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Versuch einer Analyse der heutigen Situation im Personen
luftverkehr*) 

VON DIPL.=ING. VIKTOR PORGER, KOLN 

1 

D er europaisehe PersonenIuftverkehr hat naeh dem Kriege sein friiheres Hauptbetati= 
gungsfeld aus. dem in~lerstaatliehen in den z~isc~enstaatlichen Bereich vcrlcgt. In 

dem dadureh erhebheh erweIterten Verkehrsraum mlt semen weiter gespannten Verkehrs= 
beziehungen war die Naehfrage naeh Luftpassagen groBer .lIs innerhaIb der nationalstaat= 
lichen Grenzen, nicht zuletzt deswegen, weil auf weiteren Entfernungen der Zeitvorteil 
des Luftweges gcgeniiber dem Wettbewerb der BodenverkehrsmittcI starker zur Geltung 
kommt aIs auf den meist kiirzeren Reiseweiten im Inland. 

Hinter der Naehfrage im innereuropiiisehen Verkehr tritt der Bedarf an Passagen auf liber= 
seeisehen oder interkontinentalen Verbindungen, der erst naeh dem Kriege zu einem Faktor 
von groBer wirtsehaftlieher Bedeutung geworden ist, stark zuriick. Die giinstigere Ertrags. 
lage im Weitstreekenverkehr iibt aber im Verein mit einem vorteilhaftercn VerhaItnis 
zwisehen Betriebskosten und Passageertragen naeh wie vor eine unvermindert starke 
Anziehungskraft auf europaisehe und auBereuropaisehe Luftfahrtunternehmen aus. Sie 
alle bemiihen sieh, in immer noeh zunehmender Anzahl an diesem Verkehrsmarkt teilzu. 
nehmen, und vergroBern das dort z. T. bereits reiehlich vorhandene Angebot an Verkehrs= 
gelegenheiten. 

Die vermehrte Dbernahme von Beforderungsaufgaben im international en Bereich hat alle 
beteiligten Verkehrstrager, Luftfahrtunternehmen und FIughiifen, in groBere Abhiingigkeit 
von der allgemeinen Luftfahrtsituation gebraeht. Diese wiederum wird von der Wirtsehafts= 
Iage in allen Teilen der Welt beeinfluBt, mit denen Handel und zweekmaBigerweise aueh 
Luftverkehr getrieben wird. Daher reagiert die Luftverkehrssituation aueh in enger be. 
grenzten Raumen heute ungleieh empfindlieher auf Veranderungen der Gesamtsituation 
.lIs noeh vor dem Kriege. Das gilt in hohem MaBe aueh flir die Bundesrepublik Deutseh. 
land (BRD), ist sie doeh auf einen intensiven Giiteraustauseh mit den Ulndern innerhalb 
des Kontinents und in Dbersee angewiesen. Infolgedessen beteiligt sich aueh die nationale 
Luftverkehrsgesellsehaft bcreits in grolSem, weiterhin zunehmendem Umfang am inter. 
national en Verkehr. Das gleidle trifft fUr samtliehe neun westdeutsehen Verkehrsflughiifcn 
zu, die ohne- Ausnahme in das internationale Fluglinicnnctz einbczogen sind. 

Der AnstolS zu der vorliegcnden Studie, die einigen der oben angedeutctcn Zusammen= 
hange naehzugehen versueht, ergab sieh aus der Notwcndigkeit, die Luftverkehrssituation 
in eincm kleineren Raume zur Grundlage und zum Ausgangspunkt von Dberlegungen 
iiber die klinftige Entwicklung des Quellaufkommcns im Personenluftverkchr zu maehcn. 
Ihr ist cin kurzer Dberbliek liber die Verhiiltnisse der Vorkriegszeit vorangesehickt, um 
MaBstabe flir eine Beurteilung des erreiehten Standes und der heutigen Situation Zlt 

gewinnen. 

.) Die vorliegende Abhandlung 1st die erwelterte Fassung des Tellabschnittes aus elnem Vortrag, den der 
Verfasser am 26. 1. 1962 vor dem Verkehrsausschull des Landtages von NordrhelnoWestfalen gehalten hat. 
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1.. Die Vorkriegssituation 

Die Aufkommcnssituation im europaischen Personenluftverkehr der Vorkriegszeit war 
dadurch gekennzeichnet, daIS Mittelcuropa und vor aUem Deutschland, das damals ei\1e 
flihrende RoUe im Luftvcrkehr spielte (s. Zahlentafel 1), innerhalb eincs breit verzweigt~n 
Systems von L u ft v e r k e h r s s t r 0 men lag. AUerdings warcn diese Strome, gemess~n; 
an heutigen Aufkommensverhaltnissen, noch wcnig ergiebig. 

Das starkste Aufkommen im Personenluftverkehr, der in damaliger Zeit ausschlieISlich a.uf 
Liniendienstbasis betrieben wurde, fiel auf Vcrbindungen wie London-Paris 1), Ber/i11-; 

Halle/Leipzig und London-Amsterdam an. Die flir das "Normaljahr" 1937 vor1iegend~n I 
entsprechenden Beforderungsziffern von annahernd 50000 bzw. 30000 bzw. 20000 R~i' 
scnden konnen nur einen Anhalt flir die GroISenordnung des Verkehrsaufkommens quf 
den drei Verbindungen geben, da nicht bekannt ist, ob Transitreisende in diesen Ziffern 
enthalten sind od er nicht. Zum Vergleich angcflihrte, exaktere Ergebnisse, die bei Erhebun, 
gcn auf zwei Verbindungen in den USA erhalten wurden - auf beiden faUt auch hel.\te 
noch das hochste Aufkommen im Personenverkehr des Landes an -, vermogen eiue 
wahrscheinlich zutreffendere VorsteUung von der Nachfragehohe auf stark frequentierten 
Liniennetzabschnittcn zu damaliger Zeit zu vermitteln.2) 

Der mitteleuropaische Raum war, soweit er von starkeren Verkehrsstromen durchzogen 
wurde, nach Norden zu etwa durch die Linie London-Amsterdam-Hamburg-Berlin-Wiell 
-Budapest-Bu/carest-Salonil<i-Athen begrenzt. Seine Siidgrenze, die zunachst von Londoll 
aus iiber Paris, Zurich und Miinchen nach Wien verlief, verschob sich spater ab Paris iiher 
Mailand und Rom nach Athen. Wesentlich schwachere Strome flossen iiber Lyon l1\ld 
Marseille zur Iberischen Halbinsel und von dort nach Nordafrika. Erwiihnenswert ist auch 
die bis zum Jahre 1935 betriebene Linie Berlin-Ki'migsberg-Moskau. 

Die Gestaltung der Flugliniennetze der europaischen Luftverkehrsgesellschaften wl1rde 
noch vorwiegend vom 1nl a nd 5 verkehr bestimmt, wie die Flugplane der letzten V{)r= 
kriegsjahre bestatigen. Das kommt auch in der Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten il11. 
Inland zum Ausdruck. So verkehrten z. B. auf den Verbindungen Berlin-Hamburg, Berlill!l 
-Ha /le/Leipzig und Miinchen-Niimberg flinf Kurse je Tag in beiden Richtungen, ferl)er 
drei tiigliche oder werktiigliche Kurse zwischen Berlin und Diisseldorf, Fran/efurt/M,! 
Konigsberg, Miinclzen und Stuttgart gleichfaUs in Hin= und Riickkehr, z. T. mit Zwischt:n'; 
landungen oder mit Umsteigen. Daneben begann in zunehmendem Umfange auch der 
grenzliberschreitende innereuropiiische Nachbarschaftsverkehr zwischen den verschiedenen 
Hauptstiidten mit mindestens einem Kurs je Tag in beiden Richtungen an Bedeutung zU 
gewinnen. Zwischen London und Paris, Amsterdam und Briissel sowie zwischen Amster' 
dam und Rotterdam wurden Hinf Kurse und mehr je Tag geflogen. 

') Im Jahre '937, dem letzten sogenannten Normaljahr vor dem Kriege, wurden van samtlichen groGeren 
europiiischen LuftverkehrsgeseIlschaften zusammen rd. 750000 Personen befordert. Wiihrend des Jahres 1960 

ziihIte der Aeroport de Paris aIlein auf der Verbindung London-Paris fast 700000 Reisende in beiden 
Richtungen. - Im J ahre '961 belief sich das BefOrderungsergebnis der franzosischen GeseIlschaft Air France 
allein erstmals auf mehr als 200000 Reisende zwischen beiden Stadten. 

') Lt. E. Warner, "Post-war transport aircraft", The 1943 (31st) Wilbur Wright Memorial Lecture, wurden 
auf Ziihlungen der US-amerikanischen Luftfahrtbehorde Civil Aeronautics Board im September 1940 auf 
der Strecke New York-Washington rd. 1; 200 Luftreisende und auf der Stl'ecke New York-Boston rd. X4 :00 

Reisende gezahll, in beiden Fallen ohne Transitreisende. Aufgrund dieser Ergebnisse wurde die Anzahl 
der im ganzen Jahr befOrderten Reisenden auf rd. 125000 bzw. 110000 Personen geschatzt. 

Versucl1 einer Analyse der lJcutigcn Situation im Personcnluftverkehr :; 

Der Obersee= oder Interkontinentalverkehr stand, wenn man van der Pastbefordcrung 
absieht, in damaliger Zeit noch in seinen Anfangen. Die Personcnbefordenmg iiber den 
Nord= und Slidatlantik sowie iiber den Pazifik war im Jahre 1939 mit Flugbootcn crst= 
malig aufgenommen worden. Die schon einige Jahre vorher eroffneten Dienste nach 
Australien und Niederlandisch Indien sowie nach Afrika wurden im "Hlipfverkchr" vor= 
zugsweise liber Land mit Landflugzeugen oder Flugboaten durchgeflihrt. Nennenswerte 
Beforderungsergebnisse waren nach nicht zu verzeichnen. - Erwahnenswert ist, daIS die 
alte "Deutsche Lufthansa AG" (DU-I) im Jahre 1939 eine Linie Berlin-Bagdad-Kabul
Bang/w/e betrieb, die ab Oktaber des gIeichen Jahres bis nach Toldo verliingert werden 
soUte. Die Reisedauer auf dieser mehr als 10000 km langen Verbindung soUte bei Einsatz 
van 26 sitzigen Foc/ee= Wulf=FW=200=Flugzcugen flinf Tage betragen. 

Die Hohe der Beforderungsergebnisse, die im Personenverkehr von den bedeutendsten 
europiiischen Luftver kehrs?eselIschafte~ w~hrend des Zwo l£j ahreszei traums 1926- 1937 
erzielt wurden, geht aus emer Zahlenuberslcht hervor (s. Zahlentafel 1). Wie bereits er= 
wiihnt, beforderten die GeselIschaften im Jahre 1937, dem letzten "Narmaljahr" vor dem 
Kriege, zusammen rd. 3/4 Mill. Luftreisende, darunter die DLH etwa 1/4 Mill. Ab der 
2. Hiilfte der 30er Jahre begann das Aufkommen stiirker anzuwachsen. Der Fortschritt 
gegeniiber der Vorkriegszeit wird deutlich, wenn man dem 1937 er Gesamtaufkommen in 
Europa. die heutigen Beforderungsergebnisse gegeniibersteUt. So ziihlte im Jahre 1960 
jedes emzelne der drei z. Z. grolSten eurapiiischen Unternehmen des Linienluftvcrkchrs 
- British European Airways, Air France und Scandinavian Airlines System - mchr als 
flinfmal, rd. viermal bzw. zweimal soviel Reisende, wie siimtliche europiiischen Gesell= 
schaften zusammengenammen im Jahre 1937 befordert hattcn (s. Zahlentafel 2). 

Die Hohe der Beforderungsergebnisse wurde neben der Hiiufigkcit der Verkehrsgelcgen= 
heiten durch die Flugleistungen der L u f t fah r z e u g einheitcn der Standardausflihrung 
bestimmt, d. h. durch ihre Dauergeschwindigkeit, ihr Trag= und raumliches Fassungs= 
vermogen an Nutzlast samt Betriebsstoffen sowie durch ihr Steigvcnnogen. Auf den 
hiiufigst vorkommenden Strecken= bzw. Streckenabschnittsliingcn - sie bewcgtcn sich 
zwischen ctwa 200-500 km - wurde mit Daucrgeschwindigkeiten um 230-260 km/h 
geflogen. Die Sitzplatzkapazitiit der Standardmuster - Junkers Ju S2 und Douglas DC 2 
bzw. DC 3 - lag bei 17 bis 18 Reisenden. GroBere Einheiten mit 25 und 40 Sitzcn vom 
Muster Focke=Wulf FW 200 bzw. JUl1lcers Ju 90 befanden sich seit 1938 in wcnigen 
Exemplaren im Ersteinsatz. Im Durchschnitt wurden in damaliger Zeit meist weniger als 
zehn Reisende je Flugzeugbewegung befordert. 

Die Anzahl der Flu g h a fen hatte in Europa seit Ende der 20 er bzw. Anfang der 
30 er Jahre unverhaltnismaBig stark zugenommen. Var allem in Deutschland hattcn zahl= 
reiche GroBstadte aus Geltungsbedlirfnis und in Verkennung der damaligen verkehrlichen 
und wirtschaftlichen Moglichkeiten insgesamt mehr als 40 Vcrkehrsflugpliitze angclegt3) 
_ diese wlirden in ihrer MehrzahI den heutigen Flughiifen cntsprachen haben, wenn sic 
auch noch keine der heute unerliiBlichen festen Start= und Landebahnen besafSen -. In 
GrolSbritannien wurde vom Jahre 1934 ab ein fast ebenso groBcs Flugplatzprogramm 
verwirklicht. AUerdings dienten die Pliitze unter ziviler Tarmmg militiirischen Zwccken. 
Auch in den meisten iibrigen europiiischen Landern entstand nach dem Vorbild Deutsch= 

.) Der letzte Flugplan der alien DU! vom Sommer 1939 weist allein 37 Verkehrsflugpl:itze auf einschlieBlich 
der Pllitze auf den Nordseeinseln, die damals im Ltnienverkehr angeflogen wurden. ' 
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lands und GrofSbritanniens und in ahnlicher MifSachtung volkswirtschaftlicher Gesicbt~= 
punkte gleichfalls eine grofSere Anzahl von Verkehrsflugplatzen. 

2. NachkriegsentwickIung und heutiger Stand 

Die Nachkriegsentwicklung des europaischen Luftverkehrs ist in entsch~idendem Ma~e 
durch die politischen MafSnahmen und territorialen Veranderungen~ die z. T. beteit9 
wahrend des Krieges eingeleitet bzw. durch den Kricgsausgang bedmgt ",:aren, sOWie 
durch den technischen Fortschritt auf dem Gebiet des Luftfahrzeugbaus "beemflufSt WCr· 
den. Letzterer hat auch das bisherige aufSere Bild der Flughafen gegenuber demjenig~n 
der Vorkriegszeit grundlegend gewandelt. 

2.1. Die Bildung der "International Civil Aviation Organisation" (ICAO) 

Eine der bemerkenswertesten luftverkehrspolitischen MafSnahmen hder NachhkriegSZ;~it 
., d 1 k . ngebahnt. Im Ja re 1944 atte si I hatte slch berelts gegen En e des 2. We t neges a 'b d 5 . d Cl 

in Chicago eine grofSere Anzahl von Verkehrsluftfahrt trel en en taaten lhnl er "l'ro= o .' n" (PICAO) zusammengesc ossen D 
visional International Civil Aviation rgamsatlo r Bildung der " International 'Ci ~~ 
ZusammenschlufS fiihrte im foIgen~en Jahre zu unter Pragung der Begriff Jlt 
Aviation Organisation" (ICAO). Dlese legte d' ~'. htlinien fest, nach denen k~l1ft~r 
,,5 Freiheiten der Luft" die Gesichtspunkte un /~irtschaftlicher Grundlage zwis h Ig 
bei der Herstellung von Luftverkehrsbeziehuligenr au vorliegenden Zusammenhang ge~r~n 
d~n Teilnehmerstaaten verf~hren werden so r~fie ~er ,,5 Freiheiten der Luft".4) Dal1a~ht 
die folgende kurze KennzelChnung der Beg 
bedeutet das Recht . . anderen Teilnehmerstaates iibcrfliea 
d F 'h' d L ft" das Hoheitsgeblet ewes 1 d o~n er ,,1. rei eH er u, " hne auf ihm zu an en, 

zu durfen, 0 1 . h G" d 1 H heitsgebiet aus teClmsc en run en andel1 ~ 
der ,,2. Freiheit der Luft", a~f anderem

B 
~r Betriebsstoffergiinzung, U 

durfen, z. . z . d L ftf h k h ut auS dem Helmatstaat es u a rzeugs in d 
der ,,3. Freiheit der Luft", Luftv~r e br.sgt des Partnerstaates befordern zu diirfen as 

Hoheltsge le ,,' 
k h sgut im Partnerstaat zur Beforderung in d 

der ,,4. Freiheit der Luft", Lu~er e rt des Luftfahrzeugs an Bord nehmen Zll diirfen end 
Helmatstaa , Utl. 

ftv 1 hrsgut zwischen dem Partnerstaat und dritten Staat 
der ,,5. Freiheit der Luft", Lu er <e " f ' en 

befordern zu dur en. 
'h' d Luft" kommt im internationalen Verkehr die grofSte Be= 

Dem Recht der ,,5. Frel elt er 

deutung zu. 'h' d L ft" b' d . h 6 7. und 8. Frel elt er u , el enen es SIC um Kombi= 
Un~er der sogenanntedn " Freiheit handeIt _ sie sind offiziell nicht aIs soIche anerkannt~, 
natlonen der 3·, 4· un 5· d' 8 F 'h'" B d D 
ist im vorliegenden Zusammenhang nU.r hie " . . reldelt vohn e eFuItunh~:f eren Recht 

b h d
· d (J Luftverkehrsgut ZWlSC en zwel 0 er me reren ug a en desselben 

este t ann, aJ,) d f . V d 11 . . K b 
fremden Staates befordert werden ar, em organg, er a gemem mlt " a otagc" 

bezeichnet wird. 

• ) Zu Einzelhelten 5.: H. Golel.er, Internatlonale Luftverkehrspolitik, in: Starten und FHegen, Bd. Ill, Deutsche 

Verlassanstalt GmbH, Stuttgart ~958. 
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Die im Jahre 1945 getroffenen Vereinbarungen bilden auch heute noch die Grundlage 
aller luftverkehrspolitischen VerhandIungen und Vertriige unter den z. Z. mehr als 90 

Teilnehmerstaaten der ICAO. 

2.2. Verkehrsstrome und Auflwmmel1sel1twicklrmg im Europaverkehr 

Unter den unmittelbaren Kriegsfolgen ist die Teilung Deutschlands und die Aufspaltung 
der Welt in zwei grofSe Machtb16cke von grafSter und verhiingnisvollster Bedeutung 
fiir die Luftverkehrsentwicklung in Europa gewesen. Sie hat den europaischen Luft= 
verkehrsstromen eine andere Richtung gegeben und die friiheren Fluglinicnnetze in 
Mittel= und Osteuropa zerrissen. Mitteldeutschland, die Tschechoslowakei und die :l.l1gren= 
zenden osteuropaischen Lander, sowcit sie zur unmittelbaren russischen EinflufSsPhiirc 
gehoren, ragen wie ein "Wellenbrecher" in die friihere nordwest=siidastliche Verkehrs= 
stromrichtung hinein und lenken sie ab. Die Auswirkungen dieser EntwickIung haben 
vor allem die am weitesten i:istlich gelegenen Flughafen wie Hannover, Niirnberg und 
Wien zu spiiren bekommen, die dadurch ins "Totwasser" geraten sind. 
Es besteht zwar heute eine Reihe von Ost=Westverbindtmgen zwischen den westetu'o= 
paischen Hauptstadten und einer Reihe von osteuropiiischen. Jedoch ist im Gegensatz 
zu den meist mehrmaIs taglich bestehenden Luftverkehrsgelegenheiten auf den west= 
europaischen Liniennetzen die Frequenz der Ost=Westdienste meist auf zwei, z. T. auch 
auf drei Kurse je Woche beschrankt.5) Die angebotene SitzpIatzbpazitiit ist meist nur 
in geringerem Umfange ausgenutzt. 
Das westeuropaische Luftverkehrsaufkommen begann etwa vom Jahre 1950 ab stiirker 
zuzunehmen. Die Beforderungsergebnisse, die zwolf grofSere europaische Luftverkehrs= 
gesellschaften in den Jahren 1955-1960 iiberwiegend im Liniendienst crziclten, gehen 
aus einer ZahIeniibersicht hervor (5. Zahlentafe12). Das Gesamtauflmmmen dieser Gesell. 
schaften nahm von rd. 8,) Mill. Reisender im Jahre 1955 auf rd. 16,) Mill. im Jahre 
1,960 zu, verdoppelte sich also annahernd wahrend des Fiinfjahreszcitraumes. Die bri= 
tlsche BEA stand im letzten Berichtsjahr mit etwa 3,8 Mill. beforderter Personen an 
~~r Spitze, gefolgt von dem slcandinavischen SAS mit rd. 1,9 Mill. und der nieder= 
landischen KLM mit rd. 1,3 Mill. Person en. Die DLH beforderte im Jahre 1960 mehr 
als 1,1 Mill. Reisende. Fast alle europaischen Luftfahrtgesellschaften des Liniendienstes 
befordern mehr Reisende im grenziiberschreitenden innereuropaischen als im Inlands. 
verkehr. Das grofSte Aufkommen WIt nach wie vor auf der Verbindung London-Paris an; 
cs belief sich im Jahre 1960 auf rd. 690000 Luftreisende. 
Nach dem Kriege haben die europiiischen Luftfahrtunternehmen des Liniendienstes auch 
den Verkehr mit den Erholungsgebieten im Mittelmeerraum aufgenommen, so mit den 
Balearen, mit MitteI=' und Siiditalien sowie mit dem griechischen Festland und den grie= 
cl:ischen InseIn. Ferner sind die Kanarischen lnseln und seit kurzem auch Nordafrika in 
dlese .Dienste einbezogen. lm Gesamtpreis dieser so~en~nnte~ "Inclusive .Tou:'S" oder 
I~=Relsen sind Passage, Unterkunft und Verpflegun¥ mlt el~begnffen. Der Relsetdnehmer 
wlrd, ohne als solcher kenntlich zu sein, auch als emzelner m den Flugzeugen des Linien. 
ve.rkehrs befordert. Anfangs hatte der Luftreiseverkehr mit den genannten Erholungs= 
relsegebieten iiberwiegend in den Hiinden der Unternehmen des gewerblichen Gelcgcn • 

') Ausnahmen sind die Verbindungen Paris-BerlinIOst-Warsc1.all der polnischen Gesellschaft Lot und Ziiric1.
Prag der schweizerischen Swissair mU je 4 Kursen je Woche (Stand vom Oktober ~96~). 
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heitsluftverkehrs gelegen, die die Teilnehmer an den sogenannten "Flugpauschalreisen" 
aber nur in geschlossenen Gruppen bef6rdern. - Der IT =Reiseverkehr befindet sich ill. 
starker Aufwartsentwicklung. Er triigt allerdings dazu bei, den Unterschied zwischen defI\. 
sommerlichen Spitzen= und dem winterlichen Geringstaufkommen flir die Unternehmell. 
des Linienverkehrs noch flihlbarer als bisher werden zu lassen. 

2.3. Der Oberseeverlcehr 

Dank der Fortschritte der Luftfahrzeugtechnik hat sich der Dbersee= oder InterkontinentaL 
verkehr nach dem Kriege als neues Element in Europa eine feste und von den Luftfahrt .. 
unternehmen begehrte Position geschaffen. Seine starksten Quellen liegen indessen auBer" 
halb Europas, in den USA (5. Zahlentafel 3). Wie die Zahleniibersicht zeigt, ist das Auf .. 
kommen des Jahres 1.960 im Nordatlantikverkehr von rd. 1.,5 Mill. Reisenden nach del) 
Bef6rderungsleistungen der verschiedenen Gesellschaften der Liniendienste aufgegliedert. 
An der Spitze stehen die beiden US=amerikanischen Unternehmen PAA und TWA, die 
sich mit fast 1/4 Mill. Reisende rd. 2/5 des Gesamtaufkommens sichern konnten. Die DLIi: 
erreichte mit etwa 98000 Luftreisenden einen Anteil von etwas liber 6 v. H. 

Zwar hat sich das europaische Quellaufkommen im Geschaftsreiseverke~1f mit den US1\. 
in den letzten Jahren starker zu entwickeln begonnen. Den Haupta~tell auf d.er Nord", 
atlantikstrecke, die weitaus das gr6Bte Aufkommen unter ~llen Dber~eeverbmdungel) 
liefert, stellen aber nach wie vor die Teilnehmer des sommerhchen Tounsten~tromes aus 
den USA, der seit mehr aIs einem Jahrzehnt in gezeitenahnlichem Rhythmus Im F:-iihling 
Westeuropa erreicht und es im Herbst wieder verlaBt. I~ V:rkehr mlt den ver~c~11edeneQ 
westeuropaischen Landem hat der Anteil der US=amenkamschen S;aatsangeho~;gen <lIQ 

Gesamtpassageaufkommen wahrend der Jahre 1.957-:959 von. fast. 15 auf rd. -I? Zuge", 
nommen (5. Zahlentafel 5). Der Touristenstrom tragt zt~gIel:h 111cht une:hebhch ZUr 
sommerlichen Belebung des innereuropaischen Ve~kehrs bel. N lcht . zuIetzt hef~rt er fur 
eine AnzahI europaischer Luftfahrtunternehmen, die am. Nordatlant1kv~rkehr ~elI~ehmeI\, 
einen malSgebenden Anteil ihrer ExistenzgrundIage. - Blsher hat nur em verhalt111smalSig 
kIeiner Teil des US=amerikanischen Touristenstromes auf dem Wege nach dem Mittlerel.l. 
und Fernen Osten den Siiden Europas, die Iberische und die Appennin=Halbinsel sowie 
Griechenland, beriihrt, ohne das Luftverkehrsgeschehen in Westeuropa nennenswert zu 

beleben. 
Wie stark die H6he des Nordatlantikaufkommens der europaischen LuftverkehrsgeseU" 
schaften vom alljahrlichen Kommen und Gehen des US=amerikanischen Touristenstromes 
abhangt, zeigte sich, als der Strom im Jahre 1.961. zum erstenmal nicht mehr in derbis" 
herigen Starke floR Die Ursache lag in dem seit 1.959 eingetretenen - soweit sich z. Z. 
feststellen lalSt - vori.ibergehenden Wirtschaftsri.ickgang in den USA. Die Berlin=Krise 
in der 2. Halfte des Jahres hat sich auf die H6he des Aufkommens nur geringfligig aus" 
gewirkt, da zu dieser Zeit der Touristenstrom, wie liblich, bereits "gekentert" war. Eine 
ErhoIung hat sich inzwischen offensichtlich angebahnt. Das scheint die zunehmende Anzahl 
von Europapassagen, die flir 1.962 bei den US=amerikanischen Luftverkehrsgesellschaftel.l. 
gebucht wurden, zu bestatigen. 

Gr6Beren Umfang hat ferner der Linienverkehr mit dem afrikanischen Kontinent ange" 
nommen. Hier stand Frankreich bisher im Nachbarschaftsverkehr mit seinen ehemaligen 
nord= und mittelafrikanischen Besitzungen an erster Stelle. In den letzten Jahren sind 
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erstmals an die Stellc von Diensten der nationalen franz6sischen Luftverkehrsgesellschaft 
auch solche der selbstandig gewordenen Nachfolgestaaten getreten, wie "Royal Air Maroc", 
"Tunisair" und "Air Afrique", eine Entwicklung, die sich in den kommenden Jahren 
noch verstarken dlirfte. AuBerdem haben sich nach dem Kriege fast alle europaischen 
Linienverkehrsunternehmen am Afrikaverkehr beteiligt, ein Vorgehen, dem sich auch die 
DLH vom Fri.ihjahr 1962 ab mit je einer Linie FrankfurtIM-LagosINigeria-Accra und 
Franlcfurtl M-Khartum-N airobi-Salisbury-J ohaJ111esburg erstmals anschlielSen wird. 

Der Anteil der im Dberseeverkehr bef6rderten Personen bewegt sich zwar nur zwischen 
etwa 1110 und 1/4 des Gesamtaufkommens der einzelnen Gesellschaften.6

) Dennoch ist der 
Kreis der am Dberseeverkehr teilehmenden Gesellschaften wegen des hohen Passagewerts 
und der relativ geringen Unkosten, besonders im Weitstrecken=Ohnehaltverkehr, recht 
grolS; er umfaBt allein auf der Nordatlantikstrecke z. Z. elf europaische Gesell= 
schaften des Linienverkehrs. Das Bemlihen urn eine Teilnahme an diesem Geschaft wird 
verstandlich, wenn man den hohen Anteil der Ertrage aus Dberseepassagen am Gesamt= 
passageertrag der Gesellschaften in Rechnung stellt.7) 
Diese Ertragssituation hat auf der Nordatlantikstrecke, auf der die Masse des Dbersee= 
aufkommens anfallt, dazu gefi.ihrt, daB fast alle gr6Beren europaischen Gesellschaften 
taglich mehrmals Verkehrsgelegenheiten im Liniendienst nach den USA anbieten. Femer 
warten auf der anderen Seite des Atlantik zwei US=amerikanische Linienverkehrsgesell= 
schaften - Pan American World Airways und Trans World Airlines - ebenfalls mit 
einem erheblichen Angebot auf. Daneben Whrt die eine. oder andere auBereuropaische 
Gesellschaft, wie z. B. Air India, die australische Qantas Empire Airways und die israe= 
lische El AI, zwei bis drei Dienste je Woche durch. SchlieBlich beteiligen sich auch noch 
die Untemehmen des Gelegenheitsverkehrs mit einer Reihe von Fli.igen am Nordatlantik= 
verkchr. Weitere Einzelheiten sind der Zahlenlibersicht zu enmehmen (5. Zahlentafel 6). 

Das entstandene Dberangebot im Nordatlantikdienst fiihrte im Jahre 1961 zu einer z. T. 
ungenligenden Ausnutzung der Sitzplatzkapazitat. Flir das Jahr 1.962 ist daher mit 
gewissen Einschrankungen der bisher angebotenen Frcquenzen ztt rechnen. 

2·4· Der Luftver1cehr il1nerhalb der ellropiiisc/zen Lander 

Luftverkehr innerho.lb der einzelnen europaischen Lander wird nur in den Niederlanden, 
der Schwciz, Portugal, Griechenland und vorlaufig in Osterrcich nicht getrieben. Hier 
sei nur so vicl gesagt, daIS das zweifellos groBe Potential im Inlandsluftverkehr bisher 

') So betrug z. B. der Anten des Oberseeaufkommens der DUI In den letzten J ahren zwischen mehr als 
,/, und rd. 'I. ihres Gesamtaufkommens, wie folgende Oberslcht zelgt: 

Anzahll der I Anten des Oberseeaufkommens 
Jahr Obersee- Gesam!- am Gesamtaufkommen (v. H.) 

passagen 

~957 ~04 416 429665 25,2 
~956 ~43 523 622 467 23,~ 
~959 ~77 ~09 766626 22,6 
~960 2074'4 1237629 16,6 

7) Die Geschaftsberichte der DUI weisen filr die Jahre 1956 und 1959 rd. 73,7 bzw. 69,1 V. H. Ihrer Passage
ertrage als aus dem Oberseegesch:ift stammend aus. 
Die Air France hat It. Geschaftsbericht filr das Jahr 1959 liber die Half!e ihrer Passageertrage aus dem 
Oberseeverkehr gewonnen, d. h. bel Einbeziehung des Nordafrikaverkehrs 54,7 v. H. bzw. oh ne dlesen 
4',9 v. H. der Ertrage. 
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kaum nennenswert erschlossen, geschweige denn in ausreichendem Mal5e genutzt wir~. 
Das liegt z. T. an grundsatzlichen Mangeln auf der Angebotsseite, wie der zu longel:J 
"Bodenzeit" =Dauer der 1nlandsluftreisc und der vielfach unzureichenden Haufigkeit d~r 
Verkehrsgelegenhciten. Dadurch geht der Zeitvorteil des Luftweges auf klirzeren Rei~~ 
weitcn oft wieder verloren. Teilweise ist auch die tageszeitlich unvorteilhafte Lage manch~r 
Verkehrsgclegenheiten daran schuld, da sich die Abflug= und Landezeiten der 1nlan&l'\. 
dienste viclfach den Zu= und Abbringefunktionen flir die ertragreicheren Europa= uJ'\d 
vor all em die Dbersee=Linien unterzuordnen haben.8) Indessen werden die erwahnten 
Mangel, die den derzeitigen 1nlandsflugplanen oftmals anhaften, von einer gr6i.Sercn 
Anzahl von Luftverkehrskunden offensichtlich kaum als soIche empfunden.9

) 

Wenn auch der Ausnutzungsgrad des Platzangebotes im 1nlandsluftverkehr - z. B. in d~r 
BRD aus den vorerwahnten und anderen hier nicht naher zu er6rternden Griinden - hn 
allgemeinen kaum zu wiinschen librig lai.St, so wirken sich aber die hohen Betriebsaufwel)., 
dungen je Transportarbeitseinheit dahin aus, dai.S sich Passageertrage und Betriebskost~I1 
nur in wenigen Fallen decken. Der dadurch entstehende Betriebsverlust erfordert melt! 
oder weniger hohe Subvention en, seien es innerbetriebliche, seien es solche der offentlich~I1 
Hand. . 

Vollig anders ist die Situation auf den Inlandsverbindungen zwischen Westdeutschlalld 
und Berlin. Hier war die Nachfrage nach Flugpassagen bis zum August 1.961. so hatb, 
dai.S das Aufkommen in beiden Richtungen dasjenige auf der starkstfrequentierten inner
europaischen Verbindung London-Paris (mehr als 760000 Reisende im Jahre 1.961.) bei 
we item iibertraf. Das Aufkommen im Verkehr mit Berlin war im Jahre 1.960 mehr ~ls 
doppelt so hoch wie dasjenige zwischen London und Paris. Auf Einzelheiten wird nOt;:h 
zuriickzukommen sein. 

Neben den grol5en europaischen Luftverkehrsgesellschaften betreibt noch eine kleinete 
Anzahl von Unternehmen in verschiedenen Uindern ausschliel5lich oder liberwiegelld 
InIandsIuftverkehr auf Liniendienstbasis.10) - In diesem Zusammenhang verdient allt;:h 

') Auf einen Wandel, der sleh In dies er Hlnslcht anzubahnen schelnt, deutet u. a. folgende Nachrieht h.1~ 
(s. Luft1Jansa-Naehr!chlen, Nr.271, 22. u. 1961): 
"Was sich bereits Im Jahre 1960 andeulele, hat slch 1961 forlgeselzt: Es glbt elnen eigenstandigen Intl~t' 
deulsehen Luftverkehr, der slch vor all em auf Hingere Slreeken konzentriert, wie Hamburg-DUsseldotf, 
Hamburg-Frankfurt, DUsseldorf-MUnchen und Frankfurl-MUnehen .•• " 

.) FUr diese FeslsleUung sprleht die slarke Aufkommensenlwicklung im Inlandsluftverkehr der BRD: 

Jahr Anzahl der 
Inlandsluftreisenden: 

1955') :l2.914 
:1956 54735 
:1957 116207 
:1958 139 002 
:1959 :175664 
:1960 350 756 

*) nur 10 Monale. - Quelle: Geschiiflsberlchle der DLH "955-"960. 
Es 1st allerdings mogllch, daB in diesen Ziffern auch diejenlgen Reisenden ins Ausland bzw. aus deJ1l 
Auslande einbegriffen sind, die auf einem Innerdeulschen Slreckenabschnitt zum oder vom lelzlen Hafe~ 
vor bzw. nach dem OberfIiegen dcr Grenze befOrderl worden sind. Angesichls des umfangreichen grenz' 
iiberschreitenden Verkehrs, der von bzw. zu den iibrigen Fiugh1ifen der BRD Uber den Hafen Frankfurt/M 
11iuft, wlirden s!ch dann die vorgenannlen Ziffern nlcht unerheblich vermlndern und damil an Bewelsl<raR 
verlieren. 

10) Dazu gehoren die GeseUsehaften Air Inter In Frankreich, Aero Linee Itavia in Italien, Linjeflyg in Schwe' 
den, Aviaco in Spanlen und Kar In Flnnland. 
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der Liniendienst auf dem Kurzstreckennetz der belgischen SABENA mit Hubschraubern 
Erwahnung. Durch den Einsatz dieser Luftfahrzeuggattung lai.St sich im Gegensatz zum 
Normalflugzeug cler Starrfliiglerbauart auf kurzen Entfernungen, wie sie gerade im In= 
landsverkehr die Regel sind, viel Rcisezeit einsparen.ll) Fiir eine etwaige Verwendung 
im europaischen 1nlandsverkehr auf breiterer Basis diirften wahrscheinlich erst Hubschrau= 
ber mit groi.Seren Sitzplatzkapazitaten und Dauergeschwindigkciten in Betracht kommen, 
als sic heute angeboten werden. 

2·5· Die Fortschritte der Lllftfahrzeugteclmilc 

Die betrieblichen Voraussetzungen fiir den starken Aufschwung, den die Personenbefor= 
derung im europaischen Luftverkehr nach dem Kriege genommen hat, sind in hohem 
Mal5e der Luftfahrzeugentwicklung zu danken. Vor allem die Aufnahme des Dbersee= 
verkehrs im Ohnehaltdienst iiber groi.Se und grol5te Entfernungen war crst durch die 
Flugleistungen der grolSen Luftfahrzeugeinheiten ermoglicht warden. Die heutigen Stan: 
dardmuster fiir den Dberseeverkehr, Boeing 707 und Douglas DC 8, beide US=amerika= 
nische1' Bauart, befordern bis zu 150 Reisende mit Dauergeschwindigkeiten von 900 km/h 
und mehr liber Entfernungen bis zu 9000 km Lange (z. B. New Yorlc-Tel Aviv) im 
Ohnehaltflug. 

Mit der Einflihrung der beiden strahlgetriebenen Flug~eugm~:ster auf. der No~datlantik= 
streclce, erstmals ab Ende 1.958, wurde die TransportleIstung -) erhebhch ges.teIgert. ~as 
bedeutete, dal5 sich eine groi.Sere Nutzlast an Personen, ~rach.~ l~nd .:post 111 erhebhch 
kiirzerer Zeit als bisher befordern HeR Infolgedessen nahm dIe J:IaufIgkelt de.r angeb.otenen 
Verkehrsgclegenheiten zunachst ab oder nahm nur geringfiigIg zu. ~ls l~doch 111 den 
folgenden J ahren weitere, inzwischen fertiggestellte Strah!flugzeuge 111 Dlenst geste!lt 
wurden und neue Gesellschaften am Nordatlantikverkehr teIlnahmen, ens~and das berelts 
erw1ihllte Db b t S't l;;tzell Die Anzahl der befOrderten PassaglCre nahm zwar , erange 0 an 1 zp"., l .. n . h b . . I 
in diesen Jahren stark zu _ der Einsatzzeitpunkt der neuen Flugzeuge a~t SIC ~I lee:r 
Gesellscll~ft· h~ften Aufkommenszunahme feststellen -, ledoch luelt dIe " an e111er sprung " b . hIS h . 
Nachfrage mit dem vor all em ab 1961. ausgeweiteten Ange ot mc t me 11' c ntt. 

Das Fa .. d Standardmuster des europaischen Kontinental= und Inland~ , ssungsvermogen er, . C· d 
luftverl 1 b . h Z um 40 80 Sitze so bel den Mustern Ollvazr 340 un 440, <e l1'S ewegt SIC Z.. -, hI d . 1 b 
Vickers V' t" d 5 d AVI·atl·on Ca1'avelle". Die Anza er le F ugzeug ewegung 

" lscoun un u " h . 1 "b d 1 . beforderte R' d 'm innereurop1iischen Verkchr at SICl gegenu er er VOl'(negs~ 
n eIsen en 1 . l' DId f" d 

zeit anniihernd verdrei= bis vervierfacht. Sie nimmt welt:r 1111 zu. a ler wcr en ur en 
inncreuropiiischen und den grcnziiberschrci~.end:-n k~ntmentalen. Nachba:schaftsv~rkehr 
(auf MitteIstrecken) 80-100 sitzige Muster, samthch uut Strahlturbmenantneb, entwlckelt, 

") Da der Hubsehrauber senkreeht bzw. sehr sleil slarlel und I,?ndct, benulzt er sladlnahe gelegene ~!1ilze 
kleinsler Abmessungen. Dahcr cntfaIIt die longe "B~.denzell ~.oauer der NormalfIugzeugrelse, die uber
wiegend fUr An- und Abfahrl zu bzw. von den Flughafen benotigt wird. 
Neuere Musler mit Turbinenanlrieb, z. B. Sikorsky S 6~ und Vertol 107 fUr 25-28 Relsende, wclsen dcn 
Nachleil der blsherigen Hubsehrauber mit Kolbenmoloranlrleb, wle zu geringe Dauerges(~windigkeil, zu 
geringes Tragvermogen an Nulzlast sowie zu hohe Belriebskoslen, nlcht mehr auf. Die brttische Luflver
kehrsgeseIIschaft BEA und die SABENA beabslchtigen, das lelzlgenonnte Musler im Pool auf den Verbln
dung en London-Brussel und London-Paris (325 bzw. 345 km Entfernung) einzuselzen. 

U) Infolge der Erhohung der Dauergeschwlndlgkcit und der Tragfahlgkelt an Nutzlasl nimml die Tr:lI1sporl. 
leislung zu, die das Produkt belder GroBen ist. 
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so die britische BAC 111 und De Havilland "Trident", die franzosische vergroJSette 
"Caravelle 10" und die US=amerikanische Boeing 727. In den Jahren 1 964 und 1 965 Wil:d 
mit ihrer Einftihrung im europaischen Linienverkehr zu rechnen sein. 

Unberiicksichtigt bleiben muJS im vorliegenden Zusammenhang das sogen~nnte "Ku~z. 
startflugzeug" der Normalbauart, das z. Z. auf der Grundlage von Entwlcklungen fur 
militarische Verwendung geschaffen wird. Die zivilen Abwandlungen sind nach Ansi~ht 
der Hersteller in erster Linie fur den Kurzstreckenverkehr geeignet, d. h. fiir einen Ein.G~t:z; 
auf Inlandsverbindungen. Am weitesten fortgeschritten sche~,nen z .. Z. di~ beide.n fran~o. 
sischen Baumuster Breguet 941 und Holste "Super Broussard zu sem; belde befmden &\ch 
in der Werkserprobung bzw. im Flugprogramm fur die amtli~he Zul~sslmg. In ~er ~1\D 
fehlt als erste Voraussetzung fiir einen sinnvollen Verkehrsemsatz dleser oder ahnhC~et 
Luftfahrzeuge vor all em die Ausrustttng entsprechender Flughafen, sogenannter "Ha~eIl 
2. Klasse", mit Flugsicherungsanlagen und festen Start= und Landebahnen. 

2.6. Die Situation in der LuftverTcehrswirtschaft 

Wahrend einer Periode mehr oder weniger gtinstiger Aufkommensentwicklung im fer
sonenverkehr konnte die Mehrzahl der europaischen Luftfahrtgesellschaften in den lettlteIl 
Jahren Gewinne erwirtschaften. Wenn diese teilweise auch nur gering waren, so reichteIl 
sie jedoch in einzelnen Fallen sogar zur Zahlung von Dividenden aus. 
Das anderte sich im Jahre 1961. Inzwischen hatte sich die Kostensituation durch das Z~\rat 
langsame, aber stetige Steigen der Aufwendungen vor allem fur Personal und DieJ1w 
leistungen verscharft, wahrend sich die Tarife, wenn uberhaupt, so nur geringfugig erh~hl 
hatten. Hinzu kam, daB die UmstelIung des Luftfahrzeugparks vom Kolbenmotor= <tu! 
den Turbinenantrieb hohe Investitionskosten verursachte, da mit der UmstelIung auf die 
neuen Triebwerke zugleich auch neue, leistungsfahigere Luftfahrzeuge beschafft wurden. 
Das alte Flugmaterial, das vieIfach noch nicht abgeschrieben, jedoch noch voll und iibet 
einen weiteren langeren Zeitraum hinweg einsatzfahig war, konnte teilweise bei iteIl 
Herstellern der neuen Turbinenflugzeuge in Zahlung gegeben werden. Andernfalls mofSte 
es mit Verlust abgestoBen werden. 
Zweifellos die unangenehmsten Folgen fur die europaischen Gesellschaften, die am Notd· 
atlantikverkehr beteiligt waren, hatte das Nachlassen des US=amerikanischen Touristen' 
stromes. Bilden doch gerade die Ertrage, die aus diesem Teil des Passagegeschafts stammen, 
ihre starkste EinnahmequelIe (5. Anm. 7). In jedem FalIe blieben die fur das Jahr 196~ 
erwarteten Gewinne mehr oder weniger weit hinter den vorkalkulierten Betragen zuruck, 
mit denen man aufgrund der gunstigen Vorjahrsergebnisse rechnen zu konnen angenorn· 

men hatte. 
Zur Verschlechterung der wirtschaftlichen Lage, die sich im Jahre 1961 fur die am Nord' 
atlantikverkehr teilnehmenden europaischen Gesellschaften ergeben hatte, haben diskri' 
minierende MaBnahmen der amerikanischen Regierung beigetragen. Unter dem LeitGatt 
"Ship American, fly American" hatten Wirtschaftsministerium (Department of Commerce) 
und Postverwaltung seit dem Jahre 1960 offentlich dafur geworben, bei AuslandsreiseIl 
und =transporten die einheimischen Verkehrsunternehmen zu bevorzugen. 
Auf einen scharferen Kurs bei der Gewahrung von Verkehrsrechten an auslandische Luft, 
fahrtunternehmen deutet hin, daB die amerikanische Luftfahrtbehorde CAB die Genehtni' 
gung oder Verlangerung solcher Rechte kunftig von der Vorlage von VerkehrsstatistikeIl 
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abhangig machen will. Dem liegt die - zweifellos nicht ganz unbegrUndete - Vermutttng 
zugrunde, daB manches auslandische Unternehmen offensichtlich erheblich mehr Luft: 
reisende im Verkehr mit den USA befordert, als dem Luftverkehrspotential des Heimat= 
landes der betreffenden Gesellschaft entspricht (s. a. Zahlentafeln 3 !lnd 4). In ihrem 
Einspruch gegen ein derartiges Vorgehen haben alIe Luftfahrtunternehmen, die am Nord= 
atlantikverkehr teilnehmen, eine Zustandigkeit des CAB bestritten und darauf hingewiesen, 
daB solche Fragen nach den Grundsiitzen der ICAO nur auf Regierungsebene behandelt 
werden konnen. Die wirtschaftliche Tragweite der Ergebnisse der noch bevorstehenden 
Verhandlungen kann kaum iiberschatzt werden. 
Im Verkehr mit einzelnen Uberseeischen Landern sahen sich die europaischen Gesellschaften 
ebenfalls Diskriminierungen durch verschiedene Regierungen ausgesetzt, so z. B. in SUd= 
amerika. Infolgedessen muBte in verschiedenen Fallen die Anzahl der bisherigen Kurse 
beschrankt, auch die LinienHihrung teilweise geandert und sogar in einem SonderfalI 
wieder Fluggerat mit Kolbenmotoren anstatt mit Strahlturbinen eingesetzt werden. 

Im innereuropaischen Verkehr erreichte die Anzahl der im Jahre 1961 beforderten Per= 
sonen nicht ganz die Vorjahreshohe. Soweit sich z. Z. ubersehen laBt, ging der Aufkom= 
menszuwachs des Jahres 1960 im Durchschnitt von rd. 20 v. H. auf etwa 15 v. H. im 
folgenden Jahre zuruck. Die Aufkommenssteigerung reichte aber nicht aus, urn die Ver= 
luste des Jahres 1961 wettzumachen, die aus den Fehlkalkulationen und dem Dberangebot 
im Nordatlantikverkehr herruhren. 
Unter der Wirkung des Wirtschafts= und Aufkommensruckganges in den USA hatten 
sich im Jahre 1961 mehrere Gesellschaften des amerikanischen Linienverkehrs zusammen= 
geschlossen, ein Vorgehen, daB von der Luftfahrtbeh6rde CAB empfohlen und gefordert 
wurde. In Europa waren bereits einige Jahre fmher, ohne daB damals zwingende wirtc 

schaftliche Grunde vorlagen, Bemuhungen eingeleitet worden, die auf eine engere ZU: 
sammenarbeit der groBen Luftfahrtunternehmen zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit 
der Teilnehmer abzielten. 

2.7. Die Air Union 

Gegen Ende des Jahres 1957 hatten auf Initiative der DLH Vorbesprechungen Uber ein 
kunftiges Zusammengehen der funf Gesellschaften Air France, Alitalia, DLH, SABENA 
und Swissair stattgefunden. Die niederlandische KLM zeigte sich anfangs an einem Beitritt 
interessiert. Sie verlieB aber die Verhandlungen, ehe es im Mai 1959 zur GrUndung der 
sogenannten Europair kam, die kurz darauf in Air Union umbenannt wurde. 

Der geplante ZusammenschluB verfolgte den Zweck, eine gemeinschaftliche Organisation 
fUr den Betrieb der Strecken der Teilnehmer zu schaffen. Durch diese soIItc die Wett. 
bcwerbsfahigkeit der Organisationsteilnehmer auf dem Wege Uber eine einhcitliche Ver: 
kaufs=, Verkehrs= und Materialpolitik gesteigert werdcn. In einer der ersten Vereinbarun= 
gen von grundsatzlicher Bedeutung einigtcn sich die vier GeseIIschaften auf einen Schliis= 
sel, der ihre Anteile an dem spater zu erreichenden Transportarbcitsvolumen fcstlegte. 
DemgemaJS soIl ten erhalten: 

Air France: 
Alitalia: 
DLH: 
SABENA: 

34v.H. 
26v.H. 
30v. H. 
10 v.H. 
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Der Bcitritt zul' Air Union sollte auch anderen Gesellschaften offenstehen. An eine All~= 
gabe del' nationalen Flagge oder der Firrnenkennzeichen war nicht gedacht; ebenso wa,r 
ein Zusammengehen mit der EWG nicht beabsichtigt. Der ZusammenschlufS soUte dte 
Form eines Konsortiums erhalten. AIs Laufzeit des Vertrages, der von den Regierungcll 
der Heimatliinder der Gesellschaften zu billigen war, waren 30 Jahre vorgesehen. 
Wiihrend der bisherigen Verhandlungen, den en Vorbesprechungen auf Regierungsebe1\e 
parallel liefen, ergabcn sich zahlreiche und oft nicht vorhergesehene Schwierigkeitett. 
So war, um nur einige zu nennen, ein Ausgleich zwischen der unterschiedlichen Gesell. 
schaftsform der vier Unternehmen herzustellcn - die Air France ist eine staatliche Gesell. 
schaft, wiihrend es sich bei den drei anderen Teilnehmem urn offentliche Korperschaften 
in privater Rechtsform (als AG) handelt -. Auch gaIt es, den Modus der verschiedelt. 
artigen staatlichen Aufsicht iiber die Unternehmen aufeinander abzustimmen. Daneben 
waren die politischen Veriinderungen zu beriicksichtigen, die durch den neuen Status d~r 
ehemaligen franzosischen Kolonien und des ehernals belgischen Kongo infolge ihr~r 
inzwischen erlangten staatlichen Unabhiingigkeit eingetreten waren. Neue Momente et. 
gaben sich dadurch, daB die franzosische Luftfahrtgcsellschaft TAl und die belgisclte 
Gesellschaft Sobelair der Air Union beitraten, ohne aber die gleichen Rechte wie dte 
Hauptgesellschaften Air France und SABENA zu genieJ.Sen. Ferner wurden zu einer Wej. 

teren franzosischen Gesellschaft, UAT, poolartige Bindungen hergestellt. 
Trotz aller dieser Schwierigkeiten wiire es verfehlt, den Air=Union=Plan als zum Scheite~n 
verurteilt anzusehen. Die Situation des Jahres 1.961. hat dazu beigetl'agen, die Bemiihung~n 
um das Zustandekommen des Zusammenschlusses zu intensivieren. Unter dem Einflt\JS 
dies er Entwicklung hat sich die niederliindische KLM wiederum um einen Beitritt bemiiht. 
Von der Entwicklung im Jahre 1.962 dUrfte es abhiingen, ob die Air Union schneller als 
bisher wirksam wird. 

2.8. Flughiifen 

Krieg und Kriegsfolgen haben die Anzahl der Flughiifen in Europa, vol' all em in Deutsch. 
land, erheblich vermindert. Das Gebiet der heutigen BRD hat insgesarnt sechs Flugpliit~e 
eingebiiJ.St, die vor dem Kriege vom Linienverkehr bedient wurden (5.3·5·). Heute fertigen 
in der BRD, in GrofSbritannien und in Frankreich nur je etwa zehn Verkehrsflughii£~n 
das Aufkommen der Liniendienste im Inlands=, im grenzUberschreitenden innereuropiiischen 
und im Dberseeverkehr ab. Daneben gibt es in allen drci Liindern noch eine Reihe klei. 
nerer Flughiifen. In der BRD werden sie nur im Gelegenheitsverkehr angeflogen, da sie, 
wie bereits erwiihnt, iiber keine Flugsicherungsanlagen verHigen und kcine festen Start. 
und Landebahnen besitzen, die das Kennzeichen aller neuzeitlichen groJ.Sen Flughiifen des 
Linienverkehrs sind.13) 
Im Gegensatz dazn sind die kleineren britischen und franzosischen Hiifen in gleicher 
Weise wie die groJ.Sen ausgestattet, besitzen also feste Start= und Landebahnen sowie 
Flugsicherungsanlagen, sofern sie vom Linienverkehr angeflogen werden. 14) 

") Der unbefestigte Untergrund und die Grasnarbe der Start- und LandefIachen ist den hohen Abfluggewichlen 
und Raddriicken neuzeitlicher groGer Flugzeuge, vor aIlem bei Niisse, nicht mehr gewachs.n. 

") Eine Ausnahme machen einige FlugpHitze nuf den der schottischen Kiiste vorgelagerten Inseln. Den Dienst 
auf diesen Verbindungen, die aus sozialen Griinden und meist nicht taglich beflogen werden, versehen 
kleinere F1ugzeuge. Die Ausstattung und Ausriistung dieser Plalze ist erheblich einfacher als diejonige 
solcher Hiifen, die taglich eine groGere Anzahl von F1ugzeugbewegungen abzufertigen haben. 
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Unter den kleineren europiiischen Liindem besitzt die Schweiz die beiden grolSen Hiifen 
Zilrich und Genf sowie den Gemeinschaftsflughafcn Basel=Millhausen, der auf franz5si= 
schem Hoheitsgebiet liegt und Uber eine exterritoriale ZufahrtsstralSe von der Schweiz 
aus zu erreichen ist. Die Niederlande besitzen den grolSen Hafen Amsterdam Hir den 
internationalen Verkehr und den kIeinen Hafen Rotterdam. 

Die Anzahl der europiiischen Dberseeflughiifen fiir den Weitstrecken=Ohnehaltverkehr, 
die rnit iiberlangen, bis zu 4000 m messenden Start= und Landebahnen ausgestattet sind, 
ist beschriinkt. Die BRD besitzt fiir derartige Aufgaben die beiden Hiifen FrankfurtlM 
und Koln/Bonn, Frankreich den Hafen Paris=Orly und GrolSbritannien die beiden Hiifen 
London=Heathrow und Glasgow=Prestwick. - In allen iibrigen europiiischen Liindern 
fertigt jeweils nur ein einziger Hafen den Dberseeverkehr irn Wcitstrecken=Ohnehaltdienst 
ab. 15) - Daneben ist noch eine Reihe von Flughiifen in der Abfertigung von Dbersee= 
diensten im Vorschalt= und Nachlaufverkehr (mit Zwischenhalten) tiitig.16) 

Die Anzahl der auf den gr5lSten europiiischen FIughiifen abgefertigten Reisenden hat 
bereits zu Anfang der 50er Jahre die l=Mill.=Grenze iiberschritten. Im Jahre 1960 wurden 
in London=Heathrow, dem grolSten Verkehrsflughafen des Kontinents, mehr als 51/.1 Mill. 
Reisende in Ab= und Zugang geziihlt. In Paris=Orly und =Le Bow'get belief sich das gleich= 
zeitige Abfertigungsergebnis auf zusammen rd. 3,6 Mill. sowie in FrankfurtlM auf fast 
2,2 Mill. Reisende in Ab=, Zu= und Durchgang (5. Zalzlentafel 7). - Im Laufe des Zehn= 
jahreszeitraumes von 1.951-1960 hat sich in Londoll=Heathrow die Anzahl der Flugzeug. 
bewegungen (1. Start bzw. 1. Landung = 1. Flugzeugbewegung) etwa vervierfacht; sie stieg 
von rd. 35000 auf iiber 135000 Bewegungen je Jahr. Auch der Hafen FrankfurtlM 
fertigte am Ende des Beobachtungszeitraums etwa viermal so viel Flugzeugbewegungen 
ab wie zu Beginn, wiihrend die Anzahl der Bewegungel1 auf den beiden Hlifen von Paris 
auf etwa das zweieinhaIbfache al1wuchs (s. Zalzlentafel 7). 

Die drei Millionenstiidte London, Paris und Rom nehmen insofem eine besondere Stellung 
ein, als sie je zwei Flughiifen besitzen. Von diesen fertigt LOl1dol1.Heathrow, Paris.Orly 
und Rom=Fiumicino jeweils die Dberseedienste im Weitstrecken=Ohnehaltverkehr, ferner 
den grenziibcrschreitenden Mittelstreckenverkehr und den innereuropiiischcn sowie den 
InIandsverkehr ab. Die Zweithiifen LOl1doll=Gatwick, Paris· Le Bourget und Rom.Ciampino 
dienen zwar der gleichen Aufgabe, jedoch mit der Einschriinkung, dalS sic - sofern iiber. 
haupt - nur Dberseedienste im Vorschalt= und Nachlaufverkehr abfertigen, da ihre Start= 
und Landebahnen fUr den Weitstrecken=Ohnehaltverkehr nicht lang genug sind. Die 
Zweithafen haben die Haupthiifen bisher nur in verhiiltnismiilSig geringem Umfange ent= 
Iastet. So hat London.Gatwick im Jahre 1960 hum 1/10 des Gesamtaufkommens beider 
Hiifen abgefertigt, wiihrend Paris=Le Bourget mit wenig mehr als 1/4 am Gesamtabferti. 
gungsergebnis beider Hiifen von Paris beteiligt war (5. Zahlentafel 7). 

Gegen Ende der 60 er bzw. Anfang der 70 er J ahre wird voraussichtlich der eine oder 
andere Flughafen in Europa seine betriebliche Kapazitiitsgrenze erreichen. Dazu gehoren 

") Dazu gehoren die Flughafen: 
Amsterdam.Schiphol, NiederIande; Atl!en-Hellenikon, Griechenland; Briissel.Melsbroek, Belgien; Kopenl,agen
Kastrup, Danemark; Lissabon.Sacavem, Portugal; Madrid.Barajas, Spanien; Oslo.Fornebll, Norwrgen; 
Rom-Fillmicino, Italien; Shannon, IrIand; Stockllolm.Arlanda, Schweden; Ziiricll.Kloten, Schweiz. 

16) Zu diesen Flughafen zahlen: 
Diisscldort-Lollausen, BRD; Hamburg-Fulllsbiittel, BRD; Stllttgart.Echterdingen, BRD; Gent.Cointrin, 
Schweiz; Mailand.Malpensa, Italien; Marseille.Marignan •• Frankreich. 
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z. B. London=Heathrow, Hamburg=Fuhlsbiittel, u. U. Diisselclorf=Lohausen und einigc andef~. 
Paris=Le Bourget wird verlegt und das Hafengeliinde aufgesiedelt. Der Ersatzhafen Paris= 
Nord soIl mit mehr aIs 2000 ha eine erheblich gro15ere Grundfliiche aIs Le Bourget erhaltel1. 

Z. Z. wird in Europa noch manches FIughafenprojekt erortert und zur Ausfuhrung VOl:. 

geschIagen. Abgesehen von den Ersatz= oder Ergiinzungsbauten, die vor allem fur Hafett 
mit in Sicht kommender Kapazitiitsgrenze notwendig werden, durften in absehbarer Zeit 
nur noeh wcnige Neubauvorhaben verwirklieht werden. Dafur spricht zuniiehst, da15 die 
Kapazitiitsgrenze der fragIichen Hiifen sieh wahrseheinlieh noeh bis ins kommende JaPl:= 
zehnt hinein versehieben Iassen wird. Ferner beanspruehen NeuanIagen so vieI GrllIlQ= 
fliiehe, da15 es in vielen Fiillen kaum mehr moglieh sein dUrfte, geeignetes Geliinde in d~r 
notwendigen Gro15e, bis 2000 ha und mehr, in der Niihe europiiiseher Wirtsehafts= uAd 
SiedIungszentren zu finden. SehIiel5lieh darf nieht iibersehen werden, da15 die Anfal1!ls= 
sehritte zur EntwickIung senkreeht startender und Iandender Luftfahrzeuge bereits gemacllt 
sind. Die ersten Einheiten der neuen Luftfahrzeuggattung durften ab Anfang bis Mitte 
des kommenden Jahrzehnts fur einen Versuehseinsatz im Verkehr reif sein. 

Das besagt keineswegs, da15 die heutigen FIughiifen fur das Normalflugzeug der heutig~n 
StarrflUgIerbauart dann keine Besehiiftigung mehr finden werden. Sehon wegen der IangQn 
Lebensdauer der heute und in den niichsten Jahren noeh gebauten Luftfahrzeuge der 
NormaIbauart werden diese Hiifen fur die Dauer der heute Ubersehbaren Zeitspanl1ei 
unentbehrlieh bIeiben. Doeh dUrfte aus alIen diesen Griinden ihre AnzahI kaum mehr 
nennenswert zunehmen. 

3. Die Luftverkehrssituation in der Bundesrepublik Deutschland 

Mit der Teilung GesamtdeutschIands hat sieh die Luftfahrtsituation fUr den Westen 
DeutsehIands grundIegend geiindert. Ferner hat das ein Jahrzehnt dauernde Besatzungs= 
regime fUr die beiden Luftverkehrstriiger, die FIughafcn und die im Jahre 1955 wieder 
in Aktion tretende, im Jahr zuvor wieder gegrUndete nation ale Luftverkehrsgesellsehaft, 
einsehneidende FoIgen gehabt. 

3.1. Die Auswirhmgen auf die Auf'wmmensentwicklung 

Die naehteiligen FoIgen, die die Riehtungsiinderung der Luftverkehrsstrome Uber MitteI. 
europa fUr die beiden FIughafen Hannover und Niimberg gehabt hatte, wurden bereits 
erwiihnt. Au15erdem wurde aueh der FIughafen Hamburg, der vor dem Kriege in das 
System der Luftverkehrsstrome einbezogen war, dureh die Teilung GesamtdeutsehIands 
stark in MitIeidensehaft gezogen. Hamburg und Ha/mover fanden dureh den von Jahr zu 
Jahr zunehmenden Luftverkehr mit Berlin einen gewissen AusgIeieh (s. ZaTzlentafel 8). 
Hinsiehtlieh des Aufkommens aus dies em Verkehr standcn sie im Jahre 1960 an 3. bzw. 
1. Stelle unter den westdeutsehen FIughafen. Der Hafen Niimberg bedarf aber noeh wei= 
terhin der Forderung. Entsprechenden Ma15nahmen bieten sieh gute ErfoIgsaussichten, weiI 
gerade der engere Einzugsraum des Hafens dank seiner Wirtsehaftsstruktur ein nicht 
geringes Luftverkehrspotential besitzt. 

Von gleieh einsehneidender Bedeutung fUr die Luftverkehrssituation der BRD wiihrend 
der zweiten HiiIfte der 40 er und der ersten HiiIfte der 50 er Jahre war en die Ma15nahmen 
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der Luftfahrtpolitik, welehe die drei westlichen Besatzung "ht . W d hI d 
f 1 hId . smae c m est eutse an 

~er 0 g~ atten. Nan em vom Jahre 1947 ab dIe ersten westdeutsehen Flughafen wieder 
m Betneb genom men warcn, wurden zuniiehst den nationaIen Luftverk 1 11 h ft 
der drei westliehen Siegerstaaten freigebig Verkehrsreehte Inl't lInd . eWlrs

ge
d
se se ha 1 cnd 

;'1 AId' 11 m est eutse an 
?ewd ~rt. ue 1 le. Gese schaften anderer europiiiseher Liinder erhielten mit der Wieder= 
mbetnebnahme welterer westdeutseher Flughlifen zahlreiehe Verkehrsreehte. 

3.2 . Die Neugriil1clul1g der "Deutschen Lufthansa AG" 

Diese Situation fand das nation ale westdeutsehe Luftverkehrsunternel1 n 1 
h d W· d . d ftl h' . I en vor, a s es nae er le ergewmnung er Lu 10 eH Im Jahre 1955 seine Tiitigk't . d f I 

1 t D' V k 1 h d' d 1 ' el wle erau ne lmen 
<onn e. le er e lrsrec te, le en verse liedenen aus1iindisehen Gesellsehaften gewiihrt 
warcn, endeten z. T. erst naeh mehreren Jahren. InfoIgedessen hat sl'e! d' DLH b d 
. d A f '" ' 1 le eson ers 
111 er. t ~ngsBzeRHDnubr ll:l.sehr gk:.rmgcm Umfang an der Nutzung des IlOhen Luftverl<ehrs= 
potentia s er etel Igen onnen, das dureh einen erheblichcn Naehh Ib d f k 
angestaut war. 0 e ar star 

Den amtliehen deutseh~n Stellen gelang es, mit Ablauf der Verkehrsreehte der fremden 
Gesellsehaften dem natlOnalcn Luftfahrtunternehmen sehrittweise WI' d' .. () 
A '1 d N d . 1 e er emen groJ.)eren 

ntel an er utzung es Potentia s der BRD zu siehern Das Verst" d' d . 1 
Gese11sehaften bei dies em AnIa15 filr die bisherigc ungfins't'I'ge 'vesatndelllt

S
, I a~S:lllze. ne 

. " d' Z 1 1 ' u se le ItuatlOn zelgten, sel 111 lesem usammen lang lervorgehoben Beute gelll'e{)ell d' I" d' 1 
U . 1 1 f'" . J.) le aus an Ise len 

nterne lmen non au emer besehrankten Anzahl von Inlandsverb' d K b 
reehte, d. h. das Reeht der sogenannten ,,8. Freiheit der Lu'ft" (s Zlll,U

Z 
ngten

f 
1 a jotaDge= 

U d d 15 h . a I en a e 11. er 
. ms.tan

d
, Wa Inab.ezhu de~ gesI~mte NaehbarsehaftsIuftverkehr der BRD libcralisicrt ist _ 

em m er e t IS er elllma Iger Tatbestand -, kommt zwar dell westd t 1 F1 
h"f' . U f 'eu selen ug= 

a en 111 gewIssem mange zugute, weniger aber dem national en Luftfahrtunternehmcn. 

3·3· Der Luftverkehr mit Berlin 

Die Beforderungsergebnisse im Berlin=Verkehr haben in den Ietzten J h . I-I"! 
. h d' d fk a ren eme 0 le errele t, le as Au ommen auf der Verbindung Lonclon-Pmis der me' tf . 

. E . h' . 1 1 1 ' IS requentlerten 
m uropa, welt 111ter SICl ge asscn latY) Das geht aus foIgellder Zal1 "b . 1 1 

' 1 enu erSlelt lcrvor: 

J ahr I Anzahl der 
beforderten Personen 

1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
:1960 

823 873 
973 805 
978111 

1102 428 
954 225 

1444 017 
Quelle: Statist. Bundesamt, "Der Verkehr in der Bundesrepublik Deutsehl d" R'h 

an I el e ;, "Luftverkehr". 

17) Der Luftverkehr mlt Berlin ist bekanntlieh den drci natianalen Gcsell h ft d 
Frallce, British European Airways und Pall American World Airway ~t : I en er Westalliierten, Air 
Zusteigeraufkammen in Berlin z. B. fiir die US.amerikanisehe Zivill sitr V~\ e

b 
a .ten. W~lche Bedeutung das 

ubersieht. Ihr laBt sieh die Hohe des Zustei&eraurkammens auf u a
l 
~ d eSltzt, zelgt falgende Zahlen. 

h ,.. Verse l1e enen FJ ugh" f . 11 entne men, das van amerikanisehen Gesellsehaften wahrend der Jah d a en In a er Welt 
re 1958 un 1959 befOrdert warden ist: 
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. . . . - d Z an auf die acht Flughafen der BRD verteilt 
Wle slch dleses Aufkommen m Ab- u.n ug. g h fIo en _ zeigt eine Zusam. 
- Bremen wurde nur voriibergehen~ Im ~~rhn=Vd:e :h:~1~~55g-196~ (s. Zahlentafel 8). 
menstellung der Beforder~ngsergebms~e ~:~r:~dHafe~ Hannover, FranlcfurtlM und Ham' 
Dementsprechend haben Im Jahre

b
196 6 B l'l"-Rel'sende abgefertigt, insgesamt iiber 

h 1 60000 zw 2 0000 er I ,-
burg me r as 4000.00, 3 'ff '. 1 d 71 des 1960 er Gesamtaufkommens im Ver= 
1 Mill. Personen. Dles~ Zl er .entslPhn~ It r.. 10

f 
die Zahleniibersicht verwiesen. 

kehr mit Berlin. Zu welteren Emze eIten sel au b . 
. 0- bis 80sitzigen Flugzeugen nur el 

Ein Aufkommen dieser Hohe kon~lte mlt b e~~ 5 t - erden. ObwohI die Nachfrage vom 
entsprechend haufiger Verkehrsbedlenung e c; er ~ d m Stand vom Januar 1962 noch 
August 1961 ab starker nachgelassen htt, w~r. en ~ac Wo~he zwischen den acht westdeut= 
immer rd. 630 planmaBige Verk~hrsge(ege~ hte~ i:1 9} Von dies en entfallen 140 Kurse 
schen Flughafen und Berlin ange oten s. J. fa le::r a 1 0 ~ehr aIs 1/5 der GesamtanzahI, 
J'e Woche auf die Verbindung ~it Franc urt b' afs

1I 
1/" und 112 Kurse auf die Ver= 

f d· V b' d It Hannover e en a 5 0, d 
126 Kurse au le er m ung m 'D' d . Hafen vereinen demgemaB r . 
bindung mit Hamburg, mehr aIs.1/6 aller Kurse. le reI 
3/5 samtlicher Berlin·Kurse auf slch. 

d f den Flughiifen der BRD 3 -4- Aufl(Ommensentwiclchm~ u.nd Auflcommensstan au 
im Vergleich mit dem ubrzgen Europa 

h . d r BRD bis zum Jahre 1961 einschlieJ5= 
Die Nachfrage nach Flugpassagen aller Ahrt at.m e auch die Zuwachsraten der Abferti= 

. d k halten Da er zelgten . d Hch unvermm ert star ange . h f d FI ghafen der BRD erzlelt wur en, 
gungsergebnisse, die in ~en Ietzten J a re~. a~ enfas : durchweg nicht unerheblich iiber 
ohne Ausnahme eine stelgende Tenden.~: lie aHg~nfen Das bestatigt eine Dbersicht iiber 

d . "b' n europmsClen a . d 
denjenigen er rnelsten u nge f d' t 17 europaischen Flughafen, die wahren 
die Aufkommensentwic~Iuhn~ hau ~btst~ge~~mgsergebnisse aufzuweisen hatten (5. Zahlell' 
der Jahre 1958-1960 die oc sten er I 

tafel 10). . f"llt "chst ins Auge daB der Flughafen Frank· 
Bei der Gegeniiberstellung der Zlffe~n a z~n~reisenden vo~ 5. auf den 3. Platz auf= 
furtlM mit einer Aufkorm~ns~una l~e ;~~ko':nmen urn rnehr aIs die Halfte (rd. 54 v. H) 
geriickt ist. Von :9~9 a~ 11~e~ A~~~~t der abgefertigten Luftfahrzcugbcwegungen behi~lt 
zugenommen. Hmsllch~hcBl I' . t trotz einer Aufkomrnenszunahme urn rnehr aIs 1/4 Im 
der Hafen den 2. P atz. er In IS 

Flughafen 

Berlin 
Havanna 
Frankfurt/M 

London 

Anzahl der Zusteiger 
in den J ahren 

~958 ~959 

342 4~4 ~78 492 

176 348 139 44~ 
147 635 134788 

8842 4 101 708 

. "~~~;::~:~~. Traffic Pattern (Scheduled Carriers)", Calendar Year 1959· 
Quelle: FA A, "Alt fk men an Zusteigern in Berlin, die im Jahre 1959 
In der Quelle findet sich der Hinweis, daB das Au om d 1 V H des gesamten Zusteigeraufkommens 
Flugzeuge US.amerikanischer GeseIIsc~aften benu~~~;r~b~~t ~e~n:r, 'daB der Hafen Lo~don im Zustei.ger' 
im USA.Luftverkehr betragen hat. Beme~ke St lle im folgenden J ahre ranglert, also in weltem 
aufkommen ersl an 6. SteIIe Im Jahre 1958 zw. an 7. e 
Absland hinter Frankfurt/M. 
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Jahr 1960 vorn 4· auf den 5· Platz zuriickgefallen. In weiterem Abstande folgen die 
Hafen Hamburg und Dusseldorf, die trotz eines Aufkommenszuwachses urn 3/10 bzw. fast 
1/.1 ihren 11. bzw. 13. Platz in der Rangfolge behalten haben. Munchen ist mit einer Auf= 
kommenszunahme von fast 1/3 im Jahr 1960 vom 17. auf den 16. Platz aufgestiegen. _ 
Das Aufkornrnen an Luftreisenden, die auf all en 17 europaischen Hiifen abgefertigt wur= 
den, stieg von rd. 17,7 Mill. im Jahre 1959 auf rd. 22,4 Mill. Reiscnder im folgenden 
Jahre, hat also urn rd. 1/4 (26 v. H.) zugenornmen. Dber weiterc Einzelheitcn gibt die 
Zahleniibersicht Auskunft (5. Zahlentafel 1O). 

Die giinstige Entwicklung des Gesamtaufkomrnens auf den Hafen der BRD wurde vom 
Friihjahr 1960 ab auf einern Teilgebiet gestort, ohne daB sich diese Storung in den 
Gesarntziffern niedergeschlagen hatte. Mit der Einfiihrung des Sommerflugplanes zeigten 
sich auf einigen Hafen Abschwachungstendenzen im Verkehr nach Nordamerika. Die 
Ursache HeB sich zunachst nicht eindeutig ermitteln. Teils wurde ein Riickgang des 
arnerikanischen Touristenstromes vermutet - dafiir lie fer ten die deutschen und US.ameri= 
kanischen Ein= und Ausreisestatistiken jedoch keine Anhaltspunkte -, teils wurde der 
Aufkornmensschwund mit der starken Anziehungskraft der vor kurzem eroffneten Ohne= 
haltdienste nach den USA ab Fral1lcfurtlM in Verbindung gebracht. 

Anhand der Angaben der amtlichen Luftfahrtstatistik ergab sich, daB das Aufkommen 
irn ausgehenden Nordamerikaverkehr ab Diisseldorf bis zum Marz 1960 zugenommen, 
ab April aber abgenommen hatte. Der Aufkornmensschwund war in erster Linie auf die 
Einstellung des "Senator=Dienstes" der DLH ab Diisseldorf zuriickzufiihren, die mit der 
Aufnahrne ihres Ohnehaltdienstes ab FranlcfurtlM zusammenfieI. Das Nordamerika, 
Aufkornrnen Hamburgs ging ab Mai 1960 zuriick. In Fral1kfurtlM nahm gleichzeitig das 
Aufkommen im ausgehenden USA·Verkehr betrachtlich zu, nachdem auch die "Pan 
American World Airways" einen Ohnehaltdienst nach den USA mit Boeil1g=70 7-Flug' 
zeugen aufgenomrnen hatte. Der Zuwachs in Fral1kfurtlM lag hoher als der Riickgang 
auf den beiden vorgenannten Hii.£en. Die Annahme war daher berechtigt, daiS durch die 
Ohnehaltdienste USA=Reisende auch von anderen westdeutschen Hii.£en nach FrallkfurtlM 
"abgesaugt" wurden. Inzwischen haben sich die Verhaltnisse in Diisseldorf und Hamburg 
wieder stabilisiert. Das Aufkommen im ausgehenden USA=Verkchr hat dort aber die 
friihere Hohe bisher no ch nicht wieder erreicht. 

Dazu hat zweifelIos auch die Aufnahme des Ohnehaltverkehrs zwischen Kii/lllBonn und 
New York beigetragen, der Ende April 1961 eroffnet wurde. Auch dieser Dienst bewies 
eine groBe Anziehungskraft. Sie hat sich in einer nicht erwarteten Aufkommenshohe nie. 
dergeschlagen. Auf das volIe Jahr umgerechnet, wurden im Anlaufjahr 1961 aIIein im 
Quell= und Zielverkehr zwischen Kii/l1lBonl1 und New Yorlc rd. 14000 bis 15 000 Per, 
sonen befordert. 

Ob bzw. in welch em Umfange die Flughafen der BRD von dem Ri.ickgang des Nord= 
amerikaverkehrs irn Jahre 1961 in Mitleidenschaft gezogen sind, lalSt sich nach den bis 
jetzt vorliegenden vorlaufigen Aufkommensziffern noch nicht mit voIIer Sicherheit be. 
urteilcn. Es hat den Anschein, daB etwaige EinbulSen durch ein Mehraufkommen im 
innereuropaischen und vor all em im Berlin=Verkehr mehr als wettgemacht worden sind. 
Auf der Mehrzahl der Hafen scheinen die Zuwachsraten geringer als im Jahre 1960 
gcwesen zu sein. Eine Ausnahme macht der Hafen KolnIBol111. Dessen 1960 er Aufkommen 
von rd. 270000 Reisenden in Ab=, Zu= und Durchgang stieg im folgenden Jahre auf rd. 
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370000 Reisende an, nahm also um rd. 1/3 (37 v.H.) zu. Die H1ifen Diisseldorf und. 
Hamburg iiberschritten die 1.=Mill.=Grenze, Franl'furt/M die 2

1/2=Mill.=Grenze. 

Bisher deuten keine Anzeichen darauf hin, daB sich die bisherige AufkommensentwickIung 
auf den FIughafen der BRD, insgesamt gesehen, nicht in den kommenden Jahren fort" 
setzcn sollte. Eine Iangsame, geringfugige Abnahme der Zuwachsraten k1ime nicht uner" 
wartet. Das durfte in erster Linie fur die Hiifen der 5pitzengruppe gelten, deren AufkoI1l" 
men die 1.=Mill.=Grenze uberschritten hat. Von einer Vermehrung der Verkehrsgelegen" 
heiten im Inland, wie sie fur die n1ichsten Jahre mehrfach in Aussicht gestellt wurde, 
diirften vorzugsweise die Htifen der mittleren und niedrigen AufkommenskIasse Nutzen 

ziehen. 

3.5. Das westdeutsche Flughafenproblem 

Wie bereits erwtihnt, hat das Gebiet der BRD aufgrund der KriegsfoIgen sechs FIugpIatze 
eingebiiBt 18) _ sie wurden nach heutigen Begriffen aIs FIughafen anzusprechen sein -, 
die bis zum Kriege vom Linienverkehr bedient wurden. Der FIughafen Braunsclnueig, der 
noch keine feste Start= und Landebahn besitzt, ist zwar erhaIten geblieben, ohne jedoch 

in das Liniennetz einbezogen zu sein. 
Die heute vorhandenen ne un Verkehrsflughafen der BRD waren bereits vor dem Kriege 
in Betrieb, wenn auch z. T. auf anderem Gelande. AIs nach Kriegsende diejenigen Ha£en 
ausgew1ihlt wurden, die wieder in Betrieb genommen werden sollten, hatten deutsche 
Stellen nur ein sehr beschranktes Mitspracherecht. An dem damaIs geschaffenen Tat" 
bestand _ es bIeibe dahingestellt, inwieweit er .lIs Provisorium gedacht war - hat sich 
angesichts der groBen Mittel, die inzwischen auf allen Hafen investiert worden sind, bis 

heute nichts geandert. 

3.5.1 . Die Anzahl der Flughafen in der BRD 

Die AnzahI von neun Flughafen ist, als fur die BRD zu graB, gelegentlich Gegenstand 
der Kritik gewesen. Selbst wenn zuzugeben ist, daB die Flughafen Bremen und Niirnberg 
bisher noch nicht in wunschenswertem MaBe an der allgemeinen Aufkommensentwicklung 
wahrend des letzten Jahrzehnts teilgenommen haben, so sollte folgendes berucksichtigt 
werden: Andere europ1iische Lander, die sich mit der BRD an FlachengroBe, Bevolkerungs

=< 

zahl und Wirtschaftspotential vergleichen lassen, wie GroBbritannien uild Frankreich, 
verfugen iiber keine geringere, eher iiber eine groBere Anzahl von Flughafen. Auch be" 
ziiglich der Hohe des Aufkommens, das auf den HMen der drei in Vergleich gesetzten 
Lander in den letzten Jahren abgefertigt wurde, bestehen keine groBen Unterschiede.

19
) 

Bei dem Vergleich darf auch nicht iibersehen werden, daB die BRD erst seit dem Jahr 1.955 
wieder aktiv am Luftverkehr teilnimmt. 

") Es handelt sleh urn die Platze 
Dortmund, Essen, Munster, Karlsruhe, Mannheim und Saarbriicken. 
Hinzu kommen die beiden kleinen Platze Freiburg und Friedridlshafen, die nicht das ganze J ahr liber 

angeflogen wurden. 
to) Auf den Flughafen der BRD, Frankreiehs und GroBbritanniens bezifferte s!ch das Aufkommen im Person en. 

verkehr in den Jahren 1957 bis 1960 folgendermaBen: 

Versuch einer Analyse der heutigen Situation im Personcnluftverkehr 

Eine Beurteilung der Frage, ob die AnzahI der Flugh:ifen ill (ler BRD 1 . 1 d 
b 

. ,.l as ausrelclen 
zw. angemessen anzusehen 1St, sollte in Betracht ziehen da{) es I'mmer . G d 

d 
' ,J:> em run satz 

eutscher Verkehrs= und Raumordnungspolitik gewesen ist kel'ne Ball 1 
1 

' ' ungen entste 1en 
zu assen oder vorhandene aufzulockem. Unter diesem GesiclltsPllllkt . d . . 1 d hI WIr eme atlS= 
r~lclen e An~a von Samme~= und Verteilungspunkten des Luftverkehrs den Interessen 
e~ner :,oIks~lrtscha~t besser dlenen,. um 50 ~~hr, wenn diese, wie im Falle der BRD, auf 
emen mtenslven Guteraustausch mlt allen Landem des Kontinents und in Dbcrsee und 
daher auch auf schnelle Verkehrsgelegenheiten bei der Personenbeforderun . 
. All d' 11 d "b . h g angeWIesen 
1St.. er ll1g~ s~. te ar~ er ~IC t vergessen werdcn, daB eine verkchrlich vorteilhafterc 
Bedlenung mIt hoheren fll1anzlellen Aufwendungen fur das Vorhalten und Betreiben des 
entsprechenden Verkehrsapparates bezahlt werden muB. 

3.5.2. Der Bau von Gerneinschaftsflughafell 

~er Gedanke ist .schon frUhzeitig erwogen warden, bei der StandortwahI von Flughafcn, 
die n~ch dem Knege aus Platzmangel zu verlegen oder die neu zu bauen waren, einem 
Gememschaftshafen den Vorzug zu geben: 50 wurde z. B. um die 50 er Jahre vorgeschlagen, 
an 5telle des zweckentfremdeten Vorknegshafcns Koln/Butzweiler Hof einen G . = 
schaftsflughafen fur den intemationalen Verkehr zu bauen der zwischen d ebm.edm 
5 "d D" Id f d K"l l' 11 ' en Cl en ta ten usse or un 0 n legen so te. Die damaligen Verhaltnisse haben e 't' h 
gebracht, daB dieses Projekt nicht zu verwirklichen war Es mu{) I'm "b . b

S 

ml .s£lcI 
d b

. . . . J.) u ngen ezwel e t 
wer en, 0 s.lch m dle~er Zeit ein. Gelande von solchen Abmessungen h1itte bereitstellcn 
lassen, das emen ausrelchenden Splelraum fur die heute notwendl'g gc 0 dE' 

1 
"w r encn rweIte= 

rungen ge assen haben wurde. 

Auch bei der Planung des neuen Flughafens fur Niedersachsen, der den Varkriegshafcn 
Hann~ver= Vahremvald erset~en sollte, stand Anfang der 50 er J ahre das Projekt eines 
Ge~ell1schaftshaf~ns zur Er~:terung. Im Falle einer Verwirklichung wiirde der Hafen, 
zw~schen d~n belden GroBstadten Ha/mover und Brml11sclnveig gelegen, den Interesscn 
bel d e r Stadte besscr entsprochen haben .115 die heutige Losung. 

In. Ietzter Zeit hat der Ged~nke eine~ Gemein~chaftsflughafens fur die Lander Hamburg, 
Nledersachsen und Schleswlg=HoIstell1 zur DIslmssion gcstanden. DI'e J' tzt t fE 
S d hI" d!' 1 H b . c ge ro ene 
ta~ .ohrtw~ nE or IChl fvon f am urg 1St untcr dem Gcsichtspunkt getroffen worden, 

zug el: "ell1en rsatz a en ur Hamburg=Fuhlsbiittel zu schaffen, der seine betriebliche 
K.~pazItats.grenze Ende der 60er Jahre bzw. Anfang der 70er Jahre erreichen 5011. Die 
Lander Nledersachsen und Bremen letzteres hat neuerdings sein Interesse an einer 

Land 
Anzahl d. 
Flughafen 

Anzahl der le Jahr insgesamt 
abgefertigten Luftreisenden (in MiI!.) 

1957 1958 ~959 1960 

Bundesrepublik Deutschland 9 ;,607 

gr~~~rr~~~:nien 9") 4.573 1:;~~ ::~~~ ::~;~ 
~1 6,988 7,106 8,;09 10,610 

Quelle: Statistisches Bundesamt, "Der Verkehr .•. ", Statistiken der AVD und ITA-B tU ti 
") D k h h tens. 

azu ornmen noe sec s Hafen, die zwar von der franzosischen Inlands eseUsch f . 
werden, .!edoch eine bedeutend geringere Verkehrsbedeutung besitzen ai; die zu:.,t VAIr IIn.ther hangeflogen 
genen Hafen. erg eIe erangezo-
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Gemeinschafts16sung bekundet - sehen in der oben getroffenen Wahl keinen Vorteil fur 
sich. Beide Projekte haben gemeinsam, daiS der geplante Flughafen fiir den Weitstrecken= 
Ohnehaltverkehr ausgebaut werden solI. Dient indessen ein soIcher Ausbau mehr als 
nur regional en Interessen? 

3.,5.3. Der Bau weiterer DberseefIughafen fiir den Weitstrecken~ 
Ohnehaltverkehr in der BRD 

Bevor im Jahre :196:1 Frankfurt/M und Koln/Bonn als Dber~eeflu?hafer:. fur den v:reit= 
strecken=Ohnehaltverkehr zur Verfiigung standen, wurden berelts plane erortert, den em en 
oder anderen weiteren Hafen fiir die gleiche Aufgabe herzurichten. Dazu se~, zunachst zur 
Hi.ihe des derzeitigen und kiinftigen Angebots an soIch~n Verke~rsgelegenhelten, folge~.des 
bemerkt: Die Anzahl der Luftfahrzeugbewegungen, die z. Z. In Fran.kfurt/M un~ Koln/ 
Bonn im Weitstrecken=Ohnehaltverkehr auf Liniendienstbasis abgefertlgt werden, 1st ver= 
haltnismaiSig gering. Nach dem Flugplan der DLH vom Januar :1962 werden von i~r 
zwischen Frankfurt/M und Nordamerika, d. h. den USA und Ka.nada, 22 Be:vegunge~ Je 
W he durchgefiihrt. Zu dies en kommen noch acht Bewegungen Je Woche zWIschen Koln/ 
BO~~ und den USA. Insgesamt werden also 30 Bewegungen je Woche durchgefUhrt, wie 
im einzelnen aus foIgender Dbersicht hervorgeht: 

AnzahI der Kurse 
Verkehrsverbindung hin zuriick insgesamt 

Milnchen-Frankfurt/M-New York 7 7 
New York-Frankfurt/M-Miinchen 3 3 
New York-Frankfurt/M 4 4 
Hamburg-Koln/Bonn-New York 4 4 
New York-Koln/Bonn-Hamburg 4 4 
Frankfurt/M-Chicago"') 2 2 

Chicago-Frankfurt/ M 
Frankfurt/M-Paris-Montreal-

2 2 

San Francisco"') 2 2 

San Francisco-Montreal-Paris-
Frankfurt/M 2 2 

Gesamtanzahl der Kurse je Woche '15 :15 30 

*) Beide Kurse sind voriihergehend, his zum 28. 2. 62, vereinlgt. 

Zu den 30 Bewegungen der DLH kommen noch zw:i Bewe~ungen je Tag, also :14 ~ewe= 
n J'e Woche die die Pan American World Airways Im Ohnehaltverkehr zWIschen gunge , 

Frankfurt/M und New York durchfiihrt. 

Wahrend des Sommers nimmt die Anzahl der Bewegungen zu: da .einerseit.: die Frequ.~n= 
auf der Nordathmtikstrecke erhi.iht werden und andererselts die demnachst zu eroff= 

~:den DLH=Kurse nach West= und Siidafrika, bei~e je zweimaI. wi.ichentlich, noch hinztl 
kommen. Ilmen wird noch die eine oder andere WeltstreckenverbIndun~ folgen, ohne daB 
deren Anzahl und die Frequenz der betreffenden VerkehrsgeIegenhelten auch nur an= 

l 

I 

Versue/, einer Analyse der heutigen Situation im Personenluftverke/.r 
2:1 

nahemd ein AusmaiS erreichen werden, wie etwa auf den kiirzeren Kontinentalverbin= 
dungen. 

Femer muiS beriicksichtigt werden, daiS auf alIen groiSen Flughafen in den Nachbarliindern 
der BRD ebenfalls tiigliche, vielfach sogar mehrmals tiigliche Verkehrsgelegenheiten nach 
Dbersee im Weitstrecken=Ohnehaltdienst angeboten werden. Das gilt fur Hiifen wie 
London, Paris, Briissel, Amsterdam, Kopenhagen und Ziirich. Sie sind siimtlich nur einc 
Flugstunde, hi.ichstens :13/4 Flugsrunden vom nachstgelegenen westdeutschen Hafen entfernt. 

SchlieiSlich ist auf der Nachfrageseite zu beach ten, daiS erfahrungsgemiiiS der bekannte 
Grundsatz "National carrier first" im Auslande mit gri.iiSerer Bereitwilligkeit in Nachfrage 
und Angebot befoIgt wird aIs in Deutschland. Das bedeutet, daiS immer eine nicht geringe 
Anzahl von Dberseereisenden aus Westdeutschland von den Verkehrsgelegenheiten Ge= 
brauch machen durfte, die sich im benachbarten Auslande bieten, ohne Rucksicht darauf, 
ob gleich oder iihnlich gunstige Gelegenheiten auf den Hafen der BRD geboten werden 
oder nicht. 

Zweifellos wird die Nachfrage von den in KUrze auf der NordatIantikstrecke angebotcnen 
"Gruppentarifen" Gebrauch machen. Mit diesen wird ein doppelter Zweck verfolgt, einer= 
seits die so reichlich zur VerfUgung stehende Sitzplatzkapazitiit der grol5en Luftfahrzeug= 
einheiten besser auszunutzen und andererseits die zahlreichen Kunden des Gelegenheits= 
verkehrs fur sich zu gewinnen. Aber erst dann wird von einem vollen Erfolg der 
"Gruppentarife" gesprochen werden ki.innen, wenn liber das vorgenannte Ziel hinaus auch 
die Nachfrage nach Atlantikreisen auiSerhalb der normal en sommerlichen Hochsaison ge. 
weckt werden ki.innte, etwa nach WinterflUgen in die Erholungsgebiete an der FloridakUste 
u. a. m. Welche Aussichten sich del' VerwirkIichung etwaiger Pliine diesel' Art bieten, muiS 
die Zukunft lehren. 

Selbst unter Beriicksichtigung aIler dieser Momente ist es wenig wahrscheinlich, dal5 die 
Anzahl der in nachster Zeit auf den Flughiifen del' BRD zu erwartenden Luftfahrzeug. 
bewegungen im Weitstrecken=Ohnehaltverkehr sich etwa verdoppeln odeI' noch starker 
vervielfachen diirfte. Daher ware es fUr absehbare Zeit schwerlich zu rechtfertigcn, auf 
weiteren Flughafen der BRD vorhandene Start= und Landebahncn auf die fiir den We it· 
strecken=Ohnehaltverkehr erforderliche Lange von etwa 4000 m zu bring en bzw. neue 
Bahnen dieser Abmessungen anzulegen.20) Das schlieiSt nicht aus, daB bei der Planung 
eines Erganzungshafens nicht auch die Mi.iglichkeit erwogen werden sollte, eine iiberlange 
Bahn auf dem HafengeIande unterzubringen. Die heute iibersehbare EntwickIung eri.iffnet 
jedoch einer baldigen Verwirklichung soIcher Projekte unter verkehrlichen Gesichtspunkten 
vorerst keine Aussichten. 

Hinzu kommt, daiS sich der Bau von liberlangen Bahnen wohl in keinem Falle ohne 
Inanspruchnahme von Mitteln del' i.iffentlichen Hand durchflihren lassen dUrfte - nach 
dem heutigen Kosten= und Preisniveau muiS, je nach Untergrundverhaltnissen, mit einem 
Bauaufwand von etwa 40-50 Mill. DM gerechnet werden -. Unter diesen Umstiinden 
miiiSten alle derartigen Projekte auf ihren iiberregionalen und volkswirtschaftlichen Nut. 
zen hin gepriift werden. 

") Auf diese Frage kann im vorliegenden Zusammenhang nicht niiher eingegangen werden. 
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4. Zusammenfassung und SchlufSfolgerungen 

Aufgrund der bisherigen Aufkommensentwicklung im Personenluftverkehr und der An= 
sutze zu weiterer Angebots= und Nachfragesteigerung deuten keinerlei Anzeichen darau£ 
hin, dafS in Europa wiihrend des laufenden Jahrzehnts eine Siittigung der Nachfrage im 
Inlands=, im innereuropaischen oder im Dberseeverkehr eintreten konnte. Lediglich der 
Verkehr mit Berlin diirfte an dies em Entwicldungsverlauf nicht teilhaben. 

Am Beispiel des zeitweiligen Rlickganges im Verkehr mit den USA vom Jahre 1.961. wurde 
gezeigt, wie abhiingig der europaische Personenluftverkehr von der Aufkommenshohe aut 
dies er Verbindung ist und wie empfindlich er auf Konjunkturiinderungen in dies em Teil 
der Neuen Welt reagiert. Entsprechende Aufkommensschwankungen ·brauchen nach aufSen 
hin nicht sichtbar zu werden, da der USA=Verkehr nur mit einem Bruchteil am Gesamt= 
aufkommen der europuischen HUfen beteiligt ist. Etwaige Veriinderungen werden daher 
bereits vom normalen Zuwachs im innereuropiiischen und InIands=Aufkommen iiberdeckt. 

Der verhaltnismafSig geringe Aufkommensschwund hat den europiiischen Luftverkehrs= 
geselIschaften, die am Nordatlantikverkehr teilnehmen, hohe Verluste gebracht. Das liegt 
zuniichst daran, dafS die Dberseepassagen meist recht hoch an den Ertriigen aus dem 
Gesamtpassagegeschiift beteiligt sind. Der Aufkommensriickgang des J ahres 1.961. fiel 
aufSerdem mit einem Dberangebot an Sitzplatzkapazitiit und mit den Folgen einer falschen 
Beurteilung der Aufkommensentwicklung zusammen. 

Kontinental= und Inlandsverkehr bringen den europiiischen LuftverkehrsgeselIschaften und 
Flughafen die Masse ihres Aufkommens bzw. ihrer Abfertigungsergebnisse. Der erstere 
wird gegeniiber dem grenziiberschreitenden Verkehr, der hohere Passageertrage bringr, 
meist mehr oder weniger stark vernachliissigt. Seine eigentliche Aufgabe tritt fast durch= 
weg hinter den Zu= und Abbringefunktionen zuriick, die er fiir den internationalen 
Verkehr zu erfiilIen hat. InfoIgedessen ist das Inlandsaufkommen fast immer wenig be
friedigend und der Betrieb meist defizitar. Beide Tatbestande solI ten nicht aIs unabanderlich 
hingenommen werden. Wird, wie angekiindigt, der Inlandsverkehr in der BRD kiinftig 
als "eigenstandig" angesehen und seine Flugplangestaltung demgemafS verbessert, sa 
ware zu empfehlen, zugleich den Versuch zu machen, die EinflufSspharen zwischen Luft= 
und Schienenverkehr abzugrenzen. Ein Wettbewerb der beiden Verkehrsunternehmen -
jedes von ihnen wird z. Z. vom Staat subventioniert - soUte in der BRD vermieden 
werden. Das gilt in gleicher Weise flir den sogenannten "Kurzstreckenluftverkehr", dessen 
Probleme im vorliegenden Rahmen nur gestreift werden konnten. Eine objektive Unter= 
suchung der verkehrlichen und betriebswirtschaftlichen Seiten des umfassenden Fragen= 
gebietes ware dringend notwendig. 

Die Anzahl der FlughUfen beginnt sich in Europa einem Hochststand zu nahern. Neu= 
bauten diirften in Zukunft nur noch dann erforderlich werden, wenn HUfen aus irgend= 
weIchen Griinden verlegt werden miissen oder wenn die betriebliche Kapazitat eines 
Hafens in absehbarer Zeit erreicht wird. Der eine oder and ere Ergiinzungsbau diirfte in 
der BRD voraussichtlich Ende der 60er bzw. Anfang der 70er Jahre fiiUig werden. In 
dies em Zusammenhang ist die Frage zu beantworten, ob ein soIcher Hafen auch fiir den 
Weitstrecken=Ohnehaltverkehr hergerichtet werden soIl. 

~I 
I 

Versllch ein.r Analyse dcr IlClItigen Situation im Personenluftverkehr 

Die BRD verfiigt mit Franl,furtlM und KolltiBonn iiber zwei Dberseehufen flir den Weit. 
strecken=Ohnehaltverkehr. Beide Hafen dlirften aller Voraussicht nach samtlichen Aufgaben 
gewachsen sein, die seIbst bei einer stiirkeren Zunahme des iiberseeischen Weitstrecken= 
verkehrs, als z. Z. zu iibersehen ist, an sie herantreten. Daher sollten alle Vorhabcn, 
weitere Hafen der BRD fiir den gleichen Zweck herzurichten, auf ihre iibcrregionale 
Bedeutung und auf ihren volkswirtschaftlichen Nutzen hin sorgfaltig gepriift werden, ehe 
mit ihrer Verwirklichung begonnen wird. Das muB vor allem flir den Fall gelten, daB 
mehr oder weniger grof5e Mittel der offentlichen Hand flir einen derartigcn Bau benotigt 
werden. 

Flughafenausbauten bzw. =neubauten konnten notwendig werden, wenn daran gedacht 
sein soUte, die Voraussetzungen fiir einen "Kurzstreckenluftverkehr" innerhalb der 
BRD zu schaffen. In dies em FaUe ware zunachst eine Reihe vorhandener Flugplatze zu 
sogenannten "Flughafen 2. Klasse" auszubauen. Flir eine etwaige Aufnahme von Linien= 
diensten miillten diese HUfen Flugsichenmgsanlagen sowie feste Starts und Landebahnen 
erhalten - jedoch von geringerer Liinge als sonst liblich -. Bei Bau und Betrieb der erst· 
genannten Anlagen ware eine personelIe und finanzielIe Mithilfe der offentlichen Hand, 
d. h. des Bundes, nicht zu entbehren. Ein Ausbau der fraglichen Platze hangt allerdings 
entscheidend von der Antwort auf die Frage ab, ob und unter welchen Voraussetzl1ngen 
eine so grofSe Nachfrage nach Diensten eines "Kurzstreckenverkehrs" zu erwarten ist, daB 
sich ein Einsatz offentlicher Mitte! verantworten lieBe. 
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Zahlentafel 1. 

Beforderungsergebnisse im europiiischen Personenluftverkehr der Vorkriegszeit 

Anzahl der von folgenden europaischen Luftverkehrsgesellschaften befOrderten Fluggaste 

Jahr AIR 
IMPERIAL ALA 

DLH AIRWAYS LITTORIA KLM ABA SWISSAIR SABENA 
FRANCE 1) 2) 

3) 4) 6) 

:1:926 37 605 :1:4330 :1:6835 6275 :1:0:1:76 4 292 

:1:927 8:1: 623 24744 :1:29:1:6 :1:4 807 748:1: 

:1:928 85 833 36 498 
35435 :1:7 007 :1:4948 9 854 

:1:929 63 094 29 877 :1:9 :1:3:1: 5914 4 :1:80 

:1:930 55584 
5:1: 805 

30 432 7755 :1:7464 :1:7326 7 296 

:1:93:1: 63 030 30 583 7 602 :1:9980 :1:9 624 :1:0282 772:1: 

:1:932 67745 
69592 

58253 :1:0392 2:1: 325 6440 u883 8478 

:1:933 94 872 59966 :1:6457 4:1: 73:1: :1:0056 :1:3 003 :1::1: 222 

:1:934 :1:30 758 96073 
58814 :1:5 837 85969 :1:8072 :1:7764 :1:3 239 

:1:935 :1:63987 607:1:9 702:1:9 35758 :1:05506 22960 24 642 24 650 

:1:936 232061 66670 7:1: 530 50 948 u4791 23 649 2:1: 485 25 :1:06 

:1:937 277347 89 076 8574:1: 75458 :1:30 796 4:1: u6 31 344 26 540 

Quelle: W. Treibel, Betriebswirtsthaftliche Untersuthungen zur Erhaltung des Flugzeugbestandes, Jahrbuth 1940 der deutsthen Luftfahrtforsthung. 

') GroBbritannien ') Italien .) Niederlande ') Sthweden .) Belgien 

Zahlentafel 2 

Beforderungsergebnisse europiiischer Luftverkehrsgesellschaften im Personenverkehr 
in den lahren 1955-1960 

Gesamt 

895:1:3 

:1:59 820 

:1:8:1: 326 

:1:48098 

:1:61 759 

:1:85 807 

2:1:9 262 

295344 

388 489 

508 44:1: 

606240 

757434 

Anzahl der von den europaischen Luftverkehrsgesellschaften 

Luftverkehrsgesellschaft I Land befOrderten Personen in den Jahren 

:1:955 :1:956 :1:957 :1:958 :1:959 :1:960 

AERLINGUS Irland 364339 429 295 450 600 449764 52:1: 593 642 :1:22 

AIR FRANCE Frankreich :I: 746 850 2 :1:99 547 2505 000 237:1: 018 2652 570 2984 290 

ALITALIA Italien 81699 :1:66843 22:1: 27:1: 657:1:46 849 644 :I: 099 668 

BEA Gro!5britannien 2 :1:56 79:1: 2428 :1:66 275:1: 72:1: 2726 :1:38 3 :1:58 243 3 813 0:1:4 

BOAC GrolSbritannien 34:1: 083 388342 459 829 456263 56:1: :1:86 740 941 

DLH Bundesrep. Deutschland 60 732 205509 429 865 550u4 702 472 :I: u3 085 

IBERIA Spanien 576 425 672864 738272 748 74:1: 831 924 95:1: 054 

KLM Niederlande 703792 804 885 913 000 910880 :I: 060 086 :I: 302 :1:33 

SABENA Belgien 395523 466038 686090 82287:1: 662204 742 332 

SAS SchwedenlDanemarkl 972867 :I: 2:1:2 526 -*) :I: 525 4:1:3 :I: 64:1: 666 :I: 880276 

Norwegen 

SWISSAIR Schweiz 626 567 766663 985 2:1:6 :I: 0587:1:5 897330 :I: 032 :1:76 

AERO OY Finnland 27285:1: 333 066 385 :1:47 39494:1: 40:1:81:1: 496 344 

Quelle: lATA, World Air Transport Statistics und ITA Bulletins . 

• ) Keine Angaben verfiigbar 



Zahlentafel 3 

Gesellschaft 

PAA 
TWA 
BOAC 
AIR FRANCE 
SAS 

KLM 
DLH 

SABENA 
ALITALIA 
SWISSAIR 
AER LINTE 
EIREANN 
EL AL 
QANTAS EMPIRE 
AIRWAYS 
AIR INDIA*) 
IBERIA 

BefOrdenmgsergebnisse im Personenluftverkehr 
zwischen Europa !md den USA im Jahre 1960 

Land 

USA 
USA 
Grogbritannien 
Frankreich 
SchwedenlDane: 
mark/Norwegen 
Niederlande 
Bundesrepublik 
Deutschland 
BeIgien 
Italien 
Schweiz 
Irland 

Israel 
Australien 

Indien 
Spanien 

Anzahl der zwisc'hen 
USA und Europa befiir

derten Luftreisenden 

367706 

243370 

188 511 

125957 

121 530 
116 798 

97963 
70 553 
59 1 77 
57 070 
29100 

27152 
10 339 

10 326 

8794 

Gesamtverkehr USA-Europa 1534326 

Quelle: Wirtschafts.Correspondent, 15. Jg. (1961), Nr. 20. 

.) AIR INDIA nahm den Verkehr erst Im Jahre 1960 auf. 

Zahlentafel 4 

Anteil am Gesamt
aufkommen (v.H.) 

100,0 

Beforderungsergebnisse im Personenluftverkehr der im Nordatlantikliniendienst 
zwischen Kanada und Europa tiitigen Gesellschaften im Jahre 1960 

Gesellschaft 

TCA 
BOAC 
KLM 
crA 
Gesamtaufkommen I 

Land 

Kanada 
Grogbritannien 
Niederlande 
Kanada 

Anzahl der befiirderten 
Luftreisenden 

88188 

65455 
39452 

33 331 

226426 

Quelle: YVlrtschafts.Correspondent, 15. Jg. (1961), Nr. 20. 

Anteil am Gesamt
aufkommen (v.H.) 

39,0 
28,9 

17-4 
:14,7 

:100,0 

Zahlcntafcl5 

Der Anteil der US=Amerilwner am Auflwmmen im Verlwhr zwischen Europa !md den USA 

Anzahl der Luftreisenden Anteil der US-Amerikaner am 

Ziel und im Jahre *) 
Luftreiseaufkommen der Jahre 

Ausreiseland 
1956157 1957/58 

1956/57 1957/58 1958/59 
1958/59 (v. H.) 

BeIgien 27974 42299 49 697 92,4 92,2 88,1 

Bundesrepublik 
Deutschland 212185 228 004 245 189 64,3 74,5 70,6 

Danemark 47521 69 252 84991 85,3 87,8 92,6 

Frankreich 161837 195 632 243 242 50,0 54,7 61,2 

Griechenland 7971 5333 6392 27,4 25,0 24,2 

Grogbri tannien 276 332 326 716 423428 58,4 62,4 68,8 

Irland 46 308 50 961 60818 68,5 74,1 77,7 

Italien 51219 64396 80172 34-7 40,5 45,3 

Niederlande 66775 78 370 101076 62,9 63,1 64,5 

Norwegen 9 024 11363 13957 35,1 39,6 48,0 

Portugal 30 339 36 415 40607 86,4 86,5 89,5 

Schweden 16600 15 091 14 249 45,3 38,7 38,8 

Schweiz 31679 38078 43418 nicht angegeben 

Spanien 25361 34799 43 116 61,7 66,2 72,7 

librige Under nicht angegeben nicht angegeben 

Europa 1037228 1219812 1464816 58-4 63,0 67,0 

Quelle: Statistik liber den international en Personenverkehr der USA (Herausgeber: INS). 

") Vom 1. 7. 1956 bis zum 30. 6. 1957 usw. 
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Zahlentafel 7 

Anzahl der Luftreisenden und der Flugzeugbewegungen (in :1 000) auf den Flughiifen 
FRANKFURT/M, LONDON=HEATHROW sowie PARlS=ORLY und =LE BOURGET 

wiihrend des Zelznjahreszeitraumes :195:1-:1960 

t-< 

t 
'" *'~ '" ;::: ;::r< N 

... '" <I> __ 

CQ :::... 

~ ;:,.. 

'" '" ~ """t 

;:t. 
~~ 

~. 

'" 0 ;::: Q. 

§ CQ ~ 
;:,..g..<:J 
....,. 0 0 
"'-< - ;::: 
o '" ... ;:! <I> 

;:,.. '" l'l: 
'" ;:! ~ 
3 -'" C') :::' ... '" ..., -. - ~ 
?\'"' '" '" '" CQ ;::: 

t;; 
;; 
;:! 

~ 
~ 
;:! 

§ ... ... 
\Q 

~ 
'-

'" ;::: N 
;::r< • 

r:. N 
~ 
;::: '" 3 
§" ~ 
t-< 
S· 
,," . 
;::: 
:::
~ 
<:J 

'" ... 
?\'"' 

'" ;::r< ... 
N 
~ ;;:. 
;:t. 
'" ;::: 

tr1 
:::; 
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"t:I 

'" 

~ 
l:) 

:::. 
~ 
'" ... 
?\'"' 

'" ;::r< ... 
Cl'" 

r:. 
r:. 
~ 
~ 
;::: 

N 
l'> 
::r 
C1) 

::l 
..... 
III ...... 
C1) 

0\ 

Frankfurt/Main London=H eathrow1) Paris=Orly und =Le Bourget2) 

Reisende 
Flugzeug- Reisende Flugzeug-

Reisende 
Flus>;zeug-

in Ab-, in Ab-, Jahr 
Zu- u. Zuwams bewegun- Zuwams in Ab- u. Zuwams bewegun- Zuwams Zu- u. Zuwams bewegun- Zuwams 

Durmgang (v.H.) gen (v.H.) Zugang') (v.H.) gen (v.H.) Durmgang (v.H.) gen (v.H.) 

(in 1000) 
(in 1000) (in 1000) (in 1000) (in 1000) (in 1000) 

:195:1 300 - 2:1,44) - 766 - 34,9 - :1 :13:1 - 5:1-4 -
:1952 4:18 39,6 24,7 :15,7 839 9,4 35,7 2,2 :1234 9,:1 53,:1 3,3 

:1953 527 26,0 26,2 6,0 :1 :184 4:1,:1 45,5 27,5 :1547_ 25,3 81,0 52,5 

:1954 583 10,6 3:1-4 :19,6 :1699 43,4 63,:1 38,6 :1748 :13,0 86,9 7,3 

:1955 813 39,3 39,7 26,6 2655 56,3 96,3 52,8 1925 :10,1 84,:1 3,3 

:1956 994 22,3 46,7 :17,7 3 026 :14,0 :109,0 13,2 24:17 25,5 :103,9 23,6 

:1957 :1 :154 :16,:1 50,4 7,8 3476 :14,9 :116,:1 6,5 2573 6,5 1:11,6 7,4 

:1958 :1409 22,1. 60,6 20,2 35:19 :1,2 :117,3 :1,0 2679 4,:1 116,9 4,7 

:1959 :1 605 :13,9 68,0 12,2 4 0:12 :14,0 :118,8 :1,3 2974 :1:1,:1 1:17,8 0,8 

:1960 2:172 35,2 81,1 19,3 5 270 3:1,4 :135,5 :14,0 3 638 22,3 126,3 7,2 

Quelle: Statist. Bundesamt, Det Verkehr in der Bundesrepublik Deutsmland, Reihe 3, Luftverkehr; Ministry of Aviation, Summary of activity at aero= 
dromes in the UK and the Channel Islands; A"roport de Paris, Statistiques de trafic. 

') London.Heathrow fertigte in den Jahren 1959 und 1960 je etwa 92 v. H. des Gesamtaufkommens an Luftreisenden der beiden Flughiifen von London ab. 

') Der Anteil Ortys und Le Bourgets am Gesamtaufkommen beider Hiifen betrug im Jahre 1960 73,6 bzw. 26,4 v. H., an Reisenden und an Flugzeugbe= 
wegungen 59,4 bzw. 40,5 v. H. 

') Ohne Transitreisende . 
• ) Keine Trennung zwismen Gesamt· und nur gewerblimem Verkehr moglim. 



) 

-Zahlentafel 8 

Flughafen 

Bremen 

Dusseldorf 

FrankfurtlM 

Hamburg 

Hannover 

KalnlBonn 

Munmen 

Numberg 

Stuttgart 

Aufkommen an Reisenden im Verkehr zwischen BERLIN und den Flughiifen der BRD 

in beiden Richtungen in den Jahren 1955-1960 

sowie Anteil am Gesamtaufkommen der cinzelnen Hiifen 

1955 1956 1957 1958 1959 

Anzahl der Anteil Anzahl der Anteil Anzahlder Anteil Anzahlder Anteil Anzahl der Anteil 

Reisenden (v. H.) Reisenden (v. H.) Reisenden (v. H.} Reisenden (v. H.} Reisenden (v. H.) 

136 oA - - 31 0,1 112 0,2 - -
So 396 23,2 86855 18,6 90 573 15,3 95 041 14,2 81 324 10,1 

199 635 24,6 217465 21,9 228822 19,8 260105 18,5 220 741 14,2 

160 309 35,S 174 003 32,6 180 765 31,0 198 536 30,4 171056 23,4 

236836 96,0 311605 88,5 297 610 77,0 338237 81,0 283 855 63,7 

31 3S2 60,4 4491S 61,2 49 159 39,3 60035 32,8 47328 25,1 

90 919 33,7 90247 26,g 90 507 21,6 105 827 21,3 99417 16,7 

22136 39,1 26146 49,7 8629 14,8 11484 15,S 17393 18,5 

2124 1,S 22566 13,4 32015 15,9 32 451 13,2 33 111 10,8 
---

1960 

Anzahlder 

Reisenden 

-
126 830 

360 333 

263 057 

406 510 

74976 

143713 

2S 880 

39718 

Alle 
Flughiifen 1 823 873 -I 973 805 -I 978111 -11102 428 -I 954 225 -11 444017 

Quelle: Statist. Bundesamt, Der Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland, Reihe 3, Luftverkehr und ADV.Statistik. 
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/ Zahlentafel 10 

Abfertigu1lgsergebnisse im Personellverkehr von 17 europiiisclzen Flughiifen 

in den Jahrell 1958-1960 

Anzahl der im Linienverkehr Rangfolge Anzahl der Flugzeugbewegungen 

Flughafen abgefertigten Luftreisenden im Jahre im Linienverkehr 

1958 1959 1960 1960 1958 1959 

Amsterdam 865492 1010683 1428884 6 37 162 40 162 

Berlin 1098 992 1215715 1487 192 5 28 415 29714 

Brussel 784407 688292 850260 10 48 908 39 293 
Diisseldorf 477 079 578169 715 653 13 29 832 35945 
Frankfurt/Main 1032 491 1199900 1708 513 3 51 581 61 439 
Genf 540877 594 212 717 850 12 21 737 23390 

Glasgow=Prestwiek 415519 497527 613911 15 18 772 19408 

Hamburg 573 262 653950 849988 11 24 169 26 938 

Kopenhagen 1169384 1306690 1568 330 4 50874 49628 

London=Heathrow 3415 021 3967774 5 083501 1 113 080 115 206 

Manchester 402126 461 951 619701 14 34471 24110 

Munchen 370061 449429 592 730 16 19321 21144 

Oslo 392 352 459496 529320 17 17941 16632 

Paris=Orly 1840 984 1993 627 2587962 2 53 136 54995 

Paris=Le Bourget 676 551 811103 900699 9 30094 30 162 

Stoekholm 796 443 870 955 961824 8 35 898 37 082 

Zurich 901 996 978836 1172118 7 37452 38 566 

Quelle: Flughafenstatistiken der verscruedenen Flughafen; Ministry of Aviation, Summary of activity at 
aerodromes in the UK and the Channel Islands . 
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Verkehrswirtschaftliche Untersuchung iiber die Schiffbarmachung 

des Hochrheins 

VON PROF. DR.=ING. WALTHER LAMBERT, STUTTGART 

1. Die Aufgabe 

M it dies er Veroffentlichung wird auszu~sweise e!n Gutachten wied~rgegeben, das im 
Jahr 1959 das Verkehrswissenschafthche Instttut an der Techmschen Hochschule 

Stuttgart liber die ZweckmaiSigkeit des Ausbaus des Hochrhein~ zur .. GroiSschiffahrts= 
straiSe erstattet hat. Wesentliche Aufgabe des Gutachtens war die Prufung der Frage, 
inwieweit im gesamten Einzugsgebiet der neuen Wasserstra~e, also in den Landem 
Baden=Wiirttemberg und Bayern sowie in der Schweiz und in tlsterreich, die verkehrs= 
wirtschaftlichen Voraussetzungen fUr die Schiffbarmachung des Hochrheins zwischen 
Rheinfelden und dem Bodensee gegeben sind. 

In der Untersuchung wurden die Ergebnisse des "Berichts des schweizerischen Bundes= 
rates libel' die Frage der Schiffbarmachung des Hochrheins" vom 2. Marz 1956 ver= 
wertet 1). Dieser Bericht, der nur das schweizerische Einzugsgebiet behandelt, konnte 
die Frage nach der Wirkung der Hochrheinschiffahrt auf die Verbesserung der Volks= 
wirtschaft nur allgemein beantworten. Ebenso war es in der vorliegenden Untersuchung 
nicht moglich, die voraussichtliche volkswirtsch~ftlic~e Entwicklung in: de~tschen und 
osterreichischen Einzugsgebiet durch die Hochrhemschlffahrt, d. h. letzthch die Standort= 
verbesserungen der vorhandenen Industrien sowie die Moglichkeiten neuer Industrien 
oder des Standortwechsels von Betrieben guantitativ zu bestimmen, da auch fiir diesen 
Raum spezielle Standortuntersuchungen ,noch ni:ht vorliegen. In der Untersuc~ung 
muiSte bei der Erarbeitung der verkehrsWlrtschafthchen Grundlagen, vor all em bel der 
Abschatzung des in der Zukunft zu erwartenden Verkehrsaufkommens des Hochrheins, 
jedoch wenigstens die allgemeine Entwicklungsrichtung angedeutet werden 2). 

2. Zur Verkehrs- und Wirtscha[tsstruktur des Hochrheingebiets 

Z . hen der Wirtschaft eines Raums und seiner Verkehrsstruktur bestehen enge 
Z::=~menhange, denn die GUte der Verkeh:serschlieiSu~g ist ~in wese~tlicher St.andort= 
faktor fiir den Industriecharakter eines Gebletes und seme wlrtschafthche Entwlcklung. 

. ht d Dundesrats an die Dundesversammlung {iber die Frage der Sehiffbarmaehung des Hoehrheins" 1) "Bene cs 
vom 2. Marz ~956, Drucksaehe 7075. 

') Die Ergebnisse des Gutaehtens von A. Sclimitt "Die wi~tseh~ftliehe Dedeu,tung der Kanalisierung des Hochrheins 
oberhalb Rheinfeldens" -veroffentlicht in der Zeitsc1mft fur V~rkellrswlssenscliaft, 32 • Jg. (~96~), Hefte 3 u. 4-
waren dem Verfasser zur Zeit der Abgabe seines Gutaehtens meht bekannt. 
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2.:1. Bestelzende Verkelzrswege und iTlre Leistungsfiilzigkeit 

Der GUterverkehr des Hochrheingebietes und seines Hinterlandes wird heute durch 
Direkttransporte auf Schiene und StralSe sowie von den Oberrhein= und Neckarhafen 
aus durch gebrochene Transporte auf WasserstralSe und Eisenbahn oder Lastkraftwagen 
abgewickelt. 
FUr Binnensclziffe bis zu 1350 t Tragfahigkeit ist der Rhein heute bis Rheinfelden schiff= 
bar. Seine Leistungsfahigkeit im Oberlauf zwischen StralSburg und Basel betragt in Ab 
hangigkeit von der Kapazitat der Doppelschleusen etwa acht Mill. t/Jahr und auf der 
Strecke zwischen Basel und Rheinfelden wegen der einfachen Schleusen Augst und 
Birsfelden vier bis flinf Mill. t/J ahr. Die Leistungsfahigkeit des Oberrheins bis Basel 
wurde im Jahr 1958 bereits zu 65 Ofo ausgenutzt. Aus dies er hohen Leistung geht die 
Bedeutung der Rheinschiffahrt bis Basel als Wirtschaftsfaktor fUr die Schweiz und die 
sUdwestlichen Landesteile Baden=WUrttembergs unmittelbar hervor. 
Auf der deutschen Seite verbinden mehrere zwei= und eingleisige Eisenbalznstreclcen 
das Hochrheingebiet und das Bodenseebecken mit dem Oberrheintal und dem Stutt= 
garter Raum: die Schwarzwaldbahn Offenburg-Singen-Radolfzell-Konstanz, die teil= 
weise eingleisige Gaubahn Stuttgart-Horb-Singen, die Hauptstrecke Stuttgart-Ulm
Friedrichshafen, die Bodenseeuferbahn Radolfzell-Lindau sowie die parallel zum Hoch= 
rhein verlaufende eingleisige Hauptbahn Basel-Waldshut-Schaffhausen-Konstanz. 
Das Eisenbahnnetz im deutschen Hochrheingebiet ware bei einer heute schon vorhan= 
denen KapaziHitsreserve von insgesamt 14 Mill. t/Jahr und Richtung ohne kostspielige 
Ausbauten in der Lage, jeden moglichen Neuverkehr zu bewaltigen. 

Die StrafSen im Bodenseegebiet entsprechen, von Teilstrecken abgesehen, noch nicht 
den Anforderungen eines modernen StralSenverkehrs. Im Ausbauplan fiir die Bundes= 
fernstralSen (BVM 1957) ist der Ausbau der BundesstralSe 27 von Stuttgart iiber Tiibin= . 
gen und Donaueschingen nach Schaffhausen zur EuropastralSe 70 vorgesehen; der Bau 
einer Autobahn von Stuttgart nach dem westlichen Bodensee mulSte jedoch wegen der 
groiSeren Dringlichkeit anderer Autobahnstrecken vorlaufig zurlickgestellt werden. Die 
weiteren Plane zum Ausbau von Bundes= und LandstraiSen im Hochrhein= und Bodensee= 
gebiet sind im Generalverkehrsplan des Landes Baden=Wlirttemberg, der ein auf zehn 
Jahre bemessenes Bauprogramm enthalt, im einzelnen aufgefiihrt. 

Wenn auch zu unterstellen ist, daiS Schiene und StraiSe alle in der Zukunft auftretenden 
Transporte iibernehmen konnten, so werden doch Landesregierung und Wirtschaft 
immer danach streben, durch niedrige Frachten die Produktion und den Absatz zu 
entfalten, um damit das Sozialprodukt sowie die soziale Sicherheit zu steigern. Die 
Kapazitatsreserven und Ausbaumoglichkeiten der bestehenden Verkehrsnetze sind also 
nur eine Komponente, um die von der Landesregierung angestrebte wirtschaftliche Ent= 
wicklung zu fordern. In welchem Umfang durch Frachtverbilligungen und durch den 
AnschluiS der verkehrsunglinstig gelegenen Gebiete am Hochrhein und Bodensee an die 
internationale RheinwasserstralSe zusatzlich noch glinstigere Voraussetzungen geschaffen 
werden konnten, wird spater noch angegeben . 

2.2. Standortverlziiltnisse und Wirtschaftsstruktur 

Die Randlage des deutschen Hochrheingebietes und des schwabischen Oberlandes, die 
von den Schwerpunkten der Rohstofferzeugung besonders weit entfernt liegen, sowie 
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die natiirlichen Standortfaktoren des Raums spiegeln sich in seiner Wirtschaftsstruktur 
wider. Es sind dort neben der materialorientierten Holzindustrie sowie der energie= 
orientierten chemischen Industrie vor allem nach Arbeitskraften orientierte Verarbei= 
tungsindustrien ansassig, bei denen die Frachtkosten in einem gunstigen Verhaltnis zum 
Wert des Produktes stehen. 
lm Vergleich Ztl den Ballungsraumen Stuttgart und Mannheim ist zwar der Sliden 
des Landes schwacher industrialisiert; absolut betrachtet ist jedoch der lndustriali= 
sierungsgrad der meisten Kreise als nicht niedrig zu bezeichnen. Die Vielseitigkeit der 
lndustrien ist ebenfalIs bemerkenswert. lm deutschen Hochrheingebiet (1957: 160 
Industriebeschaftigte I 1000 Einwohner) sind vor all em die lndustriezweige Textil, 
Chemie, NE=MetalIe, Maschinenbau und Nahrungsmittel vertreten; die Grundstoff= 
industrie ist mit Ausnahme der Holzgewinnung in samtlichen Kreisen zur Zeit un= 
bedeutend 3). In den Kreisen Konstanz, Tettnang, Ravensburg und Biberach (1957: 150 
Industriebeschaftigte I 1000 Einwohner) herrschen Maschinenbau=, Nahrungsmittel= und 
Textilindustrie vor. lm gesamten oberschwabischen Raum, einem uberwiegend geschlos= 
senen Anerbengebiet, ist eine weitgehend gesunde Agrarstruktur mit einem hohen Anteil 
mittlerer und groBerer bauerlicher Betriebe vorhanden. 

3. Der Hochrheinausbau 
3.1.. Kraftnutzung 

Der Hochrhein, die 140 km lange Strecke des Rheins von Basel bis zum UnterseeausfluB 
des Bodensees, ist mit einer mittleren AbfluBmenge von 1000 m 3/s an der Aaremundung 
und 360 m 3/s bei Konstanz ein wasserreicher und infolge der Ruckhaltewirkung der 
zahlreichen Seen in der Wasserflihrung ein recht ausgeglichener und geschiebearmer 
FluB. 
Der Hochrhein eignet sich von alIen mitteleuropaischen Stromen am besten fur eine 
Wasserkraftgewinnung. Bereits im Jahr 1895 wurde mit dem Bau des ersten Kraft= 
werkes, Rheinfelden, begonnen. Die Uferstaaten haben spater einen einheitlichen Was= 
serwirtschaftsplan aufgestelIt, der auch den Bau von weiteren Kraftwerks=Staustufen so 
festlegte, daB eine spatere Schiffbarmachung des Hochrheins moglich blieb. Im Jahr 1958 
waren von den zwolf insgesamt vorgesehenen Staustufen mit Kraftwerken bereits zehn 
fertiggestelIt; die Bauarbeiten an den noch fehlenden Kraftstufen sind bei Sackingen 
bereits aufgenommen und bei Koblenz/Kadelburg vorbereitet. Die veralteten Staustufen 
Rheinfelden und Schaffhausen mussen nach modernen Gesichtspunkten neu gebaut 
werden. Im Endausbau konnen die zwolf Wasserkraftwerke zwischen Basel und dem 
Bodensee bei einer moglichen Leistung von 668800 Kilowatt eine durchschnittliche 
Jahresproduktion von 4'{ Milliarden kWh erbringen. 

3.2 • Schiffbarmachung 

Zur Schiffbarmachung des Hochrheins zwischen Rheinfelden und dem Bodensee mussen 
auBer den Kraftwerksbauten noch kurze FluBkorrektionen und Tunnel (Rheinau und 

.) Die Erschl!eeung der Doggererzlager bei B1umberg wiirde nach amtlichen Mitteilungen bis zum Abbau einen 
Betrag von 750 Mill. DM erfordern, eine Summe, die die RentabilWit des Abbaus, auch nach einer Schiffbar· 
machung des Hochrheins, von vornherein in Frage stellt. 
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Umgehung des RheinfalIs bei Schaffhausen), zwei Staustufen ohne Kraftwerke (Schaff= 
hausen und Bodenseeregulierwehr bei Hemishofen) sowie zwOlf Schleusen mit den 
Vorhafen gebaut werden. 

Nach langeren Verhandlungen haben sich die Anliegerstaaten auf technische Normalien 
fUr die Projektierung der Schiffbarmachung geeinigt. AIs besonders wichtig sind aus den 
Normen des Jahres 1957 die SchleusenmaBe zu erwahnen: Bei einer Schleusenlange von 
165 m (Normen 1939: 130 m) und einer Breite von 12 m konnen gleichzeitig zwei 
Selbstfahrer von Typ Johann Welker oder ein Schlepper mit Kahn geschleust werden. 
Der Schiffstyp Johann Welker hat bei 2,50 m Tauchtiefe eine Tragfahigkeit von 1350 t 
und gilt als der Normaltyp fur den Hochrheinausbau. 

Die Baukosten fur den einschleusigen Ausbau, der alIer Voraussicht nach auf lange 
Zeit die Anforderungen volIauf erfullen durfte, betragen nach dem schweizerischen Vor= 
anschlag auf der Preisbasis des Jahres 1950 tmd unter Zugrundelegung der Ausbau= 
normen des J ahres 1939 rund 220 Mill. sfr. 

Fur die Hafenanlagen und Umschlagplatze liegen noch keine aufeinander abgestimmten 
Planungen vor. Bei der Wahl der Standorte sind eine Reihe von Gesichtspunkten zu 
berucksichtigen, die nicht immer mite in and er ubereinstimmen: der Wunsch der lndustrie 
nach moglichst vielen direkten UmschlagpHHzen und "nassen" Betrieben, die Bestrebl1n= 
gen der Gemeinden zur Schaffung von gunstigen Voraussetzungen flir neue lndustrie= 
ansiedlungen - gleichzeitig aber auch zur rationelIen Ausnutzung der technischen Um= 
schlagseinrichtungen -, die Absichten der Landesplanung fur eine gesteuerte wirtschaft= 
Iiche Entwicklung des gesamten Gebietes, die Struktur der Verkehrsnetze von Schiene 
und StraBe fUr den Ablaufverkehr sowie die Forderungen der Wasserwirtschaft, des 
Landschaftsschutzes und des Fremdenverkehrs. 

lm Rahmen dies er Untersuchung wurde zur Bestimmung des deutschen Einzugsgebiets 
angenommen, daB offentliche Hafen in Waldshut, RadolfzelI, Konstanz, Friedrichshafen 
und Lindau angelegt werden; diese Standorte haben glinstige Eisenbahn= und StraBen= 
verbindungen zum Hinterland. Die Baukosten werden in der GroBenordnung von zehn 
Mill. OM je Hafen liegen. 

Im schweizerischen Bericht sind als groBere Hafen mit Massengutumschlag Koblenz, 
Eglisau, Romanshorn und Rorschach vorgesehen, flir deren ersten Ausbau ohne Um= 
schlagseinrichtungen mit Kosten von 20 Mill. sfr gerechnet wird. In tlsterreich ist vor= 
gesehen, bei GaiBau mit einem Aufwand von 80 Mill. oS einen Hafen zu erstelIen, der 
bei einem Anfangsumschlag von 200000 t/J ahr ausreichende Erweiterungsmoglichkeiten 
bietet. 

4. Ermittlung des Verkehrsaufkommens 

Durch Frachtvergleichsrechnungen war zunachst festzustellen, auf welche Bereiche sich 
der EinfluB der Hochrhein=Bodensee=WasserstraBe voraussichtlich erstrecken wird. An= 
schlieBend waren die Verkehrsmengen zu bestimmen, die innerhalb dieses Frachtenvor= 
sprungsgebietes von den bisherigen Verkehrstragern auf die Binnenschiffahrt abwandern 
wurden. 
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4.1.. Umschlagsmengen und Giiterarten in den Oberrhein= und NeclCil7hiifen 

Die Entwicklung des Gesamtumschlags in wichtigen Hafen am Oberrhein und Neckar 
in den Jahren 1937 und 1951 bis 1958 geht aus der Tabelle 1 hervor. Die grofSen Um= 
schlagsmengen der Hafen Mannheim=Ludwigshafen, strafSburg, Basel und Heilbronn 
sind darauf zurUckzufUhren, dafS neben dem starken Eigenbedarf dieser Hafenstadte 
auch ein lebhafter Umschlag zur Versorgung nicht nur des naheren Einzugsgebietes, 
sondern auch eines weiteren Hinterlandes stattfindet. 

Ta belle 1: 

Gesamtumschlag wichtiger Hiifen am Oberrhein, Hochrl1ein und Neckar 
in den lahren 1.937 und 1.951. bis 1.958 

Gesamtumschlag in 1000 t 
Hafen 

1937 1951 1953 1955 1957 1958 

Mannheim 5593 4449 4983 5 882 7 211 6637 

L ud wigshafen 5372 3 111 4 137 5386 6214 6262 

Karlsruhe 2874 1925 1587 2182 2855 3 014 

Kehl 2 137 68 730 815 1116 933 

5traBburg 6366 6416 6196 

Basel 2960 4592 3923 4587 5396 4 868 

Weil 93 203 365 453 478 

Rheinfelden 130 85 159 165 188 

Heilbronn 1306 3 221 3328 4 870 5 157 4 101 

Die Aufteilung des Gesamtumschlags der Hafen Basel und Heilbronn nach GUtergruppen 
'st in der Tabelle 2 wiedergegeben. Der Bergverkehr des Jahres 1958 betragt 94 % bzw. 
1 6 0/0 des Gesamtverkehrs (Heilbronn ohne salztransporte); seine Hauptgruppen um= 
~assen die festen und fiUssigen Brennstoffe sowie die Baustoffe. Wenn auch Basel der 
Eingangshafen der schweiz ist, so kann doch die Zusammensetzung des dortigen Um= 
chlags einen Hinweis fUr die zukUnftig auch auf dem Hochrhein bevorzugt zu befordern= 

den Giiterarten geben. Die Aufteilung des Umschlags in Heilbronn kann als erganzender 
Anhalt fUr ein industriell weiter entwickeltes Hochrhein= und Bodenseegebiet gelten; die 
Dbereinstimmung mit Basel im Verhaltnis Berg= zu Talverkehr ist jedoch typisch fUr die 
siiddeutsche Wirtschaftsstruktur. Auch im Hafen Stuttgart betrug wahrend des Jahres 
:1.958 der Anteil des Bergverkehrs etwa 900/0, wovon 52 % auf Kohlen und 15 Ofo auf 
MineralOle sowie 16 Ofo auf Baustoffe entfielen. Es zeigt sich auch hier das fUr den 
Binnenschiffsverkehr am Oberrhein und in Baden=WUrttemberg charakteristische Bild 
des iiberwiegenden Bergverkehrs mit Kohlen und Mineraloi, deren Anteil zusammen 
etWil zwei Drittel des gesamten Bergverkehrs betragt. 
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Tabellez: 

Umschlag der Hiifen Basel und Heilbronn nach Giitergruppen 1.957 und 1.958 

H5fen beider Basel Hafen Heilbronn 

Glitergruppe 1957 1958 1957 1958 

1000 t 1 Ofo 11000 t 1 Ofo 11000 t 1 Ofo *) 11000 t 1 Ofo *) 

1. Bergverkehr 

Feste Brennstoffe 2099 38,9 1557 32,0 2263 52,4 1509 46,4 
Fllissige Brennstoffe 1220 22,6 1360 27,9 332 7,7 318 9,8 
Getreide, Mehl, 
Futtermittel 544 10,1 582 12,0 178 4,1 123 3,8 
Stahl, Eisen 184 4,3 90 2,7 
Baustoffe, 
mineralische Rohstoffe 1164 21,6 1075 22,1 909 21,1 982 30,2 
Sonstige Gliter 179 4,1 100 3,1 

Summe Bergverkehr 5 027 93,2 4574 94,0 4 045 93,7 3 122 96,0 

2. Talverkehr 
Salz 841 848 
Schrott 159 3,7 49 1,5 
Sonstige Gliter 112 2,6 82 2,5 
Erze, Erden, 
Abfallprodukte 194 3,6 119 2,4 
Nahrungs= u. Futtermittel 71 1,3 74 1,5 
Erzeugnisse der chem. und 
elektrochem. Industrie 25 0,5 20 0,4 
Sonstige Gliter 77 1,4 82 1,7 

Summe Talverkehr 367 6,8 295 6,0 1112 6,3 979 4,0 

3. Gesamtverkehr 5394 100,0 4 869 100,0 5157 100,0 4 101 100,0 

*) '/,.Zahlen ohne Salzverkehr 

4.2. Frachtsiitze der Hochrheinschiffarlrt 

Das in der Zukunft zu erwartende Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt hiingt von der 
Hohe der Frachtsatze der Binnenschiffs=, Eisenbahn= und strafSentransporte einschliefSlich 
cler jeweiligen Nebenkosten ab. Wahrend die Frachtsatze der Eisenbahn und des Kraft= 
verkehrs bekannt sind, Iiegen fUr die voraussichtliche Hohe der Frachten der schiffs= 
transporte auf dem Hochrhein oberhalb von Rheinfelden noch keine Angaben vor. Dil 
die Frachtsatze neben der Eignung der einzelnen GUter fUr den Wassertransport eine 
wesentliche Grundlage fur die Abgrenzung der Einzugsgebiete bilden, waren diese fUr 
die wichtigsten GUtergruppen zu bestimmen. 
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4.2.1.. Ko hIe n V e r k eh r 

Die reinen Kohlenfrachtsatze fiir die Strecke Duisburg=Ruhrort-Konstanz wurden ein= 
mal aus den Frachtsatzen der Verkehrsbeziehung Ruhrort-Rheinfelden unter Beriick= 
sichtigung der Zeitverluste durch Schleusungen abgeleitet, zum anderen aus der Neckar= 
kohlenfracht Mannheim-Stuttgart. 
Die Ableitung aus der Kohlenfracht Ruhrort-Rheinfelden (17,- DM/t) erg·ibt mit 22,70 
DM/t einen oberen Wert fUr die voraussichtliche Kohlenfracht nach Konstanz. Dieser 
Frachtsatz fUr die Strecke Ruhrort-Konstanz bietet dem Transportunternehmen au/Ser 
der Deckung der Unkosten einen Zuschlag fUr Wagnis und Gewinn; er wird im folgen= 
den als "Regeltarif" bezeichnet. 
Die Kohlenfracht auf dem kanalisierten Neckar, abgeleitet aus der Frachtendifferenz 
flir die Beforderung von Ruhrkohlen nach Stuttgart und Mannheim, betragt 1t47 pf/tkm 
und liegt vermutlich betrachtlich unter den Selbstkosten; sie kann nur im Zusammenhang 
mit den auskommlicheren Frachtsatzen auf dem Rhein angeboten werden. Wird fur den 
Hochrhein eine entsprechende Frachtentwicklung vorausgesetzt, so erhalt man fUr 
die KohlenbefOrderung von Ruhrort nach Konstanz als unteren Frachtsatz den "Erma/sig= 
ten Regeltarif" von 20,25 DM/t. 
Die Nebenkosten der Schiffsbeforderung umfassen folgende Betrage: 

1. Mittelwert der Eisenbahn=Vorlauffracht von der Zeche zum Hafen Duisburg= 
Ruhrort, 

2. Umschlagskosten im Versandhafen, 

3· 
4· 
5· 

Hafengebuhren und sonstige Abgaben im Versandhafen, 
Hafengebuhren und sonstige Abgaben im Empfangshafen sowie 
Qualitatsminderung des Frachtgutes. 

Die Nebenkosten im Kohlenverkehr "frei Schiff Loschhafen" wurden wie fiir die Hafen 
Mannheim und Karlsruhe mit 5,90 DM/t angesetzt. Die Umschlagskosten Schiff
Waggon oder Lastkraftwagen betragen 1,50 DM/t; au/Serdem ist beim Umschlag auf 
den Lastkraftwagen noch ein besonderer Fuhrenzuschlag von 0,60 DM/t bis 1,50 DM/t 
zu entrichten. 
Unbeschadet der spater noch besonders behandelten Wegekosten, werden au/Serdem 
vorerst die flir die kanalisierten Flusse Neckar und Main festgesetzten Kanalabgaben in 
die Rechnung eingeflihrt. Die Kanalabgaben fiir Kohle betragen ot35 Pf/tkm; mithin 
waren fiir die Strecke Basel-Konstanz 0,60 DM/t anzusetzen. 

Der "Hochrheinzuschlag" fur den Schiffstransport von Ruhrkohlen nach Konstanz um= 
faBt die eigentliche Schiffsfracht und die Nebenkosten (frei Schiff Loschhafen); er wurde 
betragen bei 

"Regeltarif" 22,70 + 5,90 = 28,60 DM/t, 
"Erma/Sigtem Regeltarif" 20,25 + 5,90 = 26,15 DM/t. 

Da der Vergleich des "Hochrheinzuschlags" mit der Kohlenfracht der Eisenbahn, die nach 
dent Ausnahmetarif 6 B 1 ab Bochum=Riemke 30,70 DM/t betragt, schon fUr die Hafen= 
stadt Konstanz nur schwache Impulse zur Abwanderung des Kohlenverkehrs auf die 
WasserstraBe erkennen lie/S, war noch zu prufen, auf welche Hohe die Kohlenfrachtsatze 
von der Binnenschiffahrt aulSerstenfalls gesenkt werden konnten. Als unterster Wert flir 
die Frachtsatze der Binnenschiffahrt wurden die vollen Selbstkosten angenommen, die 
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sich bei der Kohlenbeforderung mit einem Motorschiff vom Typ G. Koenigs (Tragfahig= 
keit 930 t) zu 1.7,40 DM/t berechneten. Die vollen Selbstkosten umfassen die festen 
Jahreskosten des Schiffs (Kapitalkosten, Personal, Untcrhaltung,· Versicherung und 
Gemeinkosten) sowie die beweglichen Kosten (Betriebsstoffe und Fahrtnebenkosten); 
Zuschlage fiir Wagnis, Gewinn und Minderbeschaftigung wurden nicht berucksichtigt, 
ebenso nicht Kanalabgaben und Steuern. 

lm Rahmen einer volkswirtschaftlichen Beurteilung waren den Selbstkosten der Binnen= 
schiffahrt die Selbstkosten der Eisenbahn im Kohlenverkehr gegenuberzustellen, die im 
Kohlenknotenpunktverkehr unter den Satzen des Ausnahmetarifs 6 B 1. liegen. Im 
Rahmen der Untersuchung sollte jedoch der volkswirtschaftliche Kostenvergleich der 
beiden Verkehrstrager nicht durchgefiihrt werden, da die GrolSe der Einzugsgebiete einer 
neuen WasserstralSe nicht nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten, sondern letztlich 
von den Frachtangeboten der Verkehrsunternehmen bestimmt wird. 

In der Tabelle 3 sind die Ergebnisse der Frachtermittlungen fur die Beforderung von 
Ruhrkohlen nach den Hochrhein= und Bodenseehafen einschlieBlich der StralSenabfuhr 
zum Empfanger zusammcngestellt. Dabei sind der Eisenbahnbeforderung folgende vier 
Hlle der SchiffsbefOrderung gegenubergestellt: 

Fall a: Schiffsbeforderung zu "Regeltarif", 
Kanalabgaben wie beim Main und Neckar, 
Umschlag Schiff - Lager und Lager - Lkw, 
StralSenabfuhr nach Tarif fur den Giiternahverkehr mit 
Kraftfahrzeugen (GNT), 5=t=Klasse ohne Abzuge; 

Fall b: Schiffsbeforderung zu "Regeltarif" und Kanalabgaben wie Fall a, 
direkter Umschlag Schiff - Lkw, 
StralSenabfuhr nach GNT, 15=t=Klasse abzuglich 20 Ofo; 

Fall c: Schiffsbeforderung zu "ErmalSigtem Regeltarif" 
keine Kanalabgaben, 
direkter Umschlag Schiff - Lkw, 
StralSenabfuhr nach GNT, 15=t=Klasse abzuglich 20%; 

Fall d: Schiffsbeforderung zu Selbstkosten, 
keine Kanalabgaben, 
direkter Umschlag Schiff - Lkw, 
StralSenabfuhr nach GNT, 15=t=Klasse abziiglich 20 Ofo. 

Aus der Obersicht in der Tabelle 3 geht hervor, daIS die Binnenschiffahrt im Kohlen= 
verkehr zu "Regeltarif" und Kanalabgaben (HUe a und b) gegenuber den Eisenbahn= 
frachten nur in den Hafen Rheinfelden und Waldshut konkurrenzfahig ware. Selbst bei 
einem "ermalSigten Regeltarif" und ohne Erhebung von Kanalabgaben (Fall c) konnte 
die Schiffahrt im Vergleich mit den Gleisanschliissen der Eisenbahn, iiber die sich mehr 
als zwei Drittel des gesamten Kohlenverkehrs der Eisenbahn abwickeln, schon im 
naheren Hinterland des Bodensees keine Frachtvorsprunge mehr erzielen. Nur im "Selbst= 
kostenfall" und bei einer Beforderung ohne Kanalabgaben (Fall d) ware die Binnen= 
schiffahrt in der Lage, Vorteile gegenuber der Eisenbahn anzubieten, die an den Fracht= 
vorsprung von mindestens 10 Ofo herankommen, der zum Ausgleich der langsameren 
Schiffsbeforderung und der QualitatseinbulSen fur notwendig gehalten wird. 
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Der Vergleich der Steinkohlenfrachten der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt erg ab, 
dag nur daim ein Teil der Kohlenverkehre auf den Schiffstransport iibergehen wUrde, 
wenn die Schiffahrt ihre Frachtsatze stark den Selbstkosten angleicht und augerdem 
Abgabenfreiheit auf dem Hochrhein gewahrt wird. 

4.2.2. M i n era 1 0 1 v e r k e h r 

Den Frachtenberechnungen im MineralOlverkehr mug die Verkehrsbeziehung Karlsruhe
Konstanz zugrunde gelegt werden, da an der neuen Roholfernleitung von Marseille im 
Raum Karlsruhe (-Stragburg) mehrere Gro15raffinerien errichtet werden und eine 
Umstellung der MineralOlversorgung Siidwestdeutschlands von den Raffinerien im 
Rhein=Ruhr=Raum auf diese Basen mit Sicherheit zu erwarten ist. 
Die voraussichtlichen Frachten der SchiffsbefOrderung von MineralOlprodukten von 
Karlsruhe nach Konstanz wurden aus den bestehenden Frachtsatzen ermittclt und durch 
eine Selbstkostenrechnung iiberprUft. Sie betragen fUr Dieselkraftstoff und leichtes 
Heizolu,55 DM/t, fUr Vergaserkraftstoff 1.3,60 DM/t, jeweils ohne Kanalabgaben. Die 
Fracht fUr die Eisenbahnbeforderung ergibt sich aU5 den einschlagigen Ausnahmetarifen 
fUr die mengenmagig wichtigen Mineralolprodukte Benzin, DieselOl sowie leichtes und 
schweres Heizol. Die Frachtvorspriinge der Binnenschiffahrt gegenUber der Eisenbahn= 
befOrderung sind fiir einige wichtige Orte in der Tabelle 4 angegeben. 
Zusatzlich wurden die Kosten einer tllproduktenleitung mit 20 cm Durchmesser von 
Karlsruhe in den Bodenseeraum veranschlagt, urn festzustellen, von welcher BefOr= 
derungsmenge an eine tllleitung billiger als die Binnenschiffahrt ware. Eine soIche 
tllleitung mU15te bei rund 200 km Lange zunachst mit zwei Pumpwerken ausgerUstet 
werden; sie konnte im Zweischichtenbetrieb 5000 m3/Tag oder 1.,2 Mill. t/Jahr befordern. 
Die spezifischen Selbstkosten der tllleitung wiirden bei einer BefOrderungsmenge von 
1.00000 t/Jahr noch bei 20,1.0 DM/t liegen, wahrend sie bereits bei einer BefOrderungs= 
menge von 200000 t/Jahr auf 1.0,55 DM/t absinken wiirden. Bei einem Verkehrsauf= 
kommen von 200000 t/Jahr und mehr ware also eine tllleitung sicher in der Lage, die 
Frachtsatze der Binnenschiffahrt zu unterbieten. 

4.2':,. Son 5 t i g e G ii t er 

Nach der Tarifgestaltung der Binnenschiffahrt liegen die Frachtsatze fUr die sonstigen 
Giiterarten urn 5 % bis 1.5 Ofo hoher als die Kohlefrachten (Walzwerkserzeugnisse etwa 
+ 7 Ofo). Auger den Schiffsfrachten sind noch die Kanalabgaben und die Nebenkosten 
zu berUcksichtigen (Walzwerkserzeugnisse: Bahnvorlauf sowie Umschlag in Ruhrort 
und im Empfangshafen = 7,50 DM/t, ein niedriger Satz unter Bcriicksichtigung des 
teilweise moglichen direkten Werkumschlags). Die fUr Walzwerkserzeugnisse bei einer 
Beforderung Uber den Hochrhein zu erwartenden Frachten sind fUr einige wichtige 
Orte in der T abelle 4 verzeichnet. 

4.3. Deutsches Einzugsgebiet 

Die Einzugsgebiete der Hochrheinwasserstrage liegen sich mit den im vorstehenden 
Abschnitt ermittelten voraussichtlichen Binnenschiffsfrachten durch einen Vergleich mit 
den Eisenbahnfrachten fUr die verschiedenen Giiterarten abgrenzen. Die zahlreichen 
Frachtenvergleiche fur die einzelnen Orte wurden nach dem Schema der Tabelle 4 fUr die 
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/ Tabelle 4: 

I. Verkehrsgeographische Grundlagen 

Bestimmungsort 

Nachster Hafen 

Wasserentfernung 
Duisburg=Ruhrort-Hafen 
Karlsruhe-Hafen 

Eisenbahnentfernung 
Bochum=Riemke-Bestimmungsort 
Oberhausen=Hiitte-Bestimmungsort 
Karlsruhe=Hafen-Bestimmungsort 
Hafen-Bestimmungsort 

StraBenentfernung 
Hafen-Empfangsst. im Bestimmungsort 
Bahnhof-Empfangsst. im Bestimmungsort 

2. Frachtenvergleich (DMit) 

2.1. Kohle vom Ruhrgebiet 

Fracht ("ErmaBigter Regeltarif" bzw. 
AT 6 B 1) 

Nebenkosten (frei Schiff Loschhafen) 

Kanalabgaben 
Umschlagkosten einschl. Fuhrenzuschlag 

StraBenabfuhr 15 t Kl. -20 Ofo 

Gesamte Fracht frei Empfangsstelle 
ohne GleisanschluB 
mit GleisanschluB 

2.2. Minera161 von Karlsruhe (DK, HL) 

Fracht 
Kanalabgaben 
Nebenkosten: Umschlag ohne Tanklager 

Umschlag uber Tanklager 

StraBenabfuhr 15 t Kl. -20 0/0 

Gesamte Fracht frei Tankstelle 
im Bedienungsbereich 

2.3. Walzwerkserzeugnisse 
(Beispiel fur sonstige Giiter) 

Fracht 
Nebenkosten (frei Waggon Loschhafen) 

Kanalabgaben 
Ablauffracht 
N ebengebiihren 

Gesamte Fracht frei GleisanschluB 

Beispiele fiir den Fradltenvergleich 

Waldshut Singen Konstanz I Friedrichshafen I 
Waldshut Radolfzell Konstanz I Friedrichshafen I 

km km km km 

I 677 774 780 805 
256 353 I 360 384 

629 592 624 647 I 
616 579 611 637 
253 216 248 286 
- 10 - -

I 

I 
5 10 5 5 
5 5 5 5 

Ravensburg 

Friedrichshafen 

km 

805 
384 

629 
619 
272 
19 

20 

5 

I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn 

18,10 30,70 20,15 30,00 20,25 30,70 20,60 31,00 20,60 30,70 

5,90 - 5,90 - 5,90 - 5,90 - 5,90 -
0,25 - 0,60 - 0,60 - 0,60 - 0,60 -
2,50 0,80 2,50 0,80 2,50 0,80 2,50 0,80 2,50 0,80 
2,05 2,05 2,80 2,05 2,05 2,05 2,05 2,05 4,05 2,05 

I 
/31,30 /31,65 /33,65 28,80 33,55 I 31,95 32,85 33,55 33,85 33,55 

30,85 30,15 30,85 31,15 30,85 

8,60 24,80 12,35 22,00 12,55 24,10 13,20 26,80 13,20 26,20 

0,35 - 0,85 - 0,85 - 0,85 - 0,85 -
- 0,20 - 0,20 - 0,20 - 0,20 - 0,20 

2,20 - 2,20 - 2,20 - 2,20 - 2,20 -
2,05 2,05 2,80 2,05 2,05 2,05 2,05 2,05 4,05 2,05 

13,20 27,05 I 18,20 24,25 / 17,65 26,35 I 18/,0 29,05 120,30 28A5 

19,35 56Ao 21,55 54,30 21,65 56Ao 22,05 57,30 22,05 56Ao 

7,50 - 7,50 - 7,50 - 7,50 - 7,50 -
oAo - :r,oo - 1,00 - 1,00 - 1..100 -
- - 4Ao - - - - - 5,60 -. 
0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 

27,30 56,45 1%50 54,35 I 30,20 56A5 I 30,60 57,35 I 36,20 56,45 
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Giiterarten Ruhrkohlen, DieselOl und leichtes Heizol sowie Walzwerkserzeugnisse (als 
Beispiel fiir die sonstigen Giiter) durchgerechnet. Bei der Abgrenzung der Einzugsgebiete 
wurde zugunsten der Binnenschiffahrt angenommen, daIS die EmpHinger von Kohlen 
oder MineralOlen keine Gleisanschliisse besitzen. 

Wie aus Tabelle 4 hervorgeht, umfassen die Vergleichsrechnungen neben den Fracht= 
satzen des Hauptverkehrsmittels und den Nebenkosten die Umschlagskosten auf 
StralSenfahrzeuge sowie die Kosten der StralSenabfuhr nach dem Tarif fiir den Giiter= 
nachverkehr (GNT). Es sind also in der Rechnung durchweg gi.instige Verhaltnisse fiir 
die Einzugsgebiete der Schiffahrt angenommen. 

Die mit diesen Annahmen sich ergebenden aulSersten Grenzen der deutschen Hoch= 
rhein=Einzugsgebiete filr die Giitergruppen Kohlen, MineralOle und Walzwerkserzeug= 
nisse (als Beispiel filr die sonstigen Ciiter) sind im Bild 1. dargestellt. 

Das echte Einzugsgebiet im Kohlenverkehr unter Zugrundelegung des "Regeltarifs" und 
direkten Umschlags Schiff-Lkw (Fall b) beschrankt sich auf Teile der Kreise Sackingen 
und Waldshut sowie auf die Hafenstadte am Bodensee und die dort direkt am Wasser 
liegenden Empfanger (Bild 1.). Dieses verhaltnismalSig kleine, echte Einzugsgebiet, letzt= 
lich nur ein Streifen von wenigen Kilometern Breite entlang des deutschen Hochrhein= 
und Bodenseeufers, ist einerseits auf die Kohlentarife der Eisenbahn sowie deren kiirzere 
Transportwege und andererseits auf die relativ langen Fahrzeiten der Binnenschiffe 
zuriickzufiihren. Die langen Fahrzeiten sind durch das Rheinknie bei Basel und die 
zahlreichen Schleusen des kanalisierten Flusses bedingt. Sie beeinflussen die Frachten 
in Verbindung mit dem hohen Festkostenanteil der Binnenschiffahrt ungiinstig. 

Ein grolSeres Einzugsgebiet fiir Ruhrkohlen ergibt sich nur unter der Annahme von 
Frachtsatzen, die sich den Selbstkosten der Binnenschiffahrt nahern, und bei Abgaben= 
freiheit auf dem Rhein. Die Begrenzung des grolSeren Kohleneinzugsgebiets (Bild 1.) 
basiert auf den vom Verfasser errechneten Selbstkosten der Binnenschiffahrt (1958); 
sie stellt die nach seiner Ansicht theoretisch iiberhaupt erreichbare aulSerste Grenze des 
Hochrheineinzugsgebietes unter Zugrundelegung der Eisenbahnfrachten dar. 

Fiir Benzin, Dieselkraftstoff und leichtes Heizol, die von grolSeren Tanklagern in den 
Hafen und Bahnhofen aus verteilt werden, ergibt sich ein Einzugsgebiet am Bodensee, 
das praktisch nur von den Einzugsgebieten der Neckar= und Oberrheinhafen begrenzt 
wird. (Bild 1.). 

AIs reprasentatives Einzugsgebiet fiir die "Sonstigen Giiter" wurde ein Gebiet ermittelt, 
dem ein Frachtenvergleich fur Walzwerkserzeugnisse (Klasse D) von der Ruhr zugrunde 
liegt. Die daraus sich ergebende Grenze (Bild 1.) stellt gleichzeitig praktisch auch die 
Abgrenzung zu den Neckar= und Oberrheinhafen dar. 

4.4. Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet (Basis 1.958) 

4.4.1 • Re g ion ale r V e r bra u c h an K 0 hIe nun d M i n era 1 0 1 e n 

Bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens wurde nicht auf die Giiterbewegungs= und 
Bahnhofstatistiken zuriickgegriffen, sondern es wurde als Grundlage hierHir der 
regionale Verbrauch an festen Brennstoffen und MineralOlen im Hochrhein= und Boden= 
seegebiet untersucht. 

. 
0> 

'5 
Vi 
o 

E 
:; 
GI 

c: 
Cl> 

"' o 
'" "' .0 
Q; 
Vl 

:0 
N 
';:; 
:r:: 
III 
Cl> 
:E 
u 
] 

~ 

t 
~ 
• 

\ 
\ 

-5 
'~ 
N 

0 

If .. , 
N j~ 
'ii !;t 
~ \11 ~ 
.c ~j 
.J::~.x 

1 
~ 
;!! 

:§] 
Cl> • 
t: :;r 

H 
:O!tl.. 

c 
Q) 

~ 
Q) 

51 c 
Q) 

"tJ 

~ 
"tJ 
C 
::::J 

c: 
'0; 
..c:: 

Loo ..c: 
U 
0 :c 
Loo 
Q) 
1J 

Q) .... 
Q) 

:a 
Q) 

0'1 
11) 
0'1 
::::J 
N 
C 
W 

"tJ 

m 



C'"\ 

Wa/ther Lambert 

Die Ergebnisse der umfangreichen Errnittlungen des regionalen Kohleverbrauchs sind 
im linken Teil der Tabelle 5 in Abhangigkeit von der GroBe der jeweiligen Einzugs= 
gebiete angegeben. Die Ausdehnung der Einzugsgebiete wiederum hangt von den ver= 
schiedenen Annahmen liber die Schiffsfrachten ab. 
Bei der Kohle sind die Unterschiede der Mengen besonders ausgepragt, weil sich je nach 
der Frachtenhohe der Schiffahrt auch die GroBe der Einzugsgebiete besonders stark 
andert. Es ergeben sich Einzugsgebiete mit Verbrauchsmengen von 100000 t Kohle 
(Bild 1: "Regeltarifll und Kanalabgaben - Fall b) bis 400000 t Kohle im Jahr ("Er= 
maBigter Regeltarif' ohne Kanalabgaben - Fall c). Bei einer theoretischen Reduktion der 
Schiffsfrachten auf Selbstkostenhohe und ohne Kanalabgaben wlirde sich als theore= 
tisches Maximum ein Einzugsgebiet mit einer Verbrauchsmenge von 750000 t im Jahr 
ergeben (Bild 1., Fall d). 
Bei der Ermittlung des regionalen MineralOlverbrauchs war zu beriicksichtigen, daB 
rund 85 Ofo des Gesamtverbrauchs auf die Anteile der Vergaser= und Dieselkraftstoffe 
sowie der Heizole entfallen. Es genligte daher, nur den Bedarf dies er MineralOlprodukte 
genauer zu untersuchen. Die Ergebnisse der Ermittlung des regional en MineralOlver= 
brauchs sind ebenfalls im linken Teil der Tabelle 5 angegeben, wobei fUr die Starke und 
Richtung der einzelnen MineralOlstrome zur Versorgung des Bodenseeraums die Tank= 
lagerstruktur und Verteilerorganisation der MineralOlfirmen eine erhebliche Rolle spielen. 
Falls in die Versorgung des Bodenseeraums noch die erst im Jahr 1957 errichteten GroB= 
lager im Neckarhafen Stuttgart (Kapazitat 137000 cbm) eingeschaltet bleiben, ist mit 
einem kleineren Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt zu rechnen, in dem voraussicht= 
lich 110000 t im Jahr verbraucht werden (Fall e). Erfolgt die Versorgung dagegen aus= 
schlieBlich iiber neue GroBlager im Bodenseeraum, dann ist ein Einzugsgebiet mit einem 
Verbrauch von 192000 t im Jahr zu erwarten (Fall f)· 

4.4.2 • Vora us sich tliches Verk ehr 5 a ufkommen im d eu ts ch en 
Einzugsgebiet (Basis 1958) 

Das voraussichtliche Verkehrsaufkommen des Hochrheins bei den einzelnen Gliterarten 
wurde nach den im Abschnitt 4.3. festgestellten Einzugsgebieten und dem regionalen 
Verbrauch an Kohlen und Mineralolen errnittelt. Die Ergebnisse sind im rechten Teil 
der Tabelle 5 zusammengestellt. Urn die Grenzen des Verkehrsaufkommens aufzuzeigen, 
sind in der Tabelle obere und untere Werte einander gegenlibergestellt, deren unter= 
schiedliche GroBe besonders aus den verschiedenen Mengen des zu erwartenden Kohlen= 
verkehrs resultiert. 
MaBgebend fUr die Abwanderung der Kohlentransporte zur Binnenschiffahrt sind deren 
FrachtvorsprUnge gegenlibcr dem direkten oder gebrochenen Eisenbahnverkehr. Erfah= 
rungsgemaB muB der Schiffstransport zur Dbernahme des Kohlenverkehrs je nach dessen 
Struktur gegeniiber der Bahnfracht einen Anreiz von 10 Ofo bis 20010 bieten. Aber auch 
dann werden wegen der Vorteile der Eisenbahnbeforderung, wie hohere Geschwindig= 
keit und Gleisanschliisse, sowie wegen kleiner und kontinuierlich bezogener Transport= 
mengen nicht die gesamten Kohlenmengen abwandern. 
Dies trifft besonders flir den Hochrhein zu, wo die Schiffskohle in dem fUr die Binnen= 
schiffahrt recht giinstigen Fall c (Kohlenbeforderung zu "ermaBigtem Regeltarifll und 
ohne Kanalabgaben) gegenUber ungUnstigsten Annahmen fUr die Eisenbahn (kein Gleis= 
anschluB, StraBenabfuhr) selbst in den Bodenseehafen nur einen Kostenvorsprung von 
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Tabelle 5: 

Verbrauch und voraussichtliches Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet 
(Basis 1.958) 

Gesamter Verbrauch in 1000 t Voraussichtlicher Schiffsverkehr 
Gutergruppe im jeweiligen Einzugsgebiet in 1000 t iiber Hochrhein. und 

Bodenseehafen 

Annahme flir Schiffsfracht 
Unterer Wert Oberer Wert 

Fall b: Fall c: 
1. Kohlen aIler Art "Regeltarif" "ErmaBigter (Fall b und e) (Fall c und f) 

Kanalabgaben Regeltarif" 
ohne Kanal· 

abgaben 

Industrie 70 

I 
230 70 180 

Haushalte 30 :170 :10 60 

Gesamtverbrauch (:1957) I 100 80 

Standorte der Verteilerlager 

2. MineralOle 
Stuttgart und nur 

Bodenseehafen Bodenseehafen 

(Fall e) (Fall f) 

Vergaserkraftstoff 35 52 25 40 
Dieselkraftstoff 40 58 30 50 
Leichtes Heizol 20 42 :15 30 
Schweres Heiz51 :15 40 :10 20 

Gesamtverbrauch (1957) \ :1:10 :192 80 :140 

3. Sonstige Guter I 100 210 

Summe Bergverkehr 

I 
260 590 

Summe Talverkehr 30 60 

Gesamtverkehr I 290 650 

8010 erzielen kann (Tabelle 3). lm Fall b (KohlenbefOrderung zu "Regeltarifll und Kanal. 
abgaben) ist in den Bodenseehafen Schiffskohle frei Lkw Empfangsstelle bereits teurer 
als Eisenbahnkohle ebenfalls frei Lkw Empfangsstelle. Gleichwohl wurde in sehr gUn= 
stiger Weise fUr das Einzugsgebiet des Hochrheins angenommen, daB im Fall b 100010 

der lndustriekohle auf den Wasserweg libergehen wlirden. Aum im Fall c, in dem sich 
das Einzugsgebiet nom mehr in den Bereich der Kleinindustrie ausweitet wurde eben. 
falls eine hohe Dbergangsquote von 80 Ofo festgesetzt. Hinsichtlich der H;ushaltskohlen 
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kann aus Vergleichen mit Gebieten ahnlicher Struktur angenommen werden, dag diese 
wegen der vielen Klcinempfanger und Sorten hochstens zu etwa einem Drittel auf den 
Wasserweg iibergehen werden. 
Die Ergebnisse der Ermittlungen iiber den voraussichtlichen Schiffsverkehr mit Kohlen 
sind in der Tabelle 5 zusammengestelltj als "Unterer Wert" ergeben sich Kohlen= 
transporte von 80000 t, als 1I0berer Wert" von 240000 t/Jahr. Bei dies en Zahlen liber 
das Standardgut Kohle sind aber besonders im Hochrheingebiet noch eine Reihe von 
Imponderabilien zu beriicksichtigen: der Strukturwandel in der Energiewirtschaft, der 
Bau von Grograffinerien in Karlsruhe und Stragburg sowie die am Hochrhein noch zu 
errichtenden Kraftwerke. Diese zahlenmagig nicht erfagbaren Einfliisse und nicht allein 
die geringen Frachtvorspriinge mahnen hinsichtlich der fUr die Schiffahrt zu erwartenden 
Kohletransportmengen zu einer erhohten Vorsicht.4) 

Bei den MineralOltransporten liegen den Obergangsquoten zur Binnenschiffahrt eben= 
falls Erfahrungen aus Gebieten ahnlicher Struktur zugrunde, wobei aber letztlich der 
Anteil der Hochrheinschiffahrt wesentlich vom Bau von Verteilertanklagern in geeigneten 
Bodenseehafen abhangen wird. Je nachdem namlich die Versorgung des Bodenseeraums 
teilweise noch iiber die grogen Tanklager im Stuttgarter Neckarhafen lauft oder hierfUr 
am Bodensee zusatzliche Lager errichtet werden, ergeben sich fUr die voraussichtlichen 
MineralOltransporte der Binnenschiffahrt als "Unterer Wert" 80000 t und als "Oberer 
Wert" 140000 t/Jahr (Tabelle 5). 
Aus Voruntersuchungen und alteren Hochrhein=Gutachten ergab sich, dag der Anteil 
der sonstigen Ciiter nach den Umschlagsstatistiken anderer Oberrhein= und Neckarhafen 
geschatzt werden konnte. Urn auch hier zu keiner zu ungiinstigen Verkehrsmenge fUr die 
Hochrheinschiffahrt zu kommen und die besondere Industriestruktur dieses Gebietes zu 
beriicksichtigen, wurde die Transportmenge der sonstigen GUter, die laut Abschnitt 4.1. 

roit einem Drittel des gesamten Bergverkehrs anzusetzen ware, zusatzlich noch im 
Fall b urn 25010 bzw. im Fall c urn 10 Ufo erhoht. Mit dies en Zahlen ergibt sich laut 
Tabelle 5 fUr die sonstigen GUter ein "Unterer Wert" von 100000 t und ein "Oberer 
Wert" von 210000 t/Jahr. 
Hier ist ebenfalIs zu beachten, dag fUr den Obergang zur Binnenschiffahrt giinstige 
Verhaltnisse angenommen wurden. So geht aus einer Statistik der Bundesbahndirektion 
Kar1sruhe iiber die Transporte von Walzwerkserzeugnissen hervor, dag sich im Hoch= 
rhein= und Bodenseegebiet eine gesamte jahrliche Transportmenge von 39000 t auf 35 

Eropfangsbahnhofe verteilt, wovon aber nur in sechs BahnhOfen 3000 t und mehr (ins= 
esarot 26000 t) aufkommen. Es ist also hier ein starker Streuverkehr mit vielen Sorten 

~nd roit vielen Kleinbeziehern festzustellen, eine Verkehrsstruktur, die sich fUr Schiffs= 
transporte wenig eignet. 
Der Talverkehr auf dem Hochrhein wurde nach den Erfahrungen bei den Oberrhein= 
hafen und unter Beriicksichtigung eventuell noch starkerer Holztransporte auf rund 10 Ufo 
des Bergverkehrs festgesetzt. 

-V n der im Abschnitt 4.4.1 . als theoretisches Maximum angegebenen Verbrauchsmenge wiirden rund 4000000 tI 
.) ~r auf die llinnenschiffahrt abwandem. Diese Zahl wird nicht oh ne Bedenken bekanntgegeben. 5ie kann, 

la mal bel einem Vergleich der 5c1bstkosten der llinnenschiffahrt mit den Bundesbahntarifen liber GIeisan
zUhliisse (TabeIIe 3), hochstens aIs Anhalt fUr die Transportmenge der llinnenschiffahrt dienen, die dann 
se stande kame, wenn GroISindustrien aus dem Hinterland nach dem Bodenseeufer als "nasse" Betriebe ab .. 
ZU ndem oder direkt am Ufer in grollerem Umfang neue Betriebe errichtet wiirden. (Es war nicht Aufgabe 
~:ser Untersuchung, zu den Fragen des Natur· und Gewasserschutzes SteIIung zu nehmen.) 
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Das gesamte voraussichtliche Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet des Hoch= 
rheins und Bodensees auf der Basis Anfang des Jahres 1958 ist in der Tabelle 5 zusam= 
mengestelIt. Es ergeben sich unter den vorstehend behandelten giinstigen Annahmen 
fUr den Schiffsverkehr die folgenden Grenzen: Ein "Unterer Wert" von 290000 t/Jahr, 
ein "Oberer Wert" von 650000 t/Jahr. 

4+3. V e r k eh r 5 a u f k 0 m m e 11 i 11 d er Z u k u 11 f t 

Als indirekter Nutzen der Schiffbarmachung des Hochrheins wird durch eine Verbes= 
serung des industrielIen Standortes eine gesunde und sozial befriedigende Weiterent= 
wicklung des Bodenseeraums erwartet. Den volkswirtschaftlichen Wert der Schiffahrt fUr 
die Zukunft jedoch und hieraus dann wieder die voraussichtliche Steigerung der Ver= 
kehrsbediirfnisse auch nur naherungsweise bestimmen zu wolIen, ist zur Zeit noch nicht 
moglich.5) 6) 

Die Umstellung vorhandener Betriebe und die Griindung neuer Industriewerke ist nicht 
nur von einem neuen Verkehrsweg oder etwas niedrigeren Transportkosten abhangig, 
sie ist letztlich eine Frage des Standortes in seinem weitesten Sinn. 

Der Verfasser ist nach Prlifung alIer Umstande der festen Ansicht, dag wegen der Vor= 
gabe von durchweg fiir die Binnenschiffahrt glinstigen Annahmen die fUr den Schiffs= 
verkehr als "Oberer Wert" angegebene Verkehrsmenge von 650000 t/Jahr auch fiir eine 
weitere Zukunft die zu erwartende Hochstmenge darstelIt. Der Anfangsverbhr wird 
bei 300000 t/J ahr liegen und sich der Wirtschaftsstruktur des Gebietes entsprechend 
nur langsam steigern. 

4.5. Schweizerisches Einzugsgebiet und Verkehrsaufkommen 

Das Einzugsgebiet in der Schweiz und sein Verkehrsaufkommen sind im schweizerischen 
Bericht ausfUhrlich untersucht worden. Das dort angegebene Einzugsgebiet ist ebenfalIs 
in Bild 1 dargestelIt. J e nachdem, ob von tarifarischen Konkurrenzmagnahmen der 
Schweizerischen Bundesbahnen gegenliber der Hochrheinschiffahrt ausgegangen wird, 
oder ob die gegenwartig geltenden Eisenbahntarife zugrunde gelegt werden, ergibt sich 
als voraussichtlicher schweizerischer Hochrheinverkehr eine Giitermenge von 1.,1 bis 1,5 

Mill. t/Jahr. Der Anteil des Talverkehrs wird auf 5 Ufo bis 7 Ufo geschatzt. Auf die Strecke 
oberhalb von Eglisau, also auf die HaEen Schaffhausen tmd am Bodensee, werden nur 
etwa 25 Ufo des Verkehrs entEalIen. 

') Noch offene landesplanerische Fragen: 5011 en, urn die Vorteile der W.sserstralle voll auszunutzen, Industrie. 
betriebe auch aus dem weiteren Hinterland an d.s Rhein. und llodenseeufer verIagert oder dort auch neue 
Fertigungsstatten errichtet werden? Will die LandespIanung nur .ine mittIere Industrlalisierung des heutigen 
ErhoIungsgebiets Bodensee erreichen? Stehen in der Zukunft die fUr eine Ausweitl1ng der Industrie notwendi. 
gen Arbeitskrafte aus Geburteniiberschull oder Abwanderungen aus der Landwirtschaft zur Verfiigl1ng und 
kann im Hinblick auf die GrenzpendIer mit einer NiveIlierung des heutigen Lohngefalles 5chweiz-DeutschIand 
gerechnet werden? Nachdem eine wesentliche Auswirkung der Schiffbarmachung des Hochrheins auf das Hinter. 
land zu vemeinen ist, in weIchem Urn fang ware dann eine Abwanderung von Arbeltskraften aus hente not. 
leidenden Nachbarkreisen oder auch aus der Landwirtschaft in einen "llaIIungsraum" llodensee erwiinscht oder 
tragbar? 

') Vg!. hierzu auch den schweizerischen llericht: "Die DberprUfung der Wirkung der Hochrheinschiffahrt ist 
bewullt auf Grund der heutigen wirtschaftlichen Verhaltnisse durchgefUhrt worden, urn eine eindeutig definierte 
Ausgangslage zu schaffen" (5. 27) und "Es zeigte sich bei den llerechnungen, wie wichtlg es ist •.. gegenw:irtig 
sich abspieIende EntwickIungen zahIenmallig nur auf eine kurze Zeit hinaus, und nur dann zu beriicksichtige", 
wenn sie wirklich gut liberblickbar sind" (5. 38). 
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4.6. t5sterreichisches Einzugsgebiet und Verkehrsaufkommen 

Eine zahlenmaBige Abgrenzung des osterreichischen Einzugsgebiets ist deshalb beson= 
ders unsicher, weil Tarifanderungen der Osterreichischen Bundesbahnen zugunsten des 
Hafens Bregenz und auch eine staatliche Unterstutzung der osterreichischen Rheinflotte 
durchaus im Bereich der Moglichkeiten liegen. 

Fur den Kohlenverkehr vom Ruhrgebiet ergibt ein Frachtenvergleich, daB bei der gegen= 
wartigen Frachtenlage das Einzugsgebiet fUr Kohlen nicht uber VorarIberg und einen 
Teil von Tirol hinausreichen wurde (Tabelle 3). 
Der Olverkehr uber den Rhein spielt fur Osterreich eine untergeordnete RolIe, da das 
Land weitgehend mit inlandischem 01 aus dem Wiener Becken versorgt wird. Im Hinblick 
auf die groBe Entfernung zum Wiener Becken kann jedoch angenommen werden, daB 
VorarIberg uber den Rhein mit ImportOlen versorgt wird. Bei den ubrigen Giitern wird 
das Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt, wie bei der Kohle, nicht uber Innsbruck hin= 
ausreichen. 

Fur den geplanten Hafen GaiBau bei Bregenz sind nach osterreichischen Untersuchungen 
insgesamt als Umschlagsmenge anfangs 200000 t/J ahr zu erwarten; als oberer Wert 
ist unter den derzeitigen Tarifverhaltnissen ein Umschlag von 300 000 t/J ahr anzusetzen.7) 

4-7. Verkehrsaufkommen des Hochrheins 

Das unter gunstigen Voraussetzungen fur die Schiffahrt im gesamten Einzugsgebiet der 
drei Lander am Hochrhein und Bodensee zu erwartende Verkehrsaufkommen ist in der 
Tabelle 6 zusammengesteIlt. Dabei ist, wie beim deutschen Einzugsgebiet, fur die Ver" 
kehrsmengen jeweils ein unterer und ein oberer Wert angegeben. Als "Unterer Wert" 
ergibt sich fUr das gesamte Verkehrsaufkommen des Hochrheins eine Transportmenge 
von rund 1,6 Mill. t/Jahr, als "Oberer Wert" eine Menge von rund 2,5 Mill. tIJahr. 
In der Tabelle 6 ist zum Vergleich und zur Dberprufung des Verkehrsaufkommens auch 
das spezifische Verkehrsbedurfnis, bezogen auf einen Einwohner des jeweiligen Einzugs= 
gebiets, berechnet. Die Zahlen stehen der verschiedenen Wirtschaftsstruktur der einzelnen 
Lander entsprechend in einem guten Verhaltnis zueinander. Die unterschiedliche Hohe 
der EinzeIwerte erklart sich aus der unterschiedlichen Industriedichte und Struktur der 
Einzugsgebietei die verhaltnismaBig niedrigen deutschen Werte sind auf den relativ 
geringen Kohlenverbrauch zuruckzufUhren. 

5. Wirtschaftlichkeit der Schiffbarmachung des Hochrheins 

5.1.. EinflufS der Hochrheinschiffahrt auf die bestehenden Verkehrstriiger 

huf die von der Deutschen Bundesbahn beforderten Verkehrsmengen wird sich die 
5chiffahrt auf dem Hochrhein, zumindest fUr eine langere Dbergangszeit, ungiinstig 

') Bemerke~swert ist in diesem ;;;.usam~enhang, ~aB y'erschiedentIich vo~. osterreichisch~n Stellen, auch von off!
zieIler Selte aus, kIar ausgedruckt wzrd, daB die gunstige Prognose fur den t:Ssterrelchverkehr nur unter der 
Voraussetzung der Freiheit von Schiffahrtsabgaben jeder Art gesteIlt werden konne; ohne Abgabenfreiheit sei 
das osterreichische Interesse fiir den Hochrheinausbau kaum gegeben. 

Verkehrswirtsclzaftliche Untersucl!ung iiber die Sc1zitfbarnzac1l1lng des HocT"Tzeins 

Tabelle 6: 

Voraussicfztliches Verkehrsaufkommen und spezifisches Verkehrsbedurfnis 
im gesamten Einzugsgebiet des Hochrheins 

Einzugsgebiet 
Einwohner im 
Einzugsgebiet 

Deutschland 

"Unterer Wert" 580000 

"Oberer Wert" 950000 

Schweiz 1360000 

tlsterreich 300000 

Insgesamt 2710000 

Verkehrsaufkommen t 

Unterer Wert 

290000 

1100000 

200000 

1590000 

Oberer Wert 

650000 

150000 0 

300000 

2450000 
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Einzugsgebiet 
Einwohner im Spezifisches Verkehrsbediirfnis t/E.J 
Einzugsgebiet 

Deutschland 

"Unterer Wert" 580000 

"Oberer Wert" 950000 

Schweiz 1360000 

tlsterreich 300000 

Unterer Wert 

0,81 

0,67 

Oberer Wert 

0,68 

1,10 

1,00 

auswirken. Nach den Berechnungen der Bundesbahn ist zu erwarten, daB sie insgesamt 
mit einer Abwanderung von uber eine Mill. t Fracht/Jahr zu rechnen hat, was einen Ein= 
nahmeverIust von 34 Mill. DM bedeutet. Von diesem Betrag entfalIen 24 Mill. DM auf 
den Transitverkehr mit der Schweiz und Osterreich. Die Schweizerischen Bundesbahnen, 
zu deren Entlastung der Hochrheinausbau ebenfalIs nicht notwendig ist, beziffern ihren 
FrachtenausfaIl auf mindestens 13 bis 15 Mill. sfr/Jahr. Die Osterreichischen Bundes= 
bahnen dagegen haben von der Hochrheinschiffahrt einen Verkehrs= und Einnahmen= 
zuwachs zu erwarten. 

Wenn auch die EinnahmenausfaIIe der Deutschen und Schweizerischen Bundesbahnen 
nicht einem voIlen VerIust gleichzusetzen sind, so ist doch darauf hinzuweisen, daB 
trotz des Transportruckgangs die Gesamtkosten der Eisenbahnen nur unwesentlich 
gesenkt werden konnten. Den Eisenbahnen entstehen neben den zusatzlichen Einnahmen 
aus den kunftigen Umschlagsverkehren no ch zusatzliche Kosten fur die Errichtung neuer 
Anlagen in den zukunftigen Hochrhein= und Bodenseehafen sowie fur die Dbernahme 
unwirtschaftlicher Ablauftransporte. 

Die Hiifen am Oberrhein und auch in Stuttgart und Heilbronn werden durch Verkehrs= 
verIagerungen nach dem Hochrhein TransportausHilIe erleiden. Dabei werden die deut= 
schen Oberrhein= und Neckarhafen starker betroffen sein als Basel, bei dem sich nach 
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dem 5chweizerischen Bericht, allerdings mit stark unterschiedlicher Bemteilung, immer= 
hin n-oeh die Moglichkeit einer Teilnahme am Hochrheinverkehr ergeben konnte. 

Hinsichtlich der im Straf3enverkehr zu erwartenden Wandlungen ist zu beachten, dag 
dmen die Ablauftransporte von den Hochrheinhafen der Anteil des Stragenverkehrs am 
Gesa:01-tverkehr ansteigen wird, allerdings unter VerkUrzung der heutigen Transport= 
weiten-. Dieser Mehrverkehr wird insbesondere im deutschen Einzugsgebiet nicht ohne 
Ausvvirkungen auf den notwendigen Ausbau des Stragennetzes bleiben. 

5.2 • Frachtersparnisse der Privatwirtschaft 

Ein i.1berschHigliche Berechnung der im deutschen Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt 
e den Unterschieden zwischen den derzeitigen Bahntarifen und den verschiedenen vor= 

aus jchtlichen Schiffsfrachten zu erwartenden privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse 
aus~ t:: Einsparungen in der Grogenordnung von 2,7 Mill. DM/Jahr bei der "unteren" 
erglV" d . . h 
Ver~ehrsmenge un von 5A Mill. DM/Jahr bel der "oberen" Verke rsmenge. 
I chweizerischen Bericht wird fUr eine abwandernde Glitermenge von 1,5 Mill. t eine 
Fm ~ t:ersparnis von 9,3 Mill. sfr angegeben. FUr das osterreichische Einzugsgebiet ware 
ra~ den derzeitigen Bahntarifen als Anhalt iiberschlaglich mit einer Frachtersparnis 

nac "'7 5 bis 3,7 Mill. DM/Jahr zu rechnen. 
von -' 
D' Grogenordnung der privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse dUrfte somit fUr das 

le ~te Einzugsgebiet des Hochrheins bei 12,0 bis 18A Mill. DM/Jahr liegen. 
gesa..J-'>- -

5·3· 
&igenwirtsclzaftlichkeit der Hochrheinschiffahrt 

1:nnenministerium Baden=WUrttemberg hat am 7. 3. 1959 auf eine den Hochrhein 
Das .f:fende Anfrage u. a. ausgefUhrt: "Die Bundesregierung vertritt iibereinstimmend 
be.tr-e jner weit verbreiteten Meinung der Verkehrswissenschaft den Standpunkt, dag 
mlt e erstragen grundsatzlich eigenwirtschaftlich betrieben werden mUssen, d. h., dag die 
WaS~endungen fUr den Verkehrsweg im Rahmen des Moglichen durch den Verkehr 
Auf t::Zu tragen sind./I 
selbS -v'/issenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium hat in seinem Wege= 
Del" ,:lgutachte.n 8) u. a. folgende .. Grund.satze aufges~.ell~: "I?er ~.eira: bekennt sich erneut 
kost: e rn in semem Gutachten uber die Ausbauwmdlgkelt kunsthcher Wasserstragen 
zu .c:1e 

19utachten) aufgestellten Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit. Binnenschiffahrt, 
(Ka~~ 1.lnd Stragen sollen danach grundsatzlich die Kosten fUr ihre Verkehrsanlagen 
Bah.~ aufbringen und also auch den Kapitaldienst fUr die auf sie entfallenden Verkehrs= 
selbe : nvestitionen durch Verkehrseinnahmen decken./I 

we~e~05ten fUr die neue Binnenwasserstrage und die neuen Hafen sind also in einer 
Die ~irtschaftlichen Kostenrechnung zu erfassen. 
vol~& . 

vVegekosten des Hochrhelns 

5.3·-::t-1?aukosten fUr die Schiffbarmachung des Hochrheins betragen nach dem schweize= 
Die n Bericht mit den Baupreisen des Jahres 1950 bei einem einschleusigen Ausbau 
. ~e nso--~ 
~ _rltten d~s Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium, Grundsatze fUr die Aufbringung 

t;;>~o5ten der Verkehrswege, Bielefeld '954, S. 6 u. 8. 
') GV F" 
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rund 220 Mill. sfr. Werden die zwischenzeitlichen Preissteigerungen mit nur 20010 . 
berucksichtigt, dann ergeben sich fUr den Preisstand 1959 Baukosten von rund 265 Mill. 
DM, wovon auf die Strecke von Basel bis zum Hafen Eglisau rund 145 Mill. DM und 
auf die restliche Strecke bis zum Bodensee 120 Mill. DM entfallen. 
In der Tabelle 7 sind die ermittelten Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen fur diese 
beiden Abschnitte des Hochrheins getrennt angegeben, da sich das Verkehrsaufkommen 
bei Eglisau stark andert. 
Die bei der Summe der Verkehrsleistungen verzeichneten Prozentzahlen konnen, ohne 
den internationalen Verhandlungen vorgreifen zu wollen, als Anhalt fur den Anteil der 
einzelnen Lander am Aufwand fUr die neue Wasserstraf5e gelten. Den voraussichtlichen 
Verkehrsleistungen nach liegt der Interessenanteil Deutschlands je nachdem, ob untere 
oder obere Werte eingesetzt werden, bei 19010 bzw. 29010; der Anteil der Schweiz wurde 
64 Ofo bzw. 55010, derjenige Osterreichs 17010 bzw. 16 Ofo betragen. 

Die mittleren Jahreskosten berucksichtigen die kalkulatorische Verzinsung des ausschlief5= 
lich fUr die Schiffbarmachung zu investierenden Kapitals, wobei Verhaltnissen am 
schweizerischen oder deutschen Kapitalmarkt entsprechend wahlweise Zinssatze von 
3,5 % oder 5,5 010 angenommen wurden. Die Erneuerungssatze fur die Schiffahrtsanlagen, 
im wesentlichen Schleusen, gehen von einer mittleren Nutzungsdauer von 60 Jahren 
aus. Die jahrlichen Kapitalkosten, die die Verzinsung und die Erneuerung umfassen, 
wurden unter Berucksichtigung eines angemessenen Regelzeitwertes der Schiffahrts= 
anlagen berechnet. 

Als Jahreskosten fUr Betrieb und Unterhaltung sind in Anlehnung an den schweize= 
rischen Bericht, der fur Betrieb, Unterhaltung und Erneuerung 1,5 % der Baukosten 
vorsieht, in die Berechnung der vollen Wegekosten ein unterer Wert von 1 % der Bau= 
kosten eingesetzt worden. Auf5erdem wurden die Energieverluste infolge der Abgabe von 
Schleusenwasser berucksichtigt. 

Als mittlere Jahreskosten ergeben sich unter Einrechnung der Verzinsung des Kapitals 
je nach Zinssatz 13,65 Mill. DM bzw. 18,35 Mill. DM. Die voraussichtlichen vollen Wege= 
kosten liegen somit bei einem Kapitalzins von 3,5010 je nach dem Verkehrsaufkommen 
zwischen 6,96 Pf/tkm und 4,36 Pfltkm; bei einem Zinssatz von 5,5010 sind Wegekosten 
in der Hohe von 9,36 Pf/tkm bis 5,86 Pf/tkm zu erwarten. Wurden Kanalabgaben 
in dies er Hohe erhoben, dann wurde sich das Einzugsgebiet und somit das Frachtauf= 
kommen des Hochrheins, dessen Berechnung nur Kanalabgaben in Hohe von 0,')5 Pf/tkm 
bis 1,0 pf/tkm bzw. uberhaupt keine Abgaben zugrunde liegen, auf ein Minimum 
reduzieren. 
Wird der Grundsatz der vollen Eigenwirtschaftlichkeit auf5er acht gelassen, d. h. wird 
die Verzinsung der Schiffahrtsanlagen der Hochrheinschiffahrt nicht angelastet, dann 
erreichen die partiellen Wegekosten je nach dem Verkehrsaufkommen immer noch 
Betrage von 2,29 bis 1r44 Pfltkm.9

) 

D) Auch wenn nach der Beilage 2398 vom 7· 3· 1959 sich "die Landesregierung Baden·Wlirttemberg darliber im 
kIaren ist, daG das Land vorweg die Einnahmen allS den Wassernutzungsentgelten (ab 1968 rd. 2,7 Mill. DM! 
J ahr) flir den Allsbau des Hachrheins zur GroGschiffahrtsstraGe einsetzen muG", so ist damit no ch keine Aus
sage liber cine eventuelle Heranziehung dieser Betrage zur Deckung des Betriebsdcfizits der WasserstraGe 
gemacht. Der Verfasser hat besanders zu Ietzterem zu bemerkcn, daG cine Verwcndung der Wassernutzungs. 
entgeIte flir den Schiffahrtsbetrieb eine Subventianierung aus OffentIichen MitteIn darsteIlen wlirde, die mit 
einer Wcgekostenrcchnung unvercinbar ware. 
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Trotz des gunstigen Umstands, daf5 die jahrlichen Kosten fur die Schiffahrtsanlagen am 
Hochrhein wegen der Dbernahme der vollen Kosten der Stauanlagen durch die Kraft= 
werke niedriger als bei anderen kanalisierten Flussen sind, wurden also selbst bei einem 
Verzicht auf die Verzinsung des Kapitals Wegekosten entstehen, die ein Vielfaches der 
ublichen Kanalabgaben ausmachen. 
Al~ Ergebnis ist somit festzustellen, daf5 eine Eige~wirtschaftlichkeit der Hochrhein= 
schiffahrtsstraf5e nicht gegeben ist. 

5.3.2. Ha f e nk 0 5 ten 
Die Kosten der Hafenanlagen konnen vorlaufig nur durch eine Dberschlagsrechnung 
grof5enordnungsmaf5ig bestimmt werden. Ein Hafen am deutschen oder osterreichischen 
Bodenseeufer wird bei rund 10 Mill. DM Anlagekosten etwa 800000 DM J ahreskosten 
erfordern; bei einem jahrlichen Umschlag von 200000 bis 300000 t wurden sich also 
Hafenkosten von 4,- DM/t bis 2,70 DM/t ergeben, wobei die eigentlichen Umsc~lags= 
kosten der Empfanger noch nicht berucksichtigt sind. Eine entsprechende Rechnung fur alle 
schweizerischen Hafen ergibt bei insgesamt 20 Mill. sfr Baukosten und einem Umschlag 
von 1,5 Mill. t/Jahr Hafenkosten von etwa 1,10 sfrlt, womit sich der Vorteil weniger 
grof5erer Hafen gegenuber vielen kleineren Umschlagstellen zeigt. 
Auch bei den Hafenkosten ist festzustellen, daf5 sie selbst bei gunstigen Annahmen uber 
den ublichen Abgaben grof5erer Hafen liegen; so betragen z. B. im Hafen Heilbronn die 
Ufergelder 0,35 DM/t bis 0,15 DM/t, in Stuttgart or45 DM/t bis 0,30 DM/t. 

S-4- Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen 

Wird von den gegenwartig fur kanalisierte Fliisse und fur Kanalha~en gu~tigen A~gab~= 
satzen ausgegangen, dann wurde die ermittelte Unterdeckung der EIgenwlrtschafthchkelt 
des Hochrheins hohe Zuschusse der offentlichen Hand zu den jahrlichen Kosten crfordern. 
Selbst wenn man auf dem Standpunkt' stehen soUte, daf5 Eigenwirtschaftlichkeit bei 
kanalisierten Flussen lediglich die Aufbringung der Mittel fUr die Unterhaltung un.d 
Erneuerung sowie den Betrieb durch die Schiffahrt bedeuten durfe, dann wurden dIe 
Kanalabgaben auch zur Deckung dieser Betrage keineswegs ausreichen. Bei dieser 
Situation ist es nicht notwendig, nochmals im einzelnen auf die Verluste der vorhandenen 
Verkehrstrager einzugehen; die privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse konnen diese 
und die Fehlbetrage der Wegekosten nicht ausgleichen. Der volkswirtschaftliche Tra~s= 
portkostenaufwand wurde sich im ganzen gesehen erhohen. Dieser Mehraufwand ware 
okonomisch nur dann zu vertreten, wenn die Frachtersparnisse zu einer Wirtschafts= 
belebung im Einzugsgebiet fuhren wUrden, die den volkswirtschaftlichen Transport= 
kostenmehraufwand uberwiegt. 
Die Untersuchung der verkehrswirtschaftlichen Zweckmaf5igkeit des Hochrheinausbaus 
wurde, wie beim Schweizerischen Bericht, auf Grund der heutigen wirtschaftlichen Ver= 
haltnisse durchgefUhrt, urn eine eindeutige Ausgangslage zu erhalten. Von diesem 
Standpunkt aus kann die Frage, ob die verkehrswirtschaftlichen Voraussetzungen fUr die 
Kanalisierung des Hochrheins heute schon gegeben sind, zur Zeit noch nicht bejaht 
werden. 
Die Zweckmaf5igkeit der Schiffbarmachung des Hochrheins ist weniger ein verkehrs= 
politisches Problem; sie hangt nahezu ausschlief5lich von staatspolitischen, wirtschafts= 
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politischen und landesplanerischen Gesichtspunkten, wie Standortverbesserungen, Ent= 
lastung von Ballungsraumen und Verbesserung der allgemeinen Lebensbedingungen, ab. 
Bei der zentralen Bedeutung dies er Fragen fUr die Beurteilung der ZweckmafSigkeit der 
Hochrheinkanalisierung ist es unerlafSlich, noch eingehende Untersuchungen liber den 
voraussichtlichen volkswirtschaftlichen Nutzen der WasserstrafSe in der libersehbaren 
Zukunft anzustellen; die bisher vorliegenden allgemeinen Annahmen und optimistischen 
Aussagen geniigen hierfUr nicht. Gleichwohl aber wird die letzte Entscheidung in der 
Hochrheinfrage auch unter Einbeziehung vieler aufSerokonomischer Dberlegungen getrof= 
fen werden mUssen. 

6. Zusammenfassung 

Aufgabe der Untersuchung war es, festzustellen, inwieweit die verlcehrswirtschaftlichen 
Voraussetzungen fUr den Ausbau des Hochrheins zur SchiffahrtsstrafSe heute schon 
gegeben sind. 

Das fUr die HochrheinwasserstrafSe zu erwartende Einzugsgebiet hangt wesentlich von 
dem FrachtgeHille zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt sowie von dem EinflufS der 
Oberrhein= und Neckarhafen ab. Die Einzugsgebiete flir die GUterarten Ruhrkohle, 
MineralOl und Walzwerkserzeugnisse sind im Bild 1: dargesteUt, wobei durchweg flir die 
Binnenschiffahrt glinstige und fUr die Eisenbahn ungUnstige Verhaltnisse angenommen 
wurden. Im einzelnen basiert die Ermittlung des voraussichtlichen Verkehrsaufkommens 
auf dem regionalen Kohlen= und MineralOlverbrauch im Hochrhein= und Bodenseegebiet 
(Tabelle 5). 
Bei der Kohle wurden trotz der geringen FrachtvorsprUnge der Binnenschiffahrt in den 
Hochrheinhafen sowie der Frachtengleichheit gegenliber den direkten Eisenbahntrans= 
porten Uber Gleisanschliisse in den Bodenseehafen (T abelle 3 und 4) durchweg hohe 
Dbergangsquoten angenommen. Unter dies en glinstigen Voraussetzungen ergaben sich 
je nach der Hohe der Schiffsfracht und Erhebung von Kanalgeblihren fUr die voraus= 
sichtlichen Schiffstransporte ein "Unterer Wert" von 80000 t/Jahr und ein "Oberer 
Wert" von 240000 t/Jahr. Diese Transportmengen an Kohle mUssen jedoch wegen des 
in der Energiewirtschaft mit dem Vordringen des Heizols und der Realisierung der Atom= 
energie sich abzeichnenden Strukturwandels vorsich.tig beurteilt werden. 
Der Anteil der Hochrheinschiffahrt an den MineralOltransporten hangt, abgesehen von 
kUnftigen Olleitungen, wesentlich von der Errichtung von Verteilertanklagern im Boden= 
seeraum ab. Wird der Raum ausschliefSlich von dies en Lagern aus versorgt, dann ist fUr 
die Binnenschiffahrt mit einem "Oberen Wert" von 140000 t/Jahr zu rechnen; Hiuft 
die Versorgung des Bodenseegebietes zu einem Teil noch liber die neuen Tanklager im 
Stuttgarter Neckarhafen, dann ist als "Unterer Wert" eine Transportmenge von 80000 

t/J ahr zu erwarten. 
Das gesamte voraussichtliche Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet des Hoch= 
rheins betragt unter durchweg glinstigen Annahmen fUr die Binnenschiffahrt und 
unglinstigen Voraussetzungen fUr die Bundesbahn bei der Zugrundelegung des "Regel= 
tadfs" mit Kanalabgaben 290000 t/J ahr und bei Heranziehung des "ermafSigten Regel= 
tadfs" ohne Kanalabgaben 650000 t/Jahr (Tabelle 5). Wegen der Vorgabe von durch= 
weg fUr die Binnenschiffahrt glinstigen Voraussetzungen stellt die fUr den Schiffsverkehr 
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angegebene Verkehrsmenge von 650000 t/Jahr die erst fUr eine weitere Zukunft zu 
erwartende Menge dar. Der Anfangsverkehr wird 300000 t/J ahr betragen und sich der 
Wirtschaftsstruktur des Gebietes entsprechend nur langsam steigern. 

Das fUr die Schiffahrt im gesamten Einzugsgebiet der drei Lander am Hochrhein und 
Bodensee zu erwartende Verkehrsaufkommen ist mit einem "Unteren Wert" von 1,6 
Mill. t/Jahr und einem "Oberen Wert" von 2,5 Mill. t/Jahr zu veranschlagen (Tabe/le 6). 

Als Anhalt flir den Interessenanteil der einzelnen Under an den Kosten fUr den Hoch= 
rheinausbau konnen die voraussichtlichen Verkehrsleistungen (Tabe/le 7) herangezogen 
werden. Hiernach wUrde je nach den Transportleistungen der Anteil der Bundesrepublik 
Deutschland zwischen 19010 und 290/0, der der Schweiz zwischen 64 und 55 Ofo sowie 
del" Osterreichs zwischen 17010 und 16 Ofo liegen. 

Die GrofSenordnung der privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse im gesamten Einzugs= 
gebiet des Hochrheins und Bodensees wird voraussichtlich bei 12 Mill. DM/Jahr bis 
18 Mill. DM/Jahr liegen. Die Deutschen und Schweizerischen Bundesbahnen beziffern 
demgegenUber ihre Einnahmeverluste auf rund 48 Mill. DM/Jahr, wobei ihre Gesamt= 
kosten sich nur in einem geringen Umfang senken lassen. AufSerdem werden die Ober= 
rhein= und Neckarhafen sowie auch die Nordseehafen Transportausfalle erleiden. 

Unter diesen Umstanden faUt der Frage nach der Eigenwirtschaftlichkeit der Hochrhein= 
wasserstrafSe erhohte Bedeutung zu. Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrs= 
ministerium hat sich entschieden daflir eingesetzt, dafS die wohlstandsfordernden Wir= 
kungen eines neuen Verkehrsmittels der Volkswirtschaft zugute kommen, dafS es indes= 
sen der okonomischen ZweckmafSigkeit widerspricht, wenn ein am Markt neu auftre= 
tender Anbieter zu Lasten anderer bereits bestehender Mitbewerber sein Feld erobert, 
ohne die vollen ihm zuzurechnenden Lasten zu tragen. 

Die voraussichtlichen voUen Wegekosten des Hochrheins wUrden bei einem Kapitalzins 
von 3,5 Ofo je nach dem Verkehrsaufkommen zwischen 6,9 pf/tkm und 4,3 Pf/tkm liegen. 
Selbst bei AufSerachtlassung des Grundsatzes der vollen Eigenwirtschaftlichkeit, d. h. 
ohne Verzinsung der Schleusenanlagen, erreichen die partiellen Wegekosten immer noch 
den Betrag von 2,3 Pf/tkm bis 1A Pf/tkm (Tabe/le 7). Trotz der Dbernahme der vollen 
Kosten der Stauanlagen auf die Kraftwerke ist also eine Eigenwirtschaftlichkeit der Hoch= 
rheinwasserstrafSe nicht gegeben. Auch konnen die privatwirtschaftlichen Frachterspar= 
nisse die Fehlbetrage der Wegekosten sowie die Verluste der vorhandenen Hafen und 
Eisenbahnen bei weitem nicht ausgleichen. Der Mehraufwand ware okonomisch nur 
dann zu vertreten, wenn die Frachtersparnisse zu einer entsprechenden Wirtschaftsbe= 
lebung im Einzugsgebiet fUhren wUrden. 

Die Frage der ZweckmafSigkeit des Hochrheinausbaus hangt somit nahezu ausschliefSlich 
von staatspolitischen, wirtschaftspolitischen und landesplanerischen Gesichtspunkten ab, 
die von anderen Stellen noch eingehend gepriift werden mUssen; nach verkehrswirtschaft= 
lichen Grundsatzen kann die ZweckmafSigkeit des Ausbaus noch nicht bejaht werden. 
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Die Verantwortung des Unternehmers in 
der SelbstverwaItung. Hrsg. aus Anlaf3 der 
1.oo=lahr=Feier des Deutsc1len Industrie= und 
Handelstages. Fritz Knapp Verlag, Frank. 
furt a. M. 1.961, 41.5 S. 

Zu seinem '1oo=jahrigen Geburtstag legt der 
Deutsehe Industrie= und Handelstag in dies er 
Schrift eine Darstellung seiner umfangreichen 
und erfolgreichen Tatigkeit in den letzten 
50 J ahren vor. Die Veroffentlichung geht iiber 
den iiblichen Rahmen sons tiger Festschriften 
wesentlich hinaus, sowohl was Umfang wie 
auch Inhalt angeht. Sie legt beredtes Zeugnis 
ab von der vielseitigen und iiberaus frucht= 
baren Mitarbeit dieser Spitzenorganisation 
der Industrie= und Handelskammern an der 
Vorbereitung und dem Zustandekommen der 
wirtschaftspolitischen Gesetzgebung, die oft 

ntscheidende Anregungen von dieser zentra= 
~en Institution empfangen hat. Dariiber hin= 

us hat Hauptgeschaftsfiihrer Dr. Albrecht 
~aren in seiner einleitenden Abhandlung 

Die Handlungsfahigkeit des Unternehmers 
': Politik und GeseIIschaft" eine sehr anre= 
l:nde und gehaltvoIIe soziologisehe Studie 
~ber pfIichten und Aufgaben des Unterneh= 
u rS in der modernen Wirtschaft geschrieben, %: besonders die Frage der Mitwirkung des 

dernen Unternehmers an der Gestaltung TO geseIIschaftspolitisehen Lebens behandelt 
eS ine Frage, die nieht zuletzt in der Bundes= 

- eublik akut ist und mit Recht eine starkere 
re~bsteinschaltung des Unternehmers in die 
~Cestaltung der GeseIIschaftspolitik fordert. 

en umfangreichsten Beitrag hat der lang= 
~hrige Hauptgeschaftsfiihrer des Industrie· 
J d Bandelstages, Dr. Gerhard Frentze/, bei= 
unsteuert, in dem er die SteIIung der Kam= 
geern und ihrer Spitzenorganisation in Staat 
rn d Wirtschaft untersueht, ausgehend von 
~; er SteIIung nach dem ersten Weltkrieg. 
~~ese5 Kapitel gibt eine sehr anschauliche 
0

1 
rsteIlung der vielseitigen Tatigkeit des In= 

d astrie= und Handelstages im dramatischen 
Wechse! der deutschen wirtschaftlichen, poli. 

tischen und sozialen Entwicklung in den Ietz= 
ten 50 Jahren. 
Die iibrigen Beitrage von Riidiger Altmann 
"Betriebslehre - Bildung - SelbstverwaI= 
tung", von Hans Gunther Meissner "Im 
Dienst des AuBenhandels" sowie von Ger= 
hard Frenzel "Die Verantwortung der Wirt= 
sehaft gegeniiber der Steuer= und Finanzpoli. 
tik" konnen an dieser StelIe nieht naher be= 
handelt werden. Sie stehen ab er - generelI 
gesagt - auf beaehtlich hohem Niveau. 
In dieser Zeitschrift interessiert besonders der 
Beitrag von Otto Most "Verkehrspolitik in 
der Arbeit einer Spitzenorganisation". Er um= 
faBt 65 Seiten und ist unter Mitwirkung von 
Eric11 Schwoerbel zustande gekommen. Die 
Verfasser haben hi er aus der Sicht nicht nur 
des praktischen Verkehrspolitikers, sondern 
auch des auf die Grundprobleme des Ver= 
kehrs eingestelIten Wissenschaftlers eine sehr 
eingehende und anschauliche DarstelIung ge= 
geben, in der sich die gesamte verkehrspoli= 
tisehe Entwieklung der letzten 50 Jahre wider= 
spiegelt sowie der tiefgehende EinfIuB, den 
der Deutsche Industrie= und Handelstag durch 
seine Gutachten und verkehrspolitischen Vor= 
schlage auf diese Entwicklung ausgeiibt hat, 
aueh im Rahmen der internationalen Ver= 
kehrspolitik. 
Im ganzen ist das Bueh ein sehr wertvoIIer 
l3eitrag zur Wirtsehafts= und Sozialgesehichte 
der letzten 50 Jahre, der auch fiir eine noch 
ausstehende wissenschaftlich=systematische 
DarsteIIung dieser Zeit .dauernden Wert be= 
halten wird. 

Prof. Berkerzkopf 

Die Verkehrspolitik in der Bundesrepublik 
Dcutschland 1949-1961. Ein Bericllt des 
B!mdesministers fiir Verkehr (= Sc1lri{ten= 
reihe des Blmdesmirzisters fur Verkehr, Bd. 
22), Kirsdlbllurn=Verlag, Bad Godesberg 
1961., 4785., 88 Klmstdruclctafeln, DM 30,-. 

Es entspricht offensichtlich mensehlicher Nei= 
gung, UnvoIIkommenes zu beklagen, Erfolge 
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auf dem Wege zu einer Ordnung des Zusam= 
menlebens jedoch als selbstverstandlich hin= 
zunehmen. Die Reaktionen der offentlichen 
Meinung wie der Fachkreise auf die Entwick= 
lung der Verkehrswirtschaft und der gestal= 
tenden MaBnahmen der Verkehrspolitik sind 
Bcispiel und Beleg hierfiir. 50 gibt dies er 
niichterne Berieht iiber zwoIf Jahre verkehrs= 
politischen Miihens zur rechten Zeit die Mog= 
liehkeit zur Besinnung und Korrektur aIIzu 
gangiger Meinungen, wobei weniger die An= 
zahl gesetzgeberischer Akte und teils verwal= 
tender, teils ausHihrender MaBnahmen inter= 
essiert als vielmehr die Frage nach dem Ord= 
nungsgedanken, der sie zu einer nationalen 
Politik zusammenfIieBen lassen kann. 
War die erste Legislaturperiode im Hinblick 
auf die Verkehrspolitik dadurch bestimmt, 
daB man versuchte, die disparate Entwicklung 
der Verkehrszweige in den ersten vier Nach. 
kriegsjahren durch Konzessionen im StraBen= 
verkehr und Reglementierung alIer binnen= 
landischen BefOrderungspreise zu vereinheit= 
lichen, so deutet sich mit der zweiten Legis= 
laturperiode bereits die Suche nach einer dem 
Verkehrswesen angemessenen Ordnung der 
Verkehrswirtschaft an, d. h. die Suehe nach 
cler Grenze, die die auch in diesem Bereich 
als zweekmaBig erachtete Entfaltung der 
freien unternehmerischen Disposition be. 
schranken muB. Es ist vielleicht zu wenig, in 
diesem Zusammenhang von "Reform"maB= 
nahmen zu sprechen, so wie dies im Bericht 
geschieht. Bedenkt man die vieIfaltigen Re= 
glementierungen der dreiBiger Jahre und die 
raumlich=technisch struktmcllen Wandlungen, 
denen das Verkehrswesen seit '1945 unterliegt, 
so geht es um mehr: um eine Grundsatzent= 
seheidung iiber die Verkehrsordnung, die den 
groBtmoglichen vQlkswirtsehaftlichen Effekt 
zu realisieren verspricht. M. a. W.: Wird man 
im Verkehrswesen den ordnungspolitischen 
VorstelIungen des Neoliberalismus der Form, 
wie ihn die allgemeine Wirtschaftspolitik 
praktiziert, folgen konnen, od er bedarf cs 
eines Mischsystems, das wohl der unterneh= 
merischen Freiheit mehr Raum gibt, aber 
dennoch die Moglichkeit unmittelbarer len= 
kender Eingriffe vorsieht? - Es scheint, als 
sei die Verkehrspolitik gut beraten gewesen, 
diese Frage zunachst offen zu lassen und ihre 
Bemiihungen darauf zu konzentrieren, die 

Annaherung del' Wettbewerbsvoraussetzun= 
gen der binnenlandischen Verkehrszweige zu 
betreiben. Das Verkehrsfinanzgesetz von '1955 
wie das StraBenbaufinanzierungsgesetz von 
'1960 und die Novelle zum Bundesbahngesetz 
von '1961 sind nur unter diesem Blickwinkel 
richtig zu verstehen. Wenn nunmehr die ver· 
kehrspolitischen Tendenzen auf eine starkere 
Betonung des Wettbewerbs hindeuten, so ist 
dies das Ergebnis einer zwangslaufigen Ent= 
wicklung im Ringen urn die volkswirtschaft. 
lieh verniinftigste Verkehrsordnung, iiber de= 
ren Ergebnis freilich noch nichts gesagt wer= 
den kann. Politik muB unbeschadet ihres An· 
gewiesenseins auf ein unveranderliches Ziel= 
system in ihren MaBnahmen eine gewisse 
Elastizitat aufweisen, urn - ganz im Sinne 
des trial and error - ihre Instrumente prag= 
matisch einzusetzen. 

Die Verkehrspolitik in del' Bundesrepublik 
Deutschland steht in einem Spannungsfeld 
unterschiedlicher einander widersprechender 
Krafte. Hier die Forderung nach freiem Wett· 
bewerb, dort der Wunsch nach Wettbewerb5= 
regelungen, auf der einen Seite das Interesse, 
die Verkehrswege so schnell wie moglich aus= 
zubauen, auf der anderen die Riicksichtnahme 
auf konjunkturelle Entwicklungen im Bausek· 
tor, der Kampf urn den Anteil am offentlichen 
Haushalt, der der Verkehrswirtschaft zur Ver
fiigung gesteIlt werden kann. Es lieBen sich 
viele weitere Gegensatze zeigen, die die Ar= 
beit der Verkehrspolitik bedrangen. Beriick= 
sichtigt man dies alles, so wird man mit der 
verkehrspolitischen Entwicklung nicht unzu" 
frieden sein konnen. Es ware ungereeht, ihre 
maBvoIle Haltung als eine Art Riickstandigz 

keit zu tadeln. Vielmehr ist es sehr 16blich, 
daB sie sich nicht auf Abenteuer eingelassen 
hat, deren Folgen angesichts der Bedeutung 
des Verkehrswesens fiir Staat und GeseIl· 
schaft bedenklich sein konnten. 

Diese Gedanken drangen sich beim Lesen des 
sachlichen, klar gegliederten und durch man= 
ches einpragsame Schaubild, manche einz 

drucksvoIle TabeIIe und durch viele Bilder 
erganzten Bcrichtes auf, der insgesamt eine 
kleine Enzyklopadie der verkehrswirtschaft· 
lichen und verkehrspolitischen Entwickhmg 
der vergangenen zwolf J ahre darsteIlt. 

Prof. Seide1lfu5 
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Seebohm, H.-Chr., Ziele und Wege deut
scher Vcrkehrspolitik (= Vortriige und 
Beitriige aus dem Institut fiir Verkehrs= 
wissenschaft an der Universitiit Miinster, 
hrsg. VOn A. Predohl, H eft 24), Verlag Van= 
denhoeck & Ruprecht, Gottingen 2962, 255., 
DM 2,s0. 

Zu Beginn des Vortrages, den der Bundes= 
minister fUr Verkehr am 2. Juni 2962 vor der 
GeselIschaft zur Forderung des lnstituts Hir 
Verkehrswissenschaft an der UniversiUit 
Miinster gehalten hat, wird festgestelIt, dag 
es in Deutschland liber die grog en Ziele der 
Verkehrspolitik kaum jemals einen Zweifel 
gegeben hat. "Denn jedes Tatigwerden des 
Staates im Verkehrsbereich kann und darf 
nur darauf gerichtet sein, das Gemeinwohl 
zu fordern ... ", wobei nicht nur anzumerken 
ware, dag das "Gemeinwohl" sehr unter= 
schiedlich interpretiert werden kann - ein 
Blick in die Vergangenheit vermag dies zu 
verdeutlichen -, sondern diese Zielsetzung 
diirfte - legt man unser geselIschaftspoliti= 
sches Leitbild zugrunde - Hir jeden Sektor 
der Wirtschaftspolitik Giiltigkeit haben. Der 
Bundesminister spricht sich eindeutig dafiir 
aus, dag der Verkehr mit seinen Einrichtun= 
gen auch augerwirtschaftlichen - "also ins= 
besondere politischen, sozialen, kulturelIen 
und iibergeordneten menschlichen und vol= 
kerverbindenden" - Zwecken dienen mug. 
Unter dieser global en Zielsetzung 5011 die 
Verkehrspolitik der letzten 22 Jahre in der 
Bundesrepublik Deutschland gesehen werden, 
wobei hinzugefiigt wird, dag die augeroko= 
nomischen Aufgaben "heute oft zu wenig be= 
achtet und gewiirdigt werden". lm Vorder= 
grund dieser Verkehrspolitik standen die 
Aufgaben auf dem Sektor der lnvestitionen, 
der Verkehrsordnung, der international en Zu= 
sammenarbeit und der UnfalIverhiitung. 
ZweifelIos faIlt im Rahmen der genannten 
verkehrspolitischen Aufgaben der Ordnungs= 
politik das Schwergewicht zu. ZweifeIlos ist 
es auch das Gebiet, das in der Vergangenheit 
und auch heute die gegcnsatzlichsten Auffas= 
ungen und Argumente hervorgebracht hat. 

Wenn einerseits betont wird, dag die Ver= 
l<ehrsordnung kein geeignetes Feld "flir welt= 
anschauliche oder ideenpolitische Kontrover= 
sen" ist, so mug doch angemerkt werden, dag 

es eine "echte politische Neutralitat bei der 
Ordnung des Verkehrs grundsatzlich so we= 
nig gibt wie in der Wirtschaftspolitik iiber= 
haupt. Jedc Ordnung, und sei sie noch so 
formal, geht in irgendeiner Weise auf ein 
politisches Urteil, letztlich also auf einen 
weltanschaulichen und damit objektiv nicht 
beweisbaren Ausgangrpunkt zuriick" (Pre= 
dohl). 

Es wird mitRecht davon ausgegangen, dag 
die Koordinierungspolitik im wesentlichen als 
"zeitbedingt" und als vom erreichten Stand 
der Technik und Wirtschaft abhangig angese= 
hen werden mug, Der Bundesminister halt 
es daher flir zweckmagig, die Verkehrspolitik, 
insbesondere die Ordnungspolitik im Ver= 
kehr, im Rahmen eines pragmatischen Inter= 
ventionismus zu voIlziehen. 

Neben der Ordnungspolitik im Verkehr steht 
die Strukturpolitik, worunter die Aufgabe zu 
verstehen ist, bestimmte gesamtwirtschaftliche 
Zielsetzungen mit Hilfe verkehrspolitischer 
Mittel zu lOsen bzw. einer Losung naher zu 
bringen. In diesem Zusammenhang ist in er= 
ster Linie zu denken an eine weitgehend 
gleichmagige verkehrliche Bedienung wirt= 
schaftsstarker und wirtschaftsschwacher Lan= 
desteile, die Forderung einer gesamtwirt= 
schaftlich wiinschenswerten Dezentralisierung 
menschlicher Siedlungen und gewerblicher 
und industrieIler Standorte, iiber diese raum= 
politischen Zielsetzungen hinaus aber auch 
an eine Forderung der mittelstandischen 
Wirtschaft. Aufgrund der raumlichen Wir= 
kungen des Verkehrs, die das wirtschaftliche 
und soziale Leben zweifeIlos erheblich zu 
beeinflussen vermogen, spricht sich der Bun= 
desminister eindcutig dahingehend aus, dag 
es Aufgabe des Staates ist, daHir S~rge zu 
tragen, "dag der offentliche Verkehr jeder= 
mann im ganzen Land zu gleichen Bedingun= 
gen zur VerHigung steht", d. h. Diskriminie= 
rungen sowohl hinsichtlich der Verkehrsbe= 
dienung als auch im Hinblick auf die Tarife 
vermieden werden. 

Was die raumpolitischen Ziele betrifft, 50 

mug die Frage gesteIlt werden, in welchem 
Ausmag zukUnftig die verkehrspolitischen 
Mittel flir die ErfiilIung dieser Ziele noch ein= 
gesetzt werden soIlen bzw. inwieweit dies en 
Zielen - wenigstens zum Teil - durch ande= 
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ren Mitteleinsatz nachgekommen werden 
kann. Urn dariiber aber eine sichere Entschei= 
dung treffen zu konnen, bedarf es umfang= 
reicher empirischer Untersuchungen darliber, 
welche SteIlung dem Verkehr heute noch hin= 
sichtlich seiner standorts= und raumordnungs= 
politischen "Wirksamkeit" zukommt. 

Nicht zuletzt aufgrund der eingangs aufge= 
steIlten Forderung, nach der der Verkehr auch 
augerwirtschaftlichen Zwecken dienen mug, 
ist bei der Durchfiihrung der Magnahmen zur 
Neuordnung des Verkehrs in den vergange= 
nen Jahren "sehr bedachtsam" vorgegangen 
word en. Unter dies em Gesichtspunkt mug 
auch offensichtlich die heutige zentrale Frage 
im Verkehrswesen gesehen werden, in wel= 
chem Ral::'11en sich die Tendenz zu einer 
"Liberalisierung" in der Verkehrsv, irtschaft 
durchsetzen, d. h. inwieweit u. a. ":~m Preis 
eine starkere marktregelnde Funktion zuge= 
wiesen werden soIl, urn zu einem arbeitsfiihi= 
gen Wettbewerb in der Verkehrswirtschaft zu 
kommen. Nach der Auffassung des Bundes= 
ministers 5011 dem marktwirtschaftlichen Den= 
ken bei der Ordnung des binnenlandischen 
Verkehrs mehr Raum gegeben werden, wobei 
allerdings eine Aufhebung der "Zwangskon= 
trolle" (vor all em beim gewerblichen Giiter= 
fernverkehr) sowie eine weitgehende Locke= 
rung aller Tarifbindungen nach seiner Mei= 
nung "schweren Bedenken begegnen mug". 

Dipl.=Kfm. Bogel 

Berghaus, Erwin, Auf den Schiencn der 
Erde. Eine Weltgeschichte der Eisenbahn. 
Siiddeutscher Verlag, Miinchen 2960,368 S. 
mit vielen Abb. u. Tab" In. DM 24,80. 

Aus Anlag des 225=jahrigen Jubilaums der 
deutschen Eisenbahnen am 6.12.1960 sind 
auf dem Biichermarkt zahlreiche Publikatio= 
nen erschienen, die sich mit der Entwicklung, 
Bedeutung und Leistung speziell der deut= 
schen Eisenbahnen befassen und manche in= 
teres san ten Einzelheiten aus ihrer Geschichte 
berichten. Das hier vorliegende Buch reicht 
liber diesen Rahmen weit hinaus, indem es 
sich nicht nur auf Deutschland oder Europa 
beschrankt, sondern die Geschichte der Eisen= 

bahnentwicklung in der ganzen Welt erlau. 
tern und darstellen will. 

Berghaus gibt seinem Werk den Untertitel: 
Eine Weltgeschichte der Eisenbahn, und flir= 
wahr, nach Lektlire dieses Buches hat der 
Leser eine Weltreise durch eineinhalb Jahr= 
hunderte "auf den Schienen der Erde" mit= 
erlebt. Hierbei ist das Lesen der reichlich 360 
Seiten nicht einmal anstrengend, da der Ver= 
fasser es meisterlich versteht, die Fiille des 
darzubietenden Stoffes in kaleidoskopahn= 
liche kurze Abschnitte zusammenzufassen 
und leicht lesbar zu gestalten. Trotz der et= 
was journalistischen Form der Darstellung 
ist das Werk auch verkehrshistorisch, ver= 
kehrsgeographisch und kulturgeschichtlich 
von wissenschaftlichem Interesse, denn es 
zeigt vor all em immer wieder die Bedeutung 
des Schienenweges als Wegbereiter fiir Kul= 
tur und Wirtschaft auf und vermittelt anhand 
zahlreicher statistischer Angaben wertvolle 
Aufschliisse liber das Eisenbahnwesen frem
der Lander und fremder Erdteile. Hier sind 
u. a. zu nennen die tabellarischen Angaben 
der Bahnkilometer der Welt im Jahre 2850 
auf Seite 87 sowie der wichtigsten Kennzif= 
fern der Bahnen Europas, Amerikas, Asiens 
und Afrikas auf den Seiten 205, 158, 290 bzw. 
:::24, wobei diese Kennziffern leider die An= 
gabe der Jahreszahl vermissen lassen. 
Der Verfasser hat in seinem Werk eine Flille 
von Material zusammengetragen und ausge= 
wertet. In 20 Kapiteln schlagt er den Bogen 
seiner Betrachtungen von einer kurzen Riick· 
schau auf die Verkehrsentwicklung vor dem 
Aufkommen der Eisenbahnen liber die Ent. 
stehung des Schienenverkehrs in allen flinf 
Erdteilen bis hin zu den allerneuesten Ent= 
wicklungen der TEE=ZUge und des modernen 
Reisekomforts. "Alpinistik auf Schienen", 
"Die Eisenbahn als Waffe" und "Aus dem 
Logbuch der Lok" sind einige weitere Ka= 
pitel, die zeigen, wie umfassend Berglzalls 
seine "Weltgeschichte der Eisenbahn" behan= 
delt. Es mug ihm bescheinigt werden, dag er 
mit diesem Buch einen interessanten und sehr 
lesenswerten Beitrag zum Thema Geschichte, 
Entwicklung und Bedeutung der Eisenbahn 
geliefert hat, ein Buch, das flir jeden Eisen. 
bahnfreund von grog em Interesse sein dUrfte. 

Dipl..Kfm. Kallfmann 
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Jahrbuch cler Luftfahrt 1962, hrsg. von K. F. 
Reuss, 5iidwestdeutsche Verlagsanstalt 
GmbH., Mannheim, 450 5., DM 1.9,80. 

Bereits zum 11.. Mal wird uns mit dem hand: 
lichen Plastikband ein J ahrbuch vorgelegt, das 
sich durch seine konstante Zuverlassigkeit 
einen festen Platz als "Der Reuss" in den 
Handbibliotheken nicht nur der Personen ge= 
sichert hat, die taglich mit den verschieden= 
sten Zweigen der Luftfahrt zu tun haben, 
sondern auch in den Kreisen, die iiber die 
Luftfahrt von Fall zu Fall kurz und b?ndig 

d trotzdem exakt und umfassend mfor= 
un d d' "I' h miert zu sein wiinschen. Gera e les nam IC 
scheint sich der Herausgeber zur Aufgabe ge= 
macht und auch erreicht zu haben. 
Dabei schenkt der Herausgebe: in a~zuerke~= 
nender Selbstbeschrankung die melsten Sel= 
t seines Buches der Luftfahrt der BRD, was 
~nht bedeutet daB aus der Materie sich er= 

nle '.., lB' h ebende Ausfliige m lllternationa e erele e 
g t lassen werden. 50 werden z. B. alIe un er, . ' I 
Deutsehland anfliegenden mternatJona en 

L ft rkehrsgesellschaften kurz vorgestell t, 
u ve . ' t t' I b auch die wichtJgsten m erna IOna en 

dane. e.n ungen und Verbande der Luftfahrt. 
V~re~~~sche Luftfahrt ihrerseits findet einen 
D~e d hlag in nicht weniger als neun Ka= 
~Ie 1 ers~ie' vom Luftrecht iiber die behordli= 
plte n, Or anisationen der Luftfahrt in der 
chen d' g deutsche Luftfahrtforschung und 
BRD, iC

h ft den Luftverkehr, die Luftfahrt= 
'ssensc a , d d =WI ft den Klub der Luftfahrt, en eut= 

wirtscha ft' rt die deutsche Luftfahrtpresse 
1 en Lu spo , h' sc 1. zivilen Bevolkerungssc utz rel= 

bis hill zum 

chen. 8t dabei in mehreren Fallen auf 
Leider m U

h 
e"nge des Handbmhes verwiesen 

friihere J~ rJanen etliche Punkte bereits gc= 
werden, illd e wahrscheinlich lieB sich dies ur en - , 
bracht w 'd n wolIte man nicht den Rah= 

. ht vermel e , d nlC • H ndbuehes sprengen -, an erer= 
men eilles a natiirlich die Arbeit mit diesem 

·t kann es d . h sel 5 'I werl< erschweren, a mc t voraus= 
N achsch age den kann, daB alIe Besitzer des 
gesetzt w

er
1. Bandes auch iiber die vorher= 

neuesten 1. A~sgaben verfiigen. Es muB zu= 
gehend~n werden, daB sich der Herausgeber 
gege.be punkt in einem Dilemma befindet, 
in dlese~ ung nicht ganz Ieicht erscheint, be= 
dessen LoS n man sich noch fiir die kom= 

ders wen 
son ' 

menden Ausgaben weitere Erganzungen t· B. 
iiber den deutschen Nahluftverkehr oder W~i= 
tere Angaben iiber FlugpIatze ohne Lini~n= 
verkehr wiinscht. Daneben wird es bestirllmt 
in der nahen Zukunft interessant, Angab~n 
iiber die Zusammenarbeit deutscher tmd a1\s' 
Iandischer Firmen im "Reuss" zu find en. 
Dies aber sind Fragen, die zum Teil erst be= 
ginnen, aktuell zu werden, und man katt11 
sicher sein, daB sich der Herausgeber aueh 
dies er Punkte annehmen wird. 

Dipl.:Volksw. Hermse1'l 

Riihm, Heinz, StrukturwandeI im Luftv!! .. -
kehr (= Vortrage und Beitrage ails dem 
Institut fur Verkehrswissensclwft an der 
Universitat Munster, hrsg. von Andreqs 
Predohl, Heft 23), Verlag Vandenhoeck & 
Ruprecht, Gottingen 1.961., 295., DM 2,50. 

In seinen Gedanken, die der Verfasser Itn 
Juli 1.960 vor der Wirtschafts= und Sozi<t]= 
wissenschaftlichen Fakultat der Universitiit 
Hamburg im Rahmen eines Vortrages g~= 
auBert hat, geht er von den gegenwartig~n 
Voraussetzungen im Weltluftverkehr aus, 
urn den Strukturwandel des Luftverkehts 
seit seinem Entstehen naher analysieren <:u 
konnen. 
Hierbei spielen zwei Tatsachen eine gallz 
besondere Rolle: einmal ist es der tcchnische 
Fortschritt in den letzten 40 J ahren, zU1ll 
anderen ist es das nationale Bestreben ein~r 
jeden Nation, unter alien Umstanden eil1e 
eigene LuftverkehrsgeselIschaft zu besitzell. 
Diese beiden Aspekte sieht Rohm als Eill= 
fliisse iibergeordneter Natur, die die Entwicb 
lung des Luftverkehrs wie ein roter Faden 
durchziehen. 
Im einzelnen auf den Strukturwandel ehl: 
gehend sind nach Rohm die Internationalita,t 
des Luftverkehrs, die hohe Reisegeschwindig= 
keit sowie die hohen Befiirderungskosten die 
charakteristischen Merkmale. Hieraus ist sei= 
ner Ansicht nach die BefOrderung van Pas: 
sagieren als Ertragsfaktor erster Ordnung 
zu erklaren. In dies em Zusammenhang wet= 
den auch die Bemiihungen der verschiedel1= 
sten Institutionen iiber eine etwaige VOt= 
ausschatzung des Passagieraufkommens ge= 
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sehen. Die Diskrepanz, die zwischen iibet= 
triebenem OptimismUs u~d vorsichti~.em Pes: 
simismus schwankt, baslert nach Rohm auf 
faIschen Ermittlungsmethoden. Letztere Fest: 
stelIung durfte nicht ganz richtig sein, denn 
Prognosen beinhaIten immer ein gewisses 
MaB an Zukunftsmusik. Selbst die vom Ver= 
fasser gutgeheiBene Prognose der leAO 
durfte auf Grund der jiingsten Entwicklung 
AnlaB zum Nachdenken geben. 
Im AnschluB an diese AusHihrungen folgt 
ein Dberblick iiber die Entwicklung des Luft= 
verkehrs in den einzelnen Kontinenten. 

Ausfiihrlicher wird auf die USA und Europa 
in einer vergleichenden GegeniiberstelIung 
eingegangen. Aus dies en Betrachtungen zieht 
Rohm die richtige Konsequenz, daB nach 
wie vor Europa und Nordamerika die wich= 
tigsten Luftverkehrszentren der Welt dar= 
steIlen. 
Das Wettbewerbsverhaltnis Schiff/Flugzeug 
auf dem Nordatlantik wird kurz gestreift. 
AuBerdem ist, so fUhrt Roh~ ,,:,eiter aus, 
durch das Flugzeug der am.enkalllsche Tou: 
rist fiir diesen Verkehr~zWelg neu g~wonnen 

d d IIerdings mfolge der salsonalen 
wor en er a . . h 
5 " ' . e Belastungen IUlt SIC ge: trome gewISS 

bracht hat. R" kbI' k . d . kurzen uc le Wlr 
In einem welteren. d des Luftverkehrs in 
d · E . kl gspeflO e le ntwlc un. t. Pionierzeit von 1.920 
drei Phasen geghedelr k . g Entwicklung und 
bis zum zweiten We t flt

e 
'ckenverkehrs mit 

A h d Langs re 
us de nung e~. enzeitalter und 1.970 vor= 

Dbergang ins Dus h IlzeitaIter. Im letzten 
aussichtlich ins Obersc. cl naher auf die Zu. 
Teil des Referates :lr gen im Luftverkehr 
sammenschlugbesbtr~dunr Frage der Air Union 

. wo el e 
emgegangen, 'd t wird. 
b' R urn geWI me relter ads Manuskript eines 

h h' r nur um a Da es sic le eIt _ das muB zum Ab: 
Vortrages hand d konnte die Frage 

hI () gt wer en -, 
sc UD gesa d I nur in groben Ziigen 
des Strukturwan e 5 

gestreift werden. Dipl.cKfrn. Heinrich 

h b ch des Schiffahrtwesens 1960 und 
Ja

1
: 6:, Hrsg. von WaIter Teige.ler, Verlag 

C. D. C. Heydorrls Bllchdrllc1cerel,Harnburg, 

/ 

Band 1.960, 1.66 5., Band 1.961., 222 S. Preis 
je Band DM 1.5,80. 

Es ist das Anliegen des lalzrbllcTI des Schiff. 
faTIrtwesens, das 1.960 mit seinem ersten Jahr= 
gang erschien, einen Beitrag zur Vertiefung 
des Verstandnisses fiir die volkswirtschaft= 
lieh so augerst wichtigen Belange der deut= 
schen Seeschiffahrt bei alIen interessierten 
Kreisen von Verwaltung, Wirtschaft und Wis= 
senschaft zu leisten. Zum erstenmal nach dem 
Kriege wird der Offentlichkeit ein deutsches 
Handbuch dies er Art vorgelegt, das berufen 
ist, eine haufig bemerkte Liicke in der deutsch= 
sprachigen Schiffahrtsliteratur zu schlieBen. 
DaB mit dem lahrbllcTI des SchiffaTIrtwesens 
den ahnlichen Standardwerken des Auslandes 
nun auch ein gleichwertiges deutsches Buch 
zur Seite gesteIIt wird, sei als erfreulich ver= 
merkt. Der vermehrten Bedeutung des stei= 
genden Welthandels solIte ein wachsendes 
Verstandnis Hir die Zusammenhange und die 
Probleme der internationalen Seeschiffahrt 
gegeniiberstehen. Wie der Verband Deutscher 
Reeder in seinem Geleitwort ausdriickt, gilt 
es fiir das laTIrbllch des SchiffallYtwesens, in 
dies em Sinne eine dankbar empfundene Of. 
fentlichkeitsarbeit zu leisten. 
Der Band 1.960 des Jahrbuches ist der See= 
schiffahrt gewidmet. In spezieIIen Abhand= 
lungen hervorragender Fachleute und Sach· 
kenner aus Wirtschaft, Verwaltung und Wis. 
senschaft werden die wichtigsten Problem: 
kreise der deutschen Seeschiffahrt ausfiihrlich 
untersucht. 
50 befaBt sich der Leiter der Abt. Seeverkehr 
beim Bundesverkehrsministerium, Ministe= 
riaIdirektor Schllbert, mit dem Aufbau und 
den Problemen des deutsehen Seeverkehrs. 
Die deutsche HandeIsflotte ist nach dem letz= 
ten Krieg aus dem Nichts wieder aufgebaut 
worden. Sie hat sich trotz ihrer Schwache von 
vornherein wieder den Risiken ausgesetzt, 
die dem Wettbewerb um die beste Leistung 
eigen sind; sie hat mit dies er Haltung aIIer= 
dings auch verhaltnismaBig bald ihren Platz 
unter den herkommlichen Seeschiffahrtsnatio. 
nen wieder eingenommen. Der Wiederaufbau 
der Handelsflotte und ihrer weltweiten Orga. 
nisation muBte auch eine Neuordnung der 
deutschen Seemannschaft mit sich bringen. 
Ihren Ausdruck hat die rechtliche und soziale 
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N eugestaItung in dem neuen Seemannsgesetz 
vom 1. 4. 1958 gefunden. 
Die weiteren Abhandlungen geben einen gu= 
ten Dberblick iiber die technischen Fragen der 
deutschen Seeschiffahrt, iiber die Strukturver= 
anderungen bei den unterschiedlichen Fahrt= 
gebieten. Neben sozial= und handeIspoliti= 
schen Untersuchungen werden auch die see= 
rechtlichen Gegenwartsfragen nicht auBer acht 
gelassen. 
lm Band 1961 des Jahrbuches liegt das 
Schwergewicht auf dem Schiffbau. Die Zeit 
seit Beendigung des Krieges brachte den 
Schiffbauindustrien all er Lander groBe Fort= 
schritte. lm Verlauf dieser Zeit mit ihren 
auBerst unterschiedlichen wirtschaftlichen 
WechselIagen auf partielIen Gebieten hat sich 
die Konjunkturabhangigkeit des Weltschiff= 
baues erneut deutlich abgezeichnet. Auf 
Grund neuerer Erfahrungen HiBt sich fest= 
stelIen, daB sich die zyklischen Konjttnktur= 
bewegungen im Schiffbau nicht immer nach 
einem bestimmten Schema wiederholen. 
Welche Faktoren es sind, die in der heutigen 
Zeit einem natiirlichen Ausgleich iiber die 
Kausalkette des Schiffbauzyklus entgegenste= 
hen, wie die Schiffbauindustrien in den ver= 
schiedenen Landern versuchen, sich dieser Si= 
tuation anzupassen, welche MaBnahmen er= 
griffen werden, urn fUr den Schiffbau unter 
Beriicksichtigung der Entwicklung der Welt= 
handelsfIotte eine zufriedenstelIende Be= 
schaftigung zu sichern, ist in den Beitragen 
des Jahrbuches z. T. auch von auslandischen 
Sachkennern naher untersucht und gedeutet 
worden. 
Wie besonders aus den Abhandlungen lib er 
Probleme und Tendenz des Schiffbaues in 
Japan und den USA hervorgeht, fiihrte der 
RatenabfalI auf den Frachtenmarkten seit 
1957 vielerorts zu einem Stop bei der Vergabe 
weiterer Schiffbauauftrage. Der Zugang von 
Neubauauftragen verlangsamte sich. Die 
Werften bemlihten sich urn Auftrage. Die Si= 
tuation auf dem Schiffbaumarkt wandelte 
sich, da festzustelIen ist, daB heute der Preis 
gegeniiber den Ablieferungsterminen im 
Wettbewerb der Werften wieder eine betracht. 
liche RolIe spielt. Neben diesen Gedanken 
diirften besonders die AusfUhrungen iiber 
den Aufbau neuer Schiffbauindustrien in den 
Entwicklungslandern von Interesse sein. 

Den einschIagigen Hand= und Jahrbiichern 
des Schiffahrtwesens im Ausland ist haufig 
ein Anhang mit Daten der wichtigsten Per= 
siinlichkeiten aus diesem Wirtschaftsbereich 
angegliedert. Eine del'artige Zusammenstel= 
lung, haufig auch unter dem Begriff "Who is 
who" zusammengefaBt und libel' del'en Wert 
man alIerdings unterschiedlicher Auffassung 
sein kann, ist dem J ahrbuch angegliedert. 
Weitel'hin ist ein statistischer Anhang aus 
aIlen interessanten Bereichen des mariti men 
Lebens zu erwahnen. Dem Gesamtcharakter 
des Jahrbuches wiil'de es alIel'dings besser 
entsprechen, wenn die vielfaltigen Werbehin= 
weise zusammengefaBt und in einen Anhang 
verlegt wiirden. 
Zusammenfassend kann gesagt werden, daB 
mit dem lahrbucTz des 5chiffahrtwesens ein 
Werk geschaffen wurde, das einen guten 
Querschnitt durch die Seeverkehrswirtschaft 
mit ihren angrenzenden Gebieten vermitteIt. 

Dipl.=Volksw. Gaffron 

Liebl, G., Ergebnisse eines Detriebsver
gleichs in Daderbetrieben. Heft 15 der 
5chriftenreihe des Deutschen Wirtschafts= 
wissenschaftlic1zen Instituts fur Fremden= 
verlcehr an der Universitiit Munchen (1961 ). 

In del' Schrift wurde erstmalig der Versuch 
unternommen, eine Reihe deutscher Heilbad= 
unternehmen (Mineral=, Peloid= und Seeheil. 
badebetriebe) im Rahmen eines Betriebs= 
vel'gleiches eingehend zu analysieren. Naeh 
Zahl und Bedeutung konnen die Ergebnisse 
als reprasentativ fUr die westdeutsche Biider= 
wirtschaft angesehen werden. 
Aufgebaut auf dem Kontenrahmen und der 
Betriebsabrechnung fUr Baderbetriebe solI 
diese Veroffentlichung neben den beteiligten 
auch anderen gleichartigen HeiIbadern einen 
Dberblick iiber die wirtschaftliche Struktur 
und Entwicklung wahrend der Jahre 1954 
bis 1958 geben. Insonderheit solIte die Frage 
geklart werden, ob die stiirmisehe Aufwarts= 
bewegung des Fremdenverkehrs, an der die 
westdeutsche Baderwirtschaft einen beacht= 
lichen Anteil hatte, zu einer Konsolidierttng 
der wirtschaftlichen Lage der Heilbadeunter= 
nehmen beitragen konnte. 

B!lC/lbesprecllul1gen 

Der Schwerpunkt der vergleichenden Analyse 
liegt in der Vermogens= und Kapitalstruktul' 
des Gesamtbetriebes sowie in dem Aufwand= 
und ErlosgefUge des Kurbetriebes. 
Bei der Vermogens= und Kapitalstruktur er= 
gab sich bei den meisten Vergleichsbetrieben 
eine hohe Anlageintensitat. Unverkennbal' 
ist die Schwierigkeit der Riickverwandlung 
des investierten Kapitals durch Abschreibun= 
gen in liguide Form. Die hohe Kapitalgebun= 
denheit sowie der niedrige Kapitalumschlag 
trotz Umsatzsteigerungen tritt deutlieh h.:r= 
vor. Bei der Analyse der Aufwand= und Erlos= 
struktur ist eine hohe Lohnintensitat festzu= 
stelIen. Auch ist ein auBel'ol'dentlieh starker 
Anteil der Kapitalaufwendungen zu beob= 
achten. Diese Tatbestande haben die Rech= 
nungsergebnisse bei den beteiligten Betrie= 
ben ungiinstig beeinfIuBt. 
Man darf abschlieBend feststeIlen, daB die 
Ergebnisse der Sehrift durehaus geeignet sind, 
den Baderbetrieben Einsicht in die Moglich= 
keiten zur Kostensenkung und Kostenlen= 
kung zu vel'mitteln und damit zugleich ~~n 
Start zu einer absatzerhaItenden und =for= 
dernden Pl'eisgestaItung geben. Beides tut 
not, so daB aueh die amtliehen Betl'euungs= 
stelIen fUr das Baderwesen Nutzen aUS dem 
Buch ziehen werden. Prof. B8ttger 

Fuss, Kal'l, Geschichte del' Reisebiiros. Her· 
ausgegeben zum 10. Jahrestag des Beste= 
hens des Deutschen Reisebiiro=Vcrbandes, 
Verlag Erwin laeger, Darmstadt 1960, 
285 5., DM 14,s0. 

Der nunmehr bald sechzigjahrige Verfasser 

dieses umfangreichen Buches ist mit dem 
Reisebiirogewerbe eng verbunden, ist er 
doch auf dies em Sektor seit seiner Jugend 
tatig. Er bringt somit das reiche Wissen 
eines Praktikers mit, und auf seine fast 
zwei Jahrzehnte wahrende Geschaftsfiihrer= 
tatigkeit in einem der grolSten und altesten 
Reisebiiros Deutschlands stiitzt sich der weit= 
aus groBte Teil seiner AusfUhrungen. Das 
ist fUr die publikation von Vorteil und 
Nachteil zugleich. Das Positivum liegt in 
der Kenntnis und Vermittlung vieler Interna, 
die man sonst kaum erfahren hatte, wah· 

rend der stark sehwankende Gl'ad der Wis= 
senschaftlichkeit als Negativum empfunden 
werden muB. Das fiihrt dazu, daB der fach= 
liche Wert des Buehes weit iiber dem wis= 
senscha[tlichen liegt. 
Es ist kein leichtes Unterfangen, einc enzy· 
Idopiidisehe Gesehiehte der Rcisebiiros, ihrer 
Vol'stufen und ihrer Organisationen zu 
schrciben. Fuss ist sieh dies er Sehwierigkeit 
bcwuBt. Er mochte mit seiner Schrift daher 
in der Erkenntnis des fUr einen einzelnen 
unerreichbaren Zieles aueh nur einen ersten 
Schritt tun und konzentriert sieh daher auf 
die Sehilderung der Entwicklung der altesten 
und groBten Reisebiiros bzw. solcher U~ter. 
nehmen, die nach seiner Auffassung ell1en 
bestimmten Typ verkorpern. Im konkreten 
EinzeIfaIl ist allerdings nicht immer zu er= 
kennen, naeh welehem Kriterium die Be= 
handlung erfolgt. - Insgesamt geh.~. Fuss 

f 141 Unternehmen aus 20 europalschen 
au "(A und 6 auBereuropaischen Landern rg~n= 
tinien und Brasilien, Indien, Japan, SowJet= 
union und USA) ein, wobei aus .durehaus 
verstandliehen Griinden der Geschlchte der 
deutschen Reisebiil'os besondere Aufmer~= 

1 't uteil wird. Unter diesem Abschl1ltt 
sam <el z Ab ·n "b d' 
findet sieh aueh ein kurzer rH> U er le 
Entwicklung der bekannten Zu;ammen. 
schllisse von Reiseunternehmen wle TOU= 
ROPA, Hummel=Reise GmbH. KG .. und 
Scharnow=Reisen GmbH. KG. Der ,:"eltge. 

t Bogen der vorliegenden Arbelt baut 
sp~nn.e Kurzgesehiehte des Rcisens auf 
aU

d 
emdert ml't einer DarsteIlung der deut. 

un en eO' t' 
d 'nternationalen rgal1lsa IOnen 

sehen un I ' 
des Reiscbiirogewerbes. 

. d ml't viel FleiB ersteIlten Buch gibt 
B~ em d II h . d h eincn Literatur· un Que ennac = 
es !e oe dem sich der WissenschaftIer stets 
welS, von hI n d 
.' erhofft leider nur am Se UJ.>, un 

ell1lges ' . b' 
selbst dies er ist ausgesPbrl?leh~n tmerg~e Ig: 
Er I1iBt wesentliehe Pu I <atlonen wIsse~= 

h ftl ' her Art aus alterer und neuerer Zelt 
sc a le d' S h 'f "} nt enthalt aber an crersclts c n = ttnerwa 1 , h k 
ten, die der BeIletristi~ zumindde.st naQe °llm= 

Moglieherweise 1st auf lese ue en 
:e~~~hiedenste~s Gen.~cs au.~h die Uneinhei~= 
I · hkeit des Stlls zurtlekzufuhren. Denn ZWI-
le f' f d . h n saehliehen In ormalionen au er ell1en 
~~i~e sehieben sich bei Fuss feuilIetonistischc 
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Passagen auf der anderen, teilweise sogar 
mit direkter Rede (5.138, sic I). 

Die 5childerung der neueren Verhaltnisse, 
dessen muB sich der Leser bewuBt sein 
kann aus der Natur der 5ache heraus nicht~ 
anderes als die jeweilige Momentaufnahme 
einer jiingeren Vergangenheit sein. Deshalb 
wird man manche Einzelheit schon wieder 
von der tatsachlichen Gegenwart iiberrollt 
finden. 

Moge der bemerkenswerte 5chritt zur Ge= 
schichtsschreibung der Reisebiiros so vier 
AnstoB sein, daB das von Fuss begonnene 
Werk aIImahlich vervoIIstandigt wird und 
eine Form erhalt, die auch den Wissen= 
schaftler zu befriedigen vermag. 

Dr. Leibold 

Rautenberg, A. und Frantziom, H., Das Per
sonenbef8rderungsremt. Kommetztar zum 
Personenbefi:irderungsgesetz (PBefG), zu 
den Durclzfiihnmgsbestimmungen und er= 
giinzenden Vorschriften. Kirsclzbaum=Ver= 
lag, Bad Godesberg 1961, 2805., DM 22,40. 

Nach langer Wartezeit ist das neue Per= 
sonenbefOrderungsgesetz am 21. Marz 1961 
veroffentlicht word en und am 1. Juni 1961 
in Kraft getreten. Kommentiert werden auBer 
dem PersonenbefOrderungsgesetz die neuge= 
faBte Verordnung iiber den Betrieb von 
Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr 
(BOKraft), die 5elbstfahrer=Verordnung, die 
Vorlaufige Gebiihrenordnung fUr den Ge= 
legenheitsverkehr, das Recht des internatio= 
nalen und interzonalen Verkehrs, die Vor= 
schriften iiber Reisebiiros. ErfaBt werden 
ferner aIIe mit dem PBefG in Zusammen= 
hang stehenden Gebiete wie AIIgemeine Be= 
forderungsbedingungen, Arbeitszeitvorschrif= 
ten, Verordnung iiber Vergiinstigungen fiir 
Kriegsbeschadigte im offentlichen Personen= 
verkehr, die bundes= und landesrechtlichen 
Preisvorschriften, BahnlPost=Abkommen 1955. 
Das Buch enthalt dariiber hinaus die Ver= 
ordnungen iiber die Statistik im Personen= 
verkehr, Ausziige aus dem Grundgesetz und 
die Entscheidung des Bundesverfassungs= 
gerichts vom 8. Juni 1960 zur Frage der Ver= 
einbarkeit der Priifung des offentlichen Ver= 

" 

kehrsbediirfnisses mit Artikel 12 GG, Aus= 
zug aus dem Saarvertrag sowie als TabeIIe 
eine Dbersicht zur BefOrderungsteuer mit 
den fiir die einzelnen Verkehrsarten in Be· 
tracht kommenden Steuersatzen nebst Ge· 
se tzesfunds tell en. 
Die Verfasser sind als zustandige Bearbeiter 
im Bundesverkehrsministerium besonders be. 
rufen, sich zu den vielseitigen und in der 
Vergangenheit haufig umstrittenen Spezial= 
fragen des PersonenbefOrderungsrechts zu 
auBern. 
Bei der Kommentierung des PersonenbefOr= 
derungsgesetzes ist so verfahren worden, 
daB den Erlauterungen jeweils die amtliche 
Begriindung zum Gesetzesentwurf - abge= 
stellt auf den endgiiltigen Gesetzestext -
vorausgeschickt ist. Die Motive des Gesetz· 
gebers sind klar wiedergegeben. Die Recht= 
sprechung ist weitgehend beriicksichtigt, ~ie 
auch die Literaturhinweise besonders wIlI= 
kommen sind. 
lm einzelnen werden eingehend die Bestim= 
mungen iiber die subjektiven und objektiven 
Genehmigungsvoraussetzungen geschildert. 
Die Abgrenzung des Linienverkehrs zum Ge= 
legenheitsverkehr wird deutlich vorgenom· 
men. Die iibersichtliche DarsteIlung der ein= 
zelnen Gelegenheitsverkehrsformen unter· 
einander ist zu loben. Bei der DarsteIlung 
des Anhorverfahrens wird auch der Tatig= 
keit der nicht auf gesetzlicher Grundlage 
beruhenden Koordinierungsausschiisse" ge= 
dacht, die a~f einem Dbereinkommen zwi= 
schen den interessierten Verkehrszweigen, 
ihren Verbanden, den Organisationen der 
Wirtschaft und den Landesverkehrsministern 
beruhen. 
Die fiir die Benutzung Offentlicher StraBen 
bestehenden Vertrage werden durch das neue 
Gesetz nicht beriihrt. FUr neue Vertrage 
soIl der Genehmigungsbehorde die Moglich= 
keit gegeben werden, auf die Festsetzung 
der Hohe des Entgelts unter Abwagung aIler 
Umstande EinfIuB zu nehmen. Bis in die 
Gegenwart hinein haben die aIten StraBen. 
benutzungsvertrage immer wieder AnlaB zu 
Auseinandersetzungen zwischen StraBenbahn. 
unternehmung und WegeunterhaItungspfIich. 
tigen gefUhrt. Gerne hatte man gehort, in 
welcher Weise die oft nicht mehr zeitgemaBen 
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StraBenbenutzungsvertrage in die neuen Ver= 
haltnisse eingepaBt werden konnten. 
Besonders eingehend sind auch die Fragen 
der BefOrderungsentgelte und der BefOrde= 
rungsbedingungen erlautert. lnsbesondere 
werden die ZusUindigkeiten der Genehmi= 
gungsbehorde klar definiert. Der Festpreis= 
charakter der BefOrderungsentgelte wird hero 
vorgehoben. Die neuen Geist atmenden Be= 
stimmungen iiber die immer starker in 
Anspruch genommenen Sonderformen des 
Linienverkehrs mit Kraftfahrzeugen - Be= 
rufsverkehr, Schiilerfahrten, Marktfahrten, 
Theaterbesucher, Ferienziel=Reisen - werden 
iibersichtlich aufgezahlt. Auch andere neue 
Losungen wie die Liberalisierung der Aus= 
fIugsfahrten (des bisherigen AusfIugswagen= 
verkehrs), das Verbot, AusfIugsfahrten so 
zu gestalten, daB die offentlichen Verkehrs= 
interessen beeintrachtigt werden, der drosch= 
kenahnliche Verkehr bei Mietwagen, die 
Mi tf ahrervermi ttl ung (Mitf ahrerzen tralen), 
der Auslandsverkehr werden leicht ver= 
standlich dargestellt. 
Auf die nach Neufassung der BOKraft in die 
Stragenverkehrszulassungs=Ordnung (StVZO) 
iibernommenen Bestimmungen wird eben= 
falls eingegangen. Es wird aufgezeigt, welchc 
Bestimmungen der neugefaBten BOKraft 
dureh das Personenbeforderungsgesetz ge= 
genstandslos geworden sind. Auch auf die 
strittigen Fragen der Anlegung von Halte= 
stelIenbuchten, der Benutzung von Taxiruf= 
saulen, wird eingegangen. 
Der Kommentar verdient Anerkennung. 

Prof. Bi:ittger 

FieIitz, K. H., Meier, H., MontigeI, E., Kom
mentar zum PersonenbcfOrdcrungsgesetz. 
Kommentatorverlag, Frankfurt a. M. 1961, 
3845., DM 28,50. 

Seine Verfasser, Oberregierungsrat K. H. 
Fielitz, Magistratsdirektor Dr. H. Meier und 
Regierungsrat E. Montigel,sind als Referenten 
in den zustandigen Ministerien von Hessen 
und Rheinland=Pfalz bzw. als Referent des 
Polizeiprasidenten von Frankfurt mit der 
Materie seit J ahren vertraut und erfahrene 
Praktiker. Die Bearbeitung der SteIIungnah= 

men der Lander zu den Entwiirfen dieses 
Gesetzes im Bundesrat, die Teilnahme an 
den zahlreichen Landerl'eferentenbera tungen 
der Vorentwiirfe haben den Bearbeitern Ge= 
legenheit gegeben, die Kontroversen griind= 
lieh kennenzulernen, 50 daB die kritische Aus= 
legung des Textes und die Behandlung ver
bliebener Zweifelsfragen wohl fundiert sind. 
Die Arbeit in einer Genehmigungsbehorde 
und die Wahrnehmung der ministerieIIen 
Aufsicht iiber den VoIIzug des bisherigen Ge= 
setzes lassen die Verfasser fUr ihre Aufgabe 
als Kommentatoren besonders berufen er= 
scheinen. 

In einer Einfiihrung wird die fiir das Ver= 
standnis del' ratio legis wichtige rechtsge= 
schichtliche Entwicklung dargestellt. Eine den 
urspriinglichen Ziclen der gesetzlichen Ord= 
nung der entgeltlichen oder geschaftsmagigen 
Personenbeforderung mit Stragenbahnen, 
Obussen und Kraftfahrzeugen abtragliche 
Rechtsprechung von Verwaltungsgerichten 
und schlieBlich eine Grundsatzentscheidung 
des Bundesverfassungsgerichtes vom 8. 6. 
1960 haben die Vorarbeiten zur Neuord. 
nung stark beeinfIuBt. Sie haben wichtigc 
Anderungen der urspriinglich weitgehend den 
Tendenzen des Personenbefordcrungsgesct= 
zes von 1934 folgenden Neuordnungsplane 
bedingt. 
Zum Verstandnis des Gesetzes, der mit ihm 
verfolgten Zwecke und der Moglichkeiten, 
die es den einsehlagigen Verkehrstragern 
und sonstigen Interessenten gibt, ist die 
Kenntnis der auch nach der Neuordnung 
giiltig gebliebenen umfangreic~cn Rechtspre. 
chung und der fUr die Formuherungen maB· 
gebenden DberIegungen der Ausschiisse un· 
erlaBlich. Es ist ein besonderes Verdienst des 
Kommentars, iiber aIIes hiernach Wesent· 
liche zuverlassig und erschopfend mit Quel. 
lenangaben Auskunft zu geben. Hinzu 
kommt, daB er zahlreiche offengebliebene 
Zweifelsfragen freimiitig und offen darsteIIt 
und damit aufzeigt, wo etwa in Ausfiih= 
rungsvorschriften oder in herbeizufUhrcnden 
Grundsatzentscheidungen noch Moglichkeiten 
zur Sicherung einer einheitlichen Praxis be. 
stehen. 
AIs Beispiele fUr die Akribie, mit der Recht= 
sprechung, AusschuBberatungen und Litera= 
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tur gewiirdigt sind, sei bcsondel's auf die 
ausfiihrlichen Erliiutel'ungen zu den §§ 13, 
43, 47, 48 und 49 verwiesen. Den mit der 
Ausfiihrung des Gesetzes befagten Behor= 
den, den Verkehrstragern und sonstigen Un. 
tel'nehmungen des Verkehrs, deren Inter= 
essenausgleich das Gesetz unter andel'em 
dienen 5011, den ordentlichen und den Ver= 
waltungsgerichten sowie dem Anwalt ver= 
mittelt das Werk zuverlassige Auskunft iiber 
die veranderte Rechtslage. 

Die iibersichtliche Einordnung der noch in 
grogerer Zahl nach den §§ 57 und 58 zu 
erwartenden Ausfiihrungsverordnungen, z. 
B. libel' allgemeine Befl'eiung von den Vor= 
schriften des Gesetzes fiir nicht besondel's 
i~s Gewicht fallende Befordcrungsfalle in 
Emklang mit Artikel 80 GG, und der all. 
~em.einen Verwaltungsvorschriften nach § 59 
1St m dem Permanent=Plastikordner (Lose= 
bI.~ttsy~tem) technisch besonders sauber ge= 
wahrle1stet. Die erganzenden Nebengesetze 
und Verordnungen sind im Anhang wieder= 
gegeben, ein ausfiihrliches, libersichtliches 
Sachl'egister erleichtert das schnelle Auffin. 
den der 9tichworte, ein Literaturverzeichnis 
erganzt die Quellenangaben im Text. 

Dr. Krebs 

Hamori, L., Schweden, Verlag "Volk IInd 
Heirnat", BlIchenhain vor Miinchen, 1.67 S., 
ad1tseitiger Bildanhang allt Kunstdrllck, 
Gbersichtskllrte, Plastikeinband, DM 8,90 
(= Mai's Auslandstaschenbiicher Nr. 1.9). 

AIs eine wesentliche Bereicherung dieser Buch. 
reihe, die die geschlossene Charakterisierung 
eines Reiseraumes mit der Vermittlung der 
notwendigen Reiseinformationen verbindet, 
diirfte die Aufnahme eines 50 beliebten Reise= 

Iandes wie Schweden in diese Serie anzusehcn 
sein. Damit ist dem Freund Skandinaviens 
erstmals in diesem Rahmen Gelegenheit ge. 
boten, sich schon vor Antritt der Reise vor· 
bereitend mit der Vielfalt der Naturgegeben. 
heiten und Lebensformen 5chwedens, seiner 
ganzen Atmosphare vertraut zu machen. 
Der Verfasser gibt kurz, aber prazise Einblick 
in Geschichte, Natur und Besiedlung des Lan. 
des, schildert die politische, wirtschaftliche, 
soziale und gesellschaftliche 5truktur Schwc. 
dens, die die ausgepragten Ziige eines" Wohl= 
fahrtsstaates" tragt, beschreibt die religWsen 
Verhaltnisse (zu 99 Ofo protestantisch), KuItur 
und Kunst in ihren mannigfachen Erschei= 
nungsformen, Lebensgestaltung und Lebens= 
gewohnheiten und charakterisiert nicht zu= 
letzt den schwedischen Menschen. 50 wird in 
den einzelnen Kapiteln auf mehr als 100 Sei= 
ten ein abgerundetes Bild 5chwedens mit all 
seinen Eigenarten gezeichnet. 
Direkte und praktische Reisehinweise enthalt 
der zweite Teil des Bandes: so eine recht ein= 
gehende Darstellung der VerkehrsverhaIt= 
nisse, die in der beiliegenden guten Karte 
eine wertvolle Erganzung find et, eine Ober= 
sicht liber Bade= und Erholungsorte, ein alpha= 
betisches Verzeichnis der wichtigsten 5ehens= 
wlirdigkeiten in Slid=, Mitte!= und Nordschwe= 
den, einen Stadtfiihrer durch die bedeutend= 
sten 5tiidte _ Goteborg, Malmo und Stock· 
holm - und schlieBlich ein ABC fiir 5chwe= 
denreisende. Da es letztlich auch nicht an 
einem Literaturverzeichnis fehIt, das es dem 
interessierten Leser erleichtert, die gewonne= 
nen Kenntnisse zu vertiefen, darf der Rezen= 
sent dies em Reisebiichlein lib er 5chweden 
nachsagen, dag es dem besonnenen Touristen 
eine wilIkommene Hilfe bei der "Erschlie= 
Bung" seines nordischen Reiselandes sein 
kann. 

Dipl .• Volksw.Opladell 
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Zum Fragenkreis "GrenZko5ten, Margentarife und Verkehrsteilung" 

VON DR. HEINZ ZUNKLER, BRUSSEL 

1.. AufrilS des Problems 

So unbefriedigend zuweilen del' bisherige VerIauf der verkehrspolitischen Diskussion ins= 
gesamt gesehen auch anmuten mag, so erfreulich ist andererseits die Tatsache, daB einige 

wesentliche Gnmdsatze eincr kiinftigen Verkehrspolitik allgemeine Zustimmung gcfunden 
zu haben scheinen. So sind heute in nahezu all en Landem mit einer freiheitlichen Wirt= 
schaftsverfassung die Grundsiitze der freien Wahl der Verkehrsmittel durch den Verlader, 
der Steuerung des Wettbewerbs durch ,kostenorientierte" Verkehrspreise und del' auf 
ein Minimum beschrankten Interventione;l der Staaten nahezu unbestritten. 
So?ald sich die Diskussion jedoch dataillierteren Fragen zuwendet, beginnen die Meinungen 
welt auseinanderzugehen. Dies gilt insbesondere fiir die Vielzahl der sich an den Grund= 
satz del' IIKostenorientierung" del' Verkehrspreise ankniipfenden Einzelfragen. Nach wel= 
chen Grundsatzen sollen die Kosten ermittelt und auf die jeweiligen Leistungseinheiten 
des Verkehl's verrechnet werden? Sollen die Tarife starr an die jeweiligen Selbstkosten 
gebunden sein odel' 5011 eine Spanne zur Beriicksichtigung der Anderungen der Mal'kt= 
konstellationen zugelassen sein? Wie kann in diesem letzteren Fall eine betriebs= und 
gesamtwirtschaftlich sinnvolle obere und untere Begrenzung gefunden und festgelegt 
werden? 
A:uch del' erste Kapteyn=Bericht, neben der Denkschrift der Kommiss~on de:. ~WG iiber 
dIe Grundausrichtung der gemeil1samm Verkehrspolitik eine der we11lgen gultlgen Aus= 
sagen iibel' die Grundsiitze einer einheitlichen und gemeinsamen Verkehrspolitik in West= 
eul'opa, beschrankt sich darauf hervorzuheben, daB die Tarife eincrseits den Selbstkosten, 
andererseits abel' auch den jeweiligen Marktlagen Rechnung tragen miissen, ohne jedoch 
auch nur anzudeuten, wie eine Synthese dieser beiden einander .entgegcngeset~te? Ziel· 
setzungen verwirldicht werden kannte. 1) Die el'wahnte Denkschnft der KOITIlTIlSSlOn der 
EWG geht in diesel' Hinsicht 5chon cinen Schritt weitcr. In ihr wird ein System von 
H~chst= und Mindesttarifen vorgeschlagen, das den Verkehrsu:lte:neh~em gestatten 
wurde, innerhalb dieser Grcnzen ihre Preise in Anlehnung an (lie lewclhge Marktlagc 
beliebig zu variieren.2) Hierbci handelt es sich natii~lich nicht um einc ~astm~, sondcrn 
urn cine Verlagerung des Problems, weil nunmehr dlC Suche l:ach dcrartlgen cll1zel= und 
gesamtwirtschaftlich sinnvollen Ober= und Untergrenzcn begmnen muB. In der Denb 
schrift werden hierzu lediglich cinige aIlgemeine Hinweise gcgcb~n. 
Das Verdienst aus diesem Dilemma einen Ausweg gewiescn zu haben, kommt ins= 
besondere den' franzasischen Marginalisten zu, die auf der Grundlage einigcr sichcrlich 
nicht neuel' wirtschaftsthcoretischer Erkenntnissc bel'cits detaillierte Vorschliige zur Lasung 
dieser Frage vorgelegt haben. Dies geht insbesondere aus vcrschiedenen Veroffcntlichungen 

1) Bericht im Namen des Ausschusses fiir Verkehrsfragen liber die Koordinierung des europalschen Verkehrs, 

Dok. Nr. 1957/58, 5. J4 ff., 5. 56. 
') Kommission der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft, Denks<hrift liber die Grundausrichtung dcr gemein-

samen Verkehrspolitik, BrUssel, 1961, 5. 96 ff. 




