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

y,on ProOf. Dr. Paul SchuluKiesow. 

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

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

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

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

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

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

II. 
f, 

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

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

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

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

Der V,erfasser gelangt abschließend zuj)olgenden Ergebnissen: 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nach Alf'Üns Schmitt schließt die Ordnung des Verkehrs die Preisdifferenzie" 
rung keineswegs völlig aus. 'Eine Differenzierung der Preise' durch den Anbieter 
steht mit dem Grundsatz des echten Leistungswettbewerbs dann im Einklang, 
wenn die' unterschiedlichen Preise Ausdruck unterschiedlicher Leistung oder 
unters<:hiedlicher ~'osten sind,!1) Diesem' Grundsatz wird die Mengenstaffel 
durchaus gerecht. Sie wird übrigens in der Binnenschiffahrt seit altersheran" 
gewan,dt. . 

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

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

. "1<) s,em. ~ 

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

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

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

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

• I 

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

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

I , 
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Der Bedarf an Flugplätzen für den gewerblichen 
, . 

und nichtgewerblichen Kleinflugverlrehr 
in WestdeutschlaIid 

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

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

Von DiplAng. V, p·o l' ge r, Köln 

Einleitung !Und U ebersicht 

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

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

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

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

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

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

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

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

4) Jeder Start oder jedo Landung .= jü 1 Flugz~ugh()w<:gung. 
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gewerblichen V,er~ehrs aufgegliedert, SIO ,ergibt sich, daß b.ereits der eine Od~L 
andel'le V,erkehrsflughafen seiner Hauptaufgabe, dem Linienverkehr Zu dienel'\ 
z. T. ,entfremdet wird (s. Zahlen tafel 1, 8 und 9). Die Liniendienste haben fest; 
Flugpläne einzuhalten. Sie können durch die gl'loße Masse der übrigen Luft~ 
vIerkehrsteilnehmer, der,en V,erkehrsbewegungen selbst auf den größ,eren Flu 0-: 
!lä~en zwi.schen 1!5 und ~:ehr ~ls d~r HäHt<! .?es .Gesamtnahv,erkehrs ausrnache~. 
1ll Ihrer Slcherheit und Punkthchkelt beeintrachhgt w.erden. 
Diese Sorge ist nicht g.anz unberechtigt. Das geht daraus hervor, daß es . cl 
bereits auf dem 'einen oder anderen V,erkehrsflughafen mit besonders zahlrei re 1 

Flugzeugbewegungen ,eingebürgert hat, VIOr allem die Flugzeuge des nich tO',C\ c 1 bU 

lichen Kleinflugverkehrs beim Nachsuchen um Landeerlaubnis zunächst c·v,cr ';:;1 
. d 'VT t" . d h" Z't f cl 1111J1~ In . en "wareraum zu verweIsen un nac elnIgerel au an 'cre Pl"t 
weiterzuleiten. De: zu~~tz1i~he W'eg 'lm.~ der. Zei,tv~r1ust, der. den B.etroHe~:e 
d~d.urchentsteht, 1st fur dtes:e ,eben~o argerhch,. WIe wen~en?- Flugzeug d~"1 
LI!Uenverke?rs dwa ~egen Nlchtanfhegbarkeit semes u~sprunghchen Zi'e1hafel s 
seme Fluggaste auf emem ,entfernter liegenden Ausweichhafen absetz'e '\s 
Wird auch im letztel.1en Falle ,ein ,erheblich größerer Personenkneis in 1\Iti~ ~~l1ß_ 
schaft gez,ogen, so bedeutet eine V,erweigerung der Landeerlaubnis auf ei el el,\"., 
~'erke~rsf1ughäfen für die vorgenannten .Flugzeu~~ '~ine starke Beinträch~~neu 
diesies 1ll W,estdeutschland noch sehr ,entwicklungsfahlgen VerkehrszW'eig bUUg 

nende Maßnahmen sind daher am Platz'e, die slOwohl dem nichtgew,erbli er Orc:l"" 
auch dem gewerblichen Kleinflugv'erkehr besondere, ihm vürzugsWeis c l.en als 
haltene Flugpläbe zuweisen. Wichtig ist, daß diese Plätze auch 'günsti; vorb~= 
V,erkehrsz'entren geleg,en 'sind.' Z1.t del"1 
Damit wird die Fr,age ge'eigneter Standorte für Flugplätze .~i:eser A.~t 
schnitten. Die Antw,ort darauf h'ängt in allen Fällen von der Hoht;! des V ang~= 
aufk'ommens ab, das im Einzugsgeb1et dnes solchen Platzes anfällt. D b:t~ehrs= 
nach der bereits ,erwähnten Auslegung des Begriffs \"Verkehr" ·ein. ~ el l11llß 

größerer Kreis vlOn Luftv,erkehrs,teilnehmern ,einbezogen werden, als Jl:"hebliel~ 
bei Ueberlegung,en dteser Art üblich zu s,ein' pflegt. ,Manch~r Flugpl as sonst 
wie die Erfahrung und di'e 10ft wechselv,olle Geschichte des ,emen ()del.~tz trägt .. 
Platz,es gezeigt hat, den Kdm in sich ,eines Tag,es nicht nur mehl" ode al1.dere.1.~ 

. luftv,erkehr, sondern auch den Linien~erkehr an sich zu. ziehen. Es 1 1 l<:.leh,\= 
daher, die Frage der Standorte wioeder in Betrieb zu nehme.nder bzw . () l.nt sich 
zurichtender Flugplätze v,on v,ornherein auch unter dem Geslchtspu11.k.t .,.lle1.t eit'\= 
wie sich diese Plätze 'den QuellgebIeten sowoh'l des Linienluftver~ehl"S -l.1 Schell 
d~~ ü~rigen zivile~ Lu~~,er~ehrs zuordnen lasse~ .. Indess,en brauchen. dab.:tl~ aueI'; 

, Rucksichten auf ,eme kunfhge eUl10päische Flughmennetzplanung und == el. kau'tQ. 
genlOmmen zu werden, wie sie sich im Zusammenhang ,mit ~er Wirtsc1~eSt~ltun.!J­
V,erkehrsintegration EUl10pas und der Schaffung ,eines gememsamen l\t afts=, uu~ 
re~~s a~zuz,eichnen beginnt ... Dennoch sollte bei der .Standortwahl S'()l~i::'I'ks b~= 
platz'e Ihre Lage zu den nachstlie,genden oder unmittelba~. bena.chba~tel:" Elu~_ 
häfen des Linienverkehrs, den, eigentlichen V,erkehrsflughafen, 1~ Bet ell Elu ;;:.=_ 
z'ogen werden. Das ist schon aus Gründen ausreichender ~lugslc:h.e l"aeht;:'­
wendig, ein Problem, ?as insbesondere bei Nac,hbarschaftshafen ()de~1..tllg no~: 
vlOn großer Bedeutung 1St. =pl~tze -
Bis jetzt sind die westdeutschen Bundesländer bei der Wi'ed~rinbe1:t-. ~ 
vlOn Flugplät;:en bzw. bei der 'Planung vlOnneuen Plätzoenselbstal),c:l ~'ebnah 
gang,en. Dafür ist ,eine ,entspl'echende g,esetzliche. Grundlage vQrhal), l.~ v, rn..~ 
solches V,orgehen hat zweifellos den Vürteil, daß Länder mit besonde:t'e c:lel), °if~=' 

, l.' l: 1),.'. l,\:"\, 
, ltiativ,~ 

~ 
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, auf diesem Gebiet, wie z. B. NOlrdrhein"W'estfalen, die Entwicklung gefördert 
und sie auch in anderen Ländern angeregt oder beschleunigt haben. Dem kann 
aber mit Recht ,entgegengehalten werden, daß Flächenräume von der Größe der 
einzdnen Bundesländer für ,ein Verkehrsmittel wie das Luftfahrz·eug viel zu klein 
sind, um bei der Standortwahl der Flugplätz.e nur aus r,egionaler Sicht heraus ~:u 
handeln. AUe Planungen s,ollten daher sowohl mit den Nachbarländern als auch 
mit .der Gesamtheit der westdeutschen Länder abgestimmt werden. Vor allem 
vom verkehrswirtschaftlichen Gesichtspunkt aus ,erscheint ,es dringlich, die in 
den oeinzdnen Ländern laufenden VlOrhaben und Pläne auf Bundesebene zu 
koordinieren. 

1. DeHnition dCil' Begriffe "gewerblidher und nichtgewel'blicher Kleinflugverkehr" 

M~.tdem . Begr~ff ,,v,erkehr" wird di,e Ortsvie~änderung vün Personen und v.on 
Gutern (stofflIcher und nichtstoff.1ic11,er Art) gekennzeichnet. Der allgememe 
S~r,achgebra~ch richtet sich indessen vielfach nicht nach dieser F,estlegung. So 
dlent z. B .. dte BezlCichnung "V,erkehr" oft dazu, die Stärke eines V,erkehrsflusses 
z~cte~:hi'~nen, d. h. dte ~rö~,enQrdnung dner ~enge v,on V,erkehrste~lnehm~rn cl f k' er Fahrzeug,emhetten üder der beforderten P,ersonen. DIese VIel" 
eUkIk~,tt '~~rheckt sich in gleicher W'eise auf Soolche Begriffe wi:e "Bedarf!>" 

v~rl~e h ' "b a vherkehr", "Charterverkehr" u. a. wie sie heute in der Luftfahrt 
Vle rac ge rauc t wel1den S' . d . l' d F 11 d B 'ff bl' 11, d . Ie sm 1m 'vor ~egen en ae unter ·emegrt 
,,~ek,er EC I er udn nichtg,ewerblicher Kleinflugverkehr" zusammen.gefaßt. Dafür 
se1 urz 10 gen e Begründung gegeb~n. - , ' 

S~at.t des Begriffs"Be?arfsv,e~kehr" wird im Gegensatz zum planmäßig,en oder 
:~menverkehr hesser d1e Bez,elchnung G ,e l,e g ,e n h e i t s" V ,e r k ,e h r gebraucht. 
Em slOlcher V,er~ehr kann sowohl auf gewerblicher als auch auf nichtgewerblicher 
Grundl~ge stattf~nden. Im ,ersteren Falle bedarf der betr,effende Unternehmer zur 
Durc~fuhrung ,emes Betriebes besonderer staatlicher Genehmigung. Bei der ge" 
w:erbhch~n Beföl.1derung vlOn Personen uri"d Gütern wird v,erschiedentlich, auch 
dIe BezeIchnung "Charterv,erkehr" gebraucht. An seiner ,Stelle wird bess'er der 
Ausdruck "gewerblicher GelegenI1eitsv,erkehr" v.erwendet, da 'er den Unter" 
nehme~szweckeindeutiger kennzeichnet. Der gewerbliche Gelegenheitsverkehr 
kann slch ' 

a) mit der Beförderung vün Personen und Güt~rn, z. B. ~it der Luft" 
touristik (Ausflugsv,erkehr), dem sogenannten Lufttaxidienst (Anforde:< 
rungsv,erkehr), der Durchfühnmg vün Rundflügen und Gesundheits:< 
flügen (z: B. zur Heilung des K,euchhustens bei Kindern) ,oder dem 
.planmäßig,en Güterv,erk.ehr befassen, 

Qder ,er kann 

b) sonstigen gewerblichen Zwecken dienen, z.B. der W,erbung (sogenannte 
"Bannerschl~ppflüge"), der Schädlingsbekämpfung, der Landv,ermes:< 
sung (Luftbildflüge), der Ueberwachung yon Energieleitungen (z. B. 
durch H'ubschrauber) u. ä. m. 

Unter dem ni eh t g,elW erb l'i ch e n Gelegenheitsverkehr soll in 'erster' Linie 
der priv.ateGeschäfts])eiseVler~ehr v,erstanden,werden. Er wird meist mit kleineren 
mehrsitzig,en Flugz,eugen, sogenannten - "R'eiseflugz'eugen", durchgeführt. Auf 

"" 
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R,eiseflüg,en dieser Art werden P,ersl~nen ohne Entgelt hefördert

5
). F,emer gehört 

zu dteser Gruppe der $lehr umfangveiche Sportflugv,erkehr. . 
Do. Ikgdff "Nah",,"IoOhx:' läßt ",h nkht so "mdeu"g umceißon.' Die En", 
femun."",nne, inn"halb derer,kh da, No",""lfl~gzeug (StalTflü

g
l") .. 1: 

Vmteilalszeitspar,endes Beförderungsmittel v,erwenden läßt, hängt von der Star ,e 
des Wettbewerbs der Bodenv1erkehrsruittel ab. Diese Spanne umfaßt in west~ 
eu~op~.ischen ~ändem im al1gemei,ne~y dnen Ber,eich v-an >etwa 300 bis 1O~0 k

f Reiselange. DIe Untergr'enz.ekann m Konkurnenz zum SchiffsvIerkehr bIS flu 
100 km Reiseweiteabsinken, so z. B. im Kr,aftwagenfährdienst mit Flugz.eugen 
über den· Aermelkanal/zwischen Gtüßbritannienund Frankreich. Bcförderungs

l 
. 

weiten der erstgenannten Größenordnung kommen sowohl im InLmdluftv,erkehr 
als auch im grenzüberschreitenden, d. h. internationalen Luftverkehr vor. 
Es zeigt sich also, daß sichdi:e. Ql1enz.e des Nahv,erkehrsb~l1dchs nicht scharf 
ziehen läßt.' In keinem· Fall schHeßt di,eser Bereich Reis6' oder Beförderungs~ 
weiten mit dn', bei denen die Grlenz1en des Kontinents nennenswert überschritten 
werden. Interkontinentaler bzw. Ueberse,evlerkehr ist also ausdrücklich aUS~ geschlossen. . 

Faßt man diese Begriffsbestimmung,en noch ,einmal zusammen, so sei festgehalten, , 
daß der gewlerbliche und nichtgewerbliche Gelegenheits.v1erkehr über kürzere Be~ 
fÖrderungsweiten den g,esamten zivilen Luftv,erkehr mit Ausnahme des Linien~ 
vIerkehrs umfaßt. Der Länge seiner 'Bdörderungsweiten (und auch der Größe 
seiner Fahrz1eug-einheiten) entsprechend wird er hier vereinfachend kurz als 

, gewerblicher und nichtgewerblicher Kleinflugv,erkehr : bezeichnet.'. 

2. Der Anteü des .gewerrblichen unä ni(:h!geweTbIichel1Kleinfl~gverkehrs atU 
gesamten' zivilen L'UftVlerk~hr . ' 

In allen luftfahrttreibenden Ländern übertrifft der Umfang der L~istungen des 
gew,erblichen und nichtg,ewerblichen Kleinflugvlerkehrs ,diej'enigen des Lü1.ien" 
v,erkehrs lerheblich. A:uch die Bundesr,epublik wird. in dieser Beziehung künftig 

. keine Ausnahme machen. Der lerstgenannte Luftv1erkehrszweig ist dort bereits 
auf Idem ,bestenW,eg,e, les' $leinen ausländischen Vorbildern in dieser Hinsichdt 
gleichzutun. Welchen Umfang die V,erk'ehrsleistung'en ,des gewerblichen un 
nichtgewerblichen Kleinflugv,erkehrs z. Z. im günstigsten Falle erreichen können,' . 
Wird am Beispiel der USA gez'eigt. Der,en kontinentale Abmessung.en und die " 
verhältnismäßig geringe - Netzdichte .. ihrer Bodenvlerkdusmittd bieten' der Luft~ 
fahrtbetätigung Jeder Art nahezu ideale. Voraussetzung.en .. 

J ; , .' I , ' I 

2.1 Der Anteil in'den USA . I . 

Wie stark sich in den USA der Kleinflugv,erk'ehr ,entwickelt hat, ~eht besonders 
eindrucksvoll aus ICiner GegeniihersteUung der Flugleistungen hervor,. die im 
gewerblichen und nichtgewerblichen KIeinvlerkehr ICinerseits und im Linknv,erkehr 

, 6) Der VolJs'tändigJ~eit halber sei erwähnt,' daß oin pl'ivater Rdsleflu'g"erkcehr Z4 Geschäflsz",:ecken 
auch Linimchwrakter tragen kam;, So hatten &ic~ YOrdell~ Kl1i?go dio Fli'rn~en Kn~pp, STrN~ES 
und einige andere zwecks gomemsamer Durc~fuh~?g omes mternen R.e:ll5dlugdI<l'llstcs zu. eIDer 
Betriehsgemeinschaft 'zuls.ammenß1?sc~ilos~en. D~os~ fuhrte .unter . der Regle y?n !(.RUPP ml: ,den 
f~rmeneigenen Reisd1ulgzeugen, dwc In drese G{)m{)l'n~chaft erngebracht ware!!. ,Cu~enll mte:-nen LI~lIen-

. k hr zwisehen ESSEN· ßERLIN und einer RClhe von anderen Orten durch; DIeser Dten.s.t, 

. ~:; :n Hand eines intern~n, Flugplans z. T.· täglich, z. T .. mel1rm'als . wäclumtlich geflogen wurde, bestand his zum Aushruch des Krieges. 

f .... 
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f" don gcwer IC 11e .... 1) Sie zdg , . Dopr Bedarf an FlugplätllJen' ur , . (Zahlentafel _. cl des 
- , " . lt urden s. Flugstunen '. .. J' hrlen lerzte w... l' h dei steten 1: ientuft~ ander,ers'eits in den letzten ~ Anzahl der yhr lC .g dieJenige ,des m unsten 
d"ß b"cits im Jahre 1951 d.", al '" poil, ~ar "'~ni', gmngfügtg zug wekhe 
1i;1"nfIugv''''keh,.. nahezu vh b ,i,h Ja, V''''bf Ei .. ,h'änku,\?''d. jäh" 
verkehrs. Im Jahre 1952 v,ersc t

lO 
der Wirkung .erGleiches gilt fur ~e kehr 

des letzteren wahrscheinl.ich une~ h1' brachte .. Em bll'che Kleinflug~,erlu' ft~ d 
' L . fhigv,erKie '. d' htO'lewer d Linten ~. 'er K'or,eakrieg dem K ,em .' bl'che un mc p "ckw~eer hr;: 

I' h LIDer gewer 
1 '1 Flug~km zuru J h hatte wa lCe Str·ecKieneistul!g. .', 21/2mal SIO v1e ; .~ flOlgenden .a. r nne fieLen 

legte im Jahre 1952 nahe~d Streckenleis~ng ~ . del"se1ben z,eüsPJ.1 hren naIv 
v'erkehr. Die Abnahmle "er wiJe im VlOrphr, ~ den fo1.gendena nten sich ' 
~chein1ich dte gleiche Urslac~e stunden an. Auc~ k~r zu. Daneben kOlrs anteil,;: , 
11n Linienluftv,erkehr mehr FL~~enluftvlerkehrs star des Kleinf1ugvl:r~11gverkehrs 
rneri die Flugleistungen des h·\ten Fl:ugLeistunhgdn Anteil des Kle~) '~mer noch 
ZWar die ebenfalls stark ler 0, Trotzdem mac t erhtungsjahr (195 1, uso Seine . 
mäßig nicht so gut behauPtek~hr im 1etzten l?do~ic sämflicher Fl~l~;:~ttv,erkehrs. 
ant g,esamten· zivilen Luftvier tunden und r .. 3. ni ,en des Llme 1 'w 
rci. % sämtlicher geleistet,er :lug~mal größer ~ls dLeJe gd : htgew,erblic~e ~ted; 

. Leistungen sind also rd. 3~. zW'. h cl r gewerbliche uVn :ehrsflughäfen unh lb ader 
' tr' ert S1C·

e D 'en 4 ,er' inner a ,B'esonders stark konz,e;. 1 . k e r Raum. t SS 1 ehrsaufklOmmb f"'den Klein~ 
flugvierkehr im N ,e w . ''h 1'\ das größte Lu tver ~ie vün 1950~. ~rwurden auf 

' bezirk v,er,einig,eu auf SIC T e t 'e r'b 10 r '0 , . w~r digen Liniendlens ~d i a F i ,e 1 d 
tJSA. Einer .(ler 4· Häfen, ie bisher dort zustanrk<ehr), LaG u a rrsterem üher~ 

, fl~gv,erkehr freig~~achi' d~,e w i 1 d (UeberS>~k:hr) v·erlegt.. Auf
f 

'den 3 übr}gen 
dIe 3 ander,en Hafen e war k (Fra~?tv,e d dess,en Antell, aU

Uein 
der. private 

Clnlandve,kehr) und I N;lugv«kehr; w~rnt e" b 0 '0 .madlt ( . Zahlentald 3). 
Wiegt seitdem der K .em. bleibt. .. In ,e A fkommens aus s. . 
I-Iäfenin mäßigen Gredze~ des gesamten· u. . 

. Ret"llugVC<kehr z. Z. , . , '. . B ug aul 
' . Westeuropa . den USA m ez h 1t n 
2. 2 Der KldnHugv,erkieh:r 111 t D~päischen Läldek~~en Vlerg1eich a~s Weest~ 
Irn allgemeinen können die we~eu Kleinfhigverk

f
,e
d
l:

n 
~~rk,ehrsflllghbä~ela~~en ~ich d · h d A fkommens. . uch aU b . I Da el 11 

le Bö e ,es ~ I VIerkehrszweig a . n Slerge nIsse.. Sonderste ung 
Trotzdem liefert d~e~.er Anteil der Ab~e~hr f~ststellen .. Eme 1 Zentrum des 
eUl10pa ein'en lerhe~!I~hebedingte Unterschte bei Par i s 'em. A $I rtflugverkehrs 
starke z.T. lagemaßlg I1 sUs le Nobl,e. ten~eise~undSpoN W York~ 
nimmt der Flugplatz ~d u ~nternaHonalen pn~S"amerikal1ischen e 
franzöSischen :und ~uc Bedeutung etwa dem r i s " L ,e 
entspricht er m semer e . p 0 r t und P i. hen und 
T,et,erboro. h··~ L,ondon ~1l: ~einen gewerbHlC"f.en üder 

' k hrsflug arien, llglCinelnen hbarten a f 
Die größten ,vIer ,e fer,tigen im.a stehen die benac. der Plugha en;: 
B.

o 
tu \l' g ,e t fhCl 'ic?ef~\ru'gv,erkehr abB I~ 15 Flugplä:ze'Ff;;zeugbewegungen m~?tgewerb ~~rf~gung. 'So ~tten z. 1~>56 mehr als 1 Ml!. 100000 Bewegu~gen' 

Platze zur p.arisunterstehen,:unJahl1~.t 'e mit je mehr as mstler,tlam:< 
verwaltu?tnen;, darunter ~ar,en 3 Pla z 1ehrsflughäfen, !.'-lich ihres An;: 
zu verzel

C 

• sant für 2,charakteristische ?eVnterscMede hezt;gIn Amst,el"" 
Es ist iIl;

te1t uni Z ü r ich" K l'Ü t 'e n, dleahlentaEell 4 .und 5{~n reicher Schul:< 
Sc hip h K1einflugv'erkl~h: f,estzustellen (s. J vor altem ,eln ud l(g der gesamten. 
teils a~b wiegt der LmLe.t;lV1~rk<ehr? obwpo

1 
,ugbaufinna r. 3 , cl a m u er cl die W,erkfli..tge emer ugze . b un , , flugbet:l'1'e , , I , 

11 d 
.! 
·1 
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Flugzeughewegungen des Hafens ausmachen. - Del1}gegenüber tritt auf dem 
V,erkehrsflughaf,en Z ü \I."~, CA" KIlO t ,e n der Charakter der Schweiz als bevor~ 
zugtes. Rdsez1el" und Reisedurchgangsland auch in der Anzahl der Flugzeug?' 
bewegungen des Kleinflugv,erkehrs deutlich in Erscheinung. Der .Anteil des 
Linienverkehrs z'eigt bei zunehmender Zahl seiner Flugzeugbewegungen anteil~ 
mäßig abnehmende Tendenz (1955: etwas mehr als 1/1 der GesamtflugzleiUg>' 
bewegungen). Demgegenüber stieg im gIeichen Jahr der Anteil des privaten 
Reiseflugv.erkehrs von mehr als 2/5 des Vorjahrs auf fast die Hälfte aller Flugz.eugl 
bewegungep. 
Der Flugplatz TousiSus l·e N,obl~e, wdcher der Flughafenverwaltung Paris 
untersteht, v,erzeichnete.im. Jahr,e 1956 rd. 169000 Flugz,eugbewegungen, die b 
der .M,ehrzahl im nichtg.ew.erblichen Kleinflugv,erkehr anfielen. Diese Anzahl 
entspricht ,etwa der 1% fachen Summe der Bewegungen die auf den beiden Ver~ 
kehrflughä~en Par i s" 0' rl y und ,,~,e BI() u r g:cf wäh'rend der gleichen z.eit~ . 
spanne g,ezahlt~~rden. Das .US".amerlk~nische Te t ,e rb 0 r '0 liegt demgegenüber 
nur rd. 30 v'.!1. ~oher .. ~l1er~tngs s!ellen tn TI() u S S U s l·e N 'O.b 1 e eHe sogenann~ 
ten !,Platzfluge - Fluge, dI,e .auf ,ern .!Und demsdben Flugplatz beginnen und lOhne 
ZWIschenlandung am ander,en Ort dort wieder ,enden - mit fast 160000 Flugzeug" 
bewe~~ngen de? ~~uptanteiI. ~iesen st,~hen rd. 9400 Bewegungen bei U eber~. 

, landfl~gen (R,eI~eflugen) g~g~enuber. ~te ·es dem Charakter eines FIlJgplatzes 
entsprIc~t, .d~r m ,erster LIme dem lllchtgewerblichen Kleinflugverk.ehr dient, 
fa.llen dIe. meIsten Flugz'eugbewegungen an den W,ochenenden an. Als Spitzen: 
le1s.tungeme~ Son~tags wur~en rd. 1 430 Bewegungen registriert. Die Masse di,eses 
V,erkehrs drangt sIch .auf dte Tagesstunden zwischen 10 und 18 Uhr zusammen. 
Die sich dabei ergebende mittler:e V,erkehrsdichte liegt weit über derjenigen' des 
stärkst beschäftigten V,erkehrsflughafens. . . 

.2. 3 Der Umf~ng des Klei:n~lugverkelrns in NotrlcLrhJein. WesHaien 

<?egenüber den ,eben aufgeführten V'erkehrsergebnissen muß das A~fkQmmen in 
emem westdeutschen Bundeslande wie Nordrhem"Westfalen unbedeutend 
~irken, lObwohles sich bei ihm um das Wirtschaftsstärkste und im Kleinflug" 
verkehr aktivste Land der Bundesr,epublik handelt. Allerdings darf nicht über~ 
sehen werden, daß seit Wiedergewinnung der westdeutschen Lufthoheit .erst 
2 Jahre v,er~trichen Sind.. Denn~ch. loh'?t sich ,ein Blick auf die Anfänge der 
neu.en Entwicklung, da sl~h bereLts m dIesem Frühstadium Fingerz.eige für pla~ 
nerIsche Maßnahmen g,ewlnnen lassen. 

Deber den Umfang des gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugv<!rkehrs 
in. Nordrhem"W·estfaLen liegen 'ler:,tma.~ig Eortlaufende Aufz'eichnung.en für das 
Jahr 1956 vür. In Zahlentafel 6 l:,t fur die FI1!gpläfze Bi:el,efdd, Bonn, 
M." G l.a d b a c.~ und W ,e se I dIe ~.nzahl der Platzflüg,e, der Abfertigungen 
zu Ueherlandflugenund der gew,erbhchen Flüge je Monat fortlaufend für das 
ganz'c Jahr zusa~mengestellt.. Danach hahen sich besonders die . heiden ~rst~ 
genannten !lugplatze dur~h ,eme außel'or~,entliche Betri:ebsmtensität ausgezdch~ 
~~t. Im SpIt:;enmonat Mal 1956 ~erden fur. Biel'efeld üher,2300 Flüge und 
fur BI() n n uher 3100 solcher Fluge ausgeWl:esen. Die Abhängigkeit der Anzahl' 
(ler je Monat durchgeführten Flüge ,,:?n !ah~esz:eit und Witterung läßt sich 
ebenfalls. gut ablesen. W;enn man ~erucks1chhgt, d~ß zu jedem Flug 2 soge~ 
na~nte !lug~~ugb~weg!Uingen, d.,/h. Je 1 Start und J.e 1 Landung, g.ehören, so 
ergIbt SIch fur B 1 lei le f ,e.I d mIt fast 15 400 Platzfhigen und für B '0 n n mit 
mehr als 20600 solcher Flüge jeweils die doppelte Anzahl an Flugzleugbewe". 

\ ' 

! 

,J 
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gungen. Das sind ZiHern, d1e heveits ·einem V,erkehrsflughafen alle Ehre machen 
würden (vergl. die Abfertigungsergebnisse der westdeutschen V.erkehr~flughäfen 
im Jabre 1956, Zahlentafel 1). Unter den beiden anderen Plätzen schiebt sich 
M."G l.ad b .1 eh mit rd" 5700 Platzflügen bzw. 11400 Flugzeughewegungen 
innerhalb dner Zeit'von 9 M-onaten stark nach vorne. 

Auf den 3 'Plätzen BiiCl,efiCld, B'lOnn und M."Gladba'Ch lag im Jahre 
·1956 die A~zahl vün Flügen des gewerblichen Kleinverkehrs noch verhältnis" 
mäßig .niedrig (s. Zahlentafel 6). Bei den dort durchgeführten FH,i,g.en .. handelt 
es sich nur um solche für W,erhezwecke, sogenannte "Banners.chlepp "Fluge. Nur 
für den Flugplatz BIO n n liegt mit rd. 240 gewerblichen Flügen ein Ergebnis 
für den Umfang "des ges.amten gewerblichen Kleinflugverkehrs ~n ~~hre 1956 vor. 
Von diesen.waren rd. 20 Luftbild" und fast 40 "Bannerschlepp "FIl;1ge. Der R,~st 
entfällt auf Reise" und Yorführungsflüge von Flugz,eugen des privaten Geschäf~s" 

. verkehrs, auf Schädlingsbekämpfungsflüge u';. ä. m. - In Wes·e 1 wurden Im 

Jahre 1956 keine gewerblichen Flüg,e durchgefuhrt. 

2.1: Der A:nteil des Kleinflugverkehrs am Gesamtverkeht'. auf d·em Verkehrs. 

flughafen D üs s,e Id·ot' f, 
Während die ,eben genannten Flugplätze ausschließlich dem .gewerblichen und 
nichtgewerblichen Klemflugv,erk!ehr zur V,erfi.!gung stehen, wird der Y.~rkehr~ 
flughafen D ü s'S.e 1 d 10 r f außer von Flugzeugen des ~inienv.erk~hrs m' st:w 
gendem Maße auch vlOn solchen des gewerblichen und mchtgewerbhchen Klem" 
flugv.erkehrs an efLo ,en. Der Zahlentafel 7. läßt sich,die Anzahl der Flugz·eug" 
bewegung.en def Kletnverkehrs für dLe ,Jahre 1955 und 1956 ·entnehmen, a:ufge" 
gliedert nach Starts und Landungen je Monat des ~etr'e~fenden Jahres. Gegen" 
üher dem Beobachtungszeitraum des V,orjahres ha: SlC~ dle Zahl der .Bewegungen 
im S"mm. 'h lb' h 1956 mehr als verdoppelt, teilweISe sogar verv1:erfacht. Aus 

v er a Ja r, bl' h d' ht bl'ch . 
diesen Angaben wurde der Anteil des g.ewe: lC len

d 
unf m~ gl'tew(,er

Z 
lhl e~ 

Kleinflu k hr esamten V,erkehr in D u s s ,e I() r ,ermltte S. a en~ 
ta.fe! 8) gvW·e~he sd~~ gJ' hl1e 1955 der Anteil vün rd. 1/6 im ·ersten Vierteljahr auf 

. a T.en lma 1 "h . h' J h 1956 b 'ts etwa 1/3 währ,end.des 3. Vierteljahrs ansUeg,enQ te ,er SIC .1m ? reerel. 
im 'ersten Vierteljahr auf mehr als 1/1, um im 2. und 3. Vierteljahr auf fa~~ dIe 
Ha"lfte d G tv' k hrs an' zus"eigen - Der Verk!ehrsflughafen K 0. 1 n " . . es ·esam ·ere L" 11 d b" h S . 
BI() n n, Her noch unter der ausschließlichen Kontroe er. ntisc en t~tto" 
nierungsstr 'tk "ft t ht künnte von Flugz,eugen des gewerblIchen und nIcht" el ra e, se, . fL' d 
gewerblichen Kleinflugver!<Jehrs kaum ange ogen wer en. . ' 

2.5 Dei!' Ainteil des Klei:nftugverkehrs auf anderen großen Flughäfen 

Westdeutschlanlds 
Wie bereits ,erwähnt, ist der gewerbliche und nichtgewerblic~e Kle~flugverkehr 
auf den y,erscMedenen stärker fvequentierten V,erk.ehrsflughaf~n k~m. bes~n~,ers 
g·ern gesehener Gast - der Flughafen D ü s s 'e I d 10 r f macht m d~e~er Hmslcht 
eine Ausnahme -. Kann er doch auf Häf·en mit starkem Verkehr den S~art" 
und LandebeMeb, v,or allem zuSpitz.enz·eiten u.nd bei ungünstig~r ,o~er zweIfel" 
hafter W;etterlag.e, 'empfindlich' stören .. Aus dIesem Grund~ ve~elst Z. B.der 
heUte noch militärisch gesteuerte Kontrollturm des Rhem/Mam:Flughaf,~s 
Fra n k f u r tl M. ankommende Flugz,eug.e vor allem des nichtgewerbh,chen KleIn" 
flugv·erkehrs fast durchweg nach einiger Wartezeit auf den benachbarten Flug" 
platz E gds bach. . 
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Unter den übrigen westdeutschen Flughaf.enstädten wird sich in absehbarer Zeit 
a:rch M ü n ~ h IQ n g~nötigt sehen,' den Linienverkehr vom gewerblichen und 
nlchtgewerbhchen KlemfIugv.erk,ehr zu tr,ennen und dem letzteren einen eigenen 
stadtnahen Flugp~atz zu.r V.~rfüg!,mg zu stellen. Wdchen Umfang der Kleinl 
Hugv,erkehr auf d1eslem m dte Sp1tz.enklass.e aufrückenden, am weitesten südlich 
g~legenen y.erk'ehrsflughaEen der Bundesr,epublik heute bereits erreicht hat, zeigt 
em~ Aufghederung der Flugzeugbewegungcn dcs Jahres 1956' nach den verl 
SCh1e?enC? Y,erkehrsarten (~. Zah!:entafel 9). Allcin während 9 Monaten lag dieser 
A?tell bel mehr als der Half te 'samtlicher Flugzeughewegungen; um zu Spitzenl 

zelten s'Ügar auf mehr, als 3/1 anzuwachsen. 

3. ri.ie Gefährdu~g der FlugsichierheH an den Knotenpunkten des Luftverkehrs 

. ~in S'Ü ~o~er Ant~l des gewkerbhlichen und vor allem des nichtgewerblichen Kleinl 
d ~rs;;r ue 

JS ~~ .. "ehamtver 'de r, wie ,er für die V.erkehrsflughäfen D Li s soe1 .. 
I. n d 'UiPbc ,e n un vorher für ,eine' Reihe anderer Häfen nachl 

geWIesen wure,edeutet zweiEelloseine Bceint " hr d S' h h't des 
Linienv,erkehrs. Sie ist zwar im .alle .. 'b' rac 19ung er 1C 'er el 
obwohl sich dne Rdhe .von Zusa!mmem~n el,gutcn ~ichtverhä~tniss'en geri~ger, 
hat. Di.e Zusammenstoß gefahr Wächs~ns~ßc? auch. bCI. guter \Vltte~ng.erel.gnet 
baren Flughaferibereich bzw b~im A a der m unSIchtigem Wetter 1m unmlHe!1 
auch mit menschlicher Un~ol1kom n"ho :crbA~flug in den'Wolken. F,erner muß 

d 6'\ mcnelt el der FI "b'h hnet weren:'. Unter diesen, Umständen k" 'F ' ~,gu erwac ung gerec 
nichtgewerblichen Kleinv,erkehrs im FI on;:eF ~ug,:eughewegungen vora~lem des 
für dic gvoßcn, mit z.ahlrdchen Perso~~b en erelch .zueiner ,ernsten Bedrohung 
wJerden, weil im Durchschnitteder mHc.setzten Emheiten c{es Linienv.erkehr~ , 
stand n'Üch mit guter FlugdiszIT,lind ·eInem hohen fliegerischen Leistungsl 

rechnet werden kann. J . er 'erstg,enannten Verk'ehrsteilnehmer gel 

Gedankengänge dieser Art werden durch 'eine ic" '. I, • 

Y.erbandes der US"'<l!merikanischen Luftv'crk h urzhch ,erfolgte Feststellung des 
As~ciation" (ATA) , bestätigt. Danach ko~n~!ges~llschafte?, ".Air, Transport 
luftverkehr während des Geschäftsjahves 1955 /5~ lln amenkamschen" Inlan~~ 
Tag in der Luft nur knapp vermieden 'werd D' 4 Zu sa mm'cn stoße Je 
diese "near"oolIis16ris" in ·erster Linie den FI en. f~.~TA schiebt die Schuld auf 
Kleinflugverk~hrs zu und wirft ihnen man ufzdugE u

f 
rern des nichtgewerblichen 

disziplin vör. In ähnlichem Sinne lauten 'en7s
e 

n ,e r ahrun.g und schlechte ·Flug~ 
nischen. Zivillliftfahrtv.erw.altung CAB in de:~e~hende Berxchte, die der amerika~ 

. dngereicht wurden: Von '<etwa 150 Bericht C z~en1 M,onaten des Jahres 1956 , 
und rd. 195 vlon ZivilHugzeugen. Der üher:~ s dmmen, 'rd. 260 von Militär" 
fälle, rd. 90 v. H., .cr.cigncte sich im Ber1cich' kleg'ten ll'~ T.eI1 derartiger Zwischen~ 

" • I • "on ra lcrter "Luftstraßen". 
Es laßt SIch vlon hLer aus kaum nachprüfen inw'" . '. . 
duen so hohen Grad der :Gefährdung de~ "fE le~:e~ dIe Behauptungen über 
USA in vollem Umfangezu R'echt bestehen' er .e.n d 1C 'en Luftv,erkehrs in, den 
nung und die daraufhin in Gang gekommen~ ;. Je .e~ Falle deutet dies.e W.ar" 
sichts der gl10ßen Zahl der Y,crkehrsteilnehmer~: uF.lOdn darauf hin, daß ange" 
den "Luftstr,aßen~' und ,außerhalb dieser bcweg'enrst,lle, ednster Art,: die sich auf 
___ ' __ ' e$!on ere Maßnahmen, vor 

6) In diesem Zusa~meniJang s,t>i an cjn~n le,jcht.en Zusamm n "1 ß '. ,". 
kdJrsf].ugr.euge in den Wolken nach ihrem kurz, hintcreinand () S °f 1 etrlnnA,cbrt, den 2 größere Ver-
195r. 1'1'- E I'f I kl'l . . ererogen flug'jnP" Jlre , D er 'J ven. 'r le g üc JoC l:erlVolse ohne Personenschaden ab. ' arJS Jm al, 

,-- .-, ._---'-----.:..~-~~ 
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allem eine voll durchgeführte Ueherwachung aer "Straßen" notwendig sind1). 

Naturgemäß ist die Gefahr von Zusammenstößen an den Knoten" bzw. Kreu" 
zungspunkten, d. h. im Bereich der Flughäfen, am größten. Dies' bestätigen 
gleichfalls Feststcllungen der amerikaniSchen Zivilluftfahrtv,erwaltung. Danach 
hat sich die Mehrzahl der mehr als 50 tatsächlichen Zusammenstöße in der Luft 
während der Jahile 1949 bis 1954 im BCl1cich der Flughafenzonen ,creignet, d. h. in 
einem Umheis v,onetwa 8 km (5 miles) v,on den betl'eff.enden Flughäfen. 

4. :nie B~l1eitstelhl:ng von Flugplätzen für den Kleinflugverkehrals verkehrs= 
.ord!Ilen:d.~ Mittel ' 

Infolgedesslen ist .es richtig, dic W'~g,e der v,erschtedenen Y,erkehrsströme nach 
Art ihrer Zusammensdzung aus Gründen der Y.erkehrssicherheit auch an ihren 
Ausgangs" und Zielpunkten zu trennen. Der Y,ergleich mit dem Straßenverkehr 
liegt nahe. Der Bau von besonderen' Radweg,en, von Straßenbahnfahrdämmen 
oder "han~etts .. v'Ün Fahrbahnen für Hoch" bzw. UnteJ;grundbahnen, von heu~ , 
zungsfreien H'Üchstraßen für den Kraftw,agen"Schnellv,erkehr usw. ist ein Beispiel 
?afür, wie man an den Knotenpunkten und Ballungszentr.en des S~r,aßenverkehrs 
10 den Großstädten das Problem der Aufgliederung der Verkehrsströme durch 
Wegetl'enn~mg zu lösen sucht. .• , '. , 

Be~m Luftverkehr mit '$!eh-ter Bewegungsmöglich~eit i~ 3 Dimensionen 1iege~ die 
Y.erhältnisse insofern dwas anders, als auf de~ gemeirisamen "Luftstraßen", inner'" 
ha~b deren der Y.erkehr überwacht und gesteuert wird, die Wege der:cinzelnen 
Luftfahrzeuge in senkrechtem Abstand, d. h.'ihrerFlughähe nach, a~se~nander 
gehalten werden. An den Knote~'punkten, d: h. auf den Flughäfen, l~ufen in" . 
dessen alle Flugw.ege vor der Landung spätestens auf dem Anfluggleitweg zu,. 
sammen. Hier soll ,ein aUsreichender Sicherheitsabstand der Luftfahrzeuge in 
Bahnri~htung durch z,eitliche Staffelung der Landevorgänge aufrechterhalten 
werden, Bei den :Abflügen wird ähnHch verfifhren. 

Mußil?er mit der Mö.~Uchkeit gerechnet ~,ercien, daß au~h nur einzelne V.e:" 
kehrstexIuehmer nicht die lernorderliche FlugdiszipUn wahven un4 den Anwel" 

, sungen des Flughafenkontvollturms nicht genau nachkommen, so bleibt als vor", 
beuge~de Maßnahme nur die Trennung nach' Y,erkehrsteUnehmer" bzw. L~tft" 
fa~z'~ugg,a~tungen auch an deri Au~gangs" und Zj,e~'punkten übr~g. Markänte 
BelsPlele lel11Je~.$!olchen Tr,ennupg der Y,erkJehrsteilnehmer in Ballu~gsz'entren des 
Luftv.er~ehrs smd in den USA der bereits lerwähnte Flughafen Ne w Y 0 r k,. 
:r e t·e rb lO' r 0 und in Europa das 'F,emhalten des g.esamten nichtgewerblichen 
Klein~lugv,erkehrs und ,eines ,Tdls des gewerblichen von den"gr.oßen Yerkdus" 
flughaf.en der britischen und französischen Haupts.tadt. 

Auch i11; .Nord~hein"W,estfale~ ist eine solche T~ennur~g der Teilnehmerlam Luft" 
v'erkehr 1n glelcher W:eise wre in 'den übrigen Ländern der Bundesrepublik zU , 
,empfehlen. Mit Ende des Jahl'es1956, d. h. J.,d; 11je Jahre nach Wiedergewinnung 
der J.ufthoheit, hat die Gesamtzahl der' in W,estdeutschland zugelassenen Zivi!.. 
flugz,euge di,e Zahl von 400 überschritten. Dar~m ist. am stärksten der ,nicht" 
gewerbliche Kleinverk,ehr beteiligt. Sein Anteil an der Zahl der Flugzeug" 
bewegungen wird im Laufe der Zeit allg,emein dieJenigen des Lini.en~'err~ehrs in 
'gleicher WlCise um dn M'ehrfaches übersteigen, wre dashereits auf vielen Y·er" 

7) Der ZU5amme'nsloß z\Vei,~r V~rkcJ1rsfliUgzcugo'auf einer' Luflstraßo" üher dc~ GRAN CANON 
im Juli 1956 i,st noch_;!,\,J<;.,.;n"~~,,'n;,;. 'm;.,l"i1" m~hT als 120 Mens.~hen umkamen., . 
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k!ehrsflughäfen des Auslandes zu beobachten ist. Erschwerend kommt hinzu, 
daß im Laufe der künftigen Entwicklung auch die V:erkehrshäufigk'eit der west. 
deutschen Liniendienste mehr oder weniger lerheblich zunehmen wird. Dazu wird 
in erster Linie der weitere Aufbau der "Deutschen Lufthansa" beitragen, im ge. 
samten Westeuropa aber die sich abz1eichnende Einführung eines v,ereinheitlichten 
europäischen Flugliniennetz,es. Würden die V,erk!ehrsflughäfen, wie bisher, dem 
gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr uneingeschränkt geöffnet 
bleiben, müßten SQwohl Sicherheit als auch Pünktlichkeit der Lini,endienste 
leiden. 

I , 

Mit ,der beefürWlOrtef.en Aufgliederung der V:erkehrsströme auf die Flughäfen und 
Flugplätzle sind für die ,erstel1en gewisse, allerdings nur geringfügige wirtschaft. 
liche Nachteile verbunden. Wird die Masse des gewerblichen und nichtgewerb­
lichen Kleinflugvlerk!ehrs vlon Flughäfen mit stärkerem Lini:e~verkehr fern gehalten, 
SIO bedeutet das für die letzteren ,eine Mindereinnahme an Landegebühren. Der 
Einnahmeausfall dürfte indessen kaum irgendwie ins Gewicht fallen. Bekanntlich 
hängt die Höhe der einzelnen Landegebühr nicht nur in Westdeutschland (nach 
der "GebührenIOrdnung für die Flughäfen der Bundesrepublik Deutschland und 
W,estberlins"), sondern ,auch in den meisten anderen Ländern von der Größe 
des höchstzulässigen Abfluggewichts ab. Infolgedessen tragen die Bewegungen 
der großen Einheiten' des Lin1enluftverk,ehrs auf den Flughäfen weitaus am 
meisten zu deren Einnahmen aus Landegebühren bei. Das trifft auch für s:olchc 
VIerkehrsflughäfen zu, auf denen der gewerbliche und nichtgewerbliche Kleil1~ 
flugverkehr einen ,erheblichen Ant~~ an der .. Zahl der gesamten Flugz,eug~ 
bewegungen stellt. Der Flughafe;n Du s. s 'e I d 10 r f liefert dafür dn gutes Beispid. 
Im Jahre 1956 machten seine Einnahmen aus Landegebühren des Kleinflugv,er" 
kehrs weniger als 2 v. H. der Gesamteinnahmen aus den Landegebühren aus, 
Qbwohl der Anteil ,dies,es V,er:kehrszwdges an der Gesamtzahl der Flugz'eug~ 
bewegungen mehr als 2fs (fast 42 v. H.) betrug. 

Zusammenfassend kann fest~estellt werden" daß folgende Gesichtspunkte für eine 
T r,ennung der Luftv,erkehrstellnehmer nach Flughäfen bzw. FIl;1.Eplätzen sp~ech,en: 

1. Die Sicheru~g der Flugdurchführung für alle, V,erkehrsteilnenmer, 
2. die Aufrechterhaltung ,der Pünktlichkeit seitens des Linienverkehrs und 
3. die geringstmögliche Beeinträchtigung' des Kleinflugv,erkehrs bei der 

Ausübung seiner Betätigung.. ,I 

5. Das Stilind~rtproblem bei der Auswahl vo~ Flugplätzen für den gewerblichen 
und nichtgewerblichen Klei:nflugverkehl' in NOl'drhein~Westfalen 

5. 1 Allgemeine Gesichtspunkte 

Wird die Notwendigkeit bejaht, Flugplätze für, den gewerblichen und nicht~ 
gewerblichen Flugv,erkehr ,einzurichten bz:v. fr~her vQrhandene Plätz,e für ihn 
wi'edel' in B:etrieb zu nehmen, SQ 'er:hebt SIch dIe Frage, wo solche Plätz,e ihre 
StandIOrte finden sollen. . 

Die Erfahrung lehrt, daß in ,erster Linie Großstädt~ leine~ Bedarf an Flugplätzen, 
hahen. Es ist noch in Erinnerung, daß vlOr ,etwa 30 Jahren 'fast jede deutsche 
Großstadt Anschluß an das Flugliniennetz suchte. Mehr als 30 Städte legten V,er" 
kehrsflugplätze an. Fast 30 vl~n ihn,e::: j~de mit a.u~nahmslos mehr als 100000 
EinwQhnern, ,erreichten, daß SIe ganz]ahng ,vlOm Lmlenverkehr allgeflogen wur .. 
den. H,eute muß manche GfiOßstadt mit mehr als 500000 Einwohnern auf den 

\ 
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Anschluß an das von Normalflugz'cugen (Starrflüglern) bedient: Liniennetz .ver., 
zichten. Sie sucht ,daher Ersatz in einem Platz für den gew,erblichen und DIcht .. 
gewerblichen Kleiriflugverkehr. Ein GLeiches ~gilt auch für die Fl~ghafenstädte, 
die als Schwerpunkte ,erster Ordnu~g des Vlerkehrsaufkommen~ .J~der A:t und 
besonders für die Li.niendienste anzuslehen sind. Dem gewerbhchen Klemflug~ 
verkehr darf die Möglichfueit nicht vIerschlossen werden, auch diese Zel~.tren an­
zufliegen. F:emer hesteht in den lichter bes1edelten oder VIerkehrsferner hegenden 
Randgebieten des Landes, abseits der großen Siedlungen und Wirtscha~zentr~.n 
der "Städtelandschaft zwischen Rhein und Ruhr", ein Bedarf an Flu~platzen ~ur 
den gewlerblichen und nichtgewerblichen KLein flugverkehr. Das ~mz'l!gsrrblet 
dieser Plätz:e ,erstr,eckt sich auf leinen sehr viel weiteren Raum als m den lichter 
besiedelten Gegenden. 

Daneben finden sich auch außerhalb der großen Wirtschaftsz'entren gr~ßere In .. 
dustrieunternehmunEen; die .am priv~ten Geschäftsr:eisduftv'~rkeh: tei1n~~en 
wollen. In :einz:e1nen Fällen wird zu d~esem Zweck der Bau .emes fIrmenetger:tn 
Flugplatz1es ,erwQg,en. Da aus Llndesplanerischen Gründen dle Auf1o~ke:ru~g . ~r 
großen Industrie~ebiete ,erwünscht ist und gefördert werde? sollt.e, heße s1ch m 
solchen Fällen sogar ICine Beteiligung der öffentlichen ~and m gewlSsem Umfange 

. bei der Anlage eines derarti~en Flugplatzes rechtfertigen. . 

Noch nicht völlig übersehen läßt sich die künftige. Schwerpunktslage des .Lut" 
touristik"V,erkehrsaufkommens. Dies,er für Nordrhh~m"d~h'es~fal~d l~e r'de1g m: 
Kleinflu er:kehrs ewinnt seine Kunden sowo Im. lC .. t ,es~e e en ~ us, .< 

gebieten~1s auch i~ weniger bevölkerten Räum~ m1!. st~rkerem landwirt~chaft. 
~chen Einsch4g. Dies z,eigte ,eine lerstmalige d~eshezughche, ~rhebung, dIe vor 
KurZlein versuchsweise VQrg,enommen und ausgewertet wu!de ). . 

D~gegen setzt sich die Masse der Teilnehmer·.am nichtgewerblichen K~~mf1ug: 
verkehr, dem S Qrtflu ,vorzugsweise aus den Bew,:hnem .. der. Großstadte zu~ 
Sarnmen. Es U/ t dah!. nahe, die Standorte von Platz,en. fur d~~sen Verkehr~ 
Zweig ehenfall ~ d Nähe zu wählen. ' Aber auch klemere Stadte, VQr allem 
Mittelpunkte llch~er b~iedelter Landstriche, müssen bei. der Standortwahl be" 
r:iicksichtigt wlerden. . , . 

Zusammenfassend ist festzustellen, daß bei der Lösung des Proble~s der Sta~d" 
orlwahl Vlon Flugpläben für den. ge~,er!,lichen und ~icht~werbhchen Klem" 
flugverkehr 2 Gesichtspunkte berückslchtlgt. werden mussen. 

1. Die Größe des jewei1i~en VIerkehrsbedürfnisses u~d' . ' . 
2. die Intensität mit der sich' der Betätigungsdrang 1m ,DIchtg,ewerblichen 

Kleinverkehr:d. h. in erster Linie. im Sportflug, auswirkt. 

5.2 Die B~cbiCbtigung des Vierke'h!rsbedÜtfnisses 

Die . Größenordnung'· . des örtlichen Luftverfuentshediirfnisses läßt sie? ~eute 
. 1i h 1'" . f als cU Luftfahrz'euge des L 1 n 1 e n I' Zlienl C zuvler asslg nur insowle1t er assen, e.. h" k hin ichtlich 

ver k ,e h 1': S in Anspruch ~enommen werden. D1:e Emsc raD ung. ~ h' aus 
de~. Grades. der Erfassu~gsgenauigk~it !muß .~emacht we;de~'heweil sdlC Ver" 
Grunden dle hier nicht näher erörtert werden sollen, der WU"klic Ort es 
kehrsauEkommens nicht immer· mit Sicherheit ermitteln läßt. 

) ,. b .' I . d ll"nden des Instituts 8" Durchführu.ng der' Erhebung und. Aw:",:.ertu~g ~er Erge nisse ag)D en. a " 
fur Verkehrswlssenschaft an der Unlvers'ltat KöLn. , '. . 
Bg 2 
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Das .V."kofusbodürfnis .des . pr h a te n R ei seIl u gv er kehr s z.u ~::: 
' sc h. f t. z w ~ , k e n, """" ZW.,ges des nich/g<werbliehen Gel,g,nh. gt , 

luft.erkchrs, ist in Westdeutschland vorläufig no,h -hältnisinäßig geringii t, 
;"des,en "'fol""""prcchende Ansätze zu kräftiger", Entwicklung. Es ",bt 'I 
schon Wirts'kftwn!ernehm"" und .Ell»elp.".onen ;" Nordd".wWestlo:~ 
deren pnv.ie Gesckf_sdlugzw .. in manehem Monat des Jahres '0 ,t , 
in {\.nspruch genommen werden, daß für d~e Flugz'eu'gfüh'rer die. Grlenzle der aU 

' physis,hen Gründen . z~,n Hö~hstf1u....mden"lhl je Monat' gam 0t~ 
nahezu 'erl1elcht wll1d, - Nach den bISherIgen Erfahrungen kann mcht 10 a1 
Fällen damit gel1echn-et werden, daß d1e betreHenden Wirtschaftsuntemehmen zur 
erforderlichen Auskunftserteilung beveit sind" Der Nachweis des V,erkehrs" 
bedürfnisses ist daher kaUm, einwandlroi zu «brUig,n. .,' . 

Der L uf tt" u. i. ti kv e ~ k ehr, d. h. d", g-rblieh betriebene AuSflug:; 
. v'erk'ehr geschLosslener :&eiseglesellschaften, hat in Nordrhein .. Wiestfalen währen 
der ku'Zen Zeit sein~s Besiehens be<eits e;"en ni,ht mehr, zu verna,hlässigend<Jl 
Umfang ,erreicht. Es lohnt sich daher, auch auf ihn näher 'einzugehen, i 

5.2.2 nas no>drh'cin'wes'fällsCh, Luftverkchrsbcdür~;" darges";U' ,.am V •• ' 
kehrsaufkomm'ell1 der' Liniendienste " ", i 

Die Größe de~ nordrhein"westfälischen Vierkehrsbedürfnisses für' Liniendkns
te

' 
wurde aufgmn,d clner E,hebung emntttdt, welche 00.45000 Lu&p.,sagen erfaß", 

.' die in\ Jahre 1955, hei den IATA,.Agen"", im Bereich der Industrie< und HandelS' 
kammerhezirkIe des Landes &ehucht waven9), Die Auswertung 1i:efertebrauch~ 
bare, Au,sagen über" Rkhlwng und Stiirke der V<rkehnströme, .die von J~ 
einzdnen Wirtschaftsgeb~eten ausgehen 10), Ohneiri diesem Rahmen auf dle 
Methodik der Auswerfun~ ei~gehcn zu können, se.,n h.,r lediglich die Er .. bn~~ 
mitgeteilt (s,Abb, 1), D~e blldhche Darstellung z'eigt das durchschnittliche~tag? 
liehe V,erkIehrshedürfnis im LinienvIerkehr an, wie ,es zWischen den Kammer" 
bezirken NlOrdrhein~ W,

estfalens und Westherlin, andel'en Bundesländern und dem 
europäischen Ausland in .. hei~en Ric,htungen hesteht, Das größte AufkommeIl, 

' im abgehenden Verkehr faUt ':' .bsteJgende:. Fol .. in D Ü "el d" rf, K ö In' 
BQ n n, D 10 r t imu n Id, D u 1 sb Ur g, B lid ,e f Ie! d Und B a ge n an und 
hewlegt sich 'zwischen' fast 130 und,. fast 20 Luftpass.agen je Tag, Die Höchst~ 
werte liegen. inu,erha1b ~eines Dl1eie~~s" dessen südliche Spitz'e B.on n: dess,en' 
westliche D u i s bur g und desslen osthche, D 10 r t iln U n ,d bildet. In den Rand~ 
bezirken hat nUr B!i le l'e f {!I! cl 'größej)es Aufkommen aufzuweis,en, in 'gerin~ 
ger'em Abstande geEolgt vo~, M,ünstler, I~ 'Städt,en wie Aach'eii. und 
Sie gen, is' das V erkehr~b~d~",s zwar «hebheh ... r"1g,,; es dürfte "ldessen . 
im Interess'e dner glelchmaßlgen Luftv,erkIehrslerschließung des Landes kaum .un~ berücksichtigt. bleihen, ' ' , 

I 9) D' Drchführung de'r Erheh~ng für das Ja:hr 19?5 ist der Mitwirkung sämtlich~r nordrhcoin-tf~?l" hU ~ In.dus·trI',e_ und Hand. '0lskammern unter der F€derführung der Kammer D ü s 5 e I cl' 0' r J' WO" a'1SC ~r .. , , cl' M" , 'f" ",' 
" dF"rderung des Vorhabel1S sCltcms ,eSlnlIsberJIu:ms, 'ur vy'J~'~&chaft ,und Verkehr, des t~:~€S Nordrllcin-WesHaIen zu danken, Eine gIeichartige Erhebung ,für das Jahr 1956 'wuroe 

inzwi,s>Ch€n abges,chloss'll'n, ' '" . '. , " '" 
)
' D' h' dIA T A -Af>'€nturcn f>',ebuch!en Luftpassagqn s,td1en nUr em{ln Tell des VeTkehrs- , 10 ' 'JO €l ,cn "" ° 0,. d' n cl d' 'd' I h' 'I 

. . 'k' ns dar, Hinzu g<lllcchne! werden mÜis/Slen ~e'.u I~nge~: I{l, I!'C tt ca ~e~ Geseill- :, 
a. uf ommdc L" 1. ftverkehrs ausf>'oführt wurden, SOWI€I dIe Ruckfluge, dIe aufgnmd Im Ausland schafoon {lS InJoonMU 0" d . , , 

H' . d Rückfluf>'passagen angetreten wur en, _ " ,', " 
gobuchwr m- d un E 1 b 19Oen fu"r die Jahre 1955 und 1956 wurd€n hz

w
, weTd€n im "Ins,titut 

D' E "",bn1S' '0'{l ·er, <rIO m, t ., . 
00 r

o
- ~, d' V,' ',t"t KöLn" ausgewerte , " \'" für Verk€hrswisoons,chaft an er , ntverSl a , .. , . 

'\ 

/ 

I 

! ' 

k h 87' , li~hen K1einflugvcr e r 
'd 'htgewerb ' -bUchen un Oie 

' '. ' f "r den gewCI WT HaIen b€r B€darf an Flugplätt.en u . cl hein~ ,w ,es . , 

---=. k hlr in NOll1 r . d" fniSs,es 1m 
.. ·seluftv1er e V rkehrshe ur nter.< 5,2,2 D,e:r private Giescihafts~e1 d' Größe des ,e Zahlenwerten U ge.< 

/.bngels vollstiindiger' Unte< a'!fr mußte dne Anf: Nordrhehv C BoriIke auf, 1 über le be von W: stfalen zU 
. Pnvaten Ges'häf''''ei.scluftvert. die Zahlen de< .1 dieJ,mga> Flugplatzes 
b1eihen, Anstattdess:en sind ter ihr:e Standode un nug gelegenen 
Ias

senen Ges'häfts,eiseflu"h""~e, ,.,in cines nahe ~ bestahen. ., GO' 
Il'fiihrt, in denen bei Vo,. an ~~ftla!uz<ugkatego". für den prlva.n nutz' 
Absatzmöglichkeiten für d~es:e tf Len 45 Flugzleuge h gewerblichZ;e unkt E 

d 1 ein"W,es a 'eine aUC , d' sem ,el P 1><1, 1956 waren in Nor ". • n denen ,,"" ge die zu I~ t mit 'einem 
schäftsrdsev'erkehr zugelassleon, vHo aller ZiVilflUhg:,euW,~stfalen he

d
g n Bei den 

Wlerden Das sind roe ra aren ,or r I' hen Bun eS a E' hel'ten r 
h ls 

1 v" N deIn.< d 1" n er ' Ih' 
" 1 ssen W" "rot lC 'In ' , d in W,estdeutschland zuge a d Spitz,e unter sah um 2:motorlg~ d größere und 
Solchen Bestand weitaus anv ~ de'r Hauptsac ,e en Halter SIn

St 

dorte un F 
, ~l ln' 2 P son ' an lugzeugen handelt "es SIC, h n 4 und 1, ler

E
, ze1personen, , 

F .. l' gt ZW1SC e wte In f 110 herv,or . '!'!!!m,svettnogon" chmunga> so Zahlonta • häftsre~" 
kl'in .. 'e Wirts,kltsuntern zeugo g,hm aUS .. en ,;va"n G<s' n in der 
Anzahl der stationierten Flug, F1ugz,euge fur d t)lerv

e
rtretung

d

e V,or" 
' welter:er d n Hers e h an as 

Die Möglichkeit des Ab~atz~s eu bei, v,erscM: e~,estfalen vielfaihc ViOn V,erkauf5" 
\7,erkehr ist wie ErkundlgU g h in Nordthem.:t> den Eine R,e e M ü n s t er, Bundesrep'~blik ,ergaben, allC r Flugplätze ge dun in ,den Räumentdeutsche Vier" h d h g

elegene Grun e D'e wes f cl die an ensein na ,e ,genug 'h aus dtes,em d H a m m, L, n bezif ,e 
abschlüssen schelterte b~ eD 6 xl t:m u n cl uksn n Rleiseflugz,eugh 

'tert sind, auf 
SÜdöstlich B a g 'e n sowhte H' ,ersileHerw,er pV

1 
°gplatzfrage gwes~ ,edl em V erfass~r ' 'I" d' c en , der u le ' 10 ·tretung ,eines aus an lS k" f,e di:e an " tumsatzes, - nehmung

en 
le 

Zahl der mögU,ben Vcr .... h,rlgen Gosam Wirlsokftsuntflu >cug
s 

ZU g" 
nahezu' ,ein Drittel ihres bh~edenen gröbßel1~nes privaten R,eise w~hnt, der Bau 
'bekannt ist Hegt bei v,ersc fund Betrie ,eIn r wie bereits ,erb tz v,on Rdse .. 

' Kau 1 ird sloga , Der A sa Ein" ernstliches Intevess,e ,an V,erdnze t w, '1' hierwogen, , schränkten 
schäftlichen Zwec~en ,:1O\f1Ugplatz,es lernst lC 't und der Un~1Oge h den Ausbau 
eines firmeneigenen PrlVa der Flugsicherhel llten dürfte dlurc lätze .oder den 
fl d' 'Intel'ess,e fügen so' , l' er F ugp d ugzeug,en, , te Im 'Trtebwlel'~e Vier, b hme ehema 19 f'rdert wer en, 
setzbarkeit über zweld, Wiederinbetrle na 'fellos stark ge 0 

berdts vorhandener, ~ed Neuanlage ZweI" _.1 h 'n -Westfalen 
B d der an er,en . Norur leI ' h ft n 

au er ,einen' '? .]j fttouristik. ~n I. R, isegesdlsc a e 
' bedüdnls der u, 'eschlossener " e hat in ,Wiest .. 5, 2,3,. 'Das , Vlerkeh~s , . A flugsv,erk,ehr g l"ndern liegen, . ommen" 
' d hder' us M'tt 1meer a f h ung gen , 

Die Luftkurtstik, .' ~r;"iegcnd in den. ::. starken 'A~ sc okhe die be",oll.", 
nach R,eis'ezielen, dte V>eneinen une~:naesentlich bel, w oUen Besetzu~g 
cUtlopa in den let~ten: J~h~eförderungSsar,edw gewähr1eistet~n V hs s.o stark an, 
Dazutrag.en die m~drlfu haften u, a: dan 'k;hrsatifkommen ~l~~k angenoml11en 
den Luftv«rkehrsg'C" ' könn,n. Das Ve'k bis der LuftlourlS hre'''' Unter> 
ihr" Flo,"",,:,g~ ,,;,;ahÜd,aft,ndes Linio~V::ti;"'ng,l,ld vo;. ~~r ku ... 'm er~t' 
daß ,ich auo;lt d" . ~ e~tlalen ist das . eo' T etlerh.bung, "fttou'istikpassag,en 
habert: Nordrhetf~tikverkehxs .. EAulkommens an ~~i,h"punkt.n ,0' a. nehmungen des, :u Umfang des schkdenen , , 

' malig v'ersuchswel~e ih~~~ Auswertung nach ver ',' , A~'estfä1ischen 
er faßte, 'Hef,e;iJde b;" '. . ': :.' ' Tetl des nordrhe~D> ungsbeziIk,n 

' fiolgendes B~l : " d '5500 Passag.en nur lem
d 

. sowohl nach Regler , I . d lt'r, Wlll1e , . Erlaßt WUp e :ens. Dieses Aufuomm,", . , 
Gesamtau~?m , 
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als auch innerhalb dieser Herkunftshezirkoe nach kreisfrden Städten und Land~ 
kreisen aufgegliedert. Hier wird nur das Aufkenunen nach R'egterungsbezirken 
dargestellt (siehe Abb. 2 und Zahlentafel 11). . 

Als Ausg,angspunkt der Abflüge v,on g~schlossenen Rreisegesdlschaften dient i~ 
Nrordrhein",W,estfalen .bis jdzt nur der V,erkoehrsflughafen D ü s sei cl. 0 r f. In 
dem R'egi,erungshezirk, zu dem dieser Hanen g.ehöd, wird mehr als die Hälfte 
aller rerfaßten . Passagen g,ebucht. (Das bedeutet keineswegs, daß Buchungs~ und 
Wehnsitwrt der Rdseteilnehmer in allen Fällen oder in der M'ehrzahl zusammen~ 
fallen.) ~m allgemeinen w~rd nur noch einmal in der Bundesrepublik außerhalb 
Nordrhem"W,estfalens ZWIschengelandet, sofern die dort vorhandene Nachfrage 
die Kosten dner solchen Landung r'echtfertigt. D ü s se l'd 0 r f dient als Sammel~ 
punkt für ungefähr 90 v. H. des ,Gesamtaufkemmens. Dieser Anteil fällt in 
No,rdrhein",W,estfalen an. Die restlichen 10 v. H. stammen aus den übrigen 
Bundesländern, aus west~~päische~ Ländern und vereinzelt sogar aus Uebers,ee 
(bei letzter·en handelt reS Sich oHenbar um Treilnehmer die sich auf einer Europa~ 
reise befanden). Rd. 3 v. H. des Gesamtaufkommen'sentfielen auf T,eilnehmer 
aus W·estberlin. '. ' 

~ei ~er B~urteilung der. Au~kommenshöhe muß berücksichtigt w~rden, daß es 
SIch ub:rwl!eg,end ~ R,elS<eteilnehme;,-" handelt, die das Flugzeug zum ,ersten Mal 
?ls Beforderungsmltt:l benu~zten.: Eme Aufgliederung nach Berufsgruppen gibt 
mteressante Aufsc.hlusse .. ~lJe Z:etgt, daß direse .Art bilIig,erer ,Luftreisen !einen 
anderen, d. h. w.enIg,er beguterten, Benutz,erkreis zu erschließen beginnt der vom 
Linienluftverkehr bish,er, kaum ,er~aßt wunde. Eine T'cilerhebung 'über. die 
Zusammensetz~n~ geschllOsse~.er ReIs,egesellschafven nach Berufsgruppen lieferte 
frolgendes vorlauftges Erg,ebnlS: 

A~gestellte 

Hausfrauen : . . 
Selbständige Berufe 
Beamte. . . . . . . 
Handwerker und Arbeiter 
Schüler und Studenten. . 

'rd. 43 v. H. 
,,22 v. H. 
" 16 v. H. 
" 10 v.H. 
" 7 v. H. 
" 2 v. H. 

Summe . . . .' . . . . 100 v. H. 

Der Y,erkoehrsflugha~en D ü s ls rel ido x f is~ Ausgangs" und Endpunkt der Gemeili~ 
schaftsluftr'eisen. DLe. Mlehrza~l der Teilnehmer benutzt zu An" und Ahveise 
die Eis,enbahn,ein kLemel1er Trell den Kraftwagen. 

Als wesentlich v:erdient in diesem Zusammenhang festgenalten zu werden daß 
dashetrefEende Luftv,erkehrsuntemehm~n w~gen der hohen Betriebskoste~, dte 
mit einer Zwischenlandung v,erbunden ~md, nur ein ,e n Flughafen in Nordrhein .. 
W:estfalen als Ausgangs~ bzw. Endpu~kt de~ Touristikflüge benutzt. Der Abflug" 
und Landeplatz muß nlC~t no~,endlgerW'~lS,e ,ein Y'erkehrsflughafen' mit fester 
Start" und Landebahn sem. NI~.ht nur. d~e . Flugz,eug'e der heute verwendeten 
Gewichtsklasse, wndern noch groß~:rc Em~eIf1en können .ohne Beeinträchtigung 
der Sicherheit auch auf trockoenen Platz.en mtt guter Grasnarbe starten und landen. 
Es wäre daher denkbar, da~ b,;i entspr,echender Schwerpunkts bildung des Luft" 
trouristikaufkommens z. B. 'em 1m Nordosten von Düsseldorf z,entral gel,egeuer 
Flugplatz als Ausgangs" und Endpunkt solcher Gesellschaftsreisen in Betracht 
k'Ommen könnte, etwa im Raum Es sen 'Oder Der tm und. 

, I 

-. 
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5.2.4 Der Sp,ortflug als Zweig d'es nichtgewerblichenKleinflugverkehrs 

Nach der 10jährigen Zwangspause, dk der Sportflugbetätigung in der Bundes~ 
republik auf,erlegt war, nimmt dte starke Aktivität nicht Wunder, d~e' vor alle~ 
in den Zentr,en der Flugschulung, z. B. in Bire'llef1dd, Bronn und M.,::Gladbach, 
zu beobach~en ist (siehe Zahlentafe16). Auch B.orkrenberg1e ist hIer zu nennen. 
Der Aushau dieser rund anderer Plätz,e wäre unbedingt zu fördern. F,erner sollten 
auch Plätz·e in der Nähe ven Großstädten des Rhein/Ruhr,::Gebietes, so Essen ... 
Mülhreim und Do;rtmund, p,erücksichtigt werden, in denen sich stärker'e Ansätze 
luftspoitlicher Betätigung z'eig,en. 

Ein gleiches gilt für die Städte in· den Randgeb~eten. Hier kämen 'vor allem 
Aachen und Münst,er in Betracht. Die besonders lebhafte Aktivität, mit der 
sich Si,egren um dnen Anschluß an den Hubschraub~r1inh~nverk'ehr bemüht hat, 
und das Inter,esse mehrerrer dortiger ,Wirtschaftsunternehmen an der Beschaffung 
firmeneig,ener R<Ciseflugz,euge, lassen auch Rückschlüss'e auf dnen starken 
Betätigungswi11en im Luftsport zu. Aus allen diesen Grü,::nden yerdknt der 
Si,eg,en'er Raum dne Förderung sdner Bemühungen um dueri augplatz. 

5.3 Gesidhtspunkte der Flugsicherung bei der Ortswahl uO'rdrheiri=westEälischer 
Flugplätze für de:.n Klei:nflugv,erke'hr: 

Wird'vrorausgesetzt, daß dte bereits in Betrieb b~fi~dli~hen .Flugplä~ze Biel:fd~, 
Bronn, Elss'en, M ... Gladbach und W,esr~! auch w,el,terllln und m v,erstarktem 
Umfange dem Kleinflugv,erkehr zur :r,erf~gung stehen, so -?ar~. vo; allem der 
Linienverkehr. in sdner Flugsicherheit lucht dadurch beem~achh~.t w~rden. 
Sowleit ,einer dies,er Plätz,e im B'eneich der F~ughafen.kont))Qllhezuke.Dussdd,orf 
und Köln" Bronn liegt, muß der Flugbetrteb auf ih,?enerforderhc?enfalls :von 

. dem groß N hbaihaf,en mit g:esteuert werden, m dessen Bezuk 'er ließt. 
Daraus k .. 

en
. ac. h zweiEelLos gelegentlich Nachteile für die Abwicklung des 

'. Betr· b On'Itd' SiCkt 'nen Plätz1en in Gestalt ven Startv,erzögerungen und V'er" 
sPät~:es. a~ E In ~~~tens auf die Start,:: rOder Landegenehmigung ergeben. 
Den Vgen m '0 g,ed .· t aber l:n allen Fällen die Flugsicherheit und die Pünktlich .. . errang v,er ~en' ., . . k h D' 
keit de,,; ,Betriehes :mit den grloiß:en Emhelten db'es. Lhm~enh~tv~r he rs. bt:m 
Gesichtspunkt muß sich der Betrleb des gewer hc en un mc tgewer L 'en 
Kleinflugvrerkehrs IUnterordri'en., 
'Die K d···· des Flughetriebes auf den ausländischen Nachbarschafts .. 
flu h .. ro

r l~~~l"l~rTh .' ehr wohl möglich ist, bei der vielfach größeren Zahl von 
FI g aeb z'elg ,. a ,es s ls . in absehbaver Zeit in westeuropäischen Ländern 

e· ugZteutg ,ewd,egunkgen, a .. sn
le 

Flughetrieb sicher und reibungslos durchzuführen. 
rWare w,er·en ann, ,elne . k 1 1 ·'E d ht d 

D b .. t 11 . D' n an die vier N:ew Yror 'er F ug 1a ,en ge ac ,eren 
L aft·e1·l ~s vbrort, .a, den U?-ge der zwischen retwa 20 und 30 km beträgt. Es ist nicht 

. u Intena s an vrOnelnan h N' hb h ft fl. 1"t nicht . einzus'ehen warum dn Betrieb auf. westdeutsc 'en ac arsc a s lUgp a z,en 
in gleicher' W'eise abgewickelt werden könnte. 
V'on der vorerwähnten R,egelung würden Bonn, DortmlUndund Es.~,en 

. ins'Of.ern. betroUen werden, als ihre Flugz'eughewegungen .:von den '. Fl~,gh~fen 
Köln ,::B'Onn bzw. Düssdd'Orf niitgesteuert werden mußt~n. Dte ubngen 

, Plätze wie Aach'en Birelrefre1d.und M.,::Gladbach lie,gen abseltsv'On Verkehrs .. 
'flughäfen, bzw. vrpn '"Luftstraßeri". Bei ihnen 'Y'lürd: sic~. eine Regelung der v.or .. 
genannten,Art V'Orerst erübrigen. In derselben Wels.e konnte v,~rfahren we~den, 
wenn an die Anlage <eines Flugplatzes für den gewerbhchen und mchtgewerbhchen 
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Kleinflugverkehr im Berdch von Münsber und im Raum von Si,eg'en gedacht 
würde. ' 

6. Schlußfolge~Uln~en für 'die Standortwahl von Kleinverkehrsflugplätz!en 
in Nordrhein.Westfalen 

. Es wurde im dnzdnen nachgewie~en, daß 'es aus Gründen der Ordnung des Luft~ 
verkehrs notwendig wär,e, besondere Flugplätze für den gewerblichen und nicht~ 
gewerblichen Kleinflugverk'ehr in Nordrhein .. W'estfaLen dnzurichten. An Hand' 
des V!erkehrshedürfnisses, vlOr allem im Liniendienst, im privaten Geschäftsr,eise~ 
v,erkehr .und in der Lufttouristik, wurde aufgezeigt, wo sich Schwerpunkte des 
Vterkehrsaufkomme;ns befinden. Daraus läßt sich die Notwendigkeit für den 
Ausbau ·einer Rdhe vtO.rhandener bzw. neu anzuleg,ender Flugplätze für den 
gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugverkehr ' ableiten. Im einzelnen 
handelt es sich dabei u. a. um flOIgende Flugplätze: 

a) Vorhandene Plätze: Aachen, 

~) wieder in Betriteb zu 
nehmende 'bzw. neu 

Bidefdd, 
BlÜnn, 
Dortmund, 
Ess!en, '. 
M."Gladbach und 
W'eseI, 

,einzurichtende Plätz,e: Münster und 
ein Platz im Raume Sieg·en. 

Der Zeitpunkt ist .. nicht mehr fern, zu dem tes notwendig sein wird: je einen 
Nac~harschaftsflugplatz für .~en gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflug~ 

. verkehr in den beiden nordrhein .. westfälischen Flughafenstädten DüsseldlOrf 
und. K91n .. BlOnn ,einzurichten .. Es Wurde gez·eigt, daß der Anteüdieses Verkehrs~ 
zweIges auf dem Flughaf,en Düs,steddorf bel'eitsdne bemerkenswerte Höhe er~ 

. reicht hat. W,eder Ess,e'n noch M ... Gladbach könnten als Nachbarschafts .. 
flugplatz für Düssddü·rf ,angesprochen werden. Köln besitzt dnen besonders 
g~nstig . und stadtnahe gelegenen Flugplatz in Ge~tit1t des Bu tiZ w'Cliloer Ho:f .. 
Dtes~r 1st z; Zt. von den belgischen Stationierungsstreitkräften beschlagnahmt, 
darf md essen seit kurztem wieder vlon Sp.ortflugzeugen benutztwerden~ Um diesen 
P~~tz se~ner u~sprünglichen V,erwtendung wieder in vollem Umfange zuzuführ:en, 
mußte ,eme ~roße])e Anzahl Y10n Funkmasten ,entEernt werden, die nach dem Kr~ege 
;von den fruh~l'enBesatzungs!mächten ,errichtet Wurden. 

7. Die', Notw,elndigkeit lein!er Koordinier:ung der' Ba'u. und Planungs~orhaben 
. Vton Kleinv,erkehrsflugplätZieltl in den verschiedenen Bundesländern 

I~W,~stdeutschland kOnnten' bisher lediglich di,e 'erst~n Schritte 'beini iufhau 
ein~s Systems von Flugplätzen für den gewerblichen undnichtg,ewerblichen 
Klemflugverkehr getan \VIerden (siehe Anlage). Die Haupttriebkräfte W:eiter,er'· 
Entwicklung siridheute in den 'einzdnen Bundesländern wirksam; unter denen 
Nordrhein .. W testfalen und Bay,ern an führender Stelle stehen. Die Bemühungen 
in allen westdeutscht;n Ländern zieLen darauf ab, den 'entwicklungsfähigen Luft .. 
verkehrszweig durch den Ausbau vorhandener und di:e Wiederinbetrieb'nahme 
weiterer plätze sowie durch den Bau neu~r Anlagen wirkungsvoll zu fördern. 

I 
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. Die Frage geeigneter Standorte muß im Einz·elf,all auf Grund verkehrs:~rdnender 
und v,erkehrswirtschaftlicher Ueberlegungen heantwortet werden.' Im Interesse 
einer Auflockerung vlOn Wirtschafts::: und Bevölkerungsballungen müssen femel' 
landesplanerische Gesichtspunkte hei, der Standortwahl herücksichtigt werden. 
In allen FälLen sollten die VtOrarheiten auf l'egionaIer Ebene getan werden. Inder 
Schlußphase wären indessen aUe Vorhahen noch dnmal auf Bundesebene ab~ 
zustimmen. . 

:Wie bel'eits an dner Rdhe von Beisp1elen nachgewiesen wurde, spielt bei de'r 
Standortwahl vlOn Plätzen für den Kleinflugverkehr das vterk,eh!rsordn·ende 
Moment v'Ürallem im Bereich der Flughafenstädte dne R'ÜlLe. In diesem ZU" 
sai:nmenhang genügt der Hinweis, daß tes dabei um dne Er~öhung der Sicherheit 
aller Luftv'erkehrsteilnehmer geht. 

I~ den abseits der gl10ßen Flughaf,enstädte gelegenen Bezirkensteh~n v,erkehrs .. 
wirtsc:haftlich,e Gesichtspunkte stärker im Vordergrund. Bei der Standort~ 

. wahl dr,eht ,es sich vorzugsweise um das Abskcken der Einzugsgebiete der 'einzd.~ 
nenFlugplätze, Die Ausw,ertung der te~ähn~en E~hebun~en über das Passag~:::i 
aufkommen im Linienverkehr kann dabel,gewlSse Fmgerzelge geben. ~ Auch m 
der regionalen Vterteüung des Vterkehrsbedürfnisses der. L~fttouristik ztCichnen . 

,sich bereits gewisse Schwerpunkte ab. Doch werden bel d~esem Luftv,erkehrs::: 
zweig, der in W,estdeutsohland ~rst in den Anfäl1gen stec.kt, noch weitere .~r" 
fahrungen abgewarte~ werden ,mussen, ~he der Umfang semes Verkehrsbedurf .. 
nisses leine zuv,erlässige Grundlage für Flugplatzplanungen abgeben kann. 
Indessen sollte unter Be?bachtung der~nn:ic~lu.ng rec~tz.eitig eine . .v,erst~n?igung 
über dk gedgnden Standorte de~ verhaltnlSmäßlg weru~e~ F!ugplatz~, dle mfolge 
der b triebswirtschaftlichen Eigenart des Luftvourlstikdlenstes m Betracht 
komn;t:n, auf übergeordneter Ebene herheigeführt werden. 

SchI' ßl' h spl'echen auch noch Gesichtspunkte der Raumordnung bei der 
Sta cl ~ahl von Flugplätzen für den Kleinflugv,erkehr mit. Zwar werden heute 
rau~o~dnende Inter,essen in WIestdeutschland vtOrzugsweis,e a~f La~des,~hene, 
d h . nal' wahrgenommen. Aber gerade das Luftfahrzeug eIgnet slch m der 
he' ti·· regloN,o;malform des Starrflüglers weder verkehrlich noch betriebswirtschaft::: 

u gen . f d . B f" d 't' R' 1 1i h f" " en Einsatz au "en genngen e orerungswel en emes ,eglOna ::: 
C ur eln h f" d' E' h't d L" 1. hr d h v k h ' Das gilt nie t nur ur Le melenes mlenv,erKce s, son em auc : 

f'~r deo rhs.. in Fr"ge stehenden des Kleinflugv'erkehrs. Standorte für Abflug~ und 
ur, le ler '\" 1. h . 11 d h f .... G dl L d,' l"t ,c dieses VterNe rszwelges so ten aer <\u weltraumlg~r,er run ag,e 
an ep a z . . ' . . 1 B . k d G"ß . , td t h , la t ·erden als sie ein r,eg~ona ,er eZl! . v,on ,er ro ,e ,emes wes eu sc ,en 

gep n Y/. " ., . d .. 'dli h . b .. k . ht' t B d la des bieten kan:n. Das wll'v~rstan C,' wenn ,maneruc SlC 19, 

d ußn es hndie größten Bundesländer in der Richtung ihrer längsten Ausdehnung 
a aue . I d d . . 1" 'Z ·t "b t d . h" h t ns einer Flugstune 0 er m nur wemg angerer ,el u erquer wer ,en. 

In oc s e 11 d ß k "ß' d' 11 ' t . 'Zusammenfass'end ist f,estzuste en,' ,a es zwec ma 19 un smnvo IS, wenn eme 
V f' digung über d~e Gesamtheit der Bauvorhahen und Planungen v,on Flug::: 
pi:~s an für den' Kh!influgv,erkehr und vor alLem über ihre gegenseitige Zuordnung 
auf z~~ndes,ebeneherbeigeführt wird. AlLe Beispiele, die herangezogel1 wurden, 

. sprechen in diesem' Sinne, sei tes, daß es sich dabei ,um Fragen der V,erkehrs" 
ordnung, der Vterkehrswirtschaft ,oder der Landesplanung handelte. .' 

I • 
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Jährliche Flugleistungen im gewerblichen und nichtgewerblichen Kleinflugv~kehr lund im Linienluftverkehr 
(illur InJand) in den USA. 

Gewerb\., nlCht~ , 
~ Gewerbl. und gewerb\. Klelnflugl 

nIchtgewerb\. KleInflugverkehr: 
Ltnlenluftverkehr (nur Inland): verkehr u. Llnienl KleInflugverkehr : 

- verkehr 

Anzahl Anzahl der Summe der jährl. Antell:an den 

der der der FlugleIstungen an: Gesamt •. 

Jahr' sämtI. . Flugzeuge.f. gel JährlIchen Jährlichen Verkehrs' jährlIchen jährlIchen . Flug, Flugi Flug, 
Flugzeuge werb!. u. prlv. Ge. Flug. 

_Flug~ flugzeuge Flugstunden,: Flug,km: Flug/km: , sdtäfurelsevetkehr: stunden: stunden: stunden: km-: 

(-) (-) (Mlo h) (Mlo. km): (-) (Mlo. h) (Mlo. km) (Mlo. h) (J\110. km) (vH) (vH) 

1951 82000 - 8,451 1570 981 2,205 1) 654 10,656 2224 79,4 70,5 
" 

1952 59310 30500 8,186 1 568 1078 2,400 1) 739 10,586 2307 77,3 68,0 

1953 61040 - 8,527 1 685 1 139 3,625 1) 835 11,152 2520' 76,5' 67,0 

1954 61290 34000 2) 8,963 1920 1175 3,222 888 12,185 2808 73,8 68,4 

19553) 62000 - 9,500 1960 1 212 2,97.5 1) t 000 12N5 2960 - 76,2 66,2 
, 

1) Rechnerische 'Verte. 
2) Darunter rd. 18750 Flugzeuge des Geschäftsverkehrs (Personen- u, Güterbeförderung). 
3) Daten nach Schätzungen d~ CAA aufgrurul der bis zum Bekanntgabezeitpunkt vorliegenden Ergebnisse. 
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Zahlentafel 4 

Anteil des gewerblichen und nichtgewerb lichen Kleinflugv,erkehrs.an der Gesamt= 
zahl der FlugzeugbewegU'llgen auf dem V,erkehrsflugbafe:n AMSTERDAM= 

SCHIPHOL in den Jahren ~954-1956 . 

Jahr 
1954, , 1955 \ 

1956 : 
Zahl der A""n ,m \ Z,h1 d« \ ,""n ,m Zahl der Anteil am 

Flugzeug~ 
Gesamtf Filigzeug~ Gesamt, F1ugzeug~ GesamV 

beweggn.: verkehr: beweggn.: verkehr: beweggn.: 
, 
verkehr: 

(-) . (vH) , (-) vH (-) (vH) 

, 

Linienverkehr: 29701 54,1 31837 60,5 35088 55,9 

G~werblidler und 
nlchtgewerblither 

\ 

Klelnflugv~rkehr: 25452 '45,9 20839 \ 39 5 \ 27642 44,1 

-
' " 

Gesamtverkehr : 55153 \ 
100 52676 100 62730 \ ' 

100 

~hle:ntafel 5 
Anteil des, geW1erblic'hen und :nichtgeW'erbliche~ Kleinflu.gverkehrs an de;r Gesamt= \ \ 

zahl der Flugzelugbewegungen auf dem VerkehrsHughafen ZüRICH~KLOTEN 
, in den Jah~en 1954 und 1955 

= i \ " 

, Jahr 
1954 

1955 
" 

Zahl der Anteil am Zahl der Anteil am 

" 
, Gesamt, 

, , " Flugzeug' Gesamt, Flugzeug' 

'beweggn.: verkehr: beweggn.: verkehr: 

( (-) (vH) (-) (vH) 

- " 
, 

linienverkehr: 
21527 

, 
28 

I 23937 26,3 

I 

Gewerblicher und I 
nichtgewerblIcher 

73,7 

Kleinflugverkehr,: 
55504 72 66982 

Gesamtverkehr : 77031 \ 
100 , ,90919 100 

.,1 
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Zilhlentafel 6 

Anzahl der Platz flüge, der Ueberlandflüge, der Flüge für gewerblichl~ W,erbung*) IUnd der ständig stationierten Motorflugz'euge je ,Monat 
.auf 4 n·ordrhein'westfäUschet' ~lugplätzen im Jahre 1956 

Flugplatz:: 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

uli J 

A 

S 

ugust, 

eptember 

o 
N 

D 

ktober 

ovember 

ezember 

Platu 

262 

113 

,1610 ' 

1470 

2321 

1647 

1 692 

1770 

1845 
/ 

1007 

998 

649 

Bielefeld 
, 

Anzahl 'der 

I Vberland, I Werbel*) 

FI.üg e: 

2 -
1 -

48 ' -

89 -
99 -

101 1 

108 7 

113 7 

. 136 6 

I 

49 4 

25 2 

25 4 

1) Sogenannto "Bannerschlepp "-Flüge. 

Bonn 

-
Anzahl der 

ständig I Vberland, I Werbel*) 
ständig 

station, Platu station. 

Flugzg. : Flugzge.: 
FI üg e: 

6 931 29 2 17 

6 97 22 • - 17 

6 2260 79 2 17 

7 1792 85 2 17 

i 3137 144 3 19 

7 ,2101 326 12 19 

. ' 
7 1686 173 - 19 

7 2793 154 - 19 

7 2460 177 3 17 

7 1513 98 7 17 

7 1356 54 - 17 

- 526 17 - 20 

Di~ Anzahl dile;;er Flüge ist in derjenigen der P!alz- und Ueberlaudflüge 11 i,c h t enthalten. 

~ Flugplatz: 

-
JanUar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

Augnst 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

I Wesel 

Anzahl der 
Anzahl der 

\ Vb'erlandl \ Werbel*) 

, ständig 
\ Vber1~ndl \ WerbeI·) 

Platu station. Platz. 

Flugzge.: 
F I üg e: 

F lüg e: 

-- ---- - -- ---- -
'-- ---- -

I 

2 2 71 1 -
106 21 

12 2 121 1 -
539 22 

16 2 88 - -
554 12 

, . 
, 

3 2, 185 - -
728 19 

14 2 93 1 "'-

1 039, 19 

9 2 91 - -
1 396 I 26 

2 216 2 -
782 20 - . 

78 1 -
347 11 - 2 

, 
1 - 2 -

206 2 -

ständig 
station. 

Flugzge. : 

- I 

-
-

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 
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Zahlentaf~l 7 

Anzahl der Flugzeugb,eWiegungen 3) im gewerblichen und nichtgewerblicheln I\leitt­
flugv,erkehrauf dem Verkehrsflu'ghafen D,ÜSSELDORF in den Jahren '1955/1956 

Mon a t 

J 
J 

anuar 
anuar 

ebruar F 
F ebruar 

ärz M 
M ärz 

pril A 
A pril • 

M 
M 

ai 
ai 

uni J 
Ju 

',Ju 
Ju 

ni 

Ii 
li 

gust Au 
Au gust 

\ 

ptember 

I 

Se 
Se ptember' 

tober Ok 
Ok iober. 

. No 
No 

vember 
vember 

De 
De 

zember 
zember 

1956, 
1955 

1956 
1955 , 

1956 
1955 

1956 
1955 

1956 
1955 

1956 
1955 

1956 
' 1955 

1956 
1955 

1956 
1955 

1956 
.1955 

1956 
. 1955 

1956 
1955 

Landungen im Starts im 

gewerb!.!) I nichtl gewerb!.!) I nidltf 
gewerbl. gewerbl. 

• Kleinflugverkehr : Kleinflugverkehr: 

46 231 49 231 
51 8 50 7 

30 44 31 45 
71 32 74- 32 

28 929 29 926 
215 2) 17 213 17 

50 786 47 786 
158 51 1"60 50 

349 803 347 795 
166 119 161, 115 

190 802 , , 192 826 
145 128 141 130 • 
333 871 331 865 
341 179 344- 180 

38~ 840 385 837 
183 134 183 133 

411 742 410 744-
398 113 ,402 104 

131 477 130 479 
255 115 254 107 

50 ' 419 53 418 
175 37 

: 175 34 

23 99 24 lOt ' , 

75 42 54 
I 

46 

1) (Jillsch1i()ßIich Werkfl~gverk()hr. . 
2) oinschli.oßlich Einweisungsnügen der "Deutschen Luflhansa A. G.·· 

,3) 1 Landung bzw. Start = je 1 FI-ugw-ugbewegu'llg. ' 

I 

, ' 

----­eug· Anzahl der Flugt 
bewegungen I. 

werb!.l) u. nicht 
werb!. Kleinluftv 

457 
116 

150 
209 

1912 
272 

1619 
419 

2294 
561 

, 
2010 

544 

2400 
1044-

2450 
633 

2307 
1017 

1217 
731 , 

940 
421 

i 247 

gel 
gel 
erk· ~ 
.--

217 ' , ' 

1-
! 

E 
::I. 

'" .... -
<1J 

N 

IN 
m 
LO 

'"' 

'"' 00 

'"' 
m 

'"' 0-
LO 

o 
0' 
LO 

99 

---.-:..------1--------1---------1--------

I---------I---------~,-----I----------

o 
00 
o 

,",' 
IN 
0-
m 

LO 
o 
IN 

o 
'"' -0 

00 
-0 
IN 
LO 

1------1----'------1------1------- .. _-'-- " 

IN 
o 
N 
m 

I----,.-~-r----·--

l,(') 
00 

" IN 

, \ 

00 
l,(') 
o 
m 

IN 
l,(') 
o 
m 
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Zahlentafel 9 

l' 

Anteil des gewer,?lidhen und illichtgewerblichen Kleinfl~gve~kehl's 
am G

esam
tViel'kehT auf dem Flughafen MÜNCHEN im Jah1'1e 1956 \ 

---
I I i, 

Anzahl der Flugzeugbewegungen 
Monat insgesamt: im gewerb I, und Anteil s \ nichtgewerblichen 

des KleinflUgVe~~: Kleinflugverkehr: " am Gesamtver e . (-) 
/ (~) (vH) Januar 

1288 I 684-
53,1 Februar 

650 
92 

H,l März 2693 
2095 

77,8 April 
1770 ' 

1 192 
67,3 Mai '.I 

2558 
1985 

77,6 ' Juni 2091 
1314 

62,8 'Juli 2202 
1448 

65,7 August 2203 
1437 

65,2 September 2717 
2049 

75,1 " Oktober 2082 
1455 

69,9 November 1354 
752 

55,6 Dezember 1336 
607 

-

45,1 -
QueUe: Verkehl'BstatiJ&tik des Flughaf.ens München-mem, 

; ,I: 

! . 

, 

i . --

, . . ',. blichen K1e,influgv€rkehr 
. 'blichen und mc.hlgewer Der Bedarf an Flugplät1JeIlJ für den geWC1: '. 

101 

~hlentafel 1'0' / " d" htgewerblichen 
blichen un nIC Flu zeuge des gewer 1956) Anz,ahl 'und Standorte der g'h (Stand vom 31.12, _ 

KleinflugVierke 1'5 

- Anzahl der Flugzeuge im 

. Flughafen 

bzw. 
Flugplatz: 

Aachen 

Altena-Hegensch eid 

Bielefeld 
Bonn 

Borkenberge 

Dortmund 

Düsseldorf 

Krefeld" Egels berg 

Essen-Mülheim 

Hamm 

HOf Wahl b. Hagen 

A1:.-Gladbach 

Münster 

Rheine 

Schameder 

Wesel 

Wipperfürth 

Summe: 

Insgesamt: 

-
gewerbliche!) : 

5 

4 

8 

2 

20 

4 

45 

Kleinflugverkehr 

, I 
140 

nichtgewerb­
liche: 

2 

10 

24 

14 

7 

21 

2 

3 

3 

2 

2 

2 

95 

d . h Anga!>t>!l 1 I< 1 'lungen U!l nuc , . I Flugp u.z m B 'cl L n der OUl21e ,nen t llt nach den erl 1 e HvV Qwel1c: ZUS~.111Ine~~es Wirtschaft und Verkehr von N , des MinisteriUms ur, 

. . h der privaten G€schäfts,roisc flug2lßuge, 1) einschlw.ßhc. 

Hg 3 

.1, 

"I I , . , . 
l: 
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Zahlentafel 11 

Aufgliederung des Aufk! . I ' • • in Nordrh' • Otmne:ns ,an Lufttourlshkpassagen 
em.W,estfalen, geordnet nach Herkunftsbezirken 

Regierungsbezirk 

Aachen 
Arnsberg 
Detmold 
Düsseldorf : 
Köln 
Münster 

Summe 

Anzahl der gebuchten 
Lufttouristikpassagen 

103 
1020 

192 
2.713 

552, 

342 

4922 

Dßr Bßdarf an Flugplät:oen für den gewerblichen und nichtg{}wcrhlichcn K1einflugverkehr 103 

OeHentlidh zugelassene Flugplätze für den gewerblichen 
und nichtgewerblichen Klei:nflugverkehr in W,estdeutschland 1) 

Altena" Hegenscheid 20 Kempten" Durach 

2 Bad Kis~ingen Kiel" Holtenau 

Bad Reichenhall 22 Langeoog 

4 Bielefeld"Windelsbleiche Leutkirch" Unterzeil 

Bonn"Hangdar 24 Lmsch 

6 Borkenberge Lübeck" Blankens,ee 

Borkum 26 Marburg/Lahn 

8 Braunschwdg 2) Mönchen" Gladbach 

Egelsbach 28 Norderney 

10 Flensburg örlinghausen 

Fürth,,'.Atzenhof 30 Prien/Ch1emsee 

12 Günzburg Regensburg;:: Prüfening 

Hagen" Hof Wahl 32 Rheine" Eschendorf 

14 Hamm" Lippewiesen Saarbrücken" Ensheim 

Haß furt;:: Mainwiesen 34 Straubing 

16 Itz.ehoe Trennfurt 

]uist 36 ütersen 
\ 

18 Karlsruhe" Forchheim Wangerooge 

Kassel" W,aldau 38 Wes'eI" Römerward 

1) Stand: 1. 3. 57. Olme lIubschraul){)rplät1Jo. . 
2) Bra I . '1 I u~sc lW01S SL t a s Flughaf{}n, bes,itzt aber keine feste Start- und Landebahn. 
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I. 
Anzahl der gebuchten 
FlugpnssQgen je Tag 
im Linienverkehr, 
im Jahre 1955 

\ Sitze der Indu-
o strie- & Handels 

kammern 

I 
Anzahl der gebuch­
ten Lufttouristik­
passagen im 
Jahr 1956 

o 

V. Porger 

Verkehrs bedürfniS 
im Linienverkehr 
in Nordrhein-West~ 
falen während des 
Jahres 1955. unab­
hängig vom Ort des 
Abfluges. 

a Aachen 
b Arnsberg 
c Bielefeld' 
d Bochum 
e Bonn 
f Detmold 
g Dortmund 
h Düsseldorf 
i Duisburg 
kEssen 
I Hagen 
m Krefeld 
n Köln 
o H. _Gladbach 
p Münster 
q Neuß 
r Remscheid 
s Siegen 
t Solingen 
u Wuppertal 

~. 

Aufkommen'an Luft­
Touristikpassagen 
in Nordrhein-Westfa 
len während des Jah 
res 1956, geordnet 
nach Regierungsbe­
zirken. 

/:/~ 'I l 

Zur Neuordnung der ml1Il!enhafenwirtJSehaft 

Zur Neuordnung der Binnenhafenwirtschaft 
Von Prüf. Dr. Dr. Wilhdm Böttger , 

1. 

105 

~i:e B~triebswirtschaftsh;hre des Verkehrs hat sich nur selten mit der Prü" 
emahk des Umschlagsv.erkehrs befaßt. Gegenstand hetriebswirtschlaftlicher 

Untersuchungen des V,erkehrs bildeten bislang besonders die K,osten der Trans" 
por.tentf,ernungen.' Nunmehr werden bei KlQstenvergleichen zwischen den v·er" 
sch

d

I.edenenV.erkehrsmitte1n zunehmend auch die Umschlagskosten ·einer-prüfung 
un Auswertung unterzügen. Damit wird der erstrebten Neu.ordnung des V.er" 
kehrs unter KQstengesichtspunkten dn wichtiger Kostenfaktor ,eingefügt. 
. ~in geeignetes Objekt für Ueber1egungen dies·er Art sind die Binnenhäf~n'. Sie 
s~nd durchweg über die ursprüngliche Aufgabe, ihre Einrichtungen in Gestalt 
emer V,erkehrsanstalt v,orzuhalten, hinausgewachsen. Ihr·e zunehmend wett" 
bew~rberische Betätigung stiitz,en sie auf die gewerblichen Dienstleistungen des 
U~chlags, der Lag.erung, der V,erwiegung, manchmal im ,engen Einv.ernehlnen 
mIt der Spedititon. Der gebrochene V,erkehr zwischen Wasserstraßen" und Land .. 
str.aßen .. oder Eisenbahntranspürten ist für wissenschaftliche Arbeiten auch um 
de~willen besünders g.eeignet, weü gemeinwirtschaftliche und gewerbliche Tdeh::, 
krafte innerhalb der Ge3amtleistung des Binnenhafenumschlags wirksam sind. 
Die F.est~tellung der betriebswirtschaftlichen Transportkosten des Binnenhaf.en .. 
umschlags süll dazu beitragen, bei ,dem WlCttbewerb um das Transportgut die 
~.ahl des Verkehrsmittels mehr als bisher nach den gerings~en Kosten zu ermög,:i 
hchen. (Im Einzdfall kann hiervün aUS hesonderen Gründen abgewichen werden. 
~uch süll die Wahl des Transportmittels nach wie vor dem V,erkehrshenutz.er 

, uberlassen bleiben.) " 
Di:e Darstellung hat davon' auszugehen, daß ~ie ö~fentlic?en Binnenhäfen, die 
W!erften und AnlegesteUen - .auch unsere Seehafen uben Bmnenhafenfunktiünen . 
aus _ die Vüraussetz:ungen für den Güterumschlag zwischen Wasserstraßen,,' 
und Landtranspürten schaffen. Sie bilden .einen v.on dem ,eigentlichen Transport" 
vmgang abgetrennten Zweig des Transportwesens. 
In der Trampschiffahrt besorgen die R·eeder nur den reinen Transport. Der 
~mschlag und' die .etwaige Zwischenlagerung in den Umschlagplätzen sind nicht 
Ir: das Frachtgeschäft .eingeschLossen. Nur bei, der Linienschiffahrt ühernehmen 
~he Vlerfr.achter auch 'den Güterumschlag. Sie rechnen dann die Ladekosten 

In die Gesamttransportkosten ein. . 
W'enn früher die Funktiün des Binnenhafens, als Umschlags" .oder Handelshafen 
~irksam zu sein, überwogen hat, $10 tritt doch in neuerer Zdt die Bedeutung ides 
oHentlichen Industriehaf.ens bei der zunehmenden Niederlassung der Industrie 
an den Wass.erstraßen stärker hervor. Für das kommunale Gemeinwesen ist der 
Ind.ustriehafen als steuerliche Kraftquelle meist wichtiger als der Handelshafen. 
Es l.st durcha~s zu verstehen, wenn' das Prinzip gemeinwirtschaftlicher Verkehrs" 
hed~enung, Wie ,es bei den Eis,enbahnen üblich: ist, bei der Benutzung der Wasser" 

/' .... 
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flächen der Binnenhäfen, der Anlegestellen und der Ufermauern Anwendung 
'f:indet. Denn auch hier ist ·es einerseits das hohe Anlagekapital, das zu einer 
weisen und sorgfältigen Standortwahl für die Binnenhäfen zwingt. Anderer" 
seits ist ,es gebiQten, die Anziehungskraft durch günstige Hafenben:~tzun~:", 
gebühren zu sichern, um möglichst viele Güter für den Transport uber Idle 
Binnenhäfen zu mobilisier·en. Tl'otzdem setzt die Oeffentlichk.elt eines Binnen" 
hafens nicht auch die öffentliche Eigentümerschaft voraus, wenn auch üben< 
wiegend die Gemeinden, verdnzelt der Bund 'Oder die Länder, die Bund~sba?n 
'Oder nichtbundeseigene Eisenbahnen Eigentümer sind. Soweit Häfen slch 1m 
Eigentum v'Ün Gemeinden befinden, sind sie (öffentliche) Gemeindeanstalten. 
Schließlich ist der Begriff des öffentlichen Binnenhafens in vergleichsweiser An" 
w,endung des Allgemeinen Eisenbahngesoetz·es vün 1951 so zu verstehen, daß er 
stets gebrauchsfähig für die Schiffahrt sein muß und jeder V.erfrachter lOhne 
Einschränkung das Recht hat, Güter umzuschlagen oder einzulagern, gleichgültig, 
ob das mit Hilfe von ·eigenen, öffentlichen oder privaten Einrichtungen gescMeht. 
Und auch die internationale Rechtsentwicklung hat sich den Begriffsinhalt des 
öffentlichen Hafens in der vorbez'eichneten Art zu cig.en· gemacht. Schon in den 
nach dem V,ersaiUer Friedensvertrag neu abzuschließenden internationalen Schiff" 
fahrtsakten über die gmßen deutschen Ströme war der Begriff "port pul:ilic" 
eingeführt worden. 1) Die Elbschiffahrtsakte vom 22. März 1923 (RGBl. II 1923 
S. 183) hatte ihn bereits überniQmmen. 

Nichtöffentliche iQder private Häfen, die lediglich den Eigentümern zur Be" 
nutzung zur V,erfügung stehen und T·eil der Unternehmung sind, dessen Ver" 
kehrsbedürfnissensi.e dienen, gibt es besonders in der Gl'oßindustrie (z. B. Krupp 
Rheinhausen, Gute HoffnungshüUe-Alsum, Badische Anilinfabriken-Lud" 
wigshafen). Es ist denkbar, daß private Häfen dann öffentliche Aufgaben über" 
nehmen, wenn dazu ein Bedürfnis vorhanden ist. Für diesen Tdl ihl'er ObHegen" 
heiten unterliegen sie öffentlich"rechtlicher Ordnung. Sie bleiben aber nach wie 
ViQr Privathäfen. 

Ir. 

Die öffentlichen Binnenhafenanlagen sind keine ,erwerbswirtschaftlich ausgerich" 
feten Gebilde. Sie sind deshalb auch kein Obj.ekt für anlagesuchendes Kapital. 
Soweit für die Benutzung der Wass.erfläche des Hafens, der Kais und der Ufer" 
mauern Gebühren ·erhoben werden, dürf·en diese nach Artikel 99 der W:eimarer 
V,erfassung, der insiQweit geltendes Recht ist; 'die zur Herstellung und Erhaltung 
,erforderlichen K·osten nicht übersteigen. AehnHches sagt Artikel 27 der revf" 
dierten Rheinschiffahrtsakte (Mannhdmer Abkommen) vom 17. Oktober 1868 
(GS 1869. S. 789). Deshalb sind die Hafenbenutzungsabgaben (Wierftgeld, Ufer" 
geld, Liegegeld) öffentHch"r·echtlich geregelt: sie untediegen der Tarifhoheit des 
Staates. 

Die Hafenbenutzungsgebühren sind nach dem \'\l:ert der Güter gestaffelt. Darin . 
ähneln sie dem gemdnwirtschaftlichen Gütertarifsystem der Eisenbahn. Durch 
möglichst niedrige Hafengebühren soUen die W.asserstraßen für· di·e Gütertrans" 
porte anziehend gemacht werden. Damit zugleich werden aber auch günstige 
Wirkungen für die gewerbliche Schiffahrt und die landseitigen gewerblich tätigen 
Umschlags b etri e be erz eu gt. 

1) Bar t s' eh, Verkehrsgeogmphi,~,cJl<c Sirukldl'l' lIud Organisation der Binnenhäfcn. '''Vasser­
~lraßenjahrLuch 1924, S. G9. 

Ij. 
I 
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Es ist üblich öHentlichen Verkehrsuntemehmen im Hinblick auf ihr,e gem~in" 
wirtschaftlichen Pflichten dne Gegenleistung in Gestalt dnes

l
: W':h ICttsbehw. ,etrbsschtUl71ceisl . 

h B· 'h"f·· t'n c er c u z ge se z einzuräumen. Bei denöHentlicen mnen aen lS el SiQ . ß' h L d~ 
. . .. kl' h' h W':eder das allgememe Pr,eu ISC e an ~ Jedenfalls mcht ausdruc lC vmgese ,en. '7 A '11913 1 iben die Prüfung 
r,echt noch das Pr,eußische Wass,ergesetz voMm. . L Prl s~ leresolch,e Bedürfnis" 
d .... d or an K,ann zwar ·em . 

es V.erkehrshedurflllsses zwmg·en v. ,t (§ 46) vorgesehenen Rechts" 
prüfung aus· dem im Pr,eußischen Wd,asSset~ghekse za"le herlel'ten Aber dLese Vor" 
. . d V l'h f" H"fen un lC an . 
lOshtut ,er er el ung ur :- Z d . 't d' Zahl der Häfen mit verHehenen 
schrift ist seit 1945 ausgeset::t.-)h u hl dS J~'fen ist lediglich wass,erpoliz.eilich 
R.echten nicht sehr groß. DIe Me rza te~ t ben in 'erster Lin~e ein fachliches 
genehmigt. Das Preußische Wa~rrgehe k ~ tnterschied zwischen öHentlichen 
und technisches Gesetz. Es wir auc ,em 

und priv.atcn Häfen gemacht. h d ,vr ttbewerbs der 
.. d E'nfluß des zune men en w,e· . 

In neuerer Z'elt wlrd es unter' eu: k. . 1 empfunden, daß bei Genehlnlgung 
V.erkehrsmittel untereinander als dem Bin~~häfen die wasserpolizeilichen Bela~gc 
neuer ,oder Erweiterung beste~en der f h' den öHentlichen Häfen l'echthch 

, den Vorrang haben. Man WIll arau mau1s1'affen Neue Hafenanlagen sollen 
'.. b b schutz zu versc .. Alb ~ 'emen starkel'en WlCttewer s. d' K zität der viQrhandenen n agen 'e~ 

,erst dann genehmigt werden: weAn lhm aPkönne nur dann zulässig sein, w~nn 
friedigend ausgenutzt ist. . Eme usna I dustrien erz'eugte Verkehrsbedürflllsse 
wirklich .echte durch Ansled.lung ~.i n rechtfertigen, die mit den viQrhandenen 
neue öffentliche oder werkse.lg

h
,ened baef;~digt werden können. 

H "f . h d nzurelC ·en 
a ·en nlC t '0 er nur u 1_ _ • d' n G.edankengäng.en he" . d Innern nat - mIese 

Der bayrische Staatsmilllster ~s t d ß bei Neubau und Erweiterung von Ver" 
fangen - in ·einem Erlaß 3) best~m, asserstraßen die übergeordneten verkehrs" 
k h h b . hen Bmnenwa , 1 b . ~ 

·e rs äfen an den ayns~ nkte zU prüfen sind und eine Er au lllS nur ~r~ 
Und wirtschaftlichen Geslchtspu S d n k t des Ge nh! i n w 0 his keme '1 m tan· pu 
tel t werden kann, wenn v 0 bestehen. 
Bedenken gegen das Vorhaben b b der Binnenhäfen als Ganzes bejaht, 
,," L . tu gswett ewer '1 kl . D' w,enn man .aber den eIS n "ber die Funktion seiner Einzeltel e ar sem: le 
dann muß man sich aber auch u llt a als Richtschnur für d1e GenehmIgung 
bayrischmünisuerielle Auffass.ufgd~~e G~:e~nwohls heraus. Aber die .Auslegun~ 
Von Hafenbauten den Begnf . d h'nbare' sie wird in der praktIschen An~ 
dieses Begriffes ist denn doch eme : . t zu' befürchten, daß bei neuen Haf~~" 
wendung Schwierigkeiten beg~gdll~h.e ~;:igismus waltet. Angesicht~ ~er allSlel~lg 
planungen allzu sehr der behod d t chnisch"fortschrittlichen EntwIcklung 1m 
zunehmenden Konkurrenz un . el' .t

e 
Billigkeit und Sicherheit der Transporte 

V.erkehrswesen .erfiQrdern Schnelhg
l 
t ' b tr'eben häufig eine Beiseiteschiebung 

~uch bei den Hafen" un~ Umsc 1 :t~S d:r~h moderne Betriebsmittel, die einen 
alterer Einrichtungen und ihren (ds k mit dem minimalsten Kostenaufwand 
qualitativ hühen Grad der. Bedar s :~ ~~;kehrsf1ächen zu Wasser und zu Lan~c 
v,erbürgen. Auch stehen dIe ~e~ngt R nsprüchen manchmal hindernd 1~ 
in den älteren Häfen neuz:eübchen r ahba. dem Massengutumschlag z. B. fur 
W.ege. Das wird sich künftig .nament ICh d el Einsatz technisch und wirtschaft" 
die verschiedenen Erzsmten zeIgen. Auc :~ß "und Eisenbahnverkehrs muß 
lich leistungsfähiger Fahrzeuge des Wass,ers ra en 

2) RG TIl. I S. 29. 'T.' r; _ ('700a 52: Mini,slel)ia.lbbtt der bayrischcn inuofcll V,er-
3) Vom 14. Juni 1952 Nr. Iv D u i.I 

wallung Nr. 24/1952. 

\ 
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108 Wilhelm Döttger ----: 

weites"', lkwcgung",aum v,",,,hafft wenlen, Dies<ni Edmdemis muß ~~:. 
V,erhess

erung
, Ausbau und notfalls Umbau der baulichen Anlagen entspl' den 

- werden. Man muß es dem W·eitblick, aber auch der finanziellen Kraft ~er haft 
HaEen trag,enden Körperschaften überlassen, die Grenz,en ihrer EinsatzbereItsc und ..willigkeit zu finden. 

" lli~ Gewiß kann d., W,ttbew"h d., Binnenhäf,n un"'reinand" hin vö 'f. cl" 
gehemmter privatwirtschaftlicher Wdthewerb sein. Er ist vielmehr ,ein r,egu ~e im 
W,hmgswetthew"'h, de; de,,: Nao,hw,;., d" Selhstkosrend«ku,,:g "hof' e n' 
Hmhlkk auf das hohe mvosü"t, offentli,he Kapital heisoht, D .. H'

b 
is 

h cn u tz u n gs geh ü h'<n m üss e nd es haI b 'u f Sei b stkost<~ , 'G,' 
fü, j cd~n Ha fcn ßcsO':,d ce t <,:rn i ttel t w.,d cn', Die b;"h"og' f<s' 
pflogenhe't, dIe'." Gebuhren fUe d,,, Ihfen ",ülk",'. W as=str.lkn~,oh< kann 
",'''''''?, wud dtoS<tn Edmd,,~lS n'"ht !<=,ht, Aus den gl,khen G,unden hdn' 
dlie Fr,elstellung Von Haf,eng,ebuhl'en, w~e SIe derzeit noch in einigen Oberr 
häf,en üblich ist, nicht gutgeheißen werden. . 

Die gemeinwirts~haftlichen Pflichten brauchen bei d1eser Methode keinen Schade~ 
zu leiden.D'er Staat slol1 dal'üb,er wachen, daß di'e Hafeu; 
b~nu tzungsg< bühxon nioht zu ,einem :uin'ösen We\tbew<;;, 
ln.1ß blra u:cht w,erden. Das/durfte em sehr WIchtiger BestandteIl der cl f 

S taa t g'ese tz lie hein zu, ä urne n d < n Belu gn is ,. sein, Die ~,.tlSg 
sichtliche Selbstkostendeckung wäre demnach bei Anträgen auf Genehmlgun neuer oder 'ergänz,ender Hafenanlagen nachzuweisen. , 

Eine Abkehr vlOn der öffentlich:::r,echtlichen &egdu'ng der HafenhenutzuUgsl 
ge.bü!men, wie ~ie fü, die i,etzt gew,",bli,h betriebenen Um"hlags.n!.gen, Lage:;; 
h~u""" Lage'Platz~ USW, fu, den ,Bel'C'cl, de~ kommunalen Häfen SOlt 1930, dU! t, 
mllllstenelle Gewahrung 'erEolgt 1st, kann lllcht ,empfohlen werden. Dle offeu 
flichen Inter,essen hei der Finanzierung der ordnungsmäßigen und hetriebssic~e~en 
Vorhaltung der HafenanIagen stnd so überwiegend, daß eine gewerbsmaßlge Betriebsweis,e nicht vorg,eschlagen werden sollte. ' 

D~e Hafenbahnen sind nach ihr,er Rechtsstellung entweder öffentliche EiSlelV 
bahnen wenn sie v,on j'edermann benutzt werden können' auch wenn kein Hafeu

f umschl~g stattfindet; sie /Unterliegen wi'e j,edeandere öffentliche Eisenbahn der 
staatlichen Tarifhoheit. Oder aber sie sind Anschlußbahnlen, also hichtöffentliche 
Eisenbahnen,der,en Benutzung ~uf die Anlieger beschränkt i<;t. Di,e Benutzuugs" 
v,ergütungen werden durch Privatvertrag g,er'egelt.~) . 

Neuerdings wird ,erwlOgen, für die Benutzung der hafen eigenen Straße~ durch 
Kraftwagen Benutzungsv,ergüfungen ,einzuführen. 

' . Im Gegensatz zu den, öffientlich;.rlechtlich festgesetzten Gebühren der anstalt" 
Hchen Anlagen des HaEens wil1d bei den ,eigentlichen Umschlagsg,eräten, ?eu 
Lagerhäus,ern, den Silos, den Waag,en, dem gewerblichen Prinzip g,ehuldigt. DlJese 
Eh>ricl,tung'n sind entweoo in öff<ntlicl,,,,, privater 00" gemisoht"Wtttsohaft; 
lieher Hand. Die Benutzungsv'ergütungen werden vlOn den Eigentümern se1bs 
Eestgesdzt. 5) ZuweiLen sind s1e wi'e beim Kr.anumschlag nacJ1 dem W,ert der 
Güter gestaffelt. Es spl'echen hierbei Wdtbewerbsüberlegttngen t;nit. 

. • n, b . I' T."· d P f '] ruch ~) D'o Hafenhalmen befinden S'ICU Ü' 'C1:Wl()gC.ll( l1ll1 l'iIS'ÜI~tum, e.r ~a e~ycrwa .tuIlge~. (Je ~., 0 

. I B t . b f"hren In oinigen FäHen l>rnd dl(, Hafenbah\llen ral1lfbahnhofo oder GIm5anschlu» 
( en D

e 

rJe 1 U D n'desbahn oder aber, di'c Dcuhsdl·e llunu.eshahn besorgt den lle'trieb anf d"n der €utsc Jen u , 

hafeneigenen Dahnen. .' .: . h f I n>eJl!rmdo Plleisgoschü zn nehmen ist, kann dahiu-5) Inwicwc:it .gege~wärtlg Ru~kSl1c t au HOC 1 ° 
g'cstellt hlmhen. . 

1O!J -- , ·.t~,~ch~a~f~t ____ --~------~ . d ' ßinnerrhufenwlr..:: Zu: Neuordnung er _ . 

Il I. . . . G bühren, Tarife 
kommenden ,e dann darf 'v, '- b d' ur Erhebung , H f,ens decken, d be::: W'cnn 'I11an die Frag,e stellt, iQ .• ~e.z n Aufwand des

d 
'~'ffentlichten Hau. ", 

Und V,ergüfungen 6) den gegenwa, rtifgeU l'n den von . ,er 0
1
, . en daß dIe LetsfGUn 

d . d n a s d n teg , . .e::: 'l11angetnost sagen, daß ' ies J'e Fe 11 ist. Das U}ag ,~ra haftsstärkung emer ün 
tl1euten Häf,en s,ehr 10ft nicht der k'fa ld 'der GesamtwtrtsC

t 
der Ans1edlung

d 

v 
gen leines BinnenhaEens im Blic

e
. ll'e' Opfer zU Gunse

e
n
n 

w'erden, mit an el'eb~ 
. d f' anZle ' f omm M.tt In su ~ 1llielnde g,esdl!en w,el1den un Ihn ,en iu Kau gell! .. ffentlichen ,1·e der 

Industrj,e::: und Handelsunteme '~unglchen FäHen a,usdo daß die Deckung t W 
" 1 "fen m 5'0, h wer 'en, hmal uner,: orten, daß dl·e Bmnen 1.a' f . cht üherse ,en b ründen manc 

v'entioniert werden. Dahel dar I n1 haus Wdtbewer sg 
volten Selbstkosten im Einzdfal auc " umal der Nach::: 
bleibt , d hinnehmen, z E änzung.en 

" , . szeit d1esen Zustan heit unterlassene rg ß Selbst" blan kann für eine Ueh.crgan~ , der Vag.ng<n '" D.n" iodocl, m,~ so ar, 
holhetla,f der Binnenhalen fu~:h 1od> ;.,t, A~f d~e Einrkhtungen muß~hla~, 
Und Erneuerungen auß,e1'Orden B . den gewer~hchh d befindlichen Uh,m Streben 
kosnendeckung g,eübt werden: elfU"r die in Prlva

F
t llan'

st 
W,enn sülc .. fefs tII'chen 

. G' '. 1 d n Wl·e es d '.1 1. . d n 0 en ein 'ewllln 'erz1!e t were, , durchweg ·er cll gen bel ,e h ungs.< 
lag,er::: und Wiegeeinrichtung'~~ n Rechnungsgrub ~rtschaftliche Rec n 

. V'On Erfolg sdn slOl1" dann· mussden daß betrie sw , 
Häfen so vervQUkommI;t k~e~nen: 
lUethoden angewandt wer en 

d' k 't ausgestatteten Bislang ist E61g,endes geschehen: it größel'er Se~~sft.~n ~f d~~ Eigenbetrie9b3s~ 
b . t durch den m ht kleid hl!er ur N vember 1 

1. D,er R'egiebetrie ~~ ,rden. Das Ree ~ 'r Basis olm 21. ,0 nd esdz,es 
Eig,enbetrieb ,abgelost i? auf rdchsrechthhhdem Willen des d GrNo;drhein::: 
vIerordnung, die ,erstma l~h t wurde. Nac d ng des Lan es.. rden. 
(RGBl. I S. 1650) ,e~ng,e;'e r Eig,enbetdebsNW\~~3 S. 435) dngefu~~~ ';.~chts::: 
gilt Jetzt Länderrec ~ ~ber 1953 (GV 1 der Gemeinden 0hlußbahnen, 
W,estfalen ist am 2~. h~ftlichen Unt·er~e ~:fenanlagen, die Ansc . 
Sie umfaßt ~lle w,:,,, ,hö"n .nob die , E,träge 
persönlichkeIt. Zu Ihnen g . svorschriften, dle f ßten 
die Lagerhäuser. bestehen 'eig,en:e' Ghed:~~~; hei zusammefz~est~l1en. 
Für die Erfolgsl'echnuk~ egeneinander abg~ Erfolgsrechnun1'~u 
Und Auf~,en~:un.gdn T,e~n;;etrieb 'eine getrenn ~on Wirtschaftsp an~~ .. eigener 
Betrieben 1St fur r d·n 

Pflicht zur Aufste hUUg Unternehmungen ml (zum Bei::: 
Auß.erdem beste lt ' le d en1eindliC en.. lt ndeu Gesetzen 
Die Wirtschaftsführung 1 e.r h gnach den dafur g,e e 
R,echtspersönlichkeit rege i-:1~Gesetz). li im Jahre 19~1 eir:en spiel Aktiengesetz, G.m.b.. . haft hat ·erstma g ben der zugleIch 

H f tarifgemems
c 

H"f herausgege , erfaßten 
2. Die niederrhein~~.chd·e fh::ngeschlossenen d aeie;ner Eisen?tnb;h;rde auf,: 

l<Jontenrahmyenbur cl 1 Deutscher Nichtbun es der Bahnaufsldc ts Hafenbahnen den v,om ,er an .. m der von 1 ung ,er 
Kontenrahmen berückslc~hgt,. ~ ennten Rechnulngs egnachzukommen. 

Y,erpflichtung ·emer g~ r der Buchha tung 'edrleg~e~ine entsprechende Eintellung d cr llearbcitung yor-

urc . S' b1cliht hC50n er TE Ab"uhcll ,. ycr-' . . : I t einJeuhlg. il,,? • S rnmclbegn ." 0 ----,-., 10"io dücser Begl'iffe list ntc 1 , : 'I:" vOl'Crst deI u" Lehen SLIlU. 
6) Die 'l{)rmmoE·or cllhcit haLber wiI'd dc.~lwlb ,we "u .. tuIl<YeIl'ZU y"rs , 

Der m a 'f U Le:'lun"s.ycro ° behalten. ., alsü GebühreIl, Tarl e Ul1 .1_ 0 , wandt, worunter . 
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amlt sind .. ottger 
d B zunachst· . . ,er innenh"f einIge VQ ---------------

. a 'en zu verfeiner raussetzungen ,e n. , g geben, um das Rechnungswesen 

Für die Zwecke d . , IV. 
das Leistun s . e~ Neuürdnun g prmzlp gelte D g d,er Binne h f ' 1 D h n. as b d n a 'enwi t I f h . urc 'eine größe eeutet: r sc la t sollte mehr als bis ,ef 

, auch Von de . r,e KlOstennäh ' 
~,erteilung d:rSelte der Binnenh:?er Gebühren T . b<sher d;, IG V.,koh"güler afen her dahi~ ",f, und Vergütungen saU 
g,ebühr,en fü~ste~ Richtschnur :u.f d1e verschiedegewIrkt werden, daß für dIe 
gJesetzt w d grüßere Stromg b~m süllen BisI nen Verkehrsmittel mehr als 
Rücksicht~:l en, w10bei Zwar e ~ete ,einheitlich~ng sind die Hafenbenutz

ull
g

sf 

deshalb rich~me au~ dic spezi~II~e Kostendeck~~n ~er Aufsichtsbehörde f~sjy 
und im Einkl ger, die Bafenben n Belange des ! erhofft wurde, aber eitle 

2 S

. ang mit den S,elb tkutzungsgcbu"h Efl~zelfalls unterbHeb, Es ist 
. lQ'wclt cl' s 10 t f ren u . d cl t Eis,e b 1 le B,afenbahne "fC s en estzusetzen r J'e en Hafen geso

n 
er 

na lnen"ff n 10 :e,ent!· h . 
erfolgt geen ~. ~ntlich"rechtlich IC ,e Eisenbahne ' 
g"',hiedc;en ,,:\,ng in den ">ei,tc lF~'gc,.tz"n T:.',;md, gdlen die lü' alle 
Ioostennäher ntet1e "aus der G n ,aUen nicht d I .e. Eme K,ostendeck

llpg 

hict"auf 'Bed,e hNeUiordnung d T,esamtfracht h! fa dIe den Hafenbahnen Z;~1 , ac t zu h 'er ,ar' C I'er ür . h .' '., S '. ne men h b IL,e der öff, . nIc tausreichen. Eipe 
si~weYbd~~ Hafenhahnen d aen. ,enthchen Eisenbahnen wird 
~~~,~, . 'en~~ , 

zuwirken haben on sich aus auf -ci ,er von Anschlu 
3. Die Erm 'ttl ' ne K'ostenwahrhei~bdahnen haben, wer~ep 

häuse dl ung d~r,Kosten f" d' ,erBinnentarif
e

h
IP

! 

, r, ,er Wa b ur ~e B 
es bereits z ,a?en ietet keine benutzung der U 
gütung'en scI:~1~ssig,e . Rechnungs~:~hderen schw~~fh~a~sg,eräte, der Lag~r! 

Die F ' ute v,c1lruoh üb)' hoden,') H'· g ''''on, D"üb" g<b' 
daß' ,ragl,e, lOb die Abgaben f'" le '. ler smd kostennahe V,er

f 

s~e ,a s kostenecht ur J'eden ,ci I 
wenn ,ein K,o s t ,e n angesprochen werd:

e n~~ Rall SIQ fest 
Hafens 'll1ögli h d aus g l,e ich z . hn, konnen ka dgesetzt werden soHeP, 

1 h 
c UD zwe k "ß' Wiscen "nn ann . d SQ C ,en V,erkehr b ' c ma 19 ist. S h, . . mehr'cr,en B . v,ernelnt wer ,eP, 

staffeln Das b kS etrteben statt dl'e 'hc on Jetzt Hn,det . etrtebszweigen eitles 
l' "eannt t B" I r'e Ab 'em Kb . Ichen Iarifsystem d ese . elspiel ist der K gaben nach d IQstenausgleich

e1 

Stellung der Ei. b er Eisenbahn da ostcnausg1eich b ~m W'ed der Güter 
besteht vielfachdn ahn, die einen ~olche aber, da die 'ein t~lm gemeinWirtschaft! 
innerh~lb ,eines BOtC~ tag~ich geworden tt ~sgLeich mögl~ ~e monopolähnli

cbe 

Kosten und I 'f e nee~ Immer da nör s. 'edenfalls ist d~ machte, nicht mehr 
st'ets der Fall an en besteht. Das ist be/

g
, wo. 'ein Spannun

1e Aush~~eichsrechnUtlg . . gememWirtschaftli gsve~ altnis zwischeP 

Ubd. gl",h" gilt für die nacl. de eh onentieden T "lien 
ge uhdr,en, aber auch für die I I?f ~ert gestaffelten "fE 
g,en, . enen ' ' , ' ,art e und di ' oentlich, h legu gememwlrtschaftliche h" f' e .prtvatrechtlich ~rec tHchen Hafetl

l 

ngen zugrunde lieg,en. ,au Igauch betrieb e~ Leistungsv,ergütutl~ 

7) Ilöttger D' 
(1905-1955) S h11() , • D • 

Wirhsdlaftlichküi Istec11 nu Ilg. 

SWlrtschaftliche Ueher! 

In: FÜllfllig Jahre 
Kl'cfcl.(lcr Hho~nhafcn 

;/F:\ ....... 
, n· ' . 
.; .' 

___ Zur NCllordnull<' der Iliuncnhafcnwirlschaft 111 

Deb
er 
d'" -

cl les'en ,en ' b 1 h 1 ß b h 'elll zWisch b gJ~re~ mneretrieblichen Kost,enausg eic ünaus rou aer aUc 
ZUr F en etnebhchen Kostenausgleich Raum gewährt werden. 
liehe Aag,e des zwischenbetrieblichen Kostenausgleichs sind inzwischen heacht~ 
gehendenDe.e-ungenaus den Kreis,en der Wirtschaft gekommen, die einem weit" 
Fu" d, n ,erbund aller Verkehrsmittel das \X'ort reden. S) 

r 'en B . hetitelt. D~r'elch der Haf,enwirtschaft habe ich vor einiger Zeit in 'einem Beitrag, 
zu 'erbrf I:e Kostenausgleichsrechnung bei V,erkehrsbetriehen, 9) den NachweiS 
lührb" ngeci ver""h', dill ""loh, Au,glei,hungen in' "", p,axi, du"hau, d""h, 
ausgleichSlU " ~eute möchte ich noch weitergehen und anregen, diese Klos~en" 
V'ersucht ung weIter auszudehnen - wie es hier und da in der Stille zuweIlen 
mit Sp,ed.~orden ist - und für eine stärker'e Zusammenarbeit von Binnenhäfen 
daß sol hlon und Schiffahrt eintreten. Dies geschieht aus der Erkenntnis heraus, 
s-etzun ,c 'e zusammenfassende Ausgleichsrechnungen alll ehesten die Voraus" 
b. gen zu k'ostenechter und kostenbilligstei: VerkehrsvedeiIung bieten, 

J:.S ISt h höhe~ner '~blich, ob jedeeinzdneKostenart dem Anspruch auf g,eringst,e Kosten" 
art'en . ntspncht. Vielmehr ist ,entscheidend die ni:edrigst,e Summe aUer KQsten" 

S Insgesamt. ' 
.olche Ko t· .' . kehrs senausgleichungen sdz1en voraus, daß dIe daran zu betethgenden Ver" 

hat 'e~b~elnehmen die benötigten SdbstkJOstenrechnunglen bekannt geben. Daran 

N, IS ang zuweilen gemangdt. ' 
Wi~;~h 1;0). weis.t darauf hin, daß die Binnenhäfen häufi~ deswegen nicht eigen" 
Straße' n"h "nd, weil ""ke Bel"tungou" d."h S,h,=nbahnverkh

r 
u,nd 

,ber ~vhrk,h" ,1'0 duc,h ,nd", Verkeh",,.gcr, vemrsa,ht wadou, D,," ""d 
N. kol1lC t b~rei~, zur K,ostendeckung g,emäß ihrer Verursachu.ng heizutragen, 
ent mmt mit dles,er Einlassung dem Str,eben nach, Küstenausgleichung durchaus 

gegen. 
Die Au l' 1 h V'e k hrsge~c lsrechnung v'ermeidet hei ,einem BetdebsvlergleiCh zwischen me Deren 
da r:e smltteln die iSlolierte ßetrachtungsweise des staHonären Kostenteils ; denn 
sie sie lOhne Zusammenhang mit dem Gesamttransportvürgang ,erEolgt, verleitet 
'ie i;" lili,h,n Sehlii""n, Klei"," Konkun'Cn,manöve, ,ul eng",m R~~~, wie 
E' uher hauflg zu beobachten war,en hemmen letztlich den zweckmaßlgsten 
li:i:satz "in., Vcrkeh"mittcl" Der FOrl,drritt lieg' in d", gegcn,eitigrn ,..'h' 
d en und personellen Ergänzung und Aushilfe bei der Betreuung und Vedellung 
H~E Verkehr,:,"eng,n, In cl" Ausgleloh,~y,'em eingesrhlo,~,n ~ind auße, den 
d' Rn d" E,,,nhahnen aller A,t der Gu'crkdtvcrkehr, d" Bmnensrh,fl,hd, 
~e ,eederden, dIe Schleus'en" und SchJ.eppbetriehe. . ' 

~amit soll <ein für allemal zum Ausdruck gebracht werden, daß die ~onkurDen" 
'~b",ng dcr"Hälcn untc,dnandcr d."h Un,,,bietung mit nloh' l«,,',ngedee~'en 

gaben kunftlg unterbleibt. Es süll nicht übersehen werden, daß die Hafen 
v,ersucht haben, solche Wdtbewerb5manövcr abzuwehl'en, indem sie sich zU 

8 '. ">ff II *'1' .1 f T '1 ~/' i fusg1,,!-chs •. oder Kos.~mlprin"ip SulJVcnl ions- oder vVctlbl'w('rbsprinzip in der 'E lellt lchen er<'ÜI;~sb~d'I'lonU'ng. In~o'rnaLimw.ks Arc~~iv für VürkdJl'sw(\Son 1956, S. 2il; ,tlZU ,lio 

'

rn ,gk,ogl Ilung van
19

r,'G' 1 C

s 
1 ,'Ü r, Aus-gkli.ch lind vVctlLbe""erb im Tarif. Inlernalionales Arch.i\· für 

er 'C lrsw,es,en t>, . 251. 
9) Zc.ilschrifL für DBtrilCbswirtsdlafl,195G, S. 3G3. 
10) 'W<>ss,erslr>aß<Jn und ßinnCtnh'ifc ') , für V<'rkehrsWcscn 195G, S. 40'1. II - DJ,C I rob],emo um Mo"...! und S<lar. InLcr1lalionale·s Arclliv 
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Hafentarifgemeinschaften zusammenschlossen, damit bei den Gebühren, Tarifen 
und Leistungsvergütungeneine gegenseitig,e Unterrichtung erfolgt. 11) 

Die Y'ereinbarungen dieser Tarifgemeinschaften sind gentleman agreements. Eine 
l1echtlich bindende Kraft kommt ihren Entschließungen nicht zu. Immerhin ist 
bei 'finer künftigen Regelung des Kos1:enausgleichs zu 'erwägen, die Erfahrungen 
und den guten Willen, der in solchen Gemeinschaften steckt, zu berücksichtigen. 
Immer aber muß darauf geachtet werden, daß dem \l(I';ettbewerb nach der besten 
und billigsten Leistung kein Riegel durch 'finheitliche F1estsetzung der Abgaben 
vo~geschoben wird. Vielmehr ist eine Differenzi'erung nach Stromgebieten und 
selbst nach den ,einz,elnen Häfen durchaus ,erwägenswert. Dies um: so mehr, als mit 
dem Wachsen der Größe der Schiffsgefäße und der zunehmenden Massenhaftig~ 
hit der Transport" und Umschlagsmengen ein Ausbau und 'eine Ergänzung der 
Häfen, der Liegepläbe, der Lagerhäuser und Umschlags einrichtungen erfordw 
lich wird. Das ,eff,orderterhebliche Mittel, damit die Gesamtleistungsfähigkeit 
des Hafens gestärkt wird. Es wird sich dann herausstellen, daß auch bei den 
Binnenhäfen 'eine gewisse Spezialisierung des Güterumschlags tunlich ist, zumal 
unter dem Gesichtspunkt der Kostenaufbringung zur rechten Zdt und am rechten 
Platz. 

deber ,allen Bestrebungen solIteals Leitsatz stehen, daß nicht dasjenige Y'erkehr~ 
,mittel den Vorzug verdi'ent, das die billigsten Tarifc anpreist, sondern dasjenige, 
'das nachgewiesen die kostengünstigsten Ldstung,en verbürgt. ' . 

11) So ItalJ<m die kommunalen niwcrl'hcini,sdhcn Härcn von Bonn rhe.inabwärls bis Emrnel'ich oiilll 
solche TarifgcrneillschaIt abgosdllosson .. Im BCI1cidl der wcS'I<Icutschen KanUla gillt es ah"lIralls 
eino Tu I'; f- um] Arhcilsgeml'inschal't der Kanallhäfcn. 

, .~, 
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Das Zusammentreffen von Unfallursachen -
ein Problelu der Unfallzählung, der Unfallstatistik, 

des· krinlinellen Tatgehaltes und der Unfallverhütung 
Von Amtsgerichtsrat R ich a r d T h. Li,e n ,e n, Köln 

Die immer weiter ansteigende Zahl der Y,erkehrsun~.ä11e ist zue~nem de~ 
bl1ennendsten Pl10bleme unserer Zeit geworden. Ihr,e Bekampfung setzt III vorder" 
s~er Linie das Erkennen der Unfallursachen riach ihrer za~l:nmäßig,en Be?e:ttun: 
und i.lwem Gewicht voraus. Dazu ist aber eine aussage~ahlg.e ~nfallstahshk er" 
fOl'derlich, die über aUe Fragen Auskunft geben kann, dle mIt dlesen Problemen 
zusammenhängen. ' . 

Ob die Statistik, so wie sie Jetzt gefü~t wird, diesen Anford~:un?en ICntspr~c1t 
erscheint aber zweHe1haft. Berufen SIch doch ~eute alle, dl_ mtt der Un a 
bekämpfu tl' h d privat befaßt sind, auf SIe, angefangen vom Gesetzgeber 
bis npg.am IC 0 er d r oft zur Begründung der widerspl'echendsren 

zum l'J.vatmann, un zwa . 
Forderungen. . 
S . h d ß der Unfallstatistik'in ihrer heutig,en Form 

'? 1St denn auch verständlic, ab an f S ·t~ haben aus der Schau des Statv 
v~.elfach Kritik geübt wird. Von e:u .enhl~n ~mtes der Stadt Köln, Dr. L,orenz 
~~kers heraus~ der Direktor des Statishsc Statistischen Amt der Stadt Frankfurt 
ls~~er,l) und Dr. As,edannl~; Es ist das Y,erdienst Fischers, in der 

am. 1TI 2) die kritische Son ,e ange d . Z usa m me n wir k ,e n s m ehr e re r 
genannten Arbeit auf di~ Bed~utunges ben. . 
U n fall urs a c he n hmg,ewleSen zu ha , 
D' . . lf 11 bei' der Bezugnahme auf di,e Statistik 
d les 1st Um so wichtiger, als ma~ Jle ~~ dru k hat als ob grundsätzlich Jedem 
urch Beruf,ene und Unb:erufene, en .. lll . D~esler Eindruck verstärkt sich noch, 

Unfall nur '~ine Ursache zug'eord?e~ ware: im Lande Nordrhein"W,estfalen.im 
wZ,enn :man berücksichtigt, ,~aß belsPledlswhS\nitt auf je einen Unfall nur 1,'3 Ur,< 

. Quartal des Jahres 1955 1m Gesamt urc sc , 
sachen 3) 'erscheinen. . .. . 
W,. . cl Bearbeitung von Y,erkehrsunfaUen befaßt 
. ler als Y,crkehrsrichter ständig mlt f h· ' n zu dem Eindruck daß der,Unfall 
IS~, kommt }edoch auf Grund seiner Er cl ~h~s der Normalfall ~t. Es erscheint 
m
d 

It mehreren Ursachenkomponenvhen . d~ c, RicMers zu di,esem Problem Stellung 
aher angebracht, auch auS der, Sc au es \ 

zu nehmen. . 

1 ' ., 'Köln 1953 n<bCh ihrl~n au".}ö~cnd@ Ur~achellll. 
) Untersuchung von SlraßenvcrkehrsunfaUcn In .' !' f t f d SlatislikcrlaO'un,g in 

0) A S k hUf n· t3!tlSltIk \0 cra au er, b - ktudlc Probleme der lraßenver c r~- n a ~, . 
Augsburg im August 1l)55. , 'I Al.' cl soweit nicht 
3)' ,.\. ' 'd' A 1. • Le'Lcn &la~lst1sc Ien nga"cn sm , " DIese und d1·0 üLJr'gon III "üs'cr rLJoIt vcrwO'r , "I 1. on vom StatIstlschcn 

I . b St I' t' h !llformahofiicn, lerausgegoo I um ers angege on, ßntnommen aus" a 15 ·ISC 0 k h f"ll in Nordrhein -VV ostfa cn, 
Landcsamt Nordrhoin-Wcs'lfa.Ien, Roiho n 3/5, Slraß()[lvor e rsun a e 
2, Vierteljahr 1955. 
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I. 

Bei dner Untersuchung über das Zusam~entreffen von Unfallursachen ist es 
notwendig, zunächst den Be g r i f f "U n fall urs .1 c he" zu klären, 
Geht man dabei von der rein naturwissenschaftlichen Betrachtungsweis'e aus, so 
ist Ursache alles, was im Sinne der "conditio sine qua non" zum Zustandekommen 
des Unfalls beigetragen hat. Dabei scheiden selbstverständlich für diese Be. 
trachtung von vornherein solche ·cntf.erntliegenden Umstände aus, wie etwa die 
Tatsache, daß der Unfall sich nicht ereignet hätte, wenn der 'eine Unfallbeteiligte 
10 Minuten früher oder später von zu Hause weggefahren wäre, . 
Es müssen aber weiter auch diejenigen Ursachen ausscheiden, die statistisch nicht 
erfa~bar sind, wie etwa 'eine falsche Relation zwischen augenblicklicher ReakHons• 
b:er,ettschaft und gefahrener Geschwindigkeit. Von den verbleibenden Ursachen 
smd dagegen die strafrechtlich relevanten von besonderer Bedeutung, 
Mit Recht haben Co s sag k 4) und Kr e b s 5) darauf hingewiesen, 'daß je~er 
Unfall auf das Zusammentr·effen mehrerer Kausa1:Remen zurückzuführen 1St. 

Für Lossagk ist das Zusammentreffen von 4-5 Ursachen der Normalfal!, wobei 
er alLerdings nicht zwischen verschuldeten und unverschuldeten Ursachen trennt, 
A~liegende Tab ,e lle 1 soll an dner kleinen Zahl .von Beispielen aufzdgen, 
WIe schon das Zusammentreffen von zwei oder'dr'ei Ursachen zu UnfälLen führen 
kann, Diese Tabelle zeigt auch, wie ,ein und dieselbe Ursache je nach der VterI' 
kehrslage oder ihrem Zusammentreffen mit anderen Ursachen die verschiedensten 
Unfallarten verursachen kann, 
Ul~g,ekehrt können aber auch für ein und dasselbe Unfallgeschehen die ver. 
schledensten tiefer,en Ursachen in Frage kommen, So gibt ,es allein für den Kr,eU· 
zungsunfall, der in der Statistik wohl in der Haupts.ache unter der Bezeichn~ng 
"Vmfahrtverletzung", seltener vielleicht als Nichtbeachtung der poliz'eilichen Ver· 
kehrsregelung oder überhöhte Gesch~indigkeit 'erscheint, eine ganze Reihe von 
Ursachen, die in Ta be 11 e 2 zusammengestellt sind und allein oder in Ver· 
bindung miteinander wirksam werden können, 
Aus, dies'en Gesichtspunkten heraus: ergibt sich als, wenn nicht neue, so doch 
zumllldest bisher zu kurzgekommene Aufgabe der Statistik die Feststellung, 
welche Ursachenk'ombinationen besonders in Erscheinung treten, und die Unter. 
suc~ung, 'ob ,es typische Geschehensabläfufre gibt, die im Zusammentreffen v,~? 
best~mmten Ursachen wegen ihrer Häufigkeit oder wegen ihrer Bedeutung fu

r 

beshmmte Unfallarten im Vmdergrund stehen, Dabei wird dn besonderes 
iAug,enme,~k auch darauf zu richten sein, ob und gegebenenfalls welche Z~? 
sammenhange bestehen zwischen bestimmten Ursachen oder UrsachenkomblP 

,nationen und der Schwere der Unfälle, Es ist nämlich denkbar, daß, die Au~ 
wertung der Ursachen"Statistik nach dem Schema Unfall gleich Unfall ein durch! 
aus falsches Bild gäbe, Bekannt ist die immer wieder auftretende Behauptung, 
daß der Anteil der Alkoholdelikte an den schweren Unfällenwes,entlich höher 

. sei als an der Gesamtzahl der Unfälle, 

II. 

Eine Auseinandersetzung mit der Unfallstatistik und ihrer Auswertung, wie sie 
heute geführt wird, unter den geschilderten Gesichtspunkten wird sich mit dem 

4) In -eincm Vortrag vor der Lichtt()chniscllCn GcsdlschaIt in Köln am 16, Januar 1956, 
6) Justiz und Vcrk~hrsuufaIIvcrhütu!lg in ,,Inlt'rnational,,sArchiv IürVcrkchrsweseu"1955, S.·!·Uf{, 
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---------------------------
Inhalt der Mddeblätter, ihr,er Ausfüllung und ihrer Auswertung zu befassen und 
zu prüf,en haben, welche Wege der AbhiHe möglich sind, . 

1. Schon die Meldeblätter selbst weisen eine Reihe v.on Mängeln auf, 

In ihr,er Spalte F "Vorläufig f.estgestellte unmittelbare Un~allursachen und Um" 
stände" ,enthalten sie nebeneinander ,echte Ursachen und ,eme Anzahl strafrecht" 
licher Tatbestände die bei dem Unfall verwirklicht wurden, , 
So ,enthalten die Ursachen beim Fahrer des Fahrz,euges" fast nur ,einen Katal?g 
v'edetzter Gesdz,~shestimmungen, Andererseits v,en~.1ischen die ,:Ursachen beIm 
Fahrz:eug" rechte technische Foehler, die dem, Laien mcht ohne weltereserkennbar 
sind, mit Wartungsf,ehlern, die auf 'einem menschlichen V,erschulden beruhen, 

;Wichtigeraber ist die Tatsache, daß die statistischen Meldeblätt~r ~ur "vor" 
läufig" festgestellte und nur "unmittelbare" Ursachen ,enthalten, MIt dIesen An" 
'gaben gehen sie zu den statistischen A,emtern zur Auswertung, Unsbre g 'eh' a mIt e 
U n fall s tat ist i k, auch die der Länder und d~s Bundes: e r u t a s,o 
nl'cht' f d '''lt' n Erg,ebniss,en, vtdmehr WIrd das, was der 

aLl 'e n , g u 1 g ,e d "1 ' G dl 
Poliz:eibeamte v 10 r 1 ä u f i g festgestellt hat, zur e 11' gut I g 'e n run age 
aller statistischen Untersuchungen und der daraus gez,ogenen Schlußfolgerungen, 

In b d
' f hl . , K'or~ektur der in den Meldeblättern 'enthaltene,ill 

s 'es'on eIe ,e t 'es an ,eIner . ... ' , h A cl 
A b f G d d E bnl'sse des Strafv,erfahrens, Das statishsc'e mt er 

nga en au run ,er rge ' h b '1 d A t 
Stadt K

"l h t 'nI 'ger Zeit bei den V'erke rsa tel ungenes m s" 
, 0 n a zwar vQr ,eI , 'h' t' S 't d 

gerichts Köln dne Rdhe VlOn U nfaILakten stahshsc ,ausgewerte, owelem 

Verf b ka 
' 'd dl'ese Arbeiten aber noch mcht abgeschlossen, 

, .ass,er e nnt 1st, Sln' ' 

Nu ' h t hl d' Z 't h 'ft Die PQlizrei - P'olizdpraxis" 6) ohne Verfass,er" 
n a WQ 'le el sc Cl " h' ] 1 1955' D' b 374 

angab ' B' ht "ffentlicht wonac 1m a lre m UlS urg :. e 'elnenenc v,ero" 'b " d d h Str ß k hr f"l1 t ucht wurden auf dIe Ue ,er'emshmmunger urc 

d
,·a enver ·e 'sun a e un ers, 11 U fallursachen mit den Idurch das Gericht 

, le P'olizd vorläufig festgeste ten n h f 1 d E b" I 187 F"llen 
,end "1' f 1 D' e Untersuchung at 0 gen es rge ms, n a 
= 50g~,hgd estGgestel tenh'l tes de das V,erfahren auS verschiedenen Gründen vor" 

,0 ,er esamtza wur f"ll 164 1 (88 0' 187) 
z'eitig dn estellt VlOn den verbleibenden 187 a en war ma ,0 von " 
d'e U gh b ',,' b ' 98 dieser Unfälle mehDere Ursachen hatten, 19 FalLe 

1 rsac e estahgt, wo 'el "n und nur in 4 Fällen = 2 % fehlte 
= 10 Ufo zdgten -eine teilweise Ueheremshmmu g 
diese UebeDeinstimmung, 
Auf d BI

' k h ' t dl'eses Ergebnis frappierend, Es könnte zu dem 
'en 'ersten lC ersceln ' 'h Ab 11 ß d 'S 1) 

I
'Schluß 1 't d ß ' 1 t notw'endig ,erscheIne, nac sc 1 u es traI" v,er 'el en, a 'es nlc l' , k ' h· D· ~ verfahr d' tat" h Meldung,en ,eIner KorDe tur zu unterzle en,em,. 

, . ens, le s Ishsc :en ' " d' F b d' b ff d 
gege "b 'b' h b d' nl'cht unbegrun ete rage, 10 le etre "en en , nu er ,ergl t SlC a ,er ' le 'd " I' 1 h 
Gerichtsurteile sich in dem 'erfQrderlichen Umfange mIt t;n mog IC len me rcr'e~ 
Ursache .d, U f"ll 'n.dergesetzt haben, Kr,ebs weist a, a, O. auf den Um,. 

n er n a e ausema "I ' ht " d b ht n 
stand h ' d ß h h R' hter und Staatsanwa te mc genugcn cac e , m,' a auc mance lC ' , 'k B 

./daß die ,Ursache eines Verkehrsunfalles nicht nur dIe w lr sam s tee ~ 
d i n gun g ist, sondern regelmäßig mehr,ere Ursachenkomponen~en :usahmen,. 
gewirkt haben, insbesondere auch dne hestimmte K,omponent~ fur dlc Sc were 
des U nfaUs maßgebend ist, Er führt dazu aus, nach ,emerverbreIt~ten Al~fa~skn~ 
sei ,es für die Schuldfrage ~,on untergeordneter' Bedeutung, ob dle Fahr abs

ig 
h,l 

in der Nichtheachtung des oeinen IOd er des anderen Paragraphen der StVO, ,este ~, 
,es klOmme weniger auf die restlose Erforschung der W,ahrheit, als auf die Irrevl:' 

6), IIdt 21/22, Jahrgang 1955, S, 297, 
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'b'l' " Richard TI L' SIlltat der E h -- _:-l'_liO_'_ne:..:::n~ ________ _ 

Ergeb . d ntsc eidun ----ms, es ,erw"h g an. Unte d' ----- ' 
VlOn d anten Dui b r lJesem BI' k d 
/ru"hu"" Bedeutung d., '. U'ge, B"kht, an W wink.! behaohtet dürft< ~ 
E' ng WIrd an sp"t gerIchtlichen Str ert v,erlieren 
mlftrealcbhteil der Me~~:berI"Sttelle noch zu spa!:cehrfahre~s für d~e' Unfallursachen~ 

, are" U a ter b t h' en sem r~ihen, die _ .;. rs~chen enth,ei e t weiterhin d " . . ! 
dIe tiefelJen Je ?,erelts ,erwäh .1 ten, das sind ls ar:t" daß Sl,e nur dIe ,,1.1

11
1 

bLeiben dun fur die U f nt - 10ft durch a 0 I'e Endglieder der J{a
usJ 

f 

allom Ch::,a infuIgede"en :,,~lIv~'hütung viei~tuläWger Natur ,ind, wäh""d 
Freude )kterelg,enschaft· lShsch nicht e f ß chügeren Ursachen unerkannt 
kennba u~w. , aber auch g,en, Stimmungsmäß' a t werden. Hierzu gehören "",ar 
zur Sprr shmd. Auch diese Uesundheitliche Fakt

lge
, Belastungen (Sorgen herger, 

ac e. rsachen k oren di . h h ' .er' Darüber h' ommen häuf/ . e mc t '0 ne weiteres 
fu''']'un "':,u'. fehlen den M' g on der Ger"h"v"hand

IuOJi 

glJoße Scf ~lc~tlge Angaben ~ldeblättern aber 
Hierzu :.~er,gkeiten l.,tzu,ie1t' v~n d"", auln hU'h einige fü' die V,,,,h'''' 
KraftE hge ort zunächst e' 1 .en smd. e menden P'Ülizeibeamten ohne 

,a rz'eugf"h mma dIe D 
anzdgen Ei d u :ver. In den na hau ,e r d ,e r F h 
Ang,ben üb en ,ieh bol Inh b dem amtliehen V: 'p, ax i, unlalIbdeillgt<l 
E"atzfü!u. eh a?"telIende M"cl Von Ersatzlüh o,dru& geEertigt'" Vn[,II' 
Fiihre"ehei'" erru, ab" k.in °1 ~ A=tellung,d ';;:sehemen peinlieh "'"1' 
die BeU<teiln wa." obwohl die, Ir: 'er. Ang,ben dar"i, mund L"tennunund ~ 
vie! wiehu ung

I 
rm Shafveriah aul~g im E,"'tzlük e" h von wann der ~ 

'Weiter f fr' ~'die Daten de,'E W'e ~ür die V''''h''', 'in eingehagen ist. t" 
o ,d nu : t d rn den Mddeb]"" t! "'Izfuhre,,,heim. en o,,,hung wäre dies' er 
fahr,ern .! ' ,er Unfallheteili a ern die ver k-e h ' 
g'ehörigen Berufsfah:vern mftteN mit der Unterschs.:t z i,o 1'10 g is c h ,e Ei

nf 

(,db,tänd' anderer Beru" d', ebenaufgab'n ( B' ung nach reinen Jlct1lW 
Aerzte R 19h Geschäfts1e~te l~ ~ur heruflichen O~ . ':.erkaufsfahrer) ....- ,A'!l~ 
koln,,;",;' t",nwäIte u'w.) _ "'te~de P .. ,önliehk ~,"",and,rung "Ib,t r.Jtrel' 
g,eschehen su~dr Jhe~retische Bede::men "Herrenfah:~ en" des Wirtschaftsleb

el1s
• 

schied ob' amlt für die Unf ung. Für die K'On rn . Dies,e Einteilung h;1t 
edel' die ih~n Fahrzeugfühl'er lea~lg~fährdung mach:.entr~tion auf das V,erk,ehr~ 
neuen Fahrauf~vertrauten Güter e~klh die Aufgabeneshcmen ,erheblichen Vn

terl 

Ab11echnun ~ag abzuwarten d 0 hehalten ans z' I at, seme Wageninsas~e1'l 
d' g mIt de K ' '0 'er 'Ob tw le zu b . d 1'1 amtt v,erbunde . munden und d' e a die Ablief nngen und dort e 
G'iste,.,beit,; n r. Noch meh, I . d "Ent.egenn,h <rung die", Gütex, <!" 
nutzen, ohne ~~h '. '" ,d"" Kraftfaruz".: ,t dre Kon"ntra~e neu", Aulträge ""eh 
di:e so ehen be'e d Jedoch eines Chauffug zum schnellen fon ~ei ausgespr,och

enell 

vorgesehene B~ ete V:erhandlung sta:urs zu ,bed1enen. ofielC
?en des Zieles bel 

merhunkeit, ld'ehung wi,ft ihre S \ na,h oder die hn A khngt bei ihnen no,b 
get"ingfügige .;: .~ en ":"kehr"blaul s' ,lt,n Vorau'. Dam·~"hIuß an die fab,1 
herbeizuführe el

I
el1e Ursachenkomp' 0 stark überlagert d1ßwlrd aber die ,Auf

f 

d 

n. n mch '''h oncnte g" ,a sch .' . h 
en _ allerd' rJa riger r"ti k' enugt um' IOn eme an Sl

C 

au, die"m P:~;' ,'t'~ti"h nieht üi,e~ ~.~ als Verkeh,,,,cl:;en hehweren 
VDf,tl 

l1ekrutierte 'E on
h

. r,elS der größte r ~ld ten - Eindruck b\ at der Verfasser 
ding, d"';it ,er" emt d,hot ein, ,tat'" er von ihm ab eu ,.omm,n, d,ß ,iJ;h 
hältni d .Erhebungen verbunde l~tIsche Nachprüf g rt~Ilten Angeklagten 
kilo';h:~h:::'FIIT . verkeh,,,,,ziok.~:dre m~ten über Ud! w::~tig, ,:,:ob'i aU," 

a relstungen zuein cl n ruppen und d enmaßlge Ver" an ,er. as Verhältnis ihrer 

I. 
i 
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basMd -' ' - .' Orts k ude~l~ttenthält außerdem 'keine Angaben darüber, üb die Unfallbeteiligten , 
den Straf~' h1 g w~men oder nicht. Auch: dieser Gesichtspunkt ist nicht nur für, 
für di'e ~lC ter zur Beurteüung von Schuld und Str,afmaß wichtig, sondern auch 
mäßiges U nfallur~achenforschung. So könnte zum Beispid ,ein krasses zahlen" 
hestimmt "eberw~egen der Ortsfr,emden g,egenüber den Einheimischen an einer 
kundige en Unfallstelle auf örtliche y,erhältnlsse hinweis,en, die, dem Orts" 
in sich bn - a~ch den örtlichen Behörden - unhewußt, bestimmte Unfallgefahren 

ergen.' -

Piers 1 re It den Meldeblättern auch .eine Spalte" Verhalt-en dritt'er SchHeßlic1 C h 
pone' ~ 'd' n ". So kann aI, V""he, vielIei,ht ,,>ga< a~ ao,,;,hlagg,bcnde JGom, 
ein, n

I 
~' ~, V"h,Iten ,in" W a gen iM' "c n ein' Rolle ,piel,n, der du"h 

tu, Ün~tzh'.he Kö,pe,bew<gungdie Sieht behind"t odeo de~ 'Faheer d~"h ein' 
'ueh V ert g"tellte hage in d« AulmeeJ=mked ablenkt. Hl,,4m geho,en aber 

'M,n d'''tehr'teilnehmer, die nieht unmittelb".in den Vnfall v,,",iekelt ,ind. 
der F.ahne zu~ Beispiel an den Fuß g ä n ge r, d~r durch unz,eitiges Betreten 
d,d h'bahn emen Motonadlahee, zu eince Amwetehbewegung vc,anlaßt und 
den 'F' h d",'n Zmaintnen,toß mit einem entgegenkommenden oder übeeholen, 
"lb t ~ 'zeug v,",,,huId,t, ohne d,ß ihm ,e1b,t dabei etw"' zu,tößt. E, wird *h 
de 'U'mmer als unbeteiligten Dritten .ruch,n, obwohl er du"h ",in Veoh,Iten . 

n , nfall ausgelöst hat. ' " . 
2. j;eigen "h?n die Meideblätte' In ihre, Au,ge,taItung M.ängel, '" komm,n dii 

ehler hinzu, die bd ihrer Ausfüllung g:emacht werden. 

~U.'erster SteHe steht hier die weithin zU heobachtende Neigung, nur die augen" 
b

e 
I~ste und am leichtesten zU ,erkennende Ursache anzug,eben. Fischer hat a. a. O. 

fes~elts darauf h~ngewies,en und verm~tet, ~~ß ;aucli nic~t l1;ur hei dem v~~n ih1l1; 
d gestellten DrIttel, sondern auch hel den ubngen zwei Dntteln der U nfal1e, hel 
u ''d''". die. Polizei nu, eine U""hc ver=,kt bat, wei- v,,,ehcn mitg,,,pidt 
: . ~,dIe"ht oogar die H,uptquclle gebildet haben. fü' d" ~tteben, jewd!.< 
M'" c,~c V""he anzugeben, hat er den heflenden Au,dnt,k " V ,." h e n , 
\I 0 n "m u ," gep,ägt. Ein Grund fü' dl,,,n V ,,,,h,,,,1'4oni,mu, "t wohl in 
ser Airüi1ehungskr:aft zU sehen, die der KataLog benanntleI' Ur" 
,." h n lür. den amfiillenden Beamten da"telIt. Sob,Id er in "io,m Meldeblatt '1'1: Spahe gdunden bat,' in der er den behelf,nden VnfalI unterbringen kann, 
ba hC< ,erne Aulgab, lü, ,düllt. Dabei wird <r, woraul Kreb, a. a. O. hinwei,t, 
we~ ,ebt sein, 'denjenigen Tatbestand. auszuwählen, der sich am Leichtesten be" 
b, eIts,ehn oder 'am schwersten widerIeg,en läßt, um 'mit seiner Anzeige vor Gericht 

,es een zu können. . 
~ebeill. werden ni,M alle Poli:cibeamtc. di"er Ve"u,hun~ zun: Opler. bllen. 
S d ~':'" "e a",geb,Id,t und Je mehe "eauf d,,"" Axbert,.,b"t ,pezraIulled 
,::\,.; 'men um '0 ge"huheren Bli,k werden ," au,h lü, d" Zu"mro,nheflien 

. Ue ! j"" Unbllur",ehen haben: E, ""heint d,h" ,ueh im Hinbli& auf die 
. wnd.lur~ache~f,~rschung und deren Wichtigkeit für die Unfallv,erhütung not" 

e

d 
Ig, 1n moghchst gl'Oßem Umfange dte: Unfallaufklärung in die Hände he" ;i: "er fV;kelu-runfallkonunando, zu legen. Eine Uebeetragung di,," Auf, 

pu~k~ au ,\a11!\i~einen Polizeireviere ""heint d,her untc' di."m G<,leh", 

Po11

..ul1;zw
d

,ec ma EIg, wenn nicht s.ogar schädlich. Die Aufgaben der,allgem,'einen ' 
I z,el SLI~ SIO um an . h 'd -die hter f d' l' h' gr,eIC, un vielseitig, daß man von dies'er nicht auch noch 
, .: ,er or ,er lC 'en Spezialk . f d k B d h'" d in dieser Hinsic, ht d' Y h" ,enntmss:e ,01' ,ern anno eson ,erS sc wleng sm le , er altnisse in ländlichen Bezirken. Hiei' werden sich 
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mangels -entsprechender V,erkehrs-erfahrung, besonders in abgelegenen Gegenden, 
unhewußt und ungewollt auch subjektive Auffassung~n -etwa hinsichtlich ,der 
Geschwindigkeit ,einschleichen., _ 

BeslOndere Beachtung verdient aber in dies'em Zusammenhang der Umstand, daß 
sdbst in gfiOßen Städten 'e rh ,e b 1 ich ,e U n te r s e h i 'e d le in de rAus ~ 
f ü U u n g der Meldeblätter bestehen. So weist Asemannn a. a. O. darauf hin, 
daß im Jahr:e 1954 die übermäßige Geschwindigkeit als Unfallursache in Frank .. 
furt/Main in 264 Fällen registriert wurde, in München aber in 2082 Fällen, also 
fast 8 mal SIÜ häufig wie in Frankfurt, 'Obwohl die Gesamtunfallziffer in München 
nur um dn Drittel über der VQn Frankfurt liegt. 

Ein ähnliches Beispiel bietet die Unfallstatistik des 2. Quartals 1955 für Nord'" 
rheiwW,estfalen. Während in Düssddorf die Unfallursache "Nichtbeachten der 
polizeilichen V-erkehrsvegelung" 12 % der beim Fahrzeugfühl'er festgestellten 
Ursachen beträgt, tritt sie in Köln nur in 1,96 % dies·er Ursachengruppe lin Er .. 
scheinung bei ,einem Landesdurchschnitt VQn 2,55 Ofo. 7) Die 'entsprechend~n 
Zahlen für die Ursache "Unterlassen der vlom IFahrz,eugfühl1er zu geben~~n 
Zdchen" betragen in DüsseldlOrf 4,15 0/0, in Köln 1,52 0/0, Landesdurchsch~tt 
2,53 0/0. 7) In beiden Fällen steht dabei Köln an zweit~r Stelle aller kreisfreIen 
Städte des Landes. Es ist wohlkaumanzunehm~n, daß die Bewohner der LandeS"" 
hauptstadt Düsseldorf im V,ergleich zur Kölner Bevölk'enmg um soviel weniger 
Achtung VJOr der V,erkehrsp'Olizei haben. , 

Ein weiteres Anzeichen für die unterschi-edliche Handhabung ergibt sich dar~~s, 
daß in dem genannten Zeitraum DüssddQrf im Gesamtdurchschnitt aller Unfalle 
auf ,einen Unfall 1,7 Ursachen statistisch 'ermittelt hat, Köln dagegen nur 1,2 bei 
einem Landesdurchschnitt vlOn 1,3 7) 

3. Auf v,erschiedene Mängel und Schwierigkeiten in der Aus w,e r tu n g der 
s ta t;i s t~ sc h 'e nUn te r 1 ag -e n hat Asemann a. a. O. bereits ausführlich 
hingewiesen. 

Die Schwierigkeiten beginnen nach ihm bereits mit dem Unfallhegriff, der auß~7'" 
lOrdentlich weit dehnbar ist und v'On der geringfügig verbogenen Stoßstange bIs 
zum TlOtalv,erlust des Fahrzeugs, von der Hautabschürfung bis zum Verlust des 
L,ebens r,eicht. VQn ,einer Homogenität statistischer Massen kann daher wohl 
kaum mehr die Rede sein. Insbesondel'e aber sind V-ergleiche niit ausländischen 
Statistiken dadurch -erschwert, daß die Erhebungseinheiten v'On Land zu Land 
verschieden sind. Eine internati'OnaJ.e Regelung ist bisher n'Och nicht möglich 
gewesen. 

Eine weitere Schwierigkeit Hegt, wie Asemann a. a. O. ausführt, darin, daß -es für 
die r,e 1.1 ti ve Unfallhäufigkeit keine brauchbare Bezugsgröße gibt. Wieder der 
V,erglekh mit der Einwohnerzahl noch der mit dem vorhandenen Kraftfahrzeug" 
bestand führt zu befriedigenden Ergebnissen, da immer noch ,eine Reihe v.oIl 

Faktoren unberücksichtigt bleiben. Auch die Gesamtfahrleistung der Fahrzeuge 
ist keine brauchbare Bezugsgröße, 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 PrQfess!Or 
[d 'e W 10 I f f, unternommen hat den Tl'eibstoffverbrauch ,einer Stadt als Ersatt: 
für die unbekannte Fahrleistung' zu benutzen. Auch daraus wird aber bei der 

7) Vorn V,orfas·s·el' allS don Zahlon ues Slal'isLischcn Landesarn.tcs u. <1.. O. errechnet. . . 

1 

Das Zusammcntrcf1{)n yon UnfaUursachen I} 9 ----------------------
unoomogenen Fahrzeugzusammensetzung in Deutschland keine brauchbare Größe 
gewlOnnen. I 

BeSlOnder,e Schwierigkdten berdten nach Asemann a. a. O. ör.tliche IOder l'egio~ale 
V,ergleiche, da die unterschiedlichen soziaLen und wirtschaftli~~en Gegebe~hel:~n 
zu ,entsprechenden Unterschieden in der V,erkdlIs~!ruktur f~~ren .und d.le ,em" 
zeinen Fahrzeugarten unterschiedlich an den Unfalle? betetll~t ~md. Er ver" 
weist dabei auf die Beispiele von Düssddorf und Dmsburg ml~ Ihren 87 bzw. 
130V,erkehrstoien.auf 1000 Kraftfahrz,euge in :eineI? ]ahr~ WOb~l er hervor~:ebt, 
daß D . b' rund 600/0 größeren Antel1 an Kraftradern gegenuber UIS urg ,emen um ' "d . d 
Düsseldorf besitzt und diese besonders unfallgefahret sm . 

EI: M l' d A tung la"ßt sich aber anhand der heute benutzten Melde" nang.e m ·er uswer < . d b d 
blätter beheben. Diese Meldeblätter ,enthalten nämlich. neben ·en A~gaen ·er 
Unfallursachen <tuch Spalten über die Unfallfolgen . ml! der U~te~!et1ung: Ge" 
tötete, VerLetzte - Mer wieder unterteilt in solche, .~le 'em.er stahonaren Beh~ndd 
lung zugeführt w'Lll'den und sonstige -'. S.achscha~en hts zu 200,- DM ,un 
'Über 200 _ DM.' Es ließe sich also statIStIsch -ermItteln, welche Urs a. c h I~ n 
b . d ' h . I e n e n Kat e glOrie n von U n fa 11 f 10 1 gen eme 'el , ,en verse l,e,e - , Il E k tn' 
R,ollees ielt haben. Es wär'e denkhar, daß dadurch sch.:>n wertvo -e renn Isse 
-ge ' g p "d Eine solche Erkenntnis ist aber deshalb von Bedeutung, 
- ~onnen WIW en. h d K f die c h wer e n 
weil das Ha t roblem der Unfallver ütung er am~ gegen ' s" ' . 
U f"lI. . t UP P.h . d die Ursachen der Bagatellschaden demgegenuber kem 

n ae lS, wa ren k" 8) 
besronderes Interesse beanspruchen onnen., ' 

. . . Mddeblätter mehrere Unfallursachen angeben, fehlt ,es 
Sow,e.lt Jetzt schon dIe d l' .ehend, inwieweit bestimmte Ursachen besonders 
an ,elDer Auswertung a 11n5 ß von typ i s c h e n KlO m bin a t i 10 n e n 
häufig zusamJ?entreff~n, ~,o .. ~ ,1h~ Kömbinationen für ganz bestimmte Unfall" 
Spl1echen könnte, und mWlewel so c , 
arten typisch sind.' 1 d 

, . t Mängel der Unfallstatistik in der Gesta tung er 
4. Angesichts der aufgezelgf"elnl nd ihr-er Auswertung -ergibt sich die Frage, 

M Id bl" t 'h er Aus u ung u le, e at er, 1 r' 1 b wer d ,e n können. 
wie diese M ä n g ,e 1 b ,e 110 'e n . 

. ' 'b' h der Weg zu ihrer Behebung .ohne ,weIteres, 
Für ,einen Teil vlOn. ihnen ,ergi. t d.ICDies ilt zum Beispiel für, das Fehle.n ~ichtiger 
schon daraus, daß sleer~nnt Sl~ d'e .enfsprechende Schulung der PQbZelbeamten 
Punkte in den Meldebla~tehn.' {Ur I Ausfüllungsrichtlini-en durch die Ministerien. 
und für die Schaffung em ellt

I
lc 

l d v.on Asemann aufgezeigten, wird man sich 
Mit anderen Mängeln, vor a e~en 
mehr oder weniger abfinden mussen. ,,1 d 

, . d' ,m Zusammenhange 'erwagenswert. Une aS 
~in Pr,oblem ,erscheinta~~r l~nh', le~ Ideblattes durch den Richter. 
1st die Führung eines zusatz IC en e 
Mehr,ere Gründe sprechen fü~ dies,en V,orschlag. ., . . 

.' 1 dlung die Moghchkelt, dl_e U nfallursach~n 
Zunächst ,einmal bietet dIe Hauptvc:'ldJ. 1 er zU klären und damit nicht nur dIe 
im W-ege der Beweisaufnahm~ gr~~alf~cie in die Augen springen und als VQI" 
U nfaUursachen festzustellen, dIe p. uen sind. Hierzu gehören VlOr allem 
läufige Ursachen in das Melde~latt -emgeraci'" Fahrpraxis Konzentrationsfehler, 
auch die tieferen Ursachen Wle mange nUe 1 . d '10ft nicht in der Schuld" 
charakterliche Mängel usw. Diese tieferen rsac len sm 

---8) So auch lücbe· a. ". O. 
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feststellung, sondern in den Strafzumessungsgründen enthalten. Auch frei .. 
spr,echende Urteile setzen sich häufig mit den verschiedenen Möglichkeiten aus .. 
,einander, die zu dem Unfall geführt haben und tragen daher ebenfalls ~ur' 
Klärung der Unfallursachen bei. 

Man könnte nun an sich die Auswertung der Gerichtsurteile - sämtlicher .oder 
dnes repräslentativ'en Querschnitts - den Statistikern überlassen.' W,enn hier 
tl10tzdem der Einschaltung des Richters das Wort geredet wird, dann deshalb,' 
weil in der Hauptverhandlung vielfach Gesichtspunkte erörtert werden, die nicht 
unbedingt in den schriftlichen Urteilsgründen ihren Niederschlag zu. finden 
br,auchen. Das ist vor allem dann der Fall, wenn dn 'erstinstanzliches, Urteil durch 
R,echtsmittelv,erzicht ~ofort rechtskräftig geworden ist und gemäß ~ 267 Abs.4 
StPO die Urteilsgründe nur die erwiesenen Tatbestandsmerkmale und das zur 
Anwendung gebrachte Strafgesetz zu enthalten brauchen. Die Urteilsgründe 
sagen dann für den Statistiker, der nachträglich die Akten . bearbeitet, nichts 
,W,esentliches aus, währ'end der Richter auf Grund der Hauptv,erhandlung wich~ 
tige Erkenntnisse über die Ursachenzusammenhänge gewonnen hat. Hat ein 
Richter die Fähigkeit, viele der bei ihm anhängigen Sachen sofort rechtskräftig 
zu ,entscheiden, so geht dem Statistiker wertvolles Material in größerem Umfange 
v,erloren. . . 

Allerdings wird sich der größte Tdl der Richter bei der nun ,einmal gegebenen 
arheitsmäßigen Belastung gegen di'ese z u sät z 1 i ehe Me h 1" arbe i t mit 
Riecht wehr,en. So sehr groß dürfte aber diese M,ehrbelastung nicht sein, wenn 
sie nur darin besteht, beim Absetzen der schriftlichen Urteilsgründe jeweils in 
-einem Yordruckeinige Spalten anzukreuzen. Auch würde diese Mehrarbeit' be~ 
stimmt in Kauf genommen werden, wenn die v,on Richtern und Polbei gleicher" 
maßen 'erstrebte Wi,ed'e rei n führ u n g d,er po lizd li c h,e n ,S tra.f ~ 
v 'e 1" füg u n geine Entlastung des Richters von Bagatellsachen bringen würde. 
Eine weitere Entlastung wäre dadurch möglich, daß eine Reihe vO?.1 Uebertretun~ 
gen der StYO und insbesondere der StYZO, denen kein Gefährdungscharakter 
innewohnt, ihres strafrechtlichen Gehalts ,entkleidet und als 0 r d nun g s" 
w i d 1" i g k ,e i t ,e n dem Y,erwaltungsverfahren unterstellt würden. 

Eine weiterle Voraussetzung für dk vorgeschlagene Maßnahme ist der· f ach" 
lie h ,en t5 p r,e c h,e n d vor g,e s 'c h ltl t,e R ich t'er. Die Bearbeitung von 
Y,erkehrssachen ganz allgemein 'erfordert wegen ihrer besonderen Eigenart - Ein" 
fühlungsv,ermögen 'in Y,erkehrsvorgänge, technisches Yerständnis, Erkennen der 
Gefährlichkeit bestimmter Y,erhaltensweisen im Y,erkehr - eine nicht unerheb", 
liehe Einarbeitungszeit und Erfahrung. Eine Mitarbeit an derUnfallstatistik, 
und wenn sie nur im Ausfüllen von Meldeblättern besteht, ,ernordert diese Eigen" 
schaften in mindestens demselben Maß·e. Es wäre daher wünschenswert, wenn 
sich die ]ustizv,erwaltungenentschließen könnten, in geeigneter Wreise dafür 
Vorsorge zu treffen, daß befähigte Yerkehrsrichter langfristig in ihrer Tätigkeit 
belassen und nicht aus dem in diesem Falle wohl veralteten Gedanken heraus, daß 
jeder,Richter unbedingt ein "all Dound man" sein müsse, schon nach v,erhältnis,,' 
mäßig kurzIer Zeit in ein anderes Arbeitsgebiet v'ersetzt werden. ' 

Tc c h n i s c h wär~ so vorzugehen, daß jedes polizeiliche Meldeblatt dne bestimmte' 
Kennummer ,erhält, die aktenkundig gemacht wird. Das vom Richter auszufüUende 
Mddeblatt, das lediglich Spalten über die Unfallursachen enthält, die aber ihrem 
Inhalt nach über die des polizeilichen Meldeblatteshinausgehen, 'erhält dann die 
gleiche Kennummer.' Beim Abs,etzen des Urteils kreuzt der Richter die ,ent~ 
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SPl'iech f leitet das Gericht di;e Mddeblatter, 
'evtl . 'enden Spalten an. Nach. R,ech!s~a ten Behörden weiter. Auf Grund der 
l\'e": tnonatlich gesammelt, an dle shtatlds!lsch mm,engehörigen polizeilichen und 
. <'llltrnrn . ih öglic l,e zusa 

tlcht I' ern 1St es nen In: d '~ dnen und auszuwerten. 
er lehen Mddeblätt-er zuemaner zu or 

UI. 
b,aß, . .. ' . ,end esehilderten Mängel hes,eitigt sind un~ 
dc.r ~le Stahstlk, wenn dIe vorsteh ~twirkt, für dIe gesamte Unfallursa.chen 
f~ RIchter an ihrem Zustandekomme

k
I1;.U11 f erheblich an Bedeutung gewmnen 

~ tschung und damit für die Unfa11be "amp ung 
a1)1) b d 't en Erorterung. 
S,' e arf wohl keiner we~ er fIt als 'einen Sektor der 
~e hat d . f" das Verklehrsstra rec 1 

Ullf 'ann aber auch ur '" d utun g,ew'ÜnIlJen. 
A allbekämpfung dne ,erhohte Be e g . h' ht o"glich die Vier kehrs" 
-<'\\tE 11 . tik . t es noc nle m , d . 
iib Grund der heutigen Unfa ~tatls. 1slehe ohne oder mit geringer 0 er m1t 
hoh"ertretungen ,eindeutig dnzute

1
11d Ihe~~e gegebenen Sachlage vor allem flOr 

.er Gefährdung. Es ist nac 1 ,er" n die G r ,e n ze zwischen mensc ::: richt 'erkennbar W'Ü bei der Verkehrs~ber~retul ·gt ä t liegt Diese GDenze zu er::: 
~chern V'ersage~ unde c h t ,e r Kr 1m 1~: aber heute ~in ,echtes Problem des 
,;1)llen und sie strafrechtlich zu nutzen, , 
v~h' d e rsstrafrechts. , , b, auseinandergesetzt hei er 

lvt't . h d r G,esletz ge ,er h ' ht 
S I diesem pl10blem hat SIe ,e. 11em in Abs. 1 Nr.4. Hier . at er v,ersUC , 
, ~haffttng, des § 315..1 StGB, ,vor a. 'nellen Charakter dadurch zu. gehen, daß 
el1)z'elnen Y,erkehrsübertrehtngen knml u Y,ergehen ,erhoben und mit sehwerlerer 
;1.' sie Unter bestimmten Voraussetzl~gd~/hierfiir in Frage kommenden Verk~I1l"~ 
'. ttafe bedrloht hat. Bei der ,Au~wh von den bisherigen statistisch~n Ergebnlssen 
ttbertr,etungen ist ,er offensichthh . denkbar, daß neue Erkenntmss,e .auf Grund 
,:~sgegangen. Es wäre a~er dur~::Erw'eiterUng der Tatbestände des § 315 a oder 
dl 1)er verhes$lerten Statistlk.~U '~berhaupt zu ,einer grundlegenden Aenderung des. 

aß diese neuen Erkenntmss~. ' 
\T'erk h h f"h n konnten. d' E e rsstrafree ts u re . k h' ' 'e' h t ,e r vielfach auf 1e r::: 
b h d'er Vier 'e r5r1 . F d 

aneben greift abera u c . 'k "k Dies güt vor allem m ragen er 
gebnisse der Verkehrsunfallst~th~ln zd~~e F~hrerlaubnis. Erinnert sei in dkse,? 
~trafzumessung und der ~nt:,:lif chgherrschende Praxis, unter Berufung auf die 
<.Usammenhang nur an dIe vte a kIr grundsätzlich Freiheitsstrafen zu ver" 
S l 'kt . Ver ,e 1 1 1 b . ~.atistik für Alkoholde I e 1m 23 stGBzu versagen und die Fa ~rer ~~I nlS zu 

. hangen, die Aussetzung na~ld § h vielfach dazu herangezogen, tn Fallen der 
'entZiehen. Die Statistik w~r elr:n wegen Geringfügigkdt nach § 153 StPO 
Vorfahrtv,erletzung ,eine Emst hl.

g 
ßen oder aber seitens der Staatsanwaltschaft 

'e~tw'eder von vornherein a~szu~n lezu v,ersagen, Spielt aber die Statistik m (~er 
~~e dazu ,erfmderliehe. Zustlmm. hfers ,eine solche Rolle, S'Ü muß man schon 1m 
ta~lichen Praxis des Y erkehrs~e Strafzumessung für den Angeklagten von "ga?z 
l-Ilnblick darauf, daß gerade dIe h' mo "glichst hohes Maß von Zuverlasstg::: 

1 b · . . t ihr aue 'em h lt~t ene hcher Bedeutlmg 15 , von. d ß d' F,ehlerquellen möglichst ausgesc a '" 
keit fordern. Dazu gehört abI:" a If.l ig ist über den Grad der den v,er" 
sind, daß sie weiter aber a~c aussage d 1 Gefährdungen und das charakte::: 
schiedenen Uebertl"etungen tn~ewohn~ feÜursachen und ihren Einfluß auf die 
ristisehe Zusammentreffen bestlmmter n a . 
Schwere der U nfäUe. 

* 

'\ 
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Zu s.a m m'e n fa s sie n d wäre also festzustellen: 

Die Statistik muß mehr ars bisher die Möglichkeit bieten, neben' den unmittd= 
bar,en auch die tieferen Unfallursachen sichtbar zU machen und ErkenntnisS~ 
darüber zu vermitteln, lObes bestimmt·e typische Ursachenkombinationen und 
Zusammenhänge zwischen bestimmten Unfallursachen und der Schwere der Un= ' 
fälle gibt. Dieser Forderung kann sie heute noch nicht gerecht werden, da 50= 

wühl den Meldeblättem wie auch ihr,er Ausfüllung und Auswertung noch ,er= 
hebliche Mängel anhaften. Diese können teilweise durch eine Aenderung del:' 
Mddeblätter und ihrer Handhabung ausgeglichen werden, daneben wäre die ~i?= 
schaltung des V,erkehrsrichters zu erwägen. Die durch ·eine v,erbessert.e StahstIk 
g,ewonnenen Erk·enntniss,e wär,en nicht nur für die Unfallbekämpfung allgemein, 
sondern auch ganz speziell für das Verkehrsstrafrecht von Wichtigkeit, da si~ 
dem Gesetzgeber und dem Richter wichtige Handhaben gäben. 

Tahelle 1 
bei kann in V~rbindung miL führen zu 

Fahrbahnv'erengung zu hohc Gcsdhwindig- Unaufmerksamh .. it üder Auffahren 
unübcrs1ichtl,icher keit schlechter Bl'cmr,wirkullg auf Vordermann 

Stelle ütter 
Kurve Abkümmen 

von der Fahrbahn .. .. Ucherhülen Zusammenstüß mFt 
I 

trolz Geb"<mvel'kehrs entgegenkümmendem 
Fahr:roug 

oder 
Schneiden und Abd räng<'ll 
des Ueuerhülten 

üder 
Abdrängen des GegenvC1'-

, kehrs aus der FahrbalJl\ 
- _.-

Dun~dhcit Fahl1cn mit I zu hülll0r Gcsehwindigke~t Auffahren auf 
zu k1e,inem Licht I unbeleuchtet<:s Hindernis, 

dUiIlkelb"Cklelideton I!och\.s-

I gehenden Fuß gänge; 
Hadfahrer üluHl Hückl,cl\ 

.. 
" ungünsti'ger Dptischer AhkDmmen vün der 

Lill'ücnfühmng Fahrbahn 
der Fahrbalmränder 
(vgl. LDs8agk, S,inlliel>-
täuschung und V()rkehrs-

.. Ausfallen der Beleuch. 
unfall, Dürtmund 1953) 

Täus,chung des Gegen-
tung auf einer SouLe. - verkehrs über Art und 

Breite dos Fahrwugs, 
Zusammenstüß 

.. Fahren mit zu gl'oßem "Y().jLcda1ll1en dl~s GcbIcn- Auffahl'en des Entgog'cll-
Li·cht und dadurch be- deLen müt unverminderLe'r kümmenden wic Dben 
wirkter B1endung des G'ÜlSchwiud'igkeit Dder 

Gegenverkehrs AhkOllnnen VDn der FHhr-
bahn üder 
Zusammenstoß mit blcl1-
den dem Fahrz,eug 

" .. Gegenb1cnden wie vür für heide 
des EntgegenkDmmenden 

, . , 

! 

bei 

Dunkelheit 

schmakm Bürger-
steig mrt starkem 
Fußgängerverkehr 

" 

" 

/ 

" 

gelbem Licht 
der S·ignalanlage 

" 

plötzlichem 
TcmperaturabJ'all 

Fahrbahnglättc 

, . 
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kann 

Halten an ge;;chlDssc­
ncr Bahnschmnke 

üder Hindernis 

Nässo der Fahrbahn 

plötzliches HerunL.?r-
trelLen <e.inciS· Fußgan-
gers in die Fahrbahn 

" 

" 

Fahren zu dicht am 

BDrdstein 

--
ztl spätes Einfahren 

in di,e Kreuzung 

zu jähes Abbremsün 

NidIteinhallLon der 
äußerswn rcc~Itcn 

Fahrbuhn>'!c!Le 
nes·chlagen 

d6.r Se,itcns'cheiben 

s.charfcs Brems,en 

zu hühe Geschwind·jg­
keit 

ZLU grüßem Licht 

Wcgspücgeln des ab­
gehlendden Li,chLes 

-

plötzlichem Ausbiegen 
und scharfem Brem&cn 

plötzlichem All'5'bi<lgen 

G.chen zu di.cht am 

Gehwegrand 

zu frühem Einfahren 
aus der bisher 
gesperl'Len Hich\lung 

zu geringem Abs,tand 
de's Hinterm:umes 

keinem Dde.r Stand­
slalt Abbh:mdlicht 

unglcich wirkender 
Bremse 

ouer 
unglcidlen Heifcn­
profilen 

zu geringem Abstand 
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Zu Tabelle 1 
führen zu 

NichLerk{)nncndes Hinder. 
nisses üder der Schranke 
durch Gegenverkehr, 
Schrulllwndurcllbruc11, 
cvtl. Zusammenstoß 
mit Zug 

zu spiiLeJIl Erkennen 
von Hindernissen, 
Auffahren, 
N'i'chLerkennen der, 
Ilahrbahnrändcr, 
'AbkDmmen von der 

Fuhrba:hn 

An- üder Ueberfahren 
des Fußgängers 

SchJ.cudcrn 

Zusammt'nstoß mi,t Fahr­
mugen in der zweiten 
Fahrspurod"rmitGeg'0n­
v{)rkcllr 

Streifen des Fußgängers 

Zusammenstüß 

Auffahren 

Zu~a!ll!llcnstoß mit 
Gegenverkehr 

Sichtbehinderung 
nach der Scoitc 
Kreu~ungsunfall 

Schkudcrn 

Auffahrell 
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Denkbare Ursachen für Kreuz:ungsunfälle *) 

Mangelnde Kenntnis der Y.orfahrtr,egeln und der Y,erkehrszeichen 

Tabelle 2 

falscher Begriff der Wartepflicht (häufiger Einwand: "Ich hatte abgebremst") 

mangelnde Beherrschung des. Fahrz'eugs (Nichtbeherrschen der Zwischengas,,: 
technik beim Zurückschalten, deshalb Einfahrt in Kreuzung mit zu großem 
Gang und ,entweder zu hoher Geschwindigkeit ,oder ungenügender' Be,,: 
schleunigung, wenn schnelles Räumen der Kreuzung nötig) 

Uebersehen der YlOl'fahrtzeichen **) und Lichtsign.ale durch 
ungünstige Aufstellung . ' 
schlechte Anleuchtung 

lichttechnische Gegebenheiten (LichtJ;'eklame, evtl. in verwandten Farben, 
s. hierzu Lossagk, Sinnest~uschung und Verkehrsunfall) 

Sichtbehinderung innerhalb des Wagens durch 
Körperhaltung des Beifahrers, mitgeführte Gegenstände Beschlagen 
der Scheiben ' 

Sichtbehinderung auf Verkehrsz·eichen durch überholtes oder vor dem 
Y,erkehrszeichen parkendes Fahrzeug 

Ablenkung durch YlOl'gärige auf der Fahrbahn 
AbLenkung durch Yorgängeim Fahrzeug 
Konzentrationsmängel 

Schätzungsfehler hinsichtlich der beidersdtigen Geschwindigkeiten 

L,eichtsinn (stille Seit,enstraßen, verkehrsschwache Tageszeit: "Es kommt ja 
keiner") 

bewußtes Daraufankommenlassen 

Rücksich tsLosigkei t 

Fahr,en auf gelbes Licht der Signalanlage (zu spätes Einfahren des einen zu frühes 
des anderen in die Kreuzung) / ' 

Kurv,e~schneiden des Y.orfahrtberechtigten 

z~ plötzliches Abbiegen (zu spätes Richtungszeichen, zu spätes Einordnen) 
Falschparker (lO"m"Gr,enze), der' ,.' 

Sicht in die andere Straße behindert oder andere Y,erkehrsteilnehmer zwingt, 
an der Kreuzung die linke Fahrbahnseite zu benutz'en 

Fußgänger, der sicherst umsieht, wenn er bereits die Fahrbahn het~etell hat, dann, 
darin stehen bleibt und Kraftfahrer auf die linke Fahrbahnseite zwingt. 

*) Im 2. Quartal 1955 in NOl1(lrlwill-W{)stf,tl~n 36 Ofo alLer UnfälLe.. I 

**) Im 2. Quartal.1955 haben &ich in !.foI'!lrh€'I,n-:V:esH:l,cn 78,30/0 al!er inne;örl.lichel! und 8.1,,10:0 
aller auß€rörthc'hel! Kreuzungsunfallo auf Krcllzull"cn bevorrechtIgter Imt lllchtbevorrechli"tcn . 
Straß\)Il und IlfUr 21,7 % hzw. 15,6 % auf K\'Cuzungen g1eiehherechtigtor Straßen ereignet. " 

Prowntsätze in heiden Fußnoten vom Vcrl'as,'er aus dem Material der "Slatisbischen Informal.ionen" 
a. a. O. crrcd1l1ot. ' 

\ '. 
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Aenderungsvorschlägc zu dem von der Poliz,ei ,a'uszufülleuden Meldeblatt 
eines Straße:nv,erkeh\'s:unfalls. 

In Abschnitt E hinter 3. b) anfügen: 

4. Fahrpraxis: 
.1) Erster Erwcrbeines Führerscheins vor ............ Jah1'.;:n 
b) Fahrpraxis seitdcm ununterbl"Ochen - mit größeren Unterbrechungen 
c) Jährliche Fahrleistung ., .......... km. 

5. Bcteiligtc Fahrz'eugführer - nicht - ortskundig 

6. V,erkehrssoziologische Einordnung der Fahrzeugführer : 

a) R'einer Berufsfahl'er 
b) Berufsfahrer :mit Nebenaufgaben (selbständiger Transportunternehmer, 

Y,erkaufsfahrer) 
c) An ehöriger anderer Berufe, der zur Ausübung seines Berufes das Fahr" 

zeu~ benutzt und selbst fährt (z. B. Aerzte, Kaufleute, Beamte, Angest,ellte, 
R,echtsanwälte) , , 

cl) Reiner Privatfahrer 

In Abschni'h F f.olgende Einschaltu!nge:n: 
In I hinter Ziff. 6 ,einfügen: ' 
6a. Falscher Gebrauch der Sign,aleinrichtungen (Winker, Hupe) 

Binter Ziff 9 ,einfügen: ' 
9 S .' Y f'ßegen Bdeuchtungsvorschriften (zu kleines Licht bei Nebel, 

a. ,?nS~l~e B,erls 
0 het

g 
ng falsche Einstellung der Scheinwerf.er) 

, ,eInseItIge e euc u , 

U b 
. d . Me1deblatt'enthalt-enen Ursachen rechts drei senkrechte nter II el cn 1m I 

Sp.alten anfügen für Angaben: 

1 K kt' "ngel.und Materialfehler, . onstru lOnsma 
2 N

· h k b Verschleißerscheinungen und plötzlich aufgetretene . lC t ,er enn are 
Defekte, . 

3. E1'kennbar.e V,erschleißerschemungen, Wartungsfchler. 

E
" "1 b . der angeg,ebenen Ursache in ,einer der vorhandenep und 

s War'c dann Jewel s el k 
in 'einer der obigcn Spalten anzU Deuz,en. 

I{. . f I eue Ziff. 10 (bisherige Ziff. 10 wird Ziff. 11) ,einfügen: 
lllter Zlf .9 asn h "1' hk 't d R" k . I \ 

10 b 
. rt und Sic tmog lceler uc spIege. 

, . Zahl, An rmgl.lngsa , 
Die bisherigen Abschnittc III-YI werden IY-YII, als neuer Abschnitt III 

eingefügt: 

III. Y,erhalten dritter P,ersonen : 
1. Mitfahrer : . 

) AbI k g durch Gespräche, Fr,agen usw. 
a . henb hU~ d mng .durch plötzlich geänderte Körperhaltung, 
b) SIC t ,e me h . 
) E· 'f~" dic Bedienung des Fa rZleuges, c Ingr1 I,e 1n ' " . . . 

d) b . Z " ·dfahrz· 'eugen : plotzhche Gewlchtsv,erlagerung. , ,eI w·elr,a . . 
V,erhalten nicht unmittelbar a~ Unfall beteiligter Vcrk,ehrsteilnehmer. 2. 

. , 

1*',"',. 
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In III ,alt = IV neu hinter Ziff. 6 einfüg,en: 
7. zu .dichtes Gehen 'Oder Stehen auf dem Bordstein 
8. plötzliches Heruntertreten in die Fahrbahn 

die bisherige Ziffer 7 wird Ziffer 9. 

In IV ,alt = V neu erhält die Ziff. 2 f>olgende Fassung: 
2. Art der Fahrbahndecke: 

.1) Beton 
b) Rauhasphalt 
c) Rutschasphalt 
d) Basaltpflaster 
,e) s'Onstiges Steinpflaster 

Die bisherigen ZiU,ern 2 und 3 werden 3 und 4, Dahinter neue Ziffer 5: 
5. Eahrbahnwölbung und Kurvenüberhöhung: 

.1) Fahrbahn gewölbt 

b) Kurve - nicht - falsch - ungenügend - überhöht 

. ','" 

Bisherige Ziff. 4 wird Ziff. 6, bisherig.e Ziff. 5 ,erhält .als Ziff. 7 rolg,en:de. F . 
h 'ld assuu'>. 7. Besc 1· erung: ",. 

.a) unzurdchend 

b) unv>ollständig (z. B. p>Ositiv,es Vmfahrtz.eichen v>Orhanden, negatives 
c) heschmutzt, verschneit, heschädigt . f'ehlt 
d) lichttechnisch falsch angebracht ) 

Die bisherigen Ziffern 6 und 7 werden 8 und 9. 

Entwurf eines Vom Richter nach Absohluß des V'crf,ahl.'cns a:uszufiill~ 
Mcldeblattes. n.d~I\ 

A) Im Urteil festgestellte unmittelbare Ursachen: 
0enthält dieselben Spalten wk das berichtigte polizeiliche M.eld bl 
schnitt F). e att il1. l\ 

h ~~~f B) F,estgestellte tider,e Ursac ·en: v 

1. Körp,erllche, Mängel: 

1. Mängel der Sinnes funktionen 
2. :Arm" und Beinamputierte 
3. Beeinträchtigung durch Krankheit 
4. Uebermüdung 

II. F.ertigkeiten: 
1. Geringe Fahrpraxis 
2. Mangelnde Beherrschung 

v>Orrichtungen 

3. Mangelnde Beherrschung der Verkehr,slage 

4. Ungenügende 'Oder falsche Kenntnis der Verkehrsvorsc'b, . 
5. Mangelnde Verkehrsintelligenz ~l.ft:el). 

J, 

Das Zusamnwutrdfcn von UnfaUursachcn 

IH. K>onzentrationsfehler: 
1. Ungenügende Streuung der K'Onz'entration 
2. Ablenkung durch 

.1) priv,ate Ursachen (Sorgen, Aerger, Freude) 
b) berufliche und geschäftliche Ursachen . 
) V .. 'm Fahrz,eug (Verhalten der Mltfahrer, Ladung) C 'Organg,e 1 . h 

d) v,ermutete >oder festgestellte Störungen am Fa rzeug 
,e) Geschehen außerhalb des Fahrz.eugs .. 

3. Gesundheitsbedingte K<onz,entrationsmangd 

IV. Charakterbedingte Ursachen: 
l. Unachtsamkeit und menschliches Versagen 

, 2. Gedankenlosigkeit 
3. Leichtsinn 
4. Alk'Oholeinfluß 
5. Rücksichtsloslgkeit 

V" 'R!eaküonsmängel: 
1. angebmene 
2. gesundheitlich bedingte 
3.alkoholbedingte 

/ 
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Buchbesprechungen 
H. R. Me ye r: Der V,e:rk,ehr und seine 

grundlegenden Pr,obleme. llittmann AG., 
Verlag Basel 1956. 

Das Buch stellt die Zusammenfassung von 
60 kurzen Aufsätzeri über Verkehrsfragen 
dar, die der als Verkehrswiss,enschaftler 
und Verkehrsprnktiker bekannte und hoch 
g,eschätzte V,erfass·er in den Jahren 1951 
bis 1955 in der in Bern erscheinenden 
internafi,onalen Zeitschrift "Transport" 
veröffentlicht hat. 
Es kötinte auf den ersten Blick g,ewagt er~ 
scheinen, dne S'O gJ:loße Anzahl von kleinen 
Einzelaufsätz,en zu <einem Buch zusammen~ 
zufasslen.. weil man \'on vornherein an~ 
nehmen könnte, daß angesichts der Viel~ 
zahl der behandelten Themen dem Buch 
die 'einheitliche Blickrichtung und der 
innere Zusammenhang fehlen müßte. 
Es ist jedoch erstaunlich, in welchem Maße 
es dem Verfass'er gdung,en ist, dieSier 
Gefahr zu 'entg'ehen. ,Das Buch erscheint 
durchaus aus einem Guß; alle behan~elten 
Pl10bleme sind unter einheitlichen gJ:loßen 
Gesichtspunkten behandelt, und auch dort, 
wo, wie im zweiten Teil, Spezialfrngen er­
läutert werden, bleibt immer der Zu­
sammenhang mit den v'orher behandelten 
zentralen Y,erkehrsproblemen gewahrt. 
Alle aktuellen Probleme kommen zur Be­
handlung: Der Gegensatz vom öffentlichen 
zum nichtöffentlichen V,erkdlr, frde oder 
staatlich geregelte Verkehrswirtschaft, 
M'OlliOpol oder W'ettbewerb im Verkehr, 
Der Verk,ehr 'lmd di'e Staatsfiuanzen, d~e 
V'olkswirtschaftliche StraßenI'cchnung, di:~ 
Abgeltung der besonderen Auflagen des 
öffentlichen V,erkehrs, das Ausgleichs-

'prinzip in der V'erkehrswirtschaft, die 
Selbstkostenrechnung im Verkehr, das 
'tarifpI'oblem und seine Stellung in der 
I{,Qordinat1on der Ve'rkehrsträger. 
Man muß vor aUem auch anerkennen, daß 
der Verfasser 'leine 'eng,e Synthese von 
Verkehrsthoorie und V,erkehrspolitik ge­
~unden hat, die slOwohl dem Verkehrs­
praktiker, dem Verwaltungsmann wie auch 
dem stärker thelOJ:letisch InteI'essierven die 
Fülle der aktuellen _ Fragestellungen 'tUld 
Aufgaben nahebringt. 
SIO ist das Buch tatsächlich zu dnem Leit­
faden der Verkehrspolitik g'eworden, der 
gerade .dadurch auch allgemein am, Ver­
kehr interless1erte Kreise anspricht, weil 
der V,erfasser ,es verstanden hat, in bestem 

Sinne gemeinverständlich und doch auf 
hlOhem wissenschaftlichem Niv,eau alles 
das lebendig und gegenwartsnahe zu­
sammenzuLassen, was nicht nur in der 
Schweiz, slondern in der ganzen Welt heute 
und für die Z.ukunft an Erkenntnissen ge­
WOllnen bzw. an Aufgaben auf diesem 

_schwIerig-en und komplizi·erten Gebiet ge­
stellt ist. 
Daß man in dem einen oder ander,en 
~unkve bei dem SIO vielseluchtig,en Thema 
eme zum T.eil abweichende Meinun6 haben 
ka~n, SIO hinsichtlich der sogenannt~n Aus- .. 
gb.chs~bgaben des Kraftwagens für das\ 
Frlel-sem von g,emeinwirtschaftliellen V,er­
pfHchtung,en (S. 239) oder der m. E. über 
schiitzten Möglichkeiten der Entwicklung 
d~~ H~bschraubers (S. 273), ist selbstver­
standlIch. Im ganzen aber dürfte der Ver­
f~asser bei aUen denJenig,en, die sich sach­
hell und objektiv um d1e Klürung der 
Zusamm~~hänge und die Lösung der v·er­
kdl!spohfl.schen Aufgaben bemühen, ~uf 
V'olle z.ustlmmung rechnen können. 
BeslOnders wertvoll 'erscheinen mir alle 
Ausführlll1g'en, die immer wieder auf die 
N~twendigkeit hinweisen, auch bei allen 
'f,ellfragen und Teillösungen eine v,erkehrs­
wiss,enschaftliche 'Und verkehrspolitische 
GesaH?tk:onzeption im Aug·e zu behalten, 
un.d dIe l?lmer wieder betonte Notwendig­
keIt, zu emer 'echten I{,oordinati,on der ein­
zdnen T.eil?'ebiete des V:erkehrs zu k{)I11-
mlen. 
Auch darin kan~ man dem Verfass-er' 
dur.chal!S zus!!m!l1en, daß er dies,e Ko­
IOr?lI1at~on Ipoghchst mit marktmäßigen 
Mlttdn .:e~relch:~n ~ill und direkte außer­
marktmaßIg'eE:ngnHe des Stuates nur so 
weit fü~ .wünschenswert hält, als seine 
marktl~aßIH,en Ordnungsmaßnahmen niellt 
zum Zld fuhren. 
Man muß dem Verfusser für di,eses höchst 
aktueUe 'U'!;d ~uf hohem Niv'eau stehende 
Bl!ch, aufnel~f1g dankbar sIein. Es wird 
s'e.me Leser In aUen KJ:leis,en finden, die 
m!t .dem modernen Verkehr aus Interesse 
w~e aus ?eruflichen Gründen näher ver­
bunden smd. Prof. BerkenklOpf 

Leopold Ill'etschko" T'l"ll!ns 0 t 
ß.e~l'iebswirtschaft im Gr~driß' -~,.r . 
1957. • len 

Nachdem kürzlich der 'erste Ba'n.d ' 
I 't t f" T ~ e;n-er vom nstl u ur ransportwirtschaft un' 

," 
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der Hochsch:uIe für Wdthandel in Wien 
hera~sg'ege?enen SchrifVenrolge, betitelt 
"Betnebswlrtschaft und öffentlicher Ver­
k~hr" (vg~. Besprechung in Nr. ?t /1956 
~les'er . ZeItschrift), ,erschienen ist, v,er­
offenthcht IUetschkouunmehr' die vor­
lie.g,ende ~mfangrdchere Schrift, die nach 
semen 'elg-enen Worten lediglich ein 
"Grundriß" sein slOll und keineswegs dIe 
Erri.~tung eines' geschlossenen Lehr­
gebaudes bezweckt. Vorab wendet sich 
der Verfasser an die .StudieJ:'enden, dar­
über hinaus jedoch auch an dIe in der 
Transportwirtschaft Tüti,sen. Er kann aber 
auch bei jenem Les'erk;eis Interesse be­
anspruchen, der sich ganz allgemein den 
grundlegenden Fragen der Wirtschaft ver­
bunden fühlt. 
~lletschkoverwendet bei seiner D~rstellung 

, e~orzugt das Fremdwort ;,Transport", 
ÄeIl das ·Wort "V,erkehr" nach seiner 

, b uffasSiUng Anlaß :ou unscharfen WlOrt-
edeutung'en sdn kann. Demg,emüß sprieltf 

er Vlon. Transportbetrieben, wenn deJ::1en 
1':IarktlClstungen ,eben Transportleistungen 
sl~d, womit die eiglentliche Raumüber­
h~ndungglemeint ist. Spedi60n, Lager­
Sauser 'Und dergIeichen treten IUnter dem 

amme1n.amen "V'erkehrsg,ewerbe" auf. 
Die Haupt.abschnitte des Buches sind Ver­
reVi chn

k 
ungslehre, Organisarlonsl:ehre ~nd 

er 'ehrsllehJ::1e. Es wird bewußt auf el11Je 
mathematische DarsteUun.gsweis,e verzich~ 
~t:. Auch wird der Sooff auf d;~s aUen 

hanome:nen Gemeinsame beseluunkt. 
VK?rang'estelIt ist 'eine Erklärung über Be­
§~lff und Inhalt der Transportleistung. 
fue ~etzt sich!l!uS der w.egsic~lemngs­
d nkfl'on, der Befördemngsflunktion und 
er Abfertiglungsliunkti10n ~usammen. Da­

zCS t!~t~n im E~nzelfaUe Hi1fsf:unkti,on~. 
.pedltlJOn, Lots.en, Funkerd, Stß'lleJ::1el). 

~ese Einteilung wird auch bei den ,11?ch 

Belgend~n überlegung.en beibehalten. ~Ine 
. schrJe~bung der Verkehrsmittel schheßt 

Sich an. 

~:etriebswirtschaft1icbe Erfahrun-goobjekf1e 
Ilet'en die Elemente der V,errechnungs-
ehre. Dazu gehören die V,ermögens- und 
A:ufwandsgUederung. Zur besseren V'er~ 
ci':lschaulicbung sind die Formblätter für 
,fe Jahr,esbilanz und die Gewinn- IUl1d 
verlustrechnung der Deutsch'en nicht­
bundesdg.en'en Eisenbahnen abgedmckt. 
Adußerdem wird der Les'er mit dem Schema 
.. es kameralen ReelmungsweSiens der 
ost,erreichischen Bundesbahn vertraut ge­
m~cht, aber auch mit dem 'einheit1iel~en 
B!lchungsplan .der ~roßen eUJ::1opäisch:en 
Elsenbahnnetz,e; der Vlon dem Inlands­
transportklOmitee der Europäischen Wirt­
schaftskommissilOn (ECE) erarbeitet wurde 

-------------------------
und eine übeI'einstimmende Aufwimds­
gliederung für Eis,enbahnen sich.ern Sloll. 
AUes das ist aber 'erst ein Beginn, 'ein 
Tasten und V,ersuchen. 

Nach einer Analysierttng der Maßgröß'et1 
der Kosten der ß.etriebsldstLmgen wird 
ihre Anwendbarkdt namentlich in Hinsicht 
auf die I{,ostel1l'echnung g·eprüft. Es wird 
klar herausgestellt, daß di'e K!ost,en der 
Fahrzeugbewegung s!ch auf dIe. Betdebs­
ldstung IOder auf dIe MarktleIstung be­

. ziehen lassen. K!ostenverursachend ist di~ 
tatsächliche Betriebsleisfting; da nur bel 
ihrer Vorhaltung ein Transport von· C?b­
jekten möglich ist. Trotzd:em lassen SI~l 
die Kost,en der Betriebsleistung auf dIe 
Marktleistung beziehen, weil. jene Be­
tri:ebsleistung, die nicl~t in .. ell1:~ Markt­
leistung umgewandelt WIrd, fur die Mar~t­
J.eistung k,ostenerhöhend w~rkt. Es ~Ird 
schließlich geflOlgert, daß d~e tonnenkllo­
metrischen Maße der Betriebsleistung 
IOder der Markf1.eistung, wenn sie zur 
KlOstenrechnung herangez,~gen werden, 
überha:upt nur Durchschnitt~redl:rrung,en 
erlauben. . Eine lineare -Bezlehung der 
Maßgrößen zur KlOst'envemrsac~ung be­
sreht bei den Beförderun.gsfunkflonen n.ur 
7iUm Teil, bei den Wegslch~gsfunkho: 
nOO wird sie reichlich unSIcher, und bel 
den Abfertig'ungs- und Hilfsf!Ullkfi.onen 
besteht sie gar nicht. _ Neben die i?nnen­
kil:ometrischen Maßgroßen tI'ete~ m den 
letzteJ:len FäUen zeitliche Maßgroßen der 
Nut7iung :oder aus anderen Merkmalen ge­
wonnene Maßgrößen. 

Die Darstellung der Organisaü~nslehre 
der Transportbetriebe befaßt SIeI; zu­
nächst mit den strukrure!len Abwe:chun­
gen di,e sich beim VergleIch z. B. lUlt der 
illd~strieUen OrganisationsLehre erg,eben. 
Si,e zeigt sich besonders in der Dezentr~­
lisation und in der räumlichen Ausgebrel­
tetheit der Tr.ansportbetrlebe .. Da':l~ben 
srehen die technisch !lecht v~elseltIgen 
Di1enstV'orricht:ungen. I?adurch erg,~ben 
ich für dLe einzelnen DIenststellen ZI,em­

lich sdbständig'e Wirkungsbelleiche. Na­
mentlich bei Glloßbetdeben w!rd tro!z der 
naell a:ußen präs,~nfi.erf.e~ lu'er~rt~hlschd 
GUedeJ:lung nach mnen eme WCI 5e len e 
Spezialisierung der Aufgaben durellge­
führt, die -eine verfeiner.te Stellen- und 
Ber-eichsverknüpfung b~edmgt. M~n kan';'! 
hier überwiegend von :emer "funktI,onalen 
orga:nisatilOnsform sprechen. 
Ansella:u1ich ist auch d~e Schildt<rung der 
Wesenszüge der Verkehrshoheit. und des 
V,erhältnisses der Transporthetrlcbez~ 
Staat, insonderheit it; Hin~icl~t au~ dl'e 
durch das KlOnzlessllonspnnzlp e!llg~­
scluänkte Gewerbe- und Vertrags freIheIt. 
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Dabei finden die auß,erwirtschaftlichen 
Verk'ehrsmotiv,e g'ebührende BerücksIchti­
gung. HerVlorzuheben ist d1e Kritik an 
der 'Trennung der Begriffe Untemehmung 
und Betrieb, die die Betriebswirtschafts-' 
lehl:'e rorg1enommen hat. Di'ese Begriffe 
überdecken und überschneiden sich. Sie 
bel:'eiten Schwierigkeiten, wenn es um die 
Einordnung hoheitlicher Bereiche geht. 
Erst l'echt zeigt sich diese Begriffs­
unsicherheit bei der Trennung V10n öffent­
lichen IU!lld privaten Unternehmen. 
Illetschko meint slogar, man solle besser 
den Begriff "ökonlomische Einheiten" wäh-

, len, in den sich die zahlreichen Typen der 
. Transportbetriebe bess'erei.lliordnen lassen. 

Die Teilung in öffentliche und private 
Verk,ehrsbedienung will der Verfasser so 
verstanden wissen, daß er die V,erkehrs­
bereiche, deren Erhaltung für die Allge­
meinheit von größtler Wichtigkeit ist, der 
öffentlichen Hand zuweist, so Landwege, 
Kanäle, Binnenschiffahrtsweg,e, Binnern­
häfen, Seehäfen, Flughiif'en, Eis1enbahnen, . 
Straßenbahnen und Kraftverkehrslini>en 
im Stadtbezirk. Seeschiff,ahrt, Binnen­
schiffahrt, Straßentransporf, Kraftfahr­
lin1en im 'außerstädtischen Bereich und 
Luftfahrt sollen der g,ewinnerzIelenden 
ErWlCrbstätigkeit überlasslen bleiben, zu­
mal hier noch P10nierleistung,en zu voll­
bringen sind. 

ter Wirksamkeit sLnd. Da bei der Trans­
portleistung dem Absatzmarkt d1e primäre 
nolle zufällt - abgesletzt wird eben l1ur 
eine tatsächHchle Beförderung -, so kann 
die Preisbildung im Transportwesen auch 
nur von der Struktur des Ab.satzarktes ab-
hängig sein. Es dreht sich alslo im be­
triebswirtschaftlichen Sinne darum, daß 
die bereitgestellten Transport1eistun~~n 
durch eine ansprechende Pr,eispolitik m 
wirkliche Beförderung,en umgewand~lt 
werden. Das ist der Ausgangspunkt fur 
die femeren Überlegungen, d:le um die In­
restittonen, dk Finanz:1erung, die Ver­
mög1ensgliederung, den V'ermög,enseinsafz, 
die Kosten, d1e Organis.ationsfurmkreis~n . 
In der Schrift ist ein ungemein weitschich­
tiges Material zusammeng,edrängt VIOr~e­
tragen. Die Vlorst'ehende Besprechung 
mußte sich deshalb auf besonders wichtig 
erscheinende Faktoren beschränken. Es 
ist nunmehr geboten, die zahlreich in Ein-
zeldarstellungen nufg'ewodenen Detail­
fragen zu 'erörtern. Damit wird am ehesten 
dem Wunsch des V,erfassers die Betrirebs, 
wirtschaftslehr'e der Tran;portunter:neh-
men dg1enständig neben d1e Betriebswirt­
schaftslehr,en d,es Handels, der Industrie, 
der Banken, der Versicherung,en usw. zu 
stellen, der Weg geebnet. Pmf. Böttger 

W. S ehe i d 'e r : me T,arifpolitik der 
Hoben Behiill:'de und das deutsche Vd­
kehrswesen, Band 12 der Forschun~en 

. aus dem Insti~ut für V,erkehrswissen­
schaft an der Univ,ersität Münster, her­
ausgegeben von A. PredöhL Verlag 
Vandenhoeck & Ruprecht, Götting,en 1956. 

Dk: !arifplOlitik ist Mitt'el zur Instituti,o­
nahsrerung des g,em!einSiamen Marktes ge­
worden. ~as PmbIem Hegt darin, daß der 
Vers~ch. ,emer Harmonisierung der Tarife 
das ubnge Tarifgefüge der Verkehrswirt­
s~aft um SIO mehr beeinflusslen muß, je 
gr0ß:e~ der Anteil der tarifarisch zu har­
mo~srerenden Güter ist. Bei den M,ontaw 
UnIon-Gütern handelt ,es sich immerhin 
um na.hezu 50 % des Verkehrsaufkommens 
von EIsenbahn und Binnenschiffahrt. 

Die Ausführl1n~ern über die "Eig,enwirt­
schaftHchkeit" knüpfen an die älte!)e na- . 
tionalök,onomische Literatur an, die über 
den Begriff der Selbstkosten, die im Sinne' 
einer Eiglenwirtschaftlichkleit g'edeckt wer­
den slOllen, zwar nicht allzu viel aussagt. 
Eine betriebswirtschaftliche Kostenrech­
nung kann aber nur das aufzeigen, was 
wirklich exakt rechu1ungsmäßig ,erfaßt wer­
den kann. Es wird gef'Dlgert, daß die s,o­
genannte Eigenwirtschaftlichkeit der 
Transportbetriebe durch eine :n:ur betriebs­
wirtschaftliche UntersudlJu,ng nicht aufg1e­
deckt werden kann. Eine wirtschaftHche 
Betriebsführung im betriebswirtschaft­
lichen Sinne besagt noch längst nicht, daß 
auch Eigenwirtschaftlichkeit vorliegt. 
EbenslO kann der Fall umgekehrt, liegen. 

In dem Abschnitt über di'e Markt- (Ver­
kehrs-)probIematik beschränkt sich der 
Verfasser lauf die wichtigsten Grundlag·en, 
Wiobei er herausstellt, daß der Markt­
begriff in betrie.?swirts~haftlicher .. Sicht 
eine andelJe kuflosung fmdet als tn der 
NatLonalöklOlliomie, wo er den wesentlichen 
Bestandteil von Preistheorien abgibt. Die 
Betriebswirtschaftslehre be~weckt die em­
pirische Klarlegung von k'onkreten Sach­
verha1f1en, die in Hinsicht auf eine Funk­
tion betrieblicher Tätigke,it von bestimm-

. Ne.1:men wi.r das Erg,ebnis vlorweg: Di,e 
Telhnt~gratlJon eines Wirtschaftss,ektors. 
kaIJIn ru.cht bedeu~en, daß ander>e Sektoren 
der nation~l,en Wlrt~chaften; Mer z. B. der 
VerkehrswIrtschaft, ln Mitleidenschaft ge­
zloglen werden. Der Verfass'er vertritt die 
AJuff~ssung, daß "die Verwirklichung des 
glemeI~samen Marktes für Kohle und Stahl 
gegenu~er derV,erwirklichung der natio' 
nafen ZIde ,;auf anderen Geb~eten zurück' 
s~h;en muß., u. E. durchaus zu R,ech t. Ein,e 
~eIhnt'egra!fu:n Vle.rmag immer nur bis zU 
em:em grewIssern Grade eine Angleichung 
der Wlettbewerbsbedingrun~en herbeizu' 

ßuch~prechun~n 131 

führen, der KompI1omiß is't ang,esichts der 
Interdependenz allen wirtschaftlichen Ge­
sc?ehens die ihrem Charakterglemäße Form. 
Drese Grund~edank!en werden in dlJei gro­
ßen Abschnitten entwickdt. 

Der 'erste handelt über die "Ökonomischen 
Folg~ttng!en aus den V,ertragsbestim111lUl1-
g~n u~er die Tarifpolitik der Hohen He­
horde .'Ul1? befaßt sich mit der Bedeutung 
des Kntenums "V,erbraucher in VlergLeich-

. barer ~uage" für di,e V,erkehrswirtschaft 
sowie der Tarifangleichung in den drei 
?ekannten Etappen .. _ Harmonisierung 
ll1?erhalb eines V,erkehrsträg1ers im Be~ 
reIc!t .verschiedener Nat~Qllialität und KIO­
ord;merung aller Binnlenv,erkehrsträg,er -
national wie internatilonal _ steHen das 
gI10ße P110blem 'erst dann wenn sie sich buf !eilb~r>eiche beziehen. '(Es deuten sich 

er,elts hlrer die lOben erwähnten Schluß­
~aDn~'en an.) Noch schwieriger werden 

1U~e dann, wenn man bed:enkt, daß 
nl1~me~r zwei tarifpolitische Z~elsdzun~en 
Öe 'enemander existier.en, di,e sich z. B. in 

eutschland wie auch in Frankreich nicht 
entspI1echern, so daß sich z. B. durch dLe 
Vermeidung Vlon Diskriminiel'Ullgen der 
Hontan -Güter -V,erbraucher Diskriminie­
~unbgen der deutschen Standortpolitik er­
se en. 

fer iiolg,end'e Abschnitt enthält einen um­
dassenden Überblick über d1e "TarifplOlitik ' 

'er Hohen Hehörde in ihrer Auswirkung 
a~! diJe V'erkehrstrügler", befaßt sich also 
~ te~ Bes<eitigung der Diskrimini'entngen 
\ r. 10, Abs. 2) rund des FrachtenblJuclrs 
!in ~r GlJernze. - W'enn der V'erf. sich auch 
In dreslem zur F1ndung eines endgültigen 
Urrei!s ,auße11OrdentUch wich'tiglen Kapitels 
ZlhWletIen vielLeicht zu s,ehr von theordi­iC

• en oder formal-juristischen Erwägungen 
:ten .läßt (so z. B. bei der Besprechung 
. r Ell1nahmev,erluste der DB im Zusam­
~enhang mit dem AT 6 BI oder der He-
e:ut~n~ der verschiedenen Tarifbildungs-

Ptlt;Zlp~en des Binnenschiffsverkehrs im 
na.Üonalen und grenzüberschr,eitenden He­
FI~), 510 halten wir die Darstellung der 
l' ah

ten, die der Montan-V,ertrag verkehr­
IC entstehen ließ, d~fliochfür auß,er-

ordentlich instruktiv. 

Im dritten und letzten Abschnitt geht es 
um . "Die deutsche Tarifpolitik und ihre 
B,e'emHussung durch die Tarif politik der 
~ohen Behörde"; im Grunde handelt es 
SIch, dabei um die Harmronisllerung der 
Kiohle- und StahltarUe. HLer nun wird dIe 
Diskrepanz zwischen nati'Dnalen Ziel­
setzunglen im ganzen und tarifpolitischen 
VorsfeUungen der Montan-Union beson­
ders aug1enfällig. Die Zus,ammenhänge 
sind sehr klar dargestellt. 

Die Untersuchung, mit vielen Tabellen und 
Skizzen v,ers'ehen, zeigt dte gewohnt sorg­
fältige Aufmachung, durch die sich die 
Veröffentlichung,en des Instituts für Ver­
kehrswissenschaft in Münster auszuzeich-
1llC!ll pfI,eg,en und darf sich u. E. soWiohl 
als kle~flies Nachsclüag,ewerk' zur Frage 
"Montan-Un~on und Verkehr" aber auch 
als eine Arheit empfehIen, in der sehr 
kl,are übedegungen zur Fra~e "Autoritäre 
Teili:ntegration - liberale V,ollinfegration" 
angestellt werden. Insofem ist sie im 
Zeichen der Europäisch:en Wirtschufts­
demeinschaft höchst aktuell. 
Ö Dr. Seidenfus 

E. 0 t rem b a: Allgemeiil1ie G c,ographie 
des Welthandels 'll!I1d des Wdtv~~kehrs, 
El1'de und Weltwirtschaft, hera'Usg'egebelll 
ron R. Lütg1ens, Stuttgart 1957. 

Das VlOrzüglich Rlufg,emnchf,e W,erk, ?as .die 
Darstellung seines Gegenst,andes mIt HIlf,e 
vieler AbbiIdung,en, Tabellen und instruk­
tiren g,eographischen S~iz~~ veranschau­
licht rerdient aus ZWe1. Grunden beson­
dere' Beachtung: AJuf der einen Seite sind 
in jüngster Zeit keine Publikationen 
grundlegenden und umfassenden Charak­
ters :DU den Frag,en der Verkehrsgeograph.j,e 
ersclüenen. - Viel wichtiger jedoch wJll 
uris undel:'erseits der Versuch des Verf. 
scheinen, den primärwirtschaftliclten !,Ve~­
kehrs anlaß", nämlich den Handel, m dl­
I:'ekten Bezug zum Verkehr zu bringen, 
mithin beide als "Einheit" zu s,ehen, 
"wobei der Handel die primäl:'e wirtsch~ft­
liehe Ausdrucksform des Austauschbedurf­
nisses der Menschheit im g,eographisch 
unterschiedlicllen Wirtschaftsrlaum ist und 
sich dabei des V,erkehrs bedient". über. 
diese g.eographische GIeichschaltung ~er 
beiden Bindeglieder zw!~chen P~oduktIlon 
und Kionsum hinaus mochten Wlr beslon­
ders dIe Absicht des V,erf. v,ermerk'en, den 
Menschen der als "die einzig aktive Kraft 
rund der Gestalter des Wirtscllaftsraums" 
geslehen . wird, in den Mittel?unkt der 
Obedeglungen zu steHen. - DIeses ?110-
g mm wird im ersten Tdl (Geagraplusche 
d~.1Udleg'Ung und Kriiftelehre des W:elt­
handels und des Weltv,erkdus) verWIrk­
licht, in dem V,erf. nach methodIsch,en und 
historiographischen V,orbemerku,ng,en nuf 
di'e Formen der menschlichen Verkehrs­
beweg'ungen und dk Güterbedarfsstrllk!ur 
der Menschheit als Antrieb zum WIrt~ 
schaftsrerkehr reingeht. 
Der zweite Treil, v'erglreichender Natur, 
bringt W'eg, Markt und Güter uD:? Na~h­
richten in V'erbindung und bemuht SIch 
damit um eine StI1ukturanalyse der "Ge­
stalfelemente des Handels- und V,erkehrs-
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und Wirtsehaf%Ii~h~~ ihre~ geogcaphis ---:. __ --"-__ ~ ______ --
I'm Schl'ußfl '1 . BedIngtheit". ehen LÖsungs "gI" h Vi r' 

~Erde in i1~~er (DhIe 'Wirtschafts ,. k,ehrspl' hf- lC kdten zu akfoueI1en 1 ~ch 
. eographischen S andeIs_ und raume der zwis h 0 emen bidd. Ein Verg el 
Iecht:ung) truktu vcrkeh Wirt c henf Eisenbahnen und Elektrizitäts' 

stimmt'e 'Ka:~~Iie;ß1ich vre~~~ in ihrer V~:: leb sc a t lag nahe; denn beide leisten 
o.:-dnung der l\V~'en ZUr typor,ht. Verf. be- beidns'b,?twendige, "öffentliche" Dienste, 
raume ~u find lrtschafts_ U dhschen Ein- nur ~ let'en nicht speieherbare - oder 
Wird am B' en: Die Mö !1 V:erkehrs_ Leistu~ö Ausnahmefällen speicher~ared-; 

Vor neuen 1(01'!' 'J" 1. I I> . 'n lZCP IOnen Im IIS'Cllua 10- orsonontant:, 183 

Deuts hl eISPlel d ghchkeit h' K,os"~ 5en an, ttnd bei beiden wIrd .1 C and 'ex es Bund ~exz,u l'<Onstr I t d tlieh 
Es gibt. . emplifiziert. esrepubIik hohen AU: u: durch den außero;- .en 
Vi F 1.n dlleSoem B D' ntet1 fll{er Kosten def!ermlntert. 
'lT~n eststeUun uch ei:ne lle ersten b . d U ter' 
weise zUSfa d gen, die auf ganze .Reihe sUch'ltng h b el en HaupttJeile, der 11 cl 

Binsicht des\r, eg'fekommen s~~r lOrigineIle ElektriZit'.~ 'e~ eine - für Eis,enbahn: ' 
alle denkmi5gu er . kann :nat . Die ~lelll'e fÜhrve a sWlrtschaft g.etren.nt dur [,e 
r~ck~ichtigen d~en ~nd real,~~~;,mkiiß nicht steIIung d sorgfältig,e systematische Drw 
mJtemander' ]e. ClBndel .I,'a te.n be- v,erhält· er Angebots- und Nachfrag,e' 
z,:- anderen Vierb~nden; die und Verkehr Vioraus~l~se, der betriebswirtschaft1ich~ 
~~rtschaft) isfevfelchen (Ind At ~grenzung der Ta :/lUng,en IUnd Maßnahmen sow~~ 
willkür mO-öll' ° t nicht I()hn~ US. rle, LBnd_ hauPts··rhll~esta1tung zum Inhalt, wobel 
Lek 5 eh "b " eIn S ac Ich d' lT • der h türe des Budh .t"1 ler wir hab e gewisse chweiz b h Ile v'erhiiltnisse t:t1 
...J;,er die notwend"öes doch empfuedbei der Den v: k e andelt werden. ~ 

eise gdltnden l s'en Abgrenzten n 'en, daß die im erd e!lrswiss,enschaftler mag primat" 
l!nters'uchu:ngSb 'Y0rden sind gen in der \lIergleiche ~ten Raupüeil durchgdühdrf:C 
~mander zug,eh~v:lch ein Räch 1aß der Markt_ u~ e <!eg,enübersfellung er 
o:-uem konnte. ~ngen Tatbestit maß an W,enn der V? Prelss.fruktur interes~ieren; 
dIe den \l;erk h Es sPricht . rden er- den 'teil Zu e;fassler In di,esem abschl1eß'~ 
in eine Verkeh r auslösendenVSet es dafür, aus den P . em Erg'ebnis klOmmt, da~ ~t , 
men. Man mUßsg,eographie m't rebung'en v.:!rtschnft ke1S!iormen in der Elektdzltats 
d1ese "neue" S' h de~ V:erf. d~ k/:fzuneh_ flfr die P °bnlkoote Lös'Ungsmöglichkeiie

h
n 

~oiiekns . VOrIes~~J' ~!b ja schon ~n vn~'ein, tucht loder 1:10 eme im Eis'enbabl1V1erke r 
in er ~hrsg,eographie ua er Sj,edlung~_' tcht- SIO darf d nu: begr:enzt ableif!en lass,eIl, 
h b eInem ,ersten v: ngelegt ist (189?d Neben Za as ~lcht Überraschen. 

a en. ,ersuch Dr;a1is~ert;~ ~rifDechni~helchen . Unt'erschioeden in der 
Clillude " K ' . Seldenfus rund dafür e:r: EInzelheiten wird tl: 

T .<1.. asp n ~!lß der EinfL !f erster Linie angdühr i 
SChdffestaIlJu'ng 'd~) ~I .ne~riebs_ IlIUld le .Pveisg'est~l der öffentlichen Hand 8ctl 

\ 
ijU: .. tlI:(cl~'edr dn,e.r Eis'flnbah:~l'laIzitä~w_irt_ ~,gleich gräß t~ng bei den Eis,enbah~e!l 

., J~ lflnst S "' •• I S ~: <1. WIrtSChaft. D er l~! als in der EJ.ektrizita~fs' 
. träge Z'Ur Verk h e, chweilJeris t.._J:'aSiCIr gestalf.·_" beill's fUhrt dazu, daß :1'~ 1811. : 

Bern 1957 ,e rswissenschaft BCI«: Bei"; !!e d ·"'U5 d UJ1C'" 
. , dt 51 EI n g'emei " en Eisenbahn:en VIO~ 

ZU den Vlordri "I' h ' E01gt, Währ:'dlrt.SehaftHch'en Grru.ndsiitpC'Jl 
g,ehört" d n5 1C en \l;erkeh tri:~tri~itiits:Xrts~f Ziel:,e~;,ung. in 1'~ 
kÜ~ftig~nGe~~1~uooPiiischen L~~:eblem~n die SWirtschaftlich a. t prlmar eme JJ t 
tanfsystlems ung des Eis'enbah rn dlle d' mID.l1opoliill.nl' eIst. Andeverseits s~hh 
Werden k ,\lIOn dem mit Th h ngüter_ lief E1ektdzit"t l~e Stdlll11g, del'en SIe 
wie', dann,. daß es sieh ec. t g,esagt Sr reut, bei da SWlrtschaft /nach wile VIOr 
in ~fn g'eKm~mWirtschaftli~hso\\';elt ~s V10r- nu'}!~stidi1utilOnsle'elanst1?~h .. nen lnroI«'e ,öröße:tle: 
f ner nSoe beI' d orIentiert i t 5e:n 12at t ;; I> Oe" 
riedi«ende L" , In 'et. Soll ~l'n bS ' k en Ab h' a 'und der IIUlb 

d 5 osuu« rl ~ cl .., e e Uroonz sc Irm,uuö . Tr~tV 
ad es der Aussc1·?,e,un 'en werden b - Das 1'1 nur n'oc!t ;; geg,en dIe ßIV 

keiten, die nicht nur ciPfufgds .alIer Möglich: sch f lehlen eimer !ruf schwacben Füßen· 
und Erkenntnisse aus t~tCl ,:'e Erfaht'l(ug'en für ad~ a~ge}.eitete:UsGder Elektrizitätswjg~; 
sondern auch aus em vlerkehrsW'esen Eis'enb~h etriebs_ u~d'e~r<l~lchsanweisunjJll 
zw.,eigen r'ehoten w,er<ldnednerkeo::' Wirtschafts~ der U .. uverk'ehr m' d arlfgestaItun~ t D 5 t d n,crs'uchu . In ert aber den Wer 

le Vlorlieg,ende linte Si h nn en. Üb:I!~~ die liQg~;cl:isnehswegs herab, S~I1; 
1:lier Dissertat10n _ ~'~~ ung - dne Ber- die .R,suugen des v: c Iußiiolgerung ~e 
dankbarer begrüßt d deshalb um so faeh lchtigkeit d e;fassers und bestäfJgt 
der Fragestellung a:,e~ en, weil sie VOn setz erhobenen li(: In letzter Zeit mebt' 
weise die EJ,ektriZitä:sge~~, IOhb beispiels_ de ungen der E' lorderung, die Voraus' r 

I WIr sc aft gewissle du~ch~~dsätZlich:~bsh.ntarifpoIitik V1OIl. / 
en en. D' elfe her neu zU 

lPI.-Kfm. E"ersme~ 
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Vor neuen Konzeptionen 
im Eisenbahn~Personentarif? 
Y on Dr. jur. Ferdinand Nie ße n, Köln 

. Die cl . . . Yorbemerkung 
. e'Utschen E' b h .. 

Satz Z'LI. der 1 ls,en a nen können sich in den letzten Jahren - sehr im Gegen" 
g'en. Uebe ~st~n Nachkriegszdt - über eine mangelnde Publizität nicht bekl.Y 
G.espräche r anffragen des Eis,enbahnverkehrs werden seit längerer Zdt intensive 
A.1e:ußel'Un 'Unter Beteil~gten und Interlessenten geführt. Mehr,ere Ereignisse sowie 
Tagen die~:~ ~aßg:ebhcher Y'ertr'eter der Verkehrspolitik haben in ~en jüngsten 
erScheint ,e d . er,elch sogar ausg,espl'Ochen aktuell werden lassen.· Vor allem 
tarifes Stell <mach angezeigt, zu Problemen des deutschen Eisenbahn"Personen" 
1 A. ung zu nehmen. 
• 1111S ., .. 
Jubilä~~ 1957 h~ging der deutsche Eisenbahn .. PerslOnentarif .ein SOjähriges 
einheitIic' Am .1.~. 1907 war,en von cl,en damaligen deutschen Staatsbahnen 
hatten b ~e T.anfsatze (slOg Reformtanf) zustandegebracht worden. Vorher 
5ätze b ,Cl den 'einzelnen Staatsbahnen von ,einander abweichende Einheits" 
handluestanden: Die seit länger,em ang,estr,ebte, aber ·erst nach vielen .v,er .. 
sätze ~gIn er~lelte Einigung über di,e ,einheitlich anzuwendenden Einheits .. 
z'Usam er '0 ~~e 1m aIIg,emeinen .auf der: Grundlage, daß dioe in idem größten 
R.ückf n;?t.hangenden Netz, dem pr,eußisch"hessischen, g,eltenden· Sätze für 
250/

0 
da r darten (gültig für au'e, auch SchneIIzüg,e, mit einer Ermäßigung von 

Wonn ,es oppelten Fahrpreises. der Personenzüge) halbiert lind die SIO ge~ 
n'eug ehE Satze als neue Einheitssätz·e für Personen" und Eilzüge (eine d<lmals 
Sätz' e~t a f,~ne Art zuschlagfvei:er Schnellzüge) angenommen wurden. Diese 
Kla e ·es Sogenannten Rdormtarifs betrugen in der 4, Klasse 2 Pf, in der 3. 
. SSe 3 PE, in der 2. Klasse 45 Pf lind inder 1. Klasse 7 Pf. 

2. ~~ 1,3i 5b 1:57 fand der erste :Uch dem Buridesbahngesetz fäIHge V,orstands" 
\1;erk Sh Cl der DB statt. Alter und neuer Vorstand und Bundesminister für 
lllatis'~h! 1the~ bei den v'erschiedenen zugehörigen V:etanstaltungen pl'ogram .. 

I stärk {klarungen ,ab., Diese spl'echen u a von der Notwendigkeit e1ner 
Stei eren a~fmännischen· Ausrichtung des. Unternehmens, ,einer fühlbaren 
eig/,~run~ s,emer Einnahmen, selbstkostenechteven Tarifen und einer möglichst 
durchend °Gs~~ntragung des ßers.onenv,erkel1rs ohne weitere Alimentierung 

'en uterverkehr. .' 

3. Am 12.6.1957 l1atder Y I d ·h· B d b h v: hI" des Y; r t d \ d . , ,erwa tungsrat er Deutsc !en unes a n ,orsc age 
ber.~t.eiQn sDa~ ,es e1r

1 
DB für TariEerhöhungen im p'ersonen" und Güterv·erkehr 

.. . liese S'O en im G M h' h . M' DM d 260 Mio DM im P, . ·anz'en 'e vemna men von 750 10 .' avon 
werden. GJ.eichz'ei/rsonenv,erk,ehr bringen. Es saUen die km"Sätz'e erhöht 
werden. Am 19. 7. 11~7s',?11 dder Tarif in verschiedenen Punkten vereinfacht 
gemein' vor die Presse Is

t
t ·er Vorstand der DB mHseinen VlOrschlägen alI" 

'. Bg. 1 
. ge ret,en. . . 




