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Die Rückwirkungen einer tariflichen Begünstigung 
, des gesamten großströmigen Eisenbahngüterverkehrs 
auf das Kräfteverhältnis zwischen Eisenbahn und 
Binnenschiffahrt sowie des industriellen Standorts 

y,on ProOf. Dr. Paul SchuluKiesow. 

I. 
Nach Bäsder braucht die Eisenbahn eine neue technische Fonn, die ihre Ueb~r" 
legenheit gegenüber dem Auto, da wo sie besteht, besser zum Ausdruck bringt. 
"Es ist :der .Knotenp~nktverkehr,. mit Schnellumschlag."l) Seiner Meinung nach 
sollte dte Els,enbahn m Zukunft nur zwischen größeren und kleineren KnoOten" 
p:unkten fahr:en.

2
) Nach Bäseler steht nichts im W,ege, die Tarife in Zukunft, 

emfach ~uf dIe Knotenpunkte ,abzustellen. Er erstrebt billige Tarife für den Yer" 
kehr zWlschen den Knotenpunkten und hoOhe Verteilungstarife 'alles ziemlich 
kostenorientiert.3) , ' . 

Konzentriert sich die zukünftige Eisenbahn auf das Fahren möglichst geschloOsse" 
ner Züge zwischen den Knotenpunkten, mit Schnellumschlag an diesen auf die 
Straße, sd ,es durch Schütten ,oder mittels Behältern, soo wird sich, wi'e Bäscler 
mit R,echt hervorhebt, das Y'erhältnis von Eisenbahn und Binnenwasserstraße 
von Grund auf ändern. WoOrauf die Wass·erstraße in Zukunft nicht mehr rechnen 
kann, ist die Unterstützung durch die Eis'enbahn in F.orm der Sammlung und 
Y,erteilung, womöglich mit besonderen Zu;:: und Ablauf tarifen. Die Wasserstraße 
wird beschränkt sein auf den Verkehr von Naß" zu "Naß", die Eisenbahn VoOn 
"Tl'ocken" zu "Trlocken". "Umschlag an '~assen Häfen ist selbstverständlich 
möglich und nötig zu angeschlossenen Betrieben unmittelbar oqer im: nahen Um" 
kreis; aber dabei dominiert die Straße." !) 
Der Y,erfasser vermag sich Bäse1ers Verkehrskonz,epHon nicht anzuschließ.en. Er 
teilt 'auch nicht dessen Auffassung, daß der Finanzminister willens und m ~er 
Lage sein wird, die Eisenbahn durch Subv,entionierung der revierfernen GebIete 
auf dem Steuerweg.e in ihrer bisherigen allg,emeinen und gl'Oßen Ausgleichs,: 
funktion abzulösen.") 
Der weitgehende Rückzug der Bundesbahn aus dem Flächenverkehr, die dadurc.h 
mögliche starke Y,erbilligung des Knotenpunkt" und Schwer.punktv,erkehrs sowle 

1) ßäsder, "Der gemeinschaftliche Tarif", Intornationales A'rchiv für Verkehrswesen, Jahrg. 195<1, 
Nr. -17, S. 388. ' 
2) ßäsül,er, "Der gemeinwirtschaftliche Tarif", a. a. 0., S. 389. 
3) ß1i~elcr, "Der gemeinwirtschaftliche Tal'ir", a. a. 0., S. 3g0. __ 
4) llä~()ler, "Trockene und naSSQ Häfen", Internationales Archiv für Vcrkührswcs'J1I" Jahrg. 19uo, 
Nr. 8, S. 181. ~ ( 
6) llü,s'eler, "Der gcrneinwirt,schaftliche Tarif", a. a. 0., S. 37g. 
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die Belastung d~r vün den KnlOtenpunkten ausstrahLenden Transporte durch T ar:L:E:..--..­
bruch, Umschlagskosten und klOstengerechte Anschlußfrachten hätten eine R.~= 
volutilOnierung des industriellen Standorts zur Folge. Aehnlich wie im ,Fall d~;; 
gl'oßen Binnenhäfen würde sich die Industrie in den "trockenen" Eisenbah rx-=­
knotenpunkten konz'entrieren. Die Kleinstädte kämen praktisch nur noch .al. ~ -
Standorte für slOlche Industrien in Frage, die sich von den Transportkosten Wei 1:::-:: 
gehend ,emanzipiert haben. Eine V,erkümmerunz aller verkehr~armen T,eilräLl.~ ~ 
wäre unv,ermeidlich. Der Verfasser glaubt nicht, daß irgendeme deutsche R.~-.e= 
gierung dne solche Entwicklung zulassen würde. ' =-
Der gl'oßströmige Massengutverkehr auf kurze und '. kürzeste Entfernungen ~ 
trotz der tariflichen Schonung der Nahfrachten für die ~undesbahn rentab :J.l:,"f: 
Dieser Tdl des Nahverkehrs wird niemals von der Schiene auf die Straße üb e -
gehen. Aus, diesem Grunde wird der gebl'ochene Verkehr der Binnenwass e~= 
straßen, soweit 'er sich beim Zu::: und Ablauf auf geschlossene Züge stützt due~ 
Bäse1ers Vorschläge kaum berührt. Der gesamte übrige gebvochene Verk~hr ~c~_ 
Binnenschiffahrt würde aber im Fall der Beschränkung der Bundesbahn auf cl ~~ 
Knotcnpunktverkehr zum Erliegen klOmmen. Damit wäre berdts die EXist e~ 
der Binnenschiffahrt 'ernstlich in Frage gestellt. ~~ ~ 
Ueherläßt die Bundesbahn das kostspielige Sammeln und V,erteilen ihrer G·' 
dem gewerblichen Straßenv·erkehr und ",erzicht·et sie auf die Subventionie l.t. t~~ 
der die ~notenpunkte ~edienenden Untcrnehme~~~s Güte~ahverkehrs:l..l.:n..~ 
",,:erd~n dle ~assengutt~~~fe ~er Bundesbal:n die~etzlgen Befor~.erungsent ' s~ 
der Bmnenschlffahrt betrachtlich unterschr'elfen. DIe Frachtvorsprung,e für pl~I1:::-~ 
güter würden so sehr zusammenschrumpfen, daß die Binnenschiffahrt, Um ?-~= 

. ~uch noch dnen Teil der Massenverkehre ,einzubußen, ih.:e ~e!örderungsentnl.~ 't:' 
denen. der Bundesbann anpassen müßte. D1e Folge war~. ,eme schwel'e l~:t1:::-~ 
der Binnenschiffahrt, aus der auch Frachtenausgleiche gemaß § 32 des Ge ~~, 
über den gewerblichen Binnenschiffsv,erkehr vom 1. OktlOber 1953 die n. se~~~ 
schiffahrt nicht herausführen würden. Ebensü würde d~r Frachtendrucrn-~~= 
Bundesbahn dem Einsa. tz der örtlichen FrachtendifferenZlerung enge G cl~ ___ ." l'Cn. ,,-
setzen.. . . . ::::.~~ 
Die Erhaltung einer leistungsfähigen Binnenschiffahrt ist 'eine ,volksWirt' h 
1i~he ~ütwcndigkeit. Es dürfen weder die natür~~chen noch die besteh~ .o:t-f'1::-= 
.kunsthchen .Wasserstraßen dem Schicksal der V,erkummerung a~sgesetzt We Qcl~~ 
Auch aus dlesem Grunde muß nach Meinung des Verfassers Baselers V. k l:'d~~ 
konzeption als unrealisierbar bezeichnet werden. ". er 'eh;~ -'. ,' .... =-

II. 
f, 

! Die Bundesbahn g,ewährt keine a llg'e m,e i n,e' Frachtbegünstigung fUr d. . 
lieferung vün geschLossenen Zügen üder W.agengruppen .. Sie we~det ab :e.l\ 4~ 
tisch bei wenigen ge~onderen Ausnahmetarifen - insbesondere f~r Eisen~t>l'~~= 
l<!ohlen - beveits die sog. großeJ'1.el1genstaHel an. Dagege~ wIrd Wed l'Z l_l ~ = 
:AT. 6 B 1. noch hei den übrigen .allgemeinen Ausnahmetanfen und el:' b~. ~ 
nicht hei Reg,eltarif dem Umstand R,echnung getragen, daß ein ,erheblfht l'-e~~ 
der Massengüter in Ganzzi!gen üder Wagengrup~en zum Versand ge~l"a~h.~l:' ~,~_ "t:.-
Der V,erfasser lehnt nach wie v,or die a llge m 'e 1 n ,e ~mv,endung einer '1\1 Wl.\:"~ 
staffel, Idie bis an die bei den Massen.guttranspor~en l~ ~esch1ossenen Zu ell.g~ .... 
zielbare Selbstkostensenkung heranreIcht, ab. DIe volhg klOsten'echte ' Jo..t~en. ~= 

I • ..••... ng~= 
" '. \ . .~-, ........ 
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staffel würde die Durchfühntng des sozialen V,erkehrslastenausgleichs in ~rage 
stellen. Sie würde die Gr,oßbetriebe begünstigen und den großen Produkttons::: 
und Konsumtionszentr,en mehr zugute kommen als den wirtschaftsschwachen 
Gebieten. ' 
Die M,engenstaffel steht ,ebenso wenig wie die übrigen Staffeln des Eisenbah~ 
gütertarifs im direkten Zusammenhang mit dem Prinzi,p der rät.~mli~hen .E~a" 
lisierung dl!r Tarife. Die Bundesbahn kann aber wegen der Tanfglelchhelt 1m, 
Raum und ihres großen Defizits im p.ersünenverkehr nur einen Tdl der Ueber" 
schüsse ,aus dem gvoßströmig,en Verkehr den V'ersendernvün Gütern in ge::: 
schlossenen Zügen auf .dem W,ege über die große M'engenstaffel zttr V'erfügung 
stellen. 
Solange am Hauptinhalt des gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifsystems 
f'estgehalten wird, kann ein Uehergang der Bundesbahn zur all g 'e m ein ~ n 
Anwendung der gl"loßen Mengenstaffel nicht in Frage kommen. Die nassen Ver::: 
kehre der Binnenschiffahrt können daher unter dieser Vüraussetzung nicht ge::: 
fährdet werden., Es'sei . unterstellt, daß der AT 6 B 1 im Fall v,on Sendungen in 
täglich verkehr,enden Ganzzügen mit 1000 t Kühlen nach französischem VlOrbild 
einschließlich der Regdmäßigkeitsprämie ,eine Ermäßigung von 30 0/0 gewährt. 
Selbst wenn man VQm gebvochenen V,erkehr über DUisburg:::Ruhrort ausgeht, 
wüvde die Rheinschiffahrt Mannheims K'ohlenv,erbrauchern immer noch einen 

. Frachtanreiz.: von ! 4 0/0 • gewähren. Hieraus flOIgt, daß die Bundesbahn nicht in 
der Lage ware, mIt HIlfe der Meng,enstaffel in die nassen Kohlenverkehre der 
Rheinschiffahrt ,einzubr,echen. " ' 

Sehr viel 'ernster wären: die Zukunftsaussichten des gebrochenen Verkehrs zU 
beurteilen. Die B~nnenschiffahrt dürfte dem Schicksal der weitgehenden Be::: 
schränkung auf den nassen V,erkehr nur im Fall des Uehergangs zur örtlichen 
Frachtendifferenzierungentgehen. Da ein $Iolcher allgemeiner Frachtenaus.gleich 
von der Binnenschiffalut nicht allein getragen werden kann, müßte sich die 
Industrie der Binnenhäfen mit 'einer ,erheblichen Schnlmpfung ihres Fracht::: 
vorsprunges ,abfinden. Die örtliche Frachtendiffer,enziening dürfte aber der 
Binnenschiffahrt lediglich den gebrochenen V,erk,ehrmit kurz,em Zu::: und 
:Ablauf auf der Schiene sichern. Der g,esamte übrige gebrochene Verkehr 
der Binnenschiffahrt würde unweigerlich auf den geschlossenen Bahnweg über::: 
gehen. Die Rdchweite des Hinterlandes der Binn·enhäfen würde bei Massen::: 
gütern über 50 km nicht hinausgehen. . 

Der V,erfasser gelangt abschließend zuj)olgenden Ergebnissen: 

1. Die ,eigentliche Aufgabe der gr,oßen M,engenstaffel-ist'die weitgehende Ver" 
;drä'ngung des Kr,aftwagens aus' dem Knotenpunktverkehi. 

2; Nichtsdes~oweniger würde dne cl 'e mAu s maß d ,e r fr a n z ö s .. i s c~ e n, 
M ,e n g ,e n s t a f f ,e le n t s p r 'e c he nd ,e tarifliche Begünstigung sam!hcher ' 
V,ersender von Gütern 'in geschLossenen Zügen das Kräfteverhältnis zW.lschen 
der Binnenschiffahrt und der Bundesbahn zum Nachteil der BinnenschIffahrt 
v,erändern.' . I 

3. Die Binnenschiffahrt müßte mit der V,erlagerungeines T,eils ihres gebr,ochenen 
V,erkehrs auf den geschlossenen Bahnweg rechnen. . 

4. Die' nicht völlig k,osten~chte M-engenstaffel führt' zu keiner V;erdrängung der 
Binnenschiffahrt ,aus ihren nassen V,erkehr,en. . 

( 
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5. Der Umfang des zu erwartenden M,ehrverkehrs der Bundesbahn zu Lasten 
der Binnenschiffahrt darf nicht überschätzt werden. Er würde 5 0/0 des jetzigen 
.v,erkehrsaufkommens der Bundesbahn kaum übersteigen. 

6. Die Binnenschiffahrt würde aber wegen des Drucks der grüßen Mengen~ 
staffel ,auf ihre ~eförderungsentgelte die Rentabilität ,einbüßen. 

7. All g 'e mein ,e Frachtvergünstigungen für die Auflieferung von geschlosse~ 
nen Zügen in dem Ausmaß, wie sie vün den französischen Eisenbahnen .ge~ 
währt werden, widersprechen nicht nur den Zielen der Raumordnung, sondern 
müssen zugleich im Interesse der Existenzerhaltung der Binnenschtffahrt ab~ 
gelehnt werden. 

Irr. 
Um nicht mißverstanden zu werden, wiederholt der Verfass·er seine alte f,or" 
derung nach dem Ausbau 'eines der W,ert~ und Entfernungsstaffel sinngemäß 
entsprechenden Staffelsystems für die Menge.6) Dazu gchört .entsprechend den 
Empfehlungen des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesv,erkehrsministerium 
eine m ä ß i g ,e all ge m ,e i ne tarifliche Begünstigung sämtlicher Versender von 
Gütern in geschlossenen Zügen und Mengengruppen. 7) Mit der g1)oßen Mengen" 
staHel unlösbar verbunden sind die' Regelmäßigkeitsprämien. Vom Standpunkt 
des Eigeninteress,es der Eisienbahn sind Regelmäßigkeitsprämien noch' wichtiger, i 

als Mengenermäßigungen. Der Bundesbahn muß nach Meinung des Y'erfassers 
das R,echt zugestanden werden, wie bisher bei bestimmten besonderen.:A:usnahme" 
tarifen dic kosten echte Mengenstaffel anzuwen4en. Der Y,erfasser _pladlert ferner 
wie der Wissenschaftliche Beirat für die Erstellung durchgerechneter Knüten~ 
punkttarife, auch Verteilertarife genannt.8) 

Dic Y,ert·eilertarife haben für Sendungen .zu gelten, die auf einer mindestens 
300 km lang,en Teilstrecke bis zum Y,erteilerort. als gesch~oss,ene' Züge ,oder' 
W,agengruppen laufen. Sie m,üßten für diese Tei1str~~ke ,eme ~ohe Mengen~ 
staffdermäßigung auf die gewöhnliche Fracht ,gcwahren. Dle Reststrecke 
hätte auf keine besündere Vergünstigungen Anspruch. Es hat aber für die 
gesamte Str,ecke die Entfernungsstaffel der qüter~?ri~e G~ltUl:g. ~er Ver>< 
fass er ,erblickt in den Verteilertarifen die dnZlge Moghchkett, dle Wlrtschafts~ 
schwachen Gebiete in den Genuß ,einer sich auf ganz,e Züge oder Wagen" 
gruppen bezichenden Mengenstaffel zu bringen."O) 

FrankDeichs Eisenbahnen wenden seit 1922 für Transporte in geschl~ssienen 
Zügen grundsätzlich und allgemein die M.enget;.staff~l und R~gelmäßi~~eits~ 
prämien an. Auf diese Weise ,ergibt sich z. B. fur ~uttenkoks. lill Fal~. t~glich 
verkehrender geschlossener Z~gemit 1000 t Ladu~g bel 300 k~ eme Ermaßlgung 
von insgesamt 30,80/0. Der Einsatz von Gan.zzu~,en set~t ,emen ma~s:enhafte.n 
Yerkehr voraus. Aus diesem Grunde zog·en 10 Fr~nkrelch lange Zelt nur dle 
Masse~güter und die Gl.1oßverlader aus ,der Anwen~ul1:g ~er großen Me~gen" 

, staffd Nutz.en. In Frankreich wird neuerdin.gs auch dle Beforderung von Güter? 
. , 

~)-P-I-S-l-1 Ir' D' M yenstaffel in ihrer Dedeutung für die E:i,s'enbahngüLertadfpolitik", au c 1U z- \.lesow,,, le ellg. - H ft 2 S 79/100 
Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, Jalu'g. 1902, e '.. . .. ,; . 
7') V 11" f" . n f n des Deutschen Eis.cnbnhllgutortanfs , a. a. 0., S. 12. " arse 1 ago 'ur elne e on . 

8) "dto", S.12. }. D d f u' E 
'p I S h I Ir' D' l\lengel~staff()1 in i lrer e eutung 'ür l() f isenb,ahngütertarif-V) au c u z- \.10S0W, " 1<3 

politik", a. a. 0., S. 93. 
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in Knotenpunkt~ügen d~rch die Men"genstaffel begünstigt. Knotenpunktzüge sind 
in Frankreich Sendun'g,en v'Ün W.agenladungen, di'e von 'einem Absender, der 
auch Spediteur sein kann, an eine beliebige Anzahl von Empfängern gerichtet 
sind und die auf. dem 'ersten T,eil ihrer Beförderungsstrecke geschlossen be" 
förderi werden. Die Knotenpunkttarife machten in Frankreich auch die h'Üch" 
und mittelwertigen Güter zu Gütern des massenhaften y,erkehrs. Sie ermöglichten 
darüber hinaus auch den mittleren und kleinen Y,erkehrsnutzern die T'Cilnahme 
an den tariflichen Y,ergünstlgungen geschlossener Züge und Wagengruppen.10) 

Nach Alf'Üns Schmitt schließt die Ordnung des Verkehrs die Preisdifferenzie" 
rung keineswegs völlig 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 
unters<:hiedlicher ~'osten sind,!1) Diesem' Grundsatz wird die Mengenstaffel 
durchaus gerecht. Sie wird übrigens in der Binnenschiffahrt seit altersheran" 
gewan,dt. . 

Die Binnenschiffahrt kann gegen einen mäßigen Gebrauch der gl'oßen Mengen,: 
shffel in der .~lÜrm der tariflichen Begünstigung sämtlicher Sendungen in ge" 
schlossenen Zugen oder . Wagengruppen sowie' gegen die Einfühnmg durch" 
gcre.chnet7r ~notenpunkttarife keinerlei Einwendungen erheben. Es werden aber 
z~elfellos .belde F,orme~. der grüßen Mengenstaffel die Wdtbewerbsfähigkeit der 
Bmnen~chlffahrt gegenuber der Eisenbahn beeinträchtigen. . 

Nach Hanlm sind die Ausnahmetarife d~r Bundesbahn in vielen Fällen ein Ersatz 
für das F,ehlen dner ,entwickelten Mengenstaffel. Es läßt sich, bemerkt er nach,,'­
weis,en, daß die Ausnahmetarife parallel zu den Binnenwasserstraßen scho~ heute 
besonders niedrig liegen. "Die Befürchtung, daß der Ausbau der Mengenstaffel 
die Binnenschiffahrtempfindlich träfe, dürft·e daher nicht allzu schwerwiegend 

. "1<) s,em. ~ 

Die Zahl und die Y,erkehrsbedeutung der Ausnahmetarife, welche der Kosten" 
dcgression bei steig,ender M,enge berdts v,oll R1echnung tragen, wird im allge" 
meinen überschätzt. Ernsthaft konkurrenziert wird die Binnenschiffahrt nur 
durch wenige besondere Ausnahmetarife für' Eisenerz und Kohlen. Hierv,on 
wurden· aber ganz überwiegend der Mittellandkanal und der Dortmund~Ems,,· 
Kanal betroffen. Paral1el zum Oberrhein, Main und Neckar gibt es praktisch 
keine Ausnaltmetarife, ,deren Frachtsätze besonders niedrig sind,13) .. 

Dcm Bergv,erkehr der. Rheinschiffahrtgibt die Kohle das Gepräge. Die Ver .. 
sorgung SüddeutschIands mit Kohlen auf dem dir,ekten Bahnw~g ,erfolgt na<;h 
AT 6 B 1. ( Wie bereits ausgeführt, stützt sich die Bundesbahn bei ihrem inner.en 
Kostenausgleich in ,erster Linie auf di~ Ueberschüsse des mit rd. 1/1 am gesamten 
Wagenladungsverkehr beteiligten A T 6 B 1. Diese ,Aufgabe kann der AT 6 B 1 
nur deshalb 'erfüllen, weil die Bundesbahn bei seiner Frachtsatzbildung die' Men" 
genstaffel nicht anwendet. . 

LO) Paul Schulz-Ki<'sow, "Gegenwartsproblernc der französischen Eisenbahngütertarifpolitik ", Zcit-. 
!chrift für Verk<3hrswis,s.cnschaft, Jahrg. 1953, 110ft 4, S. 262/265. , 
11) Alf~ns S.chmilt, ,,'Wirlschaftli?hß Probl'Jmo der DinneIlS.chiffahrt",'Sohri.ftcnmiho des Verkehrs­
'ninisLerLUD1:ls des Landes Nordrhüm-vVostfalen, lIeft 8, Düssoldorf 1950, S. 37. 
12) WalLer lIamm, "Schiene Ulnd Straße", I10idelberg 1950, S. 87.' . 
L3) Es begünstigt zwar d<Jr AT 7 D 26 .für Do''''ererze den direkten Dahnweg, <loch förd<Jrt dafür 
A.T 7 U 4 für Doggercrze den gebrochencn Vcrk~l~r über di<J Häfen am Oberrhein, !Hain und Neckar. 
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Wie ,empfindlich bereits dne im ä ß i g 'e Mengenstaffel den doppelt ge~roch~nen 
Kohlenverkehr der Rheinschiffahrt treffen würde, davon zeugen die belden 
nachstehenden Frachtvergleiche. . Als Beispiel wurden die würtkmhergischen 

, Orte Oehringen und Schwäb. Hall~Hessental gewählt. Oehringen ist 27 km, 
Schwäb. Hall~Hessental ,62 km v.on Heilbronn ,entfernt. Geht. man vom 
Oberrheinzuschlagaus, S.o gewährt die Rheinschiffahrt heute den Kohlen~ 
verbrauchern in Oehringeneinen ,Frachtanreiz v.on 3,30 DM je t ~o 13,5 0/tl und 
tlenjenigen in Schwäb. Hall~Hessental ,einen solchen von 2,30 DM je t = 9~/0. , 
Würde die Einbeziehung des AT 6 B 1 in das Syst~m der Knotenpunkttanfe 
den Orten Oehringen und Schwäb. Hall~Hessental dne, Senkung ihrer Kohlen~ 
bezugsküsten auf dem direkten Bahnweg v.on 100/0 bringen, so würde der Fra~ht~ 
vorsprung der Binnenschiffahrt beim 'Y',ersand nach Oehringen auf 80 Pfg Je t 
= 5,6 010 sinken. Für die V,erbraucher in Schwäb.Hall~Hessental würde sich der 
dir.ekte Bahnweg 30 Pfg. je t billiger aL~ der gebrochene Verkehr über Heilbronn 
stellen. Wie bereits dargeLegt, sind di:e tatsächlichen FrachtvorteHe des gebro~,' 
chenen V,erkehrs um einige Proz·ent höher, als sie vom V·erfasser auf Gnmd der' 
Oberrheinzuschläge ,errechnet werden. / Trotzdem steht außer jedem Zweife~, daß 
bereits dne m ä ß i g·e Mengenstaffel die Binnenschiffahrt auf den gebrochenen 
V,erkehr mit kurzem Zw und Ablauf auf der Schiene und Straße beschränken 
würde. 

• I 

Wenn .sich allerdings die Binnenschiffahrt ,entschließen sollte, bei ihrer Frachtel1~ 
bildung das vom Verfasser nicht ,erdachte, sondern nur verfeinerte System der 
örtlichen Frachtendiffer,enzierung anzuwenden, dann steht sie dner die Kosten 
der dnzdnen Beförderung stärker berücksichtigenden Tarifbildung keineswegs. 
wehrlos gegenüber. Nicht nur die Eisenbahn, sondern auch die Binnenschiffahrt 
wird sich' von den traditionellen/ Mitteln der Frachtpolitik 'fr.eimachen müssen. 

Jede n.och s.o mäßige a 11 ge m ,e in e Begünstigung des großströmigen Eisen~ 
hahngüt,erverkehrs durch die Mengenstaffel engt den für die ·Binnenschiffahrt. 
lebenswichtigen gebrochenen V,erkehr ein. Allein die örtliche Differenzierung der 
Wass·erfrachten würde di~, Schrumpfung des Einzugsgebiets sämtlicher Binnen~': 
häfen v,erhindern. Darüber hinaus hätte diese Frachtbildungsmethode zur F.olge, 
daß anders als bisher, auch bei der Binnenschiffahrt ' die dez,entralisierende'n 
\Virkungen gegenüber den Ballungstendenzen üb.erwiege:n. Eine solc~: ge~.ein~, 
wirtschaftliche den Zielen der Raumordnung dIenende FrachtenpolIhk wurde 
dem Eigeninte~esse der Binnenschiff;ihrtin keiner Hinsicht zuwiderlaufen. 
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Der Bedarf an Flugplätzen für den gewerblichen 
, . 

und nichtgewerblichen Kleinflugverlrehr 
in WestdeutschlaIid 

B"ilrag zur Frage der NoLwendigkeiL von Haßnahlllcl; zur Ordnung des Lufl­
verkehrs über 'V cstdeulsdtland und unter lleriid(sichtigung des V<:rkehrsb<:diirInisscs, 

dargestellt am Beispiel Nordrhein -'Vcsl.falens 1). 

Von DiplAng. V, p·o l' ge r, Köln 

Einleitung !Und U ebersicht 

Bis zum Jah~esende 1956 ~,a1',en in W,cstdeutschland insg.esamt 35 Flugplätze für 
den gewerblIchen und ruchtgewe1'blichen Kleinflugverkehr wieder zugelassen 
(5, Anlage), Z. Z. schweben in .den v,e1'scM,'denen Bundesländern Pläne weitere 
Plätz'e wieder aufLeben zu lassenbzw.auszubauen. In einigen wenig:n FäHen ist 
auch ,an den Ba~ neuer AnIagen gedacht, Indessen soll d~e Zahl dcr 9 west~ 
d~utschen yerkehrsflughäfen2

) ,nicht dwa ,um neue Häfen v.ermehrt werden. 
Vlelme~r 1st gePlant, die Masse der TtCilnehmer am gewerblichen und nicht~ 
gewerblIchen KlemfIugv.erkehr - dn Begriff, der noch gena:uer zu umreißen sein 
wird - VlÜn, den Ve.rkehrsflughäfen auf bes.onde1',e Flugplätz'e überzuleiten, die 
diesem Verkehrszweig mehr IÜder weniger ausschließlich vorbehalten s.ein sollen. 

Seit ,der Wiedergewinnung der Lufthoheit ltat der Luftverkehr in W,estdeuts~h~ 
land in außerordentlichem, kaum ,erwartetem Maße zugen.ommen. Dabei muß der 
Begriff "V,erkehr" insofern umfass·ender amgdegt werden, als er sä m tl ich e 
zivilen V,erkehrsteilnehmer mit ·einschli:eßen .soll3). Wird. dte Anzahl der Flug~ 
zeugbewegtingen~)auf den 10 westdeutschen V.erkehrsflughäfen (einschl. Ber~ 
lins) wähl1cnd des J.abes 1956 nach s.olchm des gewcrblichen und des nicht~ 

1) Der Abhandlung,licgt z. T. ()iIllC UnIJCr'I>uchung ÜhCl' das gleiche. Themu zugrunde, die der Ver­
fasser im Auftmgo des'Minisloviums für Wü·tschaft md Verk<:hr dos Landes Nordrh<:[u-'WestfaIcll 
im Jahre 1956/57 bC'1rheite.Lo. ' 

2) EinVcrkohrsHughafen diont in erster Linie dem - öffontllichon - Linicl1Yl,rkchr. Er unter-
6che~dd s·i.ch äußcr~'ich vo~ <)inem Flugplatz dUDoh d.iD Art und Größe s~'li;ner Anlagen zur yerkchrs" 
mäßigen' und hetrwb!i.chen Abf.ortigullg, Unter dOllletzteroll fuUen insbesondore d\e straßen-

, iihnlichen, festen (meis,t ootollVerlen) Star't-, Lande- lind llollbahnen ~ns Au"'c. Demgegellübo'r bcsi,l7.t 
! ein Flugplatz ,nur -eine grasbe.wachs'cnß 8lart-, L:mdG- und llollfläche. o. .' ' 

3) Neben dem ~iviJ.Cll LuftvüTl~ehr gibt es auch noch einml sühr umfullgmichen mi I i ~ ä r j, s eh C H. ' 
Er trägt z.'1'. Lini,mcharakter und henutzt eine llc,ilJ,n von \Vel'kdhrsflughäfon in erhehE,ehem lJm-

, fange .. m!t. ~o h:~Uegt das US -.an;e,rik~l1Jise~1{) .,M'ibi,Lary Air 1':ansportSorvie,e,. USAF," (MAT,S) 
planmaßlg em ~~mCI1!lletz~ das ,he amc!'D;lkamsehen SLützpunkte III aller 'Vdt .mlt den Z.entr;n nl) 
l\funcrland verbmdet. DIC InLensität dieser DiensLe I'o'ird dadurch. gck(Jnnze'lchnet, daß SClt ,kr 
Gründung c1es MATS im Jahre 1\:)48 de'r No«Ialluln'i,ik und dlÜr Pazif:ik mehr 'als 100000 mal übel'­
quürt wurden., Adlllliche Dielll'>L() bGtroib()n dus bl'iti~che "Transport Commund, BAF" und da~ 
kanadischo "All' Tl'allsport' Command, nCAF", DiG V();o.s.orguillg ßerlins wiihrend d~r B,loc~ade 19·18 
Ja" in den Händen dGr nmcnikani6dlCn 'und bl'ibig,c!,en LuIltrallSpol'l;verbünd'o der bc;den vor-
cJ~vähnten miLilärischen OrganiSi\L;'oncn.. ' ' 

4) Jeder Start oder jedo Landung .= jü 1 Flugz~ugh()w<:gung. 




