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Die Riickwirkungen einer tariflichen Begiinstigung

-des gesamten groBstromigen Eisenbahngiiterverkehrs

auf das Kriifteverhiiltnis zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt sowie des industriellen Standorts

Von Prof. Dr. Paul Schulz:Kiesow.

L

Nach Biseler braucht die Eisenbahn eine neue technische Form, die ihre Ueber-
l‘eg‘el}helf gegeniiber dem Auto, da wo sje besteht, besser zum Ausdruck bringt.
»Es ist. .drer _Knotenpl{nktverkehr,_ mit Schnellumschlag.“t) Seiner Meinung nach
sollte die Elsre‘anahn in Zukunft nur zwischen gréferen und kleineren Knoten-
punkten fahr:en:) Nach Biseler steht nichts im Wege, die Tarife in Zukunft -
einfach a.Uf}'ldl‘e Knotenpunkte abzustellen. Er erstrebt billige Tarife fiir den Ver-
kehr zwischen den Knotenpunkten und hohe Verteilungstarife, ‘ alles ziemlich
kostenorientiert.?) , g ‘
Konz‘e"ntriert §ich die zukiinftige Eisenbahn auf das Fahren méglichst geschlosses
ner Ziige .ZWLSChEH den Knotenpunkten, mit Schnellumschlag an diesen auf die
Strafle, sei es durch Schiitten oder mittels Behiltern, so wird sich, wie Biseler
mit Recht hervlqrh‘ebt, das Verhiltnis von. Eisenbahn und Binnenwasserstrafle
von Grund auf indern. Worauf die Wasserstrale in Zukunft nicht mehr rechnen
kann, ist die Unterstiitzung durch die Eisenbahn in Form der Sammlung und
Verteilung, womdglich mit besonderen Zus und Ablauftarifen. Die Wasserstrafle
wird beschrinkt sein auf den Verkehr von ,Naf¥* zu , Naf®, die Eisenbahn von
»Irocken” zu ,Trocken". , Umschlag an nassen Hifen ist selbstverstindlich
mdglich und nétig zu angeschlossenen Betrieben unmittelbar oder im nahen Ums
kreis; aber dabei dominiert die Strafle." 1) v
Der Verfasser vermag sich Biselers Verkehrskonzeption nicht anzuschlieen. Er
teilt "auch nicht dessen Auffassung, daf} der Finanzminister willens und in der
Lage sein wird, die Eisenbahn durch Subventionierung der revierfernen Gebiete -

. auf dem Steuerwege in ihrer bisherigen allgemeinen und groflen Ausgleichs-

funktion abzuldsen.s)

- Der weitgehende Riickzug der Bundesbahn aus dem Flichenverkehr, dic dadurch

mdgliche starke Verbilligung des Knotenpunkt und Schwerpunktverkehrs sowie

1) Biscler, ,Der gemeinschaftliche Tarif“, Intornationales Archiv fiir Verkchrswesen, Jalrg. 1954,

Nr. 17, S. 888. ’ :

2) Biseler, »Der gemeinwirtschaftliche Tarif", a.a. 0., S. 889,

3) Biseler, ,,Der gemeinwirtschaftlicle Tarif", a.a. 0., S. 890.

£) Biscler, ,,Trockens und nasse IIiif:en“, Internationales Archiv fiir Verkehrswesen,. Jahrg. 1953,

Nr. 8, S. 181. ‘ . ‘
5). Bascler, ,,Der gemeinwirtschaftliche Tarif", a.a. 0., S. 879,
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staffel wiirde die Durchfithrung des sozialen Verkehrslastenausgleichs in Frage
stellen. Sie wiirde die Grofbetriebe begiinstigen und den grofien’ Produktions
und Konsumtionszentren mehr ‘zugute kommen als den wirtschaftsschwachen
Gebieten. '

die Belastung der von den Knotenpunkten ausstrahlenden Transporte durch Tarif_.
bruch, Umschlagskosten und kostengerechte Anschluflfrachten hitten eine Ra
volutionierung des industriellen Standorts zur Folge. Achnlich wie im Fall e
groflen Binnenhifen wiirde sich die Industrie in den ,frockenen* Eisenbahni“'

knotenpunkten konzentrieren. Die Kleinstidte kimen praktisch nur noch aY _ - | Die Mengenstaffel steht ebenso wenig wic die iibrigen Staffeln des Eisenbahn=
Standorte fiir solche Industrien in Frage, die sich von den Transportkosten Weitf \ giitertarifs im direkten ‘Zusammenhang mit dem Prinzip der riumlichen Ega-
gehend emanzipiert haben. Eine Verkiimmerung aller verkehrsarmen Teilrdurmy o - | lisierung dvr Tarife. Die Bundesbahn kann aber wegen der Tarifgleichheit im
ware unv»'ermmdlich. Der Verfasser glaubt nicht, dafl irgendeine deutsche RQe | Raum und ihres grofien Defizits im Personenverkehr nur einen Teil der Ueber
gierung eine solche Entwicklung zulassen wiirde. " = i schiisse aus dem grofistrémigen Verkehr den Versendern .von Giitern in ges
Der grofistrdmige Massengutverkehr auf kurze und kiirzeste Entfernun !

|

gen : schlossenen Ziigen auf dem Wege iiber die grofle Mengenstaffel zur Verfiigung

trotz der tariflichen Schonung der Nahfrachten fiir die Bundesbahn r-entableit stellen. |
‘Dieser Teil des Nahverkehrs wird niemals von der Schiene auf die Strale libex - ' Solange am Hauptinhalt des gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifsystems
g:eh’en. Aus. yc.irese’nr} Grupde wird der gebrochene Verk‘ehr deE Blnnenwass,e;tf; I festgehalten wird, kann ein Uebergang der Bundesbahn zur allgemeinen
straflen, soweit er sich beim Zus und Ablauf auf geschlossene Ziige stiitzt, durceyp. | Anwendung der groflen Mengenstaffel nicht in Frage kommen. Die nassen Vers
B?S‘el‘ers V.gorschlage kaum berithrt. Der gesamte iibrige gebrochene Verkely d L~ ‘ kehre der Binnenschiffahrt kénnen daher unter dieser Vioraussetzung nicht ge-
Binnenschiffahrt wiirde aber im Fall der Beschrinkung der Bundesbahn ¢ I = . fihrdet werden.. Es-sei-unterstellt, daf der AT 6B 1 im Fall von Sendungen in
Knotenpunktverkehr zum Erliegen kommen. Damit wire bereits die Existeeh _— - taglich verkehrenden Ganzziigen mit 1000 t Kohlen nach franzosischem Vorbild
der Binnenschiffahrt ernstlich in Frage gestellt. = - gi?icillielei;h der R‘egvt’—lmhgigclititsprﬁzie k'ei}rliC ErmiBigung von 30% gewﬁh}it-
UeberliBlt die Bundesbahn das kostspielige Sammeln und Verteilen ihre L - Selbst wenn man vom gebrochenen Verkehr iiber Duisburg-Ruhrort ausgeht,
dem gewerblichen Straflenverkehr und verzichtet sie auf die Subvenﬁol;lie Ute o %.V up%iag;zlzR Ezgs;ill(’ffabrt f\}/llannhenps Kohlenverbrauchern immer noch einen
der die Knotenpunkte bedienenden Unternchmer des Giiternahverka) Tun o . . Frac 3 149% gewdhren. Hieraus folgt, da8 die Bundesbahn nicht in

' vedi mer -de r ehrs, = \ der Lage wire, mit Hilfe der Mengenstaffel in die nassen Kohlenverkehre der
werden die Massenguttarife der Bundesbahn die jetzigen Beforderungsent > | Rheinschiffahrt einzubrechen ‘
der Binnenschiffahrt betrichtlich unterschreiten. Die Frachtvorspriinge fijy Pg‘eltw | . ’

giiter wiirden so sehr zusammenschrumpfen, daB8-die Binnenschiffahrt, 15, Ii‘fl'%t B Schr viel ernster wiren die Zukunftsaussichten des gebrochenen Verkehrs zu
, gucll noch einen Teil der Massenverkehre einzubiiflen, ihre B‘Eford'erungsmﬁ + beurteilen, Die Binnenschiffahrt diirfte dem Schicksal der weitgehenden Be-
denen der Bundesbahn anpassen miifite.” Die Folge wire eine schwepa Igezlt‘% i schrankung auf den nassen Verkehr nur im Fall des Uebergangs zur ortlichen
v.;.ler Binnenschiffahrt, aus der auch Frachtenausgleiche gemifl § 32 deg Ges 11&§ R 1 Frachtendifferenzierung entgehen. Da ein solcher allgemeiner Frachtenausgleich.
~iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. Oktober 1953 dje Binetzﬁﬁ 1‘ von der Binnenschiffahrt nicht allein getragen werden kann, miiflte sich die
schiffahrt nicht herausfithren wiirden. Ebenso wiirde der Frachtendl"uck n‘eh\t j Industrie der Binnenhifen mit einer erheblichen Schrumpfung ihres Frachts
Bundesbahn dem Einsatz der 6rtlichen Frachtendifferenzierung enge Gnr e ' vorsprunges abfinden. Die &rtliche Frachtendifferenzierung diirfte aber der
- setzen. ' : : enz'QN l Binnenschiffahrt lediglich den gebrochenen Verkehr ‘mit kurzem Zu- und
: Ablauf auf der Schiene sichern. Der gesamte iibrige gebrochene Verkehr
1

Die Erhaltung einer leistungsfihigen Binnenschiffahrt ist eine volksy, 2
der Binnenschiffahrt wiirde unweigerlich auf den: geschlossenen Bahnweg iiber-

liche Notwendigkeit. Es diirfen weder die natiirlichen noch dje bes;gf:haf‘b

kiinstlichen Wasserstraflen dem Schicksal der Verkiimmerung ausgesetyt o . *Slag . | gehen. Die Reichweite des Hinterlandes der Binnenhéfen wiirde bei Massens
Auch aus diesem Grunde mufl nach Meinung des Verfassers Biselers V‘er‘krdeli\ ' i\, giitern iiber 50 ki nicht hinausgehen. : ‘
konzeption als unrealisierbar bezeichnet V_Vrerden. ' ' . < s \ Der Verfasser gelangt abschlielend zu folgenden Ergebnissen:

1. Die eigentliche Aufgabe der groflen Mengenstaffel ist die weitgehende Vers
, II. : © drangung des Kraftwagens aus'dem Knotenpunktverkehr. 4
/ Die Bundesbahn gewihrt keine allgemeine Frachtbegiinstigung fiy, i I ". 2. Nichtsdestoweniger wiirde eine dem Ausmafl der franzdsis chen.
lieferung von geschlossenen Ziigen oder Wagengruppen.. Sie wendet . 51, le Ay IR Mengenstaffel entsprechende tarifliche Begiinstigung s;m?‘hcher i
tisch bei wenigen besonderen Ausnahmetarifen — insbesondere fiir Eise °r DPrgy £ S Versender von Giitern in geschlossenen Ziigen das Krafteverhiltnis zwischen
Kohlen — bereits ‘die sog. grofie Mengenstaffel an. Dagegen wird Qerz o N

wed Uy o der Binnenschiffahrt und der Bundesbahn zum Nachteil der Binnenschiffahrt
‘AT 6 B1 noch bei den iibrigen allgemeinen Ausnahmetarifpn und erer bea; <Y o verandern. o .. ‘ P
nicht bei Regeltarif dem Umstand Rechnung getragen, dafl ¢in ‘erheblic}sl rQQQI;‘.\Q\ -+ 3 Die Binnenschiffahrt miifite mit der Verlagerung eines Teils ihres gebrochenen
der Massengiiter in Ganzziigen oder Wagengruppen zum Versand g‘ebrachetr ‘Qi:f | 7" Verkehrs auf den geschlossenen Bahnweg rechnen.
Der Verfasser lehnt nach wie vor die allgemeine A’nw‘endung einer' Wi , i I 5113 cht ‘ o1 fithet zu kein Verdringung der
staffel, die bis an die bei den Massenguttransporten in geschlossenen p Men Q\ ) } 4 Die nicht v6llig kostenechte Mengenstaffel fithrt zu keiner Verdrangt

Binnenschiffahrt aus ihren massen Verkehren. .

N

zielbare Selbstkostensenkung heranreicht, ab. Die vollig, kostenechte I\L}[gen Q1\§ ; © )
; , ' . A C Lo 'erlg — o ' ‘ ( ]
a R |

’ . .
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5. Der Umfang des zu erwartenden Mehrverkehrs der Bundesbahn zu Lasten

der Binnenschiffahrt darf nicht iiberschitzt werden. Er wiirde 5% des jetzigen
Verkehrsaufkommens der Bundesbahn kaum iibersteigen. .

6. Die Binnenschiffahrt wiirde aber wegen des Drucks der grofien Mengen-
staffel auf ihre Befdrderungsentgelte die Rentabilitit einbiiflen.

7. Allgemeine Frachtvergiinstigungen fiir die Auflieferung von geschlosse-

nen Ziigen in dem Ausmaf}, wie sic von den franzdsischen Eisenbahnen ges -

wihrt werden, widersprechen nicht nur den Zielen der Raumordnung, sondern
miissen zugleich im Interesse der Existenzerhaltung der Binnenschiffahrt ab-
gelehnt werden. |

III. ‘ o

Um nicht mifiverstanden zu werden, wiederholt der Verfasser seine alte For: -
derung nach dem Ausbau eines der Wert- und Entfernungsstaffel sinngemif} -

entsprechenden Staffelsystems fiir die Menge.®) Dazu gchért entsprechend den

- Empfehlungen des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium

eine miflige allgemeine tarifliche Begiinstigung simtlicher Versender von
Giitern in geschlossenen Ziigen und Mengengruppen.”) Mit der grofien Mengen-
staffel unldsbar verbunden sind die Regelmifligkeitsprimien. Vom Standpunkt

dés Eigeninteresses der Eisenbahn sind Regelmifligkeitsprimien noch wichtiger . |

als Mengenermifligungen. Der Bundesbahn mufl nach Meinung des Verfassers

das Recht zugestanden werden, wie bisher bei bestimmten besonderen Ausnahme:

tarifen die kostenechte Mengenstaffel anzuwenden. Der Verfasser plidiert ferner
wie der Wissenschaftliche Beirat fiir die Erstellung durchgerechneter Knoten-
.punkttarife, auch Verteilertarife genannt.?)

,Die Verteilertarife haben fiir Sendungen zu gelten, die auf einer mindestens

300 km langen Teilstrecke bis zum Verteilerort als geschlossene’ Ziige oder

Wagengruppen laufen. Sie miifiten fiir diese T‘eilstre:.cke eine h-ohe Mengen+
staffelermifligung auf die gewdhnliche Fracht gewihren. Die Reststrecke

hitte auf keine besondere Vergiinstigungen Anspruch. Es hat. aber fiir die -

gesamte Strecke die Entfernungsstaffel der .Gii’t(er'tftri‘f‘e' foltur.lg. Der Ver-
fasser erblickt in den Verteilertarifen' die einzige Moglichkeit, die wirtschafts-

schwachen Gebiete in den  Genuf} einer sich auf ganze Ziige oder Wagen- ,

gruppen bezichenden Mengenstaffel zu bringen.'?)

Frankreichs Eisenbahnen wenden seit 1922 fiir Transporte -in geschlossenen

Ziigen grundsitzlich und allgemein die Mengenstaffel und Regelmifligkeits-

primien an. Auf diese Weise ergibt sich z. B. fiir Hiittenkoks im Fall tiglich

. verkehrender geschlossener Ziige mit 1000 t Ladung bei 300 km eine Ermifligung

von insgesamt 30,8%. Der Einsatz von Ganzziigen setzt einen massenhaften .

Verkehr voraus. Aus diesem Grunde zogen in Frankreich lange Zeit nur die
Massengiiter und die Grofiverlader aus .der Anwendung der groflen Mengen-

 staffel Nutzen. In Frankreich wird neuerdings auch die Befdrderung von Giitern

]
6) Paul Schulz-Kiesow, ,,Die Mengenstaffel in i1}1“3r Bedeutung fir dic E‘vi’svenbal.mg&bertarif[’(’lit‘ik“,
© Zeitschrift fur Verkelirswissenschaft, Jahrg. 1952, Heft 2, . 79/%0(?.. .
%) ,,Vorschlige fiir cine Reform des Deutschen Eisenbahngttertarifs”, a.a. 0., 8. 12
8) ,dto”, 5. 12. o T o
9) Paul Schulz Kiesow, ,Die Mengenstaffel in ihrer Bedeutung fir dlg E1s‘en])ahngﬁLer[m.if_
politik®, a.a.0., S. 93. , o -

Die Riickwirkungen einer tariflichen Begiinstigung - 73

in Knotenpunktziigen durch die Mengenstaffel begiinstigt. Knotenpunktziige sind
in Frankreich Sendungen von Wagenladungen, die von einem Absender, der
auch Spediteur sein kann, an eine beliebige Anzahl von Empfingern gerichtet
sind und die auf dem ersten Teil ihrer Beforderungsstrécke geschlossen be:
fordert werden. Die Knotenpunkttarife machten in Frankreich auch die hochs
und mittelwertigen Giiter zu Giitern des massenhaften Verkehrs. Sie ermoglichten
dariiber hinaus auch den mittleren und kleinen Verkehrsnutzern die Teilnahme
an den tariflichen Vergiinstigungen geschlossener Ziige und Wagengruppen.'?)

Nach Alfons Schmitt schlieft die Ordnung des Verkehrs die Preisdifferenzie-
rung keineswegs véllig aus. ‘Eine Differenzierung der Preise' durch den Anbieter
steht mit dem Grundsatz des echten Leistungswettbewerbs dann im Einklang,
wenn die " unterschiedlichen Preise Ausdruck unterschiedlicher Leistung oder
unterschiedlicher Kosten sind.") Diesem Grundsatz wird die Mengenstaffel
durchagllts gerecht. Sie wird iibrigens in der Binnenschiffahrt seit altersher an
gewandt. ; / :

Die Binnenschiffahrt kann gegen einen miBigen Gebrauch der grofien Mengen-

staffel in der Form der tariflichen Begiinsti amtli i

; ] glinstigung samtlicher Sendungen in ge-
schloisenen Ziigen oder -Wagengruppen sowie gegen die Einfiihrung durch-
gcpe.cf ﬁetgx{) Knotenpunkttarife keinerlei Einwendungen erheben. Es werden aber:
zweife Oi beide Formen der grofien Mengenstaffel die Wettbewerbsfihigkeit der
Binnensc 1ffah;t gegeniiber der Eisenbahn beeintrichtigen. A

I\jach Hamm sinc'i die Ausnahmetarife der Bundesbahn in vielen Fillen ein Ersatz
fiir das Fehlen einer entwickelten Mengenstaffel. Es 148t sich, bemerkt er. nachs
weisen, daf3 die Ausnahmetarife parallel zu den Binnenwasserstraflen schon heute
besonders niedrig liegen. ,,Die Befiirchtung, daf der Ausbau der Mengenstaffel
die ?i?)nenschiffahrt empfindlich trife, diirfte daher nicht allzu schwerwiegend
sein.' 12

Die Zahl und die Verkehrsbedeutung der Ausnahmetarife, welche der Kostens
degression bei steigender Menge bereits voll Rechnung tragen, wird im allge-
meinen iiberschitzt. Ernsthaft konkurrenziert wird die Binnenschiffahrt nur
durch wenige besondere Ausnahmetarife fiit Eisenerz und Kohlen. Hiervon
wurden aber ganz iiberwiegend der Mittellandkanal und der Dortmund-Ems-
Kanal betroffen. Parallel zum Oberrhein, Main und Neckar gibt es praktisch

keine Ausnah‘metarife, deren Frachtsitze besonders niedrig sind.13) '

‘Dem Bergverkehr der Rheinschiffahrt '._gibt die Kohle das Geprige. Die Vers

sorgung Siiddeutschlands mit Kohlen auf dem direkten Bahnweg erfolgt nach
ATG6B1. Wie bereits ausgefiihrt, stiitzt sich die Bundesbahn bei ihrem inneren
Kostenausgleich in erster Linie auf die Ueberschiisse des mit rd. ¥ am gesamten
Wagenladungsverkehr beteiligten A T6B 1. Diese Aufgabe kann déer AT6B1

nur deshalb erfiillen, weil die Bundesbahn bej seiner Frachtsatzbildung die' Men~
genstaffel nicht anwendet. ‘ . e ’

10) Paul ,Sdlu}z'Kics‘o‘,v' ”Gegc’l‘\'arisproblcrnc der franzésischen Eiscnbahngiitcrt;'.n'ifpolitik“, Zeit-.
schrift fir Verkehrswissenschaft, Jahrg. 1953, Iloft 4, S. 262/265.

1) Alfqn's Sphmitt, »Wirlschaftliche Probleme der Binnenschiffahrt*, Schriftenreihe dc; Verkehrs-
nimsteriums des Landes Nordrlmin-VVcstfalqn, Hcft 8, Diisseldorf 1950, S. 37,

12) Waller Ilamm, ,,Schicne und StraBe*, Ileidelberg 1950, 8. 87. ,

18) Tis begﬁllstigt zwar der AT 7 B 26 fir Doggererze den dirckten Bahnweg, doch fordert dafiir
AT 7U 4 fiir Doggererze den gebrochenen Vgrkchr Gber die Ilifen am Oberrhein, Main und Neckar.
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'

Wie empfindlich bereits eine miBige Mengenstaffel den doppelt gebrochenen
Kohlenverkehr der Rheinschiffahrt treffen wiirde, davon zeugen die beiden .-

nachstehenden Frachtvergleiche.. Als Beispiel wurden die wiirttembergischen
"Orte Oehringen und Schwib. Hall-Hessental gewihlt. Ochringen ist 27 km,
Schwib. Hall-Hessental 62 km von Heilbronn entfernt. Geht :man vom
Oberrheinzuschlag aus, so gewihrt die Rheinschiffahrt heute den Kohlen-

verbrauchern in Oehringen cinen Frachtanreiz von 3,30 DM jet == 13,5% und °

denjenigen in Schwib. Hall-Hessental einen solchen von 2,30 DM je t = 9%."
‘Wiirde dic Einbeziehung des AT6B1 in das System der Knotenpunkttarife
den Orten Oehringen und Schwib. Hall-Hessental eine. Senkung ihrer Kohlen-

bezugskosten auf dem direkten Bahnweg von 109% bringen, so wiirde der Frachts - '

vorsprung der Binnenschiffahrt beim Versand nach Oehringen. auf 80 Pfg je t
= 5,6% sinken. Fiir die Verbraucher in Schwib. Hall-Hessental wiirde sich der
direkte Bahnweg 30 Pfg. je t billiger als der gebrochene Verkehr iiber Heilbronn

stellen. Wie bercits dargelegt, sind die tatsichlichen Frachtvorteile des gebros -
chenen Verkehrs um einige Prozent héher, als sie vom Verfasser auf Grund der*

-Oberrheinzuschlige errechnet werden.  Trotzdem steht aufler jedem Zweifel, dafl

bereits eine mifige Mengenstaffel dic Binnenschiffahrt auf den gebrochenen o
Verkehr mit kurzem Zus und Ablauf auf der Schiene und Strafe beschrinken

wiirde. :

Wenn sich allerdings die Binnenschiffahrt entschlieflen sollte, bei ihrer Frachten
bildung das vom Verfasser nicht erdachte, sondern nur verfeinerte System der
ortlichen Frachtendifferenzierung anzuwenden, dann steht sie einer die Kosten

der einzelnen Beférderung stirker beriicksichtigenden Tarifbildung keineswegs. )

wehrlos gegeniiber. Nicht nur die Eisenbahn, sondern auch die Binnenschiffahrt

- wird sich'von den traditionellen” Mitteln der Frachtpolitik freimachen miissen. .

Jede noch so mifige allgemeine Begiinstigung des groBstromigen Eisens

bahngiiterverkehrs durch die Mengenstaffel engt den fiir  die ‘Binnenschiffahrt:
lebenswichtigen gebrochenen Verkehr ein. Allein die ortliche Differenzierung der
Wasserfrachten wiirde die Schrumpfung des Einzugsgebiets simtlicher Binnens
hafen verhindern. Dariiber hinaus hitte diese Frachtbildungsmethode zur Folge, =

" daB anders als bisher, auch bei der Binnenschiffahrt. die dezentralisierenden

Wirkungen gegeniiber den Ballungstendenzen iiberwiegen. Eine solche gemeins .

wirtschaftliche, den Zielen der Raumordnung dienende Frachtenpolitik wiirde
dem Eigeninteresse der Binnenschiffahrt in keiner Hinsicht zuwiderlaufen.

. Platze wieder aufleben zu las
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. Der Bedarf an Flugpliitzen fiir den gewerblichen
~und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr
in Westdeutschland

Beilrag zur Trage der Nolwendigkeil von Mafinahmen zur Ordoung: des Luft-
verkchrs i';bor Westdeulschland und unter Beritksichtigung des Verkehrshediirfnisses,
dargestellt am Beispicl Nordrhein-Westfalens1).

Vion Dipl-Ing. V. Porger, Koéln
Einleihmg und Uél;.emsicht |

Bis zum Jahresende 1956 waren in Westdeutschland insgesamt 35 Flugplitze fiir
den gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr wieder zugelassen
(s. Anlage). Z. Z. schweben in ‘dl:,n versehivci;izenen Bundeslindern Pline, weitere

Tatzc 1Ssen "bzw. auszudauen. In einigen wenigen Fillen is
auch ‘an d‘en‘Bau neuer Anlagen gedacht. Indessen soll gdiye Z:ahlg d-erF 191131351:
dc.utschen .Vverkrehrsflughafenz) ‘nicht etwa-um neue Hifen vermehrt werden
Vlelmehr ist gep.lant, die Masse der ‘Teilnechmer am gewerblichen und nicht:
ge'werbhchen Kleinflugverkehr — ein Begriff, der noch genauer zu umreifien seix;
\,v'n‘d — von,den Verkehrsflughifen auf besondere Flugplitze iiberzuleiten, die
diesem Verkehrszweig mehr oder weniger ausschlieflich vorbehalten sein sollen.

S‘eit:qler Wiedergewinnung der Lufthoheit hat der Luftverkehr in Westdeutschs
land in auferordentlichem, kaum erwartetem Mafe zugenommen. Dabei mufl der
Begrlff »» Verkehr" insofern umfassender auwsgelegt werden, als er simtliche
zivilen Verkehrsteilnehmer mit einschlieBen soll?). Wird die Anzahl der Flug-
z:eugbe\'\‘regungen‘) auf den 10 westdeutschen Verkehrsflughifen (einschl, Ber-
lins) wihrend des Jahres 1956 nach solchen des gewerblichen und des nicht-

) Der Abhandlung liegt ». T. eine Untersuchung dher das gleiche: Thema zugrunde, die der Ver-

fasser im A(‘f,[t“':lg"’ des'l\'{inisleviums fiir Wirlschaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
im Jahre 1956/57 Learbeitete, ‘ i ‘ ;

%) E.m ‘fol_‘{i‘clll‘s;ﬂ*ugllafcn di‘_c‘nt in ersler Linie dem — offentlichen — Linienverkebr., Er unfer-
50!}[‘;15(1“ sic ldilllfJCl'!'lCh. von einem Flugplatz dureh dio Art und GroBoe seiner Anlagen zur verkehrs-
}.“ul,lg}e”' “f" ‘ betricblichen f_\bf'el‘blg‘ullg. . Unter den letzteron fallen insbesondore die strafen-
dhnlichen, festen (meist betonierten) Start-, Lande- und Rollbahnen ins Auge. Demgegeniiber besilzt
cin Flugplatz nur eine grashewachseno Start-, Lande- und Rollfliche. ' : o

3? N“-‘"be." d“}[‘:n zivilen Luflverkehr gibt es auch noch einen sehr umfangroichen militarischen.’
Lir wigt z.T, Liniencharakter und benulzt eine Reibe von 'Verkehrsflughifen in erheblichem Um-

- fange mit. So befliegt das US-amerikanischo ,Military Air Transport'Sorvice, USAF" (MATS)

lanmiBig ein I:urmcxmetzz das die amenikanischen Stitzpunkte in aller Welt mit den Zentren i
Mutlerland vcrbmd?t.. Die Intensitit dieser Diensbe wird dadurch .gekennzeichnet, daff seit der
Griindung des MATS im Jahre 1948 der Nordatlantik und der Pazifik mehr ‘als 100 000 mal iiher-
qum‘t.wurdell.‘ Achnliche Dienste belreiben das britische »Transport Command, RAT* und day
kanadische ,,Air TP&IE(]iJOI‘t‘ Command, RCAF“, Dic Vesorgung Berlins withrend der Blockade 1948
lag in den Ilinden der amenikanischen und britisclen Lufttransportverbinde ‘der ' beiden vor-
erwihnten militirischen Organisationen. ! : k i

4) Jeder Start oder jede Lalldgrlg = je 1 Fl‘ugzc‘ugbc\vcgung.





