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bestimmte V'erk,ehrsaufkOlll'ffiien und das 
klOnkurrierende VerkehrsangebDt werden 
als Komponenten dies,er Größe angeführt. 
- Dann die technischen Haßstäbe für 
Kapazitlit lmd Leistung ,"on Schienen­
bahnen, ,ebenso ,die korrespondIevenden 
wirtschaftlichen Maßstäbe 'Und schließ­
lich das P1'ObIem des raumwirtschaftlichen 
Verkehrswertes. 
Die Hauptalusführungen wenden sich zu­
niichst der "ßunktion zwischen raum­
typischem V,erkehrsaufk'ommen IU nd T.rans­
portleistung der Bahn (am Beispiel der 
niedersächsischen Stichbahnen) zu. Nach 
der sehr instruktiven Erläuterung ver­
schiedener Verfahren zur "K'emlZ'eichnung 
'des V,erkehrsraumes" wird dne M!ethode 
zur "Erfassung IOder fundierten Schlitzung 
des raumwirtschaftlichbedingt'en Ver-

. kehrsaufkommens" praktisch erpnobt und 
durch V,ergleich mit den (durch SDnder­
,erhebung gewonnenen) Werfen als ridltig 
nachgewiesen. Untersuchungen über die 
effektiven Tmnsportleisfungen ergiil1z,en 
die Umgrenzung der räumlichen Ver­
kehrseffizienz. 
Damit können - definitmisch - die 
Funktionel1 eines V,erkehrsträgers, Mer 
Nebenhahn (Agglomeration, Melimatilon. 
Degl'Dmeratilon usw.), festgelegt werden. 
In dem ntm flOlgenden Abschnitt geht ,es 

um die "Verkehrsldsuung vlon Stichbahnen 
als Basis für die Beurteilung ihrer wirt­
schaftlichen Wirkung,en, der y,erk'ehrseffi­
zienz". Grtllldlage ist dne Analyse der 
Tarifgestaltung und der Küstenstruktur, 
VOll der der Betriebs'erf:iolg abhängt. Die 
Abhandlung gipfelt schl1eßlich in der Ent­
wicklung dner Meßziffer für dioe Ver­
kehrs·effizi,enz. DLes'er M'aßstab der wirt­
schaftlichen Gesamtleistung, aus den mit 
der Beförderung 'erzieHen Entgdten ge­
wonnen, 'erlaubt 'es" mit HiHe statistischer 
MethIOden die mumwirtschaftliche Bedeu­
tung vlOn Schienen.balmen zu erfass·en. 

Die Abhandlung ist als durchaus originell 
un.d anregend zu bezeichnen. Wenn auch 
füglieh bezweifelt werden darf. daß sich 
in Wirtschafts- und Verkehrsrä'llmen mit 
differenzierter Wirtschaftsstruktur 1tI1ld 
kompliziert,er,en Wdtbewerbsv:erh1ilttüssen 
unter den Verkehrstriigern. als di'es in 
Niedersachsen z. B. der Fall ist, mit Hilfe 
dieses Haßstabes gl,eich 'eindeutige Unter­
suchllngsergebnisse finden lassen, 510. ist 
hier dDch .ein W'eg gewiesen, der dem 
Grundanliegen ger'echt werden kann: Der 
Erkenntnis der die raumwirtschaftliche:l 
Funkti-onen des Verkehrs, die noch viel 
zu wenig Berücksichtigung bei verkehrs­
politischen Entscheidungen finden. be­
stimmenden Größen. Dr. Seidenfus 
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Zum Problem der Einschränkung 
der gelueinwirtschaftlichen Verlrehrsbedienung 

, durch die Eisenbahn 
Von Dr. F. J. Schroiff 

Einleitung: 
Ob ,es sich um F1lag>en der Wiederherstellung der Wirtschaftlichkeit der D'eut,< 
sehen Bundeshahn, ob ,es sich um Fr:agen der Tarifpolitik, der Zusammenarbeit 
der Y,erkehrsträger oder der Neuordnung des deutschen Verkehrs schlechthin 
handelt, immer spielt hierbei die gemeinwirtschaftliehe Y,erkehrsbedienung und 
die gemeinwirtschaftliehe Y,erk'ehrsbelastung eine zlentrale Rolle. In der Stellung,< 
nahme der Bundesregierung zur künftig>en Y,erkehrspolitik, in den Gutachten 
des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsministerium zur Tarif" und 
Yerkehrspolitik, in den Denkschriften der Spitzenorg~nisationen der Wirtschaft 
zur Tarif,< und Y,erkehrsordnung, überall finden wir die FDrdenmg nach Bei" 
behaltung der gcmeinwirtschaftlichen Yerkehrsbedienung durch das Staatsinstru,< 
ment .Bundesbahn. 
Wenn die Notwendigkeit der Beibehaltung der g,emeinwirtschaftlichen Yle~kehrs,< 
bedtenung durch die Bahn so einhellig betont wird, SD sollte man annehmen, 
daß über den B ,e g riff der G·e m rei n wir t s eh a f t1 ich k 'e i t auch keine 
Meinungsverschiedenheit.en bestehen. Das ist aber keineswegs der Fall. Die Ein,< 
mütigkeit ist nur dne formelle, aber keine .materielLe. Mit Recht .weist MDst 1) 
darauf hin, daß derjenige, der von der Gemcinwirtschaftlichkeit spricht, nicht 
selten damit dne ganzanclere Vorstellung verbindet als derjenige, der Gesprächs,< 
partner ;ist. 
Die Y,erkehrswissenschaft bcmüht sich seit langem um die Klärung. Sie schcitert 
praktisch dara).1, daß ,es keine ,eindeutige Bcgriffsbestimmung für di,c gemein,< 
wirtschaftliche V,erkehrsbedienung geben kann, weUes nichts absolut Gemein,< 
wirtschaftliches gibt. 
Nadl ,einem Votum des Wissenschaftlichen BeirAtes beim Bundesverkehrs,< 
ministerium kann die gemeinwirtschaftlichc Y,erkehrsbedienung die Förderung 
wirtschaftlicher oder außerwirtschaftlicher Zide zum Gegenstand haben. Das 
wirtschaftliche Ziel ,einer solchen Yerkehrsbedienung wird vor allem in einer 
nachhaltigen Hebung des L,ehensstandards gesehen, dLe außerwirtschaftlichen 
Ziele vor allem in staatspolitischen, s:ozialen und kulturdlen Ueberlegungen. Die 
konkreten gemeinwirtschaftlichen Zide lieg,en dabei nicht unverrückbar :fest. 
Sie hängen von den jeweilig>en Ges.amtumständen, von den jeweiligen ganz 
konkreten Zielsetzungen der allgemeinen Staats", Wirtschafts", Finanz,. und Ver,< 
kehrspolitik ab. Sie unterliegen damit der p 10 1 it i s c h 'e n Will e n s b i 1 dun g 
cl es Y 10 1 k ,e s und sind insofern wandelbar. 

1) V'Üfgl. hi<Jrzll und. im Folgenden die Ausführungen von Profos·s.or Dr. Otto l\ros~ in dem Ab­
sc1mitt "Gemeinwirlschafllich() Vorkehrshcdlicnung" s'ci'nos Buches· "Soziale Marktwirtschaft und 
Verkehr", Schriften reihe des BWlue;;ministers für Verkehr, lIeft G, Ki'rschbuum-Vcrlag, Bidefold. 
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Diese Frage muß also letziich die P,olitik beantworten. Wir stimmen der Auf" 
fassung von Predöhl 2

) zu, daß die Wissenschaft bei der Lösung dieser Aufgabe 
ihren Einfluß nicht überschätzen darf, weil Politik keine 'exakte Wiss.enschaft ist 
und politische Entscheidung,en sich nicht ausrechnen lassen. Die \Vissenschaft 
kann hier nicht mehr tun, als die Voraussetzung der Entscheidungen klären, damit 
die Entscheidungen im Bewußtsein ihr,er Konsequenzen gefällt 'werden. Wir 
möchten-hinzufügen, daß sie die eingesetzten Mittel, di:e Eignung der gewählten 
Instrumente, um ein gestecktes Ziel zuerr-eichen, kritisch priif,en kann. In ~i.esem 
Sinne will sich die nachfolgende Abhandlung mit den Gr,enz,en der Emsatu 
möglichkeiten des I Instrumentes Bundesbahn zur Err,eichungg,emeinwittschaft" 
licher Zielsetzungen befassen. 

1. Die 'gemeinwirtschaftliehe Verk,ehrsbedienung als Problem der W ettbew~rbs' 
ordnung im Yerkehr . 

. Der v,erkehrswissenschaftlichen Erörterung und auch der v,erkehrspolitischen 
Behandlung wäre schon sehr gedient, wenn im~er scharf ge.trenn! würde zw~schen 
der, gemeinwirtschaftlichen Y ,e r k 'e h r s b ,e d 1 e nu n gel.ner~etts ~~nd zWls:hen 
gemeinwirtschaftlichen Y ,e r k ,e h r s b 'e 1 ast u n g 'e n , die SIC~ fur den' emen 
oder anderen oder für alle Verkehrsträger hieraus unter bestimmten Yoraus" 
setzungen ,ergeben können. Dadurch, daß mit dner 'gemeinwirtschaftlichen 
Y,erkehrsbedienung nicht zwangsläufig Belastur:gen besagter ~rt :erbund~n zu 
sein brauchen, ergibt sich die Notwendigkeit, zWischen der gememwlr~sch~fthchen 
Y,erkehrsbedienung als einem allgemeinen Postulat und der gememwI~tschaft" 
lichen Y,erkehrsbedienung als ,einem Problem der Wdtbewerbsordnung 1m Ver" 
kehr zu unterscheiden. 
Nach dem Yotu~ des Wissenschaftlichen Beirates beim Eundesverkehrsminv 
steriu~l sind in Deutschland die Hau p tz i ,e 1 s 'e tz u n g le n der gemeinwirt" 
schaftlichen Y,erkehrsbedienung rau m pol t t i sc h ,e r Natur .. Sie soll im 
Dienste der Erschließung und Förderung schwach besiedelter GebI~te, des A~ls" 
gleichs der Standortungunst von Gr'enzg~bieten, der För~erung bestimmter Wirt" 
schaftszweige (der Landwirtschaft, bestimmter Industrien, des. Außenh~ndels, 
der Seehäfen) stehen. Zu diesen Zielen treten ,im Zuge der lI~mer großeren 
Zusammenballung der M,enschenmassen auf immer 'engerem Raum m der neueren 
Zeit immer mehr g 'e s ,e 11 s c h a f t s pol i ti s c h ,e Gesichtspunk~e, die die y Cl'''' 

kehrsträger im. Rahmen ihrer gemeinwirtschaftlichen Yerkehrsbe~lem~ng erfl~llen 
sollen mit der Wirkung .einer Einschränkung der Agglomeration m we11lgen 
Industriegebieten, der Entballung voOn Industriegebieten und der AufloOckerung 
gllOßstäd tischer Siedlung,en. 
Nach diesem Y,otum ·des Wissenschaftlichen Beirats liegt der gemeinwirtschaft" 
lichen Verkehrsbedienung primär der Gedanke zugrunde, durch verkehrs" und 
vor allem tarifpolitische Maßnahmen schwach besiedel~.e Gebiete zu~rschließe~, 
nach Möglichkeit die Entstehung weiter,er Ballungsraume zu verhmdern, die 
Dezentralisaüon der Industrie und Siedlungen im Raume der deutschen Y,olks" 
wirtschaft zu fördern. Dazu gehören Ausgleichsmaßnahmen zu Gunsten der 
verkehrsungünstigen Räume. Dazu gehört eine qualitativ -und qua?titativ al.~s" 
reichende Y,erkehrsbedi:enung verkehrsschwacher Räume, um auch diesen Geble" 

2) ProfCiSsor Dr. Andreas Prodöhl: "G'Üt\ankütI ~UI~ Problem Schi~,tl<._Str~ß(}" in :~?ie Verk~hr:' 
pol}t~k in dor öffentlichen ]\I,e,iml t1g " , VeröHenthchung de<r VolkswlrLschaftkdlen GC~CUSdlUfl c. V., 
Band 10 C, C. W. Looloo V'Crlag. -

Einschränkung ,ler g'ÜtneillwirtschaftlichclI V,crkchrsh'Üdi,enllng durch di'ß Eis;cllbal:~~~ 

ten -eine W,ettbewerbsmöglichkcit zu geben. Dazu gehört unter gleichen Yoraus" 
setzungen dne gleiche Behandlung der Verkehrsbedürfnisse aller Glieder des 
Staates in rechtlicher, technischer und ökonomischer Beziehung, damit voOn hier 
aus eine der 'wesentlichsten Bedingungen für dne möglichst gleiche Ausgangs" 
position im Wettbewerb geschaffen wird. 3) 
Die gemeinwirtschaftliche Yerk,ehrsbedienung ist im Rahmen ihrer technischen 
und ökonomischen Möglichkeiten eine Aufgabe all e r ö f fe n tl ich e n Ver", 
kehrsträger. 

Inwieweit die dnzelnen Y,erkehrsträger im Dienst dies'er konkr'eten Zi,elsetzungen 
einer gemein wirtschaftlich ausgerichteten Y,erkehrsgestaltung im deutschen Raum 
stehen, soll hier nicht näher 'er.örtert werden. 

Bei der gegenwärtigen Lage auf dem deutschen Yerkehrsmarkt ist das ProOblem 
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ein Problem der Wettbewerbs" 
10l1dnung im Verkehr. 

Unter den gegenwärtig völlig veränderten Marktbedingungen im ,Yerkehrssektor 
interessiert gar nicht mehr die gemeinwirtschaftliche Y,erkehrsbedienung durch die 
,einz,elnen Y,erkehrsmittel schlechthiil. Es steht vielmehr in -einem sehr viel ,engeren 
Sinne nur diejenig,e gemlCinwirtschaftlicbe Y,erk,ehrsbedie." 
nung im Mi ttelpunkt d,er Betrachtung, die'mit gem,einwirt" 
sc h ,.1 f t 1 ich e n B 'e 1 ast u n g ,e n verbunden ist. I-leute interessi'ert als 
Nerkehrsp'olitisches Problem nur derj-enige Tdl der g,emeinwirtschaftlichen 
Yerkehrsbedienung, durch den verlangt· wird, daß Transportleistungenaus v,~lks" 
wirtschaftlichen oder sozialpolifischen Gründen zu Bedingungen durchgeführt. 
werden, die für sich betrachtet bei rein ,eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen des 
Verkehrsunternehmens zu derartigen Bedingungen nicht ,erstellt würden. Es 
stehen mithin nur zur Erörterung diejenigen gemeinwirtschaftlichen 'Verkehrs" 
leistungen, die in Abweichung von den betriebseig,enen Interessen des Verkehrs" 
unter'nehmens v'erlangt werden und daher zwangsläufig voOm StaI?-dpunkt dieses 
Unternehmens gesehen, für ihn ,mit Belastungen im Sinne einer Behinderung 
seiner Wettbewerbsfähigkeit auf dem Verkehrsmarkt verbunden sind. 
Soweit die von den einzelnen Y,erkehrsmittcln praktizierte gemcinwirtschaftliche 
Verkehrs bedienung mit ihren ,eigenen Interessen konform g,eht, können natürlich 
keine derartigen Belastungen 'entstehen. , 

Der Unterschied zwischen der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedienung einer", 
seits und gemeinwirtschaftlichen Belastungen; die hiermit verbunden sein körinen, 
andrerseits läßt sich besoOnders gut an der Eisenbahnpreisbildung exemplifizieren. 
Die Werttarifierung, d. h. die unterschiedliche Frachtbelastung nach dem Wert der 
Güter (genauer nach der Nachfrageelastizität nach Yerkehrsleistungen) und die 
Belastung der einzelnen Entfernungsstufen mit unterschiedlichen Fi~kostenantei" 
len in der Entfernungsstaffc1ung sowie die Gewährung von Ausnahmetarifen 
stimmen im starken Maße mit den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen überein. 
Mit der Feststellung der K 00 n g r u e n z derartiger Maßnahmen mit de n 
ei g ,e n wir t sc h a f t 1 ich ,e n U e b e r 1 e g u 11 gen wird keineswegs in Abrede 
gestellt, daß solche Maßnahmen im Dienste einer aufgelockerten Raumpolitik 
den gemeinwirtschaftlicheri Zielsetzu'ngenentsprechen. Das trifft z. B. zu für die 
Maßnahmen, die eine frachtliehe Mehrbelastung von hochwertigen, und fracht" 
unempfindlichen Gütern bei frachtlicher Schonung der frachtempfindlichen Güter 

3) V'ÜrgI., hi,er'zlI Most, a. a. 0., S. 20 fr. 
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zum Inhalt haben, oder für Maßnahmen, die die Transporte auf kürz'ere Entfer.< 
nungen, die nicht so frachtempfindlich sind, frachtlich mehr belasten mit dem Ziel 
einer frachtlichen Schonung von Transporten auf weite Entf,ernungen, die wegen 
des steigenden Fr,acnfa,nteils mit zunehmender Entfernung immer fracht empfind" 
licher werden. Eine solche unt,erschiedliche Frachtbelastung in bezug auf den 
Wert der Güter und auf die Entfernung führt in ihrer T'endenz zu einer Auf" 
lockerung der Industriezusammenballung in den Rohstoffgewinnungsgebieten 
und zu einer Orientierung der Industde IZU den Plätzen des Absatzes der Fertig" 
erzeugnisse. 

Diese volkswirtschaftlich erwünschte dez,entralisierende Wirkung hat aber ZU" 

gleich für den Eisenbahnbetrieb wesentlich höhere Beförderungsle\stimgen zur 
F<olge. Bei einer solchen T,arifdifferenzienmg nach W,ert und Entfernung - indi" 
viduell mit anderen tarifpolitischen Mitteln fortg,es,etzt in der Ausnahmetarif" 
gewährung - f,allen also für den Eisenbahnbetrieb mehr tonnenkilometris.che 
Leistungen ,an. Dieses Mehr an Beförderungsleistungen liegt im Interesse des 
Eisenhahnunternehmers, der damit seine hohen Fixkosten auf mehr Leistungs" 
einheiten verteilen, seinen Apparat günstiger ausnutzen und insgesamt dadurch 
billiger produzier,en kann. Er ,erhält die größere Chance, mit seinen so gestiegenen 
Absatzmöglichkeiten die Schwelle seines Ertragsgesetz'es 'eher zu ,erreichen, d. h. 
möglichst tief in den PDOduktionsbereich mit abnehmenden 'Selbstkosten pro 
Leistungseinheit ,einzudringen. 

Bei allen positiven Wirkungen im Sinne der gesteckten gemeinwirtschaftlichen 
Ziele kann man in diesen Fällen der Kongruenz mit den eigenwirtschaftlichen 
Interessen des Eisenhahnunternehmens nicht von gemeinwirtschaftlicher Yer" 
kehrsbedienung sprechen, die mit Belastungen und damit mit Behinderungen im 
Wettbewerb verbunden sind. , 

Die Div'erg,enz zwisch,en d,en ICig'enwirtschaftlich'en U,eber" 
I 'e gun g ,e n und einem verlangten g ,e m ,e i n wir t s c ha f t 1 ich ,e n H an.< 
de I n kann sich aus dem Grundsatz der Gleichheit der Tarife im Raum ,ergeben. 
Dieser Grundsatz besagt, daß 'eine gleiche tarifarische Behandlung auch dann er,: 
folgen soll, wenn nach den KostenüberLegungen des Yerkehrsträgers eine tiw 
gleiche Behandlung gerechtfertigt wäre. Daraus ,ergibt sich ,eine Diskrepanz 
zwischen gemeinwirtschaftlicher und rein betriebsegoistischer Y,erkehrsbedienung. 
Aus dem raumpolitischen Motiv, die im Raum verteilten Y,erkehrsbedürfnisse auch 
ohne Rücksicht auf unterschiedliche Kosten möglichst gl'eich zu befriedigen, kann 
sich die Notwendigkeit zu betriebswirtschaftlichen Opfern und unter Umständen 
zu gemeinwirtschaftlichen Belastungen ,ergeben, die die Wettbewerbsfähigkeit 
auf dem Y,erkehrsmarkt behindern können. . 

So ist z. B. einleuchtend, daß die Kost"en in der Y,e r k 'e h r sb ,e die nun g 
wirt s c h a f t s s tal' k e run d wirt s c ha f t s s c h w a c he r Ge b i cf e sehr 
unterschiedlich sind. Die geringere Y,erkehrsdichte in den wirtschaftsschwachen 
Gebieten verursacht wegen der geringeren Auslastungsmöglichkeiten des Bahn" 
apparates, der Fahrzeuge und des P,ersonals wesentlich höhere Selbstkosten für 
die Y,erkehrseinheit als in den verkehrs dichten Räumen. Die gemeinwirtschaft" 
liche V,erkehrsbedienung fordert hier nun, daß die Tarife nicht diesen Kosten" 
unterschieden 'entsprechend ausgerichtet werden dürfen. Die hohen Selbstkosten 
in den wirtschafts,: und verk~l1rsschwachen Räumen sollen nicht in 'entsprechend 
hohen Tarifen ihr,en Niederschlag finden. Derartig hohe Tarife hält man bei 
der ohnehin schon schwachen Grundlage dieser Gebiete nicht für tragbar. Eine 

- I' 
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reineigenwirtschaftlich ori-entierte Verkehrsbedienung ohne Auflagen zu der 
besagten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung würde die Gefahr in sich bergen, 
daß die Y,erkehrsunternehmung,en sich der Bedi,enung der Gebiet,e mit gering,erer 
Y,erkehrsdichte wegen der f,ehlenden Möglichkeiten, die Selbstkosten zu decken, 
entzögen. 
Ein weiteres Beispiel für eine Divergenz zwischen ICigenwirtschaftlichen Ueber,: 
legungen und gemeinwirtschaftlicher Yerkehrsbedienung wird bei in Hin" 
u n -cl R ü c k fa h r t ausgeglichenen oder aber unausgeglichenen, d. h. in einer 
Y,erkehrsrichtung mit Le.erfahrt, v'erbund-enen Yerkehr,en deutlich. Di:! Leer::: 
fahrten ,erhöhen selbstv,erständlich die Kosten. W,enn hier aus der F-ordentng 
der Gleichheit v-or dem Tarif trotz der ungleichen Kosten bei paarigem oder iun" 
paarigem Y'erkd1r gleiche Tarife 'erstellt werden müssen, kann dies den eigen" 
wirtschaftlichen Ueberlegungen widersprechen. Es best,eht dann die Gefahr, daß 
ohne gemeinwirtschaftliche Auflagen die über der Paarigkeit liegenden Y,erkehrs::: 
mengen nicht oder nur sehr zurückhaltend befördert werden. 
Eine Div'ergenz zwischeneig-enwirtschaftlichen Ueberlegungen und gemein wirf" 
schaftlicher Y,erkehrsbedienung kann sich des wdteren aus ,dem m 'e n gen.< 
mäßig und zeitlich unterschi'edlichen Verkehrsaufkommen 
ergeben. Da die gelll!einwirtschaftliche Verkehrsbedienung fordert, daß alle Yer" 
kehrsträger sich auf die Verkehrsbedienung der Y,erkehrsspitzt/:n .einzurichten 
haben - im Gegensatz zum Werkverk'ehr, der auf die individuellen Bedürfnisse 
des W·erkes ausgerichtet ist und di,e Bedienung der Spitz'env,erkehr,e den öffent" 
lichen Y,erkehrsträgern überläßt -, so ,erfordert dies die Ymhaltung kostspieliger 
Ka pazi tä tsreserv,en. 
Diese gemeinwirtschaftliehe Yerk-ehrsbedienung, die wegen der:Qiv,ergenz zu 
den dgenwirtschaftlichen. Ueberlegungen mit gemeinwirtschaftlicher Belastung 
verbunden ist, kann .unter bestimmten Voraussetzungen zu ,einer Behinderung im 
Wettbewerb führ.en.' . I I 

Für einen Y,erkehrsträger hedeuteteine Leistung dann eine Last und ihre finan.< 
zielle Auswirkung dann eine Belastung, wenn folgende Voraussetzungen er" 
füllt sind: 
1) Die L,eistung muß 'entgegen den -eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht 

werden, 
2) der Verkehrsträger darf nicht in der Lage sein, sich vlOn sich aus wm dieser 

Last freizumachen, 
3) die Last muß insofern ,einseitig sein, als andere Yerkehrsunternehmungen 

gleichartige Lasten nicht oder nicht in gleicher Höhe zu tragen haben, 
4) die Belastungen müssen SIO hoch sein, daß sie für den Verkehrsträger bei 

,einer gegebenen Y,erkehrs" und Finanzsituation nicht zumutbar sind. 4) 

t) Velter dL~se v~er Priimiss'en für dio Anerkcnnung von. Belastungen ,~ar s,ich auch der 'Sachver­
stiindigcna!usschuß einin-, der unter der verdions,tvollen Lellung von PriislJ.cnt \Vctzlcr vom 13undcs­
vorkehrSl11inisler mit dgr Fes-ts'Lellung von 13olas<tung<ln beauEtragt wurd-o, die di,Cl 'Vctthewerbsfähig­
keit der DeuLsch<ln Bundeshahn boointl~ichtigcn (politi.sche und gemc-inwirL~chaftJ.idlC Lasten). 
V?rgl.hic~zu Bericht e!lws Sachversliindig<lnuusschusses: "Di~ betrie?sfrem?en Lasten un<l .s:er~w1n­
wlrtschafthchen Verpfhchtung<ln der Deutschen 13ulldesbahn , Sclm.fl<lnrClhc d<Js 13undosrnlllilslers 
für Verkdu', lIeft !l, Kirschbaum-Verlag, l3idc:l'eld. 
Der Ausschuß, dem der Verfas~er als Sachversliindiger der l3inrwnschifJ'ahrt angehörte, beschränkte 
&ich gemäß der ihm gestellten Aufgabe auf dio Dars:tellun9 VOll Tatsaclwn. Er llahII~ nicht 'zu den 
unter 13erüchichtigung anor im Ausschuß geäußerlen Melllungen nunITlChr notwcml!gen verkehrs­
politischen Entschddungen Stellung. D<l, Bericht hat im übrigen insofern den Charakter e,i-ner 
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Zu 1): Den Gegensatz zu deneig'enwirtscha.ftlichen Int'er" 
es s ,e n haben wir bereits an praktischen Beispielen verdeutlicht. Es kommen 
also nur solche Transportleistungen in Betracht, die aus Gründen der gemein,. 
wirtschaftlichen Zielsetzungen zu Bedingungen durchgeführt werden, die für 
sich betrachtet, bei rein dgenwirtschaftlichen Ueberlegungen zit derartigen Be~ 
dingungen nicht durchgeführt würden. Zur Erörterung ·stehen also nur die Fälle, 
bei denen ein Verkehrsträger zu Gunsten der Allgemeinheit auf 'eigene Vorteile 
verzichtet und gehalten wird, aus übergeordneten Gründen Opfer zu bringen 
und damit gemeinwirtschaftliehe Belastungen zu tr,agen. In diesem Rahmen 
müssen zwangsläufig die eigenwirtschaftlichen Interessen vernachlässigt werden. 
Das kann zu einer Behinderung im Wdtbewerb führen. 

Zu 2): Der Verkehrsträger muß u n te r Z W.1 n g handeln. Für die ökonomi,. 
schen KOlnsequenzen ist es hierbei gleichgültig, ob es sich um einen Zwang 
de jure oder de facto handelt. 

Die Bundesbahn teilt diese Auffassung nicht. Sie fühlt sich allein mit dieser 
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung belastet, weil nur bei ihr diese Y,er,. 
pflichtimg auf g 'e s 'e tz I i ehe n Be s tim m u n g ,e n beruhe. Die anderen 
Verkehrsträger könnten zwar auch, müßten aber keine gemeinwirtschaftHche 
Yerkehrsbedienung mit der Folge von gemeinwirtschaftlichen Belastungen he~ . 
treiben. Abgesehen davon, daß. auch die anderen Y,erkehrsträgereiner Tarif,. 
pflicht unterHegen und· in dieser Hinsicht nicht fr,ei in ihrer Handlungsweise 
sind, ist diese Denkungsart' für die Bahn typisch. Sie glaubt, mit forlmal~ 
juristischen Argumenten auch dort arbeiten zu können, wo ,es sich um national,. 
ökonomische Probleme handelt, die durch diese Denkkategorien nicht in ihrem 
Wesenskern ,er faßt werden können. Hier geht 'es 'um Wdtbewerbsprobleme, 
um die Frage v,on Wdtbewerbsv,erfälschungen' bzw. Wettbewerbsordnungen:" 
Hterbei sind die ökonomischen Ge set z ,e des Ma r k t e s zu beachten, die. 
mitunter viel unerbittlicher, weil unausweichlicher sind als dejure;'ß,estimmungen 
auf Grund von Gesetzen oder Y'e1'Ordnungen. 

Für die ökonomische Beurteilung ist ,es im Prinzip gleichgültig, ob eine gemein,. 
wirtschaftliche Belastung auf gesetzlicher Grundlag,e beruht oder nicht. Für die 
KlOnkurrenzlage auf dem Verkehrsmarkt kommt ,es ausschließlich darauf an, ob 
die anderen Verkehrsträger dfektiv solche gemeinwirtschaftliche Belastungen zu 
tragen haben oder nicht. Im Wettbewerb ist allein die d 'e fa c to,. W ir k u n g 
maßgebend und nicht die de jure~Y'erpflichtung. Den Nutznießern der gemein~ 
'wirtschaftlichen Y,erkehrsbedienung kann ,es im Grunde gleichgültig sein, ob 

Art Zwischenbiilan-z, als der AU6,;chuß nichll'rüflo, ob die von ihm :f.c'stgesIelltcn llelastungcIl 
tatsächlich alle "i'cr genannten Voraussdzullb",m erfüllten. Im Grunde hl'6chriinkte cr sich darauf, 
die unter 1) und 2) aufgeführten Prümiss-en m eröI1I>C,m. Die für die lk'UrLclLlung der llc1astungen 
i~l verk>chrspolitischer Hinsicht so wich~if)e Vorau:~sd~ung der E,:,nse,i,tigkc,it (B) und der Unzumutbar­
kr)it (4) wurde dagogoJl abschli,eßend nicht un:lürsucht. 
Der Ausschuß sah es nur als seine Aufgabe an, d;c llcl:a,~tungen dcr Dellt~ch()n llll'lldeshahn fcst­
lIu~tel1en, nicht aber di<) der anderen Verkehrsträger zu erörtern, llei ,Lcr Prüfung -,dl'r Unzumuthal'­
keit versagte es g,ich dor Aus~chuß, di-e Höhe der Enllastungon zu ermillleJn, <Jbwohl sich eclllle 
Belastung-on nur fcsLsu,nen lassen, wenn auch di>C Entlastllngcn in dor Heclmung berücksichtigt 
werd<Jn, so di,c internen Ausgleid15möglichkeilten, d-io Vormgs,stcllung, die die Bahn gegenüber 
anderen Verkehrstrligern als Slaalshetrieh genießt (bei ,ler Vergelmng von öffentlichen Mitteln, 
SLclI,-,rbegüll'stigungen). " 
Insof.ern wurde nur ern Te i 1 aus", C h n i t t des Problems lwhandclt. Bevor verkehrspolilische 
Entscheidunh"Cn getroffen werden, müssen auch noch die oHen gebliebenen Fragen geklärt werden. 
Hi'erboi kann der Bericht als AusgangsgrunJlage verwertet werdiln. . 

die frachtliehe Entlastung über die de jure~ Y'erpflichtung oder ein de facto~ 
Handeln geschieht. Es bleibt daher nur die Frage, ob auch die anderen Verkehrs" 
träger solche gemeinwirtschaftlichen L'eistungen vollbringen und in der F'Ülge 
gemeinwirtschaftliehe Belastungen tragen, die denen der Bahn de facto ent" 
sprechen. 

Vom Standpunkt der W-ettbewerbsfähigkeit der Y,erkehrsunternehmer ist also 
entscheidend, ob ,es sich um Maßnahmen und Tatbestände handelt, die außer~ 
halb der eigen wirtschaftlichen Ueberlegungen liegen und dabei außer halb ihrer 
Einflußnahme, denen er sich also mit -eigenen Maßnahmen nicht entziehen kann. 
Solche Belastungen werden natürlich in ihren finanziellen Auswirkungen von 
allen betroffenen Y,erkd1fsträgern als ein wirtschaftliches Handicap im Wdt" 
bewerbempfunden. . 

Zu 3): Wenn man nicht in der formaljuristischen Betrachtung stecken bleiben 
und an dem >eigentlichen wirtschaftlichen Problem vorbeigehen will, kann man 
nicht bestreiten, daß auch die an d 'e r ,e n Ver k ,e h r s tr ä g ,e r ,gemeinwir~ 
schaftliehe Belastungen mit der gleichen nachteiligen Wirkung ,'einer Schmälerung 
ihrer dgenwirtschaftlichen Handlungsweise und Behinderung ihrer W>ettbewerbso< 
fähigkeit zu tragen haben. 

Zur Erläuterung des Prinzips folgt ,ein Beispiel aus de1- Binnenschiffahrt. W,enn 
die Eisenhahn durch den Staat angehalten wird, für bestimmte Güter oder für 
bestimmte Wirtschaftsgebiete (z. B. revier ferne Länder, Grenzzonengebiete, West~ 
Berlin, deutsche Seehäfen) ,entgeg,en ihren dgenwirtschaftlichen Interessen -'- und 
nur diese Fälle interessi,el'en nach der Prämisse 1 - Subventi'Ünstarife einzu" 
räumen, und wenn solche Y,erkehl1e, die sie zu alimentierten Frachten durch" 
zuführ'en gezwungen ist, im Einflußgebiet der W,asserstraßen ,aufkommen, so 
lösen solche Subv,entionstarife bei der Interdependenz aller Preise automatisch 
Reflexwirkungen auf die Frachtenbildung und das Y,erkehrsaufkommen .der 
Binnenschiffahrt aus. Die Binnenschiffahrt ist dann durch die Gesetze des 
Marktes gezwungen, ihrerseits di,e frachtlichen Konsequenzen durch ,eine ent­
sprechende Ermäßigung ihrer Entgelte zu ziehen, im Gl1enzfall auf diese in ihrem 
natürlichen Betätigungsgebiet aufkommenden Y,erkehre ganz zu verzichten und 
auf ihre Gesamtdnnahmen aus dies'en Verkehren. Im Wdtbewerb zu solchen 
Ausnahmetarifen der Bahn, die del'en dgenwirtschaftlichen Uebedegungen wider" 
sp'rechen, trden zwangsläufig auch bei der Binnenschiffahrt gemeinwirtschaf~ 
liehe Belastungen mit der gleichen Wirkung der Einnahmeschmälerung lind der 

- Beeinträchtigung der Wettbewerbsfähigk,eit ein wie bei der Eisenbahn. Diese 
finanziellen Nachteile zeigen sich bei der Binnenschiffahrt in Einnahme,>chmäle~ 
rung und loder Y,erkehrsverlusten. 6) 

6) Dahoi -wi'rd d~e II in n e 11 s chi fra h r t VOll solchen gemei!IlwirLSochaftLichen Belastu:ngoll 
s 1 ä r k e rho t I' 0 f f ß n als die Eisenbahn, wci:\ sLe Lei ihrer andersgearteten .Angebotsstruktul' 
(kein E1nheit.shetri>cb, eine Viclzah1 von Anhiel.crn untcrschiedli'chstcr Größe) in der He gel niclll 
VOll ",ich aus i[~ der Lage ist, einen Lnternen Ko~l{'-n- und Erlösau.sgl.c'ich durchzuführen. Bei der 
llillnenschi[faln'l wit'gell derartigo llclastungen schweror, w()~1 s,ie s·elbslkostcnorielltiilerte Fracht,)n 

,lllld wegen der Konk~lrronz der Schiff~hrttrcibcll!len unlerei,nandcl' nicht di,e I\Iäglichkoi,t hat, solche 
finanzicU,cn Au.sfälle durch ]\[ohrfrachtell auf andere· Kunden der SchiHahrt abzuwälzen. 'Wegen 
uer Konkurrenz der deutsclwn SchiHahrttreibenden untereinander - zu der im Zuge der Liberali­
sierung ues innerdeutsdIen Schif.fsVilrh,fhrs noch erschwerend di'!) Konkurrenz der ausländischen 
Schiffahrt hinzukommt - ist die Schiffahrt nicllt wie die llallll in der Lage, den 'Ausgleich durch 
andoro Verkehrskunden herbeizuführen, die nach der Nachfrageelastizität stärker belastet werden 
können. 
Im Prinzip gilt das gleiche für den Kraftwagenverkchl'. 

\ 
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Der Kraftwagen kann ceteris paribus das gleiche für sich beanspruchen. Da wir 
uns hier darauf beschränken wollen, die prinzipielle Seite des Problems zu er", 
örtern und nicht zu dnem konkreten Tatbestand als solchem kritisch Stellung 
zu nehmen, können wir uns der Stellungnahme zu der Höhe der Belastungen 
der ,einzelnen Verkehrsträger und damit der Frage ihrer U nterschiedlichkeit in 
diese-r(Hinsicht enthalten. 6) 

Zu 4): Neben Grad und Ausmaß der Einseitigkeit der gemeinwirtschaftlichen 
Belastungen muß noch die U n zum u t bar k ,e i t d ,e r B e la s tu TI gen ge", 
prüft werden. Zur Beurteilung, ob durch Belastungen, die dendrei erstgenannten 
Prämissen genügen, effektiv die W<ettbewerbsfähigkeit behindert wird, muß noch 
geprüft werden, ob und inwieweit dies,en Belastungen auf der anderen Seite 
staatliche Entlastungen oder Begünstigungen des betroffenen Y,erkehrsträgers 
gegenüberstehen, so <etwa auf dem steuerlichen Gebiet ,oder durch staatliche ZU,,: 
wendungen und dergleichen. Von unzumutbaren Belastungen im Sinne einer 
Behinderung der Wettbewerbsfähigkeit kann nur dann gesprochen werden, wenn 
die gemeinwirtschaftlichen Belastungen unter Berücksichtigung der politischen 
Belastungen 7) größer sind als die Begünstigungen und 'Entlastungen auf der 
anderen Seite. Soweit dks nicht der Fall ist, soweit also die Belastungen geringer 
sind, würde dne Berücksichtigung solcher Belastungen - 'gleich in welcher Fmm 
dies geschieht - zu marktverfälschenden Maßnahmen führen und auf eine Sub", 
ventionierung des betreffenden Verkehrsträgers hinauslaufen. 

Nur wenn diese vier Voraussetzungen gegeben sind - Gegensatz zum eigen;.' 
wirtschaftlichen InteDesse, Zwang zum Tragen der Lasten, Einseitigkeit und Un", 
zumutbarkeit der Belastungen - kann von einer mit Belastungen verbundenen 
gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedi'enung gesprochen werden, die dner ge", 

6) ßei dem Einheit~unl<:rndlIncn Staalsbahn müßte üilllCl hclridlswirtschafLliche Durchleuchtullg 
eioo Errniltlung der gemeinwirtschafLLitchen Belastungen ermöglichen. In dem Sachverständi'gen­
ausschuß beschränkte man s,ich auf Schätzungen der Gr,ößenordnullg nach. Die 
Ver.'!uche.· mittels einer Globalrochnung auf GrLlJnd gewisser vorkehrswirtschaftlicher Vorstellungen 
dio gcmeinwirt9chaftlichen ßelastungen zahlenmäßig ahzugrenzen, schoiterten. Man versuchLe des­
halb, mit kasuistisdwn lIilfsmiltein die hauptsächlich<1Il Auswirkungen der gemeimvi,rlsdhaftlichen 
Verkoehrsbedienung festzm.teILcn. Da hei den eimelnen Tatbeständen grimdverschiedcne V{'rfahrcns­
weilOOn angewandt wurd,en - zum Teil Prci5-Prei~vcrg1c~dl, zum Teil Preis-Kostenvergleich .:.­
war e~n~ Ermittlung d!}r gemeinwirtschaItl:itchen ßelastungen in 'i'hrer Gesamtheit SChOll infolge 

I dcr f~hlenden AddiLionsfä11igkei,t der 'l'eilermittlungen nioht möglich. Im übrigen gingen im Aus-
schuß dic Meinungen über di,e Hühe der Belastungen der Bahn sehr auseinander. ' 
Noch problemati9cher is,t aher die Fcs,tstellung der gemeinwirtschafllichen Belastungen Lei dpr 
Vidzahl der privatwirtsdhaftlich geführten Verk<Jhrsllntcrndhmoll in der Binnenschiffahrt und im 
Kraftwagengewerhe. 
Dio ganze Ermiltluug dergemeinwirlschafHichen Belastungen hat noch die weitere Schwäche, daß 
man quasi nur eine M 0 m e n tau f nah rn e machen kann. Alle Aussagen treHen nur zu bei 
einor bestimmten, der UnlersudlUng gerade zugrunde liegenden gegehenen Verkehrs- und Finunz­
sitl13:tion der Bahn. Aendert sich die~e etwa durch Steigerung der Verkehrsmeng,en Lei gletichen 
PrClislen, oder durch Acndcrung der Preise bei gleichen Mengen, S.o crgiht sich sofort ein ·anderes 
ßild. Im 'ers'tCJ1en Fall vermindern s·idl zwar ntcht die fes-tgesteliten Belastung.en. da die s,ie :ver­
ursaclwndcn Memente, nämlich die verlustbringenden Lci5tungen. nücht kleiner werden. Ahcr dank 
der günstigen Auswirkungen einer Vel'kchrs'sLcigerung auf ditc Einnahmen und damit auf. d,i,e wirt­
schaftliche Lage des Bctriebt:.~ werden ßelaslungt:n im stärkeren Maße zumutbar. Im zweiten Falle, 
bei ~incr Erhöhung der Preis'e in einem Ausmaß und untC'r der Bedingung, claß kcüle Verkehrs­
verluste an and<)l,<) Verkehrsträger eintretcn, vennindern sich sogar die Belastungen unmitlclbar 
dadurch. daß die veriustLringenden Leistungen eHekliv klt'<iner werden. 
7) IHerlx}i handelt es skh um hctriehsfrcrndc Aufwendungen, dLe mit der ßumleshalul in ihrer 
Eigenschaft als V",rkchl'sllnternehmen nichts zu tun haben. Ueber Umfang und Höho die9Cr 13e­
lastungen bestanden im Sachversländigenausschuß keine Meinungs'Yerschi:edenheiten. 
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S'Unden Ordnung im Y,erkehr insofern im Wege ~teht, als sie das Gleichgewicht 
im Wettbewerb der Yerkehrszweige stört. . 

,Dies zeigt, daß die Frage der gemeinwirtschaftlicl,1en :Y,erkehrsbedienung, die 
begrifflich mit Belastungen verbunden ist, letztlich teine Frage der Wettbewerbs", 
ordnung im Verkehr, also .eine ordnungspolitische Fragte ist. Es geht 
darum, ob und inwieweit .eine volkswirtschaftlich sinnvolle Ordnung des Ver'" 
kehrs dadurch ,erschwert wird, daß der eine oder andeDe Y,erkehrsträger per saldo 
- also unter Berücksichtigung aUer Vorteile, Begünstigungen und Befreiungen -
im unterschiedlichen Umfange staatlichen Belastungen unterliegt und durch solche 
Maßnahmen in seiner Eigenwirtschaftlichkeit und damit in 5'einer W,ettbewerbs", 
fähigkeit gegenüber anderen Y,erkehrsträgern beeinträchtigt wird. 
Bei der Eis,enbahn muß bei der U nzumutbark,eit auch 'die M ö g li c h k ei t d ,e s 
in te r n ,e n Aus g 1 ,e ich s berücksichtigt werden. Infolge ihrer Marktposition 
hatte sie in der Zeit illf,es Monopols eine praktisch nicht ausschöpfbare Möglich", 
keit zur PreisdiHer,enzierung. Nach der \Vandlung des Marktbildes bleibt ihr 
diese Möglichkeit nunmehr nur in beschränkterem Rahmen. Es ist völlig ein", 
seitig und muß zu falschen Ergebnissen .führen, wenn man nur die Belastungen 
betrachtet, die sich unter den g,enannten Prämissen aus der gemeinwirtschaft", 
lichen Y,erk,ehrsbedienung ,ergeben, den Gegenposten aber, nämlich die den Eisen" 
bahnen gegebene Möglichk,eit des eigenen Ausgleichs unberücksichtigt läßt. 
Bei der Eisenbahn beinhaltet die gemeinwirtschaftliehe: Verk,ehrsbedienung im 
Prinzip die Alimentierung für den Bahnbetrieb unrentabler, für die Yolkswirt" 
schaft aber notwendiger Transportleistungen durch g'ewinnbringende Transpürt", 
leistungen. Die Bahn ist nur in der Lage, aus übergeordneten G~nden Trans", 
portleistungen zu Unterkostentarif.en 'entgegen ihren eigenwirtschaftlichen Ueber", 
legungen durchzuführen, wenn und solange sie die Möglichkeit des internen 
Ausgleichs hat. Den Transportleistungen, die sIe fr,achtlich schonen süll, müssen 
Transporte gegenüberstehen, aus deren Frachterlösen sie den Ausgleich herbei", 
fühDen kann. Solange aber die Bahn solche ihr aufgezwungene Einn;ahme,,: 
schmälerungen anderen Verk,ehrskunden der Bahn durch Mehrfrachten auf", 
erlegen kann, kann von unzumutbar,en gemeinwirtschaftlichen Belastungen nicht 
gesprochen werden. Solange ste die Belastungen aus diesen subv,entionsbedürfti", 
gen Y,erk,ehren in ihrem in~ernen Erlösausgleich auffang,en kann, liegt auch keine 
Beeinträchtigung ihr,er Wdtbew:erbsfähigkdt gegenüber anderen Y,erk,ehrsträgern 
vor. Die Bahn kann nach den Geseben des Marktes auf die Dauer nur di,ejenigen 
Kunden mit dem zum Ausgleich nötigen Mehr an Frachten belasten, die sich der 
fr.achtlichen Auswirkung dieses internen Ausgleichs wegen fehlender ander'er 
Transportmöglichkeiten (oder wegen fehlender Markttranspar1enz) nichLentziehen 
können. Nicht die Bahn selbst, sondern diese Yerk,ehrskunden der Bahn tragen 
effektiv die sich aus den Subventionsverkehren ,ergehenden Belastungen. Die 
Bahn ist hier nur das Ins t rum e n t, . dessen sich der Staat bedient, um 
einen Ausgleich der BefördenmgsentgeIte herbeizuführen, den ,er für volkswirt", 
schaftlich ,erwünscht hält. 
Die Mittel, deDen sich der Staat bedient, um mit HiHe seines Instrumentes Eisen", 
bahn 'einen sülchen volkswirtschaftlichen Ausgleich der Beförderungs,entgelte 
herbeizuführ,en; sind ,einerslCits funktioneller Art. Sie bestehen in der der Bahn 
auferlegten Betriebs", und Beförderungspflicht. Andererseits sind die' staatlichen 
Mittel materieller Art. Hier umfassen sieden Tarifzwang (Tarifgleichheit, Unab .. 
dingbarkeit gemäß § 6 EVO).. DieSle staatlichen Auflagen können zwar eine 
Last sein, stellen als solche aber keine Belastungen dar, die die vier Vma3ls", 
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setzungenerfüllen. ~) Ursprünglich wurden diese staatlichen Auflagen eingeführt, 
um den Mißbrauch wirtschaftlicher Machtstellung der Eisenbahn zu verhindern. 
Sie wurden für ·erforderlich gehalten, um bei dem Mangel an Wettbewerb 
vom Eisenhahnmonopolisten diktierte Beförderungsprdse zu verhindern und 
die Eisenbahnkunden vor einer volkswirtschaftlich unzulässigen Ausnutzung zu 
schützen. Sie wurden ferner ·erforderlich als Gegenwicht gegen sonstige betriebs" 
ökonomische Einseitigkeiten der Eis·enbahn, so z. B. zur Beseitigung unlauterer 
Wettbewerbsmethodenanderen Yerkehrsträg·ern gegenüber. Sie wurden not" 
wendig; um die Eisenbahnen daran zu hindern, im Zuge eines übersteigerten 
Erwerbsstrebens nur ganz rentable Verkehre zu betreiben und es dabei zu unter" 
lassen, die Yerkehrsbedürfniss·e der wirtschaftsschwachen Gebiete zu befriedigen. 

Solange die Eisenbahn noch im Landverkehr ihre Moonopolstellung besaß, spielten 
für sie die aus der gemeinwirtschaftlichen Y.erkehrsbedienung resultierenden 
gemeinwirtschaftlichen Belastungen k,eine Rolle. Sie konnte in ihrem internen 

8) Der Ta r i f z w a n g isL solange kein() Belas'Lting, als die Tarifo in i.hrt1r GcsmnlheoiL die r,Gesatlll­
kostender Bahn deckeIl. Bin entgangener MOllopolgmvinn kann keine Belastung im Simw ,einer 
unzumuLharen Ildtinderung der \V etLhelV'Ürbs,fähigh~it bedeuLen. Von eins<~i,Ligen Belastungen kann 
hier nicht gesprochen werden, da <lJuch Binncnsahi·ffa'hrt und gClVc:rblicher Güterfernverkehr dem 
gleichen Tarifzwang unterliegen. Dagegen ist der \Verkverkehr tal'liflich nicht gebunden. Hieraus 
ergibt sich die Notwendigkei,t, die dre;i gebundclnen öffentlichen Verkehrsträger durch gcoignete 
staatlicho Maßnahmen vor dem ungebundenen \Verkvc.rkehr abzuschirmen (vgl. besondere 130-
förderungsLeuer) . 
Die GLeichhoit der Tarife im Baum el'streckt sich prakLisdl nur auf den ummer kleiner ",verdenden 
Sektor der Hegdtarife der Bahn und ihre wonigen allgemDinen Ausnahmolarife, dio in Form von 
prolJantualen Abschlligen von d·en Hegelklass.en regclm:ißig gehildet sind. Die we,itergeh~mJ.en Be­
günstigungen für bestimmte Giiterverkdlre und \Virt;chaftsgebiDte durch besondere Ausnahmo­
tarifo bedeuten im Prinzip oine Aufga.be dil\5or 'l'arifgleichhcilt. Nach der Tarifpraxi(';. darf die 
Bundeshahn - olme gegen diesen Grundsatz zu ver&toßen - ihre; Ausnalmwlarife sowc·it diffDren­
zieren und i1\1'1~ AnwDndungsbedingungen so .,tellen, daß im Grenzfall Dinwlne Tarife praktisch nur 
aUI eino einzige Firma ZtIgesclmittcn sind. Solchen AushallllwlariJen, di.e de facta eine Schlochtor­
stellung aUer V()r.frachLer bedeuten, die diese auf den Einzelfall zugeschnittenen Büdingungen ni.cht 
erfüHen können, wird di·e staatliche Genehmigung nicht versagt. Verboten i6t. praktisch nur die 
gehoimo Einräulllung von Frachtvorteilen. 
Die B 0 f ö r d·e l' IU n g s p f I ich t skHte in der Zeit, als di,e Eit,enbahn noch ein Landmonopol 
hc~aß, oino Last dar. Si·e wirkte sich schmälernd au'f ihren Monopolgewi'nn aus. In der' heuLigen 
veränderLen \Vdtbewerbslage, in der das Lauunfl'Saufkommon von den drei öffentlichen Verkehrs­
trägern und dem \Verkverkehr slark umkämpft wird, stdlt diese Verpflichtung keine Belastung 

I dar, zumal die Bunur)shahn. koine uneingeschränkte Beförderungspflicht etwa illl dem Si.lIlne hat, 
dae, von ihr verlangt wird, sich in ,ihrem Belrileb so oi.Il7JUric'hlen, da(~ ",i,o aUen Transportanford.e~ 
rungen gonügen kann. Die in Zeiten des Spi,tzenverkehrs bei der Bahn angeforderten, von ihr aber 
liicht ge.stellten \Vagen - die sogenannten Wglichen Ausfälle in der \Vagenges.Lellung - 1;c.igOll dies. 
Die Beförderungspflicht bdnhaltet nur, daß die Bahn im nahmen ihrer Transporlmögloichkeliten 
ihro Dienste für alle in gleicher \Vei'se zur Vorfügung stellen muß und nicht einem Befrachte.r 
dill Beförderung verweigern kann, dilO sie l,i,nem anderen gewährt. \Venn di·e Bahn darüber hinaus 
vom Staat angehalLcn wirtl, in Zeiten der Spitwnanfonlerungen I>estimmte Vcrkehl'O mit Vorrang 
zu bedienen, kann sich im einzelnen din Situation ergoben. daß &ic· frachtungünsl:ilge VerkdIl"l} 
unter V;erl;icht auf frachlgünS'lige Verkehre bedienen muß. Die sich hieraus ergebenden Nachleilo 
~ind aber nicht Ausfluß der Berönlerungspfliehl. Sie S'i.n,l tarifarisd1C Fragen, di() mit .tem Niveau 
dieser Tarifo zusammenhängen. Im ührigen kann in Zeiten von Verkehrsnolstlinden auch z. B. 'in 
der llinnenschiffahrt durch staatliche Verkehrslcnkungsmaßnaaunen yorgcschri·ebcll werden, was 
sio zu fahren hat (vergl. Kriegsjahro). Das Binnenschiffsyü.rkehrsgcsc.fZ s',eM hei Notständen slaal­
liehe Bingriffe vor, die prakLisch auf eine Beförderungspflicht Qn der Ilinnensdtiffahrt hinauslaufen. 
Di.) Be tri 0() h L~ P f 1 ich t h-esagL, daß die Bahn von sich aus den lletrilcb auf ·einer unrentablen 
Strecki) nicht ·eillos·tc]],en kann. Sie 'hellal'f hierzu der staatlichen Genehmigung, (Iic vidfach an dem 
Einspruch der politischen Inslan7.en scheitert. In diesmn FaUe entsLehen dann Belastungen aus der 
Betrliebspf1ichl. Genel'ell, so 7.. B. auf den renlabIen Strecken, kann von einer Bfliastung aus dieser 
Auflage keino Hede s,)in. Nach Angabe der Bundesbahn ergibt sich bei der Gegenübel'stellung der 
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Kosten" und Erlösausgleich die Mindereinnahmen aus der gemeinwirtschaftlichen 
Yerkehrsbediemmg lOhne weiteres durch M,ehreinnahmen frachtgünstiger Y,er" 
kehre .ausgleichen und darüber hinaus sogar no,ch Gewinne ,erzielen. D.er Kon~ 
kurrent Binnenschiffahrt störte die Eisenbahn bei ihrer gemeinwirtschaftlichen 
Betätigung nicht. Gegenüber dem ,engmaschigen Netz der Eisenbahn ist die 
Binnensclüffahrt auf die wenigen Verk·ehrsrelationen angewiesen, die ihr durch 
Bau und Ausbau der Wasserstraßen vorgezeichnet sind. Nach ihrer Aufgaben" 
stellung befördert sie in erster Linie die Güter, denen die Eisenbahn eine fracht" 
liche Schonung zuteil werden läßt, während sie andererseits an den fracht" 
günstigen, zum Ausgleich stärker belasteten Gütern nur dnen bescheidenen 
Anteil hat. Im Ganzen stellt 'dieses g'emeinwirtschaftlidie Tarifsystem für die 
Binnenschiffahrt in einem weit größeren Ausmaß eine Belastung dar, als es ~für 
sie Vorteile bringt. D) 
Die Lage änderte sich grundlegend, als der Kraftwagen als ·ernster W·ettbewerber 
auf dem Verkehrsmarkt auftrat. Ihm steht ein 'wesentlich dichteres Verkehrsnetz 
als der Eisenbahn zur Y.erfügung. Er bietet'di·e YIQrteile des Haus"Haus"Y,erkehrs. 
In regionaler Hinsicht tritt ,er überall als Konkurrent au"f, wo ,es Eisenbahnen gibt, 
und bezüglich der Transportgüter gilt sein besonderes Interesse den im Rahme.n 
des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems der Bahn im Y.ergleich zu den Kosten 
des BahntransPIQrts frachtlich stärker belasteten Verkehren. :~ . 
Ohne ,daß man den Kr.aftwagenunternehmern damit den geringsten Yürwurf 
machen kann, rüttelte das neue Y,erkehrsmittel an dem bisherigen Ausgleichs" 

anteiligen Ko.9ten und Einnahmen ihres gesamlen NohenbahnclIYDrkehrs c,inü Unterbilanz. Ob 8ich 
damit aber eine Belas.tung ergiht, hängt auch hier wied·orum von den Ausglcidlsmöglichke·i,ten ab. 
Eine isolierte Betrachtung des Nebcnbahnenverkdhrs ist nicht angängig. Bs murs auch ihr Zu­
bringerwert für (~a', IIauptnülz herücksichtigt werden. Bei der Aufgabe d'e,s Nchenhahnen~etz~"S 
zur lle,citigung der lüer behaupteten Unterbilanz würden auch Verkehre verloren gehen, dlO hl' 
dahin von den Nebenbahnen auf die Hauptstrecken ühcrgi·ngen und hier sehr rentabel gefahren 
werden konntell. . \Vcnn dksür Zubringerwe~·t des Nehenbahnenve-rhhrs für das I1auptndz grö[~er 
ist als die UnLerbilanzdes reinen Nebenbalmenvcrkehrs, kann von 'Belastungen aus dem Nebcn­
hahnenverkdlr nidlt gesprochen werden. In diesem Falle würd-e. sich hei StiUegung des gesamten 
Ncbcnhahnenverkehrs - also bei Abnahme der l,ohaupteton Bcl.astungen - die finanzi·eIlc Lage 
der Bahn noch v·ers·c!hlechtern. Oh eine solche ·Siluation gegeben ist, ist ei.n,e hier llic111 w unter-
suchende Tatfrago. . 
9) Ich teite dlie Auffassung von S~llUlz-Kiesow in keiner \Veis,e, wenn er behauptet, daß. - wie 
. der Kraftwagen - auch. die Binnenschiffahrt Nul7.lließer des gemeinwirtschaftlichen TariTsyslems, 
insbesondere der Gle·ichtari,fi,ernng ,im Baum SoC,i und JH~:do Verkdlrsträgcr i,nfolge dios:~s Tarif-
5y~tcms in wirtschaftlich nicht zu rcchtferl,i.gender \V oi.s·c an Bedeulung gegenüber der Bahn ge­
wonnen und infolgedcss·en deren geme;nwirtschaftlidlC Verkchrshed.i·cnung ausgehöhlt hütten (vergl. 
Professor Dr. Paul Schulz-Kic_,mv: "Zur Frage llcr Aufgahenleilung zwischen Schiene und 
Straßo" in Forschung und Sitznngsberichle der Akatlemie für .Haurnforschung und Lande,planung. 
Band IV/195G"Walter Dorn Verlag, Bremen). 

; Ohne, Zweifel hat di,c. Binnenschiffahrt aus der gem(}i~m,il'l.~dlaft1ichen Tal~fpolitik ,leI' Bahn. 
soweit C~ dio Gleichlar.ifierllng im Baum !>cü'iUt, ge",;ls'se Vorteile gehabt. Diese Gleichlnrifierung 
im Haum beschränkt sich aber praktis.ch auf die Hegeltarife und di.c allgemei.nen Allsnahmela~i fe, 
dill schon 00; der Bahll, gernes~,!n an den Beförderllngsmengcn un,l den Einnahmen. längst Incht 
di .. "ell>C Bedeutung haben wie die übrigen Ausnahrneta11i[o. Di·e Güter, die zu dic3cn TariJcn ge­
fahren werden, spielen in der Binnensch~fEahrtorst recht oine völlig untergeordnete HoHe. Die 

, V;)rtoil;~, dlio dio() Binnenschiffahrt daraus zieht, s.ind sdlOn tle.shalb nicht besonders gro[~. Bei der 
Viehahl der ührigen Ansnalundarife, die di'Ü Binnemchiffahrt als- 'Vettbewerhsgröße im sLarktln 
l\Iaßo berühl'en, weil s',e gerade in ,solchen Helationcn gewährt wenhm, in llenen di'Ü Schiffahl't 
verkehrt. ist aber diu Gleichlarifi.erung im Baum wc,itgehend dm·chbrochcn. Sie übcn mit ill1'en 
niedrigen Frachlsätzen einen sUilllligen Druck auf dilC BinllpllSc!l'iffsfrachLon aus. Da di,pse' Ilicdrigo.n 
Frachlslltw aber weitgehend mit gomeimvirtschaftli.chen l\loll'YCIl begründet wer,lcn, hedeutet ,l~e 
gemeinwirtschaftliehe Tarifpolitik der Bahn in wliit größerem Ausmaß eine Belastung für (he 
Schiffahrt, als die Gleichtarifierung J>Cim Hegellarif für slie Vorteile mit l>ich hringt. 
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system der Bahn und damit an der bisher praktizierten gemeinwirtschaftlichen 
Verkehrsbedienung, weil ,er gerade die Transporte !an sich wg, die die Bahn 
zur Alimentierung ihrer gemeinwirtschaftlichen Aufgaben benötigte. 
I1adurch daß der Kraftwagen zudem durch den Staat unter völliger Yernach" 
lässigung-der unterschiedlichen Kostenstruktur der beiden Yerkdlrsträger an das 
Eisenbahntarifsystem gekettet wurde, kam 'er vor dem Abbau des Tarifniveaus 
der ober!en Wagenladungsklass,en in den Genuß beträchtlicher DiHer'enzialrenten. 
Die sich ihm hier bietende Spanne zwischen seinen Kosten und den crzLelbaren 
Preisen konnte er zur Stärkung seiner Marktposition ausnutzen. 
Es ist nicht zu bestreiten, daß durch das Auftreten der Kraftwagenkonkurrenz 
der fr~ihere Kosten" und Erlösausgleich der Bahn in dem bisherigen Umfange 
infrage gestellt wurde. Ueber den Kraftwagen - sei es nun der gewerbliche. 
Kraftverkehr ,oder der Werkverkehr 10) -entzog sich ein Teil der frachtlich 
stärker belasteten Kunden der Bahn diesem Ausgleich. Die Entwicklung des 
Kraftverkehrs führte zu einer Schmälerung der Basis des bis dahiI?- durchgeführten 
Verkehrslastenausgleichs. Bei unv,eränderter Beibehaltung der zu alimentierenden 
V,erkehrsleistungen kann die Bahn nunmehr dnen ,Tdl der ihr hierbeientste" 
henden Lasten nicht mehr auf ihre Kunden abwälzen, die sich bis dahin wegen 
der fehlenden Konkurrenz dieser Mehrbelastungen nicht ,entziehen konnten. 
Die Bahn muß diesen Teil nun selbst tragen. Dadurch fühlt sie sich in ihrer 
Wettbewerbsfähigkeit beschränkt. So konnte überhaupt erst dn Problem 
der unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen auftreten. 
So sehen wir, daß auch in dieser v,eränderten Wettbewerbssituation das Problem 
der gemeinwirtschaftlichen Yerkehrsbedienung und der gemeinwirtschaftlichen 
Belastungen ein Problem der Wdtbewerbsordnung ist. 11) 
Die Betätigung des Kraftwagens und das Ausmaß der gemeinwirtschaftlich:en 
Betätigung der Eisenbahn stehen in enger Wechsdbeziehung zueinander. Die 
Binnenschiffahrt wird dadurch mit erfaßt, daß die Eis,enbahn mit Hilfe vieler 
Ausnahmetarife im Einflußbereich der Wasserstraßen versucht, den Druck, den 
der neue Konkurrent auf sie ausübt, auf die Binnenschiffahrt weiterzugeben. 
Man kann nicht zu dem Problem der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrshedienung 
Stellung nehmen, ohne sich zu ihrem bei dem geänderten Marktbild möglichen 
Umfang zu äußern. 12) 

10) Es muß hierhei betont wenIml, daß es >n ersler Linno der yon aUen Bindungen frei gelaS&CHe 
Werkverkehr ist, d"r Jen internen KoslonausgIevch der BaIm angegriffen hat und noch angre,i,ft. 
11) Bei den politmehen, hotriehsfrcmden L1slLelll ll>cgen diu Verhältnis,se amI crs. 8<'0 sind im Ge",·n­
satz hiürzu von auß'cn hor dor Bahn im Zuge dor Krvl'gsfolgCl ,auforlegt worden. Die Fra"'[~,o in­
w>cweit SVI} Auswirkungen auf die vV.etlhowerhsfähn,gkoit haben, hängt VOll dem jeweilin-ell °vVürt­
sc.hafts- und Finan7Js'talus d-er Bahn ab. Einem SlaatsunLernehmen, das G-ewinnc zu erzi-elen in der 
Lago, ist, können solche politischen Belastungen durchaus aufgühiirdel werden. Einem Staatsuntpr­
nehmen, das im Defizit slüht, sollle der Slaat solch<} Belastllngon almehmen. vVie das geschi'l1ht, 
ist -eine Frage, die di,e zuslällll~gen Instanzen angeht. Selhs,tvOl'sLändlich müßten hiern-en-ell d,ie 
Zu\\endungen des Staates an die Bundesbahü (vorgI. die jiihrlidh im Bunde8haushalt vor~e~ehencn 
Mittel), -soweit -es sich nicht um rückzuzahLolllb mid Honnal zu ver",~nsende Kl'Odi,tc handelt, auf­
gerechnet w-erden. 'Venn der Bahn an verlorßt1en Zuschüs"'Jn mehr gegeben wird, als den echten 
poIitisc.hen Bdastungcn cntspricht, trcLen wiederum neue l\1arktvcrfäIsehungen au'f. Pm <li,es zu 
verhind-ern, müßten hi-erhei auch die von den anderen Verkehrsträgern zu tragenllen poJ.~lischen 
Belaslungen geprüft und berücksichtigt. werden. 
12) Der Sachversländigenaus~chuß hat für seine Unlersuchung einfach untersteHt, daß die gclllein­
wirlschaftlüche Verke1u'shcdi';nung im heutigen Umfange VOll der Bahn verlangt wird. Die für 
die jetzt entstehonden verkehrspolitischen Entscheidungen wichtige Frage, ob die sidlthar go­
wordenen Belaslungon z. B. durch tarifpolitische Maßnahmen ausb'Dglichen, oder ob der Umfang 
der g-emeinwirtschaftlichen Verkehrslm.lienung einges'Chränkt werden muß, blieb infolgedessen offen. 
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II. GJ:lenzen de:.- gemeinwidschaftlichen Verkehrsbedienung 

Bei den zu treffenden verkehrspolitischen Entscheidungen geht es darum, ob 
und inwieweit bei A'enderungen der Lage der Bahn, z. B. durch Mehrverkehr. 
aus der wirtschaftlichen Entwicklung, oder aus der Rückwanderung von der 
Straße zur Schiene als Folge von volkswirtschaftlich zu rechtf,ertigenden Kosten" 
erhöhungen für den Kraftwagen, 0) .oder durch Y,erändenmg der Eisenbahntarife 
und ",kosten, der interne Ausgleich der Bahn wi,eder funktionsfähig gemacht 
werden kann, so 'daß die mit der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedienung 
verbundene Einnahmeschmälel"ung ausgeglichen und daher nicht mehr als unzu" 
mutbar bezeichnet werden kann. \'Venn man der technischen W,eiterentwicklung 
im Yerk'ehrswesen gerecht werden, die Gemeinwlrtschaftlichkeit im Prinzip retten 
und die Y,erkehrsträger gesund machen will, gilt 'es, die Grenzen der gemein" 
wirtschaftlichen Verkehrsbedingungen zu ,erkennen und aus dieser N euorientie" 
rung die Verkehrspolitik zu gestalten. 

Nur wirtschaftlich gesunde Verkehrsträger, die ihre Gesamtkosten durch ihre 
Einnahmen decken, können auf die Dauer 'eine gemeinwirtschaftliche Yerkehrs" 
bedienung vornehmen. Mit der gemeinwutschaftlichen Verkehrshedienung im 
hier lerörteten Sinne sind Belastungen d. h. also Kosten verbunden. Auch diese 
müssen in dem internen Ausgleich aufgdangen werden. Grundsätzlich gilt dies 
für alle Y,erkehrsträger. Die Gemeinschaftlichkeit der Verkehrspolitik muß somit 
dort ihre Grenz,e finden, \ViO d:i!e E i g le n wir t s c h a f t1 ich k!Ci t de r Y er", 
k,e h r s t r ä g-e r gefährdet wird. W'enn die vielfach als "gemeinwirtschaftlich',' 
bezeichnete Tarifpolitik darauf hinausläuft, die Substanz der Y,erkehrsmittel zu 
opfern, um die Wirtschaft zu subv,entionieren, m. a. W., wenn die Transport" 
leistungen in ihrer Gesamtheit, gemessen an dem dafür notwendigen Aufwand, 
zu billig zur Verfügung gestellt werden, wird das Prinzip der Gemein" 
wirtschaftlichkeit ad absurdum geführt. Das Ziel der gemeinwirtschaftli~hen 
Verkehrspolitik ist, die Volkswirtschaft als Ganzes zu fördern. Diese Förderung 
darf dann aber nicht die Existenz der Verkehrsmittel als einen T'eU der Y,olks" 
wirtschaft gefährden. 11) 

Wir stellten f,est, daß die Situation der Eisenbahn nun dadurch gekennzeichnet 
ist, daß ihre internen Ausgleichsmöglichkeit,en mit dem Auftreten der Kraft" 
wagenkonkurr,enz wesentlich dngeschränkt wurden. Neben dem Neuv,erkehr, 
den der Kraftwagen dank seiner besonder,en Ldstungs" und W,esenseigentümlich" 
keiten mit sich brachte, übernahm ,er zum 'erheblichen Tdl auch Funktionen, 
die bis dahin v,on der Eisenbahn wahrgenommen wurden. Er verursachte aber 
nicht nur eine Abwanderung' vlon der Schiene auf die Straße, sondern er 
verringerte auch gleichzeitig die PreisdiHer,enzierungsmöglichkeiten der Eisenbahn 
und im gleichen Umfange ihre Ausgleichsmöglichkeiten. W,enn man den Ein" 
fluß der' Klonkurr:enz des Kraftwagens ,auf die Prdsbildung der Eisenbahn in 
seiner Gesamtheit überblickt, zleigt sich, daß de facto die Tarifdiffel'enzierungs" 
möglichkeiten im R,egeltarif auf die Hälfte zusammenschrumpften. 15) 

13) Also ohne künstliche Behinderung des Kraftwab'Dns in seinen nÜ'täti,gung~rnöglich~(Citen. 
14) Yergl. hierzu Denkschrift des Zeutralaufl'iClmsses der Deutschen Bmnensc1nffahrl: "Die 
Binnenschiffahrt zur Neuordnung dcs Deutsol!eu Verkehrs", S. 13 fI. 

15) Der Verfasser hat sich mit di,e&ern Thema in e,üner Abhandlung "Der Einfluß der Konkurrenz 
des Kraftwagens auf die Preishildung <1er Eisenhahn" im Jahrhuch "Deutsche Straße 1955" (Ver-­
kdlrs- 'Und Wirtschaflsverlag Düssddorf) befa[~t. 
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Vor den tarifarischen Abwehrmaßnahmen der Bahn dem neuen Wettbewerber 
gegenüber zahhe ,ein Gut der Klasse A fast den 4~fachen Preis: als ein Gut der 
Klasse G, heute dagegen noch nicht einmal das doppelte. 16) 
Die Bahn l1<1t.zwar nach wie ViQf noch die Möglichhit bei den dnzdnen Güter" 
klassen die Tarife nach der Nachfrageelastizität zu differenzieren (z. Zt. beträgt 
das Frachtspannenverhältnis zwischen A und G 100 : 57). Die Möglichkeiten der 
Frachtbelastung eines Gutes werden aber nicht mehr allein durch die geringer~ 
oder größere Nachfrageelastizität der beförderten Güter bestimmt, sondern neben 
diesem Faktor ist nunmehr auch die Substitutionselastizität der Bahntransporte 
durch Kraftwagentransporte zu berücksichtigen. In der Nahentfernung wurde 
die Tarifdifferenzierung praktisch so gut wie ganz beseitigt. 17) 

Wie sich im Zuge dieser l1JOtwendigen Tarifänderungen gleichzeitig die Aus", 
gleichsmöglichkeiten v1erringerten, zeigt der sinkende Anteil der Güter, die früher 
in starkem M:aße zum Ausgleich herangezog'en wurden, ist 'ersichtlich an' den 
Fr,achteinnahmen der Bahn. Die gesamten R'egeltarifgüter bringen heute nur noch 
ein Drittel der gesamten Frachtgüt.ereinnahmen, ohne den Stückgutverkehr, del' 
insgesamt defizitär ist. Die hochwertigen Güter der Klassen A-C dürften im 
Durchschnitt der letzten Jahre noch nicht einmal mit 10% am Frachtaufkommen 
beteiligt g,ewesen sein. 
Der Zwang, das Ausmaß der Tarifdifferenzierungeinzuschränken, liegt nicht 
nicht allein im Güterverkehr vor, auf dem Gebiete der Personentarife haben wir 
die gleiche Erscheinung. AnsteHe des 4~Klassensystems ist heute ein 2~Klass,en", 
system getreten, wobei der Anteil der heutigen ersten 'Klass,c (mit 2°10 aller 
Reisenden und 8% der Einnahmen) so begrenzt ist, daß man fast schon von 
ein 'e r Tarifklasse sprechen kann. 
Diese verringerten Tarifdifferenzierungen und der Y,erlust der hochwertigen 
Güter ist marktbedingt. Dies zeigt wieder, wie die Gesetz,e des M~arktes mächtiger 
sind als alle schönen Ideologien, Wünsche und Forderungen. 

, Aus dieser veränderten \X!dtbewerbslage zog der Staat aber nicht die unver" 
, meid lichen verkehrspolitischen Kons'equenzen. 
Da die Bahn auseig(!ner Kraft immer nur in der Lage ist, in . dem Rahmen 
gemeinwirtschaftlich zu handeln, in dem ihr Ausgleichsmöglichkeiten zur Ver", 
fügung stehen, steht die Verkehrspolitik vor der Frage, die über die verringerten 
Ausgleichsmöglichkeiten hinausgehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen 
entweder durch Einschränkung der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedienunCT 
abzubauen, 'Oder die Verkehrsträger für solche, ihre Wettbewerbsfähigkeit be: 
hindernden Belastungen schadlos zu halten, bzw. diejenigen Verkehrsträger, die 
geringere gel1leinwirtschaftliche Belastung,en zu tragen haben, mit einer Aus" 
gleichsmaßnahme zu beListen, um eine künstliche Verschiebung in der Wett", 
bewerbslage auszugleichen und so Marktv'erfälschungen im Verkehr zu v'ermeiden. 
Wie steht es nun mit der Möglichkeit der Realisierung dieser 3 Alternativen? 

\ . 
16) Dcr Frachisatz b<1trug l[l2G für du Gut der Klass,c A für 200 km Entfernung Bi\! 23,80, 
für 'oin Gut d<Jr Klass3 G Bi\-[ G,20; 1!J5G bdaufcn s,idl für die glcich<:n Leistungen di<J Frarht­
sälze auf DM 28,50 IJZ\v.DM lG,20. 

17) Heulo ~ind bei, 15 km Entf<Jrnung dj,!) Fra<\!rLen der Klasslen A-E absolut gleich; zlVisch~ll 
A 'und G, lwsleht nur noch ein{l Fl'uchispallI16 von 15 0/0. Dl'V 25 km is,t di<J Frachtbelaslung von 
A-D absolut gle,ich, di,c FrachtspanI1c zwischen A mal G !.>otrU,gt hi,er 17 Punktc. Mit zunehmend,'r 
Entfernung dehnt sich die Spannc aus und {lrrcicht lJci 200 km das, crwälmto Verhältnis 100:57 
und iS~nkt dann bis 800 km auf 100 :50 ab. 
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Die Idee der Aus gl ,e ich 's .1 b gab 'e ist im Prinzip in Deutschland beim 
W ,e r k ve r ke h r v,erwirklicht worden. Der Werkverkehr auf der Straße unter::: 
liegt keinen Beschränkl\ngen. Er ist weder konzessionspflichtig, noch kontingen~ 
tiert,er unterliegt keiner Tarifpflicht. Er wird auf d~e individuellen normalen 
Bedürfnisse des Unternehmens zugeschnitten. Im W,erkverkehr braucht der 
Unternehmer keine Transportraumreserven bereitzuhalten. Die Y,erkehrsspitzen 
zu bedienen, wird den öffentlichen Verkehrsträgern überlassen. 

Um die mit gemeinwirtschaftlichen Aufgaben belasteten öffentlichen Y,erkehrs~ 
träger gegen den freien ungebundenen W,erkverk,ehr im Interesse der Aufr'echt~ 
erhaltung der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedienung abzuschirmen, wird der 
W,erkfernverkehr zum Ausgleich für &e ihm 'eingeräumten Freiheiten mit einer 
zusätzlichen Beförderungssteuer belastet. Es ist dies natürlich kein genauer Aus" 
gleich, sondern eine ganz globale Regelung. Ob sie ausreicht, muß ihre Wirkung 
beweisen. Der Einwand der Wirtschaft gegen, diese steuerliche Ausgleichsmaß~ 
nahme ist zwar verständlich, aber keineswegs folgerichtig. W'enn gesagt wird, 
diese Maßnahmen belasten die Wirtschaft, verteuerten den Kraftwagen'Cinsatz 
im Werkverkehr und machten diesen zum Tdl unrentabel, so ist dies gerade die 
gewollte Wirkung. Die Wirtschaft muß sich darüber im klaren sein, daß ihre 
Forderung nach Aufrechterhaltung der gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung 
unvereinbar ist mit der Forderung nach völliger Freiheit des Wei'kverkehrs, - in 
diesem Eall nach Befreiung der W,erkv,erkehrstreihenden von der besagten Aus~ 
gleichsbelastung. Die Wirtschaft, die die gemeinwirtschaftliehe Verkehrsbedie~ 
nung aufrechterhalten sehen möchte, hat hierzu dnentscheidendes Mittel in 'der 

. Hand, und zwar das einer maßvollen Anwendung des W,erkvlerkehrs. Sie muß 
klar erkennen, daß sie in dem Ausmaß, in dem sie den Kraftwagenwerksverkehr 
zu Verkehrsleistungen heranzieht, die den frachtlichen Ausgleich für den Sub~ 
ventionsverkehl' zu bringen haben, den notwendigen Ausgleich zerstört und 
in diesem Umfang die von ihr geforderte Tarifpolitik, die dezentralisierend' und 
die Randgebiete begünstigend wirken soll, unmöglich macht. Da es bei der Yiel~ 
zahl der hier in Betracht kommenden' W,erksverkehrsunternehmer unrealistisch 
ist, mit 'einem bloßen Appell zum Erfolg zu kommen -es 'ist ganz :natürlich, 
daß der einzelne Unternehmer unter deh gegehenen Daten für sich das Beste 
herauszuh'Ülen bestrebt ist - müssen 'eben aus dem besagten Grund die Daten 
so geändert werden, daß die gewollte Wirkung ,eines maßvollen W,erkverkdus 
zum Schutze der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedienung 'erreicht wird. Die 
Sonderbelastung des Werkv,erkdus ist der Preis, den die auf diese W,eis,e ihre 
Güter beförderriden Unternehmer für die Gemeinwirtschaftlichkeit zu entrichten 
haben. 

Der Gedanke, innerhalb der öHentlichen Verkehrsträger etwaige Unterschiede 
in einseitigen und unzumutbaren Belastungen durch eine Ausgleichsabgabe zu 
besdtigen; um auf diese WlCise Marktverfälschungen zu vermeiden, ist in Deutsch~ 
land viel 'erörtert worden. Der Tatbrestand läßt sichabel' auch nicht annährend 
feststellen. ~enn ,es schon nicht möglich ist, bei drem Einheitsunterndhmen 
Bundesbahn die gemeinwirtschaftlichen Belastungen zu ermitteln und hierüber 
in einem kleinen Sachverständigenkreis eine einheitliche Meinung herheizuführen, 
wie problematisch wird es erst dann, wenn man an di:e f,eststcllungen der gemein~ 
wirtschaftlichen Belastungen bei der Vielzahl der privatwirtschaftlich geführten 
Verkehrsunteruehmen in der Binnenschiffahrt und im Kraftwagengewerhe heran~ 
gehen würde.; Derartige Y,ersuche werden wohl immer in der Theorie stecken 
bleiben. 
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Worauf ,es ankommt, ist 'einseitige, unzumutbare Belastungen zu verhindern. Dies 
kann aucll_nicht auf dem Wege geschehen, daß der S ta a t die Y,erkehrsträger 
für der,artig,e Belastungen s c h a d los hält. Auch bei der veränderten Kon" 
kurrenzlage besteht das W,esen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung. 
weiterhin darin, daß die damit verbundenen Lasten innerhalb der Y,erkehrsträger 
aufgefangen werden müssen. W,enn die YerkehrsträgerEinnahmeverlusvc aus 
subventionsbedürftigen Yerkehr'en durch den Staat ,ersetzt bekommen, - diese 
R,egelung dürfte ja nicht nur für die Bahn allein Platz g11,eifen, sondern dann 
für ,alle Y'erkehrsträger - wäre wohl jeder Y,erkehrsträger bereit, in }ede'r Hinsicht 
gemeinwirtschaftliehe Konzessionen zu machen, z. B. : verbilligte Frachten ein" 
zuräumen, wenn ,es möglich ist, den Unterschiedsbetrag gegenüber den n'Ürmalen 
Fr,achten, d. h., die entstehenden Einnahmeausfälle durch den Staat ersetzt zu 
bekommen. . 

i\XT,eshalb soll dann der Staat erst den Umweg über die Verkehrsträger machen? 
p.ann wäre es für ihn wesentlicheinfach(er - und auch der Oeffenfili,chkei1 
gegenüber ,ehrlicher, die zu begünstigenden Verkehrsteilnehmer direkt zu sub" 
ventionieren. 

Eine Subvenüonierung durch staatliche Zuschüsse an die Y'erkehrsträger müßte 
letztlich zur Unwirtschaftlichkeit und damit zu Pl'Oduktivitätsv:erlusten im Yer" 
kehr führen. Der Zwang zur Rationalisienmg würde gemildert oder gar beseitigt 
und das Verantwortungsgefühl ausg.ehöhlt. Außerdem würde die Gefahr wachsen, 
daß bestimmte Tarife unter dem Zeichen der Gemeinwirtschaftlichkeit 'Ohne Rück,:: 
sicht auf betriebswirtschaftliehe Ge~ebenheiten noch mehr herabg,esetzt würden, 
nicht zuletzt ,auch, um mit solchen subventionierten Tarifen unfaire \'{T,ettbewerbs" 
politik zu betreiben. Damit würde nur ein weiterer Stönmgsfaktor in der Yer" 
kehrsordnung . geschaffen. 

,Somit bleibt für die Y,erkehrspolitik nur die eine Alternative; >einseitige und 
unzumutbare gemeinwirtschaftliehe Belastungen dadurch zu verhindern, daß die 
sie verursachenden Fakt'Üren beseitigt werden. Die über die v'erringerten Aus" 
gleichsmöglichkeiten .hinausgehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen müssen 
durch Ein s ehr ä n ku n g der ge me i n wirt s c ha f t li ehe n Y e r k ehr s " 
be rd i 'e nun g abgebaut werden. 

W:enn die Bundesbahn nicht zu einem dauernden K:ostgäng.er des Staates werden 
soll, muß die gemeinwirtschaftliehe Y:erkehrsbedienung dort ihre Grenze finden, 
W'Ü unter Ausnutzung aller noch vorhandenen Ausgleichsmöglichk'eiten ,d~e 
Gesamtkostendeckung und damit die Eigenwirtschaftlichkeit des Unternehmens 
gefährdet ist. W,as über die S'Ü begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit hinaus an 
Fördenmgsmaßnahmen für die Volkswirtschaft als notwendig erachtet wird, ist 
ullmittelbar Aufgabe des Staates. Gemeinwirtschaftliehe F'orderungen, die diese 
Ausgleichsmöglichkeiten überschreiten, können dann nicht mehr versteckt mit 
dem Instrument Staatsbahn befriedigt werden, sie müssen dann vielmehr offen 
durch unmittelbar,e s ta a t 1 ich e Sub v e n ti 0 n e n an die notleidenden und 
unterstützungsbedürftig:en Y'erkehrsnutzer gewährt werden. Auf diese \'{T eise 
kann dann auch die Subv,enti'Ün auf die wirklich Unrerstützungsbedürftigen. 
beschränkt werden, was bei dem unrationellen Umweg über die Verkehrsmittel 
nicht möglich ist. 

I· 
I 

'[ 
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Schluß: 
Mit den hier aufgez.eigten Gr'enz'en der gemeinwirtschaftlichen Y'erkehrsbedie" 
nung berühren wir eine der wichtigsten Entscheidungen, vor denen die deutsche 
Verkehrsp'Ülitik steht. Nachdem der bei dem Zusammenbruch des Deutschen 
Reiches völlig zerstörte Verkehrsapparat wieder aufg,ebaut wurde und die Wirt" 
schaft wieder über 'einen funktionsfähigen V'erkehrsapparat verfügen kann, hat 
die deutsche Verkehrspolitik zwei Hauptaufgaben zu erfüllen. 

Der ,erste Aufgabenkreis bezieht sich auf Probleme, die sich unter dem Begriff 
der wirtschaftlichen Gesundung des Y'erkehrsapparates in s:einer Gesamtheit wie 
in seinen Einzdteilen und unter 0 r d nun g de sAn g!e bot ,e s zusammen" 
fassen lassen. Um der Yolkswirtschaft dauerhaft einen leistungsfähigen Y,erkehrs" 
appar,at zu erhalten, muß eine angemessene Bezahlung der Leistung der Yerkehrs" 
träger gesichert sein. Um dabei den' Frachtk'Üstenaufwand der Wirtschaft 
so niedrig wie möglich zu halten, ist eine Ordnung innerhalb der einzelnen 
Verkehrsträger und eine volkswirtschaftlich zweckmäßige Zusammenarbeit der 
einzelnen Verkehrsträger untereinan:der unerläßlich. Der ruinös,e, dte \TIer kehrs" 
substanz aushöhlende Kampf der Y,erkehrsträger untereinander muß in einen 
echten Leistungswettbewerb umgewandelt werden. Einti Vorherrschaft .eines 
Verkehrsträgers darf ,es ebensowenig geben, wie die künstliche Unterdrückung 
eines anderen. Vielmehr muß die Y,erkehrspolitik von dem Grundsatz der Ein" 
heit des Y,erk'ehrs gdragen werden, der den Verkehr mit allen seinen Tdlen k1ls 
ein unteilbar:es Ganzes ansieht. Dilese K 0 0 r d i nie run g der Y e r k ehr s" 
tr ä g'e r ist wohl die erste und wichtigste Aufgabe der deutschen Yerkehrs" 
politik. Sie ist ,eine sehr schwierig,e Aufgabe, weil kein Produktionszweig eine 
so strukturelle Vielgestaltigkeit aufweist, wie der Y,erkehr. Schon dtes erschwert 
die große Ordriungsaufgabe auf der Angebotss:eite des Yerkehrsmarktes. 

Die Lösung dieses 'ersten Aufgabenkomplexes wird nunmehr dadurch ,erschwert, 
daß sie in .zunehmendem Maße in Kollision gerät mit der zweiten Aufgabe, idie 
Y,erkehrspolitik mit den Erfordernisslen der Staats" und Wirt" 
sc h a f t s P 10 1 i t i k . in Einklang zu bringen. Was sieh hierunter v,erbirgt, wurde 
einleitend bei der Begriffsbestimmung der g,emeinwirtschaftlichen Yerkehrs" 
bedienung 'erläutert. Stand die deutsche Verkehrspolitik schon in den vergange" 
nen Jahrz,ehnten wes,entlieh stärk,er als in den übrigen 'eul'lOpäischen Ländern in . 
dem Dienst dieser raum politischen und ges1ellschaftlichen Fmderung'en, so sind 
die Forderungen der Wirtschaft und der P'Ülitik auf Unterstützungen durch v,er" 
kehrspolitische Maßnahmen durch den unglücklichen Ausgang des 2. Wdtkrieges 
nQch in mannigfacher Hinsicht gestiegen. Neben den wirtschaftssehwach~n 
Gebieten fordern nun die durch die willkürliche Gr,enzziehung 'entstandenen 
Notstandgebiete längs des "Eisernen Y'Ürhangs" di'e Unterstützung durch den 
V,erkehr. Die deutschen Seehäfen verlangen zum Ausgleich für das verl'Ürene 
Hinterland v10n den Verkehrsträgern frachtliehe Opfer. Die Flüchtlingsländer, 
besQnders in den revierf,ernen Randg,ebieten 'erwarten Unterstützungsmaßnahmen 
auf' dem Y,erkehrssektor und so fort. . 

Das Dilemma ist aber, daß die Möglichkeiten, durch die V,erkehrspolitik und 
vor allem durch eine gemeinwirtschaftliehe Politik des Staatsunternehmens Bahn, 
zu helfen, geringer geworden sind: ". 

Ivlit dem Auftreten des Kraftwagens ist es nicht mehr in dem früh!er,en Maße 
möglich, dureheine differenzierte Eis,enbahntarifpQlitik Kostenausgleiehe gegen" 
über günstigeren Standorten zu schaffen. 
llg 2 
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Die bisher von dem Verkehr an die Wirtschaft g,ezahlten Subventionen müssen 
im Gegenteil eingeschränkt, werden, wenn der V'erkehr selbst .. wieder gesund 
werden soll. M.an muß nun einmal der durch den Kraftwagen geanderten Markt> 
lage Rechnung trag,en und 'erkennen, daß die Eisenbahn nicht mehr in dem 
frühe])en Maß.e das Instrument für :einen volkswirtschaftlich ,erwünschten V'er~ 
kehrslastenausgleich ist. Dies,es Instrument ist wesentlich stumpfer geworden. 
Mit dem Auftreten des 'neuen V,erkehrszw,eiges, dem die Bahn bestimmte Funk~ 
tionen abtreten muß, - das ist bei jedem technischen Fortschritt so 18) - ist ihr 
Betätigungsfeld enger geworden als in der Zeit, da s1e den Landverkehr be~ 
herrschte. Aus den damit verbundenen Ausgleichsmäglichkeiten gilt 'es, die auf 
die Dauer unvermeidliche v,erkehrspolitische Konsequenz einer notwendigen Ein~ 
schränkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Bahn und 
damit .eine Begrenzung ihrer gemeinwirtschaftlichen Belastungen auf das nunmehr 
zumutbare Maß zu ziehen. 

Mit dieser Forderung ist kein Urteil über die raumpolitischen Ziele, über die 
Unterstützungsnotwendigkeiten der ,oben zitierten Art abgegeben. D~s si~d 
politische Fragen, die die I?oliti~chen .Instan.zen zu.,entscheid7n habel?;' I:I1er .. soll 
nur gesagt sein, daß das bIsherIge Mittel, dl'eses ZIel zu ,erreIchen, nam~lch uber 
das Staatsinstrument Eisenbahn, nur noch in einem beschränkt,er'en Maße ange~ 
wendet' werden, kann. Soweit es sich um -eine volkswirtschaftlich förderungs~ 
werte Unterstützung von bestimmten Güterverkehr-en und Wirtschaftsgebieten 
handelt, muß man im übrigen den Wieg 'der direkten -Subventionierung der 
betreffenden V,erkehrsnutzer durch den Staat wählen. 

Früher waren es drei Faktoren, die die industrielle Standortbildung beeinflußten 
. und in Richtung einer Dezentralisierung und ,einer Stärkung der wirtschafw 
- schwachen Gebiete begünstigten: die regionalen Lohnunterschiede, die Unter" 

schiede in den lokalen Steuern und die Ausgleichsrnaßnahmen über den Ver" 
k,ehrssektor, insbesonder,e über Eis,enbahntarife. Die beiden ersten Fakto])en sind 
nur noch in ,einem viel kleineren Umfang wirksam als früher. Man hat !>ich 
damit abfinden müssen: Ebenso wird man dte .eingeschränkter,en Möglichkeiten, 
durch den dritten Faktor zu helfen, hinnehmen müssen. 

Die Wirtschaft kann sich hierüber zuletzt beklagen. Durch den Uehergajllg 
, zum W,erkvlerkehr ist sie beswebt, sich von dem Preis f])eizuzeichnen, der für 
die volkswirtschaftlich lerstr,ebenswerte Standort> und Raumpolitik -entrichtet 
!werden muß, und den sie 'früher über lerhöhte Tarife bei den frachtunempfLnd" 
Hche:ven V,erkehr,en auch bezahlt hat. 

Wie in der Wirts.chaft, so kann auch' im Verkem auf die Dauler nichts ver'" 
schenkt werden. Auch die gemeinwirtschaftliche V,erkehrsbedienung v,erursacht 
Kost,en, die irgenclwie beglichen werden :jIlüssen. Können sie dk Verkehrsträger 
nicht mehl' intern ausgleichen, dann muß man den überschießenden Teil der 
Allgemeinheit im Wege der offenen Subventionierung aufbürden. .i\endert man 
an dem derzdtigen Zustand zuweitg1ehender Subv,entionierung der Wirtschaft 
über die Frachten nichts, dann kann der Substanzv,erzlehr der V,erkehrsträger 
nicht vermieden werden. Damit ist aber der Wirtschaft auf die Dauer in keiner 

, Weise gedient. ' ( r 

18) Das gilt aUiCh für den Fall, daß diQ, VelihältI~~sSle ·auf dem IVe:rkehrsmarkt in jed()r IIir;s,icht 
geordnet ~ind, und keinerlei Marktver!älschungen mehr vorliegen. 
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Man muß erkennen, daß die Tarife der V,erkehrsträger nicht nur dn Mittel zur 
räumlichen Ordnung der Wirtschaft sind, sondern daß die Tarife 'einen. Preis 
darstellen, mit dessen Hilf,e der 'Wutev,erzehr, mit ander,en Worten Kosten, 
ersetzt werden müssen, wenn die Verkehrsunternehmen wlrtschaftlichgesund 
arbeiten sollen. ,Es gilt, die Ueherspitzung dnes volkswirtschaftlich g,esunden 
Prinzips zu vermeiden und bei gnmdsätzlicher, Beibehaltung der gemeinwirt" 
schaftlichen V,erkehrsbedienung wieder einen funktionsfähigen Verkehrslasten" 
ausgleich herbeizuführen. Dies,er ist dann gegeben,' wenn die Belastungen die 
Ausgleichsmöglichkeiten nicht übersteigel?-' Dann ist auch die Existenz der V,er" 
kehrsträger durch :eine so hegr,enzte Gemeinwirtschaftlichkeit nicht mehr bedroht. 
Ist dieser V,erkehrslastenausgleich bei den einzelnen v.erkehrsmitteln herbe~ 
geführt, so gibt ,es keine unzumutbaren g,emeinwirtschaftlichcn Belastungen ~e~r, 
die den :einen V,erkehrsträger gegenüber den anderen in seiner Wettbewerbsfahlg" 
keit beeinträchtigen und :einer gesunden Ordnung im V,erkehr ,entgegenstehen. 
D.ann gibt es aus diesem Grunde keine marktfälschenden Maßnahmen mehr, 
di:e das Gleichg,ewicht im Wettbewerb: der Verkehrszweige stören könnten. 
Dann löst sich das Problem der einseitigen, unzumutbaren Belastungen von selbst, 
weil ,es dann keine mehr gibt. 

Es ist 'Sache der betl10ffenen V,erkehrsträg,er - in 'erster Linie der Bundesbahn -
sich den verantwortlichen Stellen gegenüber zu äußern, in welchem Ausmaß 
sie gemeinwirtschaftliche Belastungen für tragbar und damit zumutbar halten. 
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. Der Hubschrauber als Verkehrsfahrzeug 
Von Dipl.::Ing. V. P '0 r ge r, Köln. 

Die Entwicklung des Hubschraubers (Drehflüglers) begann etwa zu 
gleicher Zdt wie di:ejenige des Normalflugzeugs(Starrflüglers). Sie 
wurde ,aber bereits in ihren Anfängen aufgegeben, als sich wegen un~ 
zureichender Erkenntnis der physikalischen Vorgänge grundsätzliche 
technische Schwierigkeiten ,ergaben. Nach zahlreichen ,ergebnislosen 
'Ansätzen in der Zwischenzeit wurde· die Entwicklung vor dem 
2. Wdtkriegerneut ,aufgen'Ümmen und in der Folgezeit zu greifbar,en 
Erfolgen gebracht. Sie ist inzwischen soweit fortgeschritten, daß seit 
einer Reihe von Jahren die ersten Hubschraubereinheiten g,eringeren 
Fassungsvermögens in beschränkter Zahl im Linienluftv,erkehr cin~ 
gesetzt sind. Zahlreiche kleinere Hubschrauber werden für verschie~ 
dene Zwecke der Wirtschaft betrieben. Außerdem verwenden die 
v,erschiedenen W,ehrmachtszweige fast aller Länder das neue Luft~ 
fahrzeug in verhältnismäßig großem Umfange für mannigfache mili~ 
tärische Aufgaben. 
Die Ansichten darüber gehen auseinander, ob sich der Hubschrauber 
als V,erkehrsfahrzeug durchsetzen und behaupten wird. Der Lufv 
verkehr hat :mit seiner Einführung auf breiterer Grundlage bisher 
gezögert. M,anchermts wird die Ansicht v,ertrden, daß die W'eiter~ 
'entwicklung als Verkehrsfahrzeug zugunsten leistungsfähigerer neuer 
Luftfahrzeuge aufgegeben w,eDden sollte. Dice v'Ürliegende Abhandlung 
berichtet über den Stand der Entwicklung als V,erkehrsfahrzeug und 
über dnige Einsatzmöglichkeiten im Luftv'erkehr. 

Geschichtliche Entwicklung. 

W,enn man von v'Ürbereitenden, ,erfolglos gebliebenen Arbeiten in der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahrhunderts absteht - u . .1. befaßte sich der Engländer 
M a x i:m , der Erfinder des Maschinengew:ehrs, in den 90er Jahren mit dem Bau 
eines sogen.annten "Schrauben fliegers" -, begann die Entwicklung des Hub~ 
schraubers auf wissenschaftlicher und technischer Grundlage ,etwa zur gleichen 
Zeit wie diejenige des Normalflugz'eugs, des Starrflüglers. Ber.eits 1904 baute der 
Franz,ose R ,en a r d .einen flugfähig,en Hubschrauber. Ihm folgte 1908 sein 
Landsmann B I' ,e g u ,e t , der damals am Anfang seiner Laufbahn 'als einer derer~ 
folgreichsten Flugzcugkonstrukteuroe stand. Währ,end des 'ersten Weltkrieges 'ent~ 
wickelten v. K!a I' m .1 n und P ,e t r t() c z y ,einen am Boden gefesselten Hub~ 
schraubel' im Auftrage der österr,eichischPungarischen Heeresverwaltung, der als 
Ersatz für Fesselballon.e dLenen sollte. AUe diese Luftfahrzeuge haben zwar Flüge 
ausgeführt, litten aber infolge unzureichender Erkenntnis unä T'echnik an so 
großen Schwierigkeiten, daß ihr,e Wdterentwicklung aufgegeben wurde. Andere 
Arbeiten nach dem 'ersten Wdtkriege, denen der gleiche Mißerfolg beschieden 
war, so die Hubschrauberbauten v.on Be I' I i n e I' / USA, F 10 I' i n ,e / Belgien und 
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C? ,e? m ich 'e n / Frankreich, sei'en hier lediglich 'erwähnt. BI' ,e g u 'e t nahm Zll~ 
sammen mit D 0 r a n d zwischen den beiden Weltkriegen den abgerissenen Faden 
noch einmal auf, stellte diese Arbeiten aber mit Kriegsbeginn wieder dn. 
Erst um die Mitte der 30er Jahre gelang H. F 0 c k ,e der bahnbrechende Wurf, 
den 'ersten betriebsbr,auchbaren Hubschr,~uber mit zwd Dl'ehflügdn zu schaffen. 
Dieser führte von. 1936 ab zahlr-eiche Flüge von länger,er Dauer durch und wurde 
Ausgangspunkt für weitere Muster. Bereits vom Jahre 1938 ab begann F 0 c k e 
in Zusammenarbeit mit der "Deutschen Lufthansa A.G." 'einen Verkehrshub" 
schrauber für zwei Mann Besatzung und vier Fluggäste zu entwickeln. Dieser 
wurde zwar nach Kriegsausbntch noch fertiggestellt, aber nicht mehr für den 
vorgesehenen Zweck verwendet. Auf dieser Grundlage wurde während ides 
Krieges dn größer,es Muster als Lastenschlepper gebaut. Ein derartiger Hub~ 
schrauber. mußte nach dem Kriege durch dne deutsche Besatzung auf 'dem Luft~ 
wege nach England überführt werden und überquerte dabei als erstes Luftfahr~ 
zeug dieser Gattung den Kanal. Seit 1939 'entwickelt,e F let t n e r ,einen Hub" 
schraubel' mit zwei Drehflügeln, di'e auf zwei dicht nebeneinander stehenden, 
schräggestellten Drehachsen ineinander kämmten. Er zeichnete sich durch außer" 
ordentliche W,endigkeit aus, di'e ihn sogar zu Kunstflugbew~gungen befähigte. 
Alle Hubschrauberentwicklung in Deutschland mußte mit Kriegsende eingestdlt 
werden. 'Eine Reihe deutscher .l<Jonstmkteure der F~rmen F '0 c k 'e ~ A c hg ,e 1 i s 
und. F le t t ne I' ging ins Ausland, vor allem in die USA, nach Frankreich, 
Spanien, Brasilien u.a. m. 
In den USA hatte r. Si k '0 I' S k y. seit 1939 die Entwicklung von Hubschraubern 
aufgenommen .. Ihm folgte nach dem 2. Wdtkrieg die Firma Be 11. Heide schufen 
in den USA die ,ersten betriebsbrauchbaren Hubschr,auber. V'Üm Baumuster 

. Si kor s k y S 55 stehen heute insgesamt 'etwa 50 Einheiten in den USA, Groß" 
britannien und Belgien im Linienv'erkehr. Zahlreiche militärische Muster, auch 
zweimotorige, befinden sich in den USA sowohl in der Erprobung als auch in 
größerer Anzahl im Truppendienst. Der Km-eakrieg beschlcunigtedie Entwicb 
lung des neuen Luftfahrzeugs in starkem Maße. Auf seiten der USA wurde der 
Hubschrauber für den Transpol:t von Kampf truppen und v'on Verwundeten in 
großem Umfange eingesetzt. . 

Wie in den letzten Jahren bekannt wurde, verfUgt auch die Sowjetunion über 
zahlreiche Hubschrauber mit ,einem bzw. zwei Drehflügdn für militärische Ver" 
wendung. Deber die Entwicklung von Einheiten für den Luftverkehr oder über 
deren Einsatz ist nichts bekannt. 

Erster Eins,atz .des Hubschraubers im Luftverkehr. 

Der Hubschrauber wurde schon frühzeitig versuchsweise im Luftverkehr ein~ 
gesetzt.· 'So betreibt bereits seit 1947 die Los An g 'e 1 e s Air w a y s ,einen 
Postdienst mit einmotorigen Hubschraubern zwischen dem Hauptpostamt 1"os 
Angelesund zahlreichen Punkt,en der dortigen "Städtelandschaft". Seit 1954 
werden auch Personen zwischen dem Flughafen International Airport und einer 
Reihe von Stadtbezirken befördert. Auf dem gleichen Weg·e f'Ülgten 1949 die 
H -cl i cop t ,e r Air Se I' v i ce s in Chicago, jetzt Chi c a go H -cl i cop te r 
Airways, und seit 1953 die New York Airways in New York. Die 
letztere Gesdlschaft nahm ab 1954 den Fluggastverkehr zwischen den drei Ver" 
kehrsflughäfen New Yorksauf. Vom Oktober 1956 ab soll auch ein Hub~ 
schrauberlandeplatz im Geschäftsz,entntm Manhattan in den V,erkehr mit den 
Flughäfen ,einbezogen werden. 
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In der alten Wdt begann die B r i ti s h' E u r.o p ea n Air w a y s (BEA) von 
1947 ab mit der Y,erkehrserpl'Obung der amerikanischen Hubschraubermuster 
B le 11 und . S i kür s k y. Später wurden auch in England hergestellte lizenZ'" 
bauten der Firma Wie s t la n d (S i kür s k y S 55) sowie dne N e'uentwicklung 
vlOn B r i s tlO I eingesetzt. Von 1949 ab betrieb die BEA versuchsmäßige Post", 
dienste im Raume Norwich sowie dnen versuchsmäßigen Personenv·erkehr nach", 
einander auf den Y,erbindungen London-Birmingham, Liverpool-Cardiff und 
London/Waterloo",Bahnhof-London Airport. Letzterler wird sdt Mitte 1956 auf 
der Strecke Nottingham-L'eicester-Birmingham fortgesetzt. 

Auf dem lellfiopäischen F,estland baute die belgische Luftverkehrsgesdlschaft 
SABENA nach dnem,Postv,ersuchsdienst mit kleinen Bell",Hubschraubern von 
1953 an 'ein Hubschrauberliniennetz für den PersonenvIerkehr von Brüssd aus auf. 
Y,on dort ~us führen insgesa).llt sieben Linien nach Städten in Belgien (Lüttich. 
Antwerpen und zu den Badeorten K~o~ke/Zou~e), in den. Nied~r1anden ~Eind," 
hoven Maastricht, Rotterdam und Yhssmgen), m FrankreIch (bIle) und m der 
Bund~srepublik (Bonn, Dortmund, Dui~?ur~ und Köl~~. Der Diens~. mi~ de~ 
einmotorigen Muster S i k '0 r s k y S 55 fur SIeben Fluggaste, der ursprunghch in 
erster Linie Betriebserfahrungen mit dem neuen Luftfahrz'eug sammeln s'Üllte, hat 
sich aus dem Y'ersuchsstadium heraus längst zu ,einem regelrechten Verkehrs", 
betrieb ,entwickelt. Er führt dem Normalflugzeugverkehr der SABENA nach 
Uebersee manchen Fluggast zu. 

N euere Entwicklung. 

Der Linienluftverkehr mit Hubschraubern hat, wie bereits erwähnt, ,erst einen 
v,erhältnismäßig geringen Umfang lerreicht. Die bisher zögernde Haltung der 
Y,erkehrsgesdlschaften dem neuen Luftfahrzeug gegenüber hat in der Hauptsache 
folgende Gründe: 

1. Die fehlende Wdt,erflugmöglichkeit der heutigen einmotorigen Muster nach 
Ausfall des Triebwerks ist für den Einsatz im Linienluftverkehr ein schwer" 
wiegender Mangd. Sie wird wohl für einen Erpl'iobungsbetrieb als noch trag" 
bar angesehen, jedoch nicht für dnen plimmäßigen Einsatz zur F,ersonep,: 
beförderung auf brleiterer Grundlage. 

2. Die Geschwindigkeit der z. Z. ,eingesetzten Muster reicht nicht aus, .um der 
Hubschrauberluftr,eise in alLen Fällen und unter allen Umständen 'ein aus'" 
reichendes "Zeitvmsprungs""Maß v'Ür der Beförderung mit Bodenverkehrs,: 
mitteln zu sichern. 

3. Tr,ag'" und räumliches Fassungsv,ermögenan Nutzlast sind zu gering. Es muß 
bei künftigen Mustern ,erheblich größ,er sein, um angesichts des kostspieligen 
Betriebes zu ,einer bess,er1en Kostendeckung zu kommen. , 

, 4. Die weitel'ie Entwicklung der Betriebsk'Üsten läßt sich noch nicht zuverlässig 
übersehen. Dabei spricht mit, daß die Anschauungen über die zulässige Lebens" 
dauer verschiedener stark be.anspruchter wichtiger Bauglieder nicht nur unter 
den :Herstel1ern, s'Ündern auch unter den Haltern z. T. noch weit auseinander 
gehen. 
Y'Ürläufig ist die betriebliche Lebensdauer solcher Bauelemente aus Flugsicher" 
heitsgründen teilweis,e auf wenig1e hundert Stunden beschränkt. Die Instand" 
haltungskosten betragen daher ,ein Mehrfaches des bei Normalflugzeugen heute 
Ueblichen. 

I 
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5. Die RiQlle des Hubschraubers als V,erkehrsfahrz.eug im Wettbewerb und in der 
Zusammenarbeit mit anderen Y,erkehrsmitteln ist noch nicht klar erk,ennbar. 
Zwar scheint. gnmdsätzlich seine betdebliche Eignung als Schnellfahrzeug auf 
Kurzstreck,en außer Zweifel zu stehen, aber über seine v,erkehrsmäßiglen Ein" 
satzmöglichkeiten besteht noch manche Unklarheit und unrichtige Ymstellung. 

Die neuel'e Entwicklung trägt dksen Gesichtspunkten ins'Üfern R,echnung, als 
sie ihre Bemühungen auf den Bau v'Ün mehrmotorigen, größer,en und daher trag" 
fähigeren s'Üwie schnelleren Einheiten richtet. Ferner wird der Frage größerer 
Betriebslebensdau:er der hoch beanspruchten Ballteile sowie der Schalldämpfung 
und "dämmung im Innern der Kabine des als geräuschv'Üll bekannten Fahrzeugs 
gr'Üße Aufmerksamkeit gewidmet. 

Das Schwergewicht der Hubschraubeventwicklung liegt nach wie ViQr in den USA, 
Wenn auch in England und in jüngster Zeit in Franbeich Ansätze zu erfolg" 
versprechenden .eigenen Arbeiten erkennbar sind. In den USA befindet sich bei 
S i k IÜ r s ~ y dn größer.es zweimotoriges Muster mit einer Tragfähigkeit von ,etwa 
25 Personen (S 56) bereits seit ,etwa 21/2 Jahren in der Werks erprobung. Ein neues 
einmotoriges Muster, Si k '0 r s k y S 58, das dwa die doppelte Anzahl Fluggäste 
wie das heutige Standardmustier des Luftv.erkehrs S 55 faßt, wird gegen Ende 1956 
sow'Ühl von der Nie w Y iQ r kAi r w a y s als ."luch von der belgischen SABENA 
erstmaligeingesdzt. - In den USA hat sich f,erner Pias1ecki in den letzt,en 
Jahren .einen Namen mit der Herstellung größerer 'einmot'Üriger Hubschrauber 
mit zwei Dr1ehflügeln gemacht. Sie werden in größerer Zahl für militärische Trans" 
portaufgaben verwendet. Y,on der grundsätzlich vorhandenen Abwandlungs", 
möglichkeit für Verkehrszweck'e ist bisher noch nicht Gebrauch gemacht wmden. 
Ein größeres Muster mit ,einer Tragfähigkeit ViQn ,etwa 40 P,ers'Ünen, dessen zwei 
Drehflügel durch zwei Kjolbenmotorlen angetrieben werden, wird z. Z. erpl1Obt; 
eine Ausführung mit zwei Gasturbinen befindet sich im Bau .. Ein weiterer Hub" 
schrauber mit zwei Dr1ehflügdn und zwei Turbinen der Firma Y 'e r t 01, eines 
ursprünglich v'Ün P i ase c k i gegründeten, jetzt selbständigen W,erk,es, wird 
z. Zt.erpfiObt. Es handelt sich um ein militärisches Baumuster, das in Y'erkehrs" 
ausführung 'etwa 20 Fluggäste im Kurzstreckenverk,ehr befördern kann. - Mit 
der Herstellung kleiner,er Hubschrauber ist die Firma H i 11 ,e r in den letzten 
Jahren hervor getl'eten', 'Ühne sich bisher der Entwicklung ausgesprochener Y,er", 
kehrsmuster zugewendet zu haben. Zu dksen amerikanischen Hubschrauberbaw 
firmen kommt noch .eine RlCihe vlon z; T. bedeutenden Werken, deren Aufzählung 
und Kennzeichnung hier zu weit führen würde, da s1e sich nicht mit der Ent," 
wicklung ViQn Y,erkehrshubschraubern befassen. 

In GfiOßbritannien arbeiten voraUem die Flugzeughaufirmeh B r ist IÜ 1 , 
Fa ire y und Wes' tl a nd an' der Entwicklung v'Ün Y,erkehrshubschraubern 
nach eigenen Ideen. Ein einmotoriger B r ist 'Ü 1 "Hubschrauber mit zwei Dreh" 
flügeln' für 15 Fluggäste befindet sich z. Zt. im Erprobungsei~satz bei der Luft" 
verkehrsgesellschaft BEA. F.a i r ,e y hat einen Hubschrauber für etwa 40 Per" 
sonen nach neuartigen Entwicklungsgrundsätzen im Bau. Von diesem wird eine 
wes1entliche Steigerung der Geschwindigkeit gegenüber heutigen Mustern erwartet. 
- Frankreich hat bisher ausschließlich kleinere Hubschrauber' für militärische 
Verwendung ,entwickdt. Arbeiten für den Bau v'Ün Yerkehrshubschraubern 
scheinen in letzter Zeit angelauf.en zu s·ein. 

Inzwischen hat sich auch Deutschland wieder in die Hubschrauberentwicklung 
eingeschahet. H. F 0 c k e , der in den letzten Jahren in Brasilien tätig war, 
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hat kürzlich in. V,erbindung mit dem Kraftwagenwerk Bor g war d t V.or" 
arbeiten für die Neukonstruktion von Hubschraubern aufgenommen. Die 
Erfahrung hat gezeigt, daß der in Deutschland bei Kriegsende erreichte Ent" 
wicklungsstand im Ausland z. T.erst vor wenigen Jahren erreicht wurde. Infolge" 
dessen könnte d~e Aussicht bestehen, daß Deutschland auf diesem Gebiet der 
Luftfahrt den Anschluß an den ausländischen Entwicklungsstand in verhältnis" 
mäßig kurzer Zeit wkdergewinnt. 

Kurze Kennz,eichnung des Hubschr,aubers als neuartiges Luftfahrzeug. 

Der Hubschrauber besitzt im Gegensatz zum Starrflügler, dem Normalflugzeug, 
die Fähigkeit, sehr steil bzw. senkrecht abzufliegen und zu landen. Er verdankt 
diese Eigenart dem Drehflügelsystem, das in Gestalt einer Art großer Luftschraube 
oder zweier solcher Schrauben mit senkr·echter Drehachs!e über dem Luftfahrzeug" 
rumpf ange'Ordnet ist. Heutige Hubschrauberarten besiben Drehflügel mit.je 2, 
3, 4 oder 5 Flügelblättern, die sich während des Fluges um die Blattlängsachse 
verstellen lassen, in erster Linie damit der Drehflügel bei Triebwerksausfall nicht 
zum Stillstand kommt, sondern als "Windmühle" weiterlaufen kann. Bei den 
meisten Bauarten liefert der Drehflügel zugleich Auftrieb und Vortrieb. Der 
letztere kommt dadurch zustande, daß die Drehflügeldrehebene im Waagerecht" 
flug des Hubschraubers etwas zur Horizontalebene geneigt liegt. Bei jedem 
Abflug eines Hubschraubers dieser Bauart läßt sich beobachten, daß nach dem 
Abheben vom Boden die anschließende Vorwärtsbewegung durch Vorwärts:: 
neigen des ganzen Luftfahrzeugs und damit der Drehflügeldrehebene eingeleitet 
wird. 

Bei Hubschraubern, der,en Drehflügel gleichzeitig Auf" und Vortrieb liefern, 
setzen die Vibration der Flügelblätter der Waagerechtgeschwindigkeit bei dwa 
250 km/heine Grenz!e. Die l1eue Bauart v'On Fa i r 'e y treibt den Dr·ehfliigel nur 
bei Abflug und Landung durch Strahldüsen an und läßt ihn im Waagerechtfl;ug 
als Tragschraube ("Windmühle") ohne Motorantrieb mitlaufen. Den Vortrieb 
des Hubschraubers im Waagerechtflug liefern 2 normale Luftschrauben, die sich 
an Flügelstummcln zu beiden Seiten des Rumpfes befinden und v'On 2 Kolben" 
motoren .angetrieben werden. V'On der Fa i re y'schen Bauart wird eine erheb" 
liche Steigerung der Waagerechtgeschwindigkeit gegenüber derj-enigen heutiger 
Baumuster 'erwartet, die z. Zt. mit ·einer der wesentlichsten Mängel des neuen 
Luftfahrzeugs ist. 

Heute wird der Drehflügd meist über -ein Untersetzungsgetriebe von einem bzw. 
zwei K'Olbenmotor,en herkömmlicher Bauart und neuerdings auch von Gasturbinen 
angetrieben. Das bei dieser Antriebsart ·entstehende Drehmoment um . die !-10c11" 
achse (Reaktionsmoment) muß ausgeglichen werden, da sich sonst der L'Uft" 
fahrzeugrumpf in ,entgegengesetzter Richtung wie der Drehflügel um die Hoch" 
achse drehen würde. Das kann -entweder durch -ein Seitenleitwerk normaler Bauart 
(wie beim Normalflugzeug) g,eschehen oder, wie hcute meist, durch den Schub 
einer quer zur Flugrichtung arheHenden Heckluftschraube. Diese Lösung wird 
deswegen bevorzugt, weil bei Aenderungen des Dr-ossclungsgrades des Motors 
bzw. der Motoren, die sowohl den 'Oder die Drehflügel als auch die Heckluft" 
schraube antreiben, das Gesamtdrehmoment 'Um die Hochachse 'Und damit der 
K:urs des Luftfahrzeugs unv'erändert bleibt. Damit ,entfällt auch -eine -entsprc,", 
chende Steuerbetätigung, die bei Vorhandenseineines Seitenleitwerks (wie beim 
Normalfl'Ugze'Ug) ,erforderlich wär'e. Dadurch wird der Flugzeugführer entlastet, 
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der beim Fliegen -eines Hubschraubers stärker in Anspruch genommen ist als beim 
Normalflugzeug. 

Neuer,e Hubschrauberbauarten treiben den Drehflügel durch kleine Strahldüsen 
an den Blattenden an, in denen dn Brennstoff"Luftgemisch verbrannt wird. Die 
Reaktionswirkung des Heißluftstrahls, der entgegen der Drehrichtung des Flügel" 
blattes austritt, setzt und hält den DDehflügel in Bewegung. Andere Bauarten 
treiben den Dr,ehflügcl durch Preßluft an, die .an der Hinterkante der äußer-en 
Blattenden austritt. Bei beiden Lösungen ,entsteht kein freies Drehmoment, so 
daß sowohl -ein besonder,es Leitwerk als auch die heute übliche Heckluftschraube 
zum Momentenausgleich ,entbehrlich ist. Ein Vorteil dieser Antriebsart besteht 
darin, daß das Untersetzungsgetri,ebe -entfällt, das beim Kolbenmotor:: oder Gas" 
turbinenantri:eb zwischen diese und den ,erheblich langsamer laufenden Dreh" 
flügel geschaltet ist. Nachteilig ist der Lärm derStrahldüse. . 

Jedes Drehflügelblatt wird während einer Umdrehung bei Vmlauf in Flug~ 
richtung durch den Fahrtwind stärker angeblasen als bei Rücklauf des Blattes 
entgegen der Flugrichtung. (Beim Vorlauf ist die rdative Strömungsgeschwindig;: 
keit gegenüber dem Blatt größer als bei seinem Rücklauf ,entgegen der Flug~ 
richtung.) Zur Vermeidung des "Abreißens" der Strömung und völligen Auf~ 
triebsv,erlustes am rücklaufenden Blatt werden die Blattanstellwinkel während 
eines Umlaufs periodisch verkleinert und wieder vergrößert. A1lßerdem läßt man 
jedes Blatt senhecht zur Drehflügeldrehehene bei jedem Umlatif innerhalb k'On" 
struktiv festgelegter Grenz·en je einmal aufwärts und abwärts schlagen. Beide 
Bewegungen sind der Anlaß zu mehr 'Oder .weniger starken Vibrationen der Blätter 
und damit des ganzen Luftfahrzeugs. Dies-e setzen der W,aagerechtgeschwindigi' 
keit dieser Bauart die bereits ·erwähnte Grenze. Außerdem beanspruchen sie das 
ganze Drehflügelsystem und seinen Antriebsmechanismus stark. . Daraus ·entsteht 
die Gefahr von Schwingungs" und Ermüdungsbrüchen. Ihr muß durch Kon" 

,tmllen nach kurzen Betriebszeiten und durch dne Begrenzung der Betriebs"" 
lebensdauer der stark beanspruchten Teile und Baugruppen begegnet werden. 
Daraus folgt ein besonders hoher Aufwand an Arbeit für die laufend und pedo" 
disch notwendige Instandhaltung. Er beträgt beim Hubschrauherein Mehrfaches 
des beim Nmmalflugzeug Notwendigen. 

Im Gegensatz zum Normalflugzeug b~sitzt der Hubschrauber keine Ei gen" 
s tab i I i t ä t gegenüber äußeren Störungen. Er kehrt also nach einer durch dne 
Boe hervorg-erufenen Lagenänderung nicht selbsttätig wie das Normalflugzeug 
in seine Ausgangslage zurück. Das bedeutet für den Flugzeugführer insofern eine 
starke Belastung, _als er jede Lageänderung sofmt ,korrigieren und darum die 
Hände kaum 'einmal v'On der Steuerung nehmen und das Luftfahrz,eug sich selbst 
überlass-en kann. Die fehlende Eig,enstabilität wirkt sich auch insofern nachteilig 
aus, als der Hubschrauber nicht nach einem etwaigen Ausfall der Blindfluginstru" 
mente beim Flug 'Ohne Sicht wie das Normalflugzeug in einen stetigen Gleitflug 
übergeht, 'sobald die Steuerung losg.e1assen wird und der Motor bzw. die Motoren 
auf L-eerlauf gedmssdt werden. Man kann darüber streiten, ob ,es sinnvoll ist, 
diese Flugsicherheitsforderung, .die heute jedes Normalflugzeug erfüllt, auch vom 
Hubschrauber zu verlangen. Er braucht im V,erkehr über kürz·er·e Beförderungs" 
weiten nur geringe Flughöhen -einzuhalten. Infolgedessen wäre es wahrscheinlich 
in vielen Fällen nicht möglich, den sicherheitsmäßigen Vorteil der Stabilität, 
die u. U.erst durchgl'oßen technischen Aufwand erreicht werden könnte, im 
Gefahrenfalleauszunutz'en. 
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Eige,nart.en des Hubschraubers' ,als Vle~kehl'sfahrzeug. 

Zwei kennzeichnende Eigenschaften machen den Hubschrauber als Schnell~ 
verkehrsfahrzeug auf kürzeren Beförderungsweiten besonders geeignet: 

1. Die Fähigkeit, sehr steil, u. U. sogar senkrecht,' abzufliegen und zu landen, und 
2. Die Größe sdner ~laagerechtgeschwindigkeit, die über derjenigen aller Fahr~ 

z,euge des Bodenverkehrs liegt. 

D~e Eigenart des Hubschraubers, den Erdboden heim AbfLug sehr steil, u. U. sogar 
in senkDechter Richtung, zu verlassen und in gleicher Wdse wieder zu ihm zurück­
zukehren, ,erlaubt ihm, V,erkehrsgut in unmittelbarer Nähe der Sammelstellen, 
z. B. der Stadtzentren, aufzunehmen und abzusetzen. Ein Luftfahrzeug, das dicese 
beiden Eigenschaften in sich vereint, wird zum schnellsten VIerkehrsfahrzeug auf 
kürzeren Beförderungsweiten. Es ist damit dem des um Vieles schnelleren 
Normalflugzeug überleg,en, das beim Einsatz über kürzere Entfernungen versagt. 

.1) Di,e"Bodle~zleit""D~U'er der Normalflugzcugrdse. 
Jede, auch die kürzeste Normalflugz.eugreise ist bekanntlich mit der Hypothek 
der , Bodenzdt" belastet. Neuzeitliche V,erkehrsflugz'euge ,erkaufen den Vorzug 
ihrer' hohen Geschwindigkeit - sie fliegen heute im Dauerbetrieb mit 450-
900 kmlh - mit dem großen Platzhedarf für Abflug und Landung. Dieser ist 
im Laufe der Nachkriegsentwicklung erheblich g,estiegen. Seine weiterle Zunahme 
bei der Einfühntng der künftigen Ueberseeflugzeuge mit Strahlturbinenantrieb 
bereitet den Flughaf,engesellschaften und Raumplanungsstellen große Sorgen. 
Gelände zur Anlage der festen Star~ und Landebahnen $1011 in den H~upt"an" 
und abflugrichtungen keine Bodenhindernisse aufweisen und möglichst wenig 
besiedelt sein. Es findet sich nur in der weiteren Umgebung der gIlOßstädtischen 
V,erkehrszentl'en. Infolgedessen ,erfordert jeder Antritt und jede Beendigung der 
eigentlichen Luftreise dne mehr oder weniger lange Fahrt mit ,einem .211" und 
Abbringefahrz·eug. Meist ,ebenso viel Zeit geht bei dem Abfertigungsvorgang 
vor Reisebeginn und nach ihrem Ende verloren. Er ist bei Auslandsreisen besan" 
ders umständlich und zdtraubend. Die Zeitdauer für Z11" und Abbringen, für 
Abfertigung u. a. m. wird unter dem Begriff der "Bodenzeit" zusammengefaßt. 1) 

Diese Z,eitspanne umfaßt im ,euIlOpäischen Inlandverkehr kaum weniger als l1/t 
Stunden im zwischenstaatlichen V'erkehr kaum unter 2 Stunden. Während ihrer 
Dauer ~erden lediglich die Voraussetzungen für Antritt und Beendigung der 
dgentlichen Luftl'eisl~ geschaffen. Sie hat den Charakter d~er "Totz:~it", da es 
während dieses Ueberganges zum und vom Luftfahrzeug zu kemem. Beforderungg" 
vorgang im Sinne des R,eisezwecks kommt. 

(Zahlcntafd 1, Sciw 190/191) 

Bei Luftreisen im 'europäischen zwischenstaatlichen Verkehr macht die "Boden" 
zeit""Dauer lerstab dwa 500 km Reiseweite weniger als die Hälfte der Gesamt" 
rdsedauer aus (s. ZahIentafel 1). Im Inlandverkehr sind die Verhältnisse noch 
ungünstiger. Bei Beförderungsweiten von 400 km Läng,e, dem heutigen Mittet" 
wert ,europäischer Luftr,eiseentfernungen, nimmt die "Bodenzeit""Dauer rd.3h-2/s 
des gesamten Reisevorgangs in Anspruch. Werden in Zukunft keine nachdrück", 
licheren Anstr,engungen gemacht, die "Bodenzeit""Dauer der NormalHugzeugreise 
zu; kürzen, so wird angesichts der immer kürz·er werdenden Flugzeiten das Miß~ 

1) Zu ausführlichcI1cr Aufg1bcderung der "DorIenze1lt": siehe V. Porger "Vom Zdthaushalt dcr 
LuftreiSIO im europ1üsche!l Verkehr", Z. VDI Ud. 93, Nr.' 28, 1. Oktober 1951. 
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, verhältnis zwischen der im Flugz,eug verbrachten Zeitdauer .und der Gesamtdauer 
der Luftreise noch krasser. Bei künftigen Luftreis·en in Strahlturbinenflugzeugen 
über weite EnHernungen, wie zwischen der Bundesrepublik und den USA, würde 
das Verhältnis "Bodenzeit":; zu Gesamtreisedauer rd. 1/4 und mehr betragen, wenn 
der heutige Zustand bestehen bliehe. 

b) Das "Ze i t v 10 r s p run g s " "M a ß die r No r 'm ,.1 1 f lug z 'e u g r ,e i sie. 

Die Wettbewerbslage zwischen Luft" und Eisenbahnreisen auf kürzeren Beförde" 
rungsweitcn v,erschiebt sich unter diesen Umständen zuungunsten der erster·en. 
W.ährend der 11h-2 Stunden "Bodenzeit" .. Dauer leg,en Schnelltriebwagen! und 
F"Schnellzüge Entfernungen vlÜn 130-150 km Länge . zurück. Daher kommt es, 
daß unterhalb dner Beförderungsweite rum 300 km Längc die Normalflugz,eug" 
reise trotz mehrfach überlegener Schnelligkeit des eigentlichen Luftl'eisevorgangs 
längel'e Zeit dauert als die 'entspr,echende schnellste Bahnreis,e. Dieser Zustand 
ändert sich 'erst mit weiter zunehmenden Reis~entfernungen. Die auf dem Luft" 
weg 'erzielte Reisezeitersparnis braucht ,aber dann noch nicht s'o gwß zu sein, daß 
sie den V,erkehrskunden zum Ueberw:echse1n von der Eisenbahn auf das Normal" 
flugzeug veranlaßt. Erst wenn der Anl'eiz zur Wahl des Luftweges in folge des 
erzielten Gewinns ,an Reisezeit dne hestimmte Größe ,errdcht hat, wird ,er wirksam. 
Der Zeitgewinn, dcr bei Benutzung -eines schnclleren Befördernngsmittels anstelle 
eines langsamer,en lentsteht, läßt sich dadurch kennzeichnen, daß die Dauer des 
schneller,en . Befördenmgsvmgangs als zweimal, dreimal oder mehrmal kürzer als 
diejenig,e des langsameren Vmgangs bez,eichnet wird. Dar,aus ,ergibt sich der 
von P ir .1 t h :geprägte, hier benutzte Begriff des "Zdtvorsprungs""Maße's, d. h. 
des Quotienten aus längerer und kürz,erer Beförderungsdauer: 

. . '" M ß Reisedauer im langsameren Verkehrsmittel! 
"Zeltvorsprungs ~ a = Reisedauer i'm schnelleren V,erkehrsmittel. ) 
Nach Pi rat h hat die Erfahrung gezeigt, daß das "Zeitvorsprungs""Maß der 
Luftreise in Europa zuf Beförderungswdten um 400 km Länge mindestens den 
W,ert von 2,5 ,en,eichen soll. Erst dann wirkt sich der Ameiz zur Benutzung des 
Luftweges voll aus. Das bedeutet also, daß 'eine Luftl'eise nur 1 : 2,5 = 2/0 mal so 
lange wie ,eine lentsprechende Eisenbahnreise dauern soll. Di,es,er Wert entspricht, 
offensichtlich den besondel'en V,erkehrsgegebenheiten innerhalb. W,esteuropas. Er 
besitzt aber keine Allgemeingültigkeit; das zeigt u. a. dn Blick auf die Luftver" 
kehrsYlerhältnisse in den USA, in denen das Lin1ennetz der mit den Normal" 
flugzeugen konkurrievenden Eis,enbalmen. sehr viel lichter als in westeuropäischen 
Ländern ist. Auf den meist kürz,eDen V,erbindungen des Inlandluftv,erkehrs inner" 
halb' Europas wird die AnreizschwelLe, jenseits eleDen der V,erkehrskunde dem 
Luftweg Interesse abzugewinnen beginnt, 'etwa bei dem Wert 2 des "Zeitvor" 
sprungs""Maßes überschritten. Eine LuftDeise darf dann insgesamt höchstens 
etwa halb SIÜ lange wie die lentsprechende Eisenhahnfahrt dauern. Doch läßt sich 
feststellen, daß das InteDesse an der Benutzung ,des Luftweg.es auf manchen Vier" 
bindungen bei Werten unterhalb 2" s·ogar herab bis zu W,erten um 1,75 und 
wenig,er, noch wirksam ist. Die LuftDeisIe wütde in diesem Fallerd. 3/5 der Dauer 
einer ,entspr:echenden Schienemeise und mehr in Anspruch nehmen. Das "Zeit" 
vorsprungs""M,aß bei Benutzung des schneUercn Beförderungsmittels v:or einem 
langsamcDcn wächst mit zunehm'ender Reiseweite. Das rührt daher, daß bei 
größeren Beförderungsweiten schnellere Falltzeugeinheiten 'eingesetzt werden, die 

2) Der Einfachheit der Dars'~el1ung halber. muß rn ,di'csem Hallmen der Einfluß der' Häufigkoil 
der Beförderungsg'ellegcnhoitün unberüchichtigt bLeiben. ' 
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Zahl der Zwischenhalte abnimmt bzw. die letzteren ganz entfallen, und die 
Zwischenhalt"Dauer kürz·er wird. Entscheidend dabei ist aber der Fortfall des 
zeitfressenden Beschleunigens und Yrerzögerns nach bzw. vor jedem Halt. Es 
kann mit hinreichender Genauigkeit angenommen werden, daß sich die Beförde" 
rungsdauer bei Benutzung dnes - schnelleren oder langsameren - Yrerkehrs" 
mittels mit zunehmender Rdseweite nach dnem in rerster Annäherung gradlinigen 
Gesetz ändert. Daraus folgt, daß das "Zdtvorsprungs""Maß sich mit zunelunender 
Reiseweite nach reiner parabolischen Beziehung ändert. 3) 

c) Zah1enwrertre dies "Zreitvorspn.lngs""Maßrcs d'er Normal" 
f1 u g z eu g r 'e i se. 

U eber die Größenordnung der Zahlenwerte und ihre Veränderung, die das "Zeit" 
vrorsprungs""Maß im Bereich der verschiedenen Beförderungsweiten des Luft" 
verkehrs erfährt, gibt die Zahlen tafel 1 Auskunft. Die Werte sind so erhalten, 
daß für eine Anzahl von Verkehrsverbindungen den kürzesten Fahrplanzeiten 
auf dem Schienenwege bzw. denjenigen des kombinierten Schienen/\Vasserweges 
die Luftreisez·eiten gegenübergestellt sind und daraus das zugehörige "Zeitvor" 
sprungs""Maßermittelt wurde. Als Luftreisrez·eit zählt die Summe aus Flugplan" 
zeit und "Bodenzeit". Die erstere wurde den Luftkursbüchern oder den Flug" 
plänen der Luftverkehrsgesellschaften, Attsgaben 1955 bzw. Sommer 1956, ent" 
nommen. U eber' die letztere geben ebenfalls Kursbuch roder Flugplan Auskunft, 
andernfalls wurden Erfahrungswerte zugrundegelegt. 
In diesem Rahmen können Zustandekommen und Größenordnung der dnzelnen 
Zahlenwerte nicht weiter erläutert und diskutiert werden. Dazu wird auf die 
bereits genanntre Quelle 3) verwiesen. I-Iier sei nur festgestellt, daß die \V,erte zwar, 
je nach der Wettbewerbslage, stark streuen, sich aber in ihrem Verlauf über der 
Beförderungsweite der rerwähnten Gesetzmäßigkeit gut einordnen. t~ier seien 
lediglich die Verhältnisse im reuropäischen Inlandverkehr, insbesonde~e mn er halb 
des Bundesgebiets, gestreift, da an ihnen später die Yor,~ussetzungen für die Ein" 
satzmöglichkeiten des Hubschraubers rerläutert werden Srollen. 
Wie die Zahlen tafel 2 zeigt, erreicht das "Zeitvorsprungs""Maß der Normal" 
flugzeugreise vor der schnellsten Eisenbahnr,eise auf den z. Z. 22 Abschnittsver" 
bindungen zwischen den 9 VrerkehrsfLughäfen der Bundesrepublik 1) nur zum 

3) Siehe auch: V. Porger "Vom Zeitvorsprung der LufrLre.iso", Luftfahrltechnik, 1\l5G, März. 
4) Bei der Beurteilung muß herücksidlligt werden, daß der LuflverkehrsheLl'idl in vV('sLdouLschlnn,1 
noch zum größten 'eeil in fremden Händen Irj'Tl. S"i,t ller "ri'cdergewinnllng der deutschen Luft­
hoheit im Mai 1\l55 werden zwar die \l VcrkchrsElughiifen 

Bremen, IIamhurg, München, 
Düssddorf, IIanllovrcr, Nürnherg unu 
FrankfurL/M., Köln / ,Honn, Stuttgart 

VOll den 3 LuflverkehrsgcsdlsdlUflen der ehemaligen w\!sllichcn Besatzungsmächte, AlU FHANCE, 
Im,\. und PAN Ai\mHrCAN WOHLD AIInVA YS, nur llOCh als Aus- bzw. DlIrchgang~- und 
Ell(jhiifell ihrer Linien VOll und nach vVest-Herlrin beflogen (mirt Ausnahme d~r 3 Vl'rb~n(lungell 
Dli~sddorf-nan'ilJUrg, Frankfllrl-Slullgart und Köln-IIannmer). AUe ülll'lgen ~l'rIJlndullgell 
zwischen den w()sldeul~chen Verkehl'sflu"'häfen, die von die~en 3 Gesellschaften hClhent werdel!, 
sind Teilstrecken ihrer Europa- bzw. Ucl)crsrcelini·cn. Das Glekhe .gilt in großen Zügen ~iir rllC 
ührigen fremden Luftvcrk()hl'sgesoUschaftcn, deren Liillller -:- :IlIt AUSI;ahll1e von ~elgle~ -
nicht wm Kreis der dlemaligcn llesatzlIngsmiichlo g<~hÖrf}Jl, >'0 lhe INrederländlsche KLM, d,,) helglsclh) 
SABENA, das skandinavische SAS UlHl die schweizerische SWISSAIH. 
Dio DEUTSCHE LUFTHANSA hedient,c nach dem Stand vom Sommer 1\l5G nur erst G .kr oben 
aufgcführton \l wcstdreulschen Verkdll."flughäfcu (s,ie sind durch Unterstreicheu gckcnuzeichnot). 
Mit Einführung d'es vVinlerflugplans 1\l5G/57 werden al,,'r alle HUfen auße·r I3remen von der DLJl 
angef!°bneu . 

I 
i 
I 

I 
I 
\ 

\ 

I 

Der IIuhschraubcr als Vrerkehrsfahrzeug 169 

kleineren Treil, auf insgesamt 3 Y,erbindungen, dnen Wert um bzw. über 2, 
bei dem heute das Interesse an der Benutzung des Luftweges n:ormalerweisre wach 
wird. Sollen ,auch diejenigen Verbindungren berücksichtigt werden, auf denen 
das "Zeitvorsprungs""Maß noch Wrerte herab bis zu 1,75 rerreicht, so erhöht sich 
die Zahl der Interlesse lerweckenden Yrerbindungenauf insgesamt 7, d. h. auf 
etwa rein Drittel von insgesamt 22. ' 

5 Verbindungen können keinerlei Anspruch darauf 'erheben, daß zwischen ihren 
Endpunkten irgrendwelcher Yrerkehr aufkommt, da die Luftreise angesichts der 
guten Schienenvrerbindungen in jedem Fall nicht unwesentlich länger dauert als 
die kürzeste Eisrenbahnrdse. Zusammenfassend läßt sich feststellp.n, daß das "Zeit" 
vorsprungs""Maß von Normalflugzeugreisen auf den z. Z. insgesamt 22 Ab" 
schnittsverbindungen des Luftliniennebes innerhalb des Bundesgebietes vor der 
schnellsten Schienenreise nur in wenigen Fäl1~n dne atlsreichende bzw. be" 
frLedigende Höhe rerreicht. 

(Zahlpnlafd 2, Seite lD2) 

Auf den ganzjährig beflogenen Yrerbindungen des Inlandluttverkehrs in Frank:: 
reich und Großbritannien ist das Bild nicht viel b\esser (s. ZahlentafeL 3). In 
Fra n k re ich rergeben sich auf 4 von insgesamt 9 Abschnittsverbindllng.en des 
Inlandflugliniennetzes unzmeichende W,erte des "Zeitvorsprungs""Maßes der 
Normalflugzeugreise. Das Hegt z. T. an den geringen Längen der Yrerbindungen, 
auf denen die Flugzreuggeschwindigkeit angesichts der langen "Bodenzeit""Dauer 
nicht mehr zur Geltung kommen kann, z. T. an den hohen Geschwindigkeiten 
der französischen Schnellzüge, die in dieser Beziehung in Europa eine führende 
Stellung dnnehmen. Ausreichende bzw. gute Werte des "Zeitvrürsprungs"v 
Maßes wreDden auf solchen Yrerbindungen ,erreicht, ,;mf denen entweder die Ge" 
1ändevrerhältnissre die Geschwindigkeit der Eisenbahn herabsetzen oder große 
Unterschiede zugunsten der Länge des Luftwreges bestehen. - Unter den wenigen 
ganzjährig befLogenen Inlandlinien in G r,o ß b r i t..1 n n ire n weist die Hälfte, 
2 Yrerbindungen zwischen London und Schottland, gute Wrerte des "Zeitvor" 
sprungs""Maßes der 'Luft" vm der Schienenreise auf: Obwrohl die Fahrplan" 
geschwindigkdt so schneller Züge wie des "Th~ Flying Scotchman" und des "The 
Royal Seat" für so lange Ohnehaltstvecken ungewöhnlich hoch liegt - die Fahr" 
zeit wurde gegenüber der YmkriregsziCit um retwra 40 Minuten gekürzt -, kann 

. sie gegen die Geschwindigkdt der Normalflugzeuge mit Luftschraubenturbinen" 
antrieb nicht aufkommen. Die Dauergeschwindigkeit der Turbinenflllgzeuge liegt 
bei fast 500 km/ho Die beiden übrigen Verbindungen befriedigren nicht, da die 
verhältnismäßig geringe Geschwindigkeit der :eingesetzten Flugzeuge der Normal" 
bauart sich ,auf den kurZren Befördenmgsweiten und angesichts der langen "ß.oden" 
zeit""Dauer nicht auswirken kann. 

(Zahlenlafül B, SdLe 1\l3) 

Die. "Bod~nzeit" .Dauerder Hubschr,auber,~eise. 

Die vorhin beschriebene Eigenart des Hubschraubers, seine Fähigkeit steilen 
Abflugs und rebensolcher Landung in Yrerbindung mit verhältnismäßig hoher· 
Dauergeschwindigkeit, gibt ihm die Möglichkeit, sich im Verkehrseinsatz vom 
Ballast der langen "ß.odenzreit""Dauer, die der Normalflugzeugreise anhängt, frei" 
zumachen. Eine Hubschraubendse wird nicht mehr durch lange Zu" und Abbringe" 
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zeiten zu und von den NormalHugz·eughäfen ve:däng.ert. Sie kann vielmehr aus 
den Stadtmitten heraus bzw. v'on Plätzen in ihrer unmittelbaren Nähe beginnen 
und Olm Ziel an ähnlich günstig gelegenen StelLen enden. Außerdem läßt Sich 

'beim Hubschraubereinsatz auf Inlandverbindungen die v,erkehrsmäßige Abferti" 
gung des Fluggastes (oder anderen Verkehrsgutes) wesentlich ver,einfachen und 
verkürzen, da bei ihr manche Anweisung außer Betracht bleiben kann, 'dieim 
internatioOnalen Verkehr zu berücksichtigen ist. Allein durch den Fortfall des 
ZU" und Abbringens würden sich bei Flügen innerhalb ,des Bundesgebiets bereits 
insgesamt 40-60 Minuten geg,enüber der "BoOdenzeit""Dauer bei NoOrmaiflug" 
zeugrds.en 'einsparen lassen. In anderen westeuDopäischen Ländern würde die 
Zeitersparnis schoOn bei Fortfall der ,e i n fa c he n ZU" ,oder Abbringefahrt diesen 
Betrag 'erreichen, z. B. zwischen den Z'entren von Weltstädten wie Paris ,oder 
London und ihren Flughäfen. Im allgemeinen kann man damit rechnen, daß 
die "BoOdenzdt""Dauer 'einer Hubschrauberreise heute nur 1!G-1/5 der Normal" 
flugzeug""Bodenzeit",Dauer, in absehbarer Zeit aber kaum mehr als 1/10_1/9 in 
Anspnlch nimmt. 

Der Hubschrauberleinsafz im KurzstJr,eckenverkehr. 

a) Der Li n i ,e nd i ,e n s t d ,e r S AB E N A. 
Am Beispiel des bereits ,erwähnten Hubschrauberliniennetzes der belgischen 
SABENA wird gezeigt, weQche W,erte des "ZeitvoOrsprungs""Maßes die Luft" 
reis,e vor der kürz'esten Eisenbahnfahrt ,erreicht. Wiederum wurden den Fahrplan" 

'zeiten der Eis,enbahn die Flugplanzeiten samt eines Zuschlages für die "BoOden", 
zdt" geg,enübergestellt und daraus das "Zeitvorsprungs""Maß der Luftreise 'er" 
mittelt. Fahrplan" bzw. Flugplanzeiten'entstammen dem Kursbuch bzw. den Flug" 
plänen der SABENA, Ausgaben 1955 und Sommer 1956. Die Ergebni~se sind 
in Zahlentafd 4 zusammengestellt. 5) Bei einer kurzen Betrachtung der ,emzdnen 
Verkehrsverbindungen 'ergibt sich folgendes Bild: 

(Zahlcntafd 4, Sdte 19,1) 

Bei den insgesamt 20 V,erbindung,en des Liniennetz,es handelt es sich in der M'ehr" 
zahl um Abschnitte bzw. T,eilstrecken der insgesamt 7 Hubschrauberlinien. Von 
diesen wird dne, Brüssel-Lille, ohne Zwischenlandung beflogen, die übrigen 6 
mit 1-3 Zwischenhalten. Die planmäßig,e Dauer dnes Zwischenhaltes beträgt 
eilnheitlich nur 3 Minuten. 
Die Gesamtlängen der 7 Linien bewegen sich zwischen 95 km (Brüssel-Lille) 
und 240 km (Brüssel-Eindhoven-Duisburg-Dortmund). Die größte Teil" 
streckenlängebeträgt dwa 100 km (Brüssel-Eindhoven). Diebeiden kürzesten 
Abschnitte sind rd. 25 km lang (Köln-BoOnn und KnokkejZ,oute-Vlissingen)., 

Die größten Werte des "Zeitvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreise werden 
auf folgenden Teilstr·ecken ·erreicht: 

Brüssd-Eindhoven: rd. 3,3. Es besteht koeine direkte Bahnverbindung, 
soo daß 2mal umgesti:egen werden muß. 

5) D~coo und 'cLnig0 auder0 ZahJ.entafeln «ruts'lammen einer bisher nichi veröffentlichten Arbeit 
des Verfass,ers über dic ELnsatzinögI~chkeiten iks' Hubschraub0rs. S.ie s,ind zum 'foil für dcn 
vorJ.icg'CIl(len Zweck erw0;'Lc'l't uud auf den neucswn Stand gebracht. 
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Eindhoven-Duisburg: rd. 2,7. Es muß Imal umgestiegen werden., Die 
Fahrplanzeit der Eisenbahn ist gegenüber 
dem Vorjahr v,erkürzt. 

Brüssel-Maastricht: rd. 2,5. Es 'muß Imal umgestiegen werden. Die' 
Fahrplangeschwindigkeit der Eisenbahn 

. liegt unter 40 kmlh. 

W'erte des "Zdtvorsprungs""Maßes über 2 werden auf folgenden Verbindungen 
erreicht:. , 

Maastricht-Köln: rd. 2,3. Der Schienenweg über Aachen ist rd. 1/5 

Br,üsse't-M.aastricht 
-KöLn: 

Brüssel-Eindhoven 
-Duisburg: 

länger als der Luftweg. Die Fahrplan" 
geschwindigkeit der Eisenbahn Hegt unter 
55 km/ho 

rd. 2,2. Infolge fehlender dir'ekter Bahnv,erbindung 
muß Imal umgestiegen werden. Der 
Schienenweg Maastricht-Köln 1st etwa 1/5 

länger .als der Luftweg. 

l1d. 2,1. Auf der Bahnfahrt muß zwischen Brüssel 
und Eindhoven 2mal umgestiegen werden. 

Brü5sel-Knokke/Zoute: l1d. 2,1. Wegen fehlender direkter Bahnv,erbindung 
nach Vlissingen muß Imal umgestiegen 
werden. 

Die heiden kürz,esten T,eilstrecken von je rd. 25 km Länge weisen folgende W'erte 
des "Z'eitvorsprungs""M.aßes auf:' . 

Lüttich-Maastricht: lid. 1,4. Der Schienenweg ist rd. 1/5 länger als der 
Luftweg. Die Fahrplang,eschwindigkeit der 
Eisenbahn liegt unter 55 km/ho 

KöLn-Bonn: r.cl. 1,1. Luft:< und Schienenweg sind nahezu gleich 
lang. Die Fahrplangeschwindigkeit der 

, 

Eisenbahn beträgt mehr als 55 km/ho 

Für di~ T,eilstvecke Knokkie/Zoute-:-Vlissingen läßt sich kein W,ert des "Z'eit" 
vorsprungs""Maßes ,erJ)echnen, da ,eine Bahnv,erbindung fehlt. ' 

Ueb:erall dort, wo die Hubschrauherreise im W,ettbewerb mit guten Bahnverbin" 
dungen steht, liegt der W,ert ihres "Zdtvorspungs""Maßes Unter 2, so auf foOl" 
genden V,erbindungen: 

Brüssel-LiUe: 
Lüttich-Köln: 
Brüssel-Lüttich: 
Duisburg-Dortmimd: 
Brüsscl-Antwerpren: 

rd.l,9, 
rd.l,8, 

. rd. 1,7, 
rd. 1,36 und 
rll,2. 

Während die ,erstgenannten 3 V'erbindungen noch' das Interesse des Verkehrs" 
kunden finden dürften, liegen die Werte des "Zdtvorsprungs""Maßes auf den 
beiden letzgenannten 50 niedrig, daß kaum ,ein Anreiz zur Benutzung des Hub" 



172 V. Porgol' 

schraubers auf diesen T,eilstrecken bestehen dürfte. Auf den beiden Endpunkten 
der Tdlstrecke Duisburg-Dortmund dürfte ein Yerkehrs.aufkommen nur in 
Richtung Brüssel zu ·erwarten sein. 

Zusammenfassend kann festg.estellt werden, daß nach den früher aufg:estcllten 
Gesichtspunkten auf 5 von insgesamt 7 Linien die Werte des "Z·eitv-orspI1lmgs"~ 
Maßes der Hubschrauberreise dne ausreichende Größe ·erreichen. Auf den bei. 
den Linien Brüssel-RlOtterdam und Brüsscl-Köln liegen die W,erte mit 1,48 
bzw. 1,64 :unter der vorhin erwähnten Grenze. Auf den insges.amt 12 Teilstrecken 
werden nur in 6 Fäjllen ,ausDeichende Wlerte ,erreicht, währ·end die Werte auf 5 
weiteren YJC:i:bindungen unzureichend sind bzw. sich in ·einem Falle wegen feh~ 
lender Bahnverbindung (Knokke/Zoute-VIissingen) kein Wert des "Zeitvov 
spnlngs""M.aßes bilden läßt. Das Y,erkehrs.aufkommen .auf den ·einzelnen Linien 
bzw. Teilstrecken z:eigt von Jahr zu Jahr steigende Tendenz. Im Jahre des 
Betriebsbeginns 1953 wurden 3800 P.ersonen, im folgenden 13 300 und im Jahre 
1955 38000 PersIOnen befördert. 

b) Di.e Hubschraub'erliniendi!enst:e der British Europ·e.an 
Airwa ys. 

Im Vergleich zum Liniendienst der SABENA trägt der Hubschr.auberverkehr der 
B E A nlOch stark den Charakter des Y·ersuchs. Im Jahre 1955 wurden auf der 
28 km langen Linie L,ondon/Waterloo"Bahnhof-London Airport w,erktäglich 8 
Flüge in heiden Richtungen mit dem Muster Wie s tl a n diS i k 10 r s k y S 55· 
durchgeführt. Angesichts dner Menge vlOn im Mittel 4000 P'ersonen, welche die 
BE A je Tag mit ihren Zubringeromnibussen zwischen der Stadtabfertigung und 
dem Flughafen zu befördern hat, muß das tägliche Angebot von 95 Hubschrauber" 
plätzen als unbedeutend bezeichnet werden. 
Bei ,einer Flugz:eit des Hubschraubers von rd. 15 Minuten und ·einer Fahrz·eit des 
Omnibus von mindestens 45 Minuten wird ein W,ert der "Zeitv-orsprungs""Maßes 
der Hubschrauberreis,e von rd.3 ,erreicht. Trotz des hohen Beförderungssatz,es 
vlOn 35 sh für den ,einfachen Flug wurde das Platz.angebot während des Sommers 
1955 durchschnittlich 'Zu 3/4 ausgenutzt. 
Mit dem :Frühjahr 1956 hat dLe BE iA, den Dilenst in L'ondon ,eingestellt :und 
befliegt sdt Juli die Y,erbindung Nottingham-L-eioesrer-Birmingham. Die 
Zweckmäßigkeit des Einsatzes von Hubschraubern gerade auf dieser Linie muß 
bezweifelt werden. Zwar dauert die Hubschrauberr:eise zwischen Leicester und 
Birmingham wes,entlich kürz er,e Zdtals eine Eisenbahnf.ahrt, offensichtlich, weil 
eine günstige Schnellzugverbindung fehlt. Zwischen Nottingham und Leicester 
dauert aber der Hubschrauberflug sogar noch 5 Minuten länger als die schnellste 
Eisenbahnfahrt. DerW·ert der Hubschrauberv.erbindung Nottingham-Birming~ 
harn liegt ,offensichtlich nur darin, daß die Städte Nottingham und Leicester an 
die Normalflugz.euglinien von Birmingham nach London bzw. nach Paris ange~ 
schlossen werden. Der W,ert des "Zeitvorsprungs""Maßesder kombinierten Hub~ 
schrauber/NormalHugzleugrdse Nottingham - Leicester - Birmingham-L'Ondon 
liegt bei nur 1,2, da die Luftl1eise mit 2 Stunden 10 Minuten nur letwa 25 Minuten 
weniger dauert als die schnellste Eisenbahnfahrt. 

c) D·er Hubschraub,erlini,endi,enst d'er New York Airways. 
Der Hubschrauberdienst der NYA zwischen den 3 New Yorker Flughäfen er" 
reicht gegenüber >einer Fahrt mit BodenV'erkehrsmitteln gute bzw. sehr gute Werte 
des "ZeitvlÜtsprungs""Maßes der Luftrdse. In·Zahlentafel 5 sind den Fahrz-eiten 
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der B.odenv.erkehrsmittel die Hubschrauherflugplanz·eiten gegenübergestellt und 
aus diesen die W,erte des "Zeitvürsprungs""Maßes 'ermiUelt. (Ein "Bodenzeit"" 

/ Wert br.aucht nicht berücksichtigt zu werden, da ·es sich um einen Verkehr zwi" 
schen den Flughäfen selbst handelt.) 

(Zahbntafd 5, SÜ'i.Lo 195) 

Die Wute des "Zleitv,orsprungs";::M,aßes der Hubschrauherreis.e zwischen dem 
Landeplatz in M.anhattan und den 3 Flughäfen stüben sich auf rechnerisch 'er" 
mittelte Hubschrauberflugplanzdten. Die Bersonenbeförderung auf dieser Yer" 
bindung soll im Oktober 1956 aufgenommen werden. 

T rotz der hohen Beförderimgssäbe weist der Liniendienst der NYA ein stark 
steigendes Y·erkehrsauf!<Jommen auf. Von Oktober bis Jahresende 1953 wmden 
rd. 1500 Personen, im folgenden Jahr mehr als 4750 und im Jahre 1955 mehr 
als 24500 Personen befördert. Es ist damit zu rechnen, daß sich das Verkehrg" 
.aufkommen im Jahl'e 1956 gegenüber dem Ymjahr v,erdoppeln bis v,erdrei, 
f,achen ';Wird. , 

Diesem Verkehrsaufkommen entspricht auch die Beförderungshäufigkeit des 
Dienstes. Die Zahlentafd 6 gibt den Flugplan der NYA nach dem Stande vom 
1. 6. 1956 wieder. Nach dessen Angaben bestehen zwischen Nie w Y 0 r k 
I n te r n .a t i 10 na I, LaG u a r d ia F i ,e 1 d und N ,e war k werktäglich 22 Yer" 
bindungen in beiden Richtungen. Zu diesen kommen nQch 3 Verbindungen 
in beiden Richtungen, dLe nur zwischen Mont.ag und Freitag hestehen. An Sonn" 
und Feiert.agen werden 7 Kurse in heiden Richtungen durchgeführt. 

(Zahlolllafd G, Sci,La 19G/1!l7) 

Die NY A hetreibt f,erner auf 2 Linien 'einen P:ersonenv,erkehr zwischen den 3 N ew 
Yorker Y,erkehrsflughäfen und Randstädten außerhalb des Stadtbezirks. Die eine 
Linie ist 'etwa 50 km lang, mit einem Zwischenhalt nach etw.a 30 km, die andere 
etwa 85 km mit einem Zwischenhalt nach letwa 35 km. A:uf je 2 Zwischenhalten 
morgens und ahends wird außerdem T le t·e r b '0 rlO bedient, der 4. New Ymker 
Verkehrsf1ughafen, der in lerster Linie dem privaten Luftreiseverkehr dient und 
auf diesem W.ege an das Liniennetz des öffentlichen LuftvIerkehrs angeschloss·en 
wird. Der Betrieb wird lt. Winterflugplan 1955!56an 5 WlÜchentagen (Montag 
bis Freitag) in beiden Richtungen durchgeführt. Es ist wahrscheinlich, daß auf 
allen Kursen, in gleicher W<Cise wie bei dem üben 'erwähnten Dienst zwischen den 
3 Flughäfen, auch Püst in größerem Umfange hefördert wird. 

d) Der Hubschraub,erlini,endi,enst d,er Lüs Angel·es Airways. 

Die Los An g,e 1 ,e s Air w a y s (LAA) ,eröffnete 1947 dnen Postdienst mit 
Si kor s k y S 51"Hubschraubern zwischen. dem Hauptpostamt Los Angeles, 
einigen Außenhezirken der Stadt sowie angrlenzenden Stadtgemeinden der 
dortigen "Städtelandschaft". Im GDoßraum Los Angdes zwischen S. Monica, 
Hollywood und S. Fernando im W. sowie S. Ana und S. Bernardino im O. wohnen 
auf 'einer Fläche vün dwa 550 qm2 g,egen 16-18 Mio M'enschen j ,er ist also dichter 
bevölkert als die gleich große Fläche um New York. Zweck des Unternehmens 
w.ar vür allem die BeschIeunigung der Zustellung der aus dem Osten der USA 
eintreHenden Luftpost. Bis dahin war zwischen dem Eintr·effen der Post in Los 
Angeles und ihr,er Aushändigung an di.e Empfänger in den ,entfernter,en Stadt" 
gemeinden nahezu ·ebensoviel Z.eit verstrichen, wie die Beförderung auf dem Luft" 
weg von Osten her erforderte. 
Dg 3 
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Im Jahre 1954 'eröffnek d1e LAA den Personenverkehr mit dem Muster S 55 
zwischen dem Flughafen Los Angeles International und <einer Reihe von Orteo 
der "Städtelandschaft", die zwischen etwa 25 und fast 80 km 'entternt liegen. Der 
Charakter dieses Dienstes ,entspricht ,etw,a dem Linienv,erkehr, durch den. die 
SABENA das direkte Einzugsgebiet ihres Ueberseeflughafens Brüssel erweitert. 
W,exte des "Zoeitvorsprungs"",Maßes der Hubsch'rauherreis,e im Raum Los Angeles 
konnten nicht ,ermittelt werden, da Angaben über Fahrzeiten auf ,entsprechendeo 
Y,erbindungen des Bodenverkehrs nicht zur Verfügung standen. Die Zahlen tafel 7 
gibt den Flugplan der LAA mit Entfernungsangaben und Flugplanzeiten wieder. 

(Z;\hlclIlafe! 7, s,cü{ü 1!)8/1!)D) 

Einsatzmöglichkeiten des Hubschraubers innerhalb der Bundesrepublik. 

Wie bereits gezeigt wurde (s. Zahlentafel2), sind die W,erte des "Zdtvorsprungs"", 
Maßes von Normalflugz,eugreis'en innerhalb der Bundesrepublik in vielen Fällen 
von unbefriedigender Größe. Schuld daran trägt der große Anteil der "Boden", 
zeit"",Dauer, der sich bei den verhältnismäßig geringen Befördenmgsweiten hi'er 
wie auch in anderen :emopäischen Ländern ungünstig auswirkt. Es lag daher 
nahe, zu prüfen, üb der Hubschrauber ,angesichts seiner besonders kurz,en "Boden" 
zeit"",Dauer bei einem Einsatz auf den Nürmalflugz'eugverbindungen nicht 
Wandel schaffen könnte. Zu diesem Zweck wurden Fltlgplanzeiten für die 22 
z. Z. vlOrhandenen Abschnittsverbindungen innerhalb der Bundesrepublik er" 
rechnet unter Ider Annahme, daß in allen westdeutschen Flughafenstädten Hub" 
schrauberplätz,e in den Stadtz,entr,en bzw. in ihrer unmittelbaren Nähe liegen. ZU" 

, sammen mit ,einem "Bodenzeit""Betrag von <einheitlich 10 Minuten ,ergibt sich 
dann jeweils idie ·Gesamtluftreis·ezeit. 

a) Einsatz des Musters Sikürsky S 55 .. 

Der EnnittIung der Flugplanzeiten wurde das Hubschr,aubermuster Si kor s k y 
S 55 zugrundegelegt, wobei seine Dauergeschwindigk'eit im' Waagerechtflug mit 
13'0 kmjh angesetzt wurde. Die auf dieser Grundlage 'ermittelten Flugplanzeiten 

. W'uvden stets nach ,oben abgenmdet. Bei ,einem praktischen Einsatz könnte daher 
damit gerechnet werden, daß sich ,auch auf kürz,eren Entfernungen noch die eine 
üder ,andere Minute an Flugplanz,eit ,einsparen läßt. In Zahlen tafel 8 sind den 
Eisenbahnfahrplanzdten die Gesamtzeiten der Hubschrauberreise gegenüb~r", 
gestellt und daraus die \l(1;'erte des "Zeitvorsprungs""Maßes ,ermittelt. Zum Y,er" 
gleich sind die ,entsprechenden Werte der Normalflugz,eugrdse (s. Zahlentafel 2) 

, mit ,angeg,eben. Dabei ,ergibt sich folgendes Bild: 

(Zahlclllafd 8, Sci{e 2(0) 

Im Bel1eich' der Flugweiten bis 'etwa 200 km Länge ,erhöhen sich die W,erte des 
"ZeitvlOrsprungs"",Maßes der Hubschrauberreise gegenüber denjenigen der Nor", 
malflugzeugreis:e um letwa 1/5 bis 1/2, je nach Größe der Eisenhahnfahrplan", 
geschwindigkeit. Im Entfernungsbereich zwischen 200 und 300 km Länge klingt 
die Erhöhung der Werte des' "Z'eitvlOrsprungs"",Maßes langsam ab, um sich im 
Ber,eich oberhalb 300 km in das Gegenteil zu v,erkehren. Daran ändern auch 

I einige Ausnahmen nichts, so auf der Y,erbindung Stuttgart-Köln und Frank" 
furt-München, bei denen der Wlert geringfügig ab", bzw. noch zunimmt. Die 
Grenzflugweite, von der ab dn Einsatz des Hubschraubers z'eitlich nicht mehr 
lohnt, liegt also um 300 km Länge. 
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ObWiÜhl das Niveau der \V,erte des "Zeitvorsprungs""Maßes im Mittel um dwa 
10 % angehoben wurde, bleibt das Gesamtbild unbefriedigend. Nur ein W:ert 
wäve unter den noch 1955 geltenden Bedingungen in die Nähe von 2 getangt 
(Frankfurt-Nürnberg). Mit der Einführung des Sommerfahrplans 1956 ist aber 
die Fahrplanzeit der Eis,enbahn auf dieser Strecke verkürzt worden, so daß der 

- Wert des "Z'eitvorsprungs"",Maßes auf 'etwa 1,6 ab sinkt. An ,einer Luftreise, die 
etwa 2/3 der Dauer der schnellsten Eisenbahnfahrt in Anspruch nimmt, dürfte 
der Y,erkehrskunde im allgemeinen nur wenig intel1essiert sein. Zusammenfassend 
bleibt festzustellen, daß di:e Da'llerg,eschwindigkeit des Musters S i kor s k y S 55 
niÜch nicht ,lusreicht, um einer Hubschrauberl1eise auf den NormaIHugz,eugver", 
bindungen innerhalb der Bundesl'epublik, die nahezu .ohne Ausnahme mit den 
schnellsten Eisenbahnv,erbindungen im W,etthewerb steht, zu <einem ausreichen", 
den W,ert des "ZdtviÜrsprungs"",Maßes zu verhelfen. . 

b) Der Einsatz schn,ell,er,er Hubschraub'ermust,er. 

Es wurde daher untersucht, wie glJoß die Dauergeschwindigkeit des Hub" 
schr,aubers mindestens sein muß, um der Luftr·eise genügend gnoße W,erte des 
"Zeitvorsprungs""Maßes vor der ScIüenenreise auf den Hauptlinien zu sichern. 
Dabei 'ergab sich, daß die Dauerg,eschwindigkeit mindestens bei 200 km/h liegen 
muß, wenn die gesamte R,eisezeit auf der Mehrzahl der hier in 'Frage stehenden 
Abschnittsverbindungen höchstens halb so lang wie die ,entsprechenden Eisen" 
bahnfahrplanzeiten sein soll. . 

In der Zahlentafcl 9 wurden den Eisenhahnfahrplanzeiten Gesamtzdten der 
Hubschraubeneise gegenübergestellt, die für Dauergeschwindigkeiten von 200 
und 240 km/h 'errechnet wurden, und aus ihnen dk 'entsprechenden W,erte des 
"Zeitvorsprungs"",Maßes ,ermittelt. Hubschrauber mit Dauergeschwindigkeiten 
diesler Größe sind heute noch nicht verfügbar. Es ist wahrscheinlich, daß bis zum 
Zeitpunkt des. Einsatzes derartig,er Einheiten die Fahrplangeschwindigkeiten der 
Eisenbahn wieder ,auf den hohen YoOrkriegsstand gebracht worden sind. Aus 
diesem Grunde wurde hier mit verkürzten Fahrplanz,eiten der Eisenbahn gerechnet. 

(Zahlenlaft'1 !), SeiLe 201) 

Bei der Untersuchung der Einsatzmöglichkeiten des Musters Si ko r s k y S 55 
auf den 22 Abschnittsverbindungen des Normalflugzeugliniennetzes hatte sich 
gez<eigt, daß die W,erte des "Zdtvorsprungs"",Maßes der Hubschrauberreis,e im 
Bereich der Entfernungen zwischen 100 und 200 km Länge w,es'entlich v.erl?essert 
wurden.' Je geringer die Entfernung, desto größer war die Zunahme. Atich bei 
Einsatz eines Hubschraubers mit 200 kmjh Da'llergeschwindigkeitergibtsich 
trotz der Y'erkürzung der' Eis!enbahnfahrplanz1eiten dne beträchtliche Y,erbesse", 
rung. Allerdings wird auf folgenden 4 Y,erbindungen wiederum kein ausreichen" 
der Wert des "Zdtv,orsprungs"",M.aßes der Luft" vor der Schienenr,eise ,erreicht: 

Düsseldorf-Köln (Luftlinienentfernung: 35 km), 
Hamburg-Bremen ( " 105 km), 
Hannover-Bremen ( " 105 km) und 
Hamburg-Hannover ( " 160 km). 

Der Woettbewerb der schnellsten Schienenreise auf dIesen kurv,enarmen Flael1=" 
landstrecken ist so groß, daß auch ,ein Hubschr,auber mit 240 kmjh Dauer", 
geschwindigk,eit die ,W,erve des "Z,eitviÜrsprungs""Maßes del" Luftveise nicht in 
dem Maße zu v,erbess'ern v'ermag, daß die Anreizschwelle zur Wahl des Luff" 
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weges überschritten wird. Auf allen übrigen Abschnittsv,erbindungen würde der 
Einsatz des Hubschraubers mit 200 km/h Dauergeschwindigkeit Werte des "Zeit~ 
vorsprungs"~Maßes der Luftreise v.on nahezu 2 bzw. über 2 bewirken. Die Hub~ 
schrauberreise würde also in diesen Fällen etwas mehr als halb so lange oder 
weniger wie bzw. als die 'entsprechende (zeitlich verkürzte) Eisenbahnfahrtdauer 
dauern. ' 
Stehen Hubschr,auber mit .einer Dauergeschwindigkeit von 240 km/h zur Vet~ 
fügung, soerieichen ,alle Werte des "Zeitvmsprungs"~Maßes der Luftreise allf 
sämtlichen Abschnittsverbindungen, mit Ausnahme der 4 oben genanriten,einen 
Betrag von mindestens 2,1. Die Luftreise würde also in jedem Falle weniger als 
die Hälfte der ,entsprechenden Eisenhahnfahrt dauern. 
Das Ergebnis läßt sich dahin zusammenfassen, daß 'erst dn Einsatz schnellerer 
Hubschraubermuster, als sie heute verfügbar sind, auf den Abschnittsverbindlln~ 
gen des Normalflugz'eugliniennetzes in der Bundesrepublik die Luftreisedauer 
gegenüber dem heutigen Stande so stark v,erkürzen würde, daß 'ein 'erheblich 
stärkerer Anreiz zur Benutzung des Luftweges ausgelöst werden könnte. Wenn 
auch auf 3 oder 4 vorhin bezeichneten Abschnittsverbindungen die Streckenlänge 
in Anbetracht des starken Wettbewerbs des Schnellverkehrs auf der Schiene nicht 
ausreicht, um der gesteigerten Daue~geschwindigkeit des Hubsclwaubers ZUr 
Geltung zu verhelfen, so nimmt doch eine Luftreise im ungünstigsten Falle immer 
noch um 1/5 bis 1/1 weniger Zeit in Anspruch ,als di,e ,entsprechende schnellste 
Eisenbahnfahrt. Sollte auch zwischen den beiden Endpunkten ,einer solchen Ab" 
schnittsverbindung kaum nennenswerter Verkehr aufkommen, so ließen sich aber 
derartige Abschnitte im Verbande einer längeren Linie leichter in Kauf nehmen. 

Möglichkeiten leiner Erweiterung 'Und Ergänzung des Flugliniennetzes inucrhalb 
der Bundes'r,epublik beim Einsatz von Hubschraubern. ' 

Es ist unw,ahrscheinlich, daß die derzeitige Zahl VQn 9 Verkehrsflughäfen in der 
Bundesrepublik in absehbarer Zdt vermehrt werden sollte. Es gibt aber noch 
eine R,eihe von Großstädten, die den dringenden Wunsch haben, entweder wieder 
oder ,erstmalig an das Netz des Linienluftverkehrs angeschloss'en zu werden. Die 
Möglichkeit dazu kann der Hubschrauber bieten. 
Sämtliche Bundesländer, mit Ausnahme von Rheinland/Pfalz und Schleswig" 
Holstein, sind über V,erkehrsflughäfen für N ormalflugz'eug,e,' die innerhalb ihrer 
Landesgrenz,en liegen, an das heutige Flugliniennetz ,angesch10ss,en. Jede Landes" 
hauptstadt ist an einer unmittelbar'en Schnellverbindung mit der Buhdeshaupt" 
stadt inter'essiert. Darüber hinaus v,erspricht sich manche andere Großstadt von 
einem direkten Anschluß an den Linienluftverkehr günstigere Möglichkeiten zur 
Entwicklung ihrer Wirtschaft. Selbst wenn heute die eine oder ander'e Stadt noch 
aus der Vorkriegszeit über das Gelände für einen Normalflugzeughafen verfügt, 
so wäre eine Einbeziehungeines solchen Hafens in das heutige Normalflugzeug" 
liniennetz kaum zu v,ertrden. In keinem der in Frage kommenden Fälle würde 
eine Luftrds,e nach Orten innerhalb der Bundesrepublik nennenswert kürz,er 
als die ,entsprechende Eisenbahnfahrt sein. Auch die· Notwendigkeit eines direkten 
Anschlusses an das internationale Flugliniennetz würde sich jeweils schwerlich 
nachweisen lassen. 
Den Wünschen v.on Großstädten, die an das Flugliniennetz angeschIossen werden 
wollen, kommen die meist günstigen finanzielLen Voraussetzungen für die Ein" 
richtung von Hubschr.auberplätzen 'entgegen. Die letzteren lassen sich mit dnern 
kleinen Bruchteil der Aufwendungen schaffen und instandhalten, die bei neuz'eit~ 
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lichen V,erkehrsflughäfen für Normalflugz'euge notw,endig sind. AHerdings würde 
in manchen Fällen das Freimachen eines geeigneten Abflug" und Landegeländes 
in Stadtmittennähe - ,eine unbedingte Vmaussetzung für die Einheziehung in 
einen Hubschrauberliniendienst - mit höheren Kosten verbunden sein. Dies,e 
stehen .aber in keinem Verhältnis zu den Millionenbeträgen, die heute für den 
Bau dnes Verkehrsflughaf,ens für Normalflugzeuge aufgewendet werden müßten. 
Für das Bundesland Rheinland/Pfalz dürfte 'ein unmittelbarer Luftverkehr~ 
anschluß nicht notwendig sdn oüder nachdrücklich gewünscht werden. Die Landes~ 
hauptstadt Mainz liegt dem Flughafen Frankfurt/M. unmittelbar benachbart. Da" 
gegen ließe sich das !:and Schleswig/Holstein durch dll'e V:erbindung der Landes" 
hauptstadt Kiel mit Hamburg an das Luftverkehrsliniennetz anschließen. Auch 
für das Saarland würde sich nach seiner WiedereingHederung dn Hubschrauber" 
anschluß mit 'verhältnismäßig geringem Aufwand schaffen lassen. Für Sa.lr" 
brücken würden in dieser Beziehung 2 Möglichkeiten bestehen, ,einerseits durch 
Herstellung dner Linienverbindung mit dem nächstge1egenen Flughafen Frank;: 
furt/M., ander,erseits durch dn Wiederauflebenlassen der schon vor dem Kriege 
betriebenen Linie Saarbrücken-Köln oder durch Herstellen heider V,erbindungen. 
Wie die Aussichten andel'er Gmßstädte, die wie Braunschweig, Dmtmund, Essen 
und Mannheim aus der Vorkriegszeit über das Gelände für dnen Verkehrsflug" 
hafen verfügten, für den Anschluß an dnen Linienverkehr mit Hubschraubern 
zu beurteilen sind, läßt sich aus der Zahlentafel 10 'entnehmen. 

(Zahlellltald 10, Seilte- 202) t. 

Für diese und andere Städte, die sich um dnen Anschluß an das Flugliniennetz 
bemühen, sind ,einig,e Vmschläge gemacht, wie sie in dnen Linienverkehr ein" 
bez.ogen werden können. Zu diesem Zweck wurden ,entsprechende Abschnitt~ 
v,erbindungen auf die Größe ihl'es "Z'eitvorsprungs""Maßes der Hubschrauber~ 
vor der Eisenbahnreise hin untersucht. Auf ,eine Diskussion im eInzelnen muß 
hier v,erzichtet werden. Zusammenfass,end sei lediglich festgestellt, daß sich bei 
einem Drittel der insgesamt 17 vorgeschlagenen Abschnittsv:erbindungen so 
niedrige W,erte des "Zdtvorsprungs"~Maßes der Hubschra.uber.r:eis:e ,ergeben, daß 
ein nennenswertes V,erkehrsaufkommenzwischen den jeweiligen' beiden End~ 
punkten kaum zu 'erwarten wär,e. Im Rahmen einer Linie, die solche Abschnitts~ 
verbindungen mit einbezieht, dürften si'e indessen doch die Beachtung des V,er" 
kehrskunden finden. Wie sich ,aus KombinaHonen der ,dnzelnen Abschnitts" 
verbindungen (aus den ZahIentafeln 9 und 10) und unter Berücksichtigung dner 
angemess,enen Zwisdienaufenthaltsdauer (für den Hubschr,auber je 3 Minuten) 
ergibt, werden in der M'ehrz,ahl ausrdchende W,erte des "Zeitv.orsprungs""Maßes 
der Luft" v.or der schnellsten Schi:enenroeise ,er:t'eicht., Dennoch dürfte in jedem ,ein~ 
zoe1nen Falle dne genauere Untersuchung der ins Aug,e gefaßten V,erbindung auf 
die Aussichten ihrer wirtschaftlichen Ergebnisse hin zweckmäßig sein. 

Der Einsatz d,es Hubschraubers im grlcnzüberschreitenden Verkehr. 

Angesichts' ihrer v,erhältnismäßig geringen Flugwegläng.e dürfte sich auch eine 
Anzahl von V,erbindungen zwischen den Normalflugz:eughäfen der Bundes" 
republik und benachbarten ausländischen Flughäfen für einen Einsatz des Hub". 
schraubers ,eignen.' Eine R,eihe Jetzt best~hender Normalflugzeugv,erbindungen 
dieser Art wurden daraufhin überprüft, .ob sie sich zugunsten ,einer mehr 'oder 
weniger gr,oßen Ersparnis an Gesamtreisezeit ,auf das neue Luftfahrzeug umstellen 
ließen (s. Zahlentaf.el 11). : 

(Zahlcntafel 11, Seit\l 203) 
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Wiederum wurden zunächst die entsprechenden Eisenbahnfahrplanzeiten mitd~---­
Gesa:mtzeiten der Normalflugzeugreis'e verglichen und aus 'heiden die zugehöriCT~n. 
Werte des "Zeitv.orspnmgs""Maßeser:mittelt. Die gleichen Angaben wur.d<:i0 

für ,einige weitere, bisher nicht beflogene Verbindungen festgestellt bzw. errechn..~n 
Es ergaben sich insgesamt 27 vorhandene bzw. mögliche Verbindungen kürzer-l­
Entfernung. Je nach Länge des Schienen" bzw. Luftweg,es sowie der Fahrplal?-­
geschwindigkeit der Eisenbahn lerr,eichen die Werte des "Zeitvorsprungs""Maß<.;"" 
d~r No:malflugzeugreiseeine teils ~?befriedigende, teils gut ausr'cichende Höh.{;5 
DIe gleIch~n Daten wlltden dann fur den Einsatz des Hubschraubers mit ein.~·· 
Dauergeschwindigkeit von 200 km/h ,ermittelt und den entsprechenden Werte{ 
der Normalflugzeugrdse gegenübergestellt (s. Zahlentafel 11). Die verschiedencl~ 
Tcilstreckenlängen umfassen mit xd. 115 bis 500 km Länge dnen weiten En. t; 
fernungsbereich. Von dner Ausnahme abgesehen (München-Salzburg), liegc1l 
alle W'erte ,des "Zdtvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreise über 2. Au~ 
13 Verbindungen, d. h. dwa der Hälfte der vorgeschlagenen, wird dn Wert von .3 
ü~erschritten. Auf :einer Verbindung (Stuttgart-Brüssel ohne Zwischenhalt) 
WIrd sogar .der \'\7ert 4 erreicht. Z. T. machen hohe Fahrplangeschwindigkeiten 
der Eis:enbahn dem Hubschrauber ,ernstliche Konkurrenz. Im Zusammenhang D1 i t 
der geplanten Einführung der TEE"Züge (Trans"Europa"Expreß,Züge) ~1b 
Sommer 1957 muß allgemein mit ,einer Beschleunigung ,der Eisenbahnkurse itn. 
Transitverkehr ger,echnet werden. Die Masse der ,erzielten Werte des "Zeitvol'.=" 
sprungs""Maßes der Hubschrauberreisle, insgesamt 22 von 27, liegt über 2,5. Die 
Hubschraubeneise dauert also weniger als 2/5 der lentsprechenden schnellsten 
Eis·enbahnfahrt. Die Zeitersparnis ,auf dem Luftwege ist also so groß, daß Sich 
der starke Anreiz zur Benutzung des Luftfahrzeugs unter allen Umständen aU$-=" 
wirken müßte. 

Das Erg,ebnis dieser Gegenüberstel1u~g läßt sich dahin zusammenfassen, daß mit 
. ein ,e r Ausnahme auf ,allen untersuchten Verbindungen der Eins.ltz des Hub", 

schraubers (bereits bei duer Dauergeschwindigkeit von 200 km/h) eine 'erheb." 
liehe Vierbesserung gegenüber dem Betrieb mit Normalflugzeugen hedeut,en 
würde. Der Entschluß, den Hubschrauber auf ,ein er größeren Zahl von Inland", 
verbindungen anstelle des Normalflugz,eugs :einzus·etz,en, müßte daher die Er", 
weiterung seines Einsatzgebietes auf die geeigneten V,erbindungen mit dem be", 
nachbarten Ausland nach sich ziehen. 

Oberg~enzlen lohnender Beförderungsweiten im Hubschrauberv:erkehr. 

Wie bel'eits gez'eigt wurde, 'erreicht das "Zdtvorsprungs""Maß der Hubschrauber", 
reis,e vor der lentsprechenden Eisenbahnreise ,erst von einer Beförderungsweite 
ab -etwa 100 km Länge ausreichende Werte. Ebenso besteht auch nach oben hin 
,eine Entternungs'grenz1e, von der ab der Hubschrauber seine Ersparnisse an 
"Bodenzdt""Dauer sdbst bei den höchsten z. Z. erreichbaren Dauergeschwindig" 
keiten im Waagel'echtflug gegenüber dem Normalflugzeug nicht mehr zur Geltung 
bringen kann. Auch dafür wurden bereits einige Beispiele gegeben. Diese Ober" 
grenz1e wurde an Hand einiger möglicher Ohnehaltverbindungen innerhalb des 
Bundesgebiets noch 'einmal überprüft (s. Zahlentafel 12). 

(lablc'1llafd 12, Süilc 204) 

Es wurden 8 möglich~ V,erkehrsverbindungen ausgewählt, deren Luftlinienent" 
fernungen sich zwischen 300 und 600 km Länge· bewegen. Die Linien folgen 
in großen Zügen der N/S"Richtung, in der die Bundesrepublik ihre größte Er" 
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streckung ,aufwdst. Keine dieser V'erbindungen wird bis heute beflogen. Er" 
hebungen einiger Luftverkehrsgesellschaften lassen aber erkennen, daß sich die 
Inbetriebnahme der ,einen oder anderen Ohnehaltv,erbindung unter Auslassung 
des Zwischenlandehafens Frankfurt/M. rechtfertigen würde. Die Werte des "Zeit" 
vorsprungs""Maßes der Normalflugzeugreise liegen mit einer Ausnahme über 2. 
Infolgedessen dürfte auch hier ein starker Anreiz zur Benutzung des Luftweges 
vorliegen. . 

Von 2 Ausnahm~nabgesehen, nehmen in dem untersuchten Entfernungsbereich 
alle Werte des "Zleitvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreisev1c>r der Normal", 
flugzeugreise ab. Die Grenze ist allerdings gleitend, je nach Güte der im w,ett" 
bewerb stehenden schnellsten Eisenbahnverbindung; Aus diesem Grunde würde 
es ratsam sein, jede ,einzdne Verbindung von mehr als 300 kni Länge im Bedarfs" 
falle zu überprüfen. . , . 

Einsatzmöglichkeiten des Hubschraubers im westeul10päischen Inland. und 
zwischenst.aatlichen V,erkehr. 

Das Bild, das von den Einsatzmöglichkeiten des Hubschraubers innerhalb der 
B~ndesrepublik und auf V'erbindungen von dort in das benachbarte Ausland ent" 
w,orfen wurde, sei noch durch 'ein paar gleichartige Beispiele aus dem Inland" 
verkehr westeuropäischer Länder und aus ihrem zwischenstaatlichen Verkehr 
vervoUständigt.In Zahlentafel13 wird die Einsatzmöglichkieit des Hubschraubers 
auf den Normalflugz,eugverbindungen innerhalb Frankreichs und Gr-oßbritanni,ens 
sowie in ihrem zwischenstaatlichen Verkehr überprüft. Die Werte des "Zeitvor" 
sprungs""Maßes der NormalHugzeug" v:or der Eisenbahnreise sowie der Hub,; 
schrauber"vlor der Normalflugz'eugreise wurden ,auf dem üblichen Wege ermittdt. 

(Zahlcntafd 13, Se,ilu;. 205) 

In Fra n kr.ci eh' . wil'd der Wert des ;,Zeitvorsprungs""Maßes der Luftreise 
zwar auf denjenigen V.erbindungen, d~e bereits bei Normalflugzeugeinsatz un" 
zureichende Beträge aufweisen, durch den Einsatz des Hubschraubers mehr oder 
weniger stark verbessert. Diese Y,erhess:erung ist aber nur in 2 Fällen (Lyon-Mar" '. 
seiHe und Bordeaux-T,oulous.e) so durchgr,eifend, daß :ein Anreiz zur Benutzung 
des Luftweges geweckt werden könnte. Auf den beideri V,erbindungen, auf denen 
im Wettbewerb mit dem Luftfahrzicug die schnellsten Züge verkehren (Paris­
BOl'deaux und Paris-Lyon, 5. auch ZahLentafc1 3), .wird der niedrige Wert des 
"Z.eitvorsprungs""M.aßes der NOl'malflugz:eugreise durch' den Einsatz des Hub" 
schraubers zwar verbessert, kann aber nicht überzeugend wirken. Auf den übrigen 
V'erbindungen ,erreicht das "Z.eitvorsprungs""Maß . der Nomialflugz:eugreise vor 
der Eisenbahnr-eise bereits Werte um oder über 2. Sie werden durch den Einsatz 
des Hubschr,aubers z. T. ,erheblich v!ergrößert und lerl'eichen dne Höhe, von der 
'ein stark'er Anr-eiz zur Benutzung des Luftweges ausgehen würde. Auf den beiden 
längsten V,erbindungen (P<uis-Marseille und Paris-Nizza) könnte der' Hub" 
schr,auber die GrößenlOrdnung der W,erte des "Zdtvorsprungs""Maßes der Nor" 
malflugzeugreise nicht mdir gnmdlegend verbessern. 

In G rlO ß b r i ta n nie n würde ein Einsatz des Hubschraubers auf den beiden 
Ohnehaltv,erbindungen zwischen London und Schottland die bereits vorhandenen 
guten W,erte des "Z:eitvorspnmgs" .. Maßes der Normalflugzeug" vor der Eisen" 
bahnrdse v,erschLechtern. In beiden Fällen würde die Hubschrauberveis,e längere 
Zeit dauern als die heütige Reise mit den LuftschraubenturbinenHugzeugen. 

. \ 

"I. 
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Dagegen würde der Hubschrauber auf den beiden kürzeren Y,erbindungen ,er" 
wartungsgemäß den Wert des "Z-eitvorsprungs""Maßes der Normalflugz'eugreise 
erheblich heraufsetzen. Dennoch würde nur in 'einem Falle ein ausreichender 
Anreiz zur Benutzung des Luftweges vor dem Schienenwege bewirkt werden. 
Im z w i s eh 'e n s t.a a t 1 ich ,e n Y,erkehr würde der Einsatz des Hubschraubers 
in allen Fällen eine ,erhebliche proz,entuale Erhöhung der W,erte des "ZeitvoOr" 
sprungs""Maßes der Luftreis,e nach sich ziehen. Die 3 V,erbindungen zwischen 
London und den benachbarten festländischen Hauptstädten weisen jedoch bereits 
gute bis sehr gute W,erte des "Zeitvorsprungs""Maßes ,der N ormalflugz'eugreise 
auf. Es würde daher vlorläufig keine Notw,endigkeit bestehen, das Normalflug" 
zeug durch den Hubschrauber zu lersdzen. 

Auf den beiden festländischen Verbindungen würde sich nur in einem Falle 
(Brüssel-KöIn) der derzdtige durchaus unbefriedig,ende Wert des "Zdtvov 
sprungs""Maßes der Normalflugzeugrdse verdoppeln und damit auf eine Höhe 
bringen lassen, von der dn starker Anr,eiz zur Benutzung des Luftweges ausgehen 
würde. Die andere Y,erbindung (Brüssel-Paris) dürfte auch bei Eins,ltz des 
Hubschraubers nicht damit rechnen, dauerhaften Y,erkehr an sich zu ziehen. 

Die angez,ogenen Beispiele bestätigen die Richtigkeit der Feststellung, daß die 
Grenzen des wirksamen EinsatzbertCichs des Hubschraubers von den Verkehrs" 
gegebenheiten des betreffenden Raumes abhängig sind. Die Unterschiede, die 
sich hinsichtlich der Obergrenz'e der lohnenden Beförderungsweite zwischen den 
beiden westeuropäischen Ländern und der Bundesrepublik ,ergeben, sind z. T. 
erlheblich. 

Betriebskosten des Hubschraubers im Verkehrs,einsatz. 

Es wurde ge;!:dgt, daß die HubschrauberrtCise bereits im heutigen Entwicklungs" 
stadium des Fluggeräts innerhalb der verkehrsmäßig gut ,erschlossenen und be" 
dienten ,europäischen Länder in dem ,einen oder anderen Fall ausreichende Werte 
des "Zeitvorsprungs""Maßes der Luft" vor der Schienenreise bieten kann. Aber 
erst der Eins,atz schnelleDen Fluggeräts wird das "ZeitvtOrsprungs""Maß der Hub" 
schr.auberrciseauf ,eine wirklich überz,eugende Höhe bringen. Der Y,crkehrs" 
kunde wird den sich ilun bietenden Zdtvorteil jedoch nur dann wahrnehmen, 
wenn dieser gleichz,eitig in ,einem angemessenen Y,erhältnis zu den Beförderungs" 
kosten steht. 

Alle Ueberlegungen über die Höhe des Beförderungsentgelts, das für die Be" 
nutzung ,eines ·öffentlichen Verk'ehrsmittels gefordert'wird, gehen vom Grundsatz 
der Kostendeckung aus. Dies'er Forderung kann das neue Luftfahrzlcug heute 
nicht gel1echt werden, wie noch gezeigt werden soll. Die Selbstkosten des Hub" 
schrauberverkehrs überst,eigen die beschränkten Einnahmemöglichkeiten der heu" 
tigen kleinen Fahrz'eugeinheiten bedeutend. Der Hubschrauber würde im augen" 
blicklichen Stadium als öffentliches V,erkehrsmittel ungeeignet sein, wenn seine 
derzoeitigen Selbstkosren zur Grundlag,e für ,eine Festsetzung von Beförderungs" 
tarifen gemacht würden. Der Hubschrauberlinienverkehr ist heute sowohl in der 
alten als auch in der neuen Wdt auf ,erhebliche Beihilfen der öffentlichen Hand 
oder auf anderweitige Zuschüsse angewies!en. Im folgenden wird versucht, eine 
Vorstellung von der Höhe der heutigen Selbstkosten des Hubschraubervlerk'ehrs 
zu v,ermitteln. Daraus lassen sich Hinweise gewinnen, auf welchem Wiege dic 
Kosten gesenkt werden können. 

,-'.Ai 
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Der Y,ersuch der Kostenermittlung ,erstreckt sich auf die sogenannten "direkten" 
Betriebskosten, d. h. auf den Aufwand für Abschreibung, Y,ersicherung, Instand" 
haltung und Betriebsstoffe des Fluggeräts, Flugpersonal und Landegebühren. 
Die "direkten" Betriebskosten besitz'en den Vorzug, sich ziemlich genau abschät" 
zen zu lassen. Mit ihrer Hilfe ist ,es möglich, mit ausreichender Genauigkeit auf 
die Höhe der gesamten Selbstkosten zu schließen. 

In 2 Punkten ist allerdings von dem Grundsatz abgewichen, nur die "direkten" 
Küsten zu ermitteln: Eine Y,erzinsitng des im Luftfahrz,eugpark angelegten 
Kapitals bleibt unberücksichtigt, obwohl der Zinshetrag z. T. v,on den Beschaf" 
fungskosten abhängt. Ausschlaggebend für die Höhe des Zinssatzes sind aber 
nicht betriebliche, sondern überwieg.end fin.anzwirtschaftliche Gesichtspunkte des 
betreffenden Unternehmens. F,erner sind in den Küsten für die Instandhaltung 
der Luftfahrzeuge insoEern auch "indirekte" Kosten ,enthaltcn, als de, L'ohn,: 
aufwand der Instandhaltungswerkstätten ,einen Gcschäftsunkostenzuschlagein:, 
schließt. Würde dies!er Zuschlag nicht berücksichtigt, S.o würde z.B. dn beträcht" 
licher Unterschied in der Höhe der Instandhaltungskosten des Luftfahrtgeräts 
vorhanden sein, je nachdem d~e InstandsetzungsarbeHen im eigenen .oder in ,ein'em 
betriebsfremden Untcrnehmen durchgefUhrt werden, wie letzteres z. T. üblich 
ist. In diesem Falle würden die Instandh'altungskosten immer einen Unkosten" 
zuschlag ,einschHeßen .. Eine Y,erglefchsmöglichkeit würde dann nicht meh'r ge,: 
~~~. ' 

Die Höhe der "direkten" Betriebskosten des Hubschraubers wird in erster Linic 
durch den wes!entlich größeren Aufwand an B ,e tri!e b s s toff 'e n, \ an In" 
s t.a n d haI tun g s ,a r be i t und an Y 'e r sie h 'e run g s k 0 s t e n bedingt. 
Auch die Aufwendungen für d~e Ab s ehr ,e i b u n g des Fluggeräts gegen;jher 
denjenig,en vergleichbar,er Normalflugz!euge liegen höher. 

Die hohen Bdritebsstüffkost,en heutiger Baumuster haben ihr,e Ursachen 
in dem v,erhältnismäßig geringen Yortdebswirkungsgrad des Drehflügelsystems, 
das gleichzeitig Auf" und Ymtrieb 'erz'eugt, ferner in dem hohen Luftw1derstand 
des strämungstechnisch nicht so gut geformten Rumpfes, des f,esten Fahrwerks 
und der Heckluftschtaube. Da nur d1e waagerechte Komponente des voOm Dreh" 
flügel lerz'eugten Auftriebs wirksam wird, ist di.;! Geschwindigkeit des Hub:: 
schraubers verhältnismäßig gering und daher sein Brennstoffv!erbrauch Je Einheit 
der zurückgelegten Weglänge rd. 2 bis 3mal soo hoch wie derjenige neuz,eitlicher 
vergleichbarer Normalflugz'euge. 

Die hohen Ins t an d haI t ~ n g s k 0 s t ,e n rühren zum überwiegenden Todl 
von der Drehflügelanlagle her. Die .vün den Drehflügeln herrührenden Vibra" 
Honen ziehen nicht nur diese selbst in Mitleidenschaft, sondern auch ihrc 
Lagerung, die Bauglieder für ihr,e Y,ersteUung, ferner das Getriehe, den Motor 
und die' Uebertragungswd1en mit ihren Anschlüssen und Lagenmg,cn sowie die 
Bedienungs" und Steuerungs gestänge. . 

Die hohen Y 'e r sie h 'e run g s sät z le sind dne f,olge mancher Ausfälle und 
Schäden ,am Fluggerät, die z. T. durch den Stand der Erkenntnis und der T,echnik, 
z. T. durch die bisher Imotorige Bauart bedingt sind. Es kann 'erwartet werden, 
daß sich mit der Indienststellung mehrmotorigel' Einheiten und mit fortschrei" 
tender technischer Entwicklung diese Sätze .auf eine ähnliche Höhe zurückführen 
lassen, wie sie bei neuz·eitlichen Normalflugzleugen heute üblich sind. . 
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Die Ab s c h r le i b IU n g s sät ze liegen ,ebenfalls wesentlich höher als beim 
Normalflugzeug. Die Betriebslebensdauer ,einzelner lebenswichtig,er Bauglieder, 
wie z. B. der Drehfliigdblätter,liegt bei dnigen Bauarten bei weniger als 1500-
1800 Betriebsstunden. Dies,e T,eile müssen nach dieser Zeit durch neue ·ersetzt 
werden. Ande11e weisen z. T. dne noch 'erheblich geringere Lebensdauer 'auf. 
Hinzu kommt ferner, daß das Fluggerät infolge des schnellen technischen F,ort" 
schritts unmodern wird. Daes dann gegenüber neuerlen Bauarten 'höhere Betriebs" 
kosten ,erfordert, lohnt ,es sich nicht mehr, ,es weiter in Betrieb zu halten. 

Der Aufw,and für das F lug p 'e r s 0 nal unterscheidet sich in seiner Höhe nicht 
von demjenigen, der bei Normalflugzeugen notwendig ist. Ungünstig wirkt sich 
die geringe Geschwindigkeit der heutig~n Hubschrauber:muster insofern aus, als 
infolge der gesetzlich vorgeschriebenen Einsatzzeitdauer der Besatzungen je Tag 
bzw. Monat mehr Reservepersonal zur Verfügung stehen muß .als bei schnelleren 
Mustern. 

, 
Die '1dir,ekten" Betriebskosten des Musters Si kor s k y S 55. 

Das hier angewendete V,erfahren zur Ermittlung der "direkten" Betriebskosten 
des Musters Si kor s k y S 55 lehnt sich - abgesehen von gewissen Abwand" 
lungen bei der Berechnung der Instandhaltungskosten - in seinen Grundzügen 
den Methoden an, wie sie in der V,erkehrsluftfahrt für V,ergleichszwecke in 
mannigfachen Formen ,entwickelt worden sind. 

Das Muster S i kor s k y S 55 wurde aus folgendem Grunde zum Ausgangs" 
punkt einer Betri:ebskostenrechnung und weiterer rechnerischer Untersuchungen 
gemacht. Es war bis vor kurZleID als ,einziger Hubschrauber für die Personen" 
beförderung im Linienv:erkehr zugelassen und 'eingesetzt. Daher kann es als 
kennz,eichnend für den derzeitigen Stand der Technik auf 'dem Gebiete des1 
verkehrsbrauchbaren Dr.ehflüglers angesehen werden. Aus dem gleichen Grunde 
diente das Muster im vorliegenden Falle auch als Ausgangsglied für eine Art 
rechnerischer Entwicklungsreihe, in welcher der Einfluß von A,enderungen 
wesentlicher K,enngrößen auf die Betriebskostenhöhe untersucht wurde. Im Vor", 
liegenden Rahmen beschränk~ sich die Rechnung darauf, die Auswirkungen fest" 
:z;ustellen, die dne Steigerung des Tragvermögens an Nutilast und eine Erhöhung 
der Geschwindigkeit auf die Betriebskosten hat. 

Der Ermittlung der "dir,ekten" Betriebskosten für das Muster 
liegen folgende V,oraussetzungen zugrunde: 

Si kor s k y S 55 

Neubeschaffungspreis des Luftfahrzeugs: DM 750000,­

Jährliche Betriebsdauer: 

Abschreibungszeitdauer : 

Gewicht der Nutzlast:. 

Zahl der Besatzungsmitglieder: 

Zahl der Fluggastsitze : 
I 

I Fluggastgewichb 

2000 Stunden, 

5 bzw. 6 Jahre, 

725 kg (bei einer Betriebsstoff", 
menge für 'einte Flugweite bis'·~ \ 
159 km zuzüglich ·einer R·eserve für 
eine weitere Stunde Flugdauer), 

1, 

7, 
75 kg + 10 kg Freigepäck im In" 
landverkehr und 

'·1 

;' 

i 
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Dauergeschwindigkeit über Grund 
bei 'etwa 0,5 x METO .. Leistung 6) 
abzüglicheines Gegenwindeinflusses 
von 20 km/h: 

Zu diesen Daten ist noch folgendes zu sagen: 
110 km/ho 

Der . ~ ,e sc h a f fun g s pr eis bezieht sich auf das betriebsfähige vollständig 
ausgerustete Luftfahrzeug ICinschließlich Funkanlage und Ausstattung des Flug .. 
gastraumes. ( 

Die jäh rl ich.e TI le tr i ,e b s,cl a u 'Cl' liegt zwar, gemessen an derjenigen von 
Normal!lugz.eugen des Inlandv,erkehrs, nach heutigen Begriffen ziemlich hoch. 
Man Wird Sich aber daran gewöhnen müssen, daß 'im Kttrzstreckendienst die 
Luf~erkehrsge~egenheiten in wesentlich dichterer Folge geboten werden müssen, 
,als dies heute mnerhalb der europäischen Länder durchweg üblich ist. Sowohl 
'~uf Grun~ v,~n U eherle.gungen über dne mögliche Flugplangestaltung als auch Ir: Ueher,emshmmu?g mIt den bisherigen Betriebsergebnissen wird -eine jährliche 
Emsatzdauer der hIer zugrundegelegten Größenordnung künftig als normal an" 

. gesehen w,erden müssen. 

In dem.,angegebe~en Nut z 1.1 S t g ,e w ich t ist lein Betrag v,on 125~kgenthalten, 
der hel der .Ermüdung der Einnahmen aus Passagen nur dann in Anspruch 
genommen Wird, wenn dwaiges Mehrglewicht des Gepäcks von Ueberseel'eisenden 
oh?e Ue~,e~schreitung des zulässigen Abfluggewichts aufgefangen werden muß. 
WIrd be1,emer Ab s c h r,e i b u n g sz le i td au,er von 5 Jahren auf dnen Rest" 
wert von dwa 10 0(0 des Neubeschaffungspreises, d. h. auf angenähert den Material .. 
wert des Luftfahrzeugs, abgeschrieben, so ,entspricht das ,einer Abschreibungszeit .. 
dauer von 6 Jahren mit dem R,estw,ert Null. 

~ach .. der auf dieser Gru?dlagle durchgdührteri Betriebskostenrechnung ,ergibt 
Sich fur das Muster S 55 ,em Betrag v,on rd. DM 400,- Je Betriebsstunde. Dieser 
W'ert gilt für dne Flugweite von ,etwa 50 'bis 100 km Länge. Er \Ilimmt mit 
zunehmender Flugwleite ab, um bei 250 km den 'Betrag um DM 390 - zu' 
er.veichen, und zleigt darüber hinaus fallende Tendenz. • 

Bei der Aufgliederung der K,osten nach ihren Einzdbestandteilen erfordern d~e 
Instandhaltungskosten mit id. 2/5 der Gesamtkosten den weitaus größten Anteil. 
Es folgen die V,ersicherungsgebühren mit fast 1/5, die Betriebsstoffkosten mit etwa 
1/6 und die Abschreibungsk,osten mit letwa 1/7 der Gesamtkosten je Flugstunde. 
Der Ante~ der Flugpersonalkosten beläuft sich auf kaum 1/15 und derjenige der 
Landegebuhr,en auf knapp 3%. Bemerkenswert ist, daß der Anteil der Betriebs" 
stoffkosten, der beim Normalflugz1eug wdtaus die größte Rolle im Haushalt 
der "direkten" Betriebskosten spielt, heim Hubschrauber auf den 3. Platz absinkt. 
Im Laufe der' weiteren Entwicklung muß der hohe Instandhaltungsaufwand, den 
der Hubschrauber heuk 'erfordert, unbedingt g,esenkt werden. Würde ,es gelingen, 
die hohen Instandhaltungskosten ~uf dwa den gleichen Betrag herabzusetzen, 
der bei dnem neuzeitlichen v,ergleichbaren Normalflugzeug' für den gleichen 
ZweCk aufzuw~nden ist, S'O würden sich die ,,:direkten" Betriebskosten je Flug" 
stunde nur noch auf angenähert 2/3 des oben genannten Betrages belaufen. Der 

6) METO = Maximuni Except Take-Off. Es handelt sich dabei um die Definition oincr l\Iolor­
leistung, di,c im Betriebe heIkLig oft ohne Schädigung fiir d,io Lebensdauer enlnommen wenkn darf. 
Während. des Waagcl'Cchtfluges in He.ischühe wird der Molor mit der Hälfte dieser Leistung 
heansprucht. 
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Anteil der Instandhaltungskosten würde dann nur noch halb so hoch sein und 
etwa 1/:; der 0esamtkosten betragen. 

W,erden :die "dir,ekten" Betriebskosten statt auf die Flugstunde auf die jeweils 
ge1eistet,e Tanspürtarbeit bezogen 7) und in Abhängigkeit von der Beförderungs~ 
weite dargestellt, sü ,ergibt sich dn ausgeprägtes }(.ostenminimum von etwa DM 0,63 
je Platz~km bei ·einer Beförderungsweite um 150 km Länge. (s. Zahlentafcl 14). 
Im Bereich zwischen 100 bis 250 km ändern sich die Kosten je P~atz~km um nur 
DM 0,02, ein Betrag, der gegenüber einer Gesamthöhe vün DM 0,63 je Platz~km 
kaum ins Gewicht fällt. Auf eine Bewertung der Größenordnung des Betrages 
witd später zurückzukJOlTImen sein. Hier sei zunächst festgestellt, daß der Vor~ 
genannte Betrag um dn M,ehrfaches über den Sätzen v,ergleichbarer Norma~ 
flugzeuge liegt. 

(Zuhlelltufd 1,1, Seile 20G) 

Die ~~dir,ekten" Betriebskosten größerer Hubschrauber,einheHen. 

Der Drehflügler unterliegt, wenn seine Abmessungen vergrößert werde~, hin~ 
sichtlich seiner Baugewichtszunahme dner ähnlichen Gesetzmäßigkeit wie das 
Nürmalflugzeug, der Starrflügler. Mit wachsender Größe nimmt sein Baugewicht 
in geringerem Maße zu als seine Tragfähigkeit. Dementsprechend sinken die 
"direkten" Betriebskosten des Hubschrauhers mit 'einer V,ergrößerung der Ein~ 
heiten, während andererseits die Einnahmemöglichkeit in stärkerem Maße zu" 
nimmt. Im Verfülg dieser Ueberlegung wurden, von dem Muster S 55 ausgehend 
und in Anlehnung an die z. Zt. im Gang befindliche Entwicklung, Gewichte und 
Flugleistungen zweier größerer hypüthetischer Hubschraubereinheiten abgeleitet. 
Ihr Fassungsvermögen an Nutzlast wurde auf 25 bzw. 40 Fluggäste festgesetzt. 
IW.ährend das Muster S 55 nur dnen luftgekühlten :Külberimotor von 610 PS 
Startleistung besitzt, dienen beim 25"Sitz,er 2 luftg,ekühlte Külbenmotoren mit 
je ,etwa 2400 PS Startleistung, beim 40~Sitzer 2 Luftschraubenturbinen vün je 
3000 PS Startleistung als Tri:ebwerk. Damit lassen sich bei Drüsse1ungsgraden, 

. wie sie in der V,erkehrsluftfahrt üblich sind, Dauerg,eschwindigkeiten um 190 bzw. 
250 km/h ,erreichen. W'eitere Einzelheiten der beiden hypothetischen Muster gehen 
aus der Zahlentafel 15 hervür. Die "direkten" Betriebskosten beider Hubschrau~ 
ber, bezügen auf die Einheit der Transportarbeit, sind für Beförderungsweiten 
v,on 50 bis 500 km ermittelt und denjenigen des Musters S 55 gegenübergestellt 
(s. Zahlen tafel 14). 

(Zahlenlafd 15, Se,i~c 20G) 

Um d.nen Maßstab für die Größenordnung der ermittelten Betriebskosten zu 
gewinnen, werden ,sic mitcntspr,echenden Werten neuzcitlicher Normalflugz,cuge 
ähnlicher Tragfähigkeit verglichen. Zu diesem Zweck wurden 2 neu entwickelte, 
etwa 30"sitzige Muster ausgewählt, deren Verkehrseinsatz bevorsteht: Ha n dIe y 
Page H. P. 3 "H ,e r a I d" mit 4 Külbentdebwerken vonj e 'etwa 1 200 PS und 
Fü k k 'e r F 27 "F r i e TI d s hip" mit 2 Luftschraubenturbinen von· je etwa 3 000 
PS: Beidc Muster werden zwar als slogenannte "Kurzstreckcnflugzeuge" be~ 
zeichnet. Ihr· .optimaler Einsatzbereich liegt aber bei Beförderungsweiten um 

7) Unter Transportarhcit wird das Produkt aus dem Gewicht der Nutzln:st in Tonnen (t) und (ler 
icwilitigen Bdörderungsw~itc (km) yerstandcn. Diü 'l'rul1sporlarhe,it läßt sich auch in der Forfll 
als "Fluggast-km" hzw. "Plwtz-krn" ausdrüclwn. Ln cmleron Falle wird das Gewicht oines Flug­
gastes mit 85 kg (75 kg + 10 kg GcpäcJ,) allgcsoctzt. 
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500 km Länge. Ihr Betriebskostenminimum ist so flach, daß sich heide Muster 
zum Einsatz über 'einen großen Befördenmgsweitenbereich ,eignen. 

Die "diDekten" Betriebskosten wurden für die beiden hypothetischen Hubschrau~ 
her in gleicher Wleise ,ermittelt wie vorher für die S 55. Jedoch wurde tein 
niedriger,er Instandhaltungsaufwand :zugrundegelegt in der Erwartung, daß bei 
größeren der.artigen Mustern, wie sie <etwa ab 1960 zum Einsatz bereit sein dürften, 
der Stand der T,echnik in dieser Hinsicht gegenüber der G~genwart verbessert 
sein wird. Wie die Zahlentafc1 14 zeigt, nimmt der Verlauf der ,,,direkten" Be" 
triebskosten in Abhängigkeit von der Beförderungsweite .. gnmdsätzlich einen 
ähnlichen VIerlauf .wie derjenige für das Muster S 55. Die auf die Einheit dcr 
Transportarheit bezogenen Kosten in DM/t. km bzw. DM/km z,eigen 'ebenfalls 
ein flaches, aber .ausg,eprägtes Minimum wie bei der S 55. Bei bildlicher Dar" 
stellung ,ergibt sich, 'daß sich die flachen Mindestwerte mit zunehmender Luft" 
fahrzeuggröße in Richtung auf ,etwas größ.ere Beförderungsw1eiten hin v,erschieben. 
Auch wird das Minimum mit zunehmender Größe der Einheiten ICtwas flacher. 
Das bedeutet, daß die Spanne der Bcförderungsweiten größer wird, innerhalb 
dcren das Luftfahrzeug wirtschaftlich ,eingesetzt werden kann. Reicht die Spanne 
der Beförderungswreiten, innerhalb deren sich die "direkten" Betriebskosten je 
Platz"km um DM 0,02 ändern, bei derS 55 von ICtwa 100-250 km, so v,ergrößert 
sie sich beim 25"Sitzer auf ICtwa 100-300 km und beim 40~Sitzer Von 100 bis 
fast 350 km. Mit zunehmender Größe wird 'alsü die Verwendungsmöglichkeit 
des Hubschraubers vielseitiger. Er wächst über den Einsatzbereich des Kurz" 
streckenfahrzeugs hinaus und dringt in rein Gebiet vür, das heute noch aus" 
schließlich dem Nürmalflugzeug vorbehalten ist. Es wurde bereits gezeigt, daß 
der Hubschrauber auch noch auf den 'etwas größel'en Beförderungsweiten mit 
hcss'erem Erfülg als das Normalflugz!eug arbeiten würde. 

Durch die Erhöhung der Geschwindigkeit und durch' das Umlegen der K,osten 
auf dne größere Nutzlastmenge werden heim 25"Sitz.er die "direkten" Betriebs" 
kosten je .Platz"km gegenüber der S 55 auf ,etwa 'die Hälfte her,abgesetzt. Das 
Kostenminimum von .rd. DM 0,31 je Platz"km liegt zwischen 150-':'175 km 
Beförderungsweite. Beim 40"Sitzer sinken die bezogenen Betriebskosten auf einen 
Mindestwert vlon rd: DM 0,15 je Platz~km 'ab. Die Steigerung des Tragvermögens 
an Nutzlast vlon 25 .auf 50 Fluggäste 'bewirkt im Zusammenspiel mit der Erhöhung 
-der Dauergeschwindigkeit, dan die Kostenwerteetwa halbiert werden. 

W,erden dieSle Betriebskostensätz'e je Platz~km der beiden Hubschrauber den 
,entsprechenden Sätzen der heiden Normalflugzeugmuster gegenübergestellt, so 
ergibt sich folgendes Bild: Die "direkten" Betriebskosten je Platz~km betragen 
für die Handl,ey Pag,e "H,erald" rd. DM 0,06 und für die "Fricnd" 
ship" rd. DM 0,08. Diese Sätze machen also nur rd. 1/8_1/10 der Hub~ 
schraubersätze ,aus. Bei dem zweitgcnannten Muster sind die höheren Betdebs" 
kosten auf den ,erheblich gr9ßeren Brennstoffverbrauch der beiden Luftschrauben" 
turbincn g,egenüber demjenigen der 4 ~olbentriebwerke des ,erstercn Musters 
zurückzuführcn. Das Betriebskostenminimum Hegt bei heiden Normalf1ugz'eug~ 
mustern so flach, daß es sich bei der "H ,e ra I d" im Bereich der Beförderungs" 
weiten zwischen 250 und retwa 900 km Länge nur um 0,01 und bei ider "F r i ,e n d" 
sh ip" zwisc.\:l.en 250 und 750 km Länge ehen falls nur um "den gleichen Betrag 
ändert. Beide Muster sind alsü im wichtigsten Einsatzbereich weitgehend unab" 
hängig von· der Beförderungswreite, ,eignen sich also gleich gut für Aufgaben' 
des Kurz" und des Mittelstl1eckenverkehrs. 
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Um beim Hubschrauber auf ähnlich niedrige "direkte" Betriebskosten zu kom" 
men, wie sie die beiden Normalflugzeuge aufweisen, müßte sein Tragvermögen 
an Nutzlast weiter gestd~ert werden. Eine U eberschlagsrechnungzeigt, daß so 
niedrige Säbe 'erst vom 50"Sitz,er ab erwartet werden können. Das Fassung~ 
vermögen ,eines solchen Hubschraubers an P,ersonen würde etwa t/3 einer P"Zug" 
einheit ,entsprechen, die aus 2 Wagen AB 4 übesteht. 

Die vorliegende Betriebskostendarstellung beschränkte sich mit voller Absicht 
auf eine Bauart, bei der das Drehflügelsystem zugleich Auf" und Vo::trieb er" 
zeugt. Ein Muster, das auf diesen Gestaltungsgrundsätzen 'aufgebaut ist, kann den 
:Anspruch erheben, den derzeitigen Beststand der T,echnik zu verkörpern. Es 
wurde davon abgesehen, >eine derarti~e Betriebskostenrechnung .für andere Bau" 
arten durchzuführen, von denen >einige, wie die bereits erwähnte von Fa ir'ey, 
,versprechen, auf ,erheblich höheDe Dauergeschwindigkeiten und infolgedessen 
auch zu niedrigeren Betriebskosten zu kommen. Es scheint bei der letztgenannten 
Bauart sog.ar möglich zu sein, Fahrzeugeinheiten geringerlen Fassungsvermögens 
bei niedriger.en Betriebsk!osten zu schaffen. Die Bewährung der neuartigen Bau" 
grundsätze bei der Betriebserprobung, deren Beginn für das kommende Jahr zu 
erwarten ist, muß aber zunächst abgewartet werden. 

Beför,derungssätze des Hubschr,aube,rverkehrs. 

a)Heutig·er Stand. 
Das Bild der heutigen Beförderungssätze im Hubschrauberverkehr, das sich, mit 
den 'eben ge~chi1derten Sätzen der "direkten" Betriebsk!osten im Hintergrund, 
heute abzeichnet, muß im lersten Augenblick überraschen. Würden auf dem \'\leg 
über die heutigen "direkten" Betriebskosten die Selbstkosten ermittelt, und diese 
zur Grundlage von Beförderungssätzen g.emacht, so würden die letzteren wahr" 
scheinlicheine Höhe ,erreichen, d1e wohl kaum unter dem 8-10fachen heutiger 
Normalflugzeugsätze des ,entsprechenden Beförderungsweitenbereichs liegen 
würde. Daher ist ,es verständlich, daß keine der wenigen Gesellschaften, die heute 
Linienverkehr mit Hubschraubern betreiben, mit Beförderungssätzen arbeitet, 
die ihre "dir'ekten" Betriebs~osten auch nur annähernd deckt, von einer Deckung 
der Selbst~osten ganz zu schweigen. Die Beförderungssätze sind von stark unter" 
schiedlicher Höhe, je nach den Gesichtspunkten, die ihrer Bemessung zugrunde 
liegen. 

Die Beförderungssätze der belgischen SABENA auf ihrem Hubschrauberlinien" 
netz, das von Brüssel über die Landesgrenzen nach Frankreich, in die Bundes" 
republik und die Niederlande ausstrahlt, ,entsprechen den Normalflugzeugtarifen. 
Es handelt sich um eine Art Staffeltarif, dessen Satzhöhe mit wachsender Beför" 
derungsweite abnimmt. Die SABENA läßt keinen Zweifel darüber, daß die 
"direkten" Betriebskosten durch Passageeinnahmen nur zu einem kleinen Teil 
~edeckt werden. Der Betrieb des Hubschrauberdienstes wird aus den U eber", 
schüssen finanziert, die der von Brüssd ausgehende N ormalflugzeugliniendienst . 
nach Uebersee abwirft. Der Hubschrauherdienst zieht manchen Uebersedluggast 
nach Brüssel, der sonst vielleicht eine der Fernlinien benutzen würde, die von 
den Nachbarhäfen Amsterdam, Düsseldorf, Frankfurt/M. oder Paris ausgehen. 

Der ßeförderungssatz der BE A . auf der Linie London/W,aterloo"Bahnhof­
Lündon Airport, die bis zum FrühJahr 1956 betrieben wurde, ,betrug für die rd. 

'28 km 'lange Flugstreckce rd. DM 0,75 je km. Dieser Satz liegt ungefähr 3 bis 4mal 
sü hoch wie der T,ouristenklassetarif auf kürzeren Beförderungsweiten. Die BE A 
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setzte ,ebenfalls das Muster S i k 10 r k y S 55 ein. Sie giht zu daß dieser Dienst 
wie ,alle früheren, mit ,erheblichem V,erlust verbunden war. ' , 

Die NY A staffelt die Beförderungssätze auf ihr·en S 55"Linien ,ebenfalls nach 
der Beförderungsweite. Die Sätze bewegen sich etwa zwischen DM 1 25 und 2 40 
je km. Sice Hegen damit etwa 7-15mal höher als der Touristenk1a~s'e"Tarif 'im 
amerikanischen Inlandverkehr auf kürzeren BeförderungsWieHen. Beim Umrech~ 
nungskurs vlÜn .ß 1.- = etwa S 4.- sind die Sätz·e der B E A und der NY A 
in derselben Entfernungsklasseannähernd gleich. ObwlÜhl der Satz der NY A 
wesentlich höher liegt als der Satz der S A BEN A, werden aber auch hier die 
Selbstkosten nicht gedeckt. Die N Y A ,erhält aber ,für di,e Beförderung von PIOSt 
auf ih:-en Linien Zuschüsse der amerikanischen PlÜstverwaltung. Infolgedessen 
stand m de~ lersten Zeit, a~s die Beförderungshäufigkeit nüch geringer war, die 
Fluggastbeforderung auf ,emzelnen Kursen zugunsten der Mitnahme von p.ost 
zurück. 

b) K ü n [' t i ge E n t w. i c k 1 u n g. 

Es ist fr.aglich, üb der Verkehrskunde auf normalen Inlandstrecken noch ber~it' 
sein wi:d, die Beförderungssätze in der bisherigen Höhe weiterhin zu zahle~, 
wenn el.ne Hubsc~rauberreise einmal ähnlich sclbstv'erständlich geworden sein 
s,~.llte Wle heute dle Normalflugzeugreise. Eine Ausnahme wird 411erdings ZU" 

nachst wlÜhl der ~u" und Abbringedienst zu und von den Ueberseeflughäf,en des 
N~rmalflu,.gzeugdtenstes machen. Ein Fluggast, dessen Nordatlantikflugschein 
zw~chen $ 400.- und 500.- k,ostet, wird eher geneigt sein, für den "Taxiflug" 
zWlschen dem Ueberseeflughafen N Y I n te r n a ti '0 n a 1 und den I nlandh.lfen 
La Gu ard i .1 F ie ld oder Newa r k ,einen Preis von S 5.- bzw. 10.- zu 
zahlen, wenn ,er dafür 'eine. dreimal länger dauernde Fahrt mit der "Limousine" 
o~er. der Autodroschke v'ermeiden kann. Ein Gleiches wird auch für den Luft" 
r~lsenden ab L,ondon gelten. Für ihn würde ein Preis von 35 sh., wie leI' seinerzdt 
fu.r d~n Hubsch:-auberflug zum Flughafen gefordert wurde, im Zusammenhang 
~mt ·eme~ Atlanhkpassage zum Preise v,on mehr als ;C 100.- nicht ,entscheidend 
lllS Gewlcht fallen. 

Vüraussichtlich wird künftig allgemein für d.iejenigen Uebe'rs'ecluftreisenden eine 
Bezahlung vlÜn Hubschrauberflügen im New Ymker Ber'eich nicht mehr nach 
außen in Erscheinung treten, die ihre Reis!en nach Bestimmungsmten in den USA 
auf dem Lu~!wege fortsdzen. VlÜm Jahre 1955 ab hat eine immer größer werdende 
Zahleul.1Opalscher L~ftverk,ehrsgesell~c~~tel1 mit der N Y A dn' Abkommen gc" 
schlossen, wonach dle Hubschrauberbeforderung sdcher Reisender zwischen dem 
Uebersleeflughäfen N Y I nt·e rn ,a ti 10 na 1 und den beiden Flughäfen des Itv 
landverkcehrs La G u .1 r d i ,a Fi,e 1 d und N 'e war k im Nordatlantikpassage" 
verkehr mit einbegriffen ist. 

Der Z.u" und ~bbringev,er~ehr üb~r kürz·este Entfernungen der ,eben g~nannten 
Art wlId .1ber lmmer nur ,emen klemeren Ausschnitt aus dem Haupteinsatzg,ebiet 
des Hubschraubers in seiner derzeitigen technischen Gestalt darstellen. Ihm wird 
-:-:mzugsw~ise die Bedienung der V,erbindungen des Inland" wie auch des grenz" 
ubers~l1J)eltenden Vier kehrs kürzerer Reichweite in Ergänzung und Erweiterung 
des Els!enbahn" !und Normalflugz,euglini,ennetzes IÜbli:egen. Wenn mit der Hub" 
s~.hrauberreis',:,ein ausreichenderW,ert des "Z,eitvorsprungs""M,aßes vor der Be" 
fOl1derung mtt ander,en V,erkehrsmitteln vIerbunden . ist, sind angemessene Be" 
förderungssätz'e dne weitere wesentliche. VlÜrbedingung dafür, daß sich der Hub" 
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schrauber als Y,erkehrsmittelendgültig durchsetzt. Die heutigen Sätze des NormaL. 
flugzeugverkehrs im Inland dürften dabei die obere Grenze eines Hubschrauber", 
tarifs darstellen. Um dahin zu bommen, müssen aber die technischen Yoraus" 
setzungen auf der Betriebsbostensleite ,erst noch geschaffen werden. Sollten die 
technischen,Bemühungen, die sowohl auf eine erhebliche Steigerung der Dauer" 
'geschwindigkeit im W,aager:echtflug als auch gleichzeitig auf dne 'starke Senkung 
der Betriebskosten ,abzielen, von Erfolg begleitet sein, so köimten sich Beförde" 
rungssätze :einführ,en lassen, die zwischen dem heutigen Normalflugzeugtarif und 
demjenig,en der 1. Klasse der Eisenbahn liegen würden. f , 

Zus.ammenfassung. 

Nach einem kurzen Ueberblick über die geschichtliche Entwicklung des Dreh" 
flüglers und ,einem Streiflicht auf Wirkungsweise und technische Gestaltung 
wevden seine Y,orzüge als Verkehrsfahrzeug auf kürzeren Beförderungsweiten 
auseinandergesetzt. Als Gütemesser für die Beurteilung des Zeitvmteils schnellerer 
Beförderung wird der von Pi rat h geprägte Begriff des "Zeitvorsprungs"", 
Maßes an Beispielen der Luft" vlor der Eisenbahnrcise 'erläutert. Er wird dann zur 
Begutachtung der . Normalflugzeugv'erbindungen innerhalb des Bundesgebiets, 
Frankreichs und Großbritanni,ens herangezogen. Im Gegensatz zu den dortigen, 
in der Mehrzahl wenig befriedigenden Y'erhältniss·en liefert das "Zeitvor" 
sprungs"",Maß auf Verbindungen innerhalb des Hubschrauberliniennetzes der 
belgischen Luftvlerk,ehrsgesellschaft SABENA trIO tz verhältnismäßig. g~ringer 
Dauergeschwindigkeit des 'eingesetzten Luftfahrzeugs von 130 km/h befnedlgende 
Werte. An Hand ,einer Beispielrechnung wird nachgewiesen, daß das gleiche Hub", 
schr.aubermuster, S i k 10 r s k y S 55, auf den Verbindungen des N ormalflugzeug", 
netzes innerhalb der Bundesrepublik nicht befriedigen würde. Es ist wegen seiner 
zu geringen Dauergeschwindigkeit. dem W:ettbcwerb der schnellen Eisenbahn", 
verbindungen ,auf den Hauptlinien zwischen den deutschen Flughafenstädten 
nicht gewachsen. Durch :eine Erhöhung der Dauerg,eschwindigkeit des Hub" 
schraubers auf 200 km/h würden bereits befriedigende Verhältnisse geschaffen. 
Gelänge 'es, seine Geschwindigkeit auf 250 km/h heraufzusetzen, so müßte 'einer 
Umstellung des Normalflugz,eugdienstes auf den Hubschrauber vom Standpunkt 
der Größe der dann ,erzielbaren W,erte des "Zeitvorsprungs"",M,aßes aus nicht 
nur im Inlandverkehr nahe getreten werden, sondern auch auf den kürzeren Aus,,: 
landsverbindungen. 

Zu .ausreichenden W,erten des "Zeitvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreise 
müssen angemess'ene Beförderungssätze treten, wenn sich das Luftfahrzeug als 
Verkehrsmittel lendgültig durchsetz·en und behaupten slOll. In Anerkennung des 
Grundsatzes, ·daß die Beförderungssätze eines jeden Y,erkehrsmittds auf der 
Grundlage seiner Selbstkosten ermittelt werden sollten, wurden die "direkten" 
Betriebskosten als Tdl der letzteren für das Muster S i kor s k y S 55 errechnet. 
Die Rechnung wurde dann mit dem Ziel, die T'endenz der Kostenentwicklung 
aufzuzeigen, für eine Entwicklungsreihe durchgeführt, die in Gestalt zweier hyplO": 
thetischer Hubschr,auber mit in 2 Stufen gesteigerter Dauergeschwindigkeit und 
Tragfähigkeit an Nutzlast aus dem Muster S 55 abgeleitet wurden. Sie 'ergab, daß 
erst bei einem 50sitzigen Hubschrauber die Kosten je Einheit der Transportarbeit 
auf den gleichen Betrag absinken, den vergleichbar,e neuzdtliclte Normalflug,,: 
zeuge aufweis,en. Bei ,erfolgv,ersprechenden, noch vor der Flugerprobung stehen,,: 
den Neuentwicklunglen würde ,es möglich sein, zu Beförderungssätzen 'dnes 

! 
,";7], 

, 
! 

::-.. ' 

i; 
~ 
l-I. 
I 
I 

. , 

Der Hubsc.hrauber als Vcrkchrsfahrreug 189 

künftigen Hubschrauberlinienverbehrs zu klOmmen, die unter den heutigen Sätzen' 
des Touristenklasse",Luftv,crbehrs li:egen würden. ' 

Unter dics,en Yorzleichen sind zu Anfang der 60er Jahre die ersten mehrmotorigen 
Hubschraubermuster für den Einsatz vom Liniendienst zu erwarten. Sie werden 
voraussichtlich den Anforderungen des öffentlichen Luftv'erkehrs besser ent" 
sprechen als die heutigen Muster. Es wäre daher nicht zu V'ertreten, die Wdter" 
entwicklung des neuartigen Luftfahrzeugs im derz'Citigen Stadium zugunsten von 
Arbeiten, di:e auf völlig neuer. Grundlage gerade ,erst angelaufen sind, ab", 
zubrechen, wie mancherorts befürwortet wird. 

Bg 4 
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Zahlenfafel 1. 

Verkehrsverbindung: 

A. Hamburg-Hannover 

Düsseldorf -Frankfurt 

London - Manchester 

Lyon - Bordeaux 

London - Glasgow 

Hamburg - München 

Paris-Nizza 

B. London-Paris 

London - Kopenhagen 

New York-Chicago 

Hamburg -:- Athen 

London -Istanbul 

Monfreal- Vancouver 

New York-Los Angeles 

C. Londo~-New York 

Paris.:...New York 

London - Sydney 

V. Porger 

Kürzesf~ Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten 

sowie Werfe des "Zeitvorsprungs"-Ma~es der 

A. Im europäischen Inlandverkehr B. Im kontinentalen 

Eisenbahn bzw. Eisenbahn, 
und Schiff: 

; 

Fahrplan- Anzahl der 
Mittlere Mittlere Weg-

geschwindig- Zwischen-
Flugplanzeit: Fahrplanzeit : länge: 

keit: halte: 

(Std. u. Min.) (km) (kmjh) 
, , 

1 h 51' 179 96,6 Ohne Halt Oh 5~' 

3h 07' 264 84,5 Ohne Halt 1 h 00' 

3h 30' 308 88,0 Ohne Halt 1 h 15' 

8h 28' 622 73,4 Ohne Halt 1 h 38' 

7h 15' 647 89,2 Ohne Halt 1 h 40' 

9h 52' 820 83,1 2··) '. 4h 20' 

10 h 58' 1088 99,3 Ohne Halt 2h 33' 

7h 25' 375 50,S Ohne Halt 1 h 08' 

25 h 10' 1 200·) 47,S 1 2h 35.' 

16 h 00' 1575 98,S Ohne Halt 3h 55' 

57 h 35' 3025 52,4 2 8h 45' 

100 h 20' 3700 36,9 2 9h 00' 

96h 00' 4720 49,2 2 10 h 40' 

55 h 45' 5260 94,S Ohne Halt 7h 35' 

,112 h 
Ohne Halt 14 h 00' 

= 41/2 Tage - -
I 

103' - - Oht;Je Halt 14 h 08' 

840 h 7 + 1 Ober-- - nachtung 73 h 30' =' 5 Woch. 

') über Hoek van Holland und Gedser ..) über Düsseldorf und 
Frankfurt 
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im heufigen Schienen- und Luftverkehr 

Luffreise auf verschiedenen Beförderungsweifen. 

Verkehr und C. Im interkontinentalen Verkehr 

Normalflugzeug : 

• Bodenzeit" • 
Anteil an 

Luftlinien-
Reise- .Zeit-

.Bodenzeit" - Gesamt-
Gesamt- geschwindig· vorsprungs' -

Dauer: reisezeit: 
luftreisezeit 

entfernung: 
keit: Ma~: 

I 
X 100: I 

(Std. u. Mn.) 0/0 (km) (kmjh) 

1 h 35' 2h 30' 63 160 64 0,7 

1 h 35' 2h 35' 61 185 71,S 1,2 

1 h 20' 2h 35' 52 265 102,5 1,4 

1 h 3D' 3h 08' 48 440 140 ~\ 2,7 

1 h 20' 3h 00' 44 565 188 2,4 

1 h 30' ·5 h 50' 26 835··) 143 1,7 

2h 00' 4h 33' 44 690 151 2,4 

2h 00' 3h OB' 63 345 110 2,4 . 

1 h 50' 4h 25' 42 955 216 5,7 

2h ·00' '5 h 55' 34 ' 1 160 196 2,7 . 

2h 15' 11 h 00' 20 2460 223 5,2 

2h 3D' 11 h 30' 22 3070 267 9,0 

2h 00' 12 h 40' 16 3900 308 7,6 

1 h 30' 9h 05' 17 3950 412 6,1 

3h 00' 17 h -00' 18 5600 330 6,6 

3h 00' 17 h 08' 18 5700 332 6,1 

3h 00' 76h 3D' 4 18000 235 11,0 
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Zahlentafel 2. 

~isenbahnfahrplanzeiten, Flugplan- und Gesamtluftreisezeiten 

sowie Werfe des "Zeitvorsprungs" -Ma~es der heutigen Normalflugzeugreise 

auf Abschniltsverbindungen innerhalb der Bundesrepublik. 

Kürzeste 
Mittlere Gesamt- Luft- .Zeit-Eisenbahn-

N,. Verkehrsverbi ndung: fahrplan..: Flugplan- luftreise- linien- vorsprungs ._ 

zeit:1) 
zeit:1) zeit:1) entfern. : Ma~: 

(Std. u. Min.) (km) (-) 

1 Ha~burg - Düsseldorf 5h 10' 1 h 20' 2h 58' 340 1,74 

2 Hamburg -Frankfurt 5h 48' 1 h 38 '3) 3h 18' 395 1,76 

3 Hamburg - Köln 5h 31 ' 1 h 30' 3h 10' 360 1,74 

4 Hamburg - Hannover 1 h 51.' Oh 55' 2h 30' 160 0,74 

5 HambUt'g - Bremen 1 h 26' Oh 40' 2h 10' 105 0,66 

6 Hannover -Frankfurt 3h 45' 1 h 30' 3h 05' 265 1,22 

7 Hannover - Köln 3h 36' 1 h 25' 3h 00' 255 1,20 

8 Bremen-Düsseldorf 3h 47' 1 h 18' 2h 42' ,250 1,40 

9 Düsseldorf -Frankfurt 3h 07' 1 h 00' 2h 35' 185 1,21 

10 Düsseldorf - StuHgart 5h 36' 1 h 20' 2h 50' 320 1,98 

11 Düsseldorf-München 7h 59' 1 h 40' 3h 15' 485 2,45 

12 Düsseldorf - Köln Oh 32' Oh 30' 2h 10' 35 0,24 

13 Düsseldorf - Nürnberg 6h 05' 1 h 35' 3h 05' 365 1,97 

14 Frankfurt - Nürnberg 3h 55' Oh 50' 2h 25' 190 1,62 

15 Frankfurt - Stutfgart 2h 44' Oh 50' 2h 25' 155 1,13 

16 Frankfurt - München 4h 40' 1 h 05'2) 2h 40' 310 1,75 

17 StuHgart - Nürnberg 2h 55' Oh 50' 2h 20' 160 1,25 

18 Stuttgart - München 2h 43' Oh 55' 2h 30' 190 1,09 

19 Stuttgart-Köln 4h 41 ' 1 h 15' 2h 50' 290 1,65 

20 München - Nürnberg 2 h' 27' Oh 45' 2h 15' 155 1,09 

21 Frankfurt-Köln 2h 31' Oh 53' 2h 33' 155 0,99 

22 Hannover - Bremen 1 h 14' Oh 35' 1 h 55' 105 0,64 

1) Stand vom Sommer 1955, Bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung der vorliegenden Arbeit 
haben sich nur geringfügige Änderungen ergeben, 

2) Flugzeugmuster CONVAIR 240, 3) Direktverbindung, . 

I 

I 
I 
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Zahlenfafel 4. 

Nr. 

1H 

2H 

3H 

4H 

5H 

6H 

7H 

8H 

9H 

10H 

11 H 

12H 

13H 

14H 

15H 

16H 

17H 

18H 

19H 

20H 

Eisenbahnfahrplan- und Flugplanzeifen 

sowie Werfe des "Zeifvorsprungs"-Ma~es der Hllbschrauberreise innerhalb Belgiens 

sowie zwischen Belgien, der Bundesrepu,blik, Frankreich und Holland. 

Kürzeste 
Hubschr.- Gesamt~ Luft- .Zeit-

Eisenbahn-
fahrplan-

Flugplan- luftreise- linien- vorsprungs .-
Verkehrsverbindung: zeit: zeit: entfern.: Ma!}: 

zeit: 

(Std. u. Min.) (km) (-) 

Brüssel-Lütfich 1 h 29' Oh 43' Oh 53' 90 1,7 

Lüttich - Maasfrichf Oh 34' Oh 14 ' Oh 24' 25 1,42 

Maastricht-Köln 2h 00' Oh 43' Oh 53' 87 2,28 

LüHich-Köln 1 h 40' Oh 45' Oh 55 101 1,82 

Köln-Bonn Oh 25' Oh 12' Oh 22' . 25 1,14 

Brüssel-Eindhoven 3h 00'1) Oh 44' Oh 54' 102 3,34 

Eindhoven - Duisburg 2h 20'1) Oh 42' Oh 52' 90 2,69 

Brüssel- Duisburg 3h 52' 1 h 39' 1 h 49' 192 2,13 

Brüssel-Antwerpen Oh 42' Oh 25' Oh 35' 42 1,19 

Brüssel- RoHerdam 1 h 58' 1 h 10' 1 h 20' 120 1,48 

Antwerpen - 1 h 11 ' Oh 42' Oh 52' 78 1,37 

Rotterdam 

Brüssel-Lille 2h 03' Oh 55' 1 h OS' 95 1,88 

Brüssel-

Knokke/Zoute 1 h 47' Oh 45' Oh 55' 93 1,94 

Knokke/Zoute - keine 
Oh 

VIissingen Bahnve,rb. 
Oh 12 ' 22' 24 -

Brüssel-VIissingen 2h 52' 1 h 12' 1 h 22' 117 2,10 

Brüssel- Bonn 4h 14' 2h 14 '2) 2h 24' 227 1,76 

Brüssel-Köln 2h 55' 1 h 37'3) 1 h 47' 181 1,64 

Brüssel- Dorfmund 4h 38' 2h 09' 2h 19' 241 1,99 

Duisburg - Dortmund Oh 45' Oh 23' Oh 33' 49 1,36 

Brüssel- Maastricht 2h 28' Oh 40' Oh 50' 94 2,47 

1) Keine direkte Eisenbahnverbindung. 2) Ober ,Maastricht - Köln. l) Ober, Maastricht. 
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Zahlenfafel 5. 

Bodenverkehrsfahrzeifen und Hubschrauber - Flugplanzeifen 

sowie Werfe des "Zeifvorsprungs" -Ma~es der Hubsch~auberreise zwischen -3 New Yorker 

Flughäfen sowie zwischen dem Sfadfzenfrum von New York und den 3 Flughäfen. 

Ouelle: Angaben der PORT OF NEW YORK AUTHORITY. 

Fahrzeit 
Hubschrauber-

Verkehrsverbindung: 
mit Boden- Flugplanzeit: 

verkehrsmitteln: 

(Std. u. Min.) 

Idlewild - La Guardia 
Oh 35'1) 

Oh 23'2) 

Idlewild - Newark 3h 00''') 

La Guardia - New~rk 3h 00''') 

ManhaHan/East Side -
Oh 22 '1) 

La Guardia 

Manhattan/East Side -Idlewild Oh 37 '1) 
Oh 32 '2) 

Manhattan/East Side-Newark -
Oh 37'2) 

I 

1) Mit Zubringer-.Limousine·. '2) Mit Taxe. 

~) Rechnerischer Wert für Zubringer-.Limousine·, 
da keine Verkehrsverbindung besteht. 

Oh 1'0' 
Oh 10' 

Oh 20' 

Oh 17 ' 

Oh 08' 

Oh 15' 
Oh 15 ' 

Oh 12' 
Oh 12 ' 

. Luftlinien- .Zeitvor-

entfernung: 
sprungs' -

Ma!}: 

(km) (-) 
.~ 

rd. 16,5 3,5 
2,3 

rd.' 34 9,0 

rd. 26 10,6 

- 2,e 

- 2,5 

- 2,1 

- -
- 3,1 
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Zahlenfafel 6. 

.NEW YORK AIRWAYS· 

Sikorsky S!;)5 Helicopter 

1.6.1956 

Flight Nr. 355 

NY Inlernational dep. -

La Guardia arr. -
., 

La Guardia dep. 650 

Newark arr. 710 

Flighl Nr. 557 

Newa'rk dep. -

La Guardia arr. -
La Guardia dep. 700 

NY Inlernational arr. 710 

x Mo-Fr only 

Flighl Nr. 60 

NY Inlernational dep. -
La Guardia arr. -
La Guardia dep. 1300 

Newark arr. 1320 

560 

715 

7:15 

730 

750 

360 

715 ' 

732 

735 

745 

1 64 

1330 

1340 

1345 

1405 

Sommerflugpaln 1956 der NEW YORK AIRWAYS für ihren 

W kd ee a s: 

566 572 578 584 

800 . 845 930 1015 

810 855 940 1025 

815 900 945 1030 

835 920 1005 1050 

366 372 378 384 

800 845 930 1015 

817 902 947 1032 

820 905 950 1035' 

830 915 1000 1045 
v 

-I- nol 3.7.56 

Sundays: 

66 68 70 72 

1410 1455 1540 1620 

1420 1505 1550 1630 

1425 1510 1555 1635 

1445 1530 1615 1655 

590 

1100 

1110 

1115 

1135 

390 
1 

1100 

1117 

1120 

1130 

74 

1710 

1720 

-

-

Inferairport 

NY Internafional - La 

Time: Eastern 

596 602 
1 

608 614-

1145 1230 1315 1400 

1155 1240 1325 1410 

1200 1245 1330 1415 

1220 1305 1350 1435 

396 402 408 25X 

.. 
1145 1230 1315 -
1202 1247 1332 -
1205 1250 1340 1400 

1215 1300 1350 1410 

76 78 

1750 1920 

1800 1930 

1805 1935 

1825 1955 

1 

.1 

Der Hubschrauber aLs Verkdlrsfahrwug 

fiubschrauberliniendiensf %wischen 3 New Yorker Flughäfen. 

Shultl e - Flights 

Guardia - Newark Airports. 

Daylight Saving Time. 

25X 620 626 632 

1415 1445 1530 1615 

1-455 1540 1625 
I 
I 

1500 ! 1545 1630 
, 

1438 1520 : 1605 1650 

Weekdays: 

638 26 X 644 650 656 

1700 1705 1745 1830 1915 

1710 1715 1755 1840 1925 

1715 - 1800 1845 1930 

1735 - 1820 1905 1950 

1
420 

1 
426 432 1 26X 1 438./ 444 /450 1 - / 

1400 1445 1530 
I 

1615 I 1640 1700 1745 1830 I 1915 

1417 1502 1547 1632 , 1717 1802 1847 1932 
, 

1425 1505 1550 1635 1725 ,1805 .1855 1935 

1435 
1

1515 . :1600 1645 1701 1735 181.5 190.5 1945 

Sundays: 

Flight N~. 61 63 65 67 
1 

69 71 
.... 

tlewark dep. - 1330 1415 1500 1540 1630 

la Guardia ar~.· - 1347 1432 1517 1557 1647 

la Guardia dep. 1310 1350 1435 1520 1600 1650 

IN International arr. 1320 1400 1445 1530 1610 1700 

662 

2000 

2010 

2015 

2035 

2000 

2017 

2020 

2030 

1 
73 

1710 

1727 

1730 

1740 

197 

668 674 1680* 1 686 t 
2045 2130- 2212 2300 

2055 2140 2222 2310 

2100 2145 2230 2315 

2120 2205 2250 2335 

I ~ I .478 ,I 480 1486 

2045 2130 22'10 2215 2300 

2102 2147 2227 2232 2317 

2110 2150 . - 2235 -
X-I-

2120 2200 -- 2245 -
X+ 

77 
1 

79 

1840 2005 

·1857 2022 

1900 -

1910 -
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Zahlentalei 7. 

LOS ANGELES AIRWAYS Winter/lugplan 1955/56 der LOS ANGELES AIRWAYS für 

Sikorsky S 55 Helicopter Los Angeles - Long Beach -' Santa 

Flight Nr. 
Entfernung :.) + 

I 
+ 

I 
+ 

I 
+ 

I 
+ 

(km) 707 611 617 825 737 

Los Angeles International · dep. 50~ 610 716 940 1102 

Wilmington (Calif.) arr. rd. 20 X 

I 

. X 

Long Beach :. arr. 25 607 · 
: 

1114 11 

Fullerton arr. 
" 

45 . -
Anaheim/Disneyland arr. 

11 45 ! 1000 -
Santa Ana 625 · arr. 

H 55 · - --
Pomona arr. 

11 60 - 645A 744 - -
Ontario (Calif.) arr. 

11 70 - 655 - - -
Corona . arr. 75 - - - -11 

Riverside " arr. 
" 

95 - ! - - -
San Bernardino arr. 

" 
105 - 714A - - -

Flight Nr. 
Entfernung:·) + + 

I 
+ + + 

(km) 708 618 612 826 738 

San Bernardino dep. rd. 105 - - 727 - -
Riverside · dep. I 

11 95 - - 735 - -
Corona ., dep. 

11 75 - - 750 - -
Ontario (Calif.) · dep. 11 70 - - - -
Pomona dep. 

11 60 - 747 - -
Santa Ana dep. 55 627 1 

, , - -11 
, 

Anaheim/Disneyland · ,dep. 45 638x j 
, 

1003 11 -
Fullerfon dep. 45 634A ! , -11 

! 
Long Beach · dep. 

11 , 25 1118 , 
Wilmington (Calif.) · ~ep. 20 

, : 
X 11 

, ! i 
Los Angeles International arr. - 700 815 828 1023 1130 

.) Luftlinienenlfernung ab bzw. bis Los Angeles - Internafi~nal im Flugplan nicht angegeber\. 

A: Mai! and Express stop only. B: By connecfing flight. 

"--',," .. ;-

I 

I 
! 
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ihre Hubschrauberliniendiensfe im Raum Los Angeles. 

Ana & San Bernardino, March 1956. 

++ ++ S + 
I 

+ 
I 

D 

I 
+ ++ 

I 
++ D 

635 839 843 765 863 665 867 567 771 871 

I 
1105 1140 1240 1612 1625 1630 1648, 1725 1805 1915 

X : i i , 
1624 ! i , 

: j 18\7>< , , 
1208 

, : , 
- ! 

I 

! 
1212X 1300 - 1645 1708X 1935x 
1215 - - - , 

1713 1836 1942 

11"IA - - - - 1700 - •.. ) - -
115\ - - - - 1710x - - -

- - - - - 1759 - -
- - - - 17586 - 1812 - -

1209A - - - - 1730 -' 1821 - -
I I 

++ ++ s 
I 

+ + + 
I 

0 01 

840 636 844 766 864 868 666 - 876 

I 
- 1222 - - - - 1748 -
- 1230 - - - - 1758 -
- 1244 - - - - i -
- - - - - 1815 -
- - - - - 1825 -

1217 

I 
- - - 1715 , 

1945 : 
1222x 1303 - 1648 

i I 1953X 
, - , , I , 

! 
, 

I 
1628 

, 
1733 

! 
! 

X 'I X 

1242 1320 1323. 16"0 1708: 1745 1855 2015 

I I , 

-I- Weekdays ++ Mo - Fr only S Sundays D Daily (including Sundays) 

x Optional, ~anding 
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Zahlentafel 8. 

Nr. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

Werte des uZeitvorsprungs"-Ma~es von Hubschrauberreisen mit SIKORSKY S 55 
innerhalb der Bundesrepublik vor entsprechenden Eisenbahnreisen. 

Luftlinien· 
.Zeitvorsprungs" -Mar, der 

Eisenbahn- Gesamtluft-
enl- Hub- \ Normal-

Verkehrsverbindung: fahrplanzeit: reisezeit: 
fernung:' schrauber- flugzeug-

reise: 

(Std. u. Min.) I (km) I (-) I (-) 

Hamburg-Düsseldorf 5 h 10' 3h 24' 340 1,53 1,74 

Hamburg-Frankfurl 5 h 48' 3 h 53' 395 1,49 1,76 

Hamburg-Köln 5 h 31' 3 h 34' 360 1,55 1,74 

Hamburg-Hannover 1 h 51 ' 1 h 45' 160 1,06 0,74 

Hamburg-Bremen 1 h 26' 1 h 15' 105 1,14 0,66 

Hannover-Frankfurl 3 h 52' 2h 43' 265 1,43 1,22 

Hannover-Köln 3 h 36' 2 h 37' 255 1,38 1,20 

Bremen-Düsseldorf 3 h 47' 2 h~ 34' 250 1,47 1,40 

Düsseldorf-Frankfurl 3 h 07' 1 h 58' 185 1,59. 1,21 

Düsseldorf-Slullgarl 5 h 36' 3hl'2 ' 320 1,75 1,98 

Düsseldorf-München 7 h 59' 4 h 42' 485 1,70 2,45 
! 

Düsseldorf-Köln I Oh 30' Oh 37' 35 0,82 0,24 ; 

Düsseldorf-Nürnberg 6 h 05' 3 h 37' 365 1,68 1,97 

Frankfurl-Nürnberg 3 h 55 q
) 2 h 00' 190 1,94·) 1,62 

Frankfurl-Slullgarl 2 h 44' 1 h 42' 155 1,61 1,13 

Frankfurt-München 5 h 35~ 3 h 07' 310 1,78 1,75 

Slullgarl-Nürnberg 2h 55' 1 h 45' 160 1,67 1,25 

Slullgart-München 2 h 45' 2h 00' 190 1,36 1,09 

Slultgarl-Köln 4 h 41' 2 h 57' 290 1,59 1,65 

München-Nürnberg 2 h 27' 1 h 42' 155 1,44 1,09 
I i 

Frankfurl-Köln I 2 h 31' 1 h 42' 155 1 1,48 0,99 

Hannover-Bremen 1 h 12' 1 h 15' 105 0,96 0,64 

.) Laul Sommerfahrplan 1956 ist die bisher kürze sie Fahrplanzeil um rd. 1/2 Stunde verkürzt, 
so da~ das .Zeitvorsprungs· -Ma~ nur noch rd. 1,6 beträgt. . 

I, 

: I 

l 
!I 

···1 
I! 
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Zahlentafel 9. 

Nr. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 
I 

20 

21 

22 

Einflu~ gesteigerter Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers von 200 auf 240 kmih 
auf die Gr'ö~e des zugehörigen uZeitvorsprungs"-Ma~es von Luftreisen innerhalb der 
Bundesrepublik vor der entsprechenden Eisenbahnreise mit verkürzter Fahrz.eitdauer 

Verkürzte 
Gesaml- Luftlinien- .Zeit-

Verkehrsverbindung: 
Eisenbahn-

luftreisezeit: 1) vorsprungs· -
fahrplanzeit: entfernung: 

Ma~:l) 

(Std. u. Min.) I (km) I ( ) 

Hamburg-Düsseldorf 4 h 45' 
2 h 11' 

340 
2,18 

1 h 50' 2,58 

Hamburg-Frankfurt 5 h 40' 
2 h 29' 

395 
2,27 

2 h 05' 2,71 

Hamburg-Köln 5 h 10' 
2 h 17' 

360 
2,25 

1 h 56' 2,66 

Hamburg-Hannover 1 h 38' 
1 h 11' 

160 
1,37 

1 h 01 ' .. , 1,60 

Hamburg-Bremen 1 h05' 
Oh 53' 

105 
,1,23 

o h 47' 1,38 

Hannover-Frankfurl 3h 35' 
1 h 46' 

265 
2,03 , 1 h 30' 2,39 

Hannover-Köln 3 h 15' 
1 h 43' 

255 
1,90 

1 h 27' 2,24 

Bremen-Düsseldorf , 3 h 32' 
1 h 41 ' 

250 
2,10 

1 h 26' 2,46 

Düsseldorf-Frankfurt 2h 55' 
1 h 19' 

185 
2,22 

1 h 08' 2,57 

DÜsSeldorf-Stullgart 5 h 10' 
2h 04' 2,49 
1 h 45' 320 2,95 

Düsseldorf-München 7 h 30' 
2 h 59' 

485 
2,51 

2 h 12' 3,41 

Düsseldorf-Köln o h 27:' 
Oh 30' 

35 
0,92 

o h 27' 1,00 

Düsseldorf-Nürnberg 5 h '55' 
2 h 19' 

365 
2,55 

1 h 58' 3,02 
/ 

Frankfurl-Nürnberg 2 h 48' 
1 h 20' 

190 
2,10 

1 h 10' 2,41 

Frankfurt-Slullgarl 2 h 36t' 
1 h 09" 2,24 
1 h 00' 155 2,60 

Frankfurl-München 4 h 2$' 
2 hOO' 

310 
. 2,18 

1 h 42' 2,60 

Stutlgarl-Nürnberg 2 h 14.' 
1 h 11' 1,88 
1 hOl' 160 '2,18 

Stuttgart-München 2 h .tO' 
1 h 20' 
1 h 10' 

2,00 
190 2,30 

I 
1 h 54' 

Stuttgart-Köln . 4 h 25/' 
2,32 

1 h 37' 290 2,74 
1 h 10' '1,81 

München-Nürnberg 2 h OS' 1 h 00' 155 2,10 

Frankfurf-Köln 
1 h 10' 2,11 

2h 28' 1 h 00' 155 2,46 

Hannover-Bremen 
o h 58' 1,17 

1 h 07' o h 46' 105 1,45 
1) Oberer Werl jeder waagerechten Spalte: ,?auergeschwindigkeit des Hubschr. = 200 km/ho 

Unterer Wert jeder waagerechten Spalte: Dauergeschwindigkeit des Hubschr. = 240 km/ho 
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Zahlenfafel 10. 

Werfe des "Zeifvorsprungs"-Ma~es der luflreise auf neuen Verbindungen, 

um die das luffverkehrsliniennefz innerhalb der Bundesrepublik beim Einsafz von 

Hubschraubern erweiferf werden könnfe. 

Kürzeste Gesamt- "Zeit-Luftlinien-
Eisenbahn- luftreise- entfernung : 

vorsprungs' -

Nr. 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Verkehrsverbindung: 

Saarbrücken - Köln 

Saarbrücken -Frankfurt 

Kiel-Hamburg 

Braunschweig - Hannover 

Kassel- Hannover 

Kassel- Frankfurt 

Bielefeld - Hannover 

Bielefeld--' Dortmund 

Bielefeld -Essen 

Dorfmund - Düsseldorf 

Dortmund-Köln 

Dorfmund -Essen 

,Essen-Düsseldorf 

Essen-Köln 

Dorfmund - Bremen 

Mannheim - Stuttgart 

Mannheim -Frankfurf 

fahrplanzeit: zeit: 1) 

--
(Std. u. Min.) 

3 h 52' 1 h 23' 

2 h 33' 1 h 10' 

1 h 34' o h 47' 

Oh 48' o h 37' 

1 h 53' o h 58' 

2 h 18' 1 h 07' 

1 h 08' o h 48' 

1 h 13' o h 50' 

1 h 48' Oh 59' 

1 h 06' o h 38' 

1 h 35' o h 43' 

Oh 29' Oh 3D' 

Oh 35' o h 28' 

1 h 05' o h 37' 

2 h 41.' 1 h 23' 

1 h 36' o h 50' 

Oh 53' o h 42' 

1) Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers = 200 km/ho 

Ma~:I) 

I (km) I (-) 

195 2,78 

154 2,20 

85 2,01 

55 1,31 

120 1,95 

145 2,07 

90 1,42 
, , 

95 1,46 

125 1,82 

57 1,75 

74 2,20 
f 

32 0,97 

30 1,24 

56 1,74 

197 1,93 

95 1,93 

70 1,28 

i .' 
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Zahlenfafel 11. 

Nr. 

A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 

.A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 

Eisenbahnfahrplanzeilen, luflreisezeifen und Werfe des "Zeifvorsprungs"-Ma~es der luffreise. 

auf vorhandenen und möglichen Normalflugzeugverbindungen sowie auf möglichen Hub­

schrauberverbindungen zwischen der Bundesrepublik und dem benachbarten Ausland. 

Gesamtdauer 
• Zeitvorsprungs '-

Kürzeste 
Luftlinien- Ma~ der 

der ent-
Verkehrsverbindung: Eisenbahn- Normal- / Hub-

fahrplanzeit: Normalflug-/ Hubschrau- fernung: flugzeug- schrauber. 
zeugreise: 1) berreise:·) reise: .) 

(Std. U. Min.) (km) I ( ) I (-) 

Bremen - Amsterdam 6h 53' 2 h 28' 1 h 52' 282 2,78 3,69 

Bremen - Brüssel 9 h 13' 2 h 54.' 2) 2h 29' •• , 395 3,18 3,71 

Düsseldorf - Amsterdam 2 h 54' 2h 40' 1 h 17' 176 1,09 2,25 

Düsseldorf -Brüssel 3 h 29' 2h 40' 1 h 13' 164 1,31 2,85 

Düsseldorf - Luxemburg 4h 48' 2 h 20' 2) 1 h 20' 185 2,05 3,60 

Düsseldorf - Paris 5 h 56' 3 h 15' 3) 2 h 34' 410 .1,82 2,30 

Frankfurt -Amsterdam 6h 02' 3 h 15' 2h 15' 365 1,86 2,68 

Frankfurt - Brüssel 7h 36' 3h 08' 2 h 00' 304 2,42 3,80 

Frankfurt-Paris 10h 03' 3h 45' 2h 42' 432 2,80 3,90 

Frankfurt - Zürich 5h 09' 2 h 50" 1 h 41 ' I 250 1,82 3,06 

. Hamburg - Amsterdam 6h 45' 3 h 15' 2h 24' 380 2,08 2,81 

Hamburg - Brüssel 9h 45' 3h 24'1) 2h 58' 485 2,7'6 3,28 

Hamburg - Kopenhagen 6 h 11' 2 h 50' 1 h 59' \ 279 2,18 3,35 

Hannover-Amsterdam 6h 22' 2 h 58' 4) 2h 07' 330 , 2,14 3,01 

Köln - Amsterdam 3h 25' 2h 34'2)' 1 h 17' 176 1,33 2,65 

Köln-Brüssel 2h 55' 2h 35'4) 1 h 20' 185 1,13 2,19 

Köln "':'Luxemburg 4h 03' 2 h 15'2) 1 h 11' 158 1,80 3,43 

Köln-Paris 5 h 14' 3,h 14'2) 2 h 31' 400 1,62 2,07 

München-Unz 3h 59' 2 h 37' 2) 1 h 25' 201 1,51 2,80 

München - Salzburg 1 h 47' '2 h 10' Oh 56' 114 0,82 1,90 

München-Wien 6h 33' 2h48'3) 2h 18' 360 2,34 2,85 

München - Zürich 5h 50' 2 h 58' 1 h 40' 247 1,85 3,51 

Nürnberg-Unz 4 h 53' 2 h 55' 1 h 49' 274 1,67 2,63 

Nürnberg - Wien 7 h 261' 3h 12' 2) 2h 35' 410 2,31 2,88 

Sfuffgarf - Brüssel 9h 15' 3h 02 'I) 2h 17' 348 3,05 4,10 

Stuttgart-Paris 9h n' 4 h 10' 3h 42' 500 2,25 2,53 

Stuttgart - Zürich 4 h OS' 2 h 35' 1 h 07' 145 1,60 3,71 

.) Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers = 200 km/ho 
1) FI~gplan- und .Bodenzeiten" nach dem Stand vom Sommer 1956. 
2) Eine Flugverbindung besteht nicht. Die angegebene Luftreisezeit ist für das Muster 

CONVAIR 340 errechnet. 
3) Luftreisezeiten für das Luftschraubenturbinenflugzeug VISCOUNT. 
I) Es besteht keine durchgehende Flugverbindung. Die Flugzeit wurde für den Direktflug 

(CONVAIR) errechnet. ' 
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Der Huhschrauher als Vorkdu'sfahrlJoug 

Zahlenfafel 13. 

Änderungen des "Zeifvorsprungs" -Ma~es der Hubschrauberreise 

gegenüber demjenigen der Normalflugzeugreise im westeuropäischen Inland­

und Kontinentalverkehr. 
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Normalflugzeug : 
Hubschrauber: 

Luftlinien. 
.Zeitvor_ 

.Zeitvor-Verkehrsverbindung: 
Gesamt_ sprungs • ·Ma~ 

Gesamt- sprungs • ·Ma~ ent· 
lultreisezeit: gegenüber 

Frankreich: 

Paris-Bordeaux 

Paris-Marseille 

Paris- Toulouse 

Nantes-Bordeaux 

Lyon-Bordeaux 

Lyon-Marseille 

Bordeaux-Toulause 

Paris-Nizza 

Paris-Lyon 

Gro~brifannien : 

London -Edinburgh 

London-Glasgow 

London - Manchester 

London - Birmingham 

fernung: 

(km) 

500 

665 

595 

285 

440 

280 

215 

690 

395 

545 

565 

265 

165 

Eisenbahn_ lultreisezeit: 

reise: 

I (Std. u. M~r--r=)~-
(Std. u. MiC'.) I 

I. Inlandverkehr in Westeuropa. 

3 h 40' 

4 h 05' 

7 h 43' 

2h 43' 

3 h 08' 

3 h 10' 

2 h 30' 

4 h 33' 

3 h 3,0' 

3 h 10' 

3 h 00' 

2h 35' 

2 h 15' 

1,36 1) 

1,96 

1,89 

2,00 

2,70 

1,17 

1,02 

2,41 

1,19 

2,20 1) 

2,41 

1,36 

0,89 

3h 04' 

3 h 59' 

3 h 36' 

1 h 53' 

2h 44' 

1 h 51' 

1 h 59' 

4h 08' 

2 h 40' 

3 h 19' 

3h 26' 

1 h 46' 

1 h 13' 

gegenüber 
Eisenbahn-

reise: 

(-) 

1,62 

2,00 

2,14 

2,88 

3,08 

2,00 

1,71 

2,65 

1,56 

2,10 

2,11 

1;98 

1,64 

Paris-Landon 

Brüssel-Londan 

Amsterdam - Landon 

Brüssel-Paris 

Brüssel-Köln 

345 

325 

360 

325 

173 

11. Zwischenstaatlicher Verkehr in Westeurapa . 

3 h 08' 

3 h 18' 

3 h 15' 

3 h OS' 

2 h 30' 

1) Eisenbahnfahrplanzeiten: siehe Zahlentafel 3. 

2,46 

2,47 

3,37 

0,95 

1,25 

2h 13' 
2 h 06' 

2 h 18' 

2 h 06' 

1 h 16' 

Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers im Waagerechtflug: 200 km/ho 
Alle Verbindungen im Ohnehaltllug. 

Flugplanzeiten der Normalflugzeugreise nach Flugplandaten 1955. 
Bg Ci 

3,48 

3,88 

4,77 

1,39 

2,48 

I 

._--- -

Veränderung 
gegenüber 
Wert der 

Narmalflug_ 
zeugreise: 

'-(°/0) 

+ 19 

+ 2 

+13 
+44 

+14 

+70 

+68 

+ 10 

+31 

- 4,5 

-12,5 

+46 

+84 

+41 

+57 

+41 

+46 

+98 



206 V. Porger 
--------------------------

Zahlentafel 14. 

"Direkte", auf die Einheit der Transportarbeit bezogene Betriebskosten je Plalz-km 
für 3 Hubschrauber wachsenden Tragvermögens an Nulzlasl 
und für 2 neuzeitliche elwa 30silzige Normalflugzeugmusler. 

"Direkte" Betriebskosten je Platz-km für 

HANDLEY 
Beförderurigs- SIKORSKY 555 25-Sitzer 40-Sitzer FOKKER F 27 PAGE 

weite: .HERALD" 

(km) (DM/Platz-km) 

50 0,72 0,34 0,19 

100 0,65 0,29 0,15 

150 0,64 0,27 0,14 

200 0,64 0,28 0,14 0,09 0,08 

250 0,65 0,28 0,15 0,08 0,07 

300 0,68 0,29 0,15 0,08 0,07 

350 0,70 0,30 0,16 0,08 0,06 

400 0,72 0,32 0,17 0,08 0,06 . 

500 0,36 0,19 0,08 0,06 

Anmerkung: Bruchteile von Dpf. wurden abgerundet. 

Zahlenlafel 15. 

Kenngrö~en der beiden hypolhetischen Hubsch,rauber 
(25- und 40-Silzer). 

25-Sitzer 40-Sitzer 

Abfluggewicht (max): kg 14800 20900 

2 X Pratt & Whitney 2 X Napier "Eland" 
Triebwerk: - R 280O-SO-Motoren EI1-Luftschrauben-

turbinen 

Abflugleistung des Triebwe;ks: PS 2x2000= 2X3000= 
4000 6000 

Reiseleistung des Triebwerks: PS 1750 3750 

Dauergeschwindigkeit im Waage- km 
rechtflug bei Reiseleistung des 190 250 

h 
Triebwerks: .. 

Zuladung: kg 3350 655O 

Grö~te zahlende Last: 2125 3400 
(raummä~ig bedingt) kg 

{25 Fluggäste mit (40 Fluggäste mit 
Gepäck, je 85 kg) Gepäck, je 85 kg) 

Brennstoffgewicht : kg 980 2850 

Besatzung, 2 Mann: kg 160 160 

I 
\ 
! 
! 
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Zur Problematik der Beförderungsteuererhöhung 
im Werldernverkehr 

- Eine Stellungnahme -

Von Dr. H. St. Sei den f u s 

I. 
Die neuerlich vürgelegt'en statistischen Mitteilungen des Kraftfahrt,.Bundesamtes 
über den W,erkfernverkehr mit Kraftfahrz1eugen haben die' Diskussion um die 
Auswirkungen des V,erkehrsfinanzgesetzres vüm 6.4.1955, die bereits im Juli im 
Gef,olge der V,eröffentlichungen der "Ergebnisse einer Enquete der Spitzen:Qrgan~ 
saüonen der gewerblichen Wirtschaft und der Landwirtschaft" bezüglich der 
"Auswirkungen der Beförderungsteuererhöhung im W,erkfernverkehr" 1) in Gang 
geklOmmen ,war, f,ortgdührt. 

:Aus vielen Meldungen' der Tages,. und Fachzeitschriften ist zli sehen, wie sehr 
sich bereits die öffentliche Meinung mit diesem PrübLem befaßt. E~ stimmt in 
diesem Zusammenhang sehr nachdenklich, daß Schlagz,eilen wie "Anhaltender 
Rückgang des W,erkfernverkehrsl' 2) ,oder F'eststelhmgen wie "Auffasstmg, daß 
eine weitere Erhöhung der Beförderungsteuer gegenwärtig nicht vertretbar ist" 3) 
auf Grund von Interpl'etationen und Untersuchungen 'entstanden sind, die dies,e 
Urteile zumindest .als fraglich 'erscheinen lassen. Bedenklich erscheint dies be,. 
sünders deshalb, weil ,eben jene öffentliche Meinung infolge mangelnder sach,. 
lieh er Kenntnis der Problemlage durch di'ese nicht unbestreitbar,en Urteile f,est" 
gelegt wind. Es ist daher angezeigt, in eine Auseinandersetzung mit diesen 
Feststellimgeneinzutreten, um .ein klareres Bild über die häufig und sicher nicht 
immer zu Unrecht getadelten V,erhältnisse im deutschen W·erkfernv·erkehr zu 
beklOmmen, sofern dies .auf Grund ,einer Untersuchung, die sich auf den Zeitraum 
eines halben Jahres nach Erhöhiung der Beförderungsteuer 'erstreckt,~) über,. 
haupt schon möglich ist. - Die Stellungnalune soll v,orwiegend von der methodi" 
sehen Seite her erfolg,en.' 

1) "Die Auswirkungo'll der Dorördcrungstcuel'erhölmng im vVorkfcrnverkehr auigrund des Verkehrs" 
finaflzgl,sd~es vorn 6. 4. 55 / Erg>e·lmi~sü 'einer EllquNe der Spit7JCIl'organi,sation€fl dpr gowcrhlidwn 
vVirLschafi und der Landwirtschaft" / Juni 1956 / D{mLscher Industrio- uml IIandclstag, Bundl's­
verband der Deutschen Industrie, Gesamtverband des Deutschen Groß- und Außenhandels, Zentral­
verband des gcnosSJenschafllichen Groß- und Außenhandels, Zcntralverband des Doulschen 
Handwerks, HauptgemBinschaft des, Deutschen Einzelhandels, Verband der LandwirtschaftskamlIlern, 

. zitj,crL als "ErgebnisSoO . . ." 
2) "Verkchl~,-Wirtschaft" mit "Der ISraftvcrk.ehr" Nr.32 vom 11.8.1956, S.l 
3) "Ergebnisse ... ", a. a. 0., Vorbemerkung 
~) Düo DonkschrifL der Spitzenvcrbändc der deutschen vVirL~chaft untersucht di'B Entwicklung des 
zwoiten Halbjahres 1955. \, 
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U. 

Die Denkschrift befaßt sich in ihrem ersten Teil mit einer Darstellung der unter" 
schiedlichen Belastung des V,erkehrs mit Beförderungsteuer, sie gibt danach einen 
verkehrsstatistischen Ueherblick über die Entwicklung des W·erkfernverkehrs im 
Jahre 1954 und 1955, um schließlich in einer Zusammenfassung die Ergebnisse 
der von-den Spitzenorg,anisationen durchgdührten Erhebungen darzulegen. -­
Diese Ergebnisse werden im zweHen T,eil der Schrift im ,einzelnen ,erläutert. 

'A. 

In der Denkschrift wird gesagt: "Die Ergebnisse der Erhebungen" (auf Grund 
eines Fragebogens) "'" stehen in Uebereinstimmung mit den Ergebnissen der 
amtlichen Statistik des Kraftfahrt"Bundesamtes." - Die Denkschrift bringt in 
ihrem Teil A 'einen "verkehrsstatistischen Ueberblick", in dem nicht allein die 

Ergebnisse" der amtlichen Statistik des Kraftfahrt"Bundesamies dargestellt, son~ 
dern durch die Spitzem~erbände "interpretiert" werden. Ehe wir uns mit den 
Erhebungen im ,einzelnen beschäftigen, ist es daher notwendig, diese Inter" 
pretation zu überprüfen. 

Auf Seite 15 wird festgestellt: "Währ,end alle Verkehrsträger einen beträchtlichen 
_ Verkehrszuwachs aufweisen, ist im W,erkfernverkehr infolge der ,erhöhten Be" 
förderungsteuer im dritten und vierten Quartal die Beförderungsmenge rück" 
läufig." 

ZweierLei ist hierzu zu bemerken: 

Erstens ist nach der Tabelle auf Seite 14 der Denkschrift die Beförderungsmenge 
des W,erkfernverkehrs im dritten Quartal genau auf der gleichen Höhe wie im 
zweiten Quartal, geblieben, so daß von 'Ciner Rückläufigkeit nicht gesprochen 
werden. kann. Andererseits ist die Rückläufigkeit im vierten Quartal, wie aus 
der V,ergleichsreihe von 1954 zu 'ersehen, wo im vierten Quartal dn nahezu ,ebenso 
starker Rückgang zu verzdchnen war (./. 0,47 Mio t gegenüber .j. 0,62 Mio t 
1955), nicht ohne weiteres als sais,ommüblich zu bezdchnen. 5) 

Diese V,ermutung wird bestätigt, wenn man die V,eränderungen der Quartal5" 
mengen bei der Bundeshahn und dem gewerblichen Güterverkehr (S. 14 der 
Denkschrift) überprüft: 

Bundesbahn 
1954 
1955 

Veränderung IV. gegenüber UI. Quartal 
+ 7,59 Mio t 

gewerblicher Güferfernverkehr 
1954 
1955 

+ 6,91 Mi,o t 

+ 2,33 Mio t 
+ 0,71 Mio t 

5) Zum anderen wird darauf hingowiB~ell, daß der Werkfernverhihr ,im Ur. Quartal 1955 gogcnüber 
dem gleichen Zeitraum in~ Vorjahr u~ 7,?%, im IV. Quartal 1955 ge~cnüJ;,cr soga::. ur,n 1O,~% 
weniger bcfö"Jert hat. NlmmL man dK1S'Ü Zah1cJ1 fl~l' s,idl, SIO ergeben SIlO kom vo!LsWind.lges fhld. 
Dio Ursache für ,Jiüse beträchtliche llcförderungsrnlmglYncülbuße I'i,egt nämEch auch darin begründet, 
daß der vVerkfernvürkehr im Gegen~'atz zu 195,1 schon il1 s·",incn Be.fördcrungsmcngün d()~ n. 
QuarLals 1955 gegenüber (tom 1. QuarLa11955 nur eine Zunahme von 0,95 M'il~ i (1954 i~l gl?ichen 
Zeitraum aber 1,68 1\1io t !) zu v·er1JCiJClmen hat. Der 1955 v,-"rzöger~o Anshcg muß $IIch Nl der 
zweiten Jahr~hälfLe, zicht man das Jahr 1954, in dem cine s{ürmischc Aufwärt&DI1Lwicklung zu 
verz.c.ichnen war, zum V..,rg],ekh heran, ~n el1Lspreclwud hohzren vVerLen der DcJ'ördcrullgseinbußen 
Ilicder&chlagen .. 

i . 
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Bei im Jahr 1955 absolut höher liegenden Beförderungsmengen dieser heiden 
V,erk,ehrsträg.er ist also auch hier in diesem Jahr 'Cine verminderte Tendenz im 
IV. Quartal ,festzustellen. ' 

Zur Erklärung dieser Entwicklung sei folgender Passus aus duem Ueberblick 
über die konjunkturdie Lage in W,estdeutschland zitiert: 6) 

"Etwa seit dem Herbst 1955 hat sich der bis dahin immer steiler werdende ;An" 
stieg des Nominalwertes des Bruttosozialprodukts ,abgeflacht. Real gerechnet 
kommt dieser v.organg mindestens ,ebenso deutlich zum Ausdruck. Dies'er Wandel 
wurde stärker und früher als bei der Gesamtheit von pvoduktion und Dienst" 
leistungen in der Entwicklung der industriellen Erz'eugung sichtbar; die Industrie 
ist ,aber der Schrittmacher der Expansion. In ihr ließ sich die Produktion: im 
ganzen bereits im dritten Viertel des vergangenen Jahres nicht mehr beschleunigt 
vergrößern; im IV. Quartal verlangsamte sich das Wachstumstempo beachtlich." 
An ,anderer Stelle wird zum ·einzdnen z. B. gesagt: 7) "Zum Jahresende waren 
mehr Bauarbeiter arbeitslos als Ende 1954." 8) 

Wir sehen, daß diese abgeschwächte Entwicklung im Werkfernverkehr in dnem 
gewissen Zusammenhang mit der V,erkehrsentwicklung bei Bundesbahn und ge" 
werblichem Güterverk,ehr steht und insgesamt in der allgemeinen Konjunktur" 
entwicklung des Jahres 1955 'eine hinlängliche Begrünc!~\ng findet. 

Zweitens ist die Behauptung, daß diese Bewegung der Befördenmgsmengen im 
Werkfernv·erkehr in der zweiten Hälfte des Jahres 1955 auf die erhöhte Be" 
förderungsteuer zurückgeführt werden müsse, nicht bewiesen. 

Einmal kann man nach dieser statistischen Darstellung nicht von dnem he" 
merkenswerten Rückgang' spr,echen, ,andererseits können für die leichte Ab" 
schwächung im IV. Quartal 1955 eine Vielzahl von Gründen maßgeblich sein. 
Diese v,erschiedenen UrsachenkompleX!e gehen .aher aus der Verkehrsstatistik 
keineswegs hervor. 

Wdterhin wesentlich scheint folg,ende Feststellung (S. 17): "Die Verkehrskurvle 
des W,erkfernverkehrs verläuft, deutlich beeinflußt durch die Beförderungsteuer" 
erhöhung ,ab Juni 1955, abweichend v,on dem allgemeinen Konjunkturverlauf". 
Als Beweis hierfür wird dne Tabelle der Indexzahlen aufgestellt, aus der zu er" 
sehen ist, daß die tonnenkilometrische LlCistung des W,erkfernverkehrs von Juni 
bis September lediglich :eine kontinuierliche Steigerung von 100 auf 105 auf" 
weist, gegenüber verhältnismäßig größ,even Steig,erungen bei anderen Verkehrs" 
trägern, dann aber auch, daß sie danach' stärker abfällt im V,ergleich zu gewerb,,, 
lichem V,erkehr und Bundesbahn. 

Nun ist damit aber keineswegs bew~esen, daß die Beförderungsteuererhöhung 
alleinige oder überhaupt die Ursache für diese Entwicklung sein muß. An sich 
gilt das ZUV'ÜT Gesagte auch für diese Tabelle. Es kommt hier jedoch noch fot. 
gendes hinzu: 

6) vVirLschaflskonjunkLur, llerichLc des IFO-IlIsltituts. für WirtsclJaftsforschung, München, 8. Jg., 
lIeft 195G, S. 5/6 
7) Wirtschaftskonjunktur, a. a. 0., S.2G 
8) lIierboi ist zu beJenken, daß die DaukonjunkLur für die Entwicklung des vVerkfernverkehrs von 
&ehr großeI' HedcuLurF' ist, 'üntfällt doch etwa oin VierLeI de'r gesallltml BeförderungsloisLnngen 
des W€rkfcrnverkehrs ~uf Güter der llauwirts'Chaft (incl. "SLeine und El'(1cn"). Am diesem Grunde 
wurde dieser Passus· ziLiert; auf das ProbLem des· vVerkfcrnverkehrs und der llauwirlschafL wird 
weiLer unten noch eingegangen werden. 
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Es ist bekannt, daß die Werkfernverkehr betr,eibenden Unternehmungen ilu'en 
Lkw"P,ark so bemessen, daß 'er nach 'einer ,optimalen Beschäftigung ausgerichtet 
ist. Im Falle dner Absatzsteigerung besteht für das Unternehmen ja die Mög" 
lichkeit;-auf den öffentlichen V,erkehr zurückzugreifen. In ider Tat ist die Dirnen" 
sionierung des W,erkv,erkehrsapparats der Unternehmungen in aller Regel nach 
diesen Ueberlegungen ausgerichtet, so daß aus dieser Indexentwicklung, die sich 
zudem in relativ geringer Abweichung von der übrigen Inde},Jentwickhl11g bewegt, 
derart weitgreifende Schlüsse u. E. nicht mit Sicherheit gezogen werden können. 
Die Tatsache, daß der W·erkfernv.erkehr keine Reserven vorhält, 'erklärt diese 
unterproportionale Steigerung zur Genüge. - Die Gegenüberstellung mit dem 
Produktionsindex ist insofern fraglich, als ja die Lagerhaltung der Produktions" 
unternehmen die Auswirkung einer Produktionsveränderung auf den V'erkehrs" 
sektor häufig verschiebt. - Daß der Indexv·erlauf bei der Binnenschiffahrt keinen 
Anhalt bietet, wird in der Denkschrift mit Hinweis auf die Niedrigwassermonate 
festgestellt. - Es bleiben ,also als V'ergleichsmaßstäbe nur die beiden Ind<!xl'eihen 
der Bundesbahn, die bekanntlich in den Herbstmonaten ihre jährliche V,erkehrs" 
spitze aufzuweisen hat, tl11d des ge~erblichen Güterfernverkehrs. 

Bei beiden ist, wie schon gesagt, dne stärkere Leistungssteigenl11g ab Juni 1955 
festzustellen,als sie im W'erkfernverkehranzutreffen ist. - Im Gesamten verläuft 
die Entwicklung jedoch im Vergleich zu den .anderen Reihen keineswegS 
"atypisch" - sondern nur unterproportional. Diese Tatsache scheint mit dem 
Hinweis ,auf die mangelnde Reserv.ehaltung des Werkfernverkehrs hinl1eichend 
erklärt. 
Das einzige, was man aus diesem "Verkehrsstatistischen Ueberblick'" in der Denk" 
schrift, der aus richtigen Zahlen ermittelt worden ist, mit Sicherheit ableiten kann, 
ist folgendes: 

Offensichtlich ist dne Erweiterung des Werl<fernv,erkehrsapparates im zweiten 
Halbjahr 1955 nicht mehr ,erfolgt. Die Indexberechnung ist insofern irreführ,end, 
als sie grundsätzlich nur dann in der vorgenommenen W,eise angestellt werden 
könnte, d. h. ohne weitere Interpl'etation Urteile erlauben würde, wenn die Ent" 
wicklung des Jahres 1954 kontinuierlich in die Entwicklung des Jahres 1955 
übergeleitet hätte und damit in gewisser Weise "Maßstab" für die Verhältnisse 
des Jahres 1955 gewesen wäl'e. 

Das zeigt deutlich dn V,ergleich der Tabelle auf S.16 mit der Tabelle der Enb: 
wicklung der Beförderungsmengen auf S. 14. Während in letzterer die beförderten 
Mengen des HI. Quartals 1955 gegenüber dem IH. Quartal 1954 bereits um 7,3 0/0 

abgenommen haben, ist in der Indextabelle für dieses Vierteljahr noch eine Index" 
steigerung von 103-105 (1954 = 100) zu verzeichnen. Das kann nur bedeuten, 
daß die durchschnittliche Beförderungsweite in dem IH. Quartal 1955 höher War 
als im IH. Quartal 1954. - Viel wesentlicher ist, wie gezdgt, dn Vergleich der 
auf S. 14 gezdgten Entwicklung der Quartale 1954 und 1955, ,aus der zu ,ersehen 
ist, daß der W,erkfernverkehr im IH. Quartal 1955 auf der gleichen Höhe der 
Beförderungsmengen v,erharrte wie im 11. Quartal 1955 und im IV. Quartal 
einen kaum stärl~er'en AbsHeg zu verzeichnen hat als das IV. Quartal 1954 gegen" 
über dem IH. Quartal 1954. 
Diese beiden Hinweise mögen deutlich machen, daß ,es nicht ausreichend ist, 
diese wenigen Zahlemeihen miteinander zu v,ergleichen,' um zu 'einer richtig·en 
Interpr·etation der Ursachen der Veränderungen der· beförderten Giitermengen 
un~ geleisteten T'Ünnenkilometer im Werkfernverkehr zu kommen. 

, ~'-~<-1'-~ 
"( 
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B. 
Wie schon gesagt, werden die Er~ebnisse der Erhebungen als ühereinstimmend 
mit den Ergebnissen der amtlichen Statistik des Kraftfahrt"Bundesamtes ange" 
sehen. Es wird als'Ü in der Denkschrift dne Gegenüberstellung der statistischen 
Interpretation mit dem Befraglmgs'ergebnis vmgenommen. Es ist demnach an" 
gez-eigt, -eine Würdigung der von den SpitzenorganisatIonen durchgeführten Er" 
hebungen anzustellen. . 

\ 

.1) Das Material. 

Versuchen wir, uns über die Bedeutung .der vorlie~enden D~nkschrift Klarheit 
zu verschaHen. Es ist hierzu notwendig, zunächst das Material in Aug·enschein 
zu nehmen, aus dessen Auswertung die Denkschrift zustande gekommen ist. Die 
Spitzenorganisationen haben hierzu den W!eg der Frageb'Ügenerhebung gewählt. 
Dreierlei Dinge sind hierbei kritisch zu prüfen: 

1. Der Modellwert ,oder repräs!entative Charakter der Befragung,' 
2. Die Begründung der Befragung gegenüber den Befragten, 
3. Die Aufstellung des Fragebogens selbst. 

1. Der Moddlwle:rt oder :r.epräseintativ.e Char,akter der Befl1agung. 

Es geht bei Umfragen ja immer darum, Beohachtung,~>n in ,einer solchen W,eise 
systematisch anzustellen, ,daß die E~gebnisse der Beohachtungen der Wissenschaft 
und Praxis nützliche InEo:rmationen vermitteln. 9) Daher gelten der Sicherung 
,einer repräs!entativ1en Auswahl ganz besonder,e Anstl1engungen. In aller R,egel 

_ wird hierzu heute das V'erfahl1en des "quota sampling" 'v,erwendet, <ein V,erfahren, 
das allgemeine Anerkennung ~efunden hat und in seine:r -eigentlichen Frage" 
stellung zu klär,en versucht, wdche Gruppenunterschiede hinsichtlich einer Frage 
berücksichtigt und wie viele Angehöri~e jeder dieser Gruppenhefragt w,erden 
müssen. Es handelt sich also darum, ,einen V'erteUungsschlüssd zu entwerf.en, 
bei demz. B. nach Gallup sechs Gesichtspunkte herücksichtigt werden: Wohn" 
gegend, Stadt oder Land, ökon'Ümische Schicht, Alter, BildungsstuEe und politische 
Affinität. Diese Gesichtspunkte können nicht nur, s'Ündern müssen je nach Art 
der Fragestellung v,erändert wlerden. Dahei ist ,es ,aber wichtig, bei der'repräsenta.. 
tiven Auswahl aus dem GesamtkoUektiv spezifische Faktoren, die das gesuchte 
"Durchschnitts"bild verfälschen können, auszuschalten. - Man sieht deutlich, 
daß "die Anzahl der befragten Personen" ... "hinsichtlich ihrer Bedeutung für 
die V,erläßlichkeit der Resultate hinter der Sorgfalt der Auswahl" zurücktritt. 10) 
Der Modellwert der vorliegenden Erhebung beträgt 14 0/0,11) d. h. daß von 22000 
W,erkfernverkehr treibenden Betrieben 3000 Firmen ,erfaßt worden sind: (Daß 
damit zugleich 6'0 % der beförderten M<en~en lerfaßt wurden, spielt für den R'e" 
präsentaHonswert der Erhebung zunächst keine ,entscheidende Rolle.) 

. Nun geht fl1eÜich aus der Denkschrift nicht hervor, in' w:elchem Maße die v·or" 
genannten Fovderungen <einer vepräs,entativ,en Auswahl erfüllt worden sind. Es 
werden lediglich ,einige Anmerkungen über die R,eakHon der Firmen mit kleineren 
ßeförderungsmengen.im V,ergleich zu ähnlichen Firmen mit größeven Beförde" 
rungsmengen auf die Beförderungsteu'eranhebu'ng gemacht. Es folgt weiter -ein·e 

9) U. Jetter, Einige zus1i:tzlichc ßcm<lrkungeTIi' über Wert und Gl'enron l'epräs'(mtat~ycr Auswahl­
methoden, in Empirische 8ozialforschung, 'Frankfurt/i\L, 1952, 8. 118 
10) P. R. IIof~Üitter, Di€ Psycholog~c der öffenÜichm Meinung, Wiml 1()49, 8. 163 
11) Eigelmisse ... , S. 23. 
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Anmerkung über dne außergewöhnlich große Erfassung in der Holzbranche. 
Diese wenigen Angaben ,erlauben zweifelsohne nicht, über den repräsentativen 
W,ert der Erhebung ein genaues Urteil zu fällen. 

Es feh.le;,damit aber völlig wichtige s'~zi010gische Merkmale, die für die Brauch~ 
barkeit der Auswertung von außeDordentlicher Wichtigkeit sind. So z.-B. das Alter 
der Unternehmung, ihre Größe, ihDe Rechtstorm, die .landschaftliche V,erteilung 
der Unternehmungen und anderes mehr. Man könnte aus einer solchen Auftei? 
lung wichtige Schlüsse ziehen im Hinblick auf die Richtigkeit der Angaben, die 
Einstellung des Unternehmens zum Staat, die Unternehmungsorganis,atLon, die 
Genauigkeit der Kalkulation und vieles andere mehr, was für die Beurteilung der 
Antworten von großer Bedeutung sein dürfte. Es ist ja nur zu lOHensichtlich, daß 
ein im Zuge der 1949 beginnenden Konjunktur 'entstandener Betrieb auf ganz 
andere \VTdsie kalkuliert ,als dn ,alteingesessener BetrieB und daß, - um dn ander,es 
Beispiel zu wählen -eine P'ersonengesellschaft im Hinblick auf die v,erschiedenen 
steuerlichen Behandlungsmöglichkeitenein anderes Marktv'erhalten zu zeigen 
pflegt als <eine Gesellschaft, die dem Körperschaftssteuerrecht unterliegt. AUe dieSle 
Dinge bedürfen dner sürgfältigen Berücksichtigung, will man W,ert und Unwert 
der Antwürten gültig beurteilen. ' 

Inwieweit diesen Grundfürderungen an dIe SichersteUung der r,epräsentativen 
Auswahl in der vürliegenden Denkschrift Rechnung getragen wurde, läßt sich 
nicht sagen, da hierzu außer den beiden angesichts der Heterogenität der U nter~ 
nehmungen durchaus ung,enügenden Tabellen auf S. 24 keine Angaben gemacht 
werden. 

2. Die BegriIDdung der Befr,agung gegenüb~ doo Befragten 

Die Art und W,eise, in der die Bitte um Beantwürtung ,eines Fragebogens an 
dnen ausgewählten Kreis von Unternehmern herangetragen wird, spidt eine 

,große Rolle für die subjektive Einstellung der Befragten. Ein besonderes 
Gefahrenmoment jeder Befragung ist ja der Suggestiveinfluß der Verwendung 
vün affektbetonten Würten. Und so kommt man nicht darum herum, sich an 
einigen f,ormulierungen des Begleitschreibens der Spitzenverbände zu dem über~ 
sandten Fragebogen zu stoßen. - Wenn hier z. B. davon gesprochen wird, daß 
,es ,auch weiterhin das "bes,ondeDe Anliegen der Spitzenverbände sein wird", "die 
vürges1ehenen weiteren Steuerhöhung,en abzuwenden", und das Begleitschreiben 
fürtfährt: "Um diesen Bemühungen den nötig,en Nachdruck v,erleihen zu können, 
halten wir ,einen Ueberblick über die bereits zu !verzeichnenden, bzw. in Zukunft 
zu 'erwartenden Auswirkungen des V,erkehrsfinanzgesebes für erforderlich", 
um dann (fettgedruckt!) anzufügen: "Wir w,enden uns deshalb an Sie mit der 
BiHe, uns bei diesen Bemühungen zu unterstützen und 'den beiliegen~len Frage~ 
bogen möglichst genau auszufüllen", so ist anzu~ehmen, daß 'diese Bemühungen, 
lies Abwendung weiterer Steuererhöhungen, wie oben ,ausgedrückt, die subjektive 
Einstellung des Befragten zum Fragehogen sehr färben. 

Es ist natürlich klar, daß man den Befragten plausibel machen muß, warum sie 
gerade diesen Fragebüg-en beantworten sollen. Man muß dabei aber bestriebt 
sein, jede Präjudikation zu vermeiden. Das ist in diesem Falle offensichtlich 
nicht geschehen; denn der g.anz-en Anlage und Ausführung nach drückt das 
Begleitschreiben sehr deutlich aus, daß die Antworten des Fragebogens ein Mittel 
im verkehrspolitischen Kampf um die Frage der Regulierung des Straßenverkehrs, 
hier insbesündere des W,erkfernverkehrs darstellen. Es wäre zweifelsohne richtiger 

Zur Problematik d()r Befördcrungskuercrhöhullg im Werkfernverkehr 213 

gewe5en, nicht die Rolle der unrerz·eichneten Spitzenorganisationen n'Üch einmal 
besonders herauszustreichen, die den ang-eschriebenen Unternehmern ja ohnehin 
klar sein dürfte, sondern einfach und relativ neutral festzustellen, daß ,es den 
Spitz>enorganisationen darum g-ehe, sich ,einen Ueberblick über die Ihereits zu v,er'< 
zdchnenden bzw. in, Zukunft zu erwartenden Auswirkungen des Verkehrs,< 
finanzgesdz-es zu verschaHen. 

Wir müssen hier ,.1150 kritisch' feststellen, daß d~e Befragten mit ,einer bestimmten 
Einstellung an den Fragebogen herangehen mußten, qie ,etwa dahin charakterisiert 
werden kann: Es geht danun, Tatsachen nachzuweislen, dj,edie vorgesehene 
weitet'c Steuer,erhöhung.en abwenden können. - Man wird sicherlich' nicht 
bestt'eiten können, daß der Ueberprüfung der in den Fr,agebogen gemachten 
Aussagen, die als Tatsachen hingestellt werden, damit besündere Bedeutung 
zukommt. 

3. Die A'Ufs~ellung ,des Fr,agebogens 

Nun zum Fragebogen sdbst. - Er lerfüllt ohne wdter:es die Forderung nach einem 
richtigen Aufbau. Man muß sich aber hei dnem 'Fragebogen "beständig den 
Unterschted zwischen ,Tatsachen' und ,Einstellungen' vm." Augen halten, will man 
nicht Gefahr laufen, Antworten zu erhalten, die Mdnungen und Einstellungen 
wiedergeben, wähDend man nach Tatsachen fürscht und umgekehrt." 12) S'Ü wird 
auch bei den Fragen zu unterscheiden sein zwischen sülchen Fragen, die 
Einstellungen zugänglich sind, und 50lchen, die lediglich eine Beantwortung 
nach den Tatsachen zulassen. Nur dann kann man darüber befinden, wie weit 
der Befr,agte "seine" Meinung oder die "v'Ürherrschende ,MIeinung" zum Ausdruck 

. bringt. 13) Nun finden wir 1n den Fra"gebügen meht'er'e Formulierungen, die 
solchen Einstellungen zugänglich sind. So z. B. in Frage 3: 14) 

"Wenn j.a, auf welche Art der im Vterk-ehrsfinanzg-esetz enthaltenen M-ehr,< 
belastungen gründet sich Ihr Entschluß zur Aufgabe bzw. -Einschränkung," 
(Ihres W'erkf,ern v,erkehrs): ,,-a) Erhöhung der Kfz."Sveuer? b) Erhöhung der 
Mineralölsteuer? c) Erhöhung der Beförderungsteuer von 1 auf 3 pfftkm? 
d) Sonstige Gründe." 

Der Befragte weiß genau, daß 'es hier um die BeförderungsteueDerhöhung geht, 
und ,es darf daher ,angenommen wlerden, daß v:Qrwiegend die Erhöhung der 
Beförderungsteuer bei den Befr,agten, auf die die dritte Frage überhaupt zutrifft, 
als Grund angegeben wird. 15) - Des weitet'en sind natürlich alle zukunfts". 
bezogenen Fragen dner willkürlichen Interpretation zugänglich. (So z. B. die 
vierte Frage: "Ist - falls z. Zt. nocH keine Einschränkung vmliegt - für die 
Zukunft dne solche als Folge der Beförderungsteuer,erhöhung au"f 3 Pfftkm in 
~ussicht genommen?" Oder die Frage 5: "Wird dLe im Ges·etz vorgesehene­
BeföJjderungsteuer.erhöhungauf 4 pfftkm ab 1. 10. 1956 und auf 5 Pfftkm ab 

J2) Bureau of Appl,icd Social Hes,earch, ColumlJia Universi.l.y, "Der Aufhau von Fragebogen", in: 
Praktische SozialforsdlUng, h;erausgegchen von H. König, Dortmund' - Zürich 1!'J52, S.43. 
13) K. von Stackcl.hcrg, Die Frage und ihre Forrnu]'üorung, in: Empirischo S07:ia]fol'schullg, a, ,a. 0., 
ScitB 175. . 
11) Es wurde zuvor di'e Frage g()sldlt: "Hat di'l) Steuererhöhung im Vcrkehrsfinanzgesütz vom 
G. 4. 1955 bereits zu ,ciu()r Aufgahc bzw. Eimchränkung Ihrcs vVork f ,e r n verkehrs gdührLil " 

15) Gegen di,e Fragestellung als solche iSlt u, E. nüchts' einzuwenden. Man muß di-ese Frage so 
und in di-eser UnLergl~edcrung steHen. Es, geht, wie zuvor gesagt, ja auch nur dartllll, für die Aus­
wortung, d, h. Beurteilung der Antwort zu wissen, daß ün ill·r "EilJl~tenung<!ll" - im Gegensatz zu 
Tatsachen - zum Ausdruck kommen können. 
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1. 4.1958 eine Aufgabe bzw .. Einschränkung Ihres Werk f ,e rn v-erkehrs' ver" 
anlassen?" Insbes'Ondere wird dies deutlich bei Frage 9, W'O dneAntwort darauf 
gegeben wer~en süll,. was im Falle einer Beibehaltung des W,erkfernv-erkehrs 
geschehen wmd und m Unterfr,age b) und c) folgende Fragen gestellt werden. 
,,&echnen Sie damit, daß die im Verkehrsfinanzgesetz für 1. 10. 1956 und 1. 4. 1958 

. v~rgesehenene~l~öhten Sätz~ der Befördenmgsteuer bei Ihnen zu Preiserhöhung'en 
fuhren 'werden? und: "Wild Ihr Betrieb durch die steuerliche Mehrbelastung 
aus dem Verkehrsfinanzgesetz in die Yerlustzone geraten?" - Es bedarf wDhl 
kaum weiterer Erläuterun~en, da!). d~rch .diese Fragestellung bei der Aufmachung 
des ganzen Fragebogenseme PraJudlkatton der Antworten gegeben sein muß. -
Eine gewisse Ungeschicklichkeit ist in Frage 7: "Halten Sie Ihren Werk fe r 11" 
v-erkehr im bisherigen Umfange aufrecht?" zu verzeichnen. Für diejenigen die 
diese Frage bejahen müss·en und nicht die im Verkehrsfinanzgesetz vorgeseh~n'Cn 
steuerlichen Yergünstigungen üder die noch immer günstigere Transportmöglich" 
keit im Y,ergleich zu den Frachtsätz,en des RKT oder des DEGT als Gntnd 
angeben können, werden hier eine Reihe von sonstigen Vorteilen (individueller 
Kundendienst, Ersparnisse an Verpackung, Umladekosten, An" und Abfuhr" 
l<Josten,termingerechte Anlieferung, Leerguttransport, W,erbung, Inkasso, Emp" 
findlichkeit des Gutes) bereitgehalten, die für die Beibehaltung ,entscheidend sein 
"können". - Y,ersetzen wir uns doch in die RoHe des Befr.agten, der natürlich 
gegen dne Erhöhung der Beförderungsteuer ist, (was man ihm schließlich' nicht 
ve.rüheln kann,) und weiß: daß. ,es ~un darauf ankommen wird, die Beibehaltung 
semes W,erkfernv,erkehrs un blshengen Umfange so zu begründen, daß daraus 
nicht geschlossen werden kann, die Erhöhung der Beförderungsteuer habe keinen 
Einfluß auf ihn gehabt! Diese Begründung wird ihm hier ,erleichtert; er braucht 
nur nach der AufEordentng im 'Fragebogen zu 'handeln: "Zutl1effendes bitte 
unterstreichen." - Es wär,e richtiger g,ewes,en, die Befragten selbst die Gründe 
für die Beibehaltung ihres W,erkf.ernvlerkehrs darlegen zu lassen. Es ist sicher 
daß das Bild der Antworten ,ein anderes geworden wäDe. ' 
Die Antworten sind in aller Regel nach dem ,einfachen Prinzip "Ja/Nein" Vor~ 
geschrieben, abgesehen v'On Frage 6 und der Möglichkeit, noch,persönliche An" 

'merkungen hinzuzufügen. "Einfache Antworten ,Ja/Nein' ... sind für Fragen 
geeignet, die nach Tatsachen 'Oder bereits abgeklärten Pr,oblemen forschen. Aber 
selbst hier ist ,es im allgemeinen wünschenswert, dne ,Zwischenstufe, wie ,zweifel< 
haft', ,unentschieden', ,gleichgültig', ,kein Unterschied', ,beides' usw. hinzuzufügen. 
Andererseits liegt darin auchdn leichter Ausweg für Leute, die keine Lust zum 
IAntworten haben. Eine Abstufung der Antwortmöglichkeiten ,ergibt aber ge .. 
wöhnlich genauere Inf'Ormationen, als ,eine bloße Alternative und macht zudem 
die Frageannehmbar'er." 16) Nun wird man nicht behaupt,en wollen, daß die 
hier im iFrag,ebogen angeschittenen Dinge zu den "abgeklärten ,Problemen" 

. gehörten. Mit dieser einfachen BeantWortung "Ja/Nein" kann man lediglich 
Alternativmerkmale (und dies in rdativ undifferenzierter W,eise!), durch die nur 
dn kleiner Ausschnitt des Tatsächlichen gepackt wird, fassen. "Meßbare Merk" 
male" (wie Einkommen, Kosten usw.) bedürf,en ,einer ausführlicheren 'Beant" 
wortung, in der auch die Intensitätsgrade der Mdnung zum Ausdruck kommen 
können. . 

,Bei unserem Bemühen, uns üher die Bedeutung der vorliegenden Denkschrift 
Klarheit zu v,erschaHen, mtißtel?- wir uns zunächst in dieser dreifachen Frage:-: 

, 
16) llure:m 01' Applied Social Re:learch, a. a. 0., S. 7G. 
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stellung dem Mat~ri~l sowie den Umständen, unter denen es gewonnen wurde, 
zuwenden, um dle m der Denkschrift v'Orgenommene Auswertung beurteilen 
zu können. -:- \Vir mußten bei allen drei Fragen, die zu stellen waren, zu unserem 
Bedauern kritische Einwendungen 'erhebm. 

1. Inwieweit der Befragung dn r,epräsentativ,er Charakter zuk'Ommt, bleibt 
zweifelhaft. ' 

2. Die Art und Weise, in der die Befragung an die Unternehmen herangetragen 
wurde, hat mit Sicherheit in den Befragten den Eindruck erweckt, 'es gehe bei 
den Antwmten um dn Mittel im verk'ehrspolitischen Kampf um die Yerkehrs" 
ordnung (- was, wie wir an der Denkschrift 'Isehen, auch der Fall ist). Damit 
aber sind die Antworten präjudiziert, ihr Realitätsgehalt ist ,erheblich herab 
gemindert. 

3. Bei der Fragestellung selbst muß man sich der Unterscheidung zwischen 
cinstellungszugänglichen und tatsacheng,ebundenen Antworten bewußt sein. 
Nur letzteren kommt ein gültiger Auss.agewert zu. AUe anderen Antworten 
müssen überprüft ,oder - soweit dies nicht möglich - riecht vmsichtig gewertet 
werden. - Als unbedingt "tatsachengebunden" kann man nur die Antwort 
auf Fragen 1 und 6 .hezeichnen, 17) w'Obei die auf Frage 6 vorgeschriebene 
Antw'Ort "Ja, teilweise" (neben "Ja/Nein") natiir1ich wieder Ungenauigkeiten· 
~nsich birgt. - Alle anderen Antwmten sind nicht "tats.achen~ebund:en". 
Dies schließt ihrle wahrheitsgemäße Beantwortung nicht aus, soweit piese 
überhaupt möglich ist 18); sie ist aber bei der Interessenlage der Befragten 
keineswegs sicher. 

Diese grundsätzlichen Einwendungen bezüglich des Wirklichkeitswertes der 
Befragung müssen gemacht werden. 

b) Die ~uswertung 
. W,enden wir uns nun den "Ergebnissen der Erhebung" 19) zu. ' 

In der Auswertung der Fragebogenerhebung werden v,erschiedene Schlüsse 
gez'Og,en, zu denen - wie bislang vom rein M,ethodischen her - Stellung genom" 
men werden s,011. . 

1. Es wird gesagt, daß die Erhöhung der Beförderungsreuer "in der Erzeugung 
'Und im Handel geringwertiger Güter in viel grö'ßerem Umfang,e Produktions" 

17) Frage 1: "Was fahren Sie im Werk fern yerkehr?" 
a) Welcho GüLer? 
L) Wdcho Mengen? ... im Kalenderjahr 1954. 

Frage G: "Sind Si{l unter tcilweisoer oder vollständbger Aufgabe Ihres 'Verk fe r n verkehrs' 
auf den öffentlichen Verkehr üLergegangeri? Und zwar: 
. a) Auf den geworhsmäßigen Güter f ern verkehr? 
L) Auf die llundesbahn? 
c) Auf di·Q Wasls,erstraße? 
d) Oder übergehen Sie das lloförderungsgut einem Spedilcur, dem Sie d,ie \Vahl 

des VerkehrsmitLels überlassen? . 
18) So z. B. hei Frage' 3 h1ciht es eine milli(} EnnC\Ssensfra~.c, oL der Entschluß zur Aufgahe Imv. 
Einschrällkung der ,erhöhten Kfz.-Stel1cr, der erhöhten l\linca'alölsteuer oder der. orhöhten lle­
föruerungsLeuc·r Zuzusdlreiben ist. - AehnlLches gilt auch für di,e Fragen nach Preiserhöhungen, 
Produkti,ons- und Ahsatzein~chränkungen, d~e durc.h ,1ie BeföruerungsLeucranhelJl111g verursa.cht 
wurden. Den Zus.ammenhang dioes,er drei Größ.eIl kanu mun u. E. nicht kennen, s·ofcrn dem Unter­
nehmen nicht i)inc une!.asotische Nachfragü gegcnüherskht. 
19) ErgeLnisso ... , a. a.O., S. 23 H. 
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und Absatzeinschränkungen und Preiserhöhungen" nach sich gezogen hat als 
in der Erzeugung und im Handel hochwertiger Güter." 20) Daraus ~'ird 
geschloss!en, "daß bei geringwertigen Gütern der Werkv,erkehr heute min" 
Idestens in gleichem Maße betriebsnotwendig ist und seine Zurückdrängung 
daher ebenso zu erheblichen wirtschaftlichen und finanziellen Folgen für die 
Firmen führt wie bei hochwertigen Dütern." - Schließlich wird eine Inter" 
pretation des Kraftfahrt"Bundesamtes herangezogen,21) in der ,es heißt, daß 
nach Inkrafttreten des Verkehrsfinanzg1eslCtzes "im W·erkfernverkehr teilweise 
beachtliche Einschränkungen festzustellen" war'en, "so daß in den folgenden 
Monaten bis zum Jahresende die Leistungen nicht mehr den Stand der 
gleichen Monate des V,orjahres 'erreichten." Der Rückgang der Befördenmgs" 
mengen wie "leistungen beträgt im 2. Halbjahr 1955 rd. 10% gemessen an 
den Werten für 1954. - Auf Grund der "allgemeinen Konjunkturentwicklung" 
wird der ,effektive Rückgang in der Auswertung sogar auf 'etwa 20% geschätzt. 
Und dies ,alles im Gefolge des V,erkehrsfinanzgesetz,es. -

Das sind sicherlich sehr schwerwiegende Feststellungen, mit denen man sich, 
obwohl der W,erkfernverk.ehr nur ca. 4% der Beförderungsleistung ialler 
Verkehrsträger erbringt und obwohl von den hier befragten 14 0/0 aller werb 
fernverkehrstreibenden Unternehmungen nur ca. 5 % (14 % = 100) ihren W,erb 
fernverkehr aufgegeben, 47 % ihn ,eingeschränkt haben, gar nicht ernsthaft 
befassen kann. 

Ist es wirklich so, daß der W,erkfernverkehr, gemessen an der konjunkturellen 
Entwicklung, einen Rückgang von nahezu dnem Fünftel seines 'Umfangs 
zu verzeichnen hat? In der Denkschrift wird die Produktionszunahme vom 
IH. Quartal 1954 zum IH. Quartal 1955 den V,eränderungen der Beförderungs" 
mengen im gleichen Z'eitraum gegenübergestellt, wobei -eine st])enge Kor" 
relation zwischen diesen beiden Rdhen unterstellt - der Rückgang von 
6,45 M10 auf 5,8 M10 t Gan sich müßte es wohl 5,96 M~o t heißen, s. T.abelle 
S. 14 der Denkschrift) einer ·effektiven Einschränkung von 19,7% gleich 
käme. Kann man aber (ganz abgesehen davon, daß 'es doch wohl unzulässig 
ist, ,ein Quartalsergebnis ohne wei~el'es auf das ganz,e Jahr zu pl'ojizieren!) 
unterstellen, daß es <eine Paral,lelität zwischen diesen beiden Entwicklungsreihen 
gibt? Sicherlich nicht. Von der allgemeinen Konjunkturentwicklung wer'den 
die dnzelnen Unternehmungen doch stets in sehr unterschiedlicher Wdse 
beeinfIußt. 

Unterzi:chen wir zum Beweis di,es'er Behauptung den Bausektor, auf den in 
der Denkschrift häufig hingewiesen wird, dner kurzen Betrachtung, und zwar 
die Bauleistung, die mit den Beförderungsleistungen in diesem Wirtschafts" 
zweig im engsten Zusammenhang steht. Es 'empfiehlt sich dies auch deshalb, 
weil in der Denkschrift in diesem Sektor die schwerstwiegenden Schädigungen 
festg,estellt werden: Im Baustoffgroßhandel schränkten 83 % der Firmen ihren 
Werkfernverkehr dn, 13% gaben ihn auf. - Auch das Kraftfahrt"Bundesamt 
spricht von "größeren Rückgängen" bei den Gütergruppen der Bauwirtschaft. 
Folgende Zahlen mögen die Entwicklung der Bauwirtschaft illustrieDen : 2J) 

20) Ergelmis,o ... , u. a. 0., S.25. 
21) Ergclmbso ... , u. <l. 0., S.2G. 
22) WirlschaftskonjulIkllll", a. a. 0., 8. Jhg., Heft lJ5G, 2. Beilage, S. 7. 
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1955 

Index der Bauproduktion J J A S 0 N D 
arbeitstägl. (1936 = 100) '242 230 232 232 226 232 187 *) 

gdeistde Arbeitsstunden .250 255 261 256 249 240 201 

im Baugewerbe (Mill. St.) *( vorläufige Zahl) 

Wir sehen deutlich, wie sich bereits im IH. Quartal 1955 die Stagnation und 
sogar Entspannung des Baumarkts ,abzuzeichnen beginnt, die im IV. Quartal 
1955 ülre saisonal wie konjunktur,eIl bedingte Fmtsetzung findet. - Es ist 
demnach im gesamten Bausektor eine Verminderung des LlCistungsvolumens 
im 2. Halbjahr 1955, die den lOben ,angeführten "Pl'oduktions" und Absatu 
dnschränkungen" gleichzusetz,en ist, zu konstatieren. Sollte der Schluß ,erlaubt 
sein, daß zwischen di,eser Entwicklung und der Erhöhung der Beförderungs" 
steuer ,ein Kausalzusammenhang besteht? Eine Antwort mif diese Frage er" 
übrigt sich u. E. - Vielmehr ist der Rückgang der Beförderungsmengen des 
Werkfernv,erkehrs in diesem Wütschaftsbereich - zumindest in dnem nicht zu 
übersehenden Umfang -auf die allgemeine Wirtschafts entwicklung zurück" 
zuführen. Prod~lktions" und Absabeinschränkungen sinq)n aller Regel s'eine 
Ursache, aber 111cht seine FlÜlge .. 

Bedenken wir nur das Gewicht, das dem Werkfernv'erkehr in' der Bauwirt" 
schaft im Rahmen des g,esamten W,erkEernvlerkehrs. zukommt, so ,erscheint 
angesichts der Gründe, die zu seiner Abschwächung gef4hrt haben, der ge" 
samte Rückgang des W,erkEernv'erkehrs von 100/0, :von dem das Kraftfahrt" 
Bundesamt spricht, weniger gravier,end, und ,es ist bei 'einer verantwortungs" 
vollen Beurteilung offensichtlich nicht zulässig, volkswirtschaftliche Schäden 
schlechthin zu k'Ünstatiel'en oder von ICinem auch bei geringwertigen Gütern 
"betriebs bedingten" W,erkEernvlerkehr zu sprechen, ganz ,abgesehen davon, daß 
l111an über die Auslegung des Begriffs "betriebsbedingt" verschiedener M'ej" 
nung sein kann. - Die Tatsache, daß der W,erkfernverkehr z. T. ,eingeschränkt 
oder gar aufgegeben wurde, bedeutet ja schließlich nicht, daß er vorher "he" 
triebsbedingt" ,war, sondern lediglich, daß 'er ,aufgrund der neuen Kosten" 
situatton nicht mehr rentabel ist. Das ,aber hat mit betriebsbedingt nichts 
zu tun. 

2. In dner &eihe in der Denkschrift zitierter Zuschriften wird auf die Erschwe" 
rung der Absatzbedingungen der Untemehmen hingewiesen, die häufig gerade 
da ,eint])eten, "wo Unternehmen bereits mit ICiner gewissen Standortungunst 
zu kämpfen haben 23). Diese F'eststellung mag in Einzelfällen zutreffend sein. 

. Man ,darf jedoch dabei nicht vergessen, daß ein Großteil der sog. wirtschafts" 
schwachen Randgebiete durch die Ausnabmer,egelung des § 12 Abs. 2, Ziff. 3, 
V,erkFinG 1955 lOhnehin begünstigt wird. - WlCiterhin sollte man nicht über" 
sehen, daß die öffentlichen Landv!erkehrsmittel in ihrer gemeinwirtschaftlich 
orientirerten Tarifgestaltung gerade d1es'e wirtschaftsschwachen Gebiete begün" 
stigen: '- Schließlich aber kommt man zu folg1ender Ueber1egung: Es wird, 
wenn vlÜn Absatz'einschränkungen gesprochen wird, hier so getan, als müsse 
die Steuer überwälzt werden, was si:e, als Ausgleichsmaßnahme gedacht -
gerade nicht slÜll! Die Unternehmen sollen vielmehr veranlaßt werden, genau 

23) Ergebnisse, <l. <l. 0., S.30. 
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zu rechnen, wa; der Werkfernverk·ehr eigentlich "kostet".24) - Dabei treten 
off5!nsichtlich ö~onomisch nicht berechtigte Standorte zutage. Diese hin" 
wiederum werden z. T. durch die oben angeführten Maßnahmen des Ver" 
kehrsfinanzgesebes aus raumpolitischen Gründen bevorzugt; andere Unter" 
nehmungen - sütern sie nicht auf die g,emeinwirtschaftlich bedingten Vorzüge 
des öffentlichen Tarifsystems zurückgreif'en - gehen ihr,es Standorts u. U. 
verlustig. Damit ist aber n.och nichts über die v.olkswirtschaftliche Berech" 
tigung des V,erkehrsfinanzgesetzcs gesagt. Man muß sich vielmehr u. E. bei der 

, Beurteilung der Auswirkungen' stets vor Augen halten, daß Raumpolitik, d. h. 
indir,ekt subv1entionierte Standortpolitik, Aufgabe der öffentlichen Hand und 
nur v.on ihr sinnvoll durchzuführ·en ist. 

3. Schließlich möge noch kurz auf die Problematik der Preis'steigerungen im 
Gefolge.der Beförderungsteuerlerhöhungeneingegangen sein. Die Denkschrift 
drückt sich hier sehr vmsichtig aus und weist auf die sehr komplexe Natur 
der die Preisbildung beeinflussenden Faktoren hin. 25) Auf die Bedeutung der 
konjunkturel1en Entwicklung des vergangenen Jahres für die "Pr'Cisauftriebs" 
tendenzen" wird leingegangen. - In diesem Zusammenhang kann ,es wenig 
befriedigen zu lesen, daß von denerfaßten Unternehmen, eHe Prdserhöhungen 
!Vmgenommen haben, rund 'ein Viertel die Beförderungsteueranhebung als 
maßgeblichste Ursache "benennen" und dabei vün diner Erhöhung von 0,3 0/0 

bis 60 % (l) gesprochen wird. Diese letzte Zahl mutet absurd an. Es bleiht 
hier alles im Ungenauen. - Wiederum wirdv<Or allem die Bauwirtschaft, die 
Ja im vergangenen Jahr dnen kräftigen Preisauftrieb Z1.1 vIerzeichnen hatte, 
zum Beweis herangezogen. (Nun darf man hierbei aber nicht übersehen, daß 
dies vornehmlich den W.ohnungsbau betrifft.) Es soll hierzu noch einmal aus 
der vmzüglichen Konjunkturanalyse des, IFO"Instituts, MüncAen, zitLert 
werden 26): "Der bisherige Bundesecklohn von DM 2,16 wird mit Wirkung 
v.om 1. April 1956 auf DM 2,24 (um 3,7 v. H.)erhöht. DieSle Heraufsetzung 
der Tariflöhne wird sich in den lohnintensiven Sparten, so insbesondere im 
Wohnungsbau,. in Preissteigerungen niederschlagen. 

Auch in 'einigen Zweigen der baustoffschaffenden Industrie (Industrie der 
Steine und Erden) wurden in v'erschiedenen. Bundesländern L.oh~" und Ge" 
haltserhöhungen v1orgenommen bzw. vorgesehen. Die kohleintensive Baustoff" 
produktion wird durch die V,erteuerung der inländischen Kohle (um 2 DM/t) 
und infolge des sich steigernden Anteils der noch teuer1en amerikanischen K'ohle 
belastet. Wenn diese !<Jostenvedeuerungen im 'einzelnen auch 'recht gering 

, sind, so werden auch sie insgesamt wohl nicht ,ohne Wirkung auf das, Prei5" 
niveau des Baumarktes bleiben." - So ist es zu 'erklären, daß die L'ohn" 'Und 
Gehaltskosten je geleisteter Arbeitsstunde von DM 1,97 im Juni 1955 auf 
DM 2,20 ,im Dezember 1955 stIegen. 21) Aehnliches gilt für die Industrie der 
Steine und Erden, in der dne Erhöhung v.on'DM 1,85 auf DM 2,- zu veJ.i" 
z·eichnen w,ar. 21) - In der "Sägerei und Holzbearbeitung" stiegen die Lohn" 
kosten von DM 1,49 auf DM 1,61. Die Erz.eugerpreis,e fielen dennoch im 
gleichen Zeitraum v,on 304 auf 294 (1938 = 100),21) so daß es unerfindlich ist, 
inwietern in der Denkschrifr v.on 38 % der Sägewerke, die Rede sein kann, die 

24) Siehe hierzu ;),uch diB Uebcrl€gungBn Pirath's hinsiohtllich der Ausglt~:chsabgaoon. 
25) Ergebnisw, a. a. 0., S. 37 H. 
26) Wirtschaftskonjunklur, a. a. 0., S.28. 
21) Wirtschaftskonjunktur, a. a. 0., 2. BeHage, S. 7, 8 unu S.32-34. 
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Preiserhöhungen anmelden konnten. Die Verhältnisse in der Holzv'erarbeitung 
liegen ~ic~t and.ers. Tl'otz höherer Lohnkosten (DM 1,50 auf 1,63) ist hier 
das ~l'elSmV,eau m dem zur Untersuchung stehenden Zeitraum nahezu gleich" 
gebheb~n. (De~ Inde~ der Er~'e~g,erpl'eis'e stieg von 217 auf 218 bei 1938 = 100.) 
-:- E~ heßen sI.ch. wext~re BeIspIele anführen, die dafür Zeugnis ablegen, daß 
m dIesen arbeItSIntensIven Wirtschaftsbereichen vor allem die gestiegenen 
Lohnkosten Pl'eiserhöhungen nach sich gez'Ügen haben, soweit dies die Markt" 
lage gestattete. -

Diese Ueberprüfung der Angaben in den Frageb'Ügen stimmt naturgemäß 
etwas skeptisch, wie ja bei der Interessenlage der Angesprochenen den vielen 
zitierten Zuschriften ,ein für die Erkenntnis der Pmblernlage wohl nur sdir 
bedingter Aussagewert zukommt. 28) 

C. 
Zus,ammenfassung 

Ohne in ,eine weitere Auseinandersdzung mit den in der Denkschrift noch auf" 
geführten Argumenten, Anr,egungen und Kritiken 'einzutreten darf im Rahmen 
dieser methodischen Stellungnahme hierzu abschließend gesagt werden: 

1. Die statistischen Angaben sind zu knapp undundiffer,enziert, als daß man 
aus ihnen einen nachhaltigen Rückgang des W'erkfernv'erkehrs ableiten könnte. 

2. Der repräsentative W,ert der Befragung bleibt ungewiß. 
3. Die Art :und W,eise, in der der Fragebogen den angesprochenen Unternehmen 

. nahegebracht wurde, bedingt in gewiss,er Hinsicht eine Präjudikation der Ant" 
worten. 

4. Der Fragebogen selbst ist undifferenzi~rt und in seinen 'Antworten weniger 
tatsachengebunden als vielmehr interess,enbedingten Einstellungen zugänglich. 

5. P,~lglich sind die Antworten sehr vorsichtig zu beurteilen. Man muß mit Be" 
dauern feststellen, daß dies in der Denkschrift nicht immer geschieht, so daß 
,es zu Interpretationen kommt, die in ihr1em Wirklichkeitsgehalt fraglich sind. 
Verschiedene andere InterpretaUonsmöglichkeiten, denen u. E. ,ein höher,er 
W.ahrsc4einlichkeitsgehalt zukommt, mußten daher angedeutet werden. 

6. Schließlich aber bleibt dn grundlegendes Bedenken: Der der Untersuchung 
zugrunde liegende Z'eitraum ist viel zu kurz, als daß sich bereits jdzt gültige 
und' in die Zukunft weisende Auswirkungen der Beförderungsteuel'erhöhung 
nachweisen ließen. - Nachdem der Fragebogen bereits im Oktober 1955 ver" 
schickt wurde und dn T,eil der Antworten noch' vor Ende des Jahl1es einging, 
ist also von seiten der Befragten kaum 'ein halbes Jahr nach Einführung der 
Beföl1derungsteuer1erhöhung über die Auswirkung dieser .verk,ehrsp'Ülitischen 
Maßnahme berichtet worden. - Bedenkt man Jedoch, daß Anpassungsprozesse 
in der Volkswirtschaft zumeist nicht schlagartig lertolgen, sondern <eine gewisse 
Zeit beanspruchen, s,o wird man sagen müssen, daß sich in diesem kurz·en Zeif" 
raum n'Üch keine definitiv,en Aussag,en trdfen lass,en. Wieviele der Fahrzeuge. 
die im Werkfernverkehr dngesdzt werden, sind z. B. durch die steuerlichen 
Abschreibungssätze bereits amortisiert und könnten daher praktisch zu Enf" 

28) Es ist ja auch bewidmend, daß in keiner der zum Jahro~endc erschi,onencn sorgfältiO'en Kon­
junkturanalr&cn von Auswirkungen clür BcfördcNngstcuoranhebuhg auf dio Prciscnlwicklung ge­
sprochen WIrd. 
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gelten, die die variablen Kosten decken, betrieben werden! Wk vide Möglich~ 
keiten gibt es, die Kosten des W,erkverkehrs innerh~lb der u: nte~nehml~~g 
je nach Marktlage als V,enechnungspl'eise zu manipuheren! Wle vIele Mog~ 
lichkeiten bestehen andererseits, den öffentlichen Verkehr so auszug,estalten, 
daWer in der Lag,e ist, .einen vollw.ertigen Ersatz für die technisch~organisato~ 
Tisch bedingten VorteiIe des W:erkfernverkehrs zu bieten! -. Angesichts 
dieser Umstände muß man schon dne längel1eWirtschaftspenode unter" 
suchen, will man dne endgültige Beurteilung der Beförderungsteiteranhebung 

, 'Vornehmen. 

IU. 

Es ~äremehr ,als naiv, wollte man amlehmen, die Erhöhung der Beförderung~ 
rungsteuer habe überhaupt keine Auswirkungen gehabt. Jede Steigerung dnes 
Kostenfaktors 29) bedingt natürlich V'eränderung im Leben dner Unternehmung, 
sei 'es daß die Rentabilität geschmälert wird, sei 'es, daß neue Absatzwege gesucht 
werd~n müssen, sei ,es gar, daß die Wettbewerbsfähigkeit herabgemindert wird. 
Dies alles wird niemand ,ernstlich bestreiten können. 

Damit ist aber noch kein Einwand gegen die Erhöhung der Beförderungsteuer 
gewonnen, ,eine M,aßnahme, die - wie ,eingangs dargelegt - .~n verkehrspolit!", 
schen Zielsetzungen gründet, nicht aber in Wirtschaftlichkeitsuberlegungen, dIe 
einen bestimmten Gewerbezweig betr,effen. Zwcterlei Kriterien geben über den 
Wert .einer verkehrspolitischen Maßnahme Auskunft. 

1. Ist sie im Rahmen dnes gegebenen verkehrspolitischen Leitbildes zweckvoll 
und .erfolgrdch? 

2. Sind in ihr unzumutbare Belashmgen für einzelne Unternehmen enthalten? 

Der zweite, ,einzdwirtschaftliche Gesichtspunkt ist in diesem Zusammenhang u. E. 
leichter zu übersehen, so daß wir zunächst zu ihm die nötigen Feststellungen 
treffen wollen. - Wie aus der Stellungnahme zur Denk~chrift u. E. hervorgeht, 
ist - abgesehen von ohne ZwlCifel geg,ebenen Einzelfällen .:..- dne unzmnutbare 
Belastung der von der Beförderungsteue~anhebung betrof~enen U:~1tern~~mu?~en 
nicht nachgewiesen. Die Erhebung und Ihre Auswertung, m der Emzelfalle zlhert 
werden über deren Re,alitätsgehalt man sich kein Bild machen kann, lassen derart 
weitgveifende Schlüsse gem!rdlen Char,akters nicht zu. - Andererseits kann man 
der Denkschrift nur beipflichten, w,enn in ihrem Vorwort gesagt wird: "Einer 
weiteren V,erschärfung der steuerlichen Maßnahmen müßte, wie es auch vom 
Gesetzgeber mit der zeitlichen Staffelung der Steuererhöhung beabsichtigt war, 
dne ,endgültige Beurteilung der g,esamten Auswirkungen vorausgehen." 30) E~st 
dann kann man beurteilen, inwieweit die Erhöhung der Tr,ansportkosten Wlr~ 

. kungen zdtigt, "die im Widerspruch zu den mittelständischen und raumpolitischen 
Ziels,etzungen stehen". -

Eine der,art gründliche Untersuchung, in der durch 'ein nicht interessengebundenes 
Gvemium die betrieblichen Verhältnisse im Hinblick auf Produktionsstruktur, 
Kosten~ und Prdsgestaltung, Standortgunst bzw. "ungunst, Absatzraum dc. über" 

29) DiMO Steig()rung heträgt jedoch nicht 200 % (von 0,99 % auf 3 0/0)' w~.e allgemein dar­
g('~tellt wird, da dio Bdörc\.eru'llgsteucr als gcwinmmndc,rndc Steuer anzusehen 'Lst, als Unkoste:n-
faktor, una daher bei der Einkommens'teuer, uor Körpcrschafts.Lcut'lr, der Gewerbesteuer una beim 
Notopfer Berlin nicht mitverst()uert wird. Di,e üffckLlive 13elaslung d()r Unternehmen ist also schon 
von daher geseh()n nicht unbcträ:chtlich niedri~r. ' 
SO) Im Original gesperrt. 
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prüft werden müßten (- sicherlich könnte die Bundesanstalt für den Güter" 
fernverkehr hier wertvolle Hilfe leisten, wenn ihr nur der notwendige Personal" 
apparat zur Verfügung stände - ), ist notwendig, um so mehr, als es sich bei der 
Beföllderungsteuer um ,eine gLobale Maßnahme handelt, die immer problematisch 
ist; wie noch zu zeigen sein wird. -- Damit wäre jedoch die Aufgabe noch nicht 
als ,erfüllt anzusd1.en; denn nicht allein die betrieblichen Auswirkungen sind Mer 
in Betr,acht zu ziehen, w,enn man sich bewußt bleibt, daß die Unt'emehmung iilnmer 
nur Teil der gesamten Volkswirtschaft ist, dellen Ausprägung ihr ja erst die 
Existenzmöglichkeit schafft. Es kann also durchaus möglich sein, daß man trotz 
Feststellung nachteiliger Auswirkungen .einer wirtschaftspolitischen Maßnahme 
auf dnzdne Unternehmungen bei 'einer volkswirtschaftlichen Urreilsfindung zu 
einer die wirtschaftspolitische Maßnahme bejahenden Stellungnahme kommt. 
(Dies,er Gedanke findet ja z. B.auch in der v,on niemandem 'ernsthaft bestrittenen 
Forderung nach der Steuerprogression, der "gleichen V'erhältnismäßigkeit" des 
Steuel1opfers, seinen Ausdruck.) Hier müss,en dann ,eben zugunsten eines den 
Schwächeren begünstigenden Instruments v,om Stärkeren Opf'er gebracht werden. 
- Man darf dieses ,alte Prinzip der "ausgleichenden Gel1echtigkeit" bei der Frage 
der "Zumutharkeit" nicht außer acht lassen, und man mag daraus ,ersehen, wie 
vielschichtig die Untersuchung dieser Problemlage ist. - Man kann nicht sagen, 
daß in der vorliegenden Denkschrift bereits dne sdiche gründliche und um~ 
fass·ende Untersuchung vorläge. Diese Aufgabe ist bislang noch nicht gelöst. 

Schwieriger ist die ,erst,e Frage zu beantworten, die zugleich eine grundsätzliche 
wirtschaftspolitische Entscheidung fordert. 31) Es geht darin, wte wir feststellten, 
um dn "verkehrspolitisches Leitbild", das hier als wirtschaftspolitisch gegeben 
angesehen werden muß, über dessen ökonomische Berechtigung hier nicht zu 
befinden ist. 

In der ,ersten Beratung des Entwurfs dnes Verkehrsfinanzgesetzes 1954 32) kommt 
dies,es verk,ehrspolitische Leitbild zum Ausdruck. Es wird darin gesagt, daß die 
nicht marktwirtschaftlich 'entstandenen Disproportionen im V,erkehrswesen, die 
"strukturellen V,erz,errungen" gleichkommen, beseitigt werden müssen, um "wieder 
gesunde Rdatwnen zu schaffen". Dabei werden folgende Leitsätze .aufgestellt: 
"Erstens: Das gemeinwirtschaftliche Sysrem der Deutschen Bundesbahn wird 
beibehalten, insbesondere im Intel1esse der l'evierfernen Gebief.e. Zweitens: Die 
,W,cttb,ew1erbsb',eidingung,en von Schi'en'e und Str,aß,e werden 
soweit wte möglich ,einander angeglichen. Drittens: Ein ,e c h t ,e r L ,e ist u n g s " 
,w,e t t b ,e w ,e r b wird gewährleistet. Vi'ertens: Eine fr le i ,e Pr 'e i s bi 1 dun g 
auf dem Gebiete des V,erkehrs bleibt ausgeschLossen." - "Ein Hauptziel der ver" 
kehrspolitischen Gesamtkonzeption der Bundesregierung ist die Ein d ä m m u n g 
des W,erkv1erbehrs. Solange sich der \Y/.erkverkehr, vor allem der W'erb 
fernv,erkehr, völlig frei ,entwickeln kann, solange die Abschreibungsvorschriften 
in der Einkommen" und Körperschaftsteuer sogar für die Firmen dnen besonderen 
Anreiz bieten, eigene Lastkraftwagen zu kaufen und zu betreiben, muß jeder Ver" 
such scheitern, den gew,erblichen V,erkehrsunternelunungen angemessene Beförde" 
rungsentgelte zu sichern und durch Tarife zu dner 'Organischen Aufgabenteilung 
zwischen den V,erkehrsträg,ern ZU gelangen." 

31) Etwa in dem Sinne, daß man zwi'sdHm "markttcchnischen" od()r .. zcntralvcrwaItungswi1rlschafL-
lichen" EingriHen zu entscheiclon hahen w;rd. . 
32) Drucksacho 573,38. Sitzung des 2. Deutschen Dundestages VOlll 9.7.1954, S. 1777 une! S, 1785 
und S.1788. 
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Wir werden uns nun also mit der Frage zu befassen haben, ob die Anheblmg der 
Beförderungsteuer dne diesen Zielen ".adäquate" Maßnahme darstellt oder nicht. 
- Zweifellos hat Jede globale Maßnahme den großen Nachteil, "Ger,echte" wie 
"Ungerechte:-zu treffen. Das gilt auch für dk Beförderungsteuer trotz ihrer 
Differenzierungen durch Ausnahmeregelungen. - Nun darf man aber nicht, wie 
dies z. B. in der Denkschrift geschi:eht, diese Maßnahme aus dem gesamten Ur" 
sachenkomplex herauslös'en und bei der Untersuchung ihrer Auswirkungen die 
allgemeine Zielsletzung und die Int!erdependenz aller wirtschaftlich relevanten 
Fakten außer acht lassen. - Das Y,erkehrsfinanzgesetz soll dn Beitrag zur Her" 

stellung der dringend notwendig,en Y,erkehrsordnung in der ,deutschen Verkehrs" 
· wirtschaft sein. 33) Diese, als Ziel gegebene, Y,erkehrsordnung ist gemeinwirf" 
schaftlich geprägt und durch die Entwicklung des W·erkfernverkehrs unbestreitbar 
gestört worden. - Während der Beförderungsteuersatz vlOn DM 0,099 als Mittel 
aus verschiedenen Komponenten errechnet worden ist und etwa der Belastung 
des gewerblichen Güt,erfernverkehrs ,entspricht, ist die Erhöhung der Befördenmg" 
steuer keine spitzte Berechnung, sondern ,eine Maßnahme mit Ausgleichscharakter, 
die rein v·erkehrspolitischen Charakter hat. Als solche ·kann sie ,ohne weiteres 
für brauchbar angesehen werden zur Durchsetzung des v,erkehrspoUtischen Ziels 
einer Eindämmung des W,erkfernv'erkehrs. Die Frage ist also mehr eine graduelle 
denn 'eine'ess,entielle, und man wird prüfen müssen, inwiewdt 1. durch die bi~ 
herig.e Anhebung r,aumpolitisch unerwünschte Wirkungen ·erzielt worden sind und 
2. durch ,eine weitere Anhebung die Marktposition der Unternehmen in nicht 
vertretbarer Wdsle geschwächt werden wird. In beiden Fällen lassen sich dann 
entsprechende Entscheidungen treffen. 

Damit sind ,aber angesichts der ambivalenten Wirkung der Beförderungsteuer 
· in Richtung auf eine bessere Durchsetzung der Y,erkehrsordnung und in Richtung 
auf dne . Erschwerung von PXQduktion und Absatz der' Unternehmungen die 
Probleme .nicht ,erschöpft. 

In der Denkschrift wird richtiger~eis!e darauf hingewiesen, daß der öffentliche 
Y,erkehr 'in der Lage s!ein muß, die Aufgaben, di:e der W,erkfernverkehr bislang 
erfüllte, dort zu übernehmen, wo dieser nun im Gefolge der die unt·ersch~;!dlichen 
Bedingungen des Marktzugangsausgleichenden Beförderungsteueranhebung nicht 
mehr seine K,osten deckt. Es wird hierbei von "Unterw,egs" und Y,erteilertarifen" 
im gewerblichen GüterEernverkehr gesprochen. Es wird weiterhin auf die man", 
gelnde Anpassungsfähigkeit der Bundesbahn 31) an die Bedürfnisse der Wirt", 

· schaft hingewiesen. Es wird außerdem v'on der Einhaltung der Liefertermine, der 
sQrglichen Behandlung des Transportgutes gesprochen. - Dies altes sind Hin", 
weis,e, denen man gar nicht 'ernsthaft genug nachgehen kann; denn es geht ja 

33) Wenn sich hierbei Nachteile zu Lasten der nentaJyi1~tät ClinlJelner Betl1~ebc ergehen, so ist damlt 
noch nichts gegen eine Maßnahme gesagt, die aHgemoine verkchrspoliLische Zjd~etzungcn verfolgt., 
wio an anderer SteNe ausgeführt wurde. Dieso Nachtollie kann man ja - zUinächs.t olme Berück­
&ichtigung der SituaLion des cir2)elr~cn BBtrieb - so interproLi,oren, daß zuvor ehen YorLoile "lU 

Lasten" der Y,erkehrsordnung he.~tanden habon. . 
31) DemS'eS'0nüoor wird die "hesondC':l'O Anpassungsfähigkeit de~ 'Werkverkehrs" an dio Bedürfnis!»C 
des Eill2JClJyetrieoos als Grund dafür angeS'0hen, daß ür in vielen Betriehen trotz Anhebung lkr 
Befönlerungsteuer heihehalten wurdo. Nun wi,ru man freilich in dieser "he90nc1eren Anpassung~­
fähigkeit" vor allem g.ew1sse Kos'tenvortei1e des 'Werkverkehrs sehen müssen, di-o in dflr günstigc~'l1ll 
Ausgangsstellung, den AbschrcibungsmöglidlkeiiLcn u. a. ihre Begründung finden. Es i·st daher 
recht einleuchtend, wenn weiterhin gesagt wird, daß "diCdos,tärkere Anpassungsfähigke·it im Wett­
hewerb ,der vVirtschaft h,mLe eine entschoidcnde Holle spieLe". 
ErgehIlls·se, a. a. 0., S.48. 
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darum, den Unternehmungen ,einen möglichst vollwertigen Ersatz für ihren ehe" 
maligen ~erkfernv:erkehrsappar.at zur V,erfügung zu stellen ... notwendige Er" 
gänzung der den W,erkfernverkehr .einschränkenden Maßnahmen. Wdtel'e Ueber" 
legungen in dieser Hinsicht finden sich in der Abhandlung von Hamm über 
die Möglichkeiten einer "Einordnung des \Verkverkehrs in den Gesamt" 
verkehr".35) - Man muß sich darüber klar sein, daß qlme die Ermöglichung 
eines technisch~organisatorisch geeigneten Ersatzv·erkehrs für den einzudämmen" 
den W,erkverkehr, die v,erkehrspolitische Maßnahme der 'Beförderungsteue~ 
an hebung Stückwerk bliebe, und privat~ wie volkswirtschaftlich starker Kritik 
,ausgesetzt würdel 

Schluß 

Es wird noch sehr sorgfältiger Bemühungen lind 'ebenso sehr differenzierter 
Untersuchungen bedürfen, bis man aus der Entwicklung des W,erkfernverkehrs 
gültige Schlüsse auf die Auswirkungen der Beförderungsteuer·erhöhung ziehen .' 
kann. Der Z,eitraum dnes Jahres dürfte ein Mindestmaß darstellen, das für die 
Beurteilung zur Y,erfügung stehen muß. Erst dann könnten die Entscheidungen 
des Y,erkehrsfinanzgesebes gegebenenfalls dne Modifizierung ,erfahren, könnten 
unbillige Härten ihren Ausgleich finden. Zugleich ist es aber .,.... wie dargelegt -
notwendig, die Möglichkeiten 'eines vollwertigen Ersatzv,erk,ehrs durch die öffent" . 
lichen Y,erkehrsträger zu aktiviel1en, um die ·endgültigen .y,olkswirtschaftlichen 
Auswirkungen dieser verkehrspolitischen M.aßnahme, die - wie wir sahen - ein 
der Durchsetzung des Ziels durchaus a.däqu,ates Mittel 4arstellt, erkennen zu 
können. Dieses Vorgehen ist dne Forderung der Interdependenz, in der alle 
ökonomischen Vorgänge stehen. Es ist zugleich d~e ,Forderung einer v,eranf" 
wortungsbewußten Arbeit an der Y,erwirklichung des verkehrspolitischen Ziels: 
einer den Intel1essen des Einzelnen wie der Gesamtheit g·erecht werdenden Yer" 
kehrsordnung. . ' ... 

; 

b5) In: Zeitschrift für Vcrkch~swi6~en5chaft 1956, lIeft H, S. 53 ff., inshesond(~ro S. 70-73 .. 
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Buchbesprechungen 
Ern s t iM a t h y s: Beiträgle ~ur Schwtei· 

zerischen Eisenbahngeschichite. Zweite, 
erweiterte Auflage. Bem 1954. Küm­
merly & Frey A. G. Geographischer Ver­
lag. 170 Seiten mit 87 Illustrationen lind 
I Karte. 

Ernst 'Mathys, Alt-ßibUothekar der 
Schweizerischen Bundesbahnen, dessen 
Buch "Männer der Schiene" (in 2. Auflag,e) , 
ich Mer kürzlich anerk,ennend würdigte, 
konnte auch seine lerstm:alig 1944 erschie­
nenen Beiträg,e zur Schweizerischen Eisen­
bahng,eschichte" in zweiter, erweiterter 
Auflage \neröHentlichen. Auel~ diese 
Schrift beveichert unse:r<e eisenbahn­
gleschichtlichen Kenntniss,e in anregender 
Form. Nach ,einer populär g,ehaltenen 
Wiedergabe von Sümmen wider und für 
die Eisenbahnen in deren Frühzeit btetet 
Hathys ho:uptsiichlich eine Darstellung des 
Werdens der dr'ei großen Alpenbahnen 
Gotthal'd, Simplon und Lötschberg. Mlan 
Vlernimtmt von den ursprünglichen Pro­
}ekten, sieht P,olitiker, Ba'll'unDernel~mer, 
Ingeni'eure und Arbeiter a!ffi Werk, erlebt 
di'e Vollendung der Bahnen und erfährt 
einigles über ihl'e Verkehrsbedeutung. -
Weitere Abschnitfe hellen bestiltlltmte t'ech­
rusch-betriebliche Entwicklung'en auf, I>::) 
die Verwendung von TeIegraph, Tdephon 
und Radio 11m. Eislenbahnbetdeb, die 
Durchsetzung der Normalspur und des 
Linksfahr,ens, die Durchführung der Zug­
numtm'ederung in der Schweiz u. a. Die 
flüssig'e Schilderung wird durch zahlreiche 
Bilder vom Bau der Linien, ihr'en aHen 
und neuen Lokomlotiven, ihrer heutigen 
Gestalt i:m Landschaftsbild sowie von an 
ihrem B8!u beteiligten Persönlichkdten be­
lebt. Insg,eso:mt eine Schrift, an der sich 
in erster' Linie Eisenbahner 1Uld Eis'en­
bahn freunde in d,er Schweiz, aber auch 
die Besucher der Schweiz, die .etwas \non 
den groß'en Alpen-Durchgangsbahnen wis~ 
sen WI011en, freuen können. 

Pmf. Napp-Zinn 

Dr. Hugo Heeckt: "Der Ve;:kelu," 
als Integrationsfak~or der EU1'lopawirt. 
schaft", Heft 39 der Kieler Studien, For­
schungsberichte 'des InstHuts für Welt­
wirtschaft an der Universitiit Kiel, her­
ausgegeben von Pmf. Dr. Fritz Baade, 
Kiel, 1956, VIII, 106 S. u. 1 Schema. 

Der Terminus "Integration~' ist zwar keine 
Erfindung der ,eu:opäischen Nachkriegs­
wirtschaft, man kann aber sag'en, daß er 
erst in dem v'ergangenen Jahrzehnt, in 
dem sich dne Rückbesinnung des wirt­
schaftlichen Denkiens auf den übernatio­
nalen Raum wieder anzubahnen beginnt, 
in aUer M1und g,er,aten ist ... ein Vorgang, 
der, wie di'es so hiiufig zu geschehen 
pHegt, <eine Abwertung dieses wissen­
schaftlich dndeutig,en Begriffs zu einem 
Jedem M'ißbmuch ,ausg<elieferten Schla<l-
Wlort nach sich zog. <> 

In der Tat nun ist dIe wirtschaftliche In­
tegration, in den zwei Dezennien allge­
mein liberaler Wirtschaftsgestaltung im 
vergangenen Jahrhundert eine Selbstver­
ständlichkeit, ,ein besonder'es Anliegen der 
modernen Wirtschaftspolitik geworden. 
Und dies nicht nur aus rein wirtschaft­
licher Veranlassung, die - wie Vertass'er 
bemerkt (S. 1 u. 32) - i:m wesentlichen 
auf <eine Hebung der Produktivitiit ab­
zielt, sondern ebensosehr aus politischen, 
imilitärischen und luntJer Umständen auch 
fuuHurellen Gründen. V,ersteht man unter 
wirtschaftlicher Integmtion dLe nach' ab­
soluten und kompal'ativ,en KostenV1ortei­
lenausg,erichtet:e AbstiJmlmung der natio­
nalen Wirtschaftssysueme uufeinander, so 
ist recht e1nleuchtend, daß die jahrzehnte­
lange aurono.mre Entwicklung der V erg an­
genheit diesem Unter:ll'ehtmen beü"iichtliche 
Schwierigkeit,en in den W,eg stellt. Haben 
doch diese autonlDmen Wirtschaftssystetme 

. durch die bezlCichnete EntwickLung .eine nu­
tionale Auspriigung erfahren, die bei 
einem Übergrdfen auf den internatiDnalen 
Rwum schWierwilegende Div1ergenzen verur­
sacht. (Das gleiche gilt natürliell für den 
spezieUen Wirtschaftssekror "Verkehr".) 
W'cndet man sich mit diesen Vorstellull­
g'en der Schrift des Verfassers zu, so wird 
man es g,ewiß dankbar hegrüßen, daß hier 
der Versuch IllllfernlOmtmen wurde, die 
Möglichkeiten des Verkehrs als Integra­
tilOllsfakiJor der EllIlopawirtschaft zu ana­
lysieren. FIOIg,en wir dem Gang der Unt,er­
sllchung. 
In der Einleitung wird zuniichst das Zirel 
der WirtschaftsintegratilOn charakt'erisiert 
(s. lOhen) und die ThoUe des Verkehrs hier­
bei umrissen, wohei die W)11 einer die 
"natürliche" Standortwahl begünstigenden 
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,kostengel'echten V'erkehrstarifbildung ab­
weich'ende Preisg,estaltung im Verkehrs­
s'ektlOr zur Sprache kommt. 
Ein 'erster Hauptabschnitt beinhaltet einen 
hisuorischen Überblick üher "Die bisherige 
IntegratLon des internationalen Verkehrs 
in Eumpa". Da Verf. i'111 Rahmen dieses 
Rückblicks zugleich die möglichen Flormen 
der Verk'ehrsintegraüon herausstellen 
Imöchte, vIersucht er Siell V10rweg "das 
Handwerkzeug" zu "schaHen, mit dem wir 
die vlerschiedenen Formen der verkehrs­
wirtsellaftlich'en Int,egmtion in den Griff 
beklOmmen können". (S. 4). Er spricht 
Merhei in AnallOgiJe zur pwduktionswirt­
schaftlichen IntegratIlOn vlon funkfi,onal,er, 
d. h. dnzdll'e Zweige des Verkehrs (V,er­
kehrs träger ) betrdfender und globaler, 
d. h. ·auf den ganzen V,erkehrssekror be­
zlOgener Integration. Weiterhin unt'ersch!~i­
det er unter räumlichen Gesichtspunkten 
zwischen bilat'eraler und ffilultilateraIer In­
tegration. Eine drittle Abgrenzung hezieht 
sich praktisch auf einzdne Güter, d1e 
Unt,erscheiduug zwischen branchenorien­
Hertier (Mlontanuniün) und gesamtwirt­
schaftlicher Integration, welch letztere der 
gllObalen IntegratilOn dem W,esen nach iihn­
liell sein dürfte. Während die ersten bei­
den Kriteden den Verkehr als Int!egra­
tilOnsg!e~enstand hetrdfen, deutet dIe 
dritte Unterscheidung die RoUe des V'er­
kehrs als IntegratilOnsfaktor der Wirt­
schaft lan 'Und g,ehört damit nicht olme wei­
teres zu den lerst1en heiden Abgrenzung'en. 
- In der nun fiolg'enden Darstellung der 
bisllerig,en funktionalen Integrat10n des 
Euoopav'erkdus 8!uf den Wasser-, Land-, 
Luft- und Nachrichtenweg,en sowi'e der An­
fäng,e der globalen VerkehrsintegratLon 
wird <ein gesch!ossener Überblick gegeben. 
Han kann angesichts der beachtlichen Ma­
terialsammlung,die dies'es Kapif.el dar­
stellt, "Schönheitsfehler" (wie z. B. die 
irrtümliche Datierung der Einfiihmng der 
f.estfrachten in der Binnenschiffahrt auf 
das Jahr 1953 anstatt 1935, S. 7) üher1 
g'ehen. Eines ver:m.ag V,erf. aus di:es,;"m 
Abschnitt überzeugend abz!ltIeiten: "Die 
Hannigfaltigk'eit der" ~n d~eselm Teil "be­
schriebenen Formen der Integratil(>!lsmög­
lichk'eikn des Europav'erkdlrs hängt aufs 
engste mit den Zielsetzungen der euro­
pliischen V,erkehrspolitik zusammen" 
(S. 31). Daß dies,e Zielsetz'ung'en in der 
Verganglenheit keineswegs eindeutig 
waren, ist unbestreitbar. (Daß, sie auch 
heute noch durch oftm:als sehr eigensüch­
tig!en Int,el'essenverfolg die Einheitlichkeit 
vermissen lassen, ist ebenso bekannt.) -
Ia dieser u. E. s,ehr wichtigen Einldtung 
zum zweiten TICiI der Abhandlung ("Die 
künftig'e Tholle des V,erk,ehrs als Inte-

I 

grationsfaktür der Europawirtschaft") 
werden zwei wichtig'e Prlobleme an­
gicdeutet: Einm:al die Ambivalenz Jeder 
verk,ehrswirtschaftlichen Integra tions.m:aß­
nahmle, die den V'erkdlrals zu integrieren­
den, Wirtschaftssektor betrifft, zugleich 
aber die FunktilOnen des V,erkdlrs "als 
integrierlendes Elemlent der europäischen 
Wirtschaft" berührt lU1d u. U. veriindern 
kann. Wdche Z:lC1e imtmer die V,erkehrs­
integrat10n verfolgt - in aller Regd wer­
den sie, wie schon bellnlerkt, auf eine ge­
steig,erte PmduktivWit der Gesamtwirt­
schaft gericht,et sein (- w1omit, wie Ver!. 
Napp - Zinn S. 34 ziti~rt, nicht unbedingt 
die Selbstkosten deckung der V,erkehrs­
unfernehmlen vexbunden sdn muß! -) -, 
iim Hinblick auf 'dk~ Möglichkeit, daß 
,,'miehr'el1e StandIOrtsysteme als gleichwertig 
ilm Hinblick ·auf (He Maximierung des 
Sozialpmdukts lang,es1ehen werden können", 
kio:m'mt dner dndeutigen und für dLe 
'europäische Integrafilon einheitlichen plOli­
tischen Willensbildul1g gmße Bedeutung 
zu. ..:0 

Die PmbJ.ematik des V'erkehrs als Inte­
gratilOnsfaktor der Europawirtschaft wird 
unter dDei Überschriften analysiert: Zu­
nächst geht es 'ltm. di,e t,echnis.chen Grund­
tatbestiinde (betriebs- wi,e produktions­
technisch g,esdlen), danach werden tmarkt­
wirtschaftliche lUld g'elmleinwirtschaftliche 
Zielsetzung,en 1111:iteinander konfJ:lontiert. 
In diese:m Abschnitt lenthüllen sich die 
g'esamten Schwierigkeit,en der Verkehrs­
koordil1at1on, die Iman als Vorstufe zur 
V,erk,ehrsinvegratiron ansehen kann. Es ist 
hier nicht der Rau:m, sich kritisch mit den 
dnzdnen F'eststellungen des V,erfassers 
zu der IMarktsituatilOn der leinzeinen V'er­
kdlrstriigler ausdnanderzusetzen. TrlOtz 
der Vielfalt der Gesichtspunkte, die der 
V,erfasseI' dankenswel terweiee zusammen­
g'etrag,en hat, bJ.eibt vieles oHen und nicht 
unbestritten, wi'e ja ,aus der jahl'elangen 
DiSKussion um die V'erkdrrsgnUldfragen 
bekannt ist. Insbe~londere der hiiufige 
Hinwds' auf Standortpl1obJ.eme und in die­
sem: Zusammenhang auf "BriUungstenden­
zen der Wlrtschaft" ist zwar richtig, aber 
nur, wenn man sich dessen bewußt ist, 
daß die Wirkung der TransplOrtklOst'en auf 
den industdellen und gewerblichen Stand­
IOrt äußerst unt,erschiedlich und in ihrem 
Ausmaß k'Cineswegs 'eindeutig definkrt 
ist, SIO daß ,es hIer noch sdlr eingehender 
Untersuchung'en bedarf. Er stößt auf dJ.e 
Frag,e der gleichen Startbedingungen, dIe 
'er u. E. richtiglerweis1e als "die nielli durch 
staatliche 'Maßnahmen beeinHußnen llatur­
gleglebell'en W>ettbewerbsbedjngungen" (S. 
48) anspricht. Im V,erlauf der weit'eren 
Beschreibung der SituatilOn auf den Ver-
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kdlrsmärkten k,om1mt s,ehr deutlich Z'llJm 
Ausdruck, wie fragwürdig diesle Ausgangs­
stellung g,eworden ist, wenn Verlasser 
z. B. feststdlt, daß Betriebs- und Beförde­
rungspflicht unerläßlish .. -ist, andererseits 
eine freie Tarifgestaltung sehr nachteilige 
Auswirkungen zdtigt, Vlon dieser Seite her 
also die lOben definierte Startgleichheit 
nicht herstellbar ist. 
Dem marktwirtschaftlichen Verkehrsablauf 
wird die g,emeinwirtschaftliche V,erkehrs­
integration g,eg,enübergestellt. Sie steht 
"in einem ähnlichen ,Verhältnis 2)ur mClrkt­
wirtschaftlichen Verkehrsintegrat10n wie 
die soziale Harktwirtschaft zur freien 
Marktwirtschaft" (S.63). Man kön,nte auch 

. sagen: "Sovid Freiheit wie möglich - 5>0-
viel Bindung wie :nötig." Es heißt dies 
l>etztlich nichts ande1:1es, als die Frage nach 
der "G1:1enz1e" steHen. Die Schwierigkeiten 
sind bekannt. - IWährend dne markt­
wirtschaftliche Integration keine SchwIe­
rigkeiten hinsichtlich' der Zielsetzung in 
sich birgt, bedarf es hier, wie V,erfass,er 
in seinen Schluß bemerkungen sagt, nach­
dem er sich zu der g'emeinwirtschaftlichen 
Lösung des Problem.s bekClnnt hat, einer 
"zwischen den europäischen Ländern zu 
vereinbarende(n) M'arsch1:1oute unter Be­
rücksichtigung . der vom. gemeinsamen 
Harkt der integrierten Europawirtschaft 
zu erfüllenden Funküone:n und der i~ 
europäisch'en Inter,esse für notwendig er­
achteten kufgaben der' gemeinwirtschaft­
lichen V,erk,ehrsbedienung" (S. 81). In­
vestitiJonspolitische Naßnahme:n spiden 
hierbei neben organisatorischen Grenz­
ziehung,en (KionHngentierung, Kionz,essi!;:,­
nie1:1ung dc.) dne größer,e Tholle als tarif­
politische lJ'1'aßnahmen, di1e leichter Ver­
ändet'Ung,en unrerliegen. 
Die Arbeit ist v,ers1ehen mit einem Ab­
kürzungsv,erz,eichnis der wichtigsten natio­
nalen wie inrernationnl'en Institutionen, 
24 Tabellen über den gr,enzüberschreiten­
den Verkehr ·europäischer Länder und den 
Europav·erkehr betrdf'endenAuszügern aus 
Satzungs- bzw. Vertrags texten infernatilo­
:naler Organisntilonen und Institutionen. 
Sie gibt eine Fülle von An1:1egungen IUnd 
muß als bem,erkenswerte 'empirische wIe 
theoretische Bestandsaufnahme der lnte­
gratLonsfakten des eUl'opäischern V,erkehrs 
angesehen" werden. Dr. Seidenfus 

Julius Müllner: CIM/Das Intell'-
lIlational:e tibereinkJOmmen,übell' den 
Eislenbahnfr.achfverkehr, Heft 7 der 
"Verkehrswirtschaftlichen Schriften­
reihe der DVZ / Deutsche Verkehrs­
Zeitung", 1956, XXII/344 Seifern. Deut­
scher Verkehrs-V'erlag G. m. b. H., Ham­
burg. 

Die neue CIN. (Convent1on Internationale. 
ooncernunt le transp'ort des 'Marchandises 
par chemin de fer) ist am 1. Härz 1956 
in Kraft getreten; sie tritt an Stelle des. 
zuletzt seit dem 1. OkiJober 1938 in Kraft 
gewesenen LüG (InternationaIes Über­
einkommen üher den Eisenbahn-GUter­
verkehr). 
Die vorliegende Schrift will nicht als K'0m­
mentar mit, der wissenschaftlichen V,er­
pflichtungeiner weitgehenden UniversWit 
angesprochen werden. Vielmehr will sie 
einer schneUen Unterrichtung über die 
nicht immer 'einfachen Fragen des inter­
nationalen Eis'enbahnfrachtrechts dienen. 
Da ,es mithin in dieser Schrift weniger 
auf formal-juristische Erörterungen an­
kommt, hat sich der Verfasser darauf be­
schränkt, anschließend an den neuen Ge­
setzestext die zu jedem Artikel der CIN. 
vorg'enommenen Änderungen im W,ort­
lau~ des VlOID. "Zentralamt tür den inter­
naÜlonalen Eisenbahnverkehr in Bern" V'er­
?ffe~tlic~lten ~erichtes wiederzugeben, d;·e 
)ewetl.s 1m 'elnzdnen begründet werden. 
Z?glelch wird auf di>e wichtigste neuer'e 
LIteratur und .Rec~~ tsprechung hingewie­
sen. Das Buch 1st fur den praktischen Ge­
brauch gut geeignet. Pmf. Böttger 

D r. P ,e t 'e r H 'e y 11, e n: Die Klausel 
"Kass.e gegern Liefersch:ein". Heft 25 
der üherseestudien zum Handels­
Schiffahrts- und V,ersichel<ungsrecht 
(Universität Hamburg). Her,llJusgegeben 
Vlon Pmf. Dr. Hans HöUer und ·PflOf. 
Dr. Hans Würdinger. Schiffahrtsv,erlag 
Hansa, C. Schroedter & 00., Hamburg 11 
189 Seiten. ' 

Die Klausd "Kasse gegen Lieferschein" ist 
besonders in Hamburg verbreitet. Sie wird 
aber auch in anderen Teilen des Hundes­
gebietes, namentlich VQn größeren Firmen 
verwendet. Die Klausd ist vornehmlich 
im Gmßhandei a11Zutrdfen, und zwar VlOr 
allem im Handel mit Kolonialwaren und 
getrockneten Früchten, mit Zu~er, Kaffee 
RohkakllJo, Getreide, Futt,ermitteln Hül: 
senfrüchten, ölen und F,etten, Eip~duk­
ten, Fischk'onserven, Ueis, Harzen, Dm­
g,en und Chemiekalien und mit Thohmetal­
len, aber auch in anderen Branchen. 
Der. Untersuchung der rechtlichen Bedeu­
tung des Lieferscheines IUnd der damit 
zusammenhängenden Fragen wie An­
nahme, Übertragung IUnd Erlöschen des 
~iefersc!leines geht eine Unterrichtung 
uber dIe praktische Handhabung der 
Kass'e-g'egen - Lieferschein-Geschäfte \11or­
aus. S? wi~d di.e Andienung lmd Einlösung 
des Ltefersche111es und die Abnahme der 
Ware gegen Lieferschein g'eschildert. Des 
weiteren werden die Wirkungen der Klau-
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sei auf den Kaufvertrag behandelt, und 
zwar getrennt für die Leistungen des V'er­
käufers IUnd des Kiiufers. Besonders an­
schaulich ist die Darstellung über die An­
dienungsfähigkeit des Lieferscheines, das 
Recht zur Untersuchung der Ware vor und 
nach Aufnahme des Lieferscheins, der 
Einwand der Unlwntraktlichkeit der Ware, 
Leistungs- und Annahmeverzug und zweite 
Andienung. Schließlich werden die Wir­
kungen der Begebung des Lieferscheines 
geprüft, insbesondere bezüglich des Eig'en­
turns an der Ware, des Gefahrüber­
ganges und der Rügepflicht. 
Es ist zu loben, daß der Verfasser sich 
nicht auf eine bloß.e Heschreibung der ein­
zeinen Tatbestände beschriinkt hat, s>On­
dern >eine v,ergleichende Betrachtung der 
Klausel "Kasse gegen Lieferschein" im 
V,erhii1tnis zu anderen Zahlungsklauseln 
angestellt hat, so beispklsweise im Ver­
hältnis zu der Klruus'el "Kasse gegen Do­
kumente". Auch die Abwandlun~en der 
Klausel "Kass,e gegen Lieferschein", wie 
"Kasse g.egen Duplikatfrachtbrief und Lie­
ferschein", "Kasse gegen Lieferschein nach 
Ankunft und Richtigbefttn'd der Ware", 
"Kasse g·egen K>onnossement oder Li,efer­
schein" und "Kass,e gegen Delivery-Order/ 
Kaiteilschein" sind erwiihnenswert. 
Die Darstellung wird ,ergiinzt durch die 
gerichtlichen Entscheidung,en und zahl­
reiche, zum Teil nicht veröffentlicht'e 
Schiedssprüche. Pl'of. Böttger 

B.ericht über ,eine .ÄmeriJ~a-Studilenr,eise 
deutscher Flughaf,cln-Sachv,crs(ändig,er-, 
herausgegeben von der Arbeitsgemein­
schaft Deutscher Verkehrsflughäfen, 
Stuttgart, Mai 1954, 132 Seiten. 

In dem Bericht sin:1 die Erfahrung·en und 
Ergebnisse der V'Dm 15. Juni' bis 19. Juli 
1952 durch die V,el'einigfen Staat'en IUnter­
nommenen Studienl'eise deutscher Flug­
hafen-Sachverständig'er nls Gemeinschafts­
arbeit der Teilnehmer niedergdegt. Im 
Rahmen des Reis·epmgramms wurden 15 
V,erkehrsflughiifen besucht. 14 der be­
sichtigten Flughäfen gehören ihr,er Ver­
kehrshedeuf1Ung nach zu }encn 250 großen 
amerikanischen Luftverk'ehrszentren, auf 
denen in den letzten Jahren mehr als 75 0/0 

des US-amerikanischen Luftverk'ehrsauf­
k'ommens angefallen sind, so daß ein um­
fassendes und repräsentatives Bild' der 
amerikanischen V,erhli1tnisse entworfen 
werden k'onnte. 
Im Rahmen der Betrachtung der "Orga­
nisafi.on und Aufgabenteih1ng auf nmeri­
kanischen, Zivilflughäfen" werden bes>On­
ders die Eigentumsv'erhältniss'c, d1e Lei­
tung und die Unternehmungsform in Ver-

bindung mit der Bereitstelluno und der 
Erhaltung der Flughafenanlag~n hervor­
gehoben. Es wird als nachteilig her,aus­
g'esfdlt, daß jede Luftverk1ehrsgesellschaft 
ihreeige:re Abfertigungsorganisat~on mit 
umfangreIchem Abfertigungsg,erät auf dem 
Vorfeld besitzt. Bemühtmg,en der CAA 
gehen jedoch in der Richtung, g,ewisse Vor­
giinge der betrieblichen und verkehrlichen 
Abfertigung in der Hand des Fhtghafens 
zusammenzufassen. 
Das CAB und der CAA beschäftioen ins­
gesamt 18000 Personen. Die a~,erika­
nische Zivilluftfahrtorganisaüon unter­
scheidet sich kaum von den entsprechen-
. den Institütionen in Eumpa. Die Luft­
verkehrsträger wahren eine verhältnis­
miißig gflOß,eSelbständigkeit. Dk erarhei­
teten verkehr lichen und flugbetricblichen 
Gesichtspunkte, wie Raumlaoe und Ver­
kehrsaufkol~men, Verk'ehrsv~rbindrungen, 
Startbahnsysteme, AbfertigungsgeblilUde 
und Flugzeughallen, die auf Grund des 
Studiums der Planung und des Baues 
v,on Verkehrsflughäfen bei der Hemessung 
der konstruktiven Gestalvung der Be­
triebs flächen gewoltn,enen Eindrücke, las­
sen wertv>olle Schlußfolgerungen für 
deutsche Verk>Clusf!,ughäf,ern erk<!n11'en. 
Anzuführen sind hier die Bauweisen der 
befestigt'en Flächen, ihre DimensL')nierung, 
Beanspruchung und Lebensdauer. Durch 
das deutsche Luftverkehrsg,esetz ist mit 
der Schaffung von Schutzbereichen und 
mit der Bauvorlagepflicht die Basis für' 
eine verhältnismäßig günstige flächen­
mäßige Entwicklung der deutschen Fluo-
häfen in den vergangenen Jah1:1en gdegt 
worden. In den USA Jehlen heute 1\ioch 
derartig,e Ges'etze. . 

. ~,em Ausbau des amerikanischen Flug­
slcher'Ungswesens liegt dn Plan des RTCA 
(Radio Technical' Oommittee fm Ael'on­
autics) z1Ugmnde. 
In dem Abschnitt "Abfertigungsverfah­
ren für Fluggiiste, Post und Fracht, Zu­
und AbbringerdIenst, Bodenverk'ehrsmit­
tel" zeigt sich w1eder >einmal mehr, wie 
hoch der Anteil der Hoden!lv,erkehrszeit 
ist, die sich im amerikanischen. Inland­
verk'ehr' in ihr,en Mindest- und Höchst­
wer~en beinahe völlig mit den Werten 
deckt, di,e im ,eul'opiiischen Lttftv,erkehr 
üblich sind. Die V,erkehrsv'erhältnisse .um 
Hoden sind slowohl in den USA .als auch 
in EUl'opa \ verbess,erungsl:1eif. Einen W'eg 
biet'en hier einmal bes>Ondere. Schnellver­
kehrsstruße. Zum ander'en darf aber auch 
nicht der hemmende Einfluß der Verkehrs­
verhältniss,e in den Stad,tzentren über­
sehen werden. 
Im Bericht über "Fragen der Wirtschafts~ 
führung auf amerikanischen Flughäfen" 
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wird auf einig,e für die Grundsiitze der 
dortigen FlughafenbewirtschafDung cha­
rakteristische Sonderfragen aus dem Ge­
biet der Finanzierung von FIughäfen, der 
KlOnzess~onen und der Flughafenwerbllng 
eingegang,en. Es wird deutlich, daß ge­
rade auf dem Gebiet der Finanzierung 
und der KlOnzessionserteilrung die Erfah­
rungen in den USA weitgehend 2lur Lö­
sung ähnlich gelagerter P.mbleme auf 
deutschen Flughäfen beitragen können. 
Umfangreiche Erfahrungen liegen in den 
Vereinigten Staaten auf dem Gebiet der 
B'Odengeräte, Spezial~ahrzeuge und stati­
IOnären Anlagen für den Flugbetrieb vor. 
Der technische Entwicklungsstand derGe­
räte - von einigen Spezialfahrz,eugen ab­
gesehen - liegt gegenüber den in 
Deutschland einges,etzten nicht we­
sentlich höher. 
Die Verfasser haben ·es v,erstanden, eine 
Fülle von Unterlagen zu schöpf,en und zu 
IOrdnen, ferner zahlreiche P!1obleme lmd 
Anre6un"en aufzuzeigen, S'O daß der He­
richt "für" die weitere Entwicklung der 
deutschen Flughäfen von größter Bedeu­
tung geworden ist. Prof. Rößger 

Der StraßenverkehrsullfalI" - Ursachen 
" _ Aufkl1irung - Beurteilung. Von Pr'of .. 

Dr. 'med. W. Laves, Priv.-Doz. DrAng. 
F. Bitzd, Am.tsg,er.-Rat Dr. E. Berger; 
440 Seiten. Ferdinand Enke V'erlag, 
Stuttgart. 

Der ,aufsteig,ende Trend der V,er.keh:,s­
unfallzahlen in Deutschland hat sIch liffil 

letzten Jahr fortg,eseizt und. wird - aller 
Voraussicht nach - auch 1m laufenden 
Jahre llIoch k~ine U1!.Ikehr .erfahre? . Seit 
g'e'rau:ffiler Wetle bemuhen sIch Spezrnhsten 
und Fachwisscnschaftler, Behörden IUnd 
Kraftf,ahrz'eugunnernehmen um eine Auf­
klät'ung der Ursachen, um dne Diagnose, 
die allein helfen kann, \norbeugende Maß­
nahmen zu finden. Bd diesen Bemühungen 
wurde schon frühzeitig oftienkundig, daß 
man das PrIOblem der Straßenverkehrs­
sicherheit \non v,erschiedenen Sdt'en in An­
griff nehmen muß. Wohl kann Im.an sagen, 
daß die Unfälle zu etwa 90 % auf mensch­
lich'es Versag,en schlechthin zurückzuHihren 
sind, .aber dIe heilende Nedizin liefern 
uns nicht .aHein Psychollogie und Soz101IOgie 
_ Wissenschaftsbet'eiche, deren Unter­
suchungoobj,ekt einzlClsedisches IUnd 
massens~e1isches V'erhaIten des Menschen 
sind. Technik, Hedizin und R'echtsprechung 
spielen im Kl:1eis dies'er Bemühung,en zur 
A1ufklüt'ung der Ursachen des Verkehrs­
unf.alls eine ,abs!olut unentbehrliche Rone. 
Es ist daher sehr xu begrüßen, daß in deullJ 
vorliegenden Sammelband' "Der Straßen­
verkehrSlUllfall" hinsichtlich seiner Ent-

stehung und ße'1.1rtJeHung unter technischen, 
medizinischen und juristischen Gesichts­
punkten geprüft wird. Di,e statistischen 
Vorbemerkung,en von Laves, di-e in wenn 
auch relativ lundifferenzierter, EO doch 'ein­
dl1UcksViOUer Wdse die SituatiJon im. deut-

. schen Straßenverkehr schildern, gipfeln 
in einem. programmatischen Entwurf, nls 
dessen ßegründung das ganze Werk ge­
sehen werden muß. In ihm sind folgende 
Fordet'ung-en 'enthalten (S. 7): 

1. "Eine' intensivere technische Verkehrs­
,erzIehung, die schon im K1ndesalter 
beginnt. Eine verstärkte moralische Be­
dnflussung der KraftfahrzCJugführer 
im Hinblick auf dIe Rücksichtnahme 
auf die Mitbürg,er. 

2. GeschwIndigkeitsbegrenzung 1m Be­
reiche örtlicher Unfallschwerpunkte; 

3. T'echnische V,erbesserung des Straßen­
wes,ens, wie: Ausbau der Zahl &!r 
Lichtsignale, Straßcnbegradigung.en, . 
V'erbrdrerung von Unterführungen, Be­
schrankung vlon Balmübergiing,en usw. 

4. Eine v,erstärkte und in zeitlichen Ab­
stiinden, z. B. nach Unfiinen, wi'eder­
holte Überprüfung der Kraftfahrzeug­
führ'er bezüglich der Bdassung der 
Fahrerlaubnis. 

5. Rechtliche M'afbahmlen gegen rück­
fiillige Verk,ehrssünder und erhöhter 
Rechtsschutz der Opfer." 

Der erste Hauptteil des SaJmmelwerkes ist 
den physikalisch-technischen Problem,~n 
des Straßenv,erkehrsunfalls g,ewidmet. 
Bitzel befaßt sich darin ~m wesentlich:~n 
mit den Kraftwirkungen am Straßenhhr­
zeug, dem Br1emsproblem bei Verkehrs­
unfiillen und der Untersuchung der Ein­
flüsse der Straßen anlage auf Verkehrs­
unfäUe. Er vIeranschaulicht in sehr sinn­
fälIigler Weise, daß die beLm Verkehrs­
unfall g,egebenen demlentaren Bewegungs­
Vlorgiinge sehr wohl ICiner ßerechnung zu­
gänglich sind; wenngleich man sich "stets 
der Gültigkdtsgl:1enzen der physikalisch­
technischen Unfallklärung bewußt" blei­
ben muß (S. 50). Der größt'e Unsicher­
heitsfaktor ~m Kl'eis der Ursachenkomp::>­
nent'en "ist der M,ensch selbst, dess:~n 
Einflüsse auf das Unfallgeschehen in der 
Regd nur auf Grund von Erfahrungs­
werten geschützt werden können (z. B. die 
Wahmehmungs- und Reaktionszeit)". 

11m zweit,en Hauptteil handeln La\nes IUnd' 
weitel:1e !Mitarbeiter die medizinischen 
ProMemle bei Straßenvlerkehrsunfiillen ab. 
Zunächst wird die Beeinträchtigung der 
F.ahrtüchtigk'Cit bei Gesunden (Sinnes­
organe, Ermüdung, R'eaktionsfühigkeit) 
untersucht. Auch der Zusammenhang 
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"Fahrtiichtigkeit 'und W<CtiJer" findet Mer­
bei die ihm xukomri1l~nde Beachtung. (Die 
V'erfass,er kommen xu dem Ergebnis, daß 
"die Zahl der V'erkehrsunfälle aut Grund 
metelOrologischer Be'einträchtigunig der 
Fah!1er etwa in der Größenordnung der 
durch Alkohol verursacht,en Verkehrs­
unfälle liegt". Si,e 'empfehlen "gmße V'er­
suchsrdhen mtit einem W,etterwarndienst 
z. B. bei den Taxi~ oder Straßenbahn­
fahrern einer Großstadt anzustellen". 
S. 98.) - Die Verfass,er beschäftig,en sich 
danach mit den toxischen Ursachen des 
Fehlverhaltens im Straßenverk'ehr. Alko­
holnachweis (Widmark, Vidic, Bonnichsen 
und Theorell, Bücher und Redetzki) wie 
überhaupt der Vorgang des Alkohol­
umsatz-es im menschlichen Körper lInd 
seine Symptomatik im Iml~nschlichen V~r-

, halten sind hier Gegenstand ausführlicher 
Erörter'llng'en, denen sich eine stafistisch~~ 
Darstellung des ZiltsU'mmenhangs zwischen 
Alkohol -und Straßenverkehrsullfällcn an­
schließt. Der Anbeil der 'CinzeIllen Berufs~ 
gruppen an dien durch Alkoholg'enuß ver­
ursachten Verk'ehrs'llnfiillen ist sehr klar 
herausgearbeitet - eine außerordentlich 
aufschlußreiche Analysd (S. 237-247). 
Die ärztliche Begutachtung \nOn alkol}l()lb~­
einHußten Straß,enverkd1rsdelikten .(straf­
rechtlich und zivilrechtIichg,esehen), Auf­
kliil'ung über die Beeintriichtigung der 
Fahrtüchtigk'Cit durch Gesundheifsstöru.n­
g·en, körperliche Defekte, über Zustiincle 
nach Körperbeschiidigung und über das 
AHer, sowi'e über den gerichtsiirztlichen 
Nachweis der F.ahrerflucht nach tödlichen 
Verkehrsunfällen beschließen dieses wohl 
bedeuiJendste Kapitel des Gesamtwerkes. 

Jjm dritt-en Hauptteil werden durch Berger 
verschiedene Rethtsfragien zum Strafkn­
verklehrs'llnfall behandelt. V,erfasser gdlf 
hierbei von ,einer Art AmbivaIenz des mo­
demlen Verk,ehrs -aus: Dem "Bedürfnis 
nach Flüssigkeit und Schnelligkeit steht 
die Forderung nach Sicherheit aller Ver­
kehrsteilnehmer g,egenüber. Gesetz und 
Rechtsprechung std1en ständig vor der 
Aufgabe, dies'e bei den Pole des modernen 
V,erkd1rslebens miteinander in Einklang 
zu bring'en. Dabei steht die Thechtspr,e­
chung grundrsätzlich auf dem Standpunkt, 
daß der Rücksichtnahme auf Leben und 
Gesundheit aUer Verkehrsteilnehmer der 
unbedingte VlOrrang vor dem Streben nach 
ung1ehinderter Schnelligk'Cit des Kraft­
\nerkehrs ~Iebührt." (S. 342.) "DraklOnische 
Strafen sind kein AllheiLmittel", wird Mer 
sehr zu Thecht gesagt und die Vlornehmste 
Aufgabe des Verkehrsrichters darin ge­
sehen, ,das fehlerhafte V,erha1t:en des An­
g'eklagren dahingehend zu werten, "lOb es 
sich !Um ein ein m a 1i g e s a'Lt ge it1 -

bl i c k li ehe s Ver sag e n im S t.r a­
ß 'e n v'e r k ,e h rgehandelt hat, dem man 
menschliches Verstän.dnis ,entgegenbringen 
kann, oder 'Ob es auf R ü c k sie h t ~ -
losigkeit und Ver.antwortlUngs-
110 s i g k ,e i t und damit auf 'Ciuen cha­
rakterlichen lM'a:ngd zurückzuführen ist" 
(S. 344). Dies-er Aufgabe besser gerecht 
w:erden zu könlnen, dient di'e nun fiolgende 
Abhandlung über den Kausalzusamtm-en­
hang, das· V'erschulden, die AusJ.egung der 
Pat1agraphen 315a Abs. I Ziff. 1 und 4, 
§ 316, Abs. II Strafg,esetzhuch, über die 
rechtliche Bedeutung des Alkohols als 
V,erkehrs'llnfallfakiJor, über die Entzi-ehung 
der Fahrerlaubnis 'lind schließlich die 
Fahrerflucht, sowie die unterlassene Hilfe­
leistung. 
Das Samtm-e1werk wirkt trotz sdner ins­
g'esamt 9 Autoren abslOlut geschlossen und 
einheitlich gleschrieben. Es ist in seiner 
übersichtlichen, mit viden sauher-en Dia­
grammen und fotographischen Abbildlln­
g,en vlersehenen Aufmachung ein grund~ 
l,eg,end,er Beitrag zu einem der brennend­
sten Anlieg,en 'llnset'er Tage: Der Erhö­
hung der V,erkehrssicherheit auf den deut­
schen Straßen. Dr. NeIsen 

Deutsches Schiffahrt-lUnd Hafen-Jahrbuch!, 
55. Jahrgang; 385 u. 152 u. 50 Seif:en; 
27 Hafenpläne ; 22 Abbildung,en. Heraus­
~'egehen \non der "HANSA", Zeitschrift 
für Schiffahrt - Schiffbau - Hafen; 
Schiffahrts-V,erlag "HANSA", 
C. Schroedter & 00., Hamburg. 

Das Juhrbuch der deutschen See- und 
KüsiJenschiffahrt, der deutschen Seehiifen, 
Slowie Jener Binnenhäfen, die von Küsten­
fahr'ern und Se1eschiffen ang·elaufen wer­
den, Hegt in s.einer 55. Ausgabe \nor. 
Dreses rlepräs'entativf~ Nachschlagewerk 
kann damit auf eine hemerk,enswerte 
Tradition zurückblicken, eil1le Tradition, 
die z:ugleich als ß.eweis für seinen W,ert, 
s,eine ßedeutung für die Ben'Utzer ange­
s-ehen werden ilUIUß. 
Es bietet dabei nicht nur Ueederekn, 
Werften, Speditionsunternehmen und Be­
hörden dne Erleichterung bei der tiig­
lichen Arbeit, sondern kann auch wissen­
schaftlicheim ß.emühen wertvolle Hilfe sein.; 
indem es . dnen umfassenden Überblick 
über 'mannigf.altige Tatbestände der deut­
schen Seefahrt und Sedmfenwirtschaft 
v,ermiittel t. 
Das W'erk ist g,eg,enüber dem. 54. Jahrgang 
nicht 'Unbeträchtlich erWejt1ert. "Einmal hat 
der Wh~dera'Ufbaill- und Wachstuffisproz,eß 
der Mer . erfaßten Wirtschaftszweig1e in 
dem Buch seillIen sichtbal:1e:t1 Niederschlag 
~ef'Un,den, 7)lI'm andel:1en hat sich der Ver­
lag bemüht, das Inrot'ffiations!mat<!rial zu 

, .... ,. 
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er6änz,en und zu \"ertiefen. Das ist, wie 
di~ Benutzler des W'erkes festsveUen wer­
den, im beslOnderen Maße dem Hafen­
sekror zugute gekommeg". (S. 3). 
In der Tat gibt es u. W: kdne Darstellu.ng, 
in der Stlluktur, Organisationsfot'men 'LInd 
ansässig'e Schiffahrts- und Schiffahrts­
hiIfsunternehmen aller deutschen See­
häfen und der größen'ln Niedecrheinhiifen 
ähnlich erschöpf·end erläutert und .au~­
g>ez,ählt sind, wobei die Angaben z,um Tell 
den Stand \"10m März, 1956 betrdfen 

. (SIO z. B. das alphabetische Verzeichnis der 
deutschen See-Reedereien, S. 61-73). 

Es sind insgesa;mt '57 deut~che Se~- ~lnd 
Binnenhäfen, >deren techrusche .Empch­
tungen, Umsch1il~sanlag.en, <?rganlsafitons­
flOrmen und GebuhI'en gesc1uldert werden. 
Dazu tritt die Aufzähhmg !,der d~'utsche? 
Fracht- und TankI'eederlel:en, FIScheI1el­
gesellschaften, Schiffsmakler, Stauer, 
Ladungs- und Kontmllfirmen, See?afen­
spediteure und Küstenschiff~hrtsflrm,en, 
auch die jeweils örtlichen SchIffs~~rften, 
Behötden, FachinstHutilonlen und dlpl~ma­
tischen und kiO'11sularischen Vertretungen. 
Heiden Reeder'Cien sind der SChIffs­
bestand !mit ausführlichen Angab~n (Bau­
jahr, BRT, Laderätvme, Passagleru~ter­
künfte, slm/h .u. a.), die Namen ?er l.~lten­
den PersönIichkteiten (Geschaftsfuhre.r, 
PtIOkuristen, Inspektoren usw.) slome 
Flagg.en- und SchornsfJeinrmiUrken auf-
gdührt." 
Ein Vergleich mit den .vergan~enen Jahr­
büchern gestattet les, die Entwlcklu~g des 
WIedemufbaus ron Häf.en und Schlffa~l1:t 
zu verfolgen und v.etcmag damit z>uglelch 
eine Hil{e zu verkehrspolitischen Über­
leglungen zu gleben. Das. gleiche. gi~~ ja 
z. B. für die Rolle der Nlederrhe1l1h~~en, 
die - früher einrmal ,aIs ,,"Yestk~ste 
Deutschlands" bezeichnet - eme rucht 
unbedeutende none im ~onzert ?er .deut­
schen NordsIeehäfen splelen. S~~ fmden 
dementspI'echend den Ihnen geb~hrenden 
Platz in der illustI'en Reihe der ~:llJ Jahr­
buch abgehandelten Seehäfen. 
Diesem umfangreichsten und w~rtvollsten 
.Teil des Nachschlag>ewerkes 1st rorge­
schaltet eine Aufzählung der Bundes­
ministerien, Dachorganisationen u!ld V,er­
bände, die für das deutsche Seeschiffah.rts­
und.Seehaf>englewerbe von Bedeutung smd. 
Es folgt ihm, zugleich den Schluß bildend, 
ein "Allg·effileiner T·e~l": der z~r Abrundung 
des Hafenbildes >ellll~e, bIS .. 1955 f~rt­
geführte statistische Angabe-?- ub.er Schi~f­
fahrt und Häfen, ein V,erz,elchrus der 11m 
Seeschiffahrtsg>eschäft gebräuchlichen Aus~ 
drück.e und Abkürzunglen, di>e 25 glolde­
nen Regdn des Schutzv.ereins Deutscher 

Reeder, Angaben über die See-Berufs­
g.enlOssenschaft, Entfernung·en aufDUiffi'pfer­
weglen und anderes bringt. 
ObwlOhl das Jahrbuch primiir den prakti­
schen Bedürfnisslen der Wirtschaft dienen 
slOlI, leistet ,es daneben als gründliches 
Nachschl.agewerk den int~gralen Bestre­
bungen im natilOnalen wie übernationalen 
Ru:u'in. - man denke lüerbei z. B. nur an 
die kürzlich instituüonalisierte "Seehafen­
Kommission" - 'einen nicht hi:>ch genug Zu 
veranschlagenden Dienst. 

Dipl.-Kf'lll. Kaufet 

D r . I n g. H ein r ich P res s, ord. 
Pmf. an der Techn. Univlersität Berlin­
CharllOttenburg - Berlin 1956 -: "BinUJ~iIl­
wass.ersfraßen und Binillenhäfen". 500 S. 
mit 520 Bildern. Verlag von W. Ernst 
& Sohn, BerUn. 

"Diese Schrift will weder eine Entwick­
lungsg·eschielli.e noch >eine kritische Be­
trachtung der rorllandenen oder geplanten 
Wasserstraßen und Hiif·en geben, sondern 
nur die wesentlichen und neueren Ge­
sichtspunkte und Erkenntniss·e unter ßei­
füg.un<; zahlI'eicher ßeispiele für. die Pla­
nung, "'den Bau IOd er Ausbuu und BetrIeb 
der Wass.erstraßen und Häfen und der 
dazu erforderlichen baulichen Maßnah­
'l11Jen und Einrichtung>en kurz zusam~ffilen­
gdaßt und auf Grund der Erfahr;ttng1en, 
die der Verfasser in den vielen Jahren 
seiner Praxis bei der Planung, Ausfüh­
rung Il1nd Gutachtertiitigk.eit von WasscJ:'­
straßen und Hiif·en g.esammdt hat, briu­
g.en, um SIO in iihnlicher Wdse wi>e bei den 
"Stauanlag·en und Wasserkraftwerk·eu". 
für die StudieI'enden auch den Verkdlrs­
wasserbau zu behandeln." .' (Aus dem 
Vorwort.) 
Das Hauptl1ntersuchungsob}ekt des Vor­
liegenden W>erkes sind die Binnenwass·er­
stranen. Etwa 9/10 der Untlersl1chung sind 
ihnen gewidmd. 
Schon in den der Abhandlung vorg>estell­
ten "Allgemeinen Betrachtungen" komlffilen 
di'e Schwierigkd:ten >einer sachgerechten 
Wasserstraßen politik unter bautechni­
schen, v·erkdlrstechnischen, wass·erwirt­
schaftlichen und lundesku1turellen Ge­
sichtspunkten zum Ausdruck. Jeder Ein­
griff in die bestehende Kultur des ~as­
s.erstraßennetz,es kann wwohl aug·enbhck­
lich als auch zukünftig Sekundärwirkun­
g,en zeitig,en, die unenvünscht sind. Es ge­
nügt daher nicht, d,en W. asserstraßenbau 
nach den neuesten technlschen Erfahrun­
g.en auszug.estalt1en; angesichts der Viel­
zahl der FakooI'en, dice mit ihm funküo­
nal verknüpft sind, ist eine laufende Be­
obachtung der WassersLaßensituation ge-

r.' 
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boten, um ,erf,orderlichenfalls rechtzeitig 
KorI'ekturlen vlornehmen zu können. Ein 
gründliches Instrumentarium l'!U di1eser Be­
IObachtung zu el"arbeiten, vor allem aber 
d~e vielfiiltigst.en technischen Daten zu,m 
Binnenwasserstraßenbau an Hand zu 
g,eben, - das darf als Zid und Inhalt 
dies>es umgreifenden Werk·es bezeichnet 
werden. 
Zur Einführung in den P"IObJ.",mkreis gibt 
·der Verfasser >einen. knappen Überblick 
über.>d~e v'erkehrliche Bedeutung der Bin­
nenwasserstraßen, nachdem 'er weitere 
Funktionen, die sie erfüllen, aufgezählt 
hat. Er heschiiftigt sich dann kurz mit den 
technischen Eig,enarten der Transp:)rt­
einheiDen. und ihrer ßetriebsweise auf den 
verschied,enen Arten vlOn BinnenwassC'r­
stl"aß>en. Eine ldeine Darlegung verkehrs­
gloographischer Natur, dIe das g.esa:m:t­
C'uropiiische Netz der Binnenwasserstr;a­
ßen zum Inhalt hat, führt an .den Geglen­
stand der Untersuchung heran. (Bereits 
hi·er empfindet man die vielen sauberen 
graphischen Darstdlunglen und Skizzen als 
wi11kl~mffilene . Ergänzung der textlichen 
Darlegungen, die knapp und sachlich ge­
halt·eu, zuweHen jedoch 'etwas umstiind­
lich zu les.en sind.) Es werdell hierbei 
(S. 29f.) allerdings >auch ,einig·e "PrlO­
jekte" aufgezählt, di'e .ernstlich heute nielli 
Im'ehr als I1ealisierbar angesehen werden 
könnlen. 
In d~m nun folg·enden ersten Haupt­
absc1mitt wird der Ausbatt der Binn,en­
wasserstraßen behandelt. ("Di,e Besdti­
g·ung VIOn. Hindernissen in natür:f.chen 
Wasserstraßen", "Die Fluß ~eguUerungen", 
"Die Flußstauhaltung.en" und "Dk:: Bin­
nenschiffahrtskanii1e"). V'erfasser he­
schiiftigt sich eingdllend mit den Flußbett­
.regelung>en, die >eine Verbesserung hin­
sichtliel! der Linienfühl'ung, des Gefälles 
und der Querschnittsglestalt'lln!! der W.as­
s>erstraße bei verschi·ede11'en W,asserstän­
d,en schaHen sollen. Kann durch die Re­
gdungs!maßnahmen keine ausreichende 
FahrwassertLefe ,err·eicht werden, resp. tre­
ten in ihrem Gefiolg·e andere Nachteile 
auf, "S>O wird durch Anstau mitreIs Weh­
ren der Wasslerspiegd oberhalb jeder 
erforderliellen Wduanlag>e gehoben" 
(S. 115). Es klOmmt dabei deutliel! Zllm 
.Ä!usdruck, daß der Bau der Staffd­
stI'eck>en (>!11Iehrerle Stauhaltung·en) "im all­
gemli!inen nicht nur zum Zwecke der 
Schiffbar,machung ausgeführt wird" 
(S. 117). Bei der Bewertung der Wirt­
schaftlichk'eit diesler Sfaffelstreck·en spie­
len landesroulturelle, wass>erkraftliche und 
wasserwirtschaftliche ÜherIeg·ungen eine 
große RolLe, wi,e nicht zuletzt auel! die 
V,erslOrgung der Industrien mit Brauch-

wass'er. - Nachdem die vieIfiiltig·en VIOr­
und Nacht·eHe der Kanalisi·emng v'On Was­
serstraßen beleucht'et sind, wend'et sich 
die Untersuchung den eigentlichen Schiff­
fahrtskaniiJ.en zu. Auch hier sind neben 
rein wirtschaftlichen viele andere Fakto­
ren zu berücksichtigen, je nach dem, lOb 
es sich um dnen Seiten- IOder Stichkanal, 
einen Verbindungskanal zwischen zwei 
Flußg.ebieten mit einseitigem GefiiUe 
oder einen Scheitelkanal handelt. (Gerade 
die langjährig.en Verhandlungen um den 
Rhein-Seifen-Kanal zeigen, daß ein Sei­
tlenkanal sich z. B. durch Senkung des 
Gru'11dwasserspilege1s sehr nachteilig .auf 
die Landeskultur .auswirk'en kann.) - Die 
Linienführung der Binnenschiffahrts­
kanäle ist naturgemäß "Ierst auf Gl1und 
einglehender Untersuchungen und KlOst·en­
v>ergldche Imit der Ermittlung der Bau-, 
UntJerhaltungs- und Betriebskosten, 'LInter 
ßeachtung der vlerkehrswirtschuftlichen, 
hetdeblichen, slOwi!e der teel!nischen Ge­
sichtspunkte und der örtlichen Sonder­
heiten f·estzulegen" (S. 151). 
Verf. bespricht eingehend alle dabei zu 
Tage tretenden technischen Probleme der 
Lini,enführ'ung, Kanalquerschnittsgröß·e 
'LInd -form der Kanaldämlme 'LInd -dichtun­
g·en, sowte der Kanulwasserversorgung. 
Der zweif·e Teil der Abhandlung beschäf­
tigt· sich romehmliel! mit den Schleusen 
'lmd Hebewerken, die in ihren verschie­
denen ·Ausführungsmöglichk.eif.en 'LInter 
nechnischen und v.erk~hrswirtschuft1ich,(~n 
Gesichtspunkten dne. umfassende Dar­
srellung finden. Auch hi,er bilden Skiz­
zlen, Diagramlffi>e 'Und fotografische Bei­
sp~ele >eine wertrolle Ergiinz.ung des T,ex­
tes. Zuvor werden andeJ.1e baulielle Maß­
nahmen der Binnenwasserstraß.en (Über­
und Unt·erführungen, Kanalbrück·en und 
-runnel, Dük>er, WasseI1einleitungsblllU­
werk·e und Entlastungsunlag>en, Sperr- 'LInd 
SicherheitsDol)e, Schräg- und Stei1ufer be-
sprochen. . 
Der dritt·e 'und letzte Abschnitt >wendet 
sich den Binnenhäfen' zu, nuchdem über 
dle Vorhiif>eu und Leitwerke und ihre Be­
deutung für eine möglichst schneU;:: und 
sichere SchJ,euslUng dnig,es gesagt ist. Nach . 
einler flüchtiglen, unseres Erachtens dem 
s'ehr unnerschi1edIichen Charakt·er der Bin­
nenhäfen nicht ganz g.eI'echt werdenden 
Klassifikatilon der verschi,edenen Haf·en­
typen, finden folg>ende Tatbestände des 
Binruenhafenbaus >eine eingehende Würdi­
gung: Di,e Lag>e und Anordnung der 'Bin­
nenhäf>en und die Ausgestaltung der Ein-

. fahrt, ihl)e Ahmessungen, dk Verkehrs­
und Umschlugsleinriel!t'ltng.en, di,e Ausbil­
dung der Uf,el1einfassungen, dte Aus­
rüstung der Uf.er. Es ist bemerk'enswert, 
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daß in den Skizz'en nicht nur der tradi~ 
fi,onelle Umschlag Wasserstraße/Schiene in 
seiner technischen Ausg,estaltung berück­
sichtigt ist, sondern auch der im Umfang 
und Bedeutung immer Im;'!hr zunehmend~~ 
Umschlag zwischen Binnenschiff und Lkw. 
- Man muß dem Yerf. für di,eses um­
lCassende Werk, das nicht nur dem T>ech­
niker eine sicherlich unentbehrliche Hilfe 
leistet, sondern auch dem sich mit ver­
kehrswirtschaftlichen Fragen Bdass1enden 
Sdlr wertvolle Anregungen gibt, dankbar 
sein. - Dr. Seidenfus 

Schriften des Verkehrswissenschaftlichen 
Seminars der Universitiit Hamburg, 
Heft 2: "DiJC Hllmburg,er Haferrtarheifer." 
Soziale Pl'Obleme beim Güterumschlag. 
Y,on Dr. W,e r n e r K lug man n. Schiff­
fahrts-Verlag "Hansa" C. Schroedter & 
Go., Hamburg1954, 127 S. 

Es ist viel über Seehiifen, Seehaf.enpolitik 
und Seehafenkonkurr,enz gleschrieben Wlor­
den. Alle diese Abhandlung,en lkß,en einen 
Faktor im wesentlichen unberücksichtigt 
_ den M:enschen nämlich, der durch seine 
Arbeit ,erst dem Seehafen die Erfüllung 
seiner Funktionen möglich macht. DIe 
menschliche Arbeitskraft ist trotz der 
heute sehr differenzierten und hoch tech­
nisierten Seehafenwirtschaft unentbehr-
lich geblieben. ' 
Man greift mit diesen Gedanken gespannt 
nach der ,"orliegenden Broschür,e und -
wird nicht ,enttäuscht. Sie gibt einen pla­
stischen Überblick über die viel!iiltigen 
Arbeitsproblemein einem ffilodernen See­
hafen, sie glIedert die gesamte mensch­
liche Arbeitskraft im Hafen in die unter­
schiedlichen Tätigkeiten auf und ver­
mittelt Wissen um die Besonderhei~'en des 
Hafenarbeiterberufes (Unregdmüfligkeit 
der Beschäftigung, stiindiger Wechsd des 
Arbeitsplatzes, unregdmüflig1e Arbeitszdt, 
Ung,eschütztheit vor Witierungseinfliissen, 
Gefahr von Berufsunfällen und Krank­
heiten). Diese Eig,enheit,en stellen natür­
lich bes,(mdere Ansprüche an die Organi­
sation der Hafenarbeiter sowie ihre Ent­
lohnung. 
Von diesen Dingen ist in den beiden 
ersten Hauptteilen der Arbeit die Rede. 
Zunächst werden die ,entwicklungsbeding­
ten WandIung,en der Arbeitsvorauss,etzun­
gen aufgezeigt, wobei die Schwierigkeiten, 
eine Übersicht über dIe Arbeitsmarktlag,e 
zu gewinnen, und das Verhältnis Arbeit­
geber-Arbeitnehmer herausgestellt wer­
den. Arbeitsvermittl>ungsorgane, Unfall­
schutz, Krank,en- und ArbeitsllOs,enver­
sicherung, Altersv,ersorgung, freiwi1lig'e 
Sozi aleinrichtung , Thegdtung der Arbeits­
zeit und Edeichtet'lU!l1glen für den Weg von 

und z:um Arbeitsplatz haben hier dnen 
grundl'eg,enden Wandel g,eschaffell und 
zur Festigung des Arbeitsfriedens und. zu 
einer 'engeren Bindung an den Arbelfs­
platz geführt. 
Besonderes Interesse darf der Abschnitt 
übe'r die Lohnpmblerne der 12000 ham­
burgischen Hafenarbeiter beanspruchen. 
Die Entwicklun<l der Nominal- und Real­
löhne zeigt, daß"die Nominallöhne (1913 = 
100) 1912 bei dncm Index von 252,8 lagen 
('Halmer 214,4, Schlosser 202,7, Werft­
Hilfsarbeiter 23ü,4), der ThealllOlmindex da­
gegen bei 114,2. Ein bes,onderes Pr'oblem 
ergibt sich hinsichtliCh des "Ausgleichs 
der WlOchenverdienste" im Gef,olge der 
unregelmiifligen ßeschäftig!ll11g; denn das 
relativ konstante Angebot ,an Arbeits­
kräften kann ja rnie mit der schw,anken­
den Nachfrage n.ach Arbeitskriiften in 
Übereinstimmung gebracht werden., M'au 
hilft sich einerseits mit der Aufspaltung 
der Hafenarbeiter in dl1Jen Arb~iterstamm 
und eine Arbeiterreserve, denen ein Hin­
destwochenverdienst mit Hilfe der Ar­
beitslos,enunterstützllIng garanti~rt ist. An­
wef:,enheitsentschiidigungen Illnd Garantie­
lohn sind weitere 'Mittel für den Llohnaus­
gleich.' Der Verf. befaßt sich hier ein­
gehend mit dem Für und Wider der ein­
zelnen M'aßnahmen un;d zeigt dann auch 
die Auswirlmng'en im Arbeitsverhültnis in 
der historischen Abf10lge auf. Auch die 
Möglichkeiten einer Steigerung der Ar­
beitsl>eistltngeu werden erörtert. Dieser 
Abschnitt, der rund die Hälfte der Ab­
handlung beansprucht, ist wegen der viel~ 
fiiltig,en lohnpolitischen Parallelen in an~ 
deren Wirtschaftsbereichen, die sich auf­
drängen, sehr instruktiv. 
Nach einer, kurzen Darstellung der Ent­
wicklung der WlOhnverhiiltnisse gibt der 
Yerf. in ,einemabschliefknden Kapitd 
verschiedene Anr'egungen, die dazu geeig­
net sind, den Arbeitsfrieden zu festigen, 
eine dauerhafte Leistllngssteigerllng her­
beizufül1r>en und damit in ,einem leistungs­
willigen, gut ausgebildeten lind z'tlfriede~ 
nen Haf,enarbeiter die Grt~ndlage für den 
Service zu schaffen, der \'Ion ,einem mo­
dernen Seegüterumschlagsplatz, der noch 
dazu in starkem Wdtbewerb mit anderen, 
z. T. moderneren Sedlüf,en Stdlt, verlangt 
wird. Dipl.-Kfm. Kaufer 

D r. K lau s J a 'e n eck 'e: Die Sai~on-
,abhängigkeit des Fl1emdooverkehrs in 
den Se,ebädel1n. Schriftenreihe des In~ 
stituts für Fr1emdenverkehrswissenschaft 
an der Universitüt Frankfurt am Main, 
Heft 2, Frankfurt 1955. 

über den Fremdenverkehr in den See~ 
bädern Hegen kaum wissenschaftlich be-

T~ 
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achtliche Ergebnisse vor. Aber auch die 
für eine gründliche ßearbeitung des g,e­
stellten Themas notwendigen, namentlich 
statistischen Angaben sind nur lückenhaft 
vorhanden. Der Yerfass,er mußt~ sich da­
her bei seiner Arbeit auf das Zahlenmate­
rial beschriinken, das ,einig,e wenige Bäder 
zur Verfügung stellen konnten. TI10tzdem 
ist 'es ihm gelungen, ,über die Saison­
abh1ingigkeit des Fremdenverkehrs in den 
Selebädern zu allgemein gültigen Erkennt­
nissen zu kommen. 

Die Untersuchung beschrünkt sich duf die 
Nord- und Ostseehäfen der ßundes­
republik Deutschland. Als Yergleichszeit­
raum dienten die Jahr'e 1952 und 1953. 

Aus den mannigfachen F,eststellungen 
seien nur .einig,e besonders bemerkens­
werte hervorg,ehlOben: 

Die Zahl der Schönwettertag,e in der YlOr­
und NachsaisIon ist weit größer als in der 
Hauptsaison. In dnem ähnlichen Yerhiilt­
ws steht die Zahl der Thegentage. Auch 
hier liegt das Maximum der Thegentage 
während des Sommer halbjahres in den 
Sommermonaten Juli IU11d August. Auch 
ist es lobenswert, daß der Y'erf.asser sich 
nicht nur ßluf die Statistik beschrünkthat, 
sondern unmittelbar bei den Badegästen 
durch Befragung festgestellt hat, welche 
Gründe sie veranlassen, dn Seebad auf­
l'lusuchen. Dabei wurde unterschieden zwi­
schen dem Baden in der See und idem 
Strandaufenthalt, zwischen dem Aufent­
halt im Se,ebad aus vein gesundheitlichen 
Gründen (Theizklima und Heilfakroren der 
See), dem ideal,en Auf'enthaltslOrt für 
Kinder, den finanziellen und anderen 
Gründen. 

Die starke Saison'lebundenheit der S'e'e­
bäder macht ,es ,erklärlich, daß Versuche 
g,emacht werden, diese Saisouabhüngigkelt 
l'lU mildern, indem man, den Besuch der 
Seebäder zu einem .ÄJufenthalt auflerhalb 
der HochsaisIon beslOnders fördert. Das gilt 
besonders für die Heilfaktoren der S~e, 
die während des ganzen J ahr,es wirksam 
sind und die Veranlassung sein können, 
zumindest die Frühjahrs- und Herbst­
monate für >eine Kur aufzusuchen. Aber 
auch durch den Ausflugsverkehr und 
durch Tagung,en und ,andeI1e Y:erallstal­
tungen kann der Bestich der Seebüder in­
tensiviert werden. 

Es handelt sich um eine Heißige Arbeit, 
die wohl geeignet ist, der' wissenschaft­
lichen Erf>orschung des Fremdenverkehrs 
weiteren Auftdeb Z

'
ll geben. 

Pvof. Böttger 

Dr. ,W,olf Kr,onenberger: "Die Er­
folgsk,o;ntl1oUe d,er delutschen Fliemden­
v.erlcehrswerhung." Schriften reihe d,es In­
s(ituts für Fremdenverkehrswissenschaft 
an der }ohann Wlolfgang G,oethe-Univer­
sitüt Frankfurt a.M .. 1955. 

Es ist ein altes Anlieg'en der Fremden­
verkehrswerbung, den W,erbeedolg klOn­
tmllieren zu können. 'Bisher ist das Dlur 
tillzureichend gelung'en. Nunmehr wird in 
,der vorliegenden Schrift versucht, dües'es 
wichtige Pmblem zu behandeln, z'llmal 
unter Gesichtspunkten, die auch dem 
Praktiker der FY -Werbung einiges zu 
sagen v.ermögen. Dem Y,erfasser klOmmt 
es v>ornehmlich auf die Kjontrone des wtrt­
schaftlichen Werbeerfolgs an. K. gibt zu­
nächst einen Überblick über den derzei­
tigen Stand der Erfolgskontmlle in' der 
deutschen FY-Werbung. Dabei trennter 
die nach privatwirtschaftlichen Zielen aus­
gerichteten FY-Hetriebe von den Selbst­
verwaltungseinrichtungen der Behörden 
und der FY-Betdebe, wobei die l>eizteren 
ihre Aufgabe in der Tätigkeit für die He­
lange der angeselüossenen MitgHeder 
sehen. Die überörtlichen .Organisati>onen 
werben dabei für größere Werb;'!bel'eiche 
und entlasten ins>Oweit die W,erbung der 
Betriebe und Gemeinden. 
Die Ziele der Förderung des FY sind dar­
auf gerichtet, sich ,einerseits einen festen 
und wachsenden Kundenstl'Om zu sichern 
und andererseits sich einen guten Ruf zu 
verschaffen, damit immer wieder Dleue 
Güste g,ewonnen werden. 
Zahlen über die K,osten der gesamten 
deutschen FY-W,erbung IOder der Wier­
bung für .einzelne Gebiete Heg,en nicht vor. 
Das ist schade. Der Y,erfasser mußte Siell 
daher darauf beschrünken, sich mit Hilfe 
von Beispielen eine ung'Cfähre Übersicht 
verschaffen. Es sind aUerdings recht be­
aelttliche Summen - K. spricht VOll meh­
reren 10 Mil!. DM,-, die Bund, Lander, 
Gemeinden, Yerkehrsv,ereine und -vIerband 
für fremdenverkdlfsfördernde Zweck,e 
ausgeben müssen. 
Die W,erbeerfolgskontmUen sloUen nun 
eine Yerbedingung für eine rati'onelle FY­
W,erbung sein, damit der Nachweis 'er­
bracht wird, daß 'es wirklich sinnvqll ist, 
solch hohe W,erbebeträge aufzuwenden. 
K. schildert die Erf,olgskontmUen an Hand 
der Anzeigen- und Briefwerbung, von Be­
fragungen der Gäste, der Umsätze, der 
Zahl der Gäste lilld Übernachtungen, der 
Deviseneinnahmen. Auch die Schiitzung 
der Tagesausgaben wird 'erwähnt, lOhne 
daß der Y'erfasser glaubt, hieraus im Prin­
zip wirklich brauchbare Ergebnisse für 
künftige Werbeplanungen zu gewinnen. 
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Es wird deshalb untersucht, lOb mit Hilfe 
der in der werbewissenschaftlichen Lite­
ratur 'empflOh},enen KlontrlOllmethoden der 
Werbt'erflOlg ermittelt werden kann. Die 
Untersuchung bezieht sich einerseits nuf 
die Kontl1oUe des Absatz,erflOlges, wobei 
angenommen wird, daß die WerbekIOsten, 
die Zahlen über die "gestreuten" Werbe­
maßnahmen, Umsatz- IOd er andere Maß­
zahlen genau ermitt'elt werden können, 
und zwar getrennt für FV -Betriebe und 
Gemeinden. 
Weitergehende und klOmpliziertere KJon­
tl'ollmöglichkeiten sind möglich durch 
Stichprobenerhebungen, Wlobei aber di'e 
Zusammens-etzung der Stichpl'oben reprä­
sentativ für die Grundgesamtheit sein 
muß. Auch Erhebungen am Grenzüber­
gang und am Reiseziel IOder eine IUn­
mittelbare Befragung am WlOhnort, eine 
Erfassung der Tagesgäste lund eine Er­
mittIung der Übernachtungen bei Bekann­
ten und V,erwandten vermögen Einblick in 
die Umsatz- und in andere M.ußzahlen zu 
geben. Es darf aber nicht übersehen wer­
den, daß solche Methoden umständlich 
und teuer sind. 
K. hat uns eine verwirrende Fülle von 
anregenden überlegungen vorgetragen. Es 
wird notwendig sein, daß sich per eine 
oder andere Vorschlag im pr_aktischen Tun 
bewährt. Die fleißige Stud1e des Ver­
fassers kann dabei wirksam helfen. 

Pvof. Böttger 

DIe Saislonschwankungen und die P1"Oble­
matik der Saislonv,erlängel'lung im F1"enr­
den_v-erkebr unter beslQlnder:er ,Berück­
sichtigung südbayrischer Fr,emdelllve:r­
k,ehrSiorte. Von Dr. A. Kloch (Heft 6/1956 
der Schriftenreihe des Deutschen Wirt­
schaftswisslenschaftlichen Instituts für 
Fremdenverkehr an der Universität 
München; 81 Seiten). 

Dfe SaislOnschwankunglen ~m Frem:den­
Vlerlrehr sind weg,en der hochgradigie:n 
Problrem.utik in Theorie und Praxis wieder­
holt Gegenstand vlon Untersuchungen ge­
wesen. Die Arbeit vlOn Koch, der durch 
v,erschiedene wissenschaftliche Ausarhei­
tungen über Frag,en des Fremdenv-erkehrs 
kein i.t:nhekannter AutlOr mehr ist, unter­
scheidet sich vlOn den bisher vorlieg'enden 
dadurch, daß er die Basis allg~ffiiein,. 
statistischer Untersuchung,en verlüßt und 
über zweckbestimll11'fle ThepriisentatilOns­
erhebungen in schwäbischen rund ober­
hayrischen FremJd:enverk,ehrSiorten die 
Urs ach 'e n der' SaislOnschwlUlkungen zu 
ermitteln v'ersucht. MlethlOdlsch gesehen 
gehört daher di·e Vlorliegende A.rbeit zuJm 
Bereich der 'MarktflOrschung. 

In ihl'l~m ~rsfJen Hauptteil stellt der Ver­
fass-ergrundJ,eg.ende theJOretische Be­
trachtung'en über die Wirtschaftskurve im 
Fl1etmdenVlerkehr und die Ursachen und 
Auswirkungen ~on Sais'Onschwankung-~l1 
an, wobei er den Fr-em.denverkehrsbegriff, 
wie ihn Hunziker/Krapf aufg,efaßt wiss'~n 
wolLen, zugrunde legt. 
Der zweite Hauptteil behandelt die spe­
ziellen SaislOnschwankungen des Fremden­
verkehrs, dem ·eine ,eingehende Darstellung 
der Methodik der Untersuchung voran­
g-estellt wird. DIe Rückführung der ört­
lichen SaisJOnschwa,nkungten auf dIe Saisor;,­
k-omponentenführt Ktöch zu der Erkennt­
nis, daß di.e für einen Ort ermittelte 
Saisonkurve nichts weiter darstellt als die 
Summe mebner,etO nach ihrem Verlauf 
leicht ab~renzbarer Einzelkurven, wobei 
jede einzelne einem ganz bestimmten 
Personenkrds angehört, z. B. ferieng':­
bundenen Erho!ungsl1eisenden, Sozialkur­
gästen, Gesellschafts- und Geschäfts­
r>eislenden (die letzteren ziihlen jedoch 
nach Hunzik,er;Krapf nicht zum Fr~mden­
vermehr). Der örtlich uneinheitliche 
Saisonv,erlauf ist demlentsprechend die 
Folge einer unterschiedlichen Ausprägung 
der Einzelkurven. ' 
Auf diesen Erg'ebnissen aufbau~nd be­
schäftigt sich der dritte Hauptteil mit den 
th:oretischen und praktischen Möglich­
keiten d~r Saisonverliing,erung, wobei Koch 
der F,erlenreflOtm, der Preispolitik und 
der Werbung besonder'e Au~merks1mkeit 
w1dm!et. 
Das Buch ist für Theoretiker und Praktiker 
eine gIeichermaßen wertvolle Lektüre. 

Dipl.-VlOlksw. Leibold 

Dr.Ma x Scher z b,erg:, "Die Kriegs­
klausel in der Seev,ersichertltng", unter 
Mitberücksichtigung des englischen und 
französischen Rechts. 

Unter dem Begriff "Kriegsklausel" ist 
einerseits, eine Klaus-eI zu verstehen, di'e 
besagt, daß der Versiche~ler tür dle dk ver­
sicherte Sache bedl'Ohenden Kriegsgefah­
ren nicht 'einzustehen braucht, (Kriegs­
ausschlußldausel), andererseits eine Klüu­
seI,. die aue h die Kriegsgefahr deckt 
(Knegseinschlußkla:use1). Soll die Ver­
sicherung nur g-egen Kriegsgefahr genom­
men werden, was aHerdings selten v,or­
kommt, dann wäre das Wort "Einschluß" 
nicht am Platze, da die übrigen Gefahren, 
fehlen, in die die Kriegsgefahr einge­
schlossen werden 81011. 
In der vorliegenden Arbeit wird lediglich 
die Kriegseinschlußkla:use1 behandelt, und 
zwar soweit sie sich auf dIe Seeversiche­
rung bezieht. Im Vordergrund steht die 
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1951 vom Deutschen Transpiort-V,ersiche­
rungs-V,erband veröffentlichte Kriegskluu­
sei für Güt-ertransporte zur See. 

Im einzre1nen hat der v.erfasser z'unächst 
eine geschichtliche Übersicht über die Vor­
gänger der Kriegsklausd vlon 1951 für 
G~tertrunsp'orte zur See gegeben und in­
seiner Darst,ellung auch die geg,enwiirtig 
in England und Frankreich für dk See­
versicherun~ geltenden Kriegsklauselnein­
bezogen. Am wichtigsten jedoch sind di'e 
A11:sführungen über den Begriff des 
Knegsschadens und seine Abgre!l7.IUng 
gegenüber dem Seeschaden. Neben dem 
Begriff des Krieges, den Kdegsereigniss'en 
und Kriegsmaßnahmen im ,einzelnen, wi'e 
sie im Blickfeld der Kriegsklausel 6esehen 
werden, ,wird besonders das Pl1Dblem des 
Kausalzusammenhangs (d. h. also, ist dne 
bestimmte Tatsache die Ursache für ,einen 
später dngetl'etenen Erfolg ,oder umge­
kehrt: Ist der 'eingetr-etene Erfolg auf eine 
bestimmte frühere Tatsache zurllckzufüh­
ren?) lerörtert. Dabei wird ausführlich auf 
die Adäquanztheode Illnd ihre Anwen­
dungsgrenzeneing'egang-en (d. h. lOb ein 
Ereignis <einen später dngdretenen ErflOlg 
(Schaden) begünstigt hat). Diese Darstel­
htng wird durch Hinweise auf die Recht­
sprechung ,ergänzt. 

Schließlich werden die Gr,enz.en des 
Kriegsversicherungsschllttzes durch den 
Ausschluß bestimmter Schäden und durch 
das "Waterborne-Agreement", behandelt, 
da~ die Vtersicher~g von Gütern geg'en 
Krlegsgdahr nur wahr,end der dg!el~tlichen 
Seereise dec~en will. Erleidet alslO das 
Gut während des, Landtransportes zum 
Se'eschiff dnen Kdegsschaden, so , wird 
nicht gehaftet. " Prof. Böttger 

Hans-Christoph Seehohm und 
H an s Rein h ra rd M.:: ye r: ElurlO­
päische Verkehrsfragen, Buchreihe des 
Instituts für Verkehrswiss.enschaft an 
der Univ!ersität Köln, Heft Nr. 11. 
Düsse1dorf (1956), Verkehrs.-V,erlag ]. 
Fischer. 36 Seiten. 

Das Heft gibt die beiden ,auf der Mit­
gliederv-ersarnmlung der Gesellschaft zlllr 
Förderung des Instituts für V,ermehrs­
wissenschaft an der Univ,ersität in Köln 
am 4. Hai 1956 gehaltenen Vorträg-e wie,­
der. Das A.uftreten des Bundesministers 
für Verkehr Dr.-Ing. Hans-Chri!ltoph See­
bohm als :Redner auf den Jahl1esv,ersdmm-

Iung-en der genannten Ges-e1lschaft ist 
bereits dnle traditilOnelLe Ersche'nung g~_ 
word~n und z,eugt von dem eng'en K!ontakt, 
d~r 1!l W,estdeutschland zwischen der 
Fuhrung der V.erkehrspolitik und der 
V,erkehrswissenschaft best,eht. Der dies­
mta!ig-e Vrortrag galt "Fragen derettl'opüi­
sehen Zusamm~narbeit im Verkehr". Ge­
trugen von dem 'eigenen Einsatz d'es Mini­
sters, unterrichtet ,er in fesselnder Form 
~omehmlich über die Wirksamkeit der 
Jetzt 3 Jahr-e bestehenden Eut10piiischen 
Konf,er'enz der V,erk-ehrsmlinister. Ins­
besonder'e w,erden auch die FIOIg,erungen 
aus dem "Mlessina-Prlogramm" von 195':>, 
d. h. den Bestr'ebungen wuf dnen -enge­
rlen wirtschaftlichen Zusarnl11'enschluß der 
sechs Mlontan-Uni,on-Staaten, für den V,er­
k,ehr lerörtert. 
Werden hier berleits bei einer loptimisti­
schen Grundhaltung 'einige Zweifel ang,e­
deutet, SIO werden in dem zweiten Vor­
trag, den PrlOfessor Dr. Hans R-einhard 
Mleye:-, Del;~gr.erf.er für Wirtschattsfragt!n 
des EldgenossIschen PlOst-'und Eislenbahn­
departem:entes, über "Die Zukunft der 
Eisenbahntarif.e, natironal ,und int'ernatilO­
na~ .g'esehe~" lüe1~, dIe ß.edenken glegen 
Telhnt'egratllon-en, Insbeslondel1e 'eine V,er­
einheitlichullg der Eisenbahntarife im 
übrig,en nicht integderter VlOlkswirtschaf­
ten, 1n überz.eug,ender Weise dargelegt, 
wohlbe'l11lerkt: vlOn dnem für die inter­
natilOnalle Zusathi111tenarbeit durchaus auf­
bleschllOssenen Standpunkt aus. Dieser 
Fradglenkreis ist ,eines der verschledenen 
in ies,effiJ Vortrag behandehen Problteme 
der Eis-enbahntarifplOlitik, in de~len Mittel­
punkt die Aufl1echterhaltung oder Auf­
gabe der ge:mleinwirtschaftlichenBindun­
gien steht. Dies,e Problematik wird nicht 
nur generell behandelt, SIOndern auch di,e 
tatsächliche Beibehaltung bzw. V,erwerfung 
des g'el11ieinwirtschaftlichen Prinzips in 
den U.S.A., Großbritanruen, Frankveich 
den Niederlanden und der Schweiz kur~ 
und präg,nant darglestellt. Auch weit,ere 
mit ,der TarifplOlitik in Zusammenhang 
st:ehende _ Frag,en, SIO di,e der Bedeutung 
der Selbstkostenl'echnung oder des Ein­
satzes wirtschaftswisslenschaftlich g,eschtt1-
ter Kriifte für die Tarifbildung, werden in 
diesem 'ungewöhnlich anrleg'enden, ~ugleich 
von s'ouvleräner Sfloffbeherrsch'llng zeugen­
den Vortrag ang-eschnitten. 

Prof. Dr. A. F. Na p p- Z i 11 n, 
UniVlersität Frankfurt/rMain. 


