereigas von den benachbarten Zechen zu beziehen, wo';ei
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eingeschaltet sei, dafl das Gas der Kokereien dem der Gasanstalten zum mindeste b
gleichwertig ist. Grofle Werke der eisenschaffenden Industrie des Reviers hatteh
schon begonnen, eine Verbundwirtschaft cinzuleiten dadurch, daB sie Kokereir
gas abnahmen und dafiir Gichtgas der Hochéfen zur Unterfeuerung der Koke-
reien lieferten. Y

Seit etwa 1910 war auch schon eine Ferngasversorgung kleineren Ausmafes:in
Angriff genommen: August Thyssen hatte Vertrige geschlossen, uum von Duiss
burger Zechen aus Teile des Niederrheins und den Raum Duisburg-Barmen™zu
versorgen. Das RWE hatte auf Betreiben von Hugo Stinnes Essener Kokereién
mit Stidten des Bergischen Landes verbunden. G

Mit dem Neubau von groflen .Zentralkokereien standen jedoch in den auf 1925
folgenden Jahren Gasmengen zur Verfiigung, die ein Mehrfaches allen Gases
~betrugen, welches in den deutschen Gaswerken hergestellt wurde. L

Nachtriglich gesehen ist es leicht zu urteilen, erscheint es nur folgerichtig was'

geschah, daf} nimlich einmal eine Reihe von Verwendungszwecken fiir das Gas ™
im Revier selbst gefunden wurden: Neben der Versorgung von eisenschaffenden - |
und sverarbeitenden Betrieben die Herstellung von Glas, von Stickstoff und did:
Kohlehydrierung, da zum anderen'diec Ruhrgas als Gemeinschaftsunternchmen’
des Bergbaues entstand. Damals aber waren die Dinge nicht leicht. o

Was wire etwa geworden, hitte jede Kokerei eine kleine Ferngasversorgung auf="
gezogen? Ein unorganisches Durch- und Nebeneinander, Leitungsstiimpfe, die*™
" in threm Gesamtbild vielleicht einer Art Igel geglichen hitten, statt des jetzigen;
die Schwerpunkte des Verbrauchs in ganz Nordwestdeutschland bis iiber den
Main herunter aufschlieBenden, organisch aufgebauten Netzes von 2000 km Linge
und Durchmessern von 300—800 mm. Im Jahre 1951 hat die Ruhrgas rd. 3,7 Mrd.
cbm abgegeben, == etwa soviel wie ganz Frankreich.
" Die Ortsgaswerke waren zunichst fast durchweg ablehnend. Aber auch die Inz
dustrie war nicht etwa von vornherein ein begeisterter Gasabnehmer. Damals
galt es noch als ein Risiko, sich auf Gas umzustellen, und man rechnete vorsichtss
halber mit einem hohen Gasverbrauch je Produktionscinheit. Die Industrie mufdte

also als neuer Abnehmer umworben werden. Das aber bedeutete, daB die ersten‘ .

Vertrige nur zu niedrigen Preisen abzuschlieflen waren. Inzwischen ist das ganz®
anders geworden. Die Entwicklung der Industriedfen hat bisher schon erhebliche.
Gasersparnisse gebracht, und die Vorziige der Gasfeuerung sind allgemein ans: -
erkannt. Das Gas wird daher in der Industrie erheblich héher bewertet als noch
vor wenigen Jahren. :
Insgesamt kommt rd. 80% des Gases in Westdeutschland von den Zechen
kokereien, 209 aus drtlichen Werken. .

Die gliicklichen Vereinigten Staaten haben zu ihren Qel- und Kohlenschitzen
auch noch riesige Mengen Erdgas von hohem Heizwert. Die Erdgasfernleitungen:
sind in den letzten Jahren so angewachsen, dafl sie die Linge des Eisenbahnnetze
schon iiberschritten haben. An Kalorien bringt das Erdgas den Vereinigten Staa
ten mehr als die deutsche Kohlenférderung. Es handelt sich beim Leitungs

transport also schon um wichtige Verkehrsfragen! :

e o r—

Nun komme ich zu den allgemeinen Ppobleme'r’lwd.e—szranspo'r'.t.gs-iﬁ Leitunge
gegeniiber dem auf Ridern oder auf dem Wasser. N

Dabei ist zunichst wichtig, daf8 nur das Oel und das Erdgas als solches gefunder
und gefdrdert wird, wihrend es sich beim.Kokereiz und Gaswerksgas (manu-:
factured gas sagen dic Amerikaner) und beim Strom um sckundir aus Kohle ' :
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oder Wasserkraft hergestellte Energie handelt. Beim Erdgas Yvird kaum jemand
auf den Gedanken kommen, die riesigen Mengen _auf der.Elsenbahn zu transs
portieren, selbst nicht in besonderen Tankwagen, beim Oel ]edpch liegt ein Wett-

- bewerb gegen Schiene und Wasser vor.

Darf ich eine kiirzlich erschienene Zeitungsnotiz verlesen:
Um die Werke der Ruhrchemie und der Scholven-Chemie A -G, dem billigen
’\,Wasserweg des Rheins zugingig zu machen, werden im Einvernehmen mi
diesen Werken Oelleitungen von Duisburg aus gebaut, deren Kapazitit sc
bemessen ist, daf3 sie von den Werken allein nicht voll ausgenutzt werden.
Dic Oelleitung zum Werk Scholven fithrt in etwa 3 km Entfernung am
Werk Ruhrél vorbei. Obschon der Transport Norde:nhal'n—Kamap‘ auf dem
billigen Schiffahrtsweg moglich gewesen ware, hat die Stinnes G.m.b.H. vor
dem Anerbicten, ihr Werk an diese Oelleitung anzuss:hheﬁen, keinen Ge:
brauch gemacht und ist somit durch die Gewéi'hrung eines Ausnahmetarifes
(mit der Bundesbahn) als erhoffter Kunde fiir die Dulsb.urgﬁRL.lhr\orter Hafen:
A -G. ausgefallen. Mit diesem Kundenausfall ist allerdings nicht das Todes:
urteil iiber den Oelumschlag in den DuisburgzRuhrorter Hifen gesprochen
Nach den ausdriicklichen Zusicherungen des Bundesverkehrsministeritum:
soll dieser Ausnahmetarif nicht auf andere R‘ohblvera}.rbeitt.mgswcrke, dic
durch eine Oelleitung mit den Duisburg-Ruhrorter Hifen in Verbindung

stehen, ausgedehnt werden.”

Eine Pressestimme meint hierzu:

Fs ist ein reines R‘echer/mxempel. Vor dem Kriege wurden in den Duisburg
Ruhrorter Hifen iiber 12 Mio. t Kohle jihrlich umgeschlagen. Jetzt sind ¢
nur noch 3 Mio. Viele Zechen haben sich cigene Stichkanile gebaut und dami
unabhingig von Duisburg gemacht. Schiene un'fl Strafle zogen d.en Rest ar
Duisburgs Kohlenkipper wurden arbeitslos. Die ge_waltlgen Mlschar.llagcr
die einst in Tags und Nachtschichten die Produktion aufsogen, .mlschtt-n
und auf die Schiffe verteilten, haben nicht mehr viel zu tun. Duisburg is
deshalb verstirkt in das Oelgeschift gestiegen. Die Tankerflotte wichst b
reits laufend, im Hafen und am Rhein entstanden neue Tankanlagen, und di
Krénung bringen jetzt 2 Pipelines hin zu den Hydrier und Synthes:.ewerke‘
bei Gelsenkirchen, Bottrop, und Oberhausen, ein System, das weiter aus
gebaut werden kann, erhebliche Transportersparnisse mit .sich bringt un
das wirtschaftliche Leben im grofiten deutschen Produktions: und Ve
braucherzentrum entscheidend befruchten wird.” ‘

Sie schen, es ist cin Krieg im Gange, diesmal nicht zwischen Schiene und Kana
sondern zwischen Schiene und kombiniertem Wasserweg und Leitungstranspor
Da ist es nach meiner Auffassung zu begriifien, dafl in einem Lande mit .fr‘eit
Wirtschaft — sogar mit gegencinander konkurrierenden Eisenbahnen — mit g
niigendem langfristigen Kapital und ohne das Vorliegen besonderer politisch:
Wiinsche, wie etwa Ausschalten fremder Hifen, fremder Bahunen, des Suezkana
und dergl., die Frage, welcher Transportweg, j‘ed‘enfal}s a-usge.hend von de_n‘Oe
quellen, billiger ist, praktisch entschieden wurde, nimlich in den Vereinigte
Staaten mit ihren z.Zt. 250000 km Oelleitungen.

Pressestimmen haben eine Leitung Narbonne—Bordeaux—Paris—Briissel —Emm
rich—Hamburg vorgeschlagen, 1650 km, gegeniiber der TAI? (TranszArabie
Pipeline) von 1720 km. Fiir diesen Vorschlag wird ins Feld gefiihrt, daf3 der Av
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In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, daf} scinerzeit die Meinungen
auch beim Bau des Schluchsee-Kraftwerks auscinander gingen. Heute diirfte
tiber den wirtschaftlichen Wert dieses Werkes kein Zweifel mehr bestehen.
Damals wurde auch gegen die Pumpspeicherung Stellung genommen, heute ' tritt!
man auch in den damals ablehnenden Kreisen fiir die Pumpspeicherung ein.!
SchlieSlich darf nicht iibersehen werden, dafl heute in allen industriell hoch=» |
entwickelten Staaten Verbundwirtschaft betrieben wird, deren weiterer Aushbiaiy |
auch in auslindischen Versffentlichungen aus jiingster Zeit bejaht wird. et
Beim Gas hat es einen férmlichen Denkschriftenkrieg gegeben, nimlich im -
Anfang der Ferngasversorgung. Es ist verstindlich, dafl die in den Jahren 192g
bis 1928 in voller Offenheit vorgelegten Pline der Ruhrgas dic Leiter der
deutschen Ortsgaswerke scharf aufhorchen lielen. (Aehnlich 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 lielen sich Nichtfachleute, wie der damalige Ober-
biirgermeister von K6ln, Konrad Adenauer, und die Oberbiirgermeister Tramim
und Menge in Hannover nicht abhalten, ihre Stidte dem Ferngas zu 6ffnen.
Viele kleinere Stidte folgten. Heute versorgt die Ruhrgas direkt und indirek¢
120 Stidte und Gemeinden, abgesehen von der Industrieversorgung, die — wie™
schon erwihnt — 809% der Mengen abnimmt. Auch mit der Organisation der
Ortsgaswerke wurde Frieden geschlossen; das Ferngas gehort ihr heute als selbst. -
verstindlicher, gleichberechtigter Partner an. ~
Ich will damit nicht sagen, dafl immer der Leitungstransport Vorteile brichte;
mir kommt es nur darauf an, Ihnen einen Einblick in die Probleme =y - .
geben, die hier eine Rolle spielen. A
Ein Abwigen des Fiir und Wider ist um so wichtiger, je mehr ein Land von freier
" Wirtschaft — aiich auf dem Kapitalmarkt — entfernt ist. Aus der Geschichte
der Ruhrgas ist m. E. die Lehre zu zichen, dafl mit Mehrheijtsbeschliissen keine
" lnternehmerische Wirtschaft betrieben werden kann, daf3 der schépferische Wille,
der Wille, Risiken ‘auf sich zu nehmen — auch wenn die Sachverstindigen -
dagegen sind —, nicht abgetdtet werden darf, wenn die Wirtschaft nicht ver-— >
kiimmern soll. Jedenfalls wird es heute kaum cinen geben, der die Ferngas--::
versorgung aus der deutschen Wirtschaft wegdenken méchte, und auch die ein=

- gefleichten Anhinger der Ortsgaserzeugung geben zu, dafl durch das Ferngas
neuzeitliche Luft in das vorher etwas stagnierende Gasfach eingezogen ist. s
In diesem Zusammenhang sei von unserem friiheren Kampf mit der Reichsbahn .
berichtet: In den Anfingen der Ferngasversorgung versuchten cinige Stellen
der Eisenbahnverwaltung, fiir die Kreuzungen der Ferngasleitungen mit dem
Eisenbahnnetz nach dem 'Durchsatz -gestaffelte, hohe Abgaben zu erreichemn,<
- .weil die Bahn Kohlenfrachten verlieren wiirde. Es ist der Einsicht Dorpmiillers :
zu danken, daf} die Bahn darauf verzichtete. Er sah klar, daf3 das Ferngas einer -
Zusammenballung von Groflunternehmen auf der Kohle entgegenarbeitete, also
z.B. dem Siegerland mit seinen eingesessenen, oft auf ihren eigenen Kotten
wohnenden Arbeitern gleichartige Vorteile gab wie den Stidten an der Ruhr.
Eine Auflockerung der Bevdlkerung, der Industrie, war aber nicht nur in volks
wirtschaftlicher Hinsicht giinstig, sondern erhhte auch die Eisenbahneinnahmen;’
die bei einem Fortzug der Siegerlinder Industrie an die Ruhr zum Teil fortgefallen®;
wiren. Die Fernleitungen bringen entfernter liegenden Gemeinden fast de
Vorteil, ,,als ob* sie auf der Kohle ligen, ohne manche dort vorliegenden Nach

teile: hohere Lohne, Mietskasernen usw.

" Also: nur 40000001 statt 40000000 m Erdumfang
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Nun einige spezielle Leitungsprobleme: Oelleitungen werden wohl meist in nur

ciner Richtung benutzt. Nicht allgemein bekannt wird sein, daf3 durch die gleiche

Leitung verschiedene Oelprodukte: Benzin verschiedener Qualitit, Traktoren-
und Dieselkraftstoff, Leuchtpetroleum usw. hintereinander beférdert werden
konnen, wobei nur eine ganz geringfiigige Vermischung stattfindet. Bei den
Hochspannungsleitungen findet oft eine gegenliufige Ausnutzung statt: In der
Zeit der Schneeschmelze bezieht der Norden vom Siiden, in der wasserarmen Zeit
umgekehrt, und eine derartige Leistungsumkehr findet auch innerhalb eines Tages
statt. Beim geplanten europiischen Verbundnetz kann die Einfithrung ver-
schiedener ', Winterzeiten” eine Rolle spielen. Beim Gas geht bisher im ganzen
der Transport nur in einer Richtung, Darauf ist beim Bau des Netzes Riicksicht
genommen: es verjiingt sich zur Peripherie.

Einige Zahlen zur Dauer des Leitungstransportes. Es dauert der Transport iiber
200 km (z. B. Hamm — Hannover), bis das hereingedriickte Gas am anderen.EndC
ankommt, einige Stunden. Aber die Leitungen werden mit Ueberdruck betrieben,
und das bedeutet, daB ich jederzeit am Ende abzapfen kann. Es muf} dan‘r.l nur
dafiir gesorgt werden, daf3 bei Abfall des Enddruckes rechtzeitig und gepugend
nachgepumpt wird. Um das zu gewihrleisten, gibt es lings der Ferngasleitungen
Kabel, mittels deren automatisch oder durch Fernspruch die Steuerzentrale jeweils
tiber den Enddruck Bescheid weiff. Achnlich ist es beim Oel.

Damit hingt die Speicherung zusammen:

Beim Gas erfolgt die Speicherung einerseits in den Le
andererseits in den Behiltern. Hierdurch kann die steig d
fiir einige Stunden ohne sofortigen Nachschub zuséitzliche'r Gasmengen i‘I‘:S dcr
Produktion sichergestellt werden. Beim Strom aber muf} in derselben Se ug le,
in der der Strom benutzt wird, auch eine enfsprechende Menge hergestellt wer den.
Sicht man sich die verschiedenen Belastungskurven wihrend der 24 Stuil en
eines Tages oder an den einzelnen Wochentagen oder in verschiedenen Ja léfsz
zeiten an, so wird man sowohl beim Gas wie beim Strom feststellen, daf} ciu{’ ers
ordentliche Unterschiede vorliegen. Nicht nur beim Strom hat der Verbu?< d 011;4
teile, auch wenn nur wenige Prozent Spitzen ausgetauscht ‘werc_l‘elx: . onnvier,
sondern auch beim Gas. Praktisch aber spiclt dieser Verbundbetnes l'nheiszu
Linic beim Strom eine Rolle. -Infolgedessen bestcht das Bestrebel},b perllc f?luB:
schaffen: Hochgebirgsspeicher, Pumpspeicherwerke, Schwallbetrieb
 liufen, dazu Reserven in den thermischen Kraftwerken.

. ) . i ises
Ein besonderes Charakteristikum beim Strom ist die Zwelteltlung de]s) als) reGas
in Vergiitung des Anschluwertes und Arbeitsstundenbenutzung.

kommt langsam zu einer 'dhnlic.hcn Entwicklung.

Bei Gasz und Oclleitungen, iiberhaupt l.laei allgn Rthfeil,ine
essantes Problem vor: Erinnern Sie sich an das AplelSI h
Schulzeit? Man messe den Umfang einer Apfelsine mit glncmﬂﬁa?%e:igagé‘:éf
dies um 1 m, lege es konzentrisch um die Apfelsine. Wie glio is e
vom Bandkreis bis zur Apfelsinenschale? 16 cm! Nun mach¢ ma e g
Gedanken mit dem Erdumfang, aber wieder nur 1 m Verlingerung

‘dachten Bandes. Wieder ist der Abstand 16 cm!

itungen unter Ueberdruck,
ende Entnahme wenigstens

liegt ein weiteres inter
neErde-Exempel der

machen den Erddurchmesser
B. braucht die doppelte

600 mmn @ = Vierfache hindurch.

m 32 cm groBer! Eine Rohrleitung von
i iche wi sie 138t aber das

Blechfliche wie eine Leitung von 300 mm,

\
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Es liegt dies an den Formeln 2 rPi und r°Pi. Unter Bcriicksichticruri‘,«‘g:a'deL- ve

" schiedenen Reibungsverluste rechnen wir bei den Ferngasleitungben SOoa B
einer 55-fachen” Leistung gegeniiber Réhren vom halben Durchmes ,;c"ﬁr pDsr
doppelte Durchmesser kostet aber meist weniger als das Doppelte, aucIa :\f: 1. der
Raum der Rohrgriben in beiden Fillen so grof$ sein muf3, daf3 ein Man ‘-:3‘,:,;1'11
arbeiten kann. Die Kostendegression ist also hier stirker als bei den Slr: - en?
wegen, jedenfalls stirker als meist sonst in der Industrie. Vorausgesetzt j Nk lfnbei.
daf3 die Wandstirke die gleiche bleibt. Auch fiir die chemische Indva St“t-;d?die
manchmal zur Hilfte aus Rohrleitungen besteht, gilt ditser Umstand. B.e is ey m
sind die Unterschiede geringer: Einer schwedischen Berechnung habe e S“«Qt,
nommen, daf8 bei voller Auslastung die Uebertragungskosten bei 380 }éh an
25—40 9% geringer sind als bei 220 KV. Die Dinge liegen aber sehr ko xyy g V ;‘.‘t
weil die Benutzungsstundenzahl, die Leitungsentfernung und eine Reih e —L‘)ll;czli;”
e L

spannungsleitungen kostspielige Transformatoreneinrichtungen erfordeqyo, . o2
grofle Leitung von der Schweiz und Oesterreich bis ins Ruhrrevier iStn-;g"’I‘;"e
. W

nur an wenigen Stellen angezapft.

Dinge dabei hineinspielen.
Beim Gas ist eine leichtere Anzapfung der Leitungen méglich, wih TR
g g > a rend d]__e Ho‘:b’

e —

t“"? -5 - (E’u .

Die Verluste bei Stromiibertragungsleitungen bewegen sich im Mittel bej &
Beim Ferngas liegen die -Verluste etwa 'bei 3 bis 5%, wobei man schle
stellen kann, ob es sich um eigentliche Verluste oder Mef3fehler handelt Fest
ist der reine Verlust gerechnet, nicht der kalorische Verlust durch den Tr ID 4 by
selbst, also beim Gas durch die Energie, die fiir die Kompression aufzuwencainspo;-t
je nach Entfernung kann man z.B. bei 50 km mit ganz rd. 1.5%, bej = ~ . X2.iS1
mit rd. 5% rechnen. Dieses Aufwandproblem liegt ihnlich wie bej der<5O Ky
ich erinnere an die Berechnung im Kriege, daf8 ¢in Eisenbahnzug von Sch—l?fa_hh‘:
bis zur Krim — wenn unterwegs kein Auffiillen mit Kohle méglich wire — sle.sié r
“Via]

Kohle mitfiihren miifite, dafl kaum Transportraum fiir andere Giiter iibrig Iy 10
A1l !
Gaos

Je hoher der Heizwert, um so billiger ist anteilig der Transport des
das KoL~ >es_
okebe"ig :

Die Verhiltnisse beim Erdgas kénnen also nicht ohne weiteres auf
Das Gich

[iBt sich wirtschaftlich nicht iiber grofle Entfernungen trans
wie Braunkohle auf der Schiene.
Ein Vorzug des Leitungstransportes liegt darin, dafl das Gut oder die Eryen_ <"
“unmittelbar den Weg vom Erzeuger zum Verbraucher nimmt. Die offenen HSt i
beim Strom und Gas und ebenso beim Wasser haben die Menschen namcnahne
auch die Hausfrauen, von manchem Packeseltum befreit. ' ?Ii c
Ich kénnte mir vorstellen, dafl manche Eisenbahnlinien in den Vereinigten St;; VI
erst gebaut wurden, nachdem langfristige Liefervertrige mit Kohlenzechen Jten
abgeschlossen wurden, um damit die Grundlage der Rentabilitit zu sich‘%§-“'-
. Jedenfalls ist bei dem Leitungstransport von Energie (Gas und Strom) der _av -
schlu3 langfristiger Vertrige durchaus iiblich und wird nicht nur vom Liefﬁ b.
" sondern auch vom Abnehmer gefordert. A . ber
Diese Langfristigkeit der Vertrige ist ein besonderes Charakteristikum d
Encrgieversorgung: allgemeine Preisiiberlegungen des Handels hierauf ar{z'-'fr

‘'wenden, fiihrt oft zu falschen Fplgen.
Die Kapital- im Gegensatz zur Umsatz: und Lohnintensitit und damiit

besondere Bedeutung von Landeszinsfufl, Abschreibungsfragen, Verméigéiil
steuern, hat die an Leitungen gebundene Energiewirtschaft mit dem cben'falls;

gas mit weniger als der Hilfte des Heizwertes iibertragen werden.
i i SEas
portieren, ahh !i s |

zur Sonne bewegt. Das aber hiefle, dafl ein nach

953

Probleme des I'ransportes in Leitungen

kapitalintensiven, an Schienen und Kanilen gebundenen Verkehr gemeinsam.
Ich habe versucht, Sie in einige der wichtigsten Probleme, die beim Transport
in Leitungen vorliegen, einzufithren, mehr um aufzuzeigen und an-

zustoflen, als um sie zu kliren.
Das so besonders starke Ansteigen von Gas und Strom — eine Verdoppelung

jeweils in 5—10 Jahren —, die Wichtigkeit einer ausreichenden Energieversorgung
gerade fiir ein Land, das auf Export angewiesen ist — und das es sich daher
nicht leisten kann, Lieferfristen zu iiberschreiten, weil im Strom oder Gas
Kiirzungen vorgenommen werden miissen —, lif3t die hier angeschnittenen Fragen
in den nichsten Jahren noch wichtiger werden als bisher. :

Die internationale Zusammenarbeit der 280 Mio. Menschen, die westlich des
Eisernen Vorhanges leben — nicht viel weniger als in den Vereinigten Staaten
und im europiischen Ruflland zusammen —, zeigen auch die internationale Be-

— vorerst relativ kleine Mengen — in der Hauptsache deswegen abgeschlosse

um auch ihrerseits mit europiischer Gemeinschaftsarbeit zu beginnen.
pielhaften Hinweis auf cin anderes Gebiet der Technik

Ich méchte mit einem beis
schliefen: .

Goethe lie8 Faust auf dem Osterspaziergang den Waunschtraum aussprechen,
er ewig-gleichgestellten Uhr der TagsNacht-Rhythmik zu entflichen, ,der

onne nach und immer nach zu streben®, und Faust sagt dann:
,,Ein schoner Traum, indessen sie entweicht.

Ach, zu des Geistes Fliigeln wird so Ieicht‘

kein kérperlicher Fliigel sich gesellen.”
ne von Lilienthal bis zum,

Nun, wir wissen, dafl es nur eine kurze Zeitspan Z
D fast zu unseren Lebzeiten — dauerte. Wozu Insekten und ngel
Millionen Jahre brauchten, das schaffte der Mensch in 60 Jahren. Schon sind
1500 km/Stunde in bemannten Flugzeugen erreicht. Kommen wir auf 1666 km,
so wire das die gleiche Geschwindigkeit, mit der die Erdoberfliche sich in Bezug
Westen fliegendes Flugzeug

mit 1666 km/Stunde in Bezug zur Sonne an der gleichen Stelle stehen bl;c.eiben,
ie Erde unter sich abrollen sehen, immer im Sonnenlicht verweilen kox}nte.
Erfiillung Faust vor wenigen

d
Der |, kérperliche Fliigel”, der Traum, an dessen

Generationen noch nicht glauben konnte. .
Auf unser Problem angewandt: Auch beim Verkehr darf man nicht nur in alten

Gleisen fahren, mufl vom Neuen das Gute nehmen.

lisenjiger —

-und
dtfutung des Problems. Die Ruhrgas hat z. B, Vertrige mit Holland und Belgien
n,
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\)?l-e steht es nun mit den von Schmitt in
z? Vordergrund gestellten Wirkungen
u

bal nomisierung der deutschen Eisen-
Rhnen, d, 1, der Schopfung der Deutschen
f lﬁh.sb‘alm'Gescllschuft 1924, auf die
unr(li eit der deutschen Verkehrspolitik
M mshesondere die Binnenschiffahrt?
:‘ D wird wohl Schmitt zustimmen miissen,
el er fiir die Zeit 19241933 den Ge-
raldireltor der Deutschen Reichsbahn-
escllschaft als die michtigere Person
‘egfnuber dem Reichsverkehrsminister —
>%en Aufsichtsrechten zum Trotz— be-
er sich des 1927 zwischen deim
scher verkehrsministerium und der Deut-
De eﬁ Reichshahn-Gesellschaft gefiihrten
s rn SChnfﬁenk&'m\pﬁes in der Wasser-
filﬁg hausbaufrage erinnert, wird g:uuch
it Elnh?‘f der Verkehrspolitik zu jener
Frg V‘Et‘m‘@sen miissen. Es bleibt aber die
V‘ef}gigi ob diese Divergenzen fiir die Lebens-
n»enla tnisse  der Binnenschiffahrt von
Ic wnsw“érfer Bedeutung gewo:den sind.
hat mufl diese Frage verneinen. Denn }mohl
bahn °r allgemeine libergang der Reichs-
eg TZ..UJ‘:'nJ Sf.affeltarif 1920 eine Einengung
fahrt (sltlgke“Sb‘eIeiches der Binnenschiff-
nomj Sebracht; dagegen ist mit der Auto-
ecrorung der Reichsbahn 1924 kein
Cge {ebl 0 ihrem tarifarischen Verhalten
fneterrllu Iﬁr der Binnenschiffahrt einge-

Ich j xh mSchte an dem festhalﬁen,B wa}s1
N cser a6, Q3. P Buc
: "ant‘:nsch' Frage 1928 in meinem

»Verdle; iffahrt und Eisenbahn® schrieb:
1] Sleicht map absolut 'das heufige
. darische V.

nn‘enschiffaerhiiltnis der Reichsbahn zur

‘ hrt mit dem der Staats-
krieg?; zur Binnenschiffahrt in der Vor-
fissor 2 SO wird man allerdings zugeben
thep in,f dafl es fiir diese ungiinstiger ist,
des Fél olge des Staffeltarifs und infolge
Ungs r?fu.lls der Binnenumschlagsforde-
ung SE‘O ik der Stantsbahnen in Sachsen
Uddeutschland, Berachtet man aber
Wissen et en Umstinde, wie es vom
ist, oy ohaftlichen Standpunkt notwendig
b‘Enhe.to onomisch gerechtfertigte Gege-
fe Wl 0, so mufy man sogar sagen, daf}
schey RIwollende Neutraligat” der preutli-
Schig ta.“.tSbﬁhnen in der Binnenum-~
hoch Spo tik von der D.R.G. in einem
inn f“m Cin deringes wohlwollenderen
Offen rifesetzt worden ist. Dabei mag
W,omWHUSgespnOChEn werden, daf das
in ‘eiloil‘en den 3 grofien Strémen nicht
Ur tfnmm- Maf “zuteil geworden ist,
tive g, erdings sich auch mancher objek-
ISt am 'l;,nd geltend machen lifit. Der Rhein
am, gy, so5ten gefahren, wihrend die Elbe
die Zﬁ“nsﬁgsﬁen abgeschnitten hat. Fiir
n a{“f‘ff mag sich, sofern die Reichs-
4 weirtl Lrer, wie dargelegt, m. E. etwas
gedehnten Ausnahmetarifpolitik

sthiilt, auf Grund der oben geltend ge-
uft‘;uchter; Gesichtspunkte noch die Einfith-
rung des einen oder anderen Binnenum-
schlagstarifs rechtfertigen. ]ed‘cpfalls be-
rechtigt die bisherige Binnenumschlags-
tarifpolitik der D. R.G. zu der Auffassung,
daf} sie — delegentliche Zuw1de£hnr}d-
lungen nicht bestritten - grundsitzlich
bereit ist, der Binnenschiffahrt zu geben,
was den beiderseitigen Selbstkosten zu-
folge und im Sinn der Aufrechterhaltung
regionaler Tarifgleichheit ihr rechtens
ist.“ Ich streite hienmit weder fir die Ver-
gangenheit noch die Gegenwart ab, dafl es
Ausnahmetarife der Reichsbahn bzw. Bun-
desbahn gab bzw. gibt, die — zwar nicht
aus Konkurrenzabsichten, wohl aber aus
anderen wirtschnftspohtl.schen .Forde—
rungsabsichten — den Aktionsbereich der
Binnenschiffahrt beeintriichtigen.

insichtlich der kiinftigen Binnenschiff-
Ii:f'lllrllftlg}l):olitik behandelt Schlmift im zweiten
Teil der Schrift 3 Pioblemkreise, :,:namlxch
1. die Frage, ob man in Zukunft wieder auf -
eine markfmifige Preisbildung zuriick-
greifen oder das Inst:ument der Frachten-
ausschiisse beibehalten soll, 2. die Frag(.a,
wie diese Frachﬁennusschii§5xe, so{em_ sie
beibehalten werden, arbeiten und ihre
Frachtenpolitik treiben sollen, vor alleim,
ob sie eine Stabilisierung der chl}ten
anstreben oder konjunkturell bewegliche
Frachten setzen sollen, und schheﬁpch die
3. Frage, ob einheitliche oder differen-
zierte Frachten, etwa nach dem Vorbild
des Eisenbahntarifwesens, in Zukunft zu
erstreben sind.” Die erste Frage: Frach-
tenausschufl oder marktmiifliige Frachten-
bildung, beantwortet Schmitt zugunsten
der Frachtenausschiisse, wenn auch nicht
ohne Bedenken. Denn die Zusammen-
setzung der Frachtenausschiisse, je zur
Hilfte aus Vertretern der Schiffahrt und
der Verladerschaft, triigt, da eine Ande- -
rung der Frachten nur durch Mehrheits-
beschlufl zustandekommen kann, die Ten-
denz zu einer Frachtenerstarrung in sich.
Schmitt sieht Mdglichkeiten zu einer Wie-
dererlangung der Elastizitiit sowohl in
einer entsprechenden Bereitschaft “der
beiden.Parteien wie in einer Erweiterung
der -Frachtenausschiisse um . eine die

Marktlage beriicksichtigende neutrale Deg-
sonlichkeit. Schmitt ist es hierum zu tun,
da er die zweite Frage: Stabilisierung der
Frachten oder konjunkturell bewegliche
Frachten, im lefzteren Sinn beantwortet.
Ein wesentlicher Gesichtspunkt fiiz
Schimitt ist hierbei die Ansicht, nur durch
in der Hochkonjunktur gehobene F'achten
Mittel fiir die Bereitstellung von Reserve-
kapazititen an Schiffsraum herbeischaf-
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fen zu kdnnen. Wenn Schmitt die Erstellung
von Reservekapazititen durch die Binnzn-
schiffahrt mit den in Vergleich zur Eisen-
bahn geringeren Kapitalkosten begriindet,
so hat er hiermit grundsiitzlich Recht.
- Nur darf man dabei die komplementiren
Giiter nicht aufier Acht lassen: Da die

Binnenschiffstransporte sich groflenteils im

. gebrochenen Verkehr vollziehen, braucht
man auch entsprechenden Eisenbahnraum.
Ferner mufl die notige Mannschaft zur
Verfiigung stehen. Aber, so mdchte ich
fragen: Sind fiir die Vermehrung des
Schiffsraumes wnbedingt Frachtenaus-
schliige nach oben Voraussetzung ? Geniigt
nicht hierfiic die Feststellung einer aus-
reichenden Beschiiftigungsmdglichkeit? Ich
gestehe, daf} ich die Lenkungsfunktionen,
die Schmitt mit vielen anderen Befirwor-
tern dem Preismechanismus zuerkennf,
nicht so eindeutig positiv beurteile.
Die dritte Frage: Einheitliche oder diffe-
renzierte Frachten entscheidet Schmitt
gegen die Frachtendifferenzierung, die an
sich aus wirtschaftspolitischen 'Griinden
wie aus privatwirtschaftlichen Erwiigungen
vertreten werden konnte. Schmitt sieht
aber weiter: ,,Wenn die Binnenschiffahrt
_(wie die Eisenbahn) zudem gleichen Instru-
ment fiir Wettbewerbszwecke greift, fithrt
dies auf alle Fiille zu einer Verschiirfung

. der Konkurrenz zwischen. Eisenbahn und

Binnenschiffahrt. Die Folge wird mit

/ Sicherheit sein, dafl der Substanzverzehr

in unserem Verkehrsapparat mnoch ver-
schiirft wird.” Dieser Ansicht schliefie }Ch
mich durchaus an. Sollte die Binnenschiff-
fahrt dazu iibergehen wollen, die Frachten
in den Relationen, in denen die Bahn
nicht wirksam konkurrieren kann, zu er-

" hdhen, um die ‘Mehreinnahme zur Unfer-

bietung in wumstrittenen ' Relationen zu
verwenden, so wiire ‘es nur gerecht und

. Skonomisch vertvetbar, wenn die Bahn

"das gleiche Prinzip gegeniiber der Binnen-
i shaa

schiffahrt anwendet, um ihren Besitzstand
zu wahren, . -

Die Marktsituation, die der Frachtenbil-
dung der Binnenschiffahirt vorzugsweise
zugmnd@ . liegt, wird von Schmitt als
bwezderseltlge.s Oligopol dekennzeichnet,
bei dem die Gefabr dauzrnden Un-
g_l‘eldlgewxchtcs gegeben ist. Schmitt scheu ¢
sich nicht, die Folgerung zu ziehen,”,.daf3
wir mit einem freien, sich selbst. iiber-
lassenen W;ttbewerb in der Binnenschiff-
fahrt zu keiner verniinftigen Frachtenbil-
dung zu kommen hoffen diirfen, sondern
daf} eine gelenkte und organisierte Frach-
tenbildung notig ist.” Schmitt hilt daher
den Zusammenschiufl der Binnenschiff-
fahrt zu Kalkulationskartellen und Kon-
ventionen unter Aufsicht des Staatés:fir
angezeigt. Ein mutiges, aber konsequentes
Urteil! Soll oder kann dann aber noch die
von Schmitt hochgeschitzte Elastizitdt

. des Frachtenmarktes bestehen Dbleib2n, -

so mdchte ich immerhin fragen.
Abschliefiend bespricht Schmitt die Be-
ziehungen von Binnenschiffahrt und Eisen-’
bahn. Er sieht sie — mehr als jch €s'tun
m&chte —in einer zunehmenden Verschir-
fung des Wettbewerbs in den letzten 25
Jahren als Folge der Ausnahmetarifpolifik
der Eisenbahn, auch wenn bei dieser nicht.
die Konkurrenzabsicht dominierte.. Séin”

Gedankengang miindet aus in der Sorge. .
vor einem beiderseitiden Substanzverkehr™

und in dem Appell, nichtum billiger Augen-
blicksvorteile willen die Erhaltung .der.
Leistungsfihigkeit des Verkehrs zu ver-"
nachlissigen. ST
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Der bekannte Verkehrspolitiker gibt in seiner neuesten Schrift zus
nachst .ein um'fassendes Bild der 'derzeitigen Verkehrsorganisation.
Er schildert die zunehmende staatliche EinfluBnahme in allen Be-
reichen des Verkehrs und wirft schlielich dje Frage auf, welche
Verkehrstitigkeiten denn tiberhaupt noch freier Injtiative iiberlassen
bleiben sollen. Bei der Darstellung der Lehre von den Kosten sind
die Ausfithrungen iiber die bisher zur Anwendung gekommenen
Methoden zur Kostenfeststellung bei den einzelnen Verkehrsmitteln
wertvoll, zumal sie dartun, dafl sie nicht ausreichend” sind, um zu
einem zuverldssigen Kostenvergleich zu kommen. Der Verfa;ser setzt
sich in freimiitiger Weise mit den neuesten Erkenntnissen (Morgens
thaler und Alsfelder Gutachten usw.) auseinander. Das schwierige
Problem der kiinftigen Eisenbahngestaltung wird ebenfalls eingehend
dargelegt, insbesondere auch in den Beziehungen zu anderen Vers
kehrsmitteln, Als Regulator fiir die Wettbewerbseingrenzung kénnen
die Bahntarife nicht mehr gelten. Zum Schlufl macht der Verfasser
Vorschlige fiir die kiinftige Wirksamkeit der staatlichen Beein=
flussung und dic Aufbringung und Verteilung des Investionsbedarfs.
Das Buch enthilt eine Fiille von Anregungen, die bei der im Gange
befindlichen Neuordnung des Verkehrs vorgebracht werden sollten.
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