
1.28 Buchbesprec1lUngen __________ 

=:..-.------------~--------- HandbUch 
der raschen Beförderung berauben _ häufig 
nicht voU ausgelastete Lkw,=Züge in Kauf 
nehmen müssen, Eine Erhöhung der Fahr. 
leistung andererseits ist natürlich eher denk. 
bar, wenn man berücksichtigt, daß leichtere 
Lkw,=Einheiten höhere Geschwindigkeiten zu 
erzielen vermögen, , , sofern die Straßen die= 
ses erlauben! Auch hier scheint uns eine frühe 
Grenze wahrscheinlich, Schließlich vertreten 
die Verf, die Meinung, daß Transporte von 
niedrig tarifierten Gütern auf die Eisenbahn 
übergehen würden, womit sich eine Erhöhung 
der Einnahmen im gewerblichen Güterfern. 
verkehr ergäbe, Hier nun wird das Spiel mit 
den Dominosteinen allzu offensichtlich, Es ist 
schließlich nicht 50, daß dem Lkw,=Unterneh= 
mer an jedem Orte ein Sortiment höhertari= 
fierter Güter zur Beförderung zur Verfügung 
stände, demzufolge er sich in Zukunft nur 
noch die tarifarischen Rosinen aus dem Ku= 
ehen zu picken habe! Und darüberhinaus ent= 
scheidet "auch" die Nachfrage nach Verkehrs. 
leistungen darüber, welches Verkehrsmittel 
zum Zuge kommt, WObei keineswegs ausge. 
macht ist, daß eine Verkehrs teilung der Art 
zustande kommt, die hochtarifierte Güter auf 
den Lkw" niedrigtarifierte dagegen ausschließ. 
lieh auf die Schiene verweist. Es ist durchaus 
denkbar, daß der Lkw,=Unternehmer bei der 
Alternative "Leerrückfahrt" oder "unwirt= 
schaftlicher Transport niedrigtarifierter Güter" 
die Entscheidung zugunsten des zweiten We. 
ges fällen wird, wenn er damit nur wenig 
mehr erlöst, als die variablen Kosten dieses 
Transports betragen, ganz abgesehen davon, 
daß hinsichtlich seiner genauen Kostenkalku. 
lation und seines Wissens um die Gründe 
partieller UnWirtschaftlichkeit auch einige 
Fragen bestehen, Insgesamt gesehen dürften 
die AUSWirkungen der geplanten Bestimmun= 
gen über die Maße und Gewichte doch gra, 
vierender sein, als die Verf, annehmen, 
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kirswesen; 'Ischafr, 
"Das Deutsche Ver e:n Verkehrs7J}I'rkehrs' 

der gesamten deuts,eh "ffenl/ichen V:trahrw 
insbesondere für dIe 0 Hafen~, SchI nVef' 
betriebe, Eisenbahnen, '/ Lieferanie kerei 
und Luftfahrtbetrie~eVrntlag und DruCgabe, 

'.1 '" C mercla er 6 Aus zelerlnJ5, om l' Bonn, , 'Ien 
Seidel und Co" Ber In - _, ;206 SeI bie' 
1.958, Halbleinen DM 15, I gte Werk !11' 

h I aufge e. Zllsa Dieses bereits sec sma h ftler eille voll 
tet dem Verkehrswirt,sc a Anschrift~~ dell, 
menstellung der Wicht~~st:; und verb:~r ztl 

Unternehmungen, Be~ortbar mit Verk rfährt 
die mittel= oder unmltt~ enverkehr) e der 
tun haben, In Teil I (SC~le~en Gliedert1:~ahll' 
er von der organisator~sc ischen Bllnde patell 
Deutschen und österrelc~ betriebliche lideS' 
Es folgen Anschriften un her Nichtbll Ver' 
aller dem Verband Deutsc chlosseller kehr) 
eigener Eisenbahnen an~~~I (Kra[t,,~r II deS 
kehrsunternehmen, Im ~el hrsministerl~t So' 
sind die Organe der Ver<e mmengef~ ~ahl' 
Bundes und der Länder ~us~ e über dl~st der 
dann findet man alles W~c;n:e, Teil Ilr +eil V 
reichen Kraftverkehrsver ftf hrt und 'Teil 
Schiffahrt, Teil IV der Lu ';met, Jeder lIlt!ll' 
dem Fremdenverkehr gew~ ezialliefera Jlell' 
enthäl t ein Verzeichnis ,der F:ChbeZUgs~ll;wort 
Schließlich ist noch em 'h in ein SIIC lIver' nachweis aufgeführt, der SIC d el'n Firme 

" un "Industriewaren,gruppen , b
esoll

: 
zeichnis unterteIlt, 'd keIn lItl'la 

kehr wIr h ifte Dem Nachrichtenver 'met Ansc r 15 deS' 
derer Hauptpunkt gewld B 'despost allver' 
terial über die Deutsche T ~; I "Schieneellge' 
sen Tl'ägerin ist unte~ S e!ten zusammzeich' 
kehr" auf knapp zweI, e~eferantenver Rohr' 
stellt. Es fehlt ein, Spezl~l~ bisher der }land' 
nis, Unberücksichh~t bhe vorliegende hebell, 
leitungsverkehr, Wtll d~S t" digkeit er Ver' 
buch Anspruch auf Va s aflagen dieSe 
müßte in künftigen Neuau u

er kehrsart behandelt werde~ipl,~J(frn, Sa 

129 
der Tarifpolitik7 

. L 'beralisierttng Sanierung über elne t ---
cl Tarifpolitik? , r 'rung er Sanierung über eine LIbera 151e 

d F agen zu den hn Anmerkungen un r hen Bundesba 
der Deutsc h " "Gedanken des Vorstandes d r Bundesba n 

, 'h G sundung e Zur wlrtschaftllc en e 

MÜNCHEN , 
VON DR, p, HELFRICH, , alen Bereich 

, u"bernahon tl'chung , , , ht Im V "ffen I i\' hnlich ' , Kapteyn=Berzc Jahr die ero Deutschen 
fld 'WIe lln Vorjahr der sogenannte h t in diesem dung der "hen 
d" ~ ~U,oPäi"b,n Wi't,m,&,g,m,in,m,& .,;,d>,&lid>,n G~u;,gUng in ~'" a:'d,u' 
Bundes~ an~e~ des Vorstandes d,er DB zur nd~srepublik neu\ ~litik gebrac ~d damit 
I:luß d ahn lln nationalen Bereich der Bu k hrs= und TarzWp ttbewerbs u d l' bis= 

er V h "ft' Ver eh" e "ber e ten sie d er, andlungen um die kun I~e n eines "ec ten dung gegenu Sieben
er

= 
einer ['b och In der grundsätzlichen BeJahu g"llige KehrtwenD' SOgenannte Arbeiten 
heri I ~ralisierung im Verkehr eine fast vo B ndesbahn, le 195

8 
ihre d ken" l<.o~e~ Einstellung der Leitung der Deutschen u'm Spätsommrhalt der "Ge an

Sach
= 

aUfg~ISSion, die auf Beschluß des Bundes~~fsr:volutionäre~n~ter einge~~tz~nd für 
ebenso Oll1.ll1.~n hat, muß sich mit dem zum ~undesverkehrsm~en Gütertal': Jer Vorbe~ 
Verst" ~Uselnandersetzen wie es der vom, n der deuts ar 1959 bel , im Juh 'Verk:~dlgen=Ausschuß für die Weiterentwlc~uss~huß) seit Janu hat, Auch dleerkehrs= 
reitun rs~ragen im Rahmen der EWG (Beyerk ~rsminister g~ta:n der Bundesvmm der 
1.
9
59; tnes 

Gutachtens an den Bundesver L\sätze, nach e:litische progr:sprochen 
ltti"I' t

e 
anntgewordenen lange erwarteten eid s Vel'kehrsp oder unausg 'se wäre 

.. s er ' , k b' tts a chen I' herwel d Bund ll1.lt Billigung des Bundes a me h ausgespro , Mög IC rreg
en 

e 
. esreg' d kt ge en k" ein, f hen e d In W' h ' lerung durchzuführen ge en, Gedan en d'e Au se chten er 
das yC hg

en 
Abschnitten auf den Inhalt der ; ierung ohne 'n~n der Gu!aworden, 'Verla:t~kehrspolitische Programm der Br;de~o; dem Ers~h~: veröffentlich Meinung

s
= 

Sieben ~rung des Bundesbahn=Vorstan es es noch gar nJC hrpolitische~ uter und 
In ", I er-Kommission und des Beyer=Ausschuss wirrten verke ,Sie sind, z.:; g zeptio

n
, 

've chell1. L 1 rten ver "lassen, klare I'on streite ager des von vielen Sch agWO Gedanken 'e eine 

knapp::;an auc~ stehen mag: man muß es ::dlich SO etwas WI Bundesbahn: 
deren G orll1.uherung, aus emem Guß un hen, - e net der 'ner "Ge-
VVi d rundanliegen alle Verkehrsträger ange

k 
en läßt, beg g als Ziel sei 

"e er V I , ' n er enn enn er 
Vorstand er auf der bisherigen DISkusSI~ rkennung, w h schaffen, 
danken" allgemeiner Zustimmung und ,ne die Bund

esba 
n 

die ~ bezeichnet, Maßnahmen aufzuz~lgenh' ftlichkeit der 
,"rUndla f'" I d Wlrtsc a h b 

Sie v gen ur eme anha ten e 'mac en, d kt ge en, 
ihr e?n laUfenden Kassenhilfen unabhängl~möglichen ~nsamen Mal', lauftreten, 
ihr ~ne ,noch rationellere Betriebsführunf" eden Gemezn

h 
rch der Mtftesen m

ödüe
, 

~ei" all1.lt eine gute Ausgangsposition ur
hl 

ur hinsic t I wendet W1S handelnden 
"Ung

s 
't wo n lange d von Welche d' verschiedenheiten können soml lehen Zie e~ eit den a 

'Vielleichtle Bundesbahn auf dem Wege zu ~orüber, inWleW 
llnd in geWissem Umfang auch a 



p, Helfrich -------dlungS' 
die Verhan b ihre "Gedanken" eine nur taktische Bedeutung zukommt, etwa um t"rken, oder 0ger

eilS 'r d V f ' , ter zu 5 a 'rd po" .'~n " o' .. and" g'g'nüb" dem Bund" i",n,mm,.~ ,halt,n w' . . LciW,z 
Realrslerung wirklich in allen Teilen für möglich und erwunscht g f n ob dIe schon d

' F ufgewor e , 'chI an ""m Punkt UM"" Üb,d'gung,n "i dah" di, "g' a run,n, n' ,h"''' 
der Bundesbahn, wollte der Gesetzgeber sie überall beim Wordte nke n" zurücks 
' , 'h Ge an e 1m eIgenen Interesse vor gewissen Konsequenzen I rer " müßte, 

Echter Wettbewerb im Verkehr? MW
el 

'neteS 1. hr b hals geeig Ver~e Sokh" gilt 'un'ru,t davon, daß d" Vo"tand d" Bund" a n
b 

w"b, i", 
d" Sani,mng ,inl,it,nd di, H"b'iführung ,in" 'ruten W,tt , .,1 
b"'irun,t. g1i,h.n ' .• A h 

, . ., I' hinander ange b werb 1 (j. Uc wenn alle Wettbewerbsbedingungen soweIt WIe mog IC e " Wett e ch

a" und W'nn damit di, wirutig,t, Vo"u",t,ung fü, ,in,n ",mt'~ 'ru Wi"'ö~",t' 
Sinn, d" VO"rul'g, d" Bund"bahn g"ruaff,n i,,, bi, h,ut, "nd ",iru cl". ,h,I, 
und P'oxi, w'itg,h,nd d"in 'inig, daß d" g,w"bliru, V"k,h" h "Ma<k

tw
,," J,I, 

liruk,it anbi't,t, d,n vollen W'ttb,w"b und damit aum d" "-,, ",u",ff:'h be' 
. '. h h G"t roduktlOn a h 'thc Wie SIe In manc en Zweigen der bundesdeutsc en u erp . ein el rb

5
' 

nirut V""'gt. Di, F"g, nam d,m "wamm" wi,d h,illru 'b,n,ow,~:~ w,ttb'we ",I 
antwo"" wi, di'j,nig, nam d'n G"n"n d" R'guli,rung bw. hnt, üb"W"~,,", 
Di, h""ru,nd, M'inung ging auru in d" Wi",n,ruaft dU<ru Jah,,' d b,tont' d" 
von d" voJbwi,t,dmfrlid"n Funktion d" B'fö'd,mng,l'i .. u.ng,~ ;~: u;n" g,o"~nd" 
g'm'ß ""k und vi,ll'i<bt '" 'i""Wg di, "g,m,inwi,t,mafrJ,d" " 'd man b,gru.,b" 
V "keh". H'ut, ,<bwingt d" P'nd,1 na<b d" and",n Ri<btung,. un ,d,n b't;' ", d

' E f d . . b b' ter Lmle au WIe Ie r or erniS eIner Regulierung des Wett ewer s m ers k h itteI SO 

ökonomi'm,n B"ond"h'it,n d" V"k,h" und d" ,in"Jn,n V" , nn . b 
ihrem Verhältnis zueinander. ftI'ehen, hat, Sll;jl U b

k h 'rtseha I Zla nt" ,id,n G"irut,punkt,n, d'm voJk,. und d'm V" , "w~ J ein" ,0 i,l' 
M", mit d" F"g, aU"inand"g'''''t, ob und inwi,w," di, Sp"h~g, ~m"ft "So'n" 
M"ktWi"'maft auf d'n V"keh, ang'w'nd,t w"d,n könn,n. In 'kn" ang,fod<t't,," 
M"k"""t,ruaft und V"k,h,"') i't 'in" d" ",t,n Kapitel bi,h" . aUhaftliru' SY~'" 
Au,führung,n d"üb" g,widm", daß und W"um j,d" m"ktw"t'~ ß au

ru 
cl" f/ 

di, Exi .. ,", g'wi"" g,m'inWi,t,maftliru" GrundJag,n vo"u"'t~~ :lim,n B"a:
n
" 

'on"",, und Güt"b'fö'd,mng 'u "n Ding,n d" "el,m,nt",n ° '~h"w,,,n 'li'" 
g,hö" und daß ,b'Mo wi, d., G,ld, und K"dltw",n '" au<b d,~ V,~ ~ ,im ",tfa '" 
um," ,o,gfältig",," O,dnung bedü,f" j, f"i" im üb,ig,n di, W"t~~ 'h,n Zicl""'d,r 
'oll. An'ruli,ß,nd ,mild"t Mo,t di, B"ond"h,/t,n d" v"keh"pohh'~. n,[onn,n "', 
und d" v"keh""i,t'ruaftliru,n Struktu, - unv"t"glim, O,g:r;:"b'~' L,i',""" ,,' 
v'''<bi,d'n,n V "k,h,,,""t,l, äuß"'t h,t"og,n, und n!<bt ,p"t." t:m St"B~.d,r 
Du,li'mu, von öff,ntliru" Finan'i,rung d" St"ß,nbau, und pnva

U 
pa"igk~t ud< 

keh" un,J"ti,<b" Ang,bot am V" keh"m"kt, Höh, d,: .Fixko't'~: d; on pr":t ,r 
V"k'h"b"i'hung,n u. a. m. -, di, 'uf ,in, Uborkapa"tat und ,tan g der, wut 
tendieren und ihrerseits einen freien Wettbewerb nicht möglich machen 0 sei' 

- f p,,11I ,4' 
'!t Berkenkop I Idorf ~9 

') Schriftenreihe des Bundesministers für Verkehr, Heft 6, Bielefeld 1954, AhnIich ~rtel haft", pUs
se nem Aufsatz "Der Verkehr in der Marktwirtschaft" in "Zeitschrift für VerkehrswIssensc Heft 2, 

I" ung der , Libera IS1er Sanierung iiber eme 
Tarifpolitik7 

d verkehrs~ 
Betonung elr t predöhl 

M hr unter k hrs - eg die Zu I h"tten e d Ver e Sieht ",,8te ahs
sen

, seine ruinöse Entartung zur F~lge da r Wirtschaft eds pragmatischend mit ver~ 
'vlr Sc aftl' h Smne e un d 5 un , e 
in· IC en Momente - im engeren . üchternen 'tteI an er . über eIIl 

seinem lAr k I' 'k" 2) us emer n k hrsm1 seI es der 
D

at 
yver "Verkehrspo lh ab' jedem Ver W ttbewerbs, dinierung 

'du 'n ""d G'ünd, d." di" w,nn,<bon "ronung cl" .~" ,ine Koor den g,",'" ~ ';,n" Jnten'ität, ,in, Kontwll, und 0 M ,kt _ oder ob an ind""n bJ""atik d" 
p e~u lerung des Angebots - Zugang ZUffi

d 
a überblickt xrt um die Pro von einem 

reise d .. for ern, "ungen heute twa Be . 0 er uber beides zusammen, er 'hen Erorter daß man t iet als e "':k~ d" wi'''",ruaftlith,n und publi~1~~~ Einruutk;:.;' w,lt" entf;~ ci~' Refo:' 
Ub, , "und "in, Omnung, '0 h"," k,h"polih Vo"ciUiill' u Jrt,,haft ' 
i", ;~ug,nd'n "L,itbild ,in" "tion,l,n V" "ff,ntlkht,n, ,V"keh"'d" d,ut,,h,n 
d" ' "'953. DamaI, ,rui,n,n dJ, ,b,n ~"~on d" G'."PP, Rkhtlin"n Od,nti""n~ 
lVi, d"'''ru'n Ei"nbahngüt''''df,'''), d"f" läng'" Z~d ';"ruaftli,hen ,",no Vi,IE.~t 
V"k'h'rua&liru,n B,i"t, ,,,,b,lt,t w"'~ ~ d" g",""nw~'iI abg,k°d"ung wi' d0:Jl'; 
di" ' "politik b"timm,n zu könn,n .. k o"ion von h'u" , ,ovicl BU'v"wi,g~ d,n 
b'di::';ut'ru',", i,t man in cl" Tag"d~h,~t wi' ,"öghth :~'h"nu""i",'cig,n, t,tkt, 
Und b ""n "th d" Fo,m,l, Sov,e1 F''' .. ,ntanz cl" V . Jungen aU cl,,, au,g' .,."t, 
!'''h ,tont, 'umd inn"halb d" R,p'" 'n"In,n dJ, B'~t denen, an di' ,ben" 'tlo

n ~~'" 01"" gI'kh"ltig konk"t und in> 'bg,b,n od" ~', S"d,"fu~ h' Jn",p"t: d" 
dJ", ~n Eu'. 'in, f"ih,itli<b, B"ätigu~g ;"ht nonnt M

h
: cli' inh,ltI'~,"i1, aJ' "; BO' 

1l,,, '.'",,,t "k,uft ""d'n muB. M,t ht" Zi,l, da' tl,ruon Vo' v,<W",t ,u
n 

d" 
fol,I: ;"" L"'fo,"\e!; 'i, b,d,ute kei~h;' vo, d,'" clog~:,hdtt', und ,pri,ht " k~","'t, 
lV,itb ""run,nd"W'i,e w'mt p,edo hni,mon Fo' ,,,,, St,lle ',1 w,lt" 'cl, an 
g'Und """b der dI'inig, Förd"" d" h

t
" p"". An an f ,"" ",an v, ,nn ",an 'd f"t, 

V"',h
ng 

'~f kein", g,ring"'" ,b.S
t u:", G,bi,t, ,auäBigkeit, ,I, fit" t"flenaikton 

""nn "pohhk aI, 'in,m ,iemlim nuru t'~i,mon Z wedan ,",nhang ,t, t"""n!'0:" v'~ 
d'n D "'On "ru an d,n Moxtm,n d" peak I 'ruen Zu",," ",i,llon In G,gon"''' ""n 
d,g d' °g""n d" Politik ,u,,;rut,t"'). I," g ~~llig 'u "in;" ,",ti"!,,n

f 
,i"" In'" 

''''b'' G,g""ät" g",d, in> V"kehda~t.7tig hint" ;gim Ka"'P . und 
berge gesunken seien, die sich nur not u~n Instrumen ordnung lIl .. 

ber

• 
n. n· Id . . d ZU el k hrs b 'tet u 8ewo cl le eolog

len 
selen gera e J "Ver e J,t'k ar el feine 

r en
6

) 'ma en po 1 1 't aU 
S, '" . ,in" "o~" y"k,h" n' ,a"'~ cl" ve'-'''i,,. , ,b" 'u<b di, Vo"t,llung,n von di, p"kb'ti'ttb'W"b' v,rh

ältn
" .,durch 

"II ",.,'~ 'lI'n Länd,," au"inan,,,g,h'~, kung cl" 'g und im ht') w"don " dig
k
'" O'd"~ 'guI,tlv,,", di, auf ,in' B"ru:~nl ,in" Gar;t,y",B,nt Di' NotW':d,t ,u'­

sChied ng Im Verhältnis der Verkehrsm1t elaufen, Im a schrieben. durchauS ni d' enen V k h . d hinaus "um .. t eS le Be 'ff er e rsarten zueman er dinierung Dabe1 lS 
. grl e l-I . . "cl Koor 'tten. fleEt 4' einer I "armOlllslerung un " h ft bestn d f 195

8
, 

So eh 0 . d st a " eI Of ---- -'4Ien rdnung ist mrgen 5 ern aEt", pu" 
') C',:-- wl,sen,eh 'elefeld, 
' ottingen 1 "verkehrs fleEt~' 131 räg

er 
z:; 

) Sei<!en 958, Zeitsehdft fur , i,terium, verkehrst 0111
le7 

, 
') SChriftf!<., H, SI" "Rationale Verkehrspolitik" In " desverkehr,mll1 t n anderer rarifaut0:Chlffahrt 
' enrelh d b' Dun tan e f atz" Binnen 'nen" ) l're<!ilhl e es Wissenschaft!. Beirats elm Repräsen , e111 Au 5 trag" fUr BIn 
') , a a 0 der 'n eIn Vor hriEt In b

e
_ k' , "S, 275 Und 266, "ff ntUehungeAn Heimes'l' in elne111 ZeltSC I ~g)' 

" ·"er en Vero e pr' Gel e der " 111 U" li
e
l1\ Probl SWerter Weise nehmen neueste St \1ung, so cl pr, W, tlich

t 
in Vers

a111 eft 6 der ~ltti des Wettbewerbs im Verkehr ~uni 1959, ,U~t" veröffen G 111einsa111e 
IIn" l\1arkt e, tschrift "Der Güterverkehr" vom äischer SIC , d Stahl ( e 

' schiffahrt .. ';;rtschaft In deutscher und eu rap " Kohle un 
) bOkllltt ' eft 7, Juli 1959, inschaft fur 

ent Nr, 6 1957-1 958 der Europäischen Geme 



-------'3' P. Hol",,,, . I~ - ~d. 
'd I den und in den hafts' ud~ g'm"h" ob "Wa dio Lö,ung, dio man bi,ho"n d'n N" ':'~. d" Wid" ,I," 

S'''',n, "mit ln 'w,i Länd,," mit b,'on' Iib".I,n Pnn"p,,';, ,ru ,in,n," 
V"hh"politik, g,lund,n ho', nim, im Grund, d'n W,ttb'~" k:;:',polilik. k,h'" 
freilich bisher einer klaren Leitidee ermangelnde deutsche er bl jeder v~r aber E 

b d Kernpro em tJ' welse hll ' 1'1 hi" niml d" 0", di,,, B",ach'ung,n ü" ".. 11 ,m,in' n,n d"" 
politik und "g,n.nn',n V"hh"o,dnung '" ""tl,l,n. Em'g' a g,u"m,n Bun voll" 
'mi,n,n notw,ndig, um 'mon j,'" .mud,u',n, daß .um d,: y"k,h' "n'~b",,,,b 
im eigenen Interesse nicht ernsthaft daran gelegen sein kann, dirn n dieser weft ur

ück
' W b 

M ß h mit ene dUz r' ," 'w"b ,u,ula",n. W,nn di, konhoton a n. m,n, ., blot,n,"~ V,,, 
'do1m',,, w"d'n ,oll, b,hand,,, w"d,n, wi,d ,1m Gol,g,n~" . "n,dufrhwil "g" 
'ukomm,n. Kann ,im dom j,d, v"hh"politi,m, und v"ko. "w'" "",eid,n W' b<h"" 
,u,hung nu, am konhot,n G'g,n,'ond md,u'lim,n, w,~n "~ 'd~ Di,ku"i

on sichts sich Widerstreitender Ideologien und Schlagworte, die z, , 
schen, immer neuen Mißverständnissen ausgesetzt zu werden, 

, ß h d Mittel eh I. DIe geforderten Ma na men un dur 

Di, ,,,', GnmdlO<d,rung ,ich", ,im aul di, Angl,,, ung 'I, danm'" d" h''''II~1 d' Jungen 'pS ' h d Startbe In", Befrelu 1 
di, B'''inigung d" K"',ng'undiag,n. Di, Bund"b.hn "'''~'' d",n V"k' m T" 
von d,n ,i, h,ff'nd'n 'in"itig,n L"',n und di, B,la"ung ;'; a:amto' d" :~ di'~' 
mit d,n ihn,n volk,wi''',hafrlim 'U,u"mn,nd,n K""n. d ng Zm,ehnung '~d",'" 
noch erheblichen Differenzen über Möglichkeit und Ausmaß el,r

t
, 11en Entschel f

a

J1e
P

' 

P"'ula' im Gmnd"" nim, um"eitt,n. Nu, "no 'g' '1 hon" od,," OS ' d' "f n po I lSC ge d' 
",h,n imm" nOm 'u,. Violl,im' w'''n ,i, w,nig,',n, zum T" ci' d" cu,aw':Uw'" 
hät" man di, Fo<d,mngon mind",,", "it d"" B,kan~'w" h '; und V"d'~ kO'.' 
,og,nann',n W"d".AU"ehu"".) mit d" gl'im,n B,,\mm'l "I,nd" B,"" h~n'i"~' 
- u. a. Mind"ung d" P,n'ion,I"',n, nu, an',i1ig' üborna m, Va~k,h"mitt,ln b:n. 0>' 
(" fü, 'mi,n,ngleim, üb"g'ng,), GI'im,',lIung m,' and",n ~ häufig" "ho ,bo"" 
!im d" B,lö'd,rung""u" und d" T"gung d" W,g,k,,',~ h hon Iong' an, <!e" 
ausländischen Vorbilder, auf die heute verwiesen wird, haben SlC sc 't chaftlich

ert 
(115 

' 'Ab g der WIr s B Ylde5 Eb,n"w,nig kann d" V,d.ng,n aul emd'''''g, g"n"m d" J" U • .0' 
antw"tung d" Deut'dwn Bund"bahn a/, B'''ieb~e,.wo/'."ng ~odem V"h'ltn".n'~' 
AUf';m"in"an, "wi, ,in, R'g,lung d" Inv""'"n,n ~hn~, fr mnd,ät

zhch 
d,' 

EigentumsgeseIlschaft und ErwerbsgeseIlschaft in der Wlrtsc ~ dg Forderungen, de
t 

f h 
h J h h d RepertOIre er tionen " "n w"d,n. G,hö,'" d" "it a "n au, zu 'm d O,g.nl" 

dnh,it!i
m 

Vom Padam,n', au, rc"i"n d" Wi'"n,maft un von . dW 
Wrr',maft vO<g,b"m' w"d'n. . . """ Li'"~'i'" 
S'dUig ,ind, wi, d" V,daul d" bi,h'rig,n Di,ku"ion b'~,,,~, ~~ un'" d~ ku,l 
jenigen Maßnahmen, welche der Vorstand der Deutschen Bun edsd~ 'ne EiYl5Chrart tjoJl k 

".1 Z' h Pfl' J t hlägt un le el entra r wo<, d" L" 'mng g''''"nw''''enaft w" '" en vo'''. d zu, Kon
z 

"ff Je 
d" B'''ieb'pßid,t (1I), u .•. zu, Ein",lIung um'~'abl" D"n,', ;;.n

h 

dgen Beg
n 

, 
des Betriebsapparates, sowie eine wesentliche Emengung des IS e 
Ta';fpßimt (IJI) ZUm Zid, h.ben. .. ,,,,,,,~, 
- desbahll, ----- " d r Deutschen Bun ') "Die betriebs fremden Lasten und gemeinwirtschafthchen Verpflichtungen e 

reihe des Bundesministers für Verkehr, Beft 9, Bielefeld, 

, L 'beralisierung Sanierung iiber eIne t 
'fpolitik? der Tar! 

, b pflicht d Betne S "ffent: h " k ng er 'ff des 0 d 11, Einsc ran u d ß der Begn kehr un 

n teyn.B'''' " dlung'" m Doch '" 1i ~ V"f",,, "il, nim, di, M,inung d" Kap ß,n Suuk'U'W;"halt g,'nd"~ , ,0. Job,. 
' ht s a 'Ver h 

!V. on V"k'h"di'",'" üb"hol' "i. Di, g~o nu' "in,n n. d" Mitt, 'nig" d,n d~'~.'d.o!t hab'n ihn nich, au'g,höhl', ,on d:;; ,im d" s'''::rohr' noW ::"päi'W" 
h ub""ug,,,,, V"',,,,, d" Auff",ung, d Individualv I etwa ,m .. )"m w,d" V~ad"" 'co,z d" ung"hn',n En'w;,klun, ;~",n könn, ~:hn g,und"tz ~aHon d" 
St ''''bt 'uf die öff,n'!im,n V"k'h"d"n"\a d" Bund" h ,in' Kon"n od" ih,:" 
h a~t des Sogenannten Eisenbahnzeitalters, hWI Betrieb durch r Leistungen 0 organ!= 
<\eCllt L 11 iren h ftlic e bens b 
8'f" noO, PHimt ""itig maeh,n wo ,n, b unwu'''' "",h,n,' ,', Aul,. , 
o.,j'd''''ng'dien't' und dm,h di, AUf~,,:on,nvo,ko~' v~""üh,n u; ~it, "hob,. 
'a, 'gung 'uf di, S'"ß" wie ,twa ,m, Man muß ". dritten A' L,~tun.,~n 
• o~"<h wi, '''hni,m zu "Honali'i",n). ,n mit d" "n ""n, "lw" fiU no'" a:~'''h.ftU'h" Le;,'ungen ab" au,h zu'~:J, RU di~.:"5~eh'''' In~"'~~nd"b~hn' 
"f "d"ung "hen, daß d" S'aa' m Zu !tun, au, 0 ,n von § ,. " öglichkoden, 
hält

k 

°Zlllllle
n 

soUe, wenn er ihre Aufrech:erdhar Durchführudng rechtlichen tM lIen zwingeftn, 
' Ulll I h· d' roll e er tss e 'cha = ""'zo a n" d,n E'fahru~g,n, ". V"bm"ung ,tlich,n S,aa 'ne unwu'~ uch 1.1

" s gemacht Wurden Wird nur die d' verantwo d ß etwa el 'ben sei, a d ',rentabl , ßen le d a b trel "r e 
t"b 'B'fö'd"ung"li,n,', abzu"o d" En"ch,i ung, ,it" ZU '. ,,,'en' W

U 
.-

licl.. e),.~u bekennen und Von Fall zu Fall leI' he Interesse wbinden, MEJntscheidungf er-
·Qe <'leb b d "ffent IC ver, n u zu= 

"i, d 'n ahn im Hinb!i<k auf "0 h"digung,n z~ d,,,,,,,e ehnung a bec 
On ) :}~'im"ung ,n"p"eh,nd" En'" ':chädigun, ,m' T ,;J,,,,d<'~:' d,n,i"'" ~ ,I, 
'<h

lV 
n "'" VOn B"ri'b"uflag, und En. ,in' "I,h, tl d""n lu p,",ehala r n 

""<h""'. '''i!im wi,d " nich, ,inlach ~,m;""f,n, ob ,'a n nlw' ~in;ehw,d,n, lta " 
im alelt1., Schon jetzt sei daher die Frage afu" gdeertlngsleistun~e eS u' a, In 

gelll ' I d' Be or " e Wie b " tu" einen nteresse notwen Ige , hen war, vor el, "g aUfg , rZUZle chw

er 
und rUnd einer Pauschalrechnung vO

l 
' t dungen s 

" neUerdings in der Schweiz der Falls, 'en Einwen 
'''' .n IIg,m''" on "" ab" komm' man.n folg,nd,n a Dad,guntl , 

.) 1<" mati,che~ co' C'''''''." D 
tenbereinigung muß vorausgehen: 'ner prograrn

d 
ß sie in Ih haftlichkeJt 

"V

o 

End, '" und 0 Wirl" di" "Ib" ~"and d" Bund"bahn b,'on' g'g,n "d"'''Uon h.!t,nd,n I di' No'w'~. '" 
heit z' aß sie "ein in sich geschlossenes GdanzZiel einer an w' eist er aU der cirlSClfltgn_ 

U v 'k ' 'as 'ft ver hrn
e 

kos e _ de,. BUnd "w" hm'n" "i'n, w,nn ~"Sehlußab,mO> d" Abna Ion" cin' . kllw' 
k'i' k "bahn ''''''h,n "Uen. Und ,m ;n Fo,m h ""ge," 'w' v"w" f" 
l."'n u'~hi,tig mög!im" Solo"maßnabm'K",en Jer F~ ;;'""g"n N,,"holbednr . g'''<h;:~'' iähdimen Zu,ehu"" zu d~nn üb,ig,n V~~'d:n ,md J" K""n,~nu:~ 
'" u nl"'ung d" W,g,ko,',n b", K'/'g'" a "Iung d" n".bO

n 
v 

t '. nd 'ine, Finanzhilfe zu, B,,,Wgung Jer d" üb"P'u di' Kon" "",.<ho""' 
' '" du H'lf,n uM übe< d' G," im ei" rlchaus folgerichtig, wenn solche I Entscheidung en mit e hallg

e

' l. 
"Ze !1.e d b h nden , flusS verkc r der ,~"'" n Un d" d.,aul "u, d Si, boom p,.~'" "~ho ,~ , 

-;--........g'" ang"heb, Und geg,b,n w"' ,no . ."", "" ,~,:::;.. ;~:":;:~ ''':h;'b';: 
') b

aa

-:----- d keil" ausdrli 'ch herau~'derungsges ErsatzveWrkge steht, "leSe tJ d Ge all teilt SI b for 'Il

e
!!l I e ;',', -'" k~""'"' "'" d,m W"H,", "h:'" ,ruf""'.' r"~""~,, ~" .~" ","" m :talS

e 
<le i Onnte Zunächst auffallen, Bei na ders als bel!!l !!l 17, Oktokehrsgewer e~nSchlägl S 1alb nicht die Rede ist, weil dort, ~\rsgesetzes ~üterfe[!lver 

einet Z\1s gen Bestimmungen des Güterkraftver .. e erllah. oder 
arrllnenarbeit mit Unternehmen des Gut 
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- Ipfli<h' 
' , , ' en Zuschu , und 'Um d" T"I""<k,n"mnung in hoh,m M,ß,. Di, F"g' "n" dw"g nd,lil", v' 

des Staates oder anderer interessierter Körperschaften kann erst dabnn ~nigt ist, ,oe 
schlüssig beantwortet werden wenn die gesamte Kostenrechnung er~1 e aIlgeJlleblll, 

' , "ßte eIn r 5' wemg'n nO'O';'m unwiet,m'&lim,n N,b,nb,hn,n ,bg",h,n, mu d w,tt"''''' d ' 
EiMm'änkung unwirt,m'&Ii<h" Lei,'ung,n nom va' d" Annäh,wng~' Abb'~, 'I 
b d' b d dIagen eInen Iv,a e, Ingungen zw, er Bereinigung der allgemeinen Kostengr~n l' h gebotene hr 
L",'ung'n in ,inem Urnf,ng zu, Folg, h,b,n, d" üb" d" w""du&" L.ni' und~; ,r 
m,h, od" w,nig" weit hin,u,ging,. Di, L,idtr'g",d,n w'"n in ",,,, d" w,g,n' t" 
als nötig diejenigen Verkehrsteilnehmer die wegen ihrer abseitigen Lage 0 e d preiSwedr ~ 

, 1 " , , h d' ste un , e,. mItte standIschen Struktur auf die Erhaltung öffentlicher Verke rs len b' her iIber I • 
Bef" d 1 'b , d D' ihnen 15 Alge or erungs elstungen esonders angewiesen sm, lese waren h tatt der r> 'll' 
globalen Kostenausgleich der Bahn geboten worden, Statt dessen, d, ,s d' AIlgeJllel 
meinheit der Verkehrsnutzer müßte in Zukunft der Staatshaushalt oder re 
heit der Steuerzahler für de~ Ausgleich aufkommen, 

b) N,b,nbahn,n - b"';,b,. und volbwltt,draftlidr rl d,r 

I d' d ß d Zubringerwe urde n lesern Zusammenhang darf daran erinnert werden, a er, hätz
t 

W tt 
N,b,nbahn'n in früh'"n b'hn,mtllm'n Au,""ung,n "h, horn ,m~:b,nb,h""~,) 
und d,S d'mg'g,nlib" di, B"';,b"ufw,ndung,n fü, d" g,,,m', n Sdt,l~ 
relativ wenig zu Buch schlagen, Nach einem :1:955 veröffentlichten Aufsatz vOr t3 % er 
b,trug,n d', B",I'b,"ulw,ndung,n lü, da' g"aml, N,b'nbahnn'" /u D,u"rh" 
Betriebsausgaben, Im Nebenbahndienst waren nur 7 Ofo des Personals er der Neb

e
)1' 

Bundesbahn beschäftgt, Nach der gleichen Quelle umfaßt das Streckennetz 50 gesehe)1, 
b h d b hn ")1' ~ nen mit rund II 000 km 40 Ofo des gesamten Netzes der Bun es a 'd Einschra d. 
konnten zunächst vielleicht nur als demonstrativ gedachte Einstellungen ~n Ges

U
)11 

k t 'I emer" ia • ungen sog~~a~nter unWirtschaftlicher Dienste auf da~ Ge~e~ el afts~ und ~o~ e)1 
schrumpfung hmauslaufen, Schließlich aber sollten auch hIerbeI wlrtsch 'schlag

1g 
1
', h h d d der eIn e)1' po Ihsc e Gesic tspunkte im Sinne einer gesunden Raumor nung un k z kornrn , 

B'''immung,n d" Rörni,m,n V"',äg, (A,t. 80 Ziff. 2 und 82) nim' zu h u'und "" "': 
D,nn m'n m'g üb" di, Möglimk,it,n, d,n K,,&w'g,n Im W"kv;,ke. 'h' von un~~ 
werblichen Ersatzverkehr einzusetzen noch so optimistisch denken; es Ist nIC t nausg

1el f"h d h ' 1 b 1 Kos e hr
5
' a r Un ängt eben mit den geringeren und bisher durch den g 0 a en d verk

e ermäßigten Beförderungspreisen des Verkehrs, der sich in wirtschafts~ u; verkehrs' 
schwachen Gebieten noch auf der Schiene gehalten hat, zusammen, daß I1/~aben. 
fernen Wirtschaftsräume bis jetzt oft die schienentreuesten Verlader geste 
) V b d 

' " d V "ehrsreforr11 C er un Wirtschaft als Bedzngung ezner Verkehrsumlegung un erc k hr
e 

In die gleiche Richtung zielen nachstehende überlegungen: Wenn und soweIt errnindert , Ver e 
nicht abgestoßen, sondern auf die Straße umgelegt und damit die Kos~en v indestenS 
w"d,n ,oll,n, muß" d" L'ltung d" Bund"b,hn d"um 'u tun "":! ;:'an'leIl'~ 
gleichzeitig über die Möglichkeiten der technischen, organisatorischen un k Ihr ZU ver-
Verzahnung - "Verbundwirtschaft" - zwischen Schienen= und Straß~nvfr, ~ungen d~r 
füg,n. And"nf,n, /i,f, dl, B,hn G,f,h" d" Zub';ng". und V,,,,,,;, '" g,hen."'" 
bisherigen Nebenbahnen für den großstromigen Schienenverkehr verlustig zu , 

" jtt-- , und Straße, 10) "Gedanken Zur Güterbeförderung im Knotenpunktverkehr und Flächenverkehr auf SchIene "Schiene und Straße", Düsseldorf 1955, 

d Tarifpolitik? 
135 _

______ ~s:an:i:er:"n~g~:'1b~e:r~e!:·n:e~L~ib~e~ra~li~si~er_"_ng __ e_r __ ------~" 
d d oder " verla en e , nOch dri , n Bahnen Guter 1 n nicht, rnm~ 

el11Pfa ngenderes Interesse hat die bisher an dIese d ch die Ums tel u, g Verkehrs: 

>1"",:"'.",'1' Wirt'm,& d'"n, d,ß ,i,h cl" V"keh~ u:ll"m'in' 2i:1 '~':,' "'b,it'. 
refo

r
",' ndlcßllt Wesentlich, verteuert, Schließlich ist es, as I'rtschaftlich gu~S 19Angleichung 

I "', a e' "b r eme W 1 eme d 
e
ilung 

Und Ine oPtimale Verkehrsordnung u e ehört mehr a s 'chten, inson er: d~ Sta~b,/u"mm'",'b,it ""im' w"d,. D"~n~i't"h,&lidt'" Ptö Ii,hkeiten d" 
h't! anl d 'ngung'n und ,In, Lock,rung d:.' g,m, ,di, o,dn,ncl,n ,f, Smlußpunk

t 'l'arifpol·/
rn 

Gebiet der Tarife, wie denn uberhau,P k"nnen höchstens" des Vorstands 
einer b I'h

lk 
Weit überschätzt zu werden scheinen, SIe, °d Gedanken , 1 verlangt, d 

"el e d d'e In en" h zUVle f er l3u 
d VOn Maßnahmen wirksam wer en, I 'd Es wäre aUC Ilte Worau ... n esbah ' h d "hnt sm ' ten wo ' ,yenn ", n ntc t oder nur am Ran e erwa k h träger erwar s' .. ,an dah' h ' Ver e rs 

le Zielen .. Inge ende Vorschläge von eznem , t ilung 

I" tech . mUll"n, '" hl" nu, ,ng,d,u',', "b,it und ",b'~~,::"g", 
niSche b, d Zusammen hlags

emnc 
. vOr alle r '-unsicht setzt eine Intensivierung er d ß die UmsC erden, DIes 

"', rn vOn E' b voraus, a I'siert w "'lndeste Isen ahn und Kraftwagen u, a, " und rationa I de Mittel. 
"I"d","' h~ d'n "öß",n B,hnhöf,n mod"~~'i~'d,d. ,n,ul"t,n .1 _ d" 
Org . er ebliche, Zum Teil dem Posten "Nac 0 'r- und Vertel er'kehrs 
s . llnZSlltoris h " 'I des Zubrmge - Massengutver 'cht 
Phll

er
_ C Ware eine vernünftige Auf tel ung ßströmigen B triebspfh 

a"d - Und S h ll " des gro , t der e erers 't C ne verkehrs einerseits SOWIe des Insbtu s 
..... a el s - We " , h' Erweiterung 

nzuslreb nn nohg sogar durc eme ganzen 

ti en, k"nnte den "u' 
t" l'arifb , kehrsmittel 0 f"ng

er 
hinfa Ig 

FEe!<t el'n ruch lrn Verhältnis der verschiedenen Ver nder und EmP a
h 

r ferner der 
ll) 1 er R.ar I I f"r Verse f s da e , e t a

Cllen 
tJ lOna isierung und Arbeitstei ung u k en bedar e orzugsWelS 

. "1\Vicklu rn zu einer Wirklichen Zusammenarbeit zu ~~fd~rchrechnung/nden anstatt I~ Verhin~g, neuer Formen der Tarifierung un,d der" :e dies unter Urns :uch auf den 
;"',' tin,~~. vOn Sm'en, und S'taß,. Finan",11 ~".:n Global"mnu6' d" R"i' d" 
hlraßenv krankung eine Ausdehnung der bishen? _ der außerhai 
°U"d er ehr noor 1 b er m- 0 

esbahn b ,0 Ig machen, gleichgü tig, 0 , benen Zu~ 
AUf d' etneben Wird atisch betne 'ch des 
sa leSern F Id' l' aber system 'h im Berel d' 
V ll)ll\enarb ,e einer nach Möglichkeit freiwillgwen, ttbewerb in die Idm Verfassers le 

er!<ehrs ek
1t 

Und Arbeitsteilung die dabei den e ch Meinung ~s sbahn, sondern 
ed"lscheid zUd ornmenden Schrank~n verweist, liegen x:a

ht 
nur der Bun e 

es en en V G dung nIC ganzen V oraussetzungen für eine esun 
erkehrswesens überhaupt, 

T ifpflicht? 1II. Lockerung der ar 
,) B'g'i/l b wenn di' 

t

s 

li
e 

" Wettbewer "nung, die "e; gt ganz' f den "echten u der Mel einer 
i", ~da"k'n· ~n d" Richtung d" Um,t,llung '\ im G,g,n"" ',d', viel" vo~ ]Im, 
\\> • etZten Ab es Vorstands der Bundesbahn SI,C 1 angedeutet w

D
u r darauf bezug'erte 

e1l
g 

h "sChnitt d Kaplte s 'n e , tereS
Sl Ab e ende l es Voraufgegangenen hen scheme ' 1 he die In d seit tJ~',"n;1t d~ o<k'ntng d" T "ifpflkh' 'u v;"r;" d,rnng,n, woe B,udt mit ;' nd" 

t"l entlichkeitr "Gedanken" enthält wohl dIe d ~ den stärkstr en des Vors a 
stehung de:

rn 
Wenigsten erwartet hatt,e ,unbed;~ten, Die An leg 

StaatSbahnen verfolgten LInie 
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Verkehr.­
bei den übrigen sdliedell 

sind in mancher Hinsicht problematisch. Sie begegnen dah.er nnschon ver 
trägern, aber ebenso bei vielen Verladern bisher den meisten, we 
k . "ber a zentUlerten Fragen und Bedenken. 1< ite1s 1.1 

. b chnitts des ap fj)1iÜoll 
Da ist zunächst der erste Absatz des einschlägigen dntten ASn einer Oe ga)1Z 
die "Lockerung der gemeinwirtschaftlichen Pflichten". Er geht dUS ~~l auch nicht rgibt, 
des Begriffes "Tarifpflicht" , der in dieser Auslegung neu un ~ntaren hierz~ ~ ge­
zutreffend ist. Sie besteht, wie sich aus § 6 EVO und allen Komm k hrsministerl~ ft i)tl 
nicht nur in der Verpflichtung, die Tarife durch das Bundesved e VolkswirtsC a derll 
nehmigen zu lassen und bei der Tarifgestaltung die Interessen

b 
e:'cksichtigen, sO~lletll 

allgemeinen und der anderen Verkehrsträger im besonderen zu f ert iarife aufzus (1). 
sie bedeutet zunächst und in erster Linie die Auflage, überhaup: es everöffentlichen d 
sie gegenüber jedermann in gleicher Weise anzuwenden und Sie zu votstatlh 

h wird vorn )10c 
Von den noch zu behandelnden "Sondervereinbarungen" abgese e~ öffentliChudgdarllit 
der Bundesbahn weder das Erfordernis eines Festpreises noch de~ eluflage. 1.111. • ister 
der hoheitlichen Genehmigung grundsätzlich angefochten. Auch Bas desverkehrS1l1ldetltet 
Vetorecht, das nach den Vorschlägen des Vorstandes dem" un t hen soll, be We)1ll 
weiterhin für alle Fälle der bahnautonomen "Tariffortbildung zu~ e ufgehobe~r i)1er 
im weiteren Sinne eine hoheitliche Genehmigung. Sie ist ebensow~nlt ahrsträger lnb~s tU 

- wie in den USA - ein Tarif in Kraft tritt, falls kein anderer .r eäßigungen 1 

bestimmten Zeit widerspricht oder _ wie in Frankreich - ian erm 
'15 Ofo ohne Genehmigung zugelassen sind, k rung d

er
t , h de Aufloc e 1l1rll 

Unter den Ländern der EWG findet sich die wohl weltestge en. iarifen ko "ttC 

Tarifpflicht in den Niederlanden. Den auch dort hoheitlich geneh~;;:~~cher Grun~sa er~ 
lediglich der Charakter von Höchstsätzen zu, die in Anwendung el~ el f diese Welse gell 
bis zur Höhe der Selbstkosten unterschritten werden können" Dle aU ngen=13illdu~ die 
möglichten zahlreichen Einzelkontrakte, die im allgemeinen M111 ~stmber auch dor sich 
vorsehen, brauchen nicht veröffentlicht zu werden. Im Grunds~tz ~t"a kttng bezieht und 
Genehmigungspflicht und damit die Tarifpflicht gewahrt. Ihre ~111SC raCHöchstsätze) ten9 
auf die Marge, die sich aus dem Unterschied zwischen der Tanfnor~mittelnf rnin~~s ehell 
den Selbstkosten ergibt. Da die Selbstkostengrenze sch",:er z~ e d ren europa~G hell 
manipulierbar ist, wird es freilich, zumal bei einem Vergleich mit a; eNiederländlsC geS 
Ländern, verständlich, daß die Befreiung der Sonderkontrakte er des iarifzwa)1 
Bahnen von der Veröffentlichungspflicht vielfach einer Aufhebung 
gleichgesetzt wird, h sord' 

•. hnverke r voJl1 
. . in der Eisen"a esett 

11) Die von der Tarifpolitik zu übende RUcksicht auf die VolkSWirtschaft ISt mcht d im ßundesbahnS 
nung (EVO) , sondern im Allgemeinen Eisenbahngesetz vom 29. März ~951 un 'farifS 
13. Dezember ~951 statuiert. § 6 des Allg. Eisenbahngesetzes lautet wie folgt: ch ftl' h vertretbavrerkehrs' 

d lk wirts a I< d r e ext "Ziel der Tarifpolitik der öffentlichen Eisenbahnen ist, gleichmäßige un vo d s W'rtschaft und ~'senbahn 
für alle Eisenbahnen zu schaffen und sie den Bedürfnissen des Verkeh~:, . er dl betroffenen 1 

träger anzupassen. Hierbei sind insbesondere die wirtschaftlichen Verha1lmsse er volkS' 
angemessen zu berUcksichtigen." der deutschen minister 

h d Interessen B ndes 
Nach § 4 des Bundesbahngesetzes ist die Bundesbahn unter Wa rung er 0 erläßt der u .• 
wirtschaft nach kaufmännischen Gesichtspunkten zu verwalten. Nach § 1.4 a.a. . VV1rt 
fUr Verkehr die "allgemeinen Anordnungen, die erforderlich sind, d r verkehrS', 
al um den Grundsätzen der Politik der Bundesrepublik Deutschland, inbesondere e klaPS z~ 

schafts<, Finanz< und Sozialpolitik, Geltung zu verschaffen, . der in Ein 
b) um die Interessen der Deutschen Bundesbahn und der übrigen Verkehrsträger mlteinan 

bringen. tI 

. . der Tarifpolitik? 
Sanienmg iiber eine Libernhslerung 

b) Verhält ' h in 
C;e d nlS 'Don Betriebs= und Tarifpflicht I eS deutlich mac ktf 

ra e d h .. " 'truktiV, a s edrüc t -
Welch en a: ollandische Beispiel ist insofern h?chst ~~~.1t oder - anders aU~üssen, ehe 
1'arifpoli~'k Zusammenhang Tarif= und. Betnebsp k hrs gesehen werd~n 'tung eines 
ein abseh

l
, Und allgemeine Ordnungspolitik des Ver ~er auch nur v,or ere~s neuesten 

leitbildesl~eß~ndes Urteil im Sinne der Sc~a.ffun~ ~ich wird, Wir ~N1sse~;er1ändischen 
UnterSUch ahonaler Verkehrs= und Tarifpohhk mogl'fk12) daß die N1 h 11. daß eine 
Bahnen ühengen 

0 der niederländischen Verkehrspo ~~ de: Straße beh::~c ü~e~n besorgt 
1'ochterg r 50 10 des gesamten Omnibusverkehrs a'

l 
erkehr von StUC g f der Straße 

1.!bnd da.'~bsellschaft den ganzen Zubringer= und Vertkel erGvu"terfernverkehr aU nenverkehr 
-u er h' 00 tu d perso d etreibt I Inaus auf einer Netzlänge von 20 . Güter= ttn ders in er 

S h 'tri. üb " .' system 1m d beson , e r Viel ,ngen 1st das KonzesSlOnlerungs " der EWG un . Konzesslo= 
B~ndesre;~~~r ausgebaut als in den meisten Landg~ternahverkehr ke1~:~gents völlig 
rllerung U u 1~, Während hier beispielsweise ~er. u Rahmen eines Kon 1

5 
ortstrecken 

frei bewe nterhegt und der Güterfernverkehr SIC~, 1m als auch seine Trannferscheidung 
a~ssuche gen Und sich sowohl seine Transportguter "terverkehr ohn~ U tu Gelegen= 
ehlner Nanh kann, ist in den Niederlanden der Straßendg

u 
weit es sich n~~hdt u den Güter 

, " Und r ' un so b for ern -eltsverk h rernzone an EinzelkonzesslOnen ,,' rch der zU e. en" - ge-
Ul1d/oder e ,r handelt, an bestimmte Auflagen bezug 1 Marktanwels~n;elne Fahrt 
bUl1den ;lnzuhaltenden Strecken und/oder Fahrzeiten k hr darf eine em sion nicht 
l1icht fU!' :~r hn unregelmäßigen (Gelegenheits=) VeJe; sofern die l~;~: Kontrolle 
auf ein c; e r als ZWei Auftraggeber durchgeführt wer. ~f eine behör lC hrs _ aUS= 

des t:insa~~ beschränkt ist, Die Tarifgebarung ist so~:: :uch des wer.~v1~~: rnehr od:r 

gesetzt ", 1 sh aller Verkehrsmittel - nebenbei bemer . ropäischen Lan
k 

davon dle 
wen' "ve c e üb d' ' deren eU . k g ann d t 1\ 1ger Weit h' er le Marktregulierungen tn an . hen Ein5chran tm 'f esens geor ne 

ede sein d lnausgeht. Nur mit dieser wesenthc bung des Tan w" . twerden, 
~erde, Wie ~ß der Verkehr über eine relativ freie Ha~d;a ifpflicht vernac~~ast-~~er Weise 
al~nn die 13 t~ holländische Beispiel beweist, kann dle

d 
~r gleicher ode: a d 1

5 
Verkehrsr 

d ~ konkurC ,rlebspflicht umfassender geregelt ist un l~ne KoordinatiOn ; einer Forrn 
fU~' iI\), Verh~ren.den Verkehrsmittel erfaßt. Hält .man z~einander, in irge~ten _ und ist 
tn l.lllahdin ~tnls der verschiedenen Verkehrsm1t~el k 'nern Lande bes~~~ spitzte bzw, 
rq~li:, etwa ~H: ar - und diese Notwendigkeit wird l~'b::zeUgt, daß der u e:tiVe, ob rnan 
tn no Se Wettb dem Kapteyn=Bericht, ebenso davon u wieder die Alternb tärker über 
d ehr die 1'a 'fewerb zu verhüten sei, so stellt sich imme

W
r 

den Wettbewe~ d s bisherigen 
I:li 1', 1'1= od d' 13 b m a.· . t bel er "ff t .. C) d arlE 0<1 ' er 1e etriebspflicht etonen,' 11 Ersteres IS des 0 en 
l\~ litllig de:

r ~ber den Zugang zum Markt regulieren :~s 'bei der Ordn~nJerlanden ~at 
tna ett l>ersone eutschen Straßengüterverkehrsf le~zteder Fall. In den ,Nl~en USA slnd 
Qq n den W nverkehrs im deutschen Bundesgeb1et 11 13) gewählt, 111. 

M: reh die Int
eg 

des "verfeinerten Konzessionssystems beschritten worden. d die all .. 
geanches sp ~~tate Commerce Commission beide Wege . He Tarifpolitik ~n Zugangs 

Qe~eine Ve:k ~ so für die Annahme, daß beid.es, ;P~:::nden Kontrodll
e 

u:gekehrten 
~rschiedee rspolitik _ diese im Sinn der koor l~l em VerhältniS er 
1,) l!o.:---...... nen Verkehrsmittel zum Markt -, zu ein fUr verkehrswissen< 

°ft"'Q hes ArchiV 
SChaft" ", r. c . scnweizerisc Verkehrs' 
t~ch"e~ 19%, ti~~Verke!\rSkoordination in den Niederlanden" In " de!l1 Institut fUr 

" ""'seil; N., "Nie~' S:'te 189 ff., und .. " vorträge auS 
) Y~l, p cb.aft an d de~andische und europäische verkehrsl'oh~k ~ 

red öhr a er niversität Münster Göttingen 1958, He 1· 
·a..o. Seite 218. ' 
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litik, ul 

, e Verkehr5?O cbrä!1~t, 
Proportionalität tendieren, Praktisch würde dies bedeuten: da~kemzessionen elnS Je ei!l 
den Wettbewerb der Verkehrsmittel durch weitgehende Emze on it5 rnüßte gera en zl1 

sich in der überwachung der Tarife zurückhalten kann, Anderer:~tel viele Ch~n~ntJlll' 
Verkehrsminister, der dem Leistungswettbewerb der Verk~h~~~nl den Tarif dl~cbt U!1d 
geben geneigt ist, umsomehr die Tarife kontrollieren, damit u ~: 'erung) erret 'ege!1d 
gängliche Abstimmung der Verkehrsmittel aufeinand~r (K~~~ ~nlauch nur VOlW\schel\ 
eine ruinöse Konkurrenz vermieden werde, Ob dieses Zlel frei lC Je zurna1 der ,eu UJlge!l 
über den Tarif erreichbar sein wird, muß nach ~llen Erfahru~e~tbewerbsbedl~g tWicl" 
Verkehrspolitik auch bei weitestgehender Annaherung der ~ die neueste n in)1\al 
bezweifelt werden. Eben der Trend zur überkapazität, der V w~e hrswesen nun eanteil, 
lung z, B, in der Schiffahrt und Luftfahrt bestätigt - de:n er e oßer Fi)(kostede )'lei< 
eigen ist, und die damit sowie mit anderen Besonderheiten - gr rnenhängen d allS' 
Unpaarigkeit der Verkehrsbeziehungen, Rückfrac~tpr.oblern -l1z~sa::;e befriedig:nen, 0'0 
gung zum Preisdumping werden sich von der Tanfseüe her a ~m hnte wird zelS tione!< 
schalten lassen, Die Entwicklung der nächsten Jahre oder Ja rze und dazu r~ de!1e!1 
deshalb die Niederlande nicht bloß verwaltungsmäßig den bbessereh~ der versehl.:,erde!l 
1 0 d h h b 

. in An etrac en ,. ,I, 
eren r nungsweg eingesc lagen a en, so wemg übertrag polit))" 
geographischen Bedingungen die Handhabung im einzelnen rn~,~ ehe Verke~~ pUic\1t 
können, Wahrscheinlich wird die künftige deutsche und eur~~~ t der Betrle 5 preiS" 
eine abgewogene Mischung beider Regulative, sowohl auf dem ~f l~icht bzW, der 
bzw. des Zugangs zum Markt als auch auf dem Gebiete der Tan P )1\ 
lichen Koordinierung, anwenden müssen. d ß und w~ruel\ 

, h ht u haben, a 'muss 
Der Verfasser hofft mit diesen Ausführungen deuthc gemac z ipulieren, SIe kehrS' 
es bedenklich wäre, beide "Pflichten" isoliert zu sehen und zU"md7e einzelnen Ver attUfl' 
wie alle Elemente im Aufbau einer Verkehrsordnung ebenso fu~ d en Ver1<ehr5g 

mittel wie für den Wettbewerb und die Ergänzung der verschle en det werdeIl' pS< 
gen in ihrem wechselseitigen Zusammenhang erkannt und ang

ewen 
die Betri: t, 

. ' d Niederlanden verlter 
Nur am Rande sei bemerkt, daß bei einer Regelung wie m en d Charakter 
und Beförderungspflicht der Schiene weitgehend den vorbelasten en 
der ihr in der Bundesrepublik noch zugeschrieben werden muß, 

c) Die Vorschläge im einzelnen der 1'arif' 
" . d ' e Lockerung enige11 

Wer den vorstehenden überlegungen zu folgen bereit 1st, WIr em d relatiV W hen' 
pflicht in einem Lande wie der Bundesrepublik, die bisher, von en etzes abgese eifle 
Linien des Güternahverkehrs nach § 90 ff des Güterkraftverke~~~gesI<raftwagej.1;!oder 
weder im Güterverkehr der Binnenschiffahrt noch dem des gewerbld

c e; hrpläne u~ htiger 
Betriebspflicht im Sinne der Bindung an bestimmte Strecken und! 0 ed a und vor5lC ngo' 
Beförderungsgüter und/oder Auftraggeber eingeführt hatte, ganz ar ~5 der Leist1.1 i)1\ 
beurteilen müssen als dort, wo, wie in den USA oder den Nieder an en, Teil 50gafaus' 
wettbewerb zwar nicht aufgehoben, aber durch solche B~ndung~n zUdarübe~ vor soll, 
Gelegenheitsverkehr eingeschränkt ist. Dabei darf wohl eme Metntnt verbleiben 55e11 
gesetzt werden, daß weiterhin dem Bundesverkehrsminister die, Au ga

d 
eß die !ntere auf' 

"mit dem Ziele bester Förderung des Verkehrs darauf hinzu,wnken, a d Entgelte ,,0)1\ 

der verschiedenen Verkehrsträger ausgeglichen und ihre Lelstun~en ~nh ge5et~e5 Je!!' 
einander abgestimmt werden", wie sie im § B des Allgemeinen Elsen a ~orschrift 
29,3,1.951 umschrieben ist, Sollte auch diese sehr allgemein gehaltene 

1.'39 

d r Tarifpolitik7 , .. 'L'beralisierung e ___ ~ 
San,enmg uber ezne , 

der lang nötig 
n "ber kurz 0 

" ~'N lOok" , .. 50 wird es u rrneiden, 
'N~rd~rt dln der Verkehrspolitik weichen mussend' Wettbewerbs ZU ve d 'hnen 
b' '" ,an ere Wege zu finden, um Entartungen es V waItungsrat, er 1 

le larif b h hat der er 
grUrtdsä.t ~~rschläge des Vorstandes der Bundes an, kungs= 

b Z Ich Zustimmte, folgendermaßen erläutert: d darnit dern Mitwlr 

U:dlrt ~ohheitsrecht bzw der hoheitlichen Genehrnigung urfnen bleiben: c 
" "n ,,' 11 nterwo '[s 
) 

orungsrecht anderer Instanzen 50 en u nd Personentan , x-
"a Oie G des Güter= u 'fs (z B, n.n-
b) d' enehmigung allgemeiner Erhöhungen d "tze des RegeItan ;affel irn 

le Ge h . ,. der Grun sa E tfernungss , d ne mlgung der Anderung tragen t ffel oder n , teilung lrn 
~,:ung der Zahl der Güterklassen, der Mengen~ ~s und der Zoneneln 
l' utertarif sowie Änderung des Entfernungssys e 

ersonentarif) d 
c) tariflich ' un , des Regel= 

l\.~in e Auflagen des Bundes. d r Gütereintell~ngF rtbildung 
er hoh 'tl' L A" derungen e 'e die 0 tarifs d' el lCnen Genehmigung sollen n I 'fklassen soWl 
, le tin t f ' . d'e Rege tan vOn A. s u ung einzelner Guter ln 1 bedürfen. h geändert 

A.n d usnahmetarifen oder Fahrpreisermäßigungen tgelten soll nie ts enig soll 
em eh k ' h ' von Festen 'ebensow 

'w~rden t' ara ter des Tarifs als Verzelc UlS, dadurch nicht ein, desbahn aIlge= 
die 1:.i . ,lne lockerung des Tarifzwanges tntt, taItung der B~n von ihrn ge= 
tastetngllffsmöglichkeit des Bundes in die Tanffgles e dern Tarif jedhe eausfall und 

Werd D d Au ag E' na rn " 'wünscht en, er Bund kann im Wege er d b hn jeden ln zU erstatten. 
erttgan e Gestalt geben Nur hat er der Bun es abhängige InstanZ d ß zurn 

llei ein genen Gewinn na~h Feststellung durch eine un.a d von auszugehen'fk:rnrnens 
Re er 'Würd' . eInen 1st a d Güterau er 
g geltatif h 19ung dieser Vorschläge im etnZ h d '3'1,3 °/0 es E' führung IleU h 
~fab.t~n wn:~ der Stufenstatistik von 1.958 nurrne ~ Jederzeit durch d l~gsbereich a~c _ 
tl US1:\ahl1l.et r, en, Weitere Teile könnte der Vorsta~ er den Anwen ~ chränkell kO,n­
nes Regeltaa::fe herausbrechen, Darüber hinauS Wl~ rabmachungen ;ln:1ung bezÜgltch 

;n, b.inskh~l~ :Ldurch nicht zu veröffentlichende S~~ es eine nähere eg 
tJSlJ:\aR" d tCll deren der Verwaltungsrat aller tng " vorliegen, 

\Iv "n For f" rniSSi0n ' . ,e1:\1:\ d' m ur erforderlich hält. S' bener=Korn , führen sein. 
Vv1rd le Gut h d der le h rbelZU 

eine l<.lärac ten des Beyer=Ausschus5e~, un fol ende Fragen e 'ldung auf die 
1., l\.a1:\ ' ung und Entscheidung u. a, uber g 'd Tariffortbl 
111.{ .J tt ehe üb 11 chten 1ll er , h 

l1<tesbqh ertragung so weitgehender Vo rna , ht rnöghc 
b n besch " k d ß es nlC 'den 

azu ist ran t werden? "hrt worden, a n anzubtn ~ 
Sei, dem :?n verantwortlicher Stelle bereits auslge!~n und den ande:~urn dern K.r~~ 
'tatSä.~hl' {~en Verkehrsträger freie Bahn zu as d für zu finden~W verfügen, n1: h 
Ve L lCll 1st k' cl A urnent a darüver n SlC r~ehr u aUm em überzeugen es rg, . ht bereits b i rnuß rna de 
gleiche dnd der Binnenschiffahrt soweit Sle ntC d sollen, Da e röffentlichen 
Er 'I 0 er äh I' h 'd wer en , ht zu ve. inern 

el ich dar" n IC e Freiheiten zugestan en, ob etwa nlC oder von e 
;?Ottderab uber klar sein, daß es etwas anderes I:;zelunternehrnern 
tttzigen R~achungen" von Tausenden von El , Sinne der 

~ilCerti.igt lesenbetrieb getroffen werden. d' ' run8saufgabe I: 19' '3' 1.95'j. 
gelJ:\ es, W 'h Koor trtte tze5 va f abge= 

a.qE d eitten 1'0 en~ die Aufsichtsinstanz 1 re, Eisenbahllgese Regeltari en 
'lVi,' en 'Ber ' {tnuherung Von § 8 des Allgerneinen eh nach den 

"'eh eten de G" h" kt der nO Wird? s uterverkehrs besc ran , 

: i 
, 
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- Betriebs fl' og ichkeit eine --------------
deutsche p l:ht und k r Ordnung üb . r~t 
U~ter de; Bedmgungen o~zessionierun _er ~le Kontrolle des Zugangs zU1!1 Mae!1 

nIcht Zu kVerkehrsträ nIcht uIllhin k'~ nIcht ausreichen wird man unter
1 

'eh 
G er en gern We't onnen d' Ab' ' d d Ausg el ebiet d nen, wie .. I erhin Vo . ' le stImmung un en '51 
pflicht er AusnahIllet' e~ Illoglich sein 5 liwlegend über den Tarif anzustreben. Es ~te 
InstrlJIll~nterliegen so~?fe in ihrer bjsh~r/ dje~e Aufgabe zu erfüllen, wenn das W:s_ 
fügung s nt, das in der B und außerdem. gen edeutung nicht mehr dieser Or n~l1ste 
Stellen' tand, entwert undesrepublik b' noch Sonderabmachungen das wichtIg _ 
andere ~~ ve~~tärkten ~ ~der will zna~h~ :ür eine solche Koordinierung zUI'X:~ 
~ewichte) ?robere Mittet e der Versuchun e ahr laufen, daß die verantwort Ide!1' 
Ji.hnlich ,fznanzielle B 1 anzuwenden .. g oder dem Zwang ausgesetzt wer d 
schließe es geschieht z. Be astungen, Veri s~ uber Kapazitätsbegrenzungen (Maße U!1? 

nischen nB, .das konzess" z~r Zeit in Ita/ rS"Eund Geschwindigkeitsbeschränkunge~_ 
elspi 1 lonleru len. s sei d k . h dazU eIl -Wesentli h e Zu VerE . ngSsystem h enn, man önnte SIe '~il" 

niSse wi cd Zu erWeitern e~ern, zn. a. W d nac dem niederländischen und a1!1er~ bl 
verkehrs: er an den VO~ke~ gar trotz d~r i~n ~nwendungsbereich der Betriebsp~;t" 

3. Bi t nzuknüpfen negSweg eine :wlschen eingeführten reehtliehenHJn
f 

' 
Bund e e

b
t die Befug. . r artelIierung wenigstens des Güter ern-

d es ahn . nls der B 
aß, Wie der WeIterhin tariEItndesregierung bz der 

~onenkrejse ~erwaltungrat ehe ~uflagen zu w, hdes BundesverkehrsministeriU1!1J' f't 
JeWeils der B 0 er Gebiete annIIllIllt, die Int Illac en, eine ausreichende Gewähr pUr: 

Das V undesbahn ent~~~ahrt Werden k~ressen einzelner Wirtschaftszw~!ge, a:; 
We eto", oder A EI e enden finanzi Unnen, wenn die Aufsichtsbehorde 
d n;; nicht beabs ' ~ .agerecht Wü d e en Nachteil erstatten muß? 

es undesb h IC hgt wär r e an dem b' h . . .. deIn, 
nahIlle der dangesetzes vo e, es durch eine Zu IS, engen Zustand wohl wenIg an d J 
~~ckerung der Bundesbah ~ :1:3. :1:2. '1.95'1. e t?ltzung der bisher in § 28 ZjfE, 2 1l~ t" 
satzliche Ein~r BetriebsPfli~ a~~rch entsteh:n/ltenen Bestimmungen mit der a Jet 
Bereich der e~dungen erh t konnten gegen . en Ausfälle zu koppeln. Im Falle nd­
verschiede TarIf politik d oben Werden (v I el

b
n solches Junktim schwerlich gru 'J11 

fragen A nden Gründen b en erwarteten E ~ '1 0 en Seite '1.33) Ob es aber ebenso 15 . Us ruck eZWeif 1 rro g zu "h . uß ;lU 
IIll Sinne d gegeben. W e t Werden D' geWa rIeisten vermag, m • 
soll Vor aIr Stellungnah~ ~s heißt "Einna'h lesem Zweifel sei durch einige qeg;~ 
daIllit auf J:n d.er Einfluß ee' es VOrstandes?Ille~usfaII" und" entgangener GewJnwie 
Bundesbah e ElnnahIlle b Iner Tarifänd WIe soll beides berechnet werden? d 
stell bar _ ~ zUIllutbaren;' :Illessen werd:r~n1vauf das Verkehrsaufkommen ~t 
AUch p Us GeWinnIllar arlfs angesehen. n as wird als Untergrenze des :_ 
Fragenw:n~, es gelingen 11 ge, oder bisheri~e;e~bs~kosten - soweit überhaupt fes -
&,ericht o~e;nde~, Würde s~aste, mit der Zeit ein arlf usw.? e 
zlellen Na h S.chIedsverfah Verfahren VOr d e allgemein gültige Antwort auf solhch, 
be c teIl d B ren od S er unabh" . d sba n' 

,anspruchen er undesbah er achverstän' anglgen Instanz - Bun e aIl" 
;;~erige bisheriund Unter UIllst" n festZUstellen h ~lgeng~tachten -, welche den Bzeit aU~ung Solch ge TariEgeneh ~nden länger da atte, 11lcht jeweils viel zu lange " 
~u~ langere Sich~rdStreitfälle v~;g~~ngSVerfahren~eW als ,~as so umständliche ~,n~ lan!e 

a n Ztl begeg er naheliege d leser Instanz le Ware eine kaum zu bewaltlge~ 
nen, daß sie ~ en Versuchun ~u verhüten? Und wie vor allem ware 

, mIt der Rückver lF h er Tarifverantwortlichen der Bundes' 
Sie erun d k' s ver" g es erwähnten fun tim 

Sanierung über eine Liberalisierung der Tarijpolitik7 :141 
-------------------------------------,--------------~ 

sehen, sich zu leicht zu Tarifänderungen entschließen möchten? Könnten sie doch 
M~art:n, daß ihnen im Fall einer Ablehnung wenigstens ein Teil der berechneten 
. e /emnahmen erstattet würde und sie dadurch mehr gewinnen würden, als wenn 

SIe eine Tarifänderung bzw, 11 Tariffortbildung" beschlossen hätten. 

~. kann auf die hoheitliche Genehmigung in jedem Falle einer Tarifsenkung - auch beim 
E i!,~tarif - verzichtet werden? Diese Frage ergibt sich daraus, daß nur allgemeine 
b[ 'bo ungen des Güter= und Personen tarifs dem sogenannten Hoheitsrecht unterworfen 

el en sollen. 

~~ch hier mag eine Gegenfrage das Problem verdeutlichen: Welche Möglichkeiten 
~I t es bei Tarifsenkungen, einen Mißbrauch der großen Globalrechnung, die der 
p u~desbahn bei aller Kostenorientierung nun einmal wesenseigen bleibt, durch ein 
rels~ bzw. Tarifdumping zu verhüten? Verfügt man etwa neuerdings über sichere 

Und aIlgemein anerkannte Richtsätze, z. B, hinsichtlich der Anrechnung der Gemein: 
kosten auf die verschiedenen Arten des Beförderungsdienstes? Bisher war dies nicht 
der Fall, 

~. kann die Einstufung der Güter in den Regeltarif der alleinigen Verantwortung der 
undesbahn anheimgesteIlt werden? 

Z~gegeben, die Art der Einstufung der Güter in den Reg~~tarif läßt seit langem zu 
wunschen übrig. Sie vermochte den großen strukturellen Anderungen in der Wirt= 
schaft und den sich daraus ergebenden Abwandlungen der Wertigkeit der Güter nicht 
zu folgen. Aber genügt das Fortbestehen etwa des Ausschusses der V~rkehrsinter= 
essenten bei der Ständigen Tarifkommission, um unangemessene Tanfsenkungen 
o~er =erhöhungen auE dem Umweg über eine andere Ei~st~fun~ de: Güter zu ver", 
huten? Die Wirtschaft des Nachbarlandes österreich hat mIt emer ahnhchen VoIImacht 
der Österreichischen Bundesbahn nicht die besten Erfahrungen gemacht. 

~~hSOll der bisherige Begriff des "Ausnahmetarifs" auch der vom Vorstand der Bundes= 
n beantragten Auflockerung der Tarifpflicht zugrundegelegt werden? 

Die Unterscheidung von Regeltarif und Ausnahmetarif ist. im ~undesgebiet .. seit 
langem umstritten. Der Wissenschaftliche Beirat empfahl m semem schon ofter 
zitierten Gutachten die Einbeziehung der zeitlich nicht befristeten Ausnahmetarife 
Illit allgemeinem Geltungsbereich in den Begriff des "Regeltarifs". T~tsä~hIich i.st dieser 
~egriff in kaum einem anderen Lande der EWG so eng gefaßt wIe bls,h~r I~ amt~ 
hchen Sprachgebrauch der Bundesrepublik. Der Begriff IIA~snah~etarIf tnfft bel 
Tarifen mit allgemeinem Geltungsbereich im eigentlichen Smne mcht zu, denr:, der 
Tarif bez' ht 'h' f d' Gesamtheit aller Sendungen eines oder mehrerer Guter. 
r... le SIC Jil au le S . I 'f If "ßt 
Nlindestens diese vom Wissenschaftlichen Beirat sogenannten 11 pezla tan e mu en 
den Regeltarifen zugerechnet werden und damit der hoheitIichenAufsicht unterworfen 
bleiben. 
IIll Grunde dieselben Bedingungen liegen bei den meisten zeitlich ;ticht .~efri5teten 
Ausnah t 'f d' bestl'mmten Stationen bzw PIoduktIOnsstatten bzw, me an en vor, Je von . . S' 
Verladern nach allen Stationen oder von aIIen Stationen nach bestImf,ten ~,tIO~en 
bzw. Empfängern gelten, wenn und solange diese yerIader bzw. Emp ange~ le dIr: 
zigen sind die für das betreffende Gut überhaupt In Frage kommen, Um emen er 
artigen Ta~if handelt es sich beispielsweise bei dem aIlgemeinen Kohle3a~~hme= 
tarif 6 B 1., zu dem mehr als ein Drittel des Güteraufkommens der Bun es a n ge ... 

-/I 
---('-:j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 

j 



142 P. Helfrich __________ 

nderer 
trotz a d r k d ß er- In e fahren wird. Seine Bedeutung kommt auch darin zum Ausdruc, ~ chn

et 
wurde. a W. 

Entfernungsstufen - häufig als letzte Klasse der Wertstaffel befe; tgesetzt, rn· ~der 
Mehrzahl der Fälle wird bei Tarifen dieser Art die Wertstaffe :rhrserhaltUng sub' 
der Tarif nach der Belastbarkeit des Gutes mit dem Ziel der Ve~ e ielfach denkliehel1 
=förderung bemessen, auch wenn er im amtlichen Sprachgebra~c h~chst beden r bei 
ventions=" oder "Unterstützungstarifen" zugerechnet wird. DI~ tO der Verfasse del1 
Mißverständnisse, die diese Ausdrucksweise zur Folge .hattei<ri:erien soIl rna~ nach 
anderer Gelegenheit behandelt14). Nach welchen sonstigen b nzen? EtW oder 
Bereich der hoheitlichen Genehmigung bzw. der Koordinierung ~ .. r:aufkorn~eVnter' 
der Wirtschaftlichen Bedeutung der Ausnahmetarife, nach dem Ut~sch und die d sin

l1
' 

den Tarifeinnahmen? In jedem Fall bleibt die Grenzlinie p~oble~~ ~infacher u~ ung
S
' 

scheidung mehr oder weniger willkürlich. Wäre es daher mc~t vle Tarifgenehrnlgh da' 
voller, es bei einer erheblichen Beschleunigung des allgememen wie eS aue

f 
eil1e 

verfahrens, etwa nach französischem Muster, bewenden zu lasse~~int, und a~ehtenl 
Verkehrspolitische Programm der Bundesregierung vorzuseh~n s~ en zU verzl 1-1 r 
Zweiteilung mit den ihr notwendig immer anhaftenden KomplIkatIOn d F aehtzaJ11eu 

1 der un r" eht Z 7· Und schließlich: Kann es gegenüber der Allgemeinheit der Ver a
d 

b hn das ~"e ug
e
' 

. d "b' V k d d Bun es a zUZ SOWie en u ngen er ehrsträgern verantwortet wer en, er . ba rungen eh de
trl nicht veröffentlichten, also auch nicht berufungsfähigen Sonderverel~ ng

en 
_ na 

stehen? Gegebenenfalls: Wie sollen Ausmaß und Form dieser Abmac u . 
Willen des Vorstandes - bestimmt werden? . d öße

r 
s:ll1

d
: 

h Wir gr Wir ' Die Neigung, Von einer solchen Ermächtigung Gebrauch zu mac en, 't gehalten wird 
wenn der Begriff der Ausnahmetarife verengt, geringer, wenn er ",:el zUgrenzen, de' 
Davon, ob es gelingt, den Begriff der Sonderabmachungen g~nad em Aushöhlunfastet 
es abhängen, ob ein derartiges Zugeständnis nicht den Begl~n er ffiziell ang~ an' 
Grundsatzes der Tarifgleichheit im Raum bedeutet, so wemg er .. 0 d er dur 1 f die 
werden soll. Viel mehr als durch einige Wettbewerbstarife wur ~eIlt und a: He!!1 
kontrollierte Sondervereinbarungen aller Verkehrsträger in Frage ges sprinziP a

d 
itrl 

Dauer aufgehoben werden. Damit würde endgültig ein letztes Ordnun;bürgte u~ te!!1 
das bisher noch eine gewisse Transparenz des Verkehrsmarktes hve ehen Geb:e k

te
. 

Sinne eines Ausgleichs ZWischen verkehrsstarken und verkehrss~ wad orten wlrB!!t, 
zwischen Wirtschaftlichen Schwerpunkten und verkehrsfernen ~anr ruinösen leher 
Auch würde damit ein letztes Hindernis weggeräumt werden, ~as ;~7~rchtung s~here 
artung des Wettbewerbs der Verkehrsmittel entgegensteht. Die rat eine n

l 
ieh

t 
Konsequenzen war wohl auch dafür maßgebend, daß der Verwaltungs 'rd nicht e"e

t
' 

Bestimmung der Sonderabmachungen für wünschenswert hielt. Es wlGefahren a
ch sei~, hier eine Abgrenzung zu finden, welche die oben angedeutete~ange nicht a

d 
.... 

meldet. Das Beispiel ausländischer Bahnen ist nicht überzeuge~d, so in BoIlande!!1 
die übrigen Elemente einer Tarif= und Verkehrsordnung - WI: ~twa ng

en 
abfin .. 

c1
<. 

aufgezeigt werden. Nur insoweit könnte man sich mit Sonderverem ~r~orm von RU ste 
als sie eine Legalisierung schon bisher üblicher Vergünstigungen z. B. ~. t eS fürs ~'I1e 
vergütungen oder übernahme der Rollfuhrkosten bedeuten. Auch s~ el~ranspor~fatt 
durchaus plausibel, wenn sie etwa bei der Preisregelung für einmalIge enlä

ufen
, 

oder zur Ausnutzung besonderer Gegebenheiten, wie z. B. von Leerwag MJi 

!lI ~o, 
- h ft" Nr, 19 vo lC) Vgl. "Folgenschwere Sprachverwirrung In der Verkehrspolitik" in "Verkehrs-Wirtsc a 

1958, Dort ist auch auf die einschlägigen Ausführungen Predöhls hingewiesen. 

d Tarifpolitik? 
, Liberalisierung er , 

Sanierung aber eme auch mIt 
-------------- tand die Zulassu~~r Glaube, 

ern wenn der Vor~ndet, Doch fehlt sonderab= 
greifen sollen15

). Und man liest es gM'~telstandes begr , Jahre 1956 Millionen 
einem Hinweis auf das Interesse des I" 'schen Bahnen I~ie betrafend2 Ges

amt
= 

w B die franzosl hatten, B % er d' enn man weiß, daß z, " abgeschlossen dUrs, d, i. 1, ö lich sein, le 
tnachungen nur mit 5° Großfm~.en h e von 5,5 Mr ' f die Dauer m gIle zU halten, 
Tonnen Güter und eine Frachtemna

l 
m ber' Wird es aU nunter Kontr

h
o träger und 

e' h k h Vor al em a . 'barunge y rke rs eh? Inna men im Güterver e r, S derverem deren e cl rna en 
unbeschränkte "Tarifautonomie" der °dn wenn aueh di~han Recht Gebrau 1 

W' fl' ht' sind un d glelc en enn Sie nur anzeigep IC Ig h von em ch hier, Ver= 
datnit Tausende von Einzelunterne ,mebn ta ,," warnt aU d r Römischen n 
DIp 'ciphs 0 s ' gen e g trage , as ateinische Sprichwort: " n d BestimmtIn k Rechnun d bahn 

8 D 'rung en bezwec en, d Bun es 
" nd zuletzt: Wie will die Bundesregle bedingungen fkommens ~r 'eIlen Auf, 

trage, Welche die Gleichheit der Beför~er~ft~el des Güter:~ger der mi~IS~~rausnahme 
Wenn nUr die Tarife für höchstens em "b ' en verkehrsbrl 'ben und die verhindert 
Und t 'I der u ng h lten el kaum ' en sprechend niedrige Antel e vorbe a b ehungen 
Sicht - Genehmigung und Koordinierung - d Sondera ma 't eS 
We' t h tarife un d ' wiewel I erer Teile durch neue Ausna me ob un m d' sieh 

Werden kann? erinnert werde~~nterschiedke, hr~~ittel 
Be' 1I d f d'e Vorfrage B wertung Ver eId r "bi a iesen überlegungen dar an I dentlichen e deinzeInen Meh

rzah 
e 

~u erhaupt möglich sein wird, die a~ß;:r~ngsleistungen be~~rfte eS in der 
s der besonderen Natur der Befor 1 . hen, DazU 

ergeb T 'f auszug elC F" en, Vorwiegend über den an . fdifferenzen, 
aUe kaum realisierbarer Kosten= und Tan 

rmplänen 
d) D ZU den Refo ird aIl= as Tarifgenehmigungsverfahren k hrsnutzern eht wurden, w von 
T " und Ver e d ema Anderung 
d rotz der Bedenken die von Verkehrstra~r\politik geltenve;fahren zur waIlfahrtswer 
:s ~orstandes be;üglich der künftiger rd~~iich wäre, d:leunigen, '?~erung des~e~r~ ~ n:e1n 

anerkannt, daß es dringend er 0 d kbar ZU bes trag auf An deutete die 
v~rzf:n im ganzen und im einze,lnen ;~ bisher jeder A;hmetarifen b~liehe Bernmu~~ 

n einem Dutzend und mehr Stationen, b' den Ausn eine erhe Bundesba 
tdarifs PaSSieren mußte ist von übel. AUd~h, re~ngsverfahrednsder Deutsehend dem der Bde. 

er l-I dh ' K or mle tan g un d aS d an abung des sogenannten 0 om Vors dinierun eht wer en, 11 
er k f " , , k' d' e man v d r Koor erna a er 

al! au manmschen BeweglIch eJt, I kten dem e d'enstbar g "sentanten F 11 
enthalben erwartet Beiden Gesichtspun ,'fgremiumS I dl'gen Repra

d 
USA der a 

SchI ' , , 5 Tan hkun d un 'dern b ' eUnlgUng, könnte die Einrichtung eme d von sac ,T~ol1an , h bereits 
elm B b'lden un '5 m .D d 'n sie g an 

lnt undesverkehrsministerium zu~, Ähnlich Wie ~ f ssen un I drAnpassunO d= 
ist ere~sentengruppen zu beschicken wa~~rkehrsträger ~e: aueh de~ :ge zweiter v~r= 
G 'bmußte es sich mit den Tarifen aller k hrsträgern,~, en, Eine r einer Art 'sa' 
v e ot der Abstimmung zwischen den Ver ewerden konn "erwaltung bzW, org,a~1 er 
n °ulksWirtschaftliche Notwendigkeiten gderechs~ufe der Syelbsktehrsträgedrnverkehrsrnlnhlstl't. 

ng ist b' 'f er , er B eS eht ho e klä es, 0 dieses GremlUm au d beteiligten beim un die Re e f den 
tio rung ,und Vorkoordinierung unter ,~n nach wie vor hm

e 
schon der SO be un 

ve~~~ ~Ienen soll, während die Ents~h~ ~~~her StellunJ,n:
e 

Fragen SO 0 ft 1 5, 49~' 
lieh le e, oder ob ihm für den Fall em ei Ob über le h " 1959, lcIe ~ , 
~ Genehmigung delegiert werden sol ten, pie Bundesba n , 

15\,... ------ . estaltung" in " ) So nach d , der Tanfg 
ern AUfsatz von Krüger "Neue Wege In 
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wird in jedem F II . 
5" d' a e erschiene es zweck "ß' ., die 

tan Ige Tarifkommission mit d A ma Ig und erwünscht, wenn es gelange, 
Verfahren einzubauen und 'h em usschuß der Verkehrsinteressenten in das neue 
könnte auch bei den ander l.Je kverdie~stliche Arbeit fortzusetzen. Gegebenenfalls 
chender Ausschüsse erleicht:nt edr behrstrage:n die Vorklärung durch Bildung entspre= 

r un eschleumgt werden. 

IV. Reform der Tarifpolitik keine Sofortmaßnahme 

Nach alle dem stellen sich den W" h 
Tarifp~icht beziehen, noch einigeU~~rf:~ des Yorstandes, die sich auf die Lockerung der 
entschieden werden kann. Angesichts dec ge.n, ub~r die schwerlich von heute auf morge:! 
andere Stellen die Lösung d .. ß r Elle, mit der der Vorstand der Bundesbahn un 
d" t' h d er au erst kom I T rang SIC aher ebenso wie i d F P exen arifprobleme zu betreiben scheinen, 
auf, daß die "Gedanken" des nVoert rad ge der Lockerung der Betriebspflicht der Einwand 
e' . . h rs an es n h d SI~ m SIC geschlossenes Ganzes da t II ac er von ihm selbst gesetzten Bedingung 
/ ~~aßnahmen zunächst die ei~;e~f en u~d daß im Wege der überbrückungs= od~ 

le Irtschaftlichkeit etwaiger Tarif' ~gen asten abgenommen werden sollen . .Au 
we~~ diese Voraussetzung erfüllt is~n;rungen ist endgültig erst dann zu übersehen, 
er~ahnten "Gutachten zur Neuge t l~ er Beyer=Ausschuß hat schon in seinem oben 
s:me.Vorschläge zur Tarifreform sn~ru:g der Gütertarife" darauf hingewiesen, daß er 
die. E~enbahnen zuvor von ihren politis ~er de~ Bedingung für realisierbar halte, daß 
ZWI~.C en ist im Rahmen der Tarifreforc en un sonstigen Lasten befreit würden. In= 
~chlal~.~~. te~ Ausschusses berückSichtigt .:: ~om '\ Februar 1.958 eine Reihe von Vor 

ner ~ IC ezeichnete Entlastun d ren, 0 ne daß jedoch die vom Ausschuß a s 
~ah sich daher veranlaßt in einerg er B~hn verWirklicht worden wäre Der Ausschuß 

e.tonen. Er stellt mit B~dauern fe~teuJ::rs .ntscheidung16) nochmals dies~ Bedingung ZU 

s~hn~s Gut~chtens "in der Abnahme 'der . m ~:n eineinhalb Jahren seit der Erstattung 
:c

h 
r~te erzl~lt worden sind, während Sic~~~lt~?b~ Lasten der Eisenbahnen keine F~rt: 

h
c ba s~ememschaft schon seit Jahren mit E fiel u ngen Staaten der Europäischen WIrht-
a en. r 0 g um e' f" . b u" t , men manzlellen AusgleIch em 

Schon viel wäre gewonnen 
Refor 1" , wenn es SOZusag . 
T 'f m ge ange, die neue Verfahrensweis f en m einer ersten Stufe der angestrebten 
z: g~nehmigung und damit eine größere ka~rz.~le~en, welche die Beschleunigung der 
V Ziele hat. In der gleichen Frist müßt . {Fanmsche Beweglichkeit der Bundesbah:! 
b et:v~ tu~gsrat geforderten Sofortmaß~a~ne ntsc~eidung über die vom Vorstand un 
Ve r~e hswlrtschaftlich einigermaßen festen ~en derreichbar sein. Dann erst hätte man 
d:r . e rsord~ung, der Zusammenarbeit Un run , u~ auch über die großen Fragen der 
b ~l~ auch emer Lockerung _ oder Erw 't d Arbeitsteilung der Verkehrsträger und 
E~,t en. Ebenso wäre zunächst der Vors el erung? - der Betriebs= und Tarifpflicht zU 

und ~ dhr teutsc~en Verkehrspolitik bezü~~~hgd au~uholen, den die übrigen Staaten der 
sicht b

a d~' ;w. Ihrer finanziellen Verantwortlich~ . egelung des Verhältnisses von St~a: 
e. ur e es ehestens einer Ann"h elt Voraus haben. Auch in dieser fhn 

~es~~thch zur Festigung des deutsche: ~~un~ derk"Startbedingungen'" Sie allein würde 
le Osung der Grundfragen der Verkeh an l?~kn. tes bei den Auseinandersetzungen uIll 

rspo Ih Im R d k" en 
lO) Vgl B 11 . aume er EWG beitragen onn . 

. " u etm des Presse. und I f • 
n ormahonsamtes der B d 

un es regierung" Vom 24. März 1959. 
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Sie kann nur dann von Dauer sein, wenn diese Probleme, so vor allem die der künftigen 
Regulative des Wettbewerbs und damit des Verhältnisses von Betriebs= und Tarifpflicht 
bzw. von Leistungs= und Preiswettbewerb bei allen Verkehrsträgern in allen beteiligten 
Ländern, in ihrem unlösbaren Zusammenhang gesehen und beantwortet werden. Wir 
sind erst am Anfang einer solchen Sicht. "Gut Ding will Weile haben" und der Vor= 
stand der Bundesbahn selbst ist, wie er abschließend feststellt, sich bewußt, "daß die 
Verwirklichung seiner Vorschläge geraume Zeit beanspruchen wird". Zum mindesten 
solange, als die oben erwähnten Voraussetzungen noch nicht gegeben sind, sollten die 
für die deutsche Verkehrspolitik Verantwortlichen sich Zeit nehmen, endgültig über eine 
Umkehr der bisherigen Tarifpolitik zu entscheiden. 

Es wäre aus den angegebenen Gründen höchst bedenklich, wollten sie im EWG=Bereich 
- sozusagen von einem Extrem ins andere fallend - die nötigen Reformen damit 
beginnen, daß sie gerade auf dem Gebiet des Tarifwesens die Zügel schießen lassen. 
In Anbetracht der nun einmal unbestreitbaren besonderen Bedingungen des Verkehrs= 
wesens17), aber auch der geographischen Situation der Bundesrepublik könnte sich eine 
derartige Schwenkung, ginge sie wesentlich über die Herstellung einer größeren ver= 
fahrensmäßigen Beweglichkeit und einer stärkeren Betonung der Selbstverwaltung und 
Selbstordnung hinaus, im Endeffekt als ein Bumerang herausstellen, und zwar nicht 
zuletzt für die Deutsche Bundesbahn selbst. Schließlich sollte man die Gefahr nicht 
unterschätzen, daß forcierte Maßnahmen eines Tages ihrer enttäuschenden Folgen wegen 
bei geeigneter politischer Konstellation in einer Weise korrigiert werden, die auf das 
andere Extrem eines in allen Bereichen reglementierten Verkehrs mit einem staatlichen 
Monopol als Endlösung hinauskommt. 

17) Vgl. hierzu auch Meyer, H. R., "Der Verkehr und seine grundlegenden Probleme", Basel 1958, Seite 45. Dort 
begründet der Verfasser, "daß es sich nicht um ein Versagen des freien Kräftespiels" - Im Verkehr - "han. 
delt", sondern daß "die Grundvoraussetzungen dafür im Verkehrswesen nicht gegeben" sind und praktisch 
auch nicht geschaffen werden können. "Aber es wäre möglich und erwünscht, die Verkehrspolitik In einem 
liberaleren Geiste zu führen als bisher." 
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Um das Kostendeck '. ungspnnzlp bei Kanalbauten 

(Das Be' . 1 d ISple es Rhein=Maas=Kanals.) 

VON PROF DR DR B" . . . OTTGER, KREFELD 

1. Die Lehren der Vergangenheit 

~elegentlich der Besprechun vo .. . 1 \ 

ar~etan, daß er für Kanal~ t n Predohls Schrift "Verkehrspolitik" hat Napp=ZtYl Yl ) 
:~\ ers. hohe Verkehrsfreque~z e~ in Df~tschland keine Möglichkeit sieht, durch be­
ve :.wlrken, daß ein Kanal zu neo so c e Verteilung der hohen Kanalanlagekostep 

rmoge. Dazu trete als weiter ~.ermger~n Kosten als eine Eisenbahn zu beförde~P 
vZor~.andene Eisenbahn Zuwacehs okoknom1sches Hindernis die Einsicht daß die bereIts 

uruckhalt d . SVer ehr zu Z h k 'k"npe. k" en er 1st Predöhl d Uwac s osten bewerkstelligen 0 

E elt emes Kanals bejaht, jedo~~ :~ar tuch di.e Eigenwirtschaftlichkeit für die Bauwürdig-
s kann nicht übersehe d n a gememes Verdikt ablehnt2) 

mit E f I .n wer en daß d' E' . 
steige r 0 g. bemüht ist, ihre L~istun lef.~enkb~h~ mit Hilfe des technischen Fortschritt~ 
M

"h rn mit der Absicht die Ko t gSd a 19 elt 1m Transport von Massengütern z 
u en z . t d' ' s en er L . t 1 . he 

Wettb e1g 1e Binnenschiffahrt3) D eis ~ngseinheit zu verringern. Das g el
c
d b ewerb ZWischen bei den V k h e~. auf die Leistungsverbilligung sich stützeP e 

a~~~{a~:~~ dieKauf den Kanäle~re:h~~:~a;:r;c~~ährt eine künstl.ich erzeugte Ve:sch~~; 
nicht II k en osten entsprechen. I I h I" ahrtsabgaben mcht den der SchIffa 
Im .vo. ostengedeckt. n so c en Fallen sind auch die Schiffahrtsfrachtep 

Hmbhck auf die f" II 
!~~~:;~g~n .dürfte esu;e~oet~e::~~rs~itt.el ~rstr~te gleichmäßige Ordnung der Kosten­
zur Gelseite geschobene Prinzi der s m er ergangenheit bei den Kanälen immer 
erster ei~u~g zu bringen. Das wi:derh~~lle~. Selbstkostendeckung bei neuen Kanalplän~P 
volksWi~~~~ der.politischen Sphäre ents r~~u~te V~rfahren, sich bei Kanalplänen, ~ie IP 
dabei . hafthchen Produktivität zu b p .~ n, mIt dem Nachweis einer vermeinthch

en 

hinsich~~~t~ang~g ~u behandeln, solltee1~:~:hiund .:e betriebswirtschaftliche RechnuPi~ 
tät erst er rmlttlung zuverlässi er M "n m t mehr gelten. Dabei stehen :V" 
Ist .am Anfang methodischer Fo~sch aßstabbe. der volkswirtschaftlichen ProduktlVI-

es wlfklich ein h ungsar e1t. 
werden, die zu ec ter volkswirtschaftlicher Nut t 
kommen solle Las~en. nichtkostengedeckter Kan .. fed wenn Frachtersparnisse errechn

e
e 

Standorte a ~un eme Intensivierung des W. ~ eher verladenden Wirtschaft zug;:t 
Schon S h m asser nach sich ziehen sollen? Ir sc aftslebens unter Bevorzugung er 

c umacher4
) hatte auf d G 

-------_ er eneralversamml . 'k . 
') Jahrbücher für N t. I" ung des Vereins für Sozialpohtl In 
') v I a IOna okonomie udS g , auch 7ürgensen D' n tatistik, Band 171 (1 

straßen. Götti ,Ie verkehrswirtschafti . h F . 959) ;. 
') D ngen 1958, S. 20 IC e unkhon und Ik r' 

erkl<raftwagen soll in H' :h vo sWirtschaftliche Eingliederung der Wasse 
ver ehr u b .. k InSIC t auf sei . ') D' n eruc sichtigt bleiben. ne In diesem Zusamm h • 

le finanzielle Behandlun der . en ang geringere Bedeutung für den Massen 
g BInnenwasserstraßen In. W I 

. . e twlrtschaftliche Studien. Leipzig 1911, S. 5°5' 
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Mannheim am 25. September 190 5 darauf hingewiesen, daß es nicht an Stimmen gefehlt 
habe, die für den Bau des Rhein=Elbe=Kanals hauptsächlich deshalb eingetreten sind 
weil sie hofften, damit Eisenbahntarifermäßigungen zu erzwingen. Auch der aus de~ 
20 er Jahren unseres Jahrhunderts datierende Wunsch Aachener Wirtschafts kreise einen 
Stichkanal zum Rhein zu erhalten, war aus der als unfreundlich empfundenen' Tarif= 
politik der damaligen Reichsbahn geboren5

). Für die nunmehr begonnene Kanalisierung 
der Mosel hat die Hoffnung auf die gegen den Eisenbahntarif billigere Schiffsfracht 
mitgesprochen. 
Es ist aber immer die Frage notwendig, ob man von dem Bau neuer zuschußbedürftiger 
Kanäle dann absehen soll, wenn sie bestehenden, durchaus leistungs= und für zusätz= 
lichen Verkehr noch aufnahmefähigen Verkehrswegen Verkehr entziehen werden. 
Der Ausbau der Wasserstraßen sollte sich vordringlich auf die großen natürlichen Ströme 
erstrecken, um sie noch leistungs= und aufnahmefähiger und damit kostenbilliger für 
den Massenverkehr herzurichten. Kanal= und Kanalisierungsplänen sollte nur dann 
nähergetreten werden, wenn sie geeignet sind, den unstreitig sowieso über die Wasser= 
straße tra~.sp~rtie~ten Verkehrmengen eine schnellere, kürzere und kostenbilligere 
Tranportmoghchke1t zu verschaffen. Alle anderen Motivierungen gehören auf den 
zweiten Platz. 

2. Ein Kanal zwischen Rhein und Maas 

I~ Zuge der in neuerer Zeit zahlreich angemeldeten Kanalpläne wird auch einer Ver= 
bm~ung von Rhein und Maas das Wort geredet. Es handelt sich hierbei nicht um einen 
Rhem=Maas=Schelde=Kanal, der seit den 70 er Jahren des vergangenen Jahrhunderts die 
~emüter immer wieder nachhaltig bewegt hatG) und auf eine möglichst gradlinige Ver= 
bmdung des rheinisch=westfälischen Industriegebietes mit Antwerpen hinzielte. Vielmehr 
wird bei dem Rhein=Maas=Kanalplan davon ausgegangen, daß die Europäische Gemein= 
schaft für Kohle und Stahl eine Stärkung der Leistungsfähigkeit der Verkehrswege aller 
Art heischt. 

Die Bedeutung des Binnenwasserverkehrs liegt hierbei in erster Linie auf den großen 
Strömen, dem Rhein und der Maas. Auf ihnen werden die langstreckigen, dichten 
Massentransporte abgewickelt. Transportgüter sind vornehmlich Kohle7

), Erze, Stahl, 
Steine, Erden, Getreide, MineralölS), Düngemittel. Die Verkehrsbögen spannen sich 
einerseits zwischen den Standortballungen der schweren Industrien untereinander und 
andererseits zu den Seehäfen. Daneben stehen die Randbereiche der Industrien im Rheins 
Main=Gebiet, in Süddeutschland, in Mitteldeutschland und in den nördlichen Bezirken. 
Die Stärke der Verkehrsströme ist in den Berg= und Talverkehren unterschiedlich. In 
ihnen spiegeln sich die Bezugs= und Absatzabhängigkeiten deutlich wider. Dabei steht 
das rheinisch=westfälische Industriegebiet weitaus an der Spitze. Ihm folgt das wichtige 
Industriegebiet um LÜUich, dessen Schiffsverkehr zum rheinisch=westfälischen Industrie= 
gebiet bislang über Albertkanal, Julianakanal, Maas, Maas=Waal=Kanal, Waal und dann 
rheinaufwärts erfolgt. Das ist ein recht langer Weg, der bislang noch durch die "Sperre 

') Kuske, Der StIchkanal vom Rhein nach Aachen, Köln ~926, S. 9·, 
') Föhl, Der Rhein.Maas.Schelde.Kanal, in Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 27· Jg. (1956), S. 24J. 

') Im Kohlenverkehr sind strukturelle Veränderungen Infolge des Ersatzes der Kohle durch andere Energie. 
träger möglich. 

') Soweit nicht neuerdings Pipelines den Transport besorgen. 
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Um das Kosterzdeckungsprinzip bei Kanalbauten 1.49 

von Ternaaien" blockiert wird, die nur für Schiffe bis zu 450 t zu passieren ist, während 
auf den übrigen Wasserstrecken Schiffe bis zu 2000 Tonnen fahren können. Der neue 
Kanal müßte also sogleich für Schiffe bis zu 2000 Tonnen Tragfähigkeit hergerichtet 
werden. 
Die flächenhaften Nahverkehrsbeziehungen haben gegenüber den langgestreckten Rela= 
tionen der Massenverkehre nachgeordnete Bedeutung. Sie sind wegen ihrer geringeren 
Verkehrsdichte für eine kanalmäßige Aufschließung nicht geeignet, erst recht nicht, 
wenn Vor= oder Nachtransporte mit Landverkehrsmitteln getätigt werden müssen und in 
solchen Fällen die hohen Umladekosten eine nicht vertretbare Kostenerhöhung des 
Gesamttransports nach sich ziehen würden. 
Innerhalb dieser ziemlich eng gezogenen Grenzen für die Bauwürdigkeit eines Kanals 
müssen die Vorschläge für die zweckmäßigste Linienführung eines Rhein=Maas=Kanals 
gesehen werden. Gewiß muß eine unvoreingenommene Prüfung davon ausgehen, welche 
Bedeutung die Beneluxstaaten ihren wirtschaftlichen Kerngebieten innerhalb der euro= 
päischen Wirtschafts entwicklung beimessen. 
Eine Linienführung von Neuß über Aachen und Vise schaltet Holland aus, weil der 
Kanal in einem Bogen Maastricht umgeht, wie übrigens auch die Autostraße Brüssel­
Köln. Man vermutet, daß hierbei der Lütticher Wunsch mitspricht, Verkehrssammel= 
punkt zu werden 9). 
Mehr diskutiert wurde in letzter Zeit das Projekt Born-Neuß, von dem es zwei Varianten 
gibt. Die eine Linienführung geht von Born an der Maas südlich von Geilenkirchen und 
dann in nördlicher Richtung nach Neuß, die andere wählt den Weg von Born über 
Vlodrop südlich an Mönchen=Gladbach vorbei, um oberhalb von Neuß den Rhein zu 
erreichen . 
Seit einiger Zeit wird der Vorschlag niederrheinischer Kreise lebhaft erörtert, den Kanal 
von Arcen an der Maas möglichst gradlinig und auf kürzestem Wege zum Niederrhein 
zu führen10). 

Bei allen vier Plänen wird davon auszugehen sein, daß die bisherige vielfach strom= und 
kanalmäßige Gebundenheit des Schiffsraumes aufzulockern ist, damit die Bereiche der 
Europäischen Gemeinschaft für Kohle und Stahl zu einem gemeinsamen Markt nicht nur 
ökonomisch, sondern auch verkehrsmäßig zusammenwachsen können. 
Welche Linienführung auch gewählt wird: Ein Rhein=Maas=Kanal wird in jedem Falle 
für große Kontingente der aus den Niederlanden und Belgien im rheinisch=westfälischen 
Industriegebiet ankommenden und umgekehrt aus ihm dorthin abgehenden Gütermengen 
der kürzere, leichtere und billigere Weg sein. Auch für die Seehäfen wird der Kanal 
vorteilhafte Wirkungen haben. Dabei stellt das rheinisch=westfälische Industriegebiet 
zweifelsfrei das Hauptkontingent. 

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

In der Krefelder Denkschrift ist bewußt von vornherein von dem von Pirathll
) schon vor 

Jahren geprägten Grundsatz ausgegangen worden, daß jedes Verkehrs unternehmen sich 

') Dagblad voor Noord.Llmburg vom 9. Mai ~959, 5. ;. 
10) Um den Maas (Arcen).Niederrhein.Kanal. Denkschrift der Industrie. und Handelskammern Duisburg.Wesel 

und Krefeld, der Landkreise Kempen.Krefeld, Moers und Geldern sowie der Städte Duisburg und Krefeld 
vom 5. September ~957. 

11) Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin-Göttingen-Heidelberg ~949, S. 209· 
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holländis h en ezug Ich der Art und W· d 0,91: 
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aufgebracht werden können. Dahingehende Ermittlungen müssen noch angestellt werden. 
In erster Linie handelt es sich hierbei um Güter der südlichen und südwestlichen Bereiche 
der Niederlande, die sonst über den abgabefreien Rhein gehen. 
In der Denkschrift sollte vorerst nur grundsätzlich herausgestellt werden, daß die 
Gebühren auf dem neuen Kanal durchaus angemessen sind und eine Selbstkostendeckung 
möglich ist. Es ist durchaus vertretbar, daß einem neuen Verkehrsweg ein gewisses 
Hineinwachsen in seine Verkehrsaufgabe auch ohne eine sofortige restlose Kosten= 
deckung zugestanden wird. Das ist eine Erscheinung, die bei allen neuen Verkehrs= 
anlagen gilt. 

c) Die Sc h i ff sEra c h t e n 

Das für Frachtvergleiche vorliegende Material reichte nicht aus, um alle über den neuen 
Kanalweg möglichen Verkehrsrelationen zu berechnen. Es wurde nur eine Relation unter= 
sucht, und zwar die am wenigsten für den Kanal bedeutende, nämlich die zwischen Rhein 
und Antwerpen. Verglichen wurde der Verkehrsweg Krefeld/DuisburgI3)-Dordrecht 
(über den Rhein)-Antwerpen mit dem Weg über Arcen-Bergsche Maas~Antwerpen. 
Ausgehend von der Errechnung der Selbstkosten (Schlepplöhne, Bugsieren, Tageskosten, 
sonstige Kosten, 8 Ofo auf Tageskosten) und in der Annahme, daß diese Kosten durch die 
Frachten gedeckt werden, ergab sich folgendes: Falls die Einmündung des Kanals in der 
Gegend von Duisburg erfolgt, kann für das 200o=t=Schiff eine Frachtermäßigung von 
:1,2 Ofo angenommen werden. (Für :1350=t=Schiffe ist eine Frachtermäßigung noch nicht 
gegeben.) Für die übrigen Rheinplätze ergibt sich eine Frachtermäßigung je nach der 
Art des Gutes von 0,8 bis :12 %. Es ist daher berechtigt, von einer durchschnittlichen 
Frachtermäßigung über den neuen Wasserweg von etwa :10 Ofo auswgehen. Aus diesem 
Betrag müssen noch die Kanalabgaben entrichtet werden. 
Zusamengefaßt wird gefolgert, daß die Eigenwirtschaftlichkeit des Kanals dann ge= 
sichert ist, wenn bei einer Kanallänge von 40 km rund :1:1,2 Mill. t/Jahr und bei einer 
Länge von 50 km rund :18,:1 Mill. t/Jahr befördert würden.*) 
Diese Zahlen sind überschläglich ermittelt. Sie werden verfeinert werden können, sobald 
Vergleichswerte aus den anderen Verkehrsrelationen, insbesondere dem belgischen 
Industriegebiet (Lüttich), dem Aachener, dem südholländischen und dem rheinisch= 
westfälischen Industriegebiet, aus Nordwestdeutschland, aus den mittel= und oberrheini= 
schen Plätzen vorliegen. 

4. Nebenwirkungen 

Die Denkschrift beschränkt sich auf eine Rhein=Maas=Verbindung als gesamtwirtschaft= 
liche Aufgabe. Es wäre deshalb nicht tunlich, in die Untersuchung Planungsabsichten 
einzuschließen, deren Begründung vordringlich in der Befriedigung engerer örtlicher 
Wünsche zu suchen ist. Auch der einstige Plan eines Stichkanals von Aachen zum Rhein 
war selbständig neben den Plänen eines Rhein=Maas=Kanals entstanden. Er sollte vor= 
dringlich dem Kohlenabfuhrverkehr dienen. Er ist erst in jüngerer Zeit mit dem Wunsche 
Lüttichs nach Herstellung einer Kanalverbindung zum Rhein verquickt worden. Gleiches 
gilt auch für den Vorschlag, Aachen durch einen Stichkanal unmittelbar an die Maas oder 
an ein anderes Rhein=Maas=Kanalprojekt anzuschließen. 

") Auf eine getrennte Berechnung dieser beiden Orte wurde verzichtet, da der Unterschied In Hinsicht auf die 
Selbstkosten nur gering ist. 

') Bei einern Durchschnittssatz der Kanalabgaben von 0,65 DM/t. 
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sc en WIrtSchaftlichen Ye b d g, enlo 1958, 5 57 r an es, Nr . • 

• 9 vom 1;. Mal 1958, BrUsse!. 
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kanal und dem Julianakanal, nämlich die Schleusen bei Ternaaien und St. Peter, in eine 
Stufe zusammengelegt. Es wird ferner eine Zusammenfassung äer Schleusenstufen von 
Linne und.Roermond in der .hollän?ischen kanalisierten Maas durch den Bau eines 7,5 km 
langen Settenkanals von Lmne bIS oberhalb der Bahnüberführung bei Buggenum er= 
wogen. Durch diese Bauten soll die Gesamtschleusenzahl zwischen dem Albertkanal und 
Buggenum von sieben auf vier Schleusen verringert werden. Auch die flußbetten der 
Waal und des holländischen Niederrheins sollen demnächst verbessert werden. 
Diese Korrekturen gewährleisten zugleich, daß Verkehrsbehinderungen auf dem einen 
Flußweg (z. B. bei Niedrigwasser auf dem Rhein) das Ausweichen über den anderen 
ermöglichen. Nach sorgfältigen, sich über ein Jahrzehnt erstreckenden Feststellun 
sachverständiger Kreise beträgt der Ausnutzungsverlust auf der Strecke Ruhrort-Rotfeer~ 
d~m infolge Niedrigwassers im"Durc~schnitt jährlich etwa 2 Mill. t (Berg= und Talfahrt). 
Eme Umlenkung des Verkehrs uber dIe Maas vermeidet Frachtausfälle, wenn auch Kanal= 
abgaben in Kauf genommen werden müssen. 

Schlußwort 

Der Rhein=Maas=Kanal soll in erster Linie ein Bindeglied innerhalb der erstrebten Einheit 
einer Europäischen Gemeinschaft für Kohle und Stahl sein. Es ist nicht seine Aufgabe, 
den Sonderinteressen einzelner Wirtschaftsgebiete vorrangig zu dienen. Das wäre kurz= 
sichtig und schädigend für die Gesamtaufgabe. Ein irgendwie geartetes Verkehrswett= 
bewerbsstreben gegen andere Verkehrsträger wird abgelehnt. Es wird vielmehr davon 
ausgegangen, daß alle Verkehrsmittel berufen sind, die Produktivkräfte des neuen euro= 
päischen Großwirtschaftsgebietes in breitester Front entwickeln zu helfen. Dabei wird 
vorausgesetzt, daß die erstrebte Beschleunigung und Verbilligung der Transporte unter 
Wahrung des Prinzips der vollen Kostendeckung gleichmäßig allen Beteiligten zugute 

kommt. 
Die Denkschrift hat den Kanalgedanken zwischen Rhein und Maas günstig gefördert. 
Auf dem in Maastricht am 28. Mai 1959 stattgehabten 4· Limburgischen Hafen= und 
Industrietag bekannte sich der Vorsitzende der Handelskammer Rotterdam, Dr. van 
der Mandele, als Anhänger einer Kanalverbindung Rhein=Maas. Dr. Houben, der Kom= 
missar der Königin der Provinz Limburg, plädierte nachdrücklich für den Kanal Arcen­
Niederrhein. Antwerpener Schiffahrtskreise hatten sich bereits auf der Venloer Hafen= 
tagung am 1.1.. September 1958 zu der geplanten Linienführung bekannt

17
). Die Provinz 

Nordbrabant hat sich ebenfalls für das Projekt Arcen-Niederrhein ausgesprochen
18

). 

Damit dürfte ihr Zweck erreicht sein, eine Diskussionsgrundlage insonderheit auch für 
die Europäische Verkehrsministerkonferenz zu schaffen. Es ist nunmehr geboten, eine 
eingehende, vor allem statistische Bearbeitung aller Einzeltatbestände vorzunehmen. 

17) Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 285 vom 9. Dezember ~958. 
18) Dagblad voor Noord.Limburg vom 9. Mal 1959· 
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ZWischen der W· h 
. Irtsc aft eines Land ht 

eIn enger Zusammenh . es und der Struktur seines Güterverkehrs beste 
yerkehrsstruktur als ein an~. EIn landwirtschaftliches Dberschußgebiet hat eine andere 
Industrie dominieren Er,no ernes Industrieland, in dem die Grundstoff" und Schwer· 
typ' h . Iner char kt . . h jn 
k ISC es Verkehrsbild d a enshsc en Wirtschaftsstruktur entspricht "e. 
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U~d hlstorisch=politische S~r derkehrsverhältnisse ist neben den anderen natürliche,n 
ü~rtschaftliche Entwicklu~g a.n or~aktoren einer der entscheidensten Impulse für dIe 

.. er~ll dort, Wo in peri he eInes aumes und den Charakter seiner Industriezweige. 
~Unshge historische und ~ol'~' g~egenen Gebieten neben bestimmten Standortfaktoren 
G ntwicklung wurden hat de I ~c f~ Voraussetzungen zu Triebkräften einer industrieJlen 

esicht erhalten. Es ist die r . u au und die Gliederung der Wirtschaft ein besonderes 
~truktur entscheidend beel' PflerßIPhhere Lage dieser Gebiete selbst die ihre wirtschaftlichche 
In ander R nut at. Südb d 11 d' u 
1· h z" en andgebieten Deut hl d a en ste t arum keinen Sonderfall dar, a IC e u . sc an s treff . f "hn. 
f k ge 1m Wirtschaftsbild ( . . en Wir au gleiche oder doch zumindest a 
ran en). Randgebiete sind w' tennnert sei an Südwürttemberg Südbayern und Ost-
g~~ennzeichnet, bei denen die ~r s~~ftlich durch das Vorherrsche; von Industriezweigen 
~~c t stark ins GeWicht fallen ~ac \ ost.en im Vergleich zum Absatzwert der ErzeugnisSe 

le . as a er Ist der Fall bei industriellen Produktionszweigen, 
1.. hochwerti R h 
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he 11 I wenIgen Rohst ff b ' 
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Abfällen nicht erforderlich ist (Zucker und Kakao in der Schokoladenindustrie textile 
Rohstoffe). ' 

Es hieße der wirtschaftlichen Wirklichkeit zu viel Zwang antun, wolIte man die indu= 
strielle Entwicklung peripher Gebiete allein mit dem Gesichtspunkt der Frachtkosten" 
einsparung erklären. Denn in das wirtschaftliche Bild von Randgebieten gehören auch die 
Industriezweige, die die in den Randgebieten selbst vorkommenden Rohstoffe gewinnen 
oder weiterverarbeiten. Sie stehen sogar häufig als die typischen oder charakteristischen 
Industriezweige im Vordergrund. Für Südbaden ist das beispielsweise die Holzindustrie 
des Schwarzwaldes in ihrem weitesten Sinne, daneben aber auch die Industrie der SteinE' 
und Erden an den Gebirgsrändern. 

Standortverfzältnisse und Wirtsclzaftsstruktur 

Geht man der Frage nach, welche Triebkräfte für die wirtschaftliche Entwicklung eines 
bestimmten Randgebietes ausschlaggebend waren, dann stößt 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, 
so - von übermorgen sein"2). 

So ist z. B. ursprünglich das Teilerbenrecht in der Rheinebene und ihren Seitentälern 
dafür verantwortlich zu machen, daß selbst in dieser fruchtbaren landwirtschaftlichen 
Gegend die Einwohner der übervölkerten Rheindörfer auf zusätzliche Heimarbeit und 
Hausindustrie angewiesen waren. Gleiches galt zum Teil auch - besonders im Winter­
für die kargen Anbaugebiete des Hochschwarzwaldes und der Baar. Vor Beginn des 
Industriezeitalters brachte den übervölkerten Rheindörfern nur ein steter Auswanderer= 
strom die notwendige Erleichterung. Den arbeitsorientierten ~w~i~en der yerarbeitu~g~= 
und Veredelungsindustrie stand hier mit Beginn der Indu~tn.~hsleru~g .eme no.~h volhg 
unausgenützte Arbeitskraftreserve zur Verfügung. Denn die uberschusslge Bevolkerung 
war auf die gewerbliche Tätigkeit in den neuen industriellen Unternehmungen ange= 
wiesen, wollte sie nicht wie früher die angestammte Heimat verlassen3

). 

Den ersten Anstoß zur industriellen Entwicklung gab schweizer und französischer Unter= 
nehmergeist mit der Gründung von Industriebetrieben u~.d Filialen,. um d.ie im :üd= 
badischen Nachbargebiet brachliegende Arbeitskraft auszunutzen. Das Junge mdustrIelle 
Unternehmertum begriff aber bald, daß Südbaden mit seinem noch nahezu unausge= 
schöpften Holzreichtum und seinen wasser= und gefäll~reichen Gebi~gsflüsse~. n~ch 
weitere günstige Möglichkeiten für eine industrielle Ent"':lc~lung ~ot. EI~e. ver~tandlge 
Wirtschaftspolitik des badischen Staates kam hinzu, und dIe mdustnelle Tahgkelt wurde 

. h' b d d t ch Wirtschaft in' Strukturwandlungen der deutscllen Volkswirt. ') Sahn, E., Standortversc le ungen er eu s en ,. 
schaft, hrsg. von B. Harms, 1. Bd., Berlin x928, 5. 79/80• 

B h t 't d Blick auf die südbadische TextilindustrIe die Zwangsläufigkeit 
') Der Heimatdichter Hermann urte a ml em d A d k ebracht. 

dieser Verhältnisse in einem kleinen Vierzeiler recht treffen zum us ruc hg· d . 
Was iscll e Fabrikler? E Buurec In , 

Wo nimme gnug Land erbt zum Lebe; 
So muesser go frohne bym goldene Find 
Un muesS in Drei-Gottesname webe." 

(E Buurechind ~ ein Bauernkindl 
Zitat nach F. Metz, Die Oberrheinlande, Breslau x92S, 5. x;4. 



~~~~~ ____________________ ~E:.~B:ir:ns:t:ie~I _________________ _____________ 

durch die Beseitigun h 
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Südbaden ist n h h 1 ISC e edeutung erhalten. 
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. Ie Erzeugnisse der verarb~~t eI~e eIgene Schwer= und Grundstoffindustrie: die Kohle. 
mdustrie bestimmen daru ~.en en Ind~strie und einer hochentwickelten VeredelungS" 
Der Beschäftigtenz hl d

m 
Ie gewerbhche Tätigkeit des Landes. 

~er südbadischen I~du~~ie d~. U~s~zgröße nach steht die Textilindustrie an der Spitze 
der GefälIstufe der Gebir~ b.~eh e rzahl aller Textilbetriebe finden wir noch heute an 
~rht vorhandene Wasserdr~ckac e :~ndl' Flüsse des Schwarzwaldes angesiedelt. Der nur 

reiC ende M ermog Ichte frooh . E d b taUS" 
00. engen sauberen W fOO u er eme nergiegewinnung un 0 
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n . ~strumente. Die im Bod gnrsse. WIe Spezialmaschinen, Apparate, Werkzeuge 
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l
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dürfte Strom kaum so billig geliefert werden können wie in der unmittelbaren Nähe der 
Wasserkraftwerke des Hochrheins. Die Errichtung dieser Elektrizitätswerke ist über= 
haupt nur im Zusammenhang mit dem gleichzeitigen Aufbau der chemischen Industrie 
in diesem Gebiet um die Jahrhundertwende zu erklären. Der Anstoß erfolgte durch 
schweizer Chemiewerke, die sich an der Errichtung der Wasserkraftwerke kapitalmäßig 
beteiligten und sich durch Abnahmeverträge bestimmte Stromquoten sicherten. Die 
billige Strombelieferung muß - wenigstens zu einern Teil- die hohen Transportkosten 
aufwiegen, die beim Bezug notwendiger Rohstoffe (vor allem Kohle, Tonerde und 
Bauxit) anfallen. Andere wichtige Rohstoffe der chemischen Industrie finden sich in 
nächster Nähe am Rhein, wie z. B. Salz, Kalk und Gips. Die südbadische Chemie erzeugt 
neben Pharmazeutika, Farbstoffen, Mangan: und Chlorverbindungen vor allem Alu= 
minium, Karbid, Ätznatron, Kalkstickstoff und Elektrokorund. Der Absatz dieser Fertig= 
produkte kann nur zu einem geringen Teil an die im Bezirk ansässige Industrie erfolgen 
(z. B. Teerfarben für die Textilindustrie). 

Unter den vorwiegend materialorientierten Industriezweigen steht die holzverarbeitende 
Industrie an der Spitze. Von den Sägereien über die Holzwarenindustrie bis hin zu den 
Papier= und Kartonnagefabriken ist dieser Industriezweig in der Nähe des Schwarzwaldes 
- am Rande der Oberrheinischen Tiefebene - konzentriert. Obwohl heute auch mehr 
und mehr ausländisches Holz zur Verarbeitung gelangt, ist die Industrie noch stark 
rohstoff= und wasserorientiert. Die Papierindustrie verlangt für den Herstellungsprozeß 
reines Wasser in ausreichenden Mengen und sucht deshalb das Mündungsgebiet der 
Schwarzwaldflüsse auf. Die holzverarbeitende Industrie, die die Bearbeitung des Stamm= 
holzes vornimmt, wie die Dampfsäge= und Hobelwerke, liegen in der Rheinebene, finden 
sich aber auch in den Seitentälern, so z. B. im unteren Murg= und Kinzigtal. Die süd= 
badische Papiererzeugung reicht von der Holzzellstoff=, Pappe= und Papiererzeugung bis 
hin zur Weiterverarbeitung des Materials in Form von Tapeten, Kartonnagen, Etuis und 
Schreibpapier. 
Als weitgehend materialorientiert muß auch die im südbadischen Bezirk stark entwik= 
kelte Nahrungs= und Genußmittelindustrie angesprochen werden. Die südbadische Land= 
wirtschaft liefert besonders aus der Rheinebene und der Bodenseegegend Wein, Obst 
und Gemüse (Erbsen, Bohnen, Spargel) für die Konservenindustrie und die Veredelungs= 
industrie landwirtschaftlicher Produkte. Fast überall stoßen wir in der südlichen 
Rheinebene auf zahlreiche Branntweinbrennereien, Likörfabriken und Brauereien, sowie 
Wein= und Fruchtsaftkeltereien. Rein materialorientiert war ursprünglich auch die Tabak= 
industrie Südbadens, die in der Rheinebene von Lahr bis Offenburg - dem größten 
Tabakanbaugebiet Deutschlands - konzentriert ist. Heute wird in den südbadischen 
Zigarren= und Zigaretten fabriken natürlich auch ausländischer Tabak mitverarbeitet, 
insofern ist die Tabakindustrie, die sich vor allem auf Frauenarbeit stützt (rund 92 Ofo 
der Beschäftigten sind Frauen), im Laufe der Entwicklung stärker arbeits orientiert 

geworden. 
Ein Zentrum der modernen Nahrungsmittelindustrie ist die Bodenseegegend mit den 
Städten Singen und Radolfzell. Zollpolitische Gründe gaben hier de~ Ausschlag, daß 
Julius Maggi und Kemptal (Zürich) gegen Ende des 1.9· Jahrhunderts dIe weltbekannten 
Maggi=Werke in Singen begründete. 
Auf dem Gebiet des Bergbaues ist in Südbaden nur nördlich von Freiburg der Abbau 
von Doggererzen (bei Ringsheim) erhalten geblieben. Die Verhüttung der Erze erfolgt 
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stützen konnte. Der südliche Teil des Gebietes greift über die Hochfläche der badischen 
Baar bis hinunter zum nordwestlichen Bodenseeufer mit den Landkreisen Stockach und 
überlingen. Es sind die periphersten und zugleich konsum= und verkehrs entlegensten 
Landkreise Südbadens. Sie sind rein landwirtschaftlich strukturiert und spielen industriell 
keine Rolle. 

4. Der Hochrhein mit dem nördlichen Bodenseeufer. 

Die dort ansässige Textilindustrie mit ihren zahlreichen Baumwollspinnereien, besonders 
im Wiesental, ist heute weitgehend arbeitsorientiert. Gleiches gilt auch für die Bodensee= 
gegend mit ihren industriellen Schwerpunkten entlang der Linie Singen-Radolfzell­
Konstanz (Metallgießereien, Maschinenbau, Nahrungsmittelindustrie). Die Standorte 
der chemischen Industrie im Hochrheintal sind - wie oben bereits ausgeführt - dagegen 
weitgehend energie= und wasserbedingt. Trotzdem bleibt bei der Standorterklärung 
dieser auf Massenguttransporte angewiesenen und daher transportkostenabhängigen 
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 südbadischen Chemiewerke mit Schweizer Unternehmungen ist in 
diesem Raume beachtlich. Sie muß in ihrer geschichtlichen Entwicklung zurückgeführt 
werden auf zollpolitische und patentrechtliche Gründe, die die Schweizer Stammhäuser 
zu Tochter= und Filialgründungen auf deutschem Boden veranlaßt haben4). Wir haben 
es hier mit Industriebetrieben zu tun, die gleichsam von der Schweizer Volkswirtschaft 
in den deutschen Raum - zwecks Sicherung von Absatzmärkten - vorgeschoben worden 
sind. Wenn man dabei die Neugründungen nicht weiter nördlich an die hauptsächlichen 
Absatzmärkte herangelegt hat, dann erklärt sich dies einmal aus der vordringlichen 
Energie= und Wasserorientierung dieser Industriebetriebe, zum andern aber auch aus 
bestimmten Fühlungs= und Agglomerationsvorteilen. Die Schweizer Gründungsfirmen 
konnten die neuen Betriebe in unmittelbarer Nähe an der Grenze - gleichsam unter 
eigener Obhut - aufbauen und entwickeln. An diesem Sonderfall der südbadischel 
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 Industriegründungen im Hochrheingebiet historisch begriffen werden 
müssen, dann liegen diese Industriebetriebe gar nicht mehr so peripher, sondern bezogen 
auf ihr Ursprungsdreieck Basel-Schaffhausen-Zürich noch recht zentral. 

Die Verkelzrsstruktur 

Allgemeines zum Verkehrsbild Südbadens: 

Rohstoffarme Randgebiete sind durch ein übergewicht des Empfangsverkehrs charakte= 
risiert. Die oft auf weite Entfernungen heranzuführenden Rohstoffe (Kohle, Eisen und 
Stahl) müssen als schweres Massengut im Empfangsverkehr g.ewich~smäßig stärker in 
Erscheinung treten als die vorwiegend leichteren Halb= und FertIgfabnkate des Versand= 
verkehrs. Das Umgekehrte ist natürlich in Rohstoffgebieten - z. B. in den Verkehrs= 

') Das deutsche Patentgesetz von 1891 stellte ausländische Erfindu~gen nur ,dann unter Schu~z, wenn auch d~e 
Auswertung der Patente in Deutschland selbst erfolgte, Um SICh den I atentschutz zu Sichern, waren d,e 
Schweizer Unternehmungen gezwungen, Filialgründungen auf deutschem Boden vorzunehmen, 
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, ----
bezirken des Rheinisch-W tf'l' h von 
schwerem Massengut '~b es, a ISC, en Raumes - der Fall: wegen des Abtransportes 
D u erWlegt hier der V d k h 

er Regierungsbezirk S"db d ersan ver e r. . rk) 
entspricht mit dem b ~. ha ,en (Verkehrsbezirke 48, 49 und 50 der BundesstatlS I u 
diesem Verkehrsbild .etrac t~chen Empfangsüberschuß seiner Verkehrsströme :en~ß 
dabei am deutlichsten e~n~~ ro stoffarmen Randgebietes5). Der Empfangsübersch~, ~en 
im Bezug der Rohstoffee~ em Verkeh~~träg~r zum Ausdruck gelangen, der am star :n t 
Südbaden rund 65°/ h ndlMassenguter emgesetzt ist. Im Schienenverkehr empf h~­
empfang rund 14°/ 0:ne ~ a s es versendet. Im Binnenschiffsverkehr beträgt der Me 
Im V d 0, Im traßenfernverkehr knapp 1.3 Ofo 

ersan und Empfang b "1' d' . ten 
südbadischen Verkeh D ewa t~gt le Bahn bereits mehr als die Hälfte des geSam m 
Gesamtverkehr Im ~s. e~ AnteIl des Straßenfernverkehrs beträgt etwa ein Viertel a f 
28 Ofo an, worin' der s/r~an ~~rkehr steigt der Beförderungsanteil der Straße sogar aU

d 
Fertigerzeugnisse be ar kebre m~atz des Lastkraftwagens im Abtransport der Halb= un 
t 'l d mer ar wird Vergi' h . d f" d ung5an-el en er drei Verkeh t" .' lC en mit en prozentualen Be or er f"r-
d.erungsguote des Straß~n~:;~~ I~ ~un.des~,ebiet (Bundesdurchschnitt) liegt die B~ ~5; 
sie fast doppelt so r ß . . er e rs m Sudbaden recht hoch - im Versandverke r 'bt 
der Beförderungsa~t:il ~~~ I; Bundes~urchschnitt (28 Ofo gegen 1.5 Ofo). Dagegen ble~_ 
schnitt, zurück. Denn Südbad m~en.schlff~verkehrs, verglichen mit dem Bundesdur r­
straße und hier sind nur v' e~,,;sItzt mit dem Oberrhein nur eine schiffbare wahs5~rl" 
felden. ler a en von Bedeutung: Kehl, Breisach, Weil und R el 

Der Lokalverkehr (= Verkehr in ". er-
straßen ist in Südbaden "11' ~e~halb des sudbadischen Bezirkes) auf BinnenWa55 . 
Straßenfernverkehr der Lo~o llg k eh eutungslos. Dagegen ist auf der Schiene und l~ 
der Bahn verläßt etwa die H~l~er der des Bezirkes stark entwickelt. Im Versandverk~r 
Bezirksgrenzen _ verble'bt ale ~r gesamten Beförderungsmengen überhaupt nicht .le 
Straßenfernverkehr liegt I Sü~:~el~ne~halb. des südbadischen Bezirkes. Aber auch J~ 
Bundesgebietes Nur 2 vo V mit semem Lokalverkehr noch an der Spitze 1 
verkehr noch h6here Bef" ~ 59 erkehrsbezirken des Bundes weisen im Straßenloka • 
des südbadischen LOkalvoe

r 
keruhngsmhengen auf als Südbaden Dieser beachtliche Umfang 

b' h . r e rs sc ei t'" ren 
IS engen Ausführungen zu stehen n m emem gewissen Widerspruch zu unse, t-

schaftsstruktur ließ erkennen d ß S.~~ndn unsere Darstellung der südbadischen W~\_ 
schaftsgebiet. Es muß Wichtl'g'e Ra hUt ffa en alles andere ist als ein autarkes" Wh Ir -

d d' 0 s 0 eiß ". en un le Von ihm produzierten F f .n gro en Mengen von außerhalb bezle 
auch keinen ausreichenden Abs:~:~war~n fmden bei den wenigen und kleineren Städ~e~ 
gesamte Bundesgebiet versandt Idm eigenen Wirtschaftsraum sondern müssen in a 
de "db d wer en Wie kl" , G öße 
I" s s~ a ischen Lokalverkehrs in deo G" er art sich aber dann die beachtliche r eh 
aßt sich erst klären, wenn die G"t r uterbewegungsstatistik? Dieser Widerspru , 

den Hauptteil des südbadischen L:~rTrup:ehn und Güterarten herausgestellt werden, die 
• a ver e rs ausmachen. 
) Die folgende zusammenfassende D 

Baden, seitdem Regierun b' a~ .. tellung der Verkehrsströ .. des1at10 
bewegungsstatiStik d B gs d ezuk Sudbaden des Landes B d me S~dbadens (bis X952 eigenes B~n Güter' 
kehr (gewerblirhe er Un es republik für die Verkehrst .. a en.Wurttemberg) stützt sirh auf die t1Ver' 
Institut für Verke~ un~ Werkfernverkehr), Die regional raxer Bahn, Binnenschiffahr! und straßenfe: aJ!l 
das Jahr 1955 gew":~~I~senschaft an der Universität Freib

e ~s~ertung dieser Bundesstatistik erfolg dabei 
jahr" für die Zeit ~ 1 h as no.~h am ehesten in konjunktu U;y , :' Als Untersuchungszeitraum wur e NorJ!l' 
Gründen war die ~a~1 d,er Wa~rungsreform angesprochen r~ e~ Wie auch tarifpolitischer Hinsicht als " ischet1 
bewegungsstatistik f~r ~lnes fruheren oder späteren Jahres n~;h en ~a~n, Auch aus rein statistisch.te~ht1Guter' 
beträrhtlichen Ver" en Straßenfernverkehr erstmalig I t moghch, da nur für das Jahr X955 die,! eit1er 

zogerung veröffentlirht, nämlich er t Avofr ag - sie wurde wegen ihres Umfangs ml 
s n ang x959, 

Die Wirtschafts. und Verkehrsstruktur eines Randgebietes 

Die Verkehrssträme 

Trotz einer intensiven Landwirtschaft auf fruchtbaren Böden in der Rheinebene ist Süd= 
baden in den meisten Agrarprodukten Zuschußgebiet. Getreide (Weizen, Gerste, Hafer) 
erhält Südbaden in erster Linie per Binnenschiff und im Straßenfernverkehr. Hauptliefer= 
gebiete für die genannten Getreidearten sind die Verkehrsbezirke Nordbadens und 
Schwabens. Kartoffeln bezog Südbaden fast ausschließlich per Schiene aus Südwürttem= 
berg, Bayern und Niedersachsen. 

Obwohl Südbaden ein bekanntes deutsches Weinanbaugebiet ist, müssen noch Wein 
und Most zur Deckung des eigenen Bedarfs vor allem aus dem Ausland (Frankreich und 
Italien) bezogen werden. 

Das bedeutendste landwirtschaftliche Versandgut ist das Obst, Südbadisches Obst geht 
vorwiegend in die großen Städte des Bundesgebietes, so nach Frankfurt, Stuttgart, Mann= 
heim, Karlsruhe und Nürnberg, Das Bühler Frühobst wird in Nordrichtung ins Ruhr= 
gebiet und in Ostrichtung nach Stuttgart und München geliefert. Bemerkenswert ist 
auch der südbadische Obstversand nach Ostberlin und in die sowjetische Besatzungszone. 
Damit ist Obst neben Schnittholz das einzige nennenswerte Versandgut, das Südbaden 
in Gebiete hinter die Zonengrenze liefert. 

Die südbadische Tabakindustrie bezieht ihre Importtabake über Bremen und Hamburg. 
Im inländischen Wechselverkehr hat der Lastkraftwagen die Zufuhr von Tabak aus dem 
nordbadischen und rheinpfälzischen Anbaugebiet übernommen. 

Der Versand= und Empfangsverkehr der gewerblichen Wirtschaft kann hier nicht in allen 
Einzelheiten dargestellt werden. Wir müssen uns darauf beschränken, einige groß= 
strömige Güterverkehre herauszustellen, die die Verkehrsstruktur Südbadens besonders 
kennzeichnen. 

Auf der Schiene verlassen in erster Linie Eisenerze, Holz und Holzwaren, Papier, Pappe 
und Düngemittel (Kali= und Stickstoffdüngemittel) den südbadischen Bezirk. Schon allein 
der Versand von Eisenerzen macht ein Viertel der gesamten Beförderungsmenge aus, 
zusammen mit den anderen genannten Gütergruppen wird bereits ein Anteil von rund 
40 Ofo und unter Einbeziehung des Militär= und Dienstgutverkehrs 60 Ofo des gesamten 
südbadischen Eisenbahnversandes im Wechselverkehr erreicht. 

Bei dem bedeutenden südbadischen Eisenerzversand - vorwiegend nach dem Duisburger 
und Dortmunder Bezirk, in geringerem Maße auch nach der Schweiz - handelt es sich 
um die bei Ringsheim (nördlich Freiburg) geförderten Doggererze, die z. T. in geschlos= 
senen Zügen in die Hütten des Ruhrgebietes abgefertigt werden, Knapp 40 Ofo dieser 
Eisenerze gehen zunächst im Lokalverkehr nach Kehl, um dort von der Bahn auf das 
Binnenschiff übernommen zu werden. 

Ein starker Verkehr mit Nordbaden und Württemberg kann bei den Erzeugnissen der 
Holzindustrie festgestellt werden. Außer dem Grubenholz und dem Schnittholz, die in 
erster Linie nach dem Ruhrgebiet und nach Ostwestfalen/Lippe transportiert werden, 
gehen Holz und Holzwaren hauptsächlich in die nordbadischen und württembergischen 
Verkehrsbezirke, Im Abtransport von Stammholz und Papier holz befördert die Schiene 
die größere Transportmenge, bei Schnittholz dagegen hat der Straßenfernverkehr die 
beachtliche Menge von rund 200000 t (Jahr 1.955) aufzuweisen. Auch im Transport von 
Papier und Pappe dominiert der Straßenfernverkehr. 
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------------------------~ .t den schon 
Erde, Kies und Sand, rohe und bearbeitete Natursteine sind zusammen mt iff auf derP 
genannten Eisenerzen die wichtigsten Güter, die Südbaden per BiYlYlen~.! nenwasser­
Oberrhein verlassen. Sie machen etwa 78 °10 des Gesamtversandes auf der d Ins genannten 
straße aus. Im Versand sind daneben noch erwähnenswert die "nicht beso~ ;r ttasche. 
chemischen Erzeugnisse" und der Abtransport von Soda, Ätznatron un . 0 die benach< 
Die Industrie der Steine und Erden versendet in überwiegendem Maße ln werden irP 
barten Verkehrsbezirke Nordbadens und WUrttembergs. Diese Transpo:te nschiffahrt 
"yersa~d von der Schiene - bei hohem Lokalverkehr - beför~ert, Die ~:n~btransport 
ubermmmt dagegen beim Versand von Erde Kies und Sand Wle auch be n 50 nach 
von rohen und bearbeiteten Natursteinen die weiteren Transportentfernung~e 'kann irP 
Frankfurt, Hessen und dem Moselgebiet, Bei Soda, Atznatron und potta5C stellt wer­
Schicnen= und Straßenfernverkehr ein hoher Anteil des Lokalverkehrs festg

e 
geht irP 

den (bei der Bahn zwei Drittel des Gesamtversandes), die restliche Men~:r geringe 
Wechselverkehr nach Nordbaden, Ludwigshafen, Württemberg und Hessen, 
Transportmengen werden ins Ruhrgebiet befördert. . r stärkeren 
Im Straßenfentverkehr tritt der großströmige Güterverkehr zugunsten elne des wieder 
Streuung zurück. Aber auch hier stehen mit rund 35 °/0 des Gesamtvers~n Die "nicht 
Holz und Holzwaren zusammen mit Papier und Pappe im Vorder.grun ~d die min.e< 

besonders genannten Industrieerzeugnisse" , Nahrungs= und Genußmlttel u h jeweilS 
raBschen Rohstoffe haben am Gesamtversand des Straßenfernverke~rs ~?~en AlU< 
pr?~ent~ale Be!örd~rungsanteile von über 30/0, Die Bedeutun~ de~ sudba a~~=BalbzeUg 
mm1ummdustne WIrd in dem hohen Versandüberschuß bei Nlchteu;enm

et 
b erkbaJ· 

und NE=Metallwaren im Straßenfernverkehr - aber auch im Bahnversand - em ."it S h'ene w 

Im Empfangsverkehr Südbadens sind die Stein= und Braunkohlen - auf der ; 1 nsport-
rund 30°10 und auf der Binnenwasserstraße mit etwa 46 0/0 - das bedeutendste raerstraße 
gut. An zweiter und dritter Stelle folgen im Empfangsverkehr der Binnen

wass 
Uth. 

"andere mineralische Rohstoffe" und die Gütergruppe Tonerde, Bauxit und I<r-:
o 

1.1Ild 
Hauptliefergebiete für Stein= und Braunkohlen sind die Bezirke des Ruhrgebletesrkehr 
das Rheinische Braunkohlenrevier. Rund 40 % aller in Südbaden im schie~e~~~ rest­
empfangenen Steinkohlen stammen jedoch aus dem Saargebiet, zusammen ml

t I1 Ilach 
lichen Auslandsbezügen (besonders aus Frankreich) kommt rund die Hälfte a e:' ge irP 
Südbaden gelieferten Steinkohlen aus dem Ausland und dem Saargebiet, Die Bezf derP 
Binnenschiflsverkehr bestehen in erster Linie in Braunkohlenbriketten. Die ~u llälfte 
Oberrhein nach Südbaden beförderten Kohlenmengen erreichen jedoch kaum dle 
der per Bahn beförderten Transportmengen. keille 
Auffallend hoch ist der Lokalverkehr in Stein= und Braunkohlen. Da Südbaden spor­
eigenen Kohlengruben besitzt, muß es sich hier neben den örtlichen Brennstoff~ar pie 
ten der Händler (besonders Braunkohlenbrikette) um gebrochenen Verkehr han e n, und 
in den Oberrheinhäfen ankommenden Kohlen werden auf die Schiene umgeschlage~nen' 
erreichen im Lokalverkehr der Bahn ihre endgültigen südbadischen Empfangsstat; enell 
So erklären die Kohlentransporte zusammen mit den Ersatztransporten des gebr~ct per 
Verkehrs (s. oben) die statistische Aufbauschung des südbadischen Lokalverke ~. aber 
- streng genommen - "unechte" Lokalverkehr in Kohlen= und Eisenerzen mac rkehr 
bereits mehr als ein Drittel, zusammen mit dem lokalen Militär= und Dienstgutve 
bereits über 60 % des gesamten südbadischen Lokalverkehrs aus. pt~ 

D' "db d' h d W He haU le su a 1SC e Textilindustrie bezieht ihre Rohstoffe wie Baumwolle un 0 

. RandgebieteS 
erkehr.struktur .m

e
• 

Die Wirtschafts. und V d ein H burg; run 
. Mengen über . am d Italien nach 

d' enngeren . SchweiZ un 
sächlich per Schiene über Bremen un lnll g kommt über dle 
Viertel des Gesamtbezuges an BaumWo e b t "chtlichen Empfangs; 
Südbaden beInen e r~ 1 Die Zufuhr vo 

, 'ndustrie ha en d IZryoht 1. . und der 
Die chemische Industrie und die Bau

T
l rde Bauxit un Al rl1iniumindusWe Das 

k h 
. . ' 'n one , ff d r u... "b ammen. 

ver e r ln Kalk und GIpS Sowle.1 . Grundsto e e d' Bahn u ern . t (ton= 
Tonerde, Bauxit und Kryolith - wlcht~ge schiffahrt und ~e Hauptliefergfle mt aUS 
Schleifmittelerzeugung _ haben die Blnne~chließlich deutsc es auf der Ba~n omden die 
Rheinische Braunkohlenrevier ist fast aUS transportm.eIlgAe f dem Rheln we~Aaße in 
erd) . .' 1 d r gesamten 5 hwelZ. u . ndern IVl e - wemger als em Vlerte e h us der c . überWiege W rke der 
Frankreich und in geringerem Maße a~~ü:rt. Sie w~rdend~~ bedeutendste~lk :nd Gips 
gen~nnten Produkte aus Holland. ZU\efindet sich elneshleifrnittelwerk. 1< Beidelberger 
Badlsch=Rheinfelden abgeladen. HIer . größeres Sc ollern und der . anderen 
westdeutschen Aluminiumindustrie ~~;w~~tember~~llohe~~t und Mörtelcii,l:r;hein ein 
werden vorwiegend per Straße aus Su 'ches gilt fur ~em. d auf dem ten machen 
Gegend nach Südbaden transportiert, glel ngsstatiStlk ,s~ I<ohletranspor kehrs im 
mineralischen Rohstoffe" der Güterbeweg~u5ammen ~lt enwasserstraßenvedem Neu= 
charakteristisches Empfangsgut Südbaden~dbadiSchen Blnne:sschließlich auS 
sie bereits rund 85°10 des gesamten s'ff stammen fast a d 1.7 % 

E~pfang aus. Die mineralischen Ro~sto e santeil von run enann= 
w1leder Becken (vorwiegend BimsstelDe). 't einern Beförderudngnicht be50nd:r5fo"~derung 
m St ß " d . st ml 1 ut ttn " pie u

e -
die C.:(J,. enfernverkehr Sudba enS ~ 1 t von Samme gbedeutendsten. taunlichen t:us

-
ten 1 u~ergruppe Eisen und Stahl, ge ~ g gsverkehr am k hr in eine~ ers d'e per schiene 
Von ~s~s~rieerzeugnissen", im 'Etl1Pd:; Straßenfern~er A~tmaterial sln~üt~rkraftv~rkeh:; 
maße a:- ~nd Stahlprodukten ha\ei Roheisen un t dominiert deMetallindus~:le. ~;n 
beförd t slch gezogen, nur noch f d r Straße. Sons udbadischen . erhält Sudb

a 
h -

~~s~:t~tr:ffb~1~r~~!~r:~e:u:ert~g::e~;~~:~a~~b:i:e:~~; ;~;u;:s~t\hi~~r:::~i;: dt~n~ 
s 0 e und V dukte selDer k a er nd a esam e 

~~~Pg~chlich Von d~rt:heinischen 'E~senW;~e :ch ~eidEiS~;w~ die Bälftde~erg~nannten 
S 11lgebiet. Bei Stab= und FormelseB uptlieferlan er. stammt au

5 

S ~darbgebiet, Frankreich und Luxembu:g a Votprodukten d' Rohstoff~ 
u adis h dlesen " dlid1 le "h-Lä d c en Bezugsmengen an Ibstverstan rtreten, wa -

n ern. 'k Ussen se ders hervo ntertau= 
B . A t tist! m . ht beson ktisch "u d 
u e~ uswertung der GüterbewegungsS d ihrem GeW1C tverkehr pr

a 
mmt aber ed 

n Massengütertransporte entsprechen ...... :Massengu <AT'lrtschaft ko hwertigen un 
rend d' 1 porte 1,>, . hen v' d hoc d" fte 
eh 

le eichteren Fertigwarentrans d südbadlsc ß r teil er 1 dustrie ur. 
en"6) B' d S kt r er 'C' gro e . 1 en n d 1m F . . e1 er besonderen tu u ung zu. [,.ln udbadlSCl .' dustrie) un ._ 

b ertzgwarenversatld eine besondere Bedeut·tsorientierten ~ und 1el<tlhn teil des fer:~g~ 
esonders leichten Fertigwaren der arb~ Bekleidungs\, trächtlicher . d rt Der sud­

~Uf dem Postwege (z. B. Uhren, Artikel e\in anderer d
e 

Straße befbrtü:k~utverkehr: 
Xpreßgutverkehr zum Versand kommen. er Bahn ?n hohen Bah

ns 
'rken des Bu

n
-

~ar~nversandes wird im Stückgutve:~ehdJrchschnitthCh Verkehrs?eZlberen Wag
en

= 
adlSche Verkehrsbezirk hat einen ubet t lle unter .~en 5: und für dle 0 

mengenmäßig steht Südbaden hier an 7· Se für Stuckg
u 

. . ~9;9' S.4°· 
desgebietes. Auch in den WagengesteUungen Raumordnung, Le'l'z,g 
__ . olitik und 
') V 1 ütertattfP 

g. hierzu auch P. Schulz.Kiesow, Eisenbahng 
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ladungsklassen sowie' -----
ruhe kom td' In der Größe des B h"l I,' 
der Vielz~l Je rel~tiv große Bedeutung ~e: Fter~erkehrs der Bundesbahndirektion Kar ell 
keine A er EInzelsendungen i " erhgwarenversandes zum Ausdruck, Weg r 
festgeste~l~kun~ über die Gütergat~;tuckgdutJerkehr gibt die Bahnstatistik hier lei,~t 
hauptsächl' Wer en, in welche Richtun g un ie Empfangsbezirke, Daher kann nl hr 
Stü k Ich geht. In der Güt b gen und Gebiete der südbadische Stückgutverke 

tun;e~U~veJ~hr nicht einzeln :~s;:e~ungSst~tiStik des Straßenfernverkehrs wird ,d~: 
gungSstat:fk ersandbezirke des Fer~:en, EIn~n gewissen Aufschluß über die :~e' 
Prozentant ~ nur bei den Gütergattun arenver ehrs erhält man aus der GUter e er 
sich eine eI~ der Fertigwarentransport g~n des vyagenladungsverkehrs, in die ein ho~ t 
Groß~täd~:w~se ~onzentration des Ve:sa~llen ,dur~e, Bei diesen Gütergattungen7) zel;ll 
und Italie' ,:r dIrekte Auslandsverk h ,des In dIe Verkehrsbezirke der westdeutsch d 
Versand v~ns~rker ,entwickelt, Dafür etr~t~st nur nach ~er Schweiz, Frankreich, f{O~:~tl1 
Verkehr nach d aschInen, Fahrzeugen, Eisen= ~onders Im Sammelladungsverk:hr der 
Zum größte e~ deutschen Seehäfen Ha b tahlwaren und Industrieerzeugmssen 'ch 
handeln ~ Tell ~m den übersee=Ex ,m urg und, Bremen hervor, Hier dürfte eS ,I , 
der T ,Bel allen In der Fußnot port der arbeItsorientierten Industrie Südbaden 

ransportm ' e genannten G"t k' ' gell 
hessischen V engen In die nordbadisch "u ern ann ein deutliches überwIe d 
Bezirke bef" edrkehrsbezirke festgestellt en'dwurttembergischen, rheinpfälzischend?~e 

I or ert werd "b wer en Die T d' 'n le, ze nen Güter t en, u erwiegen nicht " ransportmengen, le I 'n' 
werden, ga tungen die Beförderungsn nur ~n~gesamt, sondern auch in den el dt 

lengen, die In das Rhein=Ruhr=Gebiet versan 

Die Verkehrsströme nach V k h ' 
er e rsbezlrken u d E 

Bei einer Auf I' d n ntfernungszonen' 
g le erung d ' 

ZonenS) zei t 'h es gesamten südb d' • 
800 km) vö11' SIC , daß die Beförderung a Ischen Bundesverkehrs nach Entfernung'r 
menge mach/fm u~bedeutend sind, Selbs~~~ten ,auf di~, weitesten Entfernungen ~~b~. 
verbleibt dem hmpfang wie im Versand die auf uber 500 km beförderte Gutehr 

nac zu 950/ ' nur rund 5°/ D" 'h V rke 
menge wird auf d' ° Im Entfernungsb 'I b' ° aus, er sudbadlsc e e t. 
Versand 60 % I~ nahen und mittleren E erelCl IS 500 km, Die größte Transpo~tl1 
Einschluß des ~n~ ~m Empfang 54 % _ I ~~ernungen bis zu 200 km befördert: I r 
Ers 0 a verkehrs), a so u er die Hälfte des Gesamtverkehrs (unte 

t an Zweiter Stelle st 
Von 300 bis 500 k eht der beförderten G" 'eh 
an Rohstoffen m, Auf diese _ für d utermenge nach der Entfernungsberel, 
Drittel des ges~x:n~ Mas:engütern _ Wichet~ !mpfangsverkehr der südbadischen Industr~~ 
Gesamtverkehr ,end sudbadischen Empf

g 
Entfernungsstufe entfällt etwas mehr aisdei 

R h s In ies E f angs, Im V d' , I eS u rgebietes9) w d e nt ernungsstuf b f" ersan Wird knapp ein Vierte , 
f" d er en h" e e ordert D' V k RheIn' or ert rund 86°/ 'h ler mit ihrem S h ' le er ehrsbezirke des 
es sich vor alle ° I res gesamten Empf c wergut bemerkbar, Die Binnenschiffahrt be~ 
_ _ m um Braunkohlenbrl'keattngsvedrkehrs aus dieser Entfernungsstufe, wob~1 
') E e un m' I' h h 'nl' s handelt Sich um [ Inera ISC e Rohstoffe aus dem R el 

lacke, Garne Hol olgende, [Ur den s" 
genannte Industr' Zwaren, Eisen_ und St udbadischen GUterversa ttltd 

') Da [" k ,e-Erzeugnisse S ah!waren, NE-Met.ll nd relevante GUtergattungen: Farbelt ders 
einenurObeinbe~ der drei Verk h' a,~melgut und Fahrzeug~ waren, Maschinen und Apparate, nicht besolt 

er hek z h e rstrager ei' . Werden. FUr di .u er alten _ die ne regIonal geglieder Il(ll 

zu dem Wirt"ch:;',nordnung in diese ~ntVerkehrsbezirke des B~n~tu[en~tatist~k gefUhrt wird, mußte~ :teiIt 
heh bedeutendste PI fernungsbereiche w' d' esgeb,etes m Entfernungszonen elllg ... js n atz de' . "r 'e Bahnt if [ . ' Sr. v s Jeweihgen V k h ar ent ernung von Fre,burg ,. 

. er e rsbezirkes maßgebend. 

Die Wirtsclw[ts- lind Verkehrsstruktur eines Randgebietes 

schen Braunkohlenrevier und dem Neuwieder Becken handelt. Bei der Bahn'machen im 
Empfang die Kohlentransporte mit allein rund 50 % den Hauptanteil des Verkehrs in 
dieser Entfernungs5tufe aus, im Bahnversand sind es die südbadischen Erztransporte 
mit rund 600/0. 

Stärker als ursprünglich erwartet ist der südbadische Verkehr auf die nahen Entfer= 
nungen bis zu 200 km (über die Hälfte des gesamten Empfangs= und Versandverkehrs). 
In diese Entfernungsstufe befördert vor allem die materialbetonte Fertigwarenindustrie 
Südbadens (Eisen= und Stahlerzeugnisse), Auch die Holz=, Stein= und Erdentransporte -
besonders bei der Bahn - müssen sich in den Beförderungsmengen bemerkbar machen, 
die auf die näheren Entfernungen gehen. Beim Straßenfernverkehr stehen die Transporte 
im Entfernungsbereich bis zu 200 km - obwohl mit geringerem absolutem Gesamt= 
gewicht als bei der Bahn - sehr stark im Vordergrund. Der Straßenfernverkehr befördert 
rund 60 % seiner gesamten Transportmenge im Empfang und Versand auf Entferrmngen 
bis zu 200 km, Da im Straßenfernverkehr die Beförderung von Kohlen, Steinen und 
Erden zurücktritt, müssen sich die Halb= und Fertigwarentransporte zwischen Südbaden 
und den übrigen Verkehrsbezirken des Landes Baden=Württemberg strukturell bei 
diesem Verkehrsträger stärker bemerkbar machen. 

Mit einer Zusammenfassung der Transportmengen aller drei Verkehrsträger läßt sich 
auch die Frage beantworten, ob der südbadische Verkehr mit dem Rhein=Ruhrgebiet 
stärker ist als der Verkehr Südbadens mit allen Verkehrsbezirken Baden=Württembergs. 
Es zeigt sich, daß im Empfang aus dem Rhein=Ruhrgebiet eine größere Transportmenge 
bezogen wird als aus Baden=Württemberg, im Versand ist es gerade umgekehrt: aus 
Südbaden werden mehr Güter nach Baden=Württemberg befördert als nach dem Rhein: 
Ruhrgebiet. 

Die Verkehrsrichtungen: 

Schon auf Grund der verkehrsgeographischen Lage Südbadens dUrfte angenommen 
werden, daß der Verkehr in Nord=Südrichtung am stärksten entwickelt ist. Dem süd= 
badischen Verkehr auf Binnenwasserstraßen ist diese Verkehrsrichtung schon durch den 

, Verlauf des Rheinstromes vorgeschrieben. Aber auch im Schienen= und Straßenfern= 
verkehr Uberwiegen die Transportmengen, die im südbadischen Verkehr in und aus 
nördlichen Richtungen befördert werden. 

Ohne die starke industrielle Verflechtung und Arbeitsteilung mit Württemberg wäre der 
Verkehr in Ostrichtung über den Schwarzwald wesentlich geringer, denn was über 
Württemberg hinaus noch nach Bayern oder Franken weitergeht, ist recht unbedeutend. 
Der Verkehr Südbadens in West= und Südrichtung ist zum größten Teil direkter Verkehr 
mit Auslandsbezirken, denn im Westen und Süden deckt sich die Grenze des süd= 
badischen Verkehrsbezirkes weitgehend mit der Grenze des Bundesgebietes. Der Verkehr 
in Westrichtung mit Frankreich und dem Saargebiet, aber auch mit Belgien und Luxem= 
burg, in Kohle, Eisen und Stahl überwiegt knapp den Verkehr in Südrichtung mit der 
Schweiz, österreich und Italien. 

') Hier in einem weiten Sinne verstanden: nördlich vom eigentlichen Ruhrgebiet und SUdest-Westfalen bis 
sUdlich zur Mosel und Lahn. 
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O' T Die Bedeutung der Tarifstruktur 

le ransportentfer b' 
und F t' nung eShmmt zusam . h t fE" 
B . er Igwarenverkehrs die Fra h k m.~n mit dem Transportgewieht des Ro 5 0 
/trrebskosten her die Entw' kl c t o~~enhohe und beeinflußt damit von der Seite der 
~esen. beiden _ zumeist rec~~ ~ngsmoglichkeit der einzelnen Industriezweige. Neben 

a er .bl~ zu einem gewissen Gra s ~:ren -:- Komponenten ist die Höhe der Fraehtkosten 

Oa~lt IS.t die Möglichkeit ge ebe~ uber eme unterschiedliche Tarifsatzbildung variierbar. 
;~nIPulrer.te Frachtsätze auf die w~nter rau~ordnerischen Gesichtspunkten über bewuß~ 
"urfen frerlich die Aufgaben d' I~~schaft :mes Randgebietes Einfluß zu nehmen. Dabei 
ubernehmen kann nicht üb 't' I~ I~ Tarrfpolitik für eine vernünftige Raumordnun~ 
und das Beharrun'gsvermö :~ rre ~~ . och angesetzt werden. Denn um die Sehwerkra 

(Ve
7kehrsungunst, Rohsto~armnaturlrch.~r - aber ungünstiger _ Standortverhä1tn~S~e 

~l1elhn meist nicht aus. Denn die ~~h:~ uberwinden, reicht das Mittel der TarifpoJrU
k 

l
rlac tkosten, und die Frachtko t . eds Frachtsatzes ist eben nur eine Komponente d~r 

e en Prad kt' s en Wie erum . d' . d strJ" " u IOnskosten. Um die T . " sm nur em Teil der gesamten m u 
m~ssen weiterhin bestimmte Bedi arrfssatze der Verkehrsträger zu manipulieren, 

b
sem.oder geschaffen werden H' ngubngskonstellationen der Verkehrsordnung gegeben; 
etn b "k' . ler - e enso . b . u V ke so onomlschem Gebiet _ 'b Wie el den betroffenen Verkehrsträgern a 
er ehrspolitik nicht überschre't

gl 
tkes Grenzen, die eine dem Ganzen verantwortliche 

O. I en ann 
le Frage nach der für ein Rand . .' 

:u. be~~tworten. Die Industrie d~:b~t ,,~de~~en" Tarifstruktur ist verhältnismäßig le~ch! 
em, le: an ge lete muß an einer Tarifbildung interessler 

l. ein beträchtlich S 
( des pannungsverhält· . fE 
F
Un h Vorprodukte) und höher FOls hZw~~chen niedrigen Frachtsätzen für Rohsto .e 
rac tvert en rac tsat f" F . Die 

zoll"h l' euerung für den Transport d F .zen ur ertigerzeugnisse aufweist. 
a n Ichen Schutz gegen de Ab er erhgerzeugnisse soll den Randgebieten einen 

2 du h . n satz der re' h . rc eme starke Degr . d Vlerna en Konkurrenz gewähren. 
V d k eSSlOn er E tf cl 

.orpro u ten aus den Rohstoffz n ernungsstaffel den Bezug von Rohstoffen un 
~;:rtde. EnFtfer~ungsstaffe1ung die ~~~etn ffverbilligen. Im Idealfall müßte eine differert" 

le erbgerz' s 0 e und V d k k b '1ligen 
ve t" k eugnlsse, womit d' orpro u te noch stär er ver I h 

r~ ar t werden könnte. le unter l. angeführte Schutzzollwirkung noe 

3· (- Im Gegensatz zu d . 
versand d R er generellen Forder -
Spe . 1 erd andgebiete auf weite Entf ung unter l. und 2. -) den Fertigwaren-

zla = un Au h ernungen d h G derer . sna me tarife für d' R d' urc ewährleistung beson 
4· d(- I~ Gegensatz zu der gene 11 IFe an Industrie bevorzugt. 

er Im R d b re en order t 
w 't an ge iet selbst vorkomme dung unter 1.. und 2 -) den Ferntranspor 
ar~e~:u ver~7beitbaren Rohstoffe ni;t e~eundddort den gesa~ten Bedingungen nac~ 

. ng leser Rohstoffe soweit " . SOn ers verbilligt damit die Weiterver 
~~~el~ng5industrie wird b~i dieser ;:~~ilch, i

l
m Randgebiet 'selbst erfolgt. Die Ver" 

. t bonsumzentren abzuwandern Ab gest ha tung daran gehindert in die Ballungs
d
" 

IS a er auch d" . ge se en vo d' 'h GrUn 
Frachtb'ld le welterverarbeitende Ind . nIesem raumpolitisc en h 
V f 1 ung aus Konkurrenzgründe . ~strre des Randgebietes an einer sole en 

F 
erhassern auf die waldnahe Säg . d n I~ eressiert. Als Beispiel ist von mehreren 
rac tspanne . h em ustrre verw' . gen 

f I ZWISC en den Schnitth 1 f h lesen worden die an einer germ 
rac1ten (nahegelegener Rohstoff) .0tZ rac. ten (Versanderzeu'gnis) und Stammholz" 

m eresslert ist. 

Die Wirtsdw{ts. und Verkellrsstruktur e;,ws Randgebietes 

E~d ist I b;,reTitS 'fbetonkt wObrde~, daß Gder Realisierbarkeit einer solchen, für Randgebiete 
"I ea en an stru tur estImmte renzen gezogen sind. Auch muß im Endeffekt der 
volkswirtschaftliche Gesamtaufwand berücksichtigt werden, der bei einer so weitg h = 
den tarifpolitischen Förderung peripherer Gebiete entstehen würde. e en 

Ein großer Teil der in Randgebieten ansässigen Industrie muß als weitgehend frachtkosten= 
unempfi.ndlich ~ngesprochen .werden. Gerade in Anpassung an die Verkehrsungunst 
haben sich bestImmte Industnezweige von den Frachtkosten "emanzipiert". Die Produb 
tion .leichtester Fertigerzeugnisse (Komponente Transportgewicht) wurde besonders 
e~twI~kelt. D~neben werden Güter hergestellt, bei deren hohem Wert die Frachtkosten 
mcht lOS GeWicht. fallen .. Immer wieder ist die verarbeitende Industrie in Randgebieten 
b~strebt, durch eme wertere Verfeinerung und Individualisierung ihrer Produkte be= 
stImmte Absatzvorteile zu gewinnen. Dies gelingt ihr besonders dort, wo das Branchen= 
Sorti.m~~t bereits einen hohen Grad an Spezialisierung aufweist. Der Absatz auf diesen 
spezl~~~slerten Märkten bietet zumindest temporär (Patente) die Möglichkeit, mit 
Qualrtatsvorteilen und Neuerungen der verkehrsgünstiger gelegenen Konkurrenz einen 
Ab~atzvorteil abzugewinnen und dabei die höheren Transportkosten auf die Nachfrage 
welterzuwälzen. 

Im Gegensatz zu der leichten und hochspezialisierten Fertigwarenindustrie wird die 
materialintensive Industrie der Randgebiete von der Tarifgestaltung stärker beeinflußt. 
Diese Industrie beliefert in Südbaden - wie wir gesehen haben - vor allem die nahen 
und mittleren Entfernungen. Daneben gibt es aber eine materialbetonte Industrie, die 
den Versand ihrer Produkte nicht auf nahe, sondern weite Entfernungen vornehmen 
muß und ihre schweren Rohstoffe nicht aus dem eigenen Gebiet, sondern aus weiten Ent= 
fernungen heranführt. Eine Spezialisierung der Fertigerzeugnisse scheidet meist aus, 
wenn es sich um Massengut handelt. Es besteht kein Zweifel, daß gerade diese material= 
betonte Industrie der Randgebiete durch die Nivellierung der Horizontalstaffel besonders 
betroffen wurde. Denn sie befördert zum größten Teil sowohl ihre Rohstoffe und Vor= 
produkte wie auch ihre Fertigerzeugnisse in den unteren Regeltarifklassen des Wagen= 
ladungsverkehrs, die durch die Tarifänderungen relativ stärker angehoben wurden als 
die oberen Regelklassen. In Südbaden handelt es sich vor allem um einige Werke der 
chemischen Industrie am Hochrhein. Es kommt erschwerend hinzu, daß gerade bei diesen 
Betrieben der Anteil der Frachtkosten am Warenwert ihrer Massenguterzeugnisse be= 
sonders hoch ist und die Tarifentfernung wegen des Transportumweges durch das Hoch= 
rheintal mit die größten im südbadischen Bezirk überhaupt sind (Waldshut-Bochuml 
Riemke 629 km). Die Gunst anderer Standortfaktoren muß hier - wenigstens zu einem 
Teil- die Transportkostenerhöhung kompensieren. Obwohl schlechtere Voraussetzungen 
als anderswo gegeben sind, ist man dennoch bestrebt, sich der ungünstigen Verkehrslage 
besser anzupassen. Es kann die Tendenz festgestellt werden, den Produktionsprozeß in 
vertikaler Richtung durch Angliederung weiterverarbeitender Betriebe zu erweitern 
(Komponente Transportentfernung). Die Weiterverarbeitung der Erzeugnisse und Neben= 
produkte der chemischen Industrie wird im Randgebiet selbst vorgenommen, und nur 
die veredelten Endprodukte gehen auf weitere Transportentfernu.~g (Chemief~sern, 
Kunststoffprodukte). Damit werden die Ferntransporte von Massengutern zum TeIl ver= 
mieden und Frachtkosten eingespart. 

Wichtiger noch als die Veränderungen der Rege~tarifstruktur ist für Randg~.bie~e die 
Frachtsatzbildung bei den Ausnahmetarifen. Oft Ist z. B. das Spannungsverhaltms der 
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E. Birnstiel 

f" die Rand­
F"d,t'ä'ze zWi,d,'n d,n unt"en Regel'''ifkl''''n und be~ti"'"'ten, _ ~;"n-, S"hl. 
mdu"'''n colev'"',n Au,n'lunet,til,n (Soeh,len,u,nohme""le, Kohle, .1 n komm' 
und !folzt.tile) en"meidend". J, "Ib" un,,, b"timm'en AU'~~hm~''', ;öße<e B~' 
dem h""on'.len und ve"ik,len SP"'nung,v"häl'ni' d" F"m',,'ze >Cl ,luh,",J 
deutung Zu (z. 8. zWi"hen dem A1uminiumoxYd'Au,nohme',dl und d,,!: ~,"Ie den 
lü, Aluminium). Obwohl '"ifpoli,;,d, d" G,und"", gUt, di, Au,", 7'nd"ung

en 
Ändemngen d" ih, ZUgehörigen Regel'''ifkl'''e '~uP"~:n, i" bei T.'b;, 'den Regd­
mm, 'mm" '" v"lah"n w"den. Die Au,n'hme""le ,ew,h"n geg'nu h t"ilen "t 
taeilen un''''d,iedlid, hohe F"d,teemäßigungen. 8ei "hl"khen.Au:n~ 'b

e 
nkl,,""-

die Entl"nung"'''I'1 unO'g'ni,d, gebilde', w" teilwei" aueh lu, d" I ~ :lim wä~e, 
z'''d,läg, gil,. !fi" wi,d deutlid" wdme det'ilJi"'e T,tifunte"umung" 0'; ,m,ß ", 
Um eine gen'ue Au,kunft ZU geben, 'n welmen Stellen und in welme~ D: Au,w'" 
R,ndgebiet in "inen V"keh",t'ömen Von d" T"ilpolitik be',offen w". , genom' 
kung "rilpoliti,d,,, M,gn'hmen 'ul ein R,ndgebiet w,,. n'mlkh _ ~''',:!g,n be­
men - e"t d_ ,bleltbae, Wenn g"'gI w"den könn'e, 'ul we!<he Ent ~Cn "gional, 
'timmte T"n,po'hnengen in den j'weiligen Tarif'n belö,dert ",,,den. d" u, d,," 
Veekeh'''''Uktu, muß mit d" ",Ii'ie"en T"il",uk'u, konlennti"t wee . e~ :dgebie' 
k'nn m'n beu"eilen, 'n welmen S'ellen und in w,!<h

en 
lndu""ezweig,n em , ganz besonders benachteiligt ist. 

. Verkehrswesen . ner Automattsierung rm 
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. Verkehrswesen 1) . Automatisierung Im Möglichkeiten und ZIele der 

CES HARTMANN, BERN VON DR. RER. OEC. GEOR 

. Begriffe zu einigen, "ber geWIsse ht ich nur u, . 
man brauc s an spricht.' Andr6 Siegfmd 

/I'" onm um zu wissen, wov 

. d ) stell te ihren M'tghe er d . GeselIschaft (1:;00 J unter das Sign~t er 
D

ie Deutsche Verkehrswissenschaftliche 'n Stuttgart statt~and, euen Technik fur das M

" :1959 1 dIeser n ftl' h Fort= X. Kong"ß, d" '"' ,.-6. . aez I ""h, die Bed,u~~g k,lt d" wi",eh, '" Transport=,Automatisierung, um emmda LeistungsfahIg V k h 
b

on essen d' " e ""''''n h"voezuhe en, v kläde 'ind" " 
schritt in hOhem Maße abhängt. b h esellschaft jüng~t e~ Ha~ptquellen 
Wie d" Di"kto

r 
'in" amedh~,,, e7emng und di, K~n ~; Veekeh",bwidd~ng, um . h Eisen a ng d haft dJe vier ihr~ 

Auto""Hon, d" WeUbew"b, d" Reg" Wenn di' 'eehn", zu"mmeng~hoeen, und 
IU, die Umg""ltung d" Ei"nb,hne~. d" T"n,poetc ,n5 N,mrlm'en m T~n ung 
Wht'd,'ftlimkeit und die Kooedmatwn Gütern, Ene"".'.un g und Automahsler 
' . Personen, M hamslerun 'me "tmnelle 8elö'd,rung von . li,ierong, ee. . 

Bild zu ge""helei''''n, i't .'ine Ra~~n~en unvenneidhm. . Mögliehk,iten ,u~u. 
d" V"keh"t'äg" "wie mee, Fu >0 ein, Bibnz d"fs.~r den Luftverkehr, as ß 

. es darum, h 'ffahrt ur n anderer Aul dem S'utig,rt" Kong" gm~ _ und Binnen"., d , ßeeim'",',U" ~ Iom,ti. 
'tell'n, lü, die Ei"ob,hnen, die ~e~t"n,pode. W"f". e die Penblem, derb . ~en Ac­
N'd,rid,'enw"en und lü, die Steil e eine lntee"" u, beim St", wie " 
SteIIe

2

) ausgeführt hat, zieht das a ge~ter Kreise, und Zt":':taJ'gr

t 

d 

. t· "h, w" be" . .. ng un ''''ung 'owi, dee Au'om, >On d hiee ,ul, n,ue . h ft Aulomnl""," .• 
b,ltgeb

een

; die" F""tellung wo, e wi,""n W''''dc a Instituts für Industn.e 
. Beziehungen z k Leiter es Er schilderte m Den "'ien Voe'''g üb" "D" Di I.lng. Dol"al, , oeh,dmle S'UUg"tj,'Hon'li'ieeung 

V"k'hr' hielt <od'nn P,?I. Pd· Teehni,ehen H d heeg,b"m',n d.,. n woeze!n, 
P,oduktio

n 

Und F,bdkbetneb ,nh .~; fü, Sdtritt ~on der N,tu, und T';: '~Oht in ,lien 
eind'Ucldim" Wei", wie m'n S, '~,ünden, di, 'cl e~utom'tion noe . n" de En"gie. 
Zu, Automation g,hngt '~i. ~u~ 'bedingunge~ ~u'om'tlon ohnea"e;~du'''i''li'ie. 
"hein' " ind""n, d,ß d" 'P, ib,,, kem' ti en S"nd" beldedig,n. 
Lände", "Iüllt w"den kö

nnen
b ~e;~i':JJ jedom heiT- ~~~n~b'dü'lni"; .;u

nu

, mit Hili, v'''vendung. D" En"g",nge 0 um ,11, 2M" 'u, die ,um " 
'ung m'n,h"oe" nom nimt 'U', Voe,u"e"unge;:önn:n. 

Smließli
m 

geh, die AU'om,"on vO~,m'ffen werden h,. EH, V"',h". 
Von 'u'om"i'ie",n W"kzeugen g v 'd".~.", ";,:;:l';t.~ , .. ",".d"". 
--- i insbesondere isd.e/~ei der. Geni~~~ Freiburg (Schweiz). d Automat on, f Sektion der Unlvers 
') V"I auch· Einige Anwendungen er gleichen Ver., AutomaUon 

• •• , • ff ". "a, s "''''''''''''' "., ,. (",,) , . , " ""'.'0'"" ,,' "", "4 . sehen Bundesbahn und Lehrbeau ra I Poesehel, Stuttg 
') Die Automation Und unsere Zukunft, Ver ag 



GeoTges HaT/mann ---

---------------------------------------und die 
Die klassische Mechanisierung, die vor mehr als hundert J ahren einsetzt.~: über­
m?derne Auto~atisierung in einigen Industrien (Automobil,~' ~hemie, Tex~u~e;ie dan~ 
mlttlungstechmk usw.) haben gezeigt, daß die Gesamtbeschafhgung der In 'hlich rrnt 

struktureller Umstellung ansteigt. Der Erfolg der Automation hängt offens
lc 

Diese 
der Neuheit der Methoden und Produkte sowie ihrer Standardisierung zusamme~g zwi-
Anstrengungen sind nicht umsonst, wenn daraus eine bessere übereinstim:~den ttlit 
schen konsumtiver und produktiver Tätigkeit der Bevölkerung resultiert, ver ub'1ligeren 
einer gewissen Auflockerung der Siedelungsformen; dies bei gleichen .od~r 1 Wort: 
Preisen, was einer Erhöhung des Lebensstandards gleichzusetzen ist .. Mlt ei~e~hichten 
der vernünftige Einsatz des Automaten muß die Bedarfsdeckung bre1ter Vo 55 

erleichtern. 11 

Das zweite Referat über "Die Fortschritte der Automatisierung im Eisenb~~nwer:5' 
sah Bundesbahndirektor Dipl.=lng. Kümmel (Frankfurt) am Rednerpul~: 1 ell(~5sen)1 
führungen wurden im einzelnen ergänzt durch Oberbahnrat Dipl.=Ing. Ruff;r .) Ing;, 
durch den Leiter der Programmabteilung für Signalwesen bei der SNCF ( ~nsrischen 
Keichinger, sowie durch den stellvertretenden Oberbetriebschef der, 5chwel~e tappen 
Bundesbahnen, Dipl.=Ing. Borer (Bern). - Diese Redner skizzierten dle Haup ~ingatlg; 
der Automatisierung bzw. Automation, soweit sie bei den Eisenbahnen. schon f vorrat 
gefunden haben. Weil der Verkehr - im Gegensatz zur Industrie - mcht au, se deS 
produzieren kann, es gilt vielmehr die stets wechselnden Transportbedürfnl

S 
esichts 

Tages zu befriedigen, befinden sich die Eisenbahnen in einer besonderen Lage an~ Wirt< 
der Automatisierung, die immer stärker auch in ihre Werkstätten, Betriebs= u~ alvor­
schaftsdienste eindringt. Tatsächlich bildeten die klassischen mechanischen Sl~n vor­
richtungen, die von den Zügen planmäßig zu befahrenden Schienenwege, die :ck~~g itl 
handenen Lochkartenanlagen usw, ideale Ansatzpunkte für eine FortentW1C d~enl.ltlg; 
mechanischer oder elektronischer Richtung: Signalisation, Fernstellwerke, Be 1 Leer­
von Bahnschranken, automatische Wagenrangierung, Telex=übermittlung .,vonholetl)1 
wagenanfall und Wagenbedarf, elektronische Zugleitung (mit Kreuzen und ~ber hrnetl" 
Mechanisierung und Automatisierung von Lohnbuchhaltung sowie Verkehrsetn

na 
per" 

kontrolle. Ohne Zweifel erlauben diese Methoden einen rationelleren Einsatz d'0nauto" 
sonal und Rollmaterial; ihre optimale Ausnützung hängt vor allem noch von, er führt 
matischen Wagenkupplung ab, die heute erst in den USA und in der UdSSR etnge 
ist, 

O'e 
An dritter Stelle referierte Dr, Krause, Oberbaurat für Hafenbau, Hamburg, übe: 'kt~r 
Automatisierung in der See= und Binnen=Schiffahrt", Alsdann kam Dr. Treibei, ~l~utO. 
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Flughäfen (Stuttgart) zum Wort, der "Dle.l ist 
matisienmg in der Luftfahrt" behandelte. In den Seehäfen, Lagerhäusern und ~ ?~e!l: 
die Mechanisierung und Teilautomation des Güterumschlags schon weit fortgesC ;~ nde 
es ist möglich, durch Saugvorrichtungen und Transportbänder bis zu 6000 t in der ;utO" 
umzuschlagen. Die Elevatoren können von einem einzigen Mann bedient werden. tz:e!l 
matiseh erfolgen zum Teil auch das Abwägen der Ware, das automatische Aust l.lng 
der Rettungsboote, die Klimatisierung, das Entdecken von Bränden und die AuS 05 "otl 
des Alarms, die Manöver von atomgetriebenen Schiffen und die Fernsteuerttn~tatld. 
Schleusen. Eine große Rolle spielen schließlich die automatische Pilotierung un~. Al.ls= 
o:tbestimmung vo~ S.~hiffen und Flugzeugen unterwegs, der Flug=Simul~tor EU: Fern· 
btldungszwecke, dle Uberwachung von Vorgängen auf Distanz (mit Hüfe de 

. Verke1lrswesen 

1 
Automatisierung ,m 

Möglichkeiten und Ziele' er 
. h Platzreservation, 

. die elektronlsc e 
. , R d stationen) SOWle b nötigen, 

sehens und synehr0n1S1erter a ar nur 20 Sekunden e Ideteehnischen 
wobei Anfrage und Antwort zusammen H Präsident des Fernm

e 
en insbeson= 

. . h Dr Ing, erz, 'N hrichtenwes I •• h 
Im fünften Vortrag außerte SlC • A tomatisierung 1m ac elter Weise. Zunac st 
Zentralamtes (Darmstadt) ~b,;r ,,?I~le{~ronik wirkt hier in ;~P~ild=/5chrift" und Ton: 
dere in der Femmeldetechntk ' Dle

d 
Q l·ta··tsverbesserung. schiedenen Verkehrs-

" hl· un ua 1 k ug 111 ver d 1 . Im Im Smne einer Bese eumgung h . lisiertes Wer ze B' fe und bün e t SIe, 
emissionen, Sodann dient sie als hoc spezl~dressen, stempelt ne t n Handzentralen zu 
betrieben. Bei der Post liest ein Autodat hr von den sogenan~/hlern arbeiten. DazU 
Fernsprechwesen geht man mehr u,n ~eelektromagnetisch~~ 1 ~er, Die Nachrichten= 
vollautomatischen Zentralen über, die ~~r die Fernsprech.Tel ~ea~lerdings gewisse t~ch= 
kommt die selbsttätige Taxabrechnung h' mer stärker, wobhel . h zum Fernschrelber 

. , , . . h . doc 1m I f at SlC 1 "ft5· 
Automatik mternationahSlert SlC Je . d Der alte Te egra ., l' 1 keiten von GesCla . 
nische Schwierigketen zu überwinde~ ~tn K munikationsmog lC1 50 ist es inöglich, tn 
(Telex) gewandelt, dessen wechselse~t1ge °n:hr geschätzt wer en, pondieren: mit de~ 
v:e1t, Presse und Verkehrsbetrieben Im:~[ ::n und zurück ZU ko:r~~ingt die Aut?mat1: 
em paar Minuten um den ganzen Erd a 1m Fernmeldewes: bessere Nachnchten­
Geschäftsfilialen, Lieferanten oder Kunden~ugleich aber a~ch, e~~sive Ausnützung der 
sierung eine kürzere übermittlun~s~auer'l früher, und dle tn 
qualität. Zudem ist der Betrieb bt1l1g~~t~:tion. , Prof Dr. Ing. Pendl, 
Anlagen ermöglicht ihre raschere Am k h " referierte endh~hh Hochschule Graz. 

Ü 
. St ßenver erd Technlsc en sporte 

ber "Die Automatisierung Im rf h Institutes an er hme der Straßentran ß 
Vorstand des Verkehrswissenschaft i~ ~ euge und die Zuna '.ßen Ausbau des Stra en' 
Das Anwachsen der Zahl der Moto: :ti~n und einem ze,~tgru~aufnahmen, PhotOg:::~ 
rufen dringend nach Verkehrskoordm st Apparate furlf nElektronenkalkulal t 

. k n vorer . 't Hi eVa 'b tei au 0= 
netzes. Die Automatislerung an stenen, dIe ml 'f rn Ferner gl t es. t Zu-

. . V rfügung 1·' he e ' . I dosler e -metrle und Stereoskople zur eIder BaUp ane (automatlSCll d die 
zahlreiche Angaben für die .~rstel ~::hub und Betonier::~erkehrszählung wUde:nVer" 
matische Arbeitsmaschinen fur Er~ Für die zwecke d t Wie die Lenkungs ch der 
gaben von Wasser, Zement und Kts)h Photozellen e~~et~.~nalisierUng ein~ ~ 1 e oder 
elektropneumatischen Verfahren u:~isation, so ist ,\3. :ntweder, durch ili:n Zeit= 
kehrsflusses ein Problem der argG "n/Gelb/Rot Wlr tomat dIe notwen g Ver= 
Elektronik. Die Zeichengebung r~ wobei ein ~~eh~na~t von der mome~tan;~aßen= 
mittels Zentral=Radiosender gesteuer 'dern in Abha~glgke~utomatisierUng l~'f er Zu= 
intervalle von einer Kreuzung zur a~ le einer hilfrelche; khäuser mit selbstt

a
;1n die 

kehrsdichte berechnet. Weitere B~~:busstationen, d~ f~:ugen vo~ Bodenn:u:ru~g in 
verkehr sind die Rolltreppen der d Boxen, das 1.1 hließlich dIe Luftern 
und Wegführung der Wagen in e:n=Thermostaten, .s~mum iibersteigt, ie 
Feststellung von Glatteis dur eh =~:~lt ein gewisses ~ln cht darauf hin, da~ a~\~re 
Straßentunnels, sobald der ca D Schelp mlt Re k bleibt an setne 0 

P .. 'dent r, henwer 
Am Schluß der Tagung wies ras1 D nn jedes MenGe 
Automatisierung ihre Grenzen hat, e , dem Berichtersta~~er 

d '1 ,) Es sel .' person" 
Verantwortung gebun en. . 'kIf (BeaumarcrIalS . f den hat, elnlge , 

'h 't ur Kntl K greß ge un . eine gewlSSe 
"Keine Lobrede ohne Frel ed z der 5tuttgarter on st mußte allgemel~hanisierung -
erlaubt, bei allem Interesse: , as nzubringen. - vor~r anisation - Me

c 

liehe Bemerkungen der K:ttlk. a der Abgrenzung /I g 
Unbestimmtheit der Begnffe ln 
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elten daher 

Automatisierung - Automation" auffallen. Einzelne Darlegungen erma~g der AUto" 
der notwendigen wissenschaftlichen Akribie, insbesondere auf dem Ge~l~t . ht gleich" 
matisierung und der eigentlichen Automation. Diese Bezeichnungen lassen SlC n~mgangs. 
sinnig gebrauchen. Ihre Begriffsunterschiede sind vorerst klarzustellen. In der

d 
t daß et 

sprache wird der Ausdruck "Automation" aber für soviele Dinge verwe~ ~ ~ur über 
Gefahr läuft, seine spezifische Bedeutung zu verlieren. " ... Man braucht SlC 
gewisse Begriffe zu einigen, um zu wissen, wovon man spricht." "ber die 
Ein Mechanismus funktioniert vollautomatisch, wenn er seine Arbeitsorgane se~~~r:steuert 
zu lösende Aufgabe informiert (Befehl) und ihre Ausführung räumlic~ u~d zd1t 1C früheren 
(Ausführung). Offensichtlich war der Weg zur Automation berelts m en r derel1 
Phasen der Mechanisierung und Automatisierung vorgezeichn~t. Sie bild.ete ~u paratut 
folgerichtige Weiterentwicklung. Für die Mechanisierung ist tYP1sch,.daß emhl' he MUS" 
oder eine Vorrichtung (im allgemeinen Sinn "Maschine" genannt) d1e mens~ IC gratl1tl1 
kelkraft ganz oder eilweise ersetzt, ohne sich an ein vorbestimmtes Arbeltspro wissen 

h· . en ge • 
zu halten. Das Wesen der Automatisierung besteht darin, der Masc me em atischen 
Grad von Selbsttätigkeit zu geben, indem sie - vom mechanischen zum a~tom gratl1(11 

Stadium übergehend - dazu angehalten wird, einem vorbestimmten Arbeltsproktur ~U 
blind zu folgen, vorerst ohne die Möglichkeit eigener Wahl oder Selbstkor:e t Mal1 
besitzen. - Dem Kongreß wurde ein typisches Beispiel dieser Art vorexerZ1ert'n Ul1d 
brachte die Namen, Vornamen, Titel und Wohnorte der Teilnehmer auf Lochkar"~diger. 
erstellte damit ein alphabetisches Verzeichnis. Unser Name erschien ~un me~wukonnteJ 
weise als "Dr. Georges, Bern", weil die Maschine die Daten nur so wlederge en falsch 
wie sie ihr zugeleitet wurden. Es war ihr nicht möglch, den Geschlechtsnamen vom 
in die Karte gelochten Vornamen zu unterscheiden! dung 
Die Automation stellt hingegen eine "Philosophie" der Produktion und der AnwenüstetJ 
von Maschinen dar. Die automatischen Geräte sind mit ,,5innesorgan~~" ausg~ auto. 
welche die Fähigkeit haben, messend zu vergleichen, zu prüfen, auszuwahlen .un . und 
korrektiv zu regulieren. Die Selbststeuerung und Kontrolle umfaßt quanhtatl

v
h daS 

qualitativ sowohl die eingegebenen Informationen beim Rechenautomaten wie auc r die 
Produktionsprogramm in der Fabrik. So kann die Elektronenmaschine nicht nU von 
physische Anstrengung des Arbeiters, sondern auch die psycho=sensitive Leistung Hon 
Gehirn und Nervensystem substituieren. Immerhin macht ein Automat die Autorna 
so wenig aus wie eine Schwalbe den Frühling .. ! e 

Im Rahmen einer Arbeitstagung über die Transport=Automatisierung hätten wir g~~t, 
auch über die elektronischen Möglichkeiten in der Postscheckabrechnung spreche~ ge en, 
ebenso in Rundfunk und Fernsehen, beim Energietransport (Hochspannungslelt~ngde;1 
Pipelines) sowie in den Reparatur=Werkstätten der Eisenbahnen, der Flughäfen, ln 
Posthallen usw., wo die Automatisierung überall auf dem Vormarsch ist. h-

. 'fee -
Am Kongreß lag das Schwergewicht freilich auf den technischen Problemen. D1e tellt 
nik ist jedoch nur ein Mittel zum Zweck, das in den Dienst des Menschen ges ielt, 
werden muß. Die Herren Dr. Schelp und Dr. Dolezalek haben zwar darauf angd~'~frn. 
doch hätte hier - etwa in einem Schlußreferat - noch weiter ausgeholt werden. u nder 
Ferner erscheint es uns wesentlich, daß die Automation nur in Perioden anste1te iter~ 
Konjunktur3) Schritt für Schritt eingeführt werden soll, und daß die betroffene Ar e 

') Vgl. Hartmann, Dr. Georges, Konjunktur und Krise, Editions Generales, Geneve, 1958, 5.142 • 

. Verkenrswese/J 

A tomat!sierUng "n 
d Z· I de' " Möglichkeite11 un ,e e 

d· technolo= 
k" nte lese 

ß Sonst on 
den mU . 

f bereitet wer h führen. A to= 
schaft von langer Hand darau vor . ären Unru en d Bilanz der u. 
gis ehe Evolution leicht zu 50zialrevoluhon . wie vielversprechen t:Uen _ wie es

d
.d1e 

l1ständige ten zU ers cl daß lese 
Ist es schon möglich, eine ebe.nso .vo 11 n Verkehrs spar h gesagt wer e;' denkende 
matisierung und TeilautomatlOn 1n a heaben _, muß .~ueen was ihnen er 'ens bleibt 
K · t getan . n konn , 1 0 sapl cl ongreßarbetten von Stuttgar d s prodUZiere Primat des 10m h anen un 
wahrhaft genialen Apparaturen nur a her aufgibt. Dek pekt vor den u.m Stuttgart 
und planende Mensch als Progra.m;n :~r ebrochen. De~ r e~utomation, der ;rüber ent= 
daher auch in der "Supertechmk t~ierUng und e 'rd letzten Ende~ frei macht 
sozialen Auswirkungen der Automa.

1 
Relief erhielt, wf~' höhere Aufga en 

eh wemg hen ur 
na unserer Meinung etwas zu h'k den Mensc 
Scheiden, ob die hochgezüchtete Tec n1 
oder ihn vollends versklavt. 
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Der Beitrag der Kommunen zur Luftverkehrspolitik 

bl' h Verkehrs 
- Gedanken zum Stationsproblem des gewerblichen und nichtgewer IC en 

mit kleineren Luftfahrzeugeinheiten -

VON DIPL.=KFM. T ONI SAUER, KÖLN 

Vorbemerkung 

Unter Berücksichtigung der Tatsache, daß die Baulandverknappun~ i~ der ~ä~:t:;:' 
Stadtkerne im Laufe der kommenden Jahre immer größer wird, wud Jede r~ teiligt 

die noch nicht am gewerblichen und (oder) nichtgewerblichen Luftfahrt.~escheh:n d en eIÜ" 
ist, der Frage nicht ausweichen können, ob in ihrem Stadtbereich Gelande (ml~ egge" 
sprechenden Baubeschränkungszonen) zur Anlage eines Flugplatzes zur VerfugUI1schon 
stellt bzw. freigehalten werden soll. Man ist der Lösung einer derartigen Frage r un~ 
sehr nahe, wenn man 1.. abzuschätzen weiß, welches Luftfahrtgerät i~. den. vOklareI1 
liegenden Jahren zum Einsatz gelangen wird und wenn man 2. sich daruber .1111 n) ~u 
ist, welche Art Luftverkehr die betreffende Kommune auf ihrer (ihren) 5tatl~~(e Ein" 
betreiben gewillt ist. Denn Standort der Station und Beschaffenheit der stat!onar

e
; iden 

richtungen sind - wie im einzelnen noch zu zeigen sein wird - mit dlesen h ~vor" 
Faktoren in einem funktionalen Zusammenhang zu sehen. Dabei ist beson~~r~ h~eiten 
zuheben, daß der erste Faktor außerhalb der unmittelbaren Beeinflussungsmogh~'1 fällt 
der Kommunen liegt, der zweite hingegen in den Rahmen der Kommunalpohtl <. 

und von weittragender Bedeutung für den Gesamtluftverkehr ist. 

I. Gegenwärtiger Stand der Entwicklung und wahrscheinlicher künftiger 
Entwicklungsverlauf 

Zur Beurteilung des heutigen und künftigen Entwicklungsstandes auf dem Gebiet d;j 
Luftfahrzeugbaues kleinerer Einheiten ist es notwendig, zwischen dem Drehflügle~ ~en 
Starrflüglerbau zu unterscheiden. Um von Anbeginn keine definitorischen Unklar e wie 
aufkommen zu lassen, sollen aus der Starrflüglerbauart alle diejenigen Typen 50 'cb 
deren Fortentwicklungen außerhalb unserer Betrachtungen bleiben, die Bau und Bet~eI1 
von Stationen erfordern, wie sie beispielsweise die vorhandenen neun westdeut~~en~ 
Verkehrsflughäfen verkörpern. Gemeint sind also die Typen, die sich in der Gro en. 
ordnung etwa von Convair 440 bis Douglas DC-B und Tupolev TU 1.1.4 Rossiya beweg 

Wenn auch vereinzelt Stimmen laut werden bzw. laut geworden sind, die die MeinUr1r 
vertraten bzw. vertreten, daß dem Drehflügler in seiner Verwendung als Fahr~eu~ eh" 
einen Linienflugverkehr keine aussichtsreiche Zukunft beschieden sei, so muß mlt /geI1 
druck darauf hingewiesen werden, daß augenblicklich keine Anzeichen ei~er dera; ~reG 
Entwicklung erkennbar sind. Im Gegenteil, ein wichtiges Ereignis, das Mitte d~s a eue 
eingetreten ist, läßt den Schluß zu, daß im Jahre 1959 für den Drehflügler eine n ten 
Epoche angebrochen ist. Jeder Luftverkehrsinteressierte konnte den Beginn dieserdne\.,. 
Epoche miterleben: Am 1.9. Juni auf dem Tag des Hubschraubers im Rahmen eS 

1.75 
(tverkeltrspolitik 

Kom111unen zur Lu __ ---
Der Beitrag der . Bonn=Bangelar 

--------------- b orführungen l~. ter=Oienst", 
i die Bubschrau erV Oeutscher Be leO? ten deutlich 

Pariser Luftfahrt=Salons, am :z4· Jun
h 

uberseminars ~es 'Vorführungen zd
lg 

LeistungS= 
u~d am 26. Juni anläßlich des H~~5~;; Andernad1. ~:efi~h seiner steigen d~ngsmöglich= 
R~etdorf KG, auf dem HummenC1 D ehflüglers bezug d breiteren Verw~n Typen der 
die sprunghafte Entwicklung des. r tzkapazität) u~ daß auch bel den ubertypen, 
fä~igkeit (Geschwindigkeit un~. S*:~~:che zurückzuf~~:~ von 17 Bu~s~::ahlturbinen 
kelt. Das ist nicht zuletzt auf le usgedient hat. b n waren '14 mlt mögen ver= 
D.rehflüglerbauart der Kolben~otor.: teilgenommen.ha ~ößeres Nutzlastv~vorgehoben 
dle an den Flugvorführungen in Par~ die über elI1 g 7 besonders h dere Auf= 
ausgerüstet. Aus der Reihe derjenlge~, und die VERdTOLS~~OR51<Y S_61'be5°~auptheck= 
fü d' F' ROTODYNIO S h u er it elI1er d t gen, verdienen le alrey d tatischen c a orehflügler m f m angeor ne 
zu werden. Ferner gebührt aus er s sich um einen en in Tandem or itzen kleine 
tnerksamkeit. Bei der S-61 handelt ~ERTOL 107 die RO~;r in dessen Blattsks Start oder 
rotoranordnung wohingegen bei d~r t' Bubtragschrau Vertikalflug z,:"eLc ftschrauben, 
s' d D ' . k mbil1ler er ug zum \Nel u d ln. ie ROTODYNE ist em 0 d' das Fahrze 1fl g sorgen z . ben wer en. 
Staustrahlturbinen angebracht sind,. ~ zum Borizonta ~lturbinen angetr::n wird, kann 
Landung befähigen. Für den Vortn

e 1 installierten str.\ künftig behau§ehlußfolgerung 
die von zwei in kurzen Flügelstumm:fl~glerbauweisen s~)1. glauben, die _Beckrotoranord= 
~elche Von den drei genannten Dre bwohl Experten ber die Baupt- t die Tandem= 
J~tzt noch nicht abgesehen w~:d~, ~leinen Bubschr~~r hingegen (ab ge;entlich höhere 
zIehen zu können, daß zwar fu~. le hwere Bubschrau't letzterem TyP w.ert und in den 
nung konstruktiv vorteilhafter, ~urAscß rdem würden ~~ uweisen produ~S Streitkräfte~, 
Rotoranordnung vorzuziehen sel. u e den alle drel a L 1 07 bei den Chieago Bell= 
G L ch V rst wer O· VERTO b . den 

eSCn windigkeiten errei t. ~re tz elangen : ole d die S-6'1 el 
k?Inmenden 3-5 Jahren zum Ems~o;k AirwayS") un rderungen, 
die ROTODYNE u. a. bei den New n mit den Anfo r gestellt 
COpter Airways3). Drehflüglerty~e h n Bttbschrau~e eben~ 
V . D ten dieser h othetlSC e flügler etnen . 

ergleicht man die technischen a lt an einen YPb dem Starr llung daß Jetzt 
die Vor Jahren schon von der Fach;e Drehflügler ne enn zu der Festste icht.' Masefield 
worden waren damit überhaupt edr i 50 gelangt m

f
a 

derungen entsP;'4) ZU dem Er= 
b" . ' . stan e se , An or hubers d nn 
. urhgen Platz einzunehmen 1m . t das jenen hrshubsc ra . len wir , w,e 
lIn Wesentlichen das Gerät vorhanden ~\~ten des Verke 'chtige Rolle SP1~, Um möghdlst 
ka h dl AusS1C ine Wl d kann· . Ge= m '1953 in der Ab an ung:, W ltverkehr e b ut wer en Jahre etne 
gebnis, daß der Hubschrauber 1m ;ig genug· ... g:./ die nächste~ .~o von mindestens 
er "groß genug schnell genug und.ru forderte er f~'tzplatzkapaztta 0 r Bubschrauber 
Wirts~haftliche Ergebnisse zu errelchrdt/h und eine ~ntersuchU~g \h: Bubschrauber= 
schwmdigkeit von mindestens 240 . eingehenden,-:. satz beflndh 
4 P 6 in setner 15 im I:-ln auf dem 

o ersonen. Porger wies '195 daß das darrta 1!ubSchraubersemlnar 
als Verkehrsflugzeug"5) zwar nach, Juni d. J. im f 5 fahr. 
_ "ehalten am :6. in vorl<aufsrechtg~~: 1964. -
I) f' b Vortrag,,, 11 firma e A slieferun teilt 

.afner. R. Der Tandemhubschrau er, d 1!erste er 'nn der "U f" r 6 stUck er ' 
H:' h ft on er n Begl A ultrag u von 20 ummerich bei Andernac . . G sellscha v" men lasse. I"ufigen '" . h n Lieferung 

') Lt h t ich die e ein raU . en vor a ätzltc e 
. 7· Geschäftsbericht für "958 a s, Einheiten 8 1959 ein b . einer zUS 

zeuge und ein Bezugsrecht fUr "5 weitere t Nr. 4267,4' . d später el den. 
Ebenso haben die BEA H. Interavia LuftxOS ~Amsterdatn BU~ sse1 zU verwen 
um sie zunächst auf den Strecken Lon. ~nund London- rU orden. 
Einheiten auf den Strecken London-Pan ge bestellt W 

') L . d:5 fah rzeu 
t. The Sikorsl<y News, Juni "959, Sln d 180-18j• 

') Masefie!d, P., in: flugwelt, "953, S. "3"-")3 un 5 160-206. 
') . eh ftu 1956, . In: "Zeitschrift für Verkehrswissens a , 
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d Bodenzeit) 
muster SU<ORSKY S-55 im Vergleich zu der Gesamtluftreisezeit (Flugplal~~/~ des "Zeit­
des Starrflüglers innerhalb der Bundesrepublik keine befriedigenden. er e Durch eine 
vorsprungs"=Maßes6) aufzuzeigen hatte. Er folgerte dann jedoch weIter: .. " den bereits 
Erhöhung der Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers auf 20~ k~/h. wut f 1.5° krnfh 
befriedigende Verhältnisse geschaffen. Gelänge es, seine Geschwmdlgkelt aUf den Bub-

Ifl d' stes aU "-heraufzusetzen, so müßte einer Umstellung des Norma ugzeug Ien . rsprungs ' 
schrauber vom Standpunkt der Größe der dann erzielbaren Werte des "Ze!tVo eh auf det1 
Maßes aus nicht nur im Inlandverkehr nahe getreten werden, sondern au 
kürzeren Auslandsverbindungen" . cl S_61 

Was zunächst die Geschwindigkeit anlangt, so vermögen die VERr~L 1.07 u;~n, über­
bereits eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 2.00 km/h zu erzielen. DIe Ror~ rn wurde 
schreitet schon die 300 km/h Grenze. Gegenüber den Kolbenmotorhubschra~ eberflüge 
die Sitzplatzkapazität verdoppelt bzw. vervierfache). Waren bisher Hub~C r~r5tel1er­
nur unter Sichtflugbedingungen möglich, so werden jet~t nach Angab~~ e ~ulas5en. ;\15 
firmen alle neuen Typen mit Instrumenten versehen, dIe All=Wetterflug daß alle 
ein die Flugsicherheit begünstigendes Moment ist auch die Tatsache zu werten'sgerüstet 
Drehflügler nicht mehr mit einem, sondern mit zwei bzw. drei Triebwerken aU ß einet1 
sind. Teilweise noch ungelöst ist das Lärmproblem. Weist die VERroL 1.07 z:'ß~en die 
wesentlich niedrigeren Geräuschpegel auf als die konventionelle S-58, 50. mU Muster 
Triebwerke der ROTODYNE noch beträchtlich schallgedämpft werden, ehe ~~ses einiger 
inmitten von Wohn7entren starten und landen ka~n. Dies: kurze Be.schrel :~~lgerung 
Kenngrößen und Leistungsdaten des neuen Drehfluglergerates legt dIe SchI d rungen 
nahe, daß die Luftfahrttechnik heute imstande ist, die eben skizzierten Anf~r ~ aubers 
nahezu vollkommen zu erfüllen, und daß künftig das Betätigungsfeld ~es Hu ~c leutung 
eine bedeutende Erweiterung erfahren wird, sofern - was von entscheidend.er e Voraus­
ist - die Träger der Luftverkehrspolitik die dafür unbedingt notwendIgen 
setzungen schaffen werden. . die 

. k" ftlg 
Scheint also vom verkehrlichen Standpunkt aus gesehen der Hubschrauber un rden, 
an ihn geknüpften Erwartungen zu erfüllen, so muß jetzt die Frage aufgeworf~n w~nrnal 
ob er auch von der betrieblichen Seite her zu berechtigten Hoffnungen Anla~ gIbt, e~eiter 
ein rentables Verkehrs fahrzeug zu werden. Bereits 1.954 vertrat Mc. 0tllan, d'e An­
Finanzdirektor der American Airlines, vor der Society of Automotive Engmeers t Luft~ 
sicht, daß der Hubschrauber im Kurzstreckenverkehr als erstes Verkehrsn:ittel d~n wi!ln~ 
verkehrsgesellschaften Gewinnmöglichkeiten verschaffen könnte8). Von dIesen ~ sehr 
zonen jedoch ist der Hubschrauber in seinen heutigen Erscheinungsformen nO r!öse 
weit entfernt. Wie aus der Zahlentafel1. zu entnehmen ist, setzen sich die GesamtBälfte 
der drei US amerikanischen Hubschrauberunternehmen zu weitaus mehr als de~. pte! 
aus Subventionen zusammen. Sie erreichten im Jahre 1.958 bei den Chicago Be lCO 

') "Zeitvors run s".Maß = Reisedauer i.m langsameren Verkehrsm.lttel 
p g Reisedauer Im schnelleren Verkehrsmittel 

') 

Kolbentriebwerk 

\ I 57-65 
SItzplatzzahl S u 15 25 22-25 {t. _:.-.-____ .L ____ L ___ --L __ ~ _ _I __ ~_L __ ...:...-_:___:_.;:= 'rtsdla 

') Flechtner, A., zitiert nach Wirtschaftlichkeit und Rentabilität im Luftverkehr, "Technische und voiks
wi 

liehe Berichte des Wirtschafts- und Verkehrsministeriums Nordrhcin.Westfalens", Nr.48, 1959· 

kehr5politik 
Luftver 

1.77 

tntn HrJ l.!71 zur 
Der Beitrag der /(0 und bei den 

Airways von 70,2dentlidl hohe 
L sAngeies . r außeror ten 

0/0 bei den 0 erlösen. Dtese 
n die 1.3 sogenann 

Airways einen Anteil von 64,2/, den Gesamt bedenkt, da!:> den und deren 
N 72 4 ° ° an nn man 1 verwen . d ew York Airways von, Gewicht, we . h Starrflüg er k nnzeichnet sm , 
Subventions anteil gewinnt not;~ die aU55chlie~hcdentfernUngen ge l~sen von lediglich 
"Local Service Carriers" der k' ze Zwischen an'

l 
n den Gesamter 0 

Streckennetze durch besonder.s e': mit einem Antel a . artungs" und 
im Jahre 1.958 (1.957) Subvention ( Zahlentafel 2)' cllt auf, daß d~ Wbei allen drei 
33,2 Ofo (36,6 %) bezogen haben 51' Kostenarten, sOfl'~glerge5enschad ~n Jahre 1.958, 
B . d' inze nen d Starr u . un 1m 0/ nd 

etrachtet man daraufhm le e tz ZU denen er überschreüe.n n 280/0, 32 ° u 
Unterhaltungskosten im Gege~saFlugbetriebskosten einen ;\ntetl VO 
Hubschraubergesellschaften ~Ie kten Betriebskosten, . Produktion einer 
bezogen auf die gesamten dtre . tarrflügler die den Wartungs" 
2.4 Ofo ausmachten (5. Zahlentafel 3)' hmen daß belmhSt Die entsprechen'le beim Bub· 
F 1 f 1 zu entne ' rursac · 'T nnenmel h It nen erner ist aus der Zah enta e . bskosten ve k tet die 0 . darin ent a e 
T d' kten Betne en os ) Die 21. C onnenmeile 1.,1. C an l!e 1. C Bingeg und 1.4,0 c· 11 'n auf 2,5 c, 'd 
und Unterhaltskosten be~ragen ;:rag'es (9'1. C,. 6,6 :elaufen sic~ a ~~rvor, ob v~n e~: 
schrauber das Vielfache dIeses B bestandteIle h leider nicht . be oder die Sdt 
W h lt gskosten ge t d Getrte b ün en· artungs= und Unter a un Unterlagen . Rotoren, aS ufwand egr d rt 
U~d 3,4 c. Aus den vorha~den~~bwerke oder die cl Unterha!tung.sadieser Auf,,;an sa ie 
Wichtigsten Bauelementen dIe Tr Wartungs. u~ sich auch bel rbessern wlrd. V! t 
erung den unverhältnismäßig hohhen. ehe Fortsehrttdt Kostenbild ve. d veranschauh~. 
,., . d ß d r tec nlS t rn aS nde sm , . ys !Jel 
L.S 1st anzunehmen, a e uen MuS e 'e Flugstu york AlrWa . d' 
niederschlägt und deshalb bei den nedirekten Kosten) ung9) der NeW egangen, daß. le 
hoch dabei die noch zu erwartenden vergleichsreehn hon davon hauSgehr überschreIten, 
eine auf ihre Strecken zugeschnitteneL 1 07 ist man .s~skosten nie t m 
d b d 5 6 nd VER!O F1 gbetrle 'rd en ei en Typen - 1. U h ltung die tl gesetzt Wl . R roPYNE 
Kosten der Wartung und Unter ~ Parität voraus V 1.07 0 

WOhingegen bei der ROTODYNE e1t1e 5-61. - $ 1..31.6.000 

~nschaffungskosten 
+ 30 % Ers~ile 
Insgesamt 
;/, 1.5 % Restwert 

Nettoabschreibungswert 

~ündliche Flugkosten 
Gehälter des fliegenden Personals 
Treib= und Schmierstoffe 
Insgesamt 

e!rekte Unterhaltung 

(Lohn" und Materialkosten) 

Direkte variable Betriebskosten 

') Vgl. American Aviation, March 1959, Seile 12. 

$ 588.000 395.000 

1.76.000 ~ 
~ z57'oOO 

11.5.000 ~o 
~ $1..454.00 

$ 649.000 

$ 
$ 

$ 
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----------------------------------
Tägliche Abschreibung 

(5 Jahre) 
Versicherung zu 7 % 

II. Kommunalpolitische Schlußfolgerungen 

43 2 ,00 $ $ 
1.21.,00 

Wenn man also zu dem Ergebnis kommen muß, daß neben dem Starrflügle! ,auc~ d:~ 
Drehflügler in naher Zukunft seine Daseinsberechtigung unter Beweis stellen Wird, a 

In} s,: "Annual Report 1955" der Los Angeles Airways, 

1.79 
1 otitik 

Luflverke lr5P mune11 zur __ --
Der Beitrag der Kom ft kehr __________ ------ bl" hen Lu ver 

, und nichtgewer l~, müssen eine 
d' am gewerbhchen , Konsequenzen: "leI bauweise in 

ergeben sich für Kommunen, le llen zweierlei k 1 der Starrflug er hfl" gler= 
, Kl t' ' ieren wo , L ftver e 1r h der Dre u mlt einflug zeugen par lZlP 'mal für den U " den Luftverke r 

geeignete Standortwahl treffen em deren Seite Eur 
unmittelbarer Ortsnähe un,d auf der a~ren, 1" ge mit entspreche~a 
bauweise inmitten der Besledlungszen 

00 m Startbahn an tmaßlich im Lau e 
" , nigstens 400-1.0 'se werden mU , Gelände nur 

Kleinere Starrflügler benohge~ we Startbahnerforderrus s dafür notwen~lge müßte der 
den hindernis freien Zonen, Di,e~ Falle kann aber da efundenen Platzend umfang" 
der Jahre geringer werden, In Je ed Auf den dann lltung kommen: 1., ~'che Ver= 
außerhalb der Städte gesucht w:r d en~n Arten zur Ent a kehr) i 2, der gew~b 1 von der 
Kleinflugverkehr in seinen verschle e~t= und Reiseflugv,~r fungsverkehr!, dafür ge= 
reiche nichtgewerbliche Verkehr d(SPO d Schädlingsbek~~Pungen oder elg,en: endeiner 
kehr (Ausflugs", Lufttaxi=, Run = un n personenver,elrugur Betätigung ln

kb
1r

g l'st daß 
K E' lpersone , I 'f hve z d Den ar , ommune aus oder von mze h ngen die 111 la u entschei en, I stitutionen 
g~ündeten gewerblichen Unterne lr~st von Fall zu Fall ~nd personen und o;wendig, für 
dleser Verkehrsarten ausgehen sOd' von Kommunen F"llen ist es aber n Angesichts 
entweder von jeder Seite aUS 0 er den kann, In allen aländen ZU sorge~, ste Straßen 
gemeinsam der Anfang gemacht werausgewählten Fhl~g~orzugsweiSe ~m ~uch öffenta 
geeignete Zufahrtsstraßen ~~ den muß eS sich d~,be~ benutzbar blelben, eingeschaltet 
der fortschreitenden MotonSlerung d Niederschlage Abbringerverkehr 
handeln, die auch nach länger d,aued

n e~ubringer= und keiner 
liehe Verkehrsmittel können m en ähe suchen, Dan

f
" \n-

d St dtkernn "1' t ist ur I 
Wer en, , mittelbarer a d Landen befa 11g 'd' Citynähe 
D ' St tion m un t n un nur te , er Drehflügler muß seme a k chten Star e 1 kommen - d' Bodenzelt= 
K d' 'h m sen re Ge tung 't daß le h onstruktionsweise, le 1 n zu h tlg voll zur ,Höglichkel, / d entsprec en= 

11 kenfa rze I' h die IVl 1 ü eS ' t 
SQ er einmal als K1.lrzstrec b teht näm IC 1/6 bis etwa , wiederttm lS 
cl ' h ' d N dann es f etwa 12) Dies "-er nc hge Stan ort, ur en Reise aU rden kann ' Z 'tvorsprungs -
Dauerll) einer mit ihm unternommen fl" !er gesenkt weh Wert des" el, gegenüber 
d 'd Starr ug I' hst ho en d' Luftreise 'I en Betrages der Reise mit em 'n mög Je ,,' t daß Je b erbsvortel e 
'b d' k it um eme t dafur lS I d Wett eW '1 eIne un edingte Notwen Ig e " its Garan , ht fallen e 't=Dauerantel s 

M ß ' k" das semerse ,GeW1C BodenzeJ 'h 'm a es, erzielen zu onnen, kehrsmitteln mS d des hohen pies läßt SIC I 
der Relse mit erdgebundenen Ver flügler aufgrun haffen kann, h wiesen worden, 
aufzuweisen hat die sich der Starr 't niemals versc 'ngehend nac ge zur 
'H 'G tluftreisezel chon el Kommunen 
l~ aushalt seiner esa~ , rüheren Jahren s Beitrag der sarbeiten 
eInzelnen nachweisen bzw, 1st m f S hluß, daß d,:! b ulichen planung b rück= 

u dem c 'h stadte a f onen zu e 
Diese überlegungen führen ,nun ~ehen muß, in 1 reBubschraube:sta ~ädte im Wieder~ 
Luftverkehrsentwicklung dann bes Errichtung von 'e weiter die ~, den werden bel 
die Bereitstellung von Gelände zur sO dringlich:r'dJ (Unter Umstan e1chem Zeit= 
sichtigen, Diese Maßnahmen sind um

t 
eschriuen Sln 'e eben sein,) Zu w 

aufbau ihrer zerstörten Stadtteile fo
d
r gzu nicht mehr g g f tigung des flugga~:~ 

h M" l' hkeiten a , Aber er bzW von manc en Städten die og lC rkehrötnäß,ge d Abbringen zu, Zeitschrift 
_ die IUr die v~ für Ztl- un g der Luftrel5e, " 
11 erstanden, h Rei5een e ZeitvOr5prun 

) Unter "Bodenzeit" wird die Zeitdauer \ ginn und nac er V,: Votn Nah-, gewerb-
(oder anderen Verkehrs gutes) vor Reidse I~ch i5t, Vg!. por8 ' der ragung ,'per 1< 10,1957 itn 
"I . f r er I h en "atn ., r ughafen für Warlezeiten usw, er 0 I im Ra tn b chraubern 
fUr Luftfahrttechnik" März 1956, Seite 5" Vortrag ßeha~~~glern tlnd Hu s 

lO) V N hl ftverkeh rs, 't 5lam 'u g1. Porger, V" fragen des a u .t verkehr tnl 
liehe und nichlgewerbliche Gelegenhel s 
"Haus der Technik" in Essen, 
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ebell . II hängt n d'e punkt ,in, Kommun, mit d'm B,u ,in" d""tigen St'tion b'gmnen '0 d' n über ' 
anderen wichtigen Faktoren von den Ergebnissen marktanalytischer Stu le 
inf"g, komm'nd,n R'gion,n und ihr V"keh",ufkomm,n ab. 'k und Ko'" 
E, i,t d,utlim 'u "h,n, daß ,ich in di'"m Zu,.mm'nhang Lu[tfahrtte<h~ n,n "an"" 
munalpolitik wechselseitig bedingen: Vermögen die Städte genügend .~~aho sfeld, was 
bieten", dann eröffnet sich für den Drehflügler ein weiträumiges Beta:lgung 
wied"um ,in Stimulan, für "in, Pmduktion und W'it",ntwkkIung "t. u v,. 
Damit i,t di, G'währ g,bot,n, Städt, durch ,in", Schn,nv"keh.' mitein.arta:"I) '~ 
bind,n und di, V"keh"f,rn, ve"chi,d,n" Städt, ('twa S",beu"',n, K"ci B,fri'~' 
b'''itig,n. Di,,, V"bindungen müßt'n pdmär unt" d'm G"imt'punkt ci:",,). D~' 
gung der Kurzstrecken=Bedürfnisse der Verkehrskundschaft hergestellt we:. auch die 
Lang't""',nv"k,hr käm, dab,i t""d'm nimt 'u ku", W,iI ,im gleim,,,~gblidt v'" 
Zubringerverhältnisse zu Verkehrsknotenpunkten (Frankfurt, Hamburg) er e bessern würden. 

1II. Der luftverkehrspolitische Zusammenhang 

enhallg, B'jah,n di, V,,,ntwoetlim,n d" d,ut'm,n Luftmkeh"politik di,,,n Zu,:.mm di' Fa' 
" ,ind ,i, g"wung'n, di, F"g, 'u beantwoet,n, w,lm,m Luftmkeh"t"g,~ ",h'" 
di'''n Z w,'" nötig, Produktion an T "n'poet"b,it "'g,damt w"d,n ,~n. A /u"dt" 
von d"" Kabotageverkehr d" au,länd"m,n G",n,chaften i,t j'glich" mn" 'hon

d
'" 

Llni,nv"kehr d" national'n G",I]'maft vorb,halt,n. Soll di", nun mit ont'p"",,,,,,,, 
Mitt,ln au'g"tatt't w"d,n, 'in 'unäch" noch ,ich 'dich cl ,ß'itä " , Ku,,'t";lti,h,n, 
aufbau,n1 Whd ,i, dann nimt di, N,t'!'lanung unt" d'm G"icht,wmkd .vo taln'" 
wi, ,j, möglim" vi,l, P.,,,gi',, im,m "ntabl,n Üb,,,,,. und Int"konttn'trk des 
"'füh"n ka

nnH

)1 Fällt di" üb"haupt in d'n Rahm,n d" Unt,m,hm,n,po< ~ oldt
t national,n V"keh"

tr
äg"" Könnt, cli"" nicht vO"i,h,n, 'unäm,t ,inmal di' nOO rtrag' 

""imt, Eig,nwirt,maftlimk,it an""t"b,n Und ,ich nimt mit nom ""ät,hdt,n

h

' ,in" 
lo"n 5t""',n h"um,uplag,n1 Wä" " al" timtig", di'''n Städtdini,nv"k~dr cl"" 
neuen Gesellschaft zu übertragen? - Das alles sind Fragen, die von entschel en 
EinBuß auf d" G,deih,n ,in" künftig,n 5tädt"mn,lIv"k,h" ,ind. - .' rdt'" 
Eb,nfalI, ,in" [ö,ung b,darf d" Probl'm d" Flug'ich"ung fü, ,in'n di"b"ug~"" 
V"kehr. Ob üb"haupt für ihn ,in, P"itiv, B'w'gung,kontroll, _ nur unt" n," 
B,dingung,n i,t ,in Städt"chn,lIv"kehr d,nkbar _ n,b,n ,in" po,itiv,n B'W,g~,n'" 
kontroll, d" groß'n StarrBügl" ,im durmfüh"n läßt, hängt von d,n vorhan da'" 
und künftig,n t,dtni,m,n G,g,b,nh'it,n ab. Sollte" ,im h'"u"tdl,n, daß der di,'" 
"ford"lich, Aufwand 'um Zw,,,,, der lnv"tition uncl d" B,trieb" d" notw,n idtl Sim',:,ng"~lag,n 'i~ 'tw.a Inf?lg, ci~" ang"pa~nt,n Budg,tI.ge d" Bund~ Wir!' 
fman"",n laßt, w war, d", w>ed" 'mmal ,m B"'p,,1 dafür, daß F"kal. un FaIl' 
'maft'politik mitunt" n"ht in Einklang," bring,n ,ind und daß in u",,,,rn inett' 
unterlassene Maßnahmen der speziellen Wirtschaftspolitik die Entwicklung auf e 
Teilsektor der Wirtschaft verzögern, ja sogar unterbinden können. 

13) So Sieht die SABENA primär im Hubschrauber ein Zu- bzw. Abbringerfahrzeug, das in weitentfe~n::;e_ UJ1d Wirt-
schaftszentren Fluggäste aufnehmen soll, um sie in ihr eigenes, hohe überschüsse erzielendes, ü e 
Interkontinentalnetz einzuschleusen. eckeJ1' 

U) Im Jahre '957 vereinigten diese Streckennetze einen Ertragsanteil von 71 '10, bezogen auf die Gesamts
tr erträge, auf sich, vgI. Geschäftsbericht der DLH '957, S. 44. 
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Vergleich der wichtigsten Kostenarten sowie Produktionskosten je Tonnenmeile 
zwischen Dreh= und Starrflüglergesellschaften 

Kostenarten -I---~hicago Los Angeles I New ~~r~- --I Lokal Gesellschaften 

in :l000 US S 
1957 1958 1957 1958 1957 1958 1957 1958 

tl 
~ 

Gesamte direkte Betriebskosten 1429 1951 1179 1216 2555 2795 82900 93 336 ~ 

davon' ;r . ~ 

Flugbetriebskosten 329 495 252 255 526 666 26509 29267 ;;-

Wartungs= und ~ 
Unterhaltungskosten 35B 546 352 390 66B 680 16416 1B 572 ~ 
Anteil der Wartungs= und ~ 
Unterhaltungskosten an den \ 25,1 % 28,0 % 29,9 % 32,1 % 26,1 % 24,3 % 19,Bo/o 20,0 % \i 
gesamten direkten "Betriebskosten \ \ \ \ 1 \ ~ 

verkaufte Tonnenmeilen \ 112900 \ 215400 \ 177000 \ 183200 \ 158000 \ 199300 \ 78 510 000 \ 86593000 i 
Kosten je Tonnenmeile c 12,7 9,1 6,7 6,6 16,2 14,0 1,1 1,1 

Kosten der Wartung und 
Unterhaltung 3,2 2,5 2,0 2,1 4,2 3,4 0,2 0,2 
je Tonnenmeüe c 

Quelle: '1. 5. Zahlentafel '1. 
2. Gesmäftsberichte der drei Hubschraubergesellsmaften. 
3. Air Transport "Facts and Hgures, 20th "Edition '1959, 

Official I'ublication of the Air Transport Association of America. 
,..,. 
Q:> 
~ 
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Buchbesprechungen 
d'e i!ll 

Die Verkehrstechnik in der Straßenverkehrs­
planung und 

. b r_Kursus, I \l' 
DIe Referate des Novem e - Bände 1-
zweiten der hier zu besprechenden hr deil 
sammengefaßt sind, widmen Sich

d 
~edizini' 

rechtlichen, organisatorischen un Straße11Ve~' 
sehen Problemen des modernen b innt !lIlt 

kehrs. Beigeordneter Arns {Neuß)h e;e1astung 
Ausführungen tiber die Ver1<e. rs Angaben 
städ tischer Straßen und belegt selne tellungeil 
ausführlich mit graphischen Dar

s 
U5 de!ll 

über die Straßenverkehrszählung a. jedOch 
Jahre '1055. Zu de~ Abbildungen 'hel rAUS' 

Die Sicherung des modernen Straßen­
verkehrs, Bd. Hr u. IV der von der Arbeits. 
u. Forschungsgemeinschaft für Stadtverkehr 
und Verkehrssicherheit herausgegebenen 
Schriftenreihe, 544 bzw. 31.4 S. mit zahlr. 
Abb. u. Tabellen, Köln 1957, Preis DM 1.2,­

bzw. DM 8,-. 

Beide Bände enthalten eine Zusammenstellung 
der Referate, die auf den von der Arbeits. 
und Forschungsgemeinscbaft im Februar bzw. 
November '1957 veranstalteten Studienkursen 
von namhaften Sachkennern gehalten wurden. 
Die unter Förderung des Ministeriums Hir 
Wirtschaft und Verkehr des Landes NRW so. 
wie der Arbeitsgemeinschaft der kommunalen 
Spitzenverbände in NRW durchgeführten 
Kurse haben die Aufgabe, all denen, die sich 
täglich auf kommunaler bzw. Kreisebene mit 
den schwierigen Problemen des heutigen 
Straßenverkehrs befassen müssen, die er· 
forderlichen Unterlagen zu vermitteln und 
ihnen ausreichende Hilfe für ihre tägliche 
Arbeit zu geben. 

. b . i re r> 
kritisch angemerkt, daß man el Dtucl<ver' 
wahl Rücksicht auf die durch das . dergabe 
fahren erforderliche verkleinerte Wie 13 auf 

Der erstgenannte Band enthält die Referate 
des verkehrstechnischen Fragen gewidmeten 
Kursus vom Februar '1957. Prof. Korte und 
seine Mitarbeiter vom Institut für Stadtbau* 
wesen und Siedlungswasserwirtschaft an der 
Technischen Hochschule in Aachen sowie 
Dipl .• Ing. Schröder vom Verband öffentlicher 
Verkehrsbetriebe (Essen) nehmen in mehreren 
Referaten Stellung zu verschiedenen Fragen 
der Straßenverkehrstechnik und städtischen 
Verkehrsplanung. Als Nicht=Techniker muß 
es sich der Rezensent versagen, auf diese Vor· 
träge näher einzugehen. Der Band schließt 
mit vier beachtenswerten nichttechnischen 
Referaten tiber die Straßenbaufinanzierung 
(Adamek), über die gesetzliche Regelung bei 
der Anbringung von Verkehrszeichen (Lütkes), 
tiber den "Einfluß des modernen Straßenver· 
kehrs auf die Volksgesundheit" (Ganter) 50= 

wie über "Psychologische Probleme der Ver~ 
kehrseignung" (Winkler). 

Z • j 

nehmen sollte. Manche Karten, sOle~ell' un" 
S. 1.0, sind nur noch sehr schwe~ z~ d'e r<arte 
bei den meisten anderen sind die In ltzifferll' 
eingezeichneten Zahlen nicht ZU en MUhe, 
Es ist schade um die aufgewendet~te Les' 
wenn die Abbildungen durch schlecnte r!lan 
barkeit an Wert verlieren. Auch so n der 
keine Zeich~ungen nehmen,,, au: de~:n aUs' 
Maßstab ledIglich durch Verhaltnlszah . 10000 

gedrückt ist. Dieser Maßstab (z. B. 1· teit" 
oder '1 mm = 500 Kraftfahrzeuge p~o erung 
eil\heit) stimmt doch durch die VerkleInbOll ...­
nicht mehr (z. B. auf S. 1-4)' Es muß sc Maß' 
wie auf einigen Karten geschehen - derStriCh' 
stab auch graphisch durch dargestellte 
breite angegeben werden (z. B. s. '11.). . t 

en 15 
Bei der Fülle der dargebotenen Them t eitl' 
es hier nicht möglich, auf jedes Refer~racht, 
zeIn einzugehen. Es erscheint aber ang

e 
k hr5' 

noch auf die Ausführungen über die Ver ;tlbe' 
sünderkartei (Sebbel), über die Fahrba 'sche 
I h 

mettl 
eue tung speziell durch das asym . u9' 

ft,:bb:endlieht (Hochstrate) und .über d:~~er' 
land~schen Erfahrungen mit befnst~ten F agetl 
schemen (Ne1sen) hinzuweisen. über r Bril' 
der Straßenbaufinanzierung referiert Dr·ChW 
gelmann, während Dr. Friedhoff von .~~r den 
urgischen Universitätsklinik Köln u er gen' 
Einsatz des neuen Kölner Notfallarzt,wilAUS' 
berichtet. Beachtenswert sind auch dIe Ver' 
wertungen der "Verkehrsspinnen". (~ f die 
kehrszählungsergebnisse) im HinblIck aU 

getroffen 
k" lle dann d 

st"d b ) Des weite· 

ittelwahl Oll" die Höhe er 
'fransportm man sich uber. 'ndividuelle 

d 
wenn 'e die ,,1>' 

wer en, bedUrfllisse soWl " deranlagen zum 
Transport G staltullg der For ·t den Trans' 

a te auliche Planung (Lapierre. .. /ce Dr. 
ren liefern noch Prof. Korte, Dr. Mac , Dr 
Le' . . D Lehmann, . !eune, Pohzelrat Schorn, r. ertvolle 
MIttelbach und Dr. Handelmann w "h' 

. ehe e . t'on ml b " technlS Koordllla 1 d 13etrie es 
zwecke ihfr~rsen innerhalb elsle diej'enigen 

b dUr IlIS den a . . 
port e . Ferller wer k stellminlI1Ue' 
l
'm klaren seI: den bzW. 0 auf das 

Beiträge zur Straßenverkehrssicherung, wa 
. St ßenver' 

'trlleren . d wesens 
ertragsm;.xlflusse des For er tersucht. BezUg' 
rellden In 'ebsgebaren un betrieblichen 

rend "selbst "der Fußgä~ger 1m ~i 1..Ing. 
kehr durch einen Beitrag von p. f"r 
Ott . BeweiS u 

. mar nicht vergessen ist; ein h dhmg 
dIe gründliche und umfassende Be ~; 
des Themas Straßenverkehrssicherhel . 

Dipl.=Kfm . Kaufmann 

t Betrl dinner . t 

~~~a~e; org:!~atii': ü~:rei~~~:;~;:n :~= 
Trallspor~5 . sen der nordam; ß meistens der 
den Erge 1l~~h1Uß geZOgen, a eben sei. Alle~' 
toren der. der Vorzug zUhg d'e Dezentral!' 

Zentralisation anchmal aUC I es die Art 
" se tri ,. d wenll 

dillgs mUs wandt wer eil, iHel erfordere. 

v . , bl'che Trans-
. Oltl, Walter, Der innerbetne 1 Sei-

port, Wien, Springer~Verlag, 1958, 87 
ten, brosch. DM 1.0,-. 

D Arbeit den 
er Verfasser verfolgt mit dieser Ge' 

Zweck, die Zielsetzung einer optimalen orts 
staltung des innerbetrieblichen 'fransp 
n"h 

satioll ang~ ten Transportm geWänne 
der eingese z de Ulltersuch~n~ahl der an' 
Die vorlieg eil kraft, welln dl.~ vor allem 

Ö
ßere Aussage. le größer w~re, f die Ur-

gr Beispte die aU .. y· 
gefUhrtell f die Darlegullg, ualitativen l~l' a er zu erläutern. ·t 

1m. ersten Teil der Arbeit wird der Leser ~;= 
der Funktionsweise der verschiede~~n 'uel 
steme der Förderanlagen 1-lnd der H~ ~O:;bli' 
(Paletten und Behälter) des inner ~~t ei' 
ehen Transports vertraut gemacht. ~letrl. 
gentlichen betriebswirtschaftlichen p;o n Teil 
kreise werden im ausführlicheren zweite 
durchleUChtet 
V .' Förder-

Olt! kennzeichnet die Stellung des h daß 
Wesens innerhalb des Betriebes dadu:

c 
'13in' 

dsowohl alternative als auch kumulahv~ den 
Ungen zwischen Materialförderullg .u: be' 

anderen betrieblichen Leistungsberelc enAus• 
~tehen". Damit wird die Tatsac~e z~~etrieb' 
.ruck gebracht, daß einmal das lnne die 
~che Transportwesen als Kostenfaktor I die 
produktion verteuert und das ande~e~t stell 

roduktion erhöht und damit die 5tüc 0 Pro' 
vdermindert werden können, wenn dlieser'gtere 

ukt· . b seh ettPl Ionszuwachs durch eme e . Die' 
Materialförderung hervorgerufen Wlrd'l'cgen 
sem. B . h unter I 

in bezug aU unterschiede d~~h~r eillgehell .. So 
sachen der "derwesens na l) von eIß

er 

veaUs des FO~ mals (5.4°, 67d 75chadensfälle 
wird z.13. me rder Unfälle un s rochell,ohne 
vermillderung Förderanlage~lge :eispielen be­
b i modernen 1 mit Za eil bl' he Förder-
d:ß im eindzeßnras illnerbetriheen~ereich ~ei 

ird, a d t]rsac "beim 
legt W rwiegell er. Ebellso w~r.e " 
wesen VO hthin 1St. tionahSlerung 
Tl fällen schlec

p blemderRa lternativen 
u ll t DaS ro . 5 der "a g 
Abschnit " des Prillztp . hkeitsrechllun 

Erliiuterung Wil·tschafthcb.t vermittelt 
zur ." eine . Ar el d 
Substitution bracht. Die mtUberblick ~ 
dringelld .~~g~ells einen G~as innerbetrie' 
deshalb hoC s menhänge T~tel scheint aUS 

1 mzusam Der I 
Prob e nsportS. uchsvoll. 
lichen Tra unde zU allSpr . /.I<.f rn . Sauer 
diesem Gr DIP' 

d' eZlehungszusammen ang d Me' he Probleme der Rationalisierttng, er ort. 
e ~nisierung Und der richtigen TranS? daS 
~l~telwahl. Bei der Rationalisierun.g ~~\Gu' 
t:lnzip der "alternativen Substitut~on Anleh' 

nb erg) zu verfolgen. Ebenfalls In d Me' 
nung an Gutenberg komme es bei er k W­
C~nisierung auf die Feststellung de: t ':n~en' :~ en Menge" an, bei der die arbel"~stiger 

Wen Transportmethoden aufhören, gu . ht'ge 
Zu • D' nC I 

SeIn als die anlageintensiven. le 

\ 
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war, vor einiger Zeit einen umfassenden 
Kommentar veröffentlicht hat (vgl. die Be. 
sprechung auf 5eite 47 im 27. Jahrgang [1956] 
dieser Zeitschrift), erscheint nunmehr der Auf= 
satz von Ministerialdirigent Dr. Genest, der 
auf Bundesbahnseite viele Jahre an maßge= 
bender amtlicher 5telle das Recht der Privat= 
gleisanschlüsse betreut hat. Diese Veröffent. 
lichung ist zu begrüßen, weil sie einerseits 
sehr anschaulich die gegen die früheren P AB 
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 früheren P AB über· 
haupt nicht befaßt hatten und der immerhin 
als Wettbewerber der Bundesbahn für diese 
abträgliche Wirkungen erzeugen kann. Die 
aus dieser Tatsache resultierenden umstrit· 
tenen Fragen harren der Klärung. Die Dar· 
legungen von Genest sind hierbei gut ver· 

S h'ene und 
IV. Sammelladungsverkehr c I 

Straße 
V. Seehafen=5peditions.Tarife "tung 

VI. Werbe= und Abfertigungsver.guerstößen. 
. b i p,elsV d VII. Strafbeshmmungen e b hn un 

Die Tarife der Deutschen B~lld~S t a 
wurden 

der gewerblichen Binnenschl~a dr Rahi11en 
nicht mit einbezogen, da damit TI e~tten war" 
der Sammlung wesentlich übersc ;1 achttaf~ln 
den wäre und entsprechende .r benÖtigt 
überall dort, wo sie in der PraxIs 
werden, zur Verfügung stehell. "t liehe' 

. tein nU z eh 
Die vorliegende Sammlung .. ls. n Gebrau 
Nachschlagewerk für den taghche Transport­
bei Verladern, Spediteuren und f ann 
unternehmungen. Dipl.=I<fm. KaU m 

wertbar. Pr~f. Böttger 

Pohl, H., Preisvorschriften für Schiene, Stra­
ße und Spedition. Heft 9 der Verkehrswirt= 
schaftlichen Schriftenreihe der DVZIDeut= 
sche=Ver7cehrs=Zeitung, Hamburg 1958, 
Deutscher Verkehrs=Verlag G.m.b.H., Lose= 
blatt=Ausgabe, 420 Seiten, DM 16,80. 

Die "Preisvorschriften für Schiene, 5traße und 
Speditionu erschienen erstmals 1956 in Buch. 
form. Der dauernde und schnelle Wandel, 
dem dieses Gebiet unterworfen ist, und be; 
sonders die große Tarifreform vom 1. Februar 
1958 ließen es angebracht erscheinen, die Neu= 
fassung als Loseblatt=Sammlung herauszu. 
bringen. Durch Einfügen von Nachlieferungen 
ist das Werk stets auf dem neuesten Stand zu 
halten. Vom Zeitpunkt des Erscheinens (Juli 
1958) bis zur Drucklegung dieser Rezension 
(5eptember 1959) sind z. B. bereits drei Er= 
gänzungslieferungen ausgeliefert worden. 
Das Werk ist für die Praxis bestimmt. In 
7 Kapiteln werden folgende Vorschriften mit 
allen dazugehörigen Gesetzen, Anordnungen 
und Ausnahmeregelungen ausführlich be= 
handelt: 

·t 
kellr Jl11 

Der Tarif für den Güternahver l"utet\lll' 
Kraftfahrzeugen, (GNT), mit Er a d voß, 
gen von Kreft, H. W., Pohl, H

d
• ~~ Seifert, 

E., Kirschbaum.Verlag, Bielefel I 

DM 6,80. 'ch 
k hrsberet 

DasTransportgewerbeimNahv~r e :15- 1"'-
war in der Bundesrepublik sel~. dernNahver­
nuar 1.940 an die Verordnung ub:r ledigliCh 
kehrspreise (NVP) gebunden, dIe. tJnZU" 
Höchstpreise festsetzte. Da man dl.e erord­
länglichkeiten einer derartigen prelsV häu­
nung erkannt hatte, die außerdem e~ebel\­
figen Wechsel der wirtschaftlichen Gede eine 
heiten nicht mehr ganz entsprach, wur prifl= 
grundsätzliche Neuordnung nach de~öeh5t= 
zip der Richtsätze nach oben durch "t e ein' 
sätze und nach unten durch Mindestsa z 
geführt. die 
Die Abhandlung über dieses probl~:~t, d'" 
vor allem dadurch an Bedeutung geWl euefl 
die Verfasser an der Entwicklung des 11n.icht 
GNT mitgearbeitet haben, versucht ~undnUl\g 
nur einen Kommentar über die Tarlf~r d be' 
abzugeben, sondern die Verfasser Ü~ blick 
müht, einen leicht verständlichen reh'S= 
über die Entwicklung des Giiter=Nahver DazU 
tarifs aus historischer Schau zu gebell'dlagel\ 
kommen noch die preispolitischen Gru~ alyGe 
über den Tarifaufbau, eine genaue llüber< 

der Richtsätze in Verbindung mit einer Band­
sichtlichen Darstellung der optimale~ d weis 

1. Rollgebühren 
Il. Preisvorschriften 

IlI. Preisvorschriften 

habung der Tariftafeln. Der Leser WI~ tirn' 
des Giiternahverkehrs terhin noch mit den ergänzenden es deS 
des Güterfernverkehrs mungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes, 

dieser vorschrif: 

Preisgesetzes und mit dem Wirtschaftsstrdaf. 

Anwendung der entspre: 
!v1öglich1<.eit d~r der Fundstellen bringt (5.15 
ten rnit ~!~c~sentscheidu~:~~au und Dar= 
chendenl übrigen wurde "hrten Forrn der 

,_ d' alle en 
gesetz näher vertraut gemaCHt, le . flußt 
GNT bei seiner Ausgestaltung beem 
haben. 

bis 17)' rn. 'n der beWa 

1 swelse I . 
D' d Anforde• le Verfasser haben versucht, ~n . dern 

stel ung b ·behalten. ,- "ein WIS= fl ge el 1 naCl\ j'. 

ErstaU a '11 seiner An age AD5p und der 
rungen der Praxis Genüge zu leisten, m _ 
sie die Tarif tafel UI in Tonnen;5ätze urng

e
-

rechne~. ha~en. V ~rv?llstän~igt und !~~~n~: 
Wert fur die PraxIs 1st es 111S0fern n 
vel'sucht worden ist den GNT durch .ahng

e
u= 

Das Buch WI I<onllnentar der IRV5 sein; eS 
senschaftHch~erbulldenen ~~1icher Ratgeber 
darnit eng rund überslC eS ehen wer' 
will als knap~e hen Gebrauch allgh wie vor in 

d praktISC zweck nac 
f"h ' t" dhc z u rte Beispiele noch leichter vers an d ß 

für en f"llt diesen 
"nd er u . den.... der Welse. f Kaufmann 

machen. Alles in allern kann man sagen, pa _ 
h' b d'eses ro-

hervorragen Dipl .• K m· 
ler ein abgerundetes Werk ü er I . . verkehrs-

Deutscher dAn" blem erschienen ist. Dipl..Kfm. HeltlYlm 

t\llge-Krien, E. und Schmid-Lossberg, W., n 
meine Deutsche spediteurbedingunghe_ 
(AD .• dR~fur Sp) und SpedItions- un 

einschaft rträge Im 
t\rbeits.?em Stuttgart, vo, esversammlun.g 

flughafen, I"ßlich der Ja Ir Juni :1959 In 
sprachen an

d
a der ADV am :23'..1. DM 9'-' 

M·t He er . br05""" der I g _ 40 Selten, dient 
V • I VS} T extaUS~ erslcherungsschein (SVS R, f"r Braunschwelg, Ansprachen ver zU 

b ' St' Lworten H ga e mit Erläuterungen In lW d und erW. 
en praktischen Gebrauch, .2. erg.. haft1i: 

. teressanten hervorgehoben 
Aus den 111 die Tatsache. erschlagsrechnu~g 
besonderl ß llach einer Ü\ehrsf1ughäf.e~ 1; 
werden, a lUschen Ver . en InvestItlo:: • 
die westeuraP :10 Jahren ell~MtätigenmUS 
den nächsten 5;" Milliarden Düsenluftver' 

AUflage. Heft 6 der VerkehrswlrtsC Ver. 
ehen Schriftenreihe der DVZIDeutsche , r 
k h DeutscrlC 

e rszeitung, Hamburg 1958,. Preis 
Verkehrs=V erlag G.m.b.H., 204 Selten, 
DM 8,20. 

Im lahre 192 7 traten die AD5p als Gr~ndlhagfte 
aufwand von r

d 
. - Zeitalter ~es Investitionen 

für aS . Diese est= 
sen, um et zU se111· t der von W 
kehrs gewapX~m Auftragswer ternehrnen be= 
entsprechen Luftverkehrlsunturbinenluftfahr~ f" d' . '- WlItsc a ur le Zusammenarbeit ZWlscnen . TI 'n 

und Spedition in Kraft und sie haben SICh 1 
d 'hens er' en mehr als 30 Jahren ihres Beste k 
v . h d s Pra = .orragend bewährt. Aus der SIC t e Be' 
hkers ergab sich J'edoch imrner mehr das lle 
cl" f L "ber a Ur nis, eine kurzgefaßte übefsicnt u n 
hi . B t'rnmunge ermlt zusammenhängenden es I d zu' 
Zu schaffen, die jederzeit eine rasche uno 
ve I" . 1 bt DleselU raSsIge Orientierung er aU. Rech' 
Wunsch trugen die beiden Verfasser fl e 
nung, als sie im Jahre 1956 die erste Au a

g
_ 

d' di Besprc-leser Schrift herausbrachten (vgl. e 
chung in Nr. ').11956 dieser Zeitschrift). d 
rür die Gründlichkeit der Bearbeitung Ull t 
den praktischen Nutzen dieses Werkes zeug 
d' b ld ver= l~ Tatsache, daß die erste Auflage a Jahre 
gnffen war und der Verlag sich nur :z 
s .. h auszu= 
pater entschloß, eine Neuauflage er die 

?eben. Hierbei arbeiteten die Verfasser d 
Inz . h L'd gen un 

WISC en ergangenen Entscnel tln . 
d f"lfg elll as umfangreiche Schrifttum sorg alten 
Und brachten so das Buch auf den neue~ 111 
~tand. Neu aufgenommen wurde auß.er ~er 

as Kapitel über die AnwendbarkeIt d'e 
ADS . . h "ber I p, das eine sehr gute überslC t u 

", ehen pel er . tä t sei 
europalS hl= und Pro titio11SpaIl" 1-
telltell5tra nnte Inves daß die Ruc~-

s e Jene gena ird. gesagt, eil auf die 
zeug: dafür, SO W ntwicldung finden 
BeweiS der Flugzeuge Beachtun~ .zu der 

;i~e:~ganisatiOn ~~tsdie Inves:~!~~~~~gern 
~be und d~ß ~ns untragbar:teller deshalb 

~lUghäfell nlcb.;ie flUgzeugher bezUglich den 
ZU las5e~;ta11d '10; ~;:~bahnlällgen von 
diese111 n an dIe sollten. 
AnforderungechllUng tragen 'cht" von Bun' 

begilln Re äiseher 51 H. ehr. 
Anuftverkehr i~ eU~~rl<ehr Dr .• l~i~ Einsatz 
"L inister fur rfahrungen b _ Rückwir' 
des rn und"E flugzeuge Flug' 
Seebo hm trahlturbinen d Betrieb von Gene-
großer 5 uf AnlageDu~ot, Directe~; Vor' 
l<ungen a Pierre . en die bel en 

" .. on 's war häfen Y de paIl 

ral Aeroport 1 delte einge· 
, h rnen. 1 be lan . auf 

tragst e Seebo tm menarbelt 
desministe, der Zusarn 

Bun d' Formell 
hend le 
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-------------------------------------~ , vor, 
dem Felde des westeuropäischen Luftfahrt­
geschehens, Die Zusammenarbeit sei infolge 
räumlicher Begrenztheit des westeuropäischen 
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 gewählt wor= 
den, einen europäischen Block als Gegenge= 
wicht gegen den sehr leistungsfähigen nord= 
amerikanischen Luftverkehr zu bilden; man 
habe sich vielmehr von dem Gedanken leiten 
lassen, "unfruchtbare Konkurrenz" auszu­
schalten und "durch rationelle Arbeitsweisen 
finanziell befriedigende Ergebnisse zu erzie= 
len", 

I" I" berelt5 
Bezeichnung "Eurocontro age n tnUSse 
Würde er Wirklichkeit werden, danllgebiete 

d Kontro • neben der Festlegung er , herUngs 
nach ausschließlich optimalen flug~lc per50!\al 
technischen Gesichtspunkten aUC t werde!\ 
und Material gemeinsam eingesetz 

~~~ uf~ 
dner a 

Abschließend ging der Vortrag~re 'ner na' 
Neuregelung der ZuständigkeIte~ elIn Ober' 
tionalen Luftverkehrsverwaltung ~I~' Stellen 
einstimmung mit vielen maßgebhc e~sät:tlich 
empfiehlt er, die Verwaltung g:u;ll jedoch 
auf Bundesebene zu regeln, Dabei ltungsauf' 
den Ländern ein Teil der Verwa delegiert 
gaben als Auftragsverwaltung 

Sodann wurden Zusammenarbeitsformen auf 
dem Gebiet des Luftfahrzeugbaus und der 
Luftfahrzeugentwicklung erörtert. - Eine 
Möglichkeit, die leidigen Bodenzeiten zu ver= 
kürzen, vor allem, wenn mehrere Maschinen 
gleichzeitig abgefertigt werden müssen (die 
Gesamtabfertigungszeit eines vollbesetzten 
Düsenverkehrsflugzeuges erfordert bei 150 
ein= bzw, aussteigenden Passagieren einen 
Zeitaufwand von 150 Min,), sieht der Mini= 
ster auf der Ebene der Konferenz der euro= 
päischen Flughafenverwaltungen darin, daß 
die Luftverkehrsgesellschaften ihre Flugpläne 
nicht nur untereinander, sondern auch mit 
den Flughäfen abstimmen, Eingehend befaßte 
sich der Vortragende mit der Arbeitsweise 
der "Europäischen Zivilluftfahrtkonferenz" 
(ECAC), eine Unterorganisation der "Inter. 
nationalen Zivilluftfahrtorganisation", Die 
Mehrzahl der der ECAC angehörenden 19 
westeuropäischen Staaten verspreche sich 
eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des 
Luftverkehrs, falls man vom System der bila­
teralen zu dem der multilateralen Luftver= 
kehrs abkommen übergehe (was beim nicht­
planmäßigen gewerblichen Luftverkehr schon 
der Fall ist), Die Verschiedenheit der wirt= 
schaftlichen Interessenlagen der Partnerstaaten 
jedoch ständen 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 können, Ein Entwurf mit der 

werden, ktiO!\al 
Die Aufgabenteilung muß stets f~nrl<ehrs' 
zu sehen sein, Ausschöpfung des e eiSche!\ 

, I f '" h n über5e " potenba s au europalsc e , forder .. 
und interkontinentalen Strecken e~ t trei' 
engste Zusammenarbeit der Luftf~ ~liede' 
benden Staaten, Mithin muß auch dlä, inter' 
rung der Verwaltungsbehörden au~ I~as ist 
nationalen Belange abgestimmt seIl1' e ob 
richtig, Dabei entsteht freilich die Frafg;und 
das öffentliche Verkehrsinteresse au, deP' 
eines derartigen Verwaltungsaufba~e5 :fetn eS 
Augenblick nicht zu kurz kommt, Il1 gehtl 
Verkehrsteilnehmern lediglich daru~ Nlürt' 

den Luftweg etwa von Hamburg nac f oder 
chen oder von 5tuttgart nach Düsse1d;r Luft' 
von Berlin nach Köln (falls einmalle wer' 
hoheit in deutsche Hände zurückgegeben aUs' 
den sollte) zu benutzen, Hier geht e;tädte' 
schließlich um einen innerdeutsch~n le Be' 
schnellverkehr, bei dem interr:atlona finden 
lange wohl kaum Berücksichtigung I 
dürften, 1 "te 

P " e" 
Direktor Cot vom Aeroport de arI Erfah' 
einen Bericht über die gesammelten zeU' 
rungen mit den neuen Strahlturbinenfl~ghre. 
gen vor, die seit Mitte vergangenen a or!)' 
die Pariser Flughäfen Le Bourget bZ;' ru •• 
anfliegen, Es handelt sich dabei um le IV", 
sische "TU 104", die englische "Comet

d die 
die US=amerikanische "Boeing 707" U~'egen 
französische "Caravelle", Im einzelnen I das 
Erfahrungen vor über die Flugsicheru~,g, Bo. 
Lärmproblem, die Startbahnlängen, le 
denbewegungen und die Abfertigung, gS' 
Ein vollständiger Umbau der Flu?sich~~~tjg 
einrichtungen sei nicht erforderltch, I 

:LSg 

---~ 
seI' 11' "dc Ab= vor a em eine gut funktIOllleren 

bb'ldungen Il1 
wurde mit S A 'ni gründliche5 

Der Vortrag nsehaulicht, EI Ausführun' 
bester ford~ v

era
J
, etzt gedruckltenhafenverwal. sr d N hver= lmmung zwischen der Bezirks: un a 11-

kehrsbereichkontrolle, _ Trotz der 5cha -
d" d' laU= 

d' leser ,F ug 
5tu IU~ d 5ich wohl ke1l1

e 
, 1.J<fm, Sauer 

gen Wir h lassen, DIP' 
arnpfer seien alle Typen lauter als le 

testen in Betrieb befindlichen Kolbenmot,?r
S 

~ugzeuge, Um den Lärm so schnell wie mo~: 
lIch Vom Erdboden zu entfernen, habe dl 
FlughaEenverwaltung u, a, die Forder~ng 
durchgesetzt gleich nach dem Start in stellen 

tge en 
tung en 11 bslhrauber-

Das Reiht des ~ik Deutsch­
vogels, E,: der Bundesrepu Dü5seldorf, 

fliegers In T 'ltsch Verlag, 
Michael rt DM 12,80, 

land, Seiten, brosch" tüberblick 
1958, 99 , 'nen Gesatn 'frage St " , '11. über elgflug überzugehen und ledlglIc , 

WOhngebieten in normalem Steigflug zu flIe· 
g~,n, Zur Minderung des Lärmproblems gei 
~o~ten auch psychologische Aktionen" ~ow~:r 

gibt el ftf hrt 111 
Der Verfa~ser,-, bschrauberlu, a ungen und 

f" die n U BestItntn d 
der ur luftrechtlich~n, hauseinan er, 
komenden , '1 nen kntIsC , 

el den Flughäfenanwohnern ("PolItIk 
g,~ten Nachbarn") als auch bei den Flugzeu~~ 
fu~rern, Zwecks gedeihlicher Zusammen~rb~~ 
z~lschen Stadt und Flughafen bezüghc_ 
stadte= und flughafenbaulicher Planun~,sar­
beite h" t Larm' 

setzt sich nut 1,1 d zu nennen, tl bschrauber, 
d re 5111 f" pu , 

lnsbeson e dingungen "ur iloten, Be5tItn" 
zulassungsbe schriften fur P Bubschrauber. 
Ausbildungsvorden BaU von d s Landungs' 

"ber I" tzen a 
mungen u

b 
w .landep a B ftpflichtrecht, 

n aUe man einen sogenann en " 
klas 'f' , f 't dessen , SI lZlerungsindex" geschaf en, ml n' 
BÜfe man wohn günstigste Lärmzonengre 
ze,n festlegen könne, - , 'n 
DIe Länge der 5tart= und Landebahn Ist I 
Abh'a'n ' k ' d Abflug- bzw, gIg elt zu sehen von em -
landegewicht, der Temperatur, Höhenla~e 
und Windgeschwindigkeit Der Vortragen e 
stellte fest, daß bei einige~ Landungen unt~r 
U~gUnstigen Umständen die Länge der Nor : 
Sud-l d b 't S'cherhelt 

, - an e ahn von 2400m ml I 
nd~cht ausgereicht hätte und ein überroll~n 

le Fol ' h beim B ge gewesen wäre, - Bewege SIC 't 
,odenmanöver das Turbinenflugzeug ~~ 

edlgener Kraft, sei die Lärmbelästigung fu~ 
as B" f" flug­" uro= und Bodenpersonal sowie ur , h 

gbas,te, die aus in den Nachbarpositionen, SIC 
efmde d 'b sstelgen, n en Flugzeugen eln= zw, aU 

sehr ß ' d Abgas= gro , Ell1en Schutz gegen en .. 
strahl b' b ' rwan• d lete die Errichtung von A welse h-
t e,~ rnit beweglichen Teilstücken, Die ~c ft 
,,~e beim Manövrieren mit eigener ra,t 

T
u erWiegen jedoch wenn der Verkehr ml 

urb' , d ß dann d lnenflugzeugen größer wird, so a 
en Bewegungen mit Hilfe von einer Zug' 

Il:\asch' d d n sollte, lne er Vorzug gegeben wer e 
-- D' G 't vom Off le esamtdauer der Abfertigungszel .. te 
l:> ,nen der Türe Aussteigen der Fluggas, ' 
",ein" d ElIl' 

t Igen, Entladen Betanken, Bela en, d 
s eig d' 'ß er T" en er Fluggäste bis zum Schlle en , 

bu,re beträgt 1 Std 17 Min, Zweifellos sel~n 
el d' ' eh Zeit· 

flughäfen z '50Wie das a 't der Frage 
und Oberflug= 'ch eingehend tnl des Ver= 

setzt SI ,Rahmen für 
Verfasser , üfung Im htnigung 
der 13edürfnlsP~eilung der Ge~:raubersta~ion 
fahrens zur E~rieb einer Bubs uft nach se1l1er 

Anlage und Be 'e5e Prüfung r Widerspruch 
auseinande~, DI untnittelbardendnung hervor, 

ketl1en G un or tn 
Ansicht staatlichen r d r Fas5ung VO 
zU unserer e5etz in e lunigung v~n 

L ftverkehrsg die Gene h lden5e1l1 
ltn u wird zwar otn Vor al son' 
10 1, 1959 , ht tnehr v, etnacht, 

fl~gplätzen nl~ s abhängig d~ öffentlich~n 
dürfnlsse daß 11 le Welse 

eines Be der Tatsache, ngetneS5en~r dl'e5er 
d von ,una tnlt 

ern " nicht Il1 "" Ob aber be5Ser 
Interes~,e11.ntigt werden V 'rfassUngsrecht cht der 
b 'ntrac e A betra 

eel lung unsere.rnht sich in n Luftver' 
Rege 't entzle de5 neuen 13 urtei= 
gedient ~ '1tungsdaue~ och einer e 
kurzen e vorläufIg n , 11. 

esetzes 't agen' SIe 
kehrsg öglichkeit, "rde daZU bel r aterie zu· 

~~~g~~chregisdterr ~;fangreichhe;ä~ ein Nac
g
h
t
' 

[.. 11 in e 'r noc befa , 
schne er d WichtIge Änderungen her= 
rechtzufin ~nh' tnit den ft erkehrsgesetz 

der SIC Lu v Sauer 
trag, h das neue, d Dipl,·J<ftn, 
die durc den Slll ' 
beigeführt w

or 
. CI, bearbeitet "Oon 

erkehrs , Deutsche 
Schienen" d r DVZ - "Oon 

ABG des 'f Abteilung eter Mitwirkung der 
" der fan = 'tung - un ,Heft 13 

Verkehrs=~el Ei5cnbahne;'hriftenreihe der 
Experten ~rtschaftlichen c 
VerkehrswIr 

e' lesern Abfertigungsmanöver nO Insp , man 
arungen erzielbar Dennoch seI 

" 
vOn d ' efor· d eu, von den Flugzeugherstellern g 

erten Zeitsoll von 20 Min, weit entfernt, 
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Buchbesprechungen 
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DVZ/Deutsche Verkehrs=Zeitung"; Deut= 
scher Verkehrs=Verlag GmbH., Hamburg, 
1958, 285 Seiten, DM 11,80. 

Nach ähnlichen Ausgaben für den Seeverkehr, 
den Luftverkehr und die Binnenschiffahrt 
legt der Verlag nun das "ABC des Schienen= 
verkehrs" vor. Es erläutert in rund 1100 Stich= 
worten die im Eisenbahn=Güterverkehr Vor= 
kommenden Begriffe und Bestimmungen und 
hilft damit wesentlich, durch die FüUe der 
vorhandenen Fach=Ausdrücke hindurchzu= 
finden. 

Daß nebensächliche Angaben (Aufhebung 
des Beschleunigten Eilgutes bei der DB be= 
reits ab 1. Januar 1958 - nicht 1. Februar 
1958 - S. 41; Inkrafttreten der EGKS=Tarife 
für einige Güterarten bereits ab 1. Mai 1955 
- nicht für aUe ab 1. Mai 1956 - S. 68) ge= 
legentlich nicht ganz korrekt sind, mindert 
den Wert des Handbuchs in keiner Weise. 

Widerspruch rufen aUerdings die Erläuterun= 
gen einiger Stichworte hervor, die über das 
Technisch=Fachliche hinausgehen, wie z. B. bei 
"Gemeinwirtschaftlichkeit der Gütertarife" 
(5. 97/98) oder "Tarifpolitik" (5.188). Sie 
sind in dieser Form nicht haltbar; außerdem 
sprengen sie wohl auch den gesetzten Rah= 
men der im ganzen notwendigen und vorzüg= 
lichen Veröffentlichung. Dr. Löw 

Lebuhn, J., Das Linienkonnossement. Heft 3 
der Schriftenreihe: Recht der internationa= 
len Wirtschaft, H eidelberg 1959, Verlags= 
gesellschaft "Recht der Wirtschaft" m. b. H., 
kart., 100 Seiten, DM 12,80. 

Die in der Praxis auftretenden Schwierigkei= 
ten bei der Benutzung von Konnossement= 
klauseln verschiedener KategOrien will diese 
Schrift vermeiden helfen. Dabei erschien es 
dem Verfasser zunächst wichtig, auf die ge= 
schichtliche Entwicklung solcher Vertragsbe= 
dingungen einzugehen, um die Vorausset= 
zungen für das Verständnis der Klauseln zu 
schaffen. Daran anschließend wird in gut ge= 
gliederter Form auf die juristische und wirt= 
schaftliche Bedeutung solcher Konnossements: 
klauseln eingegangen und damit aUen an der 
Schiffahrt Interessierten und Beteiligten eine 
Kommentierung dieser Klauseln in die Hand 
gegeben. 

se' Konnos 
Das im Anhang Wiedergegebe~ 'se die z~' 
ment ergänzt in vortrefflicher e~iesell1 Bel: 
vor gemachten Ausführungen. An ßen Nach­
spiel erkent man besonders ~~e g~o veraltetet 
teile, die die Benutzung lan?sh bringt, da 

't SIC • t, Konnossementformulare ml h den Wir 
sie weder dem geltenden Recht noc

hen
. 

schaftlichen Verhältnissen entsprec b ~atl 
Sta e" Dipl.=Volksw. 

Lud-
• d Dr Hans r-Franz F. Schwarzenstem un . mdenve 

wig ZankI, Jahrbuch der ~e lag Erwill 
kehrspraxis. Darmstadt 1.958, er 
Jaeger, Preis DM 13,80. ) deS 

b (1958/59 t Die vorliegende erste Ausga e axis ha 
Jahrbuchs für die Fremde~verke~rshragewetk 
sich zum Ziel gesetzt, el11 Nac sc werden. 
für die Fremdenverkehrsarbeit zu Ob er 

ß loben, n Diesen guten Willen mu man ft lehre . 
Von Erfolg sein wird, muß die Zukun F rtl!Jl 
Z "I d' d Abschnitt" ~ en unanst wer en 111 em hufsatz 
der Experten" eine Reihe von Fac ~'ber den 

h 'bt u h' dargeboten. Georg N ave sc rel I hrsfac 
"Beruf des Kur= und Fremdenver <e euro' 

. I d d nderen b' mannes 111 Deutsch an un a ker e 
päischen Ländern", Dr. Paul Berne~ tschaft' 
handelt den Fremdenverkehr als w~r hr und 
liche Erscheinung. über Fremdenver

h
e
ff 

Die 
Ttz 0 ' Steuerkraft berichtet Peter W. I F ell1den' 

Entwicklung und Organisatio~ des Mathias 
verkehrs in Deutschland schlldert.

bt 
einen 

Thömmes, und Dr. Arno Staks gl l<ehrS' 
Überblick über die deutsche Fremden~efftrlat111 
werbung im Ausland. Dr. M. "~ten i!Jl 
schreibt über Hotels und Gaststa Günthet 
Dienste des Fremdenverkehrs un~ Dienste 
N ohl behandelt deutsche Heilbäder I;:: e der 
der Volksgesundheit. Aktuelle Pro ell1

llt 
un' 

I'fk ste Deutschen Fremdenverkehrspo I 1 . tischet 
tel' besonderer Berücksichtigung statMenge> 
Gesichtspunkte Privatdozent Dr. G. und 
d üb . V b eitung ar, er Kongresse 111 or er Wer' 
Organisation schreibt K. F. Schweig. 01'· den1 
ner Kämpfen fügt einen Aufsatz u~.tJ;ewer' 
Titel "Von der Stadtwerbung zur Sta 
bung" bei. '. 

Sodann folgen übersichten über die ~;~~:' 
sationen und Einrichtungen des Frern und 
kehrs, über Werbeschriften, Zeitungen r 
Zeitschriften. Prof. Bönge 
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Verkehrspolitik? *) 
Neue Wege der KÖLN 

S SEIDENFUS, HELLMUTJ'I T. VON PRIV.=Doz. DR. 

J hrhundert, 

. Geschöpf; . nicht sem aber seI 
d . em a 

Lebe mi~ el~eitgenosse~, was sie loben. enschen, 9. Brief) 
leiste deme;z bedürfen, mcht, Erziehung des M 
aber was SIe die ästhetische 

F. SchiIler (Ober 
. bewußte und 

" hst etne H rr-. I'· Zunac d'e der e -eier el. . an I d V b r immer zW . InstitutIOn, ehmer un 
erkehrspolitik, das bedeutet offen aschehens durch dle

r 
Verkehrsun.t~:n die darauf 

planVolle Gestaltung des Verkehrsge d Handelns de Rationahtat, diesem 
s h ft . fl g es ß an d zu , Y
c 

a sansprllch auf die Beem ussun
b 

'n Mindestma h zustellen, un M"glichkelt, e k h 0 a er el sie er D'e 0 r, e rSnutzer delegiert ist. ann, Verkehrswesen abstimmt. I lungsweisen, 
abZielt, eine bestimmte Ordnung Im .ttel aufeinander daß ihre Hand den Inhalt 
ZWecke verkehrspolitische Ziele und Mil so zu lenken'd' Beherrschten ht hätten 
da Y h d Mensoen I ob le emae 

. s er alten der wirtschaften en 11 blaufen, "a s'h Handeins g d' an anderer 
d
ln 

einem sozial relevanten Grad~, so :ur Maxime I r:~hängig, über e;eHerrsd1aft~= 
es Befehls um seiner selbst wJllen, ssetzungen Gelingen d II.tik: Die ( 
G h' . d Vorau f" das 1 hrspo b ' e orSam')"l) ist von verschle enen . wichtig ur 'eder Ver <e t tion gi t, 

Stell ..' . ") U gemem blems J I terpre a d' e etnlges gesagt worden ISt". n Hen Pro . 1 chtende n b deutet Ie 
!I.tfg

a
b

e 
ist ohne Frage die Lösung d~s zEwc~cen eine etnOeRuDO=Gedank~h'" e eine Ord. 

!\.at' 1" hl 11 f"r die TI D r "3) Mit 111 cl 10na ISlerung ihrer "Befe e, u 'ff ufgreift: e Ganzen 'd Wesen es 
Wenn d d begn a . em d' em . er en klassischen Or nungs . faltigen zu etn Ordnung, " le 
sznnvolle Zusammenfügung des Man11lt tehen", eine Ziel= 
nllng, "in der Maß und Gleichgewicht es 1 den konkreten s ihr ~enschen und der Sache entspricht". '1' h die Frage na

ff
Cl

n 
Man kann a;tvo

r
= 

b' 1" ßt freI IC "llig 0 e· . r Gesa lese sehr allgemeine Formulierung a olitik, noch V? 1 nur auS el~~ Fehlt dieser 
;etZllngen, hier im Bereich der VerkehrsPkehrspolitik SlC 1 s ableiten la ~ ordnungen, 
ediglich ersehen daß eine rationale Vedr Verkehrsweksehn spolitischenW'dnerstand der 

stellu "b' 0 dung es d er erd n I . d rt Z ng u er eine wünschbare r n . alität er v . b n die e . tion m1l1 e . 
llsammenhang und damit auch die Ration 'mente betrIe feh'lenden Instttu 

So H.· d . . 'k d Expert d be e haft. 13 .vlr etne Wirtschaftspolztz er ft ewalt er kehrsWissensc 
eherrschten hervorruft und die Herrscha sg d der Deutschen Ver 

::-:----.::: er ZU 1<öln un . 
') Nach . d Handelskamm .' möglich? ~n. 

I' h einem Vortrag vor der Industrie- un "In I aftspolItik ialpoIitlk, 
') lC en Gesellschaft e. V., Dezirksvereinigung 1<0 . 19'6', 5.544' tl'onale Widrtsc

V
' creins fürdSocn zU den 

Web T"b'ngen" . e ca eS ff' an f"r ') er, M., Wirtschaft und Gesellschaft, u I • haft: Ist ein f der Tag~ng '7 S. 25 .. , Zeitsd>rift ." 
So d WHtsc n aU B IIn 19,,' 'k 111: rt'k Im Ein{Uletz

t 
bei v. Deckeratll, E., Politik u.~ g Verhand!un~eöln 1956, ~crkehcspo~ih 'Ien TarifpO I I 

G ommensbildung und Einkommensvertel. un 'schaften 111 Rationale einer ratlOna spes~llschaft für Wirtschafts. und Sozialwlsse~de'lfUg, }l. 5t., Thesen ZU 
V e~ellen Problemen der Verkehrspolitik: Se' d Klotell, N., cl 5 55 fl. 
V e\ ehrswissenschaft 29 (1958), 5. "92 ff., un 5 ;7

2 
f. "n . 

') E:~:hr, in: I<yklos, XII (1959), 5. 451 ff. 'k Tübingen.Zürich, . 
n, W., Grundsätze der WirtschaftspoUt! , 




