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bestimmte Verkehrsaufkommen und das
konkurrierende Verkehrsangebot werden
als Komponenten dieser Grofle angefiihrt.
— Dann die technischen Mafistibe fiir
Kapazitiit und Leistung von Schienen-
bahnen, ebenso die korrespondierenden
wirtschaftlichen Maf}stibe wund schlief3-
lich das Problem des raumwirtschaftlichen
Verkehrswertes.

Die Hauptausfithrungen wenden sich zu-
niichst der ,Funktion zwischen raum-
typischem Verkehrsaufkommen und Trans-
portleistung der Bahn (am Beispiel der
niedersichsischen Stichbahnen} zu. Nach
. der sebr instruktiven Erliuterung ver-
schiedener Verfahren zur ,Kennzeichnung
‘des Verkehrsraumes* wird eine Methode
. zur ,Erfassung oder fundierten Schétzung
des raumwirtschaftlich ‘bedingten Ver-
" kelrsaufkommens® praktisch erpnobt und
durch Vergleich mit den (durch Sonder-
erhebung gewonnenen) Werten als richtig
nachgewiesen. Untersuchungen iiber die
effektiven Transportleistungen ergiinzen
die Umgrenzung der riumlichen Ver-
kehrseffizienz.

Damit kdénnen — definitorisch — die
Funktionen eines Verkehrstrigers, hier
" Nebenbahn (Agglomeration, Melioration,
Deglomeration usw.), festgelegt werden,
In dem nun folgenden Abschnitt geht es

um die ,,Verkehrsleistung von Stichbahnen
als Basis fiir die Beurteilung ihrer wirt-
schaftlichen Wirkungen, der Verkehrseffi-
zienz“., Grundlage ist eine Analyse der
Tarifgestaltung und der Kostenstruktur,
von der der Betriebserfol¢ abhiingt. Die
Abhandlung gipfelt schliefilich in der Ent-~
wicklung einer Mefiziffer fiir die Ver-
kehrseffizienz, Dieser Mafistab der wirt-
schaftlichen Gesamtleistung, aus den mit
der Befdrderung: erzielten Entgelten ge-
wonnen, erlaubt es, mit Hilfe statistischer
Methoden die raumwirtschaftliche Bedeu-
tung von Schienenbalinen zu erfassen.

Die Abhandlung ist als durchaus originell
und anregend zu bezeichnen. Wenn auch
fiiglich bezweifelt werden darf, daff sich
in Wirtschafts- und Verkehrsriumen mit
differenzierter Wirtschaftsstruktur wund
komplizierteren Wettbewerbsverhiltnissen
unter den Verkehrstriigern, als dies in
Niedersachsen z. B. der Fall ist, mit Hilfe
dieses Mafistabes gleich eindeutige Unter-
suchungsergebnisse finden lassen, so.ist
hier doch ein Weg gewiesen, der dem.
Grundanliegen gerecht werden kann: Der
Erkenntnis der die raumwirtschaftlichen
Funktionen des Verkehrs, die noch viel
zu wenig Beriicksichtigung bei verkelrs-
politischen Entscheidungen finden, be-
stimmenden Grdfien, Dr. Seidenfus
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Zum Problem der Einschrinkung
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
" durch die Eisenbahn o
Von Dr. F, J. Schroiff

Einleitung: N o
Ob es sich um Fragen der Wiederherstellung der Wirtschaftlichkeit der Deut-
schen Bundesbahn, ob es sich um Fragen der Tarifpolitik, der Zusammenarbeit
der Verkehrstriger oder der Neuordnung des deutschen Verkehrs schlechthin
handelt, immer spielt hierbei die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung und
die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbelastung eine zentrale Rolle. In der Stellung-
nahme der Bundesregierung zur kiinftigen Verkehrspolitik, in den Gutachten
des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsministerium zur Tarifs und
Verkehrspolitik, in den Denkschriften der Spitzenorgzanisationen der Wirtschart
zur Tarif- und Verkehrsordnung, iiberall finden wir die Forderung nach Bei-
behaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch das Staatsinstru-
ment Bundesbahn,

Wenn die Notwendigkeit der Beibehaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung durch die Bahn so einhellig betont wird, so sollte man annehmen,
daf} iiber den Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit auch keine
Meinungsverschiedenheiten bestehen. Das ist aber keineswegs der Fall. Die Ein-
miitigkeit ist nur eine formelle, aber keine materielle. Mit Recht weist Most?)
darauf hin, dafl derjenige, der von der Gemeinwirtschaftlichkeit spricht, nicht
selten damit eine ganz andere Vorstellung verbindet als derjenige, der Gesprichs-
partner ist. ' ‘

Die Verkehrswissenschaft bemiiht sich seit langem um die Klirung. Sie scheitert
praktisch daran, daf} es keine eindeutige Begriffsbestimmung fiir die gemein=
wirtschaftliche Verkehrsbedienung geben kann, weil es nichts absolut Gemeine
wirtschaftliches gibt.

Nach einem Votum des Wissenschaftlichen Beirates ‘beim Bundesverkehrss
ministerium kann die gemeinwirtschaftliche’ Verkehrsbedienung die Férderung
wirtschaftlicher oder auBerwirtschaftlicher Ziele zum Gegenstand haben. Das
wirtschaftliche Ziel einer solchen Verkehrsbedienung wird vor allem in einer
nachhaltigen Hebung des Lebensstandards gesehen, - die auflerwirtschaftlichen
Ziele vor allem in staatspolitischen, sozialen und kulturellen Ueberlegungen. Die
konkreten gemeinwirtschaftlichen Ziele liegen dabei nicht unverriickbar -fest.
Sie hingen von den jeweiligen Gesamtumstanden, von den jeweiligen ganz
konkreten Zielsetzungen der allgemeinen Staatss, Wirtschafts+, Finanz- und Ver-
kehrspolitik ab. Sie unterliegen damit der p olitischen Willensbildung
des Volkes und sind insofern wandelbar.

1) Vergl. hierzu und im Folgenden dic Ausfiihrungen von Prolessor Dr. Otto Most in dem Ab-
schnitt ,,Gemeinwirlschaltliche Verkehrshedienung® scines Buches ,,Soziale Marktwirtschaft und
Verkehr”, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, llcli 6, Kirschbaum-Verlag, Bielefeld.
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Diese Frage muf} also letzlich die Politik beantworten. Wir stimmen der Auf-
fassung von Predshl?) zu, daf} die Wissenschaft bei der Losung dieser Aufgabe
ithren Einfluf} nicht iiberschitzen darf, weil Politik keine exakte Wissenschaft ist
und politische Entscheidungen sich nicht ausrechnen lassen. Die Wissenschaft
kann hier nicht mehr tun, als die Voraussetzung der Entscheidungen kliren, damit
die Entscheidungen im Bewufltsein ihrer Konsequenzen gefillt 'werden. Wir
mochten-hinzufiigen, dafl sie die eingesetzten Mittel, die Eignung der gewihlten
Instrumente, um ein gestecktes Ziel zu erreichen, kritisch priifen kann. In diesem
Sinne will sich die nachfolgende Abhandlung mit den Grenzen der Einsatz-
moglichkeiten des,Instrumentes Bundesbahn zur Erreichung gemeinwirtschaft-
licher Zielsetzungen befassen. '

I. Die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung als Problem der Wettbewerbs:
~ ordnung im Verkehr :

Der verkehrswissenschaftlichen Erorterung und auch der verkehrspolitischen
Behandlung wire schon sehr gedient, wenn immer scharf getrennt wiirde zwischen
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung einerseits und zwischen
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbelastungen, die sich fiir den einen
oder anderen oder fiir alle Verkehrstriger hieraus unter bestimmten Vioraus-
setzungen ergeben konnen. Dadurch, dafl mit einer gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung nicht zwangslidufig Belastungen besagter Art verbunden zu
sein brauchen, ergibt sich die Notwendigkeit, zwischen der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung als einem allgemeinen Postulat und der gemeinwirtschafts
lichen Verkehrsbedienung als einem Problem der Wettbewerbsordnung im Ver-
kehr zu unterscheiden.

Nach dem Votum des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsminis
sterium sind in Deutschland die Hauptzielsetzungen der gemeinwirts
schaftlichen Verkehrsbedienung raumpolitischer Natur. Sie soll im
Dienste der ErschlieBung und Forderung schwach besiedelter Gebiete, des Aus:
gleichs der Standortungunst von Grenzgebieten, der Férderung bestimmter Wirts
schaftszweige (der Landwirtschaft, bestimmter Industrien, des Auflenhandels,
der Seehifen) stehen. Zu diesen Zielen treten im Zuge der immer grofleren
Zusammenballung der Menschenmassen auf immer engerem Raum in der neueren
Zeit immer mehr gesellschaftspolitische Gesichtspunkte, die die Ver-
kehrstriger im Rahmen ihrer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung erfiillen
sollen mit der Wirkung einer Einschrinkung der Agglomeration in wenigen
Industriegebieten, der Entballung von Industriegebieten und der Auflockerung
grofistidtischer Siedlungen.

Nach diesem Votum-des Wissenschaftlichen Beirats liegt der gemeinwirtschaft
lichen Verkehrsbedienung primir der Gedanke zugrunde, durch verkehrs: und
vor allem tarifpolitische Mafinahmen schwach besiedelte Gebiete zu erschlic8en,
nach Moglichkeit die Entstehung weiterer Ballungsriume zu verhindern, die
Dezentralisation der Industrie und Siedlungen im Raume der deutschen Volks»
wirtschaft zu férdern. Dazu gehéren Ausgleichsmafinahmen zu Gunsten: der
verkehrsungiinstigen Riume. Dazu gehort eine qualitativ und quantitativ ausz
reichende Verkehrsbedienung verkehrsschwacher Riume, um auch diesen Gebies

2} Professor Dr. Andreas Predohl: ,,Gedanken aum Problem Schiene—Strale’ in ,,Die Verkehrs-
pol]iti;k in der dffentlichen Meinung”, Veréffentlichung der Volkswirtschaltlichen Gescllschaft e. V.,
Band 10 C, C. W. Leske Verlag. -
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ten eine Wettbewerbsmoglichkeit zu geben. Dazu gehdrt unter gleichen Voraus-
setzungen eine gleiche Behandlung der Verkchrsbediirfnisse aller Glieder des
Staates in rechtlicher, technischer und Skonomischer Beziehung, damit von hier
aus eine der ‘wesentlichsten Bedingungen fiir eine méglichst gleiche Ausgangs:

‘position im Wettbewerb geschaffen wird.?3)

Die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung ist im Rahmen ihrer technischen

und Skonomischen Moglichkeiten eine Aufgabe aller 6ffentlichen Vers
kehrstriger.

I_nwiew‘eit E:lie einzelnen Verkehrstriger im Dienst dieser konkreten Zielsetzungen
einer gememvylrtschaf‘dich ausgerichteten Verkehrsgestaltung im deutschen Raum
stehen, soll hier nicht niher erdrtert werden :

Bei der gegenwirtigen Lage auf dem deutschen Verkehrsmarkt ist das Problem:

der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ein Problem der Wettbewerbs-
ordnung im Verkehr.

Unter den gegenwirtig vollig verinderten Marktbedingungen im Verkehrssektor
interessiert gar nicht mehr die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung durch die
einzelnen Verkehrsmittel schlechthin, Es steht vielmehr in einem sehr viel engeren
Sinne nur diejenige gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedies -
nung im Mittelpunkt der Betrachtung, diemit gemeinwirt-
schaftlichen Belastungen verbunden ist. Heute interessiert als
verkehrspolitisches Problem nur derjenige Teil der %emeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung, durch den verlangt wird, daf} Transportleistungen aus volks-
wirtschaftlichen oder sozialpolitischen Griinden zu Bedingungen durchgefiihrt -
werden, die fiir sich betrachtet bei rein eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen des
Verkehrsunternchmens zu derartigen Bedingungen nicht erstellt wiirden. Es

~stechen mithin nur zur Erérterung diejenigen gemeinwirtschaftlichen ‘Verkehrss

leistungen, die in Abweichung von den betriebseigenen Interessen des Verkehrs-
unternehmens verlangt werden und daher zwangsliufig vom Standpunkt dieses
Unternehmens gesehen, fiir ihn .mit Belastungen im Sinne einer Behinderun

seiner Wettbewerbsfihigkeit auf dem Verkehrsmarkt verbunden sind. =

Soweit die von den einzelnen Verkehrsmitteln praktizierte gemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung mit ihren eigenen Interessen konform geht, kénnen natiirlich
keine derartigen Belastungen entstehen.

Der Unterschied zwischen der gemeinwirtéchaftlichen Verkehrsbedienung ciners

-seits und gemeinwirtschaftlichen Belastungen; die hiermit verbunden sein kérinen,

andrerseits liBit sich besonders gut an der Eisenbahnpreisbildung exemplifizieren.
Die Werttarifierung, d. h. die unterschiedliche Frachtbelastung nach dem Wert der
Giiter (genauer nach der Nachfrageelastizitit nach Verkehrsleistungen) und. die
Belastung der einzelnen Entfernungsstufen mit unterschiedlichen Fixkostenanteis
len in der Entfernungsstaffelung sowie dic Gewihrung von Ausnahmetarifen
stimmen im starken Maf}e mit den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen iiberein.
Mit der Feststellung der Kongruenz - derartiger Mafinahmen mit den
eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen wird keineswegs in Abrede
gestellt, dafl solche Mafinahmen im Dienste einer aufgelockerten Raumpolitik
den gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen entsprechen. Das trifft z. B. zu fiir die
Mafinahmen, die eine frachtliche Mehrbelastung von hochwertigen und fracht-
unempfindlichen Giitern bei frachtlicher Schonung der frachtempfindlichen Giiter .-

3) Vergl. hierzu Most, a. a. O., 8. 20 ££.
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zum Inhalt haben, oder fiir Manahmen, die die Transporte auf kiirzere Entfer-
nungen, die nicht so frachtempfindlich sind, frachtlich mehr belasten mit dem Ziel
ciner frachtlichen Schonung von Transporten auf weite Entfernungen, die wegen
des steigenden Frachtfanteils mit zunehmender Entfernung immer frachtempfind-
licher werden. Eine solche unterschiedliche Frachtbelastung in bezug auf den
Wert der Giiter und auf die Entfernung fiihrt in ihrer Tendenz zu einer Auf-
lockerung der Industriezusammenballung in den Rohstoffgewinnungsgebieten
und zu einer Orientierung der Industrie zu den Plitzen des Absatzes der Fertig-
erzeugnisse. ‘

Diese volkswirtschaftlich erwiinschte dezentralisierende Wirkung hat aber zu-
gleich fiir den Eisenbahnbetrieb wesentlich hohere Beférderungsleistungen zur
Folge. Bei einer solchen Tarifdifferenzierung nach Wert und Entfernung — indi=
viduell mit anderen tarifpolitischen Mitteln fortgesetzt in der Ausnahmetarif-
gewihrung. — fallen also fiir den Eisenbahnbetrieb mehr tonnenkilometrische
Leistungen an. Dieses Mehr an Befoérderungsleistungen liegt im Interesse des
Eisenbahnunternchmers, der damit seine hohen Fixkosten auf mehr Leistungs-
einheiten verteilen, seinen Apparat giinstiger ausnutzen und insgesamt dadurch
billiger produzieren kann. Er erhilt die gréfere Chance, mit seinen so gestiegenen
Absatzméglichkeiten die Schwelle seines Ertragsgesetzes eher zu erreichen, d.h.
méglichst tief in den Produktionsbereich mit abnehmenden Selbstkosten pro
Leistungseinheit einzudringen. ‘

Bei allen positiven Wirkungen im Sinne der gesteckten gemeinwirtschaftlichen
Ziele kann man in diesen Fillen der Kongruenz mit den eigenwirtschaftlichen
Interessen des Eisenbahnunternehmens nicht von gemeinwirtschaftlicher Ver-
kehrsbedienung sprechen, die mit Belastungen und damit mit Behinderungen im
Wettbewerb verbunden sind. '

Die Divergenz zwischen den eigenwirtschaftlichen Ueber-
legungen und ecinem verlangten gemeinwirtschaftlichen Han-
deln kann sich aus dem Grundsatz def Gleichheit der Tarife im Raum ergeben.
Dieser Grundsatz besagt, dal eine gleiche tarifarische Behandlung auch dann er-
folgen soll, wenn nach den Kosteniiberlegungen des Verkehrstrigers eine tin-
gleiche Behandlung gerechtfertigt wire. Daraus ergibt sich ¢ine Diskrepanz
zwischen gemeinwirtschaftlicher und rein betriebsegoistischer Verkehrsbedienung.
Aus dem raumpolitischen Motiv, die im Raum verteilten Vierkehrsbediirfnisse auch
ohne Riicksicht auf unterschiedliche Kosten moglichst gleich zu befriedigen, kann
sich die Notwendigkeit zu betriebswirtschaftlichen Opfern und unter Umstinden
zu gemeinwirtschaftlichen Belastungen ergeben, die die Wettbewerbsfihigkeit
auf dem Verkehrsmarkt behindern koénnen. ‘ '

So ist z. B. einleuchtend, dal die Kosten in der Verkehrsbedienung
wirtschaftsstarker und wirtschaftsschwacher Gebiete sehr
unterschiedlich sind. Die geringere Verkehrsdichte in den wirtschaftsschwachen
Gebieten verursacht wegen der geringeren Auslastungsmoglichkeiten des Bahn-
apparates, der Fahrzeuge und des Personals wesentlich hohere Selbstkosten fiir
die Verkehrseinheit als in den verkehrsdichten Riumen. Die gemeinwirtschaft-
liche Verkehrsbedienung fordert hier nun, daf3 die Tarife nicht diesen Kostens
unterschieden entsprechend ausgerichtet werden diirfen. Die hohen Selbstkosten
in den wirtschafts: und verkehrsschwachen Riumen sollen micht in entsprechend
hohen Tarifen ihren Niederschlag finden. Derartig hohe Tarife hilt man bei
der ohnehin schon schwachen Grundlage dieser Gebiete nicht fiir tragbar. Eine

AR m . . . . » ) . '
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rein eigenwirtschaftlich orientierte Verkehrsbedienung ohne Auflagen zu der
besagten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung wiirde die Gefahr in sich bergen,
daf} die Verkehrsunternehmungen sich der Bedienung der Gebiete mit geringerer
Verkehrsdichte wegen der fehlenden Moglichkeiten, die Selbstkosten zu decken,
entzdgen. : .

Ein weiteres Beispiel fiir eine Divergenz zwischen eigenwirtschaftlichen Ueber-
legungen und gemeinwirtschaftlicher Verkehrsbedienung wird bei in Hin-
und Riickfahrt ausgeglichenen oder aber unausgeglichenen, d.h. in einer
Verkehrsrichtung mit Leerfahrt, verbundenen Verkehren deutlich. Diz Leer-

+ fahrten erhhen selbstverstindlich die Kosten. Wenn hier aus der Forderung

der Gleichheit vor dem Tarif trotz der ungleichen Kosten bei paarigem oder un-
paarigem Verkehr gleiche Tarife crstellt werden miissen, kann dies den eigen-
wirtschaftlichen Ueberlegungen widersprechen. Es besteht dann die Gefahr, dafl
ohne gemeinwirtschaftliche Auflagen die {iber der Paarigkeit liegenden Verkehrs-
mengen nicht oder nur sehr zuriickhaltend befdrdert werden. :

Eine Divergenz zwischen eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen und gemeinwirt-
schaftlicher Verkehrsbedienung kann sich des weiteren aus 'dem mengen-
mifBlig und zeitlich unterschiedlichen Verkehrsaufkommen
ergeben. Da die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung fordert, daf} alle Veer-
kehrstrager sich auf die Verkehrsbedienung der Verkehrsspitzen einzurichten
haben — im Gegensatz zum Werkverkehr, der auf die individuellen Bediirfnisse
des Werkes ausgerichtet ist und die Bedienung der Spitzenverkehre den &ffent-
lichen Verkehrstrigern iiberlilt —, so erfordert dies die Vorhaltung kostspieliger
Kapazititsreserven.

Diese gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung, die wegen der Divergenz zu
den eigenwirtschaftlichen. Ueberlegungen mit gemeinwirtschaftlicher Belastung -
verbunden ist, kann unter beéstimmten Vioraussetzungen zu einer Behinderung im
Wettbewerb fiihren. ' ' o

Fiir einen Verkehrstriger bedeutet eine Leistung dann eine Last und ihre finan-
zielle Auswirkung dann eine Belastung, wenn folgende Voraussetzungen ers

fiillt sind:

1) Die Leistung mufl entgegen den eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht
werden, .

2) der Verkehrstriger darf nicht in der Lage sein, sich von sich aus von dieser
Last freizumachen,

3) die Last mufl insofern einseitig sein, als andere Verk‘ehrs'untern‘elfmungen
gleichartige Lasten nicht oder nicht in gleicher Hohe zu tragen haben,

4) die Belastungen miissen so hoch sein, daf} sie fiir den Verkehrstriger bei
einer gegebenen Verkehrs: und Finanzsituation nicht zumutbar sind. ¥

1) Ueber diese vier Priimissen fiir dio- Anorkennung von Belastungen war sich auch der 'Sachver-
stindigenausschufs oinig, der unter der verdienstvollen Leilung von Prisident Welzler vom Bundes-
verkehrsminister mit der Feststellung von Delastungen beauftragt wurde, die dic Welthewerbsfihig-
keit der Deutschen Bundesbahn becintichtigen (politische und gemeinwirlschaftliche Lasten).
Vergl. ‘hierzu Bericht eines Sachverstindigenausschusses: ,,Dic betriebsfremden Lasten und gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen der Deutschen Bundesbahin®, Schriftenrcihe des Bundesministers
fiir Verkehr, [eft 9, Kirschbaum-Verlag, Biclefeld.

Der Ausschuf}, dem der Verfasser als Sachverstindiger der Binnenschiffalirt angehorte, beschriinkle
sich gemiB der thm gestellten Aufgabe auf die Darstellung von Tatsachen. Er nahm nicht zu den
unler Berticksichtigung aller im Ausschull geiuBierten Meinungen nuninchr notwendigen verkelirs-
politischen Entscheidungen Sicllung. Dec Bericht hat im dbrigen insofern den Charakter ciner
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Zu 1): Den Gegensatz zu den e1genw1rtschaft11chen Inter:-
" essen haben wir bereits an praktischen Beispiclen verdeutlicht. Es kommen
also nur solche Transportleistungen in Betracht, die aus Griinden der gemein-
- wirtschaftlichen Ziclsetzungen zu Bedingungen durchgefiihrt werden, die fiir
sich betrachtet, bei rein eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen zu derartigen Be-
dingungen nicht durchgefiihrt wiirden. Zur Erérterung stehen also nur die Fille,
bei denen ein Verkehrstriger zu Gunsten der Allgemeinheit auf eigene Vorteile
verzichtet und gehalten wird, aus iibergeordneten Griinden Opfer zu bringen
und damit gemunw1rtschaft11che Belastungen zu tragen. In diesem Rahmen
mussen zwangsliufig die e1genw1rt5chafthchen Interessen vernachlissigt werden
Das kann zu einer Behinderung im Wettbewerb fiihren.

Zu 2): Der Verkchrstriger mull unter Zwang handeln. Fiir die 8konomi-
schen Komsequenzen ist es hierbei glelchcultl ob es sich um cinen Zwang
de jure oder de facto handelt.. ‘

Die Bundesbahn teilt diese Auffassung nicht. Sie fiihlt sich allein mit dieser
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung belastet, weil nur bei jhr diese Ver-
pflichtung auf gesetzlichen Bcstlmmungwen beruhe. Die anderen
Verkehrstriger konnten zwar auch, miifliten aber keine gemeinwirtschaftliche

Verkehrsbedienung mit der Folge von gemeinwirtschaftlichen Belastungen be-

_treiben, Abgesehen davon, daf3 auch die anderen Verkehrstriger einer Tarif-
pflicht unterliegen undin dieser Hinsicht nicht frei in jhrer Handlungsweise
sind, ist diese Denkungsart fiir die Bahn typisch. Sie glaubt, mit formal-
juristischen Argumenten auch dort arbeiten zu kdnnen, wo es sich um national-
Skonomische Probleme handelt, die durch diese Denkkategorien micht in ihrem
Wesenskern erfalit werden konnen. Hier geht es um Wettbewerbsprobleme,

um die Frage von Wettbewerbsverfilschungen bzw. Wettbewerbsordnungen.”
Hierbej sind die dkonomischen Gesetze des Marktes zu beachten, die .

mitunter viel unerbittlicher, weil unausweichlicher sind als dejure/Bestlmmungen
auf Grund von Gesetzen oder Verordnungen.

Fiir die 6konomische Beurteilung ist es im Prinzip' gleichgiiltig, ob eine gemein-
wirtschaftliche Belastung auf gesetzlicher Grundlage beruht oder nicht. Fiir die
Konkurrenzlage auf dem Verkehrsmarkt kommt es ausschlieBlich darauf an, ob
di¢ anderen Verkehrstriger effektiv solche gemeinwirtschaftliche Belastungen zu
tragen haben oder nicht. Im Wettbewerb ist allein die de facto-Wirkung
mafigebend und nicht die de Jure/Verpfhchtung Den Nutznieflern der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung kann es im Grunde gleichgiiltig sein, ob

Art Zwischenbilanz, als der Ausschuf} nicht pruflc oh die von ihm festgestellien Belastungen
tatsichlich alle vier genannten Voraussctzungen erfiillien. Im Grunde beschrinkte er sich darauf,
die unter 1) und 2) aufgefiilirien Primissen zu eréntern. Die fiir dic Beurteilung der Bclaslung(,n
m verkehrspolilischer Hmslchl so wiclilige Voraussclaung der Linscitigkeil (8) und der Unzumutbar-
keit (4) wurde dagegen abschlicBend nicht untorsucht.

Der AusschuB salt ¢s nur als seine Aufgale an, dic Belastungen der Dentschen Bundesbahn fest-
suslellen, nicht aber die der anderen Verkehrstriger zu LTUI‘[LI‘II Bei der Prifung der Unzumulbar-
keil versaglo es sich der Ausschufy, die IIshe der Iintlastungen zu ermilbeln, obwoll sich echie

Belastungen nur feststellen lassen, wenn auch die Lnt]ashmvv( en in der I\Lclmun"‘ beriicksichtigt -

werden, so die inlernen Ausgleichsmoglichkeiten, dic Vor/ugsslt.llung, die die Ba]m ge"t,nn]u,r
anderen Verkehrsiriigern als blaatshotud) gt.me[’ot (bet der Vergdmn" von iffentlichen Mltlcln,
bbcuurbegunsubunvven\

Insofern wurde nur cin lc11ausucll nitl dos Problems 1)()handclt Jevor vcrkchr&pohllsclu\
Entscheidungen getroffen werden,. missen auch noch die offen gebliehenen Fragen geklirt W(_rdcn
Hierbei kann der Bericht als Ausgangsgrundlage verwertel werden,
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die frachtliche Entlastung iiber. die de jure-Verpflichtung oder ein de factos
Handeln geschicht. Es bleibt daher nur die Frage, ob auch die anderen Verkehrs-
triger solche gemeinwirtschaftlichen Leistungen vollbringen und in der Folge
gemeinwirtschaftliche Belastungen tragen, d1e denen der Bahn de facto ents
sprechen.

Vom Standpunkt der Wettbewelbsfahlgkelt der Verkehrsunternchmer ist also
entscheidend, ob es sich um Mafinahmen und Tatbestinde handelt, die aufler-
halb der eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen liegen und dabei auBlerhalb ihrer
Einflufnahme, denen er sich also mit eigenen Mafinahmen nicht entziehen kann.
Solche Belastungen werden natiirlich in ihren finanziellen Auswnkungen von
allen betroffenen Verkehrstrigern als-ein wirtschaftliches Handicap im Wett-
bewerb empfunden.

Zu 3): Wenn man nicht in der formaljuristischen Betrachtung stecken bleiben
und an dem eigentlichen wirtschaftlichen Problem vorbeigehen will, kann man
nicht bestreiten, dafl auch die anderen Verkehrstriger gemeinwirt:
schaftliche Belastungen mit der gleichen nachteiligen Wirkung einer Schmalerung
ibrer eigenwirtschaftlichen Handlungsweise und Behmdemng ihrer Wettbewerbs-
fihigkeit zu tragen haben.

Zur Erliuterung des Prinzips folgt ein Beispiel aus det Binnenschiffahrt. Wenn
die Eisenbahn durch den Staat angehalten wird, fiir bestimmte Giiter oder fiir
bestimmte Wirtschaftsgebiete (z. B. revierferne Linder, Grenzzonengebiete, West:
Berlin, deutsche Seehifen) entgegen ihren eigenwirtschaftlichen Interessen — und

nur diese Fille interessieren nach der Primisse 1 — Subventionstarife einzus
riumen, und wenn solche Verkehre, die sie zu alimentierten Frachten durch-
zufithren gezwungen ist, im EinfluBgebiet der Wasserstraflen aufkommen, so
lésen solche Subventionstarife bei der Interdependenz aller Preise automatisch
Reflexwirkunigen auf die Frachtenbildung und das Vierkehrsaufkommen der
Binnenschiffahrt aus. Die Binnenschiffahrt ist dann durch die Gesetze des
Marktes ‘gezwungen, ihrerseits die frachtlichen Konsequenzen durch eine ent-
sprechende Ermifligung ihrer Entgelte zu ziehen, im Grenzfall auf diese in jhrem
natiirlichen Betitigungsgebiet aufkommenden Verkehre ganz zu vérzichten und
auf ihre Gesamteinnahmen aus diesen Verkehren. Im Wettbewerb zu solchen
Ausnahmetarifen der Bahn, die deren eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen wider-
sprechen, treten zwangsliufig auch bei der Binnmenschiffahrt gemeinwirtschaft-
liche Belastungen mit der gleichen Wirkung der Einnahmeschmilerung und der

" Beeintrichtigung der Wettbewerbsfihigkeit cin wie bei der Eisenbahn. Diese

finanziellen Nachteile zeigen sich bei der Binnenschiffahrt in Emnahmeschmale/
rung und / oder Verkehrsverlusten. 5)

8) Dabei "‘wird dic Binnenschiffahrt von solchen gemeinwirtschaftlichen Belastungon
stirker botroflfen als die Lisenbahn, weik sic bei threr andersgeartelen An"cbotsstruktul
(kein Eimheitsbetrich, eine Viclzahl von Anbiclern unterschiedlichster Grofe) in der Regel nicht
von sich aus in der Lage ist, cinen internen Kosten- und Er]osaus'vlmwll durchzufihren. Bei der
Binnenschiffahrt wiegen derarlige Belastungen schiwerer, weil sie SL]I)S[I\OS[OIIOI‘IOIW!el‘bc Frachlen
~und wegen der Konkurrenz der bchlffahrtlrulx,ndcn untercinander nicht die Moglichkeit hat, solche
finanzicllen Ausfille durch Mehrfrachten auf andere: Kunden der Schiffahrt abzuwilzon. Wegen
der Konkurrenz der deutschen Schiffahritreibenden untercinander — zu der im Zuge der Liberali-
sierung des innerdeutschen Schiffsverkehrs noch erschwerend die Konkurrenz der auslindischen
Schiffalirt hinzukomint — isl die Schiffahrt nicht wie die Bahn in der Lage, den ‘Ausgleich durch
andero Verkehrskunden herbeizuftthron, die unach der Nach[ragcelashnlaL stiirker be]aslet werden
kénnen.

Im Prinzip gilt das glmche fiir den Kraftwagenverkehr.
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Der Kraftwagen kann ceteris paribus das gleiche fiir sich beanspruchen. Da wir
uns hier darauf beschrinken wollen, die prinzipielle Seite des Problems zu er-
ortern und nicht zu einem konkreten Tatbestand als solchem kritisch Stellung
zu nehmen, kénnen wir uns der Stellungnahme zu der Hohe der Belastungen
der einzelnen Verkehrstriger und damit der Frage ihrer Unterschiedlichkeit in
dieser {Hinsicht enthalten. ¢)

Zu 4): Neben Grad und Ausmaf} der Einseitigkeit der gemeinwirtschaftlichen
Belastungen mufl noch die Unzumutbarkeit der Belastungen ge-
priift werden. Zur Beurteilung, ob durch Belastungen, die den drei erstgenannten
Primissen geniigen, effektiv die Wettbewerbsfihigkeit behindert wird, muf3 noch
gepriift werden, ob und inwieweit diesen Belastungen auf der anderen Seite
staatliche Entlastungen oder Begiinstigungen des betroffenen Verkehrstrigers
gegeniiberstehen, so etwa auf dem steuerlichen Gebiet oder durch staatliche Zu-
wendungen und dergleichen. Von unzumutbaren Belastungen im Sinne einer
Behinderung der Wettbewerbsfihigkeit kann nur dann gesprochen werden, wenn
die gemeinwirtschaftlichen Belastungen unter Beriicksichtigung der politischen
Belastungen?) grofler sind als die Begiinstigungen und 'Entlastungen auf der
anderen Seite. Soweit dies nicht der Fall ist, soweit also die Belastungen geringer
sind, wiirde eine Beriicksichtigung solcher Belastungen — gleich in welcher Form
dies geschieht — zu marktverfilschenden Maflnahmen fithren und auf eine Sub-
ventionierung des betreffenden Verkehrstrigers hinauslaufen.

Nur wenn diese vier Voraussetzungen gegeben sind — Gegensatz zum eigens
wirtschaftlichen Interesse, Zwang zum Tragen der Lasten, Einseitigkeit und Un-
zumutbarkeit der Belastungen — kann von einer mit Belastungen verbundenen
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung gesprochen werden, die einer ge-

6) Bei dem Einheitsunlernchmen Staalsbahn mifite cine hetrichswirtschaftliche Durchleuchtung
eino Ermittlung der gemeinwirischaftlichen Delastungen erméglichen. In dem Sachverstindigen-
ausschul beschrinkte man sich auf Schitzungen der Gréfenordnung nach. Die
Versuche, mitlels einer Globalrechnung auf Grund gewisser verkehrswirtschaftlicher Vorstellungen
dio gemeinwirtschaftlichen Belastungen zahlenmifBlig abzugrenzen, scheiterten. Man versuchle des-
halb, mit kasuistischen Ililfsmitteln die hauptsichlichen Auswirkungen der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung festzustellen. Da bei den einzelnen Tatbestinden grundverschicdene Verfahrens-
woisen angewandt wurden — zum Teil Preis—Preisvergleich, zum Teil Preis—Kostenvergleich —
,war cine Ermittlung der gemeinwirtschaftlichen Belastungen in ‘threr Gesamtheit schon infolge
der fohlenden Additionsfihigkeit der Teilermittlungen nicht méglich. Din dbrigen gingen im Aus-
schufs dic Meinungen tiber die IIhe der Belastungen der Dahn schr auscinander, '
Noch problematischer ist aber die Ieststellung der gemeinwirtschaftlichen Belastungen bLei der
Vielzahl der privalwirtschaftlich geftihrten Verkchrsunternchmen in der Binnenschiffahrt und im
Kraftwagengewerbe. v
Dio ganze Lrmittlung der gemeinwirlschaftlichen Belastungen hat noch die weitere Schwiiche, dab
man quasi nur e¢inc Momenlaufnahme machen kann. Alle Aussagen treffen nur zu lei
oinor bestimmtben, der Untersuchung gerade zugrunde licgenden gegebenen Verkehrs- und Finanz-
situation der Bahn. Aendert sich diese ctwa durch Sicigerung der Verkehrsimengen bei gleichen
Preisen, oder durch Aenderung der Preise bei gleichen Mengen, so ergibt sich sofort cin -anderes
Bild. Im ersteren Fall vermindern sich zwar nicht die festgestellten Delastungen, da dic sic :ver-
ursachenden Momente, nimlich die verlusthringenden Leistungen, nicht kleiner werden. Aber dank
der gilinstigen Auswirkungen ciner Verkehrssicigerung auf die Einnalimen und damit auf die wirt-
" schaftliche Lage des Betriches werden Belastungen im stirkeren Malie zumutbar. Im zweilen Falle,
boi ¢iner Erhshung der Preise in cinem Ausmall und unter der Bedingung, dafl keine Verkehrs-
verlusto an andere Verkehrstriger eintreten, vermindern sich sogar die Belastungen unmittelbar
dadurch, daf3 die verlustbringenden Leistungen offektiv kleiner werden.
") Hierbel handelt es sich um betriehsfremde Aufwendungen, die mit der Bundesbahn in ihrer
Ligenschaft als Verkehrsunternehmen nichis zu tun haben. Ueber Umfang und IIshe dieser Be-
lastungen bestanden im Sachverstindigenausschuf3 keine Meinungsverschicdenheiten.

N RN
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sunden Ordnung im Verkehr insofern im Wege steht, als sie das Gleichgewicht
im Wettbewerb der Verkehrszweige stort. ’ ‘

Dies zeigt, da} die Frage der gemeinwirtschaftlichen ‘Verkehrsbedienung, die

begrifflich mit Belastungen verbunden ist, letztlich eine Frage der Wettbewerbs-

‘ordnung im Verkehr, also eine ordnungspolitische Frage ist. Es geht

darum, ob und inwieweit eine volkswirtschaftlich sinnvolle Ordnung des Ver-
kehrs dadurch erschwert wird, daf} der eine oder andere Verkehrstriger per saldo
— also unter Beriicksichtigung aller Vorteile, Begiinstigungen und Befreiungen —
im unterschiedlichen Umfange staatlichen Belastungen unterliegt und durch solche
MafBinahmen in seiner Figenwirtschaftlichkeit und damit in seiner Wettbewerbs:
fihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern beeintrichtigt wird.

Bei der Eisenbahn muf} bei der Unzumutbarkeit auch'die Mdglichkeit des
internen Ausgleichs beriicksichtigt werden. Infolge ihrer Marktposition
hatte sie in der Zeit ihres Monopols eine praktisch nicht ausschdpfbare Méglich-
keit zur Preisdifferenzierung. Nach der Wandlung des Marktbildes bleibt ihr
diese Moglichkeit nunmehr nur in beschrinkterem Rahmen. Es ist véllig ein-
seitig und muf} zu falschen Ergebnissen fithren, wenn man nur die Belastungen
betrachtet, die sich unter den genannten Primissen aus der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung ergeben, den Gegenposten aber, nimlich die den Eisen=
bahnen gegebene Moglichkeit des eigenen Ausgleichs unberiicksichtigt 1af3t.
Bei der Eisenbahn beinhaltet die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung im
Prinzip die Alimentierung fiir den Bahnbetrieb unrentabler, fiir die Volkswirt-
schaft aber notwendiger Transportleistungen durch gewinnbringende Transport
leistungen. Die Bahn ist nur in der Lage, aus iibergeordneten Griinden Trans-
portleistungen zu Unterkostentarifen entgegen ihren eigenwirtschaftlichen Ueber-
legungen durchzufithren, wenn und solange sie die Moglichkeit des internen
Ausgleichs hat. Den Transportleistungen, die sie frachtlich schonen soll, miissen
Transporte gegeniiberstehen, aus deren Frachterlésen sie den Ausgleich herbei-
fithren kann. Solange aber die Bahn solche ihr aufgezwungene Einnahme-
schmilerungen anderen Verkehrskunden der Bahn durch Mehrfrachten auf-
erlegen kann, kann von unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen nicht
gesprochen werden. Solange sie die Belastungen aus diesen subventionsbediirfti-
gen Verkehren in ihrem internen Erlésausgleich auffangen kann, liegt auch keine

Beeintrichtigung ihrer Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern

vor. Die Bahn kann nach den Gesetzen des Marktes auf die Dauer nur diejenigen
Kunden mit dem zum Ausgleich nétigen Mehr an Frachten belasten, die sich der
frachtlichen Auswirkung dieses internen Ausgleichs wegen fehlender anderer
Transportmoglichkeiten (oder wegen fehlender Markttransparenz) nicht entziehen
konnen. Nicht die Bahn selbst, sondern diese Verkehrskunden der Bahn tragen
effektiv die sich aus den Subventionsverkehren ergebenden Belastungen. Die
Bahn ist hier nur das Instrument,. dessen sich der Staat bedient, um
einen Ausgleich der Beférderungsentgelte herbeizufithren, den er fiir volkswirts
schaftlich erwiinscht hilt.

Die Mittel, deren sich der Staat bedient, um mit Hilfe seines Instrumentes Eisen=
bahn einen solchen volkswirtschaftlichen Ausgleich der Befoérderungsentgelte
herbeizufiithren, sind einerseits funktioneller Art. Sie bestchen in der der Bahn
auferlegten Betriebs: und Beférderungspflicht. Andererseits sind die staatlichen
Mittel materieller Art. Hier umfassen sie den Tarifzwang (Tarifgleichheit, Unab-
-dingbarkeit gemiff § 6 EVO). Diese staatlichen Auflagen kénnen zwar eine
Last sein, stellen als solche aber keine Belastungen dar, die die vier Vorause
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setzungen erfiillen.*) Urspriinglich wurden diese staatlichen Auflagen eingefiihrt,
um den_Miflbrauch wirtschaftlicher Machtstellung der Eisenbahn zu verhindern.
Sie wurden fiir erforderlich gehalten, um bei dem Mangel an Wettbewerb
vom Eisenbahnmonopolisten diktierte Befdérderungspreise zu verhindern und
die Eisenbahnkunden vor einer volkswirtschaftlich unzulissigen Ausnutzung zu
schiitzen. Sie wurden ferner erforderlich als Gegenwicht gegen sonstige betriebs-
Skonomische Einseitigkeiten der Eisenbahn, so z.B. zur Beseitigung unlauterer
Wettbewerbsmethoden anderen Verkchrstrigern gegeniiber. Sie wurden not-
wendig, um die Eisenbahnen daran zu hindern, im Zuge eines iibersteigerten

Erwerbsstrebens nur ganz rentable Verkehre zu betreiben und ¢s dabei zu unter- -

lassen, die Verkehrsbediirfnisse der wirtschaftsschwachen Gebiete zu befriedigen.

Solange die Eisenbahn noch im Landverkehr ihre Monopolstellung besaf3, spielten
fiir' sie die aus der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung resultierenden
~ gemeinwirtschaftlichen Belastungen keine Rolle. Sie konnte in ihrem internen

|

8) Der Tarifzwang ist solange keine Belastung, als die Tarifo in ihrer Gesamtheit die'Gesamut-
kosten der Bahn decken. Bin entgangener Monopolgewinn kann keine Belastung im Sinne einer
unzumutbaren Belinderung der Wetthewerbsfihigkait bedeulen. Von einseitigen Belastungen kann
hier nicht gesprochen werden, da auch Bimenschiffahrt und gewerblicher Giterfernverkehr dem
gleichen Tarifzwang unterliegen. Dagegen ist der Werkverkehr tariflich nicht gebunden. Ilieraus
ergibt sich dic Notwendigkeit, die drei gebundemen 6ffentlichen Verkehrsiriger durch geeignele
staatliche MaPnahmen vor dem ungebundenen Werkverkehr abzuschirmen (vgl. besondere Be-
forderungsteuer). : .

Die Gleichheit der Tarife im Raum erstreckt sich praktisch nur auf den fmmer kleiner Averdenden
Sektor der Regeltarife der Bahn und ihre wenigen allgemeinen Ausnahmelarife, die in Form von
prozentualen Abschligen von den Regelklassen regelmiBig gebildet sind. Die weitergehenden Be-
glnstigungen fir bestimmte Giiterverkehre und Wirtschaltsgebiele durch besondere Ausnahme-
tarifo bedeuten im Prinzip cine Aufgabe dieser Tarifgleichheit. Nacli der Tarifpraxis darf die
Bundesbahn — ohne gegen dicsen Grundsatz zu verstoBen — ihre Ausnahmetarife soweit differen-
zicren und ihre Anwendungsbedingungen so stellen, dafl im Grenzfall einzelne Tarife praktisch nur
aul eine einzige Firma zngeschnilten sind. Solchen Aushahmetarifen, die de facto eine Schilechier-
stellung aller Verfrachter bedeuten, die diese auf den Dinzelfall zugeschnillenen Bedingungen nicht
erfillen konnen, wird dic staatliche Genehmigung nichl versagt. Verboten ist praktisch nur die
geheime Einrdumung von Frachtvorteilen. '

Dic Beforderungspflicht stellie in der Zeit, als die Lisenbahn noch ein Landmonopol
besal, eine Last dar. Sie wirkte sich schmilernd auf ihren Monopolgewinn aus. In der‘heubigen
veriinderten Wettbewerbslage, in der das Ladungsaufkommen von den drei 6ffentlichen Verkehrs-
trigern und dem Werkverkehr stark umkimplt wird, stellt diese Verpflichtung keine Belastung
dar, zumal die Bundesbalm_ keine uneingeschrinkle Beférderungspflicht clwa in dem Sinne hat,
daf3 von ihr verlangt wird, sich in ihrem Betrikh so einzurichien, dald sie allen Transportanforde-
rungen gendigen kann. Dic in Zeiten des Spitzenverkelirs bei der Bahn angeforderten, von ihr aler
nicht gesteliten Wagen — dic sogenannten Uiglichen Ausfille in der Wagengestellung — zeigen dies.
Die Belorderungspflicht beinhaltet uur, dals die Bahn im Rahmen ihrer Transportmdglichkeiten
ihro Dicnste fir alle in gleicher Weise zur Verfiigung stellen muff und nicht einem Befrachier
die Beforderung verweigern kann, die sie cinem anderen gewihrt. Wenn die Bahn dariiber hinaus
vom Staat angehallen wird, in Zeiten der Spitzenanforderungen bestinmte Verkehre mit Vorrang
zu bedienen, kann sich im einzelnen die Siluation ergoeben, dall sic fraclitungtnstige Verkehro
unter Verzichl auf frachtgiinstige Verkelire bedienen muf3. - Die sich hieraus ergebenden Nachleile
sind aber nichit Ausfluld der Befsrderungspllicht. Sic sind tarifarische Fragen, die mit dem Niveau
dicser Tavife zusammenhingen. Im {brigen kann in Zeiten von Verkehrsnotstinden auch z. B. in
der Binnenschiffahrt durch staatliche Verkebrslenkungsmafinahmen vorgeschricben werden, was
‘sio zu fahiren hat (vergl. Kriegsjahro). Das Dinnenschiffsverkehrsgésetz sicht bei Nolstinden staat-
liche Bingriffe vor, die praktisch auf cine Belérderungspflicht in der Binnenschiflahrt hinauslaufen.
Dic Betriehbspflicht besagt, daf’ die Bahn von sich aus den Betrieh aul <iner unrentallen
Strecko nicht cinslellen kann. Sie hedarf hievzu der staatlichen Genchmigung, dic vielfach an dem
Einspruch der politischen Instanzen scheitert. In diesen IPalle entstehen damn Belastungen aus der
Betriebspflicht, Genercll, so z B. auf den rentablen Strecken, kann von einer Belastung aus dicser
Auflage keine Rede sein.. Nach Angabe der Bundesbahn ergibt sich bet der Gegenibersicllung der

“ Professor Dr. Paul Schulz-Kiesow:

B Band 1V/1956, Waller Dorn Verlag, Bremen).
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Kosten- und Erlésausgleich die Mindersinnahmen aus der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung ohne weiteres durch Mehreinnahmen frachtgiinstiger Ver-
kehre ausgleichen und dariiber hinaus sogar noch Gewinne erzielen. Der Kon-
kurrent Binnenschiffahrt storte die Eisenbahn bei ihrer gemeinwirtschaftlichen
Betitigung nicht. Gegeniiber dem engmaschigen Netz der Eisenbahn ist die
Binnenschiffahrt aif die wenigen Verkehrsrelationen angewiesen, die ihr durch
Bau und Ausbau der Wasserstraflen vorgezeichnet sind. Nach ihrer Aufgaben-
stellung beférdert sie in erster Linie die Giiter, denen die Eisenbahn eine fracht-
liche Schonung zuteil werden lif3t, wihrend sie andererseits an den fracht-
giinstigen, zum Ausgleich stirker belasteten Giitern nur einen bescheidenen
Anteil hat. Im Ganzen stellt dieses gemeinwirtschaftliche Tarifsystem fiir die
Binnenschiffahrt in -cinem weit grofferen Ausmaf} eine Belastung dar, als es Tiir
sie Vorteile bringt.?)

Die Lage inderte sich grundlegend, als der Kraftwagen als ernster Wettbewerber
auf dem Verkehrsmarkt auftrat. IThm steht ein wesentlich dichteres Verkehrsnetz
als der Eisenbahn zur Verfiigung. Er bietet die Viorteile des Haus-Haus-Verkehrs,
In regionaler Hinsicht tritt er {iberall als Konkurrent auf, wo es Eisenbahnen gibt,
und beziiglich der Transportgiiter gilt sein besonderes Interesse den im Rahmen
des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems der Bahn im Vergleich zu den Kosten
des Bahntransports frachtlich stirker belasteten Verkehren.. ** ‘

Ohne dafl man den Kraftwagenunternehmern damit den geringsten Vorwurf
machen kann, riittelte das neue Verkehrsmittel an dem bisherigen Ausgleichs:

anteiligen Kosten und Einmahmen ihres gesamlen Nebenbahnenverkehrs cine Unterbilanz. Ob sich
damit aber cine Belastung ergibt, hingt auch hier wiederum von den Ausgleichsméglichkeiten ab.
Eine isolierte Betrachtung des Nebenbahnenverkehrs ist mcht angingig. Ls mufd auch thr Zu-
bringerwert fir das Ilauptnetz berticksichtigt werden. Bei der Aufgabe des Nebenbahnennetzes
zur Bescitigung der hier behauptelen Unterbilanz wiirden auch Verkehre verloren gelwn, die bis
dabin von den Nebenbahnen anf die ITauplstrecken tihergingen und hier sehr rentabel gefahren
werden komnten. ' Wenn dieser Zubringerwert des Nebenbahnenverkehrs fiir das Ilauplietz grofier
ist als die Unterbilanz ‘des reinen Nebenbahnenverkehrs, kann vou Belastungen aus dem Neben-
bahnenverkehr nicht gesprochen werden. In dicsemn TFalle witrde sich bei Stillegung des gesamten
Nebenbalmenverkehrs — also bei Abnalime der behaupteten Belastungen — die finanzielle Lage
der Bahn noch versdhlechtern. Ob cine solche -Situation gegeben ist, ist cine hier nicht zu unter-
suchende Tatfrage. :

9) Ich teilo die. Auffassung von Schulz-Kicsow in keiner Weise, wenn er behauptet, dall'— wie

* der Kraftwagen — auch.diec Binuenschiffalirt NulznicBer des gemeinwirtschaftlichen Tarifsysiems,

insbesondere der Gleichtavifiernng im Raum sei und heide Verkehrsiriger infolge dieses Tarif-
systems in wirtschaftlich nicht zu rechtferligender Weise an Bedeutung gegeniiber der Bahn ge-
wonnen und infolgedessen deren gemeinwirtschaftliche Verkehrshedienung ausgehshll hitten (vergl.
wZur Frage der Aufgabenteilung  zwischen Schiene und
Strafe* in Forschung und Sitzangsberichle der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung,
{Ohne - Zweilel hat dic. Binnenschiffalirt aus der gemeinwirtschaftlichen Tarjpolitik der Bahn,
soweit ¢s die Gleichtarilierung im Raum beirilft, gewisse Vorteile gehabt. Diese Gleichlarilierung
im Raum beschrinkt sich aber praktisch auf die Regeltarife und die allgemeinen Ansnahmetarile,

- dio schon bei der Bahn, gemessen an den Beforderungsmengen und den Linnahmen, lingst nicht

dieselbe Bedeutung haben wie die iibrigen Ausnahmetanife. Die Giiter, die zu diesen Tartfen ge-
fahren werden, spiclen in der Binnenschiffahrt orst recht cine véllig nntergeordncte Rolle. Die
“Vorteile, dio die Binnenscliiffahrt daraus zicht, sind schon deshall nicht besonders grof. Bei der
Vielzahl der dbrigen Ausnahmelarife, die dic Binnenschiflahrt als Wetthewerbsgrolie im starken
MafBo bertihren, weil sie gerade in solchen Relalionen gewihrt werden, in denen «lic Schiffalirt
verkelirt, ist aber die Gleichlarificrung im Raum weitgehend durchbrochen. Sie diben mit ihren
niedrigen Frachisitzen einen stindigen Druck aul die Binnenschiffsfracliten aus. Da diese niedrigen
Frachtsitze aber weitgehend mit gemeinwirtschaltlichen Motiven begriindet werden, bedentet dic
gemeinwirtschaltliche Tarifpolitik “der Bahn in weit groferem Ausmaf ciue Belastung fir die
Schiffalirt, als die Gleichtarificrung beim Regellarif {iir sie Vorteile mit sich bringt.
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system der Bahn und damit an der bisher praktizierten gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung, weil er gerade die Transporte .an sich zog, die die Bahn
zur Alimentierung ihrer gemeinwirtschaftlichen Aufgaben bendtigte,

Dadurch dal der Kraftwagen zudem durch den Staat unter volliger Vernach:-
lissigung-der unterschiedlichen Kostenstruktur der beiden Verkehrstriger an das
Eisenbahntarifsystem gekettet wurde, kam er vor dem Abbau des Tarifniveaus
der oberen Wagenladungsklassen in den Genuf} betrichtlicher Differenzialrenten.
Die sich ihm hier bietende Spanne zwischen seinen Kosten und den erzielbaren
Preisen konnte er zur Stirkung seiner Marktposition ausnutzen. ‘

Es ist nicht zu bestreiten, daf} durch das Auftreten der Kraftwagenkonkurrenz
der friihere Kosten und Erlésausgleich der Bahn in dem bisherigen Umfange

infrage gestellt wurde. Ueber den Kraftwagen — sei es nun der gewerbliche.

Kraftverkehr oder der Werkverkehr!?) — entzog sich ein Teil der frachtlich
stirker belasteten Kunden der Bahn diesem Ausgleich. Die Entwicklung des
Kraftverkehrs fithrte zu einer Schmilerung der Basis des bis dahin durchgefiihrten
Verkehrslastenausgleichs. - Bei unverinderter Beibehaltung der zu alimentierenden
Verkehrsleistungen kann die Bahn nunmehr einen Teil der ihr hierbei entste-
henden Lasten nicht mehr auf ihre Kunden abwilzen, die sich bis dahin wegen
der fehlenden Konkurrenz dieser Mehrbelastungen nicht entziehen konnten.
Die Bahn muf3 diesen Teil nun selbst tragen. Dadurch fiihlt sie sich in ihrer
Wettbewerbsfihigkeit beschrinkt. So konnte iiberhaupt erst ein Problem
der unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen auftreten.

So sechen wir, dafl auch in dieser verinderten Wettbewerbssituation das Problem
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung und der gemeinwirtschaftlichen
Belastungen ein Problem der Wettbewerbsordnung ist.1t)

Die Betitigung des Kraftwagens und das Ausmafl der gemeinwirtschaftlichen
Betitigung der Eisenbahn stehen in enger Wechselbeziehung zueinander, Die
Binnenschiffahrt wird dadurch mit erfaf3t, dafl die Eisenbahn mit Hilfe vieler
Ausnahmetarife im Einfluffbereich der Wasserstraen versucht, den Druck, den
der neue Konkurrent auf sie ausiibt, auf die Binnenschiffahrt weiterzugeben.
Man kann nicht zu dem Problem der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
Stellung nehmen, ohne sich zu ihrem bei dem geinderten Marktbild méglichen
Umfang zu duflern.1?)

10) s mufd hicrbei betont werden, dafl es in erster Linie der yon allen Bindungen frei gelassene
Werkverkehr ist, der den internen Kostenausgleich der Bahn angegriffen hat und noch angreift.
11) Bei den politischen, betrichsfremden Lasten liegen dio Verhiltnisse anders. Sie sind i Gegen-
satz hierzu vonr aulien her der Bahn im Zuge der Kriegsfolge auferlegt worden. Die Frage, in-
wieweitl sio Auswirkungen auf dic VVellbcwcrbsfiih/iwgkoiL haben, hingt von dem je\veiLiganVVier-
schafts- und Finanzstalus der Bahn ab, Linem Staalsunternchmen, das Gewinne zu erzielen in der
Lago, ist, kéunen solche politischen Belastungen durchaus aufgebiirdet werden. Dinem Staatsunter-
nchmen, das tm Defizit steht, sollte der Staat solche Belastungen abuchmen. Wie das geschiolt,
ist eine Frage, die dic zustindigen Inslanzen angeht. Selbstverstindlich miiBten hicrgegen die
Zuwendungen des Staates an die Bundeshahn (vorgl. die jihrlidh im Bundeshaushalt vorgesehenen
Mittel), soweit ¢s sich nichit um riickzuzahlende urid nomnal zu verzinsende Kredite handelt, auf-
gerechnet werden. Wenn der Bahn an verlorenen Zuschiissen mehr gegeben wird, als den echlen
politischen Belastungen entspricht, trelen wiederum ncus Marktverfilschungen auf. Um dies zu
véthindern, miiBten hierbei auch die von den anderen Verkehrstrigern zu tragenden politischen
Belastungen geprift und beriicksichtigt werden.

12) Der Sachverstindigenausschuf hat fiir seine Untersuchung einfach unterstellt, daf3 die genein-
wirtschaftliche Verkehrsbedienung im heuligen Umfange von der Bahn verlangt wird. Dic fite
die jetzt cntstehenden verkehrspolitischen Lntscheidungen wichtige Frage, ob die sichlbar ge-
wordenen Belastungen z. B, durch tarifpolitische Mafnabmen ausgeglichen, oder ob der Umfang
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung oingeschrinkt werden mul, blieb infolgedessen offen.
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II. Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung

Bei den zu treffenden verkehrspolitischen Entscheidungen geht es darum, ob
und inwieweit bei Aenderungen der Lage der Bahn, z.B. durch Mehrverkehr
aus der wirtschaftlichen Entwicklung, oder aus der Riickwanderung von der
Strafle zur Schienc als Folge von volkswirtschaftlich zu rechtfertigenden Kosten-
erh8hungen fiir den Kraftwagen, *) oder durch Verinderung der Eisenbahntarife
und -kosten, der interne Ausgleich der Bahn wieder funktionsfihig gemacht
werden kann, so ‘dafl die mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
verbundene Einnahmeschmilerung ausgeglichen und daher nicht mehr als unzu-
mutbar bezeichnet werden kann. Wenn man der technischen Weiterentwicklung
im Verkehrswesen gerecht werden, die Gemeinwirtschaftlichkeit im Prinzip retten
und die Verkehrstriger gesund machen will, gilt es, die Grenzen der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedingungen zu erkennen und aus dieser Neuorienties
rung die Verkehrspolitik zu gestalten.

Nur wirtschaftlich gesunde Verkehrstriger, die ihre Gesamtkosten durch ihre
Einnahmen decken, kénnen auf die Dauer eine gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
bedienung vornehmen. Mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung im
hier erdrteten Sinne sind Belastungen d. h.also Kosten verbunden. Auch diese
miissen in dem internen Ausgleich aufgefangen werden. Grundsitzlich gilt dies-
fiir alle Verkehrstriger. Die Gemeinschaftlichkeit der Verkehrspolitik mufl somit
dort ihre Grenze finden, wo die Eigenwirtschaftlichkeit der Ver-
kehrstriger gefihrdet wird. Wenn die vielfach als , ge€meinwirtschaftlich’
bezeichnete Tarifpolitik darauf hinausliuft, die Substanz der Verkehrsmittel zu
opfern, um die Wirtschaft zu subventionieren, m.a. W., wenn die Transport-
leistungen in ihrer Gesamtheit, gemessen an dem dafiir notwendigen Aufwand,
zu “billig zur Verfiigung gestellt werden, wird das Prinzip der Gemein-
wirtschaftlichkeit ad absurdum gefithrt. Das Ziel der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrspolitik ist, die Violkswirtschaft als Ganzes zu foérdern. Diese Forderung
darf dann aber nicht die Existenz der Verkehrsmittel als einen Teil der Violks-
wirtschaft gefihrden,!t) ‘ '

Wir stellten fest, daf die Situation der Eisenbahn nun dadurch gekennzeichnet
ist, daf} ihre internen Ausgleichsmoglichkeiten mit dem Auftreten der Kraft
wagenkonkurrenz wesentlich eingeschrinkt wurden. Neben dem Neuverkehr,
den der Kraftwagen dank seiner besonderen Leistungs- und Wesenseigentiimlich-
keiten mit sich brachte, iibernahm er zum erheblichen Teil auch Funktionen,
die bis dahin von der Eisenbahn wahrgenommen wurden. Er verursachte aber
nicht nur eine Abwanderung von der Schiene auf die Strafle, sondern er
verringerte auch gleichzeitig die Preisdifferenzierungsmdglichkeiten der Eisenbahn
und im gleichen Umfange ihre Ausgleichsmoglichkeiten. Wenn man den Ein-
fluB der Konkurrenz des Kraftwagens auf die Preisbildung der Eisenbahn in
seiner Gesamtheit iiberblickt, zeigt sich, dafl de facto die Tarifdifferenzierungs-
moglichkeiten im Regeltarif auf die Hilfte /zusammenschrumpf’cen‘. 18)

1) Also olure kiinstliche Behinderung des Kraftwagens in seinen Detitigungsmoglichkeiten. )

1) Vergl, hierzu Denkschrift des Zentralausschusses der Deulschen DBinnenschiffahrt: ,,Dic
Binnenschiffahrt zur Neuordnung des Deutschien Verkehrs™, S. 18 ££.

18) Der Verfasser hat sich mit diesemn Thema in einer Abhandlung ,,Der Einflufl} der Konkurrenz
des Kraftwagens auf dic Preisbildung der Eisenbahn® im Jahrbuch ,,Deutsche Strafe 1955 (Ver-
kehrs- und Wirtschaftsverlag Ditsseldorf) befafst.
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Vor den tarifarischen Abwehrmafinahmen der Bahn dem neuen Wettbewerber
gegeniiber zahlte ein Gut der Klasse A fast den 4-fachen Preis als ein Gut der
Klasse G, hecute dagegen noch nicht einmal das doppelte, 1)

Die Bahn hat.zwar nach wic vor noch die Mdglichkeit bei den einzelnen Giiter-
klassen die Tarife nach der Nachfrageelastizitit zu differenzieren (z.Zt. betragt
das Frachtspannenverhiltnis zwischen A und G 100 : 57). Die Moglichkeiten der
Frachtbelastung eines Gutes werden aber nicht mehr allein durch die geringera
oder groflere Nachfrageelastizitit der beférderten Giiter bestimmt, sondern neben
diesem Faktor ist nunmehr auch die Substitutionselastizitit der Bahntransporte
durch Kraftwagentransporte zu beriicksichtigen. In der Nahentfernung wurde
die Tarifdifferenzierung praktisch so gut wie ganz beseitigt.!?)

Wie sich im Zuge dieser notwendigen Tarifinderungen gleichzeitig dic Aus-
gleichsmdglichkeiten verringerten, zeigt der sinkende Anteil der Giiter, die frither
in starkem Mafle zum Ausgleich herangezogen wurden, ist ersichtlich an den
Frachteinnahmen der Bahn, Die gesamten Regeltarifgiiter bringen heute nur noch
ein Drittel der gesamten Frachtgiitereinnahmen, ohne den Stiickgutverkehr, dez
insgesamt defizitar ist. Die hochwertigen Giiter der Klassen A—C diirften im
Durchschnitt der letzten Jahre noch nicht einmal mit 10% am Frachtaufkommen
beteiligt gewesen sein. c

Der Zwang, das Ausmafl der Tarifdifferenzierung einzuschrinken, liegt nicht
nicht allein im Giiterverkehr vor, auf dem Gebiete der Personentarife haben wir
dic gleiche Erscheinung. Anstelle des 4-Klassensystems ist heute ein 2-Klassen-
system getreten, wobei der Anteil der heutigen ersten Klasse (mit 2% aller
Reisenden und 8% der Einnahmen) so begrenzt ist, dafl man fast schon von
einer Tarifklasse sprechen kann.

Diese verringerten Tarifdifferenzierungen und der Verlust der hochwertigen
Giiter ist marktbedingt. Dies zeigt wieder, wie die Gesetze des Marktes michtiger
sind als alle schénen Ideologien, Wiinsche und Forderungen,
- Aus dieser verinderten Wettbewerbslage zog der Staat aber nicht die unver-
. meidlichen verkehrspolitischen Konsequenzen. :

Da die Bahn aus eigener Kraft immer nur in der Lage ist, in ‘dem Rahmen
gemeinwirtschaftlich zu handeln, in dem ihr Ausgleichsmoglichkeiten zur Ver-
" fiigung stehen, steht die Verkehrspolitik vor der Frage, die iiber die verringerten
Ausgleichsmoglichkeiten hinausgehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen
entweder durch Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
abzubauen, oder die Verkehrstriger fiir solche, ihre Wettbewerbsfihigkeit be-
hindernden Belastungen schadlos zu halten, bzw. diejenigen Verkehrstriger, die
geringere gemeinwirtschaftliche Belastungen zu tragen haben, mit einer Aus-
gleichsmafinahme zu belasten, um eine kiinstliche Verschiebung in der Wett-

bewerbslage auszugleichen und so Marktverfilschungen im Verkehr zu vermeiden. -

. Wie steht es nun mit der Méglichkeit der Realisierung dieser 3 Alternativen?

16) Der Frachisalz betrug 1926 fir cin Gut der Klasse A fir 200 kin Entfernung RM 23,80,
for oin Gut der Klasse G° RM 6,20; 1956 belaufen sich fiir die gleichen Leistungen die Fra}:hl—
siilze auf DM 28,50 bzw. DM 16,20.

11} Ieute sind hei 15 km Entfernung die Frachten der Klassen A—I absolut gleieh; zwischen

A und G .besleht nur noch eine Frachlspanne von 15 9. Bei 25 km ist die Irachtbelastung von *

A—D absolut gleich, die I'rachtspanne zwischen A und G betrigt hier 17 Punkte. Mii zanchmender
‘Enifernung dehnt sich die Spanne aus und orreicht Lei 200 km das erwihnte Verhiltnis 100:57

und sinkt dann bis 800 km auf 100:50 ab.

e —
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Die Idec der Awusgleichsabgabe ist im Prinzip in Deutschland beim
Werkverkehr verwirklicht worden. Der Werkverkehr auf der Strafle unter-
liegt keinen Beschrinkungen. Er ist weder konzessionspflichtig, noch kontingen-
tiert, er unterliegt keiner Tarifpflicht. Er wird auf die individuellen normalen .
Bediirfnisse des Unternehmens zugeschnitten. Im Werkverkehr braucht der
Unternehmer keine Transportraumreserven bereitzuhalten. Die Verkehrsspitzen
zu bedienen, wird den &ffentlichen Verkehrstrigern iiberlassen.

Um die mit gemeinwirtschaftlichen Aufgaben belasteten &ffentlichen Verkehrs-
triger gegen den freien ungebundenen Werkverkehr im Interesse der Aufrecht-
erhaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung abzuschirmen, wird der
Werkfernverkehr zum Ausgleich fiir die ihm eingeriumten Freiheiten mit einer
zusitzlichen Befdrderungssteuer belastet. Es ist dies natiirlich kein genauer Aus-
gleich, sondern eine ganz globale Regelung. Ob sie ausreicht, muf} ihre Wirkung
beweisen. Der Einwand der Wirtschaft gegen diese steuerliche’ Ausgleichsmaf3-
nahme ist zwar verstindlich, aber keineswegs folgerichtig. Wenn gesagt wird,
diese Mafinahmen belasten die Wirtschaft, verteuerten den Kraftwageneinsatz
im Werkverkehr und machten diesen zum Teil unrentabel, so ist dies gerade die
gewollte Wirkung. Die Wirtschaft muf sich dariiber im klaren secin, dafl ihre
Forderung nach Aufrechterhaltung der gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung
unvereinbar ist mit der Forderung nach vélliger Freiheit des Wetkverkehrs, — in
diesem Fall nach Befreiung der Werkverkehrstreibenden von der besagten Aus-
gleichsbelastung. Die Wirtschaft, die die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedie-
nung aufrechterhalten sehen mochte, hat hierzu ein entscheidendes Mittel in der

Hand, und zwar das einer mafivollen Anwendung des Werkverkehrs. Sie mufl

klar erkennen, daf sie in' dem Ausmaf}, in dem sie den Kraftwagenwerksverkehr
zu Verkehrsleistungen heranzieht, die den frachtlichen Ausgleich fiir den Sub-
ventionsverkehr zu bringen haben, den notwendigen Ausgleich zerstért und -
in diesem Umfang die von ihr geforderte Tarifpolitik, die dezentralisierend und
die Randgebiete begiinstigend wirken soll, unméglich macht. Da es bei der Viel-
zahl der hier in Betracht kommenden Werksverkehrsunternehmer unrealistisch
ist, mit cinem bloflen Appell zum Erfolg zu kommen — es ist ganz matiirlich,
dafl der einzelne Unternehmer unter deh gegebenen Daten fiir sich das Beste
herauszuholen bestrebt ist — miissen eben aus dem besagten Grund die Daten
so geindert werden, dafl die gewollte Wirkung eines maf3vollen Werkverkehrs
zum Schutze der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung erreicht wird. Die
Sonderbelastung des Werkverkehrs ist der Preis, den die auf diese Weise ihre
Giiter befordernden Unternehmer fiir die Gemeinwirtschaftlichkeit zu entrichten

haben. :

Der ‘Gedanke, innerhalb der 6ffentlichen Verkehrstriger etwaige Unterschiede
in einseitigen und unzumutbaren Belastungen durch eine Awusgleichsabgabe zu
beseitigen, um auf diese Weise Marktverfilschungen zu vermeiden, ist in Deutsch-
land viel erortert worden. Der Tatbestand 1483t sich aber auch nicht annihrend
feststellen. Wenn es schon nicht mdglich ist, bei dem Einheitsunternchmen,
Bundesbahn die gemeinwirtschaftlichen Belastungen zu ermitteln und hieriiber
in cinem kleinen Sachverstindigenkreis eine einheitliche Meinung herbeizufithren,
wie problematisch wird es erst dann, wenn man an die Feststellungen der gemein-
wirtschaftlichen Belastungen bei der Vielzahl der privatwirtschaftlich gefiihrten
Verkehrsunternchmen in der Binnenschiffahrt und im Kraftwagengewerbe heran-
gehen wiirde.” Derartige Viersuche werden wohl immer in der Theorie stecken

bleiben.

/ '
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Worauf es ankommt, ist einseitige, unzumutbare Belaétungen zu verhindern. Dies
kann auch nicht auf dem Wege geschehen, daf} der Staat die Verkehrstriger
fiir derartige Belastungen schadlos hilt. Auch bei der verinderten Kon-

kurrenzlage besteht das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung.

weiterhin darin, daf} die damit verbundenen Lasten innerhalb der Verkehrstriger
aufgefangen werden miissen. Wenn die Verkehrstriger Einnahmeverluste aus
subventionsbediirftigen Verkehren durch den Staat ersetzt bekommen, — diese
Regelung diirfte ja nicht nur fiir die Bahn allein Platz greifen, sondern dann
fiir alle Verkehrstriger — wire wohl jeder Verkehrstriger bereit, in jeder Hinsicht
gemeinwirtschaftliche Konzessionen zu machen, z.B.: verbilligte Frachten ein-
zuriumen, wenn es moglich ist, den Unterschiedsbetrag gegeniiber den normalen
Frachten, d.h., die entstehenden Einnahmeausfille durch den Staat ersetzt zu
bekommen. '

Weshalb soll dann der Staat erst den Umweg iiber die Verkehrstriger machen?
Pann wire es fiir ihn wesentlich einfachler — und auch der Oeffentlichkeit
gegeniiber chrlicher, die zu begiinstigenden Verkehrsteilnehmer direkt zu sub-
ventionieren.

Eine Subventionierung durch staatliche Zuschiisse an die Verkehrstriger miifite
letztlich zur Unwirtschaftlichkeit und damit zu Produktivititsverlusten im Ver-
kehr fithren. Der Zwang zur Rationalisierung wiirde gemildert oder gar beseitigt
und das Verantwortungsgefiihl ausgehohlt. Aulerdem wiirde die Gefahr wachsen,
daf} bestimmte Tarife unter dem Zeichen der Gemeinwirtschaftlichkeit ohne Riick=
sicht auf betriebswirtschaftliche Gegebenheiten noch mehr herabgesetzt wiirden,
nicht zuletzt auch, um mit solchen subventionierten Tarifen unfaire Wettbewerbs-
politik zu betreiben: Damit wiirde nur ein weiterer Stérungsfaktor in der Vier»
kehrsordnung .geschaffen. '

Somit bleibt fiir die Vierkehrspolitik nur die eine Alternative, einseitige und
unzumutbare gemeinwirtschaftliche Belastungen dadurch zu verhindern, daf} die
sie verursachenden Faktoren beseitigt werden. Die iiber die verringerten Aus-
gleichsmdglichkeiten hinausgehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen miissen
durch Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung abgebaut werden.

Wenn die Bundesbahn nicht zu einem dauernden Kostginger des Staates werden
soll, muf} die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung dort ihre Grenze finden,
wo unter Ausnutzung aller noch vorhandenen Ausgleichsmdglichkeiten die
Gesamtkostendeckung und damit die Eigenwirtschaftlichkeit des Unternehmens
gefihrdet ist. Was iiber die so begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit hinaus an
Férderungsmafinahmen fiir die Volkswirtschaft als notwendig erachtet wird, ist
unmittelbar Aufgabe des Staates. Gemeinwirtschaftliche Forderungen, die diese
Ausgleichsméglichkeiten iiberschreiten, kdnnen dann nicht mehr versteckt mit
dem Instrument Staatsbahn befriedigt werden, sie miissen dann vielmehr offen
durch unmittelbare staatliche Subventionen an die notleidenden und
unterstiitzungsbediirftigen  Verkehrsnutzer gewihrt werden. Auf diese Weise
kann dann auch die Subvention auf die wirklich Unterstiitzungsbediirftigen.
beschrinkt werden, was bei dem unrationellen Umweg iiber die Verkehrsmittel
nicht méglich ist.
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Schluf}:

Mit den hier aufgezeigten Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedie-
nung beriihren wir eine der wichtigsten Entscheidungen, vor denen die deutsche
Verkehrspolitik steht. Nachdem der bei ‘dem Zusammenbruch des Deutschen
Reiches vollig zerstdrte Verkehrsapparat wieder aufgebaut wurde und die Wirt-
schaft wieder iiber einen funktionsfihigen Verkehrsapparat verfiigen kann, hat
die deutsche Verkehrspolitik zwei Hauptaufgaben zu erfiillen.

Der erste Aufgabenkreis bezieht sich auf Probleme, die sich unter dem Begriff

der wirtschaftlichen Gesundung des Verkehrsapparates in seiner Gesamtheit wie

in seinen Einzelteilen und unter Ordnung des Angebotes zusammen: -
fassen lassen. Um der Volkswirtschaft dauerhaft einen leistungsfihigen Verkehrs-

apparat zu erhalten, muf} eine angemessene Bezahlung der Leistung der Verkehrs-

triger gesichert sein. Um dabei den’ Frachtkostenaufwand der Wirtschaft

so niedrig wie mdglich zu halten, ist eine Ordnung innerhalb der einzelnen

Verkehrstriger und eine volkswirtschaftlich zweckmiflige Zusammenarbeit der

einzelnen Verkehrstriger untereinander unerlifilich. Der ruindse, die Verkehrs-

substanz aushohlende Kampf der Verkehrstriger untereinander mufy in einen

echten Leistungswettbewerb umgewandelt werden. Eint Vorherrschaft eines

Verkehrstrigers darf es ebensowenig geben, ‘wie die kiinstliche Unterdriickung

eines anderen., Vielmehr muf3 die Verkehrspolitik von dem Grundsatz der Eins
heit des Verkehrs getragen werden, der den Verkehr mit allen seinen Teilen als

ein unteilbares Ganzes ansiecht. Diese Koordinierung der Verkehrs-

triger ist wohl die erste und wichtigste Aufgabe der deutschen Verkehrs-

politik. Sie ist eine sehr schwierige Aufgabe, weil kein Produktionszweig eine

so strukturelle Vielgestaltigkeit aufweist, wie der Verkehr. Schon dies erschwert

die grofle Ordnungsaufgabe auf der Angebotsseite des Verkehrsmarktes.

Die Losung dieses ersten Aufgabenkomplexes wird nunmehr dadurch erschwert,

daf} sie in zunehmendem Mafle in Kollision gerit mit der zweiten Aufgabe, idie

Verkehrspolitik mit den Erfordermissen der Staatss und Wirts-

schaftspolitik in Einklang zu bringen. Was sich hierunter verbirgt, wurde

einleitend bei der Begriffsbestimmung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-

bedienung erliutert. Stand die deutsche Verkehrspolitik schon in den vergange-

nen Jahrzehnten wesentlich stirker als in den iibrigen europiischen Lindern in .
dem Dienst dieser raumpolitischen und gesellschaftlichen Forderungen, so sind

die Forderungen der Wirtschaft und der Politik auf Unterstiitzungen durch ver=

kehrspolitische MaBBnahmen durch den ungliicklichen Ausgang des 2. Weltkrieges

noch in mannigfacher Hinsicht gestiegen. Neben den wirtschaftsschwachen

Gebieten. fordern nun die durch die willkiirliche Grenzziehung entstandenen

Notstandgebiete lings des ,,Eisernen Vorhangs“ die Unterstiitzung durch den

Verkehr. Die deutschen Seehifen verlangen zum Ausgleich fiir das verlorene

Hinterland von den Verkehrstrigern frachtliche Opfer. Die Fliichtlingslinder,

besonders in den revierfernen Randgebieten erwarten Unterstiitzungsmafinahmen

auf dem Verkehrssektor und so fort. '

Das Dilemma ist aber, dafl die Méoglichkeiten, durch die Verkehrspolitik und

vor allem durch eine gemeinwirtschaftliche Politik des Staatsunternehmens Bahn,

zu helfen, geringer geworden sind. o : ‘
Mit dem Auftreten des Kraftwagens ist es nicht mehr in dem fritheren Mafle .
moglich, durch eine differenzierte Eisenbahntarifpolitik Kostenausgleiche gegen=
iiber giinstigeren Standorten zu schaffen.

Bg 2
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. Die bisher von dem Verkehr an die Wirtschaft gezahlten Subventionen miissen
_im Gegenteil eingeschrinkt- werden, wenn der Verkehr selbst wieder gesund
- werden $0ll. Man muf3 nun einmal der durch den Kraftwagen geinderten Markt-
lage Rechnung tragen und erkennen, dafl die Eisenbahn nicht mehr in dem
fritheren Mafle das Instrument fiir cinen volkswirtschaftlich erwiinschten Ver-
kehrslastenausgleich ist. Dieses Instrument ist wesentlich stumpfer geworden.
Mit dem Auftreten des neuen Verkehrszweiges, dem die Bahn bestimmte Funk-
tionen abtreten mufl, — das ist bei jedem technischen Fortschritt so8) — ist ihr
Betitigungsfeld enger geworden als in der Zeit, da sie den Landverkehr be-
herrschte. Aus den damit verbundenen Ausgleichsmoglichkeiten gilt es, die auf
die Dauer unvermeidliche verkehrspolitische Konsequenz einer notwendigen Ein-
schrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Bahn und
damit eine Begrenzung ihrer gemeinwirtschaftlichen Belastungen auf das nunmehr
zumutbare Maf§ zu ziehen.

Mit dieser Forderung ist kein Urteil iiber die raumpolitischen Ziele, {iber die
Unterstiitzungsnotwendigkeiten der -oben zitierten Art abgegeben. Das sind
politische Fragen, die die politischen Instanzen zu entscheiden haben. Hier soll
nur gesagt sein, dafl das bisherige Mittel, dieses Ziel zu erreichen, nimlich iiber
das Staatsinstrument Eisenbahn, nur noch in einem beschrinkteren Mafle ange-
wendet” werden. kann. Soweit es sich um eine volkswirtschaftlich forderungs-
werte Unterstiitzung von bestimmten Giiterverkehren und Wirtschaftsgebieten
handelt, mufl man im iibrigen den Weg ‘der direkten Subventionierung der
betreffenden Verkehrsnutzer durch den Staat wihlen.

Frither waren es drei Faktoren, die die industrielle Standortbildung beeinflufiten
. und in Richtung einer Dezentralisierung und einer Stirkung der wirtschafts-
. schwachen Gebiete begiinstigten: die regionalen Lohnunterschiede, die Unter=
schiede in den lokalen Steuern und die Ausgleichsmafinahmen iiber den Ver-
kehrssektor, insbesondere iiber Eisenbahntarife. Die beiden ersten Faktoren sind
nur noch in einem viel kleineren Umfang wirksam als frither. Man hat sich
damit abfinden miissen. Ebenso wird man die eingeschrinkteren Moglichkeiten,
durch den dritten: Faktor zu helfen, hinnehmen miissen.

Die Wirtschaft kann sich hieriiber zuletzt beklagen. Durch den Uebergang
- zum Woerkverkehr ist sie bestrebt, sich von dem Preis freizuzeichnen, der fiir
die volkswirtschaftlich erstrebenswerte Standort:- und Raumpolitik entrichtet
werden mufl, und den sie friiher iiber erhShte Tarife bei den frachtunempfind-
licheren Verkehren auch bezahlt hat. ’

Wie in der Wirtschaft, so kann auch' im Verkehr auf die Dauer michts ver-
schenkt werden. Awuch die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung verursacht
Kosten, die irgendwie beglichen werden miissen. Konnen sie die Verkehrstriger
nicht mehr intern ausgleichen, dann mufl man den iiberschieffenden Teil der
Allgemeinheit im Wege der offenen Subventionierung aufbiirden. Aendert man
an dem derzeitigen Zustand zuweitgehender Subventionierung der Wirtschaft
iiber die Frachten michts, dann kann der Substanzverzehr der Verkehrstriger
‘nicht vermieden werden. Damit ist aber der Wirtschaft auf die Dauer in keiner
Weise gedient. o ‘ r

Al

18) Das gilt auch fir den Fall, dafi die. Verhiltnisse auf dem Verkehrsmarkt in je.de.r Iinsicht
geordnet sind, und keinerlei Marktverfilschungen mchr vorliegen.

Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Lisenbahn 159

Man muf} erkennen, dafl die Tarife der Verkehrstriger nicht nur ein Mittel zur
riumlichen Ordnung der Wirtschaft sind, sondern dafl die Tarife einen Preis
darstellen, mit dessen Hilfe der Werteverzehr, mit anderen Worten Kosten,
ersetzt werden miissen, wenn die Verkehrsunternehmen wirtschaftlich .gesund
arbeiten sollen. Es gilt, die Ueberspitzung eines volkswirtschaftlich gesunden
Prinzips zu vermeiden und bei grundsitzlicher Beibehaltung der gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsbedienung wieder einen funktionsfihigen Verkehrslasten-
ausgleich herbeizufithren. Dieser ist dann gegeben, wenn die Belastungen die
Ausgleichsmoglichkeiten nicht iibersteigen. Dann ist auch die Existenz der Ver-
kehrstriger durch eine so begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit nicht mehr bedroht.
Ist dieser Verkehrslastenausgleich bei den einzelnen Verkehrsmitteln herbeis
gefiihrt, so gibt es keine unzumutbaren gemeinwirtschaftlichen Belastungen mehr,
die den einen Verkehrstriger gegeniiber den anderen in seiner Wettbewerbsfihig-
keit beeintrichtigen und einer gesunden Ordnung im Verkehr entgegenstehen.
Dann gibt es aus diesem Grunde keine marktfilschenden Mafnahmen mehr,
die das Gleichgewicht im Wettbewerb, der Verkehrszweige storen konnten.
Dann 18st sich das Problem der einseitigen, unzumutbaren Belastungen von selbst,
weil es dann keine mehr gibt, ;

Es ist Sache der betroffenen Verkehrstriger — in erster Lidie der Bundesbahn —
sich den verantwortlichen Stellen gegeniiber zu Auflern, in welchem Ausmaf}
sie gemeinwirtschaftliche Belastungen fiir tragbar und damit zumutbar halten.

' \

'
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“Der Hubschrauber als Verkehrsfahrzeug
Von Dipl-Ing. V. Porger, Kéln.

Die Entwicklung des Hubschraubers (Drehfliiglers) begann etwa zu
gleicher Zeit wie dicjenige des Normalflugzeugs (Starrfliiglers). Sie
wurde aber bereits in ihren Anfingen aufgegeben, als sich wegen un-
zureichender Erkenntnis der physikalischen Vorginge grundsitzliche
technische Schwierigkeiten ergaben. Nach zahlreichen ergebnislosen
‘Ansitzen in der Zwischenzeit wurde- die Entwicklung vor dem
2. Weltkrieg erneut aufgenommen und in der Folgezeit zu greifbaren
Erfolgen gebracht. Sie ist inzwischen soweit fortgeschritten, daf seit
einer Reihe von Jahren die ersten Hubschraubereinheiten geringeren
Fassungsvermdgens in beschrinkter Zahl im Linienluftverkehr cin-
gesetzt sind. Zahlreiche kleinere Hubschrauber werden fiir verschie-
dene Zwecke der Wirtschaft betrieben. Auflerdem verwenden die
verschiedenen Wehrmachtszweige fast aller Linder das neue Luft
fahrzeug in verhiltnismifig grolem Umfange fiir mannigfache mili-
tirische Aufgaben,

Die Ansichten dariiber gehen auseinander, ob sich der Hubschrauber
als Verkehrsfahrzeug durchsetzen und behaupten wird. Der Luft-
verkehr hat mit sciner Einfiihrung auf breiterer Grundlage bisher
gezdgert. Mancherorts wird die Ansicht vertreten, dafl die Weiter-
entwicklung als Verkehrsfahrzeug zugunsten leistungsfihigerer neuer
Luftfahrzeuge aufgegeben werden sollte. Die vorliegende Abhandlung
berichtet iiber den Stand der Entwicklung als Verkehrsfahrzeug und

. iliber einige Einsatzmoglichkeiten im Luftverkehr.

Geschichtliche Entwicklung.

Wenn man von vorbereitenden, erfolglos gebliebenen Axbeiten in- der zweiten
Hilfte des vorigen Jahrhunderts absieht — wu.a. befafite sich der Englinder
Maxim, der Erfinder des Maschinengewehrs, in den 90er Jahren mit dem Bau
eines sogenannten ,,Schraubenfliegers® —, begann die Entwicklung des Hub-
schraubers auf wissenschaftlicher und technischer Grundlage etwa zur gleichen
Zeit wic diejenige des Normalflugzeugs, des Starrfliiglers. Bereits 1904 baute der
Franzose Renard einen flugfihigen Hubschrauber. Ihm folgte 1908 sein
Landsmann Breguet, der damals am Anfang seiner Laufbahn als einer der er-
folgreichsten Flugzeugkonstrukteure stand.. Wihrend des ersten Weltkrieges ent-
wickelten v. Karman und Petroczy cinen am Boden gefesselten Hub-
schrauber im Auftrage der dsterreichisch-ungarischen Heeresverwaltung, der als
Ersatz fiir Fesselballone dienen sollte. Alle diese Luftfahrzeuge haben zwar Fliige
ausgefiihrt, litten aber infolge unzureichender Erkenntnis und Technik an so
groflen Schwierigkeiten, daf} jhre Weiterentwicklung aufgegeben wurde. Andere
Arbeiten nach dem crsten Weltkriege, denen der gleiche Miflerfolg beschieden
war, so die Hubschrauberbauten von Berliner/USA, Florine/Belgien und
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Oehmichen /Frankreich, seien hier lediglich erwihnt. Breguet nahm zu-
sammen mit Dorand zwischen den beiden Weltkriegen den abgerissenen Faden
noch einmal auf, stellte diese Arbeiten aber mit Kriegsbeginn wieder ein.

Erst um die Mitte der 30er Jahre gelang H. Focke der bahnbrechende Wurf,
den ersten betriebsbrauchbaren Hubschrauber mit zwei Drehfliigeln zu schaffen.
Dieser fiihrte von 1936 ab zahlreiche Fliige von lingerer Dauer durch und wurde
Ausgangspunkt fiir weitere Muster. Bereits vom Jahre 1938 ab begann Focke
in Zusammenarbeit mit der , Deutschen Lufthansa A.G.” einen Verkehrshub:-
schrauber fiir zwei Mann Besatzung und vier Fluggiste zu entwickeln. Dieser
wurde zwar nach Kriegsausbruch noch fertiggestellt, aber nicht mehr fiir den
vorgesehenen Zweck verwendet. Auf dieser Grundlage wurde wihrend des
Krieges ein grofieres Muster als Lastenschlepper gebaut. Ein derartiger Hub-
schrauber. muflte nach dem Kriege durch cine deutsche Besatzung auf ‘dem Luft-
wege nach England iiberfiihrt werden und iiberquerte dabei als erstes Luftfahr-
zeug dieser Gattung den Kanal. Seit 1939 entwickelte Flettner einen Hub-
schrauber mit zwei Drehfliigeln, die auf zwei dicht nebeneinander stehenden,
schriggestellten Drehachsen ineinander kimmten. Er zeichnete sich durch aufler-
ordentliche Wendigkeit aus, die ihn sogar zu Kunstflugbewggungen befihigte.
Alle Hubschrauberentwicklung in Deutschland muflte mit Kriegsende eingestellt
werden. " Eine Reihe deutscher Konstrukteure der Firmen FockesAchgelis
und Flettner ging ins Ausland, vor allem in die USA, nach Frankreich,
Spanien, Brasilien u. a. m. :

In den USA hatte I. Sikorsky seit 1939 dic Entwicklung von Hubschraubern
aufgenommen, . Ihm folgte nach dem 2. Weltkrieg die Firma Bell. Beide schufen
in den USA die ersten betriebsbrauchbaren Hubschrauber. Vom Baumuster

Sikorsky S 55 stehen heute insgesamt etwa 50 Einheiten in den USA, Grof}-

britannien und Belgien im Linjenverkehr. Zahlreiche militirische Muster, auch
zweimotorige, befinden sich in den USA sowohl in der Erprobung als auch in
groflerer Anzahl im Truppendienst. Der Koreakrieg beschleunigte die Entwick-
lung des neuen Luftfahrzeugs in starkem Mafle. Auf seiten der USA wurde der
Hubschrauber fiir den Transport von Kampftruppen und von Verwundeten in
groflem Umfange eingesetzt. )

Wie in. den letzten Jahren bekannt wurde, verfiigt auch die Sowjetunion iiber
zahlreiche Hubschrauber mit einem bzw. zwei Drehfliigeln fiir militirische Ver-
wendung. Ueber die Entwicklung von Einheiten fiir den Luftverkehr oder iiber
deren Einsatz ist nichts bekannt.

Erster Einsatz des Hubschra‘ubers‘ im Luftverkehr.

Der Hubschrauber wurde schon frithzeitig versuchsweise im Luftverkehr ein-
gesetzt, So betreibt bereits seit 1947 die Los Angeles Airways einen
Postdienst mit einmotorigen Hubschraubern zwischen dem Hauptpostamt Los
‘Angeles 'und zahlreichen Punkten der dortigen ,Stidtelandschaft”. Seit 1954
werden auch Personen zwischen dem Flughafen International Airport und einer
Reihe von Stadtbezirken beférdert. Auf dem gleichen Wege folgten 1949 die
Helicopter Air Services in Chicago, jetzt Chicago Helicopter
Airways, und seit 1953 die New York Airways in New York. Dic
letztere Gesellschaft nahm ab 1954 den Fluggastverkehr zwischen den drei Ver-
kehrsflughifen New Yorks auf. Vom Oktober 1956 ab soll auch ein Hub-
schrauberlandeplatz im Geschiftszentrum Manhattan in den Verkehr mit den
Flughifen einbezogen werden.
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In der alten Welt begann die British European Airways (BEA) von
1947 ab mit der Verkehrserprobung der amerikanischen Hubschraubermuster
Bell und Sikorsky. Spiter wurden auch in England hergestellte Lizenz-
bauten der Firma Westland (Sikorsky S 55) sowie eine Neuentwicklung
von Bristol eingesetzt. Vion 1949 ab betrieb die BEA versuchsmiflige Post=
dicnste im Raume Norwich sowie einen versuchsmifligen Personenverkehr nach=
einander auf den Verbindungen London—Birmingham, Liverpool—Cardiff und
London/Waterlooz-Bahnhof—London Airport. Letzterer wird seit Mitte 1956 auf
- der Strecke Nottingham—Leicester—Birmingham fortgesetzt.

Auf dem europiischen Festland baute die belgische Luftverkehrsgesellschaft
SABENA nach einem  Postversuchsdienst mit kleinen Bell-Hubschraubern von
1953 an ein Hubschrauberliniennetz fiir den Personenverkehr von Briissel aus auf.
Von dort aus fithren insgesamt sieben Linien nach Stidten in Belgien (Liittich,
Antwerpen und zu den Badeorten Knokke/Zoute), in den Niederlanden (Eind>
hoven, Maastricht, Rotterdam und Vlissingen), in Frankreich (Lille) und in der
Bundesrepublik (Bonn, Dortmund, Duisburg und Kéln). Der Dienst mit dem
einmotorigen Muster Sikorsky S 55 fiir sieben Fluggiste, der urspriinglich in
erster Linie Betriebserfahrungen mit dem neuen Luftfahrzeug sammeln sollte, hat
sich aus dem Versuchsstadium heraus lingst zu einem regelrechten Verkehrs=
betrieb entwickelt. Er fiithrt dem Normalflugzeugverkehr der SABENA nach

Uebersee manchen Fluggast zu.

Neuere Entwicklung.

Der Linienluftverkehr mit Hubschraubern hat, wie bereits erwihnt, erst einen
verhiltnismiBig geringen Umfang erreicht. Die bisher zégernde Haltung der
Verkehrsgesellschaften dem neuen Luftfahrzeug gegeniiber hat in der Hauptsache

folgende Griinde: |

‘1. Die fehlende Weiterflugmdglichkeit der heutigen einmotorigen Muster nach
Ausfall des Triebwerks ist fiir den Einsatz im Linienluftverkehr ein schwer=
wiegender Mangel. Sie wird 'wohl fiir einen Erprobungsbetrieb als noch trags
“bar angesehen, jedoch nicht fiir einen planmiBligen Einsatz zur Personen-
beférderung auf breiterer Grundlage.

2. Die Geschwindigkeit der z. Z, eingesetzten Muster reicht nicht aus, um der
Hubschrauberluftreise in allen Fillen und unter allen Umstinden ein aus-
reichendes ,,Zeitvorsprungs“zMafl vor der Beférderung mit Bodenverkehrs#
mitteln zu sichern.

3. Trags und riumliches Fassungsvermégen an Nutzlast sind zu gering. Es mufl
bei kiinftigen Mustern erheblich gréfier sein, um angesichts des kostspieligen
Betriebes zu einer besseren Kostendeckung zu kommen.

" 4. Die weitere Entwicklung der Betriebskosten lif3t sich noch nicht zuverlissig
iibersehen. Dabei spricht mit, dafl die Anschauungen iiber die zulissige Lebens~
dauer verschiedener stark beanspruchter wichtiger Bauglieder nicht nur unter
den Herstellern, sondern auch unter den Haltern z. T. noch weit auseinander
gehen.

Vorliufig ist die betriebliche Lebensdauer solcher Bauelemente aus Flugsichers
heitsgriinden teilweise auf wenige hundert Stunden beschrinkt, Die Instands
haltungskosten betragen daher ein Mehrfaches des bei Normalflugzeugen heute

Ueblichen.

Y
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"5, Die Rolle des Hubschraubers als Verkehrsfahrzeug im Wettbewerb und in der

Zusammenarbeit mit anderen Verkehrsmitteln ist noch nicht klar erkennbar.
Zwar scheint grundsitzlich seine betriebliche Eignung als Schnellfahrzeug auf
Kurzstrecken auler Zweifel zu stehen, aber iiber seine verkehrsmifligen Ein-
- satzméglichkeiten besteht noch manche Unklarheit und unrichtige Viorstellung.

Die neuere Entwicklung trigt diesen Gesichtspunkten insofern Rechnung, als
sie ihre Bemithungen auf den Bau von mehrmotorigen, grofleren und daher trag-
fihigeren sowie schnelleren Einheiten richtet, Ferner wird der Frage groflerer
Betriebslebensdauer der hoch beanspruchten Bauteile sowie der Schalldimpfung
und »dimmung im Innern der Kabine des als geriuschvoll bekannten Fahrzeugs
grofle Aufmerksamkeit gewidmet. !

Das Schwergewicht der Hubschrauberentwicklung liegt nach wie vor in den USA,
wenn auch in England und in jiingster Zeit in Frankreich Ansitze zu erfolg-
versprechenden eigenen Arbeiten erkennbar sind. In den USA befindet sich bei

Sikorsky ein gréfleres zweimotoriges Muster mit einer Tragfihigkeit von etwa

25 Personen (S 56) bereits seit etwa 2% Jahren in der Werkserprobung. Ein neues

cinmotoriges Muster, Sikorsky S 58, das etwa die doppelte Anzahl Fluggiste
wic das heutige Standardmuster des Luftverkehrs S 55 faflt, wird gegen Ende 1956
sowohl von der New York Airways als auch von der belfischen SABENA
erstmalig eingesetzt. — In den USA hat sich ferner Piasecki in den letzten
Jahren einen Namen mit der Herstellung gréBerer einmotoriger Hubschrauber
mit zwei Drehfliigeln gemacht. Sie werden in gréflerer Zahl fiir militirische Trans-
portaufgaben verwendet. Von der grundsitzlich vorhandenen Abwandlungs-
mdglichkeit fiir Verkehrszwecke ist bisher noch nicht Gebrauch gemacht worden.
Ein grofleres Muster mit einer Tragfihigkeit von etwa 40 Personen, dessen zwei

| Drehfliigel durch zwei Kolbenmotoren angetrieben werden, wird z.Z. erprobt;

eine Ausfithrung mit zwei Gasturbinen befindet sich im Bau. Ein weiterer Hub:
schrauber mit zwei Drehfliigeln und zwei Turbinen der Firma Vertol, eines
urspriinglich von Piasecki gegriindeten, jetzt selbstindigen Werkes, wird
z. Zt. erprobt. Es handelt sich um ein militirisches Baumuster, das in Verkehrss
ausfithrung etwa 20 Fluggiste im Kurzstreckenverkehr befordern kann. — Mit

 der Herstellung kleinerer Hubschrauber ist die Firma Hiller in den letzten

Jahren hervor getreten, ohne sich bisher der Entwicklung ausgesprochener Ver-
kehrsmuster zugewendet zu haben. Zu diesen amerikanischen Hubschrauberbaus
firmen kommt noch eine Reihe von z. T. bedeutenden Werken, deren Aufzihlung
und Kennzeichnung hier zu weit fiihren wiirde, da sie sich nicht mit der Ent:
wicklung von Verkehrshubschraubern befassen.

In Grofbritannien arbeiten vor allem die Flugzeugbaufirmen Bristol,
Fairey und Westland an der Entwicklung von Verkehrshubschraubern
nach eigenen Ideen. Ein einmotoriger Bristol-Hubschrauber mit zwei Drehs-
fliigeln fiir 15 Fluggiste befindet sich z.Zt, im Erprobungseinsatz bei der Luft-
verkehrsgesellschaft BEA. Fairey hat einen Hubschrauber fiir etwa 40 Per-
sonen nach neuartigen Entwicklungsgrundsitzen im Bau. Von diesem wird eine
wesentliche Steigerung der Geschwindigkeit gegeniiber heutigen Mustern erwartet.
— TFrankreich hat bisher ausschlie8lich kleinere Hubschrauber fiir militirische
Verwendung entwickelt. Arbeiten fiir den Bau von Verkehrshubschraubern
scheinen in letzter Zeit angelaufen zu sein. ,

Inzwischen hat sich auch Deutschland wieder in die Hubschrauberentwicklung
eingeschaltet. H. Focke, der in den letzten Jahren in Brasilien titig war,
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hat kiirzlich in Verbindung mit dem Kraftwagenwerk Borgwardt Vor-
arbeiten fiir die Neukonstruktion von Hubschraubern aufgenommen. Die
Erfahrung hat gezeigt, dafl der in Deeutschland bei Kriegsende erreichte Ent-
wicklungsstand im Ausland z. T. erst vor wenigen Jahren erreicht wurde, Infolge-
dessen konnte die Aussicht bestehen, dafl Deuatschland auf diesem Gebiet der
Luftfahrt den-Anschlufl an den auslindischen Entwicklungsstand in verhiltnis-
miBig kurzer Zeit wiedergewinnt.

Kurze Kennzeichnung des Hubschraubers als neuartiges Luftfahrzeug.

Der Hubschrauber besitzt im Gegensatz zum Starrfliigler, dem ‘Normalflugzeug,
dic Fihigkeit, sehr steil bzw. senkrecht abzufliegen und zu landen. Er verdankt
diese Eigenart dem Drehfliigelsystem, das in Gestalt einer Art grofler Luftschraube
oder zweier solcher Schrauben mit senkrechter Drehachse iiber dem Luftfahrzeug:
rumpf angeordnet ist. Heutige Hubschrauberarten besitzen Drehfliigel mit. je 2,
3, 4 oder 5 Fliigelblittern, die sich wihrend des Fluges um die Blattlingsachse
verstellen lassen, in erster Linie damit der Drehfliigel bei Triebwerksausfall nicht
zum Stillstand kommt, sondern als ,,Windmiihle® weiterlaufen kann. Bei den
meisten Bauarten liefert der Drehfliigel zugleich Auftrieb und Vortrieb. Der
letztere kommt dadurch zustande, dafl die Drehfliigeldrehebene im Waagerecht-
flug des Hubschraubers etwas zur Horizontalebene gencigt liegt. Bei jedem
Abflug eines Hubschraubers dieser Bauart 13t sich beobachten, dafl nach dem
Abheben vom Boden die anschliefende Vorwirtsbewegung durch Vorwirts-
neigen des ganzen Luftfahrzeugs und damit der Drehfliigeldrehebene eingeleitet
wird. .

Bei Hubschraubern, deren Drehfliigel gleichzeitiz Aufs und Vortrieb liefern,
setzen die Vibration der Fliigelblitter der Waagerechtgeschwindigkeit bei etwa
250 km/h eine Grenze. Die neue Bauart von Fairey treibt den Drehfliigel nur
bei Abflug und Landung durch Strahldiisen an und lilt ihn im Waagerechtflug
als Tragschraube (,,Windmiihle") ohne Motorantrieb mitlaufen. Den Vortrieb
des Hubschraubers im Waagerechtflug liefern 2 normale Luftschrauben, die sich
an Fliigelstummeln zu beiden Seiten des Rumpfes befinden und von 2 Kolben:
motoren angetrieben werden. Von der Fairey'schen Bauart wird eine erheb-
liche Steigerung der Waagerechtgeschwindigkeit gegeniiber derjenigen heutiger
Baumuster erwartet, die z.Zt. mit einer der wesentlichsten Mingel des neuen
Luftfahrzeugs ist. ‘

Heute wird der Drehfliigel meist iiber ein Untersetzungsgetriebe von einem bzw.
zwei Kolbenmotoren herkémmlicher Bauart und neuerdings auch von Gasturbinen
angetrieben. Das bei dieser Antriebsart entstehende Drehmoment um ‘die Hoch-
achse (Reaktionsmoment) mufl ausgeglichen werden, da sich sonst der Luft:
fahrzeugrumpf in entgegengesetzter Richtung wie der Drehfliigel um die Hoch-
achse drehen wiirde. Das kann entweder durch ein Seitenleitwerk normaler Bauart
(wie beim Normalflugzeug) geschehen oder, wie heute meist, durch den Schub
einer quer zur Flugrichtung arbeitenden Heckluftschraube. Diese Losung wird
deswegen bevorzugt, weil bei Aenderungen des Drosselungsgrades des Motors
bzw. der Motoren, die sowohl den oder die Drehfliigel als auch die Heckluft:
schraube antreiben, das Gesamtdrehmoment um die Hochachse und damit der
Kurs des Luftfahrzeugs unverindert bleibt. Damit entfillt auch eine entspre-
chende Steuerbetitigung, die bei Vorhandensein eines Seitenleitwerks (wie beim
Normalflugzeug) erforderlich wire. Dadurch wird der Flugzeugfiihrer entlastet,
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der beim Fliegen eines Hubschraubers stirker in Anspruch genommen ist als beim
Normalflugzeug.

Neuere Hubschrauberbauarten treiben den Drehfliigel durch kleine Strahldiisen
an den Blattenden an, in denen ein Brennstoff-Luftgemisch verbrannt wird. Die
Reaktionswirkung des Heiflluftstrahls, der entgegen der Drehrichtung des Fliigel-
blattes austritt, setzt und hilt den Drehfliigel in Bewegung. Andere Bauarten
treiben den Drehfliigel durch Prefiluft an, die an der Hinterkante der dufleren
Blattenden austritt. Bei beiden Loésungen entsteht kein freies Drehmoment, so
daf} sowohl ein besonderes Leitwerk als auch die heute iibliche Heckluftschraube
zum Momentenausgleich entbehrlich ist. Ein Vorteil dieser Antriebsart bestcht
darin, daf} das Untersetzungsgetriebe entfillt, das beim Kolbenmotor- oder Gas=
turbinenantrieb zwischen diese und den erheblich langsamer laufenden Dreh-
fliigel geschaltet ist. Nachteilig ist der Lirm der Strahldiise. '

Jedes Drehfliigelblatt wird wihrend einer Umdrehung bei Vorlauf in Flugs
richtung durch den TFahrtwind stirker angeblasen als bei Riicklauf des Blattes
entgegen der Flugrichtung. (Beim Vorlauf ist die relative Stromungsgeschwindig-
keit gegeniiber dem Blatt grofler als bei seinem Riicklauf entgegen der Flug:
richtung.) Zur Vermeidung des ,,Abreiflens” der Stromung und vélligen Auf-
triebsverlustes am riicklaufenden Blatt werden die Blattanstellwinkel wihrend
eines Umlaufs periodisch verkleinert und wieder vergroflert. Auflerdem lifit man
jedes Blatt senkrecht zur Drehfliigeldrehebene bei jedem Umlauf innerhalb kon-
struktiv festgelegter Grenzen je einmal aufwirts und abwirts schlagen. Beide
Bewegungen sind der Anlafl zu mehr oder weniger starken Vibrationen der Blitter
und damit des ganzen Luftfahrzeugs. Diese setzen der Waagerechtgeschwindigs -
keit dieser Bauart dic bereits erwihnte Grenze. AuBerdem beanspruchen sie das
ganze Drehfliigelsystem und seinen Antriebsmechanismus stark. Daraus entsteht
die Gefahr von Schwingungs: und Ermiidungsbriichen. Ihr mufl durch Kon-

_trollen nach kurzen Betriebszeiten und durch eine Begrenzung der Betriebss

lebensdauer der stark beanspruchten Teile und Baugruppen begegnet werden.
Daraus folgt ein besonders hoher Aufwand an Arbeit fiir die laufend und perio-
disch notwendige Instandhaltung. Er betrigt beim Hubschrauber ein Mehrfaches
des beim Normalflugzeug Notwendigen. ‘

Im Gegensatz zum Normalflugzeug besitzt der Hubschrauber keine Eigen=
stabilitit gegeniiber iuBeren Stérungen. Er kehrt also nach einer durch eine
Boe hervorgerufenen Lageninderung nicht selbsttitig wie das Normalflugzeug
in seine Ausgangslage zuriick. Das bedeutet fiir den Flugzeugfiihrer insofern eine
starke Belastung, als er jede Lageinderung sofort korrigieren und darum die
Hinde kaum einmal von der Steuerung nehmen und das Luftfahrzeug sich selbst
iiberlassen kann. Die fehlende Eigenstabilitit 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
iibergeht, sobald dic Steuerung losgelassen wird und der Motor bzw. die Motoren
auf Leerlauf gedrosselt werden. Man kann dariiber streiten, ob es sinnvoll ist,
diese Flugsicherheitsforderung, die heute jedes Normalflugzeug erfiillt, auch vom
Hubschrauber zu verlangen. Er braucht im Verkehr fiber kiirzere Beforderungss
weiten nur geringe Flughohen einzuhalten. Infolgedessen wiire es wahrscheinlich
in vielen Fillen nicht moglich, den sicheérheitsmifligen Vorteil der Stabilitit,
die u. U. erst durch ‘grofien technischen Aufwand erreicht werden konnte, im
Gefahrenfalle auszunutzen. '
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Eigenarten des Hubschraubers als Verkehrsfahrzeug.

Zwei kennzeichnende ‘Figenschaftén machen den Hubschrauber als Schnell-
verkehrsfahrzeug auf kiirzeren Beférderungsweiten besonders' geeignet:

1. Die Fihigkeit, sehr steil, u. U, sogar senkrecht,'ab‘zuﬂiegen und zu landen, und

2. Die Gréfe seiner Waagerechtgeschwindigkeit, die iiber derjenigen aller Fahr.
,zeuge des Bodenverkehrs liegt.

Die Eigenart des Hubschraubers, den Erdboden beim Abflug sehr steil, u. U. sogar
in senkrechter Richtung, zu verlassen und in gleicher Weise wieder zu ihm zuriick-
‘zukehren, erlaubt ihm, Verkehrsgut in unmittelbarer Nihe der Sammelstellen,
- z.B.der Stadtzentren, aufzunchmen und abzusetzen. Ein Luftfahrzeug, das diese
beiden Eigenschaften in sich vereint, wird zum schnellsten Verkehrsfahrzeug auf
kiirzeren Befoérderungsweiten. Es ist damit dem des um Vieles schnelleren
Normalflugzeug iiberlegen, das beim Einsatz iiber kiirzere Entfernungen versagt.

a) Die,Bodenzeit“sDauer der Normalflugzeugreise.

Jede, auch die kiirzeste Normalflugzeugreise ist bekanntlich mit der Hypothek
der ,Bodenzeit” belastet. Neuzeitliche Verkehrsflugzeuge erkaufen den Vorzug
jhrer hohen Geschwindigkeit — sie fliegen heute im Dauerbetrieb mit 450—
900 km/h — mit dem groflen Platzbedarf fiir Abflug und Landung. Dieser ist
im Laufe der Nachkriegsentwicklung erheblich gestiegen. Seine weitere Zunahme
bei der Einfithrung der kiinftigen Ueberseeflugzeuge mit Strahlturbinenantrieb
bereitet den Flughafengesellschaften und Raumplanungsstellen grofle Sorgen.
Gelinde zur Anlage der festen Starts und Landebahnen soll in den Hauptan-
und abflugrichtungen keine Bodenhindernisse aufweisen und moglichst wenig
besiedelt sein. Es findet sich’ nur in der weiteren Umgebung der grofistidtischen
Verkehrszentren. Infolgedessen erfordert jeder Antritt und jede Beendigung der
eigentlichen Luftreise eine mehr oder weniger lange Fahrt mit einem Zus und
Abbringefahrzeug. Meist ebenso viel Zeit geht bei dem Abfertigungsvorgang
vor Reisebeginn und nach ihrem Ende verloren. Er ist bei Auslandsreisen beson-
ders umstindlich und zeitraubend. Die Zeitdauer fiir Zus und Abbringen, fiir
‘Abfertigung u.a.m. wird unter dem Begriff der ,Bodenzeit” zusammengefafit. )
Diese Zeitspanne umfaflt im europiischen Inlandverkehr kaum weniger als 11,
Stunden, im zwischenstaatlichen Verkehr kaum unter 2 Stunden. Wihrend ihrer
Dauer werden lediglich die Vioraussetzungen fiir Antritt und Beendigung der
eigentlichen Luftreise geschaffen. Sie hat den Charakter einer , Totzeit", da es
wihrend dieses Ueberganges zum und vom Luftfahrzeug zu keinem Beforderungs-
vorgang im Sinne des Reisezwecks kommt.

(Zahlentafel 1, Seite 190/191)

Bei Luftreisen im europiischen zwischenstaatlichen Verkehr macht die ,,Boden-
zeit“sDauer erst ab etwa 500 km Reiseweite weniger als die Hilfte der Gesamt-
- reisedauer aus (s. Zahlentafel 1). Im Inlandverkehr sind die Verhiltnisse noch
ungiinstiger. Bei Beforderungsweiten von 400km Linge, dem heutigen Mittel-
~ wert europiischer Luftreiseentfernungen, nimmt die ,,Bodenzeit“-Dauer rd.3/s—2/;
des gesamten Reisevorgangs in Anspruch. Werden in Zukunft keine nachdriick-
licheren Anstrengungen gemacht, die ,,Bodenzeit*sDauer der Normalflugzeugreise
zu kiirzen, so wird angesichts der immer kiirzer werdenden Flugzeiten das Mif3-

1) Zu ausfiihrlicherer Aufgliederung der ,,Bodenzeit®: siche V. Porger ,,Vom Zeithaushalt der
Luftreise im curopiischen Verkehr®, Z. VDI Bd. 93, Nr.' 28, 1. Oktober 1951.
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" verhiltnis zwischen der im Flugzeug verbrachten Zeitdauer und der Gesamtdauer

der Luftreise noch krasser. Bei kiinftigen Luftreisen in Strahlturbinenflugzeugen
iiber weite Entfernungen, wie zwischen der Bundesrepublik und den USA, wiirde
das Verhiltnis ,,Bodenzeit"'z zu Gesamtreisedauer rd. 1/, und mehr betragen, wenn
der heutige Zustand bestehen bliebe.

b) Das ,Zeitvorsprungs“sMafl der Normalflugzeugreise.

Die Wettbewerbslage zwischen Luft- und Eisenbahnreisen auf kiirzeren Beférde-
rungsweiten verschiebt sich unter diesen Umstinden zuungunsten der ersteren.
Wihrend der 1%—2 Stunden ,,Bodenzeit“~Dauer legen Schnelltriebwagen' und
F-Schnellziige Entfernungen von 130—150 km Linge zuriick. Daher kommt es,
dafl unterhalb einer Beférderungsweite um 300 km Linge die Normalflugzeug-
reise trotz mehrfach iibérlegener Schnelligkeit des eigentlichen Luftreisevorgangs
lingere Zeit dauert als die entsprechende schnellste Bahnreise. Dieser Zustand
sndert sich erst mit weiter zunehmenden Reiscentfernungen. Die auf dem Luft-
weg erzielte Reisezeitersparnis braucht aber dann noch nicht so grof3 zu sein, daf3
sie den Verkehrskunden zum Ueberwechseln von der Eisenbahn auf das Normal-
flugzeug veranlaft. Erst wenn der Anreiz zur Wahl des Luftweges infolge des
erzielten Gewinns an Reisezeit eine bestimmte Gréfie erreicht hat, wird er wirksam.
Der Zeitgewinn, der bei Benutzung eines schnelleren Beférderéngsmittels anstelle
cines langsameren entsteht, lifit sich dadurch kennzeichnen, daf§ die Dauer des-
schnelleren Beforderungsvorgangs als zweimal, dreimal oder mehrmal kiirzer als
diejenige des langsameren Viorgangs bezeichnet wird. Daraus ergibt sich der
von Pirath geprigte, hier benutzte Begriff des ,Zeitvorsprungs*zMafies, d. h.
des Quotienten aus lingerer und. kiirzerer Beforderungsdauer:

‘ ' Reisedauer im langsameren Verkehrsmittel

Reisedauer im schnelleren Vierkehrsmittel.

Nach Pirath hat die Erfahrung gezeigt, daf} das ,,Zeitvorsprungs“zMafd der

»Zeitvorsprungs'zMafl =

Luftreise in Europa auf Beférderungsweiten um 400 km Linge mindestens den

Wert von 2,5 erreichen soll. Erst dann wirkt sich der Anreiz zur Benutzung des
Luftweges voll aus. Das bedeutet also, daf} eine Luftreise nur 1:2,5=2/; mal so
lange wie eine entsprechende Eisenbahnreise dauern soll. Dieser Wert entspricht
offensichtlich den besonderen Verkehrsgegebenheiten innerhalb. Westeuropas. Er
besitzt aber keine Allgemeingiiltigkeit; das zeigt u.a. ein Blick auf die Luftver-

~ kehrsverhiltnisse in den USA, in denen das Liniennetz der mit den Normal-

flugzeugen konkurrierenden Eisenbahnen sehr viel lichter als in westeuropiischen
Lindern ist. Auf den meist kiirzeren Verbindungen des Inlandluftverkehrs inner-
halb Europas wird die Anreizschwelle, jenseits deren der Verkehrskunde dem
Luftweg Interesse abzugewinnen beginnt, etwa bei dem Wert 2 des ,,Zeitvor-
sprungs‘sMafles iiberschritten. Eine Luftreise darf dann insgesamt hdchstens

~ etwa halb so lange wie die entsprechende Eisenbahnfahrt dauern. Doch 138t sich

feststellen, daf} das Interesse an der Benutzung des Luftweges auf manchen Viers

~ bindungen bei Werten unterhalb 2, sogar herab bis zu Werten um 1,75 und

weniger, noch wirksam ist. Die Luftreise wiirde in diesem Falle rd. 3/; der Dauer -
einer entsprechenden Schienenreise und mehr in Anspruch nehmen. Das ,,Zeit-
vorsprungs'zMaf} bei Benutzung des schnelleren Beférderungsmittels vor einem
langsameren wichst mit zunehmender Reiseweite. Das riihrt daher, dafl bei
groferen Beforderungsweiten schnellere Fahrzeugeinheiten eingesetzt werden, die

2) Der Einfachheit der Darstellung halber muf in diesem Rahmen der Einflufl der: Hiufigheil .

der Beforderungsgelegenheiten unberiicksichtigt bleiben.

1
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Zahl der Zwischenhalte abnimmt bzw. die letzteren ganz entfallen, und die
Zwischenhalt-Dauer kiirzer wird. Entscheidend dabei ist aber der Fortfall des
zeitfressenden Beschleunigens und Verzdgerns nach bzw. vor jedem Halt. Es
kann mit hinreichender Genauigkeit angenommen werden, daf sich die Befdrde-
rungsdauer bei Benutzung eines — schnelleren oder langsameren — Verkehrs:
mittels mit zunehmender Reiseweite nach einem in erster Anniherung gradlinigen
Gesetz dndert. Daraus folgt, daf} das ,, Zeitvorsprungs*sMafd sich mit zunehmender
Reiseweite nach einer parabolischen Bezichung indert.?)

¢) Zahlenwerte des ,Zeitvorsprungs“-Mafles der Normal-
flugzeugreise.
Ueber die Gréflenordnung der Zahlenwerte und ihre Verinderung, die das ,,Zeit-
- vorsprungs'sMaf3 im Bereich der verschiedenen Beférderungsweiten des Luft-
verkehrs erfihrt, gibt die Zahlentafel 1 Auskunft. Die Werte sind so erhalten,
daf} fiir eine Anzahl von Verkehrsverbindungen den kiirzesten Fahrplanzeiten
auf dem Schiecnenwege bzw. denjenigen des kombinierten Schienen/Wasserweges
die Luftreisezeiten gegeniibergestellt sind und daraus das zugehdrige ,,Zeitvor-
sprungs'zMaf} ermittelt wurde. Als Luftreisezeit zihlt die Summe aus Flugplan-
zeit und ,,Bodenzeit”. Dic erstere wurde den Luftkursbiichern oder den Flug-
plinen der Luftverkehrsgesellschaften, Ausgaben 1955 bzw. Sommer 1956, ent-

nommen. Ueber die letztere geben ebenfalls Kursbuch oder Flugplan Auskunft,
andernfalls wurden Erfahrungswerte zugrundegelegt.

In diesem Rahmen kénnen Zustandekommen und Gréflenordnung der einzelnen
Zahlenwerte nicht weiter erliutert und diskutiert werden, Dazu wird auf die
bereits genannte Quelle ¥) verwiesen, Hier sei nur festgestellt, dafl die Werte zwar,
je mach der Wettbewerbslage, stark streuen, sich aber in ihrem Verlauf iiber der
Beforderungsweite der erwihnten Gesetzmifligkeit gut einordnen. Hier seien
lediglich die Verhiltnisse im europiischen Inlandverkehr, insbesondere innerhalb
des Bundesgebiets, gestreift, da an ihnen spiter die Voraussetzungen fiir die Ein-
satzmoglichkeiten des Hubschraubers erliutert werden sollen.

Wic die Zahlentafel 2 zeigt, erreicht das ,,Zeitvorsprungs“+Mafl der Normal-
flugzeugreise vor der schnellsten Eisenbahnreise auf den z.Z. 22 Abschnittsver-
bindungen zwischen den 9 Verkehrsflughifen der Bundesrepublik!) nur zum

3) Siche auch: V. Porger ,,Vom Zeitvorsprung der Luftreise”, Lufifahrtiechnik, 1956, Msrz.

4) Bei der Beurleilung muf} berticksichligt werden, dafs der Luftverkehrshetrich in Westdeutschland
noch zum groBlen Teil in fremden Ilinden liegl. Seit der Wiedergewinnung der dentschen Lufl-
hobeit im Mai 1955 werden zwar dic 9 Verkelrsflughifen

Bremen, Hamburg, Miinchen,
Disseldorf, Hannover, Nirnberg und
Frankfurt/M., Kéln /Bonn, Stuttgart

voa den 8 Luftverkehrsgesellschallen der ehemaligen westlichen Besatzungsmichte, AIR FRANCE,
BEA und PAN AMERIGAN WORLD AIRWAYS, nur noch als Aus- bzw. Durchgangs- und
Endhiifen ihrer Linien von und nach West-Berlin beflogen (it Ausnahme der 3 Verbindungen
Dasscldorf—Ilamiburg, Frankinrl—Stultgart und Koéln—Ilaunover). Alle iibrigen: Verbindungen
zwischen den westdeutschen Verkehrsflughilen, die von diesen 8 Gesellschaften bedient werden,
sind Teilstrecken ihrer Europa- bzw. Ueberseelinien. Das Gleiche gilt in grofien Ziigen fiir die
ibrigen fremden Luftvérkehrsgesollschaften, deren Linder — mit Ausnahme von Belgien —
nicht zum Kreis der chemaligen Besatzungsmichto gehdvon, so die miederlindisclie KLM, die Lelgisclw
SABENA, das skandinavische SAS und dic schweizerische SWISSAIR.

Dic DEUTSCHE LUFTITANSA bediente nach dem Stand vom Somer 1956 nur erst 6 der oben
aufgefithrien 9 westdeutschen Verkehrsflughiifen (sie sind durch Unterstreichen gekennzeichnet).
Mit Binfithrung des Winterflngplans 1956/57 werden aber alle Ilifen aufier Bremen von der DLIL
angeflogen. : .
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kleineren Teil, auf insgesamt 3 Verbindungen, einen Wert um bzw. iiber 2,
bei dem heute das Interesse an der Benutzung des Luftweges normalerweise wach
wird. Sollen auch diejenigen Verbindungen beriicksichtigt werden, auf denen
das ,,Zeitvorsprungs“zMaf} noch Werte herab bis zu 1,75 erreicht, so erhoht sich

die Zahl der Interesse erweckenden Verbindungen auf insgesamt 7, d.h. auf
etwa ein Drittel von insgesamt 22. ;

5 Verbindungen kdnnen keinerlei Anspruch darauf erheben, dafl zwischen ihren
Endpunkten irgendwelcher Verkehr aufkommt, da die Luftreise angesichts der
guten Schienenverbindungen in jedem Fall nicht unwesentlich linger dauert als
die kiirzeste Eisenbahnreise. Zusammenfassend 1i6t sich feststellen, daf das ,,Zeit-
vorsprungs“zMafl von Normalflugzeugreisen auf den z.Z. insgesamt 22 Ab-
schnittsverbindungen des Luftliniennetzes innerhalb des Bundesgebietes vor der

schnellsten Schienenreise nur in wenigen Fillen eine ausreichende bzw. bes
friedigende Hohe erreicht.

(Zahlentalel 2, Scile 192)

Auf den ganzjihrig beflogenen Verbindungen des Inlandluftverkehrs in Frank-
reich und Grofibritannien ist das Bild nicht viel besser (s. Zahlentafel 3). In
Frankreich ergeben sich auf 4 von insgesamt 9 Abschnittsverbindungen des
Inlandflugliniennetzes . unzureichende Werte des ,,Zeitvorsprungs“=Mafles der
Normalflugzeugreise. Das liegt z. T. an den geringen Lingen der Verbindungen,
auf denen die Flugzeuggeschwindigkeit angesichts der langen ,,Bodenzeit“-Dauer
nicht mehr zur Geltung kommen kann, z.T. an den hohen Geschwindigkeiten
der franzosischen Schnellziige, die in dieser Beziechung in Europa eine fithrende
Stellung einnehmen. Ausreichende bzw, gute Werte des ,Zeitvorsprungs"y
Mafles werden auf solchen Verbindungen erreicht, auf denen entweder die Ge-
lindeverhiltnisse die Geschwindigkeit ‘der Eisenbahn herabsetzen oder grofie
Unterschiede zugunsten der Linge des Luftweges bestehen. — Unter den wenigen
ganzjihrig beflogenen Inlandlinien in Grof3britannien weist die Hilfte,
2 Verbindungen zwischen London und Schottland, gute Werte des ,,Zeitvor-
sprungs zMafles der Luft- vor der Schienenrejse auf. Obwohl die Fahrplan-
geschwindigkeit so schneller Ziige wie des ,,The Flying Scotchman* und des ,,The
Rovyal Scot” fiir so lange Ohnehaltstrecken ungewdhnlich hoch liegt — die Fahr-
zeit wurde gegeniiber der Viorkriegszeit um etwa 40 Minuten gekiirzt —, kann

_sie gegen die Geschwindigkeit der Normalflugzeuge mit Luftschraubenturbinen-

antrieb nicht aufkommen. Die Dauergeschwindigkeit der Turbinenflugzeuge liegt
bei fast 500 km/h. Die beiden iibrigen Verbindungen befriedigen nicht, da die
verhiltnismiflig geringe Geschwindigkeit der eingesetzten Flugzeuge der Normal-
bauart sich auf den kurzen Beforderungsweiten und angesichts der langen ,,Boden-
zeit“sDauer nicht auswirken kann.

(Zahlentafel 3, Scite 193)

Die.,,Bodenzeit“:Dauer der Hubschrauberreise.
kb

Die vorhin beschriebene Eigenart des Hubschraubers, seine Fihigkeit steilen
Abflugs und ebensolcher Landung in Verbindung mit verhiltnismifig hoher-
Dauergeschwindigkeit, gibt ihm die Moglichkeit, sich im Verkehrseinsatz vom
Ballast der langen ,,Bodenzeit"zDauer, die der Normalflugzeugreise anhingt, frei-
zumachen. Eine Hubschrauberreise wird nicht mehr durch lange Zu-und Abbringe-
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zeiten zu und von den Normalflugzeughifen verlingert. Sie kann vielmehr aus
den Stadtmitten heraus bzw. von Plitzen in ihrer unmittelbaren Nihe beginnen
und am Ziel an ihnlich giinstig gelegenen Stellen enden. AufBerdem liflt sich
‘beim Hubschratibereinsatz auf Inlandverbindungen die verkehrsmiflige Abferti.
gung des Fluggastes (oder anderen Verkehrsgutes) wesentlich vereinfachen und
verkiirzen, da bei ihr manche Anweisung aufler Betracht bleiben kann, die im
internationalen Verkehr zu beriicksichtigen ist. Allein durch den Fortfall des
Zu- und Abbringens wiirden sich bei Fliigen innerbalb des Bundesgebiets bereits
insgesamt 40—60 Minuten gegeniiber der ,,Bodenzeit“aDauel:‘ bei Nor'r_nalflugg
zeugreisen einsparen lassen. In anderen westeuropiischen Lanc.lern wurdt? die
Zeitersparnis schon bei Fortfall der einfachen Zusoder Abbrlngefahrt' diesen
Betrag erreichen, z.B. zwischen den Zentren von Weltstidten wie Paris oder
London und ihren Flughifen. Im allgemeinen kann man damit rechnen, da}
die ,,Bodenzeit“zDauer einer Hubschrauberreise heute nur '/s—!/s der Normal-
flugzeuge, Bodenzeit“-Dauer, in absehbarer Zeit aber kaum mehr als Y/;;—' in
Anspruch nimmt.

Der Hubschraubereinsatz im Kurzstreckenverkehr.

a) Der Liniendienst der SABENA.

Am Beispiel des bereits erwihnten Hubschrauberliniennetzes der belgischen
SABENA wird gezeigt, wellche Werte des ,,Zeitvorsprungs'‘zMafles die Luft-
reise vor der kiirzesten Eisenbahnfahrt erreicht. Wiederum wurden den Fahrplan-
seiten der Eisenbahn die Flugplanzeiten samt eines Zuschlages fiir die ,,Boden-
zeit" gegeniibergestellt und daraus das ., ZeitvorsprungsMafl der Luftreise er-
_ mittelt. Fahrplan- bzw. Flugplanzeiten entstammen dem Kursbuch bzw. d_‘en Fl.ug;
plinen der SABENA, Ausgaben 1955 und Sommer 1956. Die Ergebn1§se sind
~in Zahlentafel 4 zusammengestellt.?) Bei einer kurzen Betrachtung der einzalnen
Verkehrsverbindungen ergibt sich folgendes Bild: :

(Zahlentafel 4, Seite 194)'
Bei den insgesamt 20 V'érbindungven des Liniennectzes handelt es sich in der Mehr-

zahl um Abschnitte bzw. Teilstrecken der insgesamt 7 Hubschrauberlinien. Von
diesen wird eine, Briissel—Lille, ohne Zwischenlandung beflogen, die tibrigen 6

mit 1—3 Zwischenhalten. Die planmiflige Dauer eines Zwischenhaltes betrigt

einheitlich nur 3 Minuten. : .
Die Gesamtlingen der 7 Linien bewegen sich zwischen 95 km (Briis_s_el—Lille)
und 240 km (Briissel—Eindhoven—Duijsburg—Dortmund). Die groﬁ.i.:e Teil-
streckenlinge betrigt etwa 100 km (Briissel—Eindhoven). Die beiden kiirzesten

Abschnitte sind rd. 25 km lang (K6ln—Bonn und Knokke/Zoute—Vlissingen).. -

Die grofiten Werte des , Zeitvorsprungs“sMafles der Hubschrauberreise werden
auf folgenden Teilstrecken errcicht:

Briissel—Eindhoven:
so dafl 2mal umgestiegen werden mufl.

%) Diese und -einige andere Zahlentafeln entstanmen eciner bisher nicht veroffentlichten Arbeit

" des Verfassers {iber dic Einsatzmoglichkeiten des Hubschraubers. Sie sind zum Teil fiir den

vorlicgenden Zweck erweilert und auf den neuesten Stand gebracht.

PRd

rd. 3,3. Es besteht keine direkte Bahnverbindung,

Der Hubschrauber als Verkehrsfahrzeug 171

Eindhov‘em—Duisburg:' rd. 2,7. Es mufl 1mal umgestiegen werden.. Die
. Fahrplanzeit der Eisenbahn ist gegeniiber
dem Vorjahr verkiirzt.

Briisse]l—Maastricht: rd. 2,5. Es mufl 1lmal umgestiegen werden. Die -
' : Fahrplangeschwindigkeit der Eisenbahn
. “liegt unter 40 km/h.

Werte des ,,Zeitvorsprungs“zMafles iiber 2 werden auf folgenden Verbindungen
‘erreicht: : ‘

Maastricht—KaIn: rd. 2,3. Der Schienenweg iiber Aachen ist rd. /s
linger als der Luftweg. Die Fahrplan-
geschwindigkeit der Eisenbahn liegt unter

: 55 km/h. - :

Briissel —Maastricht : ,
—Koln: ‘ rd. 2,2. Infolge fehlender direkter Bahnverbindung
mufl 1lmal wumgestiegen werden. Der
Schienenweg Maastricht—Kaln ist etwa 1/;

" linger als der Luftweg.

Briissel—Eindhoven’
—Duisburg: rd. 2,1.. Auf der Bahnfahrt mufl zwischen Briissel
" und Eindhoven 2mal umgestiegen werden.

Briissel—Knokke/Zoube: rd, 2,1. 'Wegen fehlender direkter Bahnverbindung
nach Vlissingen mufl 1mal umgestiegen
werden.

Die beiden kiirzesten Teilstrecken von je rd. 25 km Linge weisen folgende Werte
des ,,Zeitvorsprungs'=Mafles auf: ' ’ ’
Liittich—Maastricht: rd. 1,4. Der Schienenweg ist rd. ¥/; linger als der
‘ Luftweg. Die Fahrplangeschwindigkeit der
Eisenbahn liegt unter 55 km/h.

rd. 1,1. Luft- und Schienenweg sind nahezu gleich
' lang. Die Fahrplangeschwindigkeit der
Eisenbahn bety&igt mehr als 55 km/h.

Fiir die Teilstrecke Kﬁokké/ZO‘ute-fVlissingen 18t sich kein Wert des ,,Zeit--
vorsprungs'-Mafles errechnen, da eine Bahnverbindung fehlt. '

Kiil.ln-—lBonn:

Ueberall dort, wo die Hubschrauberreise im Wettbewerb mit guten Bahnverbin-
dungen steht, liegt der Wert ihres ,Zeitvorspungs‘zMafles unter 2, so auf fol-
genden Verbindungen: ' ‘

Briissel —Lille: - rd | 19,
Liittich—Koln: rd. 1,8,
Briissel —Liittich: rd. 1,7,

Duisburg—Dortmimd: rd. 1,36 und
Briisscl—Antwerpen: rd. 1,2,
Wihrend die erstgenannten 3 Verbindungen noch 'das Interesse des Verkehrs-

kunden finden diirften, liegen die Werte des ,,Zeitvorsprungs“zMafles auf den
beiden letzgenannten so niedrig, daf8 kaum ein Anreiz zur Benutzung des Hub-
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schraubers auf diesen Teilstrecken bestehen diirfte. Auf den beiden Endpunkten
der Teilstrecke Duisburg—Dortmund diirfte cin Verkehrsaufkommen nur in
Richtung Briissel zu erwarten sein.

Zusammenfassend kann. festgestellt werden, daB nach den friiher aufgestellten
Gesichtspunkten auf 5 von insgesamt 7 Linien die Werte des ,,Zeitvorsprungs'
MafBes der Hubschrauberreise eine ausreichende Gréfie erreichen. Auf den beis
den Linien Briissel—Rotterdam und Briissel—Koln liegen die Werte mit 1,48
bzw. 1,64 unter der vorhin erwihnten Grenze. Auf den insgesamt 12 Teilstrecken
werden nur in 6 Fillen ausreichende Werte erreicht, wihrend die Werte auf 5
weiteren Verbindungen unzureichend sind bzw. sich in einem Falle wegen feh-
lender Bahnverbindung (Knokke/Zoute—Vlissingen) kein Wert des ,,Zeitvor-
sprungs“-Mafles bilden 1i3t. Das Verkehrsaufkommen auf den einzelnen Linien
bzw. Teilstrecken zeigt von Jahr zu Jahr steigende Tendenz. Im Jahre des
Betriebsbeginns 1953 wurden 3800 Personen, im folgenden 13 300 und im Jahre
1955 38 000 Personen befordert.

b) Die Hubschrauberlinie ndienste der British European
Airways. : .

Im Vergleich zum Liniendienst der SABENA trigt der Hubschrauberverkehr der

B E A noch stark den Charakter des Versuchs. Im Jahre 1955 wurden auf der

28 km langen Linie London/WaterloozBahnhof—London Airport werktiglich 8

Fliige in beiden Richtungen mit dem Muster Westland/Sikorsky S 55-

durchgefiihrt. Angesichts einer Menge von im Mittel 4000 Personen, welche die
BE A je Tag mit ihren Zubringeromnibussen zwischen der Stadtabfertigung und
dem Flughafen zu beférdern hat, muf} das tigliche Angebot von 95 Hubschrauber-
plitzen als unbedeutend bezeichnet werden. .

Bei einer Flugzeit des Hubschraubers von rd. 15 Minuten und einer Fahrzeit des
Omnibus von mindestens 45 Minuten wird ein Wert der ,,Zeitvorsprungs“sMafles
der Hubschrauberreise von rd. 3 erreicht. Trotz des hohen Beforderungssatzes
von 35 sh fiir den einfachen Flug wurde das Platzangebot wihrend des Sommers
1955 durchschnittlich zu %/, ausgenutzt.

Mit dem Frithjahr 1956 hat die BEA den Dienst in London eingestellt und
" befliegt seit Juli die Verbindung Nottingham—ULeicester—Birmingham. Dic
Zweckmifligkeit des Einsatzes von Hubschraubern gerade auf dieser Linie muf}
bezweifelt werden. Zwar dauert die Hubschrauberreise zwischen Leicester und
Birmingham wesentlich kiirzere Zeit als eine Eisenbahnfahrt, offensichtlich, weil
eine giinstige Schnellzugverbindung fehlt. Zwischen Nottingham und Leicester
dauert aber der Hubschrauberflug sogar noch 5 Minuten linger als die schnellste
Eisenbahnfahrt. Der Wert der Hubsclirauberverbindung Nottingham—Birming-
ham liegt offensichtlich nur darin, dafl die Stidte Nottingham und Leicester an
die Normalflugzeuglinien von Birmingham nach London bzw. nach Paris ange-
schlossen werden. Der Wert des ,,Zeitvorsprungs'~Maf3es der kombinierten Hub+
schrauber/Normalflugzeugreise Nottingham — Leicester — Birmingham~—London
liegt bei nur 1,2, da die Luftreise mit 2 Stunden 10 Minuten nur letwa 25 Minuten
weniger dauert als die schnellste Eisenbahnfahrt.

¢) Der Hubschrauberliniendienst der New York Airways.
Der Hubschrauberdienst der NYA zwischen den 3 New Yorker Flughifen ers

reicht gegeniiber einer Fahrt mit Bodenverkehrsmitteln gute bzw. sehr guts Werte

des ,,Zeitvorsprungs'zMafles der Luftreise. In-Zahlentafel 5 sind den Fahrzeiten
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der Bodenverkehrsmittel die Hubschrauberflugplanzeiten gegeniibergestellt und -
aus diesen die Werte des ,,Zeitvorsprungs“-Mafles ermittelt. (Ein ,,Bodenzeit"-
Wert braucht nicht beriicksichtigt zu werden, da es sich um einen Verkehr zwis
schen den Flughifen selbst handelt.) '

(Zahlentafel 5, Seite 195)

Die Werte des ,Zeitvorsprungs“sMafles der Hubschrauberreise zwischen dem
Landeplatz in Manhattan und den 3 Flughifen stiitzen sich auf rechnerisch er-
mittelte Hubschrauberflugplanzeiten. Die Personenbeférderung auf dieser Ver-
bindung soll im Oktober 1956 aufgenommen werden.

Trotz der hohen Befdrderungssitze weist der Liniendienst der NYA ein stark
steigendes Verkehrsaufkommen auf. Von Oktober bis Jahresende 1953 wurden
rd. 1500 Personen, im folgenden Jahr mehr als 4750 und im Jahre 1955 mehr
als 24 500 Personen beférdert. Es ist damit zu rechnen, daf3 sich das Verkehrs-
aufkommen im Jahre 1956 gegeniiber dem Vorjahr verdoppeln bis verdreis
fachen wird. ,

Diesem Verkehrsaufkommen entspricht auch die Beforderungshiufigkeit des
Dienstes. Die Zahlentafel 6 gibt den Flugplan der NYA mnach dem Stande vom
1. 6. 1956 wieder. Nach dessen Angaben bestehen zwischen New York
International, La Guardia Field und Newark werktiglich 22 Ver-
bindungen in beiden Richtungen. Zu diesen kommen noch 3 Verbindungen
in beiden Richtungen, die nur zwischen Montag und Freitag bestehen. An Sonn-
und Feiertagen werden 7 Kurse in beiden Richtungen durchgefiihrt. '

(Zahlentafel 6, Scite 196/197)

Die NYA betreibt ferner auf 2 Linien einen Personenverkehr zwischen den 3 New
Yorker Vierkehrsflughifen und Randstidten auerhalb des Stadtbezirks. Die eine
Linje ist etwa 50 km lang, mit einem Zwischenhalt nach etwa 30 km, die andere
etwa 85 km mit einem Zwischenhalt nach etwa 35 km. Auf je 2 Zwischenhalten
morgens und abends wird auflerdem Teterboro bedient, der 4. New Yorker
Verkehrsflughafen, der in erster Linie dem privaten Luftreiseverkehr dient und
auf diesem Wege an das Liniennetz des 6ffentlichen Luftverkehrs angeschlossen
wird, Der Betrieb wird 1t. Winterflugplan 1955/56-an 5 Wochentagen (Montag
bis Freitag) in beiden Richtungen durchgefiihrt.. Es ist wahrscheinlich, dafl auf
allen Kursen, in gleicher Weise wie bei dem oben erwihnten Dienst zwischen den
3 Flughifen, auch Post in grofierem Umfange befdrdert wird.

d) Der Hubschrauberliniendienst der Los Angeles Airways.

Die Los Angeles Airways (LAA) erdffnete 1947 einen Postdienst mit
Sikorsky S 51:Hubschraubern zwischen, dem Hauptpostamt Los Angeles,
einigen Aullenbezirken der Stadt sowie angrenzenden Stadtgemeinden der

“dortigen ,,Stidtelandschaft. Im Grofiraum Los Angeles zwischen S.Monica,

Hollywood und S, Fernando im W. sowie S. Ana und S. Bernardino im O. wohnen
auf einer Fliche von etwa 550 gm? gegen 16—18 Mijo Menschen; er ist also dichter
bevélkert als die gleich grofie Fliche um New York. Zweck des Unternehmens
war vor allem die Beschleunigung der Zustellung der aus dem Osten der USA
eintreffenden Luftpost. Bis dahin war zwischen dem Eintreffen der Post in Los
Angeles und ihrer Aushindigung an die Empfinger in den entfernteren Stadt-
gemeinden nahezu ebensoviel Zeit verstrichen, wie die Beférderung auf dem Luft-
weg von Osten her erforderte. :

Bg 3



174 V. Porger

Im Jahre 1954 eréffnete die LAA den Personenverkehr mit dem Muster S 55
zwischen dem Flughafen Los Angeles International und einer Reihe von Orten
der ,,Stidtelandschaft”, die zwischen etwa 25 und fast 80 km entfernt liegen. Der

Charakter dieses Dienstes entspricht etwa dem Linienverkehr, durch den. dje-

SABENA das direkte Einzugsgebiet ihres Ueberseeflughafens Briissel erweitert.

Werte des ,,Zeitvorsprungs“zMafles der Hubschrauberreise im Raum Los Angeles

konnten nicht ermittelt werden, da Angaben iiber Fahrzeiten auf entsprechenden
Vérbindungen des Bodenverkehrs nicht zur Verfiigung standen. Die Zahlentafe] 7
gibt den Flugplan der LAA mit Entfernungsangaben und Flugplanzeiten wieder.

(Zahlentafel 7, Seite 198/199)

Einsatzmoglichkeiten des Hubschraubers innerhalb der Buhdesrepublik.

Wie bereits gezeigt wurde (s. Zahlentafel 2), sind die Werte des ,,Zeitvorsprungs*,
Mafles von Normalflugzeugreisen innerhalb der Bundesrepublik in vielen Fillen
von unbefriedigender Grofle. Schuld daran trigt der grofle Anteil der ,,Boden-
zeit'sDauer, der sich bei den verhiltnismiflig geringen Befdrderungsweiten hier
wie auch in anderen europiischen Lindern ungiinstig auswirkt. Es lag daher
nahe, zu priifen, ob der Hubschrauber angesichts seiner besonders kurzen ,,Boden-
zeit“sDauer bei einem Einsatz auf den Normalflugzeugverbindungen nicht
Wandel schaffen konnte. Zu diesem Zweck wurden Flugplanzeiten fiir die 22
z.Z, vorhandenen 'Abschnittsverbindungen innerhalb der Bundesrepublik er-
rechnet unter der Annahme, dafl in allen westdeutschen Flughafenstidten Hub-
schrauberplitze in den Stadtzentren bzw. in ihrer unmittelbaren Nihe liegen. Zu-

' sammen mit einem ,Bodenzeit“sBetrag von einheitlich 10 Minuten ergibt sich

dann jeweils die Gesamtluftreisezeit.

a) Einsatz des Musters Sikorsky S55..

Der Ermittlung der Flugplanzeiten wurde das Hubschraubermuster Sikorsky
S55 zugrundegelegt, wobei seine Dauergeschwindigkeit im Waagerechtflug mit

130 km/h angesetzt wurde. Die auf dieser Grundlage ermittelten Flugplanzeiten

- wurden stets nach oben abgerundet. Bei einem praktischen Einsatz kénnte daher

damit gerechnet werden, daf} sich auch auf kiirzeren Entfernungen noch die eine
oder andere Minute an Flugplanzeit einsparen lif}t. In Zahlentafel 8 sind den
Eisenbahnfahrplanzeiten die Gesamtzeiten der Hubschrauberreise gegeniiber-
gestellt und daraus die Werte des ,,Zeitvorsprungs‘-Mafles ermittelt. Zum Ver-
gleich sind die entsprechenden Werte der Normalflugzeugreise (s. Zahlentafel 2)

. mit angegeben. Dabei ergibt sich folgendes Bild:

/ ‘ (Zahlenlafel 8, Scile 200)

Im Bereich' der Flugweiten bis etwa 200 km Linge erhéhen sich die Werte des

»Zeitvorsprungs‘zMafles der Hubschrauberreise gegeniiber denjenigen der Nor-

- malflugzeugreise um etwa 1/; bis 14, je nach GroBle der Eisenbahnfahrplan-

geschwindigkeit. Im Entfernungsbereich zwischen 200 und 300 km Linge klingt
die Erhohung der Werte des-, Zeitvorsprungs‘zMafles langsam ab, um sich im
Bereich oberhalb 300 km in das Gegenteil zu verkehren. Daran indern auch
einige Ausnahmen nichts, so auf der Verbindung Stuttgart—Ko&In und Frank-
furt—Miinchen, bei denen der Wert geringfiigig ab- bzw. noch zunimmt. Die
Grenzflugweite, von der ab ein Einsatz des Hubschraubers zeitlich nicht mehr
lohnt, liegt also um 300 km Linge. C o

i
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Obwohl das Niveau der Werte des ,,Zeitvorsprungs“zMafles im Mittel um etwa
10 9% angehoben wurde, bleibt das Gesamtbild unbefriedigend. Nur ein Wert
wire unter den noch 1955 geltenden Bedingungen in die Nihe von 2 gelangt
(Frankfurt—Niirnberg). Mit der Einfithrung des Sommerfahrplans 1956 ist aber
die Fahrplanzeit der Eisenbahn auf dieser Strecke verkiirzt worden, so daf3 der
Wert des ,,Zeitvorsprungs“zMafles auf etwa 1,6 absinkt. An einer Luftreise, die
etwa 2/ der Dauer der schnellsten Eisenbahnfahrt in Anspruch nimmt, diirfte
der Verkehrskunde im allgemeinen nur wenig interessiert sein. Zusammenfassend
bleibt festzustellen, dafl die Dauergeschwindigkeit des Musters Sikorsky S 55
noch nicht ausreicht, win einer Hubschrauberreise auf den Normalflugzeugver-
bindungen innerhalb der Bundesrepublik, die nahezu ohne Ausnahme mit den
schnellsten Eisenbahnverbindungen im Wettbewerb steht, zu einem ausreichen-
den Wert des ,,ZeitvorsprungszMafles zu verhelfen. v ’

b) Der Einsatz schnellerer Hubschraubermuster.

Es wurde dalier untersucht, wie grof8 die Dauergeschwindigkeit des Hub-
schraubers mindestens sein muf, um der Luftreise geniigend grofle Werte des
»Zeitvorsprungs‘zMafles vor der Schienenreise auf den Hauptlinien zu Sichern.
Dabei ergab sich, dafl die Dauergeschwindigkeit mindestens bei 200 km/h liegen
muf}, wenn die gesamte Reisezeit auf der Mehrzahl der hier in Frage stechenden
Abschnittsverbindungen héchstens halb so lang wie die entsprechenden Eisen:
bahnfahrplanzeiten sein soll, ‘

In der Zahlentafel 9 wurden den Eisenbahnfahrplanzeiten Gesamtzeiten der
Hubschrauberreise gegeniibergestellt, die fiir Dauergeschwindigkeiten von 200
und 240 km/h errechnet wurden, und aus ihnen die entsprechenden Werte des
wZeitvorsprungs'zMafles ermittelt. Hubschrauber mit Dauergeschwindigkeiten
dieser Grofle sind heute noch nicht verfiigbar. Es ist wahrscheinlich, daf3 bis zum
Zeitpunkt des Einsatzes derartiger Einheiten die Fahrplangeschwindigkeiten der
Eisenbahn wieder auf den hohen Vorkriegsstand gebracht worden sind. Aus
diesem Grunde wurde hier mit verkiirzten Fahrplanzeiten der Eisenbahn gerechnet.

(Zahlentafel 9, Seite 201) ) |

Bei der Untersuchung der Einsatzmoglichkeiten des Musters Sikorsky S 55

auf den 22 Abschnittsverbindungen des Normalflugzeugliniennetzes hatte sich
gezeigt, daf} die Werte des ,Zeitvorsprungs‘Mafles der Hubschrauberreise im
Bereich der Entfernungen zwischen 100 und 200 km Linge wesentlich verbessert
wurden. Je geringer die Entfernung, desto groler war die Zunahme. Auch bei
Einsatz eines Hubschraubers mit 200 km/h Dauergeschwindigkeit ergibt sich
trotz der Verkiirzung der Eisenbahnfahrplanzeiten eine betrichtliche Verbesse-
rung. Allerdings wird auf folgenden 4 Verbindungen wiederum kein ausreichens
der Wert des , Zeitvorsprungs*zMafles der Luft: vor der Schienenreise erreicht:

Diisseldorf—Ké&In (Luftlinienentfernung: '35 km),

Hamburg—Bremen ( " 105 km),
Hannover—Bremen ( ” 105 km) und
Hamburg—Hannover € " 160 km).

Der Wettbewerb der schnellsten Schienenreise auf diesen kurvenarmen Flach-
landstrecken ist so grofl, daBl auch ein Hubschrauber mit 240 km/h Dauer-
geschwindigkeit di¢ Werte des ,,Zeitvorsprungs“sMafles  der Luftreise nicht in
dem MaBe zu verbessern vermag, dafl die Anreizschwelle zur Wahl des Luft-
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weges iiberschritten wird. Auf allen iibrigen Abschnittsverbindungen wiirde der
Einsatz des Hubschraubers mit 200 km/h Dauergeschwindigkeit Werte des ,,Zeit-
vorsprungs'zMafles der Luftreise von nahezu 2 bzw. iiber 2 bewirken. Die Hub.
schrauberreise wiirde also in diesen Fillen etwas mehr als halb so lange oder
weniger wie bzw, als die entsprechende (zeitlich verkiirzte) Eisenbahnfahrtdauer
dauern. '

Stehen Hubschrauber mit einer Dauergeschwindigkeit von 240 km/h zur Ver.
fiigung, so erreichen alle Werte des ,,Zeitvorsprungs“zMafles der Luftreise auf
simtlichen Abschnittsverbindungen, mit Ausnahme der 4 oben genannten, einen
Betrag von mindestens 2,1. Die Luftreise wiirde also in jedem Falle weniger als
die Hilfte der entsprechenden Eisenbahnfahrt dauern. ,

Das Ergebnis lif3t sich dahin zusammenfassen, daf} erst ein Einsatz schnellerer
Hubschraubermuster, als sie heute verfiigbar sind, auf den Abschnittsverbindun-
gen des Normalflugzeugliniennetzes in der Bundesrepublik die Luftreisedauer
gegeniiber dem heutigen Stande so stark verkiirzen wiirde, dafl ein erheblich
stirkerer Anreiz zur Benutzung des Luftweges ausgeldst werden kénnte. Wenn
auch auf 3 oder 4 vorhin bezeichneten Abschnittsverbindungen die Streckenlinge
in Anbetracht des starken Wettbewerbs des Schnellverkehrs auf der Schiene nicht
ausreicht, um der gesteigerten Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers zur
Geltung zu verhelfen, so nimmt doch eine Luftreise im ungiinstigsten Falle immer
noch um /s bis ¥i weniger Zeit in Anspruch als die entsprechende schnellste
Eisenbahnfahrt. Sollte auch zwischen den beiden Endpunkten einer solchen Ab-
schnittsverbindung kaum nennenswerter Verkehr aufkommen, so lieen sich aber
derartige Abschnitte im Verbande einer lingeren Linie leichter in Kauf nehmen.

. Maoglichkeiten einer Erweiterung und Erginzung des Flugliniennetzes innerhalb
der Bundesrepublik beim Einsatz von Hubschraubern.

Es ist unwahrscheinlich, dafl die derzeitige Zahl von 9 Verkehrsflughifen in der
Bundesrepublik in absehbarer Zeit vermehrt werden sollte. Es gibt aber noch
eine Reihe von Grofistidten, die den dringenden Wunsch haben, entweder wieder
oder erstmalig an das Netz des Linienluftverkehrs angeschlossen zu werden. Die
Maglichkeit dazu kann der Hubschrauber bieten,

Simtliche Bundeslinder, mit Ausnahme von Rheinland/Pfalz und Schleswig-
Holstein, sind iiber Verkehrsflughifén fiir Normalflugzeuge, die innerhalb ihrer
Landesgrenzen liegen, an das heutige Flugliniennetz angeschlossen. Jede Landes-
hauptstadt ist an einer unmittelbaren Schnellverbindung mit der Bundeshaupt-
stadt interessiert. Dariiber hinaus verspricht sich manche andere Groflstadt von
einem direkten Anschlufl an den Linienluftverkehr giinstigere Mdglichkeiten zur
Entwicklung ihrer Wirtschaft. Selbst wenn heute die eine oder andere Stadt noch
aus der Viorkriegszeit iiber das Gelinde fiir einen Normalflugzeughafen verfiigt,
so wire eine Einbezichung eines solchen Hafens in das heutige Normalflugzeug-
liniennetz kaum zu vertreten. In keinem der in Frage kommenden Fille wiirde
eine Luftreise nach Orten innerhalb der Bundesrepublik nennenswert kiirzer
als die entsprechende Eisenbahnfahrt sein. Auch die-Notwendigkeit eines direkten
Anschlusses an das internationale Flugliniennetz wiirde sich jeweils schwerlich
nachweisen lassen. i ’

Den Wiinschen von Grof3stidten, die an das Flugliniennetz angeschlossen werden
wollen, kommen die meist giinstigen finanziellen Voraussetzungen fiir -die Ein-
richtung von Hubschrauberplitzen entgegen. Die letzteren lassen sich mit cinem
kleinen Bruchteil der Aufwendungen schaffen und instandhalten, die bei neuzeits
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lichen Verkehrsflughifen fiir Normalflugzeuge notwendig sind. Allerdings wiirde
in manchen Fillen das Freimachen eines geeigneten Abflugs und Landegelindes
in Stadtmittennihe — eine unbedingte Voraussetzung fiir die Einbeziehung in
einen Hubschrauberliniendienst — mit hoheren Kosten verbunden sein. Diese
stehen aber in keinem Verhiltnis zu den Millionenbetrigen, die heute fiir den
Bau eines Verkehrsflughafens fiir Normalflugzeuge aufgewendet werden miif3ten.

Fiir das Bundesland Rheinland/Pfalz diirfte ein unmittelbarer Luftverkehrs-
anschlufd nicht notwendig sein oder nachdriicklich gewiinscht werden. Die Landes-
hauptstadt Mainz liegt dem Flughafen Frankfurt/M. unmittelbar benachbart. Da-
gegen liefle sich das Land Schleswig/Holstein durch eine Verbindung der Landes-
hauptstadt Kiel mit Hamburg an das Luftverkehrsliniennetz anschliefen. Auch
fiir das Saarland wiirde sich nach seiner Wiedereingliederung ein Hubschrauber-
anschlufl mit verhiltnismiflig geringem Aufwand schaffen lassen. Fiir Saar-
briicken wiirden in dieser Beziehung 2 Mdéglichkeitén bestehen, einerseits durch
Herstellung einer Linienverbindung mit dem nichstgelegenen Flughafen Frank-
furt/M., andererseits durch ein Wiederauflebenlassen der schon vor dem Kriege
betriebenen Linie Saarbriicken—K&In oder durch Herstellen beider Verbindungen.
Wie die Aussichten anderer Grofstidte, die wie Braunschweig, Dortmund, Essen
und Mannheim aus der Vorkriegszeit iiber das Gelinde fiir einen Verkehrsflug-
hafen verfiigten, fiir den Anschlufl an einen Linienverkehr mit Hubschraubern
zu beurteilen sind, lif3t sich aus der Zahlentafel 10 entnehmen.
(Zahlentafel 10, Seite 202) ¢

Fiir diese und andere Stidte, dic sich um einen Anschlufl an das Flugliniennetz
bemiihen, sind einige Vorschlige gemacht, wic sie in einen Linienverkehr ein-
bezogen werden kénnen. Zu diesem Zweck wurden entsprechende Abschnitts
verbindungen auf die Grofe ihres ,Zeitvorsprungs“sMafles der Hubschrauber=
vor der Eisenbahnreise hin untersucht. Auf eine Diskussion im einzelnen muf}
hier verzichtet werden. Zusammenfassend sei lediglich festgestellt, daf3 sich bei
einem Drittel der insgesamt 17 vorgeschlagenen Abschnittsverbindungen so
niedrige Werte des , Zeitvorsprungs“=Mafles der Hubschrauberreise ergeben, daf3
ein nennenswertes Verkehrsaufkommen zwischen den jeweiligen beiden End-
punkten kaum zu erwarten wire. Im Rahmen einer Linie, die solche Abschnitts=
verbindungen mit einbezieht, diirften sie indessen doch die Beachtung des Vier-
kehrskunden finden. Wie sich aus Kombinationen der einzelnen Abschnitts-
verbindungen (aus den Zahlentafeln 9 und 10) und unter Beriicksichtigung einer
angemessenen Zwischenaufenthaltsdauer (fiir den Hubschrauber je 3 Minuten)

" ergibt, werden in der Mehrzahl ausreichende Werte des ,,Zeitvorsprungs*zMaf3es

der Luft- vor der schnellsten Schienenreise erreicht. Dennoch diirfte in jedem ein-
zelnen Falle eine genauere Untersuchung der ins Auge gefafiten Verbindung auf -
die Aussichten ihrer wirtschaftlichen Ergebnisse hin zweckmiBig sein.

Der Einsatz des Hubschraubers im gnenziiberschreitendan Verkehr.

Angesichts jhrer verhiltnismiflig geringen Flugweglinge diirfte sich auch ecine
Anzahl von Verbindungen zwischen den Normalflugzeughifen der Bundes-
republik und benachbarten auslindischen Flughifen fiir einen Einsatz des Hub=
schraubers eignen.” Eine Reihe jetzt bestehender Normalflugzeugverbindungen
dieser Art wurden daraufhin iiberpriift, ob sie sich zugunsten einer mehr oder
weniger grofien Ersparnis an Gesamtreisezeit auf das neue Luftfahrzeug umstellen

lieBen (s. Zahlentafel 11). - ‘ _
: (Zahlenlafel 11, Seite 203)
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Wiederum wurden zunichst die entsprechenden Eisenbahnfahrplanzeiten mit s
Gesamtzeiten der Normalflugzeugreise verglichen und aus beiden die zugehtrig¢™
Werte des ;Zeitvorsprungs“zMafles ermittelt. Die gleichen Angaben wurd¢™
fiir einige weitere, bisher nicht beflogene Verbindungen festgestellt bzw. errechiz o™
Es ergaben sich insgesamt 27 vorhandene bzw. mogliche Verbindungen kiirze -
Entfernung. Je nach Linge des Schienen- bzw. Luftweges sowie der Fahrplan?
geschwindigkeit der Eisenbahn erreichen die Werte des ,,Zeitvorsprungs“-Maf3.
der Normalflugzeugreise eine teils unbefriedigende, teils gut ausreichende HSIa ¢
Dic gleichen Daten wurden dann fiir den Einsatz des Hubschraubers mit ein -
Dauergeschwindigkeit von 200 km/h ermittelt und den entsprechenden Wertey

=

A

der Normalflugzeugreise gegeniibergestellt (s. Zahlentafel 11). Die verschiedency*

Teilstreckenlingen umfassen mit rd. 115 bis 500 km Linge einen weiten En t!
fernungsbereich. Von einer Ausnahme abgesehen (Miinchen—Salzburg), lieger,
alle Werte des ,,ZeitvorsprungszMafles der Hubschrauberreise iiber 2. Ayg
13 Verbindungen, d. h. etwa der Hilfte der vorgeschlagenen, wird ein Wert von 3
tiberschritten. Auf einer Verbindung (Stuttgart—Briissel ohne Zwischenhalt)
wird sogar der Wert 4 erreicht. Z T, machen hohe Fahrplangeschwindigkeiter
der Eisenbahn dem Hubschrauber ernstliche Konkurrenz. Im Zusammenhang mjt
der geplanten Einfithrung der TEE:Ziige (Trans-Europa:Exprefl-Ziige) als
Sommer 1957 muf} allgemein mit einer Beschleunigung der Eisenbahnkurse inn
Transitverkehr gerechnet werden. Die Masse der erzielten Werte des ,,Zeitvor.
sprungs‘zMafles der Hubschrauberreise, insgesamt 22 von 27, liegt iiber 2,5. Die
Hubschrauberreise dauert also weniger als %/; der entsprechenden schnellster
Eisenbahnfahrt. Die Zeitersparnis auf dem Luftwege ist also so grof3, daf} sicly
der starke Anreiz zur Benutzung des Luftfahrzeugs unter allen Umstinden aus-

wirken miif3te.
Das Ergebnis dieser Gegeniiberstellung lif}t sich dahin zusammenfassen, dafl mit

~einer Ausnahme auf allen untersuchten Verbindungen der Einsatz des Hub-

schraubers (bereits bei einer Dauergeschwindigkeit von 200 km/h) eine erheb.
liche Verbesserung gegeniiber dem Betrieb mit Normalflugzeugen bedeuten
wiirde. Der Entschlufl, den Hubschrauber auf ciner gréfleren Zahl von Inland-
verbindungen anstelle des Normalflugzeugs einzusetzen, miifite daher die Er-
weiterung seines Einsatzgebietes auf die geeigneten Verbindungen mit dem be-

nachbarten Ausland nach sich ziehen.

Obergrenzen Iohnender Beférderungsweiten im Hubschrauberverkehr,
Wie bereits gezeigt wurde, erreicht das ,,Zeitvorsprungs‘zMaf3 der Hubschrauber-
" reise vor der entsprechenden Eisenbahnreise erst von einer Beférderungsweite
ab etwa 100 km Linge ausreichende Werte. Ebenso besteht auch nach oben hin
eine Entfernungsgrenze, von der ab der Hubschrauber seine Ersparnisse an
,,Bodenzeit'zDauer selbst bei den héchsten z. Z. erreichbaren Dauergeschwindig=
keiten im Waagerechtflug gegeniiber dem Normalflugzeug nicht mehr zur Geltung
bringen kann. Auch dafiir wurden bereits einige Beispiele gegeben. Diese Ober-
grenze wurde an Hand einiger méglicher Ohnehaltverbindungen innerhalb des

Bundesgebiets noch einmal tiberpriift (s. Zahlentafel 12).
(Zahlentafel 12, Scite 204)

" Es wurden 8 mégliche Verkehrsverbindungen ausgewihlt, deren Luftlinienent-
fernungen sich' zwischen 300 und 600 km Linge -bewegen. Die Linien folgen
in groflen Ziigen der N/S-Richtung, in der die Bundesrepublik ihre gréfite Er-

e
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streckung aufweist. Keine dieser Verbindungen wird bis heute beflogen. Er-
hebungen einiger Luftverkehrsgesellschaften lassen aber erkennen, daf3 sich die
Inbetriebnahme der einen oder anderen Ohnehaltverbindung unter Auslassung
des Zwischenlandehafens Frankfurt/M. rechtfertigen wiirde. Die Werte des ,,Zeit-
vorsprungs‘zMafles der Normalflugzeugreise liegen mit einer Ausnahme iiber 2.
Infolgedessen diirfte auch hier ein starker Anreiz zur Benutzung des Luftweges

vorliegen.
Von 2 Ausnahmen abgesehen, nchmen in dem untersuchten Entfernungsbereich

alle Werte des ,, Zeitvorsprungs‘sMafles der Hubschrauberreise -vor der Normal-
flugzeugreise ab. Die Grenze ist allerdings gleitend, je nach Giite der im Wett-
bewerb stehenden schnellsten Eisenbahnverbindung: Aus diesem Grunde wiirde
es ratsam sein, jede einzelne Verbindung von mehr als 300 km Linge im Bedarfs-

falle zu iiberpriifen.
Einsatzmoglichkeiten des Hubschraubers im westeuropiischen Inland: und

zwischenstaatlichen Verkehr.

Das Bild, das von den Einsatzméglichkeiten des Hubschraubers innerhalb der
Bundesrepublik und auf Verbindungen von dort in das benachbarte Ausland ent-
worfen wurde, sei noch durch ein paar gleichartige Beispiele aus dem Inland-
verkehr westeuropiischer Linder und aus ihrem zwischenstaatlichen Verkehr
vervollstindigt. In Zahlentafel 13 wird die Einsatzmdglichkeit des Hubschraubers
auf den Normalflugzeugverbindungen innerhalb Frankreichs und Grofibritanniéns
sowie in ihrem zwischenstaatlichen Verkehr iiberpriift. Die Werte des ,,Zeitvor-
sprungs‘+Mafles der Normalflugzeug- vor der Eisenbahnreise sowie der Hub
schrauber- vor der Normalflugzeugreise wurden auf dem iiblichen Wege ermittelt.

(Zahlentafel 18, Seite 205)

In Frankreich wird der Wert des ;Zeitvorsprungs“-Mafes der Luftreise
zwar auf denjenigen Verbindungen, die bereits bei Normalflugzeugeinsatz un=

zureichende Betriige aufweisen, durch den Einsatz des Hubschraubers mehr oder

weniger stark verbessert. Diese Vierbesserung ist aber nur in 2 Fillen (Lyon—Mar-
seille und Bordeaux—Toulouse) so durchgreifend, daf ein Anreiz zur Benutzung
‘des Luftweges geweckt werden kéonnte. Auf den beideri Verbindungen, auf denen

im Wettbewerb mit dem Luftfahrzeug die schnellsten Ziige verkehren (Paris—

Bordeaux und Paris—Lyon, s. auch Zahlentafel 3), wird der niedrige Wert des

' . Zeitvorsprungs*=Mafles der Normalflugzeugreise durch' den Einsatz des Hub-

schraubers zwar verbessert, kann aber nicht iiberzeugend wirken. Auf den‘iibrigen
Verbindungen erreicht das ,,Zeitvorsprungs“sMaf8 der Normalflugzeugreise vor
der Eisenbahnreise bereits Werte um oder iiber 2. Sie werden durch den Einsatz
des Hubschraubers z. T. erheblich vergréfiert und erreichen eine Hohe, von der
eirt starker Anreiz zur Benutzung des Luftweges ausgehen wiirde. Auf den beiden

lingsten Verbindungen (Paris—Marseille und Paris—Nizza) konnte der Hub-

schrauber die Gréfenordnung der Werte des ,,Zeitvorsprungs*zMafles der Nor-
malflugzeugreise nicht mehr grundlegend verbessern. , P

In Groflbritannien wiirde ein Einsatz des Hubschraub
Ohnehaltverbindungen zwischen London und Schottland die bereits vorhandenen
guten Werte des , Zeitvorsprungs“~Mafles der Normalflugzeug vor der Eisen-

ers auf den beid:en

bahnreise verschlechtern. In-beiden Fillen wiirde die Hubschrauberreise lingere

Zeit davern als die heutige Reise mit den Luftschraubenturbinenflugzeugen.

g
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Dagegen wiirde der Hubschrauber auf den beiden kiirzeren Verbindungen er-
wartungsgemill den Wert des ,,Zeitvorsprungs‘zMafles der Normalflugzeugreise
erheblich heraufsetzen., Dennoch wiirde nur in einem Falle ein ausreichender
Anrejz zur Benutzung des Luftweges vor dem Schienenwege bewirkt werden.
Im zwischenstaatlichen Verkehr wiirde der Einsatz des Hubschraubers
in allen Fillen eine erhebliche prozentuale Erhéhung der Werte des ,,Zeitvor-
sprungs‘‘zMafles der Luftreise nach sich ziehen. Die 3 Verbindungen zwischen
London und den benachbarten festlindischen Hauptstidten weisen jedoch bereits
gute bis sehr gute Werte des , Zeitvorsprungs*zMafles der Normalflugzeugreise
auf. Es wiirde daher vorliufig keine Notwendigkeit bestehen, das Normalflug-
zeug durch den Hubschrauber zu ersetzen, |

Auf den beiden festlindischen Verbindungen wiirde sich nur in einem Falle
(Briissel—Ko&ln) der iderzeitige durchaus unbefriedigende Wert des ,,Zeitvor-
sprungs‘sMaflcs der Normalflugzeugreise verdoppeln und damit auf eine Héhe
bringen lassen, von der ein starker Anreiz zur Benutzung des Luftweges ausgehen
wiirde. Die andere Verbindung (Briissel—Paris) diirfte auch bei Einsatz des
Hubschraubers nicht damit rechnen, dauerhaften Verkehr an sich zu zichen.

Die angezogenen Beispiele bestitigen die Richtigkeit der Feststellung, dafl die
Grenzen des wirksamen Einsatzbereichs des Hubschraubers von den Verkehrs-
gegebenheiten des betreffenden Raumes abhingig sind. Die Unterschiede, die
sich hinsichtlich der Obergrenze der lohnenden Befdrderungsweite zwischen den
beiden westeuropiischen Lindern und der Bundesrepublik ergeben, sind z.T.

erheblich.

Betriebskosten des Hubschraubers im Verkehrseinsatz,

Es wurde gezeigt, daf} die Hubschrauberreise bereits im heutigen Entwicklungs-
stadium des Fluggerits innerhalb der verkehrsmiflig gut erschlossenen und be-
dienten europiischen Linder in dem einen oder anderen Fall ausreichende Werte
des ,,Zeitvorsprungs“zMafles der Luft: vor der Schienenreise bieten kann. Aber
erst der Einsatz schnelleren Fluggerits wird das ,,ZeitvorsprungszMaf} der Hub-
schrauberreise auf eine wirklich iiberzeugende Héhe bringen. Der Verkehrs:
kunde wird den sich ihm bietenden Zeitvorteil jedoch nur dann wahrnehmen,
wenn dieser gleichzeitig in einem angemessenen Verhiltnis zu den Beférderungs-
kosten steht. :

Alle Ueberlegungen iiber die Héhe des Beférderungsentgelts, das fiir die Be-
nutzung eines 6ffentlichen Verkehrsmittels gefordert wird, gehen vom Grundsatz
der Kostendeckung aus. Dieser Forderung kann das neue Luftfahrzeug heute
nicht gerecht werden, wie noch gezeigt werden soll. Die Selbstkosten des Hub-
schrauberverkehrs iibersteigen die beschrinkten Einnahmeméglichkeiten der heu-
tigen kleinen Fahrzeugeinheiten bedeutend. Der Hubschrauber wiirde im augen-
blicklichen Stadium als 6ffentliches Verkehrsmittel ungeeignet sein, wenn seine
derzeitigen Selbstkosten zur Grundlage fiir eine Festsetzung von Befdrderungs-
tarifen gemacht wiirden. Der Hubschrauberlinienverkehr ist heute sowohl in der
alten als auch in der neuen Welt auf erhebliche Beihilfen der $ffentlichen Hand
oder auf anderweitige Zuschiisse angewiesen. Im folgenden wird versucht, eine
Vorstellung von der Hohe der heutigen Selbstkosten des Hubschrauberverkehrs
zu vermitteln. Daraus lassen sich Hinweise gewinnen, auf welchem Wege dic
Kosten gesenkt werden kénnen. ‘ )
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Der Versuch der Kostenermittlung erstreckt sich auf die sogenannten ,,direkten*
Betriebskosten, d. h. auf den Aufwand fiir Abschreibung, Versicherung, Instand-
haltung und Betriebsstoffe des Fluggerits, Flugpersonal und Landegebiihren.
Die ,,direkten* Betriebskosten besitzen den Vorzug, sich ziemlich genau abschit-
zen zu lassen. Mit ihrer Hilfe ist es méglich, mit ausreichender Genauigkeit auf
die Hohe der gesamten Selbstkosten zu schlieflen.

In 2 Punkten ist allerdings von dem Grundsatz abgewichen, nur die , direkten”
Kosten zu ermitteln: Eine Verzinsung des im Luftfahrzeugpark angelegten
Kapitals bleibt unberiicksichtigt, obwohl der Zinsbetrag z.T. von den Beschaf-
fungskosten abhingt. Ausschlaggebend fiir die Héhe des Zinssatzes sind aber
nicht betriebliche, sondern iiberwiegend finanzwirtschaftliche Gesichtspunkte des
betreffenden Unternehmens. Ferner sind in den Kosten fiir die Instandhaltung
der Luftfahrzeuge insofern auch ,indirekte” Kosten enthalten, als der Lohn-
aufwand der Instandhaltungswerkstitten einen Geschiftsunkostenzuschlag eins
schlieft. Wiirde dieser Zuschlag nicht beriicksichtigt, so wiirde z. B. ein betricht-
licher Unterschied in der Hohe der Instandhaltungskosten des Luftfahrtgerits -
vorhanden sein, je nachdem die Instandsetzungsarbeiten im €igenen oder in einem
betriebsfremden Unternehmen durchgefithrt werden, wie letzteres z.T. iiblich
ist. In diesem Falle wiirden die Instandhaltungskosten immer einen Unkosten-
zuschlag einschlieen. "Eine Vergleichsmdglichkeit wiitde dann nicht mehr ge-
geben sein. , ‘ ‘

Die Hohe der ,,direkten* Betriebskosten des Hubschraubers wird in erster Linie
durch den wesentlich grofleren Aufwand an Betriebsstoffen,an Ins
standhaltungsarbeit und an Versicherungskosten bedingt.
Auch die Aufwendungen fiir die Abschreibung des Fluggerits gegeniiber
denjenigen vergleichbarer Normalflugzeuge liegen hoher. ,

Die hohen Betriebsstoffkosten heutiger Baumuster haben ihre Ursachen
in dem verhiltnismifBig geringen Vortriebswirkungsgrad des Drehfliigelsystems,
das gleichzeitig Aufz und Vortrieb erzeugt, ferner in dem hohen Luftwiderstand
des strémungstechnisch nicht so gut geformten Rumpfes, des festen Fahrwerks
und der Heckluftschraube. Da nur die waagerechte Komponente des vom Dreh-
fliigel erzeugten Auftriebs wirksam wird, ist die Geschwindigkeit des Hub-
schraubers verhiltnismifig gering und daher sein Brennstoffverbrauch je Einheit
der zuriickgelegten Weglinge rd. 2 bis 3mal so hoch wie derjenige neuzeitlicher
vergleichbarer Normalflugzeuge.

Die hohen Instandhaltungskosten rithren zum {iberwiegenden Teil
von der Drehfliigelanlage her. Die von den Drehfliigeln herriihrenden Vibras
tionen ziehen nicht nur diese selbst in Mitleidenschaft, sondern auch ilre
Lagerung, die Bauglieder fiir ihre Verstellung, ferner das Getriebe, den Motor
und die' Uebertragungswellen mit ihren Anschliissen und Lagerungen sowie dic

- Bedienungs- und Steuerungsgestinge.

Die hohen Versicherungssitze sind eine Folge mancher Ausfille und
Schiden am Fluggerit, die z. T. durch den Stand der Erkenntnis und der Technik,
z. T.durch die bisher Imotorige Bauart bedingt sind. Es kann erwartet werden,
daf} sich mit der Indienststellung mehrmotoriger Einleiten und mit fortschreiz
tender technischer Entwicklung diese Sitze auf eine dhnliche Héhe zuriickfiihren
lassen, wie sie bei neuzeitlichen Normalflugzeugen heute iiblich sind,
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Dic Abschreibungssitze liegen ebenfalls wesentlich hoher als beim
Normalflugzeug. Die Betriebslebensdauer einzelner lebenswichtiger Bauglieder,
wie z. B. der Drehfliigelblitter, liegt bei einigen Bauarten bei weniger als 1500—
1800 Betriebsstunden. Diese Teile miissen nach dieser Zeit durch neue ersetzt
werden. Andere weisen z.T.eine noch erheblich geringere Lebensdauer 'auf.
Hinzu kommt ferner, dafl das Fluggerit infolge des schnellen technischen Fort-
schritts unmodern wird. Da es dann gegeniiber neueren Bauarten hihere Betriebs-
kosten erfordert, lohnt es sich nicht mehr, es weiter in Betrieb zu halten.

Der Aufwand fiir das Flugpersonal unterscheidet sich in seiner Fohe nicht
von demjenigen, der bei Normalflugzeugen notwendig ist. Ungiinstig wirkt sich
die geringe Geschwindigkeit der heutigen Hubschraubermuster insofern aus, als
infolge der gesetzlich vorgeschriebenen Einsatzzeitdauer der Besatzungen je Tag
bzw. Monat mehr Reservepersonal zur Verfiigung stchen muf als bei schnelleren

Mustern.

. Die ,,direkten‘ Betriébskosten des Musters Sikorsky S55.

Das hier angewendete Verfahren zur Ermittlung der , direkten* ‘Betriebskosten
des Musters Sikorsky S 55 lehnt sich — abgesehen von gewissen Abwand-
lungen bei der Berechnung der Instandhaltungskosten — in seinen Grundziigen
den Methoden an, wie sie in der Verkehrsluftfahrt fiir Vergleichszwecke in
mannigfachen Formen entwickelt worden sind.

Das Muster Sikorsky S 55 wurde aus folgendem Grunde zum Ausgangs-
punkt einer Betriebskostenrechnung und weiterer rechnerischer Untersuchungen
gemacht. Es war bis vor kurzem als einziger Hubschrauber fiir die Personen-
beférderung im Linienverkehr zugelassen und eingesetzt. Daher kann es als
kennzeichnend fiir den derzeitigen Stand der Technik auf dem Gebiete des
verkehrsbrauchbaren Drehfliiglers angesehen werden. Aus dem gleichen Grunde
diente das Muster im votliegenden Falle auch als Ausgangsglied fiir eine Art
rechnerischer Entwicklungsreihe, in welcher der Einflu von Aenderungen
wesentlicher Kenngrofien auf die Betriebskostenhohe untersucht wurde. Im vor=
" liegenden Rahmen beschrinkt sich die Rechnung darauf, die Auswirkungen fest-
zustellen, die eine Steigerung des Tragvermdgens an Nutzlast und eine Erhéhung
der Geschwindigkeit auf die Betriebskosten hat.

Der Ermittlung der ,,direkten” Betriebskosten fiir das Muster Sikors ky S35
liegen folgende Voraussetzungen zugrunde:

. Neubeschaffungspreis des Luftfahrzeugs: DM 750 000, —
Jahrliche Betriebsdauer: 2000 Stunden,
Abschreibungszeitdauer: 5 bzw. 6 Jahre,
Gewicht der Nutzlast:.

cine weitere Stunde Flugdauer),
Zahl der Besatzungsmitglicder: 1,
Zahl der Fluggastsitze: 7,

/ Flu éstgewicht:v
58 ‘ landverkehr und :

725 kg (bei einer Betriebsstoff:y
menge fiir eine Flugweite bis .°
150 km zuziiglich ciner Reserve fiir .

‘ 75 kg --'10 kg Freigepick im In=

o
|
S
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Dauergeschwindigkeit itber Grund
bei etwa 0,5 x METO-Leistung®)
abziiglich eines Gegenwindeinflusses
von 20 km/h:

Zu diesen Daten ist noch folgendes zu sagen:

110 km/h.

Der ‘Beschaffungspreis bezieht sich auf das betriebsfihige vollstindig
ausgeriistete Luftfahrzeug einschlieBflich Funkanlage und Ausstattung des Flug-
gastraumes. . r.

Dije jihrliche Betriebsdaucr liegt zwar, gemessen an derjenigen von’
Normalflugzeugen des Inlandverkehrs, nach heutigen Begriffen ziemlich hoch.
Man wird sich aber daran gewthnen miissen, dafl im Kurzstreckendienst die
Luftverkehrsgelegenheiten in wesentlich dichterer Folge geboten werden miissen,
als dies heute innerhalb der europiischen Linder durchweg iiblich ist. Sowohl
-auf Grund von Ueberlegungen iiber eine mégliche Flugplangestaltung als auch
in Uebereinstimmung mit den bisherigen Betriebsergebnissen wird eine jihrliche
Einsatzdauer der hier zugrundegelegten Gréflenordnung kiinftig als normal an-

. geschen werden miissen.

In dem angegebenen Nutzlastgewicht istein Betrag von 125t%kg enthalten,
der bei der Ermittlung der Einnahmen aus Passagen nur dann in Anspruch
genommen wird, wenn etwaiges Mehrgewicht des Gepicks von Ueberseereisenden
ohne Ueberschreitung des zulissigen Abfluggewichts aufgefangen werden muf3.

Wird bei einer Abschreibungszeitdauer von5 Jahren auf einen Rest-
wert von etwa 10% des Neubeschaffungspreises, d. h. auf angenihert den Material-
wert des Luftfahrzeugs, abgeschrieben, so entspricht das einer Abschreibungszeit-

. dauer von 6 Jahren mit dem Restwert Null,

Nach der auf dieser Grundlage durchgefiihrten Betriebskostenrechnung ergibt
sich fiir das Muster S 55 ein Betrag von rd. DM 400,— je Betriebsstunde., Dieser
Wert gilt fiir eine Flugweite von etwa 50 'bis 100 km Linge. Er mimmt mit,
zunehmender Flugweite ab, um bei 250 km den ‘Betrag um DM 390,— zu
erreichen, und zeigt dariiber hinaus fallende Tendenz. :

Bei der Aufgliederung der Kosten nach ihren Einzelbestandteilen erfordern die
Instandhaltungskosten mit rd. %/, der Gesamtkosten den weitaus grofiten Anteil.
Es folgen die Versicherungsgebiihren mit fast 1/;, die Betriebsstoffkosten mit etwa
1/ und die Abschreibungskosten mit etwa 1/; der Gesamtkosten je Flugstunde.
Der Anteil der Flugpersonalkosten beliuft sich’ auf kaum /;; und derjenige der
Landegebiihren auf knapp 3%. Bemecrkenswert ist, dafl der Anteil der Betricbs-
stoffkosten, der beim Normalflugzeug weitaus die grofite Rolle im Haushalt
der ,,direkten* Betriebskosten spielt, beim Hubschrauber auf den 3. Platz absinkt.
Im Laufe der weiteren Entwicklung mul} der hohe Instandhaltungsaufwand, den
der Hubschrauber heute erfordert, unbedingt gesenkt werden. Wiirde es gelingen,
die hohen Instandhaltungskosten auf etwa den gleichen Betrag herabzusctzen,
der bei einem neuzeitlichen vergleichbaren Normalflugzeug' fiir den gleichen
Zweck aufzuwenden ist, so wiirden sich die ,,direkten'’ Betriebskosten je Flug=
stunde nur noch auf angenihert ¥; des oben genannten Betrages belaufen. Der

6) METO = Maximum Lxcept Take-Off. Is handelt sich dabei um dic Definition einer Motor-

leistung, dic im Betriebe beliebig oft ohne Schidigung fiir die Lebensdauer entnommen werden darf.
Withrend des Waagerechtfluges in' Reischohe wird der Motor mit der Iilite: dicser Leistung
beansprucht. : ‘

i
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Anteil der Instandhaltungskosten wiirde dann nur noch halb so hoch sein und
etwa 1/; der Gesamtkosten betragen.

Werden die ,,direkten* Betriebskosten statt auf die Flugstunde auf die jeweils
geleistete Tansportarbeit bezogen’) und in Abhingigkeit von der Beférderungs.
weite dargestellt, so ergibt sich ¢in ausgeprigtes Kostenminimum von etwa DM 0,63
je Platzzkm bei einer Beférderungsweite um 150 km Linge. (s. Zahlentafel 14).
Im Bereich zwischen 100 bis 250 km indern sich die Kosten je Platzzkm um nur
DM 0,02, ein Betrag, der gegeniiber ciner Gesamthdhe von DM 0,63 je Platzzkm
kaum ins Gewicht fillt. Auf cine Bewertung der Gréflenordnung des Betrages
wird spiter zuriickzukommen sein. Hier sei zunichst festgestellt, dafl der vor-
genannte Betrag um ein Mehrfaches {iber den Sitzen vergleichbarer Normal-
flugzeuge liegt.

. (Zahlentafel 14, Scile 206)

Die |, direkten* Betriebskosten groferer Hubschraubereinheiten.

Der Drehfliigler unterliegt, wenn seine Abmessungen vergrofiert werden, hin-
sichtlich seiner Baugewichtszunahme einer ihnlichen Gesetzmafligkeit wie das
Normalflugzeug, der Starrfliigler. Mit wachsender Grofle nimmt sein Baugewicht
in geringerem Mafle zu als seine Tragfihigkeit. Dementsprechend sinken die
,direkten* Betriebskosten des Hubschraubers mit einer Vergréferung der Ein-
heiten, wihrend andererseits die Einnahmemdoglichkeit in stirkerem Mafle zus
pimmt. Im Verfolg dieser Ueberlegung wurden, von dem Muster S 55 ausgehend
und in Anlehnung an die z. Zt.im Gang befindliche Entwicklung, Gewichte und
Flugleistungen zweier grofierer hypothetischer Hubschraubereinheiten abgeleitet.
Ihr Fassungsvermdgen an Nutzlast wurde auf 25 bzw. 40 Fluggiste festgesetzt.
Wihrend das Muster S 55 nur einen luftgekiihlten ‘Kolbenmotor von 610 PS
Startleistung besitzt, dienen beim 25:Sitzer 2 luftgekiihlte Kolbenmotoren mit
je etwa 2400 PS Startleistung, beim 40-Sitzer 2 Luftschraubenturbinen von je
3000 PS Startleistung als Triebwerk. Damit lassen sich bei Drosselungsgraden,
- wie sie in der Verkehrsluftfahrt iiblich sind, Dauergeschwindigkeiten um 190 bzw,

250 km/h erreichen. Weitere Einzelheiten der beiden hypothetischen Muster gehen
aus der Zahlentafel 15 hervor. Die , direkten* Betriebskosten beider Hubschrau-
ber, bezogen auf die Einheit der Transportarbeit, sind fiir Beforderungsweiten

von 50 bis 500 km ermittelt und denjenigen des Musters S 55 gegeniibergestellt
(s. Zahlentafel 14).

(Zahlentafel 15, Seite 206)

Um einen Maflstab fiir die GréBenordnung der ermittelten Betriebskosten zu
gewinnen, werden sie mit entsprechenden Werten neuzeitlicher Normalflugzeuge
ihnlicher Tragfihigkeit verglichen. Zu diesem Zweck wurden 2 neu entwickelte,
etwa 30ssitzige Muster ausgewihlt, deren Verkehrseinsatz bevorsteht: Handley
Page H.P.3 ,Herald” mit4 Kolbentricbwerken von je etwa 1200 PS und
Fokker F27,Friendship” mit 2 Luftschraubenturbinen von.je etwa 3000
PS. Beide Muster werden zwar als sogenannte , Kurzstreckenflugzeuge® bes
zeichnet, Thr optimaler Einsatzbereich liegt aber bei Befdrderungsweiten um

") Unter Transportarheit wird das Produkt aus dem Gewicht der Nutzlast in Tounen (t) und der
jeweiligen Beforderungsweito (km) verstanden. Die Transportarbeit 1ifit sich auch in der Form
als ,,Fluggast-km" bzw. ,Platz-km" ausdriicken. Im ersteren Falle wird das Gewicht eines Flug-
gastes mit 85 kg (75 kg + 10 kg Gepiick) angesetzt.

; R _"d__‘__,_..-“ .
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500 km Linge. Ihr Betriebskostenminimum ist so flach, daB sich beide Muster
zum Einsatz iiber einen groflen Befdrderungsweitenbereich eignen.

Die ,,direkten* Betriebskosten wurden fiir die beiden hypothetischen Hubschrau-
ber in gleicher Wiise ermittelt wie vorher fiir die S 55. Jedoch wurde tein
niedrigerer Instandhaltungsaufwand zugrundegelegt in der Erwartung, dafl bei
grofleren derartigen Mustern, wie sie etwa ab 1960 zum Einsatz bereit sein diirften,
der Stand der Technik in dieser Hinsicht gegeniiber der Gegenwart verbessert
sein wird. Wie die Zahlentafel 14 zeigt, nimmt der Verlauf der ., direkten” Be-
triebskosten in Abhingigkeit von der Beférderungsweite grundsitzlich einen
dhnlichen Verlauf wie derjenige fiir das Muster S 55. Die auf die Finheit der
Transportarbeit bezogenen Kosten in DM/t.km bzw. DM/km zeigen ebenfalls
cin flaches, aber ausgeprigtes Minimum wie bei der S 55. Bei bildlicher Dar-
stellung ergibt sich, dafl sich die flachen Mindestwerte mit zunehmender Luft-
fahrzeuggrofle in Richtung auf etwas groflere Beforderungsweiten hin verschieben.
Auch wird das Minimum mit zunehmender Gréfle der Einheiten etwas flacher.
Das bedeutet, dafl die Spanne der Beférderungsweiten gréfler wird, innerhalb
deren das Luftfahrzeug wirtschaftlich eingesetzt werden kann. Reicht die Spanne
der Beforderungsweiten, innerhalb deren sich die ,,direkten* Betriebskosten je
Platz-km um DM 0,02 indern, bei der S 55 von etwa 100—250 km, so vergroflert
sie sich beim 25:Sitzer auf etwa 100—300 km und beim 40:Sitzer von 100 bis
fast 350 km. Mit zunehmender Gréfle wird also die Verwendungsméglichkeit |
des Hubschraubers vielseitiger., Er wichst i{iber den Finsatzbereich des Kurz-
stoeckenfahrzeugs hinaus und dringt in ein Gebiet vor, das heute noch aus-
schlieBllich dem Normalflugzeug vorbehalten ist. Es wurde bereits gezéigt, dafl
der Hubschrauber auch noch auf den etwas grofleren Beférderungsweiten mit
besserem Erfolg als das Normalflugzeug arbeiten wiirde.

Durch die Erhdhung der Geschwindigkeit und durch’' das Umlegen der Kosten
auf eine grofiere Nutzlastmenge werden beim 25:Sitzer die ,,direkten’ Betricbss
kosten je Platzzkm gegeniiber der S 55 auf etwa die Hilfte herabgesetzt. Das
Kostenminimum von .rd. DM 0,31 je Platzckm liegt zwischen 150—175 km
Befpderungsweite, Beim 40-Sitzer sinken die bezogenen Betriebskosten auf einen
Mindestwert von td. DM 0,15 je Platzzkm ab. Die Steigerung des Tragvermdgens
an Nutzlast von 25 auf 50 Fluggiste bewirkt im Zusammenspiel mit der Erhhung
‘der Dauergeschwindigkeit, dal} die Kostenwerte etwa halbiert werden.

Werden diese Betriebskostensitze je Platzzkm der beiden Hubschrauber den
entsprechenden Sitzen der beiden Normalflugzeugmuster gegeniibergestellt, so
ergibt sich folgendes Bild: Die ,,direkten* Betriebskosten je Platz-km betragen
fir die Handley Page ,Herald" rd. DM 0,06 und fiir die ,,Friend-
ship' rd. DM 0,08. Diese Sitze machen also nur rd. 15—, der Hub-

 schraubersitze aus. Bei dem zweitgenannten Muster sind die hdheren Betriebs-

kosten auf den erheblich gréfleren Brennstoffverbrauch der beiden Luftschrauben-
turbinen gegeniiber demjenigen der 4 Kolbentriebwerke des ersteren Musters
zuriickzufithren. Das Betriebskostenminimum liegt bei beiden Normalflugzeug-
mustern so flach, daf} es sich bei der ,Herald" im Bereich der Beforderungs-
weiten zwischen 250 und etwa 900 km Linge nur um 0,01 und bei der ,Friends=
ship* zwischen 250 und 750 km Linge ebenfalls nur um ‘den gleichen Betrag
indert. Beide Muster sind also im wichtigsten Einsatzbereich weitgehend unab-
hingig von. der Befdrderungsweite, eignen sich also gleich gut. fiir Aufgaben-
des Kurz- und des Mittelstreckenverkehrs. ‘
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Um beim Hubschrauber auf ihnlich niedrige ,,direkte” Betriebsko§ten zu koms=
_ men, wie sie die beiden Normalflugzeuge aufweisen, miifite sein Tragvermdgen
an Nutzlast weiter gesteigert werden. Eine Ueberschlagsr.echnung»zeigt, daf} so
niedrige Sitze erst vom 50-Sitzer ab erwartet werden konnen. Das Fassungs-
vermdgen eines solchen Hubschraubers an Personen wiirde etwa 2{; einer F-Zug-
einheit entsprechen, die aus 2 Wagen AB 41 besteht.

Die vorliegende Betricbskostendarstellung beschrinkte sich mit voller Absicht
‘auf eine Bauart, bei der das Drehfliigelsystem zugleich Auf: und Vortrieb er-
zeugt. Ein Muster, das auf diesen Gestaltungsgrundsitzen z.rufgebaut ist, kann den
Anspruch erheben, den derzeitigen Beststand der Technik zu verkdrpern. Es
wurde davon abgesehen, eine derartige Betriebskostenrechnung fiir andere Bau-
arten durchzufiihren, von denen einige, wie dic bereits erwihnte von Fairey,
versprechen, auf erheblich hdhere Dau‘ergeschwindigkeiten'und infolgedessen
auch zu niedrigeren Betriebskosten zu kommen. Es scheint bei der letztgenannten
Bauart sogar mdglich zu sein, Fahrzeugeinheiten geringeren Fassungsvermdgens
bei niedrigeren Betriebskosten zu schaffen. Die Bew:d}rung der neuartigen Bau-
grundsitze bei der Betriebserprobung, deren Beginn fiir das kommende Jahr zu
‘erwarten ist, mufd aber zunichst abgewartet werden. ‘

Beforderungssitze des Hubschrauberverkehrs.

a) Heutiger Stand. , ‘
Das Bild der heutigen Beforderungssitze im Hubschmuberverk?hr, d;s sich, mit
den eben geschilderten Sitzen der ,direkten” Betriebskosten imn Hintergrund,
heute abzeichnet, muf3 im ersten Augenblick iiberraschen. Wiirden auf dem Weg
iiber die heutigen ,,direkten‘ Betriebskosten die Selbstkosten er'rnittelt, und diese
zur Grundlage von Beforderungssitzen gemacht, so wiirden die letzteren wz'lhr;
scheinlich eine Hohe erreichen, die wohl kaum unter dem 8-—10fachen hethger
Normalflugzeugsitze des entsprechenden Bef6rderungswcitenbcreichs" liegen
" wiirde. Daher ist es verstindlich, daf} keine der wenigen Gesellschaften, die heute
Linienverkehr mit Hubschraubern betreiben, mit Befdrderungssitzen arbeitet,
die ibre ,,direkten* Betriebskosten auch nur annihernd deckt, von einer Deckung
“der Selbstkosten ganz zu schweigen. Die Befdrderungssatze sind von stark unter-
schiedlicher Hohe, je nach den Gesichtspunkten, die ihrer Bemessung zugrunde
liegen. , /
Die Beférderungssitze der belgischen SABENA auf ihrem ‘I-Iubschralrlberhnien;
netz, das von Briissel iiber die Landesgrenzen nach Frankreich, in die Bundes-
republik und die Niederlande ausstrahlt, entsprechen den Nlormalflugz‘eugtarlfgn.
Es handelt sich um einc Art Staffeltarif, dessen Satzhdhe mit wac}}sender Befo%';
derungsweite abnimmt, Die SABENA 1ifit keinen Zweifel dariiber, daft dx-e
,direkten Betriebskosten durch Passageeinnahmen nur zu einem kleinen Teil
gedeckt werden, Der Betricb des Hubschrauberdienstes wird aus den Uebers

schiissen finanziert, die der von Briissel ausgehende Normalflugzeugliniendienst

nach Uebersee abwirft. Der Hubschrauberdienst zieht manchen Uc?ersecfl.uggast
nach Briissel, der sonst vielleicht eine der Fernlinien benutzen w%lrde, die von
den Nachbarhifen Amsterdam, Diisseldorf, Frankfurt/M. oder Paris ausgehen.

Der Beforderungssatz der BEA "auf der Linie London/vWaterlOOéBflhn}_IOf—
London Airport, die bis zum Friihjahr 1956 betrieben wurde, ,b:ctn-lg fiir .dle rd.
28 km lange Flugstrecke rd. DM 0,75 je km. Dieser Satz liegt ungefahr 3 1_315 4mal
so hoch wie der Touristenklassetarif auf kiirzeren Beforderungsweiten. Die BEA
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setzte ebenfalls das Muster Sikorky S 55 ein. Sie gibt zu, dafl dieser Dienst,
wie alle fritheren, mit erheblichem Verlust verbunden war.

Die NY A staffelt die Beférderungssitze auf ihren S 55:Linien ebenfalls nach
der Beférderungsweite. Die Sitze bewegen Sich etwa zwischen DM 1,25 und 2,40
je km. Sie liegen damit etwa 7—15mal héoher als der Touristenklasse-Tarif im
amerikanischen Inlandverkehr auf kiirzeren Beforderungsweiten. Beim Umrech-
nungskurs von £ 1.— = etwa $ 4.— sind die Sitze der BEA und der NY A
in derselben Entfernungsklasse annihernd gleich. Obwohl der Satz der NY A
wesentlich hoher liegt als der Satz der SABENA,; werden aber auch hier die
Selbstkosten nicht gedeckt. Die N'Y A erhilt aber fiir die Beforderung von Post
auf ijhren Linien Zuschiisse der amerikanischen Postverwaltung. Infolgedessen
stand in der ersten Zeit, als die Befdrderungshiufigkeit noch geringer war, die
Fluggastbeforderung auf einzelnen Kursen zugunsten der Mitnahme von Post

zuriick. '

b) Kiinf/tigve Entwicklung.

Es ist fraglich, ob der Verkehrskunde auf normalen Inlandstrecken noch berit
sein wird, die Beférderungssitze in der bisherigen Hohe weiterhin zu zahlen,
wenn eine Hubschrauberreise einmal ihnlich selbstverstindlich geworden sein
sollte wie heute die Normalflugzeugreise. Eine Ausnahme wird allerdings zu-
nichst wohl der Zu- und Abbringedienst zu und von den Ueberseeflughifen des
Normalflugzeugdienstes machen. Ein Fluggast, dessen Nordatlantikflugschein
zwischen $ 400.— und 500.— kostet, wird eher geneigt sein, fiir den ,, Taxiflug*
zwischen dem Ueberseeflughafen NY International und den Inlandhifen
La Guardia Field oder Newark einen Preis von $ 5.— bzw. 10.— zu
zahlen, wenn er dafiir eine dreimal linger dauernde Fahrt mit der , Limousine®
oder. der Autodroschke vermeiden kann. Ein Gleiches wird auch fiir den Luft-
reisenden ab London gelten. Fiir ihn wiirde ein Preis von 35 sh., wie er seinerzeit
fiir den Hubschrauberflug zum Flughafen gefordert wurde, im Zusammenhang
mit einer Atlantikpassage zum Preise von mehr als £ 100.— nicht entscheidend
ins. Gewicht fallen. ‘ )

Voraussichtlich wird kiinftig allgemein fiir diejenigen Uebersecluftreisenden eine
Bezahlung von Hubschrauberfliigen im New Yorker Bereich nicht mehr nach
auflen in Erscheinung treten, die ihre Reisen nach Bestimmungsorten in den USA
auf dem Luftwege fortsetzen, Viom Jahre 1955 ab hat eine immer gréfier werdende
Zahl europiischer Luftverkehrsgesellschaften mit der NY A ein' Abkommen ge-
schlossen, wonach die Hubschrauberbefsrderung solcher Reisender zwischen dem
Uecberseeflughifén NY International und den beiden Flughifen des In-
landverkehrs La Guardia Field und Newark im Nordatlantikpassage-
verkehr mit einbegriffen ist. ‘

Der Zu- und Abbringeverkehr {iber kiirzeste Entfernungen der eben genannten
Art wird aber immer nur einen kleineren Ausschnitt aus dem Haupteinsatzgebiet
des Hubschraubers in seiner derzeitigen technischen Gestalt darstellen, Thm wird

vorzugsweise die Bedienung der Verbindungen des Inland: wie auch des grenz»

iiberschreitenden Verkehrs kiirzerer Reichweite in Erginzung und Erweiterung
des Eisenbahn: und Normalflugzeugliniennetzes obliegen, Wenn mit der Hub-
schrauberreise ein ausreichender Wert des ,,Zeitvorsprungs“zMafles vor der Be-

" forderung mit anderen Verkehrsmitteln verbunden.ist, 'sind angemessene Be:

forderungssitze eine weitere wesentliche Vorbedingung dafiir, dafi sich der Hub-

/
!
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schrauber als Verkehrsmittel endgiiltig durchsetzt. Die heutigen Sitze des Normal-
flugzeugverkehrs im Inland diirften dabei die obere Grenze eines Hubschrauber-
tarifs darstellen. Um dahin zu kommen, miissen aber ‘die technischen Voraus-
setzungen auf der Betriebskostenseite erst noch geschaffen werden. Sollten die
technischen Bemithungen, dic sowohl auf eine erhebliche Steigerung der Dauer-
‘geschwindigkeit im Waagerechtflug als auch gleichzeitig auf eine ‘starke Senkung
der Betriebskosten abzielen, von Erfolg begleitet sein, so kénnten sich Beférde-
rungssitze einfithren lassen, die zwischen dem heutigen Normalflugzeugtarif und
demjenigen der 1. Klasse der‘Eisenbahn liegen wiirden. !

Zusammenfassung.

Nach einem kurzen Ueberblick iiber die geschichtliche Entwicklung des Dreh-
fliiglers und einem Streiflicht auf Wirkungsweise und technische "Gestaltung
werden seine Vorziige als Verkehrsfahrzeug auf kiirzeren Beforderungsweiten
auseinandergesetzt. Als Giitemesser fiir die Beurteilung des Zeitvorteils schnellerer
Beforderung wird der von Pirath geprigte Begriff des ,Zeitvorsprungs'z
Mafes an Beispielen der Luft- vor der Eisenbahnreise erliutert. Er wird dann zur
Begutachtung der Normalflugzeugverbindungen innerhalb des Bundesgebiets,
Frankreichs und Groflbritanniens herangezogen. Im Gegensatz zu den dortigen,
in der Mehrzahl wenig befriedigenden Verhiltnissen liefert das ,,Zeitvor=
sprungs'sMaf} auf Verbindungen innerhalb des Hubschrauberliniennetzes der
belgischen Luftverkehrsgesellschaft SABENA trotz verhiltnismiflig geringer
Dauergeschwindigkeit des eingesetzten Luftfahrzeugs von 130 km/h befriedigende
Werte. An Hand einer Beispielrechnung wird nachgewiesen, dafl das gleiche Hub-
schraubermuster, Sikorsky S 55, auf den Verbindungen des Normalflugzeug-
netzes innerhalb der Bundesrepublik nicht befriedigen wiirde. Es ist wegen seiner
zu geringen Dauergeschwindigkeit dem Wettbewerb der schnellen Eisenbahn-
verbindungen auf den Hauptlinien zwischen den deutschen Flughafenstidten
nicht gewachsen. Durch eine Erhdhung der Dauergeschwindigkeit des Hub-
schraubers auf 200 km/h wiirden bereits befriedigende Verhiltnisse geschaffen.
Gelinge es, seine Geschwindigkeit auf 250 km/h heraufzusetzen, so miifite einer
Umstellung des Normalflugzeugdienstes auf den Hubschrauber vom Standpunkt
der Grofle der dann erzielbaren Werte des ,,Zeitvorsprungs‘=Mafles aus nicht
nur im Inlandverkehr nahe getreten werden, sondern auch auf den kiirzeren Aus-
landsverbindungen.

Zu ausreichenden Werten des ,,Zeitvorsprungs‘zMafles der Hubschrauberreise
miissen angemessene Befdrderungssitze treten, wenn sich das Luftfahrzeug als
Verkehrsmittel endgiiltig durchsetzen und behaupten soll. In Anerkennung des
Grundsatzes, dafl die Beférderungssitze eines jeden Verkehrsmittels auf der
Grundlage seiner Selbstkosten ermittelt werden sollten, wurden die ,,direkten*
Betriebskosten als Teil der letzteren fiir das Muster Sikorsky S 55 errechnet.
Die Rechnung wurde dann mit dem Ziel, die Tendenz der Kostenentwicklung
aufzuzeigen, fiir eine Entwicklungsreihe durchgefiihrt, die in Gestalt zweier hypo-
thetischer Hubschrauber mit in 2 Stufen gesteigerter Dauergeschwindigkeit und
Tragfihigkeit an Nutzlast aus dem Muster S 55 abgeleitet wurden. Sie ergab, daf}
~erst bei einem 50sitzigen Hubschrauber die Kosten je Einheit der Transportarbeit
auf den gleichen Betrag absinken, den vergleichbare neuzeitliche Normalflug-
zeuge aufweisen. Bei erfolgversprechenden, noch vor der Flugerprobung stehen-
den Neuentwicklungen wiirde es moglich sein, zu Beférderungssitzen 'eines

.
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ki’mfﬁger} Hubschrauberlinienverkehrs zu kommen, die unter den heutigen Sitzen
des Touristenklasse-Luftverkehrs liegen wiirden. '

Unter diesen Vorzeichen sind zu Anfang der 60er Jahre die ersten mehrmotorigen
Hubschraubermuster fiir den Einsatz vom Liniendienst zu erwarten. Sie werden
voraussichtlich den Anforderungen des 6ffentlichen Luftverkehrs besser ent-
sprechen als die heutigen Muster. Es wiré daher nicht zu vertreten, die Weiter-
entwicklung des neuartigen Luftfahrzeugs im derzeitigen Stadium zugunsten von
Arbeiten, die auf vollig meuer Grundlage gerade erst angelaufen sind, ab-
zubrechen, wie mancherorts befiirwortet wird.
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Zahlentafel 1.

A, Im europsischen Inlandverkehr

Kiirzesk; Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten

sowie Werte des ,Zeitvorsprungs”-Makes der

Verkehrsverbindung:

Eisenbahn bzw. Eisenbahn,

B. Im kontinentalen’

und Schiff;
Mittlere Weg- Fahrpl.anj Anztahlhder Mittlere
Fahrplanzeit: | lange: geschwindig-| - Zwischen- Flugplanzeit:
ahrplanzeit: ge': Keit: halte: :

(Std.uw.Min)  (km) (km/h)

A. Hamburg—Hannover 1h 51" 179 96,6 OhneHalt  Oh 55°'
Diisseldorf —Frankfurt 3h 07’ 264 84,5 OhneHalt 1 h 0O
London— Manchester 3h 30° 308 88,0 Ohne Halt 1h 15
Lyon— Bordeaux 8h 28' 622 73,4 Ohne Halt  1h 38'
Londoﬁ_GIasgow 7h 15’ 647 89,2 Ohne Halt 1h 40
Hamburg — Miinchen . 9h 52' 820 83,1 2% 4h 20’
Paris—Nizza 1bh 58' 1088 99,3 Ohne Hal;r 2h 33’

B. London—Paris 7h 25’ 375 ' 50,5 Ohne Halt 1h 08'
London—Kopenhagen 25h 10" 1200%) 47,5 1 2h 35
New York — Chicago 16h 00' - 1575 98,5 OhneHalt - 3h 55'
Hamburg — Athen 57h 35' 3025 52,4 2 8h 45'
London— Istanbul 100h 20' 3700 36,9 2 9h 00
Montreal —Vancouver | 96h 00' 4720 49,2 2 10h 40’
New York —Los Angeles 55h 45' 5260 94,5 Ohne Halt 7h 35'

C. London—New York 112h _ OhneHalt  14h 00"

- | = 4tk Tage
Paris<~New York 103’ — - Ohne Halt 14h 08'
London—Sycney Lo — e

*) (iber Hoek van Ho”and und Gedser

nachtung

**) iber Diisseldorf und
Frankfurt
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im heutigen Schienen- und Luﬂverkéhr
Luftreise auf verschiedenen Beférderungsweiten.
Verkehr und C. Im infe‘rkonﬁnen}alen Verkehr
Normalflugzeug:
_ ,,éodenzeif"-
.Bodenzeit” - Gesamt- Anteil an Luftlinien- REIS‘E—‘ Leit- .
Dauer: reisezeit: Gesamt- enHernung: geschwindig-| - vorsprungs”-
’ ) luftreisezeit 9 keit: . Mak:
x 100: '
_ (Std. u. Min.) % {km) (km/h) -
1h 35° 2h 30° 63 160 64 0,7
1h 35' .2h 35 61 185 7,5 1,2
1h 20 2h 35’ 52 265 102,5 1,4
1h 30’ 3h 08’ 48 440 140 2,7
1h 20 3h 00’ 44 565 188 2,4
1h 30 5h 50 26 835*%) 143 1,7
2h 00’ 4h 33 4 690 151 2,4
2h 00 3h 08’ .63 345 110 2,4 . .
1h 50 4h 25° 42 955. 216 5,7
2h 00 ‘5h 55' 34" 1160 196 2,7
2h 15° 11h 00’ 20 2460 223 5,2
2h 30’ 11h 30" 22 3070 267 9,0
2h 00’ 12h 40 16 3900 308 7,6
1h 30’ 9h 05’ 17 3950 412 6,1
3h 00 17h 00" 18 5600 ' 330 6,6
3h 00 17h 08’ 18 5700 332 6,1
3h 00° 76h 30’ 18 000

235
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Zahlentafe! 2.

Eisenbahnfaheplanzeiten, Flugplan- und Gesamilufireisezeiten
sowie Werie'des «Zeitvorsprungs”-Mafes der heutigen Normalflugzeugreise
auf Abschnittsverbindungen innerhalb der Bundesrepublik.

| e | Milre | Gesami- | Lutt | e

Ne.  Verkehrsverbindung: fai);;i)fli;\_‘ :Zﬁi;"‘ Uz;?fl:s;)?. erl,?{l::n.; OTSE;;;:QS -

(Std. u. Min.) (km) (—)
1 Hﬁ£wg_Dmﬁwmf 5h 10 1h 20 2h 58' 340 1,74
2 Hamburg—Frankfurt 5h 48’ 1h 38'3) 3h 18’ 395 1,76
3 Hamburg—K&ln 5h 31° . 1h 30' 3h 10 360 1,74
4 Hamburg—Hannover 1h 51 Oh 55°' 2h 30 160 0,74
5 Hamburg—Bremen 1h 26 Oh 40' 2h 10 105 0,66
6 Hannover —Frankfurt 3h 45' 1h 30’ 3h 05’ 265 1,22
7 Hannover—Kéln 3h 36’ 1h 25' 3h 00" 255 1,20
8 Bremen—Diisseldorf 3h 47 1h 18° 2h 42° . 250 1,40
9 Dﬁs;eldorf—Frankfurf 3h 07 1h 00' 2h 35 185 1,21
10 Diisseldorf —Stuttgart 5h 36 1h 20° 2h 50" 320 1,98
11 Disseldorf—Minchen | 7h: 59* 1h 40'  3h 15’ 485 2,45
12 Diisseldorf—Kaln Oh 32  0h'30'  2h 10° 35 0,24
13 Disseldorf—Niirnberg 6h 05' 1h 35° 3h 05' 365 1,97
14 Frankfurt—Niirnberg 3h 55° 0h 50 2h 25 190 1,62
15 Frankfurt—Stutigart - 2h 44° Oh 50' 2h 25’ 155 1,13
16 Frankfurt—Minchen 4h 40° 1h 05'7)  2h 40’ 310 1,75
17 Sfuttgart—Niirnberg 2h 55° 0h 50° 2h 20 160 1,25
18 Stuttgart —Miinchen 2h 43' 0h 55' 2h 30' 190 1,09
19 Stutgart—Kéln 4h 41 1h 15' 2h 50' 290 1,65
20 Miinchen—Niirnberg 2h'27° Oh 45° 2h 15! 155 - 1,09
21 Frankfurt—Kéln 2h 31 oh 53° 2h 33 155 0,99
22 Hannover—Bremen 1h 14 Oh 35 1h 55° 105 0,64

1) Stand vom Sommer 1955. Bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung der vorliegenden Arbeit

haben sich nur geringfiigige Anderungen ergeben.
2) Flugzeugmuster CONVAIR 240.

%) Direktverbindung. .

Zahlepiafel 3.
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Zahlentafel 4. Zahlentafel 5.

e D TS

Eisenbahnfahrplan- und Flugplanzeiten

Bodenverkehrsfahrzeilen und Hubschrauber -Flugpl it
sowie Werfe des ,Zeitvorsprungs”-Mafjes der Hubschrauberreise innerhalb Belgiens perkenrsianrEe) © o -rrigplanzelien

sowie Werte des ,Zeitvorsprungs”-Makes der Hubschrauberreise zwischen 3 New Yorker

ie zwi Belgien, der Bund blik, Frankreich und Holland. i ‘
sowie zwischen Belgien, der Bun esreptbl rankreich und Hollan I Flughéfen sowie zwischen dem Siadizenirum von New York und den 3 Flughsten.

!(urzesfe Hubschr.- Gesamt- Luft- . Zeit- ‘
_ Bisenbahn- | g otan- | luffreise- | linien- | vorsprungs”- Quelle: Angaben der PORT OF NEW YORK AUTHORITY.
Nr. Verkehrsverbindung: fahzfzkm' seit: zeit: enHern.: Mas:
(Std. u. Min,) ' T (km) (—) I : , .
B m::*ag'zg:n Hubschrauber~ | ‘Luftlinien- "Ze'*vo';_
. - . . sprungs” -
1H Briissel —Littich 1h 29°  0h 43’ Oh 53° 90 1,7 1 Verkehrsverbindung: verkehrsmitteln: | Tlugplanzeit: | entfernung: Mak:
2H Liittich—Maastricht oh 34' oh 14*  0h 24 25 1,42 (51d. u. Min) = =
3H Maastricht—Kaln 2h 00' Oh 43° Oh 53' 87 2,28 ; - s
4H Littich—Kéln 1h 40' Oh 45 Oh 55 101 1,82 2 . . Oh 35'Y) 0h 10’ rd. 16,5 3,5
‘ A ldlewild — La Guardia oh 23'3) oh 10' 23
5H Kéln—Bonn Oh 25' Oh 12°' 0Oh 22° 125 © 1,14 ' . ( ; ’ . ‘ . 2
6H Briissel —Eindhoven 3h 00'Y) Oh 44' Oh 54' 102 3,34 ; Idlewild — Newark 3h 00'% ; oh 20 ’ d3m 9,0
7H Eindhoven—Duisburg| 2h 20'1)  0oh 42° 0h 52° 90 2,69 s Goa e — Newar Th 00" oh 17 L% :
. R A HES—. 1% 1 X 2 ) )
8H Briissel—Duisburg 3h 52° 1h 39 1h 49 192 213 i 8 uardia — RNewar r 106
9H Briissel—Antwerpen [ Oh 42 Oh 25° 0h 35° 42 1,19 ' Mf’nhaffan/Eaf* Side — . Oh 22'1 Oh 08 - 28
10H Briissel —Rotterdam 1h 58 1h 10’ 1h 20 120 1,48 3 La Guardia _ \ ‘ |
1H Antwerpen — th ' Oh 42" 0h 52 8 1,37 e Manhattan/East Side —Idlewild | Oh 37') oh 15' 25
Rotterdam : ’ ’ oh 32'%) Oh 15° - 2,1
12H Briissel—Lille | 2h 03*  oh 55 1h 05 95 1,88 ol | _ oh 12°
"13H Briissel — _ ‘ / : Manhattan/East Side —Newark Oh 3773 Oh 12° ~ : y
 Knokke/Zoute 1h 47° 0h 45’ Oh 55’ 93 1,94 ' .
14H Kr.lolka/ZOUfe—- keine oh 12° oh 22° 04 3 . 1) Mit Zﬁbringér-.Limousine'. ‘2) Mit Ta)‘(e.l
Vlissingen - Bahnverb. ) . *) Rechnerischer Wert fiir Zubringer-,Limousine”,
15H Briissel—Vlissingen 2h 52 1h 12 1h 22 117 2,10 o - da keine Verkehrsverbindung besteht.
16H Briissel—Bonn 4h 14 2h 14’7  2h 24 227 1,76 ; ‘
17H Briissel—Kaln 2h 55 1h 37'5)  th 47° 181 1,64
-18H., Briissel —Dortmund 4h 38’ 2h 09 2h 19’ 241 1,99
" 19H Duisburg—Dortmund | Oh 45 0h 23*  0h 33’ 49 1,36 o
* 20H: Briissel —Maastricht 2h 28' oh 40’ . 0h 50’ 94 2,47 _ _ —

1) Keine direkte Eisenbahnverbindung. 2) Uber Maastricht — Kéln. 3) Uber Maastricht.
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Zahlentafel 6.
NEW YORK AIRWAYS" Sommerflugpaln 1956 der NEW YORK AIRWAYS fiir ihren Hubschrauberliniendienst zwischen 3 New Yorker Flugh3fen.
Sikorsky S 55 Helicopter
1.6.1956 Inferairport | Shuilie~Flights
NY Infernational — La ' Cuardia — Newark Airporis,
Time: Eastern Daylight Saving Time. :
Weekdays: - Weekdays: ) ‘

Flight Nr. 355 | 560 | 566 | 572 | 578 | 584 | 590 | 596 | 602 | 608 | 614  25x Tézo 626 | 632 [ 638 ‘ 26% | 644 | 650 | 656 | 662 | 668 | 674 6soj‘< 686 T
NY International dep. | — 715 | 800 | 843 930 | 1015 | 1100 | 1145 | 1230 | 1315 | 1400 1415 | 1445 | 1530 | 1615 | 1700 | 1705 | 1745 | 1830 | 1915 | 2000 | 2045 | 2130- | 2212 | 2300
La Guardia arr. — |.735 | 810 | -855 940 | 1025 | 1110 | 1155 | 1240 | 1325 | 1410 i | 1455 | 1540 | 1625 | 1710 | 1715 | 1755 | 1840 1925 2010 | 2055 | 2140 | 2022 '2310
La Guardia de'p..' 650 | 730 | 815 | 900 | 945 | 1030 | 1115 | 1200 | 1245 | 1330 | 1415 1500 | 1545 | 1630 | 1715 | — | 1800 | 1845 | 1930 | 2015 | 2100 | 2145 | 2930 | 2315 -
Newark arr, 710 | 750 | 835 | 920 | 1005 | 1050 | 1135 | 1220 | 1305 | 1350 | 1435 1438|1520 [11605 | 1650 | 1735 | — | 1820 | 1905 | 1950 | 2035 | 2120 | 2005 | 2250 | 2335 |

Flight Nr. 557 | 360 | 366 | 372 | 378 | 384 | 390 | 396 | 402 | 408 | 25X | 414 | 420 | 426 | 432 | 26X | 438. | 444 [ 450 | — | — | — | — | 478 | 480 | 486
Newark dep. - 715 +| 800 | 845 930 | 1015 | 1100 | 1145 1230 | 1315 _ 1400 | 1445 | 1530 | 1615 | 1640 | 1700 | 1745 | 1830 | 1915 | 2000 | 2045 | 2130 | 2210 | 2215 |2300
La Guardia arr. — | 732 | 817 | 902 947 | 1032 | 1117 | 1202 | 1247 .| 1332 - 1417 | 1502 | 1547 | 1632 ! 1717 | 1802 | 1847 | 1932 | 2017 | 2102 | 2147 | 2227 | 2232 | 2317
La Guardia dep. 700 | 735 | 820 | 905 | 950 | 1035 | 1120 | 1205 | 1250 | 1340 | 1400 | 1425 | 1505 | 1550 | 1635 i | 1725 |,1805 | 1855 | 1935 | 2020 | 2110 | 2150 | — | 2235 | —
NY Infernational arr. | 710 | 745 | 830 | 915 | 1000 | 1045 | 1130 | 1215 | 1300 | 1350 | 1410 1 1435 | 1515|1600 | 1645 | 1701 | 1735 | 1815 | 1905 | 1945 | 2030 | 2120 | 2200 | — | 2245 | —

' ) : . X+

X Mo-Fr only +- not 3.7.56 A‘
Sundays: A , : Sundays: '
Flight Nr. 60 | 64 | 66 | 68 | 70 | 72| 74 1 76 | 78 , Flight Nr. 61 | 63 | 65 | 67 | 69 | 71 | 73 | 77 | 79
- ,
)

NY International dep. | — | 1330 | 1410 | 1455 | 1540 | 1620 | 1710 | 1750 | 1920 iNewark dep. | — | 13% | 1415 | 150 | 1590 | 1630 | 1710 | 1840 2005
La Guardia arr. — ] 1340 | 1420 | 1505 | 1550 | 1430 | 1720 {goo 1930 ‘ La Guardia arr. — | 1347 ) 1432 .| 1517 | 1557 | 1647 1721‘ 1857 | 9022
:La Guardia dep. . 1300 | 1345 | 1425 | {510 | 1555 | 1635 — | 1805 | 1935 La Guardia dep. 1310 | 1350 | 1435 | 1520 | 1600 | 1450 1730 | 1900 —
Newark arr, 1320 | 1405 | 1445 | 1530 | 1615 | 1655 | — | 1825 | 1955 NY International arr. *| 1320 1400 | 1445 | 1530 | 1610 | 1700 | 1740 | 1910 | —
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Zahlentafel 7.

LOS ANGELES AIRWAYS Winterflugplan 1955/56 der LOS ANGELES AIRRWAYS i * ihre Hubschrauberliniendienste im Raum Los Angeles.
Sikorsky S 55 Helicopter Los Angeles ~ Long Beach — Santa Ana & San Bernardino, March 1956.
: Entfernung:*) + + + + + ) +- 4+ ‘ N + + D + + 4+ D
Flight Nr. (km) 707 | 611 | 617 | 825 | 737. . 635 839 843 765 863 665 867 567 771 871
Los Aﬁgeles International . dep. A 505 | 410 | 716 | 940 1102 1105: 1140 1240 1612 1625 1630 1648, 1725 1805 1915
Wilmington (Calif) . . . arm. rd. 20 < | b ] | > L |
Long Beach . . . & . am . 25 &07 ! n 1114 - ; i ' 1624 : . 1817¢ ‘
Fﬁllerfon T - 14 ‘ y 45 l — 1208 : - P i
Anaheim/Disneyland . . . arr. . 45 ' 1000 — 1212>¢<| 1300 — 1645 . 17085 19355¢
SanfaAna . . . . . . am . 55 625 — — oo 1215 — — - 1713 1836 1942
Pomona . . . . . . . am . 60 — | esa| 74 | - | — . 141A | — - - | - 1700 —_ - -
Onfario (Cality . . . . am ., 70 — 655 — — — ; 1151 — — — — 17105¢ . _ _
Corona’ . . « . . .« .« arn ., 75 — — — — : : — — — — i — 1759 — _
Riverside . . .. . . . arrn . 95 —_ : — - — : : — — — - 17588 — 1812 = —
San Bernardino . . . . arn , 105 — | 714a] — — — 1209A — - _ _ | 1730 . 1821 — | =
Flight Nr. Entfernung:*) + + + + + . ++ ++ | S + | + -4 D . D
‘ (km) 708 | 618 | 612 | 826 | 738 : 840 636 844 766 864 868 666 876
San Bernardino . . . . dep. rd. 105 — — 721" | — _ B — 1022 — —_ . ____ , _ 1748 _
Riverside . . . . . . dep. . -, 95 — —_ 735 — — T —_ 1230 —_ -— - C—- 1758 —
Corona .. « « « . . .dep. ., 75 — . 750 — _ —_ 1244 | — — — — ; _
Ontario (Calif) . . . . dep. . 70 — | — — _ SR — | — - —_ .| = 1815 _
' Pomona . . . . . . .dep. ., 60 — 747 — _ I — — — — — 1825 -
Santa Anma . . - .. . dep. , 55 621 ' i _ —_ V 1217 : —_— — — 1715 ; 1945 .
Anaheim/Disneyland . . . dep. ) ‘45 638><|’ E 1003 _ 1222>< | 1303 —_ 1648 ‘ : 1953><
Fullerton . . . . . . . dep. , 45 SHA - _ —_ : i
. Llong Beach . . . . . dep. . 25 , 1118 : 1628 i 1733
Wilmington (Calif) . . . dep. L. 2 . % 5¢ o : o >¢ g ¢ i
Los Angeles International . arr. — 700 815 828 | 1023 |[-1130 _ 1242 1320 .| 1323, | 1640 1708: | 1745 |. 1855 | 92015
e s -
*) Lufflinienentfernung ab bzw. bis Los Angeles — International im Flugplan nicht angegeben ‘ ‘ 4 Weekdays ++ Mo-Fr only S Sundays D Daily (inrfl_i;ding Sundays)

% Optional-Landing .

A: Mail and Express stop only. B: By connecting flight.
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Zahlentafel 8. ‘ ’ , Zahlentafel 9. N _
) Einflufy gesteigerier Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers von 200 auf 240 km/h.
Werte des ,Zeitvorsprungs”-Mafies von Hubschrauberreisen mit SIKORSKY S 55 . auf die Gr‘dl;'e des zugehdrigen ,Zellvorspirqngs"-Ma-l;es v::m Lufireisen innerhalb der
innerhalb der Bundesrepublik vor entsprechenden Eisenbahnreisen. Bundesrepublik vor der enisprechenden Eisenbahnreise mit verkiirzter Fahrzeitdauer.
Verkii ‘ ‘ —
. Eiseerng;i::- Gesamt- Luftlinien- oZeit .
: ;. |Luftlinien- nZeitvorsprungs”-Mals der Nr. Verkehrsverbindung: - fahrplanzeit: luftreisezeit:1) | entfernung: Vm;/fi"’;;'igs )
Eisenbahn- | Gesamtluft- ent Hub- Normal- _ ) 3:7)
Nr. Verkehrsverbindung: | fahrplanzeit: |  reisezeit: fernung:- schrauber- ' flugzeug- 3 _ : (Std. u. Min.) | (km) (=)
: reise: 4 .14 2h 11" . 2,18
. L 1 Hamburg—Diisseldorf 4h 45" . 340 g
(Std. u. Min.) [ km) | (= | (D - : ;: gg 2,58
‘ ‘ ; 2 Hamburg—Frankfurt 5h 40’ 2h 05 395 . %.%z
1 Hamburg—Diisseldorf 5h 10’ 3h 24 340 1,53 1,74 3 T 2h7t 295
. N 3 Hamburg—Ksaln 5h 10’ 1h 56 360 5%
2 Hamburg—Frankfurt 5h 48' 3h 53' o395 1,49 1,76 . ’ ' TR 1'37
3 Hamburg—KaIn 5h 31’ 3h 34’ 360 1,55 1,74 4 Hamburg—Hannover Th 38 (1) : g; : 160 . 1,60
. , : . : : . 1,23
4 Hamburg—Hannover | 1h 51 1h 45" 160 1,06 0,74 5 Hamburg—Bremen 1h05 Oh 47 105 1,38
. i . - 1h 46’ '
5 Hamburg—Bremen - th 26 1h 15 105 1,14 0,66 S 6 Hannover—Frankfurt 3h 35° + 1h 30’ 265 %gg
6 Hannover—Frankfurt |~ 3h 52° 2h 43 265 1,43 1,22 o 7 Hannover—Kaln 3h 15* ha 255 L
7 Hannover—Kaln 3h36'  2h370 255 138 120 - 8 Bremen—Diisseldorf 3h 32* A 7% v 14
8 Bremen—Disseldorf | @ 3h 47 2hi34 250 1,47 1,40 - 9 Dus'seldorf_Frankfu;f  2h 550 } E E)Z‘ 185 %g;
. 9 Diisseldorf—Frankfurt || 3h 07’ 1h 58’ 185 1,59 1,21 . o ! ’
Hesetcer ) ' 10 Diisseldorf—Stuttgart | 5h 10 f: gg' , 320 ‘ %’gg
10 - Diisseldorf—Stutigart |- "5h 36’ 3h12' 320 ° 1,75 1,98 . ' 2h 59" _ 2'51
, . ) 11 Diisseldorf—Muiinchen 7h 30/ 2h 12° 485 = Fa
11 Diisseldorf—Miinchen 7h 59 -4h 42’ 485 1,70 2,45 S0 , . ¢
! » . 12 Diisseldorf—KsIn oh 27 oh 30 - 35 0,92
12 Disseldorf—KaIn ' 0h 30 Oh 37 35 0,82 0,24 , : 0: f; 1,00
s i . . o, 2 t 2,55
13 Disseldorf—Niirnberg |.  6h 05 3h 37° 365 1,68 1,97 : 13 Dusselﬁmf—Numberg . 5h 53 1h 58" - 365 3,02
- Lt : 1h 20 : .
14 Frankfur—Nirmberg | 3h 55°%  2h 00’ 190 1,94 %) 1,62 i) 14 Frankfuri—Nimberg 2h 48’ i 190 7
15 Frankfurt—Stuttgart [ 2h 44 1h 42* 155 1,61 1,13 :E' 15 Frankfurt—Stuttgart 2h 36" } E gg' 155 %%?)
. . . o 2h 00 :
16  Frankfurt—Miinchen 5h 35" . 3ho07 310 1,78 1,75 S 16 Frankfurl—Minchen 4h 25 Ty 310 : %:Zg
—Niirnb 2h 55' ' ' ' 1h 11’ 1
17 Stuttgart—Niirnberg : 1h 45 160 1,67 1,25 : 17 Shuttgart—Nirmberg 2h 14 Tt 160 ;:?g
18 Stuttgart—Minchen | 2h 45 2h 00 150 1,36 1,09 2 1h 20 _ 200
, : b 18 Stuttgart—Miinchen 2h 40’ 1h 10° 190 5'3p
19 Stuttgari—Kain ah41' 2h 570 290 1,59 1,65 | © 1h 54" | 2,32
" 19 Stuttgart—KéIn . 4h 25 ‘ 290 ‘74
20 Miinchen—Niirnberg 2h 27 1h 42* 155 1,44 1,09 R ’, ar on 1: 13(7)‘ \ . 12:;1
21 Frankfurt—KsIn 2k 31 1h 42 155 ! 1,48 0'99 20 Miinchen—Niirnberg 2h 05" : : ;)0‘ 155 2,10
‘ : © e . 0’ 2,11
22 Hannover—Bremen | 1h 12° 1h 15’ 105 0,96 0,64 21 Frankfurt—Kéln 2h 28 1h 00" 155 2,46
o SN : Oh 58* 1,17
. . , ) 22 Hannover—Bremen 1h o7’ oh 46 ° 105 1.45
) Laut Sommerfahrplan 1956 ist die bisher kiirzeste Fahrplanzeit um rd, 1 Stunde verkiirzt, y

1) Oberer Wert jeder waagerechten Spalte: Dauergeschwindigkeit des Hubschr, = 200 km/h.

so dafy das ,Zeitvorsprungs”"-Mafy n h rd. 1,6 betragt. C
P § nur noch rd. 1 etrédg Unterer Wert jeder waagerechten Spalte: Dauergeschwindigkeit des Hubschr, = 240 km/h.

o



202

V. Po/rgcr .

Zaklentafel 10.

Werle des ,Zeitvorsprungs”-Makes der Lufireise auf neuen Verbindungen,
um die das Luftverkehrsliniennefz innerhalb der Bundesrepublik beim Einsatz von

Hubschraubern erweitert werden kénnte.

Kirzeste Gesamf- " «Zeit-
‘ Eisenbahn | lufireise- - | ufinien- | corungs’~
Nr.  Verkehrsverbindung: | fhrplanzeit: | zeits) | MMM | Maf )
(Std. u. Min.) | (km) =)
E 1 Saarbrﬂcken—Kéln 3h 52° 1h 23', 195 2,78
E 2 Saarbriicken—Frankfurt 2h 33" 1h 10 154 2,20
E 3 Kiel—Hamburg 1h 34" Oh 47" 85 2,01
E 4 Braunschweig—Hannover Oh48'  Oh 37’ 55 1,31
E 5 Kassel—Hannover 1h 53* 0Oh 58’ 120 1,95
E 6 Kassel—Frankfurt 2h 18" 1h 07 145 2,07
E 7 Bielefeld—Hannover 1h 08" Oh 48" 90 1,42
E 8 Bielefeld—Dortmund 1h 13 0h 50° 95 1,46
E 9 Bielefeld—Essen 1h 48" Oh 59 125 1,82
E10 Dortmund—Disseldorf 1h 06’ oh 38’ 57 1,75
E11 Dortmund—Kaln 1h35° ' 0h 43’ 74 2,20
E12 Dortmund—Essen oh 29 oh 30 32 0,97
E13 Essen-—-Dijsseldorf 0h 35’ 0h 28° 30 1,24 _
E14 Essen—Kaln 1h 05’ 0h37 56 1,74
E15 Dorimund—Bremen 2h 41" 1h 23 197 1,93
E16 Mannheim—Stuttgart 1h 36" Oh 50° 95 1,93
E17 M oh 53  oh 42’ 70 1,28

Mannheim —Frankfurt

1} Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers == 200 km/h.
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iahlenfafel 1.

Eisenbahnféhrplapzeiien, Luftreisezeiten und Werle des ,Zeitvorsprungs”-Makes der Lufireise,
auf vorhandenen und méglichen Normalflugzeugverbindungen sowie auf ‘mBinchen Hub-
schrauberverbindungen zwischen der Bundesrepublik und dem benachbarten Ausland.-

»Zeitvorsprungs”-
Ki Gesamtdauer Luftlinien- Maf der
‘ Urzeste der i
Nr.  Verkehrsverbindung: Eisenbahn- ' en Normal- Hub-
: fahrplanzeit: Normalflug- | Hubschrau- | fernung: |flugzeug- [schrauber-
zeugreise:!) | berreise:*) ) reise: )

(Std. u. Min.) | (km) (— | =)

A 1" Bremen—Amsterdam | 6h 53 2h 28" 1h 52° 282 2,78 3,69
‘A 2 Bremen—Briissel 9h 13 2h 54'%) 2h 29’ 395 3,18 3N
A 3 Diisseldorf — Amsterdam 2h 54 2h 40' o 1h 17 176 - 1,09 2,25
A 4 Disseldorf—Briissel - 3h 29 2h 40' 1h 13’ 164 1,31 2,85
A 5 Diisseldorf—Luxemburg 4 h 48’ 2h 20'% 1h 20" 185 ° 2,05 3,60
] A 6 Disseldorf—Paris 5h 56' 3h 15'3) 2h 34’ 410 .1,82 2,30
A 7 Frankfurt—Amsterdam 6h 02 3h 15 2h 15' 365 1,86 2,68
A 8 Frankfurt—Briissel 7h 34' 3h 08’ 2h 00' 304 2,42 3,80
A 9 Frankfurt—Paris | 10h 03* 3h 45° 2h 42° 432 2,80 3,90
"A10 Frankfurt—Ziirich 5h 09’ 2h 50° 1h 41’ 250 1,82 3,06
.A11 -Hamburg—Amsterdam bh 45’ 3h 15° . 2h 24! 380 -2,08 2,81
A12 Hamburg—Briissel 9h 45° 3h24'Y  2h 58 485 2,76 3,28
A13 Hamburg—Kopenhagen| 6h 11’ 2h 50 1h 50 279 -+ 2,18 3,35
A 14 Hannover—Amsterdam bh 22! 2h 58'Y 2h 07 330 - 214 . 301
"A15 K8ln—Amsterdam 3h 25 2h 34'%" 1h 17" . 176 1,33 2,65
A6 Kéln-—‘BrUSSEI ' 2h 55' 2h 35'Y 1h 20’ 185 1,13 2,19
A17 K&ln—Luxemburg ) 4k 03’ 2h15'%) - 1h 11’ 158 1,80 3,43
A18 Ksln—Paris , 5h 14' 3h14'% 2h 31’ " 400 1,62 2,07
-A19 Miinchen—Linz 3h 59’ 2h 37'% 1h 25°' 201 1,51 2,80
A20 Miinchen—Salzburg 1h 47' ‘2h 10’ 0h 56" = 114 0,82 1,90
A21 Miinchen—Wien 6h 33' 2h 48'%) 2h 18' 360 2,34 2,85
.A22 Minchen—Zirich 5h 50’ 2h 58 1h 40’ 247 1,85 3,5
A 23 Niirnberg—Linz 4h 53' 2h 55 1h 49’ 274 1,67 2,63
A24 Niirnberg—Wien “ 7h 26' 3h 12'3 2h 35 410 2,3 2,88
‘A25  Stuttgart—Briissel 9h 15’ 3h 02'9 2h 17" 348 3,05 4,10
A26  Stuttgart—Paris 9h 22 4h 10’ 3h 42' 500 - 2,25 2,53
A27  Stuttgart—Ziirich 4h 08' 2h 35 1h 07 145 1,60 3,7

*) Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers = 200 km/h,

1) Flugplan- und ,Bodenzeiten” nach dem Stand vom Sommer 1956.

%) Eine Flugverbindung besteht nicht. Die angegebene Luffreisezeit ist fir das Muster
CONVAIR 340 errechnet. '

3 Luftreisezeiten fiir das Luftschraubenturbinenflugzeug VISCOUNT.

4 Es besteht keine durchgehende Flugverbindung. Die{ Flugzeit wurde fiir den Direktflug

(CONVAIR) errechnet.
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e ———— ; — M—"\_\\ T ————
- .. _ Z ahlentafel 13.
[}] ()] | J——
e w
B ga‘»—é'g T DM AN MO =0~ NG B g .- ; ) ' ) -
'% o3 ED |Z — A - ‘\."F 10 1:_ M 5 : Anderungen des vZeitvorsprungs ~Mafes der Hubschrauberreise
—; E qccfwﬁ g B ) I c:‘,:‘ 8 gegeniiber demjenigen der Normalflugzeugrgise im westeuropiischen Inland-
=& L 30 | und Konfinentalverkehr,
3 0o 9 ° = -t Z A 5 ’
5 L S c o o | :
Q 0 [Nl o] -
= wvi U IS | .
N 1o = =2 > 0 n | _
2 < sX 258 g8 P N lflugzeug: Hubschrauber:
2 _E é 855 £17 @ s - ‘iz 2 R ﬁ‘ .95_’ -§ [ S ormalflugzeug
‘D D = ~— by y o~ o™~ ’ i T ——— ‘\—m—*\—
= BPEIRN 523 2 .o § tEn [ . «Zeitvor- nZeitvor- Verénderung
E2 82| Tipal 23 | ' Luftl Maly ".Mafs b
€ 3 Q 8 T i V| . . uftlinien- sprungs”-Ma _ |sPrungs”-Mafy| gegeniiber
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Zahlentafel 14. ]

.Direkte”, auf die Einheit der Transportarbeit bezogene Betriebskosten je Platz-km
fiir 3 Hubschrauber wachsenden Tragvermégens an Nutzlast
und fiir 2 neuzeilliche etwa 30sitzige Normalflugzeugmuster.

,Direkte” Betriebskosten je Platz-km fir

" . HANDLEY
Beférderurios~ |sucoRskY $55| 25-Sitzer | 40-Sitzer |FOKKER F27|  PAGE
weite: HERALD"
(km) (DM /Platz -km)
50 - 0,72 0,34 0,19 — -
100 0,65 0,29 015 — —
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.
Zahlentafel 15.
Kenngréken der beiden hypothetischen Hubschrauber
(25- und 40-Sitzer). :
25-Sitzer 40-Sitzer
Abfluggewicht (max): kg 14 800 20 900
L 2 X Pratt & Whitney 2 % Napier ,Eland"
Triebwerk: - R 2 800-50-Motoren El'1~Luftschrauben-
turbinen \
Abflugleistung des Trie‘bwel"ks: PS 2 % 2000 = 2% 3000 —
4 000 6 000
Reiseleistung des Triebwerks: P3 1750 3750
_ Dauergeschwindigkeit im Waage- K
“rechtflug bei Reiseleistung des Tm 190 230
Triebwerks:
Zuladung: kg 3350 6550
Grofte zahlende Last: 2125 3400
(raummafig bedingt) Ko (25 Fluggaste mit (40 Fluggaste mit
' Gepick, je 85 kg) Gepick, je 85 kg)
Brennstoffgewicht: kg 980 2850
Besatzung, 2 Mann: kg 160 160
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Zur Problematik der Beforderungsteuererhohung
im Werkfernverkehr

— Eine Stellungnahme —

Von Dr. H. St. Seidenfus

L

Die neuerlich vorgelegten statistischen Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes
iiber den Werkfernverkehr mit Kraftfahrzeugen haben die Diskussion um die
Auswirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes vom 6. 4. 1955, die bereits im Juli im
Gefolge der Versffentlichungen der ,,Ergebnisse einer Enquéte der Spitzenorgani-
sationen der gewerblichen Wirtschaft und der Landwirtschaft* beziiglich der
»Auswirkungen der Beforderungsteuererhéhung im Werkfernverkehr?) in Gang
gekommen war, fortgefiihrt, ‘

‘Aus vielen Meldungen der Tages- und Fachzeitschriften ist zu sehen, wie sehr
sich bereits die &ffentliche Meinung mit diesem Problem befafit. Es stimmt in
diesem Zusammenhang sehr nachdenklich, dafl Schlagzeilen wie ,,Anhaltender
Riickgang des Werkfernverkehrs*?) oder Feststellungen wie ,,Auffassung, dafl
eine weitere Erhohung der Beforderungsteuer gegenwirtig nicht vertretbar ist”?)
auf Grund von Interpretationen und Untersuchungen entstanden sind, die diese
Urteile zumindest als fraglich erscheinen lassen. Bedenklich erscheint dies be-
sonders deshalb, weil eben jene 6ffentliche Meinung infolge mangelnder sach-
licher Kenntnis der Problemlage durch diese nicht unbestreitbaren Urteile fest-
gelegt wird. Es ist daher angezeigt, in eine Auseinandersetzung mit diesen
Feststellungen einzutreten, um ein klareres Bild iiber die hiufig und sicher nicht
immer zu Unrecht getadelten Verhiltnisse im deutschen Werkfernverkehr zu
bekommen, sofern dies auf Grund einer Untersuchung, di¢ sich auf den Zeitraum
eines halben Jahres nach Erhohung der Befdrderungsteuer erstreckt,®) iibers
haupt schon méglich ist. — Die Stellungnahme soll vorwiegend von der methodi-

schen Seite her erfolgen.’

1) ,,Die Auswirkungen der Beforderungsteuererhghung i Werkfernverkehr aufgrund des Verkehrse
finanzgoesetzes vom 6. 4. 55 | Ergebnisse ciner Enquéte der Spilzenorganisationen der gewerblichen
Wirtschaft und der Landwirtschaft” [ Junt 1956 [ Deutscher Industric- und Handelslag, Dundes-
verband der Deutschen Industric, Gesamiverband des Deutschen GroB- und AuBenhandels, Zentral-
verband . des genossenschaftlichen Grofi- und Auficnhandels, Zeniralverband des Deutschen
Ilandwerks, Hauptgemeinschaft des Deutschen Finzelhandels, Verband der ’LandwirLschaflsknmmern,

“zitiert als ,,Ergebnisse . . .

2) ,,Verkehrs-Wirtschaft mit ,,Der Kraftvcrkchr“ Nr. 32 vom 11,8.1956, S.1

¢

8) ,,Ergebnisse . . .“, a.a.0., Vorbemerkung

. 4) Dio Denkschrift der Spitzenverbinde der deutschen Wirlschaft uniersucht die Entwicklung des

zweiten ITalbjahres 19565. \
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I1.

Die Denkschrift befaf3t sich in jhrem ersten Teil mit einer Darstellung der unter-
schiedlichen Belastung des Verkehrs mit Befrderungsteuer, sie gibt danach einen
verkehrsstatistischen Ueberblick iiber die Entwicklung des Werkfernverkehrs im
Jalre 1954 und 1955, um schlieflich in einer Zusammenfassung die Ergebnisse
der von-den Spitzenorganisationen durchgefiihrten Erhebungen darzulegen. —
Diese Ergebnisse werden im zweiten Teil der Schrift im einzelnen erliutert.

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
jhrem Teil A einen ,verkehrsstatistischen Ueberblick®, in dem nicht allein die
,,Ergebnisse” der amtlichen Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes dargestellt, son-
dern durch die Spitzenverbinde ,interpretiert® werden. Ehe wir uns mit den
Erhebungen im einzelnen beschiftigen, ist es daher notwendig, diese Inter-
pretation zu iiberpriifen.

Auf Seite 15 wird festgestellt: , Wihrend alle Verkehrstriger einen betrichtlichen

. Verkehrszuwachs aufweisen, ist im Werkfernverkehr infolge der erhthten Be-
forderungsteuer im dritten und vierten Quartal die Befdrderungsmenge riicks
laufig.”

Zweierlei ist hierzu zu bemerken:

Frstens ist nach der Tabelle auf Seite 14 der Denkschrift die Beférderungsmenge
des Werkfernverkehrs im dritten Quartal genau auf der gleichen Hohe wie im
zweiten Quartal, geblieben, so dafl von einer Riickliufigkeit nicht gesprochen
werden kann. Andererseits ist die Riickliufigkeit im vierten Quartal, wie aus
der Vergleichsreihe von 1954 zu ersehen, wo im vierten Quartal ein nahezu ebenso
starker Riickgang zu verzeichnen war (./. 0,47 Mio t gegeniiber ./. 0,62 Mio t
1955), nicht ohne weiteres als saisonuniiblich zu bezeichnen.5)

Diese Vermutung wird bestitigt, wenn man die Verinderungen der Quartals

mengen bei der Bundesbahn und dem gewerblichen Giiterverkehr (S.14 der
Denkschrift) iiberpriift: )

Bundesbahn Verinderung IV. gegeniiber III, Quartal
1954 + 7,59 Mio t
1955 + 6,91 Mio t
gewerblicher Giiterfernverkehr ‘
1954 + 2,33 Mio t
1955 - + 0,71 Mio t

5) Zum anderen wird daraufl hingewiesen, daf3 der Workfernverkehr im IIT. Quartal 1955 gegeniiber
dem gleichen Zeitraum im Vorjahr um 7,39, im IV. Quartal 1955 gegentber sogar um 10,4%
weniger beférdert hat. Nimmt man dicse Zahlen {ir sich, so ergeben sic kein vollstindiges Bild.
Dio Ursache fir diese betriichtliche BeforderungsmengeneinbuBe licgt nimlich auch darin begriindet,
daft der Werkfernverkehr im Gegensatz zu 1954 schon in seinen Beforderungsmengen des T1.
Quartals 1955 gegentiber dem 1. Quartal 1955 nur eine Zunahme von 0,95 Mio € (1954 1m gleichen
Zeitraum aber 1,68 Mio t !) zu verzeichnen hat. Der 1955 verzogerte Ansticg muld sich in der
zweiten Jahreshilfte, zicht man das Jalhr 1954, in dem eine stirmische Aufwirtsentwicklung zu
verzeichnen war, zum Vergleich heran, in entsprechend hoherenn Werten der Beforderungseinbufien
nicderschlagen. . i

.
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Bei im Jahr 1955 absolut héher liegenden Beférderungsmengen: dieser beiden
Verkehrstrager ist also auch hier in diesem Jahr eine verminderte Tendenz im
IV. Quartal festzustellen. ' '

Zur Erklirung ‘dieser Entwicklung sei folgender Passus aus einem Ueberblick
iiber die konjunkturelle Lage in Westdeutschland zitiert:¢)

,» Etwd seit dem Herbst 1955 hat sich der bis dahin immer steiler werdende ‘An=
stieg des Nominalwertes des Bruttosozialprodukts abgeflacht. Real gerechnet
kommt dieser Vorgang mindestens ebenso deutlich zum Ausdruck. Dieser Wandel
wurde stirker und friiher als bei der Gesamtheit von Produktion und Dienst-
leistungen in der Entwicklung der industriellen Erzeugung sichtbar; die Industrie
ist aber der Schrittmacher der Expansion. In ihr lieB sich die Produktion im
ganzen bereits im dritten Viertel des vergangenen Jahres nicht mehr beschleunigt
vergréflern; im IV, Quartal verlangsamte sich das Wachstumstempo beachtlich.”
An anderer Stelle wird zum einzelnen z.B. gesagt:”) ,, Zum Jahresende waren
mehr Bauarleiter arbeitslos als Ende 1954.“¢)

Wir sehen, daf} diese abgeschwichte Entwicklung im Werkfernverkehr in einem
gewissen Zusammenhang mit der Verkehrsentwicklung bei Bundesbahn und ge-
werblichem Giiterverkehr steht und insgesamt in der allgemeinen Konjunktur-
entwicklung des Jahres 1955 eine hinlingliche Begriindyng findet.

Zweitens ist die Behauptung, daf3 diese Bewegung der Beférderungsmengen im
Werkfernverkehr in der zweiten Hilfte des Jahres 1955 auf die erhohte Be:
forderungsteuer zuriickgefithrt werden miisse, nicht bewiesen. : :

Einmal kann man nach dieser statistischen Darstellung nicht von einem be-
merkenswerten Riickgang “sprechen, andererseits konnen fiir die leichte Ab-
schwichung im IV. Quartal 1955 eine Vielzahl von Griinden mafigeblich sein.
Diese verschiedenen Ursachenkomplexe gehen aber aus der Verkehrsstatistik
keineswegs hervor. S ‘

Weiterhin wesentlich scheint folgende Feststellung (S.17): ,,Die Verkehrskurve
des Werkfernverkehrs verliuft, deutlich beeinfluf3t durch die Beforderungsteuer-
erhhung ab Juni 1955, abweichend von dem allgemeinen Konjunkturverlauf®.
Als Beweis hierfiir wird eine Tabelle der Indexzahlen aufgestellt, aus der zu er-
sehen ist, daf} die tonnenkilometrische Leistung des Werkfernverkehrs von Juni
bis September lediglich eine kontinuierliche Steigerung von 100 auf 105 auf-
weist, gegeniiber verhiltnismiflig grofleren Steigerungen bei anderen Verkehrs-
trigern, dann aber auch, daf} sie danach' stirker abfillt im Vergleich zu gewerbs
lichem Verkehr und Bundesbahn. : : :

Nun ist damit aber keineswegs bewiesen, daf} dic Beforderungsteuererhshung
alleinige oder iiberhaupt die Ursache fiir diese Entwicklung sein mufl. An sich
gilt das zuvor Gesagte auch fiir diese Tabelle. ‘Es kommt hier jedoch noch fols
gendes hinzu: ‘

‘

6) Wirlschaftskonjunktur, Berichte des IFO-Instituts far Wirtschaftsforschung, Minchen, 8. Jg.,

Ileft 1956, S. 5/6

") Wirtschaftskonjunktur, a.a.0., S5.26

8) Hierbei ist zu bedenken, dal die Baukonjunktur fiir die Enlwicklung des Werkfernverkchrs von
schr groBer Bedeulung. ist, entfillt doch ctwa oin Viertel der gesamten Beforderungsleistungen
des Werkfernverkehrs auf Giter der Bauwirtschaft (incl. ,,Steine und Erden™). Aus diesem Grunde
wurde dicser Passus ziliert; auf das Problem des Werkfernverkehrs und der Bauwirlschaft wird
weiter unlen noch eingegangen werden.
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Es ist bekannt, daf} die Werkfernverkehr betreibenden Unternchmungen ihren
Lkw=Park so bemessen, dafl er nach einer optimalen Beschiftigung ausgerichtet
ist. Im Falle einer Absatzsteigerung besteht fiir das Unternehmen ja die Mog-
lichkeit;-auf den 6ffentlichen Verkehr zuriickzugreifen. In der Tat ist die Dimen.
sionierung des Werkverkehrsapparats der Unternchmungen in aller Regel nach
diesen Ueberlegungen ausgerichtet, so dafl aus dieser Indexentwicklung, die sich
zudem in relativ geringer Abweichung von der iibrigen Indexentwicklung bewegt,
derart weitgreifende Schliisse u. E. nicht mit Sicherheit gezogen werden konnen,
Die Tatsache, dafl der Werkfernverkehr keine Reserven vorhilt, erklirt diese
unterproportionale Steigerung zur Geniige. — Dic Gegeniiberstellung mit dem
Produktionsindex ist insofern fraglich, als ja die Lagerhaltung der Produktions:
unternehmen die Auswirkung einer Produktionsverinderung auf den Verkehrs.
" sektor hiufig verschiebt. — Daf} der Indexverlauf bei der Binnenschiffahrt keinen
Anbhalt bietet, wird in der Denkschrift mit Hinweis auf die Nicdrigwassermonate
festgestellt. — Es bleiben also als Vergleichsmaf3stibe nur die beiden Indexreihen
der Bundesbahn, die bekanntlich in den Herbstmonaten ihre jihrliche Verkehrs.
spitze aufzuweisen hat, und des gewerblichen Giiterfernverkehrs.

Bei beiden ist, wie schon gesagt, eine stirkere Leistungssteigerung ab Juni 1953
festzustellen, als sie im Werkfernverkehr anzutreffen ist. — Im Gesamten verliuft
die Entwicklung jedoch im Vergleich zn den anderen Reihen keineswegs
,atypisch® — sondern nur unterproportional. Diese Tatsache scheint mit dem
Hinweis auf die mangelnde Reservehaltung des Werkfernverkehrs hinreichend
erklirt. ‘

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 eine Erweiterung des Werkfernverkehrsapparates im zweiten
Halbjahr 1955 nicht mehr erfolgt. Die Indexberechnung ist insofern irrefiihrend,
als sie grundsitzlich nur dann in der vorgenommenen Weise angestellt werden
konnte, d. h. ohne weitere Interpretation Urteile erlauben wiirde, wenn die Ent-
wicklung des Jahres 1954 kontinuierlich in die Entwicklung des Jahres 1955
iibergeleitet hitte und damit in gewisser Weis¢ ,,Maf3stab* fiir die Verhiltnisse
des Jahres 1955 gewesen wiire.

Das zeigt deutlich ein Vergleich der Tabelle auf S.16 mit der Tabelle der Ent.
wicklung der Beférderungsmengen auf S. 14, Wihrend in letzterer die beférderten
' Mengen des III, Quartals 1955 gegeniiber dem III. Quartal 1954 bereits um 7,3 %
abgenommen haben, ist in der Indextabelle fiir dieses Vierteljahr noch eine Index-
steigerung von 103—105 (1954 = 100) zu verzeichnen. Das kann nur bedeuten,
daf die durchschnittliche Beférderungsweite in dem III. Quartal 1955 héher war
als im III. Quartal 1954, — Viel wesentlicher ist, wie gezeigt, ein Vergleich der
auf S. 14 gezeigten Entwicklung der Quartale 1954 und 1955, aus der zu ersehen
ist, daf} der Werkfernverkehr im III. Quartal 1955 auf der gleichen Hohe der
Beforderungsmengen verharrte wie im II. Quartal 1955 und im IV. Quartal
einen kaum stirkeren Abstieg zu verzeichnen hat als das IV. Quartal 1954 gegen-
iiber dem III. Quartal 1954. )
Diese beiden Hinweise mdgen ‘deutlich machen, dafl es nicht ausreichend ist,
diese wenigen Zahlenreihen miteinander zu vergleichen, um zu einer richtigen
Interpretation der Ursachen der Verinderungen der beférderten Giitermengen
und geleisteten Tonnenkilometer im Werkfernverkehr zu kommen.
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B.

Wie schon gesagt, werden die Ergebnisse der Erhebungen als iibereinstimmend
mit den Ergebnissen der amtlichen Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes ange-
sehen. Es wird also in der Denkschrift eine Gegeniiberstellung der statistischen
Interpretation mit dem Befragungsergebnis vorgenommen. Es ist demnach an-
gezeigt, eine Wiirdigung der von den Spitzenorganisationen durchgefiihrten Er-
hebungen anzustellen. '

a) Das Material. !

Versuchen wir, uns iiber die Bedeutung der vorliegenden Denkschrift Klarheit

- zu verschaffen. Es ist hierzu notwendig, zunichst das Material in Augenschein

zu nehmen, aus dessen Auswertung die Denkschrift zustande gekommen ist. Die
Spitzenorganisationen haben hierzu den Weg der Fragebogenerhebung gewihlt.
Dreierlei Dinge sind hierbei kritisch zu priifen: :

1. Der Modellwert oder reprisentative Charakter der Befragung,

2. Die Begriindung der Befragung gegeniiber den Befragten,

3. Die Aufstellung des Fragebogens selbst. :

1. Der Modellwert oder reprisentative Charakter der Befragung.

Es geht bei Umfragen ja immer darum, Beobachtungen in einer solchen Weise
systematisch anzustellen, daf} die Ergebnisse der Beobachtungen der Wissenschaft
und Praxis niitzliche Informationen vermitteln.?) Daher gelten der Sicherung
einer reprisentativen Auswahl ganz besondere Anstrengungen. In aller Regel
wird hierzu heute das Verfahren des ,,quota sampling® ‘verwendet, ein Verfahren,
das allgemeine Anerkennung gefunden hat und in seiner eigentlichen Frage-

" stellung zu kliren versucht, welche Gruppenunterschiede hinsichtlich einer Frage

beriicksichtigt und wie viele Angehérige jeder dieser Gruppen befragt werden
miissen. Es handelt sich also darum, einen Verteilungsschliissel zu entwerfen,
bei dem z.B. nach Gallup sechs Gesichtspunkte beriicksichtigt werden: Wiohn-
gegend, Stadt oder Land, 6konomische Schicht, Alter, Bildungsstufe und politische -
Affinitit. Diese Gesichtspunkte kénnen nicht nur, sondern miissen je nach Art
der Fragestellung verindert werden. Dabei ist es aber wichtig, bei der reprisenta-
tiven Auswahl aus dem Gesamtkollektiv spezifische Faktoren, die das gesuchte
,Durchschnitts“bild verfilschen kénnen, auszuschalten, — Man sieht deutlich,
daf} ,,die Anzahl der befragten Personen® . . . ,hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir
die Verlafllichkeit der Resultate hinter der Sorgfalt der Auswahl* zuriicktritt. )
Der Modellwert der vorliegenden Erhebung betrigt 14 20,1t) d. h. daf} von 22000
Werkfernverkehr treibenden Betrieben 3000 Firmen erfaft worden sind. (Daf3
damit zugleich 60 % der beforderten Mengen erfafit wurden, spielt fiir den Re-
prisentationswert der Erhebung zunichst keine entscheidende Rolle.)

" Nun geht freilich aus der Denkschrift nicht hervor, in welchem MaBe die vor-
. ‘genannten Forderungen einer reprisentativen Auswahl erfiillt worden sind. Es

werden lediglich einige Anmerkungen iiber die Reaktion der Firmen mit kleineren
Beforderungsmengen im Vergleich zu ihnlichen Firmen mit grofleren Beforde-
rungsmengen auf die Beférderungsteueranhebung gemacht. Es folgt weiter eine

9) U. Jeller, Einige zusiilzliche B‘cmcrkungenAﬁbe‘r Werl und Grenzen repréisentativer Auswahl-

mothoden, in Empirische Sozialforschung, Frankfurt/M:, 1952, S. 118
10y P, R. Ilofstitler, Die Psychologic der oflentlichen Meinung, Wien 1949, S. 163
11) Ergebnisse ..., S.23. '
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Anmerkung iiber eine auBlergewdhnlich grofle Erfassung in der Holzbranche.
Diese wenigen Angaben erlauben zweifelsohne nicht, iiber den reprisentativen
Wert der Erhebung ein genaues Urteil zu fillen.

Es fehlen damit aber véllig wichtige soziologische Merkmale, die fiir die Brauch-
barkeit der Auswertung von aufferordentlicher Wichtigkeit sind. So z.B. das Alter
der Unternehmung, ihre Grofle, ihre Rechtsform, die landschaftliche Veerteilung
der Unternehmungen und anderes mehr. Man kénnte aus einer solchen Aufteis
lung wichtige Schliisse ziehen im Hinblick auf die Richtigkeit der Angaben, dje
Einstellung des Unternehmens zum Staat, die Unternehmungsorganisation, die
Genauigkeit der Kalkulation und vieles andere mehr, was fiir die Beurteilung der
Antworten von grofler Bedeutung sein diirfte. Es ist ja nur zu offensichtlich, daf3
ein im Zuge der 1949 beginnenden Konjunktur entstandener Betricb auf ganz
andere Weise kalkuliert als ein alteingesessener Betrieb und dafl, — um ein anderes
Beispiel zu wihlen — eine Personengesellschaft im Hinblick auf die verschiedenen
steuerlichen Behandlungsméglichkeiten ein anderes Marktverhalten zu zeigen
pflegt als eine Gesellschaft, die dem Korperschaftssteuervecht unterliegt. Alle diese
Dinge bediirfen einer sorgfiltigen Beriicksichtigung, will man Wert und Unwert
der Antworten giiltig beurteilen. ‘

Inwieweit diesen Grundforderungen an die Sicherstellung der reprisentativen
Auswahl in der vorliegenden Denkschrift Rechnung getragen wurde, 143t sich
nicht sagen, da hierzu auler den beiden angesichts der Heterogenitit der Unter-
nehmungen durchaus ungeniigenden Tabellen auf S.24 keine Angaben gemacht
werden.

2. Die Begriindung der Befragung gegeniiber dem Befragten

Die Art und Weise, in der die Bitte um Beantwortung eines Fragebogens an
einen ausgewihlten Kreis von Unternehmern herangetragen wird, spielt eine
grole Rolle fiir die subjektive Einstellung der Befragten. Ein besonderes
Gefahrenmoment jeder Befragung ist ja der Suggestiveinflufl der Verwendung
von affektbetonten Worten. Und so kommt man nicht darum herum, sich an
einigen Formulierungen des Begleitschreibens der Spitzenverbinde zu dem iiber-
" sandten Fragebogen zu stoflen. — Wenn hier z.B. davon gesprochen wird, daf}
es auch weiterhin das ,,besondere Anliegen der Spitzenverbinde sein wird", ,,die
vorgesehenen weiteren SteuerhShungen abzuwenden®, und das Begleitschreiben
fortfihrt: ,,Um diesen Bemiihungen den nétigen Nachdruck verleihen zu kénnen,
‘halten wir einen Ueberblick iiber die bereits zu 'verzeichnenden, bzw. in Zukunft
zu erwartenden Auswirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes fiir erforderlich®,
um dann (fettgedruckt!) anzufiigen: ,,Wir wenden uns deshalb an Sie mit der
Bitte, ‘uns bei diesen Bemiihungen zu unterstiitzen und ‘den beiliegenden Frage-

. * . . v H . .
bogen moglichst genau auszufiillen®, so ist anzunehmen, dafl ‘'diese Bemiihungen,

lies Abwendung weiterer Steuererhéhungen, wie oben ausgedriickt, die subjektive
Einstellung des Befragten zum Fragebogen sehr firben.

Es ist matiirlich klar, dafl man den Befragten plausibel machen muf, warum sie
gerade diesen Fragebogen beantworten sollen. Man mufd dabei aber bestrebt
sein, jede Prijudikation zu vermeiden. Das ist in diesem Falle offensichtlich
nicht geschehen; denn der ganzen Anlage und Ausfithrung nach driickt das
Begleitschreiben sehr deutlich aus, dafl die Antworten des Fragebogens ein Mittel
im verkehrspolitischen Kampf um die Frage der Regulierung des Straflenverkehrs,
hier insbesondere des Werkfernverkehrs darstellen. Es wire zweifelsohne richtiger
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gewesen, nicht die Rolle der unterzeichneten Spitzenorganisationen noch einmal
besonders herauszustreichen, die den angeschriebenen Unternehmern ja ohnehin
klar sein diirfte, sondern einfach und relativ neutral festzustellen, daf} es den
Spitzenorganisationen darum gehe, sich einen Ueberblick iiber die 'bereits zu ver=
zeichnenden bzw. in. Zukunft zu erwartenden Auswirkungen des Verkehrs-
finanzgesetzes zu verschaffen.

Wir miissen hier also kritisch' feststellen, daf} die Befragten mit einer bestimmten
Einstellung an den Fragebogen herangehen muBten, die etwa dahin charakterisiert
werden kann: Es geht darum, Tatsachen machzuweisen, die ‘die vorgeschene
weitere Steuererhohungen abwenden kénnen. — Man wird sicherlich “nicht
bestreiten konnen, dafl der Ueberpriifung der in den Fragebogen gemachten
Aussagen, die als Tatsachen hingestellt werden, damit besondere Bedeutung
zukommt,

3. Die Aufstellung des Fragebogens ’

Nun zum Fragebogen selbst. — Er erfiillt ohne weiteres die Forderung nach einem
richtigen Aufbau. Man muB sich aber bei einem Fragebogen , bestindig den
Unterschied zwischen ,Tatsachen' und ,Einstellungen* voi’ Augen halten, will man
nicht Gefahr laufen, Antworten zu erhalten, die Meinungen und Einstellungen
wiedergeben, wihrend man nach Tatsachen forscht und umgekehrt.”?) So wird
auch bei den Fragen zu unterscheiden sein zwischen solchen Fragen, die
Einstellungen zuginglich sind, und solchen, die lediglich eine Beantwortung
nach den Tatsachen zulassen, Nur dann kann man dariiber befinden, wie weit
der Befragte ,,seine” Meinung oder die ,,vorherrschende Meinung" zum Ausdruck

“bringt.’*) Nun finden wir in den Fragebogen mehrere Formulierungen, die

solchen Einstellungen zuginglich' sind. So z.B.in Frage 3:1¢)

,Wenn ja, auf welche Art der im Verkehrsfinanzgesetz enthaltenen Mehr-
belastungen griindet sich Ihr Entschlu zur Aufgabe bzw. Einschrinkung"
(Thres Werk f e rn verkehrs): ,,a) Erhohung der Kfz.-Steuer? b) Erhshung der
Mineraldlsteuer? ¢) Erhohung der Befdrderungsteuer von 1 auf 3 Pfjtkm?
d) Sonstige Griinde.* '

Der Befragte weifl gendu, daf} es hier um di¢ Beférderungsteuererhshung geht,
und es darf daher angenommen werden, dafl vorwiegend die Erhdhung der
Beforderungsteuer bei den Befragten, auf die die dritte Frage iiberhaupt zutrifft,
als Grund angegeben wird.1®) — Des weiteren sind matiirlich alle zukunfts
bezogenen Fragen einer willkiirlichen Interpretation zuginglich. (So z.B. die
vierte Frage: ,Ist — falls z.Zt. noch' keine Einschrinkung vorliegt — fiir die
Zukunft eine solche als Folge der Beférderungsteuererhdhung auf 3 Pf/tkm in
‘Aussicht genommen?* Oder die Frage 5: ,,Wird die im Gesetz vorgesehene’
Beforderungsteuererhohung ‘auf 4 Pfjtkm ab 1. 10. 1956 und auf 5 Pfjtkm ab

12) Bureau of Applied Social Rescarch, Columbia Universily, ,,Der Aufhau von Fragebogen”, in:
Praktischo Sozialforschung, herausgegeben von R. Konig, Dortmund-— Zirich 1952, S. 43.

13) K. von Stackelberg, Dic F'rage und ihro I' ormulicrung, in: Empirische Sozialforschung, a. a. 0.,
Seite 175.

11) Es wurde zuvor die Frage gestelll: ,Ilat dic Steuererhohung im Verkchrsfinanzgeselz vom
6.4.1955 bereits zu ciner Aufgabe bzw. Einschrinkung Ihres Werk fe rnverkehrs gefiihrt?"
15) Gegen die Fragestellung als solche ist u. E. nichts einzuwendon. Man mufl diesc I'rage so
und in dieser Unterglicderung stellen. s geht, wio zuvor gesagt, ja auch nur darmn, fir die Aus-
wortung, d. h. Beurteilung der Anlwort zw wissen, dall in ihr ,,Einstellungen” — im Gegensatz zu
Tatsachen — zum Ausdruck kommen kiénnen.
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1.4.1958 ecine Aufgabe bzw.. Einschrinkung Ihres Werk fern verkehrs ver.
anlassen?" Insbesondere wird dies deutlich bei Frage 9, wo cine Antwort darauf
gegeben werden soll, was im Falle einer Beibehaltung des Werkfernverkehrs
geschehen wird und in Unterfrage b) und ¢) folgende Fragen gestellt werden:.
»Rechnen Sie damit, dafl die im Verkehrsfinanzgesetz fiir 1. 10. 1956 und 1. 4. 1958
. vorgesehenen erh6hten Sitze der Beforderungsteuer bei Ihnen zu PreiserhShungen
fithren werden?* und: ,,Wird Thr Betrieb durch die steuerliche M‘ehrbelastung
aus dem Verkehrsfinanzgesetz in die Verlustzone geraten?” — Es bedarf wiohl
kaum weitercr Erliuterungen, dafl durch diese Fragestellung bei der Aufmachung
des ganzen Fragebogens eine Prijudikation der Antworten gegeben sein mufl. —
Eine gewisse Ungeschicklichkeit ist in Frage 7: ,,Halten Sie Ihren Werk fern.
verkehr im bisherigen Umfange aufrecht?” zu verzeichnen. Fiir diejenigen, dje
diese Frage bejahen miissen und nicht die im Verkehrsfinanzgesetz vorgeschencn
steuerlichen Vergiinstigungen oder die noch immer giinstigere Transportméglich.
keit im Vergleich zu den Frachtsitzen des RKT oder des DEGT als Grund
angeben koénnen, werden hier eine Reihe von sonstigen Vorteilen (individueller
Kundendienst, Ersparnissc an Verpackung, Umladekosten, Anz und Abfuhy.
kosten, termingerechte Anlieferung, Leerguttransport, Werbung, Inkasso, Emp-
findlichkeit des Gutes) bereitgehalten, die fiir die Beibehaltung entscheidend sein
,kénnen“. — Versetzen wir uns doch in die Rolle des Befragten, der natiirlich
gegen eine Erhéhung der Beforderungsteuer ist, (was man ihm schliefflich nicht

veriibeln kann,) und weif3, dafl es nun darauf ankommen wird, die Beibehaltung

seines Werkfernverkehrs im bisherigen Umfange so zu begriinden, dafl daraus
nicht geschlossen werden kann, die Erhchung der Beforderungsteuer habe keinen
EinfluBl auf ihn gehabt! Diese Begriindung wird ihm hier erleichtert; er braucht
nur nach der Aufforderung im Fragebogen zu handeln: ,Zutveffendes bitte
unterstreichen.“ — Es wire richtiger gewesen, die Befragten selbst die Griinde
fiir die Beibehaltung ihres Werkfernverkehrs darlegen zu lassen. Es ist sicher,
daf} das Bild der Antworten ein anderes geworden wire.

Die Antworten sind in aller Regel nach dem einfachen Prinzip ,,Ja/Nein“ vor-
geschrieben, abgese¢hen von Frage 6 und der Méglichkeit, noch persdnliche An-
‘merkungen hinzuzufiigen. ,,Einfache Antworten ,Ja/Nein‘ . . . sind fiir Fragen
geeignet, die nach Tatsachen oder bereits abgeklirten Problemen forschen. Aber
selbst hier ist es im allgemeinen wiinschenswert, cine Zwischenstufe, wie ,zweifel-
haft, junentschieden’, ,gleichgiiltig’, ,kein Unterschied’, ,beides' usw. hinzuzufiigen.
Andererseits liegt darin auch ein leichter Ausweg fiir Leute, die keine Lust zum
\Antworten haben. Eine Abstufung der Antwortmdglichkeiten ergibt aber ge-
wohnlich genauere Informationen, als eine blofle Alternative und macht zudem
die Frage annehmbarer.“1®) Nun wird man nicht behaupten wollen, daf} die
hier im Fragebogen angeschittenen Dinge zu den ,,abgeklirten Problemen"
" gehdrten. Mit dieser einfachen Beantwortung ,,Ja/Nein kann man lediglich
Alternativmerkmale (und dies in relativ undifferenzierter Weise!), durch die nur
ein kleiner Ausschnitt des Tatsichlichen gepackt wird, fassen. ,Meflbare Merk-
male” (wie Einkommen, Kosten usw.) bediicfen einer ausfiihrlicheren 'Beants

wortung, in der auch die Intensititsgrade der Meinung zum Ausdruck kommen
dnnen. ‘

Bei unserem Bemiihen, uns iiber die Bedeutung der vorliegenden Denkschrift
Klarheit zu verschaffen, muBten wir uns zunichst in dieser dreifachen Frage-

16) ‘Burcau of Applied Social Rescarch, a.a. 0., 8. 76,

\
\
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stellung dem Material sowie den Umstinden, unter denen es gewonnen wurde,
zuwenden, um die in der Denkschrift vorgenommene Auswertung béurteilen
zu kdnnen. — Wir mufiten bei allen drei Fragen, die zu stellen waren, zu unserem
Bedauern kritische Einwendungen erheben.

1.

Inwieweit der Befragung ein reprisentativer Charakter zukommt, bleib
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 Antworten um ein Mittel im verkehrspolitischen Kampf um die Verkehrs:
ordnung (— was, wie wir an der Denkschrift isehen, auch der Fall ist). Damit
aber sind die Antworten prijudiziert, ihr Realititsgehalt ist erheblich herab:-
gemindert. ‘ '

3. Bei der Fragestellung selbst mufl man sich der Unterscheidung zwischen
cinstellungszuginglichen und tatsachengebundenen Antworten bewuflt sein.
Nur letzteren kommt ein giiltiger Aussagewert zu. Alle anderen Antworten
miissen iiberpriift oder — soweit dies nicht méglich — recht vorsichtig gewertet
werden. — Als unbedingt ,tatsachengebunden' kann man nur die Antwort
auf Fragen 1 und 6 bezeichnen,'’) wobei die auf Frage 6 vorgeschriebene
Antwort ,,Ja, teilweise® (neben ,,Ja/Nein*) natiirlich wieder Ungenauigkeiten -
in 'sich birgt. — Alle anderen Antworten sind nicht ,tatsachengebunden®.
Dies schlie3t ihre wahrheitsgemifle Beantwortung nicht aus, soweit diesc

tiberhaupt moglich ist1®); sie ist aber bei der Interessenlage der Befragten
keineswegs sicher.

Diese grundsitzlichen Einwendungen beziiglich des Wirklichkeitswertes der
Befragung miissen gemacht werden. : .

b) Die Auswertung

- Wenden wir uns nun den ,,Ergebnissen der Erhebung"®) zu.

In der Auswertung der Fragebogencrhebung werden verschiedene Schliisse

gezogen, zu denen — wie bislang vom rein Methodischen her — Stellung genom-

men werden soll. : ’

1. Es wird gesagt, daf8 die Erhdhung der Beforderungsteuer ,,in der Erzeugung
und im Handel geringwertiger Giiter in viel groBerem Umfange Produktions-

17) Frage 1: ,,Was fahren'Siec im Werk fern yerkehr?*
a) Welche Giiter?
L) Welche Mengen? ... im Kalenderjahr 1954. .
Frage 6: ,,Sind Sie unter teilweiser oder vollstindiger Aufgabo Ihres Werk f e rn verkehrs
, auf den 6ffentlichen Verkehr itbergegangen? Und zwar:
‘a) Auf den gewerbsmifligen Giiter £ ¢ r n verkehr?
’ L) Auf die Bundesbahn?
¢) Auf die Wasserstrabe? '
d) Oder ibergeben Sie das Beforderungsgut cinem Spedileur, dem Sic die Wahl
B des Verkehrsmittels tiberlassen? »
18) So z. B. bei Frage 3 bleibt os cine reine Ermessensfrage, ob der Entschluf zur Aufgabe bzw.
Einschrinkung der crhshten Kfz.-Steuer, der erhohten Mineralslsicuer oder der erhohten Be-
forderungsteuer zuzuschreiben ist. — Achnliches gilt auch fir die Fragen nach Preiserhshungen,
Produktions- und Absatzeinschrinkungen, die durch die . Beforderungsteucranhehung verursacht
wurden. Den Zusammenhang dieser drei Grofien kann man u. E. nicht kennen, solern dem Unter-
nehmen nicht ¢ine unelastische Nachfrage gegeniibersteht,

19) Ergcbnisso ..., a.a. 0., S.23 ff. '
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und Absatzeinschrinkungen und Preiserhéhungen’ nach sich gezogen hat ,,als
in der Erzeugung und im Handel hochwertiger Giiter.“*%) Daraus wird
geschlossen, ,,daf} bei geringwertigen Giitern der Werkverkehr heute min-
idestens in gleichem Mafle betriebsnotwendig ist und seine Zuriickdringung
daher ebenso zu erheblichen wirtschaftlichen und finanziellen Folgen fiir die
Firmen fiihrt wie bei hochwertigen Giitern. — Schlieflich wird eine Inter-
pretation des Kraftfahrt-Bundesamtes herangezogen,?!) in der es heifit, dafl
nach Inkrafttreten des Verkehrsfinanzgesetzes ,im Werkfernverkehr teilweise
beachtliche Einschrinkungen festzustellen waren, ,,so daf} in den folgenden
Monaten bis zum Jahresende die Leistungen nicht mehr den Stand der
gleichen Monate des Vorjahres erreichten.* Der Riickgang der Beforderungs-
mengen wie zleistungen betrigt im 2. Halbjahr 1955 rd. 10% gemessen an
den Werten fiir 1954. — Auf Grund der ,,allgemeinen Konjunkturentwicklung"
wird der effektive Riickgang in der Auswertung sogar auf etwa 20% geschitzt.
Und dies alles im Gefolge des Verkehrsfinanzgesetzes. —

Das sind sicherlich sehr schwerwiegende Feststellungen, mit denen man sich,
obwohl der Werkfernverkehr nur ca. 4% der Beférderungsleistung aller
Verkehrstriger erbringt und obwohl von den hier befragten 14% aller werk=
fernverkehrstreibenden Unternehmungen nur ca. 5 % (14 % = 100) ihren Werk-
fernverkehr aufgegeben, 479% ihn eingeschrinkt haben, gar nicht ernsthaft
befassen kann. !

Ist es wirklich so, daf3 der Werkfernverkehr, gemessen an der konjunkturellen
Entwicklung, einen Riickgang von nahezu ecinem Fiinftel seines ‘Umfangs
zu verzeichnen hat? In der Denkschrift wird die Produktionszunahme vom
III. Quartal 1954 zum III. Quartal 1955 den Verinderungen der Befdrderungs-
mengen im gleichen Zeitraum gegeniibergestellt, wobei — eine strenge Kor-
relation zwischen diesen beiden Reihen wunterstellt — der Riickgang von
6,45 Mio auf 5,8 Mio t (an sich miite es wohl 5,96 Mjo t heiflen, s. Tabelle
S. 14 der Denkschrift) einer effektiven Einschrinkung von 19,7% gleich
kime. Kann man aber (ganz abgesehen davon, daf} es doch wohl unzulissig
ist, #in Quartalsergebnis ohne weiteres auf das ganze Jahr zu projizieren!)
unterstellen, daf} es eine Parallelitit zwischen diesen beiden Entwicklungsreihen
gibt? Sicherlich nicht. Vion ‘der allgemeinen Konjunkturentwicklung werden
die einzelnen Unternchmungen doch stets in sehr unterschiedlicher Weise

beeinflufit.

Unterzichen wir zum Beweis dieser Bebauptung den Bausektor, auf den in
der Denkschrift hiufig hingewiesen wird, einer kurzen Betrachtung, und zwar
die Bauleistung, die mit den Beférderungsleistungen in diesem Wirtschafts-
zweig im engsten Zusammenhang steht. Es empfichlt sich dies auch deshalb,
weil in der Denkschrift in diesem Sektor die schwerstwiegenden Schidigungen
festgestellt werden: Im Baustoffgroffhandel schrinkten 83% der Firmen ihren
Werkfernverkehr ein, 13% gaben ihn auf. — Auch das Kraftfahrt-Bundesamt
spricht von ,,grofleren Riickgingen bei den Giitergruppen der Bauwirtschaft.
Folgende Zahlen mogen die Entwicklung der Bauwirtschaft illustricren:22)
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1955

Index der Bauproduktion J J A S O N D

arbeitstigl. (1936 = 100)
geleistete Arbeitsstunden
im Baugewerbe (Mill. St.)

242 230 232 232 226 232 187%)
250 255 264 256 249 240 201
*(vorlidufige Zahl)

Wir sehen deutlich, wie sich bereits im III. Quartal 1955 die Stagnation und
sogar Entspannung des Baumarkts abzuzeichnen beginnt, die im IV. Quartal
1955 ihre saisonal wie konjunkturell bedingte Fortsetzung findet. — Es ist
demnach im gesamten Bausektor eine Verminderung des Leistungsvolumens
im 2. Halbjahr 1955, die den oben angefithrten , Produktions: und Absatz-
einschrinkungen® gleichzusetzen ist, zu konstatieren. Sollte der Schluf} erlaubt
sein, daf} zwischen dieser Entwicklung und der Erhéhung der Beférderungs-

steuer ein Kausalzusammenhang besteht? Eine Antwort auf diese Frage ers-

iibrigt sich u. E. — Vielmehr ist der Riickgang der Beférderungsmengen des
Werkfernverkehrs in diesem Wirtschaftsbereich —zumindest in einem nicht zu
iibersehenden Umfang — auf die allgemeine Wirtschaftsentwicklung zuriick-

zufiithren. Produktions: und Absatzeinschrinkungen sind,in aller Regel seine -

Ursache, aber nicht seine Folge..

Bedenken wir nur das Gewicht, das dem Werkfernverkehr in der Bauwirt:
schaft im Rahmen des gesamten Werkfernverkehrs zukommt, so erscheint
angesichts der Griinde, die zu seiner Abschwichung gefijhrt haben, der ge-
samte Riickgang des Werkfernverkehrs von 10%, von dem das Kraftfahrt-
Bundesamt spricht, weniger gravierend, und es ist bei einer verantwortungs:
vollen Beurteilung offensichtlich nicht zulissig, volkswirtschaftliche Schiden
schlechthin zu konstatieren oder von einem auch bei geringwertigen Giitern
,,betriebsbedingten* Werkfernverkehr zu sprechen, ganz abgesehen davon, daf}
man iiber die Auslegung des Begriffs ,betriebsbedingt* verschiedener Meis
nung sein kann. — Die Tatsache, dafy der Werkfernverkehr z. T. eingeschrinkt
oder gar aufgegeben wurde, bedeutet ja schliellich nicht, daf3 er vorher ,,be-
triebsbedingt 'war, sondern lediglich, da8 er aufgrund der meuen Kosten=
situation nicht mehr rentabel ist. Das aber hat mit betriebsbedingt michts
zu tun.

. In einer Reihe in der Denkschrift zitierter Zuschriften wird auf die Erschwe-

rung der Absatzbedingungen der Unternehmen hingewiesen, die haufig gerade
da eintreten, ,,wo Unternehmen bereits mit einer gewissen Standortungunst
zu kimpfen haben®). Diese Feststellung mag in Einzelfillen zutreffend sein.

'Man darf jedoch dabei nicht vergessen, dafy ein Grofiteil der sog. wirtschafts-

schwachen Randgebiete durch die Ausnahmeregelung des § 12 Abs. 2, Ziff. 3,
VerkFinG 1955 ohnehin begiinstigt wird. — Weiterhin sollte man nicht iiber-
sehen, daf dic 8ffentlichen Landverkehrsmittel in ihrer gemeinwirtschaftlich
orientierten Tarifgestaltung gerade diese wirtschaftsschwachen Gebiete begiin-
stigen. — Schliefllich aber kommt man zu folgender Ueberlegung: Es wird,
wenn von Absatzeinschrinkungen gesprochen wird, hier so getan, als miisse
die Steuer iiberwilzt werden, was sie, als Ausgleichsmafinahme gedacht —
gerade nicht soll! Die Unternehmen sollen vielmehr veranlaflt werden, genau

20y Ergebnisse ..., a.a.0., 8.23. L
21y Ergebnisso ..., a.a. 0., 8. 26. ' !

22) Wirtschaftskonjunktur, a. a. O., 8. Jhg., Heft 1/36, 2. Beilage, S. 7. 23) Ergebnisse, a.2.0., 8. 30.
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zu rechnen, was der Werkfernverkehr eigentlich ,kostet”.??) — Dabei treten
offensichtlich Skonomisch nicht berechtigte Standorte zutage. Diese hin-
wiederum werden z. T. durch die oben angefiithrten Mafinahmen des Vers
kehrsfinanzgesetzes aus raumpolitischen Griinden bevorzugt; andere Unter-
nehmungen — sofern sie nicht auf die gemeinwirtschaftlich bedingten Vorziige
des offentlichen Tarifsystems zuriickgreifen — gehen ihres Standorts u. U.
verlustig. Damit ist aber noch nichts tiber die volkswirtschaftliche Berechs
tigung des Verkehrsfinanzgesetzes gesagt. Man muf} sich vielmehr u. E. bei der
. Beurteilung der Auswirkungen ‘stets vor Augen halten, daf3 Raumpolitik, d. h.
indirekt subventionierte Standortpolitik, Aufgabe der &ffentlichen Hand und
nur von ihr sinnvoll durchzufiihren ist.

3. SchlieBlich mége noch kurz auf die Problematik der Preissteigerungen im
Gefolge der Beforderungsteuererhdhungen eingegangen sein. Die Denkschrift
driickt sich hier sehr vorsichtig aus und weist auf die sehr komplexe Natur
der die Preisbildung beeinflussenden Faktoren hin.>) Auf die Bedeutung der
konjunkturellen Entwicklung des vergangenen Jahres fiir die ,,Preisauftriebs-
tendenzen wird eingegangen. — In diesem Zusammenhang kann es wenig
befriedigen zu lesen, daf8 von den erfafiten Unternehmen, die Preiseth6hungen
worgenommen haben, rund ein Viertel die Befiird/‘erungsteueranhebung als
mafSgeblichste Ursache ,,benennen” und dabei von einer Erhohung von 0,3%
bis 60% (1) gesprochen wird. Diese letzte Zahl mutet absurd an. Es bleibt
hier alles im Ungenauen. — Wiederum wird vor allem die Bauwirtschaft, die
ja im vergangenen Jahr einen kriftigen -Preisauftrieb zd verzeichnen hatte,
zum Beweis herangezogen. (Nun darf man hierbei aber nicht jibersehen, daf}
dies vornehmlich den Wohnungsbau betrifft.) Es soll hierzu noch einmal aus
der vorziiglichen Konjunkturanalyse des IFO-Instituts, Miincaen, zitiert
werden26): , Der bisherige Bundesecklohn von DM 2,16 wird mit Wirkung
vom 1. April 1956 auf DM 224 (um 3,7 v, H.) erhoht. Diese Heraufsetzung
der Tariflshne wird sich in den lohnintensiven Sparten, so insbesondere im
Wohnungsbau, in Preissteigerungen niederschlagen. ‘

Atich in einigen Zweigen der baustoffschaffenden Industrie (Industrie der
Steine und Erden) wurden in verschiedenen. Bundeslindern Lohns und Ge-
haltserhshungen vorgenommen bzw. vorgesehen. Die kohleintensive Baustoff-
produktion wird durch die Verteuerung der inlindischen Kohle (um 2 DM/t)
und infolge des sich steigernden Anteils der noch teueren amerikanischen Kohle
belastet. Wenn diese Kostenverteuerungen im. einzelnen auch ‘recht gering
“sind, so werden auch sie insgesamt wohl nicht ohne Wirkung auf das Preiss
niveau des Baumarktes bleiben."* — So ist es zu erkliren, dafl die Lohn- und
Gehaltskosten je geleisteter Arbeitsstunde von DM 1,97 im Juni 1955 auf
DM 2,20 im Dezember 1955 stiegen. 2") Achnliches gilt fiir die Industrie der
Steine und Erden, in der eine Erhshung von'DM 1,85 auf DM 2,— zu vep
zeichnen war.2") — In der ,,Sigerei und Holzbearbeitung" stiegen die Lohn-
kosten von DM 1,49 auf DM 1,61. Die Erzeugerpreise- fielen dennoch im
gleichen Zeitraum von 304 auf 294 (1938 = 100),") so daf} es unerfindlich ist,
inwiefern in der Denkschrift von 38 % der Sigewerke die Rede sein kann, die

24) Siche hierzu auch die Ucberlegungen Pirath’s hinsichtlich der Ausgleichsabgaben.
26) Ergebnisse, a.a. 0., S. 87 ££. : :

26) Wirtschaftskonjunktur, a.a. 0., 8. 28.

27) Wirtschaftskonjunktur, a. a. 0., 2. Beilage, 8.7, 8 und 8. 32—34.
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Preiserhohungen anmelden konnten. Die Verhiltnisse in der Holzverarbeitung
liegen nicht anders. Trotz hoherer Lohnkosten (DM 1,50 auf 1,63) ist hier
das Preisniveau in dem zur Untersuchung stehenden Zeitraum nahezu gleich-
geblieben. (Der Index der Erzeugerpreise stieg von 217 auf 218 bei 1938 =100.)
— Es liefen sich weitere Beispiele anfiihren, die dafiir Zeugnis ablegen, daf3

~ in diesen arbeijtsintensiven Wirtschaftsbereichen vor allem die gestiegenen
'Lohnkosten Preiserh6hungen nach sich gezogen haben, soweit dies die Markt-
lage gestattete. —

Diese Ueberpriifung der Angaben in den Fragebogen stimmt naturgemif
etwas skeptisch, wie ja bei der Interessenlage der Angesprochenen den vielen
zitierten Zuschriften ein fiir die Erkenntnis der Problemlage wohl nur selir
bedingter Aussagewert zukommt. %) o

C.

Zusammenfassung

Ohne in eine weitere Auseinandersetzung mit den in der Denkschrift noch auf-
gefiihrten Argumenten, Anregungen und Kritiken einzutreten, darf im Rahmen
dieser methodischen Stellungnahme hierzu abschlieSend gesagt werden:

1. Die statistischen Angaben sind zu knapp und undifferenziert, als dafl man
aus ihnen einen nachhaltigen Riickgang des Werkfernverkehrs ableiten konnte.

2. Der reprisentative Wert der Befragung bleibt ungewif3.

3. Die Art und Weise, in der der Fragebogen den angesprochenen Unternehmen
‘nahegebracht wurde, bedingt in gewisser Hinsicht eine Prijudikation der Ant-
worten, : ‘ _ ,

4, Der Fragebogen selbst ist undifferenziert und in seinen Antworten weniger
tatsachengebunden als vielmehr interessenbedingten Einstellungen zuginglich.

5. Folglich sind die Antworten sehr vorsichtig zu beurteilen. Man mufl mit Be-
dauern feststellen, dafl dies in der Denkschrift nicht immer geschieht, so daf3
es zu Interpretationen kommt, die in ihrem Wirklichkeitsgehalt fraglich sind.
Verschiedene andere Interpretationsmdglichkeiten, denen u. E. ein hoherer
Wahrscheinlichkeitsgehalt zukommt, mufiten daher angedeutet werden.

6. SchlieBllich’ aber bleibt ein grundlegendes Bedenken: Der der Untersuchung
zugrunde liegende Zeitraum ist viel zu kurz, als dafl sich bereits jetzt giiltige
und’ in die Zukunft weisende Auswirkungen der Befdrderungsteuererhdhung
nachweisen lieen. — Nachdem der Fragebogen bereits im Oktober 1955 ver-
schickt wurde und ein Teil der Antworten noch’ vor Ende des Jahres einging,

“ist also von seiten der Befragten kaum ein halbes Jahr nach Einfithrung der
Beforderungsteuererhdhung iiber die Auswirkung dieser verkehrspolitischen
MaBnahme berichtet worden. — Bedenkt man jedoch, dafl Anpassungsprozesse
in der Volkswirtschaft zumeist nicht schlagartig erfolgen, sondern eine gewisse
Zeit beanspruchen, so wird man sagen miissen, daf} sich in diesem kurzen Zeits
raum noch keine definitiven ‘Aussagen treffen lassen. Wieviele der Fahrzeuge,
die im Werkfernverkehr eingesetzt werden, sind z. B. durch die steuerlichen
Abschreibungssitze bereits amortisiert und kénnten daher praktisch zu Ents

28) Es ist ja auch bezecichnend, dafl in keiner der zum Jahrosende erschionenen sorgfiltigen Kon-
junkturanalysen von Auswirkungen der Beforderungsteueranhebuhg auf die Preiscntwicklung ge-
sprochen wird.
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gelten, dic die variablen Kosten decken, betrieben werden! Wie viele Moglich-
keiten gibt es, die Kosten des Werkverkehrs innerhalb der U.nte1:nehmll.ng
je nach Marktlage als Verrechnungspreise zu manipulieren! Wie viele Mog-
lichkeiten bestehen andererseits, den &ffentlichen Verkehr so auszugestalten,
daBer in der Lage ist, einen vollwertigen Ersatz fiir die technisch-organisato-
risch bedingten Vorteile des Werkfernverkehrs zu bieten! — Angesichts
dieser Umstinde mufl man schon eine lingere Wirtschaftsperiode unters
suchen, will man eine endgiiltige Beurteilung der Befdrderungsteueranhebung
“vornehmen.

L

Es wire mehr als naiv, wollte man annehmen, die Erhohung der Beforderung:
rungsteuer habe iiberhaupt keine Auswirkungen gehabt. Jede Steigerung eines
© Kostenfaktors 2%) bedingt natiirlich Verinderung im Leben ciner Unternehmung,
sei es, da} die Rentabilitit geschmilert wird, sei es, dafl neue Absatzwege gesucht
werden miissen, sei es gar, daf} die Wettbewerbsfihigkeit herabgemindert wird.
Dies alles wird niemand ernstlich bestreiten kénnen.

Damit ist aber noch kein Einwand gegen die Erhshung der Beférderungsteuer
gewonnen, eine Mafinahme, die — wie eingangs dargelegt — in verkehrspolit.i;
schen Zielsetzungen griindet, nicht aber in Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen, die
einen bestimmten Gewerbezweig betreffen. Zweierlei Kriterien geben iibéer dén
Wert ciner verkehrspolitischen Mafinahme Auskunft.

L Ist sie im Rahmen eines gegebenen verkehrspolitischen Leitbildes zweckvoll
und erfolgreich?
2. Sind in ihr unzumutbare Belastungen fiir einzelne Unternehmen enthalten?

Der zweite, einzelwirtschaftliche Gesichtspunkt ist in diesem Zusammenhang u. E.
leichter zu iibersehen, so dal wir zunichst zu ihm die ndtigen Feststellungen
treffen wollen. — Wie aus der Stellungnahme zur Denkschrift u. E. hervorgeht,
ist — abgesehen von ohne Zweifel gegebenen Einzelfillen — eine unzumutbare
Belastung der von der Beforderungsteueranhebung betroffenen Unternchmungen
nicht nachgewiesen. Die Erhebung und jhre Auswertung, in der Einzelfille zitiert
werden, iiber deren Realititsgehalt man sich kein Bild machen kann, lassen derart
weitgreifende Schliisse generellen Charakters nicht zu. — Andererseits kann man
der Denkschrift nur beipflichten, wenn in ihrem Vorwort gesagt wird: ,Einer
weiteren Verschirfung der steuerlichen MaBnahmen miiflte, wie es auch vom
Gesetzgeber mit der zeitlichen Staffelung der Steuererhthung bie‘ab‘sic}‘ltigt war,
eine endgiiltige Beurteilung der gesamten Auswirkungen vorausgehen.* ) Erst
dann kann man beurteilen, inwieweit die Erhohung der Transportkosten Wir-
‘kungen zeitigt, ,,die im Widerspruch zu den mittelstindischen und raumpolitischen
Zielsetzungen stehen®. —

Eine derart griindliche Untersuchung, in der durch ein nicht interessengebundenes
Gremium die betrieblichen Verhiltnisse im Hinblick auf Produktionsstruktur,
Kostens und Preisgestaltung, Standortgunst bzw. -ungunst, Absatzraum etc. iibers

29) Dicso Stcigerung betrigt jedoch mnicht 200 o5 (von 0,99 % auf 8 9p), wie allgemein dar-
pestellt wird, da die Beférderungsieuer als gewinnmmdernde Steuer anzusehien ist, als Unkoste'n-
faktor, und daher bei der Linkommensteuer, der Korperschaflsteuer, der Gewerbesteuor und beim
Notopfer Berlin nicht mitversteuert wird. Die effcklive Belastung der Unternchmen ist also schon
yon daher gesehen nicht unbetriichilich niedriger.

30) Im Original gesperrt.

/
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priift werden miiften (— sicherlich kénnte die Bundesanstalt fiir den Giiter-
fernverkehr hier wertvolle Hilfe leisten, wenn ihr nur der notwendige Personal-
apparat zur Verfiigung stinde — ), ist notwendig, um so mehr, als es sich bei der
Beférderungsteuer um eine globale Mainahme handelt, die immer problematisch
ist, wie noch zu zeigen sein wird. — Damit wire jedoch die Aufgabe noch nicht
als erfiillt anzusehen; denn nicht allein die betrieblichen Auswirkungen sind hier
in Betracht zu zichen, wenn man sich bewuft bleibt, dafl die Unternehmung immer
nur Teil der gesamten Volkswirtschaft ist, deren Ausprigung ihr ja erst die
Existenzmdglichkeit schafft. Es kann also durchaus moglich sein, dafl man trotz
Feststellung nachteiliger Auswirkungen einer wirtschaftspolitischen Mafinahme
auf einzelne Unternehmungen bei einer volkswirtschaftlichen Urteilsfindung zu
einer die wirtschaftspolitische Mafinahme bejahenden Stellungnahme kommt.
(Dieser Gedanke findet ja z. B. auch in dér von niemandem ernsthaft bestrittenen
Forderung nach der Steuerprogression, der ,,gleichen VerhiltnismiBigkeit” des
Steueropfers, seinen Ausdruck.) Hier miissen dann eben zugunsten eines den
Schwicheren begiinstigenden Instruments vom Stirkeren Opfer gebracht werden,
— Man darf dieses alte Prinzip der ,ausgleichenden Gerechtigkeit"* bei der Frage
der ,,Zumutbarkeit** nicht auler acht lassen, und man mag daraus ersehen, wie
vielschichtig die Untersuchung dieser Problemlage ist. — Man kann nicht sagen,
dafl in der vorliegenden Denkschrift bereits eine soiche griindliche und um-
fassende Untersuchung vorlige. Diese Aufgabe ist bislang noch nicht geldst.

Schwieriger ist die erste Frage zu beantworten, die zugleich eine grundsitzliche
wirtschaftspolitische Entscheidung fordert.?) Es geht darin, wie wir feststellten,
um ein ,,verkehrspolitisches Leitbild”, das hier als wirtschaftspolitisch gegeben
angeschen werden mufl, iiber dessen Skonomische Berechtigung hier nicht zu
befinden ist.

In der ersten Beratung des Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 3?) kommt
dieses verkehrspolitische Leitbild zum Ausdruck. Es wird darin gesagt, daf} die
nicht marktwirtschaftlich entstandenen Disproportionen im Verkehrswesen, die
,,strukturellen Verzerrungen* gleichkommen, beseitigt werden miissen, um ,,wieder
gesunde Relationen zu schaffen”. Dabei werden folgende Leitsitze aufgestellt:
., Erstens: Das gemeinwirtschaftliche System der Deutschen Bundesbahn wird
beibehalten, insbesondere im Interesse der revierfernen Gebiete, Zweiténs: Dié
Wettbewerbsbedingungen von Schiene und Strafle werden
soweit wie mdglich einander angeglichen. Drittens: Ein echter Leistungs~
wettbewerb wird gewihrleistet. Viertens: Eine freie Preisbildung
auf dem Gebiete des Veerkehrs bleibt ausgeschlossen.” — , Ein Hauptziel der ver-
kehrspolitischen Gesamtkonzeption der Bundesregierung ist die Eindimmung
des Werkverkehrs. Solange sich der Werkverkehr, vor allem der Werk-
fernverkehr, vollig frei entwickeln kann, solange die Abschreibungsvorschriften
in der Einkommen- und Kérperschaftsteuer sogar fiir die Firmen einen besonderen
Anreiz bieten, eigene Lastkraftwagen zu kaufen und zu betreiben, mufl jeder Ver-
such scheitern, den gewerblichen Verkehrsunternchmungen angemessene Beforde-
rungsentgelte zu sichern und durch Tarife zu einer organischen Aufgabenteilung
zwischen den Verkehrstrigern zu gelangen.”

51y [twa in dem Sinne, dal man zwischen ,markttechnischen® oder ,,zentralverwaltungswirlschaft-
lichen* Eingriffen zu entscheiden haben wird. o

32y Drucksache 573, 88. Silzung dés 2. Deutschen Bundestages vom 9.7, 1954, 8. 1777 und S. 1785
und S.-1788.

Be 6
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. Wir werden uns nun also mit der Frage zu befassen haben, ob die Anhebung der
Beférderungsteuer eine diesen Zielen ,,adiquate” Maflnahme darstellt oder nicht.
— Zweifellos hat jede globale Mafinahme den grofien Nachteil, ,,Gerechte® wie
»Ungerechte' zu treffen. Das gilt auch fiir die Beférderungsteuer trotz ibrer
Differenzierungen durch Ausnahmeregelungen. — Nun darf man aber nicht, wie
dies z. B. in der Denkschrift geschieht, diese Mafinahme aus dem gesamten Ur-
sachenkomplex herausldsen und bei der Untersuchung ihrer Auswirkungen dic
allgemeine Zielsetzung und die Interdependenz aller wirtschaftlich relevanten
Fakten aufler acht lassen. — Das Verkehrsfinanzgesetz soll ein Beitrag zur Her-
stellung der dringend notwendigen Verkehrsordnung in der deutschen Verkehrs-
. wirtschaft sein,33) Diese, als Ziel gegebenc, Verkehrsordnung ist gemeinwirt-
schaftlich geprigt und durch die Entwicklung des Werkfernverkehrs unbestreitbar
. gestdrt worden. — Wihrend der Beférderungsteuersatz von DM 0,099 als Mittel
aus verschiedenen Komponenten errechnet worden ist und etwa der Belastung
des gewerblichen Giiterfernverkehrs entspricht, ist die Erhéhung der Beforderung-
steuer keine spitze Berechnung, sondern eine Mafinahme mit Ausgleichscharakter,
“die rein verkehrspolitischen Charakter hat. Als solche kann sie ohne weiteres
fiir brauchbar angesehen werden zur Durchsetzung des verkehrspolitischen Ziels
einer Eindimmung des Werkfernverkehrs, Die Frage ist also mehr eine graduelle
denn eine essentielle, und man wird priifen miissen, inwieweit 1. durch die bis-
herige Anhebung raumpolitisch unerwiinschte Wirkungen erzielt worden sind und
2. durch eine weitere Anhebung die Marktposition der Unternchmen in nicht
vertretbarer Weise geschwicht werden wird. In beiden Fillen lassen sich dann
entsprechende Entscheidungen treffen.

Damit sind aber angesichts der ambivalenten Wirkung der Befdérderungsteuer
.in Richtung auf eine bessere Durchsetzung der Verkehrsordnung und in Richtung
auf eine Erschwerung von Produktion und Absatz der®Unternehmungen die
Probleme micht erschopft.

In der Denkschrift wird richtigerweise darauf hingewiesen, dafl der 6ffentliche
Verkehr in der Lage sein muf, die Aufgaben, die der Werkfernverkehr bislang
erfiillte, dort zu {ibernehmen, wo dieser nun' im Gefolge der die unterschizdlichen
Bedingungen des Marktzugangs ausgleichenden Befdrderungsteueranhebung nicht
mehr seine Kosten deckt. Es wird hierbei von ,,Unterwegs- und Verteilertarifen*
im gewerblichen Giiterfernverkehr gesprochen. Es wird weiterhin auf die man-
gelnde Anpassungsfihigkeit der Bundesbahn3*) an die Bediirfnisse der Wirt=
_schaft hingewiesen. Es wird auflerdem von der Einhaltung der Liefertermine, der
sorglichen Behandlung des Transportgutes gesprochen. — Dies alles sind Hin-
weise, denen man gar nicht ernsthaft genug nachgehen kann; denn es geht ja

33) Wenn sich hierbei Nachleile zu Lasten der Rentabilitit cinzelner Betniche ergeben, so ist damit
noch nichts gegen cine Mafinahme gesagt, die allgemeins verkehrspolilische Ziclsetzungen verfolgt,
wio an anderer Stelle ausgefithrt wurde. Dieso Nachteile kann man ja — zuniichst ohne DBertick-
sichtigung der Situation des cipzelnen Betriebs — so interprelieren, dafl zuvor eben Vorleile ,zu
Lasten” der Verkehrsordnung bestanden haben.

1) Demgegeniiber wird die ,,besondere Anpassungsfihigkeit des Werkverkehrs” an die Bediirfnisse
des Einzelbetricbes als Grund dafir angegeben, dafi er in vielen Betricben trotz Anhebung der
Beforderungsteuer beibehalten wurde, Nun wird man freilich in dieser ,besonderen Anpassungs-
fihigkeit” vor allem gewisse Kostenvorteile des Werkverkehrs schen miissen, dio in der giinstigeren
Ausgangsstellung, den Abschreibungsméglichkeiten u. a. ihre Begriindung finden, [s ist daher
recht einleuchtend, wenn weiterhin gesagt wird, daB} ,,diese stirkere Anpassungsfihigleit im Welt-
howerbh der Wirtschaft heule eine enischeidende Rolle spiele’.

Ergebnisse, a. a. 0., S. 48. .
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darum, den Unternehmungen einen moglichst vollwertigen Ersatz fiir ihren che-
maligen Werkfernverkehrsapparat zur Verfiigung zu stellen ... notwendige Er-
ginzung der den Werkfernverkehr einschrinkenden Mafinahmen. Weitere Ueber-
legungen in dieser Hinsicht finden sich in der Abhandlung von Hamm iiber
die Moglichkeiten einer ,Einordnung des Werkverkehrs in den Gesamt:
-verkehr”.%) — Man muf sich dariiber klar sein, dafl ohne die Erméglichung
eines technisch-organisatorisch geeigneten Ersatzverkehrs fiir den einzudimmens
den Werkverkehr, die verkehrspolitische Mafinahme der ‘Beférderungsteuen
anhebung Stiickwerk ‘bliebe, und privat- wie volkswirtschaftlich starker Kritik
ausgesetzt wiirdel ' :

Schlufl

Es wird noch sehr sorgfiltiger Bemiihungen und ebenso sehr differenzierter
Untersuchungen bediirfen, bis man aus der Entwicklung des Werkfernverkehrs
giiltige Schliisse auf die Auswirkungen der Beférderungsteuererhdhung Zichen *
kann. Der Zeitraum eines Jahres diirfte ein Mindestmaf} darstellen, das fiir die
Beurteilung zur Verfiigung stehen muf}. Erst dann kénnten die Entscheidungen
des Verkehrsfinanzgesetzes gegebenenfalls eine Modifizierung erfahren, kdnnten

" unbillige Hirten ihren Ausgleich finden. Zugleich ist es aber -~ wie dargelegt —

notwendig, die Mdglichkeiten eines vollwertigen Ersatzverkehrs durch die 6ffent-
lichen Verkehrstriger zu aktivieren, um die endgiiltigen wolkswirtschaftlichen
Auswirkungen dieser verkehrspolitischen Mafinahme, die — wie wir sahen — ein
der Durchsetzung des Zijels durchaus adiquates Mittel darstellt, erkennen zu
konnen. Dieses Viorgehen ist eine Forderung der Interdependenz, in der alle
6konomischen Viorginge stehen. Es ist zugleich die Forderung einer verant
wortungsbewuflten Arbeit an der Verwirklichung des verkehrspolitischen Ziels:
einer den Interessen des Einzelnen wie der Gesamtheit gerecht werdenden Vér-
kehrsordnung,. : .

'

85) In: Zeitschrift fiur Verkerswissenschaft 1956, Heft II, S. 63 £f., insbesondere S. 70—73. "
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Ernst Mathys: Beitrige zur Schwei-
zerischen Eisenbahngeschichfe. Zweite,
erweiterte Auflage. Bern 1954. Kiim-
merly & Frey A. G. Geographischer Ver-
lag. 170 Seiten mit 87 Illustrationen und
1 Karte.

Ernst M™Mathys, Alt-Bibliothekar der
Schweizerischen Bundesbahnen, déssen

Buch ,,Miinner der Schiene” (in 2. Auflage)’

ich hier kiirzlich anerkennend wiirdigte,
konnte auch seine erstmalig 1944 erschie-
nenen Beitriige zur Schweizerischen Eisen-
bahngeschichte” in zweiter, erweiterter
Auflage  verOffentlichen. Auch diese
Schrift bereichert unsere eisenbahn-
geschichtlichen Kenntnisse in anregender
Form. Nach einer populdr gehaltenen
Wiedergabe von Stimmen wider und fiir
die Eisenbahnen in deren Friihzeit bietet
Mathys hauptsiichlich eine Darstellung des
Werdens der drei ¢roflen Alpenbahnen
Gotthard, Simplon und Ldtschberg. Man
vernimmt won den urspriinglichen Pro-~
jekten, sieht Politiker, Bauunternehmer,
ngenieure und Arbeiter am Werk, erlebt
die Vollendung der Bahnen und erfihrt
einiges liber ihre Verkehrsbedeutung. —

Weitere Abschnitte hellen bestimmte tech- -

nisch-betriebliche Entwicklungen auf, so
die Verwendung von Telegraph, Telephon
und Radio im Eisenbahnbetrieb, die
Durchsetzung der Normalspur und des
Linksfahrens, die Durchfiihrung der Zug-
nummerierung in der Schweiz u. a. Die
fliissige Schilderung wird durch zahlreiche
Bilder vom Bau der Linien, ihren alten
und neuen Lokomwotiven, ihrer heutigen
Gestalt im Landschaftsbild sowie von an
ihrem Bau beteiligten Personlichkeiten be-
lebt. Insgesamt eine Schrift, an der' sich
in erster- Linie Eisenbahner und Eisen-
bahnfreunde in der Schweiz, aber auch
die Besucher der Schweiz, die etwas von
den groien Alpen-Durchgangsbahnen wis-
sen wollen, freuen kénnen.

DProf. Napp-Zinn

Dr. Hugo Heeckt: ,Der Veckehr
als Integrationsfaktor der Europawirt-
schaft”, Heft 39 der Kieler Studien, For-
schungsberichte ‘des Instituts fiir Welt-
wirtschaft an der Universitit Kiel, her-
"ausgegeben von Prof. Dr. Fritz Baade,
Kiel, 1956, VIII, 106 S. u. 1 Schema.

Buchbesprechungen

Der Terminus ,,Integration® ist zwar keine
Erfindang der eu:opiischen Nachkriegs-
wirtschaft, man kann aber sagen, daf er
erst in dem vergangenen Jahrzehnt, in
dem sich eine Riickbesinnung des wirt-
schaftlichen Denkens auf den iibernaftio-
nalen Raum wieder anzubalinen beginng,

in aller Mund geraten ist ... ein Vorgang, -

der, wie dies so hiiufig zu gesdiehen
pflegt, eine Abwertung dieses wissen-
schaftlich eindeutigen Begriffs zu einem
jedem Mifibrauch ausgelieferten Schlag-
wort nach sich zog.

In der Tat nun ist die wirtschaftliche In-
tegration, in den zwei Dezennien allge-
mein liberaler Wirtschiaftsgestaltung im
vergangenen Jahrhundert eine Selbstver-
stindlichkeit, ein besonderes Anliegen der
modernen  Wirtschaftspolitik geworden,
Und dies nicht nur aus rein wirtschaft-
licher Veranlassung, die — wie Vertasser
bemerkt (S. 1 u. 32) — im wesentlichen
auf eine Hebung der Produkfivitit ab-
zielt, sondern ebensoselr aus polifischen,
militirischen und unter Umstinden auch
kulturellen Griinden. Versteht man unter
wirtschaftlicher Integration die nach ab-
soluten und komparativen Kostenvortei-
len ausgerichtete Abstimmung der natio-
nalen Wirtschaftssysteme aufeinander, so
ist recht einleuchtend, dafd die jahrzehnte-
lange autonome Entwicklung der Vergan-
genheit diesem Unternehmen betriichtliche
Schwierigkeiten in den Weg stellt. Haben
doch diese autonomen Wirtschaftssysteme

_durch die bezeichnete Entwicklung eine na-

tionale Auspriigung erfahren, die bei
einem Ubergreifen auf den internationalen
Raum schwerwiegende Divergenzen verur-
sacht. (Das gleiche gilt natiirlich fiir den
speziellen Wirtschaftssektor ,,Verkehr®.)
Wendet man sich mit diesen Vorstellun-
gen der Schrift des Verfassers zu, so wird
man es gewifl dankbar begriifien, daf} hier
der Versuch wunternommen wurde, die
Moglichkeiten des Verkehrs als Integra-
tionsfaktor der Europawirtschaft zu ana-
lysieren. Folgen wir dem Gang der Unter-
suchung.

In der Einleitung wird zunichst das Ziel
der Wirtschaftsintegration charakterisiert

" (s.oben) und die Rolle des Verkehrs hier-

bei umrissen, wobei die von einer die
»hatiirliche” Standortwahl begiinstigznden
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‘kostengerechten Verkehrstarifbildung ab-

weichende Preisgestaltung im Verkehrs-
sektor zur Sprache kommf.

Ein erster Hauptabschnitt beinhaltet einen
historischen Uberblick tiber ,,Die bisherige
Integration des internationalen Verkehrs
in Europa“. Da Verf. im Rahmen dicses
Riiclkblicks zugleich die mdglichen Formen
der Verkehrsintegration herausstellen
mdchte, versuchf er sich vorweg ,das
Handwerkzeug" zu ,,schaffen, mit dem wir
die verschiedenen Formen der verkehrs-
wirtschaftlichen Integration in den Griff
bekommen kdnnen®. (S. 4). Er spricht
hierbei in Analogie zur produktionswirt-
schaftlichen Integration von funktionaler,
d. h. einzelne Zweige des Verkehrs (Ver-
kehrstriiger) betreffender und globaler,
d. h. auf den ganzen Verkehrssektor be-~
zogener Integration. Weiterhin unterschei-
det er unter riumlichen Gesichtspunkten
zwischen bilateraler und multilateraler In-
tegration, Eine dritte Abgrenzung bezieht
sich praktisch auf einzelne Giiter, die
Unterscheidung zwischen branchenorien~
tierter (Montanunion) und gesamtwirt-
schaftlicher Integration, welch letztere der
globalen Integration dem Wesen nach éhn-
lich sein diirfte. Wihrend die ersten bei-
den Kriterien den Verkehr als Integra-
tionsgegenstand betreffen, deutet die
dritte Unterscheidung diz Rolle des Ver-
kehrs als Integrationsfaktor der Wirt-
schaft an und gehért damit nicht ohne wei-
teres zu den ersten beiden Abgrenzungen.
— In der nun folgenden Darstellung der
bisherigen funktionalen Integration des
Europaverkehrs auf den Wasser-, Land-,
Luft- und Nachrichtenwegen sowie der An-
finge der ghobalen Verkehrsintegration
wird ein geschlossener Uberblick gegeben.
Man kann angesichts der beachtlichen Ma-
terialsammlung, die dieses Kapitel dar~
stellt, ,,Schinheitsfehler” (wie z. B. die
irrtiimliche Dafierung der Einfiihrung der
FPestfrachten in der Binnenschiffahrt auf
das Jahr 1953 anstatt 1933, S. 7) {iber
gehen. Eines vermag Verf. aus diesem
Abschnitt iiberzeugend abzuleiten: ,,Die
Mannigfaltigkeit der* in diesem: Teil ,,be-
schriebenen Formen der Integrationsmog-
lichkeiten des Europaverkehrs hiingt aufs
engste mit den Zielsetzungen der euro-
piischen  Verkehrspolitik  zusammen
(S. 31). Dafi diese Zielsetzungen in der
Vergangenheit  keineswegs  eindeutig

waren, ist unbestreitbar. (Dafl, sie auch |

heute noch durch oftmals sehr eigenstich-
tigen Interessenverfolg die Einheitlichkeit
vermissen lassen, ist ebenso bekannt.) —
In dieser u.E. sehr wichtigen Einleitung
zum zweiten Teil der Abhandlung (,,Die
kiinfti‘gke Rolle des Verkehrs als Inte-

grationsfaktor der Europawirtschaft®)
werden zwei wichtige Probleme an-
gedeutet: Einmal die Ambivalenz jeder
verkehrswirtschaftlichen Integrationsmaf-
nabme, die den Verkehr.als zu integrieren-
den, Wirtschaftssektor betrifft, zugleich
aber die Funktionen des Verkehrs ,,als
integrierendes Element der europiischen
Wirtschaft” beriihrt und u, U. verindern
kann. Welche Ziele immer die Verkehrs-
integration verfolgt — in aller Regel wer-
den sie, wie schon bemerkt, auf eine ge-
steigerte Produktivitit der Gesamtwirt-
schaft gerichtet sein (— womit, wie Verf.
Napp-Zinn S. 34 zitjert, nicht unbedingt
die Selbstkostendzckung der Verkehrs~
unternehimen verbunden sein mufif —) —,
im Hinblick auf ‘die Mdoglichkeit, daf}
»mehrere Standortsysteme als gleichwertig
im Hinblick auf die Maximierung des
Sozialprodukts angesehen werden knnen®,
kommt -einer eindeutigen wund fiir die’
euwropdische Integration einheitlichen poli-
tischen Willensbildung g¢rofie Bedeufung

CZU. >

Die Problematik des Verkehrs als Inte-
grationsfaktor der Europawirtschaft wird
unter drei Uberschriften analysiert: Zu-
niichst geht es um die technischen Grund-
tatbestinde (betriebs- wie produktions-
technisch gesehen), danach werden mark¢-
wirtschaftliche und gemeinwirtschaftliche
Zielsetzungen miteinander konfrontiert.
In diesem Abschnitt enthiillen sich die
gesamten Schwierigkeiten der Verkelhrs-
koordination, die man als Vorstufe zur
Verkehrsintegration ansehen kann. Es.ist
hier nicht der Rawm, sich krifisch mit den
einzelnen Feststellungen des Vierfassers
zu der Marktsituation der einzelnen Ver-
kehrstriiger auseinanderzusetzen., Trotz
der Vielfalt der Gesichtspunkte, die der
Verfasser dankenswerterweise zusammen-
getragen hat, bleibt vieles offen und nicht
unbestritten, wie ja aus der jahrelangen
Diskussion um die Verkehrsgrundfragen
bekannt ‘ist. Insbesondere der hiufige
Hinweis auf Standortprobleme und in die-
sem Zusammenhang auf ,,Ballungstenden-
zen der Wirtschaft” ist zwar richtig, aber
nur, wenn man sich dessen bewufit ist,
daf} die Wirkung der Transportkosten auf
den industriellen und gewerblichen Stand-
ort duflerst unterschiedlich und in ihrem
Ausmafl keineswegs eindeutig definicrt
ist, so dafl es hier noch sehr eingehender
Untersuchungen bedarf. Er stofit auf die
Frage der gleichen Startbedingungen, die
er u. E. richtigerweise als ,,die nicht durch
staatliche Mafinahmen beeinflufiten natur-
gegebenen Wettbewerbsbedingungen* (S.
48) anspricht, Im Verlauf der weiteren

eschreibung der Situation auf den Vier-
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kehrsmiirkten kommt sehr deutlich zum
Ausdruck, wie fragwiirdig diese Ausgangs-
stellung geworden ist, wenn Vertasser
z. B. feststellt, dafl Betriebs- und Befdrde-
rungsfpflicht unerliflich.-ist, andererszifts
eine freie Tarifgestaltung sehr nachteilige
- Auswirkungen zeitigt, von dieser Seite her
also die oben definjerte Startgleichheit
nicht herstellbar ist.

Dem marktwirtschaftlichen Verkehrsablauf
wird die gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
integration g¢egeniibergestellt. Sie steht
»in einem @hnlichen Verhiltnis zur markt-
wirtschaftlichren - Verkehrsintegration wie
die soziale Marktwirtschaft zur freien
Marktwirtschaft” (S. 63). Man kdnnte auch
. sagen: ,,Soviel Freiheit wie mdglich — so-
viel Bindung wie notig.” Es heifit dies
letztlich michts anderes, als die Frage nach
der ,,Grenze” stellen. Die Schwierigkeiten
sind bekannt. — /Wiihrend eine markt-
wirtschaftliche Integration keine Schwie-
rigkeiten hinsichtlich’' der Zielsetzung in
sich birgt, bedarf es hier, wiec Verfasser
in seinen Schluffbemerkunden sagt, nach-
demi er sich zu der gemeinwirtschaftlichen
Lsung des DProblems bekannt haf, einer
" zwischen den europdischen Lindern zu
vereinbarende(n) Marschroute unfer Be-
riicksichtigung = der vom gemeinsamen
Markt der integrierten Europawirtschaft
zu erfiillenden Funktionen und der im
europiiischen Interesse fiir notwendig ex-

achteten Aufgaben der’ gemeinwirtschaft- .

lichen Verkehrsbedienung” (S. 81). In-
© vestitionspolitische Mafinahmen spiclen
hierbei neben organisatorischen Grenz-
zichungen (Kontingentierung, Konzessio-
nierung etc.) eine gréfiere Rolle als tarif-
politische Mafinalimen, die leichter Ver-
inderungen unterliegen.

Die Arbeit jst versehen mit einem Ab-
kiirzungsverzeichnis der wichtigsten natio-
nalen wie infernationalen Institutionen,
24 Tabellen iiber den grenziiberschreiten-

den Verkehr europiischer Linder und den-

Europaverkehr betreffenden Ausziligen aus
Satzungs- bzw. Vertragstexten internatio-
naler Organisationen und Institutionen.

Sie ¢ibt eine Fiille von Anregungen und
mufl als bemerkenswerte empirische wie
theoretische Bestandsaufnahme der Inte-
grationsfakten des europiischen Verkehrs
angesehen werden. Dr, Seidenfus

Julius Miillner: CIM/Das Inter-
mafionale Ubereinkommen, iiber den
Eisenbahnfrachfverkehr, Heft 7 der
wVerkehrswirtschaftlichen - “Schriften-
reihe der DVZ/Deutsche Verkehrs-
Zeitung®, 1956, XX1I/344 Seiten. Deut-
scher Verkehrs-Verlag G.m. b. H., Ham-
burg.

Die neue CIM (Convention Internationale.

concernant le transport des Marchandises
par chemin de fer) ist am 1. Mirz 1956

in Kraft getreten; sie tritt an Stelle des.

zuletzt seit dem 1. Okfober 1938 in Kraft
gewesenen LUG (Internationales Uber-
einkommen {iber den Eisenbahn-Giiter-
verkehr). .

Die vorliegende Schrift will nicht als Kom-
mentar mit, der wissenschaftlichen Ver-
pflichtung einer weitgehenden Universitit
angesprochen werden. Vielmehr will sie
einer schnellen Unterrichtung {iber die
nicht immer einfachen Fragen des inter-
nationalen Eisenbahnfrachtrechts dienen.
Da es mithin in dieser Schrift weniger
auf formal-juristische ErSrterungen an-
kommt, hat sich der Verfasser darauf be-
schriinkt, anschlielend an den neuen Ge-
setzestext die zu jedem Artikel der CIM
vorgenommenen Anderungen im Wort-
laut des vom ,,Zentralamt tiir den inter-
nationalen Eisenbahnverkehr in Bern® ver-
Sffentlichten Berichtes wiederzugeben, die
jeweils im einzelnen begriindet werden.
Zugleich wird auf die wichtigste neuere
Literatur und Rechtsprechung hingewie-
sen. Das Buch ist fiir den praktischen Ge-
brauch gut geeignet. Prof. Bdttger

Dr. Peter Heynen: Die Klausel
»Kasse gegen Lieferschein®., Heft 25
der TUberseestudien zum Handels-,
Schiffahrts- wund  Versicherungsrecht
(Universitit Hamburg). Herausgegeben
von Prof. Dr. Hans Mbdller und Prof.
Dr. Hans Wiirdinger. Schiffahrtsverlag

Hansa, C. Schroedter & Co., Hamburg 11,

189 Seiten.

Die Klausel ,,Kasse gegen Lieferschein® ist
besonders in Hamburg verbreitet. Sie wird
aber auch in anderen Teilen des Bundes-
gebietes, namentlich von gréfBeren Firmen
verwendet. Die Klausel ist vornehmlich
im Grofihandel anzutreffen, und zwar vor
allem im Handel mit Kolonialwaren und
getrockneten Friichten, mit Zucker, Kaffee,
Rohkakao, Getreide, Futtermitteln, Hiil-
senfriichten, Olen und Fetten, Eiproduk-
ten, Fischikonserven, Reis, Harzen, Dro-
gen und Chemiekalien und mit Rohmetal-
len, aber auch in anderen Branchen.

Der Untersuchung der rechtlichen Badeu-
tung des Lieferscheines und der damit
zusammenhiingenden Fragen wie An-
nalime, Ubertragung und Erldschen des
Lieferscheines geht eine Unterrichtung
iber die praktische Handhabung der

"Kasse-gegen - Lieferschein- Geschiifte wvor-

aus. So wird die Andienung und EinlSsung
des Lieferscheines und die Abnahme der
Ware gegen Lieferschein geschildert. Des
weiteren werden die Wirkungen der Klau-
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sel auf den Kaufvertrag behandelt, und
zwar detrennt fitr die Leistunden des Ver-
kiaufers und des Kiufers. Besonders an-
schaulich ist die Darstellung iiber die An-
dienungsfihigkeit des Lieferscheines, das
Recht zur Untersuchung der Ware vor und
nach Aufnahme des Lieferscheins, der
Einwand der Unkontraktlichkeit der Ware,
Leistunds- und Annahmeverzug und zweite
Andienung. Schliefilich werden die Wir-
kungen der Begebung des Lieferscheines
gepriift, insbesondere beziiglich des Eigen-
tums an der Ware, des Gefahriiber-
ganges und der Riigepflicht.

Es ist zu loben, dafl der Verfasser sich
nicht auf eine blofie Beschreibung derein-
zelnen Tatbestinde beschriinkt hat, son-
dern eine vergleichende Betrachtung der
Klausel ,,Kasse gegen Lieferschein® im
Verhiiltnis zu anderen Zahlungsklauseln
angestellt hat, so beispielsweise im Ver-
hiiltnis zu der Klausel ,Kasse gegen Do-
kumente“. Auch die Abwandlungen der
Klausel ,Kasse ¢gegen Lieferschein®, wie
»Kasse gegen Duplikatfrachtbrief und Lie-
ferschein®, ,,Kasse gegen Lieferschein nach
Ankunft und Richtigbefund der Ware®,
»Kasse gegen Konnossement oder Liefer-
schein® und , Kasse gegen Delivery-Order/
Kaiteilschein” sind erwihnenswert.

Die Darstellung wird ergiinzt durch die
gerichtlichen Entscheidungen wmnd zahl-
reiche, zum Teil mnicht verdffentlichte
Schiedsspriiche. Prof. Battger

Berichf iiber eine Amerika-Studienreise
deufscher Flughafen-Sachverstindiger,
herausgegeben von der Arbeitsgemein-
schaft Deutscher Verkehrsflughifen,
Stuttdart, Mai 1954, 132 Seiten.

In dem Bericht sind die Erfahrungen und
Ergebnisse der vom 15. Juni-bis 19. Juli
1952 durch die Vereinigten Staaten unter-
‘nommenen Studienreise deutscher Flug-
hafen-Sachverstiindider als Gemeinschafts-
arbeit der Teilnehmer niedergelegt. Im
Rahmen des Reiseprogramms wurden 15
Verkehrsflughiifen besucht. 14 der be-
sichtigten Flughiifen gehdren ihrer Ver-
kehrsbedeutung nach zu jenen 25 grofien
amerikanischen Luftverkelrszentren, auf
denen in den letzten Jahren mehr als 759%
des US-amerikanischen Luftverkehrsauf-
kommens angefallen sind, so daf} ein um-

- fassendes und repriisentatives Bild- der

amerikanischen Verhiiltnisse entworfen
werden konnte. :

Im Rahmen der Betrachtung der ,Orga-
nisation und Aufgabenteilung auf ameri-
kanischen, Zivilflughiifen” werden beson-

ders die Eigentumsverhiiltnisse, die Lei- -

tung und die Unternehmungsform in Ver-

- bindung mit der Bereitstellung und der

Erhaltung der Flughafenanlagen hervor-
gehoben. Es wird als nachteilig heraus-
gestellt, dafl jede Luftverkehrsgesellschaft
ihre eigene Abfertigungsorganisation mit
umfangreichem Abfertigungsgeriit auf dem
Vorfeld besitzt. Bemiithungen der CAA
gehen jedoch in der Richtung, gewisse Vior-
ginge der betrieblichen und verkehrlichen
Abfertigung in der Hand des Flughafens
zusammenzufassen.

Das CAB und der CAA beschiiftigen ins-
gesamt 18000 DPersonen, Die amerika-
nische Zjvilluftfahrforganisation wunter-
scheidet sich kaum von den entsprechen-
den Institiutionen in Buropa. Die Luft-

‘verkehrstriiger wahren eine verhiltnis-

miflig grofle Selbstiindigkeif. Die erarbei-
teten verkehrlichen und flugbetrieblichen
Gesichtspunkte, wie Raumlage und Ver-

- kehrsautkommen, Verkehrsverbindungen,

Startbahnsysteme, . Abfertigungsgebiiude
und Flugzeughallen, die auf Grund des

Studiums der Planung wund des Baues.

von Verkehrsflughiifen bei der Bemessung
der konstruktiven Gestaltung der Be-
triebsflichen gewonnenen Eindriicke, las-
sen wertvolle Schlufifolgerundgen fiir
deutsche Verkehrsflughifen erkennen.
Anzufiihren sind hier die Bauweisen der
befestigten Flichen, ihre Dimensionierung,
Beanspruchung und Lebensdauer. Durch
das deutsche Luftverkehrsgesetz ist mit
der Schaffung von Schutzbereichen und

mit der Bauvorlagepflicht die Basis fiir’

eine verhiltnismiaflig ¢iinstide flichen-
miiflige Entwicklung der deutschen Flug-
hifen in den vergangenen Jahren gelegt
worden. In den USA fehlen heute noch
derartige Gesetze.

.Dem Ausbau des amerikanischen Flug-

sicherungswesens liegt ein Plan des RTCA
(Radio Technical* Committee for Aeron-
autics) zugrunde.

In dem Abschnitt ,Abfertigungsverfah-
ren fiir Fluggiiste, Post und Fracht, Zu-
und Abbringerdienst, Bodenverkelrsmit-
tel” zeigt sich wieder einmal mehr, wie
hoch der Anteil der Bodennverkehrszeit
ist, die sich im amerikanischen Inland-
verkehr in ihren Mindest- und Hochst-
werten beinahe vollig mit den Werten
dedit, die im europiischen Luftverkehr
iblich sind. Die Verkehrsverhiltnisse am
Boden sind sowohl in den USA als auch
in Europa'verbesserungsreif. Einen Weg
bieten hier einmal besondere.Schnellver-
kehrsstrafle,. Zum anderen dacf aber auch
nicht der hemmende Einflufy der Verkehrs-
verhiiltnisse in den Stadtzentren iiber-
sehen werden.

Im Bericht iiber ,,Fragen der Wirtschafts-
flihrung auf amerikanischen Flughiifen
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" wird auf einige fiir die Grundsitze der
dortigen Flughafenbewirtschaftung cha-
rakteristische Sonderfragen aus dem Ge-
biet der Finanzierung von Flughiifen, der
Konzessionen und der Flughafenwerbung
eingegangen. Es wird deutlich, dafl ge-
rade auf dem Gebiet der Finanzierung
und der Konzessionserteilung die Erfah-
rungen in den USA weitgehend zur L&-
sung dhnlich gelagerter Probleme auf
deutschen Flughiifen beitragen kdnnen.
Umfangreiche Erfahrungen liegen in den
Vereinigten Staaten auf dem Gebiet der
Bodengeriite, Spezialfahrzeuge und stati-
oniiren Anlagen fiir den Flugbetrieb vor,
Der technische Entwicklungsstand der Ge-
rite — von einigen Spezialfahrzeugen ab-
geschen — liegt Jdegeniiber den in
Deutschland eingesefzten nicht  we-
sentlich hdher.

Die Verfasser haben es verstanden, eine
Fiille von Unterlagen zu schépfen und zu
ordnen, ferner zahlreiche Probleme und
Anregungen aufzuzeigen, so dafl der Be-
richt fiir die weitere Entwicklung der
deutschen Flughifen von gréfiter Bedeu-
tung geworden ist. Drof. Rofiger

,Der StraBenverkehrsunfall® — Ursachen
— Aufklirung — Beurteilung. Von Prof,
Dr. med. W. Laves, Priv.-Doz. Dr.-Ing.
F. Bitzel, Amtsger.-Rat Dr. E. Berger;
440 Seiten. FPerdinand Enke Verlag,
Stuttgart.

Der aufsteigende Trend der Verkehrs-

unfallzahlen in Deatschland hat sich im

letzten Jahr fortgesetzt und wird — aller

Voraussicht nach — auch im laufenden

Jahre noch keine Umkehr erfahren. Seit

geraumer Weile bemiihen sich Spezialisten

und Fachwissenschaftler, Behorden mund

Kraftfahrzeugunternehmen um e¢ine Auf-

klirung der Ursachen, wm eine Diagnose,

die allein helfen kann, vorbeugende Mafl-
nahmen zu finden. Bei diesen Bemiihungen
wurde schon friihzeifig offenkundig, daf}
man das Problem der Straflenverkehrs-
sicherheit von verschiedenen Sciten in An-
¢riff nehmen mufi. Wobl kann man sagen,
daf die Unfille zu etwa 900 auf mensch-
liches Versagen schlechthin zuriickzutithren
sind, aber die heilende Medizin liefern
uns nicht allein Psychologie und Soziologie

— Wissenschaftsbereiche, deren Unter-

suchungsobjekt  einzelseelisches  wmd

massenseelisches Verhalten des Menschen
sind. Technik, Medizin und Rechtsprechung
spielen im Kreis dieser Bemiihungen zur

Aufklirung der Ursachen des Verkehrs-

unfalls eine absolut unentbehrliche Rolle,

Es ist daher sehr zu begriiflen, daf} in dem

vorliegenden, Sammelband’ ,,Der Straflen-

verkehrsunfall” hinsichtlich seiner Ent-

stehung und Beurteilung unter technischen,
miedizinischen wnd juristischen Gesichts-
punkten gepriift wird. Die stafistischen
Viorbemerkungen von Laves, die in wenn
auch relativ undifferenzierter, so doch ein-
drucksvoller Weise die Situation im deut-

~schen Straflenverkehr schildern, dipfeln

in einem programmatischen Entwurf, als
dessen Begriindung das ganze Werk g=-
sehen werden mufl. In ihm sind folgende
Forderungen enthalten (S. 7):

1. ,,Eine intensivere technische Verkelrs-
erzichung, die schon im Kindesalter
beginnt. Eine verstiirkte moralische Be-
einflussung der Kraftfahrzeugfiihrer
im Hinblick auf die Riicksichtnahme
auf die Mitbiirger.

2. Geschwindigkeitsbegrenzung im Be-
reiche Ortlicher Unfallschwerpunkte;

3. Technische Verbesserung des Straflen-

wesens, wie: Ausbau der Zahl der

Lichtsignale, Straflenbegradigungen,
Verbreiterung vion Unterfiihrungen, Be-
schrankung von Bahniibergiingen usw.

4, Eine verstirkte und in zeiflichan Ab-
stiinden, z.B. nach Unfiillen, wieder-
holte Uberpriifung der Kraftfahrzeug-
flihrer beziiglich der Bzlassung der
Fahrerlaubnis.

5. Rechtliche Mafinahmen gegen riick-
fillige Verkehrssiinder und erhShter
Rechtsschutz der Opfer.” :

Der erste Hauptteil des Sammelwerk=s ist
den physikalisch-technischen Problemsen
des Straflenverkehrsunfalls gewidmst.
Bitzel befafit sich darin im wesentlichen
mit den Kraftwirkungen am Straflenfahr-
zeug, dem Bremsproblem bei Verkehrs-
unfillen und der Untersuchung der Ein-
fliisse der Straflenanlage auf Verkehrs-
unfille. Er veranschaulicht in sehr sinn-
filliger Weise, dafl die beim Verkehrs-
unfall gegebenen elementaren Bewegungs~
vorginge sehr wohl einer Berechnung zu-
ginglich sind; wenngleich man sich ,stets
der Giiltigkeitsgrenzen der physikalisch-
technischen Un?allkliitung bewufit” blei-
ben mufl (S. 50). Der ¢réfte Unsicher-
heitsfaktor im Kreis der Ursachenkompo-
nenten ,ist der Mensch selbst, desszn
Einfliisse auf das Unfallgeschehen in der
Regel nur auf Grund wvon Erfahrungs-
werten geschiitzt werden kdnnen (z. B. die
Wahrnehimungs- und Reaktionszeit)".

Im zweiten Hauptteil handeln Laves und-

weitere Mitarbeiter die medizinischen
Probleme bei Straflenverkehrsunfiillen ab.
Zundichst wird die Beeintriichtigung der
Fahrtiichtigkeit bei Gesunden- (Sinnes-
organe, Ermiidung, Reaktionsfihigkeit)
untersucht. Auch der Zusammenhang

i S .
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»Fahrtiichtigkeit und Wetter* findet hier-
bei die ihm zukomm=znde Beachtung. (Die
Verfasser kommen zu dem Ergebnis, dafl
»die Zahl der Vierkehrsunfille aut Grund
meteorologischer  Beeintriichtigung der
Fahrer etwa in der Griofienordnung der
durch Alkohol verursachten Verkehrs-
unfille liegt“. Sie empfehlen ,grofle Ver-
suchsreilen mit einem Wetterwarndienst
z., B. bei den Taxi- oder Straflenbahm-
fahrern einer Grofistadt anzustellen®.
S. 98.) — Die Verfasser beschiiftigen sich
danach mit den toxischen Ursachen des
Fehlverhaltens im Straflenverkehr, Alko-
holnachweis (Widmark, Vidic, Bonnichsen
und Theorell, Biicher und Redetzki) wie
tiberhaupt der Viorgang des Alkohol-
umsatzes im menschlichen Korper und
seine Symptomatik im: mmenschlichen Ver-

"halten sind hier Gegenstand ausfiihrlicher

ErSrterungen, denen sich eine statistischz
Darstellung des Zusammenhangs zwischen
Alkohol und Straflenverkehrsunfillen an-
schliefit. Der Anteil der einzelnen Berufs-
gruppen an den durch Alkohwlgenufl ver-
ursachten Verkelrsunfillen ist sehr klar
herausgearbeitet — eine auflerordentlich
aufschlufireiche Analyse! (S. 237—247).
Die iirztliche Begutachtung von alkoholbe-
einflufiten Straflenverkehrsdelikten (straf-
rechtlich und zivilrechtlich gesehen), Auf-
klirung iiber die Beeintrichtigung der
Fahrtiichtigkeit durch Gesundheitsstérun-
gen, korperliche Defekte, iiber Zustiinde
nach Korperbeschidigung und iiber das
Alter, sowie iiber den gerichtsirztlichen
Nachweis der Fahrerflucht nach tédlichen
Verkehrsunfillen beschlieflen dieses wohl
bedeutendste Kapitel des Gesamtwerkes.

Im dritten Hauptteil werden durch Berger
verschiedene Rechtsfragen zum Strafien-
verkehrsunfall behandelt, Verfasser geht
hierbei von einer Art Ambivalenz des mo-
dernen Verkehrs aus: Dem ,Bedlirfnis
nach Fliissigkeit und Schnelligkeit stelht
die Forderung nach Sicherheit aller Ver-
kehrsteilnehmer gegeniiber. Gesetz und
Rechtsprechung stehen stiindig wvor der
Aufgabe, diese beiden Pole dss modernen
Verkehrslebens miteinander in Einklang
zu bringen. Dabei steht die Rechtspre-
chung grundrsiitzlich auf dem Standpunkt,

dafl der Riicksichtnahme auf Leben und -

Gesundheit aller Verkehrsteilnehmer der
unbedingte Viorrang vor dem Streben nach
ungehinderter Schnelligkeit des Kraft-
verkehrs gebiihrt.” (S. 342.) ,,Drakonische
Strafen sind kein Allheilmittel”, wird hier
sehr zu Recht gesagt und die vornehmste
Aufgabe des Verkehrsrichters darin ge-
sehen, das fehlerhafte Verhalten des An-
geklagten dahingehend zu werten, ,0b es
sich um ein einmaliges augemn-

blickliches Versagen im Stra-
Benverkehr gehandelt hat, dem man
menschliches Verstindnis entgegenbringen
kann, oder ob es auf Riicksichts-
losigkeit mund Verantwortungs-
losigkeit und damit auf einen cha-
rakterlichen Mangel zuriickzufithren ist*
(S. 344). Dieser Aufgabe besser gerecht
werden zu kénnen, dient die nun folgende
Abhandlung iiber den Kausalzusammen-
hang, das Verschulden, die Auslegung der
Paragraphen 315a Abs. I Ziff. 1 und 4,
§ 316, Abs. II Strafgesetzbuch, iiber die
rechtliche Bedeutung des Alkohols als
Verkehrsunfallfaktor, iiber die Entziehung
der Fahrerlaubnis wund schliefilich die
Fahrerflucht, sowie die unterlassene Hilfe-
leistung.

Das Sammelwerk wirkt trotz seiner ins-
gesamt 9 Autoren absolut geschlossen und
einheitlich deschrieben. Es ist in seiner
ibersichtlichén, mit vielen sauberen Dia-
grammen und fotographischen Abbildun-
gen versehenen Aufmachung ein grund-
legender Beitrag zu einem der brannend-
sten Anliegen unserer Tage: Der Erhd-
hung der Verkehrssicherheit auf den deut-
schen. Straflen. Dr. Nelszn

Deutsches Schiffahrt~und Hafen~Jahrbiuch,
55. Jahrgang; 385 u. 152 u. 50 Seiten;
27 Hafenpliine; 22 Abbildungen. Heraus-
gegeben von der ,,HANSA®, Zeitschrift
fiir Schiffahrt — Schiffbau — Hafen;
Schiffahrts-Verlag ,,HANSA®,

C. Schroedter & Co., Hamburg.

Das Jahrbuch der deutschen See- und
Kiistenschiffahrt, der deutschen Seehiifen,
sowie jener Binnenhiifen, die von Kiisten-
fahrern und Seeschiffen angelaufen wer-
den, liegt in seiner 55. Ausgabe wvor.
Dieses reprisentativie Nachschiagewerk
kann damit auf eine bemerkenswerte
Tradition zuriickblicken, eine Tradition,
die zugleich als Beweis fiir seinen Wert,
seine Bedeutung fiir die Benutzer ange-
sehen werden mufl.

LEs Dbietet dabei nicht nur Reedereien,
Werften, Speditionsunternehmen und Be-
horden eine Erleichterung bei der tiig-
lichen Arbeit, sondern kann auch wissen-
schaftlicheim Bemiihen wertvolle Hilfe sein,
indem s ‘einen umfassenden Uberblick
iber 'mannigfaltige Tatbestinde der deut-
schen Seefahrt und Seehafenwirtschaft
vermittelt. .

Das Werk ist gegeniiber dem 54. Jahrgang
nicht unbetriichtlich erweitert. ,Einmal hat
der Wiederaufbau- und Wachstumsprozef}
der hier ‘erfafiten Wirtschaftszweige in.
dem: Buch seinen sichtbaren Niederschlag
gefunden, zum anderen hat sich der Ver-
lag bemiiht, das Informationsmaterial zu
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ergiinzen und zu vertiefen. Das ist, wie
die Benutzer des Werkes feststellen wer-
den, im besonderen Mafle dem Hafen-
sektor zugute gekommen® (S. 3).

In der Tat gibt es u. W. keine Darstellung,
in der Strukfur, Organisationsformen und
ansiissige = Schiffahrts- und Schiffahrts-
hilfsunternehmen aller deutschen. See-
hiifen und der grofieren Niedercheinhiifen
ihnlich werschopfend erliutert und auf-
geziihlt sind, wobei die Angaben zum Teil
den Stand wvom Mirz 1956 betreffen
“(so z.B. das alphabetische Verzeichnis der
deutschen See-Reedereien, S. 61—73).

Es sind insgesamt 37 deutsche See- und
Binnenhiifen, deren technische Einrich-
tungen, Umschlagsanlagen, Organisations-~
. formen und Gebiihren geschildert werden.
Dazu tritt die Aufziiblung ,der deutschen
Fracht- und Tankreedereien, Fischerei-
gesellschaften, Schiffsmalkler, Stauer,
Ladungs- und Kontrollfirmen, See}}af‘en-
spediteure und Kiistenschiffahrtsfirmen,
- guch die jeweils Ortlichen Schlffsvy\:rften,
Behdrden, Fachinstitutionen und diploma-
tischen mund konsularischen Vertretungen.
Bsi den Reedereien sind der Schiffs-
bestand imit ausfiihrlichen Angaben (Bau-
jahr, BRT, Laderiume, Passagierunter-
kiinfte, sm/h u. a.), die Namen der leiten-

den Dersonlichkeiten (Geschiftsfiihrer,
sowie

Prokuristen, Inspekforen USW.)
Flaggen- und Schornsfeinmarken auf-
gefiihrt.”

tin Vergleich mit den vergangenen Jahr-
It-);iiche'rn gglestatt}et es, die Entwicklung des
Wiederaufbaus von Hifen und‘Schlffa}'xrt
zu verfolgen und vermag damit zugleich
eine Hilfe zu verkehrspolitischen Uber-
legungen zu geben. Das gleiche gq.t ja
z. B. fiir die Rolle der Niedwetrheinha“fen,
die — friiher einmal als ,,Westkqste
Deufschlands® bezeichnet — eine nicht
unbedeutende Rolle im Konzert der deut-
schen Nordseehiifen spielen. Sie finden
' dementsprechend den ihnen gebiihrenden
Dlatz in der illustren Reihe der im Jahr-
buch abgehandelten Seehiifen.

Diesem umfangreichsten und wertvollsten
Teil des Nachschlagewerkes ist vorge-
schaltet eine Aufzihlung der Bundes-
ministerien, Dachorganisationen und Ver-
binde, di¢ fiir das deutsche Seeschiffahrts-
- und.Seehafengewerbe von Bedeutung sind.
Es folgt ihm, zugleich den Schluf} bildend,

" ein ,,Allgemeiner Teil”, der zur Abrundung
des Hafenbildes einige, bis 1955 fort-
efiihrte statistische Angaben fiber Schiff-
%uhrt und Hifen, ein Verzeichnis der im
Seeschiffahrtsgeschift gebriuchlichen Aus-
driicke und Abkiirzungen, die 25 golde-
nen Regeln des Schutzvereins Deutscher

/

Reeder, Angaben iiber die See-Berufs-
genossenschaft, Entfernungen auf Dampfer-
wegen und anderes bringt.
Obwohl das Jahrbuch primiic den prakti-
schen Bediirfnissen der Wirtschaft dienen
soll, leistet es daneben als griindliches
Nachschlagewerk den integralen Bestre-
bungen im nationalen wie tbernationalen
Raum — man denke hierbei z.B. nur an
die kiirzlich institutionalisierte ,,Szehafen-
Komimission* — einen nicht hioch genug zu
veranschlagenden Dienst.

Dipl.-Kfm. Kaufzr

Dr. Ing. Heinrich Press, ord.
Prof. an der Techn. Universitit Berlin-
Charlottenburg - Berlin 1956 -: ,,Binmnsn.
wasserstraBen wnd Binnenhifen. 500 S,
mit 520 Bildern. Verlag von W. Ernst
& Sohn, Berliu. <

,Diese Schrift will weder eine Entwick-
lungsgeschichte noch eine kritische Be-
trachfung der vorhandenen oder geplanten
Wasserstrafien und Hifen geben, sondern
nur die wesentlichen und neueren Ge-
sichtspunkte und Erkenntnisse unter Bei-
fiigung zahlreicher Beispiele fiir die Pla-
nung, den Bau oder Ausbau und Betrieb
der Wasserstrafen und Hifen und der
dazu erforderlichen baulichen Mafinal-
men und Einrichtungen kurz zusammen-
gefaflt und auf Grund der Erfahrungen,
die der Verfasser in den vielen Jahren
seiner Praxis bei der Planung, Ausfih-
rung und Gutachtertiitigkeit von Wassar-
straen und Hifen gesammelt hat, brin-
gen, um so in dhnlicher Weise wie bei dzn
,Stauanlagen und Wasserkraffwerken®,
fiir die Studierenden auch den Verkelrs-
wasserbau zu behandeln.” ' (Bus dem
Viorwort.) ‘ _
Das Hauptuntersuchungsobjekt des vor-
liegenden Werkes sind die Binnenwasser-
straflen. Etwa 9/, der Untersuchung sind
ihnen gewidmet.

Schon in den der Abhandlung vorgestell-
ten ,Allgemeinen Betrachtungen” kommen

_die Schwierigkeiten einer sachgerechten

WasserstraBenpolitik  unter bautechni-
schen, verkehrstechnischen,
schaftlichen und landeskulturelien Ge-

sichtspunkten zum Ausdruck. Jeder Ein-

¢riff in die bestehende Kultur des Was-.

serstraffennetzes kann sowohl augenblick-
lich als auch zukiinftig Sekunddrwirkun-
gen zeitigen, die unerwiinscht sind. Es ge-
niigt daher nicht, den Wasserstraflenbau
nach den neuesten technischen Erfahrun-
gen auszugestalten; angesichts der Viel-
zahl der Faktoren, die mit ihm funktio-
nal verkniipft sind, ist eine laufende Be-
obachtung der Wasserst:afiensituation ge-

wasserwirt-

.
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boten, um erforderlichenfalls rechtzeitig
Korrekturen vornehmen zu kénnen. Ein
griindliches Instrumentarium zu dieser Be~
obachtung zu erarbeiten, vor allem aber
die vielfiltigsten technischen Daten zum
Binnenwasserstraflenbau  an Hand zu
geben, — das darf als Ziel und Inhalt
dieses umgreifenden Werkes bezeichnet
werden.

Zur Einfiihrung in den Problemkreis gibt
der Veérfasser einen knappen Ubzrblick
{iber die verkehrliche Bedeutung der Bin-
nenwasserstrafien, nachdem er weitere
Funktionen, die sie erfiillen, aufgezihlt
hat. Er beschiiftigt sich dann kurz mit den
technischen Eigenarten der Transport-
einheiten und ihrer Betriebsweise auf den
verschiedenen Arten von Binnenwasser-
straften. Eine kleine Darlegung verkehrs-
geographischer Natur, die das gesamt-
europiiische Netz der Binnenwasserstra-
flen zum Inhalt hat, fiihet an den Gegen-
stand der Untersuchung heran. (Bereits
hier empfindet man. die vielen sauberen
graphischen Darstellungen und Skizzen als
willkommene * Ergéinzung der textlichen
Darlegungen, die knapp und sachlich ge-
halten, zuweilen jedoch etwas wumstind-
lich zu lesen sind.) Es werden hierbei

- (8. 291.) allerdings wauch einige ,,Pro-

jekte" aufdezihlt, die ernstlich heute nicht
mehr als realisierbar angesehen werden
kénnen. .

In dem nun foldenden ersten Haupt-
abschnitt wird der Ausbau der Binnen-
wasserstrafien behandelt. (,,Die Beseiti-
gung wvon Hindernissen in natiirlichen
Wasserstrafen®, ,,Die Flufiregulierungen®,
,Die Flufistauhaltungen® wund ,Diz Bin-
nenschiffahrtskanile”).  Vierfasser be-
schiiftigt sich eingehend mit den Flufibett-
regelungen, die eine Verbesserung hin-
sichtlich der Linienfiihrung, des Gefilles
und der Querschnittsgestaltung der Was-
serstrafle bei verschiedenen Wasserstiin-
den schaffen sollen. Kann durch die Re-
gelungsmafinahmen keine ausreichendz
Fahrwassertiefe erreicht werden, resp. tre-
ten in ihrem Gefolge andere Nachteile
auf, ,,s0 wird durch Anstau mittels Weh-
ren der Wasserspiegel oberhalb jeder
erforderlichen = Wehranlage . gehoben”
(S. 115). Es kommt dabei deutlich zum
Ausdruck, dafl der Bau der Staffel-
strecken (mehrere Stauhaltungen) ,,im all-
gemeinen micht nur zum Zwecke der
Schiffbarmachung ausgefiihrt . wird“
(S. 117). Bei der Bewertung der Wirt-
schaftlichkeit dieser Staffelstrecken spie-
len landeskdlturelle, wasserkraftliche und
wasserwirtschaftliche Uberlegungen eine
grofie Rolle, wie nicht zuletzt auch die
Versorgung der Industrien mit Brauch-

wasser. — Nachdem die vielfiltigen Vior-

und Nachteile der Kanalisierung von Was-
serstrafien beleuchtet sind, wendet - sich
die Untersuchung den eigentlichen Schiff-
fahrtskaniilen zu. Auch hier sind neben

rein wirtschaftlichen viele andere Fakto-

ren zu berilicksichtigen, je nach dem, ob
¢s sich um einen Seiten- oder Stichkanal,
einen Verbindungskanal zwischen zwei
Flufigebieten mit einseitisem Gefille
oder einen Scheitelkanal handelt. (Gerade
die langjihrigen Verhandlungen um den

., Rhein-Seiten-Kanal zeigen, dafl ein Sei-

tenkanal sich z. B. durch Senkung des
Grundwasserspiegels sehr nachteilig auf
die Landeskultur auswirken kann.) — Die
Linienfiihrung  der Binnenschiffahrts-
kanile ist naturgemifl ,jerst auf Grund
eingehender Untersuchungen und Kosten-
vergleiche mit der Ermittlung der Bau-,
Unterhaltungs- und Betriebskosten, unter
Beachtung der verkehrswirtschaftlichen,
betrieblichen, sowie der technischen Ge-
sichtspunkte und der Brtlichen Sonder-
heiten festzulegen” (S. 151). -

Verf. bespricht eingehend alle dabei zu

Tage tretenden technischen Probleme der ‘

Linienfiithrung, Kanalquerschnittsgedfi=
und ~-form: der Kanaldimme und -dichtun-
gen, sowie der Kanalwasserversorgung.

Der zweite Teil der Abhandlung beschiif-
tigt' sich vornehmlich mit den Schleusen
und Hebewerken, die in ihren verschie-
denen -Ausfithrungsmdglichkeiten wunter
technischen und verkzhrswirtschaftlichen
Gesichtspunkten eine wumfassende Dar-
stellung finden. Awuch hier bilden Skiz-
zen, Diagramme. wund fotografische Bei-
spiele eine wertvolle Ergiinzung des Tex-

tes. Zuvor werden andere bauliche Mafi-

nahmen der Binnenwasserstrafien ({iber-
und Unterfiihrungen, Kanalbriicken wund
~tunnel, Diiker, Wassereinleitungsbau-
werke und Entlastungsanlagen, Sperr- und
Sicherheitsfore, Schrig- und Steilufer be-
sprochen. . ‘

Der dritte und letzte Abschnitt 'wendet
sich den Binnenhiifen -zu, nachdem: {iber
die Viorhiifen und Leitwerke und ihre Be-
deutung fiir eine mdglichst schnellz und

sichere Schleusung elniges gesagt ist. Nach ,

einer fliichtigen, unseres Erachtens dem
sehr unterschiedlichen Charaktfer der Bin-
nenhiifen nicht danz gerecht werdenden
Klassifikation der verschiedenen Hafen-
typen, finden folgende Tatbestinde des
Binnenhafenbaus eine eingehende Wiirdi-
gung: Die Lage und Anordnung der ‘Bin-
nenhiifen und die Ausgestaltung der Ein-

- fahrt, ihre Abmessungen, die Verkehrs-

und Umschlagseinrichtungen, die - Ausbil-
dung der Ufereinfassungen, "die Aws-
riistung der Ufer. Es ist bemerkenswert,
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dafl in den Skizzen nicht nur der tradi-
tionelle Umschlag Wasserstrafie/Schiene in
seiner technischen Ausgestaltung beriick-
sichtigt ist, sondern auch der an Umfang
und Bedeutung immer mehr zunehmendz
Umschlag zwischen Binnenschiff und Lkw.
— Man mufli dem Verf. fiir dieses um-
fassende Werk, das nicht nur dem Tech-
niker eine sicherlich unentbehrliche Hilfe
leistet, sondern auch dem sich mit ver-
kehrswirtschaftlichen Fragen Befassenden
sehr wertvolle Anregungen ¢ibt, dankbar
sein., . - Dr. Seidenfus

Schriften des Verkehrswissenschaftlichen
Seminars der Universitit Hamburg,
Heft 2: ,,Die Hamburger Hafemarbeiter.”
Soziale Probleme beim Giiterumschlag.
Von Dr. Werner Klug mann. Schif%-
fahrts-Verlag ,,Hansa” C. Schroedter &
Co., Hamburg 1954, 127 S.

Es ist viel tiber Seehiifen, Seehafenpolitik

und Seehafenkonkurrenz geschrieben wior-

den. Alle diese Abhandlungen lizflen einen

Faktor im wesentlichen unberiicksichtigt

— den Menschen niimlich, der durch seine.

Arbeit erst dem Seehafen die Erfiillung
seiner Funktionen mdglich macht. Die
menschliche Arbeitskraft ist trotz der
heute sehr differenzierten und hoch tech-
nisierten Seehafenwirtschaft wunentbehr-
lich geblieben. '

Man greift mit diesen Gedanken gespannt
nach der vorliegenden Broschiire und —
wird nicht enttiuscht. Sie gibt einen pla-~
stischen Uberblick iiber die vielfiltigen
Arbeitsprobleme in einem modernen See-
hafen, sie gliedert die gesamte mensch-
liche Arbeitskraft im Hafen in die unter-
schiedlichen Titigkeiten auf wund ver-
mittelt Wissen um die Besonderheiten des
Hafenarbeiterberufes (UnregelmiBigkeit
der Beschiiftigung, stindiger Wechsel des
Arbeitsplatzes, unregelmiflige Arbeitszeit,
Ungeschiitztheit vor Witterungseinfliissen,
Gefahr von Berufsunfillen und Krank-
heiten). Diese Eigenheiten stellen natiir-
lich besondere Anspriiche an die Organi-
sation der Hafenarbeiter sowie ihre Ent-
lohnung. ) ,
Von diesen Dingen ist in den beiden
ersten Haupfteilen der Arbeit die Rede.
Zuniichst werden die entwicklungsbeding-
ten Wandlungen der Arbeitsvoraussetzun-
gen aufdezeigt, wobei die Schwierigkeiten,
eine Ubersicht {iber die Arbeitsmarktlage
zu gewinnen, und das Verhiiltnis Arbeit-
deber-—Arbeitnehmer herausgestellt wer-
den, Arbeitsvermittlungsorgane, Unfall-
schutz, Kranken- mnd Arbeitslosenver-
sicherung, Altersversorgung, freiwillige
Sozialeinrichtung, Regelung der Arbeits-
zeit und Erleichtemmgen fiir den Weg von

und zum Arbeitsplatz haben hier einen
grundlegenden Wandel geschaffen und
zur Festigung des Arbeitsfriedens und zu
einer engeren Bindung an den Arbeits-
platz gefiilirt.

Besonderes Interesse darf der Abschnitt
tiber die Lohnproblemsz der 12000 ham-
burgischen Hafenarbeiter beanspruchen.
Die Entwicklung der Nominal- und Real-
18hne zeigt, daf} die Nominalldhne (1913 =
100) 1912 bei einem Index von 252,8 lagen
(Maurer 214,4, Schlosser 202,7, Werft-
Hilfsarbeiter 230,4), der Reallohnindex da-
gegen bei 114,2. Ein besonderes Problem
ergibt sich hinsichtlich des ,Ausgleichs
der Wochenverdienste® im Gefolge der
unregelmiifligen Beschiiftigung; denn das
relativ konstante Angebot an Arbeits-
kriiften kann ja mie mit der schwanken-
den Nachfrage nach Arbeitskriiften in
Ubereinstimmung gebracht werden. Man
hilft sich einerseits mit der Aufspaltung
der Hafenarbeiter in einen Arbeiterstamm
und eine Arbeiterreserve, denen ein Min-
destwochenverdienst mit Hiife der Ar-
beitslosenunterstiitzung garantiert ist. An-
wesenheitsentschiidigungen und Garantie-
lohn sind weitere Mittel fiir den Lohnaus-
gleich, Der Verf. befafit sich hier ein-
gehend mit dem Fiir und Wider der ein-
zelnen Mafinahmen und zeigt dann auch
die Auswirkungen im Arbeitsverhiltnis in
der historischen Abfolge auf. Auch die
Mbglichkeiten einer Steigerung der Ar-
beitsleistungen werden erdrtert. Dieser
Abschnitt, der rund die Hilfte der Ab-
handlung beansprucht, ist wegen der viel~
filtigen lohnpolitischen Parallelen in an-
deren Wirtschaftsbereichen, die sich auf-
driingen, sehr instruktiv.

Nach einer, kurzen Darstellung der Ent-
wicklung der Wohnverhiiltnisse g¢ibt der
Verf. in einem abschlieffenden Kapitel
verschiedene Anregungen, die dazu geeig-
net sind, den Arbeitsfrieden zu festigen,
¢ine dauerhafte Leistungssteigerung her-
beizufiihren und damit in einem leistungs-
willigen, gut ausgebildeten und zufriede-
nen Hafenarbeiter die Grundlage fiir den
Service zu schaffen, der von einem mo-
dernen Seegliterumschlagsplatz, der noch
dazu in starkem Wettbewerb mit anderen,
z. T. moderneren Seehiifen steht, verlangt
wird, Dipl.-Kfm. Kaufer

Dr.Klaus Jaenecke: Die Saison-
abhingigkeit des Fremdenverkehrs in
den; Seebiidern. Schriftenreihe des In-
stituts fiir Fremdenverkehrswissenschaft
an der Universitit Frankfurt am Main,
Heft 2, Frankfurt 1955.

Uber den Fremdenverkehr in den See-

biidern liegen kaum wissenschaftlich be-
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achtliche Ergebnisse vor. Aber auch die
fiir eine g¢riindliche Bearbeitung des ge-
stellten Themas notwendigen, namentlich
statistischen Angaben sind nur liickenhaft
vorhanden. Der Verfasser mufite sich da-
her bei seiner Arbeit auf das Zahlenmate-
rial beschriinken, das einige wenige Biider
zur Verfiigung stellen konnten. Trotzdem
ist es ihm gelungen, iiber diz Saison-
abhiingigkeit des Fremdenverkehrs in den
Seebidern zu alldéemein giiltigen Erkennt-
nissen zu kommen.

Die Untersuchung beschriinkt sich auf die
Nord- wund Ostseehifen der Bundes-
republik Deutschland. Als Vergleichszeit-
raum dienten die Jahre 1952 und 1953.

Aus den mannigfachen Feststellungen
seien nur einige besonders bemerkens-
werte hervordgehoben:

Die Zahl der Schénwettertage in der Vor-
und Nachsaison ist weit grdfier als in der
Hauptsaison. In einem dhnlichen Verhiilt-
nis steht die Zahl der Regentage. Auch
hier liegt das Maximum der Regentage
withrend des Sommerhalbjahres in den
Sommermonaten Juli und August. Auch
ist es lobenswert, dafl der Verfasser sich
nicht nur auf die Statistik beschriinkt hat,
sondern unmittelbar bei den Badegiisten
durch ‘Befragung festgestellt hat, welche
Griinde sie veranlassen, ein Seebad auf-
zusuchen. Dabei wurde unterschieden zwi-
schen dem Baden in der See und idem
Strandaufenthalt, zwischen dem Aufent-
halt im Seebad aus rein gesundheijtlichen
Griinden (Reizklima und Heilfaktoren der
See), dem idealen Aufenthaltsort fiir
Kinder, den finanziellen und anderen
Griinden.

Die starke Saisongebundenheit der See-
biider macht es erklirlich, dafi Versuche
gemacht werden, diese Saisonabhiingigkeit
zu mildern, indem man. den Besuch der
Seebiider zu einem Aufenthalt auflerhalb
der Hochsaison besonders fordert. Das gilt
besonders fiir die Heilfaktoren der See,
die wiihrend des ganzen Jahres wirksam
sind und die Veranlassung sein k&nnen,
zumindest die Friihjahrs- und Herbst-
monate fiir eine Kur aufzusuchen. Aber
audy  durch den Ausflugsverkehr und
durch Tagungen und andere Veranstal-
tungen kann'der Besuch der Seebider in-
tensiviert werden.

Es handelt sich um eine fleiBige Arbeit,
die wohl geeignet ist, der -wissenschaft-
lichen Erforschung des Fremdenverkehrs
weiteren Auffrieb zu geben.

Prof. Bdttger

Dr. Wolf Kronenberger: ,Die Er-
folgskontrolle der deutschen Fremden-
verkehrswerbung.” Schriftenreihe des In-
stituts fiir Fremdenverkehrswissenschaft
an der Johann Wolfgang Goethe-Univer-
sitiit Frankfurt a.M. 1955,

Es ist ein altes Anliegen der Fremden-

verkehrswerbung, den Werbeerfolg kon-

trollieren zu konnen. ‘Bisher ist das nur
unzureichend gelungen. Nunmehr wird in

der vorliegenden Schrift versucht, dieses

wichtige Problem zu behandeln, zumal
unter Gesichtspunkfen, die auch dem
DPraktiker der FV-Werbung einiges zu
sagen vermdgen. Dem Verfasser kommt
es vornehmlich auf die Kontrolle des wirt-
schaftlichen Werbeerfolgs an. K. gibt zu-
niichst einen Uberblick {iber den derzei-
tigen Stand der Erfolgskontrolle in:der
deutschen FV-Werbung. Dabei trennter
die nach privatwirtschaftlichen Zielen aus-
gerichteten FV-Betriebe von den Selbst-
verwaltungseinrichtungen der Behdrden
und der FV-Betriebe, wobei die letzteren
ihre Aufgabe in der Tiitigkeit fiir die Be-
lange der angeschlossenen Mitglieder
sehen. Die iiberdrtlichen OQrganisationen
werben dabei fiir ¢réflere Werbebereiche
und entlasten insoweit die Werbung der
Betriebe und Gemeinden.

Die Zjele der Fdrderung des FV sind dar-
auf gerichtet, sich einerseits einen festen
und wachsenden Kundenstrom zu sichern
und andererseits sich einen guten Ruf zu
verschaffen, damit immer wieder neue
Giiste gewonnen werden.

Zahlen iiber die Kosten der gesamten
deutschen FV-Werbung oder der Wer-
bung fiir einzelne Gebiete liegen nicht vor.

. Das ist schade. Der Verfasser muf}te sich

daher darauf beschrinken, sich mit Hilfe
von Beispielen eine ungefithre Ubersicht
verschaffen. Es sind allerdings recht be-
achtliche Summen — K. spricht von mel-
reren 10 Mill. DM,—, die Bund, Liinder,
Gemeinden, Verkehrsvereine und -verband
fiir . fremdenverkehrsfdrdernde Zwecke
ausgeben miissen.

Die Werbeerfolgskontrollen sollen nun
eine Vorbedingung fiir eine rationelle FV- .
Werbung sein, damit der Nachweis er-
bracht wird, daf} es wirklich sinnvall ist,
solch hohe Werbebetriige aufzuwenden,
K. schildert die Erfolgskontrollen an Hand
der Anzeigen- und Briefwerbung, von Be-
fragungen der Giiste, der Umsitze, der
Zahl der Giiste und Ubernachfungen, der
Deviseneinnahmen, Auch die Schiitzung
der Tagesausgaben wird erwiihnt, ohne
dafl der Verfasser glaubt, hieraus im Prin-
zip wirklich brauchbare Ergebnisse fiir
kiinftige Werbeplanungen zu gewinnen.
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Es wird deshalb untersucht, ob mit Hilfe
der in der werbewissenschaftlichen Lite-
ratur empfohlenen Kontrollmethoden der
" Werbeerfolg ermittelt werden kann. Die
Untersuchung bezieht sich einerseits auf
die Kontrolle des Absatzerfolges, wobei
_angenommen wird, daf} die Werbekosten,
die Zahlen {iber die ,gestreuten” Werbe-
mafinahmen, Umsatz- oder andere Mafi-
zahlen denau ermittelt werden kdnnen,
und zwar getrennt fiir FV-Betriebe und
Gemeinden.
Weitergehende und kompliziertere Kon-
trollmdglichkeiten, sind mdglich durch
Stichprobenerhebungen, wobei aber die
Zusammensetzung der Stichproben reprii-
sentativ fiir die Grundgesamtheit scin
mufl. Auc Erhebungen am Grenziiber-
g¢ang und am Reiseziel oder eine mn-

mittelbare Befragung am Wohnort, €ine.

Erfassung der Tagesgiiste und eine Er-
mitflung der Ubernachtungen bei Bekann-
ten und Verwandten vermogen Einblick in

" die Umsatz- und in andere Maflzahlen zu
geben. Es darf aber nicht iiberseben wer-
den, dafi solche Methoden umstindlich
und teuer sind,

K. hat uns eine verwirrende Fiille von
anregenden Uberlegungen vorgetragen. Es
wird notwendig sein, dafi sich der eine
oder andere Vorschlag im praktischen Tun
bewiihrt. Die fleifige Studie des Ver-
fassers kann dabei wirksam helfen.

' ' Prof. Bdttger

Die Saisonschwankungen und die Proble-
matik der Saisonveriingerung im Frem-
denverkehr wunfer besonderer Beriick-
sichfigung siidbayrischer ' Fremdenver-
kehrsorte. Von Dr. A, Koch (Heft 6/1956
der Schriftenreihe des Deutschen Wirt-
schaftswissenschaftlichen Instituts fiir
Fremdenverkehr an der Universitit
Miinchen; 81 Seiten).

Die Saisonschwankungen im Fremden-
verkehr sind wegen der hochgradigen
Problematik in Theorie und Praxis wieder-
holt Gegenstand von Untersuchungen ge-
wesen. Die Arbeit von Koch, der durch
verschiedene wissenschaftliche Ausarbei-
tungen liber Fragen des Fremdenverkehrs
kein unbekannter Autor mehr ist, unter-
scheidet sich von den bisher vorliegenden
dadurch, daffi er die Basis allgemeinr
statistischer Untersuchungen verlifit und
{iber zweckbestimimte Repriisentations-
cerhebungen in schwiibischen und ober-
bayrischen Fremdenverkehrsorten die
Ursachen der Saisonschwankungen zu
ermitteln versucht. Methodisch gesehen
" gehdrt daler die vorliegende Arbeit zum
Bereich der Marktforschung.

~

In ihrem ersten Hauptteil stellt der Ver-
fasser grundlegende theoretische Be-
trachtungen, iiber die Wirtschaftskurve im
Fremdenverkehr und die Ursachen wund
Auswirkungen, von Saisonschwankungen
an, wobei er den Fremdenverkehrsbegriff,
wie ihn Hunziker/Krapf aufgefadt wissen
wollen, zugrunde legt.

Der zweite Hauptteil behandelt die spe-
ziellen Saisonschwankungen des Fremden-
verkehrs, dem eine eingehende Darstellung
der Methodik der Untersuchung voran-
gestellt wird. Die Riickfiilhrung der Ort-
lichen Saisonschwankungen auf dje Snison-
komponenten fiihrt Kdch zu der Erkennt-
nis, dafl die fiir einen Ort ermittelte
Saisonkurve nichts weiter darstellt als die
Summe melirerec nach ihrem Verlauf
leicht abgrenzbarer Einzelkurven, wobei
jede einzelne einem danz Dbestimmten
Personenkreis angehért, z. B. ferienge-
bundenen Erholungsreisenden, Sozialkur-
giisten, Gesellschafts- und Geschifts-
reisenden (die letzteren zihlen jedoch
nach Hunziker/Krapf micht zum Fremden-
verkehr). Der ortlich uneinheitliche
Saisonverlauf ist dementsprechend die
Folge einer unterschiedlichen Ausprdgung

der Einzelkurven.

Auf diesen Ergebnissen aufbauend be-
schiiftigt sich der dritte Hauptteil mit den
theoretischen und praktischen Mdglich-
keiten der Saisonverlingerung, wobei Koch
der Ferienreform, der Preispolitik und
der Werbung besondere Aufmerksimkeit
widmet.
Das Buch ist fiir Theoretiker und Praktiker
eine gleichermaflen wertvolle Lektiire.
Dipl.-Volksw. Leibold

Dr. Max Scherzberg: ,Die Kriegs-
klausel in der Seeversichenung®, unter
Mitberiicksichtigung des englischen und
franzGsischen Rechts.

Unter dem Begriff ,Kriegskiausel” ist

einerseits eine Klausel zu verstehen, die

besagt, daf} der Versiche:er tiir die die ver-
sicherte Sache bedrohenden Kriegsgefah-
ren nicht einzustehen braucht, (Kriegs-
ausschluflklausel), andererseits eine Klau-
sel, die auch die Kriegsgefahr deckt

(Kriegseinschlufiklausel). Soll die Ver-

sicherung nur gegen Kriegsgefahr genom-

men werden, was. allerdinds selten vor-
kommt, dann wire das Wort ,Einschluf}*

nicht am Platze, da die iibrigen Gefahren

fehlen, in die die Kriegsgefahr einge-
schlossen werden soll.

In der vorliesenden Arbeit wird lediglich
die Kriegseinschlufiklausel behandelt, und
zwar soweit sie sich auf die Seeversiche-
rung bezieht. Im Viordergrund steht die
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1951 vom Deutschen Transport-Versiche-
rungs-Verband verdffentlichte Kriegsklau-
sel fiir Giitertransporte zur See.

Im einzelnen hat der Verfasser zuniichst
eine geschichtliche Ubersicht iiber die Vior-
ganger der Kriegsklausel von 1951 fiir

Giitertransporte zur See gegeben und in'

seiner Darstellung auch die gegenwiirtig
in England und Frankreich fiir die See-
versicherung geltenden Kriegsklauseln ein-
bezogen. Am wichtigsten jedoch sind die
Ausfiilhrungen {iber den Begriff des
Kriegsschadens wund seine Abgrenzung
gegeniiber dem Seeschaden. Neben dem
Begriff des Krieges, den Kriegsereignissen
und Kriegsmafinahmen im einzelnen, wie
sie im Blickfeld der Kriegsklausel gesehen
werden, wird besonders das Problem des
Kausalzusammenhangs (d. h. also, ist eine

bestimmte Tatsache die Ursache fiir einen

spiiter eingetretenen Erfolg oder umge-
kehrt: Ist der eingetretene Exfolg auf eine

~ bestimmte friihere Tatsache zurlickzufiih-

ren?) erdrtert. Dabei wird ausfiihrlich auf
die Adidquanztheorie wnd jhre Anwen-
dungsgrenzen eingegangen (d. h. ob ein
Ereignis einen spiiter eingefretenen Erfolg
(Schaden) begiinstigt hat). Diese Darstel-
lung wird durch Hinweise auf die Recht-
sprechung ergiinzt.

Schliefilich werden die Grenzen des
Kriegsversicherungsschutzes durcdh  den
Ausschlufl bestimmter Schidden und durch
das ,,Waterborne-Agreement® behandelt,
das die Versicherung von Giitern gegen
Kriegsgefahr nur withrend der eigentlichen
Seereise decken will. Erleidet also das
Gut . withrend des Landtransportes zum
Seeschiff einen Kriegsschaden, so.wird
nicht - gehaftet. ' Prof. Béttger

Hans-Christoph Seebohm und
Hans Reinhard Meyer: Euro-
piische Verkehrsfragen, Buchreihe des
Instituts fiir Verkehrswissenschaft an

der Universitit XKoln, Heft Nr. 11,

Diisseldorf (1956), Verkehrs-Verlag J.
Fischer. 36 Seiten.

Das Heft gibt die beiden auf der Mit-

. gliederversammlung der Gesellschaft zur -

Forderung des Instituts fiir Verkehrs-
wissenschaft an der Universitit in Kdln
am 4. Mai 1956 gehaltenen Vortriige wie-
der. Das Auftreten des Bundesministers
fiir Verkehr Dr.-Ing. Hans-Christoph See-
bohm als Redner auf den Jahresversamm-

lungen der ¢enannten Gesellschaft ist
bereits eine traditionelle Ersche'nung ge-
worden und zeugt von dem engen Kontakt,
der in Westdeutschland zwischen der
Fiibrung der Verkehrspolitik wund der
Verkehrswissenschaft besteht. Der dies-
malige Vortrag galt ,,Fragen der europii-
schen Zusammenarbeit im Verkehr“. Ge-
tragen von demi eigenen Einsatz des Mini-
sters, unterrichtet er in fesselnder Form
vornehmlich - {iber die Wirksamkeit der
jetzt 3 Jahre bestehenden Europiischen
Konferenz der Verkehrsminister. Ins-
besondere werden auch die Folgerungen
aus dem ,,Messina-Programm® von 1955,
d.h. den Bestrebungen auf einen enge- -
ren wirtschaftlichen Zusammenschlufy der
sechs Montan-Union-Staaten, fiir den Ver-
kehr erdrtert.
Werden hier bereits bei einer optimisti-
schen Grundhaltung einige Zweifel ange-
deutet, so werden in dem zweiten Vor-
trag, den Professor Dr. Hans Reinhard
Meyer, Delegierter fiir Wirtschattsfrag=n
des Eidgendssischen Post-und Eisenbahn-
departementes, iiber .,Die. Zukunft der
Eisenbahntarife, national und internatio-
nal gesehen” hielt, die Bedenken geden
Teilintegrationen, insbesondere eine Ver-
einheitlichung der Eisenbahntarife im
tibrigen nicht integrierter Violkswirtschaf-
ten, in iiberzeugender Weise dargelegt,
wohlbemerkt: von einem fiir die inter-
nationale Zusammenarbeit durchaus auf-
geschlossenen Standpunkt aus. Dieser
Fradenkreis ist eines der verschiedenen
in diesem Vortrag behandelten Problems
der Eisenbahntarifpolitik, in deien Mittel~
punkt die Awufrechterhaltung oder Awuf-
gabe der gemeinwirtschaftlichen Bindun-
dgen steht. Diese DProblematik wird micht
nur generell behandelt, sondern auch die
tatsiichliche Beibehaltung bzw. Verwerfung
des gempeinwirtschaftlichen Drinzips in
den U.S.A., Grofibritannien, Frankreich,
den Niederlanden und der Schweiz kurz
und prignant dargestellt, Auch weitere
mit der Tarifpolitik in Zusammenhang
stehende Fraden, so die der Bedeutuung
der -Selbstkostenrechnung oder des Ein-
satzes wirtschaftswissenschaftlich geschul-
ter Kriifte fiir die Tarifbildung, werden in
diesemi ungewdShnlich anregenden, zagleich
von souveridner Stoffbeberrschung zeugen-
den Vortrag angeschnitten.

Prof. Dr. A. . Napp-Zinn,

Universitiit Frankiurt/Main.
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