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Buchbesprechungen

der raschen Befiirderung berauben — hiufig
nicht voll ausgelastete Lkw.=Ziige in Kauf
nehmen miissen, Eine Erhshung der Fahr-
leistung andererseits jgt natiirlich eher denks=
bar, wenn man beriicksichtigt, dafl leichtere
Lkw.=Einheiten héhere Geschwindigkeiten zu
erzielen vermdgen. .. sofern die StraBen die=
ses erlauben! Auch hier scheint uns eine frithe
Grenze wahrscheinlich, SchlieSlich vertreten
die Verf. die Meinung, dag Transporte von
niedrig tarifierten Giitern auf dje Eisenbahn
itbergehen wiirden, womit sich eine Erhshung
der Einnahmen jm gewerblichen Giiterfern=
verkehr ergiibe, Hier nun wird das Spiel mit
den Dominosteinen allzu offensichtlich. Es ist
schlieBlich nicht 50, daf dem Lkw.-Unternechs
mer an jedem Orte ein Sortiment hdhertari=
ierter Giiter zur Befﬁrderung zur Verfiigung
stinde, demzufolge er sich in Zukunft nur
noch die tarifarischen Rosinen aus dem Ku=
chen zu picken habe! Und dariiberhinaus ent=
scheidet ,,auch” die Nachfrage nach Verkehrs=
leistungen dariiber, welches Verkehrsmittel
zum Zuge kommt, wobei keineswegs ausges
macht ist, dag eine Verkehrsteilung der Art

zustande kommt, die hochtarifierte Giiter auf

den Lkw,, niedrigtarifierte dagegen ausschlieR=
lich auf die Schiene

verweist, Es ist durchaus
denkbar, daR der Ll<w.=Unternehmer bei der
Alternative »Leerriickfahrt” oder Lunwirt=
schaftlicher Transport niedrigtarifierter Giiter”
die Entscheidung zugunsten des zweiten We=
ges fillen wird, wenn er damit nur wenig
mehr erlsst, als die variablen Kosten djeses
Transports betragen, ganz abgesehen davon,
daB hinsichtlich seiner genauen Kostenkalkus
lation und seines Wissens um die Griinde
partieller Unwirtschaftlichkejt auch
Fragen bestehen, Insgesamt gesehen diirften
die Auswirkungen der geplanten Bestimmuns=
gen iiber die Mafe und Gewichte doch gra=
vierender sein, als dje Verf. annehmen,
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Da ist zundchst der erste Absatz des einschldgigen dritten Abschm’f\t;:eeinef I?efingaﬂz
die ,Lockerung der gemeinwirtschaftlichen Pflichten”. Er geht Zuithl auch ™ ergld®
des Begriffes ,Tarifpflicht”, der in dieser Auslegung neu un entarent hies" m 8
zutreffend ist, Sie besteht, wie sich aus § 6 EVO und allen Kommkehrsministerm i
nicht nur in der Verpflichtung, die Tarife durch das Enmdesveéer olkswists® et
nehmigen zu lassen und bei der Tarifgestaltung die Interesse“b tcksichtige™ ° relles
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sie bedeutet zunichst und in erster Linie die Auflage, iiberhaupt fesueverb'ffeﬂtli&\en
sie gegeniiber jedermann in gleicher Weise anzuwenden und sie Z ird vom VOfsti}nch
Von den noch zu behandelnden ,Sondervereinbarungen” abgeseher, Wg;fentlich““g dr;mit
der Bundesbahn weder das Erfordernis eines Festpreises noch deg Ve;uflage’ U st
der hoheitlichen Genehmigung grundsitzlich angefochten. Auch das Jesver ehrsmldeutet
Vetorecht, das nach den Vorschligen des Vorstandes dem ”Bun cehen soll € wen?
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Unter den Lindern der EWG findet sich die wohl weitestgehenqe AuTarife“ Igtze
Tarifpflicht in den Niederlanden. Den auch dort hoheitlich gene}‘_mlgt_:ﬁ cher GIW " o
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moglichten zahlreichen Einzelkontrakte, die im allgemeinen Mmde.Stmber auch A9
vorsehen, brauchen nicht versfentlicht zu werden. Im Grundgfztz lst"a fung be ad
Genehmigungspflicht und damit die Tarifpflicht gewahrt. Ihre E.mschran schstsdt?® oy
auf die Marge, die sich aus dem Unterschied zwischen der Tarifnorm kteln, mméf's ched
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Oporti()n 1 .
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Ei;leglmbe” Abﬂimmunsorgem b koi‘g&? o Verkehrsmittd v 'anceﬂ g 8rle Tarigyg, ¢ Wege zu firf)doe: {k weichen miissen, 5° wird es tiber jurz oder lang nOHE
ﬁberréx;“OSe Konkurreiz \:fr Vf’-rkehrSmitt ol au fé?;en'd damit tiber den arif d e&?:‘uﬂd uﬂds-a-tzhcl‘schlage des V , um Entartungen des We’ctbewarb s zu verm siden.
gerkehrr;‘l};?irti‘ie“ekhbar zre‘;:ej‘i?:zlwad& Ob dieS:anie:l E&I:ic;i{ld;:l:;l:}ilil ergerlwiegend uem Hoh %usﬁmmte Ezztear?c? - d%r Bundesbahn hat der Verwaltungsrat, der ihnent
ezwel fle audh bel i , mul et nd eitsr ! ermaflen erldutert:
luiwelfelt werden. Ebbel Weltestgehendernzch Zinen Erfahrungen Zzuma der deutsd'len . Gruned\t bazw. der hoheitl sutert: N
ei & z.B. in der Schi én der Trend zur Ub {‘ niherung der Wettbewe? g,bedinguf‘?k‘ ") Die g gsrecht anderer I citlichen Genehmiguns and damit dem Mitwirkung®
Uien ist, und die d;mé‘i:trt und Luftfahrt ;eer ?.Iiamat' der — wie die neueste wi;al e Qenehmigung 1 nstanzen sollen anterworfen pleiben:
. : . . . ; ' .~ i i . .
8“3\7 o Presd Verk;h shert mit anderen B‘Z 1gtd defn VeIkehrswesen o e“rt’ieﬂ/ erur?nehmigung d ge-:.memer ErhShungen des Giiter= und Personentar1f5,
SChaglt:EH; e D B i,ibeélehungen, RﬁCkfrasC?‘? er&eltfm P lk oswzz NeF Gﬁ‘er% der Zahl de‘rerGéndemng tragender Grundsitze des £¢ eltarifs ( n=
deshalb d’flsser.l' Die Entwiill;l en sich von der Tarifféic;e flm -1 Zt'lsan.lmenfh z'mc% er;nd aus® Persgniflf sowie Andeuterklassen, der Mengenstaffe oder Entfemungsstaﬁel im
leten O e Niederlande ni ung der nichsten Jah er allein e ©° riedie® oy, o ®) tarify; ntarif), und rung des Entfernungssystem® und det Zoneneinteilung im
geogr {\dnur\gsweg ei:: md&t blof verwaltung J a ée oder Jahrzehnte wird Zelg?:,/nel‘ tine liche Auﬂal
2Py ges sl i iner hohes e
kiirmefl) ‘\j\?;;\n iedingung:nladgizn;abenl 50 Weniglgi:egr‘:gz::;ﬁ unr C\llae17;:1c;:tiedeﬂeﬂ tvarlfs hi:helﬂichengcn des Bundes.
. . rscheinli X andh . . d e 2 on , ) enehn i |
f;zne 0o Tagene ﬁglﬁh o beider kﬁn&iagugg im ez itbertrag®y Werlf'iteﬂ‘ n Ausng ‘r\x?tufu“g einzz?:lg“ng..soue“ Anderungent der Giitereinteﬂung des Regel®
hc}‘;v. des Zugangs zurcnlﬁg beider RegulatgiVe eutsche und europiische erkehmpoﬂ}d\t We dem etarifen oder Fe%Gut?_r in die Regeltariﬂdassen sowie die Fortbildung
en Koordinierung, an arkt als auch auf dério\gom auf dem Gebiet der petrie? rleiﬁ’ dierc]lse“- in?ak'tEr oo e .fa rpreisermi Sigungen T nfen.
Der Verfasser hoff ’. wenden miissen. ebiete der Tarifpflicnt P22 der P taste Ingrif Sm[;_OCkemn . dzl_e, ~°’Ta1‘o: Verzeichnis vor Festentgelte® soll nichts geiindert
es bedenklich wi t mit diesen Ausfith Wﬁnt Werden Sglichkeit des BarleWanges fritt dadurch nicht eins € owenig ¢
wie alle El are, beide ,Pflichten” rungen deutlich gemach war? tn Sthte Ceoe Der By undes in die Tarifgestaltun® er Bundesbahn ange=
mi emente im ichten” isoli gemacnt zU haben, dafs un® " oot B tea estal nd kann im W b :
1tt?l wie fiir de Aufbau einer Verk ;‘ert zu sehen und zu manipuliere? e {155 o g Ngenen t geben. Nu hlm ege der Auflage demt Tarif jede von ihm 87
gen in ihrem weclw;1 Wettbewerb und dieErSQ}"dnung ebenso fiir die einzeln€? yehs®” Regeﬁ’ler tedt ewinn nach E r hat er der Bundesbahn ¢ ten Ein ahmeausfall und
Nur am Rand selseitigen Zusammee;\h rginzung der verschiedenen er <ehr5gatﬂ1f" gefahrarig nady ngng diose VESts’tellung Jurch eine Un Jbhingige [nstanz 24 € Lstattent
e - ° N T s
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gspflicht der Schi iner Regelung wie in den Niederl den die Betfiebs’ % Re Metarifq | Weitere Tei ik von 1958 aurmeht T 4 51,300 cteraufko ons
iene weitgehend n NiederlandeD i oty Ney 1 Seltar; e her eile konnte der V : ! hrun et
gehend den orlief , b arif ausby o der Vorstan die opreit dur .
vorbelastenden akter V A hing; s di don. Dart '
usmaﬁsxchtlic rch nidit zu v ”aruber hinaus will € nwendungsberel auc
Wep. > Und eren der Vvemﬁe"ﬂichende Sondembmnchungen einschr’ainkenﬂkqm
erwaltungsrat allerdings €ine nihere Regelurg bezughd\

On g; or
Wi i m fij
b g oot tir erforderlich hilt
igsion yorlieger

der ihr in
der Bund
esrepublik
noch zugeschrieben werden mu§.
ach
& Kz, ten des B
eyer=Ausschusses and der S

¢) Di
ie Vorschlidge im einzelne
n

Wer de
°r den vorsteh
pflicht in e enden Uberle
Lin' eimnem Land R gungen zu fOl . . .
o C11en.<1es; Gﬁtel“nahve wie der Bundesre g%"berelt ist, wird eine Lodkesung des ?ﬂf ¢ Kany irung ung
er im Gl erkehrs n publik, die bish 8 € enig™ Ung die (3 Entschei ..
Betri terverk ach § er, von den relativ esh b cidun
Betnebspﬂicht im S ehr der Binnenschi ff9°hff des Gﬁterkfaftvérkehrs eetzes 2 egehe ahy eertragung g U. 2. sber folgen o Fragen
: ‘ . i : . S . .
b:ioid?rungsgﬁter ?:s/dsf Bindung aniez’ft_nom dem des gewerblich%n Kraftwagens e:if‘i ngu St vo :Ch’ankf We(r)d‘ge;tgehe“der Vollmadhten o der T nffortbﬂ 4 uf @
riei . o] imm p , o
Wettbegvsn énussen als dorte t ‘ﬁmffr_aggeber eingezﬁstﬁfken und/oder Fahrpldne \mdé S o T ats;? eine:e{]antwomiche . o "
Gelegenﬁr_ zwar nicht auf o, wie in den USA 05 atte, ganz anders U1 yorsiC 159, \mrke; lich i erkehrstri T teﬂ.e bereits ausgefuhrt worder da es MIC t b.ogd -
gesetzt wfltsverkehr eingescg;}_].oben, aber durch s ?rhdeﬂ.Niederlanden, er L€15wngi " gle & I un, aum ein iibeger ¢reie Bahn zu lassen un anderen anzd 112 :&:
»mit demcgen’ da Weiterhinrznkt ist. Dabei darfo cne B{ndungen Zum i1 08 £ 45 Erenie oder aer BinnenSCh?EGUgendes Argument afitr z0 ﬁnde(},w Fum _c}e r.ch;
der verschi iele bester Ford em Bundesverkeh Wfﬂx.l eine Meinung dariiber yord 1 »Sap, q 4 nliche Fr 'hl- ahrt, soweit sie nicht pereits ¢aF erfiige™ ™4
chiedenen verkehrziu-?g des Verkehrs disfmmster die Aufgabe yerblei® Sgeri Ying; erabmaer lar Seineld eiten Zugestanden verden 50 a Dabei & 8 % 51:1
‘r . ' i ’ . N . : e
riger ausgeglichen unguifhxnfzvilrken, da ddée tlrgﬁfeeiufa th r\ug;n R"escen‘i“gen” Voﬁg{fz 1;’-ths anderes Elst, o‘{; twa n}l\:h zu \éeg:rﬁir;ilce;a; e
st nt " Bemggo . © etrieb genden VOOl inzelunterne
¥0 g de:“en %OWe“n Py getroffen werden.
o Aufsichtsinstanz ihxe Koordiniemngsaufgabe inne der
i Eisenbahngesetzes v 9. % 195
Regelt vifen abge®

einander ab
gestim
29.3. 1951 u mt werden”, wi
mschrieben i n”, wie sie im
8
ist. Sollte auch disse g:f\ Allgemeinen Eisenbahngesetle e
* allgemein gehaltene VO&* sif Vidggyy Bereigy ierun
Wit R des Giiterver § 8 des All
iterverkah s Allgemeinen
rs beschrankt, der noc



140
P. Helty;
EoIange die 6811'C k‘/
m Markt

. hkeit e1 T nun i? des Zugaﬂg5 T den
Betl‘l Sp icht ][nd 'ner O d l
eb g uber die KOntrOI ¢
€

deutsch

u edin Zession;
nifélf]etr de er ehgr léftlgen nicht um‘;:;n?'g — nichs ausreichen, wird man ub &
Gebyo t €kennen © : “88IN wejerp.  ONNeN, die Apgy; d den Ausgle!
5 'bmt de Snenl ie es mﬁgh’c}? o Vorwiegend iiber dlmn‘;fm%—‘ ur]zust‘reben. Es 18
T unterfggo M e4iEe in s b0l diese Aufgabe gy exfillen, wenn dos 61"
fﬁgur;g N, das i der Byng ﬂu@erélse;lniznhBegeutung nicht mehr dieser Ofdgggf: e

n esr oy s onde s wid

fgéin r Steé;ide i e: pvtS?k bisher fijy eine i‘:)ll)élr:: Clgggfgﬁﬁiing zur Vers
Gew‘ © rObere er Ve man Gefahr Iallfen, dag die verantworthdwﬂ
..hnlzc e), iNanzia el aNnzuweny ;mrchu_r_]g oder dem Zwang ausgesetzt werdety
schliep o Seschiehy z. Be aStUngen/ Velr‘llé:lﬁru})er KaPaZit.'a'tsbegrenzungen .(.Maﬁe gﬁ
Rischep o> Konzessionie: 2€1t in Italien, gy 2‘:1C;eSChWmd"gkfi“besc.hﬂagfx ot
“{ESenﬂic}, Zue Z‘f Verfeingy N8ssystem Nach dem er.mé n}an Ifonnte s‘:d amerika
Citer P MW, den Anwendzzzlzg:g:rr;?:;czz I;Ietn'ebspﬂicm
H.n e -4

nNigge 1,.¢ I
1 der /Oder
Verke an den N 8&' tr()tz . .
hes anzuknﬁpfen orknegSW‘-‘g eiizl;u;gmsﬁ?en eingefiihrien rechtlichen il forn
. arte ierung weni des Giiter
gstens des
undesre *
glery
, Ungrat ¢ Au Iagenngubzw' des Bundesverkehrsministeriums féir
Teweils g, Bo ebiete ANNimmp, g, I Machen, ejne ausreichende Gewdhr da u,:
Undeshap,, ennga ™t werdep nﬁe-- °ssen einzelner Wirtschaftszweig® Zzﬂ
Q . R o
ehen én ﬁ'mnziell:: e]?]l }V;enln die Aufs1chéibeh0rde
acnteil erstatten mub?
sndett

Wennp p; r Auflage
des By, eabsichsi Eerecht Wiird,
d Bt wiire, gq 4. ¢ 31 dem bigher |
Ii]:g(me hngunsszes om esgd:rch eine zusp?t:i;ndiugfa; , Wo;? I ;. it 2und?
“OCker esbahn g 951 enthy] mngen. r Ober
oc : ; ; U
siiil}ch triebgy, adur;}tl htstehendey egirslfgﬁsenzl?nllunge?nmflftndegﬂe v
eig N erhobey, weriir:eng e(se? ein solches J unkltinr(ipg;lW""rh'Ch gﬂﬁ;d’
&l. oben Sejte 153). Ob es aber e;i;goaw

tagen A riin TWarteten |
. usdr egeb Czweife]t werde rfol‘g 2u gewihrleisten vermag, y
gnah. 2s hej Qt, Ein n. D1esem Zwﬂ'fe] sei durch einige Gegfll
damit 5,p o der Einf Me deg Ors,tanc? Ahimeausfajl und, entgangener Gewin?,
uf die Einnap, ul Einer Tarjfgn;;? Wie sol] beides berechnet We,rden?;/;h

s R zu ung auf en
tellbay _ mUtbfiren arifs ;flen Werden? Wy, Vflii{ Vfrkfjhrsaufkozn;mdes det
Mmarge, o 8%Sehen: Selpsi, prd als n_ter.grer;1  fost?

T blSheriger Tarif sten — soweit iiberhaup
usw.?

auf soldi€

8ericht ! , % mit der Zeoit o
A oder Schied 35 Verfahrep N 01; sme allgemein giiltige Antwort -
" achversf;ar' u; abhéngfgen Instanz — BundES;’ah;:
ndige den fina®”
estzuste] “l8engutachten —, welche den 4
Tifgenap. anden Iiingerlsn hitte, nicht jeweils viel zu Jange Zei
mlgungs\'erfah 2ern als das go umstindliche und Jang
bahn 2u be ©I' naheljq or dieser Instaren? Wie wiire eine kaum zu bewdltige? ¢
Begnen, qap sie 8enden Versachunz U verhiiten? Und wie vor allem Wi
7 it oy Riickverr:jg }(,{ e Tarifverantwortlichen der B undej:

erung deg erwihnten Junktims$ ve

5.
Bundesbahn anheimgestellt werden?

6.
bah

Sanierung iiber eine Liberalisicrung der Tarifpolitik? 141

Z’ehen; sich zu leicht zu Tarifinderungen entschliefen méochten? Kénnten sie doch
rWartFn, daB ihnen im Fall einer Ablehnung wenigstens ein Teil der berechneten
. ehrf?mnahmen erstattet wiirde und sie dadurch mehr gewinnen wiirden, als wenn
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Shungen des Giiter= und Personentarifs dem sogenannten Hoheitsrecht unterworfen
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Wiinschen itbrig, Sie vermochte den groflen strukturellen Anderungen in der Wirt=
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5
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tarif 6 B 1, zu dem mehr als ein Drittel des Giiteraufkommens der Bundesbahn ge=

Ausnahmetarifen vor,
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kénnte auch bei den anderen Verkehrstr’dgern die Vorklirung durch Bildung entspre
chender Ausschiisse erleichtert ynd beschleunigt werden,

IV. Reform der Tarifpolitik keine Sofortmafnahme
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. . en
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- wirde
,,Startbedingungen”. Sie allein Wufl n
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1) vel. ,,

Bulletin des Presses und Informationsamtes der Bundesregierung” vom 24. Mirz 1959.
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b oS d’es Wes- und Preiswettbewerb bei allen Verkehrstrigern mtat enerzeez %N n
I[)‘de von I;lelf;l‘rlenri lmliisbaren Zusammenhang gesehen' 111m{9v b.;e:r}llt;g;rn e uﬁd der.von

o oret & i Ding wi ei

i i Ichen Sicht. ,Gut g : '
e élnf;r;}g\nelsr:jisstoi:t, wie er abschliefend feststellt, s.1c£1”bezvv1ift,m,igzgsglel:
Stand' i"if lBun esseiner Vorschlige geraume Zeit beansprtfchen w1rb er; Sizd mindesten
e lcmcril'g ben erwihnten Voraussetzungen noch r.ucht gege ; "1{1 ollten die
501a28e::1 ali Iiz %eikehrspolitik Verantwortlichen sich Zeit nehmen, endgiiltig

{ir die deutsd -\ :
f}lr;kclair der bisherigen Tarifpolitik zu entscheiden.

i 8 edenklich, wollten sie im EWG:Bereic.h
B e o o angegebegigﬁu;iezfggg tfgllend — die ndtigen Refgrmenldamlt
T sozusagen von emeg; auf dem Gebiet des Tarifwesens dle- Ziigel sch1e3$1 ﬁsien;
e e cfle San einmal unbestreitbaren besonderen Bedlngun‘gen._des e.r1 e .rnse
- Anslit)ra:gfar aeliclﬁucliler geographischen Situation jer ?Iundtesilrepub(lezl:lel:og:ggeic; 31@ e
derartige i i ich iiber die Herstellung
erige "sc'hwer%kunf ’Ii%lliiei:t iidw;ie;ﬂsl:;rlﬁgzn Betonung der Selbstverwaltung ux}x}c:
fahrensmaﬁlgenh' ewsg im Endeffekt als ein Bumerang herausstellen, }md zw}z:r n}c1ht
Selbstord“nug.g ]anil:s;he Bundesbahn selbst. Schlieflich sollt"e man die Gefahr nic
uletst fur led Beforcierte MaBnahmen eines Tages ihrer ent.t‘"fuschenden Focllgen V\gef(;ien
un'tersdtlatzen, y litischer Konstellation in einer Weise korrigiert vs.lerd.en, ie au1 i hals
1b€nd 8321]58“5;; I:e)?nles in allen Bereichen reglementierten Verkehrs mit einem staatlichen
andere Ex

Monopol als Endlésung hinauskommt.

i o sel 58, Seite 45. Dort
Vv hierzu auch Meyer, H. R Der Verkel nd seine grundlegenden Probleme”, Base, 1958, S
17) gl. fer. <l yer, ri. K., ,Ler rkehr u B.

i des freien Kriftespiels” — im Verkehr — hans
. daB es sich nicht um ein Versagen : im phan:
e oo verfasg?r,(,f:rv:ndvoraussetzungen dafiir im Verkehrswese? nicht gege\lf)et;< hsmdqﬁxgﬁ jpnx'aem::n
e e :afji r’; xerden konnen, ,Aber es wire moglich und erwiinscht, die Verkehrsp
h nicht geschaffe en. A
filéi:raleren Geiste zu fiihren als bisher.”
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Um das Kostendeckungsprinzip bei Kanalbauten
(Das Beispiel des Rheirz=Maas=Kanals.)

VoNn Pror, Dx, Dr. BorrGER, KREFELD

1. Die Lehren dey Vergangenheit
Gelegentlich der Bes

tent
°n entsprechen. In solchen Féllen sind auch die Schiffahrtsfra
nicht vol] kostengedeckt.

Im Hinblick auf die fiir a]le
grundlagen dijr

Ogtéﬂ’
Verkehrsmitte] erstrebte gleichmiBige Ordnung der K
wieder beisejte

#1on imme
fte es geboten sein, das in der Vergangenheit bei den Kanilen 1 11;:inen
geschobene Prinzip der vollen Selbstkostendeckung bei neuen Isana pdie i

i geiibte Verfahren, sich bej Kanalplane?/tlichen
ntspringen, mit dem Nachweis einer Vermemhnung
u begniigen und dje betriebswirtschaftliche R;C a Wi
sollte fernerhin nicht mehy gelten. Dabei stedektivi=
dssiger MaBstibe dey volkswirtschaftlichen Produ
tidt erst am Anfang methodischer

1) Jahrbiicher fiir Nationalskonomie und Stat

Y Vel. auch Jiirgensen, Die verkehrswir
straBen. Géttingen 1958, S. 20,

*) Der Kraftwagen sol in Hinsicht auf seine in diesem 2
verkehr unberﬁcksichtigt bleiben.

‘) Die finanzielle Behandlu

istik, Band 17

1 (1959) 3,
tschaftliche Funktio

"
Wass®
n und volkswirtschaftliche Eingliederung der
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. i fehlt
i i daB es nicht an Stimmen ge ¢

os darauf hmgewwsen{‘ ; ingetreten sind,
Mannheim am 25. Septe(ﬁzefiigiriﬂbe:Kanals hauptsichlich ‘des}leuiqilcf}llgfi or anc don
habe, diehfi{::frt dendfrililt Eisenbahntarifermé@i‘g/\t;nger;l 21 :}f;:;‘::rnlg/sir-tschaftskreisez inen
weil sie hofften, datierende Wunsch Aa . Tarif=

hrhunderts 1 freundllch empfundenen
20 er Jahren unseres .]a rhalten, war aus der as un Kanalisierung
Stichkanal zum I.Qheln Zflhesbahn geboren?®). Fiir die nunmehr b'efg%x}lrll'ezie Schiffsfrachy
politik der damahge?II}Fm ng auf die gegen den Eisenbahntarif billig
i nu

der Mosel hat die Ho huBbediirftiger
mitgesproclj‘en. die Frage notwendig, ob man von dem Bau1 nsaf; z;:slcmd P
Es ist aber 1mrr11)erh1t; soll, wenn sie bestehenden, durChaulie}frl entzgiehen werden.
Kanéﬂevdalimha rfcfclf aufna,hmeféihigen Verkehrswegen Ver
lichen Verkehr

; tiirlichen Stréme
. inglich auf die grofen na en g
straBen sollte sich vordringlich it kostenbilliger fii
Der A111<5bau ders‘i/(\efarslz@&r1 leistungs= und aufnahmefahic.‘%?rrﬁﬁgsgﬁgen sollte nur dann
erstrec en, um . 1= und Kana 151€ . e d' W sser=
herzurichten. Kana itig sowieso iiber die Wa
den Massenverkehr N R ind, den unstreitig billigere
= wenn sie geeignet sind, iirzere und kostenbillig
nihergetreten (;Arrtel:;cif:n Verkehrmengen eine SCh“euere’t-&igiﬁgen gehoren auf den
fl"traf;o:trr:x%sgpl‘ichkeit zu verschaffen. Alle anderen Moti
ra
zweiten Platz.

2. Ein Kanal zwischen Rhein und Maas

= i h einer Ver=
Kanalpline wird auc .
. it zahlreich angemeldeten :h hierbei nicht um einen
m dZ uge der Elhn’euifc; I\ZAG:;szgair;IVort geredet, Es h; ndeltr;:::gt::;n Jahrhunderts die
bindung von Rhein ) er Jahren des ve gen dliniee Vers
s - de=Kanal, der seit den 70 ine mdoglichst gra &
Iéhm?i;le\fai:n?:?ilvi:der nachhaltig bewegt hat“)b}l rtmjs :ift :gtwerpen hinzieltﬁ. \éelmghr
em . iegebie . emein=
. s dlischen Industrieg daf die Europiische
bindung des rheinisch-westfi davon ausgegangen, da kehrswege aller
wied pel dIe(mh]i{hemc;l\gta EffI:i:r;a‘lS%iariur?g der Leistungsfihigkeit der Ver
schaft fiir Kohle und Sta
P f den groﬁen
Art heischt, ieet hierbei in erster Linie auf B ron
: kehrs liegt hi ; streckigen, dic
Die Bedeutung des .ane(? v:;assel\r/}/:ars Auf ihnen Wefdenhdlfiila?(gohleﬁf Erze, Stahl,
Stromen, dem Rhein o keleir Transportgiiter sind V(-)m\e/errriehrsbégen spannen sich
Massentransporte ab.geWIlc\/Iinéraléls), Diingemittel. Die Industrien untereinander und
Steine, Erder}, Getrelde[standortballungen der,sChweéin eiche der Industrien im R_he1n=
einerseits zwischen de?{‘f Daneben stehen die Ran erd in den nordlichen Bezirken.
andererseits zu der'l'See d ehnl’an d, in Mitteldeutschland }11_111 erkehren unterschiedlich. In
Main-Gebiet, in Stiddeutsd Sme ,ist in den Berg= u'nd Y deutlich wider. Dabei stc.eht
Die Stirke der Yerk?hrl‘?tts s= und Absatzabhi’inglgkeltesn itze. Ihm folgt das WiChtl.ge
ihnen spiegeln SICh“(lz!leh eIznc?ustriegebiet weitaus an d;r inich:westfélischen Industrie=
das rheinisc‘t}:wegf?_'l'sti'il dessen Schiffsverkehr zum r e5;-Waal=KanaL Waal und dann
sebict bicios ther Albonionas Joloasanal Wog, do bilang noch dusch die Sperre
g}?bwt bfwlantf :rlegt Das ist ein recht langer Weg,
rheinaufwir .

bin 1926, 5. 9./ 6), S. 243.
) Font, Do Rt rach Aad\:n,hI?f‘:h;iirQVerkehtswissenschaft' 27£<J£1;.1e(13f1r)ch andere Energien
w - 1, in Zeitschr s der Koh
o o Rhelin;\Ma:TS:Ch:j:tli:llz Verinderungen iInfolge des Ersatze
7) Im Kohlenverkehr sind s
triger mdglich. e
8) S:wfeit nicht neuerdings Pipelines den Transport besorg
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von Ternaaien” blockiert wird, die nur fiir Schiffe bis zu 450 t zu passieren ist, wihrend
auf den iibrigen Wasserstrecken Schiffe bis zu 2000 Tonnen fahren kénnen. Der neue
Kanal miifite also sogleich fiir Schiffe bis zu 2000 Tonnen Tragfihigkeit hergerichtet
werden.

Die flichenhaften Nahverkehrsbeziehungen haben gegeniiber den langgestreckten Rela=
tionen der Massenverkehre nachgeordnete Bedeutung. Sie sind wegen ihrer geringeren
Verkehrsdichte fiir eine kanalmiBige AufschlieBung nicht geeignet, erst recht nicht,
wenn Vor= oder Nachtransporte mit Landverkehrsmitteln getitigt werden miissen und in
solchen Fillen die hohen Umladekosten eine nicht vertretbare KostenerhShung des
Gesamttransports nach sich ziehen wiirden.

Innerhalb dieser ziemlich eng gezogenen Grenzen fiir die Bauwiirdigkeit eines Kanals
miissen die Vorschlige fiir die zweckmiBigste Linienfithrung eines Rhein=Maas=Kanals
gesehen werden. Gewiff muf eine unvoreingenommene Priifung davon ausgehen, welche
Bedeutung die Beneluxstaaten ihren wirtschaftlichen Kerngebieten innerhalb der euro=
pdischen Wirtschaftsentwicklung beimessen.

Eine Linienfithrung von Neufl iiber Aachen und Visé schaltet Holland aus, weil der
Kanal in einem Bogen Maastricht umgeht, wie {ibrigens auch die Autostrafe Briissel—
K6ln. Man vermutet, daf hierbei der Liitticher Wunsch mitspricht, Verkehrssammel=
punkt zu werden?®).

Mehr diskutiert wurde in letzter Zeit das Projekt Born—Neuf, von dem es zwei Varianten
gibt. Die eine Linienfithrung geht von Born an der Maas siidlich von Geilenkirchen und
dann in nordlicher Richtung nach NeuB, die andere wihlt den Weg von Born iiber
Vlodrop siidlich an Ménchen=Gladbach vorbei, um oberhalb von Neuf8 den Rhein zu
erreichen.

Seit einiger Zeit wird der Vorschlag niederrheinischer Kreise lebhaft erdrtert, den Kanal
von Arcen an der Maas méglichst gradlinig und auf kiirzestem Wege zum Niederrhein
zu fithrent?),

Bei allen vier Plinen wird davon auszugehen sein, daf die bisherige vielfach strom= und
kanalmiBige Gebundenheit des Schiffsraumes aufzulockern ist, damit die Bereiche der
Europdischen Gemeinschaft fitr Kohle und Stahl zu einem gemeinsamen Markt nicht nur
okonomisch, sondern auch verkehrsmiBig zusammenwachsen konnen.

Welche Linienfithrung auch gewihlt wird: Ein Rhein=Maas=Kanal wird in jedem Falle
fiir grofe Kontingente der aus den Niederlanden und Belgien im rheinisch=westfalischen
Industriegebiet ankommenden und umgekehrt aus ihm dorthin abgehenden.Gﬁtermengen
der kiirzere, leichtere und billigere Weg sein. Auch fiir die Seehdfen wird def Kanal
vorteilhafte Wirkungen haben. Dabei stellt das rheinisch-westfélische Industriegebiet

zweifelsfrei das Hauptkontingent.

3. Der Krefelder Maas(Arcen)=Niederrhein-Kanalplan

In der Krefelder Denkschrift ist bewuft von vornherein von dem von Pirath!?) schon vor
Jahren geprigten Grundsatz ausgegangen worden, daB jedes Verkehrsunternehmen sich

%) Dagblad voor Noord=Limburg vom 9. Mai 1959, S. 5.
19 Um den Maas (Arcen)=NiederrheinsKanal. Denkschrift der Industries und Hande}.skammern Duisburg=Wesel
und Krefeld, der Landkreise KempensKrefeld, Moers und Geldern sowie der Stidte Duisburg und Krefeld

vom 5. September 1957.
1) Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin—Gottingen—Heidelberg 1949, S. 209.
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aufgebracht werden kdnnen. Dahingehende Ermittlungen miissen noch angestellt werden.
In erster Linie handelt es sich hierbei um Giiter der siidlichen und siidwestlichen Bereiche
der Niederlande, die sonst iiber den abgabefreien Rhein gehen.

In der Denkschrift sollte vorerst nur grundsidtzlich herausgestellt werden, daR die
Gebiihren auf dem neuen Kanal durchaus angemessen sind und eine Selbstkostendeckung
moglich ist. Es ist durchaus vertretbar, dal einem neuen Verkehrsweg ein gewisses
Hineinwachsen in seine Verkehrsaufgabe auch ohne eine sofortige restlose Kostens
deckung zugestanden wird. Das ist eine Erscheinung, die bei allen neuen Verkehrs=

anlagen gilt.

c) DieSchiffsfrachten

Das fiir Frachtvergleiche vorliegende Material reichte nicht aus, um alle iiber den neuen
Kanalweg méglichen Verkehrsrelationen zu berechnen. Es wurde nur eine Relation unter=
sucht, und zwar die am wenigsten fiir den Kanal bedeutende, nimlich die zwischen Rhein
und Antwerpen. Verglichen wurde der Verkehrsweg Krefeld/Duisburg!®)—Dordrecht
(itber den Rhein)—Antwerpen mit dem Weg iiber Arcen—Bergsche Maas—Antwerpen.
Ausgehend von der Errechnung der Selbstkosten (Schlepplohne, Bugsieren, Tageskosten,
sonstige Kosten, 8 %/o auf Tageskosten) und in der Annahme, dafl diese Kosten durch die
Frachten gedeckt werden, ergab sich folgendes: Falls die Einmiindung des Kanals in der
Gegend von Duisburg erfolgt, kann fiir das 2000=t=5chiff eine FrachtermiBigung von
1,2 %0 angenommen werden. (Fiir 1350=t=5chiffe ist eine FrachtermdBigung noch nicht
gegeben.) Fiir die ibrigen Rheinpldtze ergibt sich eine FrachtermiBigung je nach der
Art des Gutes von 0,8 bis 12%s. Es ist daher berechtigt, von einer durchschnittlichen
FrachtermiBigung iiber den neuen Wasserweg von etwa 10 %6 auszugehen. Aus diesem
Betrag miissen noch die Kanalabgaben entrichtet werden.

Zusamengefat wird gefolgert, dafi die Eigenwirtschaftlichkeit des Kanals dann ge=
sichert ist, wenn bei einer Kanallinge von 40 km rund 11,2 Mill. t/Jahr und bei einer
Linge von 50 km rund 18,1 Mill. t/Jahr befordert wiirden*)

Diese Zahlen sind iiberschliglich ermittelt. Sie werden verfeinert werden kdnnen, sobald
Vergleichswerte aus den anderen Verkehrsrelationen, insbesondere dem belgischen
Industriegebiet (Liittich), dem Aachener, dem siidhollindischen und dem rheinisch=
westfilischen Industriegebiet, aus Nordwestdeutschland, aus den mittel- und oberrheini=

schen Plitzen vorliegen.

4. Nebenwirkungen

Die Denkschrift beschrinkt sich auf eine Rhein-Maas=Verbindung als gesamtwirtschaft=
liche Aufgabe. Es wire deshalb nicht tunlich, in die Untersuchung Planungsabsichten
einzuschlieBen, deren Begriindung vordringlich in der Befriedigung engerer Ortlicher
Wiinsche zu suchen ist. Auch der einstige Plan eines Stichkanals von Aachen zum Rhein
war selbstindig neben den Plinen eines Rhein=Maas=Kanals entstanden, Er sollte vor=
dringlich dem Kohlenabfuhrverkehr dienen. Er ist erst in jiingerer Zeit mit dem Wunsche
Liittichs nach Herstellung einer Kanalverbindung zum Rhein verquickt worden. Gleiches
gilt auch fiir den Vorschlag, Aachen durch einen Stichkanal unmittelbar an die Maas oder
an ein anderes Rhein-Maas=Kanalprojekt anzuschlieSen.

1) Auf eine getrennte Berechnung dieser beiden Orte wurde verzichtet, da der Unterschied in Hinsicht auf die
Selbstkosten nur gering ist,
*) Bei einem Durchschnittssatz der Kanalabgaben von 0,65 DM/t.
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kanal und dem Julianakanal, nimlich die Schleusen bei Ternaaien und St. Peter, in eine
Stufe zusammengelegt. Es wird ferner eine Zusammenfassung der Schleusenstufen von
Linne und Roermond in der hollindischen kanalisierten Maas durch den Bau eines 7,5 km
langen Seitenkanals von Linne bis oberhalb der Bahniiberfithrung bei Buggenum er=
wogen. Durch diese Bauten soll die Gesamtschleusenzahl zwischen dem Albertkanal und
Buggenum von sieben auf vier Schleusen verringert werden. Auch die FluBbetten der
Waal und des hollindischen Niederrheins sollen demnichst verbessert werden.

Diese Korrekturen gewihrleisten zugleich, da Verkehrsbehinderungen auf dem einen
FluBweg (z. B. bei Niedrigwasser auf dem Rhein) das Ausweichen iiber den anderen
erméglichen. Nach sorgfiltigen, sich iiber ein Jahrzehnt erstreckenden Feststellungen
sachverstindiger Kreise betrigt der Ausnutzungsverlust auf der Strecke Ruhrort—Rotter=
dam infolge Niedrigwassers im Durchschnitt jahrlich etwa 2 Mill. t (Berg= und Talfahrt).
Eine Umlenkung des Verkehrs iiber die Maas vermeidet Frachtausfille, wenn auch Kanal=
abgaben in Kauf genommen werden miissen.

SchluBBwort

Der Rhein=Maas=Kanal soll in erster Linie ein Bindeglied innerhalb der erstrebten Einheit
einer Européischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl sein. Es ist nicht seine Aufgabe,
den Sonderinteressen einzelner Wirtschaftsgebiete vorrangig zu dienen. Das wire kurz=
sichtig und schidigend fiir die Gesamtaufgabe. Ein irgendwie geartetes Verkehrswett=
bewerbsstreben gegen andere Verkehrstriger wird abgelehnt. Es wird vielmehr davon
ausgegangen, daB alle Verkehrsmittel berufen sind, die Prqduktlvkrafte des neuen euros
piischen GroBwirtschaftsgebietes in breitester Front entw.1d'<eln zu helfen. Dabei wird
vorausgesetzt, daf die erstrebte Beschleunigung und Yerbllllgung der Tra.n.sporte unter
Wahrung des Prinzips der vollen Kostendeckung gleichmiBig allen Beteiligten zugute

kommt.
Die Denkschrift hat den Kanalgedanken z
Auf dem in Maastricht am 28. Mai 1959
Industrietag bekannte sich der Vorsitzen

wischen Rhein und Maas giinstig gefordert.
stattgehabten 4. Limburgischen Hafen= und
de der Handelskammer Rotterdam, Dr. van

der Mandele, als Anhinger einer Kanalverbindung Rhein='l.\/fae.ls. Dr Houben, der Kom=
missar der Konigin der Provinz Limburg, pladierte n.achdruclfhch fiir den Kanal Arcen—
Niederrhein. Antwerpener Schiffahrtskreise hatten sich bereits auf der Xenlo‘er Hafen-
tagung am 11. September 1958 zu der geplanten Limenfu'hrung b?kannt ). Die Pr108v1nz
Nordbrabant hat sich ebenfalls fiir das Projekt Arcen—Niederrhein ausgesprochen’8).

Damit diirfte ihr Zweck erreicht sein, eine Diskussionsgrundlage insonderheit auch fur
erenz zu schaffen. Es ist nunmehr geboten, eine

die Europiische Verkehrsministerkonf ‘ o h
eingehende, vor allem statistische Bearbeitung aller Einzeltatbestinde vorzunehmen.

%) Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 285 vom 9. Dezember 1958.

1%) Dagblad voor Noord=Limburg vom 9. Mal 1959.
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\ E. Birnstiel

Die Wirtschafts.

und Verkehrsstruktur eines Randgebietes,
dargestellt am Beispiel Siidbadens

Vox Dr.E, Brrnstrer, FreBURG

emEr'nodernes Industrieland, in dem die Grundstoff= und Schwef:1
typischeg VerkEhrsbila dlner Charaktel’iStischen Wirtschaftsstruktur entspricht €
, feislen Tatbestinde und Rhythmus im Verkehrsgeschehen 1I:l
» ungszusammenhange zwischen Raumniitzung und Rauﬂ;:
issen, Wi u deuten und zu kisren vermag”1), Dieses Wec.hse
ohstoffarmen Randgebiey Dn' rtschaftsstrukur und Verkehrsbild einmal an €ine®
eutschlands aufzuzeigen, bot einen zusitzlichen Reiz- Dﬁ‘;‘;‘
die
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Wert erstellen, o daB der Tz oder (und) mit qualifizierter Arbeit Giiter von hoher*

Uktionswert unerheblicy .Transportkostenaufwand im Verhiltnis zu dem hohen Pro”
ich ist (Apparate, Maschinen, Fahrzeuge)-
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he {nl gen ROhStoffen . e
Istellen (bestimmyte chemische Fertig&j::;rix;zesrs ;)tflrket Verwendung von Ubiquitdte

, Berlin 1949, 2. Aufl,, s, 54.
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Abfillen nicht erforderlich ist (Zucker und Kakao in der Schokoladenindustrie, textile
Rohstoffe).

Es hieBe der wirtschaftlichen Wirklichkeit zu viel Zwang antun, wollte man die indu=
strielle Entwicklung peripher Gebiete allein mit dem Gesichtspunkt der Frachtkostens
einsparung erkldren. Denn in das wirtschaftliche Bild von Randgebieten gehdren auch die
Industriezweige, die die in den Randgebieten selbst vorkommenden Rohstoffe gewinnen
oder weiterverarbeiten. Sie stehen sogar hiufig als die typischen oder charakteristischen
Industriezweige im Vordergrund. Fiir Sitdbaden ist das beispielsweise die Holzindustrie
des Schwarzwaldes in ihrem weitesten Sinne, daneben aber auch die Industrie der Steine
und Erden an den Gebirgsriindern.

Standortverhiltnisse und Wirtschaftsstruktur

Geht man der Frage nach, welche Triebkrifte fiir die wirtschaftliche Entwicklung eines
bestimmten Randgebietes ausschlaggebend waren, dann st68t man oft auf Standort-
faktoren, die heute bedeutungslos geworden sind, weil sie der technische und gesell=
schaftspolitische Fortschritt weitgehend entwertet hat. Der traditionale Standort von
heute ist meist nur ,der rationale Standort von gestern, und der rationale Standort von
heute wird voraussichtlich der traditionale Standort — wenn nicht schon von morgen,
50 — von iibermorgen sein”?).

So ist z. B. urspriinglich das Teilerbenrecht in der Rheinebene und ihrer'\ Seitent-iilern
dafiir verantwortlich zu machen, daf selbst in dieser fruchtbafen‘1andw1.rtschaft.lxchen
Gegend die Einwohner der iibervilkerten Rheindéirfer. auf zusitzliche Hel.marbe.lt und
Hausindustrie angewiesen waren. Gleiches galt zum Teil auch — besonders im Wmter -
fiir die kargen Anbaugebiete des Hochschwarzwaldes und der.Baar. Vor Beginn des
Industriezeitalters brachte den iibervélkerten RheindSrfern nur ein steter Auswapderer:
strom die notwendige Erleichterung. Den arbeitsorientierten Z'W.EI'gEI’I der .Verarbeltu?g.s=
und Veredelungsindustrie stand hier mit Beginn der Indus‘trl.a.lhsmru'r}g eine no'(':?kvoulg
unausgeniitzte Arbeitskraftreserve zur Verfﬁgung'_Den“ fhe “bef“hussfe Bevolkerung
war auf die gewerbliche Tatigkeit in den neuen 1nd1{str1e11en Unte;ne mungen ange=
wiesen, wollte sie nicht wie frither die angestammte Heimat verlassen®). o

Den ersten Ansto8 zur industriellen Entwicklung ga.b schweizer und franzosmc.he? Untfe;:
nehmergeist mit der Griindung von Industriebetrieben UI'I.d Fxhalen,.um d.ledlm s‘;u11=
badischen Nachbargebiet brachliegende Arbeitskraft auf,:zun'utzen. Déﬁ» ]Ulilge industrie ‘f
Unternehmertum begriff aber bald, daff Siiddbaden mlt seinem noc br}a eém unausge;;

i tinsti sglichkeiten fiir eine industri : 0. Elne ver:

%//V\;ilrtgciffltl;s;iigt?khg:? badischen Staates kam hinzu, und die industrielle Tatigkeit wurde

t) Salin, E., Standortverschiebungen der deutschen Wirt/schaft, in: Strukturwandlungen der deutschen Volkswirts
. . Bd., Berlin 1928, 5. 79/80. ' )

3 schaft ‘hrsg. ‘von B. Hanma IB te hat mit dem Blick auf die siidbadische Textilindustrie die Zwangsldufigkeit

) Der Heimatdichter Hermann Burte o

o ; serzei nd zum Au
dieser Verhiltnisse in einem kleinen Vlerzellew::};tsc;:e:f;abrikler7 E Buurechind,

i Lebe;
Wo nimme gnug Land erbt zum 3
So muesser go frohne bym golderLe Eind
i i=Gottesname webe.
Un muess in Drel (E Buurechind == ein Bauernkind)

Zitat nach E, Metz, Die Oberrheinlande, Breslau 1925, S, 134.
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stiitzen konnte. Der siidliche Teil des Gebietes greift {iber die Hochfliche der badischen
Baar bis hinunter zum nordwestlichen Bodenseeufer mit den Landkreisen Stockach und
Uberlingen. Es sind die periphersten und zugleich konsum= und verkehrsentlegensten
Landkreise Stidbadens. Sie sind rein landwirtschaftlich strukturiert und spielen industriell

keine Rolle.

4. Der Hochrhein mit dem nordlichen Bodenseeufer.

Die dort ansissige Textilindustrie mit ihren zahlreichen Baumwollspinnereien, besonders
im Wiesental, ist heute weitgehend arbeitsorientiert. Gleiches gilt auch fiir die Bodensee-=
gegend mit ihren industriellen Schwerpunkten entlang der Linie Singen—Radolfzell—
Konstanz (MetallgieRereien, Maschinenbau, Nahrungsmittelindustrie). Die Standorte
der chemischen Industrie im Hochrheintal sind — wie oben bereits ausgefiihrt — dagegen
weitgehend energie= und wasserbedingt. Trotzdem bleibt bei der Standorterklirung
dieser auf Massenguttransporte angewiesenen und daher transportkostenabhingigen
Industrie in ihrer extrem peripheren Lage eine Frage offen. Sie kann nur beantwortet
werden mit dem Hinweis auf den grenznahen Schweizer Wirtschaftsraum. Die Kapital=
verflechtung der siidbadischen Chemiewerke mit Schweizer Unternehmungen ist in
diesem Raume beachtlich. Sie muf in ihrer geschichtlichen Entwicklung zuriickgefithrt
werden auf zollpolitische und patentrechtliche Griinde, die die Schweizer Stammhiuser
zu Tochter= und Filialgriindungen auf deutschem Boden veranlaBt haben?). Wir haben
es hier mit Industriebetrieben zu tun, die gleichsam von der Schweizer Volkswirtschaft
in den deutschen Raum — zwecks Sicherung von Absatzmdrkten — vorgeschoben worden
sind. Wenn man dabei die Neugriindungen nicht weiter nérdlich an die hauptsichlichen
Absatzmirkte herangelegt hat, dann erklirt sich dies einmal aus der vordringlichen
Energie- und Wasserorientierung dieser Industriebetriebe, zum andern aber auch aus
bestimmten Fiihlungs= und Agglomerationsvorteilen. Die Schweizer Griindungsfirmen
konnten die neuen Betriebe in unmittelbarer Ndhe an der Grenze — gleichsam unter
eigener Obhut — aufbauen und entwickeln. An diesem Sonderfall der siidbadischer
Wirtschaft wird die Enge einer nur ,national-staatlichen” Standortbetrachtung recht
deutlich. Nimmt man einmal als industriellen Schwerpunkt den Raum an, aus dem her=
aus die meisten Industriegritndungen im Hochrheingebiet historisch begriffen werden
miissen, dann liegen diese Industriebetriebe gar nicht mehr so peripher, sondern bezogen
auf ihr Ursprungsdreieck Basel—Schaffhausen—Ziirich noch recht zentral.

Die Verkehrsstruktur

Allgemeines zum Verkehrsbild Siidbadens:

Rohstoffarme Randgebiete sind durch ein Ubergewicht des Empfangsverkehrs charakte=
risiert. Die oft auf weite Entfernungen heranzufithrenden Rohstoffe (Kohle, Eisen und
Stahl) miissen als schweres Massengut im Empfangsverkehr gewichtsmifig stirker in
Erscheinung treten als die vorwiegend leichteren Halb= und Fertigfabrikate des Versand-
verkehrs. Das Umgekehrte ist natiirlich in Rohstoffgebieten — z.B. in den Verkehrs=

1) Das deutsche Patentgesetz von 1891 stellte auslindische Erﬁndux}gen nur dann unter Schutz, wenn auch die
Auswertung der Patente in Deutschland selbst erfolgte, Um sich den Patentschutz zu sichern, waren die
Schweizer Unternehmungen gezwungen, Filialgriindungen auf deutschem Boden vorzunchmen,
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Die Verkehrsstréme
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schen Braunkohlenrevier und dem Neuwieder Becken handelt. Bei der Bahn'machen im
Empfang die Kohlentransporte mit allein rund 50%o den Hauptanteil des Verkehrs in
dieser Entfernungsstufe aus, im Bahnversand sind es die siidbadischen Erztransporte

mit rund 60%o.

Stirker als urspriinglich erwartet ist der siidbadische Verkehr auf die nahen Entfer=
nungen bis zu 200 km (iiber die Hilfte des gesamten Empfangs= und Versandverkehrs).
In diese Entfernungsstufe befsrdert vor allem die materialbetonte Fertigwarenindustrie
Sitdbadens (Eisen= und Stahlerzeugnisse). Auch die Holz=, Stein= und Erdentransporte —
besonders bei der Bahn — miissen sich in den Befdrderungsmengen bemerkbar machen,
die auf die niheren Entfernungen gehen. Beim Strafenfernverkehr stehen die Transporte
im Entfernungsbereich bis zu 200 km — obwohl mit geringerem absolutem Gesamt=
gewicht als bei der Bahn — sehr stark im Vordergrund. Der StraBenfernverkehr beférdert
rund 60 %o seiner gesamten Transportmenge im Empfang und Versand auf Entfernungen
bis zu 200 km. Da im StraBenfernverkehr die Beftrderung von Kohlen, Steinen und
Erden zuriicktritt, miissen sich die Halb= und Fertigwarentransporte zwischen Siidbaden
und den {ibrigen Verkehrsbezirken des Landes Baden=Wiirttemberg strukturell bei

diesem Verkehrstrager stirker bemerkbar machen.

Mit einer Zusammenfassung der Transportmengen aller drei Verkehrstriger 148t sich
auch die Frage beantworten, ob der siidbadische Verkehr mit dem Rhein=Ruhrgebiet
stirker ist als der Verkehr Siidbadens mit allen Verkehrsbezirken Baden=Wiirttembergs.
Es zeigt sich, daf im Empfang aus dem Rhein=Ruhrgebiet eine grofere Transportmenge
bezogen wird als aus Baden-Wiirttemberg, im Versand ist es gerade umgekehrt: aus
Siidbaden werden mehr Giiter nach Baden=Wiirttemberg beférdert als nach dem Rhein=

Ruhrgebiet.

Die Verkehrsrichtungen:

Schon auf Grund der verkehrsgeographischen Lage Siidbadens diirfte angenommen
werden, da der Verkehr in Nord=Siidrichtung am stirksten entwickelt ist. Dem siid=
badischen Verkehr auf Binnenwasserstralen ist diese Verkehrsrichtung schon durch den
- Verlauf des Rheinstromes vorgeschrieben. Aber auch im Schienen= und StraBenfern=
verkehr iiberwiegen die Transportmengen, die im siidbadischen Verkehr in und aus

nordlichen Richtungen beférdert werden.

Ohne die starke industrielle Verflechtung und Arbeitsteilung mit Wiirttemberg wire der
Verkehr in Ostrichtung iiber den Schwarzwald wesentlich geringer, denn was iiber
Wiirttemberg hinaus noch nach Bayern oder Franken weitergeht, ist recht unbedeutend.
Der Verkehr Siidbadens in West= und Siidrichtung ist zum gré8ten Teil direkter Verkehr
mit Auslandsbezirken, denn im Westen und Stiden deckt sich die Grenze des siid=
badischen Verkehrsbezirkes weitgehend mit der Grenze des Bundesgebietes. Der Verkehr
in Westrichtung mit Frankreich und dem Saargebiet, aber auch mit Belgien und Luxems=
burg, in Kohle, Eisen und Stahl iiberwiegt knapp den Verkehr in Siidrichtung mit der
Schweiz, Usterreich und Italien.

%) Hier in einem weiten Sinne verstanden: ndrdlich vom eigentlichen Ruhrgebiet und Stidost-Westfalen bis
stidlich zur Mosel und Lahn.
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1tik betroffen wird, Dje Auswir*
nidmlich — streng genom”
che Entfernungen be*
Ordert werden. Die regional€
onfrontiert werden, nur dann
dustriezweigen ein Randgebiet

assen und best;
€nausnahmetarif,

bestimmjte
n A
ANNungsyerhy]

nnter auf wel
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Mﬁglichkeiten und Ziele der Automatisierung im Verkehrswesen Y

VON Dr. Rer. oxc. GEeorces HarTMANN, BERN

» «- . man braucht sich nur iiber gewisse Begriffe zu einigen,
: "
issen, wovon man spricht. o
o vissen, André Siegfried

Dle Deutsche VerkehrswiSsenschaftliche Gesellschaft (1300 Mitglieder) stellte jhren
ot SreB, der am 3.—6. Mirz 1959 in Stuttgart stattfand, unter das S.ign‘e‘t der
Verkel, utomaﬁsierung, um einmal mehr die Bedeutung dieser neuen Techn.xk fiir das
TeWesen hey Vorzuheben, von dessen Leistungsfihigkeit der wirtschaftliche Fort=

affe abhingt. o
irektor einer amerikanischen Eisenbahngesellschaft jiingst erklirte, sind ,die
ttbewerb, die Regierung und die Kundschaft die vier Hauptquellen

!.X.utomation, der We
iir die mgestaltung der Eisenbahnen”. Wenn die technische Verkehrsabwickiung, ihre

einlrtsch.a Rlichkey und die Koordination der Transporte eng zusan}menge:horen, u’g
¢ Tatione]le Befsrderung von Personen, Giitern, Energie und Nachrichten in Ton un
er ‘fu 5eWahrleisten, ist eine Rationalisierung, Mechanisierung und Automatisierung

erkehrstrige, sowie ihrer Fuktionen unvermeidlich.

guli dem..smﬂgarter Kongref ging es darum, eine Bilanz dieser M53H5hkelf1‘inhau%“’
Shen: fiir die Eisenbahnen, die See= und Binnenschiffahrt, fiir den Luftverkehr, das

NaChriChtenwesen und fiir dje Straflentransporte. Wie der Berichterstatter an andere.ar
as allgemeine Interesse fiir die Probleme der Automatis

S‘tenﬁz) aus ef.. N

Slefung sow%e g?: i‘x};to';;igndsehr weiter Kreise, und zwar beim Staat wie bei den Ar=
elfgebem; diese FeststeHung wurde hier aufs neue bestitigt. .

b >sten Vortrag iiber , Die Beziehungen zwischen Wirtschaft, Automatisier l:i”g und
erkeny hielt sodann Prof. Dipl.=Ing. Dolezalek, Leiter des Instituts fiir Industrie=

Produktion und Fabrikbetrieb an der Technischen Hochschule Stuttgart. Er. schill.dfarte in
wie man Schritt fiir Schritt von der hergebrachten Rationalisierung

eindrijcky; ;
cher eise
7 . iti el
:: r .Automaﬁon gelangt sei. Aus Griinden, die in dez Naturt.undn'glc‘;dg;:}ﬁ murflle?{
eint es jnd . ; der Automation é
= essen, daf die Hauptbedingungen ' . roies
“ndern erg illt werden konnen. Ferner gibt es keine Automation Oh;edSte}iiirLiirEi::ﬁgi;
;’:rWendung' Das Energieangebot teicht jedoch beim heunglindgti'gisseerzu befriedigen
N8 manche . Zivilisationsbediir. .
rorts noch nicht aus, um alle Zivilisa ; lecig
s 1. : i
fghhe@hch geht die Automation von Voraussetzungen aus, die zum Teil nur mit Hilfe
! automatisierten Werkzeugen geschaffen werden kénnen.

) Vel auch: Einige Anwendungen der Automation, insbesondere im Verkehrsweéen’ IZI:dﬁthtsicohr:lf:!efrﬂgcz:t:i}:;:
Wissenschaft 29.Jg. (1958) S.g63 ff, vom gleichenr Verf., Sektionschef bei %Pr’ :;\I:J;'t Fretburg (Schweiz),
Schen Bundesbahn und Léhrbeauféragter am Institut fiir Automation der Unive

ie Automation und unsere Zukung, Verlag Poeschel, Stuttgart 1957, 204 5.
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Die klassi
ische Mechanisi
anis .
ierung, die vor mehr als hundert Jahren cinsetzte, und die

moderne Automatisi cung
mittlungstechnika::flr)ml"\gbm emige‘“ Industrien (Automobile Chemie Textilien
struktureller Umstellun aben gezeigt, daf die Gesamtbeschaéti un d' ; Industr{e Jan
der Neuheit der Me‘chodg.e ansteigt. Der Erfolg der Amomationghai teoffensic e it
Anstrengungen sind ni h“ und Produkte sowie ithrer Standardisieru & gsamme Diese
schen konsumtiver undC : gms?nst' wenn daraus eine bessere Ubré%eizn:timmung z
einer gewissen Auﬂockir?l uktiver r,raﬁgkeit der Bevolkerung resultiert verbunden mit
Preisen, was einer Erhoh ng der Siedelungsformen; dies bei glei h " oder pilligere”
thung des Lebensstandards gleichzusetzegn ilzt,e;‘/ﬁt einem :

der Vernﬁnf—t'
: ige Einsatz d
erleichtern, es Automaten muf die Bedarfsdeckung breiter Volksschichw“

.
=

Das zweite Re . )
S‘a_h Bundesba}fr?(g?:ett): : 61-318 Fortschritte der Automatisierung im Ei bahﬂwﬁe”/’
fithrungen wurden im er. 11P1-=Ing. Kiimmel (Frankfurt) am Rg Cllm zsiztn o s
durch den Leiter der prmze nen erginzt durch Oberbahnrat Di Elr-?erplii iffler (Essen)
Keichinger, sowie durc}? géammabteilung fiir Signalwesen be-llzl" ggNC;l Paris) Ing
Bundesbahnen, Dip1.=1n BEn stellvertretenden Oberbetriebsgheferd Sch\(/veizeri’SChen
der Automatisierung bz%\.; X!’er (Be.rn). — Diese Redner skizziert 81;1' o e appe
gefunden haben. Weil d . Vutomatlon, soweit sie bei den Eise fbea ie }211 P e
produzieren kann, es giEI: ?Ylkehr ~— im Gegensatz zur In dusr;riae —rlei\;iztc‘toaﬁl Vorra’f
Tages zu befriedigen befihde I'T\ehl" die stets wedhselnden Tra tb diirfnissé e
der Automatisierung/ die i en sich _dxe Eisenbahnen in einer b “jPOr edil oy
schaftsdienste eindringt _}mm'?r starker auch in ihre Werk thon eren .Lage ang Witk
richtungenl die von degn'Z“atsaChliCh bildeten die klassis(;hz attEH,hBetfrlilbs-_‘ 1_51?1 .
S i e R
anischer i . ldeale Ansa o PO :
von Bahnschrziiineleﬁzonlsther Ri‘:htung; S];ﬁgﬁ;@itznfu; eine Fortentwmkh'l:fu;g
wagenanfall und W;genb()ré\at;sche Wagenrangierung, Teiexfg}l)stellyvelrke, edi g
Mechanisierung und Aut edarf, elektronjsche Z“gleitu;g (m't-K ermittlung "\{Jonholen)/
kontrolle. Ohne Zweifelon;aflmerm\g von Lohnbuchhaltun ' r‘euzen und U ef
sonal und Rollmaterial; i?\r anel:l diese Methoden einen gt.50w1e Verke‘hrsmnnzx ot
; ihre optimale Ausniitzung hangtrjolfr;;zllleren E{\nsatz V;nauto‘
em noch von

{natischen Wagenk :
ist. upplung ab, die heute erst in den USA und in der UdSSR eingeﬁihtt
er

z

An dritter Stelle referi

Automatisierung i erierte Dr. Krause, Oberba i i
der Arbeitsgemgei?sgz:ftseé: und Birznen:Schiﬁcﬁert".E Xlgafenbau' Hambur.g, iibe.r ,,k[z;i
n’{atisiemng in der Luftfah eljtSCher Flughifen (Stuttgqrt)arm kam Dr. Treibey Pujmfa:
die Mechanisierung ol T ”i behandelte. In den See}:zif zum Wort, der D€ <" it
es ist mdglich, durch Saugvcz a.ug)mation des Giiterumschlzn’ Lagerhaus'em un Shlk-)tsten:
umzuschlagen. Die Elevato e _t‘ungen und TranSportbanc% ° Séhon weit fo.rtgesc Sr;unde
matisch erfolgen zum T .1ren kdnnen von einem einzige ﬁ; is zu €000 tin der ato®
der Rettungsboote, die Ig a“‘fh_ das Abwigen der Wga . dann bedxen? werder: A{zen
des Alarms, die 1</Ian5v imatisierung, das Entdecken vr;, Ba'i automatische Sls,.e ang
Schleusen. Eine grofle Rc?lrl von atomgetriebenen Schiffen mnde'm und die AuS OSV
ox:tbestimmung von Schif Ee spielen schlieBlich die auto o nd d1.e F‘ernsteuerur\g nd=
bildungszwedcke, die Ubl en und Flugzeugen unterwemat:;drle Pllon'erung un Aus®

a mit Hilte
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sehens und synchronisierter Radarstationen) sowie die elektronische Platzreservation,

wobei Anfrage und Antwort zusammen nur 20 gelcunden pendtigen-

Im fiinfren Vortrag duberte sich Dr. Ing. Herz, Prisident des Fernmeldetthnischen
Zentralamtes (Darmstadt) iiber ~Die ‘Automatisierung im Nachrichtenwesers insbeson=
-dere in der Fernmeldetechnik”. Die Elektronik wirkt hier in doppelter Weise. Zunichst
om .Sinne einer Beschleunigung und Qualit'étsverbesserung der Bild:/?chrxft: und Ton=
fmissionen. Sodann dient sie als hochspezialisiertes erkzeug int yerschiedenen Verk'ehr5=
betrieben. Bei der Post liest ein Automat Adressen, pelt Briefe und bimndelt sie. Im
Fernsprechwesen geht man mehr und mehr v Handzer_ltralen zu
¥<onautomatis°hen Zentraien iber, die mi Wahlern arbelt;n: Etazu
. ; :
:l?tl::r: %}ﬁ ?elbs""aﬁge Taxabrechnung tiir die Fernspred=l S A%, dings ejvci Sx;c tei§=
nische g : {ntemaﬁonalisiett sich jedoch jmmer starker, wobet aller g %emschreiber
(Tele chwierigketen zu iiberwinden sind. Der . hat sich m Fernschie
welt xl2 gewandelt, dessen wechselseitige Kommunikat%fmsmoghchkesxten von. :
ein {aaarre si\jf. und Verkehrsbetrieben immer mehr gesche}.tzt werk er;.e :
inuten um den ganzen Erdball hin und guriick zu XoT P dice e

Geschiftsfili c
' tlialen, Lief d Fernmeldewesen ring ‘
i ’ ten oder Kunden- m : -
Sler;{n.g eine kiirzere Elire\rﬁttlungsdauer, zugleich aber auch €ne t?essere N.e}tch;;chtzr;r
Xlﬂal“at. Zudem ist der Betrieb pilliger als fricher, und die intensive AustH zung
Ub agen ermdglicht ihre raschere Amortisation- .  Dn. In pone]
Vo::tgx?;edAufomaﬁsl'emng im Strafiert ich Prof. Dr. Jn&: )
es Verkehrswiss nschaftlichen Institutes & :
Elafs Anwachsen der Zahllsdeer Motorfahrzeuge und di Zunahf“e der Gtrafientranspor e
nEtin drm.gend nach Verkehrskoordination un
met N Die Automatisierung kant vorerst
zahlrle- und Stereoskopie zur Verfligung stellen,
mat'remhe Angaben fiir die Erstellung der Bau
gabISChe Arbeitsmaschinen fir Erdaushub un!
eleken von Wasser, Zement und Kies). FUr i
kel tropneumatischen Verfahren durdh Photozellen ersetzt: e der
ET }:sﬂus.ses ein Problem der Organisations s d 1ntwe te
mfat tronik. Die Zeichengebung Grin/G b
inlt tels Zentral-Radiosender gesteuert, wobei eint &
keﬁr\ra_ue von einer Kreuzung zuf ai ern in A
v iSdlChte berechnet. Weitere Beispiele einer
uerd ehr sind die Rolltreppen der Autobusstahonen, e en V0
Pn et Wagen B den BOXEY as sa1' g@lich die Lufterned
Seststellung von Glatteis durch Gtraflen= hermostaten, sc'h 1em O et
traBentunnels, sobald der CO-Gehalt ein gewisses Minimu o hin 1 audh di
ﬁm Schluf der Tagung Wies prasident DI- Gchelp mit Redltrkarba;:ibt al; faf 2 Shere
Vutomatisierung ihre Grenzen hat. Den® jedes Menschenwe
erantwortung gEbunden, / ]
i is). Es s¢
ik (Beaumarchms) i dem S einige e

gﬁeh{)e Lobrede ohne Frefheit zuf Krit e B¢ fund
aubt, bei allem Interesse, das der Stuttgarter O:;gst  Bte “lgemein o ewisse

hd‘\e Bem. .
erkungen der Kritik anzubringen: ~ ubte “77 " Mechanisierung =
Unbestimmtheit der Begriffe in der Abgrenziné ”Orgamsatwn M &

en ;
< Parkhduser mit s :
n Bodennebeln, ie

erung in

i dem Berichterstatter
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Automatisierung — Automation” auffallen. Einzelne Darlegungen ermaI}SEISer Auto?
der notwendigen wissenschaftlichen Akribie, insbesondere auf dem Gel_"et ht gleic'ﬂ’
matisierung und der eigentlichen Automation. Diese Bezeichnungen lassen sich nl{jmg ANgS*
sinnig gebrauchen. Thre Begriffsunterschiede sind vorerst klarzustellen. In derd A
sprache wird der Ausdruck ,Automation” aber fiir soviele Dinge Verwer}; t’mT gbe
Gefahr liuft, seine spezifische Bedeutung zu verlieren. , ... Man braucht sic

gewisse Begriffe zu einigen, um zu wissen, wovon man spricht.”

olaor die
Ein Mechanismus funktioniert vollautomatisch, wenn er seine Arbeitsorgane Sen)l?zhugteueft
zu 16sende Aufgabe informiert (Befehl) und ihre Ausfithrung raumlich m)d zejtht frithere?
(Ausfithrung). Offensichtlich war der Weg zur Automation bereits in den r dere?
Phasen der Mechanisierung und Automatisierung vorgezeichnet. Sie bﬂd'etez aratuf
folgerichtige Weiterentwicklung. Eiir die Mechanisierung ist typisch, daf eine ! %F; Mus*
oder eine Vorrichtung (im allgemeinen Sinn ,Maschine” genannt) die mens.ch Icogrﬂm
kelkraft ganz oder eilweise ersetzt, ohne sich an ein vorbestimmtes Arb.eltSPr ewisse?
zu halten. Das Wesen der Automatisierung besteht darin, der Maschine einen gatisc’hen
Grad von Selbsttitigkeit zu geben, indem sie — vom mechanischen zum 3‘}t°m am
Stadium tibergehend — dazu angehalten wird, einem vorbestimmten A‘"beltSPr(;(gtUr z
blind zu folgen, vorerst ohne die Moglichkeit eigener Wahl oder Selbstkorfet Mant
besitzen. — Dem Kongref wurde ein typisches Beispiel dieser Art vorexerzxerte.n un
brachte die Namen, Vornamen, Titel und Wohnorte der Teilnehmer auf Lochkart cdiger®
erstellte damit ein alphabetisches Verzeichnis. Unser Name erschien nun merkwli(onn’ce,
weise als ,,Dr. Georges, Bern”, weil die Maschine die Daten nur so wiedergeben

fal
wie sie ihr zugeleitet wurden. Es war ihr nicht moglch, den Geschlechtsnamen Vo
in die Karte gelochten Vornamen zu unterscheiden!

ng
Die Automation stellt hingegen eine ,Philosophie” der Produktion und der Anweng.:tet,
von Maschinen dar. Die automatischen Gerite sind mit ,Sinnesorganen” ausng
welche die Fihigkeit haben, messend zu vergleichen, zu priifen, auszuwahlen une un
korrektiv zu regulieren. Die Selbststeuerung und Kontrolle umfafit quanhtahv‘h 165
qualitativ sowohl die eingegebenen Informationen beim Rechenautomaten wie auc die
Produktionsprogramm in der Fabrik. So kann die Elektronenmaschine nicht nur v
physische Anstrengung des Arbeiters, sondern auch die psycho=sensitive Lexstut‘tgaﬁon
Gehirn und Nervensystem substituieren. Immerhin macht ein Automat die Autom
so wenig aus wie eine Schwalbe den Frithling ., !

. e
Im Rahmen einer Arbeitstagung iiber die Transport=Automatisierung hatten wir g}fé?t/
audh iiber die elektronischen Mbglichkeiten in der Postscheckabrechnung sprechen 2 oty
ebenso in Rundfunk und Fernsehen, beim Energietransport (Hochspannut‘»gdem,mg
Pipelines) sowie in den Reparatur=Werkstitten der Eisenbahnen, der Flughafen, 10
Posthallen usw., wo die Automatisierung iiberall auf dem Vormarsch ist.

. he
Am Kongre8 lag das Schwergewicht freilich auf den technischen Problemen. Die 'l;::ut
nik ist jedoch nur ein Mittel zum Zwedk, das in den Dienst des Menscnen ge el
werden muf. Die Herren Dr. Schelp und Dr. Dolezalek haben zwar darauf 3“g§ﬁ€fen.
doch hitte hier — etwa in einem SchluBreferat — noch weiter ausgeholt werden ¢ un der
Ferner erscheint es uns wesentlich, daf die Automation nur in Perioden anStel%;iteg
Konjunktur3) Schritt fiir Schritt eingefithrt werden soll, und da8 die betroffene At

%) Vgl. Hartmann, Dr. Georges, Konjunktur und Krise, Editions Générales, Gendve, 1958, 5. 142
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Toni Sauer

Der Beitrag der Kommunen zur Luftverkehrspolitik

, . Jeehrs
— Gedanken zum Stationsproblem des gewerblichen und nichtgewerblichen Ver

mit kleineren Luftfahrzeugeinheiten —

Von Drer.=Kem. Tont Sauer, KSLN
Vorbemerkung

w1e gef
Unter Beriicksichtigung der Tatsache, daB die Baulandverknappung in der Nagseta t
Stadtkerne im Laufe der kommenden Jahre immer gro@er wird, wird jede Grg oteiligt
die noch nicht am gewerblichen und (oder) nichtgewerblichen Lu&fahrtgesd’\eh‘?n den ent®
ist, der Frage nicht ausweichen knnen, ob in ihrem Stadtbereich Gelinde (ml't. en g 8
sprechenden Baubeschrinkungszonen) zur Anlage eines Flugplatzes zur Verfiigh schott
stellt bzw. freigehalten werden soll. Man ist der Losung einer derartigen Frage Cu
sehr nahe, wenn man 1. abzuschitzen wei, welches Luftfahrtgerdt in den' Voklaren
liegenden Jahren zum Einsatz gelangen wird und wenn man 2. sich dariiber im

. yAL
ist, welche Art Luftverkehr die betreffende Kommune auf ihrer (ihren) gtanon(eﬂ)
betreiben g

. in?
ewillt ist. Denn Standort der Station und Beschaffenheit der stat.ioﬂaregefc{en
richtungen sind — wie im einzelnen noch zu zeigen sein wird — mit diesen or*
Faktoren in einem funktionalen Zusammenhang zu sehen. Dabei ist besondfffs_ ieite“
zuheben, daB der erste Faktor auferhalb der unmittelbaren Beeinflussungsmos ich

oot fallt
der Kommunen liegt, der zweite hingegen in den Rahmen der Kommuﬂalp‘ohtlk
und von weittragender Bedeutung fiir den Gesamtluftverkehr ist.

1. Gegenwirtiger Stand der Entwicklung und wahrscheinlicher kiinftiger
Entwicdklungsverlauf

.+ des
Zur Beurteilung des heutigen und kiinftigen Entwicklungsstandes auf dem Gebiet

o = un
Luftfahrzeugbaues kleinerer Einheiten ist es notwendig, zwischen dem Drehﬂuglerheiterl
Starrfliiglerbau zu unterscheiden. Um von Anbeginn keine definitorischen Unklar .

ie
aufkommen zu lassen, sollen aus der Starrfliiglerbauart alle diejenigen Typen SS:;]eb
deren Fortentwicklungen auflerhalb unserer Betrachtungen bleiben, die Bau und Be hen
von Stationen erfordern, wie sie beispielsweise die vorhandenen neun westdeut,s.C =
Verkehrsflughiifen verkdrpern. Gemeint sind also die Typen, die sich in
ordnung etwa von Convair 440 bis Douglas DC—~8 und Tupolev TU 114 Rossiya

. T inund
Wenn auch vereinzelt Stimmen laut werden bzw. laut geworden sind, die die Mein i
vertraten bzw. vertreten, daB dem Drehfliigler in seiner Verwendung als Fahtz-euf]a =
einen Linienflugverkehr keine aussichtsreiche Zukunft beschieden sei, 50 muf mit

jpen
druck darauf hingewiesen werden, daf augenblicklich keine Anzeichen einer demr:hgreﬁ
Entwicklung erkennbar sind. Im Gegenteil, ein wichtiges Ereignis, das Mitte des
eingetreten ist, 1ift den Schluf zu, daR im Jahre 1959 fiir den Drehfliigl

er eine “e‘;e\
: . u

Epoche angebrochen ist. Jeder Luftverkehrsinteressierte konnte den Beginn dlesefd‘e‘: 2%
Epoche miterleben: Am 1g. Juni auf dem Tag des Hubschraubers im Rahmen
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Der Beitrag der Ko

in Bon “
shrungen M -Dienst”,
abervorfil elicopter= i
Pari Juni die Hubsc.hra s des » utscher I‘In zeigten deatls
ariser Luftfahrt=Salons, am 24- bschraubersemmaf ‘ose Vorfiihrung.e
III{I.‘d am 26. Jund anldflich defnljr‘ilch bei Andemad;)-e riglich seine? i;ei%ve:ndungsmdguc *
d.l etdorf KG, auf dem.l'é\l‘m des Drehﬂﬁgleﬁ_ 0] und preiterett ﬁbei den Typen er
Ein o onghafte Entuicel B0 4 SitzplatzkaPaZi s cibren, daB 207
al.‘lgléelt (Geschwindigkel ufndie Tatsache U ud;zt’: Allein von %7 mi
eit. Das ist nicht zuletzt au ien ’ aren 14
Drehfliiglorbauart der Kolbenmolsori :;‘:ig;enommen.ha};igéges Zers her
ie an den Flugvorfithrungen in *ar’ je {iber e besoncers
ausgeriistet. A%us der Reihe derjeniger nle e VER oLS - —61 ptheck=
ligen, verdienen die Fairey Ro‘;onysaii:chen Schat 45 '
24 werden, Ferner gebithrt aus a€r statis®l” m eine in
Merksamkeit. Bei der S—61 han.delt e\?ﬁiioﬂ ie Rowrrn
l‘otoranordnung, wohingegen bei def . Hubtr gsd’lfau € ‘IJ e tikalﬂug
sind, Die Rotopyne ist ein komt.)mlefit'e das g
Staustrahlturbinen angebracht Smd"elg zum
andung befshigen. Fiir den Vormeln ins
ie von zwei in kurzen F}ﬁgelstumﬁ;lﬂﬁgler au s O Hedkrotorandr =
WElChe von den drei gemnnten Dre obwo E aupt= die Tandem=
jetzt nogh nickt abgesehen werden, leinen hingegen @ flich hohere
Zehen 7y kinnen, daB zwar fur de kel ubschrat o teremt 1Y wg:,serl d in den
Nung Jo et osteilhafter, filr SAWEI® T g it letz®® roduziert U Kraften,
& konstruktiv vorteilna ;ei Auferdem u drei Bauweiser F 5 Streit eli=
Otoranordnung vorzuziehen ¢l + werdert o ygrTOL 167 e den Chicag®
eschwindigkei reicht. Vorers : Die VER & g—61 bel
o “:i ig e1ter}1 §r o Einsatz gelangen &2) und die 5—
X menden 7—5 ja ren z

Ajrway ungens
le Rotopyne u. a. bei den New York .. den Anforder
COpter Airways?).

t den tellt
Drehﬂﬁglertyper}‘leﬁlHubschl'a“ber ge
set

. en Wi
ch ki ftig bedie gchluﬁf()lgemng

: en
. die ler einen €t
Vergleicht man die technischen Di’:ﬁf‘dt oo cinen PO Srarsflig er e ot
v\:e \cllor Jahren schon vog d}frui)atc o Iehﬂﬁglern;\
orden waren, damit iiberha e el o
bitigen Plate ingunehmen imstande.fv: 1ldfls {59’“"“ ﬁ:gﬁabsc g wird,
I wesentlichen das Gerdt vorhnanden B/ " qeq Verketi oo Rolle SPERE ) moglidust
aM 1955 in der Abhandlung AAUSEC oy eine W . oglichs®
8ebnis, daf der Hubschrauber im W; genug -+ B2 e nid sten 10 02 destens
Wi Benug, shnel g und.rgerl\g orderte € gitzplatzkapama Hubschrauber
Wirtschaftliche Ergebnisse 24 erre;g 1y and @it )
Sthwindigkei indestens 24% . oehenden U
40 Pers;it:.tl’g;:n :\I:ies 1956 in SEINT 9;: cglamals ym Einsat?
als Verkehrsflugzeug”®) zwar nach,
—

. f . 19
rag a ein VOI© . ferungen
") Hafner, R., Der Tandemhubschraubers Vortrag Herstellefﬁ’“_‘nn der A“ihefm 5 Stii
Hummerich bei Andernach. . elischaft von © ' lasser Jafigen Auftrag
YLt . N ¢ sich die GE2° 50 oinrduMmE? . en vord
- 7. Geschiftsberidht fitr 1958 ha weitere ginheitent 48 i~ !
gaue%\esouaibeind?ezligzrftcmlnftl;:-a:\l/?a Luftpost, Nr'sgﬁ-szl und sp;i tever
en die . —Am
um sie zun%ic‘ns; auf den Strecken Lonc.ionun‘:l London™® " orden-
Einheiten auf den Strecken London—Faris —— pestellt
) Lt. The Sikorsky News, Juni 1959, sind 3 F2 ]und 160—183
) Mascfield, P., in: Flugwelt, 1953, 5 1317173

. o 6, I
D, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft™ 195
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't)
. odenzel.
muster S1IKORsKY 5—55 im Vergleich zu der Gesamtluftreisezeit (Flugplan= unti %es ,

des Starrfliiglers innerhalb der Bundesrepublik keine befriedigenden .We'r Durd
vorsprungs“=MafBes®) aufzuzeigen hatte. Er folgerte dann jedoch weiter: »

" perel 5

n

Erhohung der Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers auf 200 kr.n/ h.wu;?ezs o
befriedigende Verhdltnisse geschaffen. Gelinge es, seine Geschwm'dlgkelt auf don Hu‘/)l‘
heraufzusetzen, so miifite einer Umstellung des Normalflugzeugdienstes 2

. jtvorspri?
schrauber vom Standpunkt der Gro8e der dann erzielbaren Werte des ,ZeitvorsP "

. . au
Mafes aus nicht nur im Inlandverkehr nahe getreten werden, sondern
kiirzeren Auslandsverbindungen”.

6%
Was zunichst die Geschwindigkeit anlangt, so vermogen die VERT?L 107 u‘?r?‘ﬁ iber®
bereits eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 200 km/h zu erzielen. Die ROT%D o witrde
schreitet schon die 300 km/h Grenze. Gegeniiber den Kolbenmotorhubschral euberﬂﬁge
die Sitzplatzkapazitit verdoppelt bzw. vervierfacht”). Waren bisher Hubschra
nur unter Sichtflugbedingungen moglich, so werden jetzt nach Angabein der1 .
firmen alle neuen Typen mit Instrumenten versehen, die All-Wetterfliige zul2 lle
ein die Flugsicherheit begiinstigendes Moment ist auch die Tatsache zu werten,

o atel

e eriist

Drehfliigler nicht mehr mit einem, sondern mit zwei bzw. drei Triebwerken a;lsg_ einent
sind. Teilweise noch ungeldst ist das Lirmproblem, Weist die VErTOL 107 :ﬂﬁten di
wesentlich niedrigeren Geriuschpegel auf als die konventionelle 5—58, SO m

, stef
Triebwerke der RoTopyne noch betrichtlich schallgedampft werden, ehe d.leseS Iﬁﬁiger
inmitten von Wohnzentren starten und landen kann. Diese kurze Beschrelb%r};gylgerung
Kenngrofen und Leistungsdaten des neuen Drehfliiglergerates legt die Schlu derung®®
nahe, daB die Luftfahrttechnik heute imstande ist, die eben skizzierten Anfor raube®
nahezu vollkommen zu erfiillen, und da8 kiinftig das Betitigungsfeld des Hubsc ée atund
eine bedeutende Erweiterung erfahren wird, sofern — was von entscheidender beé s

. 015115‘
ist — die Triger der Luftverkehrspolitik die dafiir unbedingt notwendigen v
setzungen sghaffen werden,

o die
Scheint also vom verkehrlichen Standpunkt aus gesehen der Hubschrauber kunm%dim
an ihn gekniipften Erwartungen zu erfiillen, so muf jetzt die Frage aufgeworf?n we Ama
ob er auch von der betrieblichen Seite her zu berechtigten Hoffnungen Anlab g1 £, & cite?
ein rentables Verkehrsfahrzeug zu werden. Bereits 1954 vertrat Mc. Millar, e
Finanzdirektor der American Airlines, vor der Society of Automotiv Luft?
sicht, dafl der Hubschrauber im Kurzstreckenverkehr als erstes Verkehrsmittel den Sn
verkehrsgesellschaften Gewinnméoglichkeiten verschaffen kénnte®)., Von diesen €

zonen jedoch ist der Hubschrauber in seinen heutigen Erscheinungsformen n¢ rerl5se
weit entfernt. Wie aus der Zahlentafel 1 zu entnehmen ist, setzen sich die Gesam™

slfte
der drei US amerikanischen Hubschrauberunternehmen zu weitaus mehr als deli. coptef
aus Subventionen zusammen. Sie erreichten im Jahre 1958 bei den Chicago Hel

e Engineers &1€

%) , Zeitvorsprungs“sMa = Reisedauer im langsameren Verkehrsmittel

Reisedauer im schnelleren Verkehrsmittel
9
DYNE
5—35 S5-58 VERTOL S—61 VERTOL | ROTO
448 107
Kolbentriebwerk Strahltriebwerke
6
Sitzplatzzahl 8 l 12 15 25 ‘ 2225 57-%

ﬂ-
.rtsd\a
8) Flechtner, A., zitiert nach Wirtschaftlichkeit und Rentabilitit im Luftverkehr, ,Technische und volkswl

liche Berichte des Wirtschafts= und Verkehrsministeriums NordrheinsWestfalens”, Nr. 48, 295%
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nen 2u
Der Beitrag der Kommu

d bei den

un
g von 792 PL. ¢« hohe
tlich
au@erorden ten
i den LoS ssen. .o 17 sogenant
Airways einen Anteil von 641207 O’age n Gesamteﬂ;):le edenkts daB die 3 n %md deren
ge“;\' York Airways von t72$h 0.an Gewidht, Wfﬂ““ ﬁ{l Starrﬂiigler veekennzeichnetd 511‘} 1;
ubventi il gewinnt nv - edighic
#Local é:gii:tgigriers” der USA, Zwis 1 an den Ges? terldsen von e
Streckennetze durch besonders kurze ©° Anteil 27

. t ein€ s g= und
im Jahre 1958 (1957) Subventione? I;;hlentafel 2)- s11t auk, da die Warmn{gen drei
33,29 (36,6 /o) bezogen haben (5

auf bei al
arten, 0.0 esellschaﬁen hre 1958
L g ainoelnent Kosten LA lerg. 4 im Ja
Betrachtet man darauf.hm die e:;zfz zu denen der aberschfe“e,rl‘ vuor;\ 800, 520/o Un
Unterhaltungskosten im Gegs_ Flugbetriebskost " inen Antel
Hubschraubergesellschaften d'iikten Betrie skostery
ezogen auf die gesamten A

. Ktion einet
. 1or die Produ o
. : crflizgler Wartung
oo 1o ausmachten (5 Zhlentsfe 3 tnehmen, daB bemé‘h?t?)ie entsp eche‘;_genbeim Hubs=
Ferner ist aus der Zahle.ntafel Z'éle::;ebS Fosten Ver g n :d o haltenef;
Tonnenmeile 1,1 ¢ an direkten Jc Hingesel *° 4 140 o). Die 4278 5 ¢ 24
und Unterhaltskosten betrage“B "‘l’t; ages (940 6¢ . 1e1r; on den
schrauber das Vielfache dieses P€

o
t he VoI, dje Steu=
estandtel ider miC jebe oder &€
Wartungs= und Unterhaltun%Sk‘::e%bnterlage“ %ehéoleren das Getrieb ” en
en nas
1::;3\3’“' Aus iien Vf;r}: E?e Triebwerke © efs dUnterhaltub i dieser Aufr{:
T = s C
igsten Bauelemen 4Rie hohen Wartung it gich au pild yerbessern

erung den unverhaltnisma dg technische Forts Kostends eransc

s ist anzunehmen, daf der

v ;
ern qunde ST 1 " Aipways. B¢

: . en Mus e Flugs ork Alr

nederschligt und deshalb bet degll xI:ec‘ilirekten Kosw‘?xr]nel ! eﬁs\s(egange“
och dabei die noch zu erwartende ichsteC won dav ne i

{ . Vergle or
eine auf jhre Strecken zugesChmﬁe::L qoy7 ist T pekosten nich
den beiden Typen S—61 und VER ie Flugbett* o wird. NE
Kosten der Wartung und Unterhaltung itat yorausge Ror0P
Wohingegen bei der ROTODYNE €in® * 561 v § 1.316:000
- fe] A 00
§ 588.00 395-C
173.000 176.00 1.711.000
Anschaffungskosten 214:092 764090 257.099
+ 309 Ersatzteile 927099 115:090 4,000
Insgesamt 139.92 $ 649-9°° B
Nx 15bo/0 Re;twert . $ 788,000 $ 50,00
ettoabschreibungswer 6080 ° o
75:°
Stiindliche Flugkosten g 60,89 § 43,83 125,00
Gehilter des ﬂiegenden Personalﬁ 45,21 104/43
Treib= und Schmierstoffe 106,0%
Insg t A
esam

Direkte Unterhaltung
(Lohn= und Materialkosten)

Direkte variable Betriebskoster

ite 12-
®} Vgl. American Aviation, March 1959/ Se
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Tiol:
dgliche Abschreibung
(5 Jahre)

Versi
sicheru
ng zu 79/
o

$
432,00 $
356,00 % 797,00
1
Cagsee _wmee D2

Da es si
sich bei di $
voraus jesen Dat 577,0
sich iet%jssi werden, Wi:nd::;r v Schitzwerte h7a Z $ 477,00 8 1070,%°
der bedeuterz{n f?.StStenen, daBV\i,:gk liche K"stenbilci1 e?lt' kann noch nicht mit Sic‘herheit
groferen Sitzplat k01ge der WesEntlichn}?al aussehen wird- Jedo Bt
zkapazititen die earnin(;heren GeSchwindigkeiten un
T capacity” des Hubschraubef

splirbar zun
ehmen und
damit de
r Drehfliigler der Rentabilititsschwell
chwelle ein petradht

Stiick na
naher rit
cken wird
. Wiirde si .
sich eine derartige Entwickl
ung nicht abzeichne?
b=

wiére es u \
schraube nerfindlich, daB
™ 4 de et
a}lsgestelltrllxt:: nehmen ﬁberh;u;tcgll Aeronautics Board”
sich auf dem VrVWenn er nicht zu d %S certificate of publi (CAB) der USA den
man sich stets VEge zum idealen Ketr berzeugung gekgm ic convenience and “eCQSSiw”
cai“Sschliethh 61:)r Augen halten érzsheckenverkehrsfa}rln en wiite, daf det Hub“hmube
er CAB eine V on.f’misch, sonder aB luftverkehrspoliti {Zeug befinde. Allerding® ot
. "Continuat‘ eﬂangerqu der 11<I1 auch StrategiSCh mlostc'lg Magnahmen des md‘lt
experimental 1:1} of helicopter Se:n'les?iOn der Los An Wllert s.ind, So begriindete w
the United Stitn?fll found requireg 1{):@ in Los Angeles %/e[ s Airways (LAA) We folgt’
Aktioniren b o %). Bemerken y needs of the nati etropolitan aera for @ furth®
finanzierte) fo anden, deren Ak‘?vert, ist, daB die L A1 :omﬂ defense and commesce °
giESEr ausfuhﬁ;d;n%n abWarfenlen je Anteil 0% (Voigs%ssicél in Hinden vor 30
tiglerbauwei che Uberblick ibe teerzahler alé? v
> eise w & tiber d
entwidlung e ero notwendi as augenblickli
haften, daf?irei grofer SPrungg ’;;‘Y;laufzu;;eigenl dall?fhz und -kﬁn&ige Gerit der Dreb
Entwidklung 'oef?r um $o kOntinuiC 1_"0rne w VErzeichi ger-‘Wdrﬁg in der Hubschraubef’
auf diesem Gebl-ndet sich das Luf:fr l}fheren’ ja mitunteen ist. In einem wenige? P :
einzugehen. De lfft anzutreffenden ?\/{“gerat der Starréﬁsihon ausgereiften Stadiul ef
werden. Die in_s alb soll hier nur a flls't er verbietet es & erbz,mweise- Die Vielzahl der
g?krénte Anstr_ und ausldndische plu emen SChwerpuniKan dieser Stelle niher auf sie
eigenschaften zengungem das klein ugzeugindustrie madtx der Entwicklung hingewiesS
Flugzeug auf d‘én\fﬁehm und eseiStarr'ﬂagelﬂugzellg r;_%flzﬁe, z.T. schon mit Er
arkt zu bringe: Zelnen "ielf‘dltigenlE urzstart= und Kurzlande’
, das optimal den fiirrsd‘EiHUHgsformen als @
es vorgesenenen insat?”

zwecken (sei i
ies fiir S
port=, Reise=
eise=, Geschifts= oder gewerblich
rbliche Fliige) en i
tsprlcht.

Dieser Ub
Kurzst erblick sollte zei
art= u zeigen, d
Lage sein wi:lld KUrzlandeeigensacﬁa?WOhl der Drehfliigl
, unter bestimmten V en aufgrund der gt erl al_s auch der Starrfliigler it
oraussetzungen, die ue:mlsc;h?n Entwicklung in def
.a. nachfolgend erortert werde?

sollen, Lint
3 . ’ 1endien .
in wirt dlenste im N
schaftlicher Weise dii&ﬁxz‘s};\aﬁwerkehr der Siedl
ithren. iedlungs= und Wi
1rtschaftszentrerl

Ins gesamt

1I. Kom
munalpolitisch
e Schluffol
gerungen

Wenn m
Drehfli an also zu de
gler in m Ergebnd
naher Zukunft seifekDomn-lerl muB, daf neb
asemsberechtigun;1 ?metz %’:m Starrfliigler aut det
r Beweis stellen wir dan?
' -/

xn) s
.3 ,Annual
R
eport 1958” der Los Angel
eles Airwa
ys.
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ergebe
n sich fii
i . . . .
r Kommunen, die am gewerbhchen und mchtgewerbhchen Luftverkehr
weierlei Konsequenze ie milssen eine

mit Klein
geeignete féliizlzugen partizipieren wollen, Z n:
‘énmittelbarer Oortw.‘?hl treffen einmal £ir en LuEtVerkehr der tarrﬂﬁglerbauwéise in
auweise inmi rtsnihe und auf der “nderen Seite I o Luftverkehr der Drehfligler=
Kleinere S itten der Besiedlungszentrer
tarrflii v
‘Cifn hindemriz?:gler bendtigen wenigstens 400—1000 m Startbahnlﬁnge mit entsprechen®
er Jahre gerin eien Zonen. Diese Startbahnerfordernisse werden mu’cma@lich ;m Laufe
;“Berhalb der gse I‘:,W"-rden. In jedem Falle kann aber as dafiir .o Geldnde DUT
1.einﬂugVerk h t'f‘dfe gesucht werden. Auf den dann gefundenen plitzen miBte der
fmhe nich'cgef,\, r in seinen yerschiedenen Arsten zuf
chr (Ausflu erbliche Verkehr (Sport= und Reisefl yerkehr); 2
ommune a gs-, Lufttaxi=, Rund= und Schadli
s oder von Einzelpersonen

griind
diesere$§kgiwerbli&en Unternehmungen
entweder Ve rsarten ausgehen soll, 15tV e
on jeder Seite aus oder von Kommu Personent Institutionen
In al flen ist €5 2 otwendig, fur
ge Angesichts

gEmeins

geeignetaemzi? }‘? nfang gemacht werden kantt a

er fortsd—‘re-a risstrafen zu den ausgewahiten Pluggel’a‘nden zu sorgen:

andeln, di itenden Motorisierung muf es ich dabel orzugswelse m feste gtrafien

liche Velrkehaud‘ nach ldnger dauvernden Niederschl'égen benutzba pleiben. Aud pffent=

werden, chrsmittel konnen in det Zubringer* d i erkehr cingeschaltet

mittelbarer Stadtkernnﬁhe suchen. Dank seinet
Landen pefahigt, ist fr ihn—

Der D
rehflii
fliigler muf seine Station in unl
hten Grarten Uit
en — DUt die Citynihe

onstrukti
soll er elirt\fnn‘i;weise’ die thn zum senkrec
Al als Kurzstreckenfahrzeus voll zuf Geltung ko™ n
= lich di Mbglichkeit, alt die Bodenzeit=

er richti
1ge S
auer!t) gin tandort. Nur dann beste ¢ ndmlic
er mit thm unternom i wa o bis etwa /8 des entzprechen:
2 erum ist

den Betr m
Sine ‘lnbg? der Reise mit dem grarrfliigler gesenkt W
Mages erziﬁggte Notwendigkeit, U1 einen M0 :chst hohent Wer
der Reise mi en zu kénnen, das seinersel ¢ dafiir st a e :
aufzuweise it erdgebundenen Verkehrsmitteln ins Ge beWETbSVOTte{le
m Haushatllthat.’ die sich der Starrfliigler 3% grun des hohert
eimnzelnen na hseu}er Gesamtluftreisezeit niemal yerschaffer
Diese Ub chweisen bzw. ist in fritheren ahren scho? eingehendn

erlegungen fithren nunt zu dem gchtub, daB der Beitrag der Kommunen Zur

in ihre stadteb fichen Planungsarbeiten

Lufty
erkeh >
rsentwicklung darin pestehen M e periik
5 n 7z k=
Gradte im Wieder=

die B
ereits
tellung von Gelande zur Errichtun vo
ingli 10 weiter
and erden bei

sichti :
a“sztglfr;i\P iese Ma@nahmen it
er zerstorten Stadtteile for’tgeschritten sin (Unter Umstanden A
: i o weldhem Zeit=

manch
en S . .
tidten die Moglichkeiten azit mehr gegeben sein.) Z
Aberfertigung des Fluggastes
w. von den

P
die X die ver ehrsm'zi@ige
qr Zu= U

i z
Vom ZeitvorsPt Luftreise, »

MU
nter ,Bo
Bodenzeit” wi
g;ie" _ande,-e;,z?,t I:N“d die Zeitdauer yerstander
furghdfen, fiir V\?r chrsgutes) Vor Reisebeginnt U
1 Luftfahrtt artezeiten usw. erforderlich 18 vgl. Porse™
) Vel. Porge echnik Marz 1956, Selte 5% '
v ’ .
1,1;1;: und niz},{t'gf;(age“_ des Nahluftverkehrs:
us der Technik':e l;};[l;hsiefelegEnheitsverke

nalten im0 Rahmen def Tagung P ahe, gewerd®
vortrag & o und Hubschmubem” am 11. 10 1957 1m

el
hr mit grarefiiigler
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punkt eine Ko i
; mmune mit dem Bay einer derartigen Station beginnen soll, hangt nEbdeiI;
infrage ko £ . Ten von den Ergebnissen marktanalytischer Studien iiber
enh egionen und ihr Verkehrsaufkommen ab
s . . . ) ]
ehen, idag i{l(’h in diesem Zusammenhang Luftfahrttechnik und Koms
feten”, dann ersffnet sicgh ;~ ingen: Vermggen die Stidte geniigend Stationenl
wiedorum o grorne & ur.den Drehfliigler ein weitriumiges Betitigungsfelds
ns fur seine Produktion und Weiterentwicklung ist.

Damit ist die Gews
ewihr geboten, Stidte durch einen Schnellverkehr miteinander zt Y

binden und d er
er ie Verkehrsferne versc‘:hiedener Stddte (etwa Saarbriicken, Kiel, Kasse') Z_li

I, Der luftverkehrspolitische Zusammenhang

Bejahen die Verantw

ortlichen der deyt
. . sch
50 sind sie gezwungen, dije Frage zy beae

di Itl Luftverkehrspolitik diesen Zusammeé‘haqg'

lesen Zweck néti , ntworten, welchem Luft triger die
von dem Kabor;:gleg\fefl::}?: 1:121? r:l aI11~-Tr£.1mportarbEit Zugedachtuiv:ifllzih;z&. ?‘\bgeseheﬁ
Linienverkehr der nationalen usldndischen Gesellschaften ist jeglicher innerdeuts e

Mitteln ay sgestattet werdon Ge?ieliic:ff}tl vorbehalten. Soll diege nun mit entsprechend®
. ] . .
ah}fbauen? Wird sie dann nicht dje NZ:z;t noch sicherlich defizitires Kurzstredkenn®

1 . ) jehen.
Passagiere ihrem anung unter dem Gesichtswinkel vollzieh®”

zuftthren kannit)? Fie die rentablen Ubersee= und Interkontinentaln®

s & ) :
nah?nalen Verkehrstragers? Kggf\rtgzl.lp t in .den Rahmen der Unternehmenspoliti d}ej
erreichte Eigenwirtschaftlichk ‘eser nicht vorziehen, zunichst einmal die noch N

eit anzustreben und si i ,
R . . rag
plagen? Wire es also rid iger, dhom poch usitaider

tibertragen? — p htiger, diesen Stidtelinienverkehr €%
en eines kinft; 25 alles sind Fragen, die von entscheidend®
Ssung bedunr 4 unitigen Stidteschnellverkehys sind. —

a .
erhaupt fiirrilmasejljlred;,]s?t-der glugsicherung fiir einen diesbezﬁgl%Cheg
ein Stidteschne]lver i1ve Bewegungskontrolle — nur unter dies®

Einfluf auf das Gedeih
Ebenfalls einer L
Verkehr, Ob iib
Bedingungen ist

pannten Budgetlage des Bundes i
Beispiel dafiir, daR Fiskal= und Wxﬁ‘
! _ ngen sind und daf in unserem F2
peziellen Wirtschaftspolitl die Entwicllillung auf eine™

ft e J .
% Izogern, a SOgaI untelblnden konnen
) So sieht die SA T fes, | ber:
BENA pPrimir { = se
o mar im Hy schray er ein ringerfahrzey e
13 b b .e Zu bzw, Abb fah 19 das in wei
Interl t 14 aufnehmen soll, um sie in jhr eigene hohe Ube hi "
ren Flug. a.ste . h €nes, rschiisse erzielendes,
) re 1957 ereinig it ,
") Im l.ah 'V igten diese Slreckexmetze emen EIhagSanfeil von 719, bezoge" auf d
ge, auf Slch, gl. Geschﬁ[tsbericht der ! '
ertri v, DLH 1957, S. 44.

Zahlentafel x

Erldsaufgliederung der drei US amerikanischen Hubschraubergesellschaften

ve
Der Beitrag der Kommunen zur Luft

Anteil am
Gesamt

erlds

°/o

%o

Subven
tionen in

1000 US §

sonst.
Beférder.

Charter=

verkehr

Uber

gepack=
verkehr

Fracht=
verkehr

davon Erlése aus

Eilfracht=

verkehr

Post

verkehr

Personen:

verkehr

1958 1957|1958 [1957|1958 |1957|1958 |1957|1958 |1957]1958 |1957|1958 | 1957 | 1958 |1957 [1958

Gesamt:
erlose in

1000 US §

1958 | 1957

1957

Hub=
schrauber:

gesellschaft

Chicago

1214174,01 64,2

1382 | 1892} 272 619 1 68 | 45 | — \\ 3 4 \4\6 \\ \1023\

Helicopter
Airways

Los Angeles
Airways

rkehrspolitik

T

L

\1330\133

New York

\ 2320 \
Quelle: Civil Aeronautics Board, Washington,

Airways
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»Quarterly Report of Air Carrier Financial Statistics”, Dez. 1958.
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Zahlentafel 3
Vergleich der wichtigsten Kostenarten sowie Produktionskosten je Tonnenmeile

zwischen Dreh= und Starrfliiglergesellschaften

QI

Jarms !uOL

Kostenarten Chicago Los Angeles New York Lokal Gesellschaften
in 1000 US §
1957 1958 1957 1958 1957 1958 1957 1958
Gesamte direkte Betriebskosten 1429 1951 1179 1216 2555 2795 82900 93336
davon:
Flugbetriebskosten 329 495 252 255 526 666 26509 29267
Wartungs= und
Unterhaltungskosten 358 546 352 390 668 680 16416 18572
Anteil der Wartungs= und
Unterhaltungskosten an den 25,1 %0 28,0% 28,990 32,1%0 26,1%0 24,3% 19,8%0 20,0%0
gesamten direkten Betriebskosten
112900 215400 177000 183200 158000 199300 78510000 86593000
11

verkaufte Tonnenmeilen
12,7 9,1 8,7 6,8 16,2 14,0

Kosten je Tonnenmeile ¢

Kosten der Wartung und
Unterhaltung 2.5 2.0 21 4,2 3,4

je Tonnenmeile ¢

3,2

0.2

Quelle: 1. s. Zahlentafel 1.
2. Geschiftsberichte der drei Hubschraubergesellschaften.

3. Air Transport Facts and Figures, 20th Edition 1959,
Official Publication of the Air Transport Association of America

£g1
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Die Verkehrstechnik in der StraBenverkehrs-
planung und
Die Sicherung des modernen StraBen-
verkehrs, Bd. III u, IV der von der Arbeits=
u. Forschungsgemeinschaft fiir Stadtverkehr
und Verkehrssicherheit herausgegebenen
Schriftenreihe, 544 bzw. 324 S. mit zahlr

Abb. u, Tabellen, Kbln 1957, Preis DM 12,—
bzw. DM 8,—.

Beide Biinde enthalten eine Zusammenstellung
der Referate, die auf den von der Arbeits=
und Forschungsgemeinschiaft im Februar bzw.
November 1957 veranstalteten Studienkursen
von namhaften Sachkennern gehalten wurden.
Die unter Forderung des Ministeriums tiir
Wirtschaft und Verkehr des Landes NRW so=
wie der Arbeitsgemeinschaft der kommunalen
Spitzenverbinde in NRW durchgefiihrten
Kurse haben die Aufgabe, all denen, die sich
tiglich auf kommunaler bzw, Kreisebene mit
den schwierigen Problemen des heutigen
Straflenverkehrs befassen miissen, die er=
forderlichen Unterlagen zu vermitteln und
ihnen ausreichende Hilfe Ffiir ihre tégliche
Arbeit zu geben.

Der erstgenannte Band enthidlt die Referate
des verkehrstechnischen Fragen gewidmeten
Kursus vom Februar 1957. Prof. Korte und
seine Mitarbeiter vom Institut fiir Stadtbau=
wesgen und Siedlungswasserwirtschaft an der
Technischen Hochschule in Aachen sowie
Dipl.=sIng. Schréder vom Verband Offentlicher
Verkehrsbetriebe (Essen) nehmen in mehreren
Referaten Stellung zu verschiedenen Fragen
der StraBenverkehrstechnik und stddtischen
Verkehrsplanung. Als Nicht=Techniker mufl
es sich der Rezensent versagen, auf diese Vor=
trige niher einzugehen. Der Band schlieBt
mit vier beachtenswerten nichttechnischen
Referaten iber die Strafienbaufinanzierung
(Adamek), iiber die gesetzliche Regelung bei
der Anbringung von Verkehrszeichen (Liitkes),
iitber den ,Einflu des modernen StraBenver=
kehrs auf die Volksgesundheit” (Ganter) so=
wie iiber ,Psychologische Probleme der Ver=
kehrseignung” (Winkler).

die
Die Referate des NovembeFK“Isus{én
zweiten der hier zu ‘bespx-echend'e}f‘1 meht c.le‘f:
sammengefaBt sind, widmen i€ odizint
rechtlichen, organisatorischen "X . "
schen Problemen des moderned egi 1
kehrs. Beigeordneter Arns (Neug)hrsbe
Ausfithrungen iiber die Verkel t abet
stidtischer StraBen und belegt s¢i stellunge“
ausfithrlich mit graphischen Dar s dem
iiber die StraBenverkehrszahlung sei edod
Jahre 1055. Zu den Abbildungen hrer Aus®
kritisch angemerkt, daf man bei lDrﬂd‘
wahl Riicksicht auf die durch das o dergabe
fahren erforderliche verkleinerte ‘z ) auf
nehmen sollte. Manche Karten, 59 s'en/ und
S. 10, sind nur noch sehr schwer 2 e e arte
bei den meisten anderen sind die it ntziffer
eingezeichneten Zahlen nicht z1 ee ither
Es ist schade um die aufgewe“de te L&
wenn die Abbildungen durch Sd‘lecu,‘e matt
barkeit an Wert verlieren. Auch son der
keine Zeichnungen nehmen, ﬁ“.f ;1en aué®
MaBstab lediglich durch VerhdltnisZa%v" ;500
gedriickt ist. Dieser MaRstab (z- B. 1‘_;)
oder 1 mm = yoo Kraftfahrzeug® {)ineﬂmg
einheit) stimmt doch durch die Verk eschon -
nicht mehr (z.B. auf S.14). Es mugder Mag’
wie auf einigen Karten geschehen— Stri‘h’
stab auch graphisch durch dargestellte
breite angegeben werden (z.B. 532/

Bei der Fiille der dargebotenen Then‘:t“. ?
es hier nicht moglich, auf jedes Refer
zeln einzugehen. Es erscheint aber ang® e
noch auf die Ausfithrungen iiber di€ V;rahn
siinderkartei (Sebbel), tiber die Falu etri che
leuchtung speziell durch das asymn:ie a
Abblendlicht (Hadhstrate) und tber lﬁh 1%
lindischen Erfahrungen mit befrist?ten pragen
scheinen (Nelsen) hinzuweisen. UbefD ¢, Br
der Strafenbaufinanzierung referiert X7 0 o
gelmann, wihrend Dr. Friedhoff von .‘.ierr d
urgischen Universitatsklinik Koln quen
Einsatz des neuen Kolner NotfallarztWad o,
berichtet. Beachtenswert sind au&/} d1/e Jer®
wertungen der ,Verkehrsspinnen '1(:;“{ die
kehrszihlungsergebnisse) im Hinblid

ite=
stidtebauliche Planung (Lapierre): D?S] jelDf-
ren liefern noch Prof. Korte, Dr. Maccn, Dr.
ejeune, Polizeirat Schorn, D7 Lehman t,voﬂe
Mittelbach ynd Dr. Handelmantt wer wiah=
eitrége zur Straﬁenver1<"3hr5s’ichemn%;/enver*=
rend selbst ,der Fulgénger im St 1=Ing
kehr dqurch einen Beitrag VO Dlpi.s fiix
Ottmar nicht vergessen ist; ein Bewe dlung
die griindliche und umfassende Beh?:‘
es Themas Stm@enverkehrssicherhel.

Dipl.=Kfm. Kaufmann

. 113 ans-
. Voitl, Walter, Der innerbetrieblidie Tr

Gei=
Port, Wien, Springer=Verlag, 1958, 87

ten, brosch, DM 10—

it den
Der Verfasser verfolgt mit dieser 'Aﬂ;e: (é "
Wedk, die Zielsetzung einer optima egports
St'allltung des innerbetrieblichen Tran
Raher zy erlautern. )
i exsten Teil der Arbeit wird der LeserT my=
& Funktionsweise der verschiede.x{g.r;1 oA
steme der Fgrderanlagen und der Hi :riebl’u
(Paletten wnd Behalter) des irmerbeb e
hen Transports vertraut gemach 'P i o
gentlichen betriebswirtschaftlichen F o
Teise werden im ausfithrlicheren zweite
durC’nIeuchtet, ot
Voitl kennzeichnet die Stellung d€8 ﬁ o
Wesens innerhalb des Betriebes dadurd Zo
#SOWoh! alternative als auch kumulative o
ungen zwischen Materialforderuns un

: hen DE*
- Anderen betrieblichen Leistung5bere‘Che =

Stehen”, Damit wird die Tatsache zugl trieb=
Tuk gebracht, daf einmal das i““e;t(e)r die
‘he Transportwesen als Kostenfa al die
roduktion verteuert und das ander‘ertosten
roduktion erhiht und damit die Sﬁ.ICk ¢ Pro=

Vermindert werden konnen, wenn diese igtere
Uktionszuwachs durch eine kf,eschle.lm ie=

aterialfdrderung hervorgerut iogen
sem BeZiehungsEusammenhang ““tgrlleg
1¢ Probleme der Rationalisierung es ort=
anisierung und der richtigen TransP

Mittelwahl, Bej der Rationalisierunid se
Prinzip der Lalternativen Substitutiont
fenberg) zu verfolgen. Ebenfalls i1t
Nng an Gutenberg komme es b€l kriti=
Manisierung auf die Feststelluns dm.'t "intem
Shen Menge” an, bei der die atPe® Loy
Siven Transportmethoden aufhorer 840
ZU sein als die anlageintensiver ef
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i onm e der
TransportieE s ber die G guelle
werdens h raurfnisse sow® rder’elmlagen zZum
Transpor cstaltung de n Transe
\‘.ed‘lnl&id\fa N Koordi atl ] Betriebes

wedke _lh e con erh e dicjenige?
ortbedmfn i, F Wk stenminimi®
s€l.
1 Ware? jere bz esens auf ‘}.a
artragsmaXiIieT T porderWesen | Cp eriige
rende B nseiasge are; “2: :rbet;ieblichef':
. n des 1t ng M
ig.e;a Res rgar‘usat ﬂbefemmml:;c 'E Aus
%cmnSPorts W der nord mer(lgk?:eistens e
den ErgEbnslstsd g gezos daeben gei. Aller
toren der D€ rzug T4 8 Dezen’trah
Zoentralisatlon 1 auch die s die AT
Jings M5 exden V;’:tel erfordere.
satio” ngetvzvt TranspO™™ gewdnne
der einges® Untersud‘ ngzahl der an=
Die votliege“e aft, wennt di e, VO llem
roBer Aussisgpxe groBer W T uf die Ur”
gefiihrte B? e Darlegun® € °tiven i
in bezu auUntef‘“hwde dnea 2: cingeh® nser
Chen . rweseﬂs 2) el
f;au‘i d I:(:;if“ als (S {1,‘0, 3‘;7\& 75Ch densfall:
. m calle - ohn
I‘d Z. T Un IOChe ’
VVWe;minde ung}_ 6;derarﬂi‘g"' gesbr;ispielen b
j moderne? mit 28 e“blid’\e Forder=
belg im inzel dns innerb trie N oreidh b
fjgt wirds daigender Ul‘E az:e;; wire beilt
Wi .
esen thlechthm i yer nahsxeru'vin
afallen € 5 Proble e " altes nati
bsaﬂnittﬂpa esPrleP hkeitsrechmmg
‘Erlﬁﬂtefun newirtschaft it vermitt;lr
" e
Gubstitt ion cbracht: 126 befblick'e
dringel! f\r}\\gste einent innerbetr! o
eshalb hoscam enhdNBE ool scheint &
ef
Problem nspor ruch oll.
lichen G?unde z SPDIP Kfm. Sawer
diesem
. 1iisse
nvﬂtgh”fn din-
nests pasR i Augemﬂl " (pAB]
G sbBSO“der . aglei ans i s Are
in agen T d Sonder fyrgang
%’zm 1 ]3“2‘,"“”;7 hnw Seg;;rl 1—Gotinge?
chiv 4 ';ger"V lag,

gprt

z 58) 4 . an dem

(,?{eidelberg enrlchr ? ar1955
= m1l. Y

Nachden® m;g‘ der PABYO T plidy peteilig
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war, vor einiger Zeit einen umfassenden
Kommentar verdffentlicht hat (vgl, die Be=
sprechung auf Seite 47 im 27.Jahrgang [1956]
dieser Zeitschrift), erscheint nunmehr der Auf=
satz von Ministerialdirigent Dr. Genest, der
auf Bundesbahnseite viele Jahre an mafige=
bender amtlicher Stelle das Recht der Privats
gleisanschliisse betreut hat. Diese Verdffents
lichung ist zu begriiBen, weil sie einerseits
sehr anschaulich die gegen die fritheren PAB
vollzogenen Wandlungen veranschaulicht und
andererseits sich auch mit dem Kommentar
von Genrich da auseinandersetzt, wo recht=
lich unterschiedliche Auffassungen bestehen.
Das betrifft namentlich den Werkeisenbahn=
verkehr, mit dem sich die fritheren PAB iiber=
haupt nicht befafit hatten und der immerhin
als Wettbewerber der Bundesbahn fiir diese
abtrigliche Wirkungen erzeugen kann. Die
aus dieser Tatsache resultierenden umstrit=
tenen Fragen harren der Klarung. Die Dar=

legungen von Genest sind hierbei gut ver=
wertbar,

Prof. Béttger

Pohl, H., Preisvorschriften fiir Schiene, Stra-
fe und Spedition. Heft ¢ der Verkehrswirt-
schaftlichen Schriftenreihe der DVZ/Deut=
sche=Verkehrs=Zeitung, Hamburg 1958,
Deutscher Verkehrs=Verlag G.m.b.H., Lose=
blatt=Ausgabe, 420 Seiten, DM 16,80.

Die ,Preisvorschriften fiir Schiene, Strafe und
Spedition” erschienen erstmals 1956 in Buch=
form. Der dauernde und schnelle Wandel,
dem dieses Gebiet unterworfen ist, und be=
sonders die groBe Tarifreform vom 1. Februar
1958 lieBen es angebracht erscheinen, die Neu=
fassung als Loseblatt=Sammlung herauszu=
bringen. Durch Einfiigen von Nachlieferungen
ist das Werk stets auf dem neuesten Stand zu
halten. Vom Zeitpunkt des Erscheinens (Juli
1958) bis zur Druddegung dieser Rezension
(September 1959) sind z.B. bereits drei Er=
ganzungslieferungen ausgeliefert worden.

Das Werk ist fiir die Praxis bestimmt. In
7 Kapiteln werden folgende Vorschriften mit
allen dazugehdrigen Gesetzen, Anordnungen
und Ausnahmeregelungen ausfithrlich be=
handelt:

1. Rollgebithren

II. Preisvorschriften des Giiternahverkehrs
1l Preisvorschriften des Giiterfernverkehrs

d
. un
IV. Sammelladungsverkehr Schiene
StraBe Tarife
V. Seehafen=Speditions=Tar! eang
VI. Werbe= und Abfertigul}gsve{gsirs sRett
VIL Strafbestimmungen bei Dréls

ha
Die Tarife der Deutschen Bl}“d}e‘i}:a grde?
der gewerblichen Binnenschiffa ahment

nicht mit einbezogen, da damit 4€% or*
der Sammlung wfsentlich ﬁberschnttce r;tafelﬂ
den wire und entsprechende FF? penbts!
tiberall dort, wo sie in der Praxi$
werden, zur Verfligung stehen. i
Die vorliegende Sammlung ist &% rgebra‘“h
Nachschlagewerk fiir den t'éigli‘he“,r nsport
bei Verladern, Spediteuren und 179 ot
unternehmungen.  Dipl.-Kfm. Kaufm

it

r

Der Tarif fiir den Gﬁternaflv%?{;}:te un’
Kraftfahrzeugen, (GNT), mit md
gen von Kreft, H. W., Pohl, H.

E., Kirschbaums=Verlag, Bielefeld: 88
DM 6,80.

feich
Das Transportgewerbe im1\1211\"3’“146“51)1e e
war in der Bundesrepublik seit dem ahver®
nuar 1940 an die Verordnung ﬁb‘er 1 diglich
kehrspreise (NVP) gebunden, die eUnZ“’
Hochstpreise festsetzte, Da man @€ orof
linglichkeiten einer derartigen PreisV prd
nung erkannt hatte, die aufierdem demebe“’
figen Wechsel der wirtschaftlichen Gege einé
heiten nicht mehr ganz entsprach, wur prin®
grundsitzliche Neuordnung nach dem schst?
zip der Richtsitze nach oben durdh : o el
sitze und nach unten durch MindestsitZ
gefiihrt, die
Die Abhandlung iiber dieses Problfﬂz da
vor allem dadurch an Bedeutung gewint \e,ue
die Verfasser an der Entwiklung des ¥ picht
GNT mitgearbeitet haben, versucht f‘““a B
nur einen Kommentar iiber die TarxfOf e*
abzugeben, sondern die Verfasser S plick
miiht, einen leicht verstindlichen ‘;fehﬁ’
iiber die Entwicklung des Giiter-Nalver 4
tarifs aus historischer Schau zu KEben'dlageﬂ
kommen noch die preispolitischen Gru®! Alyse
iiber den Tarifaufbau, eine genau¢ Anﬁb T
der Richtsiitze in Verbindung mit einer
sichtlichen Darstellung der oPtimaler} 4 wel®
habung der Tariftafeln. Der Leser WIif tim?
terhin noch mit den ergénzenden Bes
mungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes

2
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Preisgesetzes und mit dem Wir'fSChaftSStra:r.l
gesetz niher vertraut gemacht, die all'e fuBt
GNT bei seiner Ausgestaltung beeintit
haben, des
Die Verfasser haben versucht, den A ngoflem
tungen der Praxis Geniige zu leisten in o
sie die Tariftafel 11 in Tonnen=5dtze ume =
rechnet haben. Vervollstindigt und 1esen§a
wert fiir die Praxis ist es insofern nody, e=
versucht worden ist, den GNT d“,rCh 2 ﬁgzu
fithrte Beispiele noch leichter verstandlic
machen. Alles in allem kann man S?ge“’P:;

ler ein abgerundetes Werk fiber dlesfg .

em erschienen ist.  Dipl.=Kfm. Heinrich

Krien, E. und Schmid-Lossbers “_r" Aug:n
meine Deutsche Sped“embedmgl;?ghr-
(ADSp) und Speditions- und Rol t‘(lzuss
Versicherungsschein (SVS/RVS) Tex fiir
8abe mit Erlguterungen i Stichworter 0.
den praktischen Gebrauch, 2. erg,.uﬂi effli=
Auflage, Heft 6 der Verkehrswirtsc aVer=
chen Schriftenreihe der DVz/Deutsche her
ehrszeitung, Hamburg 1958 Pemiscreis
Verkehrs:VerZag G.m.b.H., 204 Seitet
M 8,20.

Im Jahre 1927 traten die ADSp als Gr?ndléf "
fir die Zusammenarbeit zwischen ert?ch in
und Spedition in Kraft, und sie haben mcheﬁ
R mehr als 30 Jahren ihres BeStehensP ake
V.Orragend bewihrt. Aus der Sicht des r‘Be=
Lers ergab sich jedoch immer mehr“da?: ile
‘}ff“is. eine kurzgefaBite Ubersicht iiber aen
*rmit zusammenhingenden Bestimmu‘;‘ g 1=
“u schaffen, die jederzeit eine rasche W Zm
Verl'eissige Orientierung erlaubt. Dlesih,
unsch trugen die beiden Verfasse I;fage
nung, als sie im Jahre 1956 die ersté Au res
leser Schrift herausbrachten (vgl die_ Besp
thung in Nr. /1956 dieser Zeitschrift): and
Tir die Grindlichkeit der Bearbeituns
den Praktischen Nutzen dieses Werkes zeui
' Tatsache, daf die erste Auflage bald vl‘zre
8riffen war und der Verlag sich nur 2 . U
SPéter entschlof, eine Neuauflage herausfiie
8eben, Hierbei arbeiteten die Verfasser n
nzwischen ergangenen Entschgidtlﬂ%“" ueirl
das umfangreiche Schriftium sorgtaltis ten
Und brachten so das Buch auf den neuezem
Stand, Ney aufgenommen wurde aug-e ' de
3 Kapitel iiber die Anwendbarkelt
ADSp, dag eine sehr gute Ubersicht iber

o

chungen

nwel\dung dies

i tspre=
Mioglichkeit del‘e Aer Fundstellen der entsP

b ringt
ten W Ger?cht entscheidunge? « und Dar®
d’\endenl ﬁbrigen Wufde hrten Form der
bis 17)- Xxeise in der beW .
stellunfgs b pehalten: nach kein wis®
Erstaufla | seiner Anla?i DSp und der
Das Bucht ot Komme tar S/RVS sein €
senschalt verbunden sichtlicher Ratgeber
mit € und iibe sehen wer=
will als Xt aggiihe Gebraudt n%; e vor in
fiir dend fillt diesen Zwedk 0
den un eise: ann
pervorragende® L gfm. Kaufm
hrs
or Verke
. em Schnﬁ uts r[jge Zﬁ:‘lg
ArbeltsBED Coputtgarts Ly esversamm b
fing ;;;  alaplich de . 7 11959L
sprac o fieder der A. proschs DM 9
der Mit8 | go Seiter cerdient
Bmunschw ot “sprac:\ex v
i 0
Aus dent intet Tats _hervhlagsrechnung
pesonders die ch ein Uber;C hifen 0
werde ab gchen erk';e gtitions
die wes etiroP oJah elD ‘genmus
den niichstert 5d __Mﬂllarder“i s senluftver®
anfwant von 45 Zeitd es Investition®
sen, um SUF T gy se frt von We;' i
kehrs gﬁ“;pgem Auf"l‘"jgs anterne 1 nfahi
ntsprect Luftver ¢urbi
europ‘éische und P10 lles (tionsp ritat s
teme“stra Jat nl\te ves't: d RUC<
e 8¢ sagls
zeuBe ]ggfur, 50 wird iklung u;den
Bewel® 4 Tugzed cachtw der
Wig‘e\; %ga“;gaﬁon zte hlVeSh s eigert
1
sze und Bt ins Untr gbar:t:il ; desha
Fughifen M0 Plugze‘ﬁ;her peziiglich 465
ssen vor allem o langen VO
Z‘: sleam um tal\fm die Star t::)klllx: .
n
AnfordertitE L ing U icht” von Bun
Anbegi® aropdische® o HL Chr
Luftverkel Verkeh? 4 Emsafl=
’cllesmlmst r Erfahrunge:lge - d(\lmr
SeebOe, nlturbin® ﬂ“fzgefrieb von Glzé‘;gés
r  cected
rol3e auf 1288 o1, Direc o Vor
lunge? pierre 7" U cen die bl
hafen” vo:r de Par! ,
al AG op e eing
tragstheme” peit at
esmi a
B T
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dem Felde des westeuropiischen Luftfahrt=
geschehens. Die Zusammenarbeit sei infolge
rdumlicher Begrenztheit des westeuropiischen
Kontinents und der Vielzahl der ihn durch=
laufenden politischen Grenzen eine unab=
weisbare Notwendigkeit. Die sehr enge Form
der Zusammenarbeit im Rahmen der ,Air
union” sei nicht in der Absicht gewihlt wor=
den, einen europiischen Block als Gegenges=
wicht gegen den sehr leistungsfihigen nord=
amerikanischen Luftverkehr zu bilden; man
habe sich vielmehr von dem Gedanken leiten
lassen, ,unfruchtbare Konkurrenz” auszus
schalten und ,durch rationelle Arbeitsweisen

finanziell befriedigende Ergebnisse zu erzie=
len”,

Sodann wurden Zusammenarbeitsformen auf
dem Gebiet des Luftfahrzeugbaus und der
Luftfahrzeugentwicklung erdrtert. — Eine
Mbiglichkeit, die leidigen Bodenzeiten zu ver=
kiirzen, vor allem, wenn mehrere Maschinen
gleichzeitig abgefertigt werden miissen (die
Gesamtabfertigungszeit eines vollbesetzten
Diisenverkehrsflugzeuges erfordert bei 150
ein= bzw. aussteigenden Passagieren einen
Zeitaufwand von 150 Min.), sieht der Mini=
ster auf der Ebene der Konferenz der euro=
pdischen Flughafenverwaltungen darin, da8
die Luftverkehrsgesellschaften ihre Flugpline
nicht nur untereinander, sondern auch mit
den Flughifen abstimmen. Eingehend befafite
sich der Vortragende mit der Arbeitsweise
der ,Europiischen Zivilluftfahrtkonferenz”
(ECAC), eine Unterorganisation der ,Inter=
nationalen Zivilluftfahrtorganisation”. Die
Mehrzahl der der ECAC angehdrenden 19
westeuropdischen Staaten verspreche sich
eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des
Luftverkehrs, falls man vom System der bila=
teralen zu dem der multilateralen Luftver=
kehrsabkommen iibergehe (was beim nicht=
planmiBigen gewerblichen Luftverkehr schon
der Fall ist). Die Verschiedenheit der wirt=
schaftlichenInteressenlagen derPartnerstaaten
jedoch stinden einem multilateralen System
bis jetzt noch im Wege.

Ein besonderes Anliegen des Ministers ist
eine wirkungsvolle Flugsicherung. Diese kann
im Luftverkehr mit Strahlturbinen nur dann
erzielt werden, wenn bei der Errichtung der
Kontrollgebiete die politischen Grenzen un=
beachtet bleiben kénnen. Ein Entwurf mit der

. its V'
Bezeichnung ,Eurocontrol” lige be:;l il
Wiirde er Wirklichkeit werden, da ngebiete
neben der Festlegung der Kontl"oheru
nach ausschlieBlich optimalen ﬂugS“Pe s
technischen Gesichtspunkten auc
und Material gemeinsam eingeset
kdnnen. ¢ die
AbschlieSend ging der Vortrags.redne;f; a#
Neuregelung der Zustandigkeiten e
tionalen Luftverkehrsverwaltung el
einstimmung mit vielen maBgethhenS
empfiehlt er, die Verwaltung gl_"m :
auf Bundesebene zu regeln. Dabel 50 ngsavt
den Lindern ein Teil der Verwaltuelegi
gaben als Auftragsverwaltuns
werden.

i
Die Aufgabenteilung muf stets funk!
zu sehen sein. Ausschopfung dffs ceisd
potentials auf europiischen, iibers o
und interkontinentalen Strecken e}:rt
engste Zusammenarbeit der Luftfa cli
benden Staaten. Mithin mu8 auch di€ in
rung der Verwaltungsbehdrden auf. die
nationalen Belange abgestimmt sell: e
richtig. Dabej entsteht freilich die Fraé": r/und
das Offentliche Verkehrsinteresse a“,g
eines derartigen Verwaltungsaufbaues !
Augenblidk nicht zu kurz kommt, 1t geht
Verkehrsteilnehmern lediglich dart™ &g,
den Luftweg etwa von Hamburg nac § odef
chen oder von Stuttgart nach Dﬁss"'ldo.r puft?
von Berlin nach Koln (falls einmal die We
hoheit in deutsche Hinde zuriickgegebe® aus®
den sollte) zu benutzen. Hier geht €5 sdte?
schlieflich um einen innerdeutschen e B¢
schnellverkehr, bei dem internation®'® ..,
lange wohl kaum Beriicksichtigung
diirften. . legle
Direktor Cot vom Aéroport de Paris cfah®
einen Bericht iiber die gesammelten zet?
rungen mit den neuen Strahlturbinenflust
gen vor, die seit Mitte vergangenen 1y
die Pariser Flughiifen Le Bourget bzw: rus*
anfliegen. Es handelt sich dabei um die WAL
sische ,TU 104“, die englische ”Colmet die
die US=amerikanische ,Boeing 797" ur\regen
franzdsische ,Caravelle”. Im einzelnert 58 s
Erfahrungen vor iiber die Flugsichertn8” o
Lirmproblem, die Startbahnldngen,
denbewegungen und die Abfertigung iy
Ein volistindiger Umbau der Flugsichef?chtig
einrichtungen sei nicht erforderlich.

es
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Sel vor allem eine gut funktionierende Abi
stimmung zwischen der Bezirks= und Nahver=
kf?hl‘Sbereichkontrolle. — Trotz der ?c}‘all:_
ampfer sejen alle Typen lauter als die lau=
testen in Betrieb befindlichen Kolbenmotor®
ﬂ.ugze“8e- Um den Lirm so schnell wie M08
I vom Erdboden zu entfernen, habe die
I:1‘lghaEenverwaltung u. a. die Forderuns
Urchgesetzt, gleich nach dem Start in Ste..ﬂen
Steigflug iiberzugehen und lediglich iiber
Wo ngebieten in normalem Steigflug z4 lei
g?n_ Zur Minderung des Larmproblems &%
ho.rten auch psychologische Aktionen, SOWO
bei den Flugh#fenanwohnern (,Politik de{
8uten Nachbarn”) als auch bei den Flugzeug®
fihrern, Zwedks gedeihlicher Zusamme’“ifrb.el}1
Z\'gischen Stadt und Flughafen bezhghc_
Sta_dt“ und flughafenbaulicher Planungsar
beiten hitte man einen sogenannten LA
assifizierungsindex” geschaffen, mit dessen
e man wohngiinstigste Larmzonengren®
Zen festlegen konne. — N
le Linge der Start= und Landebahn ist 1%
b dngigkeit zu sehen von dem Abflug= bzw.
andegewicht, der Temperatur, thenlage
un Windgeschwindigkeit. Der Vortragend®
Stellfe fest, daR bei einigen Landungen untgr—
ut}gﬁnstigen Umstinden die Lange der Nor ;;
sfldd-andebahn von 2400m mit Sicherhei
Mt ausgereicht hitte und ein Uberrollen
die Fo ge gewesen wire, — Bewege sich belfif:
eio fhmangver das Turbinenflugzeus ?ﬁr
dgenér Kraft, sei die Lirmbeldstigung "
35 Biiros und Bodenpersonal sowie iir Flug®
%as‘te, fe aus in den Nachbarpositionen_sm
s:f‘“der\den Flugzeugen ein= bzw. auSSteégz?;
¢ T groB. Einen Schutz gegen den. A & "
Strahl biete gje Errichtung von Abwelserwa?ﬁ
te-n mit beweglichen Teilstiicken. Die Naca
lle beim Mangvrieren mit eigener KI it
l'i‘erv.vieger\ jedoch, wenn der Verkehrdl?nln
dur menflugzeugen groBer wird, 50 dafl Za -
en ewegungen mit Hilfe von einer ug
maSc.hine der Vorzug gegeben werden .sollte.
Sff 1e Gesamtdauer der Abfertigungszeit _‘.’s::/
Rein'en der Tiire, Aussteigen der Fluggz;&irﬂ
ot Nigen, Entladen, Betanken, Belader, der
e der Fluggiste bis zum SchlieBen ¢
tre _betragt 1 5td. 17 Min. Zweifellos sel?l‘:
eitsdlesem Abfertigungsmangver noc ;;n
vOnpar‘mgen erzielbar. Dennoch sel efor=
ertet™ von den Flugzeugherstellern &
Ten Zeitsoly von 20 Min., weit entfernt:
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DVZ/Deutsche Verkehrs:Zeitzmg”; Deut=
scher Verkehrs=Verlug GmbH., Han
1958, 285 Seiten, DM 11,80.

Nach dhnlichen Ausg

1burg,

aben fiir den Seeverkehr,
den Luftverkehy und die Binnenschiffahrt

legt der Verlag nun das »ABC des Schienens=
verkehrs” vor, Eg erldutert in rund 1100 Stich=
worten die im Eisenbahn=Gﬁterverkehr vor=
kommenden Begriffe und Bestimmungen und
hilft damit wesentlich, durch die Fiille der
vorhandenen Fach=Ausdriicke hindurchzu=
finden,

Dag nebensichliche

Angaben (Aufhebung
des Beschleunigten Ej

lgutes bei der DB be-
reits ab 1. Januar 1958 — nicht 1. Februar
1958 — S, 41; Inkrafttreten der EGKS:=Tarife
fir einige Giiterarten bereits ab 1. Mai 1955
— nicht fiir alle ab 1. Maj 1956 — S. 68) ge=
legentlich nicht ganz korrekt sind, mindert
den Wert des Handbuchs in keiner Weise.

Widerspruch rufen allerdings die Erlduteruns=
gen einiger Stichworte hervor, die iiber das
Technisch=Fachliche hinausgehen, wie z. B, bei
,,Gemeinwirtschaftlichkeit der Giitertarife”
(5. 97/98) oder »Tarifpolitik” (s, 188). Sie
sind in dieser Form nicht haltbar; aulerdem
sprengen sie wohl auch den gesetzten Rahs

men der im ganzen notwendigen und vorziig=
lichen Versffentlichung, Dr. Léw

Lebuhn, J., Dag Linienkonnossement. Heft 3
der Schriftenreihe: Recht der internationas
len Wirtschaft, Heidelberg 1959, Verlags=
gesellschaft ,Recht der Wirtschaft” m, b. H.,
kart.,, 100 Seiten, DM 12,80.

Die in der Praxis auftrete
ten bei der Benutzung von Konnossement=
klauseln verschiedener Kategorien will diese
Schrift vermeiden helfen, Dabei erschien es
dem Verfasser zunichst wichtig, auf die ge=
schichtliche Entwicklung solcher Vertragsbe-
dingungen einzugehen, um die Voraussei
zungen fiir das Verstindnis der Klauseln zu
schaffen, Daran anschlieflend wird in gut ge=
gliederter Form auf die juristische und wirt=
schaftliche Bedeutung solcher Konnossements=
klauseln eingegangen und damit allen an der
Schiffahrt Interessierten und Beteiligten eine

Kommentierung dieger Klauseln in die Hand
gegeben.

nden Schwierigkeis

5€°
ene Korgil: szu=
sem Beij
n Nad®
ralteter

Das im Anhang wiedergegeb Weise
ment erginzt in vortrefflicher i
vor gemachten Ausfiihrungen" Ante
spiel erkent man besonders d..le 8t ve
teile, die die Benutzung 13“5; bringts da
Konnossementformulare mit sic h den wirt?
sie weder dem geltenden Recht nochen.
schaftlichen Verhiltnissen entsprec penat
Dipl.=Volksw. Sta

Franz F. Schwarzenstein und Dr. omnd
wig Zankl, Jahrbuch der I‘"/l' g
kehrspraxis, Darmstadt 1958, Ve
Jaeger, Preis DM 13,80.

Die vorliegende erste Ausgabe (195%5359;'5 '
Jahrbuchs fiir die Fremdenverkehrsplagewe k
sich zum Ziel gesetzt, ein Nachsd werde™
fiir die Fremdenverkehrsarbeit Z;en b ¢
Diesen guten Willen mu8 man lo ﬁtlehreﬂ'
von Erfolg sein wird, muB die Zukun

Zundchst werden in dem Absd'mlttu’,s'zitlerl
der Experten” eine Reihe von l?aChz,l,ber den
dargeboten. Georg Nave schreibt uhrsfach’
»Beruf des Kur= und Fremden"erkeq euro”
mannes in Deutschland und andere;cer ¢
padischen Lindern”, Dr.Paul Bernec tgchaft?
handelt den Fremdenverkehr als Wli r un
liche Erscheinung. Uber Fremden\{erho - Di¢
Steuerkraft berichtet Peter W. TltzF emnde’
Entwicklung und Organisation des ;Aathiéﬁ
verkehrs in Deutschland schildertv ¢ eine”
Thémmes, und Dr. Arno Staks gib jehrs®
Uberblick iiber die deutsche Fremdenver mtt
werbung im Ausland. Dr. M. HO

Erwit

]
) djt

Forum

frme
schreibt {iber Hotels und GastStatt?jl;ther
Dienste des Fremdenverkehrs un(% Dieﬂste
Nohlbehandelt deutsche Heilbider im e de¢*
der Volksgesundheit. Aktuelle Pfoblelﬁt un®
Deutschen Fremdenverkehrspolitik ste ischef
ter besonderer Beriicksichtigung statist”
Gesichtspunkte Privatdozent Dr. G
dar. Uber Kongresse in Vorbe‘:eltung
Organisation schreibt K. F. Schweig. Dr'r
ner Kimpfen fiigt einen Aufsatz ur}'fjte
Titel ,Von der Stadtwerbung zur Sta
bung” bei.

un!
Wer*
dent
wer?

, ani®
Sodann folgen Ubersichten iiber die (gerﬁvef’
sationen und Einrichtungen des Frem un
kehrs, iiber Werbeschriften, Ze“ung?n r
Zeitschriften, Prof. Bots®

immer ZW
verkehrspohtik, das bedeutet offenbar imm
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aber was sié
F. Schiller (

chen, 9. Brief)
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Zundchst €M% 0 Ty Herr

eierl;?: Institution, an
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Planvolle Gestaltung des Verkehrsgescheh;;‘;n delns der . nalitat, die dara
Altsanspruch auf dje Beeinﬂussun[g) ;1 eein Mindestma
®rkehrsnytzer delegiert ist. Dann abe sen
h giert ist. ; ehrswe .
abzielt, eine bestimmte Ordnung im l\\éetr:;l aufeinand ihre Handlun
Wecke verkehrspolitische Ziele und Mi so zu Jenken ¢ Beherrschten
dfls Verhalten der wirtschaftenden Mef}Sngufen, sals 0
I einem goz1a] relevanten Grade, so” a Maxime 1 sngig, tiber & chafts=
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{ff aufgreitt: - nzen ) Wi
10 er den klassischen Ordnungsbegflff ?:11 in zu einem Sﬁung, die dem
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18 liber eine witnschbare Ordnung-d:lalit'zit de en
uSamrnenhang und damit auch die Ratio vimente betr! fehienden
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