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Die wirtschaftlichen Wechselbeziehungen
nach dem Siidosten Europas ,
als Verkehrsproblem bis zum zweiten Weltkrieg

Von Professor Karl Férster.

Einer Untersuchung der wirtschaftlichen Wechselbeziehungen nach dem Siid-
osten Europas als Verkehrsproblem bis zum zweiten Weltkrieg stehen besondere
Schwierigkeiten entgegen, weil eine Fiille z.T. sehr umfangreichen, weit ver-
streuten und oft recht ungenauen Materials vorliegt, das kritisch durchgearbeitet
und iibersichtlich zusammengefaft werden mufite, Auch machen die zahlreichen

Grenzverinderungen im Siidosten Europas wihrend unseres Jahrhunderts eine
vergleichende Statistik groflenteils unméoglich.

Die Aufgabenstellung legt es nun nahe, die Arbeit in zwei Hauptabschnitte,
und zwar . ,

1. die wirtschaftliche Entwicklung des Donauraums bis zum zweiten Weltkrieg
und
2. die verkehrliche Entwicklung des Donauraums fiir

den gleichen Zeitabschnitt
zu unterteilen. . .

Wir wollen uns aber davor hiiten, unsere historischen Betrachtungen iibermiBig
zu bewerten. Denn die Geschichte wiederholt sich nicht, und was gestern zweck-
miflig war, kann heute oder morgen falsch sein. Trotzdem sind diese Unters
suchungen wichtig, weil gewisse Grundlagen, welche die Natur gegeben hat, und
wieder andere, welche Menschen geschaffen haben, fortdauern. Sie werden auch
in der Zukunft gestaltend weiterwirken und vielleicht einmal weniger, vielleicht
aber auch wieder sehr stark das Wirtschaftsleben beeinflussen. Deshalb- diirfen
wir sie und die Wirkungen, die in der Vergangenheit von ihnen ausgegangen sind,

nicht vergessen, ohne allerdings voreilige oder allzu weitreichende Schliisse ‘aus
ihnen zu ziehen,

I
Ueberblick iiber die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum,

Im 18. und 19. Jahrhundert war-die dsterreichisch-ungarische Doppelmonarchie
die fithrende Macht im Donauraum. Sie war in wirtschaftlicher Hinsicht <in
auBBerordentlich gliickliches Gebilde, umfafite sie doch sehr fruchtbare landwirt-
schaftliche Produktionsgebiete besonders in Ungarn und Bihmen, riesige Wilder
in den Alpen und den Randgebieten Bohmens, Mihrens und Ungarns, betricht-
liche Steins und Braunkohlenreviere in Bohmen und Mihren, ertragreiche Lager
an Ejsens und Buntmetallerzen und in Galizien auch beachtliche Erdolquellen.
Vor dem ersten Weltkrieg baute man die Bauxitvorrite noch nicht ab und die
Erdsllager im jetzigen Oesterreich und Ungarn waren noch nicht erschlossen.
.Eine tiichtige Bevblkerung konnte auf guten Grundlagen eine blithende Land-
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wirtschaft und hauptsichlich in BShmen und den &sterreichischen Erblanden und
hier wiederum besonders an der Donau eine bedeutende Produktionsgiiter, und
Fertigwarenindustrie aufbauen, Ein grofler in sich geschlossener Binnenmarkt
wurde durch einen nicht unbedeutenden Auflenhandel gliicklich erginzt. Alles
in allem war die Doppelmonarchie ein wirtschaftlich reich entwickeltes Gebiet,
in dem es sich gut leben lieB3. : .

Die andere Hilfte des Donauraums stellten die Balkanstaaten und unter ihnen
wieder hervorragend die Donauanlieger Serbien, Bulgarien und Ruminien dar.
Wir sind dazu berechtigt, sie gemeinsam zu betrachten, verfiigen sie doch {iber
dhnliche Produktionsgrundlagen und vor allem iiber eine gleichlaufende jahr-
hundertelange politische und sozialkulturelle Entwicklung. Rund 500 Jahre haben
die Balkanlinder im Osmanenreich abgeschlossen von der iibrigen Welt gelebt.
Erst im Laufe des 19. Jahrhunderts l6sten sich Serbien und Bulgarien in vielen
Kimpfen allmihlich von der Tiirkei, wihrend Ruminien nach dem Krimkrieg
aus der Machtsphire des russischen Reiches, der es einige Zeit angehért hatte,
ausschied. Albanien ist sogar erst im Jahre 1913 selbstindig geworden.

" Alle diese Gebicte muf3ten in verhiltnismiBlig kurzer Zeit den Anschlufl an die
moderne Weltwirtschaft durch den Aufbau eigener Staatswesen und nationaler
Volkswirtschaften finden. Das wiederum wurde durch eine Anzahl von Auf-
stinden und Kriegen, in denen sich’ auch die Interessengegensitze der Grof3-
michte spiegelten, erschwert, Wir kdnnen dieses alles im einzelnen hier nicht
behandeln. Wichtig fiir unsere Arbeit ist es jedoch, daf3 sich hieraus weitgehend
das auch noch jetzt bestehende Westostgefille in der Wirtschaftsintensitit des
gesamten Donauraums erklirt. Serbien, Bulgarien und Ruminien konnten trotz
betrichtlicher natiirlicher Reichtiimer wie guter Boden, grole Wilder und er-
hebliche Erdol:, Kohlen und Erzlager in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung
nicht mit Oesterreich-Ungarn Schritt halten. ' :

Ueber die wirtschaftlichen Verflechtungen des gesamten von der Donau durch:
flossenen Raumes vor dem ersten Wieltkrieg geben einige Zahlen ‘iiber den
Auflenhandel der Ssterreichisch-ungarischen Monarchie gute Einblicke. Vion der
gesamten Osterreichisch-ungarischen Einfuhr im Jahre 1912 stammten aus Deuitsch-
land und den Balkanstaaten (Bulgarien, Montenegro, ,Ruminien, -Serbien und
Triest/Freigebiet) gewichtsmiflig 77,1 %, wertmiflig 43,5 %, und die Ssterreichisch-
ungarische Ausfuhr nach den genannten Staaten stellte sich gewichtsmiflig auf
72,4 % und wertmiBig auf 49,2 %. Auf den Handel mit Deutschland allein ent-
ficlen im selben Jahre bei der Einfuhr gewichtsmiflig 72 9, wertmiflig 39 oo,
und bej der Ausfuhr gewichtsmifig 68 % und wertmiBig 40,5 %. Auf den Handel
mit den oben genannten Balkanstaaten allein kamen bei der Einfuhr gewichts-
miBig 5,1 %, wertmiflig 4,5 %, und bei der Ausfuhr gewichtsmiflig 4,4 % und
wertmiflig 8,7 %. Diese Zahlen zeigen in unmifverstindlicher Klarheit, wie eng
die Donaumonarchie mit Deutschland, in dem die Donau entspringt und schiff-
bar wird, und mit den Balkanstaaten, dem siidéstlichen Teile des Donauraums
verkniipft war, Sie weisen aber auch’ auf das Kulturgefille von Westen nach
Osten hin, das sich in dem hohen Giiteraustausch mit Deutschland und dem
zwar nicht unbeachtlichen, ‘aber im Verhilinis hierzu niedrigen Verkehr mit

den Balkanstaaten zeigt.

Bei der Wiirdigung dieser Zahlen ist zu bedenken, dafl das damalige Oesterreich-
Ungarn eine Fliche von 676061 gkm (= 100), Deutschland eine solche von
540858 gkm (= 80) und die Balkanstaaten Bulgarien, Ruminien und Serbien eine
solche von 276002 gkm (= 40) umfalten. Weiter mufl man beriicksichtigen, daf}
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das damalige Oesterreich-Ungarn 51,4 Millionen Einwohner (= 100 bzw. 76,01
Einw./qkm) und die drei Balkanstaaten 14,5 Millionen Einwohner (= 28 bzw.
52,53 Einw./qkm) zdhlten. Der Giiteraustausch zwischen Oesterreich-Ungarn und

den Balkanstaaten wire noch gréfler gewesen, wenn er nicht gegen Ende des

19. Jahrhunderts unter den Zollkriegen der Monarchie mit Serbien und Ruménien
gelitten hitte.

Nach dem Ende des ersten Wiltkrieges wurde die Donaumonarchie zerschlagen
und balkanisiert. Anstelle eines wirtschaftlich einheitlichen, durch das gemeinsame
Staatsoberhaupt zusammengefafiten grofien Gebietes traten kleine selbstindige
Einzelstaaten. Es wiederholte sich gleichsam in einem bedeutenden Teile Mittel-
europas die babylonische Sprachenverwirrung in dem Zusammenbruch eines in
Jahrhunderten geschaffenen grofien Reiches, das die verschiedensten Vilker in
friedlicher und bewundernswert toleranter Zusammenarbeit vereinigt hatte. Das
jetzige Oesterreich hatte unter dieser Auflssung besonders stark zu leiden. Die
alte Metropole Wien war fiir das kleine Land viel zu groff und ‘von den Kraft:
quellen, .die zu seiner Bliite beigetragen hatten, zu einem erheblichen Teile ab-
geschnitten. Das Kulturgefille aber blieb trotzdem bestehen: Diejenigen Gebiete
des Donauraumes, die zur Doppelmonarchie gehort hatten, lagen in der wirt-
schaftlichen und hauptsichlich der industriellen Entwicklung gegeniiber den
anderen Gebieten weit in Fithrung, Dadurch wird es nur allzu verstindlich, daf3
die Balkanstaaten das Bediirfnis empfanden, diesen Mangel méglichst schnell
auszugleichen, indem sic neue Industrien ins Leben riefen. Sie erstrebten dabei
die Hebung des durch eine relative Ueberbevdlkerung sehr gedriickten Lebens-
standards und nicht zum geringsten eine moglichst weitgehende wirtschaftliche
und — wie sie glaubten — auch politische Unabhingigkeit.

Nun lige der Gedanke nahe, den Umfang des deutschen auswirtigen Handels
mit dem gesamten Sitidostraum einschlieflich der Osterreichisch-ungarischen
Doppelmonarchie kurz vor Beginn des ersten Weltkrieges mit demjenigen der
Nachfolgestaaten der Doppelmonarchie und der Balkanstaaten in der Zeit zwischen
den beiden Weltkriegen in Vergleich zu setzen. Ein solcher Versuch muf} aber
wegen der volligen Aenderung der politischen Grenzen und der dadurch vers
ursachten wirtschaftlichen Umstellungen scheitern. Er wire auch deshalb fiir -
unsere Untersuchungen ohne Bedeutung, weil die Schiffahrt auf der deutschen
Donau vor dem ersten Weltkrieg noch keine ins Gewicht fallende Rolle spielte,
vielmehr — wie -unten noch niher gezeigt werden wird — erst etwa vom Jahre
1920 ihren stindigen Aufstieg begonnen hat (vgl. S. 146 f£.).

Wohl aber kénnen wir uns einen Ueberblick iiber die Handelsbeziehungen
Deutschlands zu den Donaustaaten ohne die unmittelbar an Deutschland an-
grenzenden Staaten Oesterreich und Tschechoslowakei nach dem ersten Welt-
krieg verschaffen. Ihn gibt die nachstehende Tabelle, in der die Werte des
Jahres 1927 durch Berechnung des sog. Volumens (nach den Angaben des
Statistischen Jahrbuchs fiir die Bundesrepublik Deutschland 1953) mit den Werten
des Jahres 1936 vergleichbar gemacht sind.
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T.abeﬂe I

1927 . 1936

Gewichte [ Wert ] ‘ | Volumen[ Gewidltel v:‘l’::“m |

i 1000 ¢ | 95 |1 MalRM | % Index | 0 1000¢ | Of [ MiLRM | Of
Deutsche Einfuhr
Insgesamt | 68 094,6 | 100 | 14381,4 | 100 | 8524,9 |168,7| 51248,8 | 100 | 42179 | 100

. davon aus; '

Bulgarien 579 | 0,1 48703 28,8 85,5 | 0,2 57,6 | 14
Jugoslawien 219,3 | 0,3 73,1] 0,5 43,3 4124 | 0,8 752 | 1,8
Ruminien 13268 | 1,9 2433 1,7 144,2 1101,3 | 2,1 92,3 | 2,2
Ungarn 368,7 | 0;5 80,3| 0,5 76| | 489209 934 | 2,2
insgesamt 19727 | 28| 4454[ 30| 2639 | 20884 | 40| 3185 76
Index %4 83 100 100
Deutsche Ausfuhr _
insgesamt | 60404,3 | 100 | 10819,0 100 | 80738 [134,1| 528358 | 100 | 4768,2 | 100
davon nadh:
Bulgarien 30,9 | 0,1 31,0| 0,3 23,1 90,7 | 0,2 47,6 | 1,0
Jugoslawlen 1394 (0,2 | 1151 1,0 85,9 4744 109 | 772 | 16
Ruménien 1220 | 02 | 1597|155 | 1192 1697 | 03 | 1036 | 2,9
Ungarn | 2141 | 04 | 142,1( 1,4 | 106, ' 5105 | 1,0 83,0 | 1,7
insgesamt 5064 | 09.| 447,9| 42| 3343 12453 [ 24 | 3114 | 65
Index 41 107 100 100

Diese Tabelle zeigt gewichtsmiflig eine Steigerung der deutschen Einfuhr aus den
genannten Staaten und eine Erhéhung um mehr als das Doppelte der deutsghen
Ausfuhr nach diesen Staaten. Die Volumenspalte zeigt fiir die deutsche Einfuhr
aus den genannten Lindern eine Steigerung um etwa 20 %, wihrend die deutsche
Ausfuhr nach diesen Lindern eine kleine Abnahme aufweist. Interessant ist in
. diesem Zusammenbhang der Vergleich zwischen Ein- und Ausfuhr: wihrend bei

der mengenmifigen Erfassung diec Einfubr die Ausfubr weit iibertrifft, nihern
sich bei der volumenmiBigen Erfassung Ein-und Ausfuhr weitgehend einander an.

Die nachstehende

oo : Tabelle 1I*)

zeigt, dafl in den letzten zwei Jahren vor dem zweiten Weltkrieg der Handels-
verkehr Deutschlands mit Siidosteuropa weiter gestiegen ist, obgleich dem stafisti-
schen Vergleich insofern Schwierigkeiten entgegenstehen als Oesterreich im Jahre
1938 nicht mehr gesondert erfaf3t werden kann.

" Untersucht man nun fiir di¢ Zeit nach dem ersten Weltkrieg die Zusammen-
setzung des deutschen Auflenhandels mit dem Donauraum, so dringt sich eine

*) Siche Seite 140/141.

7
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Unterteilung nach gewerBlichen Giitern und Ernihrungsgiitern auf, die fiir das
Jahr 1936 aus der nachstehenden Tabelle zu ersehen ist. ‘

Aufteilung des Auflenhandels nach gewerblichen Giitern und
Ernihrungsgiitern — Jahr 1936 1)

Gewerbliche Giiter Ernibrungsgiiter
Land Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr
Ruminien 86 9% 14 9% 994 % - 0,6 %
Jugoslawien - 43 opp 57 o 99,3 % 0,7 %
Bulgarien 2 9% 98 % 99,5% 0,5 %
Oesterreich 39 o 61 %% 69 % 31 %
Ungarn 42 o 58 9o 9 % 1 %
Tschechoslowakei 66 o 34 0 54 o 46 o

Diec Tabelle zeigt, daB Bulgarien, Jugoslawien, Ungarn und Qesterreich aus
Deutschland vorwiegend gewerbliche Giiter bezogen und dafiir Erndhrungsgiiter
abgaben. Tatsichlich hat Deutschland von den Siidoststaaten im Jahre 1936 -
394750 t Erndhrungsgiiter empfangen und nur 44411 t dorthin ausgefithrt; das
ergibt ein Verhiltnis von 90 zu 10 %. Die Sonderstellung Rumaniens und der

Tschechoslowakei ergibt sich aus der folgenden Betrachtung der Umsitze der
einzelnen Staaten. ' \

Aus Oesterreich bezog Deutschland im Jahre 1936 vorwiegend Baus und
Nutzholz, Holz zu Holzmasse, mineralische Baustoffe und in einem gewissen Ab-
stand Milch und andere Nahrungsmittel. 'Den groften Teil der deutschen Auss
fuhr bestritten Maschinen, chemische Vorerzeugnisse und Steinkohlen. .

Die volumenmifiige Einfuhr Deutschlands aus Ungarn verdreifachte sich
von 1927 bis 1936, wihrend die Ausfuhr dorthin um etwa ein Drittel zunahm.
Bei der Finfuhr dominierten Fleisch- und Fleischwaren vor Bettfedern, Bauxit
und Kryolit; bei der Ausfubr folgten auf Maschinen und chemische Vorerzeug-
nisse bearbeitete Felle, Eisenwaren, Kunstseide und elektrotechnische Erzeugnisse,
Die Umsitze mit Bulgarien zeigen von 1927 bis 1936 einc ansteigende Ten:
denz. Wihrend die Einfuhr vor allem aus Lebensmitteln wie Fleisch, Eiern,
Getreide, Obst und- Oelfriichten bestand, verstirkte sich die Ausfuhr'immer
mehr bei der Lieferung von Giitern fiir dic Industrialisierung wie Eisen in ver-

schiedener Ausfiihrung, chemische Vorerzeugnisse und Maschinen sowie Fahr-
zeuge. '

_ Entsprechendes verzeichnen die Angaben fiir Jugoslawien bzw.Serbien,

Die Einfuhr nach Deutschland bestand vor allem aus Nahrungsmitteln wie
Fleischwaren, Vieh und Obst und aus Bleierzen, Bauxit, Kryolit und Kupfer,
Altmetall und Legierungen. Die Ausfubr aus Deutschland setzt sich zusammen
aus Maschinen und Fahrzeugen, chemischen Vorerzeugnissen, Eiscn, elektro-
technischen Erzeugnissen und Steinkohlen. ~

Bei Ruminiens Einfuhr nach Deutschland nahmen im Jahre 1936 Kraft-

stoffe und Schmiersle den Hauptanteil cin, wichtig waren auflerdem Fleisch,
Obst, Oelfriichte und Holz. Die bedeutsamsten Giiter der deutschen Ausfuhr

1) Bericht Reg.-Rat Dr. Leibrock im.Dienst der Wasser- und Schiffahrtsdircklion Regensburg:
,Die deutsche Donauschiffahrt vor, wihrend und nach dem Kriege und ihre Moglichkeiten bei
Freigabe der Donau nach Osten®, S.6.

‘
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waren Maschinen, chemische Vorerzeugnisse, Gespinste aus Wolle, Baumwolle
und Kunstseide sowie Fahrzeuge und elektrotechnische Erzeugnisse.

Bei-der Tschechoslowakei ist in den Jahren 1927—1936 ein Riickgang
der Umsitze und zwar sowohl gewichts: wie volumenmifig auf etwa die Hilfte
zu verzeichnen. Wichtigste Giiter der Einfuhr nach Deutschland waren Holz
und Kohlen, besonders Braunkohlen, bei der Ausfuhr chemische Vorerzeugnisse,
Maschinen, elektrotechnische Erzeugnisse und Steinkohlen.

An dieser Stelle wollen wir nicht verschweigen, dal man in. Deutschland fiir
die Erfordernisse der siidosteuropiischen Landwirtschaft groffes Verstindnis
zeigte. Im Jahre 1932 erklirte sich die deutsche Regierung zur Gewihrung ein-
seitiger Priferenzzélle auf siidosteuropiisches Getreide bereit. Auf Grund des
»Neuen Plans“ von Schacht im Jahre 1934 und der darauf abgeschlossenen neu-
artigen Handels- und Zahlungsabkommen mit den Siidoststaaten wurde die
deutsche Einfuhr von Uecbersee planmiBig nach :dem benachbarten und ent-
wicklungsfihigen Siidosteuropa umgelagert. Damit kam aber Deutschland zu-
gleich der Forderung der siidosteuropiischen Agrarlinder auf vermehrte und
bevorzugte Abnahme ihrer Produkte in groffem Umfange nach. Deutschland
hat damals durch seine groflen Beziige aus Siidosteuropa sogar eine beachtliche
Passivitit seiner Handelsbilanz mit dem Siidosten in Kauf genommen und da-
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durch zur Stirkung der Kaufkraft der siidosteuropiischen Agrarlinder und zur
Bliite ihres Wirtschaftslebens erheblich beigetragen. Denn nunmehr konnten
die Siidoststaaten als Gegenwert fiir die aus jhren grofien Lieferungen an Deutsch-
land entstandenen Guthaben zu giinstigen Bedingungen die fiir den Aufbau ihrer
Volkswirtschaft notwendigen Produktionsmittel und hochwertige Konsumgiiter -
aus Deutschland beziehen.

Denn man war in Deutschland davon iiberzeugt, daB8 die ErschlieBung der jungen
siidosteuropiischen Volkswirtschaften sowohl diesen selbst wie auch der deutschen
" Industries und Exportwirtschaft zugute kommen werde. Man rechnete hierbei
auch damit, daf} die dem natiirlichen Austauschbediirfnis schon in hohem Mafe
Rechnung tragende Produktion im Donauraum umgestaltungsfihig sei und noch
enger dem Rohstoff- und Nahrungsmittelbedarf Deutschlands angepaflt werden
~ kénne. Die gegenseitigen Wirtschaftsbezichungen wurden durch die’Ausbildung
junger begabter Leute aus Siidosteuropa auf deutschen Universititen, Technischen
Hochschulen und Fachschulen sowie in deutschen Wirtschaftsbetrieben und durch
die Entsendung deutscher Techniker und Fachleute zur Beratung bei der Ent-
wicklung der landwirtschaftlichen und industriellen Produktion in den siidost-

' \
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europdischen Staaten geférdert. Gross erwihnt die Entstehung der Sojabohnen-
kultur, die Bestrebungen zur Hebung der Viehzucht, die Errichtung von Land-
maschinenschulen durch die deutsche Landmaschinenindustrie und die wissen-
schaftlichen und praktischen Arbeiten zur ErschlieBung der Bodenschitze, ins-
besondere der Erzlager und der Wilder. Die Entwicklung lag weitgehend in
der Hand des Mitteleuropdischen Wirtschaftstages unter der Fithrung des Frhrn.
von Wilmowsky. Diese Organisation verfolgte keine politische Tendenz.

Aber auch andere Staaten hatten ein bedeutendes wirtschaftliches Interesse am
Donauraum 2); nach der Statistik fiir 1936 verhiltnismiflig am meisten Italien mit
15,5 % seiner wertmifligen Ausfuhr und 8 9» seiner wertmifligen Einfuhr.  Es
folgen die Niederlande mit 3,3 % ihrer wertmifligen Ausfubr und 2,7 % ihrer
wertmifligen Einfuhr, Belgien-Luxemburg mit 3,3 9 sciner wertmifligen Ausfuhr
und 1,4 % seiner wertmiBigen Einfuhr, Frankreich mit 2,8 % seiner.wertmifligen
Ausfubr und 3,6 % seiner wertmifligen Einfuhr, sowie Grof3britannien mit 2,3 <o
seiner wertmifligen Ausfuhr und 1,3 % seiner wertmifigen Einfuhr. Dazu traten
nach Z3pfl bedeutende englische und amerikanische Kapitalanlagen in der
Industrie, so bei der ungarischen Textilindustrie allein in Hohe von 80 % der

in ihr investierten Gelder.

II..

Die verkehrliche Entwicklung im Donauraum.
Die Donau ist ein hervorragendes Beispiel fiir die alte Erfahrung, dafl bestimmte
Wege den kontinentalen Verkehr immer wieder erneut auf sich vereinigen. Ist
doch der Donauverkehr, der schon im Altertum und spiter hauptsichlich zur
Zeit der Kreuzziige eine grofie Bedeutung gehabt hatte, seit der Mitte des vorigen
Jahrhunderts neu aufgelebt. Die Donau ist die entscheidende Verkehrsader des
Siidostens. Die Eisenbahnen sind in diesem Gebiet hauptsichlich Zubringer-

linien zu den Donauhifen. ‘

Der Strom steht mit der Linge seines schiffbaren Teils von 2380 kmfan der Spitze
der Fliisse Europas. - Einschliefilich der schiffbaren Nebenfliisse umfafit er ein
Verkehrsnetz in der Linge von 4500 km. Sein Einzugsgebiet bedeckt 817 000 gkm
oder 16 % des europiischen Kontinents ohne Sowjetruffland. In nautischstech: -
nischer Hinsicht sind die einzelnen Flufistrecken verschieden. Vion Regensburg
bis Go6nyii unterhalb Wien hat die Donau eine hohe 'Stromgeschwindigkeit.
Unterhalb vén Gonyii ist sie, abgesehen von der 119 kin langen Kataraktenstrecke
des Eisernen Tores, ein Tieflandstrom. Je nach den nautischen Verhiltnissen
der einzelnen Strecken dndert sich das Verhiltnis von Zugkraft und Nutzlast.
Oberhalb und unterhalb des Eisernen Tores ist die Leistungsfihigkeit des Stromes
nahezu, unbeschrinkt steigerungsfihig, wihrend das Eiserne Tor nach Wessely
zur Zeit nur einen Verkehr von jihrlich etwa 4 Millionen Tonnen zulift. Aber
auch hier bietet die moderne Technik Mgglichkeiten fiir eine auflerordentliche
Leistungssteigerung. Man kann mit Gross sagen, dafl die Donau noch ein im
wesentlichen natiirlicher Strom mit den diesem anhaftenden Hindernissen vers
blieb, ja dafl sie im Vergleich zum Rhein hinsichtlich des Stromausbaus im all-
gemeinen noch immer einer Naturlandschaft nihersteht als einer Kulturlandschaft,
Lebt nun in einem Gebiet die Wirtschaftstitigkeit auf, so pflegt hiermit ein
Verkehrsaufschwung Hand in Hand zu gehen. Es liegt also nahe, daf} die Ver-
kehrsentwicklung zwischen Deutschland und den Donaustaaten Zhnlich verlaufen

* 2) Der Donauraum umfaBt bei den folgenden Angaben die Slaaten Oesterroich, Ungarn, Tschecho-
slowakei, Jugoslawien und Rurhinien. :

.-
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ist wie die oben behandelte Wirtschaftsentwicklung. Wollen wir dies nachpriifen,
so stoflen wir aber auch hier auf die einleitend berecits hervorgehobenen grofien
Mingel in der statistischen Erfassung der einzelnen hierfiir notwendigen Daten.
VerhiltnismaBig einfach ist die Betrachtung des deutschen Teiles der Donau.,
Denn hier liegen genaue Zahlen vor. Noch um die Jahrhundertwende, ja man-
kann sagen bis zum Beginn des ‘ersten Weltkrieges, war — wie schon oben an-
gedeutet, die Schiffahrt auf der deutschen Donau geringfiigig und aulerdem ein
Sorgenkind. Denn noch im Jahre 1913 betrug der Umschlag auf der deutschen
Donau nur 304000 t, wobei auf den Hafen Passau 66 000 t und auf Regensburg
238000 t entfielen. Der Schiffsverkehr war durch die Felsstrecke des Passauer
Kachlet knapp oberhalb von Passau stark behindert. Wegen der Schdnheit der
Donaulandschaft waren die Passagierreisen von Passau nach Wien und weiter
donauabwirts berithmt. Zwei deutsche Donauschiffahrtsgesellschaften hatten sich
aus eigener Kraft nicht halten kénnen. Im Jahre 1862 erfolgte der Verkauf der
bayrisch-wiirttembergischen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft an die' Frste
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit dem Sitz in Wien und im Jahre 1910
wurde das Aktienkapital der Siiddeutschen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft
durch die ®osterreichische Regierung iibernommen. Allmihlich kiindigte sich
jedoch eine positive Beurteilung der Bedeutung Siidosteuropas und damit auch .
der Donauschiffahrt an. Deshalb ist es kein Zufall, daf} im Jahre 1913 der -
Bayerische Lloyd und damit diejenige Reederei gegriindet wurde, die in der
weiteren Entwicklung alle Stiirme wie z.B. den Verlust des grofiten Teils ihres
Frachtraums nach dem ersten Weltkrieg iiberwunden hat. Der erste Weltkrieg
rief in den blockierten mitteleuropiischen Staaten ‘die Erkenntnis der Bedeutung
der Nahrungsmittel: und Rohstoffquellen Siidosteuropas wach. Wieiter hat die
Zerschlagung der Donaumonarchie den unmittelbaren kommerziellen Kontakt

zwischen Deutschland und den einzelnen Donaulindern in mancher Bezichung
wohl erleichtert. ‘

Nach dem ersten Weltkrieg trat zunichst ein Riickschlag ein, dem sich jedoch
bald wieder ein Aufstieg anschlofl. Erheblich trugen hierzu die Aktivitit des
Bayerischen Lloyd und der Bau der Kachletstufe knapp oberhalb von Passau
durch die Rhein-Main-Donau AG. bei, durch welche das schwerwiegende Schiff-
fahrtshindernis der Felsstrecke des Passauer Kachlet im Jahre 1928 um 9 m iiber:
staut und damit als solches beseitigt wurde. Die Kachletstaustufe hat den Aufstieg
des Regensburger Hafens erleichtert, ja in dem tatsichlich erfolgten Umfange
iiberhaupt. erst ermdglicht. Der Bayerische Lloyd nahm auch am nichtdeutschen
Donauhandel lebhaften Anteil. Er unterhielt bis nach Bulgarien und Ruminien
iiber 150 Stationen und konnte nach dem ersten Wieltkrieg seine Leistung auf
389 Millionen tkm steigern.. Neben dem Bayerischen Lloyd entwickelte sich
zwischen den beiden Weltkriegen die Reederei Josef Wallner in Deggendorf zu
einem ansehnlichen Unternehmen, das sich besonders dem Transport von. Erdsl
widmete. Die deutsche Donauschiffahrt zeichnete sich in der Zeit bis zum zweiten
Weltkrieg durch eine besonders giinstige Ladungsverteilung im Viergleich von Tal-
und Bergtransporten aus. Im Jahre 1936 stellten sich die Taltransporte auf etwa
57 9% und die Bergtransporte auf 43 % des Gesamtverkehrs. Die gleichmiBige

Aufwirtsentwicklung zeigt das Diagramm (s. S. 26) des Giiterumschlags der deut-
schen Donauhifen. oo

Betrachten wir aber die Donau insgesamt und nicht nur den deutschen Teil,
so miissen wir uns mit einzelnen Aufstellungen begniigen, die zwar aufschluf}-
reich sind, aber keine vollstindigen Bilder ergeben. ‘
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Fiir den Ssterreichisch-ungarischen Teil der Donau kénnen wir fiir die Zeit kurz
vor dem ersten Weltkrieg im allgemeinen einen gleichmifligen Aufstieg als be-
wiesen erachten. Das bezeugen die Zahlen iiber die Tragfihigkeit der Flotte
der Ersten Donau-Dampfschiffabrtsgesellschaft, die von

442 249t im Jahre 1909 auf

472764t im Jahre 1913 gestiegen smd

Die entsprechenden Zahlen fiir die Suddeutsche Donau-Dampfschiffahrtsgesell-
schaft lauten:

63648 t im Jahre 1909 und
78701t im Jahre 1913,

fiir die Ungarische FluB3+ und Seeschiffahrts-AG.:

117 359t im Jahre 1909 und

139461t im Jahre 1913,
Im Jahre 1902 betrug der Jahrllche Donauverkehr (Umschlag) auf der &ster-
reichischen Strecke 1,4 Mill. t und im Jahre 1912 26 Mlll t; der jahrliche Ver:

kehrszuwachs betrug also rd. 7 %.
Interessant ist die Stirke der einzelnen Flotten vor und nach dem ersten Welt.
krieg, deren Tragfihigkeit unmittelbar vor dem ersten Weltkrieg aus der nach-

stehenden Tabelle hervorgeht:
annihernde Tragfihigk.

in Tonnen

Erste k.k. priv. DonawDampfscluffahrtsges gegriindet 1830 480000
Kgl Ungar. Flu3- u. Seeschiffahrts:Akt. Ges., gegriindet 1895 218 000

Zu iibertragen: 698000
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annihernde Tragfihigk. in Tonnen

Ubertrag: 698000
Siiddeutsche Dampfsch1ff1hrtsgesellschaft gegriindet 1888 (m

osterreichischem Besitz) - . . 77 800
Ungar. BinnenschiffahrtszAkt. Ges u, Interessengenossen . 56 000
Bayerischer Lloyd, gegriindet 1913 . . . . . . . . . . . 28200
Oesterreichische Behérden . . . . . . . . . . . . .. 5450
Kgl. Ungarische Behorden . . . . . . . . . . . . .. 20000
Verschiedene Sonstige . e e e e 86700
Ruminische staatliche Fluﬁfahrzeuge C e e e e e 36 630
Ruminische Privatunternehmungen . .. . . 116300
Kgl. Serbische DonauﬂDampfschlffahrtsgesellschaft Coe 8 400

1133 480

Danach entfielen damals allein auf die osterreichisch-ungarische Schiffahrt rd.
86 o der Tragfihigkeit des gesamten Donauschiffsparkes. Die gesamte Donau-
flo}t‘te bestand aus 332 Schleppdampfern, 96 Personendampfern und 2479 Schlepp-
kihnen.

Dieses Verhiltnis dnderte sich véllig durch die Abtretung von Schiffen seitens
Deutschlands, Oesterreichs und Ungarns auf Grund der den ersten Weltkrieg
abschlieBenden. Vertrage.

Im Jahre 1936 verfiigte der Bayerische Lloyd iiber:

15 Dampfer mit 10780 PS
2 Motorschiffe mit 830 PS
14 Motorgiiterschiffe mit 6180PS und 6721t Tragfihigkeit
5 Motortankschiffe mit 2440PS und 3331t Tragfihigkeit
86 Giiterkihne 67 428 t Tragfihigkeit
35 Tankkihne . 24377 t Tragfihigkeit

8 Sonderfahrzeuge
(Schwimmbkrine, Pontonsusw.)

165 Fahrzeuge mit 20230 PS und 101 857t Tragfahlgkext

Der Reederei Wallner standen im Jahre 1936 zu Gebote:
2 Motorschiffe mit zusammen 1600 PS
3 Motortankschiffe und
7 Tankkihne.

Diec Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft verfiigte iiber
folgenden Schiffspark:

» 1935 1936
67 Dampfer mit 41370 PSi 66 Dampfer mit 43670 PSi
392 Schlepper mit 229600 t Tragf. 357 Schlepper mit 222 300 t Tragf. -
29 Tankkihne mit 21000t Tragf. 41 Tankkihne ‘mit 29900t Tragf

Die jugoslawische Flotte hatte 1938 das folgende Ausmaf:
- 114 Schlepper mit 36 000 PS
22 Selbstfahrer (Gréfle unbekannt)
577 Giiterkihne aus Eisen (Grdfle unbekannt)
378 Giiterkihne aus Holz (Grofle unbekannt)
33 Personenschlepper
670 sonstige Fahrzeuge,
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Obwohl die Aufstellung keine Zahlen iiber die Tragfihigkeit der jugoslawischen
Flotte enthilt, zeigt sie trotzdem mit Sicherheit, da3 Jugoslawien einen hLoch-
bedeutenden Anteil an der Donauschiffahrt gewonnen hat.

Die Ermittlung der Umschlagzahlen auf der Donau stofit auf grofie Schwierig:
keiten, und zwar sowobl fiir die Zeit vor als auch nach dem ersten Weltkrieg.
Wir miissen bedenken, dafl jeder der sieben Anliegerstaaten die Transporte auf
seinem Stromabschnitt nach eigenen Bediirfnissen oder Ermessen erfalte, ohne
daf} einheitliche Erhebungsgrundsitze hinsichtlich der Behandlung des Inlands-
verkehrs, des Flofiverkehrs, des Transits und des DonauzSeeverkehrs mit see-
gingigen Binnenschiffen, der Unterscheidung zwischen wichtigeren und weniger
wichtigen Hifen und Umschlagsplitzen, der Trennung der Donautransporte vom
Verkehr auf Nebenfliissen, der Vermeidung von Doppelzihlungen w.a, vep:
cinbart und zugrunde gelegt waren. Man wird aber nicht fehl gehen, wenn wir
den gesamten Umschlag fiir das Jahr 1936 auf rund 13 bis 14 Mill. t schitzen,
wobei zu bedenken ist, dafl die Giiter im Durchschnitt hochwertig waren und
lange Transportwege zuriicklegten. Sicher ist aber, daf3 sich der Umschlag auf
der deutschen Donaustrecke vom Jahre 1912 mit 385000 t bis zum Jahre 1938
mit 1500000 t sogar nahezu vervierfacht hat (vgl. Diagramm S. 144).

Das fiir unsere Betrachtungen so wichtige Aufblithen der deutschen Donaus
schiffahrt zwischen den beiden Weltkriegen beruht neben der im Teil I bes
handelten Handelspolitik auf einer zielsicheren Verkehrspolitik.

Schon in der Donaumonarchie bestand die auch jetzt noch fiir den Donauraum
typische Verkehrsteilung zwischen dem Adriahafen Triest und der in jhrem
Oberlauf altssterreichisches Gebiet durchflieBenden Elbe. Die &sterreichische
Regierung versuchte zwar mit allen Mitteln der FEisenbahntarif- und Schiff-
fahrtspolitik, den Verkehr iiber die &sterreichischen Seehifen zu leiten und
den Ueberseeverkehr der eigenen Handelsflotte zuzufiihren, sie konnte jedoch
nicht verhindern, daf3 vor allem der Verkehr der Sudetenlinder die Elbe-
wasserstrafle dem Verkehr iiber Triest vorzog und sah sich sogar genotigt,
den Elbeumschlagsverkehr durch giinstige Eisenbahntarife zu f6rdern. Das fiihrte

dazu, daB im Jahre 1913 iiber Triest e e« 231 MiLL ¢
v oL . 114 MilL ¢

eingefithrt und . . . . - . .« . . .. . ...
ausgefiihrt wurden, so daf3 sich also der Umschlag auf . . . . . 3,45 Mjll. ¢
stellte, wihrend die bohmischen Elbehifen . . . . . 078 Mill t

eingefithrt und . . . . . . . . .. e e e .. 2255 Mill ¢
ausgefithrt wurden, der Umschlag also . . . . . . . . . . .
betrug und somit fast die gleiche Hohe wie bei Triest erreichte.
Vom Umschlag der Elbehifen fielen auf Braunkohlen '1,50 Mill. t, die mnach
Deutschland eingefiihrt wurden. In Oesterreich betrug unmittelbar vor dem ersten
Weltkrieg der Gesamtverkehr der Wasserstrafien etwa 8 Mill. t, dagegen der 6ster-
reichische Seeverkehr nur 5,3 Mill. t. Mit Triest und den Elbehifen stand der
ungebrochene Bahnweg in Konkurrenz. Aus der 8sterreichisch-ungarischen Mon-
archie wurden auf dem unmittelbaren Bahnweg iiber die deutschen ‘Seehifen
0,36 Mill. t eingefiihrt und 0,19 Mill t ausgefiibrt. ‘

Es liegt auf der Hand, dafl der Wettbewerb zwischen den Adriahifen und den
Elbehifen die geographisch in der Mitte zwischen beiden arbejtende Donaus
schiffahrt schwer beeintrichtigen mufite, zumal die Donaugesellschaften unter

3,33 Mill! ¢

* sich ‘wieder in Konkurrenz standen, Die Donauschiffahrt muflte deshalb alles

tun, um jhre Krifte zusammenzufassen und damit zu. stirken. Sie schuf daher

-
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swischen den beiden Weltkriegen das die ganze Donau umfassende Ordnungs-
werk einer Betriebsgemeinschaft der wichtigsten Schiff-

fahrtsunternehmungen. Die Interessengemeinschaft umfafite zunichst = -

die Erste DonausDampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG), die im 6sterreichischen
Gtaatsbesitz befindliche Siiddeutsche DonauzDampfschiffahrtsgesellschaft und die
Ungarische FluB: und Seeschiffahrtsgesellschaft. Zu Beginn des Jahres 1927
trat auch der Bayerische Lloyd bei. Das fiihrte zu einer erheblichen Rationali-
sierung der Donauschiffahrt. Vor Abschlufl der Betriebsgemeinschaft fuhr jeder
einzelne Partner unter groflen Kosten mit schlecht ausgenutztem Laderaum,
wihrend nunmehr durch die Zusammenlegung der gemeinsam akquirierten Giiter
dic Flotte viel besser ausgenutzt wurde und die schidlichen Parallelfahrten in
Wegfall kamen. Auch die Verwendung der Zugkraft war dadurch viel $konomi-
scher geworden und die Selbstkosten pro tkm senkten sich auf ein Maf, das diese
Gesellschaften als Einzelkérper niemals erreichen konnten.?) Eine weitere Ratio-
nalisierung bedeutete die gemeinsame Abwicklung des Stationsdienstes. Schon
die seit dem 1. Oktober 1926 bestehende Arbeitsgemeinschaft, der der Bayerische

Lloyd damals noch nicht beigetreten war, konnte deshalb die Fluf}frachten durch-

schnittlich um 20 bis 30 % gegeniiber den Bahnfrachten senken.: Unmittelbar vor

-dem zweiten Weltkrieg setzte sich die Betriebsgemeinschaft aus dem Bayerischen

Lloyd, SchiffahrtszAG. Regensburg, der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesell-
schaft Wien, der Siiddeutschen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft Wien, der
Kgl. Ungarischen Fluflz und Seeschiffahrtsgesellschaft Budapest und der Con-
tinentalen Motorschiffahrtsgesellschaft Wien (Comos) zusammen. Awuch hatten
sich die. tschechoslowakische Donauschiffahrts-:AG., die staatliche jugoslawische
Schiffahrt und die ruminischen Schiffahrtsgesellschaften durch ein Abkommen
angeschlossen, in dem es ebenfalls gegen die Verpflichtung zur Gewihrung
leicher Preise zu einer mengenmifligen Verteilung im Verkehr mit Massengiitern
und Getreide kam. ‘ .

Die Betriebsgemeinschaft erméglichte weiter die Durchfiihrung einer grofiziigigen
tarifpolitischen Konzeption zur Regelung der Wettbewerbsverhiltnisse, die sich
als viel komplizierter herausstellte, als dies oben angedeutet wurde. Denn es kon-
kurrierten nicht nur Triest und die deutschen Nordseehifen, welch letztere teils
iiber die Elbe, teils unmittelbar durch' die Eisenbahn versorgt wurden, sondern
es kamen noch hinzu: der Weg von und nach der Donau iiber Prefburg nach
oder.von Elbes und Oderhifen, der Weg von den Donaumiindungshifen durch
die Dardanellen entweder nach Uebersee oder nach den Rheinmiindungshifen

" und den deutschen Nordseehifen oder umgekehrt, der Bahnweg nach der Schweiz

und von dort weiter mit der Eisenbahn oder iiber den Rhein nach Westeuropa
oder Uebersee oder umgekehrt und ‘'schlielich auch von und zu den deutschen
Donauhifen nach gebrochenem Eisenbahnverkehr iiber die Mainhifen nach und
von den Rheinmiindungshifen, also eine Fiille von Kombinationen. Die tarifa-
rische Regelung aller dieser Méoglichkeiten beruhte darauf, dafl die Eisenbahn
in Deutschland die Donauschiffahrt nicht so sehr als Konkurrenz wie die Binnen-
schiffahrt im iibrigen Deutschland, sondern als ihren ,verlingerten Arm" be-
trachtete, als ‘ein Ausfalltor Deutschlands ganz genau so wie die Seeschiffahrt.
Der innerdeutsche Donauverkehr war — ihnlich wie heute — geringfiigig. Er
betrug damals vielleicht 1 9% des deutschen Donauverkehrs. Dieses Zusammen
wirken mit der Eisenbahn fiihrte zum groflen Teil den Aufschwung der Donau-

t

3) i"cslschri[l, 125 Jahre Erste Donaudampfschiffahrisgesellschaft, Wien 1954, S.79.
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schiffahrt zwischen den beidep, Kriegen herbei. Denn im Zusammenspiel zwischen

der_DEUfSchen Reichsbahn und der deutschen Donauschiffahrt lief sich ein intet”

hationales Vertragsyerk errichten, um hauptsichlich den Wettbewerb zwischen

der deutschen Seeschiffahrt und Triest unter Mitwirkung der deutschen, italieni-
L schen, Osterreichischen und tschechischen Bahnen zu regeln. '
Ca D.ie Vorteile dieser MaBnahmen waren erheblich. So hat der Bayerische Lloyd

, die chhterspamisse, die die Donauschiffahrt der deutschen Wirtschaft vor.dﬂ,n

zweiten Weltkrieg brachte, auf 20 Mill. DM jahrlich berechnet und dabei die

indirekten Frachtersparnisse infolge der Frachtreduktionen der Auslandsbahnefflg
d.l.e sich den Donaufrachten angeglichen haben, noch nicht beriicksichtigt. Da
fiir Deutschlang die Deviseneinnahmen und die Devisenersparnisse, welche di¢
deutsche Donauschiffahrt brachte, bedeutend waren, sei nebenbei bemerkt. ;
Zur Abr undung unserer Untersuchungen fehlen noch Angaben iiber den Anfel/
c{er Donauschiffahyt am gesamten Verkehr zwischen Deutschland und den Donatt?
dndern. Sie sind aus nachstehender Tabelle ersichtlich:

Der Giiterverkehr zwischen Deutschland und den Donaulindern

, 1934—19374)5) _
—_—
Einfuhy Empf
: pfang )
Jahr Gesamt Eisenbahn Donauschiff. Seeschiffahrt
1000 ¢ 1000 t ©1000t 9% 1000t %% 1000t 9%
S— T
1934 1172 1152 / 434 377 215 187 503 436
1935 2880 1725 743 43,1 219 127 762 442
1936 2088 2181 859 39,8 311 142 1002 459
1937 3359 3258 1387 426 957 294 914 28,1
_ Ausfuhr " Versand
1934 462 491 ©191 0 389 222 452 78159
- 1935 - 848 804 477 593 47 307 80 100
o 1936 1245 1052 573 545 300 * 285 179170
. 1937 1431 , 1203 7 453 543 297 247 253 21,0

W) Ungarn, Rumiing ; ;

oamanden, Jugoslawien, Bulrarien. ‘ - Bertick-
‘?_ ‘ .u‘ell‘e: Hermany, G,‘-oglg Die M('}glicﬂlkgﬂen des heutigen Siidosthandels unier besondorc; Bertic
sichligung g Dommv‘erk»chrs, Regensburg 1933, S. 25.

In dieser Verkehr nahm im Empfang die Seeschiffahrt als typisches M.ass‘enf
ransportmitte] bis 1936 die erste IS)tellg ein (1934—1936: 4"3,6—"45,9 v. H.). Dri;
8€gen war im Versand, der sich zum grofiten Teil aus Stiickgiitern zus}a{mmeIn
2t die Bisenbahn schon immer filend (1934—1936: 38,9—545 v. D.). In
leser Statistik wire jedoch eine Korrektur zugunsten des An.tells der on:: g
schiffahrt ndtig; denn es ist in jhr derjenige recht erhebliche 'Tned des Dog)ahuv,"r;1
€hrs nicht beriicksichtigt, der von Deutschland zunichst mit der Ellgen a nn;
enem auslindjschen Donauhafen gelaufen ist und dort auf die h(znalfl u@ﬂ
Beschlagen wuyrde und umgekehrt. Leider 1iBt er sich zahlenmifig nicht er asfs .
ie starke Zunahme des Anteils der Donauschiffahrt am deutsclhien fgn}lg é;llll%
us den Donaulindern von 14,6 v.H. im Durchschnitt der Jahre ot
294 v.H. im Jahre 1937 erklirt sich daraus, daB ‘die bedeutend \g?gilegttf[{ei ;
Beziige Deutschlands aus den Donaulindern im Jahre 1937 zum gréfiten
- auf der Donay transportiert wurden.

2
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D}fr verhiltnismiBig hohe Anteil der Eisenbahn am Giiterverkehr Deutschlands
mit den Donaulindern lif}t sich u. a. damit erkliren, dafl grofle Teile Deutsch-
L‘mdS, und zwar im wesentlichen diejenigen, die jetzt &stlich des Eisernen Vors

angs liegen, wegen ihrer ungiinstigen geographischen Lage zur deutschen Donau
Yorwiegend den Eisenbahnweg benutzten, so Sachsen, Brandenburg, Norddeutsch-
lfmd ohne Seehifen und vor allen Dingen Schlesien mit scinen hohen Kohle-
heferungen, wihrend Siiddeutschland, das Rheinland, ja sogar
I‘f.littcldeu tschland und die deutschen Seehifen, also haupt:
Sdchlich die westlich des Eisernen Vorhangs gelegenen Gebiete vorwiegend
Sich der Donauschiffahrt bedienten. Aber auch.hier ist zu bedenken,
daB viele Giiter mit der Bahn die deutsche Grenze iiberschritten, erst in einem
auslindischen Hafen von der Donauschiffahrt aufgenommen wurden und zahlen-
Miflig nicht erfafdt werden konnten. Das Nihere hierzu ergibt sich aus der nach-

Stehenden Tabelle:

Die Beteiligung der einzelnen deutschen Veerkehrsbezirke am Verkehr mit Ungarn,
Ruminien, Jugoslawien und Bulgarien im Jahr 1927°¢) :

\_
' aufgegliedert nach Eisenbahn und Donauschiffahrt
~ Eisenb.u. . davon
Verkehrsbezirk Eisenbahn Donauschiff: Donausch, EB Donau-
fahrt - zusammen schiff.
1000t % 1000t 9% 1000 t % %
Sﬁdd:eutschland‘ 751 94 206,6 5341 281,7 27 73
(V. B. 35, 36, 37) :
Rheinland 1127 137 792 203 . 1919 59 41
(V. B. 21—28, 31—34)
Mitteldeutschland 4,3 54 42,9 11,1 872 51 49
(V.B. 11b, 18, 19a u. b) |
Sachsen |, 335 41 67 1,7 40,2 83 17
(V. B. 20, 20a) :
Brandenburg 537 65 40 1,05 5,7 - 93 7
(V.B. 16, 16a,17) .
Deutsche Seehifen 429 52 349 89 77,8 55 45
(V.B.2,4,6,8—10)
Norddtschl. o. Sechif. 805 97 107 28 91,2 88 12
(V.B.1,3,5,7,11a)
Schlesien 3824 46,3 40 1,05 3864 99 1
(V.B. 12—15) :
G'esamtverkehr .825,1 100,0 389,0 100,0 12141 68 32
\_'__ . . .
&) Quelle: Hermann GroB3, Die Moglichkeilen des heutigen Siidosthandels unler besonderer Beriick-
s‘ichligun" des Donauverkelirs, Regensburg 1953, S. 25, und .
2 Stettin und Magde-

ie Deutschen Wassersirafien, herausgegeben von I". Markmann, Ileidelberg,
burg 1938, 8. 111.
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Betrachten wir demgegeniiber lediglich die in der Hauptsache westlich des
Eisernen Vorhangs gelegenen Gebiete, so ergibt sich — auf das Jahr 1927 abs
gestellt — bei dem Verkehrsaufkommen von Eisenbahn und Doénauschiffahrt

zusammen ein Anteil der Donauschiffahrt von etwa 57 %. (

Im groflen und ganzen kann man sonach sagen, dafl die
Donau in der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen und
trotz der Weltwirtschaftskrise, die auch den Handel mit
dem Donauraum beeintrichtigte, aus einer wenig bedeutens
den Rolle zu e¢inem duflerst beachtlichen Faktor empor:
gewachsen ist und in dem Verkehr zwischen den Gebieten,
die jetzt zur Bundesrepublik gehdren, und den Siidosts
lindern auf der ande€ren Séite die Eisenbahn iibertroffen
hat, wobei aber wiederum die deutschen Eisenbahnen als
Zubringer cine entscheidende Funktion ausiibten.

Auch Nichtanliegerstaaten hatten Interessen an der Donauschiffahrt: So England
kurz nmach dem ersten Weltkrieg an der &sterreichischen Ersten Donau-Dampf-
schiffahrtsgesellschaft und der Kgl. Ungarischen Flufl- und Seeschiffahrtsgesell-
schaft (M F.T.R.), ab 1936 auch Italien an der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-
gesellschaft, ohne dafl es zum Flaggenwechsel kam. Die unmittelbar den West-
michten gehérigen Gesellschaften blieben unbedeutend. Die franzésische Ge:
sellschaft besafl vor dem zweiten Weltkriege 55000 t Frachtraum und 9000 t
Tankerraum, den sie als Kriegsbeute von der Mackensenarmee iibernommen hatte
und der jetzt wegen Benutzung durch die Deutschen wihrend des Krieges unter
ruminischer oder sowjetischer Kontrolle steht. '

Die Westmichte hatten jedoch einen regen Schiffsverkehr an den Donau-
miindungen, bei dem es sich allerdings meist um Seeschiffe handelte.

Die Bedeutung, die der Umfang des Seeverkehrs auf der unteren Donau von der
Miindung bis nach Galatz erworben hatte, legt es nahe, ihnlich wie beim Rhein
solche Schiffe in Dienst zu stellen, die sowohl fiir einen groflen Teil des Fluf3=
verkehrs als auch fiir den Seeverkehr geeignet waren. Der DonausSeeverkehr
wurde sowohl von der jugoslawischen wie von der ungarischen Schiffahrt be-

trieben, hat aber keine allzu grofle Bedeutung erlangt.

PR
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Kann eine Eisenbahn-Aktiengesellschaft
‘ gemeinniitzig sein?
Von Professor Dr. Dr. Wilhelm Bottger.

L

‘ v ' \
Die Satzung einer im Lande Nordrhein-Westfalen belegenen Eisenbahn-Aktien-
gesellschaft enthélt im Hinblick auf die von ihr behauptete gemeinniitzige Titig-
keit folgende Bestimmungen: ‘

1. Die Gesellschaft ist eine fiirsorgerische Einrichtung von Gebietskdrper .
schaften unter Fithrung des Landschaftsverbandes. Sie ist geschaffen zum
Zwecke der verkehrsmifligen ErschlieBung und wirtschaftlichen Stiitzung ent-
legener sowie wirtschaftlich wenig begiinstigter Gebiete nach Mafigabe des
Preuflischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 als gemeinniitzige’
Anstalt im Sinne der zu diesem Gesetz ergangenen Koniglichen Verord-
nung vom 24. November 1848 und erfiillt von der der Staatsregierung im Jahre
1895 gegebenen Verpflichtung, dem Unternehmen den ihm von vornherein
innewohnenden gemeinniitzigen Charakter dauernd zu erhalten und zu sichern.

2. Die ausschliefilich und unmittelbar gemeinniitzige Zwecke verfolgende Titig-
keit der Gesellschaft durch den Betriecb von Eisenbahn- und Kraftverkehrs-
linien im Sinne der Gemeinniitzigkeitsverordnung vom 24. Dezember 1953
kommt zudem ganz klar in der Satzung zum Ausdruck, wonach die Gesell-
.schafter keine Gewinnanteile erhalten und auch keine sonstigen Zuwendungen.
Bei der Auflésung der Gesellschaft erhalten sie nicht mehr als den Nenn-
betrag ihrer Aktien. Das iiber das Kapital hinaus etwa vorhandene Vermogen
ist ausschliefSlich fiir gemeinniitzige Zwecke zu verwenden, und zwar fiir den
Bau oder Betrieb von Eisenbahnen in unerschlossenen, armen oder not:
leidenden Gebieten des Titigkeitsbereichs der Eisenbahn-Gesellschaft.

Es bestehen Zweifel dariiber, ob bei Eisenbahn-Aktiengesellschaften die ,,Ge-
meinniitzigkeit" im Sinne der Verordnung zur Durchfithrung der §§ 17 bis 19
des Steueranpassungsgesetzes (Gemeinniitzigkeitsverordnung) vom 24. Dezem-
ber 1953 anerkannt werden kann.

II. °

Nach dem im wesentlichen iibereinstimmenden Wortlaut steuergesetzlicher Vor-
schriften, so insbesondere des § 4 Abs. 1 Ziff. 6 des Korperschaftssteuergesetzes,
§ 3 Abs.1 Ziff.6 des Vermogenssteuergesetzes, § 3 Ziff. 6 des Gewerbesteuer-
gesetzes, § 18 Abs.1 Nr. 14 des Lastenausgleichsgesetzes, sind von der Steuer
befreit Korperschaften, Personenvereinigungen und Vermdgensmassen, die nach
der Satzung, Stiftung oder sonstigen Verfassung und nach ihrer tatsichlichen
Geschiftsfiihrung ausschlieflich und unmittelbar kirchlichen, gemeinniitziger.

’
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/

oder mildtitigen Zwecken dienen, Unterhalten sie einen wirtschaftlichen Ge-
schiftsbetrieb, der iiber den Rahmen einer' Vermégensverwaltung hinausgeht, so
sind sie insoweit steuerpflichtig 1). ' ~
Welche Zwecke als gemeinniitzig, mildtitig oder kirchlich anzusehen sind, ist
urspriinglich in den §§ 17 bis 19 des Steueranpassungsgesetzes vom 16. Oktober
1934 (RGBL. I S.925) einbeitlich fiir alle Steuergesetze gesagt.
Die Gemeinniitzigkeitsverordnung vom 24. Dezember 1953 dient der Durch-
fithrung der §§ 17 bis 19 des Steueranpassungsgesetzes®). Sie stiitzt sich auf den
§ 19a des Steueranpassungsgesetzes in der Fassung des Gesetzes zur Aenderung
von einzelnen Vorschriften der Reichsabgabenordnung und anderer Gesetze vom
11. Juli 1953 (RGBL I, S.511). Durch diesen § 19a wird die Bundesregierung
ermichtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates die Be
griffe , gemeinniitzige, mildtitige und kirchliche Zwecke" im Sinne der §§ 17
und 19 und die Voraussetzungen der damit verbundenen Vergiinstigungen niher
zu bestimmen. Die amtliche Begriindung zu dem Entwurf dieser jetzt giiltigen
Gemeinniitzigkeitsverordnung sagt, dafl die Gemeinniitzigkeitsverordnung nach
Inhalt und Form lange umstritten war; es wurden sogar einzelne ihrer Vors
schriften als rechtsunwirksam bezeichnet?). Auf Grund der konkurrierenden
Gesetzgebungsbefugnis des Bundes ist nunmehr einheitlich fiir den Geltungs-
bereich des Grundgesetzes die allseitig als erforderlich anerkannte Neufassung
der Gemeinniitzigkeitsverordnung moglich geworden®).

III.

Der Anwendungsbereich der vorstehend aufgefithrten Rechtsvorschriften kann

nunmehr im Hinblick auf die vorliegende Themastellung abgegrenzt werden.

1. Eine Gemeinniitzigkeit liegt dann nicht vor, wenn eine Titigkeit in erster
Linie eigene wirtschaftliche Zwecke, z. B. gewerbliche. Zwecke oder sonstige
Erwerbszwecke, verfolgt. Auch der Umstand, daf3 die Ertrige eines Unter.
nehmens einer Korperschaft des offentlichen Rechts (dem Bund, einer Ge.

" meinde oder einem Gemeindeverband) zuflieflen, bedeutet fiir sich allein noch
keine unmittelbare Forderung der Allgemeinheit.

!
1) Weilére Einzclheiten bei Steinlvardt: Das steuerliche Gemeinniitzigkoitsrecht, Heidulherg
1954, S. 31. ,
2y Vordem galt dic Gemeinniilzigkeitsverordnung vom 16. Dezcmber 1941 (Reichsministerialhlalt
S. 299, Reichssteuerblatt S..897). Die §§ 17 bis 19 des Steueranpassungsgesetzes iiber die Gemein-
niitzigkeitsverordnung galten dann in der Fassung der Anlage 1 der Verordnung zur Aenderung
der Lirsten Verordnung zur Durchfithrung des Korperschaftsteuergesetzes vom 16, Oktober 1948
(Gcsotzblalt/der Verwaltung des Vercinigien Wirtschaftsgebietes 1948, S. 181).
3) Vgl. Urleil des Obersten Finanzgerichishofes in Minchen vom 25. Februar 1950 — 1 8/40 — §
(Bundessteuerblatt 1951, Teil I, S. 452), in dem entschieden wird, dafs die Begriffshestinmung
dos wirtschaftlichen Geschifishetriebes in der Gemeinniitzigkeitsverordnung mit der des Korper-
schaflsteuergesstzes und gleichlautender Vorschriften anderer Gesetze nicht in Linklang sieht
"und somil die Vorschrilten des § 7 Abs. 1, 3 und dos § 8 der Gemeinniitzigkeilsverordnung rechis-
unwirksam sind.
1) ‘Dio frihere Verwaltung fiir Finanzen des Vercinigten Wirlschaftsgebictes halte, da dem ehe-
maligen Wirlschafisrat des Verneinigten Wirlschaflsgebietes eine Gesctzgebungsbefugnis auf diesem
Gebiet nicht zostand, den obersten Finanzbehérden der Linder durch ein Rundschreiben vom
15. September 1949, betreffend Durchfithrung der Gemeinniitzigheitsverorduung (Ministerialblatt
des Bundesministeriums der Finanzen 1949/50 Nr. 183) die Beachtung bestimmier Grundsitze
empfohlen, um im Rahmen des besiehenden Rechiszustandes cine moglichst vereinfachte und gleich-
miflige Durchfihrang der Gemeinniitzigkeilsverordnung sicherzustellen und eine Klirung wenig-
slens der dringendsten Zweifelsfragen zu'erreichen.’ .

7
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2. Steuerbegiinstigte Zwecke werden nur dann anerkannt, wenn sie von einer

Korperschaft ausschlieBlich und unmittelbar verfolgt, durch die
Satzung vorgeschrieben und durch die tatsichliche Geschiftsfiihrung verwirk-
licht werden. AusschliefSlichkeit bedeutet, dafl keine anderen als steuer:
begiinstigte Zwecke — einzeln oder nebeneinander — verfolgt werden. Un-
mittelbar heiflt, dal die Voraussetzungen fiir steuerliche Vergiinstigungen,
nicht erfiillt sind, wenn die zu begiinstigenden Zwecke nur mittelbar verz
wirklicht werden, d. h. also, daf8 die Korperschaft den steuerbegiinstigten Zweck
entweder selbst (oder unter gewissen Voraussetzungen durch Hilfsorganis
sationen) verwirklicht. Die sonstigen Voraussetzungen, die bei Korperschaften
erfiillt sein miissen, um in den Genuf§ der Steuerbegiinstigung zu kommen,
sind folgende:

a) Etwaige Gewinne diirfen nur fiir satzungsmiflige Zwecke verwendet
werden.

b) Die Mitglieder oder Gesellschafter (Mitglieder im Sinne dieser Verordnuﬁg)
diirfen keine Gewinnanteile und in jhrer Eigenschaft als Mitglieder auch
keine sonstigen Zuwendungen aus Mitteln der Kérperschaft erhalten.

¢) Die Mitglieder diirfen bei ihrem Ausscheiden oder bei Aufhebung der
Korperschaft nicht mehr als ihre Kapitalanteile zuriickerhalten und den
gemeinen Wert ihrer geleisteten Sacheinlagen.

d) Die Kérperschaft darf keine Person durch Verwaltungsausgabén, die dem
Zweck der Korperschaft fremd sind, oder durch unverhiltnismiig hohe
Vergiitungen begiinstigen.

¢) Bei Aufldsung oder Aufhebung der Kérperschaft oder bei Wegfall ihres
bisherigen Zweckes darf das Vermdgen der Kérperschaft, soweit es die
eingezahlten Kapitalanteile der Mitglieder iibersteigt, nur fiir - steuer-
begiinstigte Zwecke verwendet werden (Grundsatz der Vermdgensbindung).

f) Die Korperschaft darf ihre Ertrige ganz oder teilweise ciner Riicklage zuz
fiihren, wann und solange dies erforderlich ist, um ihre steuerbegiinstigten
satzungsmifligen Zwecke nachhaltig erfiillen zu kdnnen.

g) Es ist nicht gesagt, daf3 die Kdrperschaft keinen Gewinn erstreben darf. In
einem solchen Falle muf$ aber bestimmt werden, daf} etwaige Gewinne nur
fiir die satzungsmifligen Zwecke verwendet werden diirfen.

Das Kernstiick der Verordnung bilden die Vorschriften iiber den wirtschaft-
lichen Geschiftsbetrieb. Hiernach ist ein wirtschaftlicher Geschiftsbetrieb eine

~ selbstindige nachhaltige Titigkeit, durch die Einnahmen oder andere wirt-

schaftliche Vorteile erzielt werden und die iiber den Rahmen einer Vermogens:

 verwaltung (z. B. verzinsliche Anlage von Kapitalvermégen, Vermietung oder

Verpachtung von unbeweglichem Vermdgen) hinausgeht. Die Absicht der
Gewinnerzielung ist nicht erforderlich. Eine steuerbegiinstigte Korperschaft
ist in solchem Falle lediglich mit den Werten (Vermdgen und Einkiinften),
die zu diesen Betrieben gehoren, steuerpflichtig. Die steuerbegiinstigte Kdrper=
schaft kann aber auch mit dem wirtschaftlichen Geschiftsbetrieb identisch sein.
Sie ist aber mit den Werten, die zu einem wirtschaftlichen Geschiftsbereich
gehdren, nur dann nicht steuerpflichtig, wenn der wirtschaftliche Geschifts-
betrieb in seiner Gesamtrichtung dazu dient, die steuerbegiinstigten satzungs-
mifligen Zwecke der Korperschaft zu verwirklichen und wenn diese Zwecke
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- nur durch' sie erreicht werden kénnen (steuerlich unschidlicher Geschifts?
betrieb). Zu den steuerbefreiten wirtschaftlichen Geschiftsbetrieben zihlen
unter anderem Einrichtungen der Wiohlfahrtspflege, die in besonderem Mafle

i bediirftigen oder minderbemittelten Personen dienen. Inhalt der Wohlfahrts#

E pflege ist der Dienst am allgemeinen Wohl und nicht ‘der Erwerb, Unter

fov den in der Verordnung aufgefiihrten Beispielen fiir steuerlich unschidliche

§ L Geschiftsbetriebe befinden sich meben den Einrichtungen der Wohlfa.hr’t?

b : pflege aller Art auch kulturelle Einrichtungen und Veranstaltungen, s:owmtudle

é erhobenen Entgelte die Unkosten der Einrichtung oder Veranstaltung hoch-

E o , stens decken oder nur wenig iiberschreiten. Gleiches gilt von sportlichen Vers

b anstaltungen oder geselligen Veranstaltungen eines steuerbegiinstigten Vereins.

L ‘ Es handelt sich hierbei aber nicht um eine erschépfende Aufs

# “zihlung. \ :

¢ T .

|

Iv.

" Die Ueberlegung, ob die Anwendbarkeit der Gemeinniitzigkeitsverordnung auf
Eisenbahn-Aktiengesellschaften zulissig ist, mufl von folgenden Feststellungen
ausgehen:

1. Bei der Erteilung einer Konzession nach dem Preuflischen Gesetz {iber fhe
Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 handelte es sich anfinglich

o nur um eine Zulassung zu einem an und fiir sich der privaten Titigkeit zus
kommenden Betrieb, also um eine Gewerbeerlaubnis, nicht um die Verleihung

" einer hoheitlichen Befugnis zur Wahrnehmung einer 6ffentlichen Aufgabe?).

Es mag dahingestellt sein, wann der Wandel in der Rechtsauffassung von

der Zlteren gewerberechtlichen Grundlage der Eisenbahnkronz:essf:on"“) zuz

_gunsten einer stirkeren Hervorhebung der Uebertragung eines Stiickes dffents

o g licher Verwaltung eingetreten ist. Der Art. 89 der Weimarer Reichsverfassung
(R ‘ hatte ein hoheitliches Eisenbahnrecht ausschlieBlich des Reiches fiir-die Bahnen

‘ ' - des allgemeinen Verkehrs®) geschaffen.. Nunmehr wurde idem Eis‘enb.ahrlv
L unternehmer mit der Vierleihung des Rechts zum Betrieb einer Eisenbahn ein
FENC ; ' Stiick i5ffentlicher Verwaltung tiibertragen. Nicht im Namen des Smat_eS,
T sondern aus eigenem Recht und in eigenem Namen, also nicht im
Namen des Staates soll der Private die Bahn bauen und betreiben. Dieses Recht
ist ein Privileg, eine auf dem freien Willen des Staates beruhende Gunst
erweisung, die nach preuflischem Recht in der Konzession ihren Aus‘druck
findet, Kennzeichnend hierbei ist also, dafi eine juristische Person des Privat=
rechts (solche Uebertragung ist auch auf Privatpersonen oder sogenannte

6) Bel den Griindergesellschaften dachte man vornchmlich an die Form oiner jlll‘iS‘blSC‘h.E‘Il"PCI‘?O“
. (eingetragener Verein) oder an die Form ciner Handelsgesellschaft. - Zunichst war'es I'Gdlgl"’}l eme
zum Zwecke der Eisenbahngrindung zusammengetreteno Personenmchrheit, eine im f'ruhere:il
-Rechte sogenannte Gelegenheitsgesellschafi. (L gor: Eisenbahnrecht im Deutschen _Reflch un
in PreuBen, Leipzig 1910, 8, 29.) Ferner Bottger: Um das Kom;eswsionsprinzq)‘ bei Verkehrs-
unlernchmungen. Internationales Archiv fiir Verkehrswesen, Jahrgang 1955, 8. 126. '
§) Dio Gewerbefreiheit ist heute fir den Bereich des Eisenbahnwesens ausgeschlossen (3 6 der
Gewerbeordnung). '
"~ 1) Bahnen des allgemeinen Verkehrs waren die dem ffentlichen, iiberortlichen Verkdhr dienenden
Haupt- und Nebencisenbohnen (hiufig auch Grofibahnen genannt). Im Gegensatz dazu warotl
Eisenbahnen des nichlallgemeinen Verkohrs Bahnen minderer Bedeutung, die dem srilichen Verkehr

dienten und dic als ,Kleinbahnen* bezeichnet wurden. Das heutige Lisenbahnrecht kennt diese
Unterscheidung nicht mehr. i
v
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r}ichtrechtsf'zihige Organisationen des Privatrechts méglich) durch den in 6ffent-
Igch';rec‘htlicher Form getitigten Verleihungsakt mit einer Reihe von offent. -
llﬁh‘en Rechten und Pflichten ausgestattet wird, um die ordnungsmiBige
Fuhrung des Unternehmens zu sichern. Hierzu ‘gehéren das Betriebsrecht
und die Betriebspflicht, das Enteignungsrecht, die Ausiibung der Polizeigewalt,
die Anstaltssatzung und sordnung, Schutz des Schiencnweges als §ffentliche
Sache, Schutz vor Pfindung durch Private, Eigentumsbeschrinkung fiir den
Nachbarn, die Beférderungspflicht, die Postbefdrderungspflicht usw, Diese’
belichenen Unternchmen sind mithin insoweit als Hoheitstriger anzusehen 9).
Ein in solcher Weise mit &ffentlichen Funktionen Belichener behilt aber seine

~Eigenschaft als Privatrechtssubjekt.
Der Betrieb einer &ffentlichen Eisenbahn in Privatrechtsform macht die Eisen-
bahn-Gesellschaft zum Triger 6ffentlicher Verwaltung. Sie ist zum Betrieb
einer Eisenbahn in &ffentlicher Anstaltsform berufen (die eine rein technische
Bedeutung hat, zumal die cigentliche Verwaltung nicht zu ihren notwendigen | R
Zwecken gehort), ohne daf sie damit zur juristischen Person des ffentlichen . ot
Rechts (vechtsfihige &ffentliche Anstalt) erhoben wird. Es entsteht durch den o X
Verleihungsakt zwar eine rechtsfihige 6ffentliche Verwaltung, auf die sich, ) SR
und das ist ‘charakteristisch, der Staat cine positive Einwirkung vorbehilt, = * e
Der Privateisenbahn-Gesellschaft fehlen aber wiederum Kennzeichen ' der S
echten Sffentlich-rechtlichen Anstalt (es gibt nur solche, da das BGB und die BN
privatrechtlichen Nebengesetze rechtsfihige Anstalten des Privatrechts nicht C
kennen). Eine Eisenbahngesellschaft dieser Art hat nicht das Recht der ‘ :
Autonomie, d. h. die Rechtssetzungsbefugnis. Bei einer Anstalt des &ffentlichen
Rechts ist ferner Voraussetzung, daf sie kraft positiver Gesetzesbestimmung
mit Rechtspersdnlichkeit ausgestattet ist. Durch Gesetz kénnen aufier dem Staat
weitere Personen ‘des offentlichen Rechts errichtet werden. Juristische Per-
sonen des &ffentlichen Rechts kénnen méglicherweise auch stillschweigend
entstehen, aber das sind Seltenheiten, Die Regel bildet die f5rmlich genehmigte R
juristische Person des &ffentlichen Rechts?). ' Sy
" 2. Im § 3 des Fisenbahngesetzes von 1838 ist gesagt, daf das Statut der Eisenbahn, R A
gesellschaft zur landesherrlichen Bestitigung einzureichen  ist, oy
sobald dér Bauplan im wesentlichen festgestellt worden ist. Die Bestitigung 2
des Statuts soll sodann in der Gesetzessammlung — geindert in ,,Amtsblatt® i
“durch § 1 Nr.5 des Gesetzes vom 10. April 1872, G.S. 357 '— vertffentlicht
werden. Mittels der Bestitigung des Statuts durch den Landesherrn bzw. das
~ Staatsministerium werden der Gesellschaft die Rechte einer Korporation ers
teilt, aber nicht eines Hilfsorgans des Staates im Sinne des ALR II 10 § 69 1),
Das geht auch daraus hervor, daf8 die Bediensteten der privaten Eisenbahn-
gesellschaft keine Staatsbeamten sind (vgl. dazu auch das Urteil des preuflischen
Oberverwaltungsgerichts — OV G 2, 175, das sich insbesondere mit den Eigens
- schaften der Bahnpolizeibeamten einer privaten Eisenbahngesellschaft befafit),
Diese Beédiensteten nehmen neben ibrer sonstigen Wirksamkeit fiir die Ge
sellschaft auch die Funktionen der Bahnpolizei wahr. Es sind ihnen auch be-
ziiglich dieser Seite ihrer Titigkeit zweifellos die Rechte der mittelbaren Staats- ik
eamten eingeriumt. Aber nach dem Gesamtcharakter ihrer dienstlichen '

T

A e et o

——— ' _
5 Ture gg: Lehrbuch des chvz/xltungswchts-. 2. Auflage. Berlin 1954. 8. 87
N Jellinek: Verwallungsrecht. 8. Auflage. Oldenburg 1948, 8. 177. ' SR N

) {11in g-Kautz: Handbudh fiir Verwaltung und’ Wirtschaft, 3. Band: DBerlin 1932, S. 817
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” Stellung sind sie nicht mittelbare Staatsbeamte, sondern Angestellte einer
Privatgesellschaft. Aenderungen des Statuts bediirfen ebenfalls der Bestiti-
gung durch den Landesherrn bzw. das Staatsministerium. Untergeordnete
Statutinderungen konnten jedoch vom Ministerium fiir Handel und Gewerbe
genehmigt werden (Allerh. Erl. 27. Mai 1872) 11).

Nach ALR II 6 § 25 kommen aber die Rechte von Korporationen ‘nur solchen
vom Staate genehmigten Gesellschaften zu, die sich zu einem fortdauern-
den gemeinniitzigen Zwecke verbunden haben. Diese Vorschrift
galt nach dem ALR fiir alle Korporationen des privaten wie des 6ffentlichen
‘Rechts (ausgenommen Gesellschaften, welche ausschlieBlich Vermdgenszwecke
verfolgen, die unter Titel 17 Teil I fielen). Auch in dem Preuflischen Regulativ,

. die Eisenbahnkommissariate betreffend, vom 24. November 1848 (Mbl. £. d.
ges. i. Verw. S.390) ist-im Zusammenhang mit der Feststellung des Geschifts-
bereichs der Fisenbahnkommissarien (§ 46 des Eisenbahngesetzes von 1838)
bestimmt, daf} hierzu die Wahrung der Interessen der Eisenbahnunternehmun-
gen als gemeinniitzige Anstalten gehort.

An diesem Zustand hat sich durch die in spiteren Reichs gesetzen (vom
11, Juni 1870 und 18. Juli 1884) erfolgte Neuregelung 'des Rechts der Aktien-
gesellschaften nichts geindert. Nunmehr mufite der Eintragung einer Eisen-
bahn-Aktiengesellschaft in das Handelsregister die landesherrliche Bestitigung
des Statuts und die Erlangung der Genehmigungsurkunde vorausgehen. In den
Motiven heifit es wortlich: ,,Daf8 Vorschriften, welche die Genehmigung des
Gegenstandes der Gesellschaft oder die etwa denselben Privilegien und das in
Verbindung hiermit stehende Aufsichtsrecht angehen, durch den son-
stigen Inhalt des Gesetzes nicht aufgehoben werden, miifite schon als selbst-
verstindlich anzuschen sein.”!?) Die Eisenbahn-Aktiengesellschaft wird nach
Einfiihrung dieser Reichsgesetze swirksam nach erfolgter Eintragung in das
Handelsregister. Sie erlangtiaber mit der Bestitigung des Statuts — also schon
vor der Eintragung in das Handelsregister — die Rechte einer Korporation
oder anonymen Gesellschaft (§ 3 des Eisenbahngesetzes von 1838).

Die Gemeinniitzigkeit einer Fisenbahn-Aktiengesellschaft ist mithin von dem
Augenblick an, kraft gesetzlicher Bestimmung, anzuerkennen, so die landes-
herrliche Bestitigung des Statuts vorliegt. Die Aktiengesellschaft selbst ent-

steht erst nach der Eintragung in das Handelsregister. ‘ '

Es ist nun noch zu kliren, wie sich die Rechtslage nach Einfithrung des BGB
gestaltet hat, nachdem im Art.55 des Einfiihrungsgesetzes zum BGB vom
18. August 1896 gesagt ist, daf8 die privatrechtlichen Vorschriften der Landes-
gesetze aufler Kraft treten, soweit nicht das BGB selbst oder das Einfiihrungs-

gesetz zum BGB ein anderes bestimmt,

1y I1ling-Kaultz: a.a. O, 8.817; ferner Geselz vomn 15, Augusl 1921, belr. anderweilige
Regelung der auf Gosetz beruhenden Zustindigkeit des Ministers der . 6ffentlichen Arbeilen
(G. 8. 487).

12) Eger: lHandbuch des PreuBischen Eisenbahnrechls, erster Band, Breslau 1889, S. 139.
Anmerkung des Verfessers: Zu den Gegenstinden des Unternehmens zihlen z. B. die regionalen
Grenzen des Betriches, Bau- und Betriebsleitung, einzusetzende Belriebsmittel. Im Gegensalz dazu
slelit die Gesellschaftsform, mil der das Unternchmen in das wirtschaftliche Leben Lmlt.  Nur dic
Pritfung des formellen Geosellschaftsvertrages wurde auf den Handelsregisterrichter ibergeleitet.
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Nach' § 82 EinfG BGB bleiben unberiihrt die Viorschriften der Landesgesetze
iiber die Verfassung solcher Vereine®), deren Rechtsfihigkeit auf staatlicher
Verleihung beruht, und zwar nur insoweit, als diesen Vereinen vor dem
1. Januar 1900 die Eigenschaft einer Korporation verliehen wurde, unbeschadet
ihrer sonstigen Stellung als juristischer Person??).

V.

1. Es muf} nun gepriift werden, ob Inhalt und Begriff der Gemeinniitzigkeit
cinst wie heute eindeutig feststehen. In einer ilteren Ausgabe des Handwérter-
buchs der Staatswissenschaftens) wird die ,,Gemeinniitzigkeit“ im Rahmen
eines Artikels iiber den ,,Gemeinsinn® als ein Teil der Neubildungen bezeich-
net, welche das 18. Jahrhundert der Folgezeit iibermittelt hat. Der Gemeinsinn
in Gestalt der Gemeinniitzigkeit wird als ein wichtiger Faktor des 6ffentlichen
Lebens bezeichnet, dessen Wirksamkeit die kommunale und staatliche Ord-
nung und Zwangsgewalt gekriftigt und inhaltlich bereichert hat. Dabei wird
unter Gemeinsinn zunichst einmal jene Hingabe an eine kleinere oder groflere
Gesamtheit bezeichnet, wie sie bei schweren Unfillen, gegeniiber Armen und
Kranken, aber auch im Vereinsleben, im Gemeindedienst u.s. f. hervortritt.
Es wird dabei auch der Ueberlegung Ausdruck gegeben, einzelne Anstalten
von grofierer Allgemeinbedeutung in die Hand der ffentlichen Verwaltung
iibergehen zu ‘lassen, da letztere doch auch berufen ist, ein hheres Gesamt-
interesse zu kultivieren. Es wird die Erkenntnis betont, dafl in gewissen Ver-
hiltnissen die persdnlichen Interessen zuriickzutreten haben. Besonders aber
hat der Gemeinsinn -dauernde Organisationen von sozialem
Charakter geschaffen.

Demgegeniiber ist die Gemeinwirtschaft etwas anderes. Aus der Summe wirt-
schaftlicher Erscheinungen lassen sich gewisse Gruppen von Funktionen los-
Isen, welchie nicht dem FEinzelhaushalt noch dem Wettbewerb der Einzel-
wirtschaft iiberlassen sind, sondern von der Gesamtheit iibernommen werden.
Im Einzelfalle kdnnen Skonomische Griinde mitsprechen, weil der einzelne
gar nicht oder nur mit unverhiltnismifligem Aufwand zu sorgen vermag.
Eine solche Gemeinwirtschaft hat zwar iiberall bestanden, aber stets Form
und Ziel gewechselt, so daf alle Modalititen von der vollen Unentgeltlichkeit
der Einzelleistung bis zur starken Finanzquelle der ¢ffentlichen Wirtschaft
vertreten sind. Das alles aber ist bei dem, was mit ,,Gemeinniitzigkeit" be-
" zeichnet wird, undenkbar. '

2. Der Geltungsbereich der Gemeinwirtschaft fiir das Verkehrswesen ist wissen-
schaftlich ausfiihrlich behandelt. Noch kiirzlich hat Mo st ) unter Anfithrung
zahlreicher fachwissenschaftlicher Autoren dem Problem breite Beachtung ge-
schenkt. Die vorliegende Darstellung beschrinkt sich bewuft auf einen
Faktor: die Unterschiedlichkeit der Gemeinwirtschaft von der
Gemeinniitzigkeit der Verkehrsdienste aufzukliren.

13) Die Akticngescllschaft ist juristische Person, und zwar rechisfihiger Verein im Sinne des BGB.
Siele auch Goldschmit: Handkommentar zumn G, Minster 1929, S. 281,

14) Vgl. auch RGZ 31, 244 und Pr. AusiGes z. BGD Axrt. 89.

15) Jena 1909. Vierter Band, Dritter Auflage, S. 643.

16) Soziale Marktwirtschaft und Verkehr. Schriftenreilie des Bundesministers fiir Verkehr, llui't.li.-
Biclefeld 1954, S. 35,
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a) Bei iden gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdiensten handelt es sich in erster
Linie um die Bediirfnisbefriedigung der Allgemeinheit, bei den einzelwirt-
schaftlichen Verkehrsdiensten steht das Gewinnstreben vorn an. Die ge-
meinwirtschaftlichen Verkehrsdienste werden gewdhnlich betreut von den
Offentlichen Verkehrsunternehmungen 7). ™Wenn die Eigentiimer des
Kapitals der Sffentlichen Verkehrsunternehmungen auf Einkommen aus
diesem Kapital aus iibergeordneten volkswirtschaftlichen Griinden oder
durch die Verhiltnisse gezwungen zum Teil oder ganz verzichten, dann
bleibt trotzdem die Unternehmertitigkeit aufrecht erhalten. Es wire aber
irrig, nun etwa die Bundesbahn oder andere offentliche Eisenbahnunter-
nehmungen vollends in die Kategorie der am Kapitalbetrag Uninteressierten
zu verweisen, Vielmehr wire es durchaus denkbar, hier dem Ertragsstreben
eine stirkere Ausgangsstellung einzuriumen. '

b) Gemeinhin wird im Verwaltungsrecht dem Begriff des eigenniitzigen
(privaten oder fiskalischen) Zweckes der des gemeinniitzigen (dem Gemein.
wohl dienenden) gegeniibergestellt. Dabei ist es unerheblich, wer Eigen-
tiimer einer Sache ist. Es kommt lediglich auf die private oder ffentliche -
Zweckbestimmung an *¥), Dient eine Sache dem Gemeinwohl, so ist sie eine
,Offentliche Sache" im Sinne des Verwaltungsrechts und unterliegt &ffent.
lich-rechtlicher Ordnung. Es ist die offentliche Gewalt des: Staates, die
regelnd und gestaltend titig wird (Aufsichtsrecht).

Verwaltungsrechtlich wird mithin der gemeinniitzige Zweck gleichgesetzt
mit dem Dienst.am Gemeinwohl. Nicht anders zu verstehen ist wohl auch
die Bemerkung bei Haustein-Mayer®), wenn hier kaufminnische
Erfolgswirtschaft und gemeinniitzige Ziclsetzung verbunden werden. Das
privatwirtschaftliche Denken soll dort beendet sein, wo die Interessen der
deutschen Volkswirtschaft gewahrt werden miissen. Die gemeinniitzigen
Aufgaben haben den Vorrang vor der kaufminnischen Erfolgswirtschaft.
Es diirfen keine Gewinne angestrebt werden, wenn damit den Belangen der
Gesamtwirtschaft (!) widersprochen wird. . ,

¢) Die Gemeinwirtschaft ist eine Wirtschaftsweise zur Bediirfnisbefriedigung
einer Gesamtheit, ohne dafl im Einzelfalle auf das Gewinnstreben verzichtet
zu werden braucht, wenn es auch nicht als primirer Faktor der Wirtschiafts-
titigkeit gilt. Die Verwendung des aus solcher Titigkeit er-
zielten Gewinnes ist gewdhnlich in das freie Belieben des
Unternehmers gestellt. '
Demgegeniiber ist bei der Auslegung des Begriffs der Gemeinniitzigkeit
im Verkehrswesen davon auszugehen, daf zwar die Rechtsquellen wieder-
holt den Begriff der Gemeinniitzigkeit verwenden, ohne daf} indes zum
Ausdruck kommt, welche Voraussetzungen im Einzelfall
erfiillt sein miissen, um auch von Rechts wegen die An-
erkennung der Gemeinniitzigkeit zu sichern.

17} Eisenbahnen slind offentliche Unternehmungen, die ,nach ihrer Zweckbestimmung jedermann
zur Personen- oder Giiterbeforderung benutzen kann' (§ 2 des Allgemeinen’ Eisenbahngesetzes
vom 29, Mirz 1951). ,

. 18) Giese: Die Bundeswasserstrafien als Gegenstand der Bundeskompetenz. Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr. Ieft 8. Dielefeld 1955, S. 7.

19) Bundesbahngesetz fnit kurzen Erliuterungen. Koln und Darmstadt 1952. S.14 und S. 28.
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d) Das Kriterium ist vielmehr darin zu sehen, dal zwar auch bei Anerkennung
der Gemeinniitzigkeit ein Gewinnstreben moglich ist. Aber dieser etwaige .
Gewinn soll reserviert bleiben fiir die gemeinniitzige satzungsgemifie Ver-
wendung entweder betriebsgebunden im eigenen Hause oder fiir andere
steuerbegiinstigte Korperschaften, Anstalten und Stiftungen oder cine mit
sozialen Aufgaben besonders betraute offentliche Verwaltung, Es muf}
durch entsprechende Bestimmungen des Statuts dafiir gesorgt werden, daf}
diese Zweckbindung von Gewinnanteilen gesichert bleibt.

VL

Fiir die Anerkennung der Gemeinniitzigkeit ist nicht in erster Linie die juristische
Form der Eisenbahnunternehmung entscheidend. Die hierfiir geltenden Rechts-
formen sind anpassungsfihig genug, um die Anerkennung der Gemeinniitzigkeit
zu sichern. (Damit soll nicht gesagt sein, daf} der bestehende Rechtszustand ein
absolut befriedigender ist).) Es kommt vielmehr vordringlich darauf an, den
Begriff der Gemeinniitzigkeit scharf zu formulieren und die Zulissigkeit seiner
Anwendbarkeit auf Eisenbahngesellschaften (und bei Erfiillung der Vioraus: -
sagungen auch' auf andere Verkehrsunternehmungen) in den einschligigen Ge-
setzen klar zum Ausdruck zu bringen.

Im vorliegenden Falle hat die besagte Eisenbahn-Aktiengesellschaft in jhrer
Satzung ganz eindeutig jhren Willen zum Ausdruck gebracht (vgl. Kap. I), daf§ .
sie ausschlieBlich gemeinniitzig titig sein will. Die sich darauf beziehenden Vor:
schriften der Satzung 'stehen durchaus in Einklang mit der Sinmrichtung der
Gemeinniitzigkeitsverordnung. Die Priiffung der rechtlichen und wirtschaft-
lichen Vioraussetzungen zur Anwendbarkeit des Begriffs der Gemeinniitzigkeit auf
Eisenbahn-Aktiengesellschaften hat keine Anhaltspunkte dafiir ergeben, die die

Anwendung der Gemeinniitzigkeitsverordnung auf solche Gesellschaften hindern
konnten. '

20) E¢ wird bewufit darauf verzichtet, die wechselseiligen Bezichungen vou ffentlichem und
privatem Recht im Bercich des Eisenbaharechis, zumal auch im IIinblick auf dic Unterschiede
zwischen offentlichen und privaten Korperschaften !ner aufzuzeigen. Immerhin sollen wenigslens
die Bemithungen L is 's um ein neues soziales Gemeinrecht erwilint werden, worunter cin zwischen
dem privaten und dem offentlichen Recht licgendes Rechtsreich zu verstehen ist. (Verwaltungsrecht
technischer Detriebe. 2. Auflago. Wiesbaden 1953 und Energierecht Wiesbaden 1952, Ferner
Balser: ,Der 6ffentliche Dionst privater Betriche', Band 1 der Zeitschrift ,,Technik und Recht'.
Darmstadt 1950, S. 78.) ‘ .
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Deutschlands Stellung
im internationalen Nachrichtenverkehr

Von Dr. Ludwig Horatz

I. Allgemeine Bedeutung des Nachrichtenverkehrs.
II. Organisation des internationalen Nachrichtenverkehrs.
I11. Die einzelnen Verkehrsmittel:
1. Telegraphie
2. Fernschreiber
3. Bildtelegraphie und Telefax

4. Telephonie. v
IV. Neue internationale Seekabelprojekte.
V. Konkurrenz Funk — Kabel.

I Allgemeine Bedeutung des Nacht;ichtenverk‘éhrs.

Hallo Sydney, Hallo Moskau, Hallo Tokio, so mischt sich ein Stimmengewirr
in der groflen Zentrale einer internationalen Fernsprechvermittlung. Hier wird
in wenigen Minuten, ja oft in Sekundenschnelle eine Verbindung iiber Tausende,
ja Zehntausende von Kilometern hergestellt. Fiir den Nachrichtenverkehr scheinen
die Entfernungen nicht zu existieren; aber das scheint wirklich nur so, denn
welch grofle technische und organisatorische Probleme verbergen sich hinter diesen
knappen Worten. Allzu leicht sieht man dariiber hinweg. Die moderne Nach-
richtentechnik hat dem nationalen und internationalen Nachrichtenverkehr eine
ungeheure Bedeutung verliehen. Jahrelang war und ist dieses Gebiet eindeutig
von der Technik beherrscht, die so Grof3es hierfiir geleistet hat. Um so erfreulicher
ist es . festzustellen, daf} sich auch die Wirtschaftswissenschaft und nicht zuletzt
die Verkehrswissenschaft mehr und mehr mit diesen Problemen beschiftigt.

Das ist um so mehr zu begriifien; als die modernen Nachrichtenmittel wie Tele-
gramm, Fernschreiber und Telephon zu einem unentbehrlichen Helfer fiir unsere
Wirtschaft und insbesondere fiir unsere Auflenhandelskaufleute geworden sind.
Der Geschiftsmann von heute kénnte sich seine Titigkeit wohl ohne diese tech-
nischen Hilfsmittel kaum noch vorstellen, die ihm seine Arbeit so sehr erleichtern.
Dabei sind Schnelligkeit, Genauigkeit und Geheimhaltung der Nachrichteniiber-
mittlung die Haupterfordernisse, die er an das moderne Nachrichtenwesen stellt..
Die Technik bemiiht sich mehr und mehr, diese Wiinsche zu erfiillen.

Uebersehen wir auch nicht, welch erhebliche Fortschritte das Nachrichtenwesen
— insbesondere in technischer Hinsicht — wihrend der beiden Weltkriege ge-
macht hat, Fortschritte, die dem zivilen Sektor in groflem Umfange zugutes
gekommen sind. Zwar nehmen auch heute die Telecommunicationssysteme der
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Militirs vielleicht noch den ersten Rang ein. Welche Probleme sich hier z. B.
alleine im Rahmen der NATO entwickeln, sei nur am Rande vermerkt, weil
dabei auch immer wieder fiir den kommerziellen Nachrichtenverkehr, der hier
ja alleine behandelt werden soll, erhebliche Verbesserungen erwachsen, wie auch
an einigen Beispielen gezeigt werden wird. ‘ ‘
Was soll nun im folgenden unter Nachrichtenverkehr verstanden werden? Der
¢igentliche Begriff des Nachrichtenverkehrs ist sehr weit gefalt. Hier seien aber
unter Nachrichtenverkehr nur die alten klassischen Nachrichtenmittel verstanden
wie Telegraph und Telephon, die einschlieflich ihrer neuen Erscheinungsformen
(Telex, Bildtelegraphie, Telefax) eine Fiille von Problemen im nationalen wie im
internationalen Verkehr aufwerfen. ©

Zwangsliufig wird bei der Erdrterung dieser Fragen sehr oft auch auf die Stellung
anderer grofler Linder im Waeltnachrichtenverkehr zuriickzukommen sein (ins-
besondere USA und Groflbritannien), die einen sehr interessanten Vergleichs:
mafistab bieten. ‘

Hier sei aber nun vornehmlich die Stellung Deutschlands im internationalen Nach-
richtenverkehr erdrtert. Dabei ‘soll weniger das geschichtlich sehr interessante
Bild der Entstehungsjahre aufgezeichnet werden. Lange Zeit hat Deutschland
auf einigen Gebieten des Nachrichtenverkehrs eine fithrende Rolle spielen kdnnen.
Aber zweimal haben Kriegs: und Nachkriegszeit uns erheblich zuriickgeworfen.
Um so mehr sind die gewaltigen Anstrengungen der Post und der privaten Ge-
sellschaften zu wiirdigen, die uns auch heute wieder eine gute Position im inter-
nationalen Nachrichtenverkehr verschafft haben.

II. Organisation des internationalen Nachrichtenverkehrs. ,

Wenn wir in Deutschland oder iiberhaupt in Europa ein Telegramm aufliefern
oder ein Telephongesprich fithren, so kennen wir es nicht anders, als daf. die
Postverwaltungen diese Dienste fiir uns wahrnehmen. Post, Telegraph und Tele-
phon sind bei uns Staatsmonopole, die seit jeher von den PTT«Verwaltungen
betrieben werden. Dabei ist man sich aber oft nicht bewuf}t, dafl — abgesehen
von den USA, wo der gesamte Nachrichtenverkehr von Privatgesellschaften be-
tricben wird — auch heute noch im internationalen Vierkehr, speziell im Uebersee-
verkehr, viele privat- oder gemischtwirtschaftliche Unternehmen titig sind. Noch
vor ca. 20—30 Jahren war dieser Verkehr die Domine von Privatgesellschaften,
insbesondere was den Kabelverkehr anbelangt.. Das lag aber seinerzeit haupt-
sichlich in den folgenden Tatsachen begriindet:

1. Zur Zeit der groflen Seekabelverlegungen, also gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts, kam es noch darauf an, jeweils die relativ kiirzesten Verbindungen
zwischen zwei Kabellandepunkten zu finden, da die technische Entwicklung
der Seekabel noch nicht so weit fortgeschritten war. Daher war man .ge-
zwungen, die Kabel des 6fteren in fremden Territorien anzulanden. Hierfiir
waren aber Landekonzessionen des betreffenden Staates erforderlich, die an
staatliche Verwaltungen nicht gegeben werden konnten. ‘

2. Daneben zeigten die PTT-Verwaltungen aber auch zu dieser Zeit iiberhaupt
‘wenig Interesse, diese Vierbindungen selbst zu betreiben. Das besonders in den
Anfangsjahren so risikoreiche Unternehmen, Seekabel zu verlegen, iiberlieSen
sie lieber der privaten Unternehmerinitiative, die auch viel besser die Finan- .
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zierung solch grofler Projekte iiber den Kapitalmarkt vornehmen konnte. Nur
gelegentlich beteiligten sie sich an solchen Gesellschaften.

Ein ihnliches Bild finden wir bei der Entstehung der Funktelegraphie. Auch hier
iiberlieflen die PTT-Verwaltungen in den ersten Jahren den Betrieb meist privaten
Unternehmen, die mit viel Mut und Tatkraft diese so risikoreichen Verkehrsmittel
ausbauten. Aber schon bald — insbesondere seit den 20er Jahren — ging man
mehr und mehr dazu iiber, diese Dienste selbst zu betreiben und zu verstaatlichen.
Heute wird auch in Europa praktisch der gesamte Funkverkehr (kommerzieller
Art) von den Fernmeldeverwaltungen betrieben, Die gleiche Tendenz ist vielleicht
sogar in noch stirkerem Mafle bei den Kabelgesellschaften festzustellen, sei es
nun in der Form, daf} die Vierwaltungen in gemischtwirtschaftlichen Unternehmen

den iiberragenden Einfluf3 haben, oder daf} eine direkte Verstaatlichung (wie in .

England) Platz greift. Durch die grofie technische Fortentwicklung des Seekabels
hat zudém in neuerer Zeit das Problem der hiufigeren Zwischenlandungen an
Bedeutung verloren, wenn es auch noch nicht ausgeschaltet ist. Daneben finden
wir insbesondere im europiischen Bereich in den letzten Jahrzehnten bereits mehr
und mehr eigene Verwaltungskabel, die im Verkehr zwischen zwei Lindern (z. B.
Deutschland und Schweden) von den beiden Verwaltungen gemeinsam erstellt
und betrieben werden, Das ist allerdings im Ueberseeverkehr anders, da hier
auch heute noch meist private Gesellschaften titig sind. (Eine Ausnahme bilden
hier lediglich die 1946 verstaatlichte englische Kabel- und Funkgesellschaft Cable
& Wireless, sowie zwei franzosische Gesellschaften.)

So ist das europiische Nachrichtenverkehrswesen heute grofitenteils in der Hand -

der Fernmeldeverwaltungen. Daneben arbeiten noch eine Reihe von Privatgesell-
schaften hauptsichlich im Ueberseeverkehr, und auch sie natiirlich' nur — wie
schon immer — in enger Zusammenarbeit mit den PTT-Verwaltungen. Die
wichtigsten hierunter seien kurz genannt:

1. Die jetzt verstaatlichte britische Cable & Wireless mit dem grdfiten
Seekabelnetz von rd. 165000 SM = 51 % des Weltkabelnetzes. Sie entstand
1929 aus dem Zusammenschlufl der britischen Kabel- und Funkinteressen.
So betreibt sie heute weltweiten Kabel- und Funkverkehr.

2. Die Italcable. Das ist die italienische Nachrichtengesellschaft fiir den
Ueberseeverkehr, die 1941 ebenfalls aus dem Zusammenschlufi von .Funk-
und Kabelgesellschaft entstand. Sie besitzt Seekabelverbindungen'in Europa,
sowie nach Nord- und Siidamerika und befait sich auflerdem 'mit einem aus-
gedehnten Funkverkehr, Der italienische Staat hat sich aber das Recht vor:
behalten, die Gesellschaft ab 1975 zu iibernehmen.

3. Die Grofle Nordische Telegraphengesellschaft. Sie betreibt
Seekabel in der Nord- und Ostsee sowie im fernen Osten, wohin u. a. iiber
russische Landlinien eine Verbindung besteht.” Sie ist eine reine Privat-
gesellschaft. :

4. Die beiden franzésischen Kabelgesellschaften: Compagnie
Francaise du Télégraphique und Compagnie Frangaise des Cables Sudameri-
cains, die heute beide verstaatlicht sind. '

5. Die Deutsch-Atlantische Telegraphengesellschaft mit meh-

reren Seekabeln im Nordatlantik. Sie ist heute noch im Wiederaufbau be-

-griffen und nennt zur Zeit ein Kabel nach Vigo (Spanien) und eins nach
Lowestoft (England) ihr Eigentum. :
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Demgegeniiber wird das Nachrichtenwesen der Vereinigten Staaten im nationalen
wie im internationalen Verkehr auch heute noch ausschliefllich von privaten
Gesellschaften betrieben. Ein Nachrichtenmonopol des Staates gibt es nicht.
Allerdings ist die Vielzahl der anfangs vorhandenen Gesellschaften inzwischen
auf. einige wenige grofie zusammengeschrumpft. Aber eine eigene Bundesnach:
richtenbehorde, die sogenannte Federal Communications Commission, iiberwacht
die Gesellschaften und verhindert die Gefahren oligo- oder sogar monopolisti-
scher Marktstrategie. (Das inneramerikanische Telegraphennetz wird beispiels-
weise heute von einer einzigen Gesellschaft, der Westérn Union betrieben ) Zur
Veranschaulichung seien ganz kurz die wichtigsten amerikanischen Nachrichten.

konzerne genannt. Sie sind gleichzeitig in starkem MaBe in der Produktion
engagiert:

1. Die American Telephone and Telegraph Co. (ATT), die 80 %
des inneramerikanischen Telephonverkehrs betreibt (43 Mio. Tel.-Apparate),
ebenfalls mit groflen Interessen auf dem Produktionssektor (Western Electric).

Sie ist eine der grofiten amerikanischen Gesellschaften iiberhaupt (Stamm-
kapital 6 Mrd. Dollar).

2. Western Union, die inneramerikanische Telegraphengesellschaft. Thre

zahlreichen Transatlantikkabel muf8 sie laut Auflage der Federal Communi-

cations Commission noch in diesem Jahre an die Textron American Co. vers-
kaufen.

3. Der Konzern der International Telephone and Telegraph Co.
(ITT) mit mehreren Funk- und Kabelbetriebsgesellschaften (American Cable
& Radio System) sowie einer Vielzahl von Produktionsgesellschaften in der
ganzen Welt (International Standard Electric). - )

4. Der RCA Konzern. Hauptsichlich Produktionsgesellschaft auf dem
Rundfunk- und Fernsehgebiet. Daneben auch Betriebsgesellschaft fiir kom-
merzielle Telegraphie, : ‘

/

f III. Die einzelnen Verkehrsmittel:

Im folgenden seien nun die einzelnen Verkehrsmittel speziell aus der deutschen

Sicht behandelt.

1. Telegraphie:

Nach 1945 stand Deutschland wie auf fast allen Gebieten auch hier vor einer
scheinbar uniiberwindlichen Aufgabe. Das gesamte Inz und Auslandsnetz war
zerstdrt. Dazu hemmte die Aufteilung in Besatzungszonen lange Zeit den Wieder-
aufbaun. Mit dem Aufbau der Bundesrepublik ergab sich auch fiir die Bundespost
‘eine schwierige Aufgabe. Frither war das gesamte Telegraphen- wie auch das
Telephonnetz zentral auf Berlin ausgerichtet gewesen. Nach dem Kriege bot sich
aber in den'Westzonen und nachher in der Bundesrepublik eine véllig neue Situa-
tion mit mehreren gleich groflen Stadtzentren, die ¢ine villig neue Planung und
Netzgestaltung fiir die Telegraphie erforderlich machte. Die Durchfiihrung dieses
Programms hat sich sehr gut bewshrt. In letzter Zeit ist man nunmehr dazu {iber.
gegangen, die Vollautomatisierung des innerdeutschen Telegraphennetzes zu ver-
wirklichen. Das erfordert erhebliche Kapitalinvestitionen; die sich aber lohnen
da Personal eingespart wird und die Laufzeit der Telegramme ‘erheblich verkiirzt
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werden kann. Die amerikanische Telegraphengesellschaft hat ihr System bereits
fast vollig automatisiert und hiermit grofle Einsparungen insbesondere der hohen
Lohnkosten erreichen konnen. Hier konnen die Telegramme von dem annehmen:-
den Beamten direkt an den Ort, an dem der Empfinger wohnt, zugeschrieben
werden, ohne daf3 ein Umtelegraphieren erforderlich ist.

Das Telegraphennetz der Bundesrepublik bedient sich praktisch nur der Kabel-
verbindungen. Zum Einsatz von Funkverbindungen ist es im Inland bisher noch
nicht gekommen. Das gilt im groffien und ganzen fiir alle anderen Linder im
gleichen Mafl. Auch die amerikanische Telegraphengesellschaft Wiestern Union
hat bisher nur eine Hauptlinie auf Funk umgestellt. Das liegt allerdings auch an
der mangelnden Zahl der fiir den Funkverkehr verfiigbaren Wellen.

Trotz dieser Modernisierungen weist der innerdeutsche Telegrammverkehr eine
sinkende Tendenz auf, wie die folgenden Zahlen beweisen:

Beforderte Telegramme im Bundesgebiet

Rechnungsjahr ' Tel. in Mio. St.
1950 17376
1951 16323
1952 16,587
1953 15,839

Andererseits ist dafiir die durchschnittliche Wortzahl pro Telegramm in den be-

treffenden Jahren leicht gestiegen:
Rechnungsjahr , Durchschn, Tel. Wortzahl

1950 217
1951 219
1952 226
1953 225

'Diese Entwicklung liegt in folgenden Tatsachen begriindet:

Aus der ,guten alten Telegraphie* haben sich inzwischen neue Nachrichtenzweige
entwickelt wie Fernschreiber und Bildtelegraphie, die zusammen mit dem Telephon
und der Luftpost den eigentlichen Telegrammverkehr etwas beiseite gedringt
haben. Das Problem der Gebiihren ist hierbei zwar auch nicht uninteressant,
spielt aber eigenartigerweise nicht die Hauptrolle. Dieses Konkurrenzproblem
der Telegraphie wird noch ausfiihrlich bei der internationalen Telegraphie erdrtert

~ werden. — Die Feststellung sinkender Telegrammzahlen im Inlandsverkehr kann

man allerdings in vielen Lindern machen, und man neigt zu der Auffassung, dafl
diese Tendenz wohl auch noch etwas anhalten werde, dafl aber ein gewisser fester
Grundverkehr immer bleiben wird. Das leichte Ansteigen der durchschnittlichen
Wortzahl wird man auf die fiir ein Brieftelegramm erforderliche Mindestwort-
gebithr und den rélativ niedrig gebliebenen Tarif zuriickfithren kénnen.

" Auf dem Gebiete des Auslandsverkehrs war die Wiederankniipfung der Vi

bindungen nach 1945 natiirlich noch viel schwieriger. Sie vollzog sich praktisch
in groflerem Umfange erst seit 1949. Vor dem Kriege hatte es auf dem Gebiet
des internationalen Telegrammverkehrs eine gewisse Zweiteilung gegeben. Hier
war es einmal die Deutsche Reichspost, die seit der Verstaatlichung der privaten
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Transradiogesellschaft im Jahre 1932 den internationalen Funkverkehr nach
Europa und Uebersee betrieb, und zum anderen die Deutsch-Atlantische Teles
graphengesellschaft, die drei Seekabel nach Vigo (Spanien), Horta (Azoren) und
England besal und somit den Anschlufl an das Weltkabelnetz iiber deutsche
Kabel gewihrleistete. Die Deutsch-Atlantische Telegraphengesellschaft (DAT)
kam in den ersten Jahren nach' 1945 nicht wieder zum Zuge, weil die Frage der
Riickgabe ihrer Kabel sehr umstritten war. Erst seit 1950 konnte sie zunichst
iiber Mietwege ihre Titigkeit wieder aufnehmen. Heute betreibt sie auch wieder
Verbindungen nach England und Portugal. Sie hofft dariiber hinaus auch, bald
wieder ihr Amerikakabel zuriickzuerhalten. '

Durch’ die schon nach 1914 gegeniiber dem beachtlichen Seekabelbesitz der fiinf
deutschen Kabelgesellschaften vor dem ersten Weltkriege erheblich geminderte
Bedeutung des Seekabelverkehrs riickte zwangsliufig — aber auch noch aus
anderen Griinden — die Funktelegraphie mehr und mehr in den Vordergrund.
Zunichst waren die Anlagekosten fiir den Funkbetrieb auf diese Weise wesentz
lich niedriger, so daf} die Entscheidung zwangsliufig zu ihren Gunsten fallen
muflte.” Daneben bestanden aber auch erhebliche finanzielle Viorteile, da nicht
nur die Hilfte der Gebiihr grundsitzlich bei der Post blieb, sondern dariiber
hinaus sogar durch sogenannte , sender-keepszall-Verfahren* die Gebithrenvorteile
noch reizvoller gestaltet wurden. Bei diesem ska-Verfahren behilt jeder Sender
simtliche Einnahmen aus dem Verkehr seines Landes. Da aber ‘oft der aus
Deutschland ausgehende Verkehr gréfler war als der eingehende, brachte .dieses
Abrechnungsverfahren neben erheblichen technischen Vereinfachungen (Abrech-
nung) sehr beachtliche Gebiihreneinnahmen.

Im Zuge der Zerstérung des friither in Nauen gelegenen Ueberseefunkzentrums
wurden nach 1945 in den Westzonen nunmehr zwei Stationen: Hamburg-Liichow
und Frankfurt-Eschborn, fiir den internationalen Verkehr eingerichtet. Von hier
aus besteht heute wieder per Funk und Kabel Verbindung ‘mit aller Welt. So
hat der Funk im internationalen Verkehr eine gewisse Vorzugsstellung auch im
Bereich der Telegraphie eingenommen, insbesondere was die eigenen Linien be-s
trifft. Trotzdem ist aber die Einschaltung in den internationalen Kabelverkehr
iiber eine eigene deutsche Betriebsgesellschaft nicht nur aus nationalen Griinden
eine wichtige Sache. Einmal ist man fiir den Stérungsfall von Funkverbindungen
— und das ist leider immer noch' sehr oft der Fall — auch auf Kabelersatzwege
angewiesen, Daneben aber ist das Funkspektrum zur Zeit mit Wellenanforde-

" rungen derart {iberbelegt, daf ein chronischer Wellenmangel fiir den'Betrieb von

Funkverbindungen besteht. Hierauf wird am Schluf8 noch zuriickzukommen sein.
SchlieBSlich und endlich ist in diesem Zusammenhange aber auch noch eine weitere
Tatsache von erheblicher Bedeutung: In den letzten Jahren hat sich' die technische
Fortentwicklung des Seekabels so verbessert, dafl evtl. schon bald auf den grofien
verkehrsreichen Linien insbesondere fiir die Telephonie neue grofie Kabelver:
legungen zu erwarten sind. Diese Entwicklung ist der Oeffentlichkeit durch das
erste transatlantische Telephonseekabel bekannt geworden, das z.Zt. zwischen
England und Amerika von Englindern und Amerikanern gemeinsam erstellt
wird. Hieriiber wird noch ausfiihrlicher bei der Telephonie gesprochen werden.
Fir diese Zwecke erachtet man es fiir zweckmifig, iiber eine private Bétriebs-
pesellschaft in diese Entwicklungsarbeiten eingeschaltet zu werden, zumal die auf
diesem Gebiet zur Zeit federfithrende amerikanische American Telephone and
Telegraph Co. ebenfalls eine Privatgesellschaft ist.  Zudem bieten sich auf der
Finanzierungsseite fiilr Verwaltungen leicht Schwierigkeiten, da die benétigten
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Kapitalien erheblich sind. (Die Kosten des derzeitig im Bau befindlichen Kabels -
betragen ca. 150 Mio. DM.) Die Deutsch-Atlantische Telegraphengesellschaft
widmet schon seit lingerer Zeit diesen Projekten ein besonderes Interesse.
Wie schon beim Inlandsverkehr angedeutet, ist die Zahl der aufgegebenen Tele-
gramme in den letzten Jahren gesunken. Das ist fiir den Auslandsverkehr in
Deutschland erfreulicherweise noch nicht der Fall. Im Ausland dagegen ist diese
Entwicklung sehr hiufig zu finden. Die Statistik unseres Auslandsverkehrs zeigt
folgendes Bild: "

Auslandstelegramme in Mio. Stiick

Rechnungsjahr | Nachd. Ausl. | Ausd. Ausl. | Zus,
1950 3,066 2,783 5 849
1951 3390 3,325 6,715
1952 3,756 3,579 7335 ¢
1953 3,970 3,807 7777

Demgegeniiber verminderte sich die durchschnittliche Wortzahl der aufgegebenen
- Telegramme im Auslandsverkehr wie folgt:
Rechnungsjahr [ Europaverkehr | Auflereuropaverkehr

1950 22,0 25,6
1951 208 245
1952 213 241
1953 ‘ 20,6 22,4

- Vom gesamten Telegrammverkehr entficlen 1953 auf den reinen Inlandsverkehr
57,6%, auf den Auslandsverkebr 28,4 9% der Rest auf sonstige Verkehre (Berlin,
- Sowjetzone, Saar). Der Auslandsverkehr liegt im Durchnitt ctwa bei 30 o.

Die Zahlen zeigen aber schon, daf8 der Anstieg des Telegrammaufkommens in den
Nachkriegsjahren relativ sehr schwach war.. Wenn man jedoch bedenkt, daf} die
eigentliche Wiedereinschaltung Deutschlands in den Welthandel gerade zu dieser
Zeit erfolgte, so erkennt man, dafi relativ doch’ ein Riickgang eingetreten ist, d. h.
daf} praktisch von dem sich steigernden Nachrichtenverkehrsaufkommen ein er-
heblicher Teil auf andere Verkehrsmittel abgewandert ist. Das findet man ein-
deutig bestitigt, wenn man die Verkehrszahlen der anderen Verkehrsmittel
studiert. ‘ ‘
Damit sind wir bei einem sehr wichtigen Problem angelangt, das einigen Kabel
gesellschaften zur Zeit erhebliche Sorgen bereitet. Im Jahre 1939 verteilte sich
der internationale Telegrammverkehr im Durchschnitt wie folgt auf die Gruppen:

Handel (einschl. Industrie) = 60 %

Bankgewerbe . 20 %
! Hotelgewerbe 8 %
Privatpersonen 12 %

Hieran hat sich Wesentliches nach 1945 nicht mehr geindert, abgesehen davon,
dafl anfangs der Anteil der Banken infolge der Devisenbewirtschaftung etwas
geringer war, Diese Verschiebung hat sich aber inzwischen wieder behoben.
Handel und Industrie sind also die bedeutendsten Kunden des internationalen
Telegrammverkehrs, (Die Presse bedient sich meist schon eigener Gesellschaften.)
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Fiir sie haben aber modernere Nachrichten-Verkehrsmittel erheblich an Bedeutung
gewonnen, deren Vors und Nachteile im folgenden niher untersucht werden
sollen:

1. Hier ist an erster Stelle die Telephonie zu nennen. Auf den 'Fernsprech-
dienst ist mit dem weiteren Ausbau der nationalen und internationalen Ver-
bindungen ein nicht unbetrichtlicher Teil des Telegrammaufkommens abge-
wandert, insbesondere im Ueberseeverkehr.” Die Maoglichkeit einer direkten
Verstindigung zwischen den beiden Partnern bietet natiirlich erhebliche Vor-
teile, da man ausfiihrlich gegenseitig alle Fragen diskutieren kann, wogegen
im Telegramm jedes Wiort zihlt. Allerdings bestehen hier auch wiederum
gewisse Hemmnisse, insbesondere infolge der oft bedeutenden sprachlichen
Schwierigkeiten. Sie setzen der Ausweitung des Telephonverkehrs eine Grenze
und erhalten der Telegraphie einen gewissen Grundverkehr. Das ist ins-
besondere der Fall, wenn es sich nicht um die Hauptsprachen wie Englisch,
Franzésisch und Spanisch handelt. Daneben aber ist der erhebliche Zeit-
unterschied zwichen den einzelnen Kontinenten eine ernste Sorge. So stehen
beispielsweise fiir eine Verbindung Furopas mit der New Yorker Geschifts-
welt praktisch nur ca. drei Stunden zur Verfiigung, in denen sich die Ge-
schiftsstunden iiberschneiden, da mit New York immerhin eine Zeitdifferenz
von sechs Stunden besteht. Das zeigt sich noch krasser z.B. bei einer Ver-
bindung mit San Franzisko, bei der man mit einem Zeitunterschied von neun
Stunden rechnen mufl. Aehnlich ist es im Siidamerikaverkehr (sechs Stunden).
Das wirft natiirlich vom betrieblichen wie vom kaufminmnischen Standpunkt
aus schwierige Fragen auf, da sich in den wenigen Stunden ein lebhafter
Spitzenverkehr konzentriert und wihrend der anderen Stunden praktisch kaum
Verkehr anfillt, Vielleicht 1ilt sich hier aber in gewissem Mafle in Zukunft
mittels einer elastischeren Gebiihrenpolitik eine Verstirkung des Verkehrs in
der toten Zeit erreichen. '

2. Daneben aber ist der Fernschreiber — selbst ein Ableger der Tele-

graphie — heute zu einem bedeutenden Konkurrenten der eigentlichen Tele-
graphie emporgewachsen. Nachdem seit 1947 dieser Dienst wieder mit mehre-
ren europiischen Staaten aufgenommen werden konnte, kam es 1951 auch
bereits zur ersten Verbindung mit den USA per Funk. Inzwischen sind bereits
weitere Linder in Uebersee hieran angeschlossen worden, weitere werden
folgen. Der Fernschreibdienst hat insbesondere fiir die Geschiftsleute den
groflen Vorteil des direkten Zuschreibens der Nachrichten und einer sofortigen
Antwort. Es ist also ecine Axt ,schriftliches Gesprich®. Hierbei werden aber
einmal die bei den Telegrammen immer noch so hiufigen Verstiimmelungen
vermieden, und zum anderen wird praktisch ein Stenogramm des schriftlichen
Gesprichs gewonnen, Man hat direkt ,,Schwarz auf Weil*, was man be-
sprochen hat, Dies ist fiir die Geschiftswelt von erheblicher Bedeutung. Die
internationalen Fernschreibverbindungen erscheinen zudem noch sehr ausbau-
fihig, da im Ausland der Fernschreiber noch nicht so bekannt ist und zum
anderen einige grofere Netze (das amerikanische ATT-Netz mit rd. 40000
Teilnehmern, Siidafrika und Indien) noch nicht angeschlossen sind. Dabei
liegen die Gebiihren gar nicht so hoch, im Durchschnitt etwas unter den Tele-
phongebiihren. Es werden selbstverstindlich auch hier die Gebiihrenminuten
berechnet. ‘ ‘

3. Mit zum stirksten Konkurrenten des Telegrammverkehrs hat sich aber seit dem
II. Weltkrieg die Luftpost entwickelt. Die erhebliche Verkiirzung der
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Flugzeiten in den letzten Jahren, die rationellere Organisation des Ab- und Zu-

* leitens der Luftpostsendungen zu den Flughifen, haben hier eine bedeutende
Konkurrenz geschaffen, der mit dem Einsatz von Hubschraubern fiir den Zu-
bringerverkehr, mit der Verwendung von Diisenverkehrsflugzeugen fiir den
Weitverkehr oder sogar von eigenen Postraketen eine ungeheure Bedeutung
beizumessen ist. So wird z. B. heute bereits ein Luftpostbrief, der um 15 Uhr
in Hamburg oder Diisseldorf auf ‘dem Hauptpostamt aufgeliefert wird, am
anderen Nachmittag in New York oder sogar in Los Angeles (dank der Polar-
route) zugestellt, immerhin ein erheblicher Fortschritt, wenn man bedenkt,
daBl noch 1939 praktisch simtliche Post nach' Uebersee per Schiff ging und
nach USA ca. 10 Tage benétigte. Noch krasser zeigt sich das z. B. im Verkehr
mit Australien und Japan. Dazu aber bahnt sich eine weitere Entwicklung der
Luftpost an in Form des Abbaus der Luftpostzuschlige, die zum Teil sogar
vollig in ‘Wegfall kommen. So wird heute bereits in USA ein betrichtlicher
Teil der normalen Post zum normalen Tarif per Luftpost befordert, ebenso
wie in Europa zwischen England und Frankreich. Damit riickt die Konkurrenz
der Luftpost fiir die Telegraphie natiirlich in eine bedrohliche Nihe.

4. Daneben aber mieten sich’' Interessenten, die ein sehr grofles Nachrichtenver-
kehrsaufkommen haben, in zunehmendem Mafle ganze eigene Leitungen von
den betreffenden Gesellschaften. Die Mietgebiihren flieflen diesen zwar zu,
mindern aber mnatiirlich das Telegrammaufkommen und sind meist auch

niedriger. ¢

5. Als ein ernstes Problem hat sich in letzter Zeit auch die Gebiihrenpolitik
erwiesen und hierunter insbesondere das Problem des Brieftelegramms. Gerade
hieriiber kommen von seiten der Kunden immer hiufiger berechtigte Klagen,
wobei insbesondere das absichtliche Zuriickhalten von Brieftelegrammen bei
der vorhandenen Mdglichkeit einer direkten Zustellung per Fernschreiber
— nur wegen der niedrigeren Gebiihr -— bemingelt wird. Hier wire es der
Miihe wert, die bereits alten Vorschlige einer Aenderung der Brieftelegramm-
gebiihr einzufiihren, die in der Richtung gehen, dafl die Mindestwortzahl
-erhoht und die Zustellung beschleunigt wird, damit jedenfalls ein absichtliches
Ziriickhalten — das fiir ein Telegramm als widersinnig erscheint — vermieden
wird. Hieriiber ist aber auch leider im internationalen Fernmeldeverein noch
keine Einigung:erzielt worden. Daneben aber erscheinen die Vorzugstarife,
die sich einige Linder, untereinander gewzhren (z. B. innerhalb des britischen
Commenwealth), den’anderen Lindern gegeniiber als direkt diskriminierend.

2. Fernschreiber (Teilnehmerfernschreibdienst). i

Fiir Deutschland ist in den letzten Jahren die Entwicklung des Teilnehmerfern-
schreibdienstes am jnteressantesten gewesen. Dieser jiingere Zweig der Tele-
graphie kam erst kurz vor Ausbruch des II. Weltkrieges in Deutschland zur
praktischen Anwendung, ohne in den ersten Jahren eine grofie Bedeutung zu er-
langen, Dafiir aber ist die Entwicklung seit 1950 um so erfolgreicher. Wihrend
der Telegrammverkehr im Inland abnahm und im Auslandsverkehr nur relativ
schwach anstieg, schossen die Gebiihrenminuten des Teilnehmerfernschreib-
dienstes sowohl im Inlands- wie im Auslandsverkehr sprungartig in die Héhe. Das
beste Beispiel hierfiir zeigt insbesondere die Zahl der seit 1950 im Bundesgebiet
installierten Fernschreiberanschliisse: -
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Anzahl der Anschliisse im Teilnehmerfernschreibdienst:

Rechnungsjahr Anschliisse
1951 3.979
1952 6.452
1953 9.045
1954 11383
(Mairz) 1955 14904

Nach' den letzten Informationen des Bundespostministeriums ist ein grofiziigiger
Ausbau des Teilnehmerfernschreibnetzes geplant. Man hofft, den Gesamtausbau
des Netzes in Deutschland in etwa 20 Jahren mit einer Teilnchmerzahl von rd.
60000 abgeschlossen zu haben.

Damit steht Deutschland als Pionier des Fernschreibverkehrs in Europa an fiih-
render Stelle. Alle anderen europiischen Staaten zusammengerechnet weisen nicht
soviele Anschliisse wie die Bundesrepublik auf. Diese wird lediglich durch das
amerikanische Netz der ATT mit ca. 40 000 Teilnehmern iibertroffen, eine Zahl,

‘die relativ fiir dic USA nicht zu hoch erscheint. (Vergleiche die Zahl der Tele-

phonapparate: USA rd..52 Mio., Westdeutschland rd. 3,7 Mio.!) In USA spielt
allerdings das Telefaxsystem, iiber das noch zu sprechen sein wird, eine gewisse
Konkurrenzrolle, ’

Trotzdem hat der internationale Teilnehmerfernschreibdienst insbesondere im
Europaverkehr bereits eine erhebliche Bedeutung erlangt. Mit allen gréfieren
europiischen Staaten bestehen heute Verbindungen, die allerdings noch iiber
Handbetrieb geschaltet werden, wogegen das Inlandsnetz fast vollautomatisch ist.
Es ist aber beabsichtigt, baldméglichst auch im Auslandsverkehr die Selbstfern-
wahl einzufiibren, Praktische Versuche hierzu auf bestimmten Linien sind bereits
im Gange. Der erfreuliche Anstieg des Auslandsverkehrs rechtfertigt diese Be:
strebungen. In den ersten Jahren nach 1950 ist der Awuslandsverkehr jihrlich
um rd. 100 % gestiegen. Diese Quote hat sich zur Zeit auf cine rd. 50%ige jihr-
liche Steigerung eingespielt. Wenn aber erst alle fremden Netze angeschlossen
sind und in den iibrigen Staaten ein entsprechender Ausbau erfolgt, wird mit
einer weiteren erheblichen Steigerung des Auslandsverkehrs zu rechnen sein. Ins:
besondere hofft man bald auch mit dem groflen Fernschreibernetz der amerikani-
schen ATT mit ca. 40 000 Teilnehmern in Verkehr kommen zu kénnen. Ueber die
derzeit bestehenden Verbindungen mit der Radio Corporation of America (RCA)
kénnen lediglich ca. 800 Teilnehmer in New York und Washington angeschricben
werden.

Ueber die Voorteile des Fernschreibers ist im einzelnen bereits bei der Telegraphie
gesprochen worden,
Daneben werden in Deutschland, wie auch im internationalen Verkehr, ganze

Fernschreibsondernetze fiir Nachrichtenagenturen, Fluggesellschaften, Regicrungs-
behorden, Polizei etc. eingerichtet und an diese vermietet.

3. Bildtelegraphie und Telefax.

Dariiber hinaus ist noch der bildtelegraphische Verkehr zu erwihnen, der auch
wieder auf eine beachtliche Hohe gebracht worden ist. In Deutschland bestehen
zur Zeit ca. 20 6ffentliche Bildstellen bei den einzelnen Telegraphenimtern der
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grofleren Stidte. Weiterhin sind auch noch eine Reihe von privaten Bildstellen
bei Zeitungsverlagen und Presseagenturen, die auch sonst die Hauptinteressenten
dieses Verkehrs sind, in Betrieb. Schlieflich besteht ebenfalls Verbindung mit
vielen auslindischen Bildstellen in Europa und Uebersee. Hierbei wird der Ver-
kehr mach Uebersee ausschlieBlich iiber Funkwege abgewickelt.

In jiingster Zejt hat man sich in Deutschland auch mit der Entwicklung und Ein-
fithrung von Faksimileapparaten zur Uebertragung von geschriebenen Textnach-
richten (Telefax) befaflt. Zum praktischen Einsatz sind sie allerdings hier noch
nicht gekommen. Hierbei ist besonders auf dje beachtliche Bedeutung dieser
Verkehrsart in den USA hinzuweisen, wo die Telegraphengesellschaft Wistern
Union ein grofies, eigenes Telefaxnetz mit zur Zeit ca. 15000 Teilnehmern ein-
gerichtet hat und betreibt. Dieses Netz arbeitet in Konkurrenz zum Fernschreib-
netz der American Telephone and Telegraph Co. (ATT). Die Western Union
hat idaneben mneuerdings auch ganze Netze fiir grofle Eisenbahngesellschaften,
Warenhauskonzerne, Regierungsbehorden etc. eingerichtet. Die Gesellschaft mifit
der neuen Verkehrsart eine erhebliche Bedeutung insbesondere fiir die Zukunft
bei. In Europa ist dieser Dienst praktisch unbekannt. Man wird seiner !Ein-
fithrung auch wegen des vorhandenen Teilnehmerfernschreibnetzes wohl nur mit

sehr grofler Vorsicht begegnen.

4, Telephonie. .
Zu einem der bedeutendsten Nachrichtenmittel hat sich in letzter Zeit die Tele-
.phonie entwickelt. Thr hat man auch in Deutschland immer ein besonderes Inter-
esse gewidmet. Aber auch hier boten sich durch die erheblichen Kriegszersts-
. rungen, den aufgestauten Nachholbedarf und die grofien erforderlichen Kapital-
. aufwendungen bedeutende Schwicrigkeiten. In Zusammenarbeit mit der deutschen
Fernmeldeindustrie gelang der Wiederaufbau dennoch relativ schnell und gut.
' Genau wie bei der Telegraphie war auch auf dem Sektor der;Telephonie, bedingt
durch den Verlust Berlins als Zentrale, eine vollige Umgestaltung des Netzes
erforderlich, Dazu schuf die moderne Kabel- und Apparatetechnik die dringend
notwendige Voraussetzung fiir die nunmehr im Aufbau begriffene Landesfern-
wahl mijt dem Ziel einer Vollautomatisierung des Fernsprechverkehrs zunichst
im Inlandsverkehr, spiter aber auch iiber die Grenzen hinaus. Trotzdem ist die
Automatisierung bereits soweit fortgeschritfen, dafl ca. 40 % des Fernverkehrs
im Selbstwihlerferndienst abgewickelt werden, wenn auch vorerst nur die grofien
verkehrsreichen Verbindungen. Zur Entlastung der Kabel wurde in stirkerem
Mafle in den letzten Jahren auch der Dezimeterrichtfunk eingesetzt. Hier ist
besonders die mit fiir das Fernsehnetz geschaffene Verbindung von Hamburg—
Hannover iiber Kéln—Frankfurt nach Miinchen bekannt geworden, sowie die
Funkverbindung vom Torfhaus im Harz nach Berlin. Trotzdem ist aber auf
dem Gebiet der Telephonie in Deutschland immer noch ein erheblicher Nach-
holbedarf vorhanden. Das zeigt sich auch beim Vergleich mit den Zahlen anderer
Linder, Die oft im internationalen Vergleich zitierte Zahl der Sprechstellendichte
der einzelnen Linder und Stidte zeigt fiir die Bundesrepublik noch eine relativ
sehr ungiinstige Position. Hier steht Deutschland zur Zeit mit einer Sprech-
stellendichte von ca. 6,8 Telephonanschliissen auf 100 Einwohner an 15. Stelle.
Das ist noch sehr wenig. Gerade in den letzten Tagen sind Pline des Bundes--
ministerums bekannt geworden, diese Zahl im Laufe der nichsten zehn Jahre
zu verdoppeln, so daf} eine Sprechstellendichte von ca. 13—14 Anschliissen er-
reicht wird. Das wiirde dann etwa der heutigen Zahl :Grofbritanniens ents
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sprechen. Die durchschnittliche Sprechstellendichte in den USA betrigt zur Zeit
30,5 Apparate auf 100 Einwohner. In Deutschland steht an der Spitze der ein-
zelnen Stidte zur Zeit Diisseldorf mit annibiernd 16 Amnschliissen auf 100 Eins
wohner, Das ist immer noch relativ gering im Vergleich zu Washington mit 65.
Die absolute Zahl der Telephonanschliisse belduft sich in der Bundesrepublik
zur Zeit auf 3,7 Mio. (Ende Mirz 1955). Auch hier liegen wir weit hinter den
anderen Lindern zuriick, wenn sich auch diese Zahl nicht so zum Vergleich
eignet wie die der Sprechstellendichte. Von den iiber 90 Mio. Telephonappareten,
die es heute auf der Welt gibt, sind in USA alleine rd. 52 Mio. installiert, wovon
der amerikanische Bellkonzern der ATT allein iiber 43 Mio. betreibt. Bell hatte
dabei in den letzten Jahren eine jihrliche Steigerungsquote von ca. 1,5 Mio,
Apparaten. Demgegeniiber liegen alle europiischen Staaten in den absoluten und
relativen Zahlen doch erheblich zuriick, allerdings mit Ausnahme von Schweden,
Schweiz und Dinemark. Vielleicht lassen sich aus der Organisation des ameriz
kanischen Fernsprechwesens gewisse Folgerungen fiir Europa ziehen. Hier wire
insbesondere — abgesehen von technischen Fragen — ein Studium der Gebiihren-
politik von grofler Bedeutung. Eventuell lieB8e sich in Form einer billigeren monat-
lichen Pauschalgebiihr fiir Ortsgespriche ein Versuch machen, obwohl hierbei
nicht die Unterschiede iibersehen werden sollen, die zum amerikanischen System
bestehen. (So z. B. die besonders hohe Anzahl der Zweiers und Mehranschliisse
in den USAY) '

Daneben aber seien gewisse Sonderdienste der Telephonie nicht unerwihnt, die
in letzter Zeit auch in der Oeffentlichkeit mehr und mehr bekannt geworden sind.
Hier ist zunichst der 6ffentliche bewegliche LandstraBenfunk zu nennen, der jetzt
auch in Deutschland erstmals entlang der Autobahn Duisburg—Karlsruhe in
Betrieb genommen worden ist. Daneben besteht bereits seit lingerer Zeit der so-
genannte Rheinfunk, iiber den mit Schiffen auf dem Rhein gesprochen werden
kann. SchlieBlich beschiftigt sich die Bundespost auch mit den Plinen des Eisen-
babnfunks, Hier will man zunichst versuchsweise in den Fernschnelltriecbwagen
auf der Rheinstrecke zwischen Frankfurt und Kéln diesen Zugfunk erproben.
Alle diese Dienste sind im Ausland teils doch schon wesentlich weiter entwickelt.
Die Amerikaner beispielsweise besitzen heute ein Netz des beweglichen &ffent-
lichen Landstrafenfunks mit bereits 12000 Teilnehmern; ebenfalls ist der Zug:
funk von vielen groflen Eisenbahngesellschaften bereits eingefiihrt. Nicht un-
erwihnt sei schlieBlich auch' noch der Seefunk, der allerdings sowohl die Tele-
‘phonie wie auch die Telegraphie bearbeitet. Hier fungieren heute in Deutschland
die Stationen Norddeich, ElbesWeser und Kiel Radio, iiber die mit allen groferen
Schiffen telegraphischer und mit vielen auch bereits telephonischer Verkehr be-
trieben wird. Mit dem Einbau und dem Betrieb von Telegraphen: und Telephon-
apparaten auf den Schiffen befaflt sich in Deutschland eine eigene private Ges -
sellschaft, die Deutsche Betriebsgesellschaft fiir drahtlose Telegraphie m.b. H.
(DEBEG). ,

Ueber die nationalen Grenzen hinaus kommt aber dem Fernsprechverkehr mit
dem Ausland eine grofle Bedeutung zu. Praktisch betreibt die Bundesrepublik
heute wieder Fernsprechverbindungen mit allen Lindern der Welt (auler China
und Albanien). Davon wird der Ueberseedienst heute noch ausschlieBlich per
Funk abgewickelt. Im Europaverkehr bedient man sich fast nur der Kabelver-
bindungen cinschlieflich der Ueberbriickung kleinerer Meeresentfernungen bis
zu 200—300 km per Seekabel. Jahrzehntelang ist aber praktisch die Seekabel-
technik auf dem Gebiete des Telephonseekabels nicht iiber diesen Stand hinaus:-
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gekommen, weil bei der andersartigen technischen Beschaffenheit der Telephon=
kabel auf lingere Entfernungen der Einbau von Verstirkern erforderlich wird,
die auf dem Meeresboden untergebracht werden miissen. Die Entwicklung solcher
Verstirker, die den Weg auch fiir das erste jetzt im Bau befindliche transe
atlantische Telephonseekabel freigemacht hat, ist aber erst das Werk der letzten
zehn Jahre.

Die Periode der Ueberseetelephonie per Funk beginnt praktisch anfangs der
30er Jahre, nachdem 1927 die erste funktelephonische Verbindung zwischen New
York 'und London erdffnet wurde. Ihr folgten schon bald weitere Verbindungen
nach Siidamerika, Afrika, Asien und Australien. Hemmend wirkt sich hierbei
bis heute immer noch der teilweise erhebliche Zeitunterschied zwischen den ein=
zelnen Kontinenten aus, der die fiir den Geschiftsverkehr interessanten Stunden
auf sehr kurze Zeit begrenzt. Das wirkt sich natiirlich besonders auch’ auf die
Rentabilitit solcher Anlagen aus. Trotz der erheblichen technischen Fortschritte,
die auch die Funktclephonie in den letzten Jahren gemacht hat, zeigen sich doch
auch hier immer noch gewisse Mingel. Das war friiher in erster Linie die Frage
der Geheimhaltung. Sie konnte allerdings in den letzten Jahren durch Ver-
schliisselungsmaschinen etc. nahezu gelsst werden. Daneben sind es aber die atmo-
sphirischen Eigenschaften insbesondere auf dem Nordatlantik, an denen man
nun einmal nichts indern kann. Insbesondere auf dem Nordatlantik kann es
daher vorkommen, dafl tagelang keine Verbindung zu erstellen ist. Vor den
gleichen Schwierigkeiten steht ja hier auch die Funktelegraphie. '

IV. Neue internationale Seckabelprojekte.

So kommt hier die grofle, neue Fortentwicklung der Seekabeltechnik gerade zur
rechten Zeit, um die Ueberseefunktelephonie zu entlasten; von einem Verdringen
wird vorerst noch keine Rede sein kénnen. Die eigentliche Entwicklung des Tief:
seeverstirkers jst noch sehr jung. Praktisch begannen die Amerikaner hiermit
zuerst, als die American Telephone and Telegraph Co. (Bellkonzern) 1948—1950
in einem Kabel der zu ihrem Konzern gehorigen Cuban American Telephone and
Telegraph Co. zwischen Key West (Florida) und Habana (Kuba) 'die ersten
Tiefseeverstirker einbauten, die bis heute sehr gut und ohne Fehler arbeiten sollen.
Die hierbei gemachten Erfahrungen wurden in den Laboratorien der ATT weiter
ausgenutzt und der Verstirker so weiterentwickelt, dal man sich 1954 zum Bau
des ersten transatlantischen Fernsprechseekabels in Zusammenarbeit mit den
Englindern und Kanadiern entschlof. Wenn auch inzwischen die Englinder
und Franzosen, und in letzter Zeit auch die Deutschen, die Entwicklung der Tief-
seeverstirker fiir Telephonkabel iiber das Stadium praktischer Versuche hinaus
bereits seit cinigen Jahren zu guten Ergebnissen gebracht haben, wovon vers
schiedene in englische und franzésische Kabel eingebaute Verstirker zeugen, so
hat man sich fiir das Transatlantikkabel doch im wesentlichen fiir die bereits seit
langem bekannten und bewihrten amerikanischen Verstirker des Bell-Konzerns
entschieden. Das in der Ausfithrung begriffene Projekt ist eine Gemeinschafts.
arbeit der amerikanischen ATT, der britischen Postverwaltung und der Canadian
Overseas Telecommunication Corporation. Mit den Arbeiten wurde Ende 1954
begonnen. Man hofft das Kabel 1957 dem Betrieb iibergeben zu kénnen. Im
einzelnen sicht es zwei Kabel auf der Hauptstrecke zwischen Oban (Schottland)
und Clarenville (Neufundland) (1950 SMI) vor, in die alle 30—40 km je cin
Verstirker eingebaut wird. Insgesamt werden in jedes Kabel 51 Verstirker
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zwischengeschaltet. Zwei Kabel sind erforderlich, weil die amerikanischen Ver-
stairker sogenannte Einwegverstirker sind, die jeweils nur in einer Richtung
arbeifen, so daf ein Kabel dem Hin- das andere dem Riickverkehr dient. Nach
einem kurzen Stiick Landkabel auf Neufundland kommt dann von Terrenceville
nach Sydney Mines, lediglich ein einziges Kabel zum Zuge, das mit.den englischen
Umschaltverstirkern bestiickt ist. Von Sydney Mines nach Montreal und New
York wird die Verbindung iiber Dezimeter Richtfunkstrecken hergestellt. Vion
Oban in Schottland nach London wird die britische Post entsprechende Kabel-
verbindungen bereitstellen. Ueber das Kabel, in dem 36 Kanile zur Verfiigung
stehen, wird ab 1957 der grdfite Teil des nordatlantischen Fernsprechverkehrs
geleitet werden. Die Englinder beabsichtigen weiterhin auch noch neben dem
kanadischen Verkehr einen Teil ihres Telephonverkehrs nach Australien hieriiber
und weiter durch Kanada zu geben, Die Kosten des Projektes werden mit ins-
gesamt 35 Mio. Dollar beziffert.

Hieraus ersiecht man, dafl vorerst wohl nur fiir die grofien verkehrsreichen
Strecken solche Seekabel in Frage kommen, da auf anderen Routen noch nicht
der gleiche Verkehr vorhanden ist. Aber auch hierbei zeigt sich wieder, wie nach-
teilig sich der Zeitunterschied auswirkt. Es wird interessant sein zu beobachten,
wie dieses Problem bei dem meuen Kabel gelsst werden wird. (Vielleicht durch
Uebernahme von telegraphischem Verkehr oder Fernschreibeverkehr in den
weniger belebten Stunden.) — Dariiber hinaus sind natiirlich auch die Unter-
haltungskosten fiir diese neuen Kabel relativ hoher. Bei einer Rentabilitits-
berechnung hierfiir geht man heute bereits von einer 10—20jihrigen Lebensdauer
aus, hauptsichlich wegen der Rohren in den Verstirkern. So miissen allein schon
erhebliche Abschreibungsbetrige hierfiir aufgebracht werden. (Bei einer nur
10jshrigen Lebensdauer also jihrlich 3,5 Mio. Dollar = 14 Mijo. DM.) Wenn aber
trotzdem und trotz evtl, hoher Reparaturkosten fiir das Kabel die derzeitige Ge=
biihrensituation im nordatlantischen Verkehr das Projekt noch als duflerst rentabel
erscheinen li3t, so spricht das fiir sich. Abgesehen davon erwartet man auch
nach Fertigstellung noch eine erhebliche weitere zusitzliche Verkehrssteigerung;
eine Hoffnung, die nicht unberechtigt ist, da dann jederzeit einwandfreie Ver-
bindungen zur Verfiigung stehen, die qualititsmiflig nicht von einer Ortsver-
bindung zu unterscheiden sein werden. Bereits heute rechnet man im inter-
nationalen Telephonverkehr jihrlich mit einer zehnprozentigen Steigerung.

Anders ist es allerdings schon um die weiteren Projekte bestellt. So hat man
gelegentlich von einem adhnlichen Projekt nach Ostasien und einem weiteren
nach Siidamerika gehort.. In letzter Zeit sind aber alle Meldungen hieriiber ver-
stummt, und es ist anzunehmen, daf} man diese Pline vorerst noch zuriickgestellt
hat, da eine ausreichende Rentabilititsbasis selbst bei Zusammengchen mehrerer
Staaten noch nicht gegeben zu sein scheint.

Daneben stehen allerdings-zwei weitere moderne Projekte in der Vierwirklichung.
Hier ist einmal das vor kurzem im Rahmen des NATO-Nachrichtennetzes von
der englischen und norwegischen Postverwaltung gemeinsam verlegte Kabel
zwischen Bergen und Aberdeen (Schottland) zu nennen, das ebenfalls auf einer
Linge von 300 SM sieben Verstirker aufweist und insgesamt 36 Kanile enthilt.
Zweitens ein weiteres Seekabel fiir die Telephonie der American Telephone and
Telegraph Co. (ATT), zur Verbindung von den Vereinigten Staaten nach Alaska,
was bisher nur per Funk moglich war. In dieses zwischen Port .Angeles
(Washington) und Ketschikan (Alaska) geplante Kabel von 800 SM werden
. | .
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Seetobel mit  Verstorker

—————-Lardkabel

-+« Richtfunkverbindung

(lwenville

2 Terrenceville

4 Sydney Mines ‘

(XI)

Streckenfithrung des ersten transatlantischen Telephonkabels

ebenfalls eine Reihe von Verstirkern eingebaut. Die Kosten dieses Projektes
werden mit 14 Mio. Dollar beziffert. :

V. Konkurrenz Funk - Kabel.

,Funk oder Kabel* war in den 20er Jahren ein Schlachtruf, der die Vertreter
des Nachrichtenwesens in zwei Lager teilte. Nachdem die’ Kabeltelegraphie seit
Mitte des 19. Jahrhunderts den gesamten internationalen Nachrichtenverkehr
beherrscht hatte, erwuchs ihr seit Anfang des 20. Jabhrhunderts in der Funken-
telegraphie ein immer schirferer Konkurrent, Bereits gegen Ende der 20er Jahre
war die Funktelegraphie so michtig geworden, daf} sie die Oberhand gewann,
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die man ibr im internationalen Verkehr wohl auch heute noch zusprechen muf3.
Aber durch die moderne Weiterentwicklung der Seekabel, insbesondere der Hoch-
leistungs-Fernsprechseekabel mit Tiefseeverstirkern, hat das Kabel doch in etwa
in seiner Konkurrenzfihigkeit wieder gleichgezogen, und es wird sehr aufschluf3-
reich sein, hier die weitere Entwicklung zu verfolgen. ‘

Bevor man aber ein endgiiltiges Urteil in dieser Streitfrage fillen kann, ist es
zweckmifig, kurz die Vors und Nachteile der beiden Verkehrswege zur Er-
drterung zu stellen:

Fiir das Kabel sprechen im einzelnen folgende Argumente:

1. Die auch heute noch gewihrleistete absolute Geheimhaltung,

2. Die meist sehr lange Lebensdauer der Anlagen. Der Durchschnitt der der-
zeitigen Seekabel ist iiber 50 Jahre alt. ‘ '

5. Relativ niedrige Betriebskosten.

 Dem stehen als Nachteile gegeniiber:

1. Die sehr hohen Anlagekosten einer Seekabelverlegung. :

2. Das Auftreten von Kabelstdrungen durch Fischereifahrzeuge, Schiffsanker etc.

3.’ Die relative Unbeweglichkeit der Anlagen. Eine Funkstation kann leichter .

verlegt werden. | .
Der Funk bietet die folgenden Vorteile:

1. Erheblich geringere Anlagekosten, was ihm in kapitalarmen Zeiten zwéngs;
liufig eine Bevorzugung einbringt.

2. Relativ leichte Beweglichkeit der Anlagen.

3. Es fallen keine Transitgebithren an, und jeder Partner erhilt die Hilfte der

Gebiihr.
‘Dem stehen die folgenden Nachteile gegeniiber:

1. Hohere Betriebskosten (insbesondere kurze Lebensdauer der Réhren).
2. Abhingigkeit von der Atmosphire, die oft lingere Stdrungen bedingt.
3. Keine absolute Geheimbaltung. Trotz Verschliisselung etc. besteht technisch
noch die Moglichkeit des Abhorens. ‘

4, Ueberbesetzung des derzeitig fiir den Ueberseefunkverkehr zur Verfiigung
stehenden Wellenbandes, : ' .

Wie aus den einzelnen Argumenten ersichtlich, 1iBt sich hier keine eindeutige
Entscheidung fiir einen Verkehrsweg fillen. Erfreulicherweise hat sich auch in
den letzten Jahren eine verniinftige Koordination zwischen den beiden Verkehrs:
trigern eingespielt dergestdlt, daB jeder Verkehrstriger entsprechend seiner spezi-
ellen Leistungsfihigkeit eingesetzt wird. ‘Schien in den 20er Jahren eine Parallele
zum heutigen Problem ,Schiene—StraBe* gegeben, so hat sich dies doch in den
letzten Jahren, oft auch durch die Vereinigung in einer Gesellschaft oder Ver-
waltung, zugunsten einer ‘guten Zusammenarbeit géwandelt.

Fiir Deutschland hat sich nach 1945 gliicklicherweise dieses Problem nicht in
dem Umfange ergeben. Durch die Nachkriegsverhiltnisse bedingt hat man dem
Funkverkehr im internationalen Verkehr den Vorzug gegeben, ohne aber die
Bedeutung des Kabelverkehrs fiir die Zukunft ganz zu iibersehen.
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Die PaBabfértigung
im grenziiberschreitenden Verkehr
der Bundesrepublik Deutschland

Von Privat-Dozent Dr.-Ing. habil. Edgar Ré3ger

Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln

Vorwort

Im Rahmen der Bemiithungen der Verkehrsunternehmungen den grenziiberschrei-
tenden Verkehr soweit wie méglich zu erleichtern, kommt der Paflz und Zoll-
abfertigung eine besondere Bedeutung zu. Die Methoden, deren sich hierzu die
Hoheitsverwaltungen in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmungen be-
dienen, sind zum Teil recht verschieden. Es erscheint daher zweckmiflig, den
gegenwirtigen Stand und das Grundsitzliche systematisch zu untersuchen. Die
vorliegende Abhandlung stellt einen Beitrag zu dem Problem der P af} abferti-
gung im grenziiberschreitenden Verkehr der Bundesrepublik Deutschland dar.

Die Aufgaben des Paflkontrolldienstes .

Der Paflkontrolldienst hat die Aufgabe, Personen, die die Grenze iiberschreiten,
nach niherer Anweisung zu priifen und das Bundesgebiet vor verbotenen Grenz-
iibertritten zu sichern. Er unterstiitzt damit auch gleichzeitig andere Dienste, wie
z. B. die Auslinderpolizei und Zollbehérde in ihren Aufgaben. Vom Verkehrs-
standpunkt aus ist eine schnelle und fliissige Abfertigung an den Grenziiber-
gingen zu fordern. Sie setzt daher eine enge Zusammenarbeit des Paflkontroll-
dienstes mit den Polizeidienststellen, der Zollverwaltung und den Verkehrsver-
waltungen voraus, Die Grenzbewachung gehért nicht zum Aufgabenbereich

\ N

des Paflkontrolldienstes.

Im einzelnen ist der Zweck der Paflkontrolle, zu priifen, ob

a) die Reiseausweise fiir den Grenziibertritt ordnungsgemif3 sind (Echtheit und
Giiltigkeit), d. h. ob sie zeitlich, értlich und sachlich fiir den jeweiligen Grenz-
iibertritt gelten. Der Reisende und der Inhaber des Reiseausweises miissen
personengleich sein, was namentlich auch bei Sammelpissen zu beachten ist.
Besonders sorgfiltig zu priifen sind Reiseausweise von Staatenlosen und
Personen fremder Staatsangehérigkeit, die nicht mit Nationalpissen oder
nationalen Paflersatzpapieren reisen. Erfahrungsgemifd treten Schwierigkeiten

in der Regel bei Abschiebungen solcher Personen auf. (Nr.8 DAPK.) %)

b) der Grenziibertritt trotz giiltiger Reiseausweise aus anderen Griinden verboten
ist. Vor einer Untersagung des Grenziibertritts muf} einwandfrei die Identitit

des Reisenden geklirt sein;

1) I‘)i»enstanwcis'ung fir die Pafikontrolle (DAPK) vom 6. Dezember 1954 (GMBL 1954 Seite 575).
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¢) nicht ein AnlaB fiir ein' Grenziibertrittsverbot durch die Grenzbelgrd, vorliegt

. iegt,
Mit der Paflkontrolle werden auflerdem verbunden

d) Mafinahmen, die fiir die Auslinderiiberwachung angeordnet sind yng |

e) die Feststellung, ob Auslinder wihrend des Aufenthalts im Bun
in Westberlin die fiir den Aufenthalt von Auslindern erlassene
beachtet haben. (Nr.7 DAPK.) ' :

Die PaBlkontrollbeamten haben also besonders darauf zu achten, dafl Reisenden
der Grenziibertritt untersagt wird, wenn

desgebiet oder
n Vorschriften

a) sie keine ordnungsmifligen Grenziibertrittspapiere besitzen. Wollen jedocl
Auslinder die Grenze iiberschreiten, um im Bundesgebiet Asyl 7y sJuchoeCl
miissen sie der zustindigen Polizeibehdrde zugefithrt werden. Deutschen da?f,
der Grenziibertritt nicht zur Einreise untersagt werden, wenn sic ohne jm
Besitz ordnungsmifliger Papiere zu sein, ihre Eigenschaft als Deutsche durch
Vorlage anderer Urkunden nachweisen;

b) gegen sie eine Grenzsperre verhingt ist. Eine einwandfreie Kliifung, ob der
Reisende mit der unter die Grenzsperre fallenden Person identisch ist, ist
jedoch unbedingt notwendig.' (Nr.. 11 DAPK.)

¢) gegen Auslinder ein Aufenthaltsverbot erlassen ist;

d) aus Griinden'der Strafverfolgung oder Strafvollstreckung die Ausreise aus dem
Bundesgebiet verhindert werden soll;

¢) die zustindige deutsche Behorde die Entziehung der Uebertrittspapiere an-

geordnet hat. (Nr. 6 DAPK.)

Der Reisepafl als Grenziibertrittspapier

Der Pafl war urspriinglich’ ein Erlaubnisschein, auf Grund-dessen die darin be-
zeichnete Person ihre Heimatgemeinde und spiterhin auch ihr Heimatland ver-
lassen konnte.?) Im weiteren Verlauf der Entwicklung erlangte der Pafl im Reise-
verkehr internationale Anerkennung und sicherte seinem Triger den Schutz der
diplomatischen und konsularischen Vertretungen seines Heimatlandes. Die Ge:
setzgebung auf dem Gebiet des PafBwesens unterliegt nach Art. 73 Ziff. 3 des
Grundgesetzes ausschliellich der Zustindigkeit des Bundes. Auf dieser grund-
gesetzlichen Vorschrift basiert das Gesetz iiber das Paflwesen vom 4. 3. 1952, durch
das der allgemeine Paflzwang beim Grenziibertritt begriindet wird. Paflzwang
besteht demnach fiir Auslinder und Deutsche, sofern sie in das Gebiet {des
Geltungsbereiches des Grundgesetzes (einschl. Berlin) einreisen oder jenes ver-
lassen. Auflerdem sind Auslinder verpflichtet, sich wihrend ihres Aufenthaltes
in Deutschland durch einen Paf} iiber ihre Person auszuweisen. Zu den Aus-
lindern zihlen auch Staatenlose. (§ 2 des Gesetzes.)

Diese gesetzliche Vorschrift erfuhr jedoch eine Einschrinkung durch die ,,Ver:-
ordnung iiber Reiseausweisc als Pafersatz und iiber die Befrejung von Paf}z und
Sichtvermerkszwang*?) i. d. F. v. 14. 2. 55 (BGBI. I Scite 77) Im folgenden soll
auf diese Verordnung insoweit eingegangen werden, als sie Besonderheiten auf-
weist und im Rahmen des Themas interessiert.

‘“’) Wolff, I1. Freiherr von, Das Deutsche Pafirecht, Berkin und Frankfurt, 195‘.’1.
3) Pafverordnung = PVO. .
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Die Befreiung vom Paflzwang )

Im grenziiberschreitenden Luftverkehr sind vom PaBlzwang Fluggiste mit
durchgehendem Flugausweis und das Flugpersonal im Flugdurchgangsverkehr
vom Ausland iiber deutsche Flughifen nach dem Ausland befreit. .Sie diirfen
jedoch in der Bundesrepublik cinschl. Berlin nicht mehr als einmal zwischens
landen und dariiber hinaus den Transitbereich des Flughafens nicht verlassen,
es sei denn, daf} die Fluggiste bzw. das Flugpersonal im Zuge ihrer Durchreise
lediglich zu einem anderen in der Nihe gelegenen Flugplatz fiiberwechseln.
(§ 2 Ziff. 10 PVO)) : f : ‘

Bei der See- und Kiistenschiffahrt sind Reisende und Besatzungs-
-mitglieder im Durchgangsverkehr vom Ausland iiber deutsche Hifen nach’ dem
Ausland vom Pafizwang befreit, wenn sie das Schiff nicht verlassen. Deutsche Bes
satzungsmitglieder (einschl. von Fischerei- und Sportfahrzeugen) qnd Reisende
auf deutschen See- und Kiistenschiffen, die den Verkehr zwischen deutschen Hifen
vermitteln, sind ebenfalls vom Paflzwang befreit, wenn ein Landgang im Ausland
nicht vorgesehen ist oder das Schiff im Ausland nicht verlassen wird. Lotsen
konnen sich durch amtliche Papiere oder durch ihr Lotsenschild ‘ausweisen.

(§ 2 Ziff. 3—5 PVO.) '

Der Paflersatz

Besteht einerseits Paflzwang, besitzen jedoch Personen, die die Grenze der
Bundesrepublik iiberschreiten wollen, keinen Paf}, so sind als Paf8ersatz bestimmte
amtliche Ausweispapiere zugelassen (§ 1 PVO).

Im grenziiberschreitenden Luftverkehr konnen fiir nichtdeutsche Fluggiste
mit durchgehendem Flugausweis, die im Flugdurchgangsverkehr vom Ausland
iiber deutsche Flughifen nach dem Ausland reisen, Passierscheine ausgestellt
wenden. Der Inhaber dieses Ausweises darf sich jedoch nur zwecks Ueber-
nachtung und nur bis zum Abflug des nichsten planmifligen Flugzeuges in der
dem’ Flughafen zunichst gelegenen Stadt aufhalten. Passierscheine fiir aus-
lindische Fluggiste gelten nur in Verbindung mit einem Lichtbildausweis.
(8§ 1 Abs. 1 Ziff. 12 PVO.) \ ‘

Fiir das Fluglinienpersonal gelten Lizenzen und Besatzungsausweise (Crew
Member Certificates) als Paflersatz. Der Inhaber dieses Ausweises darf sich
jedoch pur auf dem Flughafen aufhalten, auf dem das Flugzeug seinen Flug
beendet hat, oder innerhalb der an die Flughifen angrenzenden Stidte. Ferner
muf das von dieser Vorschrift betroffene Flugpersonal mit dem gleichen Flug-
zeug oder mit dem nichsten planmiBigen Flugzeug seiner Gesellschaft wieder
abfliegen. (§ 1 Abs. 1 Nr. 8 PVO.) ‘

Das Fluglinienpersonal wird also ebenfalls pafBamtlich abgefertigt. Die Lizenzen
und Crew Member Certificates werden jédoch nicht mit dem Abdruck des Pafl-
kontrollstempels versehen. Besatzungsmitglieder von Flugzeugen nicht zuge-
lassener Luftverkehrsgesellschaften werden wie Reisende behandelt.

Fiir Seeleute gilt das Seefahrtbuch als Paflersatz (§ 1 Abs. 1 Ziff. 3 PVO).
Dariiber hinaus sind Landgangsausweise fiir nichtdeutsche Besatzungsmitglieder
der See, Kiisten- oder Rhein-Seeschiffahrt und Landgangsausweise fiir aus:
lindische Fahrgiste dieser Schiffe als- Pafersatz zugelassen. Der Aufenthalt im
Gebiet des angelaufenen deutschen Hafenortes ist jedoch nur wihrend der Liege-
zeit des Schiffes gestattet. Nichtdeutsche Fahrgiste miissen aufler dem Landgangs-
ausweis noch iiber einen Lichtbildausweis verfiigen. ‘
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Fir Binnenschiffer und ihre Familienangehdrigen
schiffahrt auf dem Rhein, der Donau und der Elbe deren A
P

Der Sichtvermerk ,

Nach dem heutigen Stand entfillt fiir die Ein- und Ausreise aus bzw. nach den
meisten Lindern die Notwendigkeit eines Sichtvermerks. Utspriinglich war 5y,
sitzlich zum Pafl bzw. einem geeigneten Paflersatz fiir Auslinder — sofern si;
nicht vom Paflzwang befreit waren — ein Sichtvermerk erforderlich,

er heute noch verlangt wird, werden trotzdem gewisse Erleichterungen g

gelten fiir dje FluB-

Soweit

Sichtvermerkpflichtigen. Flugreisenden, dic auf dem Durchflug aus ¢
Auwsland eingeflogen sind und keinen giiltigen Einreise: bzw. Durchrveis.esicﬁ?}
vermerk haben, kann die Uebernachtung in der nichsten Stadt zugebilligt werden.
wenn der Weiterflug am gleichen Tag nicht moglich ist und der Flughafen selbst’
liber keine Unterkunftsmoglichkeiten verfiigt. Es wird dann ein Passierschein
erteilt. Ein Ausnabhmesichtvermerk wird dem Fluggast gewihrt, wenn der Weiter-
flug sich verzogert. Die Pisse werden dann mit dem Palkontrollstempel versehen
Das Fluglinienpersonal bendtigt ebenfalls keinen Sichtvermerk, wenn
es {iber Lizenzen oder Beésatzungsausweise verfiigt.

In der Seeschiffahrt bedirfen Inhaber von Landgangsausweisen (Be-
satzungsmitglieder und Fahrgiste) ebenfalls keines Sichtvermerks. - Dasselbe trifft

~ zu fiir die in der Rheinschiffahrt titigen Personen, die Inhaber eines Passier-

scheines fiir Rheinschiffer oder eines Passes sind, in dem die Eigenschaft als
Rheinschiffer bescheinigt wird. (§ 3 'Abs. 2 PVO.)

Die'bei den Grenzdienststellen zu fiithrenden Nachweise und Unfeﬂagen

Zur ordnungsmifigen Dienstabwicklung fiihrt jede Grenzdienststelle Unterlagen,
die iiber folgende Fragen Auskunft geben: '

a) in einem Dienstbuch wird nachgewiesen, welche Pafikontrollbeamte jeweils
Dienst verrichtet haben;

b) in ein Tagebuch werden alle besonderen Vorkommnisse bei der Palkontrolle
(einschl. Abschiebungen, Zuriickschiebungen, Auslieferungen und Ueber-
nahmen) eingetragen; ;

¢) ein Fernsprechbuch enthilt etwa telefonisch aufgenommene Anweisungen;

d) bei den Grenziibergangsstellen wird ferner iiber erteilte: Ausnahmesichtver-
merke Buch gefiihrt;

¢) ausgestellte Notreiseausweise miissen nachgewiesen werden;

f) aus den Unterlagen muf} ersichtlich' sein, an welche Paflkontrollbeamte jeweils
die Paflkontrollstempel verausgabt sind. Ueber die vorstehend aufgefiihrten
Nachweise und Unterlagen hinaus miissen

g) Statistiken fiir die Paflkontrolldircktion bzw. das Statistisc]w ‘Bundesamt ge-
fiihrt werden. ‘

Auf Flughifen wird auler den oben genannten Biichern ein Flugzeugbuch

gefiihrt, aus dem ersichtlich sind: ;

a) Datum und Uhrzeit der planmiBigen ‘und der tatsichlichen Ankunft des
Flugzeuges cinschl. seiner genauen Bezeichnung; .

usweise alg Paflersaty,

ewihrt. .
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b) Uhrzeit des Beginns der Palkontrolle;

¢) Ende der Paflkontrolle;

d) planmiflige und tatsichliche Abflugzeit und Angabe des Grundes fiir einen
etwaigen verspiteten Abflug;

e) ungefihre Anzahl der abgefertigten Reisenden;

f) etwa ausgestellte Passierscheine fiir Fluggiste;

g) gef. sonstige Bemerkungen.

In Hifen wird dem Flugzeugbuch entsprechend ein Schiffsbuch gefiihrt. Dar-

iiber hinaus miissen Unterlagen vorhanden sein iiber:

a) die Uebergabe der Landgangsausweise an die diensttuenden Pafkontroll-
beamten und

b) die Verwendung von Landgangsausweisen fiir
Passagiere. _

Auf Bahnhofen mit Paflkontrollstellen wird ents

fithrt. (Nr. 3 DAPK))

~ Besatzungsmitglieder und

prechend ein Zugbuch ge-
)

Besonderheiten bei der PaBlabfertigung
Im Luftverkehr ist die PaBlkontrolle bestimmungsgemifl grundsitzlich au
dem Flughafen oder Verkehrslandeplatz vorzunehmen. Diese gelten somit als
Grenziibergangsstellen. 'Es wird hier zwischen ‘dem Einreise- und Ausreise-Flug-
hafen unterschieden. Einreiseflughafen ist derjenige, den das Flugzeug beim Ein-
flug in die Bundesrepublik als ersten anfliegt, Der Ausreiseflughafen ist dem-
entsprechend der letzte in der Bundesrepublik angeflogene Flughafen. Hieraus
ergibt sich, dafl aus dem Ausland kommende bzw. in das Ausland abgehende
Flugzeuge nur auf den fiir den Verkehr zugelassenen Flughifen landen diirfen,
es sei denn, daf} sie notlanden miissen.

Befinden sich Fluggiste auf dem Durchflug und landet das Flugzeug mehr als
einmal in der Bundesrepublik oder miissen die Reisenden zur ‘Erreichung des
Reiseziels das Flugzeug mehr als einmal wechseln, so werden jsie sowohl auf dem
Einreise- als auch auf dem Ausreise-Flughafen paflamtlich abgefertigt. 'Besteht
gegen Reisende auf dem Durchflug eine Grenzsperre, so diirfen sie den Flug-
hafen nicht verlassen. Auslindische Einschleicher (,,blinde Passagiere) sind an.
der Einreise zu hindern. (Nr. 35 DAPK.) !

'In diesem Zusammenhang erhebt sich die Frage, ob eine Vorverlegung der Pafi-
abfertigung vor die verkehrliche Abfertigung auf dem Flughafen ratsam ist. Be-
miihungen in dieser Richtung wurden gelegentlich als erstrebenswert betrachtet,
damit die gesamte Abfertigungszeit im Luftverkehr abgekiirzt werden konne,
Es wurde dabei auf das Beispiel der Paf- und Zollabfertigung im fahrenden
Eisenbahnzug verwiesen, die ihre Parallele in einer Abfertigung im Zubringer-
Omnibus nach dem Flughafen bzw. im fliegenden Flugzeug finden konnte.
Eingangs wurde schon als Aufgabe des Paflkontrolldienstes herausgestellt, daf3
das Bundesgebiet gegen verbotene Grenziibertritte gesichert werden sollte. Die
Sicherheitsbelange stehen somit an ersfer Stelle. Bei einer Vorverlegung der Paf3-
kontrolle vor die verkehrliche Abfertigung auf den Flughifen miifiten zusitzs

- liche Sicherheitsmafinahmen getroffen werden, die neue Kosten verursachen und
— das wiirde wohl in vielen Fillen nicht ausbleiben — unter Umstinden zur
Verirgerung der Fluggiste fiihren wiirden.

-
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Die Paflabfertigung im Flugzeug wihrend des Fluges wiirde dem :Bequemlich-
keitsbediirfnis manchen Fluggastes entgegenkommen und iiberdies dem Sinne
einer stetig fortschreitenden Auflockerung aller der Freiheit des Vierkehrs ent-
gegenstehenden Vorschriften liegen. Die praktische Durchfiihrung wiirde jedoch
¢benfalls bedeutend hdhere und neue Kosten bei den Paflkontrollstellen vers
ursachen. Es sind dies nicht nur mehr Personalkosten und Aufwendungen, die
dadurch entstehen. konnen; dafl die Luftverkehrsgesellschaften fiir die Inan-
spruchnahme eines Sitzplatzes durch die Pafkontrollbeamten eine Vergiitung ver- -
langen miifiten. Vielmehr wiirde sich der Aufwand auch dadurch erhthen, dal
Reisende, deren Grenziibertritt verhindert werden soll, wahrscheinlich auf Kosten
der Allgemeinheit ins Ausland bzw. Inland zuriickbefordert werden miifiten.
Die Zahl derjenigen Reisenden, gegen die eine Grenzsperre verhingt werden
muf, ist zeitweise recht beachtlich, so daf3 die Praxis einer generellen Lockerung
derzeit die Zustimmung wird versagen miissen.

Von der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen ist die Frage der
PaBlabfertigung im Luftverkehr ebenfalls bereits aufgegriffen worden. Soweit
bis jetzt Ergebnisse vorliegen, geht daraus hervor, daf3 eine entscheidende Vers -
lingerung des Abfertigungsvorganges auf den Flughifen durchaus nicht vor-
liegt, mindestens aber in ertriglichen Grenzen liegt.

In der Seeschiffahrt erstreckt sich die Paflkontrolle auf die Schiffs-
reisenden und die Besatzungsmitglieder. Sie wird regelmiflig anhand der Fahr-
gast bzw. Besatzungsliste (Auszug aus der Musterrolle) an Bord vorgenommen.
Zur Beschleunigung des Fahrgastverkehrs sehen die Bestimmungen auch die
Kontrolle wihrend der Fahrt vor. Diese Mdglichkeit ist bei der Seeschiffahrt
ihnlich wie auch bei der Eisenbahn auf Grund der anders gelagerten Verhilt-
nisse durchaus gegeben. Bei einlaufenden Schiffen haben die Pafikontroll:
beamten sicherzustellen, dafl Fahrgiste und Besatzungsmitglieder das Schiff nicht
unkontrolliert verlassen. Befinden sich auslindische oder staatenlose Einschleicher
(,,blinde Passagiere) an Bord, so diirfen diese weder von deutschen noch von
auslindischen Schiffen genommen werden. Bei abgemusterten auslindischen See-
leuten, deren Reiseausweise nicht ohne weiteres zum Landaufenthalt und zum
Reisen in der Bundesrepublik berechtigen, wird besonders gepriift, ob die Wieder-
ausreise gesichert ist. .

Die Paflkontrolle wird an Bord nicht bei solchen Schiffen 'durchgefiihrt, deren
Besatzungsmitglieder und Fahrgiste vom Pafzwang befreit sind, wie z.B. bei
der Durchfahrt durch den Nord-Ostseekanal. In diesen Fillen wird die Paf-
kontrolle auf die an Land oder Bord gechenden Personen beschrinkt.

(Nr. 28—34 DAPK))

Im Eisenbahnverkehr soll nach den Bestimmungen die Pafkontrolle
regelmiBig im Zuge vorgenommen werden, sofern nicht eine andere Handhabung
zweckdienlicher ist. Bei internationalen Ziigen kann zur PaBlkontrolle die Halte-
zeit auf den Grenzbahnhofen ausgenutzt werden. Hierbei darf jedoch die plan-
mifige Abfahrt nicht verzégert werden. Der Vorteil der Kontrolle im Zuge wird
offensichtlich, wenn bedacht wird, dafl die Ziige heute nur noch wenige Minuten
auf den Grenzbahnhdfen halten, Die Erfahrungen zeigen, dafl im Durchschnitt
cin Paflbeamter in einer Minute drei bis vier Reisende abfertigt. Wird auflerdem
bei der PaBkontrolle dic Zahl der Beamten der jeweiligen Besetzung der Ziige
_ angepalit, so ist eine schnelle und fliissige Verkehrsabwicklung an der Grenze

gewihrleistet. Frither mufte teilweise mit einer Abfertigungszeit von einer Stunde
gerechnet werden. Schlafwagengiste sollen nach Maglichkeit bei der Priifung
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der Reiseausweise in ihrer Nachtruhe nicht gestért werden. Deshalb beschrinkt
sich die Paflkontrolle in den meisten Fillen auf eine rein formelle Priifung der
Ausweise. Auf die Priifung der Personengleichheit wird dann verzichtet.
(Nr. 27 DAPK.) . L

Im StraBenverkehr wird dic Palkontrolle so vorgenommen, daf3 die Reiz
senden das Fahrzeug nicht verlassen miissen. Hierbei wird vorausgesetzt, daf
im Einzelfall keine wichtigen paB oder zollamtlichen Griinde eine ‘andere Ab.
fertigung verlangen. ‘ ‘

Die kostenbeeinflussenden Faktoren bei den Paflkontrollstellen ,
Das Bundesgebiet wird derzeit von einer Landgrenze von 4243 km und einer
Seegrenze von 497 km umschlossen. Insgesamt wird der Grenzverkehr z,Zt,
an 455 Uebergingen kontrolliert. Der Palkontrolldienst wird von Beamten der
Paflkontrolldirektion®), in einigen Fillen von den Polizeibehtrden (Berlin, Bayern,
Stuttgart, Hamburg, Bremen) und an weniger verkehrsreichen Grenziibergingen
lediglich von Zollbeamten wahrgenommen.

Zur Erfiillung ihrer Aufgaben standen bzw. stehen der Paflkontrolldirektion
fiir das Wirtschaftsjahr 1954 (1. April 1954 bis 31. Mirz 1955) und 1955 (1. April
1955 bis 31. Mirz 1956) folgende Mittel zur Verfiigung: ‘

Tabelle 1:

Genehmigte und beantragte Mittel der PaBlkontrolldirektion
in den Haushaltsjahren 1954 und 1955

{

1954 1955
Kostenarten genehmigt | beantragt genehmigt | beantragt
_Mio DM | Mio DM_| Mio DM [ Mio DM
Personalausgaben 5,575 7,258 700 6,153 6,658 800
Sachausgaben!) ‘ 0,776 1,346 300 0,801 0,982 000
Allgem. Ausgaben?) 0,182 | 0,132600 0,295 0,283 300
Summe | 6533 | 8737600 7,249 | 7,924100

1) Geschiftshediicfnisse, Bautenunterhaltung, Fahrzeuge usw.
) Ausbildungskosten, I'ernmeldewesen usw.

Insgesamt verfiigt die PaBlkontrolldirektion iiber 850 Beamte fiir den ganzen
Paflkontrolldienst in ihrem Bereich. Hiervon sind 722 Beamte des mittleren
Dienstes, davon 128 Obermeister, 429 Meister und 215 Hauptwachtmeister (Plan-
stellenzahlen). Sie sind fast ausnahmslos bei den Paflkontrollstellen im Auflen-
dienst beschiftigt. Die zehn Paflkontrollimter®) und die Palkontrolldirektion ver-
fligen iiber Beamte des gehobenen und hdheren Dienstes. In den Sommermonaten
werden die 850 planmifligen Palkontrollbeamten noch durch ungefihr 350—400
Angehorige des Bundesgrenzschutzes verstirkt. Fiir sie besteht dann spiter die
Aussicht, zum PaBkontrolldienst fiir stindig iibernommen zu werden. Von den

4) Sitz in Koblenz,
6) Flenshurg, NMamburg, Emden,

Cleve, Aachen, .Jdar-Oberstein, Kehl, Lérrach, Konstanz,
Braunschweig. . ‘ )
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insgesamt 850 Beamten gehorten bis heute 349 dem Bundesgrenzschutz an, dem
die PaBkontrollbehtrde seit dem 3. Oktober 1953 untersteht. Der Anteil des
Bundesgrenzschutzes ist in weiterem Steigen begriffen.

Nachl welchen Gesichtspunkten die PaBkontrolldirektion die Verteilung der Be-
amten auf die einzelnen Paflkontrollstellen vornimmt, bleibt allein ihr {iber-
lassen. Es miissen jedoch' die allgemeinen Erfordernisse erfiillt werden, daf die
Paflkontrolle schnell vor sich geht, der Veerkehr nicht unndtig behindert wird
und die Reisenden sich nicht belistigt fiihlen. Es ist verstindlich, dafl ganz all-
gemein, von der Aufgabe hergesehen, der verantwortungsvolle Dienst mit einer
grofleren Zahl Palkontrollbeamter leichter, zufriedenstellender und reibungsloser
erfiillt werden kann. Nutzen und Aufwand miissen jedoch auch hier in Ugber-
einstimmung gebracht werden, wobei beriicksichtigt werden muf}, dafl staats-
politische Notwendigkeiten naturgemifl nur schwer wigbar sind.
Kostenbeeinflussende Groflen bei den PafBkontrollstellen sind das Personal, .die
Riume und die sonstigen Aufwendungen.

Das Personal

. Die Zahl der Beschiftigten beeinfluit die Hohe der Personalkosten am ent-

scheidendsten. Alle anderen, vor allem dije monetiren Faktoren, wi¢ Alter des-
Beschiftigten, Dauer der Zugehérigkeit zum Paflkontrolldienst und Familienstand,
kénnen fiir die vorliegende Untersuchung unberiicksichtigt bleiben.

Finen Ueberblick iiber die Zahl der Paflkontrollbeamten auf den Flughifen
im Jahre 1954 gibt die folgende Tabelle 2. Gegeniibergestellt wird der prozentuale

"Anteil der Verkehrsflughifen des Bundesgebiets (und West-Berlins) am ge-

samten Ins und Auslandsverkehr desselben Jahres.

Tabelle 2:

Personelle Besetzung der Palkontrollstellen fiir den Luftverkehr
der westdeutschen Flughifen und Berlins im Jahre 1954

‘ Anteil am Gesamts| Anteil am Ges.s Zahl der planmatigen-
Flughifen . Inlandverkehr Auslandyerkehr
0 PaBkontrollbeamten
in % In % .
Hamburg 1,8 21,2 13
Bremen - : 03 0,9 3
Hannover 13,2 16 3
Diisseldorf { 57 18,2 8
K&ln=Bonn . 1,5 1,8 44
Frankfurt - 15,7 40,1 16
Stuttgart 2,2 3,2 : ‘ 99)
Miinchen o 52 10,7 13%)
Niirnberg , 1,7 0,9 A
Berlin 427 14 J)
Bun’fiesrepublik und 100,0 100,0
Berlin gesamt

1) Eimschlief3lich Hubsc\hramber-[.:‘md?htz Kon.

2} In Berlin, Miinchen, Nirnberg und Stuttgart wird die PaBkontrolle von ‘den Polizeibehirden
vorgenommel,



Einen Ueberblick iiber den grenzuberschrextenden Reiseverkehr iiber Flughafen vom 1. April 1954 bis 31. Mirz 1955 zeigt

~) MaBgebend ist der Ort der Paflkontrolle, der nicht zugleich Zusteige- oder Aussteigeort ist
3) Die Zahlen wmnfassen die Elnreisen, Ausreisen und den Transit-Verkehr.

Tabelle 3:
Der grenzuberschreltende Reiseverkehr iiber Flughifen vom 1. Apnl 1954 bis 31. Mirz 19551)
. Monat | Apnl Mai Juni Jull | August | Sept..| Okt Nov. Dez. | Januar | Februar| Mirz
Flughafen?) . 1954 | 1954 | 1954 | 1954 | 1954 | 1954 | 1954 | 1954 | 1954 | 1955. | 1955 | 1955
' Hamburg ) 96913110952 | 11647 | 13 377 113141 | 12978 | 11580 8785 8573 | 7408 7 610 9798
‘ Bremen 583 883 | 1076 | 1193 ]| 1143 961 | - 726 » 801 5541 637 477 885
Hannover 1774 941 351 247 211 369 374 276 389 380 3N 616
Biickeburg 59 29 45 44 64 62 56 49| — — — —
Diisseldorf 7 7398 {11574 | 9355 | 11080 | 11063 | 10931 9713 8 263 8633 8 477 - 7 455 9583
Kﬁln;Bonn 2317 2019 2070 2377 2296 2 1é6 2137 1361 1680 1214 1025 1550
Frankfurt 15224 | 18854 | 20660 | 25884 | 26098 | 27 446 | 22485 | 18020 | 17630 | 16583 | 15158 | 21 498
Stuttgart 2713 2 856 2916 3295 3098 33261 2930 2773 3038 1737 : 2008 - 2468
Miinchen 3921 4746 5484 7 030 6862 6196 | 5282 4333 3551} 3561 4143 5289
Niirnberg 393 | 499 | 372 | 431 492 | 370 | 208 216 | 294 | 243 323 | 221
Sonderabfertigung — — — - — 4 — - — 5 — 4
Summe 44073 | 53353 | 53976 | 64958 | 64468 | 64769 | 55511 | 44877 | 44342 | 40245 | 38510 | 51912
Quelle: Zusammengestelll nach den Statistischen Berichten den Statistischen Bundesamles YWiesbaden, Arb.-Nr. V/36.
1} Ohne Berlin- und Sowjetzonen-Verkehr.
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Bei der Auswertung dieser Uebersichten muff beachtet werden, dal die Paf3-

kontrollbeamten dreischichtig arbeiten. Hierbei braucht di er in ei

bestir?mten Z~ei‘fabsc1mitt (acht Stunden) Zusamm‘enarb‘eitenéznzr?i}itdizmnelr 2112?5:
zu sein; denn je nach der GréBe des Arbeitsanfalls — 2, B. bei mehreren An-
kiinften und/oder Abfliigen von Verkehrsflugzeugen — wird der zahlenmiBige
Einsatz der Beamten ein anderer sein. Fiir die paBamtliche Abfertigung auf dem

Flughafen wird erfahrungsgemil durchschnittlich eine Zeit von 30 Sek. pro
Fluggast benétigt.

Aus Vorstehendem wird verstindlich, daf§ z. B. die Flughifen Kéln-Bonn und
Bremen die g'leichv'e Zahl von Kontrollbeamten beschiftigen, obwohl der pro-
zentuale Anteil am gesamten In- und Auslandsverkehr stark differiert. Es darf
ferner micht unberiicksichtigt gelassen werden, daf die Zahl der erforderlichen
Paquntno'llbeamten.nicht nur vom Verkehrsumfang, sondern auch von der Be-
setzungszeit abhingig ist. Fiir eine 24stiindige Besetzung der Pafikontrollstelle
2. B. sind mlpdestens drei Beamte fiir einen Flughafen abzustellen, wenn nicht
ein oder zwei Beamte in der Nihle des Flugplatzes auf Abruf bereitstehen. Auf
cine Besonderheit ist in diesem Zusammenhang beim Flughafen K&lnzBonn hin-
zuweisen. Wie bekannt, werden in K8ln-Bonn nicht nur Fluggiste von Zivils,
sondern seit Inkrafttreten des Truppenvertrages auch von Militirflugzeugen paf3-
amtlich abgefertigt. Die ankommenden und abfliegenden Militirpersonen machen
hierbei ein Vielfaches der zivilen Fluggiste aus. Diese Verkehrszahlen werden
jedoch statistisch nicht erfaBt. Hinzu kommt noch erschwerend, daf3 das Ab-

fertigungsgebdude fiir Militir und das Abfertigungsgebiude fiir den zivilen Luft-
verkehr betrichtlich voneinander entfernt liegen.

Zum Ausgleich der Saison-Spitzen (Sommermonate) wird die Zahl der Pafl-
‘kontrollbeamten teilweise .verstirkt. Die Zahl der planmifligen Pafkontroll-
beamten auf den einzelnen Flughifen richtet sich nicht generell nach dem Spitzen-
bedarf. Vielmehr wird eine Anpassung dadurch geschaffen, dafl die Arbeitszeit
der Beamten entsprechend eingeteilt, von Ueberstunden Gebrauch gemacht oder
zum Ausgleich zusitzliches Personal angefordert wird.

Im Seeschiffsverkehr unterstehen der Paflkontrolldirektion im Ostsee-
bereich der Bundesrepublik simtliche sechs Palkontrollstellen®) mit 65 plan-
miBigen Paflkontrollbeamten 7) und im Nordseebereich drei ®) von zwdlf ?) Paf3-
kontrollstellen, fiir die’ 25 Planstellen vorgesehen sind. Im Abschnitt Bremen

- (Bremen und Bremerhaven) und in Hamburg iibernimmt die Wasserschutzpolizei
die paflamtliche Abfertigung.

Die Tabelle 4 gibt einen Gesamtiiberblick iiber die Entwicklung des grenziiber-
schreitenden Reiseverkehrs iiber die Ost: und Nordsechifen in der Zeit vom
1. April 1954 bis 31. Mirz 1955. i

Demgegeniiber zeigt die Tabelle 5 die Zahl der Personen, die von den der Paf}:
kontrolldirektion unterstehenden Paflkontrollstellen abgefertigt worden sind.

6) Litbeck, Litheck -Travemiinde, Grofienbrode, Kiel, Kiel-Holtenau, Flensburg afen.
7) Fiir Flensburg Bhf und Flensburg ITafen sichen zusammen 22 Beamte zur Verfiigung.
8) Brunsbittelkoog, Cuxhaven, Emden.

9) List,  Brunsbiittelkoog, Hamburg, DBremerhaven, Bremen, Cuxhaven, Brake, Nordenham,
Wilhelmshaven, Norderney, Borkum, Emden.



| Tabelle 8:
Der grenziiberschreitende Reiseverkehr iiber Landiiberginge, die von der PaBkontrolldirektion kontrolliert werden
: Reprisentativmonate: April 1954, Juli 1954, Oktober 1954 und Januar 1955

Von der Pals| Beamte der MONATE
kontrolldirekt.
Uebergangsstellen Patkontrolls
‘ . U‘;;*:g:;g o | direktion | April 195¢ | Jult 1954 |Oktober 1954| Januar 1955

Deutsch-dinische Grenze ~ StrafBenverkehr 2 )Y 22 208 651 588 570 282 440 126 521
Eisenbahnverkehr 1 () 1 36780 72930 26 750 20814
Deutschzniederl. Grenze Straflenverkehr "10 (48) 94 1534482 | 1943445 | 1654904 |- 965100
- : Eisenbahnverkehr - | 4 (6). 52 98 096 196 621 106 150 86918
Deutsch-belgische Grenze  Straflenverkehr 2 (10) 26 346 897 552395 466190 227 453
Eisenbahnverkehr | 1 @ 55 80 828 197 052 102 316 100374
Deutsch-luxemb. Grenze - -Straflenverkehr 2 (9 17 176 068 518518 261 660 179270

Eisenbahnverkehr - (9 - - .= - -
. Deutsch-franzdsische Grenze Straflenverkehr 1 (7 - 20 335261 483534 311258 199 885
, Eisenbahnverkehr | 1 @ 13 34 072 56 387 35 465 32961
Deutschzschweiz. Grenze  Straflenverkehr. 5 (36) 82 1995763 | 2696634 | 2067449 685 306
Fisenbahnverkehr 2 (12) 46 42_3 139 455 645 377 787 332402
Deutsch-0sterr. Grenze Straflenverkehr 1 47) 8 5 404 18758 8335 4316

Eisenbahnverkehr — & — . - - -

Deutsch-tschech. Grenze Stralenverkehr — M — - — - . —

- Eisenbahnverkehr - M - - - - -
Saargebiet Straflenverkehr 3 20 | 28 628 245 604 360 498 169 247 783
. Eisenbahnverkehr 3 (6) 35 177 436 205330 157 222 124 365
Sowjetzone und Berlin Straflenverkehr 2 @) 33 228 151 531 614 304 456 176 121
Eisenbahnverkehr 4 (7) : 67 - 387733 840 965 421023 377 047
Summe Straenverkehr 28 (202) 330 | 5458922 | 7937828 | 5854861 | 1811755
Eisenbahnverkehr | 16 (45) 279 1238084 | 2024930 | 1226713 | 1074881
Insgesamt 44" (247) 609 6 697 006 9962758 7 081 574 3886636

Quelle: a.a.0.

1y Zahl der PaBkontrollstellan fiir den grofien Reiseverkehr insgesamt. Die Zahl der Pafkontrollstellen fiir den kleinen Reiseverhehr wird nicht erfafst
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Von den der Paflkontrolldirektion unterstehenden Beamten sind an den Land-
iibergingen 609 planmiflig eingesetzt. Sie verteilen sich auf 44 PaBkontrollstellen,
von denen 16 auf Personen-Bahnhofen eingerichtet sind. In der Tabelle 8 wird
zum Vergleich mit den obigen Ausfiihrungen fiir die Monate April 1954, Juli 1954,
Oktober 1954 und Januar 1955 die Zahl der Personen aufgefiibrt, die durch die
Beamten der Paflkontrolldirektion abgefertigt worden sind. Um einen Gesamt-
iiberblick geben zu kinnen, wird die Zahl der Paflkontrollbeamten auf die ein-
zelnen Grenzbereiche aufgeteilt. Eisenbahn: und Straflenverkehr werden ge-
sondert ausgewiesen.

Die Raumkosten

Auf den Flughafen ist der Raumbedarf der Palkontrollstellen im Vergleich
zu anderen Dienststellen gering. Einmal teilen die Paflkontrollbeamten ihren
Arbeitsplatz mit den Beamten der Zollverwaltung, zum anderen benétigen sie fiir
sich in-den meisten-Fillen nur ein einziges Zimmer, das nicht nur dem Dienst-
stellenleiter als Arbeitsraum dient, sondern dariiber ‘hinaus auch noch als Auf-
enthaltsraum fiir die Paflkontrollbeamten benutzt wird. Der Raumbedarf beliuft
sich regelmiflig nur auf 15 bis 20 m2, Die Miete ist an die Flughafengesellschaft
zu leisten und betrigt augenblicklich auf Grund einer Vereinbarung mit der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen nur DM 2,30 bis DM 2,40
pro m2. Der Platz fiir die Abfertigung an der Barriere ist mietfrei. Der Zoll-
verwaltung werden auf Grund der Vorschriften des Zollgesetzes im Augenblick
noch Dienstriume ohne Entgelt zur Verfiigung gestellt.

Sind Paflkontrollstellen auf Bahnhdfen eingerichtet, so ist die Miete an die
Bundesbahn zu entrichten, sofern der in Anspruch genommene Raum nicht
kostenlos von der Zollbehorde zur Verfiigung gestellt werden kann. Die Héhe
der Miete hingt von der Lage und der Art des Raumes ab und betrigt bis zu
DM 230 pro m?2 Hinzu kommen jedoch 60 bis .80 ¢ Nebenkosten fiir Licht,

Heizung und Reinigung. In einigen Fillen verlangt die Bundesbahnverwaltung
hierfiir einen Pauschalbetrag.

In Sechifen und bei Strafleniibergingen kommt die Paflkontrolle
meist bei der Zollverwaltung unter. Miete wird in diesem Fall nicht entrichtet.
In Helmstedt und Biichen sowie an einigen anderen Grenziibergangsstellen ver-
fiigt die Paflkontrollstelle iiber eine eigene Baracke. '

!
Die Materialkosten

Hierbei handelt es sich lediglich um. die Ausgaben fiir \Schreibmaterialien und
sonstigen Biirobedarf. Die in Betracht kommenden Betrige werden von der
{ibergeordneten Behdrde zur Verfiigung gestellt. Vordrucke und sonstige For-
mulare erhalten die Paflkontrollstellen von der Paflkontrolldirektion.

Entwicklungstendenzen

Im Grundsatz mufl davon ausgegangen werden, daf3 die Freiziigigkeit im Ver-
kehrswesen durch alle Arten von Kontrollen eine micht wiinschenswerte Ein-
schrinkung erfihrt. Immerhin muf} festgestellt werden, dafl gerade die Pafl: -
abfertigung im Rahmen der Gesamtabfertigung zu denjenigen Vorgingen zihlt,
die hinsichtlich des Zeitbedarfs verhiltnismafig geringe Anforderungen stellen.
Die einschrinkenden Mafinahmen waren wihrend und unmittelbar nach Ende
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des Krieges auflerordentlich scharf, konnten jedoch inzwischen wieder ent-
scheidend erleichtert werden, Die'Erfahrungen der Praxis der Pafabfertigung
unterstreichen z.Z. die Notwendigkeit von Paflkontrollen aus staatspolitischen
Erwigungen. In dem Mafle jedoch, wie die Stérungen, die einer Zusammen-
arbeit der Viélker noch immer im Wege stehen, abgebaut werden, werden sich
auch weitere Erleichterungen im grénziiberschreitenden Vierkehr erméglichen
lassen. Wenn es vielleicht auch noch einiger Zeit bediirfen wird, bis auf Paf}-
zwang und Paflkontrolle vollstindig verzichtet werden kann, so ist doch bereits
heute eine erfreuliche Entwicklung in vielen Verkehrsbeziehungen zu beobachten.
So hatte sich die deutsche Delegation auf der Sitzung des Unterausschusses des
Europarates in der Lage gesehen, zur Erleichterung des internationalen Rejse-
verkehrs die Aufhebung des Pafizwangs fiir Angehdrige der iibrigen Mitglied-
staaten des Europarates auf der Grundlage der Gegenseitigkeit vorzuschlagen. Die
zustindigen Behorden in der Bundesrepublik haben all diesen Fragen gegeniiber
jede mégliche Aufgeschlossenheit gezeigt und damit an der zu beobachtenden

giinstigen Entwicklung auf diesem Gebiet des Verkehrswesens im groflen Mafle

Anteil.



sragy

Buchbesprechungen - '

191

Buchbesprechungen

Dr. Dr. Wilhelm BSttger: liber Kosten-
rechnungund Preisbildung bei Verkehrs-

betrieben. Verkehrs-Vierlag J. Fischer, -

Diisseldorf, 1955. 63 Seiten.

Der Verfasser behandelt einen Fragen-
komplex, der in den letzten Jahren inner-
halb der Diskussion der sogenannten. ,,Ko-
ordination® der Verkehrsmittel im Mittel-
punkt der verkehrspolitischen Diskussion
gestanden hat. Wie der Titel besagt, gcht
es ihm in erster Linje um die betrieblichen
Kosten~ und Preisfragen. Allerdings wird
auchi das volkswirtschaftliche Kosten-
problem im Zusamigenhang mit der Frage
der Wegekosten, vor allem fiir den Kraft-
wagen, unter dem Kapitel ,Kostenrech-
nungsmethoden® behandelt. Der Schwer-

punkt liegt jedoch bei der betriebswirt-

schaftlichen Kostengestaltung..

Der Verfasser weist im Vorwort mit Recht
darauf hin, daf} die Losung der aktuellen
Verkehrsprobleme entscheidend abhiingig
ist von der Anwendung eines zuverlissigen
Verfahrens fiir die genaue Errechnung der
Selbstkosten der einzelmen  Verkehrs-
mittel. Diese Zusammenhinge sind ja
trotz der intensiven Arbeit von Selbst-
kostenausschiissen verschiedener Art im-
mer noch weitgehend ungeklirt, was bei
der Kompliziertheit der Frage erklirlich
erscheint. . .

Boéttger will in seinem Buch einen Beitrag

zu der Frage leisten, indem er die Be- .

sonderheiten der Verkehrskosten und ilive
Berechnung, unter spezieller Betonung der
Fixkosten, wuntersucht und Kostenrech-
nungsmethoden fiir die einzelnen Bereiche
der Verkehrsleistung bringt. Sein Beitrag
mufite sich angesichts des geringen Um-
fanges des Buches allerdings auf vor-
wiegend methodische Aspekte beschriinken.
Vorher wuntersucht Bdttger den sehr um-
strittenen Begriff der ,,Wirtschaftlichkeit”,
indem er ihn abzugnenzen sucht gegen den
Begriff der Rentabilitit und den der Pro-
duktivitiit, Lr ¢laubt die Wirtschaftlich-
keit auch dann gegeben, wenn keine Ren-
tabilitit erzielt wird bzw. zu erwarten ist.
»Es gibt Betriebe, die rentabel, aber un-
wirtschaftlich arbeiten, und unrentable Be-
triebe, die durchaus den Anspriichen der
Wirtschaftlichkeit entsprechen.” Fafit man
den Degriff so, dann kann er nur auf

offentliche Betriebe angewandt werden,
die nicht unter dem Zwang der Rentabili-
tit arbeiten, weil sie letzten Endes ilire
fehlende Kostendeckung im Zuschufl der
Gffentlichen Hand finden. Ein  privater
Betrieb, der nicht rentabel ist, arbeitet
aber nach' der landliufigen Auffassung
nicht wirtschaftlich. Die Wirtschaftlichkeit
ist keine rein interne Grofie des Betriebes.
Sie entscheidet sich erst auf dem Markt,
in der Frage, ob der am Markt erzielte
Preis die Kosten deckt. Deckt der Preis
auf die Dauer die Kosten nicht, d. h. ist
ein Betrieb dauernd unrentabel, so ist er
auch nicht wirtschaftlich, mag er auch tech-
nisch und organisatorisch mnoch so gut.
funktionieren.

Soweit die Leistungen von Betrieben, die
nicht rentabel arbeiten, von der Gesamt-

-heit oder von Teilen derselben benStigt

werden, der man die Preise nicht abver-
langen kann oder will, die sich aus den .
Kosten des Betriebes ergeben und fiir die
man daher vom Staat Preise festsetzt,
welche die Kosten nicht decken, so liegt
hier ein besonderer Fall vor, insofern hier
Preise unter Kosten und echten Markt-
preisen behdrdlich festgesetzt werden,
und weil schlieflich die festsetzende Be-
horde auch fiir das won ihr verursachte
Defizit des Betriebes aufkommen mufl.

Ein solcher Betrieb kann, wenn -er gut or-
ganisiert ist, durchaus ,,wirtschaftlich” ar-
beiten, auch wenn er unrentabel ist. Das
ist aber mur bei Sffentlichen, nicht beil
privaten Betrieben m¢lich. Ein privater
Betrieb, der dauernd unrentabel ist, mufl
bald verschwinden. Bei ihm ist die Wirt-
schaftlichkeit nur im Rahmen seiner Ren-
tabilitit degeben.

Das gilt auch fiir die privaten Betriebe
des Verkehrs, wihrend wir andererseits
gerade auf diesem Gebiet &ffentliche Be-
triebe haben, die douernd mit Unterbilanz
arbeiten, vorwiegend infolge staatlicher
Beeinflussung ihrer Preise, die aber trotz-
dem, auch rein betrieblich gesehen, wirt-
schaftlich sind. :

Stellt man den Begriff der Wirtschaftlich-
keit auf die Gesamtheit ab, als Produkti-
vitiit oder sogenannte ,,volkswirtschaftliche
Rentabilitdt* (ein Begriff, der nicht zu
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empfehlen ist, weil man der klaren Unter-
scheidung halber die Rentabilitit nur auf
den Einzelbetrieb beziehen sollte), so muf
man sich dariiber im Klaren sein, dafl der
Grad dieser Produktivitit normalerweise
(nicht immer) mit der Rentabilitit der
einzelnen Betriebe . paraltel geht. Nur
dann, wenn die gesamtwirtschaftliche Pro-
duktivitiit (Wirtschaftlichkeit) in Wider-
spruch mit der Rentabilitit des Einzel-
betriebes geriit, mufl die staatliche Wirt-
schaftspolitik mit einer gewissen Beschriin-
kung oder Kontrolle der Titigkeit solcher
Betriebe eingreifen, um die Besintrichti-
gung der volkswirtschaftlichen Produktivi~
tit zu beseitigen. Andererseits ist die
offentliche Hand in ihren eigenen Be-
triecben nicht absolut an deren Rentabili-
tiit im Sinne der ,,Privatwirtschaftlichkeit®
- gebunden. Sie kann aus iibergeordneten
(nicht-wirtschaftlichen) Erwigungen her-
aus die Giiter und Leistungen dieser Be-
triebe unter Kosten anbieten. Soweit das
geschieht, liift sie die Forderung der
» Wirtschaftlichkeit” bewufit bei Seite, sie
handelt, von der Gesamtwirtschaft gesehen,
unwirtschaftlich (wenn auch der betr. Be-
trieb an sich, intern gesehen, ,,wirtschaft-
lich* arbeiten kann). Das kann und muf}
unter Umstinden aus den {ibergeordneten

Griinden heraus verantwortet werden, weil

ja die ,,Wirtschafflichkeit” nicht der Giiter
hchstes ist!

All das gilt aber nur fiir den Sffentlichen
Betrieb, mnicht fiir den privaten Unter-
nehmer, der seine Unternehmung und
seinen Betrieb nur aufrecht erhalten
kann, wenn er rentabel arbeitef, d.h. in
den Preisen mindestens die Kosten deckt
— — es sei denn, die Gffenfliche Hand
schreibt ihm Unterkostenpreise vor wund
triigt die Differenz als Subvention.

Es ist sehr zweifelhaft, ob man mit einer
Einfiithrung des Begriffes ,,Wirtschaftlich-
keit" die Erkenntnisse'der Zusammenhiinge
nicht mehr erschwert als erleichtert. M. E.
geniigen dafiir die {iberkommenen Begriffe
der (privatwirtschaftlichen) Rentabilitit
und der (volkswirtschaftlichen) Produkti-
vitiit.
Produktivitiitsbegriff eng wirtschaftlich
fassen und jeden Verzicht auf mdglichst
hohe Produktivitit der Gesamtwirtschaft
als auflerwirtschaftlich bedingt und als
eine - Verminderung der volkswittschaft-
lichen Produktivitit ansehen — — womit
keineswegs gesagt sein soll, dafy solche
Opfer nicht aus iibergeordneten staats-
politischen Erwiigungen heraus gebracht
werden miissen.

In dem Kapitel iiber ,Die Eigenheiten der
offentlichen Verkehrsdienste” . vertritt

Dabei mufi man allerdings den -

Bottger die Auffassung, es sei irrig, eine
Gegensitzlichkeit zwischen Gffentlicher -

~und privater Verkehrsbedienung zu er-

griinden. Einer solchen Unterscheidung
kdnne ,,deshalb keine nachhaltige Wirkung
‘zugewiesen werden, weil die Grundsiitze
der Sffentlichen Verkehrsbedienung mit-
samt ihrer g¢emeinwirtschaftlichen Wir-
kungsweise jederzeit auf die private Ver-
kehrsbedienung ausgedehnt werden
kdnnten®. .

Das erscheint mir micht ganz richtig, In
dem Awgenblick, wo diese Grundsiitze auf
private Verkehrsbetriebe ausgedehnt wer-
den, bleiben diese Betricbe zwar noch in
privaten Hiinden, ihre Verkehrsbedienung
wird aber damit eine offentliche, In wel-
chem Umfang ihre Leistungen auf eine
gemeinwirtschaftliche Wirkungsweise wum-
gestellt oder ausgedehnt werden kdunen,
hingt dann davon ab, ob es ihnen mdglich
ist, auch bei dieser Arbeitsweise ihre Ren-

_tabilitit aufrecht zu erhalten. Nur soweit

das mdglich ist; k&nmen sie als private
Verkehrsbetriebe auch ,,gemeinwirtschaft-
lich* arbeiten. Die Gemeinwirtschaftlich-
keit der Offentlichen Verkehrsbetriebz
geht weiter, weil sie u. U. ihre Leistungen

" auch mit Verlust anbieten kdnnen und ihre

Verluste dann durch die ffentliche Hand
gsedeckt werden. Ich halte eine scharfe
Trennung von Offentlichem wnd nicht-
sffentlichem Verkehr und entsprechender
Verkehrsbedienung fiic absolut notwendig,
weil hier tatsiichlich ein wesentlicher
Unterschied in den Funktionen der ein-
zelnen Teile eines Verkehrssystems ge-
geben ist.

Den Ausfithrungen des im wesentlichen
betricbswirtschaftlichen Teils der Arbeit,
der den Aufbau der Kostenrechnung und
die Selbstrechnungsmethoden behandelt,-
kann man durchaus zustimmen. Hier sind
auf engem Raum in priignanter Kiirze die
wesentlichen Zusammenhiinge der Kosten-
rechnung der Verkehrsmittel dargestellt.
Sie wiirden naturgemifl eine weitere Vier-
tiefung in einem breiteren Rahmen wiin-
schenswert machen.

Nachdem die Diskussion iiber die Frage
der Aufbringung der Kosten fiir die Ver-
kehrswege sowie die Elektrifizierung der
Eisenbahnen in einer kurzen UUbersicht
gestreift ist, behandelt der Verfasser im
dritten Abschnitt von 8 Seiten die vor-
wiegend volkswirtschaftlich orientierte
Frage der Verkehrspreisbildung, der Ta-
rife und des Einflusses des Staates auf
die Tarifpraxis. Hier hiitte man ein aus-
fiihrlicheres Eingehen auf die schwierigen

‘Probleme und ihre praktische Bedeutung

fiir die heutige und kiinftige Verkehrs-

i
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politik gewiinscht. Zuzustimmen ist dem
Verfasser, wenn er fordert, daf} die Walh-
rung des Kostendeckungsgrundsatzes auch
im gemeinwirtschaftlichen Verkehr stirker
als bisher beobachtet werden miisse. Wenn
er sagt, dafl die Ubertragung gewisser
gemeinwirtschaftlicher Dflichten auf die
mit der Eisenbabn konkurrierenden Ver-
kehrsmittel keine Iflusion mehr sein diirfe,
so kann man ibm durchaus beipflichten.
Es wiire allerdings wiinschenswert ge-
wesen, wenn der Verfasser sich niher
dariiber geiiuflert hiitte, in welcher Rich-
tung er sich diese Entwicklung denkt. Ob
die Ubertragung des aufgelockerten fran-
z8sischen Tarifsystems auf die Deutsche
Bundesbahn schon weine ,grundsitzliche
Abkehr"” vom bisherigen gemeinwirtschaft-
lichen Tarifprinzip bedeuten wiirde, er-
scheint mir doch sehr fraglich, Auch nach
seiner stirkeren Abstellung auf die Kosten
des einzelnen Verkehrsaktes durch die
Differenzierung der Tarife je mnach der
Verkehrsdichte erscheint mir das franzd-
sische Tarifsystem im ganzen immer noch
vorwiegend gemeinwirtschaftlich orientiert.
Jedenfalls wesentlich stiirker als das hol-
lindische, welches das Prinzip so stark
durchldchert hat, dafl es praktisch auf-
gegeben ist. :

Zustimmen mdchte ich dem Verfasser dar-
in, dafl man bei bestimmten Ausnahme-

" tarifen der Bundesbahn, die Unterkosten-~
. tarife sind, sich im Einzelfalle {iberlegen

miisse, ob die betreffenden Fehlbetrige

nicht von der Sffentlichen Hand getragen

werden miifiten. Ich glaube, dafl man der
Deutschen Bundesbahn heute wund in Zu-
kunft eine generelle Unterstiitzung mnot-
leidender Betriebe oder notleidender Be-
zirke nicht mehr im bisherigen Rahmen
und Umfang zumuten kann und dafi man
das Unterstiitzungsprinzip wesentlich stir-
ker auf die Bediirftigkeit der Einzelfille
abstellen und nicht zum Teil wnndtige
Subventionen geben sollte, weil sie evtl,
in diesem Umfange gar nicht benotigt
werden. !

Das Buch ist lebendig geschrieben und
regt zur Auseinandersetzung mit den vor-
gebrachten Gedanken an. Wenn der Ver-
fasser demniichst eine zweite Auflage her-
ausbringen sollte, ohne in dem Raum allzu
sehr beschriinkt zu sein, so wire es zu
begriiffen, wenn er seine Gedanken wund
Darlegungen sowohl mnach der betriebs-
wie noch mehr nach der volkswirtschaft-
lichen Seite noch schiirfer formulieren und
vertiefen kOnnte.

Berkenkopf

Dr. Werner Haustein: Die Freihéit im
internationalen Verkehr. Carl R&hris-
Verlag ©0.H.G., Darmstadt und Koln,
140 Seiten.

Vorliegende Abhandlung enthilt eine sehr
gliickliche Zusammenfassung internationa-
ler Vereinbarungen hinsichtlich des Wech-
selverkehrs zwischen den und des Transit-
verkehrs durch die einzelnen Staaten, Es
ist im wesentlichen eine juristische Studie,
die bei der ErSrterung des wirtschaftlichen
Freiheitsbegdriffs im Verkehr nicht immer
ganz zu geniligen vermag. So sind die an
den Anfang gestellten Betrachtungen und
Wertungen iiber ,,Die Verkehrsfreiheit als
wirtschaftlicher Begriff in den verschiede-
nen Wirtschaftssystemen* sehr summarisch
und in Teilen durchaus anfechtbar. Die
Problematik des Zusammenhangs zwischen
internationaler Verkehrsfreiheit und dem
Ordnungssystem des nationalen Verkehrs
findet keine Beriicksichtigung.

Die eigentliche Thematik der Abhandlung
wird im 3. Abschnitt mit der Darstellung
der Verkehrsfreiheit im System des V&l-
kerrechts in Angriff denommen. Verfasser
beleuchtet dabei die interessante Entwick-
lung, die dahin tendiert, internationale
Verkehrsvertrige iiber den Rahmen der
Nationen, deren Interessen ungefiihr gleich
liegen, hinaus auf iiberhaupt alle Verkehrs-
wege und deren uneingeschrinkten Ge-
brauch auszudehnen, Er kritisiert dabei
u. E. zu recht die Diskrepanz zwischen der
»Begeisterung fiir internationale Regelun-
gen” und dem auf nationaler Ebene aus-
gefibten wirtschaftlichen und finanziellen
DProtektionismus der Staaten. Im {ibrigen
sind die Schwierigkeiten eines solch um-
fassenden und einheitlichen Rechtsstatus
nicht zu wunterschitzen. Verfasser zeigt
dies sehr deutlich an dem mifigliickten
Versuch der Konvention von Barcelona,
die bei ihren Bestrebungen, €in generelles
Abkommen fiir alle schiffbaren Fliisse zu
treffen, die unterschiedlichen rechtlichen,
wirtschaftlichen und technischen Gegeben-
heiten der #duflerst heterogenen Flufi-
systeme nicht geniigend beriicksichtigte.

Nach der Darstellung der internationalen
Vereinigungen fiir Verkelrswesen, ihren
Aufgaben und Pflichten, und der Uberein-
kommen {iber den Durchgangsverkehr,
wendet sich der Verfasser den Regelungen
des internationalen Verkehrs bei den ein-
zelnen Verkehrstrigern zu. Die unter-
schiedliche Interpretation des Freibeits-
begriffes in den einzelnen Vertriigen ist
erstaunlich. Auflerdem wird bei allen —
Luftverkehr, Seeverkehr, Binnenschiffs-
verkehr, Strafenverkehr, Eisenbahnverkehr
und Post- und Nachrichtenverkehr — der
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Konflikt zwischen den Interessen national-
staatlicher Souveriinitiit und {iberstaatlicher
Koordination, die nahe Verwandtschaft
gerade infernationaler Verkehrsverein~

des Moglichen” augenscheinlich.

Eine anschauliche und iibersichtliche Syn-

opsis der multilateralen Abkommen des
internationalen Verkehrsrechts baschlief3t
diese griindliche und u. W, umfassendste
empirische Darlegung der Vereinbarungen
des internationalen Verkehrs unter dem
Blickwinkel des Freiheitsgedankens.

' Seidenfus

Dr. Giinter Menges: Methoden wund

Probleme der deutschen Fremdenver-
kehrsstatistik. Frankfurt am Main 1955.

Das vorliegende dritte Heft der Beitriige
zur Fremdenverkehrsforschung des Insti-
tuts fiir Fremdenverkehrswissenschaft an
der Johann-Wolfgang ~-Goethe - Universitiit
Frankfurt a. M. hat die Untersuchung der
Fremdenverkehrsstatistik zum Inhalt. Das
ist ein 15bliches, wenngleich nicht ganz 2in-~
faches Unterfangen. Denn schon hiutiger
ist die Frage der Fremdenverkehrsstatistik
behandelt worden, ohne zu befriedigenden
Resultaten zu gelangen. Um so mehr ist
es zu begriifien, dafl ein jiingerer Autor
— es handelt sich vorwiegend um eine
iiberarbeitete Dissertation — sich allen
Schwierigkeiten zum Trotz an die Arbeit
herangewagt hat. Denn letztlich ist die
exakte Bearbeitung fremdenverkehrs-
wissenschaftlicher Themen in ganz beson-

derem Mafle von zuverldssigen statisti-

schen Zahlen abhiingig.

Das Werk will theoretisch verstanden sein;
die methodischen Drobleme stehen im
Vordergrunde. Infolgedessen konnte es
auch nicht so sehr darauf ankommen, mdg-
lichst viel Zahlenmaterial zusammenzu-
bringen und dieses in eine Ordnung zu
bringen. Vielmehr werden behandelt nach
einer Darstellung der historischen Ent-
wicklung der bislang erprobten Verfahren
der deutschen Fremdenverkehrsstatistik
dieorganisatorisch-technische Handhabung,

so die Erhebungsverfahren, die Gesetz-.

gebung iiber die Fremdenverkehrsstatistik
und die bislang in Bund und L#ndern iib-
lichen Dublikationen.

Sodann werden die Leistungen der Frem-
denverkehrsstatistik nominiert, die sich
prisentieren in der Gestalt von ,,Ein-
heiten®,. ,,Merkmalen®, ,.Gruppen” wund
»Mafizahlen*.

Die beiden Einheiten der Fremdenver-
kehrsstatistik sind: die ,,Fremdenmeldung®
und die ,,Fremdeniibernachtung®. Die jetzt

barurll\%'en mit der Politik als der ,,Kunst °

griindlicher Sachkenntnis.

geiibte Form der statistischen Erfassung
ist mit erheblichen Unsicherheitsfaktoren
belastet.

Die ,,Merkmale* der deutschen Fremden-
verkelrsstatistik werden getrennt nach der
Herkunft der Fremden, den zeitlichen
(Tag, Monat, Halbjahr, Jahr) und den
geographischen Merkmalen (Beherber-
gungsstitte, Gemeinde, Gemeindegruppe,
Land). '

Die verschieden mdglichen Kombinationen
von Einheiten und Merkmalen liefern
letztlich insofern die Grundlagen fiir eine
Massenbeschreibung, als sie zuvor die
Bildung der ,,Teilmassen” und ,,Gruppen”
erliutern.

Die Beschreibung der ,,Mafizahlen* wird
an Hand zahlreicher praktischer Beispiele
deutlich und zeigt, dafl insbesondere die
Anwendung mathematischer Prinzipien zur
Beschreibung statistischer Massen nur be-
grenzt mdglich ist. Die Wirtschafts- und
Sozialstatistik mufi daher andere Wege
gehen (Verhiltniszahlen, MaBzahlen zur
Beschreibung zeitlicher Entwicklungen).

Im Hinblick auf die bislang nicht vermeid-
baren Fehlerquellen und Unvollstiindig-
keiten der deutschen Fremdenverkehrs-
statistik vor allem bei der quantitativen
Erfassung des Fremdenverkehrs, wird so-
dann untfersucht, ob Hilfsstatistiken, die
aus den Devisenkontrollerklérungen, dem
grenziiberschreitenden Reiseverkehr, dem
internationalen StraBlenverkehr mit Kraft-
fahrzeugen stammien, zusitzlich statistische
Erkenntnisse gewonnen werden kdnnen,

Der Verfasser unternimmt schlieilich den
Versuch, die derzeit gelibten statistischzn
Methoden zu erweitern und zu verbessern.
Er verweist hierbei zundchst auf litera-
rische Hinweise. Seine eigene Meinung
fafit er in einigen Vorschligen zusammen,
wobei er unter anderem die Einfiihrung
laufender Repriisentativerhebungen der
Bev&lkerung iiber die Teilnahme am Frem-
denverkehr (und evtl. anderer Kategorien
des Reiseverkehrs) empfiehlt. '

Als Ganzes verdient diese neue Schrift
Menges, der sich schon durch seine
Broschiire iiber den Fremdenverkehr in
Frankfurt am Main (vgl. die Besprechung
in Heft 1 des 26. Jahrgangs dieser Zeit-
schrift) bekannt gemacht "hat, durchaus
‘Anerkennung. Sie bietet mancherlei be-
achtliche Erkenntnisse wund zeugt von
Bottger

Flughafenprobleme in Verbindun¢ mit der
Einfiihrung won Turbinen-~Flugzeugen,
verdffentlicht als ICAO-Circular 36-
AN/31, 1953; bearbeitet von der Ge-
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schiiftsfiihrung der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughiifen e V.,
Stuttgart, Flughafen.

Der Bericht enthiilt Gedanken iiber die

Veriinderung der Verhiltnisse auf Flug- .

hifen bei Einfithrung von Turbinenflug-
zeugen. Es wird iiber Untersuchungen. betr.
Bodenbefestigungen, Startbahnléingen,
Rollbahnen,  Wartepliitze,  Vorfelder,
Geriuschentwicklung, Befeuerungsanlagen
und Markierungen. fiir die Rollfeld-Kon-
trolle berichtet. Die Auswirkungen des
Einsatzes von Turbinenflugzeugen auf die
Flughafenplanung und den Flughafenbau
werden am Beispiel der Wartungs- und
Abfertigungseinrichtungen fiir die De Ha-
villand ~-Comet und Vickers Viscount 700
dargestellt.
Im Bericht werden folgende Ergebnisse
aufgezeigt:
1, Die Bodenbefesfigungen
Die Flughafen-Vorfelder sind sorgfiiltig
gegen iberlaufenden Tr:eibstrof% und
gsegen dic Folgen von Hitze und Ab-
gsasdruck durch Turbinenflugzeuge zu
schiitzen. Die Auswirkungen von iiber-
laufendem Treibstoff brauchen hin-
gegen an den Enden der Startbahnen
nicht besonders beachtet zu werden,
Eine vorsorgliche Behandlung der ersten
90 m an den beiden Enden der Start-
 bahnen mit Zement oder bituminSsem
Bodenbelag ist jedoch empfehlenswert,
da die Triebwerke am Anfang der Start-
bahn 15—20 Sekunden auf Hochsttouren
laufen.” Fiir die Gebiete hinter den
Enden der Startbahnen wund fiir die
seitlichen Abschliisse der Rollbahnen
wird z. B. das Schneiden des Grases
oder die Anwendung eines Bindemittels
in 'bestimmten Fillen als erforderlich
angesehen.

2. Dic Startbahnlingen ’
Es herrscht die Meinung, dafl die For-
derungen fiir den Start unter normalen
atmosphirischien Bedingungen nicht er-
hoht zu werden brauchen, sofern nicht
extrem hohe Temperaturen vorliegen,
Die gegenwirfigen Verhiiltnisse bediir-
fen somit lediglich einer Verbesszrung.
Bei den Anforderungen fiir die Landung
sind die Tatsachen zu beriicksichtigen,
dafl einmal die Stromlinienform ver-
bessert ist und zum anderen die riick-
wiirts verstellbaren Propeller wegfallen.
Ebenso verlangt die hohere Flichen-
belastung, dafl die Voraussetzungen fiir
die Landung verbessert werden. Ins-
besondere mufl: die Landeoberfliiche

* auch bei Niisse einen ausreichenden

Reibungswiderstand aufweisen,
& .
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Turbo- und TrLu:biopnop-Flwugzeuge be-
anspruchien keine breitere Staré- und
Landebahn,

. Rollbahnen

Turbinengetriebene Flugzeuge sollen
zur Startbahn durchrollen kdnnen, ohne
die Triebwerksleistung verlangsamen
oder beschleunigen zu miissen. In Eng-
land besteht augenblicklich die Tendenz,
an rechtwinkligen Std8en oder Knicken
der* Rollbahnenrundungen mit 45 m
Innenradius anzulegen. Hierdurch kann
dann eine Rollgeschwindigkeit von 65
bis 75 km/Std. gehalten werden.

. Wartepliitze

Warte- und Abbremsplitze sind nach °
Ansicht der Englinder micht erforder-
lich, wenn der Flughafen ausschliefilich -
von Turbinenflugzeugen benutzt. wird.
Bei gemischtem Verkehr mit turbinzn-
und kolbengetriebenen Flugzeugen soll

. den Turbinenflugzeugen die Start-

erlaubnis schon vor dem Abrollen vom
Vorfeld gegeben und somit ein Vorrang
vor den Kolbenflugzeugen eingerdumt
werden. Die Errichtung spezieller Ab-
bremsstinde ~ mit danebenliegender,
durchgehender Rollbahn fiir Turbo-
Flugzeuge wird jedoch auf verkehrs-
reichen Flughiifen in Kiirze als er-
forderlich angesehen.

Unterschiedliche Ansichten bestanden

hinsichtlich der Lage etwa erforder-
licher Abbremspliitze.

Vorfelder

Es handelt sich hierbei hauptsichlich
um die Folgen von Hitze, Abgasdrudk,
iibergelaufenem Treibstoff und um das
Abschleppen der Flugzeuge auf ver-
kehrsreichen Vorfeldern.

Neben einigen anderen Vorschligen
fand insbesondere das englische Ver-
fahren Zustimmung. Danach rollen die
Turbinenflugzeuge vor das Abfertigungs-
sebiiude, werden dort in einem Winkel
von ca. 45° zum Gebiiude aufgestellt
und entladen. Fiir den Weiterflug wird
das Flugzeug durch eine Zugmaschine
nach dem abseits liegenden Teil des
Vorfeldes geschleppt, wo fiir das An-
lassen und Rollen der notwendige Ab-
stand von anderen Flugzeugen und Ge-
biuden gegeben ist. Die Fluggiiste wer-
den in einem Bus zum Flugzeug be-
fordert, da die heute verfiigbaren Zug-
maschinen noch zu langsam arbeiten,

. Geriiuschentwicklung

Als das am schwierigsten zu l3sende
Problem wird die Lirmbekdmpfung
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wiihrend des Starts angesehen. Der
Triebwerkslirm sollte an seinem Ent-
stehungsort vermindert werden. Eine
Verlegung der Flughiifen weiter ab von
den Stidfen wiirde neue Probleme auf-
werfen.

7. Befeuerungsanlagen wund Markierung
fiir die Rollfeldkontrolle
Turbo-Flugzeuge haben in niedrigen
Hohen wund, am Boden einen hohen
Treibstoffverbrauch. Der Lande- und
Startvorgang ist zu beschleunigen und
ein schnelles Rollen zu begilinstigen.
Auf Flughifen mit verwickelten Roll-
bahnsystemen kommt wirkungsvollen
optischen Hilfsmifteln besondere Be-
deutung zu. ‘

Zusammenfassend bringt die Einfihrung
der Turbinenflugzeuge fiir die Flughafen-
planung keine wesentlich neuen Probleme
mit sich. Auf modernen Verkehrsflug-
hiifen, die fiir den Einsatz grofierer Kolben-
motorflugzeuge gebaut sind, werden nur
geringfiigige Anderungen vorzunehmen
sein.

Turbo-Flugzeuge brauchen kein Abferti-

gungsgeriit oder -verfahren, das von den

bisher gebriuchlichen grundsitzlich ab-
weicht. Bauliche Unzuldnglichkeiten wer-
den jedoch durch den Einsatz von Turbo-

Flugzeugen besonders . deutlich hervor-

treten und fiir diese grdfiere wirtschaft-

liche Nachteile zur Folge haben als fiir

Kolbenflugzeuge. Rofiger -Flechtner

Dr.-Ing.o. Professor Louis Jinecke:
»Verkehr im Stidtebau”. Kirschbaum-
Verlag, Bielefeld. .

Man kénnte hinter den Titel des Buches

ein dickleibiges Werk vermuten, in dem

die gegenwiirtigen vielseitigen stiddtischen

Verkehrsfragen im Zusammenhang mit den

neuzeitlichen  Stadtbebauungsrichtlinien

dargestellt werden. Das ist aber nicht der

Fall. Vielmehr hat sich der Verfasser

damit begniigt, auf 96 Seiten eine straff

zusammengetafite, recht lebendige Studie
darzubieten. Gegenstinde der Schrift sind:

1. Die Stadtanlage, und zwar vornehmlich
unter dem Gesichtswinkel der Ent-
stehung des grofistidtischen Verkehrs,
der Anordnung der Stadtstrafien, der
Planung won. Pliifzen, Bahnhofsvor-
plitzen und Omnibusbahnh&fen.

2. Der Generalverkehrsplan, insonderheit
in Hinsicht auf die stidtebauliche Ein-
passung der Verkehrseinrichtungen fiir
den Giiter- und Personen fe r n verkehr

© zu Land, zu Wasser und in der Luft,
sowie auf die mannigfachen Formen des
eigentlichen

Grofistadt n a h verkehrs .

(Berufs-, Geschiifts-, Markt-, Vergnii-
gungs-, Erholungs- und Ausflugsver-
kehr),

3. Die Wohnsiedlungen und ihre verkehr-
lichen Grenzen, ihre Abhingigkeit von
den Tarifen und der Leistungsfihigkeit
der Sffentlichen Verkehrsmittel, Form
der Einsatzfihigkeit individueller Ver-
kehrsmittel (Fahrrider, Motorriider).

Der Verfasser stiitzt seine Ausfiihrungen

auf umfangreiche eigene Erfahrungen, ver-

siumt auch nicht, auf das einschligige

Schrifttum hinzuweisen, in welchem Ein-

zelfragen erdrtert’ sind.

Es ist verstiindlich, daf} in der Darstellung

auf die Verhiltnisse vornehmlich beson-

ders grofler Stidte (z. B. New York,

Boston, London, Berlin, Hannover, Ham-

burg, K&ln) Bezug genommen wird, da

solche Stidte begreiflicherweise die griind-
lichsten Erhebungen angestelit haben.

Demgegeniiber werdenmittlere Grofistidte

seltener erwihnt. Immerhin sind die in

solcher Weise gewonnenen Erkenntnisse
geeignet, auch bei den immer dringender
werdenden Spezialuntersuchungen {iber
den Stidtebau und den Stiddteverkehr bei
mittleren und kleineren Stidten verwertet
zu werden., Man darf allerdings nicht in
den Fehler verfallen, generalisierende Me-
thoden anwenden zu wollen, Und das be-
tont auch Jiénecke: Dafl allem Stadtban
und aller Verkehrsplanung Grenzen ge-
setzt sind durch das finanzielle Leistungs-

‘vermbgen der Baulasttriger.

Deshalb sei auch eine Anmerkung gestattet:
Die neu heranzubildenden Verkehrsinge-
nieure miissen wissen, daf} die Arbeit um
die Einordnung des Verkehrs in den
Stidtebau stets von der Verantwortung
getragen werden mufl, {ibersteigerte An-
spriiche abzuwehren. Der Verkehrsinge-
nieur ist Glied eines amtlichen Organis-
mus, der wissen mufl, dafl alle Ausgaben
letztlich durch Einnahmen aufgebracht
werden miissen. Es wire auch zu empfeh-
len, dafl das verkehrstechnische Konnen
des Verkehrsingenieurs ergénzt wiirde

durch eine gufe Kenntnis der Verkehrs-

stafistik, der Verkehrskostenrechnung und
der Grundlagen des Verkehrsrechts,
Battger

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr

des Landes Nordrhein-Westfalen ,,Ver-

kehrsbeobachtung®:

Die Verkehrsenfwicklung des Landes Nord-~
rhein -Westfalen, Jahresbericht 1954,

Die der L8sung harrenden Fragen der

deutschen Verkehrspolitik hinsichtlich des

Verhiltnisses Schiene—Strafie und Schiene
[
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~Wasserstrale, des Aufbaus der Deutschen
Lufthansa, der Verhiifung von Straflenver-
kehrsunfillen usw. sind von zuverlissigen
Unterlagen. abhingig, die einen mdglichst
genauen Uberblick iiber die verkehrlichen
Tatbestinde verschaffen. Es ist daher
sehr zu begriilen, dafl der Jahresbericht
(1954) ,,Die Verkehrsentwicklung des Lan-
des Nordrhein-Westfalen® im Vergleich zu
den Vorjahren eine wesentliche Auswei-
tung erfahren hat. Allerdings mufl man
feststellen, dafl ein bemerkenswertes An-
Liegen der Verfasser, das bereits im Be-
vicht iiber die Verkehrsentwicklung von
Nordrhein-Westfalen im 1.Vierteljahr 1954
(,,Verkehrsbeobachtung” — Nr. 18, Juni
1954) seinen ersten. Niederschlag fand, in
umfangreichen. Band
nicht wieder anklingt: Es handelte sich
darum, von der rein deskriptiven Dar-
stellung der Veriinderung statistischer
Massen, also der Verkehrsbeobachtung,
zu einer diagnostischen Darstellung derx
funk ionalen Zusammenhiinge zu kommen.
In dem erwihnten Bericht wurde deshalb
die enge Verkniipfung ‘zwischen Verkehrs-
geschehen und den zyklischen Abliufen in
der Gesamtwirtschaft herausgestellt, um
Gber die .rein statistische Betrachtungs-
weise® (S.2) zur Erklirung eines Entwick-
lungsprozesses zu kommen, — Nun, wird
man freilich gerechterweise sagen miissen,
daf es micht Aufgabe einer Verkehrs-
,.beobachtung®  ist, konjunkturdiagnosti-
schen Amspriichen gerecht zu werden. Sie
hat lediglich — wie eingangs bemerkt —
anschaulich gegliederte statistische Unter-
lagen zu liefern. Diese Aufgabe erfiillt

der Jahresbericht ohne Frage. Erfreulicher-
weise sind dabei die Verhiiltnisse in
Nordrhein~Westfalen in einen nmoch enge-
ren Zusammenhang mit den Zahlen der
gesamten Bundesrepublik Westdeutsch-
lands gebracht, als dies in den bisherigen
Jahresberichten der Fall war. Es werden
dadurch auf der einen Seite aufschlufi-
reiche Vergleiche moglich, wie auf der
anderen Seite die Deutung der verkehr-
lichien Tatbestinde in, Nordrhein-Westfalen
eine sicherere Grundlage erhilt, Zugleich
ist dieser Jahresbericht gegeniiber seinen
Voorgiingern dadurch ausgezeichnet, dafl in
fast allen Tabellen die Entwicklung ab
1948 aufgezeichnet ist und den Verhilt-
nissen von 1936 bezw. 1938 gegeniiber-
gestellt wird.

Die vier Abschnitte des Berichts (,Die
Verkehrswirtschaft 1954 in Nordrhein-
Westfalen im Vergleich mit der Bundes-
republik®, ,Die Verkehrsentwicklung des
Landes Nordrhein-Westfalen mach Ver-
kehrsbereichen”, ,, Tabellenteil” und ,Gra-
phische Darstellung®) . geben hinreichend
Aufschluf iber die verschiedenen Struktur-
merkmale und Entwicklungsvorgiinge der
nordrhein -westfilischen Verkehrswirt-
schaft; eine kurze Zusammenfassung am
Fnde des Textteils (S. 154) informiert tiber
einige verkehrspolitisch wichtige Ergeb-
nisse.

Der Jahresbericht stellt in seiner sauberen
Uibersichtlichkeit eine Leistung dar, zu der
?an die Herausgeber nur begliickwiinschen

ann.

Seidenfus
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- Empiehlungen des Rotterdamer Hubschrauber-Kongresses

Der Rotterdamer Hubschrauber-Kongref,
der vom 27. bis zum 29. Juli 1955 gehalten
und von ungefilhr 200 DPersonen 14 ver-
schiedener Nationalitiiten besucht wurde,
kam zu folgenden Empfehlungen::

1. Der Kongreff kommt zu der Schluf}-
folgerung, dafi Nah-Luftverbindungen
von grofitem Interesse fiir den Welt-
lufttransport sind und in der danzen
Welt als von allgemeinem Sffentlichem
- Interesse betrachfet werden.

2. ‘Der Kongref} ist der Meinung, dafl der
Hubschrauber sehr wahrscheinlich ge-
rade das Flugzeug sein wird, dieser
Anforderung zu geniiden, und dafl zu
diesem Zweck die heutigen Typen, so
niitzlich diese heute sein mdgen, weiter

entwickelt werden sollen, um einen
noch hdheren Grad der Vervollkomm-
nung zu erreichen, wie von verschiede-
nen Rednern angegeben wurde.

3. Der Kongrefd stellt fest, dafi die.per-
sonlichen Kontakte und der Austausch
von Gedanken und Einsichten betreffs
der verschiedenen Aspekte der Hub-

schrauberprobleme von so vielen ver- .

schiedenen Menschen, die an den Hub-
schraubern interessiert sind, selir niitz-
lich und lelrreich waren.

Der KongrefS hofft, dafl diese- inter-
nationalen Verbindungen in regelmifigen
Zwischenriumen erneuert werden und dafl
iihnliche Kongresse in den kommenden
Jahren gehalfen werden kdnnen.
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