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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 -
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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

Der Bedarf an Flugplilzen fiir den gewerblichen and niclitgewerblichen Kleinflugverkehr 75

. 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.
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gewerblichen Verkehrs aufgegliedert, so ergibt sich, daB bereits der eine odep
andere Verkehrsflughafen seiner Hauptaufgabe, dem Linienverkehr =zv dienen,
z.T. entfremdet wird (s. Zahlentafel 1, 8 und 9). Die Liniendienste haben feste
Flugpline einzuhalten. Sie kénnen durch die grofle Masse der iibrigen 1ft_
verkehrsteilnehmer, deren Verkehrsbewegungen selbst auf den grofleren Flug -
hifen zwischen !/; und mehr als der Hilfte des Gesamtnahverkehrs ausmachen,
in ihrer Sicherheit und Piinktlichkeit beeintrichtigt werden.

Diese Sorge ist nicht ganz unberechtigt. Das geht daraus hervor, daf3 o sichy
bereits auf dem einen oder anderen Verkehrsflughafen mit besonders zahlreichery
* Flugzeugbewegungen eingebiirgert hat, vor allem die Flugzeuge des Nichtgewerly.
lichen Kleinflugverkehrs beim Nachsuchen um Landeerlaubnis zunichgt cinmal
in den , Warteraum” zu verweisen und nach einiger Zeit auf anderea Plitz =
weiterzuleiten. Der zusitzliche Weg und der Zeitverlust, der den B'etroffenren
dadurch entsteht, ist fiir diese ebenso irgerlich, ‘wie wenn ein FlugZeug dea
Linienverkehrs etwa wegen Nichtanfliegbarkeit seines urspriinglichen
seine Fluggiste auf einem entfernter liegenden Ausweichhafen abset,
Wird auch im letzteren Falle ein erheblich groBerer Personenkreis in
schaft gezogen, so bedeutet eine Verweigerung der Landeerlaubnis auf o
. Verkehrsflughifen fiir 'die vorgenannten Flugzeuge eine starke B‘“nh’aChtioun
~ dieses in Westdeutschland noch' sehr entwicklungsfahigen V*e_rk‘ehrszwleiges Or Clg
nende Maflnahmen sind daher am Platze, die sowohl dem nl-Chtg‘eW‘eI‘blich'en als
auch dem gewerblichen Kleinflugverkehr besondere, ihm VOrZUgSWejg . Vorb'\s
haltene Flugplitze zuweisen. Wichtig ist, daf} diese Plitze auch ginstig dck’
Verkehrszentren gelegen 'sind. ' ' o n
Damit wird die Frage geeigneter Standorte fiir Flugplitze fireser :
schnitten. Die Antwort darauf hingt in allen Fillen von der Hohe deg V'erkarllg. Q=
aufkommens ab, das im Einzugsgebiet eines solchen Platzes anf;:!lt. ) o Chrs=
nach der bereits erwihnten Auslegung des Begriffs %, Verkehr ein -erhl' 1?11}‘3
groferer Kreis von Luftverkehrsteilnehmern einbezogen werden, als as ceblicky
bei Ueberlegungen dieser Art iiblich zu sein pflegt. /M‘mCh?r Flugpl = Jonst
wie die Erfahrung und die oft wechselvolle Geschichfe des nemcnhoder N trigt
‘Platzes gezeigt hat, den Keim in sich, eines Tages nicht nur mehr en 11(1(:1:‘31)
luftverkehr, sondern auch den Linienverkehr an sich zu ziehen. Eg ok 1e}n=
daher, die Frage der Standorte wieder in Betrieb zu nehme.nd.er bzw. N nt sicly
zurichtender Flugplitze von vornherein auch unter dem .GeSlChtSPUI'lkt ZLEu cin=
‘wie sich diese Plitze den Quellgebieten sowohl des Lmrenl‘uftv‘eﬁkehr L Scher
des iibrigen zivilen Luftverkehrs zuordnen lassen. Indessen brauchen da}aa S aucly
* / Riicksichten auf eine kiinftige europiische Fluglini‘ennetzp'lanung und _ _Q‘el‘ kau
genommen zu werden, wie sie sich im Zusammenhang mit der Wirts N Etaltun

S mufl
Itleiden—
Inzelpen

. = =
Verkehrsintegration Europas und der Schaffung eines gemeinsamen py. <tttg. J

H ‘ ay
reits abzuzeichnen beginnt. Dennoch sollte bei der Standortwahl Svolchl

plitze jhre Lage zu den nichstliegenden oder unmittelbar benachbartQQr Flu

hifen des. Linjenverkehrs, den  eigentlichen Vxerkve}_l'rsflughéifen, iT} Booh Flu:.___\

zogen werden. Das ist schon aus Griinden ausreichender hl?:lfugsmhertiacht é§=

* wendig,  ein Problem, das insbesondere. bei ;Nac\hbarschafts afen oqg Mng 5~
von grofler Bedeutung ist. . “Plitze

& n

Bis jetzt sind die westdeutschen Bundeslinder bei der Wiederinbg,. .

von Flugplitzen bzw. bei der Planung von neuen Plitzen selbstiy d;ebnahnyé

gangen. Dalfiir ist eine entsprechende’ gves‘etzliche: Grund_lage VQIhah ng Vorge. .
solches Vorgehen hat zweifellos den Vorteil, daf} Linder mit besondreber -Ieh_ Eh;
o . . nltiati\f.Q

s

i‘elha&’,lls .

S= un
Letes bi )

 nach Zahl der Fahrz
- verkehr", ,Nahverkehp*
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_ auf diesem Gebiet, wie z. B. Nordrhein-Westfalen, die Entwicklung gefordert -

und sie auch in anderen Lindern angeregt oder beschleunigt haben. Dem kann

aber mit Recht entgegengehalten werden, dal Flichenriume von der Grofie der

einzelnen Bundeslinder fiir ein Verkehrsmittel wie das Luftfahrzeug viel zu klein
sind, um bei der Standortwahl der Flugplitze nur aus regionaler Sicht heraus zu
handeln. Alle Planungen sollten daher sowohl mit den Nachbarlindern als -auch
mit der Gesamtheit der westdeutschen Linder abgestimmt werden. Vior :.dle{n
vom verkehrswirtschaftlichen Gesichtspunkt aus erscheint es dringlich, die in
den einzelnen Lindern laufenden Vorhaben und Pline auf Bundesebene zu
koordinieren.

1. Definition der Begriffe ‘,,geW)er‘bliclh"er und nichtgewerblicher Kleinflugverkehr*

Mit dem Begriff , Verkehr" wird die Ortsverinderung von Personen und von
Giitern (stofflicher und nichtstofflicher Art) gekennzeichnet, Der allgemeine
Sprachgebrauch richtet sich indessen vielfach nicht nach dieser Festlegung. So
dient z. B. die Bezeichnung , Verkehr" oft dazu, die Stirke eines Verkehrsflusses
zu kennzeichnen, d. h, die Grﬁﬁenordhung einer Menge von Vlerkehrsteiln«ehm_em
LT cugeinheiten oder der beférderten Personen. Diese Viels
deutigkeit erstreckt sich in gleicher Weise auf solche Begriffe wie ,Bedarfs

. » »Charterverkehr” u. a., wie sie heute in der Luftfahrt
vielfach gebraucht werden,. Sie sind im vorliegenden Falle unter dem Begriff

»gewerblicher und nichtgewerblicher Kleinflugverkehr" zusammengefafit. Dafiir
sei kurz folgende Begriindung gegeben. o : ‘

Statt des Begriffs , Bedarfsverkehr™ wird im Gegensatz zum planmifligen oder
Linienverkehr besser dije Bezeichnung Gele genheitssVerkehr gebraucht.
Ein solcher Verkehr kann sowoh] auf gewerblicher als auch auf nichtgewerblicher

Grundlage stattfinden. Im ersteren Falle bedarf der betreffende Unternehmer zur

Durchfithrung eines Betriebes besonderer staatlicher Genehmigung. Bei der ge-
werblichen Beférderung von Personen und Giitern wird verschiedentlich, auch
die Bezeichnung , Charterverkehr* gebraucht. An seiner Stelle wird besser der
Ausdruck , gewerblicher Gelegenheitsverkehr verwendet, da er den Unters
nehmenszweck eindeutiger kennzeichnet. Der gewerbliche Gelegenheitsverkehr

kann sich ‘ ' o

a) mit der Beférderung von Personen und Giitern, z. B. mit der Luft-
touristik (Ausflugsverkehr), dem sogenannten Lufttaxidienst (Anforde-
ruthv'erkehr), der Durchfiihrung von Rundfliigen und Gesundheits-
flisgen (z. B. zur Heilung des Keuchhustens bei Kindern) oder dem
planmiBigen Giiterverkehr befassen, S A

.

- oder er kann

'b) Sonsﬁéen gewerblichen Zwecken dienen, z. B. der Werbung (sogenannte
: »Bannerschleppfliige*), der Schidlingsbekimpfung, ~der Landvermes=
sung (Luftbildfliige), der Ueberwachung von Energieleitungen (z. B.

durch H'ubschr‘auber) u. i.m. -
Unter dem nichtgewerblichen Gelegenheitsverkehr soll in erster Linie
der private Geschiftsreiseverkehr verstanden werden. Er wird meist mit kleineren
mehrsitzigen Flugzeugen, sogenannten - »Reiseflugzeugen”, durchgefiihrt. Aui?

.
\

|



V. Porger

. o Sie zeigh:
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Flugzeugbewegungen des Hafens ausmachen. — Demgegeniiber tritt auf dem
Verkehrsflughafen Ziirich-Kloten der Charakter der Schweiz als bevors

zugtes Reiseziel- und Reisedurchgangsland auch in der Anzahl der Flugzeugs

bewegungen des Kleinflugverkehrs deutlich in Erscheinung. Der Anteil des
Linienverkehrs zeigt bei zunehmender Zahl seiner Flugzeugbewegungen anteils
miflig abnehmende Tendenz (1955: etwas mehr als Y4 der Gesamtflugzeugs
bewegungen). Demgegeniiber stieg im gleichen Jahr der Anteil des privaten
Reiseflugverkehrs von mehr als */; des Vorjahrs auf fast die Hilfte aller Flugzeugs
bewegungen.

Der Flugplatz Toussus le-Nwoble, welcher der Flughafenverwaltung P ari s

untersteht, verzeichnete im -Jahre 1956 rd. 169000 Flugzeugbewegungen, die in
der Mehrzahl im nichtgewerblichen Kleinflugverkehr anfielen. Diese Anzahl

entspricht etwa der 12/;fachen Summe: der Bewegungen, die auf den beiden Vers
kehrflughifen Paris-Orly und -Le Bourget wihrend der gleichen Zeits

spanne gezihlt wurden. Das USzamerikanische Teterboro liegt demgegeniiber
nurrd. 30v.H, hgher, Allerdings stellen in Toussus le N oble die sogenann:
ten ,,Platzfliige” — Fliige, die auf ein und demselben F lugplatz beginnen und ohne

Zwischenlandung am anderen Ort dort wieder enden — mit fast 160 000 Flugzeugs~

, bewegungen den Hauptanteil. Diesen stehen rd. 9400 Bewegungen bei Uebers,
landfliigen (Reisefliigen) gegeniiber. Wie es dem Charakter eines Flugplatzes
* entspricht, .der in erster Linie dem nichtgewerblichen Kleinflugverkehr dient,
fallen die meisten Flugzeugbewegungen an den Wiochenenden an. Als Spitzens
leistung eines Sonntags wurden rd. 1430 Bewegungen registriert. Die Masse dieses
Verkehrs dringt sich auf die Tagesstunden zwischen 10 und 18 Uhr zusammen.
Die sich dabei ergebende mittlere Verkehrsdichte liegt weit iiber derjenigen des
stirkst beschiftigten Verkehrsflughafens. | : " -

2.3 Der Umfang des Kl=einfbugwarkehr.s in Nondrhiein -Westfalen

Gegeniiber den eben aufgefiihrten Verkehrsergebnissen muf das Atifkommen in
einem westdeutschen Bundeslande wie Nordrhein-Westfalen unbedeutend
wirken, obwohl es sich bei ihm um das wirtschaftsstirkste und im Kleinflug’
verkehr aktivste Land der Bundesrepublik handelt. Allerdings darf nicht iibers
sehen werden, daf} seit Wiedergewinnung der westdeutschen Lufthoheit erst
2 Jahre verstrichen sind. Dennoch lohnt sich ein Blick auf die Anfinge der

neuen Entwicklung, da sich bereits in diesem Friihstadium Fingerzeige fiir plas

nerische Mafinahmen gewinnen lassen.

Ueber den Umfang des gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugvverkehrs ‘

in. Nordrhein-Westfalen liegen 'erstmalig fortlaufende Aufzei h on fiir das
Jahr 1956 vor. In Zahlentafel 6 ist fiir dic Flugplitze Biele fels. Bonn,

M.-Gladbach und Wesel die Anzahl der Platzfliige, der Abfertigungen

zu Ueberlandfliigen und der gewerblichen Flige je Monat fortlaufend fiir das
ganze Jahr zusammengestellt. Danach haben sich besonders die beiden erst
genannten Flugplitze durch eine auBerordentliche Betriebsintensitit ausgezeich?
net. Im Spitzenmonat Mai 1956 werden fiir Bielefeld iiber.2300 Fliige und
fiir Bonn 1iiber 3100 solcher Fliige ausgewiesen. Die Abhingigkeit der Anzahl

der je Monat durchgefithrten Fliige von Jahreszeit und Witterung it sich

ebenfalls gut ablesen. Wenn man beriicksichtigt, daB zu jedem Flug 2 soge’
nannte Flugzeugbewegungen, d,,h. je 1 Start und je 1 Landung, gehoren, so
ergibt sich fiir Biglefeld mit fast. 15400 Platzfliigen und fiir Bonn mit

mehr als 20600 solcher Fliige jeweils die doppelte Anzahl an Flugzeugbewes

) Hilfte des Gesamtverkehrs anhzus
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gungen, Das sind Ziffern, die bereits einem Verkehrsflughafen alle Ehre mac.hen
wiirden (vergl. die Abfertigungsergebnisse der westdeutschen Verkehrsflughifen
im Jahre 1956, Zahlentafel 1). Unter den beiden anderen Plitzen schiebt sich
M.:Gladbach mit rd. 5700 Platzfliigen bzw, 11400 Flugzeugbewegungen
innerhalb einer Zeit von 9 Monaten stark nach vorne.

Auf den 3 Plitzen Bielefeld, Bonn und M.-Gladbach lag im Jahre

1956 die Anzahl von Fliigen des gewerblichen Kleinverkehrs noch verhiltniss

miflig niedrig (s. Zahlentafel 6). Bei den dort durchgefiihrten Fli(i‘gen“ handelt
es sich nur um solche fiir Werbezwecke, sogenannte ,,Bann‘ersc_hlepp fFluge. N1§r
fir den Flugplatz Bonn liegt mit rd. 240 gewerblichen ElLi_gen ein Ergebnis
fiir den Umfang des gesamten gewerblichen Kleinflugverkehrs im ]"ahre 1956 vor.
Von diesen waren rd. 20 Luftbild- und fast 40 ,,Bannerschlepp fFlL/lge. Der 'I.{wc;st
entfillt auf Reise- und Vorfithrungsfliige von Flugzeugen des privaten Geschifts-

-verkehrs, auf Schidlingsbekimpfungsfliige u. 4. m. — In Wesel wuﬁden im |

Jahre 1956 keine gewerblichen Fliige durchgefiihrt.

2.4 Der Anteil des Klcinflugverkehrs am Gesamtverkehr auf dem Verkehrs:
flughafen Diisseldorf

Wihrend die eben genannten Flugplitze ausschlielich dem gewerblichen und

i i ch i Verkehrs=
nichtgewerblich influgverkehr zur Verfiigung stehen', 'wu'd der : .
ﬂl‘l:ghizvner%lci}il :I; velilgl(l)lr ?g:;uﬁer von Flugzeugen des _leenverke.hrs in- steis
gendem MafBe auch von solchen des gewerblichen und nichtgewerblichen Klein-
flugverkehrs ‘angefLog»en Der Zahlentafel 7 138t ;ich,giig?élzal}[l cter Flugzefugf

- s fir die,Jahre 1955 un entnehmen, aufge-
ewegungen des Kleinverkehrs fiir dye,]q und e h Jurse
glied Landungen je Monat des etreffenden Jahres. Gegen-
'glil;:r 3:1: aﬁcilolfﬁit:u:;iei;aum c%es Vorjahres hat sich die Zahl der Bewegungen

. ‘ ilwei ervierfacht. Aus

im S ‘ . 6 mehr als verdoppelt, tve1.1welse sogar YerVLerfac .
ies‘egm;xngrglzilfda}::ugz c?:' Anteil des gewerblichen und mc.htg‘ew:erbhchen
Kleinflugverkehrs am gesamten Verkehr in Diisseldorf ermittelt (s.Zahlen-

i im ierteljahr auf
tafel 8). \Wihrend im Jahre 1955 der Anteil von rd. /s im ersten Vierteljahr at
efwe'a 1/)3 Xﬁr};fgfld;n; i/;;_ertdj ahrs anstieg, erhGhte gr 351(:{1] 1mt _{?}Lre 1926fbirczl1itz
im erst i hr a 14, um im 2. und 3, Vierteljahr auf fas
g o0 Yierteljahs auf meb 27 ’c/;igt.n. — Der Verkehrsflughafen Koln=

LlieRlichen Kontrolle der britischen Statio=

onn. d o er der aussc . .
, ‘der noch unter Flugzeugen des gewerblichen und nicht-

‘nierungsstreitkrifte steht, konnte von

- gewerblichen Kleinflugverkehrs kaum angeflogen werden.

2.5 Der Amteil des Kleinflugverkehrs auf anderen grofen Flughifen

o ands htgewerbliche Kleinflugverkehr
Wie bereits erwi ist der gewerbliche und nichtgewerbliche Kleintlugverkehr
auf den \lrgsililvgjggénwitg:keg frequentierten Vlerkehrsflughafgn' k_em,beS(.)nc.le}rlst
gern gesehener Gast — der Flughafen Diisse ldorf macht in dieser Hmsxc.
einc Ausnahme —. Kann er doch auf Hifen mit starkem' Verkehr den Stf;l‘r
und Landebetrieb, vor allem. zu Spitzenzeiten und bei ungiinstiger .o_der zwelde v
hafter Wetterlage, empfindlich storen.  Aus diesem Grundg verweist z.B.f er |
heute noch militirisch gesteuerte Kontrollturm "des l.{hem/MamfFlugha ens
Frankfurt/M. ankommende Flugzeuge vor allem des nichtgewerblichen Klein-
flugverkehrs fast durchweg nach einiger. Wartezeit auf den benachbarten Flug:
platz Egelsbach. ‘ :

'
t
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Unter den iibrigen westdeutschen Flughafenstidten wird sich in abse}%barer Zeit
‘auch Miinchen gendtigt schen, den Linienverkehr vom gewerbhchel_) und
nichtgewerblichen Kleinflugverkehr zu trennen und dem letzteren einen eigenen
stadtnahen Flugplatz zur Verfiigung zu stellen. Welchen Umfang der {(le}n’
flugverkehr auf diesem in die Spitzenklasse aufriickenden, am weitesten sudh.ch
gelegenen Verkehrsflughafen der Bundesrepublik heute bereits erreicht hat, zeigt
eine Aufgliederung der Flugz‘eugbewegungcn des Jahres 1956 nach den vers
schiedenen Veérkehrsarten (s. Zahlentafel 9). Allein wihrend 9 Monaten lag dieser
Anteil bei mehr als der Hilfte simtlicher Flugzeugbewegungen; um zu Spitzens
zeiten sogar auf mehr als % anzuwachsen. ‘

3. Die Gef&l}rdu&;g dér Fl‘uésicherheit’ah:dén I’(notenpunkten des Luftverkehrs

- Ein so hoher Anteil des gewerblichen und vor allem des nichtgewerblichen Kleins
flugverkehrs am Gesamtverkehr, wie er fiir die Verkehrsflughifen Diissels
dorf und Miinchen und vorher fiir eine Rejhe anderer Hifen nachs
gewiesen wurde,” bedeutet zweifellos eine Beeintrichtigung der Sicherheit des

baren Flughafenbereich bzw. beim An, oder
auch mit menschlicher Unvollkommen
werden®). Unter diesen Umstinden kénnen Fly
nichtgewerblichen Kleinverkehrs jm Flughafenberej
fiir dic groflen, mit zahlreichen Personen ‘besetzten
werden, weil im Durchschnitt weder mit

nit einem hohen fJ; ischen Leistungs’
stand noch mit guter Flugdisziplin ‘der on Oegerischen Le

erstgenannten Verkehrsteilnehmer ge’

rechnet werden kann. ‘ | | / |
Gedankenginge dieser Art werden durch eine kiirzli h folat ‘ ‘t tell des
obmde i DS T il sl ratung d
Association* (ATA), bestitigt.. Danach konnten im amerikanischen Inland
luftverkehr wihrend des Ge5ch;~iftsjahbes '1955/56 4ZusammenstsBe je
Tag in der Luft nur ‘knapp vermieden werden. 'Die ATA schiebt die Schuld auf’
diese ,,n«ear;oo!lisirons in erster Linje den Flugz.eugfiihnern des nichtgewerblichen
Kleinflugverkehrs zu und wirft thnen mangelnde Erfahrung und. schlechte Flug?
disziplin vor. In ihnlichem Sinne lauten entsprechende Berichte die der amerika#.
nischen Zivilluftfahrtverwaltung CAB in den letzten 4 Monaten des Jahres 1956
L stammen rd. 260 von Militirs
und rd. 195 von ‘Zlvﬂfl‘ugzeug‘e;n, Der liberwiegende ’11;[ réienffggé\;o%wlz’sféﬁ;m
fille, rd. 90 v. H., ereignete sich im Bereich kontrollierter | Luftstralen®.
Es 1}t sich von hier aus kaum nachpriifen, inw;j ' ' ‘
einen so hohen Grad ‘dfer“G‘efﬁhrdung des Sffentlichen 14 f in

. ; uftverkel den
USA in vollem Umfange zu Recht bestehen, ' In jedem Falleudes:ie éﬁi“sén\var,
nung und die daraufhin in Gang gekommene Diskussion darauf hin, daf} ange- -
sichts der groflen Zahl der Verkehrsteilnehmer verschiedenster Art, die sich auf
den ; Luftstraflen’ und auBerhalb dieser bewegen, besondere MaB’nahmen, vor

6) In dicsem Zusammenhang sei an ecinen leichten Zusammenstof3 erinnert, den 2 grofiere Ver-
kebrsflugzeuge in den Wolken nach ihrem kurz hintereinander erfolgten Abflug'in Paris im Jahre
1955 erlitten. Er lief glicklicherwelsé ohne Personenschaden ah. T

!

Einheiten des Linienverkehrs .
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allem eine” voll durchgefiihrte Ueberwachung der ,Straflen” notwendig sgd7):
Naturgemifl ist die Gefahr von Zusammenstéflen an den Knoten- bzw. Kreu
zungspunkten, d. h, im Bereich der Flughifen, am grofiten. Dies bestatxgﬂerﬁ
gleichfalls Feststellungen der amerikanischen Zivilluftfahrtv:ervyz.a.ltun.g. Darll.acft
hat sich die Mehrzahl der mehr als 50 tatsichlichen Zus;}mm‘enstoﬁe.: in dczir hu.
wihrend der Jahre 1949 bis 1954 im Bereich der Flughafenzonen creignet, d.h. in
einem Umkreis von etwa 8 km (5 miles) von den ‘betreffenden Flughifen.

4. Die Bén:itstell#wng’ von Flugpléitz%:n fiir den Kléinflugverke‘hr als verkehrs=
ordnendes Mittel '

Infolgedessen ist ‘es richtig, die Wege der verschiedenen Verkehrsstréme nach

Art ihrer Zusammensetzung aus Griinden der Verkehrssicherheit auch an 1Lm;’r;
Ausgangs- und Zielpunkten zu trennen. Der Vergleich mit.dem Straﬁhelgf-_er e -
liegt nahe. Der Bau von besonderen Radwegen, von Stralenbahnfahr ;mIl(meu 2
oder ~banketts, von Fahrbahnen fiir Hochs bzw. Unteggrundbqhqen, .vog .r-eiel
zungsfreien Hochstraflen fiir den Kraftwagen-Schnellverkehr usw. ist Bem e;(s;i o
dafiir, wie man an den Knotenpunkten und Ballungszentren des Straflenverkeh

in den GroBstidten das Problem der Aufgliederung der Verkehrsstréme durch

Wegetrenniing zu lésen sucht. ’ ; o
Beim Luftverkehr mit seiner Bewegungsméglichkeit in 3 Dimensionen liegen dl‘?
Verhiltnisse insofern etwas anders, als auf den gemeinsamen ,,Luftstran:yn. ) 1n1nep
halb deren der Verkehr iiberwacht und gesteuert wird, dr'e' Weg«ehder einze 1:;:;
Luftfahrzeuge in senkrechtem Abstand, d. h.ihrer Flughdhe naff' a‘.llsex\?anin‘
gehalten werden. An den Knotenpunkten, d. h. auf den Fl}‘ghﬁ en,l iu .:n zu;' :
dessen alle Flugwege vor der Landung spitestens auf dem Anfluggleitweg

- sammen. Hier soll ein ausreichender Sicherheitsabstand der Luftfahrzeuge in

Bahnrichtung durch zeitliche Staffelung der Landevorginge aufrecht erhalten
werden, Bei den Abfliigen wird shnlich verfhren. L Ine V.

N : ! { . 1 | ers
Muf} aber mit der. Mbglichkeit gerechnet werden, c.laB auch, nur einzeine ?.‘
kehrsteilnehmer nicht die erforderliche Flugdisziplin wahrén und den Anwei

. sungen des F lughafenkontrollturms nicht genau nachkommen, so bleibt als vor=

: , ilnehmer= ‘bzw. Luft:
beugende Mafnahme nur die Trennung nach Vwerkehrstellneh_l'l‘le’: st
fahrzeliggattungen auch an den Ausgangs- und Zi‘elplmkten ifbrig. Mtarkagzi
Beispiele einer solchen’ Trennung der Verkehrsteilnehmer in Ballungszen Yx:c:l't 58

- Luftverkehrs sind in den USA der bereits erwihnte Flughafen_ New bf?lil ‘
Teterboro und in Europa das. Fernhalten des gesamten mchtgewer klcl erj
Kleinflugverkehrs und eines Teils des gewerblichen von den.grofien Verkehrs
flughifen der britischen und franzdsischen Hauptstadt.

Auch in Nordrhein-Westfalen ist eine solche Trennung der Teilnehmer.am 'Luftt
verkehr in gleicher Weise ‘wie in'den iibrigen Lindern der Bur.ldesrepul.)llk zu
vempfehlen. Mit Ende des Jahres‘1956, d. ll, ':r‘d. 11/3 Jahne nach Wled‘ergeWInn}ll:ll%,
der Lufthoheit, hat die Gesamtzahl der 'in Westdeutschland zugelassenen Z}Vl
ﬂug;-euge die Zahl von 400 iiberschritten. Daran ist, am stirksten- der michts
gewerbliche Kleinverkehr beteiligt. ‘Sein Anteil an der Zahl. fierlElt;,<;Ilzeu-gﬂ
bewegungen wird im Laufe der Zeit allgemein diejenigen des Linienverke 13 in
‘gleicher Wieise um ein Mehrfaches iibersteigen, wie das bereits auf vielen Vers
/ 7) Der Zusammenslof3 zweier Vérkc}{rs‘fluugzeugv;'auf einer , Luftstrafie" tiber d‘cm GRAN CANON
im Juli 1956 ist nOC)‘fwiﬂxp‘r‘u';.nM"!!‘ﬂf‘;. hei.deom mehr. gl 120 Meng.c’hen‘umkamen..
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kehrsflughifen des Auslandes zu beobachten ist. Erschwerend kommt hinzu,
daf im Laufe der kiinftigen Entwicklung auch die Verkehrshiufigkeit der west
deutschen Liniendienste mehr oder weniger erheblich zunehmen wird. Dazu wird
in erster Linie der weitere Aufbau der ,Deutschen Lufthansa" beitragen, im ges

samten Westeuropa aber die sich abzeichnende Einfithrung eines vereinheitlichten .

europdischen Flugliniennetzes. Wiirden die Verkehrsflughifen, wie bisher, dem
gewerblichen und michtgewerblichen Kleinflugverkehr uneingeschrinkt gedffnet
}’L‘Ziibgn, miiffiten sowohl Sicherheit als auch Piinktlichkeif der Liniendienste
eiden. / o ) )
Mit der beefiirworteten Aufgliederung der Verkehrsstrome auf die F lughifen und
Flugplitze sind fiir die ersteren gewisse, allerdings nur geringfiigige wirtschafts
liche Nachteile verbunden. Wird die Masse des gewerblichen und nichtgewerb=
lichen Kleinflugverkehrs von Flughifen mit stirkerem Linienverkehr ferngehalten,
so bedeutet das fiir die letzteren eine Mindereinnahme an Landegebithren. Der
: Einnahme‘ayus.fall diirfte indessen kaum irgendwie ins Gewicht fallen. Bekanntlich
hingt die Fohe der einzelnen Landegebiihr nicht nur in Westdeutschland (nach
der ,,Gebithrenordnung fiir die Flughifen der Bundesrepublik Deutschland und
Westberlins“), sondern auch in den meisten anderen Lindern von der Grofie
des hochstzulissigen Abfluggewichts ab. Infolgedessen tragen die Bewegungen
der grofen Einheiten'des Linienluftverkehrs auf den Flughifen weitaus am
meisten zu deren Einnahmen aus Landegebithren bei. Das trifft auch fiir solche
Verkehrsflughifen zu, auf déenen der gewerbliche und nichtgewerbliche Kleins
flugverkehr einen erheblichen Anteil an der Zah] der gesamten Flugzeugs
bewegungen stellt. Der qughafen Diisseldorf liefert dafiir ein utes Beispicl
Im Jahre 1956 machten seine Einnahmen aus Landegebiihren des g}(leinﬂugVCf’
kehrs weniger als 2 v.H. der Gesamteinnahmen aus den Landegebiihren aus,
obwohl der Anteil .dieses Verkehrszweigés an der Gesamtzahl g Flugzeug?
bewegungen mehr als 2/; (fast 42 v. H.) betrug. er Flug

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daf} fol .ende Gesich e
Trennung der Luftverkehrsteilnehmer nach Flughafon beu, %Sﬁ‘cgﬁgtﬁﬁfpfrfcﬁénz
) 1. Die Sicherung der Flugdurchfithrung fiir alle Verkehrsteilnehmer,
2. die Aufrechterhaltung der Piinktlichkeit seitens des Linienverkehrs und
3. die geringstmdgliche Beeintrichtigung’ des Kleinfl : e
Auwsiibung seiner Betitigung. . SR elf}‘ﬂugv‘erkehrs bei der

5. Das Stamdortprobl‘em bei der Auswahl von Flugplitzen fur den gewerblichen
und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr in Nordrhein-Westfalen

5.1 Allgemeine Gesichtspunkte . ! '

Wird die Notwendigkeit bejaht, Flugplitze fiir den gewerblich, : cht

gewerblichen Flugverkehr einzurichten bzw. friiher vorhand‘eriz 1§?5t1;2dfﬁr;xc:ih ;

wieder in Betrieb zu nehmen, so ethebt sich die Frage, wo solche Plitze ihre

Standorte finden sollen. ‘ S O v

Die Erfahrung lehrt, dal in erster Linie Grofistidte einen Bedarf an Flugplitzen

haben. Es ist noch in Erinnerung, daff vor etwa 30 Jahren fast jede deutsche

GroBstadt Anschlufl an das Flugliniennetz suchte. Mehr als 30 Stidte legten Vers

kehrsflugplitze an. Fast 30 von ihnen, jede mit ausnahmslos mehr als 100000

Einwohnern, erreichten, dafl sie ganzjihrig vom Linjenverkehr angeflogen wurs

den. Heute mufl manche Grofistadt mit mehr als 500 000 Einwohnern auf den

’ ’ . —

' verkehr, dem Sportflug, vorzu
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Anschlufl an das von Normalflugzeugen (Starrfliiglern) bediente Liniennetz vers
zichten. Sie sucht daher Ersatz in einem Platz fiir den gewerblichen und nichts
gewerblichen Kleinflugverkehr. Ein Gleiches gilt auch fiir die Flughafenstidte,
die als Schwerpunkte erster Ordnung des Verkehrsaufkommens jeder Art und

~ - besonders fiir die Liniendienste anzusehen sind. Dem gewerblichen Kleinflugs

verkehr darf die Maglichkeit nicht verschlossen werden, auch diese Zentren an-
zufliegen. Ferner besteht in den lichter besiedelten oder verkehrsferner liegenden
Randgebieten des Landes, abseits der grofen Siedlungen und Wirtschaftszentren
der ,,Stidtelandschaft zwischen Rhein und Ruhr®, ein Bedarf an Flugplitzen fiir
den gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr. Das Einzugsgebiet
dieser Plitze erstreckt sich auf einen sehr viel weiteren Raum als in den lichter
besiedelten Gegenden. ‘ ,

Daneben finden sich auch auflerhalb der groflen Wirtschaftszentren grofere Ins
dustriveunteme}nnungen; die am privaten Geschiftsreiseluftverkehr teilnehmen
wollen. In einzelnen Fillen wird zu diesem Zweck der Bau eines firmeneigenen
Flugplatzes erwogen. Da.aus landesplanerischen Griinden die Auflockerung dgr
grofien Industriegebiete erwiimscht ist und gefordert werden sollte, liefe sich in
solchen Fillen sogar eine Beteiligung der ffentlichen Hand in gewissem Umfange
bei der Anlage eines derartigen Flugplatzes rechtfertigen. \

Noch nicht irﬁllig iiberschen 148t sich die kiinftige Schwerpunktslage des .Lufta
touristik-Vierkehrsaufkommens. Dieser fiir Nordrhein-Westfalen neue Zweig des
Kleinﬂugverklehxs gewinnt seine Kunden sowohl in dichtbesiedelten Industrie-
gebieten als auch in weniger bevdlkerten Riumen mit stirkerem landwirts.chaft;
lichen Einschlag, Dies zeigte eine erstmalige diesbeziigliche Erhebung, die vor
Surzem versuchsweise vorgenommen und ausgewertet wurde?).

Dagegen setzt sich die Masse der Teilnehmer am nichtgewerblichen K!Finfluga
‘ gsweise aus den Bewohnern der Grofstidte zus
die Standorte von Plitzen fiir diesen Vierkehrs-
>u wihlen. - Aber auch kleinere Stidte, vor allem
miissen bei der Standortwahl be-

‘sammen. Es liegt daher nahe,
Zweig ebenfalls in deren Nibe r
Mittelpunkte lichter besiedelter Landstriche,
ricksichtigt werden. :
Zusammenfassend ist festzustellen, daf® bei der Losung des Problems der Stand-
ortwahl von Flugplitzen fiir den gewerblichen und nichtgewerblichen Kleins
flugverkehr 2 Gesichtspunkte beriicksichtigt werden miissen:
1. Die Grofie des jeweiligen Verkehrsbediirfnisses und - y
2. die Intensitit, mit der sich der Betitigungsdrang im nichtgewerblichen
" Kleinverkehr, d. b, in erster Linie im Sportflug, auswirkt. ‘

5.2 Die Beriicksichtigung des Verkehrsbediirfnisses o
Die Grifenordnmimg des ortlichen Luftverkehrsbediirfnisses 1iflt sich heute
ziemlich zuvlerls,sg,iuzg nur ins?)weit erfassen, als die Luftfahrzeuge des Liniens
verkehrs in Amspruch genommen werden. Die Einschrinkung hin§1cbt11Ch
des Grades ‘der Erfassungsgenauigkeit mufl gemacht werden, weil sich’ aus

- Griinden, die hier nicht niher erdrtert werden sollen, der wirkliche Ort des Vers

kehsaufkommens. nicht immer mit Sicherheit ermitteln 1a6t. -

%) Durchfihrung der ‘Erhebung und Auswertung der Ergebnis;se lag in den Hinden des ,Instituts
fir Yerkehrswissensc‘haft an der Universitit Kli%n“, . ‘ ‘

‘Bg 2
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* als auch innerhalb dieser Herkunftsbezirke nach kreisfreien Stidten und Land:

kreisen aufgegliedert. Hier wird nur das Aufkommen nach Regierungsbezirken

dargestellt (siche Abb. 2 und Zahlentafel 11).
Als ‘Ausgangspunkt der Abfliige von geschlossenen Reisegesellschaften dient in

Nordrhein=Westfalen bis jetzt nur der Verkehrsflughafen Diisseldorf In -

dem Regierungsbezirk, zu dem dieser Hafen gehért, wird mehr als die Halfte

aller erfafiten Passagen gebucht. (Das bedeutet keineswegs, dafl Buchungs und

Wohnsitzort der Reiseteilnehmer in allen Fillen oder in der Mehrzahl zusammens
- fallen.) Im allgemeinen wird nur noch einmal in der Bundesrepublik aufSerhalb
Nordrhein-Westfalens zwischengelandet, sofern die dort vorhandene Nachfrage
die Kosfen einer solchen Landung rechtfertigt. D iisse I'dor £ dient als Sammel-
punkt fiir ungefihr 90 v.H. des Gesamtaufkommens. Diesér Anteil fillt in
NordrheinsWestfalen an. Die restlichen 10 v. H. stammen aus den iibrigen
Bundeslindern, aus westeuropiischen Lindern und vereinzelt sogar aus Uebersee
(bei letzteren handelt es sich offenbar um Teilnehmer. die sich auf éiner Europa:
reise befanden). Rd. 3 v.H. des Gesamtaufkommens entfielen auf Teilnehmer
aus Westberlin. : = ,
Be}i1 dxir Beurteﬂ&mg der Aufkommenshih
sich iiberwiegend um Reiseteilnehmer hand i
als Beforderungsmittel benutzten., Eine Au?gfiii:rgﬁsg l;lrcghzegegr jgm rsgsl;:ﬁ 1;115)‘{
interessante Aufsthiisse. Sie zeigt, dafl diese Art billigerer Luf‘gweiseri einen
anderen, d.h. weniger begiiterten, Benutzerkreis 71, erschl'g n b .t der vom
Linienluftverkehr bisher kaum erfalt wurde o OCBIIRG
Zusammensetzung geschlossener Reisegesellschafte

folgendes vorliufiges Ergebnis: n nach Berufsgruppen Ii»efrertej

Angesﬁeut‘e oL . . . ord, 43 V H
Hausfrauen o n 22 v-H'
Selbstindige Berufe . . . 16 v-H'
Beamte . TR » 10 V-H'
Handwerker und Arbeiter 7 v' H l
Schiiler und Studenten . w 2 v: H.
Summe . . 100 v. H,

Der V'erkrehrsflughafen Diisselidor fist Aus rAngss | o
schaftsluftreisen. Die Mehrzahl der Teiln‘ehngmer g‘tsre:lrlltcitEgj pfl{nl/(t deé i%n;:il:é
~ die Eisenbahn, ein kleinerer Teil den Krafhvagen_ nz un

‘ g f ; erd
das betreffende Luftvrkehrsunterehmen wegen der g Betisbeieain, o

‘it einer Zwischenlandung vlerbund‘en sind, nureinen Flugh . drheins
Woestfalen als Ausgangss bzw. Endpur.lk't der '1"ouristikf1iig¢,=:1 EegﬁgtmDI;Iro f)\ll;ﬂelig,
und Landeplatz mufl nicht notwendigerweise ein Verke X

- 1 - hrsflughafen mit fester
Start- und Landebahn sein. Nicht nur die Flugz'eug‘e der }lxlguti e\lllerlzlvend‘eten

Gewichtsklasse, sondern noch gréfere Einheiten kénnen ohn. intrichti
* der Sicherheit auch auf tnockven:ex} Plitzen mit guter Grasnar%lzr;ia?tzilz?xaj}llz&%u:ng.
Es wire daher denkbar, dafl bei entsprechender Schwerpunktsbildung des Luft-
touristikaufkommens z.B. ein im Nordosten von Diisseldorf zentral gelegener
Flugplatz als Ausgangs= und Endpunkt solcher Gesellschaftsreisen in Betracht
kommen kénnte, etwa im Raum Essen ‘Oder.Dortmund.‘ :

¢ mufl beriicksichtigt werden, dafl es

Eine Teilerhebung iiber die

Der Bedarf an Flugplitzen fiir den gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr 89

 5. 2.4 Der Sportflug als Zwe‘ig des nichtgewerblichen -Kleihflugverkehrs

Nach der 10jihrigen Zwangspause, di¢ der Sportflugbetitigung in der Bundes:
republik auferlegt war, nimmt die starke Aktivitit nicht Wunder, die vor allem
in den Zentren der Flugschulung, z. B. in Bielefeld, Bonn und M.-Gladbach,
zu beobachten ist (siche Zahlentafel 6). Auch Borkenberge ist hier zu nennen. :
Der Ausbau dieser und anderer Plitze wire unbedingt zu fordern. Ferner sollten
auch Plitze in der Nihe von GroBstidten des Rhein/Ruhr-Gebietes, so Essens

luftsportlicher Betitigung zeigen.

- Miilheim und Dortmund, beriicksichtigt werden, in denen sich stirkere Ansitze

' Ein gleiches gilt fiir die Stidte in-den Randgebieten. Hier kimen vor allem

Aachen und Miinster in Betracht. Die besonders lebhafte Aktivitit, mit der

. sich Siegen um einen Anschluf an den. Hubschrauberlinienverkehr bemiiht hat,

und das Interesse mehrerer dortiger ‘Wirtschaftsunternehmen an der Beschaffung

irmenecigener Reiseflugzeuge .lassen auch Riickschliisse auf einen starken
Betitigungswillen im Luftsport zu. Aus allen diesen Grii-ndén verdient der
Siegener Raum eine Forderung seiner Bemiithungen um einen Flugplatz.

53 ‘G‘esidht.s;‘)umkte der’ Fl’ugsicherung bei der Ortswahl no‘rdrh:ei‘xi=w.estféilischer ‘
Flugplitze fiir den Kleinflugverkehr
Wird (Vuoraus‘gesetzt, daB die bereits in Betrieb befindlichen Flugplitze Bielefeld,

‘Bomnn, Essen, M.-Gladbach und Wesel atich weiterhin und in verstirktem .

Umfange dem Kleinflugverkehr zur Verfiigung stehen, so-darf vor allem der
Liniem%erkehr in seiner Flugsicherheit micht dadurch beeintrichtigt werden.
Soweit einer djeser Plitze im Bereich der Flughafenkontrollbezirke D isseldorf

und Kéln-Bonn liegt, mufl der Flugbetrieb auf ihnen erforderlichenfalls von
~ 'dem grofen Nachbarhafen' mit gesteuert werden, in dessen Bezirk -er liegt.

- Daraus kénnen sich zweifellos gelegentlich Nachteile fiir die Abwicklung des
“Betriebes auf den kleinen Plitzen in Gestalt von Startverzégerungen und Vers

spitungen infolee Wartens auf die Start: oder Landegenehmigung "erge't?en.
Den V%orrartg l?/'e%(c:lient aber in allen Fillen die Flugsicherheit und die Punk_thcha
keit des Betriebes mit ‘den grofen Einheiten des Linienluftverkehrs. Diesem

" Gesichtspunkt mufl sich der Betrieb des gewerblichen und - nichtgewerblichen
* Kleinflugverkehrs unterordnen. ‘ -

Die Koordinierung des Flugbetriebes auf den. aus'léindisghen "NachbarschaftSﬂ
flughifen zeigt, daf} es sehr wohl méglich ist, bel. dgr vielfach- grg.ﬁeren Zabl von
Flugzeugbewegungen, als.sie in absehbarer Zeit in V\{resteunopaxschen‘ Lapdern
erwartet werden kann, einen Flugbetrieb sicher und relbungﬁl‘os durchzufiihren.
Dabei ist vor allen Dingen an die vier New Yorker Flughaﬁen"‘gedach_t, de.ren
. Luftlinienabstand voneinander zwischen etwa 20 und 30 km betrigt. Es ist m'cht
‘einzusehen, warum ein Betrieb auf westdeutschen Nachbarschaftsflugplatzen nicht
in gleicher Weise abgewickelt werden kénnte. . ‘ S

Von der vorerwihnten Regelung wiirden Bonn, Dortmund und Essen

* insofern betroffen werden, als ihre Flugzeugbewegungen von den Flughifen

K6ln-Bonn bzw. Diisseldorf mit gesteuert werden miifiten. Die iibrigen

| - Plitze wie Aachen, Bielefeld und M.-Gladbach liegen abseits von Verkehrs-

flughifen bzw. von , Luftstrafen*. Bei ihnen wiirde sich eine Regelung der vors
genannten. Art vorerst eriibrigen. In derselben Weise koénnte y.e-rfahren we.rd‘er‘l,
wenn an die Anlage eines Flugplatzes fiir den gewerblichen und nichtgewerblichen
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‘ { .
Kleinflugverkehr im Bereich von Miinster und im Raum von Siegen gedacht
wiirde. ‘ ‘ '

,/ 6. 'Sdh“luBf‘olgemwngan fiir 'die Standortwahl von Kleinverkehrsflugplitzen
in Nordrhein =Westfalen

- Es wurde im einzelnen nachgewiesen, dafl es aus Griinden der Ordnung des Luft-.

verkehrs notwendig wire, besondere Flugplitze fiir den gewerblichen und nicht-

gewerblichen Kleinflugverkehr in Nordrhein-Westfalen einzurichten. An Hand"

des Verkehrsbediirfnisses, vor allem im Liniendienst, im privaten Geschiftsreises
verkehr und in der Lufttouristik, wurde aufgezeigt, wo sich Schwerpunkte des
Verkehrsaufkommens befinden. Daraus 1ifit sich die Notwendigkeit fiir den
Ausbau einer Reihe vorhandener bzw. neu anzualegender Flugplitze fiir den

gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr 'ableiten. Im einzelnen-

“handelt es sich dabei u.a. um folgende Flugplitze:

a) Vorhandene Plitze: Aachen, -
) ) T B Bielefeld,
Bonn, -
‘Dortmund,
Essen, =~ .
M.-Gladbach und
. Wesel, . ’ -
. b) wieder in Betrieb zu : ‘
nehmende “bzw. neu ' -
einzurichtende Plitze: - Miinster und
‘ ’ ‘ . ein Platz im Raume Siegen.
Der Zeitpunkt ist nicht mehr fern, zu dem s notwendig sein wird, je einen
- Nachbarschaftsflugplatz fiir den gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugs
* verkehr in den beiden nordrhein-westfilischen Flughafenstidten Diisseldorf
und K§ln - Bonn einzurichten. Es wurde gezeigt, daf} der Anteil dieses Verkehrs-

zweiges auf dem Flughifen Diisseldorf bereits eine bemerkenswerte Hohe ers -

" reicht hat.  Weder Essen noch M.-Gladbach kénnten als Nachbarschaftss
flugplatz fiir Diisseldorf angesprochen werden. K6ln besitzt einen besonders

‘giinstig und stadtnahe gelegenen Flugplatz in Gestalt des Butzweiler Hof.

Dieser ist z,Zt, von den belgischen Stationierungsstreitkriften beschlagnahmt,
darf indessen seit kurzem wieder von Sportflugzeugen benutzt werden.: Um diesen
Plfntz seiner urspriinglichen Verwendung wieder in vollem Umfange zuzufiihren,
miifite eine gréfere Anzahl von Funkmasten entfernt werden, die nach dem Kriege

von den fritheren Besatzungsmiichten errichtet wurden.

7. Die 'Notwendigkeit einer. Koordinierung der Baus und Planungsvorhaben
von Kl‘dn‘”e‘rk‘?hrs‘fl‘“gp‘léitzm‘in den verschiedenen Bundeslindern

In Westdeutschland konnten bisher lediglich die ersten Schritte beim Aufbau
eines Systems von Flugplitzen fiir den gewerblichen und ‘nichtgewerblichen
Kleinflugverkehr getan werden. (siche Anlage). Die Haupttriebkrifte weiterer -
Entwicklung sind heute in den eihzelnen Bundeslindern wirksam. unter denen
NordrheinsWestfalen und Bayern an fithrender Stelle stehen. Die Bemiithungen
‘in allen westdeutschen Lindern zielen darauf ab, den entwicklungsfihigen Lufts
- -verkehrszweig durch’ den Ausbau vorhandener und die Wiederinbetriebnahme
- weiterer Plitze sowie durch den Bau neuér Anlagen wirkungsvoll zu férdern.

l
/
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- Die Frage geeigneter Standorte mufl im Einzelfall auf Grund verkehrsordnender

und verkehrswirtschaftlicher Ueberlegungen beantwortet werden.- Im Interesse
einer Auflockerung von Wirtschafts und Bevélkerungsballungen miissen ferner
landesplanerische Gesichtspunkte bei. der Standortwahl beriicksichtigt werden.
In allen Fillen sollten die Viorarbeiten auf regionaler Ebene getan werden. In der
Schluflphase wiren indessen alle Viorhaben noch einmal auf Bundesebene ab-
zustimmen. ‘ ' o . , ‘ : ‘
Wie bereits an einer Reihe von Beispielen nachgewiesen wurde, spielt bei der \
Standortwahl von Plitzen fiir den Kleinflugverkehr das verkehrsordnende
Moment vor allem im Bereich der Flughafenstidte eine Rolle. In diesem Zue
sammenhang geniigt der Hinweis, daB es dabei um eine Erhohung der Sicherheit
aller Luftverkehrsteilnehmer geht. R ‘

" In den abscits der groflen Flughafenstidte gelegenen Bezirken stehen verkehrs«

wirtschaftliche Gesichtspunkte stirker im Vordergrund. Bei der Standort-

* wahl dreht es sich vorzugsweise um das Abstecken der Einzugsgebiete der einzels

nen Flugplitze. Die Auswertung der erwihnten Erhebungen iiber das Passage-
aufkommen im Linienverkehr kann dabei gewisse Fingerzeige geben. — Auch in
der regionalen Verteilung des Verkehrsbediirfnisses der Lufttouristik zeichnen *

sich bereits gewisse Schwerpunkte ab. "Doch werden bei diesem Luftverkehrs-

et der i estdeutschland erst in den Anfingen steckt, noch weitere Er-
;:vher]fﬁgi:' ;{,‘gxartet werden miissen, ehe der Umfang seines Verkehrsbediirfs
nisses’ eine zuverlissige Grundlage fiir .Flugplatzplanqn_geq abgebe:.n l_<ann.
Indessen sollte unter Beobachtung drergntwmlilung r-echtzmhg eine 'Vrerstfm_dxgung
iiber die geeigneten Standorte der verhiltnismilig wenigen F_lugplatzq, die infolge
der betricbswirtschaftlichen Eigenart des }uftbourisﬁkdlerlxstes in Betracht -
kommen, auf iibergeordneter Ebene herbeigefithrt werden. : ’
LieRRli h uch noch Gesichtspunkte der Raumordnung bei der
SchlieBlich sprecher, 2 litzen fiir den Kleinflugverkehr mit. Zwar werden heute
in Wiestdeutschland vorzugsweise auf Landesebene,
n. Aber gerade das Luftfahrzeug cignet sich in der
ormalform des Starrfliiglers weder verkehrlich noch betriebswirtschaft-
Einsatz auf den geringen Befdrderungsweiten eines Regionals
verkehrs, Das gilt nicht nur fiir die Einheiten des Linienv’erkvehrs.t sondern auch;
fiir die hier in Frage stehenden des Kleinflugverkehrs. Stapd‘v.orte- fiir Abflug- und
Landeplitze dieses Verkehrszweiges sollten daher quf weitrdumigerer Grundlage
geplant werden, als sie ‘ein peghonaLer Bezirk\fo‘n Fleer Groéfle eines ‘wresitdeqtsc}.men
Bundeslandes bieten kann. Das wird verstindlich, wenn man’ beriicksichtigt,
undeslinder in der Richtung ihrer lingsten Ausdehnung

d h die grofiten B 0 S Ty
; r??lé?:llcstens eggner Flugstunde oder in nur wenig lingerer Zeit iiberquert werden.

raumordnende Interessen

heutigen Ni

“Zusammenfassend ist festzustellen, daf} es zweckmiBig und sinnvoll ist, wenn eine

andi iiber die Gesamtheit der Bauvorhaben und Planungen von Flug-
;1;2::??&%2%1-Kléinflugv‘erkehr und vor allem iiber ihrt:e gegenseitige Zuordnung
auf Bundesebene herbeigefiihrt wird, Alle Beispiele, die herangezogen wurden,
diesem 'Sinne, sei es, daB és sich dabei um Fragen der Verkehrss
er Verkehrswirtschaft oder der Landesplanung handelte. .

i
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Jahrliche FlugIeiétungen im gewerblichen luﬁd niéhtgéwerbﬁchen Kleinflugve\rlrcehr und im Linienluftverkehr
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Gewerbl., nidht-

~ . Gewerbl. und : . | gewerbl. Kleinflugs )
nichtgewerbl. Kleinflugverkehr: _Llnlgnluftverkehr {nur Inland): verkehr u. Liniens Kleinflugverkehr:
- verkehr
- Anzahl ) ‘Anzahl der Summe- der jahrl. AnteilZan den
] , der _ der der [ Flugleistungen an: Gesamts .
Jabr - samtl. | Plugreuge £ ger 13“;]‘&::?“ fahrlichen | Verkehrss) jahrlidhen | jahrlichen |y, Flugs | Flugs
) - Flugzeuge | o b o P kehes stunden: | Flugskm: flugzeuge| Flugstunden;: | Flugskm: | o1 den; | Flugskm: stunden: |  km:
=) —) (Mio h) |(Mio. km)] —) (Mio. h) | (Mio. km)| (Mio. h) (Mio. km)| (vH) (vH)
1951 82 000 _ 8,451 1570 981 2,205 . 654 10,656 2 224 794 70,5
1952 59 310 30500 8186 | 1568 | 1078 | 24001 739 | -10586 -| 2307 77,3 68,0
1953 61040 —_— 8,527 1685 1139 3,625 1) 835 11,152 2520~ 76,5° 67,0
1954 61290 340002 8,963 1920 1175 3,222 888 12,185 2 808 73,8 68,4
1955%) 62 000 - 9,500 | 1960 1212 2,975Y) 1000 | 12,475 | 2960 |. 76,2 66,2

1) Rechnerische Werte.

2) Darunter rd. 18750 Flugzeuge
8) Daten nach Schitzungen d

des Geschiftsvgrkehrs (Personen- u. Gﬁterbefﬁrdemﬁg). '
es CAA aufgrund der bis zum Bekanntgabezeitpunkt vorliegenden Ergebnisse.
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‘ _Der Bedarf an Flu gplatzen fiir dén gowerblichen und nicht gewerblichen Klnainflugve’ﬂcehr ' 95

1

Zahlentafel 4

Anteil des gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehrs an der Gesamts
ewegungen auf dem Verkehrsflughafen AMSTERDAM:

SCHIPHOL in den Jahren 1954—1956

zahl der Flugzeugh

y

\

Jahr 1954 . 1955 1956 ‘
a Zahl der | Anteil am | Zahl der | Antell am | Zahl der | Antell am
Flugzeugs | Gesamts | Flugzeugs | Gesamts | Flugzeugs | Gesamts
beweggn.: verke}_lr: beweggn.: | verkehr: | beweggn.: 'verkehr:
CvH) () vH (—) (vH)
Linienverkehr: 29 701 54,1 31837 60,5 35088 559
Gewerbhdlér und .
Didhtgewerblicher o : 1o o
Kleinflugyerkehr: 25452 | 459 20839 - | ‘395 | 27642 | 44
Gesamtverkehr: | 55153 ~ 100 52676 100 62730 100

, Zémentafsel 5

Antejl des gewerblichen
zahl der Flugzeugbewegn

\

und michtgew'erblicheh Kleinﬂu_gverkéhxs an der Gesamts
ngen auf dem Verkehrsflughafen ZURICH:KLOTEN

in den Jahren 1954 und 1955

C g 1954 1985
., - Zahl der Antell am * Zahl der Anteil am
. " Flugzeugs Gesamts Flugzeugs - Gesamts
‘beweggn.: " verkehr: beweggn.: verkehr:
- - (vH) =) - (vH)
Lintenyerkehr: 21527 28 ol 2393 26,3 !
. Géwerblicher und ¢ !
Ndhtgewerblicher ) . _ .
Kletnflugverkehr: 55504 72 66 982 73,7
100 1 90919 100

- Gesamtverkehr?

77 031
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Zahlentael 6 |

i

Anzahl der Platzfliige, der Ueberlandfluge der Fliige fiir gewerbhdu \Verbung*) und der stindig stahomert

o e prrraim L i

auf 4 :nordrhem=westfahschen Flugplatzen im Jahre 1956

Flugplatz? Bielefeld Bonn Flug;ﬁlatz; M,-’Glédi;ach , " Wesel
Anzahl ‘der  Anzahl der ‘.: Anzahl der Anzahl der
y sténdig stindig | : : _standig | o - | standig
Platzs | Uberlands | Werbes*) | station, Platzs | Uberlands | Werbes*) stathn.E Platze | Uberlands| Werbes*) | station. | Platzs | Uberlands | Werbes*) | station.
. Flugze, : . . N " | .Flugzge.:
Flage: gzg Fluge: F]ugzge..é Flage: Flugzge Fluge: g
Japuar [ 262 z - 6 .| 931 | 29 2 | 17 | Jenuap _ _ — — - - - -
Februar ms | . 1 - 6 97 99~ - 17 | Pebruar _ _ _ _ —_ — — -
. , ’ |
- Mirz 1610 8 = | ¢ 2 260 79 2 17 | Mirz _ _ — — - — — -
. | .
. { 4
April | 1470 89 - 7 1792 | ' 85 2 17 1 April 06 | 21 2 2 71 1 - 1
Mal 2321 99 - 7 3137 | 144 3 19 Mai 539 25 12 o | 120 | — 1
Juni 1647 101 R EE N RPRT YR 19 9 dwmi i Y ) e | _ _ :

_ Juli 1692 | 108 7 7 | 1686 l 173 _ 19 DT 728' c19 f 3 2 185 _ — i
September | 1 8:45 136 6| 7' 2 460 177 L3 17 September © 396 ” . 9 . 91 — —_ 1
Oktober 1007 | 49 4 7 | 1513 98 7 17 Oktober 782 20 - 2 216 2 - 1
November | 998 | 25 2 | 7 | 1ms | s | — | 17 November w7 |1 -] @ O R I
Dezember 649 25 4 - 526 7 _ 2 Dezembep e ; . B B ) L . )

1) Sogenannte ,,Ba_nnerschltepp“—Flﬁgo.

Die Anzahl dieser Fliige ist in derjenigen: der Platz- und Ucberlandfliige nicht efliilaltelx

\

Der Bedarf an Flugplitzer fiir den gowerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr = 97

1

en MotorflugZeuge je Monat

l
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e e e N . ’
Zahlentafel 7 : 2525 ‘
, , YEES
o : = S80E o 0
: \ | s o . . . C S o N I S S I O 3 .
Anzahl der F lugzeugbew«egungen_ %) im gewerblichen und nichtgewerblichen Kleint SE = o %‘: 3:3 & 2 (2 & 3 & § §
flugverkehr auf dem Verkehrsflughafen D{ISSELDORF in den Jahren 1955/1956 . = 2 T £ > |
» N = By v
: . [=4 v s
C : <-g ¥
. [ ) - — ..
Landungen im N0 = % &
' & 4 : , Starts im | Apzah] der Flugzeug= ' E R IS 5 %D %‘3 ~ | & ~ 3 © Q 5 < N
nichts ' ] g N ' S ~ o
Monat gewerbl.}) . gewerbl.l) | nichts bewegungen 1. ge/ 2 g 'U‘ = ? N - 2 vl i Py - <
: . g €erol. gewerbl. | werbl.!) u. nicht ge/ B g & &3 - -
’ Kleinflugverkehr: Kleinflugverkehr: " | werbl. Klemluftverk. 5 li ©
; . 0 S ‘
J - ) ' . 4 = %O g’::).1) _g © ‘ N ™ < r\'{ <+ < o
anuar 1956 46 231 9 | o3 457 3 = § 58 2 w o o® IR 8 32 % | &
Januar 1955 . 51 g - 50 7 116 : g E,:_i 25 o ) - N o o -
. ‘ , ) ! , . . Q@ .« (%] =
Februar 1956 30 44 31 45 150 ’ %., ? : 2 & I S
. : ‘3 9 s =
Februar 1955 7 32 74 32 209 %5 9 g £ ,
Miéirz 1956 28 : ' o ‘5 B 2 S8~ 3 |8 5 [8 € |&§
.. 929 29 - 926 1912 g 2 Ealls & | N @ o = 09
Miirz 1955 | . 2152) 17 213 o o M B EE- e o ® = |-
., S ‘ , -] ‘ LB : ‘
. April .- 1956 50 - 786 47 286 T 1e19 ] _so ;- m“{“%i ‘ L
April ! 1955 158 51 160 - 50 419 = = v 8 : . '
. : . , DY .
Mai . 1956 | 349 ' ' § 3 g g 2 |8 B (B ¥[8 8§
S 803 - 347 795 L 9094 j E 5 w © ™ & ~ S o S 3
Mai’ . 1955 166 119 161, 115 o1 g A < & CEENE N B
i | Lo | ) . ~
Juni - 1956 190 | . 802 192 896 . 9010 . :5 .,§ ‘ = -
Cdund 1956 | 145 128 | 141 | 130 544 CLEE R '
ST s 83 rON[2 g |s R |2 8
- dJuli 1956 333 871 : ‘ - B o 5 § [ 8 |2 & |= @«
. .33 865 - 2400 | W 55 O w0 ™ © 0 ~ w © 0
S Juli . - 1955. 341 179 344 | 180 1044 5-'_3”’ =y g L
AligliSt 1956 388 | 3;10 l 385 : : o ; | o 2 £S5 IR I A
y : : ) ! . L
August- 1956 | .183 134 ot 54 ~ 2450 , RCIN § &8
b o ; ‘ : 133 .o 633 "g > = °‘°§,-\ 8 2 o N o %) 0 0
September .. 1956 411 . ‘ ’ 2 T2% © * & 8 s R 8 o
742 410 B 5 g .2 4L
' ) ‘ 744 2307 L e -8 3¢ T - ™ N ™ o~ ™ o
September ' 1955 398 113 - | 402 104 ; oo 'S SNy
g ‘ i . . 017 [PV ‘ 5 o
Oktober 1956 [, 131 C 477 130 | ave 4 B R T I (PSR
Okiober 1955 - 255 115 . 254 o 1217 3 & . = © ' :
o | 107 731 5 S 2 e g 3. |l =205 g |3 %
. November =~ 1956 [~ 50 - . 419 53 48 Lo R ";, “g o 2 Sornle N ped E
November 1955 175 37 75 | 34 940 < > ‘ A : ,
'. oy 421 R ‘ : ‘ - S '
Dezember - 1956 23 C99 24 | 101 - o : o S \ - \ ST
Dezember 1955 75 42 | s w6 | §:7 _ 0 g ‘ ‘
. ' ' : 7 . . N :
. . ‘ ) ) fu—y . ‘:1 . ~ et X [ ~ '
| | P g EalBe Halde Bp e Es
, A . ; = T8 e g e el | e
1) ginschlioBlich Werkflugverkehr. o | i § o 2R 29|22 22 (27 2% (=% 2R
2} cinschlieBlich Einweisungsfligen der ,,Deutschen Lufthansa A.G." A : = N 2.3 |2 3 |3 & 8 )
) gsiliig G. , . = g |1g = 2 2
. ‘ S N S LS = T L
o o w o w s

.3) 1 Landung bzw. Start = je 1 Flugzeugbewegung. : “ [\\ " ,

'
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Zahlentafe] 9
=7

A“nteil des gewerblichen und michtgewrarb]ichen’Kleinﬂl;
am Gesamtwerkehr auf dem Flughafen MUNCHEN im Jahre 1956

Quelle: Verkehrsstatistik des Tlughafens

I

gverkehrs

Miinuchen.-Ri.em_ ,

—_—— —
‘ Anzahl der Flugzeugbewegungen
. insgesamt: im bl ' Anteil
Monat ;> 8ewerbl, ypq
\ Bichtgewerblichen des Kleinflugverkehrs
lemﬂugverkehr:w am Gesamtverkehr: ‘
= (=) : (vH)
. . : . B .
Januar © 1288 : 684 53,1 :
. 2
Yebruar 650 92 14,1
Mérz : 2693 2095 77’8
i . ?
April © 1770 - 1192 67,3
. © ' !
']l\ifal' o 2558 1985 77,6
Jule1 2091 1314 62,8
uli 2202 ' 1448 65,7
August 2203 1437 652"
»
September , 2717 \ 2049 751,
Oktober 2082 . 1455 69,9
November , 1354 752 55,6
Dezember ‘ 1336 607
’ : , , 451 o

, Zahlelntafel i{)
\‘_

' Quelle Zli,samme‘nges‘bcllt nach den Berichten dor einzthnen I lug
uelle:

’ ‘ o ‘ 1. 'l ,‘ leinflugverkehr 101
Der Bedar an Flugplitzen fitr den. gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflug ,
Cr Dedard an I ugplatzemn T )

4

‘ fiches: nd 'ihtgewlerblichen
Anzahl ynq Standorte der Flugzeuge des g\ewerbllc?;nlgusréc)l nicht
' Kleinflugverkehrs (Stand vom 31.12.

— Anzahl der Flugzeuge im
Kleinflugverkehr
Fly 3
bgzl:;fen . nichtgewerb-
Flugplatz: gewerbliche?): . liche:
Aachen _ 1
Altena-Hegenscheid ] . S 10
Bieletelq 24
Bonp 4 14
' VBOrkenberge : 7
Dortmund ' ‘ " 21
Diisseldorf‘ ' - 2
Krefeld-'Egelsberg )
Essen-Miilheim 3
Hamm ’ ’ 1 |
- Hot Wani b, Hagen | o 3
M.-Gladbach : . 1
. Miinstep 2
‘Rheine . Y
Schameder 9
Wese] o | , ;- o |
i ‘Wipperfﬂrth’ . o | ‘ B , ,
B ‘ ' 95
Summe: | 45 ‘, .
\‘h' Insgesamt; - 140 )

pL’al:zlei-lungen’ und nach Angaben

des Ministeriums fir Wirlschaft und . Verkehr von: NRW.
1) . hh‘,eﬁli-ch der privaten Geschﬁfl.smqisc flugzeuge.
einschlie] :

BgS' o a . o N

'/g,,;,,} o
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Zahlentafel 11

.Aufglieder.ung des Aufkommens an Lufttouristikpassagen
in Nordrhein sWestfalen, geordnet nach Herkunftsbezirken

Regierungsbezirk Anzahl der gebuchten

Lutttouristi_kpassagen
Aachen 103
Arnsberg 1020
Detmold 192
D?sseldorf : 2713
;{J?In 552
linster 342
Summe 4922

" Der Bedarf an Flugplitzen fiir den gewerblichen und nichigewerblichen Kleinflugverkehr 103

]

Anlage

2

10

Oeffentlich zugelassene Flugplitze fiir den gewerblichen
und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr in Westdeutschland?)

Altena-Hegenscheid

Bad Kissingen

Bad Reichenhall ‘
Bielefeld-Windelsbleiche
Bonn-Hangelar
Borkenberge

Borkum

Braunschwei g%)
Egelsbach

Flensburg

" FiirthsAtzenhof

12
14
16

18

Giinzburg

Hagen-Hof Wahl
Hamm - Lippewiesen
HafBfurt-Mainwiesen
Itzehoe

Juist
Karlsruhe-Forchheim
,Kass:elr;‘W‘aldau |

20 KempteriaDurach
Kiel-Holtenau
22 Langeoog
~ LeutkirchsUnterzeil
24 Lorsch
Liibeck» Blankenéee
26 Marburg/L#hn
MoncheneGladbach
28 Norderney
Orlinghausen
30 Prien/Chiemsee
' Regensburg= Priifening

o 32 Rh‘ein‘e;Eschendorf

Saarbriickens Ensheim
34 Straubing

Trennfurt
36 Utersen \

Wangerooge
38 Wesel-Rémerward

1) Stand: 1.8.57. Ohne Hubschrauberplitzo.

%) Braunschweig gilt als Flughafen, besitzt aber keine feste Start- und Landebahn.
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Anzahl der gebuchten
Flugpassagen Jje Tag
4m Linienverkehr,

4m Jahre 1955

AR

. 128
Sitze der Indu-

O strie~ & Handels
kammern

.

Anzahl der gebuch=-
ten Lufttouristik-
passagen im

Jahr 1956

Sitze
der In-
O dustrie-
& Handels
kammern

Abbo1s

Verkehrsbediirfnis
im Linienverkehr

= e

in Nordrhein-West-

falen wihrend des
Jahres 1955, unab-
hingig vom Ort des

Abfluges,

a Aachen

b Arnsberg
¢ Bielefeld
d Bochum

e Bonn

£ Detmold

g Dortmund
h Diisseldorf
i Duisburg
k Essen

1 Hagen

m Krefeld
n Kéln

o M,-Gladbach
p Miinster
g Neuf

r Remscheid
s Siegen

t Solingen
u Wuppertal

Abb.2,

Aufkommen’an Luft-
Touristikpassagen
in Nordrhein-Westfa-]
len wihrend des Jah
res 1956, geordnet 1
nach Regierungsbe~
zirken.

'

Zur Neuordnung der Binnenhafenwirtschaft . 105

'Ein geeignetes Objekt fiir Ueberlegungen dieser

. iiberlassen bleiben.)

" und Landtransporten scha f

- wirksam zu sein, iiberwogen hat,

Zur Neuordnung der Binnenhaie‘nwirtschait

Von Prof. Dr. Dr. Wilhelm Bottger

L

' Die Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs hat sich nur selten mit der Pro-

- ‘ i i iaftlicher
Blematil i Unschlagsverkehrs befagt. Gegenstand betriebswirtscha
Untersuchuisgen nciseg \‘;'egrkehrs bildeten bislang besonders die Kosten der Trans-

: h i den ver-
rhenth : - erden bei Kostenvergleichen zwischen den
portentfernungen.  Nunmebt W‘hmend auch die Umschlagskosten einer: Priifung

schi¢derien Verkehrsmitteln zune : ]
und AUSWlértul;lg unterzogen. Damit wird .der' erstrebten If\Iellu‘ordn.ungﬁcilei Vers
kehrs unter Kxost‘eng‘esichtspunkten ein wichtiger Kostenia tor einge . gt. .

: Art sind die Binnenhifen. Sie
rﬁngliéhe Aufgabe, jhre Einrichtungen in Gestalt
hinausgewachsen. Ihre .zuneh‘menwd wzttf
bewerberische Betitigung stiitzen sie auf die gewerbhcl:h_-en DlepStg}Stj;iZEin:rsl
Umschlags, der Lagerung, der Verwiegung, mqnchmawxm engenB 11/1 rnchmen
mit der Sp‘éditiron Der gebrochene Verkehr zv.v15cheen fﬁsiersgabe?}[/ u - un;
straBen- oder Eisenbahntransporten ist fiir .wwsensc.lli tlic .g r :e1lw)elr.1 }?uff um
deswillen besonders geeignet, weil gemeinvyutschafthc e ur}l1 1 gewer ksxc e .rge #
krifte innerhalb der Gesamtleistung des: Binnenhafenumschlags wir : am sind.

Die F‘ests/t‘ellung der bzetriebswirtschaftlich‘en Transplortkostgn @lgs anftnh;:ﬁzrixz
umschlags soll dazu beifragem, bei dem Wettbewerb um das Kra:l;p»o geuma ;
Wahl des Verkehrsmittels mehr als bisher nach den ge.r_mgsbenb oS 'exlmvzu T de%;
lichen. (Im Einzelfall kann hiervon aus b:esonder‘en.Grun fln a ‘\g/ewlic Lenb\fv‘e'r tze]:'
Auch soll die Wahl des Transportmittels nach wie vor dem Verkehrsbenutz

sind durchweg tiber die ursp
einer Verkehrsanstalt yorzuhalten,

i ' ueehen, dafl die offentlichen Binnenh';ifer}, die
1\?(/1;géﬁsﬁi%uxilgazsiﬁgnj l:;,s:chgunsene Sechifen iiben B.inﬁﬂenh%genfunkh%n‘eri 1
aus — die V g tzungen fiir den Giiterumschlag zwischen, asserstraflen~
fe Y oras en. Sie bilden einen von dem cigentlichen Transports
eig des Transportwesens.

n die Reeder nur den reinen Transport. Der
henlagerung in den Umschlagplitzen sind picht
bei der Linienschiffahrt {ibernehmen
{e rechnen dann die Ladekosten

vorgang abgetrennten ZW

In der Trampschiffahrt besorge
Umschlag und' die etwaige Zwisc
in das Frachtgeschift cingeschlossen. Nur bei,
die Vierfrachter auch den Giiterumschlag. St
in die Gesamttransportkosten ein. :
- . . innenh. als Umschlags: oder Handelshafen
Wenn frither die Funktion des Bl:onirrilha.(fii)réi in neuerer deit die Bedeutung des
5ffentlichen Industriechafens bei der sunchmenden Niederlassung der In(.iltsﬁ
"an den Wasserstraflen stirker hervor. Fiir das komml.male Gememwesflnl 1}51 f
Industrichafen als steuerliche Kraftquelle meist wichtlgeF als,d‘er.Han \;: skahen:
Fs ist durchaus zu verstehen, wenn das Prinzip gem‘einwntSChafthChCé %rve rs:
bedienung, wie es bei den Eisenbahnen iiblich ist, bei der Benutzung ¢et asser=
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flichen der Binn‘enhﬁf:en,. der Anlegestellen und der Ufermauern Anwendung
fz‘m»_det. Denn auc? .hier ist es einerseits das hohe Anlagekapital, das zu einer
weisen und sorgfiltigen Standortwahl fiir die Binnenhifen zwingt. Anderers

seits ist es geboten, die Anziehungskraft durch giinstige Hafenbenutzungss:

gt}biihr‘en' zu sichern, um mdglichst viele Giiter fiir den Transport iiber die
Binnenhifen zu mobilisierén. Trotzdem setzt die Oeffentlichkeit eines Binnens
hz.tfens nicht auch die &ffentliche Figentiimerschaft voraus, wenn auch iiber
wiegend die Gemeinden, vereinzelt der Bund oder die Linder, die Bundesbahn
or'ier nichtbundeseigene Eisenbabnen Eigentiimer sind. Soweit Hifen sich im
Elgeptum von Gemeinden befinden, sind sie (6ffentliche) Gemeindecanstalten.
SchlieBlich ist der Begriff des 6ffentlichen Binnenhafens in vergleichsweiser Ans
wendung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes von 1951 so zu verstehen, daf er
stets ge})rauchsféihig fir die Schiffahrt sein mufl und jeder Vlerfracht’er ohne
mehmqkqu das Recht hat, Giiter umzuschlagen oder einzulagern, gleichgiiltig,
ob das mit Hilfe von eigenen, 6ffentlichen oder privaten Einrichtung’en geschieht.
.I.Jnd auch die internationale Rechtsentwicklung hat sich den Begriffsinhalt des
offentlichen Hafens in der vorbezeichneten Art zu eigen' gemacht. Schon in den

nach dem Versailler Friedensvertrag neu abzuschlieBenden internationalen Schiffs -

fahrtsakten iiber die groflen deutschen Stréme war der Begriff ,,port public

cingefiihrt worden.?) Die Elbschiffahrtsakt 3
S. 183) hatte ihn bereits iibernommen. e vom 2. Mar; 1925 (RGEL I1 1929

Nichtoffentliche oder private Hifen, die ledigli : i ii

nutzung zur Verfiigung stehen und Teil der [%Ii:e}rlrniilx]m?rige?f;én ecril;ss«zelrllr VEZ
kehrsbediirfnissen sie dienen, gibt es besonders in der Grofindustrie (z. B. Krupp
Rheinhausen, Gute Hoffnungshiitte—Alsum, Badische Anilinfabriken—Lud-
wigshafen). Es ist denkbar, dal private Hifen dann 6ffentliche Aufeaben iibers
nehmen, wenn dazu ein Bediirfnis vorhanden ist. Fiir diesen Tejl ihneg Obliegen=
heiten unterliegen sie 6ffentlich-rechtlicher Ordnung. Sie bleib br fg je
vor Privathifen. en aber nach W

II.

Die &ffentlichen Binnenhafenanlagen sind keine erw: i ; iy
teten Gebilde. Sie sind deshalb auch kein Objwelf‘: Vziib:rv:,llartzcs};alffhcg au%g‘er.l,:}i/
Soweit fiir die Benutzung der Wasserfliche des Hafens dergKaiCs endesd a[%lfa;
mauern Gebiihren erhoben werden, diirfen diese nach :'\rtikel 99 Tin V;r' ‘e;'
Verfassung, der insoweit geltendes Recht ist; die zur Herstellun eé E ﬁll{lflalr
erforderlichen Kosten nicht iibersteigen. Achnliches sagt Artiillm27 dr ; n'%
dierten Rheinschiffahrtsakte (Mannheimer Abkommen) vom 17e Okt ber ﬁ%\gé
(CIS 18.69‘ S. 789).. Deshalb sind die Hafenbenutzungsabgaben (W.erftg:lderUferf
g:m;eilegegeld) offentlich-rechtlich geregelt: sie unterliegen der Tarifhoheit des
Die Hafenbenutzungsgebiihren sind nach dem Wert der Giiter gestaffelt. Darin
ihneln sie dem gemeinwirtschaftlichen Giitertarifsystem der Fisenbahn. Daréh
mdglichst niedrige Hafengebiihren sollen die Wasserstralen fiir die Giitertri;s’
porte anzichend gemacht werden. Damit zugleich werden aber auch giinstige
Wirkungen fiir die gewerbliche Schiffahrt und die landseitigen gewerblichg téitiogn
Umschlagsbetriebe erzeugt. : ©

1) Bartsch, Verkehrsgeographische Siruktur umd Organisation der DBinnenhifen., ' Wassor-

straBenjahrbuch 1924, 5. 69.

“neuer oder Erweiterung bestebender Binnenbifen

- Planungen allzu sehr der behordliche Dirigis
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Es ist iiblich, 5ffentlichen Verkehrsunternehmen im Hinblick auf ihre gemein-
wirtschaftlichen Pflichten eine Gegenleistung in Gestalt eines Wettbewerbsschutzes
einzuriumen. Bei den 6ffentlichen Binnenhifen ist ein solcher Schutz gesetzlich -
jedenfalls nicht ausdriicklich vorgesehen. Weder das allgemeine Preuflische Land-
recht noch das Preuflische Wassergesetz vom 7. April 1913 schreiben die Priifung
des Verkehrsbediirfnisses zwingend vor. Man kann zwar eine solche Bediirfnis
priifung aus dem im Preuflischen Wassergesetz (§ 46) vorgesehenen Rechts-
institut der Verleihung fiir Hafen und Stichkanile herleiten. Aber diese Vor-
schrift ist seit 1945 ausgesetzt.?) Zudem ist die Zahl der Hifen mit verlichenen

* Rechten micht sehr groff. Die Mehrzahl der Hifen ist lediglich wasserpolizeilich

genehmigt. Das Preuflische Wassergesetz ist eben in erster Linie ein fachl.ich(es
und technisches Gesetz. Es wird auch kein Unterschied zwischen dffentlichen

und privaten Hifen gemacht.

dem Einfluf3 des sunchmenden Wettbewerbs der
funden, daB bei Genehmigung
die wasserpolizeilichen Belange
1l darauf hinaus, den 5ffentlichen Hifen rechtlich
hutz zu verschaffen. Neu;:1 chilfenanklgfn solien
erst dann i erden, wenn die Kapazitit der vorhandenen Anlagen be
friedig:ndgjx?seg}t:n;:lgt;twist. Eine Ausnahme kér}ne nur dann zulissig bs‘eél?', ;v;?rm
wirklich echte durch Ansiedlung von Industrien erzeugte Y-erkehrs ‘veh urdmsse
neue Sffentliche oder werkseigene Hifen r‘echtfertlgen,"dre mit den vorhandenen
Hifen nicht oder nur unzureichend befriedigt werden konnen. " )
D ische . ror des Innern hat — in diesen Gedan engingen be:
aflrgrelzaril }Elsi;h:ijﬁ%;nﬁ%lz;eﬁesthnmt, dafd bei Neubaq ul‘?‘d Erweiterung VOI‘L \fleri ,
kehrshifen an den bayrischen Binnenwass\e.r'straﬁe'n die ub‘eltgeord?etin verke rs:
und wirtschaftlichen Gesichtspunkte zu priifen sind und emei I.*:r au rﬁs1 nu1: Fr:;
teilt werden kann, wenn Vo Standpunkt des Gemeinwohls kel

Bedenken gegen das Vorhaben bestehen. G -
W er d ei swettbewerb der Binnenhifen als Ganzes bejaht,
aﬁﬁnmgénﬁize;icfgb]é: lst-luc?lgﬁber die Funktion seiner Einz‘t.:'lteil.e klar sein. Die
ayrisch-ministerielle Auffassung stellt zwar als Richtschnur fiir die Genehmigung
von Hafenbauten den Begriff des Gemeinwohls heraus. Aber die .Auslegung
dieses Begriffes ist denn doch eine dehnbare; sie wird in der praktischen Ans

wen st okeite en. Es ist zu befiirchten, dafl bei neuen Haf.er.v
vendung Schwicrighelten begiEy mus waltet. Angesichts der allseitig

d der technisch-fortschrittlichen Entwicklung im
gkeit, Billigkeit und Sicherheit der Transporte
hlagsbetrieben glﬁufigBeinebBei.sJeities(il.lieln'llng
alterer Einri en und ihren Ersatz durch moderne Betriebsmittel, die einen
quahtaﬁvnﬁt)c}}l}gn(gﬁgduder Redarfsdeckung mit dveum minimalsten K‘osz?naquw:u:1 d
verbiirgen. Auch stehen die beengten VlerkAehrsfls_l.chven zu Wasser und zu cilm'm
in den ilteren Hifen neuzeitlichen Raumanspriichen manchmal hlnderrle f1

Wege, Das wird sich kiinftig namentlich bei dem Massengtftumschlag z. h futlj
die verschiedenen Erzsorten zeigen.. Auch dem Einsatz technisch und wirtschaits

lich leistungsfihiger Fahrzeuge des Wass:erstraﬁenf und Eisenbahnverkehrs mufd

In neuerer Zeit wird es unter dem
Verkehrsmittel untereinander als ein Mangel emp

d‘_en Vorrang haben. Man wi
cinen stirkeren Wettbewerbssc

zunehmenden Konkurrenz und ¢
Verkehrswesen erfordern Schnelli
auch bei den Hafens und Umse

. 2) RG BL I 8. 29. , o Vor
3) Yom 14. Juni 1952 Nr. Iv E 5 — 9706a 52: Ministerjalblatt der baymschcn jmeren Yer-
waltung Nr. ‘2471952, .

N



. Ein’s Abkehr von der Sffentlic

. umschlag stattfindet: sie unterliegen wie jede andere &ffongl: _ o der
! . cac . ent \ { hn '
- staatlichen Tarifhoheit. Oder aber Otfentliche Eisenba

" den Betrieh fihren. In einigen [Millen sind die Hafenbahnen Tanifl,
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Verbesserung, Ausbay und notfalls U

' ich tsproche?
- werden, Man muf} eg dem Weitblick moau der baulichen Anlagen entsprac

en
, » aber auch der finanziellen Kraft der
Hafen tragenden Kérperschaften liber] i ' ; itschaft

' rlassen, d en ihra bereits
und swilligkeit zu finden, . oo™ die Grenzen ihrer Einsatz

Gewif} kann der- Wettbewerb der B L . ’ B »
. el innenhifen untep er kein vollig
gehemmter Privatwirtschaftlicher Wetsh, niereinander

: . jerter
istur ewerb sein. Er ist vielmehr ein reguliert m
hiﬁmis";ﬁ?bews‘ub»hdﬂ den Nachweis der Selbstkostendeckung schon 1

€ investierte &ffe tlich: ; : ie Hafen?
bvenutzrungSg,ebiihr.e nriche Kapital heischt. Die

0 miissen 'deshalp auf Selbstkostenbasis

fiir jeden Hafen gesondert ermj.

N ioe (GE7
t W i P | ). erlge )
pflogenheit, djege Gebiihren fiir dje Héif‘en1 fSbeeyerden. Die bisheris

N acts
groBerer Wasserstraflenbereiche fest

s een, wird diesem Erfordernis nicht gerecht. Aus'den gleichen Griinden kan?

die Freistellung von Hafengebiihren wie sie derzeit .
hifen iblich ist, nicht gutgeheiflen wver‘d-ens.le '
Die gemeinwirtschaftlichen Pfli
zu leiden. Der Staat soll

: dariiber wach, ie Hafen’
b:enutzungsguebﬁhren nicht zq en, daB die :

i einem Tuin'g Wettbewer
mifbraucht werden, Das’ diirfte ein sehr wi, Lnosen €

Staat gesetzlich einzuri

S! ( " wére demnach b

\ i Antri enehmigung
neter oder erginzender Hafenan] ntrigen auf Gene .

agen nachzuweisen,

h’r’eChﬂiCh'en Re el | ngs;
ie sj cgelung der Hafenbenutzu

- gebiihren, wie sie fiir die Jetzt gewerblich betrichar, Lagers
hiuser, Lagerplitze tsu. fiir den Bereict, enen Umschlagsanlagen,

L e er kommunalen Hifen seit 1930 dur¢
ministerielle G:ewah.rung erfolgt ist, kann nicht empfohlen werden. Die offent”
Jichen Interessen bei der F Inanzierung der ordnuﬁgsniéiﬁigen und betriebssichere?
Vorhaltung der Hafenanlagen sind go tiberwiegend, daf eine gewerbsmafige
Betriebsweise nicht vorgeschlagen werden sollte, '

Die Hafenbahnen sind nach ihrer R-echtssfellung entweder 8ffentliche EiseD”
ahnen, wenn sie von jedermann benutzt werden

rden kénnen! auch wenn kein Hafe”

s ‘ sie sind AnschluBbahnen, also nichtsffentliche
Eisenbahnen, deren Benutzung auf die Anlieger beschrinkt jst. Die Benutzungs”
vergiitungen werden durch'Privafv‘ertrag geregelt, )

Neuerdings wird erwogen, fiir die Benyt

_ zung der hafepeio StraGer durch
Kraftwagen Be‘nutzungsvergiitungen einztifii}mgen. ' n'e genen Strafien

Im Gegensatz zu den 6f£ent1ich‘;nech't1ich festgesetzten Gebiithren der anstalt”
lichen Anlagen des Hafens wird bei den eigentlichen Umschlagsgeriten, den
Lagerhiusern, den Silos, den Waagen, dem gewerblichen Prinzip gehuldigt, Diese
Einrichtungen sind entweder in Sffentlicher, privater oder gemischtyirtschaft”
licher Hand. Die B‘enutzungswirergﬁt'ungen werden von den Eigentiimern selbst
festgesetzt. ) Zuweilen sind sie wie

Giiter gestaffelt. Es sprechen hierbei Wettbgw\erbsﬁ erlegungen mi.
4) Dio Hafenbahnen befinden sich dberwiegend im Eigentum der H.afenvorwa’l‘l,ungen,‘die auch

ahnhéfe oder Gleisanschliisso

der Deuischen Bundesbahn, oder aber, die ‘Deutsche  Bundeshahn besorgt den Betrieh auf den

hafeneigenen Bahnen, S -
5) Inwieweit gegenwirtig Ricksicht auf noch geltend,
gostellt bleiben, - -

u den Bt chtiger Bestandteil der ‘:S?:
. . men en i i . T 'VOI‘ "
sichtliche Selbstkosbend'eck'ung wi €tUgnisse sein. Die

beim Kranumschlag imc/h‘ dem Wert der -

. .
e Preaisgosetze 2y nehmen’ ist, kann dahin-

. mweind‘e ges:ehen WIend‘en und finanziellre Opfer z

- oolrten, dafl dic Binnenhifen in solchen

Yon Erfolg sein soll, dann: miiss

L. Der Regiebetrieb ist durch den mi echtskleid hierfiir is

& | e. | € W . 5 | - " . 1 ..) o
| : ; rdnhng. der Birm ,nhafen irtschal ‘ : ‘
; ur Iq i le} halt ()(

DI man o | n Gebiih .T‘irif*e |
’ ommenden Gebiihren, ‘
o man die Frage stellt, ob die zur Erhebung ko ocleen, da arf

K d des H.afens ! d be-
T 'ergiitungen e) den ‘geg«gnw;:irtlgen A-ufwan o der ‘6ffentllchten Han

. in den vo ; die Leistun~s
AN getnost sagen, daf dies jedenfalls in den daran liegen, daf

‘ o R all ist. Das mag da tirkung einer Ge-
g:nutz?nga]f;?l;zhnﬁf?n?ﬁ: Clléelli'cl:i‘ggd der Gesalﬁggzﬁ;&ftﬁ:r ti‘\nsie(ﬂf;% ;’122
‘ men werden, I | y
coustrie; und Handelsunternehmungen in Ilfaﬁf gzrazméfﬁentlich‘?n M1t1t(ve1;1 Sl:;;r
/ ' i nen werden, daf8 die Dec ulfntera
ﬁb‘e&s/"z}tl‘tbbr;werbsgr'ﬁnden manchmal :
aus Wi
. , ‘ he
: o i hmen, zumal dFr Nac
o : cit diesen Zustand h'll’lme erlassene Ergdnzungen
maigelgan? df or El'n‘e Uilgiziarflg:zﬁtder V'ergangye?lzﬁg Bﬁler jedoch mgf?teszg)gs::
un, rég ng mneﬁﬁen‘opdlentlich hoch' ist. ﬁl'lchen Einrichtungen %“ schlagss,
Ostend, 1e111<‘erunger_1.€t werden. Bei den.g‘e:wer -1athand befindliqhven “hm Streben
&in Gl‘le vinn o8 'gﬁl erden, wie es fiir die in boy Fall ist. W'erfn S'OIC..ffsenﬂich-en
ager’vrllrrllcrll Vt\t;;il‘: ‘e‘z‘i’nrichf’ung‘en durchweg ‘ei rundlagen b‘el.d‘en (l)iechnungs’
Erfol ¥ e Re(c:ll;rflﬁunfe;griebswirtschafth‘:h'e :
den» ’ ‘ ‘ X

ventioniert werden, Dabei darf nicl}llt
\gf lﬁn Selbstkosten im Einzelfall auc
t. .

€1

aen so vervollkommnet I?Frnen
methoden angewandt werden kon

Bi ‘ : e gt estatteten -
B}slang ist folgendes geschehen: Selbstindigkeit ausge

- R etriebss

t die Eigenbetrie
er 1938
oy ‘ s R . 21. November
Eigenbetrieb ‘abg‘elosf,“i‘_)rvd:lilf« gihsrechﬂi‘:h‘er Basvléiﬁ:; Jes Grun dg-eSwet?ef |
perordnung, die erstma Eghrt wurde.  Nach dem des Landes N‘ordrh:i:m/
(RGBLT §.1650) "emg’?ﬁe Eig‘enbetrivebsverolﬂcllg;;‘g 435) eingefithrt wor }in/.
gilt jetzt Linderrecht. Dis ber1953 (GY N'W 3 o inden ohne Rechtss
Westfal-en ist am 22. Dﬁziglichen Unternchmen fxrlagen, Jie Ans chluﬁbahn?nv
e umfaﬁ]i ‘allvezwl'r}tls‘ce: gehoren auch die Hafena S
personlichkeit. Zii ihnen g ‘ o siften, die Frtrige
die Lagerhiuser. b steh\eﬁ :eigven‘e‘Glied;erurfgsnv-céisic o mengefaliten
Fiir die Erﬁolgsnechnun,lg;1 € eeneinander abgre;lxizf&zléigsrechnung aufzustell‘er}.
Bog Aufwwenv‘c{un_glen kT r'll;get’(;’ieb einc getrennte LT Wirtschaftsplanen. .
B‘etri‘ebe"n ist Hir ]‘ed;. o P%icht zur Aufstellung vTon nehmungen mit eigener
Auflerdém b<¢ste11f.' je ] der g ern'eindliChen..‘Lnfteég den Gesetzen (zum Beiz
| ]lgieht\W hts'?hiftﬁliléli]tr?élggelt sich nach den dafiir ge ! ’
echtspersdnlic RN,
spiel Aktiengesetz, G.m.b.H.-Gesetz)

: . i ol d‘er 2ug1eich
2. Dije niederrheinische _Hfif‘entarlfie}?;sl::;en H';if.en h‘era‘l‘;%:ﬁilzﬁzen verfafiten
Kontenrahmen fiir die ihr anl;g " Nichtbundeselgen\erh :lufsichtsbfehbrde aufs
den vom Verbanc.l' l?eﬁttsicterum der ‘von der B?e r:mg,dver‘I-Iafenbahnen
Kontenmhmerh'?:ﬁrtﬁ;; l::ain'egr‘ ,getr‘ennt'en R‘echnulnfgrslg gnachzukon‘lmen.
‘SlﬂsgﬁeEinze;r?ts;rech-endve Einteilung der Buchha -

grofierer

haft hat erstmalig im Jahre 1951 einen

onderer Boarbeitung vor-
i ‘ ver-

lbcgrxff ,Abgaben

tehen sind.

' a ibt Des
C c ertie, e blaibt
hgie dieser, Begriffe ist nicht eindeubig. " ey Samme
ic Terminologie dieser Begriffo is L erst dex
D) Die 1(,})@11. Eiffachlmit halber wird d‘cshallg ﬂm,r‘ VOlnijl,ull"eu ‘zU VOIS
l)ehadl‘l,cu. (ilcl‘ also Gebithren, Tarife und Letstungsvergiitung
wandt, worunb »
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Damit sind ZUnichgt, inige wesen
Clnige oraussetzun e ben m das Rechn; &5
: P 8¢n gege 4 as Rechnun
der B(mnlenhafen zy verfeinem. , o )

Iv.

) i reu‘ordnung der Binnenhafenwirtschaft sollte mehr als bishe”
das Lelstungsprinzip gelter, Dag bedeutet: ‘ ‘

. . ' OH
e der G>ebiihren, Tarife ypqg V'erg‘:iﬂ}?gfeig Sdi€
‘Mnenhifer, er dahjp ewirkt werden, da s
g der Verkebrsguﬁer auf dje verschiedeien Verkehrsmittel mehr 2
‘gebijhrwen‘fiir grofl

I
o . en. islang sind dje H"‘f"nb‘efugiuzgt/
! C€hie e itl; : Sr
gesetzt worden, Wobej yu 000l '€ €inheit]j, von der Aufsichtshehs

. ine

: L Ostendeckyy, crhofft wurde, aber e ist

3 uglﬁi)cht.nah.mre auf dj SPeziellen Belang, | es E%nzelfalls unterblieb. Efi Ift

eshalb ric 8er, die 1y, en tzungsgebiihren fiir jeden Hafen gesonde
und im nklang ;¢ den Selbstk sten fog ZUset : ,

2 Soweit die afenl, aen §ffe, ch : . ie fiir alle
: t i e Els‘enbahn n .sj Iten die fiir :
Jsrenlzahnen offenthcl:;re tlich teesetson Isarifséndiziiee ‘}(os tendeckurtf

erfolg gegenwartlg in de Tieisten all, i . nen z
geschxed:enxen Antejle a T tfon Picht da dxe'den Hafenbahin

1 *Eine
’esa%t&i{fht hierfyj. nicht apsréichen. f’;?
A : “er Tarife € Sffon 1+ isenbahnen
hierayf Bedacht 2u nehmep, habep r Offenthch‘en Eisenbahn ‘
Soweit die Hafenb,ah‘nen
sie selbsféindig Vion sj
Zuwirken haben,
3. Dje Ermittlung der Kosten fiir dje
duser, der Waagen bietet [, ine tsonderep, Sch
es bereits Zuverlissige

. en
; von AnscthBbahn-en haben, wef;
f eine Krostenwah’rheit der Binnentarife hir

1 ibt
wierigkel't‘en. Dariiber gib

so festges‘etzt werden S’ngz’

; . XOnnen, 0D dann verpeint werdel

Kzo Stenays g I.r‘e Leh gy, sche ehrepen Be riebszweigen eines

O jetzt findes ein Kostven;msgl‘eitfh'_é’e“;1
. d ¢ Abgabey Nach dep, Wert der Gii

Das bekannteste Beispie] 14 der K’OSt’enaUSglejch beim gem einwirtschaft?

lichen Tarifsysbem der Eisenbahn,/ das aber, die einstige monopolihnliche

1B , \ ot Lisgleich mgopt Machte, njcht mebr

besteht, vielfach doch frag!xch geworden jg edenfa][s i die usgleichsrechnung

. . cn pannur)gsverhéiltnis zwischen
bei gemelnwutschaftlich Orientierten, Tarifen

- der cStatt, Offenth'chfrechﬂichen Hafer
gebiihren, abe, auch fiir die Tarife und dl‘e‘prlvatr‘echtlichen eistungsvyergiifunf
gen, denen gem‘einwirtschaftlic'h‘e, héiufig auch

etriebswirtschaftlichve Ueber-
legungen zugrunde liegen.

. . pE » : o A
) Doty ger, Dic Wirlschavftl'whkcllsr‘(—z‘crhn‘uug. In: I'unfzng Jahre Kmfel(le; Rheinhafen
(1905-1955), S. 51, :

‘Vl‘lhelm B('jttger
i

DUizung der Umschlagsgéréite, der Lage™”

A 7 -
Ier sind kostennahe Ve

- U Frage des zwisch
liche

'ﬁihrbar

. Solche Kostenays
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4 g i} CIIWVID lSCh(’lft
\ g d‘OI‘ Bl‘l]ll(,n‘hflfc 1
‘ /lu IV(,U‘()]‘(I]]UII

er auch
’ ' tenausgleich hinaus muf3 aber
Jeber diesen engeren innerbetricblichen 1I1< Raum gewdhrt werden. beacht
' ZWiSChenbetri‘eb]ichen Kostenausgleic ; . ind inzwischen b it
ieblichen Kostenausgleichs Sumen die einem we

eg beﬂi?reilscen der Wirtschaft g;é‘;n;) ‘

Tegun en aus den e ort re . . ;
g'eh‘end‘en éﬁerbgund aller Verkehrsmittel das h\v einiger Zeit in Smen;\}?:}i:gfs

habe ich vor einiger %) den N,
Fiir 4 ich der Hafenwirtschaft habe ich v ctricben, ©) den Naciwels
by étget{l B'?gelcgsctl:; ai Isagfli?igechmmg bei1 Vefjle};fgzr Praxis d’llé?haeuSK i';tenf
. eI ' usgleichung ‘ en, dies oy
P hringen Versucht, da%ts IOIicclll-le xﬁjlcllslgweitergehen gnila?nr eger Stille Zuvﬁ%l}::
- tleute méchte . hier und d . Binnen
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Hafentarifgemeinschaften zusammenschlossen, damit bei den Gebiihren, Tarifen
und Leistungsvergiitungen eine gegenseitige Unterrichtung erfolgt. 11)
Die Vereinbarungen dieser Tarifgemeinschaften sind gentleman agreements. Eine
. rechtlich bindende Kraft kommt ihren EntschlieBungen nicht zu. Immerhin ist
bei einer kiinftigen Regelung des Kostenausgleichs zu erwigen, die Erfahrungen
und den guten Willen, der in solchen Gemeinschaften steckt, zu beriicksichtigen.
Immer aber muf darauf geachtet werden, dafl dem Wettbewerb nach der besten
und billigsten Leistung kein Riegel durch einheitliche Festsetzung der Abgaben

vorgeschoben wird. Vielmehr ist eine Differenzierung nach Stromgebieten und -

selbst nach den einzelnen Hifen durchaus erwigenswert. Dies um so mehr, als mit
drefn Wachsen der Grofle der Schiffsgefifie und der zunehmenden Massenhaftig:
keit der Transport und Umschlagsmengen e¢in Ausbau und eine Erginzung der

Hifen, der Liegeplitze, der Lagerhiuser und Umschlagseinrichtungen erforders .

lich wird. Das erfordert erhebliche Mittel, damit die Gesamtleistungsfihigkeit
‘des Hafens gestirkt wird. Es wird sich dann herausstellen, dal auch bei den
Binnenhifen eine gewisse Spezialisierung des Giiterumschlags tunlich ist, zumal
unter dem Gesichtspunkt der Kostenaufbringung zur rechten Zeit und am rechten

Platz. ’
Iieber allen Bestrebungen sollte als Leitsatz stehen, daf} nicht dasjenige Verkehrs:

- .., mittel den Vorzug verdient, das die billigsten Tarife anpreist, sondern dasjenige,

~ ~ das nachgewiesen die kostengiinstigsten Leistungen verbiirgt.

11) So haben die kommunalen niederrheinischen Hifen von Bonn rheinabwiirts bis Emmerich oine
. N . v . . . -

solché Tarifgemeinsehaft abgeschlosson. Im Berieich der westdeutschen Kanille gibt os chanfalls

eine Tarif- und Ar])cilsgemc‘inschaft der Kanalhifen. -
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Das Zusammentreiffen von Unfallursachen —
ein Problem der Unfallzéihlung, der Unfallstatistik,
des kriminellen Tatgehaltes und der Unfaliverhiitung
‘Von Amtsgerichtsrat Richard Th.Lienen, Kéln

Die immer weiter ansteigende Zahl der Verkehrsunfille ist zu einem der
brennendsten Probleme unserer Zeit geworden. Ihre Bekimpfung setzt in vorders
ster Linie das Erkennen der Unfallursachen nach ihrer zahlenmifligen Bedeutung
und ihrem Gewicht voraus. Dazu ist aber eine aussagefihige Unfallstatistik er-

forderlich, die iiber alle Fragen Auskunft geben kann, die mit diesen Problemen

zusammenhingen.

Ob die Statistik, so wie sic jetzt gefiithrt wird, diesen Anforderungen entspricht,
y O Jetz ge ? N £

erscheint aber zweifelhaft. Berufen sich doch heute alle, die mit- der Unfallz

ekimpfung amtlich oder privat befalit sind, auf sie, angefangen vom Gesetzgeber

bis zum Privatmann, und zwar oft zur Begriindung der widersprechendsten

Forderungen. ‘ -

So ist d ersti ) b, dafd an der Unfallstatistik in ihrer heutigen Form
vi‘elfacherll(rll-itaillic};e?iirts :T:ﬂlc \}ona berufener Seite haben aus der %chau des Statiz
stikers heraus, der Direktor des Statistischen Amtes der Stadt K&In, Dr. Lorenz
Fischer 1) ‘vund Dr. Asemann vom Statistischen Amt der S.tadt Frapkfurt
am Main 25 die kritische Sonde angelegt. Es ist das Verdienst Fischers, in der
g‘en;innten Axbeit auf die Bedeutung des Zusammenwir kens mehrerer
Un fallursachen hingewiesen zU haben. . f d Stk
Dies ist s Lo ls man vielfach bei der Bezugnahme au 3 fe tatist
durch B*:rrn?f‘esgevﬁ;}clin%;;’bgrif‘eme' den Eindruck haté .als obk grun;iuszi:flu.:hh]vrelc(i)‘ir
Unfall nur ein rdnet wire.  Dieser Eindruck vers arkt sich noch,
wenn mal: ﬁgﬁﬁckusﬁﬁ?; Z‘::]lfgobeispi‘elsweise im Lande Nnordrh:emaWestfalgn.lm
2. Quartal des Jahres 1955 im Gesamtdurchschnitt auf je einen Unfall nur 1,3 Ur-
sachen 3) erscheinen. - . fﬂ Lt
Wer als Verkehrsri tindig mit der Bearbeitung von Verkehrsuntillen befa
el G e S 2 B S
mit mehrer : enten durchaus der Normalfall ist. Ls erscy
daher arfgzle;r;agj,s?i?lzz?%c: Schau des Richters zu diesem Probl;am Stellung
zu n‘Ehmcn_ o T ’ .

1) Untersuchung von' StraBenverk¢hrsunfillen in Koln 1953 nach ihren aus-losef‘die‘n U"S“c}“"}l'
2) Aktuclle Probleme der S1raBenverkchrs-Unfﬂllsm’tis’lik' Referat auf der Slallsllkcx‘lagtln\g in
Augsburg im August 1355. L R 4 picht
3) Dieso und dic Gbrigen in dieser Arbeit verwerbeten ?lahxst}lscllen Angaben sind, Ssot“:;:l t'sl::hc]n
anders angegeben, entnommen aus ,,Statistischo Informationen™, hm?usg?gcbcn yonl _“,1? :f len
Landesamt Nordrhein-Wesifalen, Reihe B 8/5, SiraBonverkehrsunfille -in Nordrhein-Westialen,
2. Vierteljahr 1955. )
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L

Bei einer Untersuchung iiber das Zusammentreffen von Unfallursachen ist €
notwendig, zunichst den Begriff ,Unfallursache® zu kliren.

Geht man dabei von der rein naturwissenschaftlichen Betrachtungsweise aus, 50
ist Ursache alles, was im Sinne der ,,conditio sine qua non* zum Zustandekommen
des Unfalls beigetragen hat. Dabei scheiden selbstverstindlich fiir diese Bes
trachtung von vornherein solche entferntliegenden Umstinde aus, wie etwa die
Tatsache, dal der Unfall sich nicht ereignet hitte, wenn der eine Unfallbeteiligte
10 Minuten frither oder spiter von zu Hause weggefahren wire. ' '

Es miissen aber weiter auch diejenigen Ursachen ausscheiden, die statistisch nicht
erfafbar sind, wie etwa cine falsche Relation zwischen augenblicklicher Reaktionss
bereitschaft und gefahrener Geschwindigkeit. Von den verbleibenden Ursachen
sind dagegen die strafrechtlich relevanten von besonderer Bedeutung.

Mit Recht haben L'ossagk?) und Krebs?) darauf hingewiesen, ‘daf3 J'e(.ier
Unfall auf das Zusammentreffen mehrerer Kausal-Reihen zuriickzufiihren jst.
Fiir Lossagk ist das Zusammentreffen von 4—5 Ursachen der Normalfall, wobs
er allerdings nicht zwischen verschuldeten und unverschuldeten Ursachen trennt.
Anliegende Tabelle 1 soll an einer kleinen Zahl von Beispielen aufzeige
wie schon das Zusammentreffen von zwei oder drei Ursachen zu Unfillen fiihren
kann. Diese Tabelle zeigt auch, wie ein und dieselbe Ursache je nach der Ver

kehrslage oder ihrem Zusammentreffen mit anderen Ursachen die verschiedenstel
Unfallarten verursachen kann.

Umgekehrt kinnen aber auch fiir ein und dasselbe Unfallgeschehen die Ve
schiedensten tieferen Ursachen in Frage kommen. So gibt es allein fiir den Krew
zungsunfall, der in der Statistik wohl in der Hauptsache unter der Bezeichnun®
»Vorfahrtverletzung®, seltener vielleicht als Nichtbeachtung der polizeilichen Vert
kehrsregelung oder iiberhohte Geschwindigkeit erscheint, eine ganze Reihe voR

Ursachen, die in Tabelle 2 zusammengestellt sind und allein oder in Vers

bindung miteinander wirksam werden kénnen.

Aus diesen Gesichtspunkten heraus' ergibt sich als, wenn nicht neue, sO doch
zumindest bisher zu kurzgekommene Aufgabe der Statistik die Feststellung
welche Ursachenkombinationen besonders in Erscheinung treten, und die Unter*
suchung, ob es typische Geschehensabliufe gibt, die im Zusammentreffen vOP
best}mmten Ursachen wegen ihrer Haufigkeit oder wegen ihrer Bedeutung ur
bestimmte Unfallarten im Vordergrund stehen. Dabei wird ein besonderes
iAugrenm:efk auch darauf zu richten sein, ob und gegebenenfalls welche ZW
sa'm‘menhangre bestehen zwischen bestimmten Ursachen oder Ursachenkomb”
nationen und der Schwere der Unfille. Es ist. nimlich denkbar, daf die AuS
wertung der Ursachen-Statistik nach dem Schema Unfall gleich Unfall ein durch”
aus falsches Bild gibe. Bekannt ist die immer wieder auftretende Behauptun®
daB der Anteil der Alkoholdelikte an den schweren Unfillen wesentlich hoher
. sei als an der Gesamtzahl der Unfille,

. IL
Eine Auseinandersetzung mit der Unfallstatistik und ihrer Auswertung, wi€ si¢
heute gefiihrt wird, unter den geschilderten Gesichtspunkten wird sich mit dem

4) In eincm Vortrag vor der Lichttechnischen Gesellschaft in Koln am 16. Januar 1956.
5) Justiz und Verkehrsunfallverhiilung in JInternationales Archiv Fitr Verkehrswesen® 1955, S. 44
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Inhalt der Meldeblatter, ihrer Ausfiillung und ihrer Auswertung zu befassen und
zu priifen haben, welche Wege der Abhilfe méglich sind. .

1. Schon die Meldeblitter selbst weisen eine Reihe von Mingeln auf.

In ihrer Spalte F ,,Vorliufig festgestellte unmittelbare Unf'all‘urs‘achen und Um=
stinde" enthalten sie nebeneinander echte Ursachen und eine An‘z‘ahl strafrecht-
licher Tatbestinde, die bei dem Unfall verwirklicht wurden.

So enthalten die ,,Ursachen beim Fahrer des Fahrzeuges” fast.nur einen Katalpg
verletzter Gesetzesbestimmungen. Andererseits vermischen die ,‘,ijsacll‘en beim
Fahrzeug" echte technische Fehler, die dem Laien nicht ohne weiteres erkennbar '
sind, mit Wartungsfehlern, die auf einem menschlichen Verschulden beruhen.

Wichtiger aber ist die Tatsache, daf8 die statistischen Meldeblattf::r nur ,vors
1E"U-fig“gf‘fstgestellte und nur ,,unmittelbare” Ursachen enthalten. Mit diesen Anz
‘gaben gehen sie zu den statistischen Aemtern zur Auswertung. Unsere ge lf a mlt e
Unfallstatistik, auch die der Linder und dvf:s Bundes, bs ruht adso
nicht auf endgiiltigen Ergebnissen, vrelm‘el.l'r Verd ,as(,swasdl er
Polizeibeamte vorliufig festgestellt hat, zur en dgiilti Eie ?Sf 1 rundlage
aller statistischen Untersuchungen und der daraus gezogenen Schlufifolgerungen.

Insbesondere fehlt es an einer Korrektur der in den Mveldeblattgrp ‘elzlxltlxlltixzievx; ,
Angaben auf Grund der Ergebnisse des Strafverfahrens. Dﬁs §fat1stlsc J X fe,
Stadt Koln hat zwar vor einiger Zeit bei den ‘Vrc'arkehrsq tei unge;nS es 2 r(rll f;l
gerichts Koln eine Reihe von Unfallakten statistisch .ailsgegv‘erﬁe}tli Soweit de
Verfasser bekannt ist, sind diese Arbeiten aber noch nicht abgeschlossen.

‘ i . — Polizeipraxis* ¢) ohne Verfasser-
Nun hat wohl die Zeitschrift ,,Die Polizei .P'011Zwe1prax1s ®) ohne

angabe ‘ein:xl:llgé:icht verdffentlicht, wonach im .Tahge '1'955. in Dmsﬁ)‘ur%1 37;’;
StraBenverkehrsunfille untersucht wurden auf die U‘e.re1gzmst‘ljmmmﬁn(g1 ex&; uri:1 h
die Polizei vorliufig festgestellten Unfallursachen mg %nl ‘tl)m‘: -Ias1 s 1e?r"licle
endgiiltig festgestellten. Diese Untersuchung hat folgen ei ] xélg‘e mscr.x‘ 2 av rxz
= 50 % der Gesamtzahl wurde das Verfahren aus versc {24611‘8;1 88r(l)1/n‘ en 1§73
zeitig eingestellt. Vion den verbleibenden 187 Fillen walrj hma gl /o vf; 8
die Ursache bestitigt, wobei 98 dieser Upfalle mehléerve Fsa; 1;:n11 att_enz, » laltz
=10 % zeigten eine teilweise Uebereinstimmung und nur in = tafien = o reh
diese Uebereinstimmung. ' - frappierend. Es konnt dom
Auf den erst i heint dieses Ergebnis frappierend. Es Konn e zu d
Schlufl Ii/r:rli‘segigntc;,lfg i:sscnicht notwendig erscheine, nach Abschlgﬁh des %trgfi
verfahrens die statistischen Meldungen vemer"Klornektur zu 1Lnt§§'zu13) ven.ff zm/
gegeniiber ergibt sich aber die nicht unbegriindete Frage, 00 11_&:1 etre _ﬁn en
Gerichtsurteile sich in dem erforderlichen Umfange mit den moglic 1enfrcr11e r{:jr»eri
Ursachen der Unfille auseinandergesetzt haben. Krgbs weist a.a. 0. alé b‘en htm/
stand hin, daf} auch manche Richter und Staatsanwilte r_ucht geniigen eac Ben,
.daB die Ursache eines Verkehrsunfalles nicht nur die wirksamste Bes
dingung ist, sondern regelmifig mehrere Ursachenkomponenten z.usanflmen/
gewirkt haben, insbesondere auch eine bestimmte Komponente fiir die Schwere
des Unfalls mafgebend ist. Er fithrt dazu aus, nach weiner'v‘erbreltszten Aulffasslll(ngt
sei es fiir die Schuldfrage von untergeordneter‘Bzedeutung, ob die Fahr agmg 1;21
in der Nichtbeachtung des einen oder des anderen Paragraphe;n der StVO bestens,
es komme weniger auf dje restlose Erforschung der Wahrheit, als auf die Irrevis

6) Tleft 21/22, Jalhrgang 1955, 8. 297,
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S 2 Zeigen schon die I‘ﬁe} < bei ihrer Aus eigung, nur die aug
" Fehler hinzu, die

N a. 0.

. beobachtende ischer hat a. 2. O..
weithin z:llelﬁgsache anzu%etbez; Ezsicd‘em von ihm
erkennend k' nicht o

fille, bei
d vermutet, dalﬁ.:;; zwei Dritteln iil;lunrllitag‘eSpiAelt
1 d u . sacly . a .
hhbe\Lrgi:efkf hat, w‘elteredgsr Bestreben, jeweils
€

lle gebildet 11ab§;; ililrsdruck ,Ursachen~

An erster Stelle steht hier dt:
illigste und am leichtesten Zun'
ereits darauf hingewlesilém auc
estgestellten Drittel, S'oi:inee Ursac
enen die Polizei nur cin tque ! . ist wohl in

und vielleicht sogar die Haup %at er den ?refﬁerlljrs‘ach‘en’M'omsmus' Lzel' Ur=

nur. eine Ursache ‘al}'zug‘elﬁ?: "Grund fiir dlf:seg’ + Katalog be nann Meldeblatt
Onismus* geprigt. E’t zu sehen, die 11: Sobald er in Sremﬁgilngen kann,
der Amziehu ngskra den Beamten arSf; fenden Unfall unter O. hinweist,
sachen fiir den ausfiillen den betr:i .ai' worauf Krebs a. féich'testen be-
rd er, der sic};\ ;:::ige vor Gericht

b : vin der er P
¢ine Spalte gefunden hat,'in ¢ Dabei wird ¢
hilt 'erps\ein‘eg‘Aufgab'e fur‘erfull’f-t nd, auszuwihlen, cine
bestreBt sein 'drenj‘enig‘en‘Tatb;:rfegefn 158t, um mit s |

e ’ wi ‘ o ‘ en.
Weisen oder'am schwersten Wi ‘ uchung zum Opfer fallen
bestehen' zu kdnnen. Vers

ies¢ i ialisiert
olizeibeamte dieser ‘ beitsgebiet spez
Sewif werden nickt Ale Pl i auf dieses B e Zusammentrelien
Je besser sie ausgebildet 1umenJBth er dvefl Slfi ahLL h for das Hmbg‘:ftung i
s Sinen um $0 gesli:hu ’;f;fbeh' Es erscheint da fiir die Unfallvc']e're 1II-Iéin o
‘ ' achen : P dic altve
ISdFﬁfeisalcj}rlfilﬁlg;:ca}fusg und dertf’-n e die’ Unfallauf[kjla}?é?t%alg?mg dieser Auf:
» Untallurs. ‘.. . : ‘ Umfange e Ueb
ig, i t groflem Ein
wendig, in moglichs

» "G iChtS’ .
, legen. ‘ ter diesem Ges
sonderer Verkehrsunfallkommandos zu leg heint daher un

einen
izeireviere Py Di en der allgemeine

‘ die allgemeinen Polizeireviere ©r e e Aufg.al?en e slgemeiner
gaben auf 1ek‘:n2'igﬁig wenn nicht sogar sck ad ich. Die M Feser n it s nech
punkt unzweckr hereich und vielseitig, da , B esonders hwisrig s
. Polizei smfirsé)é;llrircl}fxggépez'ialkerintnisselﬁorﬁﬁﬁﬁelga e Hier —rden &
il e "'h die’ hilltnisse in lin

i t die  Verhiltnisse i
in dieser Hinsic ‘ |
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mangels entsprechender Verkehrserfahrung, besonders in abgelegenen Gegenden,
unbewuf3t und.ungew,ollt auch subjektive Auffassungen etwa hinsichtlich der
Geschwindigkeit einschleichen. .

Besondere Beachtung verdient aber in diesem Zusammenhang der Umstand daf
selbst in groflen Stidten erhebliche Unterschiede in der Atls#
fillung der Meldeblitter bestehen. So weist Asemannn a.a.O. darauf hin,
daf} im Jahre 1954 die iibermiflige Geschwindigkeit als Unfallursache in Frank~
furt/Main in 264 Fillen registriert wurde, in Miinchen aber in 2082 Fillen, also

fast 8 mal so hiufig wic in Frankfurt, obwohl die Gesamtunfallziffer in Miinchen

nur um ein Drittel iiber der von Frankfurt liegt.
Fin ihnliches Beispiel bietet die Unfallstatistik des 2. Quartals 1955 fiir Nord~

thein-Westfalen. Wihrend in Diisseldorf die Unfallursache , Nichtbeachten der

polizeilichen Yerk‘ehrsnegelung" 12 9 der beim Fahrzeugfihrer frotgestellten
Urs;}chen‘betr'agt,' tritt sic in Kéln nur in 1,96 % dieser Ursachengruppe in Ers
scheinung bei einem Landesdurchschnitt von 2,55 %.7) Die entsprechenden
Za!ﬂen ‘fur die Urs.achc »Unterlassen der vom (Fahrzeugfijhrer zu gebenden
Zve{'chen betragen in Diisseldorf 4,15 %, in Kéln 1,52 9%, Landesdurchschnitt
2,53 %.7) In beiden Iféillen steht dabei Kéln an zweiter Stelle aller kreisfreien
}Sltadff S ilst Ii;r'}desl'd Esfls‘t W‘\(;hl.liaurlr; anzunehmen, dafl die Bewohner der Landes=
auptsta tisseldort im Vergleich z ol ndhy ! -
Achtung vor der Verkehrspolizgci h‘abelrf Kélner Bevdlkerung um soviel weniger

Fin weiteres Anzeichen fiir die unterschiedliche Handhabung ergibt sich damus,l

daf} in dem genannten Zeitraum Diisseldorf im G itt 3

, . e ‘ tdurchschnitt aller Unfille
auf einen Unfall 1,7 Ursachen statistisch’ ermitt bt K ei
e desdurchschnitt wom 137 )1 ch ermittelt hat, Koln dagegen nur 1,2 bei

3. ﬁuftYwer‘tsc':hiec}llene Mingel und Schwierigkeiten in der Auswertung d¢T
i i ;ge.i’\’sie:esnc. en Unterlagen hat Asemann a.a.O. bereits ausfithrlich

Die Scl}wwrig'kciten beginnen nach ihm bereits mit dem Unfallbegriff, der auf3er
ordentlich weit dehnbar ist und von der geringfiigig verbogenen Sto’ﬁstange s
:iugl T'otal'v’erl‘ust des Ij'ahrz‘eugs, von der Hautabschiirfung bis zum Verlust des
kre ens rwelcht: Vion einer Homogenitit statistischer' Massen kann daher woh
aum 'm‘ehr die Rede sein. Insbesondere aber sind Vergleiche mit auslindischen
ig’gcs}tllilzgn daf:lu;chE-f':rsclzw-ert, dafl die Erhebungseinheiten von Land zu Lap
A en sind. Fine internationale Regelung ist bisher noch nicht mdglich

Eine weitere Schwicrigkeit liegt, wie Asemann a.a. O. ausfith ' i fir
dic relative Unfallhiufigkeit keine brauchbare Bezugsgrélg,e dgif)ltn ’ g;»gd:: der
Vergleich mit der Einwohnerzahl noch der mit dem vorhandenen Kr.aftfahrzeug’
bestand fiihrt zu befriedigenden Ergebnissen, da jmmer noch eine Reihe vo*
.Fakt‘o?en unberiicksichtigt bleiben. Auch die Gesamtfahrleistung der Fahrzeug®
ist keine brauchbare Bezugsgréfle, da sie statistisch nicht einwandfrei ermittelt
werden kann. Asemann a.a. O. weist in diesem Zusammenhang auf den Versuch

" hin, den der Leiter des Statistischen Amtes der Stadt Amsterdam, Professof

de Wolff, unternommen hat, den Treibstoffverb i
cde & ) ) aft, p erbrauch einer Stadt als Ersat?
fiir die unbekannte Fahrleistung zu benutzen. Auch daraus wird aabre:lsbei der

-
7 T o .‘ r a . . g ’
) Yom Verfasser aus den Zahlen des Statistischen Landesamles a.a. O. errechnet
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unhomogenen Fahrzeugzusammensetzung in Deutschland keine brauchbare Gréfle
gewonnen. ‘ ‘ '

Besondere Schwierigkeiten bereiten nach Asemann a.a. O. ortliche oder regionale
Vergleiche, da die unterschiedlichen sozialen und wirtschaftlichen Gegebenheiten
zu entsprechenden Unterschieden in der Verkehrsstruktur fithren und die ein-
zelnen Fahrzeugarten unterschiedlich an den Unfillen beteiligt sind. Er ver-
weist dabei auf die Beispiele von Diisseldorf und Duisburg mit ihren 87 bzw.
130 Verkehrstoten, auf 1000 Kraftfahrzeuge in einem Jahr, wobei er hervorhebt,
dal Duisburg einen um rund 60% grofleren Anteil an Kraftridern gegeniiber
Diisseldorf besitzt und diese besonders unfallgefihrdet sind. ‘

Ein Mangel in der Auswertung 158t sich aber anhand der heute benutzten Melde-
blitter beheben. Diese Meldebltter enthalten namlich neben den Angaben der
Unfallursachen auch Spalten iiber die Unfallfolgen mit der Unterteilung: Ge-
totete, Verletzte — hier wieder unterteilt in solche, die einer stationiren Behand-
lung zugefiihrt wurden und sonstige —, Sachschiden bis zu 200,— DM und
tiber 200,— DM. Es liele sich also statistisch ermitteln, welche Ursachen
denen Kategorien von Unfallfolgen eine
Rolle gespielt haben. Es wire denkbar, daf3 dadurch schon wertvolle Erkenntnisse
gewonnen wiirden. Eine solche Frkenntnis ist aber deshalb von Bedeutung,
weil das Hauptproblem der Unfallverhiitung der Kampf gegen diec schweren
Unfille ist, wihrend die Ursachen der Bagatellschiden demgegeniiber kein

besonderes Interesse beanspruchen konnen. ¢) | ‘
Meldeblitter mehrere Unfallursachen angeben, fehlt es
an ejner Auswertung dahingehend, inwieweit b«esﬁmmte Ursachen be;ondrers
hiufig zusammentreffen, 50 .dafl man von typisc hen Kombinationen
sprechen kdnnte, und inwieweit solche Kombinationen fiir ganz bestimmte Unfall-
arten ‘typisch sind. ~ '
4. Angesichts der aufgezeigten Mingel der Unfallstatistik in t_:ler (_?vestal_tung der
Meldeblitter, ihrer Ausfiillung und ihrer Auswertung ergibt sich die Frage,
wie diese Mingel beho ben werden konnen. ‘
Fiir einen Teil von ihnen ergibt sich der Weg zu il.n\c_r B_e_hebung ohne weiteres
schon daraus, dafl sie erkannt sind. Dies gilt zum Beispiel fiir, das Fehlen wichtiger
Punkte in den Meldeblittern, fiir die \ents"prechen_de SFll.lllllng der I:’ohz‘c'exb.eam.ten ‘
und fiir die Schaffung einheitlicher Ausfiillungsrichtlinien dprch dre.Mmlsten?n.
Mit anderen Mingeln, vor allen den von Asemann aufgezeigten, wird man sich
mehr oder weniger abfinden miissen.
Fin Problem erscheint aber in djesem Zusammenhange erwigenswert. Und das

ist die Fiihrung eines zusitzlichen Meldeblattes durch den Richter.

Mehrere Griinde sprechen fiir diese
Zunichst einmal bietet die Hauptverhan
- ! ; . . . . . die
Im Wege d eweisaufnahme ritndlicher zu klaren und damit nicht nur
prege dar B elles & facie in die Augen springen und als vorz

bei den verschie

Soweit jetzt schon die

n Vorschlag. \
dlung die Mdglichkeit, die Unfallursachen

Unfall : en, die prima
~ Unfallursachen festzustellen, prim e nd, Hierzu gehoren vor allem

liufige Ursachen in das Meldeblatt eingegang :
auchgdie tieferen Ursachen wie mangelnde Fahrpraxis, Konzentrationsfehler,

charakterliche Mingel usw. Diese tieferen Ursachen sind oft nicht in der Schuld-

- ——
8) So auch Krebs a,a. 0.

P
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feststellu i —
ftllng s In dep Seeumesnngrindes gl bk |
einander, die zu dem Unf Iig mit den versc liedenen Moglichkeit IR v :
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Klirung der Unfallursachen bEi‘gefuhrt haben und tragen daher ebenfalls zur : Spbech Das Luwnm“w, stk
Man konnte nun an si i e eyy ehden § h htskraft leitet das G richt die Meldeblatter, .
. 4 ch die A ‘ . . . Mo palten an. Nach Rechts aft leitet das (eIl ,
eines reprasentativen Q‘llerSchn?tizveihu;g der C?el:lchtSLlrtelle — samtlicher oder - I?*e m‘onaﬂiCh gesammelt, an die statistischen Behorden weiter. Auf Grund der
frotzdem der Einschaltung des Richt den Statistikern iiberlassen.’ Wenn hier i rxchteul{nmem ist es ihnen moglich,. die zusamm:engehﬁrigen polizeilichen un
weil in der Hauptverhandl fchters das Wort geredet wird, dann deshalb, ‘ tlichen Meldeblitter sueinander zu ordnen und auszuwerten.
unbedingt in den Sc‘hr‘ift}%n}% viclfach’ Gesichtspunkte erSrtert werden, dic nicht - : '
brauchen. Das ist vor allemlflnirrll ([irt%dflgrﬁnden ihren Niederschlag zu_finden : D | 1388
Rechtsmi erzi § r Fall, wenn cin erstinst i , C af} g; , ey i
,m'lttelver.ZICht.. sofort rechtskriftig gew: crstins anzliches ‘Urteﬂ durch - d 8 die Statjsti ‘ ;e vorstehend eschilderten Mingel beseitigt sind und
StPO die Urteilsgriind ! tig geworden ist und gemif § 267 Abs. 4 o Yer gy istik, wenn die gesc wen h
Anwendung geb ;g in e nur die crwiesencn Tatbestandsmerkmale und das . ‘ forschc ter an jhrem 7ustandekommen mitwirkt, fiir d.1ee gesamte Unfallursachen®
sagen dann fgﬁ > daecn eS St_rafgesetz zu enthalten brauchen. Die Urteils ruxf;; R kann ltl)ng und damit fiir die Unfallbekdmpfung erheblich an Bedeutung gewinnen
Wesentliches aus wl'ihréitést:lker, ,der nachtriglich die Akten bearbeitet gnichts SO Sig 1‘; edarf wohl keiner weifered Erorterung:
tige Erkenntnisse,:‘ iiber die S Rlc}?ter auf Grund der Hauptv‘erhandl‘un’g wichs Unf at dann aber auch fiir das Verkehrsstra frecht als cinen Sektor der
Richter die Fihigkeit, viele d‘e:Sa‘; ; eirﬁzusaml?enl}ﬁnge gewonnen hat. Hat ein” ‘ ufall ekimpfung eine erhohte Bedeutung gewonnen. ‘
zu entscheiden, so geht dem Statis ’fikerrgv ealt] alrfglgen Sa.che'n sofort rechtskriftig = ' iibe Grund der heutigen Unfallstatistik ist €S noch nicht mdglich, die Verkehrs-
verloren. , wertvolles Material in grdBerem Umfange ~ o retr‘emng‘en eindeutig einzuteilen in solche olﬁne oder r}rﬁt genngerlloder ml}t1
Allerdings wird si . . ' o niar Y Gefihrdung. Es ist nach ‘der heute gegedeneh Sachlage vor allem no¢
“rbeitomiBigen Elgllzsiller grofite Trell.der Richter bei der nun einmal gegebenen o lilccht 'erkEnnbar,‘vfo bei der Verkehrsiibertretung die Grenze¢ zwischen mensch=
Recht wehren. So sch Ing gegen diese zusitzliche Mehrar l;e it mit o e ®m Versagen und €¢ hter Krimina litit liegt. Diese Grenze zU ©€I7
sie nur darin besteht rb g}“oB diirfte aber diese Mehrbelastung nicht sein, wenn ‘ 'erll'rlien‘ und se strafrechtlich 21 nutzen, ist aber bete cin eches Probler des
cinem Vordruck einige selrgltAbs‘etze“ der schrifflichen Ustcilsgriinde jeweils in - Chrsstrafrechts. ‘ S _ _
stimmt in Kauf gen’Ommeﬁ w‘en danZUkl‘e‘UZ'er_l. Auch wiirde diese Mehrarbeit ber 3 it djesem Problem hat sich der Gesetzgeber auseinandergesetzt bei der
maflen erstrebte W ied: ‘eilz en, wenn die von Richtern und Polizei gleichers *elc affung‘des § 315a StGB,»vor‘allem in Abs.1 Nr.4. Hier hat er versucht,
verfiigung eine Entla etr einfil h_l' ung der polizeilichen Stra [P e Nzelnen Verkehrsiibertretunsen kriminellen Charakter dadurch zu geben, dafl
- Eine weitere Entlastun S ung des Richters von Bagatellsachen bringen wiirde. - I;Sl’e unter bestimmten Voraussetzungen zut Vergehen erhoben und mit schwererer
gen der SEVO und. in Sgb wire dadurch méglich, daB eine Reihe von Uebertretun- ,’ i Tafe bedroht hat. Bei der Auswahl der hierfiir in Frage kommenden Verkehrs
Emcwohnt, ihres straf es‘znc'lere der StVZO, denen kein Gefihrdungscharakter e . Criretungen ist er offcnsichﬂiCh von den bisherigen statistischen Ergebnissen
widrigkeiten d‘ea r% tlichen Gehalts entkleidet und als Ordnungs= o ‘e}lsg‘egangen. Es wire aber Jurchaus denkbar, daf3 meue Erkenntnisse auf Grund
m Verwaltungsverfahren unterstellt wiirden. g2 Iner verbesserten Statistik zU einer Erweiterung der Tatbestinde des § 315 a oder
" Al diese neuen Erk‘enntnis"se iiberhaupt zu einer grundleg‘enden Aenderung des
kénnten. ‘ )
hrsrichter vielfach auf die Erz

Eine weitere Vora
N oraussetzung fiir di
lich ents g fiir die vorgeschlagene Mafinahme i
sprechen. T g aBnahme ist der fachs= erk, ",
Verkehrssachen ganz ;ild‘en‘: org ’E schulte Ric hter. Die Bearbeitung von -~ ' D ehrsstrafrechts fithren ‘
gemein erfordert wegen ihrer besonderen Eigenart — Eins - gé'nb?l?ben dgreift aber. a ufclli dt"etr' kvIe Ij'klf Dies
' isse der Verkehrsunfa statistik zuruck. es g
A hung der Fahrerlaubnis.

ilt vor allem in Fragen der
FErinnert sei in diesem
ter Berufung auf die

. tiglichen Praxis des Verkehrs

Hinblick darauf, daff gerade die Strafzumessung fiir den Angeklagten von ganz

erheblicher Bedeutung ist, von ibr auch ein moglichst hohes Maf von Zuverlissigz

keit fordern. Dazu gehort aber, daf die Fehlerquellen mdglichst ausgeschaltet

sind, daf} sie weiter aber auch aussagefihig ist iiber den Grad der. den vers

schiedenen Uebertretungen innewohnenden Gefihrdiingen und das charaktes ‘ .
- i

jeder Richter unbedingt ein ,,all “
Jeder R e e ,all round man® sein miisse, schon erhiltniss
g kurzer Zeit in ein anderes Arbeitsgebiet versetzt werden. nach verhaltniss

Technisch wire so v ‘
Kennummer erhilt gi‘:giztgﬁihen"daﬁ jedes polizeiliche Meldeblatt eine bestimmte )
) undig gemacht wird. Das vom Richter auszufiillende

fithlungsvermégen i
- ' gen in Verk: Oros .
(.3‘ef::thrlichk‘e'lt besﬁmmt::k%i];s}y;i:gange: tec}}mscl}es Verstindnis, Erkennen der traf ;
hc}(;e Einaﬂ?eim“gszeit und Erfa}‘l::iw‘elsg} lml\,?feﬂif}}r — eine nicht unerhebs . ' USaf::rrr?: Sﬂ;ng und ‘dﬂdf;n\t;ﬁfach herrschende Praxis, un
;‘cr;mf‘:"em} sie nur im Ausfiillen von Mi.ldel:l?i:ternl tli:;.sf l}tltan fd‘eg ‘Unf.allstat.i stik, . - Statistik Fur I}%[k,n:}fofgelikte im Verkehr grundsitzlich Freiheitsstrafen zu vers
schat de'n in npndestens demselben MafBe. Es wire daﬁe » ervor ﬁrt diese Eigens ingen, die Aussetzung nach 23 StGB zu versagen und die Fahrerlaubnis zu :
v, ie Justizverwaltungen entschlieBen kénnten, in r wiinschenswert, wenn s entziehen, Dije Statistik wird auch vielfach dazu herangezogen, in Fillen der pid
b‘(il‘S*OX‘ge zu tr;effen, ‘daQ befshigte Verkehrsrich ter, lan g‘?eltgm’;fe}‘, Welse" dafiir . orfahrtverletzung eine instellung wegen Geringfiigighksit nach § 153 StPO
elassen und nicht aus dem in diesem Falle wohl veraltetg 171(531%1 in ihrer Tatigeit . entweder von vornherein uszuschlieBfen oder aber seitens der Staatsanwaltschaft
en Gedanken heraus, daf . die dazu erforderliche ustimmung zu Versagen. Spielt aber die Statistik in der a4
richters eine solche Rolle, so muf} man schon im :

Meldeblatt, d. igli .
Ioba Ii nzcﬁ ‘giisellfgilgléci i};allilizlilhu}l:er }iviie lhjléfallursachven enthilt, die aber ihrem '
‘ che 2s - hi "
n Meldeblattes hinausgehen, ethilt dann die , ristische Zusammentreffen bestimmter Unfallursachen und ihren Einfluf3 auf die o
» ~ Schwere der Unfille. , . ' l*

gleiche Ke or. ' Bei
e ‘nnummer. Beim Absetzen des Urteils kreuzt der Richter die ents
( *
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Zusammenfassend wire also festzustellen:

Ib)le Stahsiikdn.nuﬁ' mehr als bisher die Moglichkeit bieten, neben ‘den unmittel=
darvgré auch die t}efer:en Unfallursachen sichtbar zu machen und Erkenntnisse
Za{lrsl; ntlalrn zuh_yvermltte}n,hob es bestimmte typische Ursachenkombinationen und
AT ibfn S?ge Z\Iv?wscd en b‘estlmmte.n Unfallursachen und der Schwere der Un=
e gd‘e - D tlezei) 1"or erung kann sie heute noch nicht gerecht werden, da s0=
heblichenM" e tla atﬁem wie ;}uch ihrer Ausfiillung und Auswertung noch er=
Myeld‘ebléitteir:lgx:d a}xll afgn. Diese kénnen teilweise durch eine Aenderung dex
O er uyy 1k rer 'andhabung ausgeglichen werden, daneben wire die Ein=
chaltung des Ver ‘ehr'srlchters zu erwigen. Die durch eine verbesserte Statistik
gewonnenen Erkenntnisse wiren nicht nur fiir die Unfallbekimpfung allgemein,

sondern auch ganz speziell fiir das Verkehrsstrafrecht von Wichtigkeit, da sie

dem Gesetzgeber und dem Richter wichtige Handhaben giben.

ol Tabelle 1
1 kann 0 Verbind s -
— 5 in Yerbindung mil fihren zu
o | TR . .
Hahr ii m_wl‘“‘”g“”g zu holie Geschwindig- | Unaufmerksamkeit oder | Auffahren
uniibersichilicher o ‘ Y
Stell keit schlechter Bremswirkune | auf Vordermann
elle . 4 8 4
Kurve oder
Abkommen
) von der Fahrbahn
s
» Ueherholen Zusammenstol mit
trotz Gegenverkehrs enlgegenkommeondem
Fahrzcug
oder
Schneidenund Abdringtn
' des Ueberhollen
oder
Abdriingen des Gegenver-
' kehrs aus der Fahrbabn
Dunketheit Fahren it i

. zu kleinem Licht

Ausfallender Beleuc):-
tung auf einer Secite.

F:_ﬂm:n mit zu grofiemn

L}‘cht und dadurch be-

wirkler Blendung des
Gegenverkehrs

zu hoher Geschwindigkoit

ungiinstiger optischer
Lini¢nfithrung

der Fahrbahnrinder
(vgl. Lossagk, Sinnes-
tiuschung und Verkehrs-
unfall, Dortmund 1953)

Weilerfahren des Geblen-
delen mit unverminderber
Geschwindigkeit

Gegenblenden

des Entgegenkommenden

Auffahren auf i
unbeleuchtetes Hindernls,
dunkelgekleideten rechts-
gehenden FuBginger
Radfahrer ohue Rircklicht

Abkommen von / der
IFFahrbahn

Tiuschung des Gegen-
verkehrs iber Art un
Breite des Fahrzeugs,
Zusammensto3
Auffahren des lintgoget~
kommenden wie oben
oder
Abkominen von der Fabr-
bahn oder
Zusammenslof mil blen~
dendem Ifahrzeug

wie vor fir beide
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Zu Tabelle 1

beil

| kann

in Verbindung mit

fithren zu

Dunkelheit

schmalem Birger-
sleig mit starkem
Fufigingerverkehr

”

.

gelbem Licht
der Signalanlage

Nel)cl

plotzlichem

Tcmperaturabfall

Fahrbahnglitte

Halten an geschlosse-
ner Bahnschranke
oder Hindernis

Nisso der Fahrbahn

zw grofem Licht

Wegspiegeln des ab-
geblendeten Lichtes

Nichterkennen des Hinder-
nisses oder der Schranke
durch Gegenverkelw,
Schrankendurchbruch,
evtl. Zusammenstofd

mit Zug

zu spitem Erkennen
von Hindernissen,
Auffahren,
Nichterkennen der-
F alrbahinrinder,
Abkommen von der
Fahrbahn

pli)tzliclrcs Herunter-
trelen eines Fubgin-
gers in dic Fahrbahn

”

Fahren zu dicht am
Bordstein
I

zu spiibes Einfahren
in die Kreuzung

u jibes Abbremsen

Nichbcinhal!bon der
gubersten rechten
Fahrbahnseile
Beschlagen
der Seitenschoiben

scharfes DBremsci

zu hohe Geschwindig-
keit

plotzlichem Ausbicgen
und scharfem Bransen

plétzlichern Ausbiegen

Gohen zu dicht am
Gehwegrand

An- oder Ueberfahren

des Fufdgingers

Schleudern

Zusammensto mit Fahr-
zeugen in der zweiten
Fahrspurodermithg\en-

verkehr

Streifen des Fuligingers

zu frithem Einfahren
aus der bisher
gesperrlen Richtung

zu geringem Abstand
des Hintermannes

Zusammenstofd

Auffahren

keinem oder Stand-
statt AbDblendlicht

ungleich wirkender
Bremse

oder
ungleichen Reifen-
profilen

zu geringem Abstand

Zusainmenstold mit
Gegenverkehr
Sichtbehinderung
nach der Seite
Krougungsunfall

Schilcudern

Auffahren
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_Tabelle 2

 Denkbare Ursachen fiir Kreuzungsunfiile *)

Mangelnde Kenntnis der Vorfahrtregeln und der Verkehrszeichen
falscher Begriff der Woartepflicht (hiufiger Einwand: ,Ich hatte abgebremst")

mangelnde Beherrschung des Fahrzeugs (Nichtbeherrschen der Zwischengas
‘technik beim Zuriickschalten, deshalb Einfahrt in Kreuzung mit zu grofiem
Gang und entweder zu hoher Geschwindigkeit oder ungeniigender Bes
schleunigung, wenn schnelles Riumen der Kreuzung nétig)

. Uebersehen der Viorfahrtzeichen **) und Lichtsignale durch
ungiinstige Aufstellung .
schlechte Anleuchtung

SN

lichttechnische Gegebenheiten (Lichtreklame, evtl in verwandten Farben,
s. hierzu Lossagk, Sinnestiuschung und Verkehrsunfall)

Sichtbehinderung innerhalb des Wagens durch

Kérperhaltung des Belfahrers, mitgefiihrte: Gegenstinde, Beschlagen
der Scheiben

‘ S1chtbeh1nderung auf Verkehrszeichen durch uberholtes oder vor dem
Verkehrszeichen parkendes Fahrzeug

Ablenkung durch Vorginge auf der Fahrbahn
Ablenkung durch Vorginge im Fahrzeug
Konzentrationsmingel

Schatzungsfehler hinsichtlich der beiderseitigen Geschwmdlgkelten

Leichtsinn (stille Seitenstrafien, verkehrsschwache Tageszeit: ,Es kommt ja

keiner*)
‘

bewuf3tes Daraufankommenlassen
Rﬁcksichtslosigkeit

Fahren auf gelbes Licht der Signalanlage (zu spites Emfahren des einen, zu fruhes
des anderen in die Kreuzung)

g

Kurvvenschnelden des Vorfahrtberechtigten
zu plotzliches Abbiegen (zu spites Rlchtungsvelchen, zu spites Emordnen)

Falschparker (10-m-Grenze), der :
Sicht in die andere Strafle behindert oder andere Verkehrstellnehmer zwingt,
~ an der Kreuzung die linke Fahrbahnse1te zu benutzen

Funganger der sich erst umsicht, wenn er bereits die Fahrbahn betreten hat, dann,
darm stehen bleibt und Kraftfahrer auf die linke Fahrbahnselte zwingt.

*y Im 2. Quarlal 1955 in Nordrhein ~Westfalen 36 0% aller Unfille, ,
- ¥y Im 2. Quartal 1955 haben sich in Nordrhein-Westfalen 78,8 0y aller HmOrorthc])cn und 84,490

aller aufSersrtlichen Krcuzungsun[ ille auf Kreuzungen bevorrechtigler mit nichibey rorrechligten ©

StraBen und nur 21,7 % hzw. 15,6 % auf Kmuzungm glenchb(.rechugtur Stra3en ereignet.
Prozentsitze in beiden FuBnoten vom Vcrla%‘cl‘ aus.dem Material der ,,Statistischen Informalmnell

a.a. 0, errechnet.
J
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e

Aenderungsvorschlagc zu dem von der Polx-nel auszufiillenden Meldeblatt
eines Straflenverkehrsunfalls.

In Abschnitt E hinter 3.b) anfiigen:

4. Fahrpraxis:
a) Erster Erwerb eines Fiihrerscheins vor ... Jahren
b) Fahrpraxis seitdem ununterbrochen — mit grofieren Unterbrechungen
C) Jahrliche Fahrleistung ........... km

5. Betelhgte Fahrzeugfiihrer — nicht — ortskundig

6. Verkehrssoziologische Einordnung der Fahrzeugfiihrer:

a) Reiner Berufsfahrer :
b) Berufsfahrer mit Nebenaufgaben (selbstindiger Transportunternehmer,

Verkaufsfahrer)

¢) Angehoriger an
zeug benutztun
Rechtsanwailte)

d) Reiner Privatfahrer

In Abschnitt F folgende Einschaltungen: B | N
In I hinter Ziff. 6 einfiigen:
6a. Falscher Gebrauch der Slgna1e1nr1chtungen (Winker, Hupe)
Hinter Ziff. 9 einfiigen:
9a. Sonstige Verstofie gege
cinseitige Beleuchtung,
Unter II bei den im Meldeblatt enthaltenen Ursachen rechts drei senkrechte
Spalten anfiigen fiir Angaben: ‘ -
1. K neel und Materialfehler,
2 I;?:;:rut:ll:::nrizrf Verschlelﬁerschelnungen und plétzlich  aufgetretene
Defekte,

3. Erkennbare V:
Es wire dann jewel
In einer der obigen
Hinter Ziff. 9 als neue Zif
10. Zahl, Anbringungsart un
Die bisherigen Abschmtte II
eingefiigt:
| I1I. Verhalten dritter Personen:

1. Mitfah
' glAz‘:)l::kung durch Gwesprache Fragen usw.

b) Slchtbehmderung durch plétzlich geinderte KOrperhaltung,
¢) Eingriffe in dic Bedienung des Fahrzeuges, °
'd) bei Zweiradfahrzeugen: plétzliche Gwew1chtsverlagerung
2. Verhalten nicht unmittelbar am Unfall beteiligter Verkehrsteilnehmer.

derer Berufe, der zur Ausiibung seines Berufes das Fahr-
d selbst fahrt (z. B. Aerzte, Kaufleute Beamte, Angestellte,

n Beleuchtungsvorschnften (zu kleines Llcht bei Nebel
galsche Einstellung der Scheinwerfer)

‘erschlelfSerscheinungen, Wartungsfehler.

Is bei der angegebenen Ursache in einer der VOrhandenen und
Spalten anzukreuzen.

£. 10 (bisherige Ziff. 10 wird Ziff. 11) ‘elnfugen

d Sichtmdglichkeit der Riickspiegel. -

I—VI werden IV—VII, als neuer Abschnitt III
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In IIT alt = IV meu hinter Ziff. 6 einfiigen:

A . ‘ Das Zusammentreffen von Unfallursachien
7. zu dichtes Gehen oder Stehen auf dem Bordstein
8. plotzliches Heruntertreten in die Fahrbahn
die bisherige Ziffer 7 wird Ziffer 9.

127
I11. Konzentrationsfehler:

s L AT

1. Ungeniigende Strewung der Konzentration
2. Ablenkung durch
: : a) private Ursachen (Sorgen, Aerger, Freude)
In IV alt = V neu erhilt die Ziff. 2 folgende Fassung ‘ b) berufliche und;gesch';iftliche Ursachen ‘
2. Art der Fahrbahndecke: : ; : ¢) Vorginge im Fahrzeug (Verhalten der Mitfahrer, Ladung)
a) Beton : : d) vermutete oder festgestellte Storungen am Fahrzeug
b) Rauhasphalt ' .
¢) Rutschasphalt
d) Basaltpflaster

€) Geschehen auflerhalb des Fahrzeugs

3. Gesundheitsbedingte Konzentrationsmingel
) sonstiges Steinpflaster

, V.. Charakterbedingte Ursachen:
' : , ' 1. Unachtsamkeit und menschliches Versagen
Die bisherigen Ziffern 2 und 3 werden 3 u ; " 2. Gedankenlosigkeit
end nd 4. Dahint ‘ ) . g
5. F,ahr.bahnwiilbung und K“rv\e“ﬁberhéhung: Jahinter neue Ziffer 5.
a) Fahrbahn gewslbt

b) Kurve — nicht

3. Leichtsinn
4. Alkoholeinfluf}
Ly ; e falsch — ungeniigend — tiberhsht ' 5. Rﬁcksichtc.shosigkeit
B;Shgilsgc; iﬁffr-u % wird Ziff. 6, bisherige Ziff. 5 erhilt als Zifs 7 folgengle T ‘ V. 11"%““02:“2‘“%‘“-“
g aerung: : Lassuyg. : . angeborene ,
a) unzureichend : R: : 2. gesundheitlich bedingte
b) unvollstindig (z, B. positives Vorfahrtzeichen vorhanden . 3. ‘alkoholbedingte
¢) beschmutzt, verschneit, beschidigt ‘ » Degativeg fﬁllh
d) lichttechnisch falsch angebracht :

Die bisherigen Ziffern 6 und 7 werden 8 und 9.

Entwurf eines vom Richter nach Abschlufl des Vierfahreng
Meldeblattes.

A) Im Urteil festgestellte unmittelbare Ursachen:

\ thc-lt ‘dt‘ ' ' . -J . . . .
Szi‘mi?t F)'xeselben Spalten wie das berichtigte polizeiliche Melq
B) Festgestellte tiefere Ursachen:

a‘uszuﬁillerl de
n

eblaty

| na
I. Korperliche Mingel: - ' ' v
-1. Mingel der ‘Si‘n‘ncsfunktion:en “
2. ‘Arm- und Beinamputierte
3. Beeintrichtigung durch Krankheit
4. Uebermiidung \
II. Fertigkeiten: %
1. Geringe Fahrpraxis /
2. vMoiEgcfxl:L‘liz eﬁchﬁerr‘schung des Fahrzeugs und seiney Beg.
3. Mangelnde Beherrschung der Verkehrslage | . dmnu So
4 Ungeniigende oder falsche Kenntnis der Ver P&
5.

« keh
Mangelnde Verkehrsintelligenz rSV*Orschr.
‘ : \ lften

RS
e
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H. R. Meyer: Der Verkehr und seine
grundlegenden Probleme. Rittmann AG.,
Verlag Basel 1956.

Das Buch stellt die Zusammenfassung von
60 kurzen Aufsiitzen iiber Verkehrsfragen
dar, die der als Verkehrswissenschaftler
und Veerkehrspraktiker bekannte und hoch
geschiitzte Verfasser in den Jahren 1951
bis 1955 in .der in Bern erscheinenden
internationalen Zeitschrift ,Transport”
verdffentlicht hat. i
Es konnte auf den ersten Blick gewagt er-
scheinen, eine so grofie Anzalill von kleinen
Einzelaufsiitzen zu einem Buch zusammen-
zufassen, weil man von wvornherein an-
nehmen konnte, dafl angesichts der Viel-
zahl der behandelten Themen dem Buch
die einheitliche Blickrichtung wund der
innere Zusammenhang fehlen miifite.
Es ist jedoch erstaunlich, in welchem Mafe
es dem Verfasser gelungen ist, dieser
Gefahr zu entgehen. Das Buch erscheint
durchaus aus einem Guf}; alle behanfelten
Drobleme sind unter einheitlichen grofien
Gesichtspunkten behandelt, und auch dort,
wo, wie im zweiten Teil, Spezialfragen er~
ldutert werden, bleibt immer der Zu-
sammenhang mit den vorher behandelten
zentralen Verkehrsproblemen gswahrt.
Alle aktuellen Problems kommen zur Be-
handlung: Der Gegensatz vom &ffentlichen
zum nichtéffentlichen Verkehr, freie oder
staatlich geregelte Verkehrswirtschaft,
Monopol oder Wettbewerb im Verkehr,
Der Verkehr und die Staatsfinanzen, die
volkswirtschaftliche Straflenrechnung, diz
Abgeltung der besonderen Auflagen des
offentlichen Verkehrs, das Ausgleichs-
‘prinzip in der Verkehrswirtschaft, die
Selbstkostenrechnung im Verkehr, das
Tarifproblem und seine Stellung in der
Kioordination der Verkehrstriiger. .
Man muf} vor allem auch anerkennen, dafl
der Verfasser "eine enge Synthese von
Verkehrstheorie und Verkehrspolitik ge-
funden hat, die sowohl dem Verkehrs-
praktiker, dem Verwaltungsmann wie auch
dem stirker theoretisch Interessierten di=
Fiille der aktuellen, Fragestellungen wund
Aufgaben mahebringt. .
So ist das Buch tatsichlich zu einem Leijt-
faden der Verkehrspolitik geworden, der
gerade dadurch auch allgemein am. Ver-
kehr interessierte Kreise anspricht, weil
der Verfasser es verstanden hat, in bestem

Sinne gemeinverstindlich und doch auf

hohem wissenschaftlichem Niveau alles
das lebendig und gegenwartsnahe zu-
sammenzufassen, was nicht nur in der
Schwgiz, sondern in der ganzen Welt heute
und fiir die Zukunff an Erkenntnissen ge-
wonnen bzw. an Aufgaben auf diesem
.schwierigen und komplizierten Gebiet ge-
stellt ist. ‘

Dafl man in dem einen oder anderen
DPunkte bei dem so vielschichtigen Thema
eine zum Teil abweichende Meinung haben

kann, so hinsichtlich der sogenannten Aus- .

glel‘chsz.lbgaben des Kraftwagens fiir das
Frei-sein von gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen (S. 239) oder der m. E. iiber
schiitzten Moglichkeiten der Entwicklung
des Hubschraubers (S. 273), ist selbstver-
stindlich. Im ganzen aber diirfte der Ver-
f_asscr bei allen denjenigen, die sich sach-
lich und objektiv um die Klérung der
Zusamhmenhiinge und die L3sung der ver-
kehrspolitischen Aufgaben bemiilen, auf
volle Zustimmung rechmen kdnnen.

Besonders wertvoll erscheinen mir alle
Ausfiihrungen, die immer wieder auf die
thwendrgkeit hinweisen, auch bei allen
Teilfragen und Teilldsungen eine verkelrs-
wissenschaftliche wund verkehrspolitische
Gcsan}tk.vonz‘eptiion im Auge zu behalten,
und die immer wieder betonte Notwendig-
keit, zu einer echten Koordination der ein-
::g:en Teilgebiete des Verkehrs zu kom-
Auch darin kann man

dem Verfasser
durchaus zustimmen,

daf} er diese Ko-

-ordination mé&glichst mit marktmifiigen

Mitteln erreichen will u i
€D ¢ nd direkte cr-
mn’rktngumgm_':.,E:‘ngriffe des Staates gﬁ?(‘;ﬂ
T\ziltktfu_x:ﬁ‘vgunsglznswert hilt, als seine
rktimaliigen Ordnungsm, ! i
1f/lum Ziel fiihren. Semafinalimen nicht
an mufl dem Verfasser fiir die 5
aktuelle 'u-x}d auf hohem Niv‘eausiielﬁZIC?(isé
Bl}Ch\ a'ufnch-ﬂg dankbar sein. Es ‘wird
seine Leser in allen Kreisen finden, die
mit dem modernen Verkehr aus Inte;esse

wie aus beruflichen Griinden niher ver-

bunden sind. Prof. Berkenkopf
Leopold Illetschko:
Betriebswirtschaft im Grundyrif,

1957. - Wien

Nachdem kiirzlich der erste Band eiper

vom . Institut fiir Transportwirtschafs an

Trans porf«
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der Hochschule fiir Welthandel in Wien
herausgegebenen Schriftenfolge, betitelt
,,Bnetf‘nebswlrtschuft und Offentlicher Vier-
kehr" (vgl. Besprechung in Nr. 2/1956
dieser Zeitschrift), erschienen ist, ver-
offentlicht Illetschko nunmehr dic vor-
liegende umfangreichere Schrift, dic nach
seinen eigdenen Worten lediglich ein
%Gr.undﬂﬁ sein soll und keineswegs die
“‘fhfung eines geschlossenen Lehr-
gebuudes bezweckt.” Viorab wendet sich
..f)r VeFfHSSer an die -Studierenden, dar-
}Il-er hinaus jedoch auch an die in der
‘fﬂﬂSPO_tf\yirtschuft Titigen. Er kann aber
auch bei jenem Leserkreis Interesse be-
g?jﬁgll‘ggena d*EIF sich ganz allgemein den
cnden Frag irtschaft ver-
Bunden “fiihis agen der Wirtsc
Ilietschlao verwendet bei seiner Darstellung
’w‘.’?”‘ugf das Fremdwort ;Transport”,
EIff das ‘Woort ,Verkehr” nach seiner
:d assung Amlafl zu wunscharfen Wort-
er Cutunden sein kapn. Demgemiif} spricht
M ‘{'{ml‘ Jransportbetrieben, wenn deren
si: é tleistungen eben Transportleistungen
Windyomit die eigentliche Raumiiber-
haoung gemeint ist. Spedition, Lager-
a}l Ser und dergleichen treten unter dem
ammelnamen »Verkehrsgewerbe” auf.

- Die Hauptabschnitte des Buches sind Ver-

Yechnungsiehre, Organisationslehre und
erkehrslehpe. Es wird bewufit auf eine
z;‘th’emﬂﬁsche Darstellungsweise verzich=
b Auch wird der Stoff auf das allen
4nomenen Gemeinsame beschriinkt.

Vr'o.rangves’oellt ist eine Erkldrung ibar Be-
.il und Inhalt der Transportleistung.
fks.‘etzt sich ‘aus der Wegsicherungs-
dv;; .;\I‘gn’ c.ler Befsrderungsfunktion un
zu f f ertigungsfunktion zusammen. Da-
(S rdlqt?n im Einzelfalle Hilfsfunktionen
.pedition, Lotsen, Funkerei, Stauerei).’
folles‘e Einteilung wird auch bei den moch
Snden Uberlegungﬁn beibehalten. Eine

Siclslcgi;e}bung der Vcrkehrsmitﬁel schilief3t

‘B‘i‘fftri‘ebSvgirtschaftli.ch\e Erfahrungsobjekte
eﬁ en die Elemente der Verrechnungs-
re. Dazu gehdren die Viermogens~ un

- Aufwandsgliedery
‘sgliederung. Zur besseren Ver-
unschauhclg{‘ung sind die Formblitter fiir

ie Jahresbilanz und die Gewinn- un
Yer]ngfl‘?Chn'ung der Deutschen nicht-
A’;n}kes‘mg‘emwgn Eisenbahnen abgedruckt.
ullerdem wird der Leser mit dem Schema
¢es " kameralen Rechnungswesens der
osterreichischen Bundesbahn vertraut ge-
macht, aber auch mit dem einheitlichen
B‘.uchungsplan der grofien europiiischen
Eisenbahnnetze, der von dem Inlands-

transportkomitée der Europaischen Wirt-.

schaftskommission (ECE) erarbeitet wurde

und eine {ibereinstimmende Aufwands-
gliederung fiir Eisenbahnen sichsm soll.
Alles das ist aber erst ein Beginn, 'ein
Tasten und Versuchen. '

Nach einer Analysierung der Mafigrdfien
der Kosten der Betriebsleistungen wird
ihre Anwendbarkeit namentlich in Hinsicht
auf die Kostenrvechnung gepriift. Es wird
klar herausgestellt, dal} die Kosten der
Fahrzeugbewegung sich auf die Betriebs-
leistung oder auf die Marktleistung be-

‘ziehen lassen. Kostenverursachend ist die

tatsichliche Betriebsleistung, da nur bei

ihrer Vorhaltung ein Transport von Ob-

jekten mdglich ist. Trotzdem lassen_sich

die Kosten der Betriebsleistung auf die

Marktleistung bezichen, w~eil‘ jene Be-

triebsleistung, die nicht in eine Markt-

leistung umgewandelt wird, fiir die Markt- -
leistung kostenerhdhend wirkt. Es w.lrd

schlieflich gefolgert, dafl die tonnenkilo-

metrischen Mafie der Betriebsleistung

oder der Marktleistung, wenn sie zur

Kostenrechnung herangezogen — werden,

iiberhaupt nur Durchschnittsrechnungen

erlauben. ‘Eine lineare ‘Beziehung der

Mafigrofen zur Kostenverursachung be-

stelif bei den Befdrderungsfunktionen nur
zum Teil, bei den Wegsicherungsfunktio-
nen wird sie reichlich unsicher, und bei

den Abfertigungs- und Hilfsfunktionen

besteht sie gar nicht. Neben die tonnen-
kilometrischen Mafigrofien treten in den
letzteren Fillen zeitliche Mafigréfien der
Nutzung oder aus anderen Merkmalen ge-
wonnene Mafigrdfien.

Die Darstellung der Organisationslehre

der Transportbetriebe befafit sich zu-

nichst mit den strukturellen Abweichun-
gen, die sich beim Vergleich z. B. mit der
industriellen Organisationslehre ergeben.
Sie zeigt sich besonders in der Dczentrzi-
lisation und in der rdumlichen Ausgebrei-
tetheit der Transportbetriebe. Dan-qben
‘stehen die technisch wecht vielseitigen
Dienstvorrichtungen. Dadurch ergeben
sich fiir die einzelnen Dienststellen ziem-
lich selbstindige Wirkungsbereiche. Na-
mentlich bel Grofibetrieben wird trotz der
nach auflen prisentierten hierarchischen
Gliederung nach innen eine weitgehende
Spezialisierung ~ der Aufgaben durchge-
fiihrt, die eine verfeinerte Stellen- und
Bereichsv‘erkniipfuug‘bpdmgt. Mz}n kanri
hier iiberwiegend von einer »funktionalen

Organisationsform sprechen.

Anschaulich ist auch die Schilderung der
Wesensziige der Verkehrshoheit und des
Verhiltnisses der Transgfrtbwetmebe zum
Staat, insonderheit in Hinsicht auf die
durch das Konzessionsprinzip einge-
schrinkte Gewerbe- und Vertragsfreiheit.
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Dabei finden die auflerwirtschaftlichen
Verkehrsmotive gebiihrende Beriicksichti-
gung. Hervorzuheben ist die Kritik an
der Trennung der Begriffe Unternehmung

und Betrieb, die die Betriebswirtschafts-:

lehre vorgenommen hat. Diese Begriffe
iiberdecken und {iberschneiden - sich. Sie

bereiten Schwierigkeiten, wenn es um die

Einordnung hoheitlicher Bereiche geht.
Erst vecht zeigt sich diese Begriffs-
unsicherheit bei der Trennung von Sifent-
‘lichen mnnd  privaten  Unternehmen.
Illetschko meint sogar, man solle besser
den Begriff ,0konomische Einheiten* wiih-
. -len, in den sich die zahlreichen Typen der
.Transportbetriebe besser einordnen lassen.

Die Teilung in O&ffentliche und private
Vierkehrsbedienung will der Verfasser so
verstanden wissen, dafl er die Verkehrs-
bereiche, deren Erhaltung fiir die Allge~
meinheit von gréfiter Wichtigkeit ist, der
offentlichen Hand zuweist, so Landwege,
Kaniile, Binnenschiffabrtswege, Binnen-

hiifen, Seehiifen, Flughiifen, Eisenbahnen, -

Straflenbahnen und Kraftverkehrslinien
im Stadtbezirk. Seeschiffahrt, Binnen-
schiffahrt, Straflentransport, Kraftfahr-
linien im ‘auflerstidtischen Bereich wnd
Luftfabrt sollen der g¢ewinnerzielenden
Erwerbstiitigkeit {iberlassen bleiben, zu-
mal hier noch Pionierleistungen zu voll-
bringen sind.

Die Ausfiihrungen i{iber die ,Eigenwirt-

schaftlichkeit” kniipfen an die #dltere na- -
tionalskonomische Literatur an, die {iber

den Begriff der Selbstkosten, die im Sinne
ciner Eigenwirtschaftlichkeit gedeckt wer-
den sollen, zwar nicht allzu viel aussagt.
Eine betriebswirtschaftliche Kostenrech-
nung kann aber nur das aufzeigen, was
wirklich exakt rechnungsmiifiig erfafit wer-
den kann. Es wird gefolgert, dafl die so-
genannte  Eigenwirtschaftlichkeit  der
Transportbetriebe durch eine nur betriebs-
wirtschaftliche Untersuchung nicht aufge-
deckt werden kann. Eine wirtschaftliche
Betriebsfiihrung im  betriebswirtschaft-
lichen Sinne besagt noch lingst nicht, dafl
auch  Eigenwirtschaftlichkeit  vorliegt.
Ebenso kann der:Fall umgskehrt liegen.

In dem Abschnitt {iber die Markt- (Ver-
kehrs-)problematik beschrinkt sich der
Verfasser auf die wichtigsten Grundlagen,
" wobei er herausstellt, dafi der Markt-
begriff in betriebswirtschaftlicher  Sicht
eine andere Aufldsung findet als in der
Nationaldkonomie, wo er den wesentlichen
Bestandteil von Preistheorien abgibt. Die
Betriebswirtschaftslehre bezweckt die em-
pirische Klarlegung von konkreten Sach-
verhalten, die in Hinsicht auf eine Funk-
tion betrieblicher Tdtigkeit von bestimm-

ter Wirksamkeit sind. Da bei der Trans-
portleistung dem Absatzmarkt die primére
Rolle zufillt — abgesetzt wird eben pur
eine tatsichliche Befdorderung —, so kann
die Preisbildung im Transportwesen auch
nur von der Struktur des Absatzarktes ab-
hiingig sein. Es dreht sich also im be-
triebswirtschaftlichen Sinne darum, dafl
die bereitgestellten Transportleistungen
durch eine ansprechende Preispolitik in
wirkliche Befdrderungen umgewandelt
werden. Das ist der Ausgangspunkt fir
die ferneren Uberlegungen, die um die In-
vestitionen, die Finanzierung, die Ver-
mdgensgliederung, den Vermdgenseinsatz,
die Kosten, die Organisationsformkreiszn.
In der Schrift ist ein ungemein weitschich-
tiges Maferial zusammengedriingt vorgs-
tragen, Die vorstehende Besprechung
muflte sich deshalb auf besonders wichtig

" erscheinende Fakforen beschriinken. Es

ist nunmehr geboten, die zahlreich in Ein-
zeldarstellungen aufgeworfenen Detail-
fragen zu erdrtern. Damit wird am ehesten
dem Wunsch des Verfassers, die Betriebs-
wirtschaftslehre der Transporfunternsh-
men eigenstindig neben die Betriebswirt-
schaftslehren des Handels, der Industrie
der Banken, der Versicherungen usw. Zu
stellen, der Weg geebnet. Drof. Bottger

W. Scheider: Die Tarifpolitik der
Hohen Behirde und das de*:ltsche Vet-
‘kehrswese'n, Band 12 der Forschungen
aus dem Institut fir Verkehrswissen-
schaft an der Universitit Miinster, her:
ausgegeben von A. DPredshl Verlag
Vandenhoeck & Ruprecht, Géttingen 1956-

Die Tarifpolitik ist Mittel zur Institutio-
nalisierung des gemeinsamen Marktes ge-
\“]nordcn’ Das Problem liegt darin, daf der
d»ers.m.xch' einer Harmonisierung der Tarife
élhs fubnge Tarifgeftige der Verkehrswirt
schatt um so mehr beeinflussen muf, je
grofler der Anteil der tarifarisch za hat
monisierenden Giiter ist. Bej den Montan”
Unjon-Giitern handelt es sich jmmerhin
um nahezu 50% des Verkehrsaufkommens
von Eisenbahn und Binnenschiffahrt.

Nehmen wir das Ergebnis vorweg: Di€

Teilintegration eines Wipts s
kann m.cht bedeuten, dag zfxfdgll;?:ftsseslfggen
der nationalen Wirtschaften; hier z. B, der
Verkehrswirtschaft, in Mitleidenschaft ge
ﬁ)g’fen werden. Der Verfasser vertritt die

uffassung, dafl ,,die Verwirklichung des
gemeinsamen Marktes fiir Kohle und Stahl
gegeniiber der Verwirklichung der natio*
nalen Ziele auf anderen Gebieten zuriick”
stehen muf®, u. E. durchaus zy, Recht. Eine
’I:re1lmﬁegra§1:0.n vermag immer nur bis zu
einem gewissen Grade eine Angleichung
der. Wettbewerbsbedingungen herpejzu-
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fihren, der Kompromif} ist angesichts der
Interdependenz allen wirtschaftlichen Ge-
f)c.hﬁh!ens die ihrem Charakter gemiifie Form.

iese Grun.qgedankxen werden in drei gro-
flen Abschniften entwickelt.

- Der erste handelt {iber die ,,Okonomischen

FOlg'Emn‘gJel} aus den Vertragsbestimmun-
gen Gber die Tarifpolitik der Hohen Be-
dor,dﬁ nund befafit sich mit der Bedeutung

©s Kriteriums ,Verbraucher in vergleich-

“barer Lage” fiir die Verkehrswirtschaft

sowie der Tarifangleichung in den drei
?xﬁi{e&?‘m&n Etappen. . — Harmonisierung
neld-f alb eines Verkehrstrigers im Be-
ordi Jverschiedener Nationalitit und Ko-
n,uﬁ.gu) CLiumg aller Binnenverkehrstriger —
gnoB;mp wie international — stellen das
auf T, _lnobllcm erst dann, wenn sie sich
ere'fe ! b?nﬂCh_c beziehen. (Es deuten sich
ged lf{ hier die oben erwihnten Schlufi-

: %1. en an.) Noch schwieriger werden
ntin nﬁg’c dann, wenn man bedenkt, dafl
nebgle r zwel tarifpolitische Zielsetzungen

eutmfﬁnand‘et'eﬁsﬁencn, die sich z.B. in
ents schland wie auch' in Frankreich micht

crpn?che‘n’ so dafl sich z.B. durch die

‘oﬁntl‘eldun.g von Diskriminierungen der
tun an-Giiter-Verbraucher Diskriminie-
gebggn der deutschen Standortpolitik er-

Der folgende Ab - vy s
cnd schnitt enthilt einen um-
fassenden Uberblick {iber die , Tarifpolitik '

©t lohen Behdrde in ihrer Auswirkung
?nlig &“e V'eﬂf’e.hmffﬁg\er", befafit sich also
(Art. ;OBe5¢e1ﬁgwung der Diskriminierungen
an der G Abs. 2) und des Frachtenbruchs
in di * renze. — Wenn der Verf. sich auch
Urﬁehi?s‘em zur Findung eines endgiiltigen
s, JuBerordentlich wichtigen Kapitels
'SChJenl eg vielleicht zu sehr von theoreti-
lneiten.ol‘-er formal-juristischen Erwiigungen
der Ej ft (so z.B. bei der Besprechung
menh innahmeverluste der DB im Zusam-
deut ong mit dem AT 6B 1 oder der Be-
p.rinzlin-g der verschiedenen Tarifbildungs-
natLOnplien des Binnenschiffsverkehrs im
reich) @en und grenziiberschreitenden Be-
Fakter S%‘half‘en wir die Darstellung der
lich ei}stléfi,g: 1'I-IVII’SO"f(‘liln-Vlertra verkehr-
' ! 1en, 1 { Fi1 er-
ordentlich instruk¢iv. ennoch fiir aufler

" Im dritten und letzten . Abschnj
’ 4 -Abschnitt geh
um. ,Die deutsche Turifproliti?(1 mgg ;hgtsz

Beeinflussung durch die Tarifpolifi

1g durd itik di
I"I'Oh'en Behorde*; im Grunde Ii)’loand‘elt 2:
sich. dabei um die Harmonisierung der
Kohle- und Stahltarife.. Hier nun wird die
Diskrepanz zwischen mnationalen Ziel-
setzungen im ganzen und tarifpolitischen
X'orst\ellungefnlldrer I\]slrontazl;[lniron beson-
ers augenfallig. ie samm inge
sind sehr klat dargestellt. enbinge

- die Formen

Die Untersuchung, mit vielen Tabellen und
Skizzen versehen, zeigt die gewohnt sorg-
filtige Aufmachung, ducch die sich_ die
Verdffentlichungen des Instifuts fitr Vier-
kehrswissenschaft in Miinster auszuzeich-
men pflegen und darf sich u. E. sowohl

_als kleines Nachschlagewerk zur Frage

~Montan-Union und Verkehr* aber auch
als eine Arbeit empfehlen, in der sehr
klare Uberlegungen zur Frage ,Autoritiire
Teilintegration — liberale Vollintegration®
angestellt werden. Insofern ist sie im
Zeichen der Europidischen Wirtschafts-
gemeinschaft hchst aktuell.

Dr. Seidenfus

E. Otremba: Allgemeine Geographie
des Welthandels und des Weltverkehrs,
Erde und Weltwirtschaff, herausgegeben
von R. Liitsens, Stuttgart 1957,

Das vorziiglich aufgemachte Werk, das die’
Darstellung seines Gegenstandes mit Hilfe
vieler Abbildungen, Tabellen und instruk-
fiven geographischen Skizzen veranschau-
licht, verdient aus zwei Griinden beson-
dere Beachtung: Auf der einen Seite sind
in jiingster Zeit keine Publikationen
grundlegenden und umfassenden Charak-
fers zu den Fragen der Verkehrsgeographie
erschienen. — Viel wichtiger jedoch will
uns andererseits der Versuch des Verf.
scheinen, den primirwirtschaftlichen ,,Ver-
kehrsanlaf®, nimlich den Handel, in di-
rekten Bezug zum Verkehr zu bringen,
mithin beide als ,Einheit® zu sechen,
,.wobei der Handel die primiire wirtschaft-
liche Ausdrucksform des Austauschbediirf-
nisses der Menschheit im geographisch
unterschiedlichen Wirtschaftsraum ist und
sich dabei des Verkehrs bedient’. Uber
diese geographische Gleichschaltung der
beiden Bindeglieder zwischen Produktion
und Konsum hinaus mdchten wir beson-
ders die Absicht des Verf. vermerken, den
Menschen, der als ,,die einzig aktive Kran
und der Gestalter des Wirtschaftsraums”
gesehen wird, in den Mittelpunkt der
{iberlegungen zu stellen. — Dieses Pro-
gramm wird im ersten Teil (Geographische
Grundlegung und Kriiftelehre des Welt-
handels und des W‘eltv:etklchrs.) verwuk—
licht, in dem Verf. mach methodischen und
historiographischen Vorbemerkungen auf
der menschlichen Verkehrs-
bewegungen und die Giiterbedarfsstruktur
der Menschheit als Antrieb zum Wirt-
schaftsverkehr eingeht. ‘

Der zweite Teil, vergleichender Natur,
bringt Weg, Markt und Giiter und Nach-
richten in Verbindung und bemiiht sich
damit um eine Strukturanalyse der ,Ge-
staltelemente des Handels- und Verkehrs-
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2 Am 13 5, 195, fand der erste nach dem Bundesbahngesetz faII(liﬂe i;fsstanfi?;
wechse] bej der DB statt. Alter und neuer Vgo.rstand und B}l N eserll;l rograms

erkehr gaben bej den verschiedenen zugehdrigen Vemrllstat‘t:;]%i kiit geiner
Mmatische Erklirungen ab. Diese sprechen ua von der No ergfﬁhlb:iren
1Stirkeren kaufminnischen “Ausrichtung des. Unterm-hmens’ deé?ner moglichst
feigerung seiner Einnahmen, selbstkostenechteren Tanfen.un Alimenticrung
tigenen Kostentragung des Personenverkehrs ohne weitere ‘
durch den Giiterverkehr., o t ; '\hl"

3. Am 12.6.1957 hat‘dwer"V‘erwaltungsrat der Deutschen Bund‘eSbahE..\t]‘orS,;kzﬁf
des Vorstandes der DB fiir Tariferhshungen im Personen~ unc'l S Isirvd on
beraten. Diese sollen im Ganzen Mehreinnahmen von 759 Mio LM, “Illv"ht

260 Mio DM im P'ersonenverkwehr bringen, Es sollen die km:Sitze e 01

werden, Gleichzeitig 50]] der Tarif in verschiedenen Punkten ve_r:emfac 0t

werden,  Am 19, 7. 1957 ist der Vorstand der DB mit ‘seinen VOFSChIag‘_"n all-
gemein’ vor die. Presse getreten, , |

-

& i
‘ ! Bg' 1 ; : \






