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Vorwort.

Das Verkehrswissenschaftliche Institut fiir Luftfahrt hat zuletzt im Jahre 1933 Untersuchungen
iiber den Weltluftverkehr durchgefiihrt und die Ergebnisse im 5. Forschungsheft unter dem Thema
,,Die Hochstrafen des Weltluftverkehrs veroffentlicht. Es wurde in dem Heft Stellung genommen
zu den raum- und verkehrspolitischen Gegebenheiten, sowie zu den technischen und wirtschaft-
lichen Voraussetzungen fiir ein Weltluftverkehrsnetz, dessen erste Linie Europa—Siidostasien im
Jahre 1930 in Betrieb genommen worden war.

Wihrend in den seitdem verflossenen fiinf Jahren die verkehrspolitischen Verhiltnisse, die durch
die willensméBigen Krifte zum Aufbau eines Weltluftverkehrs charakterisiert werden, wohl in
mancher Beziehung in schérferen Linien hervorgetreten sind, sich im iibrigen aber grundlegend kaum
gedndert haben, hat die technische und wirtschaftliche Entwicklung des Weltluftverkehrs wesent-
liche Fortschritte gemacht. Sie hat den praktischen Erfolg gezeitigt, dafl wir heute insofern vor dem
Abschlufl eines ersten Entwicklungsabschnitts stehen, als im Jahre 1936 die ersten planméiBigen
Versuchsfliige mittels Flugzeugen auf der letzten und wichtigsten Strecke des Weltluftverkehrs-
netzes, die iiber dem Nordatlantik liegt, durchgefithrt wurden und damit das schwierigste technische
Problem im Weltluftverkehr der Losung nahe gebracht wurde.

An der Schwelle dieser Entwicklungslage befallt sich das vorliegende Heft mit den allgemeinen
und speziellen Aufbauelementen des Weltluftverkehrs, wobei das Schwergewicht der
Untersuchungen bei den betriebs- und verkehrswirtschaftlichen Grundlagen dieses groBraumlgsten
Emheltsverkehrsnetzes der Welt liegt.

" Es ist mir ein besonderes Bediirfnis, den im Weltluftverkehr tétigen Luftverkehrsunterneh-
mungen, sowie der Deutschen Seewarte fiir das grofle Entgegenkommen zu danken, mit dem sie
dem Institut notwendige Unterlagen fiir seine Arbeiten zur Verfiigung stellten. Die Herren Dr.-Ing.
Gerlach, Dipl.-Ing. Kimmerle und Kropik leisteten bei der Durchfiihrung von Einzelunter-
suchungen wertvolle Mitarbeit. ‘

Stuttgart, den 1. Oktober 1938.
Carl Pirath.
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I. Einfihrung.

Wenn wir jegliches menschliche Handeln immer als das Ergebnis von Erkenntnis und Willen
ansehen kénnen, so hat beides wohl auf keinem Lebensgebiet eine so unldsbare Einheit gefunden,
wie in der Luftfahrt. Die technisch bedingte Tatsache, daf} es den Luftfahrzeugen moglich ist, mit
Geschwindigkeiten den Raum zu iiberwinden, die weit iiber denjenigen der iibrigen Verkehrsmittel
liegen, fiihrte zu der Erkenntnis, da unter der Wirkung des Luftverkehrs, gemessen am Zeitfaktor,
die Entfernungen auf der politischen Landkarte auf 1/,—'/¢ ihres bisherigen MaBes zusammen-
schrumpfen wiirden. In gleichem MafBe wiirden sich Stéddte und Lénder niher kommen und sich
der Raumbegriff von Erdteilen und Welt dndern.

Politisch gesehen muBten vor allem alle kolonialen Weltgegensitze unter diesem neuen Ent-
fernungsbegriff wesentlich schirfere Linien gewinnen und es muBten die Felder dieser Gegensitze
stirker zusammenriicken. Wirtschaftlich betrachtet aber muBte die Zusammenarbeit zwischen
den Volkswirtschaften in dem MaBe sich leichter gestalten, in dem die raumliche Trennung sie bisher
behindert hatte. Das um so mehr, als das MaB der Raumiiberwindung nach Zeit, das bisher
zwischen den Landern Europas gegeben war, im Luftverkehr das MaB fiir die Raumiiberwindung
von Erdteil zu Erdteil wurde.

Die gewaltige raumpolitische Wandlung, gefihrlich fiir den Bestand des politischen Weltbildes
und damit fiir den Besitzstand der Macht, und die starke Schrumpfung der weltwirtschaftlichen
Entfernungen, giinstig fiir die Arbeitsteilung zwischen den Vélkern und Erdteilen, waren in ibrer
negativen und positiven Wirkung fiir das Zusammenleben der Menschen auf der Erde wichtig und
ausschlaggebend genug, um den Willen zum Einsatz der Luftfahrt fiir machtpolitische und wirt-
schaftliche Interessen besonders stark werden zu lassen. Er wurde auch in keiner Weise gehemmt
durch die sehr bald sich einstellende Erkenntnis, daB die Kosten fiir die Raumiiberwindung auf dem
Luftwege fiir die Verkehrsleistungseinheit um ein Vielfaches héher liegen als bei den iibrigen Ver-
kehrsmitteln, und zwar um das Drei- bis Vierfache gegeniiber den Landverkehrsmitteln und das
Acht- bis Zehnfache gegeniiber dem Seeverkehr. So sehr war man davon iiberzeugt, daB die im
Luftverkehr zur Verfiigung stehenden technischen Méglichkeiten sich als vollendeten technischen
Fortschritt qualifizieren wiirden und damit ihre Ausnutzung unter staats- und wirtschafts-
politischen Gesichtspunkten als sinnvoll anzusehen sei.

Bei dieser Uberzeugung war nun besonders entscheidend, daB gerade auf den weltweiten Ent-
fernungen die beste Aussicht besteht, daB das neue Verkehrsmittel einmal unter Beriicksichtigung
seines auBerwirtschaftlichen Wertes fiir die Allgemeinheit den Zustand der Eigenwirtschaftlichkeit
erreicht. Damit war fiir den Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes das groBe Ziel gesteckt, das zu
erreichen eine hohe Aufgabe fiir diejenigen Volker war, die am politischen und wirtschaftlichen
Geschehen iiber ihre Landesgrenzen hinaus ein besonderes Interesse hatten und ihre Mitarbeit als
eine wichtige Voraussetzung fiir ihre eigenen nationalen Lebensgrundlagen ansahen. Es ist erklir-
lich, daB dieses Interesse um so stirker betont war, je vielfiltiger die bisherige Stellung einer Nation
im Weltgeschehen von den Auswirkungen der Luftfahrt beriihrt wurde.

Wenn wir daher feststellen wollen, wo und bei welchen Vélkern im Erdraum der Wille zur
Mitarbeit am Aufbau eines Weltluftverkehrsnetzes am stiarksten ausgeprégt ist, so empfiehlt
es sich zunichst, die Erdraiume nach Interessenzonen zu analysieren, die machtpolitisch,
wirtschaftspolitisch und kulturpolitisch bestimmt sind. Uberall dort, wo alle drei Motive
sich im Raum iiberlagern und sich gegenseitig ergéinzen, werden die giinstigsten willensmaBigen
Voraussetzungen fiir den Aufbau des Weltluftverkehrs vorliegen. Wo sie aber nur einzeln vorhanden
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2 Einfiihrung.

sind, werden ganz besondere Griinde vorhanden sein miissen, um geniigend starke Krifte zur Mit-
arbeit am Aufbau des Weltluftverkehrs auszulésen. Diesen willensmiBig bedingten'Aufbau-
elementen fiir den Weltluftverkehr werden in den verschiedenen Landern und Erdteilen die
technischen und wirtschaftlichen Aufbauelemente zur Seite treten. Ihre Bedeutung, ihr
Zusammenspiel und besonders die zweckméiBige Entwicklung der technischen und wirtschaftlichen
Aufbauelemente zu untersuchen, wird vielleicht gerade zur Zeit besonders durch zwei wichtige
Tatsachen nahegelegt.

Tab. 1. Anteil des Weltluftverkehrs an dem Streckennetz und Einmal ist es die zuneh-

den Verkehrsergebnissen des gesamten planméaBigen mende Konsolidierung des

Luftverkehrs im Jahr 1936. .
kontinentalen Luftverkehrs

Antelldes in  den Hauptentwicklungs-
G Weltluft- verkehrs .
pogamter | Weldluft- | ngesam.  Zellen Europa und den Ver
ben Luft- einigten Staaten von Ameri-
| % ka. Sie haben fiir den Aufbau
1 2 3 4 des  Weltluftverkehrsnetzes
Streckennetz ! . . . . . . . . km | 401800 | 104200 | 259  Starke Krifte und einen rei-
Verkehrsmengen: chen Schatz von Erfahrungen
Personen . . . . . . ... 2 568 000 14 050 0,6 im Luftverkehrsbetrieb frei
Post . . .. .. ... .. t 15 560 598 3,8 .
Fracht . . . . ... ... £ 30 400 232 08  und nutzbar gemacht. Zwei-
Verkehrsleistungen: ' tens haben heute bereits meh-
Personen . . . . 1000 Pkm 1290 000 70 000 5,4 rere  Weltluftverkehrslinien
oder . . . .. 1000 Ptkm 2 129 000 7000 5,4 eine Anlaufzeit o 6—8 -
Post . . . ... 1000 tkm 15 560 4280 27,5 Aoty | g’. n Lt
Fracht . . . . . 1000 tkm 12 930 1010 7.9 Jahren im planméBigen Luft-
Insgesamt geleistete 1000 tkm 157 490 12 290 7,8 verkehr aufzuweisen, so dal3

die auf ihnen gewonnenen
Erfahrungen wertvolle Grundlagen fiir den weiteren Aufbau des Weltluftverkehrs darstellen.

Die charakteristische Staffellage dieser beiden Erscheinungen in der Entwicklung des Luft-
verkehrs kommt vielleicht am besten zum Ausdruck, wenn wir den Anteil des Weltluftverkehrs an
dem Streckennetz, den Leistungen und Ausgaben des gesamten Luftverkehrs gemafl Tab. 1 und 2
fiir das Jahr 1936 feststellen. Fiir das Jahr 1937 liegen noch nicht alle zahlenméfigen Unterlagen

vor. Das Streckennetz des Weltluftverkehrs um-
Tab.2. Anteil des Weltluftverkehrs an den {38t bereits 25,9% des gesamten planméBig be-

Ausgfl?f tli, g reks e%izai]ﬁlt ?;f: gzrig;}aéfhgen flogenen Luftverkehrs der Welt. Die beforderten

P—— Mengen an Personen, Post und Fracht sind im

Weltluftverkehr zwar noch verhdltnisméBig gering,

R |- aber .die hierbei getétigten Verkehrsleistungen in

! 2 3 Gestalt der Tonnenkilometer betragen bei der Post
Kontinentalluftverkehr . | 605000 000 88 bereits nahezu 1/; der gesamten Luftpostverkehrs-
Weltluftverkehr. . . . . 81000 000 12 leistungen und lassen den groBen Wert erkennen,
Gesamter Luftverkehr . | 686000000 | 100 den die Allgemeinheit der Beschleunigung in der

Postbeforderung auf weite Entfernungen beimift.
Dem Anteil der geleisteten Tonnenkilometer im Weltluftverkehr von rd. 8% entspricht der
Anteil der Ausgaben im Weltluftverkehr von 12% an den Ausgaben des gesamten planméfigen
Luftverkehrs, da in den Aufbaujahren naturgeméf die Ausgaben fiir das geleistete Tonnenkilo-
meter im Weltluftverkehr verhiltnisméBig hoher liegen als in einem konsolidierten kontinentalen
Luftverkehr. Die Zahlen der beiden Tabellen lassen erkennen, wie stark sich bereits der Welt-
luftverkehr trotz seiner Jugend neben den 5—6 Jahre &dlteren Kontinentalluftverkehr vor
allem in Europa und in den Vereinigten Staaten von Amerika gestellt hat und wie notwendig es
daher ist, seine Lebensbedingungen sowie seine betriebs- und verkehrswirtschaftlichen Eigenarten
besonders zu untersuchen.

1 Linge der im Weltluftverkehr noch geplanten Linien = 39 700 km sind in der Tabelle nicht enthalten.
2 Die Person zu 100 kg einschlieBlich Gepick gerechnet.



Machtpolitische Interessenzonen. 3

Hierzu ist zunichst zu kldren, was unter Weltluftverkehr im Vergleich zu dem sonstigen vor
allen Dingen zum kontinentalen Luftverkehr begrifflich zu verstehen ist. Im allgemeinen wird
das verkehrsm#Bige Eigenleben eines Erdteils durch den kontinentalen Verkehr vertreten, das
verkehrsméfBige Gemeinschaftsleben zwischen den Erdteilen dagegen durch den Weltverkehr. Auch
der Luftverkehr unterliegt dieser Gliederung, trotzdem er sich im Einheitsmedium der Luft tiberall
betitigen kann und daher sowohl die Verkehrsbediirfnisse einzelner wie mehrerer Erdteile zu be-
dienen vermag, was den Land- und Wasserverkehrsmitteln iiberhaupt nicht oder nur in sehr be-
scheidenem MafBe moglich ist.

Trotz dieser universalen Einheit des Luftverkehrs ist seine Trennung in kontinentalen und
Weltluftverkehr um so mehr notwendig, als die Bedingungen, denen jeder der beiden unterworfen
ist, stark verschieden sind, verschieden vor allem deshalb, weil der Weltluftverkehr auf seinen Lang-
strecken auch in der Tat nur Verkehrsgut mit weiten Zielen aufnehmen soll und weil auf den wich-
tigsten Weltluftverkehrslinien die technische Ausgestaltung der Luftfahrzeuge, die Sicherung ihres
Flugs und die Reisebequemlichkeit fiir Fluggiste und Personal anderen Gesichtspunkten unter-
worfen sind als beim kontinentalen Luftverkehr. Es kommt deshalb auch nicht in Frage, daf kurze
Strecken, die zwei benachbarte Erdteile verbinden, als Weltluftverkehrslinien anzusprechen sind,
sondern es ist davon auszugehen, daB als Weltluftverkehrslinien oder als Teile von ihnen nur
solche Linien anzusehen sind, die gleichsam von Schwerpunkt zu Schwerpunkt zweier
Erdteile sowohl linienm#dBig wie betriebsmiBig gehen. Nur fiir Erdteile, die durch
groBe Meere voneinander getrennt sind, stellt eine Verbindung zwischen den gegeniiberliegenden
Kiisten bereits eine weltweite Luftverkehrslinie dar, die aber ihre Fortsetzung nach dem wirtschaft-
lichen Schwerpunkt der Kontinente finden mu8.

Andererseits iiberlagern vielfach innerhalb der Erdteile die Weltluftverkehrslinien das kon-
tinentale Luftverkehrsnetz in dhnlicher Weise wie auch internationale Eisenbahnstrecken sich aus
Teilen der nationalen Eisenbahnsysteme zusammensetzen. Trotzdem lassen sich Anfang und Ende,
Raumlage und Verkehrscharakter der Weltluftverkehrslinien als Einzelerscheinung behandeln, los-
gelost und auch wieder vereinigt mit den kontinentalen Luftverkehrslinien. Ein organisch auf-
gebautes Weltluftverkehrsnetz ist ebenso moglich und notwendig wie ein or-
ganisch aufgebautes kontinentales Luftverkehrsnetz. Verschieden sind nur ihre Raum-
weiten, die Art, GroBe und das Ziel der Verkehrsgegenstinde sowie die sich daraus ergebenden
technischen Bedingungen. Um diesen organischen Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes richtig zu
gestalten, ist die Untersuchung der Erde nach ihren machtpolitischen, wirtschaftspolitischen und
kulturpolitischen Interessenzonen zunichst vorzunehmen, um aus ihrer Art und Lage die verkehrs-
wirtschaftlichen und betriebstechnischen Eigenarten der Weltluftverkehrslinien abzuleiten als
Grundlage fir die Férderung der Sicherheit, Leistungsfidhigkeit und Wirtschaftlichkeit des Welt-
luftverkehrs.

II. Die Interessenzonen im Weltluftverkehr.

1. Machtpolitische Interessenzonen.

Die Verhiltnisse der Erde wirken in vierfacher Beziehung auf die Gestaltung des Weltluft-
verkehrsnetzes ein, und zwar durch die politische Geographie, die Wirtschaftsgeographie,
die iiber die riumliche Verteilung der wirtschaftlichen Krifte Aufschlufl gibt, die Kulturrdume
sowie die physische Geographie nach Erdgestalt und Luftraum. Die drei ersten Erscheinungen
sind vorwiegend willensméBig von Menschen bedingt und daher in ihrer Bedeutung fiir den Luft-
verkehr schwankend und am besten im MaBstab von Interessenzonen zu erfassen. Die vierte Er-
scheinung ist dagegen naturbedingt, ihr mu8 eine zweckméBige Linienfiihrung der Weltluftverkehrs-
wege sich geschickt anpassen, da sie nicht abzuwandeln ist.

Es ist nun eine besondere Eigenart des Weltluftverkehrs, daB an seiner Wiege und auch wohl
noch auf seinem ganzen weiteren Lebensweg die politische Geographie und die hinter ihr stehenden
machtpolitischen Bestrebungen einzelner Staaten in erster Reihe stehen. Die schnellere Raum-
bewiltigung durch das Flugzeug bewirkte eine Raumverengung und rief damit eine politische

1*



4 Die Interessenzonen im Weltluftverkehr.

Zwietrachtlage ganz besonderer Art hervor. Sie kam in der Weise zum Ausdruck, da8 iiberall
dort, wo die politischen Interessenzonen verschiedener Staaten im Erdraum sich beriihren, die Sorge
um die Erhaltung des Besitzes sich in dem Ma@e steigerte, indem sich ein Staat durch andere beengt
fithlte. Im Luftfahrzeug, das diese Sorge verursacht hatte, wurde andererseits auch das wichtigste
Instrument gesehen, sie zu bannen.

Sehr bald fiihrte dies zu einer neuen raumpolitischen Lage insofern, als Staaten eines Erdteils
mit machtpolitischen Interessen in einem anderen Erdteilsgebiet sich zu gemeinsamen Schutzmaf-
nahmen zusammenfanden und, soweit sie auf dem Gebiet der Luftfahrt lagen, sich gegenseitig in
dem Aufbau der nétigen Luftverkehrslinien unterstiitzten. Wir kénnen daher drei Gruppen von
Staaten unterscheiden, die als Mutterldnder politisch bestimmte Interessengebiete in anderen
Erdteilen besitzen und sie zu erhalten oder auszudehen suchen. Das ist erstens die européische

Abb. 1. Die politischen Interessenzonen der Welt.

Liandergruppe mit Kolonialbesitz: England, Frankreich, Italien, Niederlande, Belgien,
Spanien, Portugal, Dinemark, Norwegen, kurz Mutterland Europa genannt, zweitens die Ver-
einigten Staaten von Amerika und drittens Japan. Alle iibrigen Lénder haben keine po-
litischen Interessenzonen in anderen Erdteilen, wobei auch RuBland trotz seiner weltweiten aber
zusammenhéngenden Ausdehnung hierzu gerechnet ist.

Die Abb. 1 gibt eine Ubersicht iiber die Raumlage und GréBe der drei machtpolitischen
Interessenzonen und die auBerhalb von ihnen liegenden Gebiete ohne politische Beteiligung an
anderen Erdteilen. Alle drei Interessenzonen beriihren und iiberschneiden sich im Westteil des
Pazifischen Ozeans, und da Japan mit seinem nationalen Kraftzentrum in unmittelbarer Nihe liegt,
so suchen die Mutterlinder Europas und die Vereinigten Staaten von Amerika ihre groBe Ab-
standslage durch Errichtung von Weltluftverkehrslinien in diesem Teil der Erde zu mildern.
Machtpolitisch ist daher der westliche Teil des Pazifischen Ozeans eine Grund-
und Aufbaufliche ersten Ranges fiir den Weltluftverkehr. In Afrika, das ganz unter
die Kolonialméchte Europas aufgeteilt ist, fehlt der Gegner wie im Pazifik, so daB in diesem Erd-
teil das MiBtrauen der Kolonialméichte untereinander die Einheit der europiischen Mutterlinder
zum Schutze ihres Besitzes gesprengt hat und jedes Land fiir sich durch Einrichtung von Luft-



Wirtschaftspolitische Interessenzonen. 5

verkehrslinien eigene SchutzmafBnahmen trifft. Stidamerika liegt, abgesehen von seiner nérdlichen
Kiiste, auBerhalb von politischen Interessenzonen. Nordamerika hat einmal sein machtpolitisches
Gesicht nach Nordwesten, dann aber und in erster Linie nach Westen gewandt und findet hier
die bereits erwihnte Bedrohung seines Besitzes im westlichen Teil des Pazifischen Ozeans durch
Japan.

Grundsétzlich gruppieren sich die Interessenzonen Europas fast nach allen Himmelsrichtungen.
Sein machtpolitisches Interesse an dem Aufbau des Weltluftverkehrs ist zentral und nicht ein-
seitig. Die Interessenzone von den Vereinigten Staaten von Amerika ist einseitig und eindeutig
nach dem Westen gerichtet. Die Interessenzone Japans ist riumlich gesehen mehrseitig. Sie
strahlt nach Westen und Siiden aus. Damit umschlieBen alle Interessenzonen insgesamt die ganze
Erde vor allem in der West-Ost-Richtung auf der nérdlichen Halbkugel. Auf der siidlichen Halb-
kugel sprengt Siidamerika den Ring der politischen Interessenzonen und schwicht damit den
Aufbauwillen machtpolitisch bedingter Luftverkehrslinien in dieser Erdhalfte.

2. Wirtschaftspolitische Interessenzonen.

Stellen wir den machtpolitischen Interessenzonen die wirtschaftspolitischen in Gestalt des
Umfangs und der rdumlichen Lage des Welthandels nach Werten des AuBenhandels gegeniiber,
so erhalten wir die Gebiete, in denen sich beide Interessenzonen mehr oder weniger iiberlagern und

Abb. 2. Der machtpolitisch und wirtschaftspolitisch bedingte AuBenhandel der Welt.

sich damit gegenseitig im Willen zum Aufbau des Weltluftverkehrs erginzen. Hierzu ist es not-
wendig, den AuBenhandel nach machtpolitisch orientierten und nicht machtpolitisch oder rein
wirtschaftlich orientierten Léndern zu unterscheiden.

Das Ergebnis ist in Abb. 2 dargestellt. Sie zeigt einmal die GréBe des AuBenhandels (Ein-
fuhr 4 Ausfuhr) zwischen den Mutterlindern Europa, Vereinigte Staaten von Amerika und Japan
untereinander und weiterhin zwischen den Mutterlindern und den iibrigen Lindern der Erdteile
unter Ausschlufl von RuBland, fiir das zuverldssige Zahlen nicht vorliegen. Ferner ist fiir die Welt-
handelsbeziehungen noch besonders geschieden und gekennzeichnet der machtpolitische AuBen-
handel, also der Welthandel, der zwischen Mutterland und machtpolitisch von ihm abhingigen
Gebieten anderer Erdteile ausgetauscht wird und der wirtschaftspolitische AuBenhandel, der ohne
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machtpolitischen Hintergrund zwischen den verschiedenen Gebieten und Erdteilen sich vollzieht.
Auf diese Weise erhalten wir rdumlich und mengenméifBig ein klares fiir den Willen zum Aufbau
des Weltluftverkehrs besonders wichtiges Bild, in dem macht- und wirtschaftspolitische Handels-
interessen sich tiberdecken oder nur je fiir sich vorhanden sind. Zu der rdumlichen Darstellung
nach Abb. 2 geben die Tab. 3 und 4 noch die Einzelzahlen sowie die Entfernungen zwischen Mutter-
land und politisch abhingigen Gebieten, die die Raumspanne zwischen beiden als wichtigen Faktor
fiirr den Luftverkehr kennzeichnen.

Tab.3. AuBenhandel, Einwohnerzahl und Entfernung der machtpolitisch
angesteuerten Gebietsriaume.

Machtpolitisch angesteuerte Gebiete (Kolonien, Dominion usw.)

Mittlere
tterland s Ein- | AuBen-
Mutterlan Name g&?gﬁgﬁé Wolllllller hanglél Anmerkung
km Mio. [Mio.RM
1 2 3 4 5 6
GroB- West- + Aquatorialafrika 5000 19 270
britannien| Siidafrika . . . . . . . 9 000 12 750
Ostafrika . . . . . . .. 8 000 20 190 |+ Sudan
Agypten . . . . . . .. 4000 14 250
Vorderasien . . . . . . . 4 000 4 100 |Palistina, Irak
Indien + Ceylon . . . . 8000 | 353 1230
Malaya . . . . . . e 11 000 10 250
Hongkong. . . . . . . . 10 000 1 40
Australien. . . . . . . . 16 000 7 1160
Neuseeland . . . . . . . 19 000 1 750
Kanada . . ... ... 6 000 10 1250
Mittelamerika 4 Surinam 7000 2 200
Frank- Algier, Tunis, Marokko . 1800 15 1160
reich West- 4 Aquatorialafrika . 5000 18 250
Madagaskar . . . . . . . 9 000 4 110
Syrien . . . . . .. .. 3 000 4 60

Mittelamerika + Guayana 7000 0,5 90

Indochina . . . . . . . 10 000 22 190
Nieder- Niederl.-Indien . . . . . 12 000 61 200
lande Westindische Inseln +

Guayana . . . . . . . 7500 0,2 40

Belgien Belgisch-Kongo . . . . . 7000 9 120

Ttalien Tripolis . . . . . . .. 1500 1 70

Ostafrika . . . . . . . . 4 500 12 260

Spanien | Nordwestafrika . . . . . 1500 1 50

Portugal | Mocambique + Angola . 7 000 7 30

USA. Philippinen . . . . . . . 12 000 13 400

Havaii . . . . . . . .. 6 000 0,4 | 390

Alaska . . . . . . . .. 4000 0,1 | 130
Mittelamerika . . . . . 2 500 8 830 |+ Kuba, Haiti

Japan Korea, Mandschukuo . . 1500 51 1370

Formosa . . . . . . .. 2 500 5 440

Pazifische Inseln. . . . . 3500 0,1 20

Von dem gesamten Welthandel wird zwar zwischen Mutterlindern und politisch abhingigen
Gebieten nur 15% ausgetauscht. Aber von dem AuBenhandel Europas entfallen 40%, der Ver-
einigten Staaten von Amerika 10% und Japans 33% auf machtpolitisch verbundene Gebiete. Am
starksten sind an diesem machtpolitisch bedingten Handel mit Europa das gesamte Afrika, Au-
stralien, Neuseeland, Siidostasien und Kanada beteiligt, am wenigsten Siidamerika. Die Han-
delsinteressen der drei Mutterlandsgebiete beriihren sich am stirksten in der
siidostasiatischen Insel- und Kiistenwelt, also in einem Gebiet, in dem auch
ihre machtpolitischen Interessen am stdrksten sich iberlagern. Es gibt in diesem
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Raum vom Standpunkt Europas wohl ein alleiniges wirtschaftliches Interesse, z. B. von Frankreich
oder den Niederlanden, nicht aber ein alleiniges politisches Interesse. Dieses ist vielmehr eingespannt
in den Rahmen einer europiischen komplexen Politik der Staaten, die am Rande des Pazifischen
Ozeans mit ihren Besitzungen in die EinfluBzone Japans hineinragen.

Wir kénnen die Abb. 2 als die Grundkarte fiir das Bediirfnis nach Aufbau des Weltluftverkehrs
bezeichnen. Auf der ganzen Welt zerstreut liegen die Handelsinteressen Europas, am starksten
dominierend im Vergleich zu den Vereinigten Staaten und Japan in Afrika, Australien und Siid-
amerika, in einer Mittellage in Stidostasien, jedoch mit machtpolitischem Hintergrund und stark
zuriicktretend eigentlich nur im Machtbereich Japans. Absolut am gréBten ist der Handelsverkehr
zwischen Europa und Nord- und Siidamerika, also iiber den Atlantischen Ozean, dann folgen Europa-

Tab.4. Der Anteil des machtpolitisch bedingten AuBenhandels am Gesamthandel der wirt-
schaftlichen Aktionszentren (ohne AuBenhandel der europaischen Lander untereinander).

= ; Anteil Anteil
o5 | Anteil Buropas | ZRSA. | Tapans 5ay
gé 8123 258 5|28 5|28 [5EE
Gebiet 38 | g5 | SE v &5 | S5 | 25 | BE [£28 Anmerkung
|78 | S <gs "8 | B |FE S °
Mia. | Mia. | Mia. o Mia. | Mia. | Mia. | Mia. | Mia.
RM | RM | RM /0 RM | RM RM | RM | RM
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
L.Welt . . . ... .. 72,7 123,11 9,2 | 13 [12,0| 1,2 | 5,2 | 1,7 |32,4
2. Buropa . - . . . . . 23,1 — [(9,2)| 40 | 44| — ] 0,5 | — 18,2
3. Afrika . . . . . . . 55| 4835 64 04| — |02 — o0,
Nordwestafrika . .| 1,3 1,3| 1,2 | 92 ] 00| — ] 0,0 | — | 0,0 | Algier, Tunis, Marokko
West-u.Aquatorial-
afrika . . . . . 0,9108/06|67|01|—100| — | 0,0} Kongo, Kamerun, Nigeria usw.
Stidafrika . . . .| 16] 12|09 |56 | 02| — |01| — | 0,1| Angola, Rhodesien, Madagaskar
usw.
Ostafrika . . . .]0,7710,6]05|72]0,0| — ]0,1| — | 0,0 Ital. Ostafrika, Sudan, ehem.
Deutsch-Ostafrika usw.
Nordostafrika . .| 1,0 0,8 0,3 | 30 | 0,1 0,1 | — | 0,0 | Tripolis, Agypten
4. Asien . . . . ... 170 51(22(13|27/04]30]|1,7] 63
Japan. . . . . . 5106 — | — 110 —| — | — | 83,6
China . . . . . . 121056 — | — 101, —]02! — |04
Fernost . . . . . 18103 — | —102| —|13/13] 0,0]| Korea, Mandschukuo
Stidasien 321 18,123 (03 — |05, — | 0,6 | Indien, Ceylon, Birma
Ostindien 30110(05| 17 { 06| — | 03| — | 1,1 | Malaya, Niederl. Indien
Siidostasien 1,8105|03| 17 | 04| 0,4]0,6 | 0,4 | 0,3 | Indochina, Siam, Formosa, Phi-
lippinen, Hongkong
" Vorderasien 1,0 05(02 |20 |01, —|01| — |03/ Iran, Palistina, Irak usw. ohne
Tiirkei
5. Australien . . . . . 2311511252103 —02|—10,3
Neuseeland. . . .1 1,0} 08|07 |70 | 0,1 | — | 0,0 | — | 0,1 | + Inselwelt
6. Nordamerika 117,91 6,7 | 1,6 8130/08|1,1, — |71
Kanada . . 4011613 |33 19| — |01 — | 04
USA. .. .. .. 1201 44| — | — | — | — 1,0 — | 6,6
Mittelamerika, 1,91 0,7] 0,2 | 11 1,1/08]100| — | 0,1
7. Stidamerika . . . . .| 58] 4,2 0,1 211L,1, —1]02| —1]03

Afrika und Europa-Indien-Australien. Das Gesicht Europas im Handelsverkehr ist wie sein macht-
politisches Gesicht zentral nach allen Erdteilen gerichtet, das Gesicht Japans zweiseitig nach
Westen und Siiden, das Gesicht der Vereinigten Staaten von Amerika nach Westen, Siiden und
Nordosten.

Diese Grundrichtungen verkorpern die Bedeutung der Weltluftverkehrslinien, die dem Welt-
handel dienen und zum groBen Teil helfen sollen, weltfernen politischen Besitz zu sichern. War
bisher die Seemacht die wichtigste Voraussetzung fiir Mutterlinder zur Sicherung ihres politischen
Besitzes in anderen Erdteilen, so treten zu ihnen nun die Moglichkeiten des Luftverkehrs und damit
verbunden der Luftmacht. Es hat zwar den Anschein, als ob Luftmacht allein nicht Weltmacht
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bedeuten wird, aber es besteht kein Zweifel, dafl Seemacht ohne Luftmacht nicht mehr geniigt,
um ein Weltreich in seinem Bestand zu schiitzen.

3. Kulturpolitische Interessenzonen.

Diese Tatsache gibt dem Aufbau des Weltluftverkehrs ein charakteristisches Geprige und das
um so mehr, je stdrker innerhalb eines Weltreiches die Gegensidtze von Rassen und Vélkern oder
die kulturpolitische Konstellation fiir den Willen zum Weltluftverkehr von besonderer Be-
deutung sind. Unter der Decke der Europdisierung oder Griindung von Ferngebieten durch euro-
péische Staaten haben éltere Machtkorper die Grundlage ihrer rassischen, nationalen oder auch
nur staatlichen Einheit sich bewahrt. Sie treten immer mehr als kulturelle Erscheinungen auf,
darauf bedacht, ihr Leben nach eigenen Gesetzen zu gestalten und sich von den Abhéingigkeiten
anderer Rassen zu befreien. Der duBere Ausdruck dieser Erscheinung sind Selbstindigkeits-
bestrebungen rassisch und national bewuBter Vélker mit starkem kulturellen Untergrund in den
neuen Erdteilen. Je mehr sich die Uberzeugung durchsetzt, daB nicht die machtpolitischen und
wirtschaftlichen Faktoren einen Kulturkreis bestimmen, sondern Rasse, Volk und Glaubenskraft
aus Glaubenswillen, desto entwickelter miissen die Verkehrsmittel sein, die das Ganze vorwiegend
auf Macht und Wirtschaft aufgebaute Gebilde der Weltreiche zusammenhalten miissen. Gute Ver-
kehrsverbindungen werden dann die Hilfsmittel darstellen fiir eine allméhliche Angleichung zwischen
dem neuen kulturellen Willen der Volker und ihren in der Weltwirtschaft gelegenen wirtschaft-
lichen Abhéngigkeiten.

Die Riicksichten auf die machtpolitischen und wirtschaftlichen Gegebenheiten der heutigen Lage
werden beim Aufbau des Weltluftverkehrs immer mehr erginzt werden miissen durch die Riick-
sichten auf die kulturellen Gegebenheiten. Die Dynamik, die das Nationalititsprinzip
und die Besinnung auf eigene Kulturkraft im Volkerleben hervorgerufen hat, ist von unmittel-
barstem EinfluB auf den Weltluftverkehr. Sie fiihrte ihm eine groe Aufbauenergie zu, sei es, da8
auf der einen Seite starke Krifte am Werke sind, den bisherigen Zustand als gegeben anzusehen
und zu erhalten, sei es, dal auf der anderen Seite der Wille zur Umgestaltung der Verhéiltnisse das
Ziel verfolgt, als neue Kulturnation sich im Volkerleben Geltung zu verschaffen. In beiden Fillen
wird der Luftverkehr ein besonders wichtiges Mittel sein, sich einzuschalten in das Vélkerleben,
den Geltungswillen der Nation zu unterstiitzen und ihm &uBeren Ausdruck zu verleihen. Ins-
gesamt hat der Weltluftverkehr aus dieser Dynamik Positives zu erwarten.

Am stirksten kommt dies zum Ausdruck in den fernostlichen Gebieten und in Siidamerika.
Aber auch in Siidafrika beginnen sich Erscheinungen dieser Art abzuzeichnen. Die Folge wird sein,
daBl Europa, die Vereinigten Staaten von Amerika und Japan nicht nach eigenem Ermessen allein
ihren Luftverkehr einrichten konnen, sondern dafl die Vélker anderer Erdteile maBgebenden Ein-
fluB verlangen fiir das Ansteuern ihrer Gebiete auf dem Luftwege. Diejenigen Staaten der alten
Welt, die diesem Gesichtspunkt gentigend Rechnung tragen, werden die wertvollsten Wegbereiter
fir den Weltluftverkehr werden, der nur in gemeinsamer Zusammenarbeit zwischen den Vélkern
der verschiedenen Erdteile seine endgiiltige Vollendung und seinen Bestand erhalten kann.

Es besteht kein Zweifel, daB sich in den letzten fiinf Jahren macht- und kulturpolitische Motive
verstirkt haben und daB sie mehr als einen Ausgleich darstellen fiir die unter dem Riickgang der
Weltwirtschaft etwas in den Hintergrund getretenen wirtschaftlichen Motive. Im ganzen gesehen
sind daher die Krifte zum Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes von steigender Tendenz. Ihre
Richtungen haben sich kaum gedndert, dagegen hat ihre StoBkraft zugenommen.
Sie duBert sich besonders in gewaltigen Entwicklungsprogrammen fiir die Herstellung geeigneter
Flugzeuge zur Uberwindung der groBen Ozeane, wobei die bemerkenswerte Feststellung zu machen
ist, daBl zu gleicher Zeit die machtpolitisch bedingte Aufbauzone iiber dem Stillen Ozean und die
wirtschaftspolitisch bedingte Aufbauzone iiber dem Nordatlantik sich im technischen Fortschritt
gliicklich ergédnzen und fast zu einem technischen Wettstreit verbunden erscheinen.
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III. Die verkehrswirtschaftliche Charakteristik der verschiedenen
Interessenzonen.

Die Nachfrage- oder Bedarfsgebiete nach Weltluftverkehr reihen sich nach Abb. 2 wie an einer
Perlenschnur in der Hauptsache in der Ost-West-Richtung aneinander mit ihren stérksten An-
ziehungsflichen Europa, Vereinigte Staaten von Amerika und Japan. Fragen wir nun, wie ganz
allgemein die Bedarfslage fiir den Weltluftverkehr durch die Einrichtung von Weltluftverkehrs-
linien befriedigt werden kann, so ergeben sich drei charakteristische Arten der Verkehrsbedienung.

Gehen wir davon aus, dal ein geschlossenes Weltluftverkehrsnetz zunéchst nur in der allgemeinen
Richtung der Breitengrade, also West-Ost oder Ost-West moglich und zweckméiBig ist, dagegen in
der Richtung der Langengrade mit Riicksicht auf die Polargebiete nur Stich- und kein Rundverkehr

Abb. 3. Der Verkehrscharakter der Erde.

aufgebaut werden kann, so werden die Weltluftverkehrslinien vom Standpunkt der Verkehrs-
bediirfnisse durch Rédume gehen mit ausgesprochener Verkehrsunfruchtbarkeit, mit Verkehrsarmut
und mit Verkehrsfiille. Im Zusammenklang mit der Abb. 2 148t sich dieser Tatbestand vielleicht
am besten auf Grund der Abb. 3 erliutern, die iiber den heutigen Verkehrscharakter der
Landmasse Aufschlufl gibt. Die Meere sind Flichen ohne jegliches Eigenverkehrsbediirfnis,
also Réume volliger Verkehrsunfruchtbarkeit. Die Wiisten und wenig besiedelten Gebiete stehen
im Zeichen einer ausgesprochenen Bediirfnislosigkeit nach Verkehr und von ihnen spannen sich
die verschiedenen Abarten im MaBe des Verkehrsbediirfnisses bis zu den sehr reichen Verkehrs-
gebieten, wie sie Europa und Nordamerika aufweist.

Nach diesem Raumbild des Verkehrscharakters der Erde wird ein ausgesprochener Zwei-
punktverkehr, ein gemischter Zweipunktverkehr mit Unterwegsverkehr und ein
ausgesprochener Unterwegsverkehr das Weltluftverkehrsnetz kennzeichnen. Der Zweipunkt-
verkehr, die Punkte als Einheitsflichen gedacht, schligt die Briicke zwischen im Luftverkehr zu-
cinander strebenden Erdteilen. Geht diese Briicke iiber véllig verkehrsunfruchtbare Gebiete, wie
sie die groflen Ozeane darstellen, so haben wir es mit ausgesprochenem Zweipunktverkehr zu tun,
der in den Randgebieten der beteiligten Erdgebiete endet und beginnt. Es ist der Weltluftverkehr
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grofter Flugweiten ohne Zwischenlandung. Das ist der Fall zwischen Europa—Nordamerika und
Siidamerika, sowie zwischen Nordamerika—Asien. Geht dagegen die Luftbriicke iiber verkehrs-
arme oder verkehrsreiche Gebiete, also vorwiegend iiber Land, so wird der Zweipunktverkehr
zwischen den wirtschaftlichen Schwerflichen verschiedener Erdteile noch den Unterwegsverkehr
zu bedienen haben. Dieser gemischte Zweipunktverkehr mit Unterwegsverkehr ist der Luftverkehr
zusammenhéngender oder eng benachbarter Landmassen. Er kann mit kleineren Flugweiten ohne
Zwischenlandung auskommen. Es ist jedoch mit der Zeit zu erwarten, daf auf den Strecken des
mit Unterwegsverkehr gemischten Zweipunktverkehrs Fliige eines ausgesprochenen Zweipunkt-
verkehrs die Fliige eines gemischten Zweipunktverkehrs mit Unterwegsverkehr iiberlagern. MaB-
gebend wird dabei fiir dic Einrichtung eines ausgesprochenen Zweipunktverkehrs stets bleiben, da
ein gentigendes Verkehrsbediirfnis zwischen den Schwerflichen zweier Erdteile eine wirtschaftliche
Auslastung der Flugzeuge mit zahlender Last gewihrleistet, so daB eine Aufnahme und Abgabe
von Verkehrsgut auf Unterwegsstationen nicht in Frage kommt. Die Unterwegsstationen werden
in diesem Falle nur aus betrieblichen Griinden, zur Ergdnzung des Betriebsstoffs angeflogen. Der
gemischte Zweipunktverkehr mit Unterwegsverkehr liegt vor in den Verkehrsbeziehungen Europa—
Stidafrika, Europa—Australien, Europa—Ostasien und Nordamerika—Siidamerika.

Tab. 5. Verkehrswirtschaftliche Charakteristik der verschiedenen

Interessenzonen.
Mittlere | AuBen- |
Charakteristik Verbindungslinie gﬂ}ggﬁﬁé hf;g’i;el Anmerkung
km Mia.RM
1 2 3 4 5
1. Ausgesprochener Zwei- | Europa—Nordamerika 7000 6,0
punktverkehr Europa—~Siidamerika 12 000 4,8
Nordamerika—Asien 12 000 2,7 | nur USA.
2. Gemischter Zweipunkt- Europa,—Siida,fx@i_a 9 000 4,8
verkehr mit Unterwegs- | Europa—Australien 16 000 6,6 | +Neuseeland
verkehr Europa—Ostasien 9000 1,8
Nordamerika—Siidamerika 8000 1,3
3. Ausgesprochener Unter- | Europa 1000 |23,1t
wegsverkehr USA. . 3000 | 12,0t

Sehen wir in den sehr verkehrsreichen Gebieten Europas und den Vereinigten Staaten von
Amerika besonders starke Glieder in dem Bediirfnis nach Weltluftverkehr und beriicksichtigen wir
ihre Ausdehnung und Lage zu den vorhin erwihnten Hauptverkehrsrichtungen, so nehmen diese
Erdteile im Gesamtnetz noch eine Sonderstellung ein. Uber sie hinweg laufen die Linien des Welt-
luftverkehrsnetzes. Und da sie in Gestalt der GroBsiedlungen mit zahlreichen starken Verkehrs-
quellen fiir den Weltluftverkehr durchsetzt und belegt sind, so verdichtet sich hier die Verankerung
der Weltluftverkehrslinien in so vielfaltiger Form, daB wir von einem ausgesprochenen Unterwegs-
verkehr des Weltluftverkehrs in diesen Gebieten sprechen kénnen. Zwar hat dieser Verkehr prin-
zipiell kontinentalen Charakter. Aber es werden ganz bestimmte Strecken des kontinentalen Luft-
verkehrsnetzes als Trager und Ausgangslinien des Weltluftverkehrs festgelegt werden miissen und
fiir diesen Sonderzweck auszugestalten sein. Sie sind gleichsam die Sammler und Verteiler des im
Weltluftverkehr abgehenden und ankommenden umfangreichen Verkehrsgutes eines hochentwickel-
ten Wirtschafts- und Kulturlebens. Ihr Verlauf geht in Europa in fast allen Richtungen, in den
Vereinigten Staaten von Amerika in der Hauptsache von der Ostkiiste zur Westkiiste, dann aber
auch in der Nord-Siid-Richtung nach Siidamerika.

In der Tab. 5 sind fiir die drei charakteristischen Arten von Weltluftverkehrslinien vom Stand-
punkt der Raumlage der Verkehrsbediirfnisse zueinander die mittleren Entfernungen und der auf
sie angewiesene Auflenhandel angegeben. Wir sehen, daB die Entfernungen im Weltluftverkehr
zwischen den Erdteilen 7000—16 000 km erreichen. Im gemischten Zweipunktverkehr erhélt der

1 AuBenhandel insgesamt.
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Handelsstrom einen starken Zuwachs aus dem Unterwegsverkehr, so da8 der gesamte von ihm be-
diente Auflenhandel in fast gleicher Hohe mit dem stérksten Aufenhandelsstrom im Zweipunkt-
verkehr zwischen Europa—Nordamerika liegt. Beider Verkehrswert am AuBenhandelswert ge-
messen ist nicht allzu unterschiedlich. Wir werden spéater sehen, dafl die Analyse der Verkehrsarten
diesen Gleichstand in gewissem Sinne &dndert und modifiziert, insofern als der Anteil des fiir den
Luftverkehr in Frage kommenden Verkehrsguts verschieden grof ist. Vergleichen wir den AuBlen-
handel des ausgesprochenen und gemischten Zweipunktverkehrs mit dem AuBenhandel des aus-
gesprochenen Unterwegsverkehrs, so wird es deutlich, daf fiir die bedeutendsten wirtschaftlichen
Aktionszentren der Erde, Europa und die Vereinigten Staaten von Amerika, die iiber ihnen liegenden
Weltluftverkehrsstrecken eine starke Verteilungsarbeit leisten miissen, die ihnen einen besonderen
Verkehrscharakter verleiht.

IV. Die Betriebscharakteristik der verschiedenen Interessenzonen.

1. Sphiirisches Weltbild.

Nachdem wir in Abschnitt IT und IIT die verkehrspolitische Lage fiir den Willen zum Aufbau
eines Weltluftverkehrsnetzes geklirt und bestimmte verkehrswirtschaftliche Eigenarten des daraus
sich ergebenden Weltluftverkehrsliniennetzes festgestellt haben, sind nunmehr die betriebstech-
nischen Eigenarten der verschiedenen Interessenzonen zu untersuchen. Sie stellen die Bedingungen
dar, unter denen der praktische Weltluftverkehrsbetrieb auf den verschiedenen Linien arbeiten mu@.
Sie werden in hohem Mafe bestimmt von der physischen Geographie, d. h. von der Oberflichen-
gestalt der Erde nach Land, Wasser und Lufthiille, ferner vom Siedlungscharakter. Mittelbar treten
ihr die Einwirkung der politischen Grenzen sowie der Weltverkehr, soweit er mit Bodenverkehrs-
mitteln durchgefiihrt wird, in Beziehung. Wir miissen uns mit ihnen grundsitzlich auseinander-
gesetzt haben, bevor wir zu dem heutigen Weltluftverkehrsnetz kritisch Stellung nehmen und seinen
Verkehrs- und Betriebswert beurteilen konnen.

Ganz allgemein kann man von einer grundsédtzlichen Wandlung des Welthildes in seiner
Bedeutung fiir die betriebliche Seite der Raumiiberwindung sprechen. Wir sind gewohnt, wenn es
sich um die Mittel und Wege zur Raumiiberwindung oder um den Verkehr handelt, flichig zu
denken, trotzdem seit langer Zeit das Wissen um die Kugelgestalt der Erde Allgemeingut geworden
ist. Der Grund dafiir ist verstindlich. Da die Pole bis in unsere Zeit ein absolutes Sperrgebiet fir
den Verkehr darstellen, war die Erde fiir die verkehrstechnische Wirklichkeit viel mehr ein Zylinder
als eine Kugel. Die Weltprojektionskarte von Merkator, die ein zum Rechteck aufgerollter Zylinder
ist, hat diese Einstellung nicht zum wenigsten begiinstigt. Sie stellt die stirkste Verzerrung der
Wirklichkeit der Erdgestalt dar, wenn sie auch fiir die von Menschen bewohnten Gebiete eine hin-
reichende Grundlage bietet. Solange der Verkehr rund um die Erde im wesentlichen in einem Erd-
giirtel zwischen 50 Grad nérdlicher und 30 Grad siidlicher Breite sich vollzog, war das bedeutungslos.

Nachdem aber nun der Luftraum fiir die Raumiiberwindung erschlossen ist urd damit das
betriebstechnische Sperrgebiet rings um die beiden Polarzonen mindestens theoretisch aufgehoben
ist, riickt die Kugelgestalt als wichtigste geographische Grundlage fiir den Weltluftverkehr immer
mehr in die Wirklichkeit unseres Denkens. Die Technik des Luftverkehrsbetriebs wird es ermoglichen,
die Erde nicht nur lediglich parallel zum Aquator zu umfliegen, sondern auch im rechten Winkel
zu ihm. Die Rénder der Eismeere, die bisher weltweit voneinander getrennt waren, riicken in
unmittelbare Nachbarschaft. Der Aufbau des Weltluftverkehrsbetriebs hat also nicht flichig,
sondern sphérisch, d.h. unter voller Beriicksichtigung der Kugelgestalt der Erde zu erfolgen.
Das tragt eine neue Raumwirklichkeit in das Verkehrsbild der Welt hinein, der bisher nur die Uber-
seeschiffahrt in einem allerdings nur sehr geringen MaB8e Rechnung tragen konnte. Erst der Luft-
verkehr verlangt ihre bewuBte Beachtung, wenn das Luftverkehrsnetz richtig ausgestaltet werden
soll. Wenn wir die betriebstechnische Seite eines Luftverkehrs iiber die Polargegenden heute auch
nur annehmen konnen und praktisch erst erproben miissen, so haben doch verschiedene Polar-
fliige die Einbeziehung der Polargebiete in die Weltverkehrsstréme so weit vor Augen gefiihrt,
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daB es nicht mehr utopisch klingt, wenn man sich ernstlich mit diesem Problem befaBt und sich
heute bereits im Weltluftverkehr vom flédchigen zum sphérischen Denken umstellt.

Auch fiir die Kartendarstellungen iiber das Weltluftverkehrsliniennetz bringt die Wandlung
Umstellungen mit sich, insofern als besonderer Wert auf flichen- und linientreue Darstellungen
der Erdoberfliche gelegt werden muBl. Die auf dem Zylinder aufgebaute Merkatorkarte ist zu all-
gemeinen Darstellungen, fiir die Raumentfernungen von untergeordneter Bedeutung sind, aus-
reichend. Die Kegelprojektion, bei der die Meridiane als Strahlenbiischel und die Parallelkreise
als konzentrische Kreise erscheinen, ist geeignet fiir sphérische Darstellung einer Erdhalbkugel.
Die Meridiane sind dabei lingentreu, die Parallelkreise dagegen mit der Anniherung an den Aquator
zunehmend verzerrt. Die linientreue Darstellung 148t sich nur fiir eine bestimmte Strecke erreichen,
indem man auf Spezialkarten den GroBkreis durch die beiden zu verbindenden Punkte als Gerade
abbildet. Eine allgemeine linientreue Abbildung der Erde gibt es nicht. Fiir jeden einzelnen Fall
einer Raumverbindung mufl mit Hilfe des GroBkreises, der die kiirzeste Entfernung zweier Punkte
auf der Erdoberfliche bei Vernachlissigung der Erdabplattung darstellt, der tatsichliche geo-
graphische Abstand ermittelt werden, wenn fiir Zwecke des Luftverkehrsbetriebs Flugstreckenlinge
und Flugzeit festgestellt werden sollen.

2. Oberfliichen- und Siedlungscharakter der Erde.

Die charakteristische Bedeutung der Oberfldchengestalt der Erde fiir den Flugbetrieb liegt in
erster Linie darin, daB die Bewegtheit und Unruhe auf Land- und Meeresflichen fiir das Landen
und Starten und damit fiir die Sicherheit des Luftverkehrs sehr ungiinstige geographische Erschei-

Abb. 4. Die Oberflichengestaltung der Erde.

nungen darstellen. Uberall dort, wo sie nicht umgangen werden kénnen, wird der Luftverkehrs-
betrieb unter ungiinstigen Bedingungen arbeiten miissen und es wird durch besondere Ausbildung
der Flugzeuge das Gefahrenmoment so gering wie irgend méglich zu gestalten sein. Andererseits
sind Landeflichen in niedriger Héhenlage und ebener Hochfliche im allgemeinen am besten geeignet
zur Anlage von Flughéfen und Hilfslandepliatzen. Dies wird aber stark eingeschrinkt in den Ge-
bieten, die nur wenig besiedelt sind wie in Wiisten, groBem Wald- und Steppengelinde. Es ist daher
notwendig, der geographischen Karte der Welt die Weltkarte iiber die Siedlungsdichte
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gegeniiberzustellen, um die tatsichliche Gunst oder Ungunst eines Gebietes mit sonst giinstiger
Hohenlage und ebenem Charakter richtig beurteilen zu konnen.

Den Hohencharakter der Landmassen sowie ihre Lage zu dem Meer stellt Abb. 4 dar, die Sied-
lungsdichte die Abb. 5. Vergleichen wir beide, so zeichnen sich bestimmte Fldchen mit ausgesproche-
ner Gunst fiir die Anlage von Weltluftverkehrslinien ab fiir die Verbindung von Europa nach Ost-
asien, die Linie vom nordlichen Teil Europas iiber RuBlland, der sibirischen Bahn folgend nach
Wiladiwostok, ferner die Linie, die unter Umgehung der Alpen entweder iiber Wien oder Marseille
nach Kleinasien-Mesopotamien zu den Kiistengebieten von Siidostasien geht. Der direkten dritten
Linie von Europa nach Ostasien legen sich von Mesopotamien aus nach Osten hohe Gebirgsziige und
sehr spérlich besiedelte Gebiete quer, trotzdem diese Linie die giinstigste, weil kiirzeste nach Ost-
asien wire. An die Europa-Ostasien-Linie schlieBt sich die Verbindung nach Australien an iiber
die Inselgruppen nach dem Ostteil des australischen Festlandes.

Abb. 5. Die Siedlungsdichte der Erde.

Die Verbindung Europa—=Siidafrika findet ihre giinstigsten betrieblichen Bedingungen in einer
Linie iiber das Mittelmeer und weiter an dem Ostteil Afrikas entlang, da in der Wiiste Sahara ein
bedeutender Ost-West-Riegel sich der Nord-Siid-Richtung entgegenstellt. Da jedoch seine Uber-
windung einen besonderen Vorzug fiir eine Verbindung Europas mit der westafrikanischen Kiiste
mit sich bringt, so sind starke Kréifte an der Arbeit gewesen, den Nachteil der Wiiste Sahara mit
Erfolg auszugleichen.

Fiir die Bedienung von Europa nach Nordamerika und. Sidamerika hat die Natur insofern giinstig
vorgearbeitet, als die wichtigsten Hohenziige an der Westseite des amerikanischen Kontinents von
Norden nach Siiden verlaufen und kein besonderes Hindernis fiir diese Verbindung darstellen. Im
iibrigen bietet der Ostteil des amerikanischen Kontinents die besten Vorbedingungen fiir die Linien-
fiihrung. Fiir die Uberquerung des nordamerikanischen Kontinents in der Ost-West-Richtung stellt
das Felsengebirge kein besonderes Hindernis dar, da seine an sich ungiinstige Hohenlage weniger
in geschlossener Form vorliegt und deshalb an Pafpunkten umgangen werden kann. Die Kordilleren
Stidamerikas sind dagegen mit ihrem hohen, fast ununterbrochenen Gebirgskamm fiir eine Ost-West-
Verbindung ungiinstig, wenn auch diese Tatsache fiir das eigentliche Weltluftverkehrsnetz wegen
der Randlage Siidamerikas zu den Hauptluftverkehrslinien wenig zu Buch schligt.
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Das Gesamtbild der Hohenschichtung und der Siedlungsdichte der Erde und seine Bedeutung
fiir den Weltluftverkehrsbetrieb 148t sich dahin zusammenfassen, daB fiir Europa die Richtung
der groBen Gebirgsziige in den verschiedenen Erdteilen nicht ungiinstig gelagert
ist. Selbst der gewaltige Block des Himalajagebirges kann ohne Schwierigkeiten umflogen werden.
Die meisten iibrigen Gebirge laufen mehr oder weniger parallel zu den Verbindungslinien, die Europa
aus Griinden des Verkehrsbediirfnisses nach Ostasien und Australien sucht. In Afrika sieht sich
Europa weniger zusammenhéngenden hohen Gebirgen gegeniiber, so daf auch sie umgangen werden
kénnen. Nur das wachsende Wiistengebiet dringt in gewissem Sinne die Nordsiidverbindung an
die Ostseite Afrikas. Die Nordsiidlage des amerikanischen Felsengebirges und der Kordilleren be-
hindert Europa nicht, mit den wichtigsten Gebieten Amerikas in Luftverbindung zu treten, dafiir
aber muB es die ungiinstigen Verhiltnisse der Uberquerung des Atlantiks in Kauf nehmen.

In shnlicher Lage befinden sich die Vereinigten Staaten von Amerika fiir ihre Verbindung mit
Asien, doch hat die Natur in einer Streulage von Inseln wertvolle Stiitzpunkte zur Uberwindung
des groBten Ozeans zur Verfiigung gestellt. Japan findet in seinem Interessenbereich, abgesehen
von den Schwierigkeiten der umgebenden Meeresfliche, auf den angesteuerten Landmassen ver-
haltnisméBig giinstige Vorbedingungen fiir den Aufbau seines Luftverkehrsliniennetzes vor.

3. Klimatische Verhiltnisse.

Wihrend die Oberflichengestaltung der Erde und ihre Besiedlung verhéiltnisméBig konstante
Erscheinungen darstellen, auf die sich der Luftverkehrsbetrieb einstellen kann, indem er den fiir
ihn giinstigsten Béndern folgt, ist der Zustand der Lufthiille ein stindig wechselnder Faktor,

Abb. 6. Die Windverhiltnisse der Erde in den unteren Luftschichten im Januar.

dem sich der Luftverkehrsbetrieb in sehr groBen Spannungen zwischen Gunst und Ungunst tdglich
gegeniiber sieht. Dieser Luftzustand wird charakterisiert durch die Luftbewegungen nach Wind.-
richtung und Windstédrke, nach guter oder schlechter Sicht, sowie nach giinstiger und un-
giinstiger Einwirkung des Klimas auf Reisende und Personal und damit auf die Be-
haglichkeit der Reise.
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Der Einblick in die GréB8e und in den Wandel dieser Faktoren der Lufthiille ist noch sehr all-
gemein. Er wird durch besondere jahrelange Beobachtungen iiber allen fiir die Weltluftverkehrs-
linien in Frage kommenden Land- und Meeresflichen vertieft werden miissen, bevor die Atmosphére
fiir die Forderung und Sicherung des Luftverkehrs als geniigend erforscht angesehen werden kann.
Der Grund liegt vor allem darin, da8 die Wetterbeobachtungen bis vor Aufkommen des Luftverkehrs
sich nur mit der Lufthiille in Bodennihe befat hatten, dagegen weniger mit Luftschichten in Héhen
von 500—6000 m iiber der Erde, in denen das Flugzeug sich bewegt.

Es 148t sich jedoch auf Grund von bereits vorliegenden Beobachtungen Wertvolles iiber die
Winde in den niederen Luftschichten der Erde, ihre vorherrschende Windrichtung, iiber die
Einfliisse von Gegenwind und Riickenwind feststellen, so daB sich iibersehen 1a8t, welchen Verhilt-
nissen der Lufthiille der Weltluftverkehr in den verschiedenen Richtungen grundsétzlich ausgesetzt

Abb. 7. Die Windverhiltnisse der Erde in den unteren Luftschichten im Juli.

sein wird. Hierzu dienen Karten, wie sie in den Abb. 6 und 7 dargestellt sind, die die vorherrschenden
Windrichtungen in den extremsten Monaten Januar und Juli im Durchschnitt zahlreicher beob-
achteter Jahre aufweisen. Wir stellen zunichst fest, daf die vorherrschenden Windrichtungen in
den beiden Monaten iiber dem Atlantik und den 6stlich und westlich von ihm gelegenen Kiisten-
gebieten keine grundsétzlichen Unterschiede aufweisen. In der Verbindung Europa—Nordamerika
herrschen die Westwinde vor, in der Verbindung Europa—Siidamerika die Nordost- und Siidwest-
winde. Am nérdlichen Wendekreis ist eine starke Turbulenz festzustellen, deren dulerer Ausdruck
Wirbelwinde von gréBerer Heftigkeit sind.

Auch in dem Ostteil des Pazifischen Ozeans sind die vorherrschenden Windrichtungen der beiden
Monate wenig unterschiedlich, dagegen liegen sie im Westteil vor allen Dingen im Norden nahezu
umgekehrt, im Januar vorherrschend West-Ost und im Juli Ost-West. Im siidlichen Teil des Pazi-
fischen Ozeans sind die Unterschiede wesentlich geringer, zum Teil sogar iiberhaupt nicht vorhanden.
Im Indischen Ozean und im Gesamtgebiet Asien liegt starker Wechsel vor, im Januar vorherrschend
Stidwest-Nordost bzw. Nordost-Siidwest, im Juli umgekehrt. Auch in der Umgebung von Australien
zeigen die beiden Monate sehr unterschiedliche vorherrschende Windrichtungen.
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Aus diesem Gesamtbild kann geschlossen werden, daB in der nérdlichen Halbkugel Fliige in der
Richtung West-Ost nérdlich vom Wendekreis vorherrschend Riickenwind und in der umgekehrten

Abb. 8. Die Flugwege der 10 Fahrten des Zeppelin-Luftschiffes
»,Hindenburg® iiber den Nordatlantik im Jahr 1936.

Abb. 9. Die prozentuale Haufigkeit des Nebels auf dem Atlantischen Ozean.

Richtung vorherrschend Gegenwind im
Jahr haben werden. Siidlich vom nérd-
lichen Wendekreis, und zwar bis zum
Wendekreis der siidlichen Halbkugel
werden dagegen nahezu die umgekehrten
Verhiltnisse vorliegen. Siidlich des siid-
lichen Wendekreises herrscht die Wind-
lage der nérdlichen Halbkugel in der
gleichen Breitenzone vor. Der Erdgiirtel
zwischen Nordpol und nordlichem Wen-
dekreis sowie zwischen Siidpol und siid-
lichem Wendekreis ist giinstig fiir West-
Ost-Flug, der Erdgiirtel zwischen den
beiden Wendekreisen dagegen giinstig
fiir die Ost-West-Richtung, abgesehen
vom Indischen Ozean mit seinen jahres-
zeitlich wechselnden Monsunwinden. Fiir
die Flugrichtungen Nord-Siid iiber den
die Aquatorzone beiderseits iiberschrei-
tenden Erdteilen Afrika und Amerika
scheinen die Nord-Sid-Flige eine ge-
wisse Gunst der Windlage vorzufinden
gegeniiber den Fligen in umgekehrter
Richtung.

Die weiteren Beobachtungen werden
dasBild fiir diegré8eren
Hohenlagen im Laufe
der Zeit ergdnzen miis-
sen, da die Abb. 6 und 7
nur die Windrichtungen
in den unteren Luft-
schichten enthalten. Wir
wissen, dafBl im Gebiet
der Passatwinde zwi-
schen Europa und Siid-
amerika mit der Hohe
die  Windverhéltnisse
sich nach Richtung und
Starke zeitweise sehr
éndern.

Es ist die Aufgabe
der  meteorologischen
Navigation, die jeweils
giinstigste Windlage im
Interesse der Geschwin-
digkeit und des spar-
samen Fluges auszunut-

zen, da der Windwiderstand mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt, mit der die Luft-
teilchen die Flichen des Luftfahrzeuges treffen. Trotzdem wird vorherrschenden Gegenwinden
nicht immer ausgewichen werden kénnen, so daB im Hin und Zuriick auf den gleichen Fluglinien
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mit verschiedenen Flugzeiten zu rechnen ist. Ein Beispiel dafiir, in welchen gewaltigen Réumen
eine Fluglinie im Laufe des Jahres pendeln kann und muB bei Ausnutzung giinstigster Winde und
Wetterlage, zeigt Abb. 8, in der die tatsichlichen wirtschaftlich und sicherungstechnisch besten
Flugwege der Zeppelinluftschiffe iiber den Nordatlantik eingetragen sind. Vergleichen wir sie mit
den Abb. 6 und 7, so erkliren sie sich aus den Windverhiltnissen des Nordatlantik.

Als weiteres wichtiges Ele-
ment der Lufthiille ist die
Sicht von Bedeutung, deren
Wechsel im allgemeinen plotz-
licher auftritt als der Wechsel
der Windrichtung. Auch in
diesem Punkt werden wei-
tere Beobachtungen erst den
Grundcharakter des Jahres
fur die wichtigsten Zonen
bringen konnen. Als Beispiel,
wie die Nebelhdufigkeit sich
rdumlich iiber den Ozeanen
verteilt, mogen die Abb. 9 und
10 dienen !, in denen fiir den
Atlantik und den nérdlichen
Teil des Pazifischen Ozeans
die Nebeltage in Prozent der
Tage einer bestimmten Jah-
reszeit eingetragen sind. Wah-
rend iiber der Hauptfliche der
Ozeane die Nebellage verhilt-
nisméfig gleichmafig und
auBerhalb der wichtigsten

Luftverkehrsverbindungen

liegt, schiebt sich in den Kii-
stengebieten der Ozeane die
Nebelhéufigkeit stark an die Abb 10. Die prozentuale Haufigkeit des Nebels auf dem
Luftverkehrslinien heran. Sie nordlichen Pazifischen Ozean.
ist stark uneinheitlich und da-
her ungiinstig. Besonders charakteristisch ist hierbei die Nebelnase von Neufundland, die eine der
unangenehmsten Barrieren fiir den Nordatlantikflug auf dem kiirzesten Wege zwischen Europa—
Nordamerika darstellt. Ebenfalls ungiinstig ist die starke Nebelschwelle an der Westkiiste der .
Vereinigten Staaten von Amerika, die bereits in dem Nord-Siid- Kontlnentalverkehr Kaliforniens
eine sehr unerwiinschte Erscheinung ist. Auffallend ;
ist der starke jahreszeitliche Wechsel der Nebelhéiufig-
keit im nordwestlichen Teil des Pazifischen Ozeans.
Charakteristisch ist insgesamt, daB, je niher zum
Aquator, die Nebelfreiheit und damit die gute Sicht
iiber den Ozeanen am gréBten ist. .

Der Zusammenhang zwischen Windrichtung und  Abb. 11. Meteorologische Navigation im Luft-
Windstérke und seinem EinfluBl auf die Flugrichtung verkehr fiber den Nordatlantik.
tritt besonders deutlich zutage bei ,,Hoch** und , Tief* des Luftdrucks iiber dem Nordatlantik.
Abb. 11 gibt nicht in allen Einzelheiten, wohl aber prinzipiell hieriiber Aufschluf. Ein von
Westen nach Osten mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h sich bewegendes ,, Tief” soll in unge-

' Schott: Geographie des Atlantischen Ozeans, Hamburg 1926. Pilot Charts of the North Pacific Ocean,
Washington 1922 und 1925.

Forschungsergebn. d. Verkehrswiss. Inst., 12. Hef:. 2
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fihrer Richtung New York—Paris liegen. Da es sich entgegengesetzt der Uhrzeigerrichtung dreht,
liegt der giinstigste Flug Richtung Paris—New York am Nordrande des ,,Tief*, Richtung New York—
Paris an seinem Siidrand. Dann wird die kiirzeste Reisezeit mit dem geringsten Betriebsstoffver-
brauch erzielt. Bei einem ,,Hoch*, das sich im Uhrzeigersinn dreht, liegt die Flugrichtung
umgekehrt zum Mittelpunkt des ,,Hochs*‘. Die mehr oder weniger ovale Form des ,,Tief* oder
,, Hoch‘* wird allgemein um so giinstiger sein, je mehr ihre lingste Mittelachse parallel zur allgemeinen
Flugrichtung liegt, so dafl das Luftfahrzeug auf moglichst groBem Flugweg den Riickenwind aus-
nutzen kann.

Es konnten hier nur einige grundsétzliche Ausfithrungen tiber die betriebstechnische Charak-
teristik der verschiedenen fiir den Luftverkehrsbetrieb in Frage kommenden Erdzonen in Ab-
héangigkeit von den klimatischen Verhaltnissen gegeben werden. Sie lassen erkennen, wie

Abb. 12. 0°-Isothermen auf der nérdlichen und siidlichen Erdhalbkugel im Januar und Juli.

sehr jeder einzelne Flug auf weiten Strecken nach den Grundsitzen der GroB-
navigation anzusetzen und durchzufithren ist. Da die PlanmiBigkeit und moglichste
Piinktlichkeit des Weltluftverkehrs unter allen Umsténden erreicht werden muf, also die einmal
festgelegten Flugpline auch durchgefithrt werden miissen, so wird die Flugsicherung und die
Wetterberatung ein besonders betriebswichtiges Gebiet fiir die Sicherheit, Leistungsfahigkeit
und Wirtschaftlichkeit des Weltluftverkehrs darstellen, und zwar noch in vielleicht héherem MaBe
als es bisher beim kontinentalen Luftverkehr der Fall war. Seine Entwicklung ist noch in den An-
fingen. Ohne seine wesentliche Vervollkommnung ist aber ein zuverlissiger Langstreckenluftverkehr
auf die Dauer nicht moglich.

Eine weitere klimatische Erscheinung sind die Frost- und Schneegebiete der Erde. Sie be-
rithrt nicht allein den Streckenflug sondern auch die Bodenorganisation. Abb.12, welche die 0°-Iso-
thermen im Januar und Juli zeigt, gibt gréoBenordnungsméiBig iiber die Lage der Frost- und Schnee-
grenze auf der nérdlichen und siidlichen Halbkugel AufschluB 1. Es ist fiir die Sicherheit des Welt-

! Képpen, W.: GrundriBl der Klimakunde, Berlin und Leipzig 1931.
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luftverkehrs von besonderer Bedeutung, wenn zeitweise die Fliige in dem Bereich der Erdzonen
durchgefiihrt werden miissen, in denen die Vereisung der Flugzeuge Gefahren fiir den Flug mit
sich bringt und eine hohe Schneedecke die Bodenorientierung und vor allen Dingen das Landen
erschwert. In diesem Punkt bietet die nordliche Halbkugel wesentlich ungiinstigere Voraussetzungen
als die siidliche. In der nérdlichen geméBigten Zone mit ihren starken Luftverkehrsbediirfnissen
stellt die weit nach Studen reichende Frost- und Schneegrenze im Winter besonders schwierige
Bedingungen an die technische Leistungsfihigkeit der in der Ost-West-Richtung durchzufiihren-
den Fliige. Auf die starkeren Temperaturunterschiede, denen im iibrigen die Nord-Siid-Fliige iiber
den Aquator ausgesetzt sind, wird spiter noch niher eingegangen werden.

4. Politische Grenzen.

Ein vielfach noch recht unbequemes Hemmnis stellen auf manchen Weltluftverkehrslinien die
politischen Grenzen dar. Es kann um so groBer sein, je mehr Lander tiberflogen werden miissen,
weil jedes Land nach dem internationalen Luftverkehrsrecht den Flug iiber sein Gebiet zulassen oder
verbieten kann. Besonders ungiinstig ist in diesem Punkt die Linie Europa—Siidostasien gestellt.
Zehn Lénder miissen unter Umstdnden bei bester Linienfithrung beriihrt werden, deren Einver-
standnis zum Uberflug gegeben sein muB. In der Tat hat die Tiirkei bis heute fiir den Weltluftverkehr
diesen Uberflug nicht gestattet, so daB ein Umweg von 9% iiber Athen, Syrien, Mesopotamien,
also siidwestlich vom tiirkischen Gebiet gewahlt werden mufBl und dadurch der Betrieb kost-
spieliger wird. Zeitweise hat Persien eine dhnliche ablehnende Haltung gegen das Uberfliegen seines
Gebiets eingenommen. Es erinnert an die Zeit von vor 500 Jahren, als kurz nach der Einnahme
von Konstantinopel der uralte Landverkehrsweg Europa—Indien iiber Kleinasien-Mesopotamien
gesperrt wurde und den Anlafl gab zur Auffindung des Seeweges nach Indien und zur Entdeckung
Amerikas. Die Tiirkei hat bis auf den heutigen Tag unter dieser verkehrsfeindlichen Einstellung
gelitten. Es liegt in ihrem eigenen Interesse, nicht #hnliche Nachteile fiir ihren Anschlufl an das
internationale Luftverkehrsnetz durch ihr Flugverbot zu erleiden.

Bis noch vor kurzer Zeit hat China die Weiterfithrung der Luftverkehrslinien Europa—=Siidost-
asien nach Ostasien verhindert durch Verbot des Uberfliegens seines Hoheitsgebiets zwischen der
chinesischen Siudkiiste und der Insel Hainan, so da8 ein groBer Umweg im Siiden iiber européischen
Kolonialbesitz ins Auge gefaf3t werden muBte.

Im allgemeinen kann gesagt werden, daB sich bei allen Volkern die Uberzeugung immer mehr
durchsetzt, daB ein Versagen des Uberfliegens ihres Hoheitsgebiets durch Flugzeuge des Weltluft-
verkehrs gleichbedeutend mit der Ausschaltung des Landes aus den Vorziigen des Welt-
luftverkehrs ist, und daher im eigenen Interesse weitgehendstes Entgegenkommen im Aufbau
von Weltluftverkehrslinien geboten ist. Allerdings liegt es im Zuge der Zeit, daf3 dieses Entgegen-
kommen an Konzessionen gebunden wird, die vielfach eine Belastung des Luftverkehrsbetriebs
darstellen.

Wenn beispielsweise von manchen Landern, die von der Europa—Ostasien-Linie beriithrt werden,
verlangt wird, daf3 die gesamte Bodenorganisation mit Personalbesetzung durch das Luftverkehrs-
unternehmen anzulegen und vorzuhalten ist, so entstehen hierdurch Mehrkosten, die bei richtiger
Einschédtzung des Wertes eines Anschlusses an das internationale Luftverkehrsnetz durch das be-
treffende Land ibernommen werden sollten. Es ist festzustellen, daB groBe Linder in gegenseitiger
Hilfsstellung so verfahren und damit die Errichtung von Luftverkehrslinien wesentlich erleichtert
und der Betrieb wirtschaftlich gestaltet werden kann. Je mehr sich nach Art des Postvereins die V6l-
ker auch im Luftverkehr zusammenfinden, um so sicherer, leistungsfdhiger und wirtschaftlicher
wird vom Standpunkt der politischen Grenzen der Weltluftverkehr aufgezogen werden kénnen.

5. Parallelverkehr mit erdgebundenen Verkehrsmitteln.

Fiir den Betrieb auf den Weltluftverkehrslinien ist es, was die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
anbelangt, von nicht unerheblicher Bedeutung, wenn die Fluglinien parallel zu belebten Weltver-
kehrsstraBen der Eisenbahnen, Kraftwagen und Schiffahrt verlaufen. Fir die Sicherheit deshalb,
weil Stérungen im Luftverkehr durch die Verkehrsmittel gleichsam aufgenommen werden kénnen

P
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durch Ubernahme von Reisenden und sonstigem Gut auf diese Verkehrsmittel. In dieser Hinsicht
wirkt die Parallelitit positiv fiir den Luftverkehr. In negativem Sinne kann sie andererseits in
bezug auf die Wirtschaftlichkeit sich auswirken insofern, als sie den Luftverkehr iiberall dort einem
Wettbewerb mit Erdverkehrsmitteln aussetzt, wo diese besonders leistungsfihig aufgebaut sind.
Andererseits vermag der Luftverkehr aus dem Mangel an Erdverkehrsmitteln wesentliche Vorteile
zu ziehen.

Betrachten wir hierzu die tatsidchliche Lage, so gibt die Abb. 13 iiber das internationale Welt-
eisenbahnnetz einen Anhalt fiir diese gegenseitige Zusammenarbeit und Abhéngigkeit zwischen
den Weltluftverkehrslinien und den Landverkehrsmitteln. Dem Eisenbahnnetz folgt auch im all-
gemeinen das internationale Straflennetz. In den Beziehungen Europa-Ostasien weist das Eisen.
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Abb. 13. Das Welteisenbahnnetz.

bahnnetz noch erhebliche Liicken im asiatischen Raum auf, die dem Luftverkehr den Vorzug eines
wesentlichen Verkehrsvorsprungs geben, seinen Einsatz also vom Wettbewerbsstandpunkt der Eisen-
bahnen und StraBen begiinstigen. Ahnlich liegen die Verhiltnisse in Afrika, trotzdem hier der starke
Ausbau von KraftwagenstraBlen in der Nord-Siid-Richtung eine nahezu liickenlose Landverkehrs-
verbindung zwischen Agypten und Siidafrika hergestellt hat. An der Westseite von Afrika fehlt
diese Verbindung, so dafl der Luftverkehr hier losgeldster von den Erdverkehrsmitteln sich be-
tatigen muB. Auch Siidamerika zeigt insgesamt das Bild eines liickenhaften Landverkehrsnetzes
mit seinen fiir den Luftverkehr giinstigen und ungiinstigen Seiten.

Ganz anderen Verhéltnissen steht der Weltluftverkehr in Europa und den Vereinigten Staaten
von Amerika gegeniiber. Hier liegt er parallel mit einem dichten Eisenbahn- und StraBennetz,
das jederzeit bei Stérungen im Luftverkehr einspringen, andererseits aber auch dem Luftverkehr
Verkehrsgut auf Grund seiner verhiltnisméaBig hohen Geschwindigkeiten abnehmen kann. Rein
raumméfBig gesehen handelt es sich hier aber im Vergleich zum gesamten Weltluftverkehrsnetz,
abgesehen von den Vereinigten Staaten von Amerika, um keine ausschlaggebenden Raumweiten,
so daB die Parallelitdt vorwiegend positiv gewertet werden kann.

Im Uberseeverkehr liegen die stirksten positiven und negativen Spannungen in dem Luft-
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verkehr auf der Nordatlantikstrecke vor. Hier bildet die dichte Schiffsfolge ein wertvolles Mittel
zur Sicherung des Flugs, andererseits machen die Schnelldampfer es dem Luftverkehrsbetrieb
schwer, geniigend Zeitvorsprung gegeniiber dem Schiffsverkehr zur Sicherung und Deckung der
Einnahmen zu erzielen. In allen anderen Uberseeverkehrsbeziehungen iiberwiegen die positiven
Seiten der Parallelitdt fiir den Luftverkehr. Wir werden noch im Abschnitt V untersuchen, wie die
Flugsicherung vor allem durch den vorhandenen Uberseeverkehr gefordert werden kann, so daB
allgemein die Fluglinien iiber den Ozeanen wertvoll sind, die im Zuge eines moglichst lebbaften
Uberseeschiffahrtverkehrs liegen.

V. Das heutige Weltluftverkehrsnetz und seine technische
Ausgestaltung.

1. Netzgestaltung und Linienfiihrung.
Es kann nicht der Sinn des Weltluftverkehrs sein, zwischen, einzelnen besonders wichtigen Wirt-
schafts- und Kulturgebieten Stichverbindungen mit isolierter Zweckbedienung zu errichten, sondern
der Gedanke, die ganze Welt mit einem Luftverkehrsnetz zu umspannen, muf leitend sein. Ent-

Abb. 14. Das Weltluftverkehrsnetz im Jahre 1937.

sprechend den verhédltnismédBig geringen Verkehrsbediirfnissen auf Weltentfernungen und ihrer
Verankerung in bestimmten Gebieten mit starkem oder im Aufbau befindlichem Wirtschafts- und
Kulturleben kann und muf} dieses Netz sehr weitmaschig sein. Das Schema dieses Netzes ist allein
bestimmt durch die riumliche Verteilung der Flichen stirksten Luftverkehrsbediirfnisses, nicht
etwa durch den Willen zur Symmetrie eines Verkehrsnetzes, die des lebendigen Untergrundes im
menschlichen Zusammenleben entbehren wiirde.

Betrachten wir in diesem Sinne das heute vorhandene und geplante Weltluftliniennetz, wie es
in Abb. 14 dargestellt ist, so folgen seine Strecken den in den vorhergehenden Abschnitten unter-
suchten Schwerflichen, die aus macht-, wirtschafts- und kulturpolitischen Griinden besonders
wichtig fiir den Weltluftverkehr sind. Aus ihrer Lage ergibt sich sowohl die Grundgestaltung des
Netzes nach der Ost-West-Richtung auf der nérdlichen Halbkugel wie die in der Nord-Siid-Richtung
auf der siidlichen Halbkugel. An den weitgespannten Ost-West-Maschen, die den stérksten Ver-
kehrsstromen folgen, hingen gleichsam die Nord-Siid-Maschen, die die traditionelle Abhingigkeit
der von ihnen iiberspannten Gebiete von dem Macht- und Wirtschaftswillen der Linder der nord-
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lichen Halbkugel charakterisieren. Es bestehen heute nur sehr geringe Handelsbeziehungen zwischen

den Léndern der siidlichen Halbkugel untereinander, die auf absehbare Zeit die Entstehung eines

Ost-West-Netzes siidlich des Aquators etwa in dhnlicher Weise, wie es nordlich des Aquators Wirk-
lichkeit werden wird, aus-
schlieft. Das Weltluft-
verkehrsnetz, so wie
es heute vorhanden
und geplant ist, wird
auf lange Zeit das
Grundnetz des Welt-
luftverkehrs darstel-
len und bleiben.

Man konnte hier in
erster Linie einwenden,
daB bei der Kugelgestalt
der Erde und der ausge-
sprochenen  Massierung
des wirtschaftlichen Le-
bens auf der nérdlichen
Halbkugel der Weg iiber
den Nordpol fiir manche

Weltluftverkehrsverbin-
dungen wesentliche Ver-
kiirzung bringen wird,
sobald technisch dasUber-
fliegen des Nordpols ge-
16st ist. Wie weit das der
Fall sein kann, 148t die
Abb. 15 und die Tab. 6
erkennen. Durch die Aus-
nutzung des Luftraumes
ist es erst moglich ge-

Abb. 15. Die nérdliche Erdhalbkugel. worden, zwei Punkte auf
Langengrade mafBstiblich. Die maBstiblichen Entfernungen auf den Breitengraden sind, um die dem kiirzesten Wege
tatsdchlichen Entfernungen zu erhalten, zu verkleinern fiir den . . N ’
Kquator um 579% 30°n. Br. um 21% 60° 1. Br.um 5% namlich im Zuge des

10°n. Br. um 429 40° , o, 149 70°,, ,, ., 29 . ..
2000 0 0% sl 1o ek S0 T bR durch beide gelegten gré -

tenKugelkreises zu errei-
chen. Je weiter daher zwei Punkte gleichen Breitengrades voneinander entfernt liegen, um so
mehr wird ihr grofiter Kugelkreis abweichen und sich von ihrem Breitengrad weg nach dem
Nordpol hin verschieben. Liegen diese Punkte auf der Erdhilfte einander genau gegeniiber, so
geht der groBite Kugelkreis und damit ihre kiirzeste Verbindung iiber den Nordpol.

. Nach Ausweis der Abb. 15 bedeutet
Tab. 6. Heute mogliche Flugwege und kiirzeste

Wege im Weltluftverkehr der nordlichen das fiir Europa, daB V(.)n. ihm f"us ul?er
Erdhalbkugel. den Nordpol gelegte Linien mitten im
Heut Kiirzester Stillen Ozean enden wiirden, wo keine
eute ii i ii . . .
. miglicher | " Gaa o | farzer iber menschlichen Siedlungen vorhanden sind.
Flugverbindung Flugweg Polargebiet

Dagegen wiirde die kiirzeste Verbindung

o km km { * von Berlin nach Tokio oder San Franzisko

! 2 i + | iiber das Polargebiet bis an den 65. Brei-

]Eerﬁhﬁ—gokiﬁ o lg 21(5) S%O ;’;zO 11 tengrad herangehen und dabei eine Ab-
erlin—San Franzisko 0 5 26 . .. .

New York—Tokio . . | 15372 | 10930 | 4442 | 29  Xirzung gegeniiber der heutigen Welt-

New York—Kanton . | 18460 | 12860 | 5600 | 30 luftverkehrsverbindung gema Tab. 6 von
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1130 km = 11% bzw. von 3345 km = 26% mit sich bringen. Ahnlich giinstig liegt der Weg von
New York nach Ostasien iiber das Polargebiet. Nach Tokio ist er 4442 km = 29%, und nach
Kanton sogar 5600 km = 30% kiirzer. Dagegen bietet das Uberfliegen des Polargebietes zur Ver-
bindung Europas mit der Ostkiiste Amerikas keinen Vorzug. Der kiirzeste Weg liegt zwischen
dem 30. und 60. Breitengrad.

Wenn man sich daher ernstlich mit dem Gedanken von Weltluftverkehrslinien iiber den Nordpol
oder das Polargebiet befassen will, so steht zunédchst fest, daf es sich bei der Verkehrsleere des Polar-
gebiets um einen ausgesprochenen Zweipunktverkehr handeln wiirde ohne Unterwegsverkehr.
Weiterhin wird vom Standpunkt der Flugsicherung und der Sicherheit des Luftverkehrs ein Flug
itber das Polargebiet mit erheblich grofleren Risiken belastet sein als der Flug iiber belebte Meeres-
und Landstrecken. Ob diese Nachteile durch die bei manchen Verbindungen erhebliche Verkiirzung
der Reisezeit ausgeglichen werden konnen, erscheint solange zweifelhaft, als die geniigende Sicher-
heit des Luftverkehrs noch stark an eine leistungsfihige Bodenorganisation gebunden ist. Das
hindert nicht, den Gedanken der Fliige iiber das Polargebiet lebendig zu erhalten und ihn im Zu-
sammenhang mit den Bestrebungen, im Ho6henflug iiber der Wetterzone oder in der Stratosphéire
die Sicherheit auf den Strecken des Weltluftverkehrs mit Zweipunktbetrieb zu verbessern, zu ver-
folgen. Zunichst aber erscheint es zweckmaBig, die Polargebiete nicht als in erster Linie zu er-
strebendes Ziel hinzustellen, weil dann die Gefahr besteht, dal dem im Aufbau befindlichen Welt-
luftverkehr durch Riickschlige mehr geschadet als geniitzt wird.

Im einzelnen ist das heutige Weltluftverkehrsnetz in stirkstem MaBe angewiesen und aufgebaut
auf dem Ausbauwillen der europdischen Staaten und der Vereinigten Staaten von
Amerika. Japan steht dabei noch sehr im Hintergrund mit Riicksicht auf die Arbeit, die es im
fernen Osten zur Konsolidierung der Verhiltnisse noch zu leisten hat. Es schiebt allméhlich sein
Luftliniennetz nach Formosa vor mit dem Ziel, von hier Siam zu erreichen, ferner iiber die Bonin-
Inseln in Richtung auf Palau, das Verwaltungszentrum seines Siidseebesitzes.

Die ErschlieBung von Asien durch drei Ost-West-Linien sowie von Afrika und Stidamerika durch
zwei Nord-Siid-Linien ist organisch, ebenso die Uberwindung des Atlantiks in einer nordlich ge-
legenen Ost-West-Zone und in einer siidlich gelegenen Nordost-Siidwest-Zone, sowie des Stillen Ozeans
in einer Ost-West-Zone. Die Absicht, den Westteil des Stillen Ozeans auch in der Nord-Sid-Richtung
an das Weltluftverkehrsnetz anzuschliefen, entspricht dem politischen und wirtschaftlichen Span-
nungszustand zwischen den sich hier am stérksten berithrenden drei Machtzonen der Welt. Wie sehr
an diesem Raum die starksten politischen Krafte des Luftverkehrs tdtig interessiert sind, zeigt der
Plan, die Verbindung von Grofibritannien nach dem westlichen Pazifik durch Einrichtung einer
Reservelinie zu stdrken. Diese Reservelinie verlauft von England iiber Portugal—Nigeria—Angola—
Mombasa—Seychellen Inseln—Diego Garcia—Kokosinseln nach Australien. Diese Linie ist, weit
ausholend, so gelegt, daf3 sie die zahlreichen Gefahrenzonen und Konflikte, wie sie die heutige Ver-
bindung England—Australien in sich schlieBt, umgehen kann . Es entspricht ferner dem Begriff
der Gefahrenzonen britischer Weltpolitik, wenn GroBbritannien neuerdings eine Transozeanluft-
verkehrslinie zwischen Kanada und Australien plant und damit eine weitere Luftbriicke nach dem
gefihrdeten Raum in dem Indo-Pazifischen Ozean schligt. Diese Linie wiirde andererseits geeignet
sein, die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen den englischen Dominien an der Ost- und Westseite
des Pazifischen Ozeans fester zu kniipfen.

Es vollzieht sich im fernéstlichen Raum ein luftpolitischer Aufmarsch gréBten
Stils, dessen Friichte in Friedenszeiten der Weltluftverkehr in diesem Raum
pflicken wird. Es hat sich dabei gezeigt, dal die Welt durchaus noch nicht so vollkommen auf-
geteilt ist, wie es den Anschein haben mag. Die groBe Inselwelt der Siidsee hat im Zeichen des Auf-
baus des Weltluftverkehrs eine neue geopolitische Bedeutung gewonnen. Bisher v6llig unbewohnte
und unerschlossene Koralleninseln werden zu wichtigen Flugstiitzpunkten ausgebaut, zwar zunéchst
aus strategischen Griinden, aber es ist nicht ausgeschlossen, daB sie vor allem fiir die Vereinigten
Staaten von Amerika eine wertvolle Luftverbindung nach dem wirtschaftlich hochentwickelten

1 The Aeroplane, London 1938, Nr. 1394, S. 163.
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Neuseeland ermoglichen und von dort weiter den Anschlufl an die Antarktis vermitteln, in der
der Konteradmiral Byrd groBe Gebiete fiir die Vereinigten Staaten von Amerika in Anspruch
genommen hat, in denen die Vereinigten Staaten von Amerika wertvolle Mineralien auszubeuten
hoffen. Der Siidwestteil des Pazifischen Ozeans wird daher vorldufig in den systematischen: Aufbau
des Weltluftverkehrs eine gewisse politisch bedingte Unruhe hineintragen, wihrend auf der iibrigen
Erde das Luftverkehrsnetz als in grofien Ziigen festliegend fiir die Zukunft angesehen werden kann.

Seine weitgespannten Luft-

Tab. 7. Zeitlicher Aufbau des Weltluitverkehrs. verkehrslinien sind verkehrs-
Beginn des — wirtschaftlich richtig gelegt.
peginn | PAGIZeR | Interesso fix e e folgen den Quellen stiirk-
Sthrecke dor | - lmtle itiset stenLuftverkehrsbediirfnisses.
. suchs- g5 EEE b= I\Ivl?r(’;}sl.cggf::sl-sc " Der zeitliche Aufbau der ein-
iige g £ §§§ . Eg};gfg‘g;mh zelnen Linien nach Beginn der
e Versuchsfliige und des plan-
1 2 3 4 5 miBigen Luftverkehrs ergibt
A. Transkontinentallinien. sich aus Tab. 7. Hr erklart
Europa—Siidostasien sich aus der Lage der techni-
1.England . . . . . . .. 1927 | 19331 19331 a2 b o schen Entwicklung und der
2. Frankreich . . . . . . . | 1927 [ 1931 | 1931 a b ¢ Vordringlichkeit der macht-
3.Holland . . . . . . .. 1928 | 1930 | 1931 a b ¢ politischen Griinde.
Europa—Afrika
1.England . . . . . . . . 1930 | 1932 | 1932 a b ¢ 2. Betriebs-
2. Frankreich . . . . . . . 1934 | 1935 | 1935 a b ¢ sats
3.Belgien . . . . . . .. 1934 [ 1935 [ 1935 ] a b ¢ charakteristik der
4.Ttalen . . . . . . . .. 1936 [ 1936 | 1936 | a b o Weltluftverkehrslinien.
Nordamerika—Siidamerika Fragen wir nun, welchen
1. Ostlinie . . . . . . .. 1930 | 1931 | 1931 c— b — i iebli
2. Westlinie . . . . . . . . 1929 | 1930 | 1931 — b — te(}h.nl schen und betrieblichen
. Bedingungen der Luftver-
B. '.l]:;ransozeanlu'nilen. . kehrsbetrieb auf den einzelnen
uropa—Siidamerika Strecken unterworfen ist, so
1. Deutsches Reich . .. B "
a) Zeppelin-Luftschiff . . | 1930 | 1932 | 1932 | — b o gewinnen wir in der Beant-
b) Flugzeug . . . . . . 1933 | 19343 — — b ¢ wortung dieser Frage Grund-
2. Frankreich i i -
a) Flugzeugund Aviso . . | 1925 | 19283 — — b ¢ lagen fiir den Betrlebschfi. r.a,k
b) Flugzeug . . . . . . 1931 | 19358 — — b e ter der verschiedenen Linien,
Europa—Nordamerika dem die technische Ausgestal-
1. Deutsches Reich l tung der Bodenorganisation
?}) %‘cleppelin-Luftschiff .. — | 19362 19362l — b ¢ und der verwendeten Flug-
9. E)ngl;lnggeu'g. T }ggg - — - 1]: z zeuge sich anpassen mufl. Da
3. Frankreich . . . . . . . — — — — b ¢ die technische Linienfiihrung
4.U.8. A ..o 1937 | — | — b ¢ der Weltluftverkehrslinien
Nordamerika—Ostasien 1935 | 1935 | 1936 a b ¢ heute im wesentlichen sich

unabhéngig von politischen
Grenzen und Besitzverhiltnissen im gegenseitigen Einvernehmen zwischen den beteiligten Vilkern
in weitgehender Freiheit, wie sie der Luftraum bietet, aufbauen kann, so ist sie kaum noch belastet
mit unsachlich ausgewihlten Streckenteilen. Nur an einer Teilstrecke der Weltluftverkehrslinie
Europa—=Siidostasien kann nach Abb. 14 der ungiinstige EinfluB der Tiirkei festgestellt werden,
die ein Uberfliegen ihres Gebiets bisher nicht zugelassen hat. Es kommt dies klar in der Fithrung der
Luftverkehrslinie iiber Athen—Rhodos—Syrien—Baghdad zum Ausdruck, anstatt unmittelbar
iiber Konstantinopel nach Baghdad.
Der Betriebscharakter einer Weltluftverkehrslinie wird unmittelbar gekennzeichnet
durch ihre geographischen und klimatischen Verhéltnisse, mittelbar durch den Verkehrs-

1 London~Smgapore, Teilstrecke London—XKarachi berelts ab 1929.
> Nur 1936. 3 Nur Post.
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charakter, der das MafB3 und die Art der Verkehrsbediirfnisse der Strecke umfafit und spéter unter
Verkehrsleistungen im Weltluftverkehr behandelt wird. Der Betriebscharakter in Abhéngigkeit von
der physischen Geographie der Erde und der Lufthiille im iiberflogenen Gebiet 148t sich einmal
erfassen durch den Lingsschnitt der Erdoberfliche, der die Hohenlage und die Ausdehnung
der Wasser- und Landmassen des tiberflogenen Gebiets angibt, ferner durch die mittleren tig-
lichen Temperaturextreme und die mittlere relative Feuchtigkeit. Alle diese Merkmale
lassen sich auf einer Karte darstellen, auf der der geographische Lingsschnitt der Erdoberfliche
gleichsam die konstante Grundlage gibt, an die sich der wandelbare und nur durchschnittlich erfa@-
bare Lingsschnitt durch die Temperatur und die mittlere relative Feuchtigkeit der iiber ihr liegenden
Lufthiille ansetzt, wie es in den Abb. 16 bis 20 geschehen ist. Diese Seite der Betriebscharakteristik
der Lufthiille muf fiir eine Luftverkehrslinie noch ergénzt werden durch die Diagramme der Wind -
hiufigkeit und Windstdrke sowie der Sichtverh&ltnisse. Doch sind die Beobachtungs-
grundlagen fiir die Darstellungen dieser Faktoren noch nicht ausreichend genug, um sie fiir alle
Linien in einer Plankarte zu erfassen. Ein Beispiel wird hierzu fiir den Atlantischen Ozean an anderer
Stelle gegeben.

Die Betriebscharakteristik, wie sie die Abb. 16-—20 enthalten, ist sowohl fiir den eigentlichen
Luftverkehrsbetrieb wie fiir die Annehmlichkeit des Reisens, also fiir die Fluggiste von
besonderer Bedeutung. Je mehr die Landmassen in dem Léngsschnitt iiberwiegen, um so mehr hat
die Linie den Charakter einer Transkontinentallinie mit all ihren Vorziigen beziiglich der kiirzeren
Reichweiten der Flugzeuge, je mehr jedoch die Wassermassen iiberwiegen, um so mehr haben wir
es mit einer Transozeanlinie zu tun mit ihren besonders hohen Anforderungen an eine groBe Reich-
weite der Flugzeuge. Aus den gleichen Griinden wird eine Luftverkehrslinie mit transkontinentalem
Charakter einen gemischten Zweipunktverkehr mit Unterwegsverkehr aufweisen, wiahrend bei den
Transozeanluftverkehrslinien der Zweipunktverkehr vorliegt. Die Moglichkeit, bei Stérungen im
Flugzustand zu landen, 146t sich auf dem Festland durch Einrichtung von Hilfslandepldtzen und
Flughifen eher schaffen als auf der vielfach bewegten Meeresfliche. Je hoher andererseits der Erd-
boden iiber Meereshche hinausragt, um so gréBere Hohen muBl das Flugzeug aufsuchen und in
Luftschichten mit geringerer Luftdichte arbeiten, wodurch die Leistung der Flugzeuge herabge-
setzt wird, wenn nicht Héhenmotoren verwandt werden. Vor allem aber miissen fiir hochgelegene
Flughdfen wegen der geringeren Luftdichte groBere Start- und Landeplitze zur Verfiigung stehen
als in niedrigen Hohenlagen, so dal der Langsschnitt generell fiir die Abmessungen der Flughéfen
wichtige Anbaltspunkte gibt.

Die Temperaturverhiltnisse auf den Weltluftverkehrslinien bringen fiir den Luftverkehrsbetrieb
und die Sicherung des Fliegens in kurzer Zeit wechselnde Voraussetzungen mit sich. Je hoher die
Temperatur liegt, um so niedriger ist die Luftdichte, die zusammen mit niedrigem Luftdruck und
hoher relativer Feuchtigkeit der Luft die Tragfahigkeit des Flugzeugs und die Leistung der Motoren
herabsetzt. So wird beispielsweise ein Flugzeug, das bei 0° C, 770 mm Luftdruck und einer relativen
Feuchtigkeit von 50 % zum Europa—Sidafrika-Flug startet und an der westafrikanischen Monsun-
kiiste 33° C, 755 mm Luftdruck und eine relative Feuchtigkeit von 85% vorfindet, im Fall 1 eine
Luftdichte von 1,53, im Fall 2 von 1,31, also 14 % weniger antreffen, so da seine Trag- und Leistungs-
fahigkeit entsprechend herabgesetzt wird. Es muB daher die Leistung der Flugzeuge nach den
ungiinstigsten Luftverhéltnissen bemessen werden, die zur Zeit des Fluges auf der Strecke auftreten
kénnen.

Eine Grundlage hierzu bietet zunichst das Band der mittleren tiglichen Temperatur-
extreme in den unterschiedlichsten Monaten Januar und Juli. Unter mittleren tiglichen Tem-
peraturextremen nach Maximum und Minimum fiir die Monate Januar und Juli ist die durchschnitt-
lich héchste und niedrigste Temperatur der 31 Januar- bzw. Julitage aus einer groBen Reihe von
Jahren zu verstehen und in den Abbildungen eingetragen. Die niedrigsten Temperaturen treten im
allgemeinen am frithesten Morgen auf, die héchsten am frithen Nachmittag. Der Unterschied zwi-
schen der mittleren téglichen Maximal- und Minimaltemperatur gibt die mittlere tigliche Temperatur-
schwankung an. Je groBer die Temperaturunterschiede sind, die sich aus dem Temperaturband ablesen
lassen, um so stirkerem Wechsel ist die Leistung des Flugzeuges unterworfen und um so mehr wird
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auch die Leistung des Flugpersonals unter diesem Wechsel leiden, so daf seine Arbeitszeit nach ihm
im Interesse der Sicherheit richtig zu bemessen ist. Die Annehmlichkeit der Reise wechselt nach
gleichen Gesichtspunkten. Gebiete mit starken Temperaturunterschieden machen die Reise weniger

Abb. 16. Die geographischen und klimatischen Verhaltnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke
Berlin—Santiago de Chile.

Abb. 17.
Die geogra-
phischen und
klimatischen
Verhaltnisse
auf der Welt-
luftverkehrs-
strecke
Berlin—San
Franzisko.

angenehm, wenn nicht besondere Klimaanlagen in den Aufenthaltsriumen vorgesehen werden.
Es wird daher aus dem Temperaturlingsschnitt einer Strecke ersehen werden kénnen, auf welchen
Teilstrecken das Flugzeug besonders mit Einrichtungen zum Ausgleich von unbehaglichen Tempera-
turunterschieden ausgestattet werden mus.
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Eine besondere Bedeutung gewinnt aber die Temperaturlage im Zusammenhang mit dem dritten
und letzten Faktor, der relativen Feuchtigkeit, in bezug auf die Behaglichkeit des Fluges fir
das Flugpersonal und die Fluggéste. Die relative Feuchtigkeit in Prozent ist der Grad der Sittigung
der Luft mit Wasserdampf, oder das Verhiltnis der in der Luft vorhandenen Dampfmenge zu dem
bei der herrschenden Temperatur iiberhaupt moglichen Wasserdampfgehalt oder zu der maximalen
absoluten Feuchtigkeit, die bei niedriger Temperatur geringer als bei hoher Temperatur ist. So
betrigt bei 0° C die absolute Feuchtigkeit 4,85 ¢ Wasserdampf in einem Kubikmeter Luft, bei 30° C
dagegen 30,40 g!. Enthilt die Luft mehr Wasserdampf{, als sie bei der herrschenden Temperatur
aufnehmen kann, ist sie also iibersittigt mit Wasserdampf, so tritt Kondensation oder Wolken-
bildung ein. Die relative Feuchtigkeit ist es, von der wir meist unbewuBt sprechen, wenn wir die
Luft als feucht oder trocken bezeichnen. Die Winterluft ist im europiischen Klima feucht, trotz
geringen absoluten Wassergehalts, die Sommerluft trocken trotz ihres zwei- bis dreimal gréBeren
absoluten Wassergehalts auf das Kubikmeter Luft bezogen.

Abb. 18. Die geographischen und klimatischen Verhiltnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke
Amsterdam—Melbourne.

Das Gefiihl der Behaglichkeit des Menschen hingt von dem Zusammenspiel zwischen Temperatur
und relativer Feuchtigkeit ab. Hohe relative Feuchtigkeit bei niedrigen Temperaturen steigert das
Kiltegefiihl. Fiir Europa liegt der Grad giinstigsten Behaglichkeitsgefiihls fiir den Menschen im Tem-
peraturbereich 15—25° bei einer relativen Feuchtigkeit von 40—70%. Eine objektive Behaglichkeit
im strengen Sinne gibt es nicht. Die schwiile Luft, die besonders bei hohen Temperaturen und hoher
relativer Feuchtigkeit auftritt und erschlaffend auf den Menschen wirkt, ist ein allgemeines Kenn-
zeichen ungiinstiger Verhéltnisse. Nach Untersuchungen des Klimatologen Lancaster? an sich
selbst wurde fiir ihn die Wérme sehr driickend bei folgenden Temperaturen und gleichzeitigen
relativen Feuchtigkeiten:

Temperaturin °C . . 29,5 28 27—25 24—235 22—21
Relative Feuchtigkeit % 45 50 65 70 75

Die Reihe 1iBt klar erkennen, daBl mit der Zunahme der Temperatur der relative
Feuchtigkeitsgehalt abnehmen mufB, wenn die Luft auf den menschlichen Or-

1 Supan-Obst: Grundziige der physischen Erdkunde, Bd. I S. 199, Berlin 1934.
2 Hann: Handbuch der Klimatologie, Bd. I S. 51, Stuttgart 1932.
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ganismus angenehm wirken soll. Zahlreiche Weltluftverkehrslinien gehen durch Gebiete mit
hohen Temperaturen. Tritt zu ihnen ein hoher relativer Feuchtigkeitsgehalt der Luft, so sind die
Voraussetzungen fiir erschwerende Arbeit und Reisebedingungen gegeben. Es geben daher die
Temperaturextreme zusammen mit den Linien mittlerer relativer Feuchtigkeit einen wichtigen An-
halt fiir die Beurteilung einer Weltluftverkehrslinie auf ihre fiir den Menschen giinstigen oder un-
glinstigen Luftzonen. Ist eine Luftzone in dieser Beziehung besonders ungiinstig, so wird mit
geeigneten Mitteln im Laufe der Zeit die Behaglichkeit der Luftreise erleichtert werden miissen,
wenn die Anziehungskraft des Luftverkehrs moglichst gesteigert werden soll. Das kann entweder
durch Aufsuchen von héheren Luftschichten mit giinstigerem Klima geschehen, oder aber durch
die Unterbringung von Klimaanlagen in den Luftfahrzeugen. Ob der erstere Weg moglich ist, muB
die weitere Erforschung der klimatischen Verhaltnisse in der Vertikalen in den unbehaglichen Luft-
zonen zeigen, die, wenn sie giinstigeres Klima in gréferen Hohen ergibt, den Hohenflug nahelegt.

Abb. 19. Die geographischen und klimatischen Verhiltnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke
San Franzisko—Bangkok.

Ferner kann es in Frage kommen, den Flugplan fiir Flige in besonders ungiinstigen Klimazonen
so zu gestalten, daB sie zur Nachtzeit durchflogen werden, in der in der Regel das Verhaltnis zwischen
Temperatur und relativer Feuchtigkeit giinstiger ist.

Der so gekennzeichnete Betriebscharakter der Lufthiille einer Weltluftverkehrslinie nach Tem-
peratur und relativer Feuchtigkeit hatte fiir den verhiltnismiBig langsamen Uberseeverkehr keine
besondere Auswirkung, da sich der Mensch allméhlich an sie anpassen kann und die Leistungs-
fahigkeit des Seeschiffs iiberhaupt kaum von ihr berithrt wird. Bei dem fiinf- bis sechsmal schnelle-
ren Luftverkehr tritt dagegen der Wechsel so unvermittelt ein, daf er ganz andere Wirkungen, und
zwar unbehagliche auf den menschlichen Organismus hat, die verhindert werden miissen, wenn
der Weltluftverkehr sich als gern benutztes und zuverlissiges Mittel zur Uberwindung groBer
Réume durchsetzen soll.

Ahnlich wie bei der Uberseeschiffahrt wird bei dem Weltluftverkehr die Frachtladung nach
ladungsklimatischen Gesichtspunkten behandelt werden miissen, um Wertminderungen wéh-
rend des Transports zu vermeiden. Wenn auch im Uberseeschiffahrtsverkehr die Kenntnis der
Behandlung, Liiftung und Stauung von empfindlichen Ladungen mit Riicksicht auf die langen
Reisezeiten besonders wichtig ist, so werden fiir den Luftverkehr die Einfliisse von Temperatur
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und Feuchtigkeit auf die hochwertige Fracht nach neuen systematischen Untersuchungen um so
mehr festzustellen sein, als, wie aus den Betriebscharakteristiken zu ersehen ist, vor allem bei den
Fliigen iiber den Aquator in der Nord-Siid-Richtung ganz erhebliche klimatische Unterschiede vor-
liegen. Mittelbar hingt noch mit den Temperaturunterschieden auf den Nord-Siid-Linien, die den
Aquator iiberschreiten, die Notwendigkeit von besonderen sanitiren MaBnahmen zusammen. So
werden auf der Linie Kuropa—Siidafrika zur Verhinderung der Einschleppung von Moskitos und
der Ubertragung der Malaria aus der ostafrikanischen Kiiste durch die englischen Reichsflugboote
Quarantdneaufenthalte an geeigneten Punkten eingelegt.

Untersuchen wir die Betriebscharakteristik der hauptsichlichsten Weltluftverkehrslinien, wie
sie in den Abb. 16—20 enthalten sind, in Bezug auf die Gestalt des Lingenschnitts der Erdober-
tliche, so sehen wir, dal die Fluglinien iiber die Pa8punkte groBer Gebirgsziige gelegt sind, also
abseits der in den Abbildungen angedeuteten héheren und daher ungiinstigeren Gebirgsteile. Be-
sonders deutlich zeigt sich dies auf Abb. 16 und 17 bei der Umfliegung der Westalpen und beim
Uberfliegen des Felsenge-
birges in den Vereinigten
Staaten von Amerika. Beim
Uberflicgen der Anden da-
gegen kann kein niedriger
PafBpunkt gefunden wer-
den, da der Gebirgsriicken
in fast gleicher Hohe voun
4000 m verlduft, die auch
beispielsweise die Anden-
Quereisenbahn iiberwinden
mufl. Die Flugstrecke iiber
die groBte Landmasse weist
die Linie Europa—Afrika
in Abb. 20 auf. Sie benutzt
in ausgedehntem MafBe die
Gebirgspafpunkte und mei-
det grofere Hohen.

Vergleichen wir die
Temperaturbénder der ver-
§eh1edenen Linien, ?O 156 Abb. 20. Die geographischen und klimatischen Verhaltnisse auf der
ihr Verlauf am unruhigsten Weltluftverkehrsstrecke London—Kapstadt.
iber dem Festland und am
ausgeglichendsten iiber den Ozeanen. Die Temperaturunterschiede eines Erdpunktes sind daher
am stdrksten iiber der Landmasse, am geringsten iiber der Seemasse. Bei einem Flug in der
Ost-West-Richtung auf der nordlichen Halbkugel sind die Temperaturunterschiede wesentlich niedri-
ger als auf einem Flug, der von Norden nach Siiden den Aquator iiberquert. Sie betragen bei
ersterem hdochstens 25°, bei letzterem 38°, so daB die Fliige iiber den Aquator in erster Linie beson-
dere MaBinahmen zur Erzielung einer moglichst behaglichen Reise verlangen.

In dhnlicher Weise wie die Temperatur verlduft auch die relative Feuchtigkeit aaf den Fligen
auBerhalb und innerhalb der Aquatorzone. Uberall, wo hohe Temperaturen mit hoher relativer
Feuchtigkeit zusammenfallen, ist schwiile Luft anzunehmen. Besonders charakteristisch ist hierzu
Abb. 20 fiir die Strecke London—Kapstadt. Im Nilgebiet und Sudan stehen hohe Temperaturen
einer sehr niedrigen relativen Feuchtigkeit gegeniiber, was die bekanute behagliche Luft in diesem
Gebiet erklirt. Dagegen weiter siidlich in der Nahe des Aquators fillt vor allem im Januar hohe
Temperatur mit hoher relativer Feuchtigkeit zusammen. Bei der groBen Fluggeschwindigkeit
wechselt der Mensch also in verhiltnismaBig kurzer Zeit aus giinstigster Luft in ungiinstigste schwiile
Luft. Giinstig ist ferner in ihrer Gesamtlinge die Strecke Berlin—San Franzisko.

Ganz allgemein sind nach Ausweis der Betriebscharakteristik die Fliige auf den
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Weltluftverkehrslinien in der geméBigten Zone wesentlich giinstigeren Betriebs-

bedingungen fiir Flugzeugpersonal und Reisende unterworfen, als die Fliige, die von

der nordlich gemiBigten Zone iiber die Aquatorzone nach der siidlich gemiBigten Zone gehen.

Der Vorzug der hohen Geschwindigkeit auf den Weltluftverkehrslinien hat hier Nachteile fiir den

Luftverkehrsbetrieb und die Annehmlichkeit der Reise ausgel6st, die bisher im Weltverkehr un-

bekannt waren, aber moglichst ausgeglichen werden miissen. Die Mittel und Wege, dies zu erreichen,
werden auf Grund von Er-
fahrungen des praktischen
Betriebs und von Beobach-
tungen durch medizinische
Fachleute zu suchen sein. Auf
alle Fille aber werden sie ge-
wisse Luftverkehrsverbindun-
gen besonders vom finanziellen
Standpunkt aus gesehen unter
ungiinstige Bedingungen stel-
len. Die Tatsache, daBl fiir
die Reisenden unbehagliche
Zonen wesentlich schneller
iiberwunden werden kénnen,
als es bisher bei der Seeschiff-
fahrt moglich war, mag zwar
ein Vorzug sein. Sie vermag
aber nicht die ungiinstige Lage
der Leistungsfiahigkeit der
Flugzeuge in Zonen mit hohen
Temperaturen und hoher re-
lativer Feuchtigkeit sowie den
Nachteil des schnellen Wech-
sels aus giinstigem in ungiin-
stiges Klima zu dndern, wenn
nicht besondere MafBnahmen
zu ihrer Ausschaltung ergrif-
fen werden konnen.

Es ist bereits erwiahnt
worden, daB die Betriebs-
charakteristik der Weltluft-
verkehrslinien, wie sie in den
Abb. 16—20 dargestellt ist,
fir den Flugbetrieb noch er-

ginzt werden mufl durch Kar-

Abb. 21. Die Windhédufigkeit und mittlere Windgeschwindigkeit auf dem  ten iiber Wind-und Wetter-
Nord- und Sﬁdz?tla,ntik im Januar. verhiltnisse. Als Beispiel

ist hierzu eine Darstellung iiber die Héaufigkeit der Windrichtungen und der Windgeschwindig-
keiten auf dem Atlantischen Ozean in den Abb. 21 und 22 gegeben. Sie sind ebenfalls auf die
Monate Januar und Juli bezogen, die der Betriebscharakteristik zugrunde gelegt wurden. Was
die Haufigkeit der Windrichtungen anbelangt, so ist das Bild der vorherrschenden Windrichtung
auf dem Atlantik in der Aquatorzone in beiden Monaten auBerordentlich einheitlich und giinstig
fiir den Flugbetrieb. Dagegen liegen in den gemiBigten Zonen erhebliche Unterschiede vor, die
auf eine starke Unruhe in der Windrichtung in dieser Zone schlieBen lassen. Nimmt man dazu
die in den Abbildungen ebenfalls eingetragenen mittleren Windgeschwindigkeitén, so weisen die
gemiBigten Zonen, vor allem aber die noérdliche, die ungiinstigsten Windverhaltnisse iiber dem
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Atlantik auf, die den Flug in beiden Richtungen ganz verschiedenen Bedingungen giinstiger und
ungiinstiger Art unterwerfen. Es stimmt dieses Ergebnis in Bezug auf die vorherrschende Wind-
richtung mit den Windkarten der Erde nach Abb. 6 und 7 iiberein. Vergleichen wir die Windlage
im Atlantischen Ozean mit der Betriebscharakteristik nach Temperatur und relativer Feuchtig-
keit, so miissen wir feststellen, dafl in den Zonen mit verhdltnisméiBig giinstigen Tempe-
raturen und relativer Feuchtigkeit, also in der gemédBigten Zone sehr ungiinstige
Windverhédltnisse vorlie-
gen und dafl das Umge-
kehrte fiir die Aquator-
zone der Fall ist. Die
Gunst auf der einen Seite wird
daher durch die Ungunst auf
der anderen Seite beeinflufB3t,
so daBl in den meisten Zonen
in irgendeiner Richtung mit
besonders ungiinstigen Ver-
héltnissen, sei es vom Stand-
punkt der Luftbewegungen,
sei es vom Standpunkt der
Behaglichkeit der Reise, zu
rechnen ist.
Wir sehen, daB3 die Luft-
hille unter dem Einflufl der
hohen Fluggeschwindigkeiten
zu einem sehr wichtigen Ele-
ment fiir die Betriebsleistun-
gen, die Betriebssicherheit so-
wie die Annehmlichkeit der
Reise auf den Weltluftver-
kehrslinien geworden ist. Der
technische Fortschritt und
die Meteorologie haben noch
ein weites Betdtigungsfeld, um
die daraus sich ergebenden
Nachteile auszugleichen. Denn
der Organismus der Menschen
wird von sich aus diesen Aus-
gleich nicht vornehmen kén-
nen. Es mag ein Vorteil sein,
dal wichtige Luftverkehrs-
linien diese Nachteile weniger

aufweisen, aber insgesamt Abb.22. Die Windhsufigkeit und mittlere Windgeschwindigkeit auf dem
gesehen bleibt das Problem , Nord- und Siidatlantik im Juli.

bestehen, und seine Losung ist fiir einen leistungsfihigen und geschitzten Weltuftverkehr un-
umgénglich notwendig.

3. Bodenorganisation.

Die Bodenorganisation der Weltluftverkehrslinien mu8 grundsitzlich den gleichen Bedingungen
entsprechen, denen sie im kontinentalen Luftverkehr unterworfen ist. Die auf dem kontinentalen
Versuchsfeld gewonnenen Erfahrungen kénnen weitgehend ausgewertet werden. Trotzdem liegen
gewisse Unterschiede vor, die sich aus der Uneinheitlichkeit und der GréBe des zu iiberfliegenden
Raums ergeben und daher eine besondere Untersuchung verlangen.
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Was zunichst die Ausgestaltung der Flughédfen anbelangt, so ist wohl beiihr am wenigsten
eine Sonderbehandlung im Vergleich zu den Kontinentalflughédfen nétig, soweit die grundsétzliche
Anordnung zwischen Rollfeld und Randbebauung in Frage kommt. Auf den Transkontinental-
strecken wird auch die Einzelausbildung und -ausgestaltung keine Unterschiede aufweisen. Da-
gegen ist auf den Transozeanflughdfen mit ausgesprochenem Zweipunktverkehr und seinen groflen
Flugweiten ohne Halt das Problem der Starts mit ausgelasteter Maschine bei moglichst hoher Nutz-
ladefihigkeit ein besonders wichtiges geworden. Wenn die Startbahn nicht ungewdhnlich lang

werden soll — man rechnet bei

Tab. 8. Durchschnittliche Flughafenabstinde Landflughéifen heute schon mit

im Weltluftverkehr 1937/38. 1500 m —. so wird iiber kurz oder

N Gesamt- | Anzahl e lang der’ Katapultstart fiir Land-

Art der Luftlinien Strecke | et on| Dafenabstand  ynd  Wasserflugzeuge angewandt
werden miissen, bei dem Schleuder-

! 2 | 3 : bahnen von 100—150 m Lénge

a) Transkontinentallinien . . | 149662 | 336 445 einem Transozeanflugzeug die ndtige
b) Transozeanlinien . . . . 32 936 i 21 1568 Schwebegeschwindigkeit zu vermit-

teln vermogen. Dieses Problem ist
sowoh] fiir Land- wie fiir Wasserflugzeuge vorhanden, fiir letztere vor allem deshalb, weil der
hohe Wasserwiderstand bei Starts eine wesentlich héhere Motorleistung verlangt, als sie fiir den
Schwebeflug notig ist, wihrend vom Standpunkt der ndtigen Startlinge geeignete Wasserflachen
vorhanden sind.

Wie groB die Unterschiede in den erforderlichen Flugweiten ohne Halt bei dem gemischten Zwei-
punktverkehr mit Unterwegsverkehr oder den Transkontinentalstrecken und dem ausgesprochenen
Zweipunktverkehr oder den Transozeanstrecken sind, zeigt Tab. 8, die iiber die durchschnittliche
Flughafenabstéinde im Weltluftverkehr AufschluB gibt. Aus ihr spricht die Verschiedenheit der
einzusetzenden Flugzeuge je nach dem Betriebscharakter der Weltluftverkehrsstrecken.

Nach dem heute bestehenden Netz kénnen wir

Tab.9. Anzahl der im planmaBigen 27 Weltluftverkehrshifen feststellen. TIhr

Luftverkehr angeflogenen Flughafen Begriff ist eindeutig nicht immer zu erfassen. Ein
im Jahr 1937/38. . .

Hauptmerkmal ist starkes Verkehrsbediirfnis und

Trdteile Ar&f}hl %Zﬁ? wichtige Betriebsstelle fiir den Langstreckenver-

Flughifen | flughifen kehr. Es entspricht durchaus ihrer Zweckbestim-

1 2 3 mung, wenn den 27 Weltflughéfen insgesamt 1170

Europa 969 ! 9 planméaBig angeflogene Flughéifen des Luftver-
‘Amerika 'ge'saint. 431 7 kehrs der Welt gegeniiberstehen. Nach Tab. 9
Nordamerika . . . . . 249 4 verteilen sich die Weltflughdfen auf die verschie-
g%g:ﬁ:;fﬁ;ka Coe 1§Z 3 denen Erdteile je nach ihrer wirtschaftlichen Be-
Afrika . . . . ... 136 9 deutung und rdumlichen Ausdehnung. Wenn hier-
Asien . . . . ... . 242 | 8 bei Europa an der Spitze von allen Erdteilen steht,
Australien und Ozeanien . % \ ! so ist das eine natiirliche Folge seiner hervorragen-
Summe . . . | 1177 4 217 den Rolle, die es in der Weltwirtschaft und im Auf-

bau des Weltluftverkehrs seither iibernommen hat.

Auf den Weltluftverkehrsstrecken mit vorwiegendem Transozeanverkehr werden kombinierte
Land- und Seeflughifen fiir den Flugzeugverkehr und ein im Randgebiet des Erdteils liegender
Luftschiffhafen fiir den Luftschiffverkehr in Frage kommen. Ein gutes Beispiel fiir einen kom-
binierten Land- und Seeflughafen ist der Flughafen Singapore (Abb. 23), der trotz seiner strategischen
Bedeutung auch eine besondere Rolle im Weltluftverkehrsnetz als Ausgangshafen fiir die Linien
nach Australien, Ostasien sowie nach den Vereinigten Staaten von Amerika zu iibernehmen hat.
Die keilférmige Gruppierung der Abfertigungsgebiude und der Flugzeughallen zueinander, wie sie
als grundsétzlich richtig durch die Untersuchungen des Instituts im Heft 11 nachgewiesen wurde,
gibt dem Flughafen eine ausgezeichnete Einflugfreiheit. Die Lage des Seeflughafens zum Landflug-
hafen gestattet einfache und zeitlich kurze Ubergiinge fiir Reisende und Verkehrsgut. Der Lings-
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schnitt der Rollfliche ist kuppen- oder dachférmig, wodurch das Starten erleichtert, ein sicheres
Landen aber an ein Aufsetzen des Flugzeugs am Rand des Flughafens gebunden ist. Auffallend ist
fiir Singapore, daB an 48,5% des Jahres Windstille herrscht, die Orientierung des Flughafens nach
der vorherrschenden Windrichtung also nicht die Rolle spielt wie im européischen Gebiet, in dem
wir nur mit 10—20 % Windstille zu rechnen haben. Der Flughafen ist in allen Einzelheiten technisch
gut durchgebildet und vorbildlich mit allen Anlagen fiir den Tag- und Nachtluftverkehr ausgeriistet.

Abb. 23. Der Weltflughafen Singapore.

4. Luftfahrzeuge.

Die Art der auf den Weltluftverkehrsstrecken einzusetzenden Luftfahrzeuge ist vor allem fiir
die Transozeanstrecken noch stark umstritten. Fiir die Transkontinentalstrecken wird das Land-
flugzeug bevorzugt, trotzdem GroBbritannien, auch hier mit Flugbooten, die die Kiistenzonen
befliegen, arbeitet. Fiir den ausgesprochenen Zweipunktverkehr hat das Luftschiff die groBten
Reichweiten und sich im Atlantikverkehr bewdhrt. Fir Strecken mit Unterwegsverkehr ist das
Luftschiff wegen der zeitraubenden Landungsmandver weniger geeignet.

Die technischen und wirtschaftlichen Eigenarten der bisher im Weltluftverkehr eingesetzten
Luftfahrzeuge sind in Tab. 10 enthalten. Gehen wir davon aus, dafl die Ladefihigkeit fiir zahlende
Nutzlast mit Riicksicht auf den Umfang der Luftverkehrsbediirfnisse auf der Nordatlantikstrecke
3—4 t, auf den iibrigen Strecken 2—3 t betragen soll, so erfiillt das Luftschiff bereits heute fiir alle
Reichweiten diese Forderungen. Seine Nutzladefihigkeit liegt sogar erheblich iiber diesen Satzen.
Auch auf den Transkontinentalstrecken und auf der Transozeanstrecke Amerika—Asien weisen
einige Flugzeugmuster bereits die geniigende Nutzladefihigkeit auf. Dagegen liegt die Nutzlade-
fahigkeit der auf dem Nord- und Siidatlantik verwandten Flugzeuge noch erheblich unter dem
SollmaB. In der Steigerung der Nutzladefihigkeit liegt das Problem fiir die zukiinftige Entwicklung
der Transatlantikflugzeuge vom Standpunkt des Verkehrs. Das Ziel ist durchaus erkannt. Mit ihm
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seines Gepicks geboten werden sollen. Im kontinentalen Luftverkehr konnen diese Werte fiir Flug-
zeuge 100 kg betragen, so daf wir im Vergleich zwischen den beiden Werten 227 kg und 100 kg den
verhiltnismiBig groBen Unterschied in den Anspriichen erkennen kénnen, die der Reisendenverkehr
auf den Weltluftverkehrslinien iiber Ozeanen gegeniiber dem Kontinentalverkehr mit sich bringt.

Die Frage, ob auf den Uberseestrecken das Flugboot oder das Landflugzeug einzusetzen ist,
148t sich in keiner Weise eindeutig entscheiden. Fest steht, daBl mit der Zunahme der Fluggewichte
die Nennleistung der Triebkraftanlage sich bei beiden Luftfahrzeugarten von gleichem Gesamt-
gewicht nahezu angeglichen hat und damit die friihere ungiinstige Lage der kleinen Wasserflugzeuge
gegeniiber den gleichschweren Landflugzeugen nicht mehr in gleichem MaBe vorliegt. Vom Ver-
kehrsstandpunkt aber spricht fiir die Verwendung des Landflugzeugs auf den Weltluftverkehrslinien
der Umstand, daB bei gleichem Gesamtgewicht die Nutzladefahigkeit, bei Landflugzeugen rd. 50 %
groBer ist als bei den Wasserflugzeugen. Besonders dieser Umstand 148t die Bestrebungen, auf
Transozeanstrecken Landflugzeuge einzusetzen, grundsétzlich als berechtigt erscheinen. Im iibrigen
werden die konstruktiven Vervollkommnungen und die praktischen Erfahrungen zeigen miissen,
ob die zweifellos vorliegenden betriebswirtschaftlichen Vorziige des Landflugzeugs auch eine ge-
niigende Stiitze finden in einer Betriebssicherheit bei Start und Landung, die derjenigen der Flug-
boote nicht, nacihsteht.

Je groBler die Flugzeuge werden, um so mehr tritt der Katapultstart in den Vordergrund, sei es,
daB er nach der Methode der Deutschen Lufthansa auf schwimmenden Zwischenstiitzpunkten zu-
néchst noch mit verhaltnisméBig kurzen Katapultbahnen angewandt wird, sei es, daf} in spaterer
Zukunft ohne diese Zwischenstiitzpunkte lange Katapultbahnen mit und ohne Ausnutzung der
Schwerkraft den Start der schweren Flugzeuge fiir den Flug von Erdteil zu Erdteil vermitteln.
In diesem Sinne ist als Katapultstart auch die Verwendung von Zwillingsflugzeugen zu werten, wie
sie in England die Mayo-Zwillingsboote darstellen. Es ist der besondere Vorzug der katapultierten
Flugzeuge, daB sie beim Landen nur einer Rollfeldlinge zu Wasser und zu Land bediirfen, die der
Abbremsung der Energie des Landegewichts, das nach Verbrauch der hohen Betriebsstofflast nur
etwa 60 % des Startgewichts betrigt, entspricht und die wesentlich kiirzer ist als eine fiir normalen
Start mit dem vollbelasteten Flugzeug notige Rollfeldlinge. Besonders in diesem Punkt charak-
terisiert sich deutlich der Sondereinflu der Uberseestrecken mit ihren groBen Lingen auf die
richtige technische Ausbildung der Flughafenanlagen, die letzten Endes auf eine besondere Anlage
fir den Start und eine ganz anders geartete fiir die Landung hinausliuft, da die Vorginge von
Start und Landung technisch verschieden sind.

Die Anlagekosten fiir die Flugzeuge des Weltluftverkehrs liegen fiir das Kilogramm Leergewicht
durchweg etwas hoher als bei den im Kontinentalverkehr verwandten Flugzeugen. Sie betragen
55—70 RM/kg Leergewicht oder 35—45 RM/kg Gesamtgewicht, wihrend bei den Kontinentalflug-
zeugen 50—60 RM/kg Leergewicht zu rechnen ist. Es ist jedoch anzunehmen, daB nach Abschluf3
einer gewissen Entwicklungszeit und bei Serienherstellung von Weltluftverkehrsflugzeugen eine
Senkung der Herstellungskosten eintritt.

Es entspricht durchaus den Grundsétzen, die ein verantwortungsbewuBtes Luftverkehrsunter-
nehmen verfolgen muB, wenn die Deutsche Lufthansa und die Air France fiir ihre Siidatlantikiiber-
querungen nur Post- und Frachtflugzeuge, also keine Flugzeuge mit Passagierbeforderung fiir die
ersten Versuchsjahre eingesetzt haben. Sie sind damit in der Lage, die groBen Schwierigkeiten vor
allen Dingen auf dem Nordatlantik unter besonderer Beriicksichtigung des Luftverkehrsguts zu
iiberwinden. Fiir Deutschland lag zu diesem Vorgehen noch ein besonderer Grund vor, da zunichst
die Zeppelinluftschiffe den Personenverkehr iiber den Atlantik iibernehmen konnten. Das gleiche
Verfahren haben seinerzeit die Vereinigten Staaten von Amerika und GroBbritannien angewandt,
nur mit dem Unterschied, daf} sie wesentlich friiher nach Lage ihrer Auslandstrecken gezwungen
waren, Versuchslinien iiber weite Meereslinien einzurichten und daher heute bereits geniigend tech-
nische und betriebliche Erfahrungen besitzen, um in ihren Flugzeugen neben Post und Fracht auch
Reisende zu beférdern. Beide Linder haben daher auch auf Grund ihrer langjihrigen Erfahrungen
von vornherein Passagierbeférderung iiber den Nordatlantik vorgesehen und ihren Flugzeugpark
danach bemessen.

3*
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Im iibrigen wird bis auf weiteres ein kombinierter Verkehr von Personen, Post und Fracht fiir
die Flugzeuggestaltung und ihre Ausstattung mit Reisebequemlichkeiten in Frage kommen. Ob
in spéterer Zeit eine Spezialisierung nach reinen Personenflugzeugen und reinen Post- und Fracht-
flugzeugen sich durchsetzen wird, 146t sich heute noch in keiner Weise iibersehen. Die Praxis im
Uberseeschiffahrtverkehr sowie die sehr diinne Verkehrsdecke, die der Weltluftverkehr haben wird,
wird diese Spezialisierung erst dann nahelegen, wenn wesentliche wirtschaftliche Vorteile fiir Ver-
kehrskunden und Verkehrsunternehmen dadurch erzielt werden konnen.

5. Verankerung der Weltluftverkehrslinien in den kontinentalen
Luftverkehrsnetzen.

Von besonderer Bedeutung fiir den gesamten Weltluftverkehr ist seine zweckmiBige Verankerung
in den kontinentalen Luftverkehrsnetzen der verschiedenen Linder und Erdteile. In diesen sam-
meln und verteilen sich die Strome des Weltluftverkehrs, die letzten Endes aus der groBen Zahl der
menschlichen Siedlungen und ihrem Bediirfnis nach schneller Raumiiberwindung gespeist werden
und in ihnen ihre feste Grundlage erhalten. Es gehort daher auch zur Beurteilung einer richtigen
Ausgestaltung des Weltluftverkehrsnetzes, die Lage seiner einzelnen Linien zu den Kontinental-
luftverkehrslinien zu untersuchen, damit die notwendige Zusammenarbeit beider Netzsysteme vom
Standpunkt der richtigen Linienfithrung gewéhrleistet wird. Als Grundlage fiir diese Betrachtungen
sind fiir jeden Erdteil nach dem neuesten Stand Netzkarten nach Abb. 24—29 hergestellt, in denen
die Linien des Weltluftverkehrs gleichsam unterlegt sind mit den Linien des Kontinentalluftverkehrs.

Zu dem organischen Zusammenklang zwischen den Weltluftverkehrslinien und den kontinentalen
Luftverkehrslinien ist zunéichst ganz allgemein, festzustellen, daf3 zwischen den Entwicklungszellen
des Weltluftverkehrs Europa und den Vereinigten Staaten von Amerika einerseits und den iibrigen
Erdteilen andererseits in bezug auf den zeitlichen Aufbau und den Entstehungsvorgang der Welt-
luftverkehrslinien grundsétzliche Unterschiede bestehen. In Europa und den Vereinigten Staaten
von Amerika baute sich zuerst das kontinentale Luftverkehrsnetz auf, aus ihm wuchsen
die Weltluftverkehrslinien dann allméhlich heraus. In den anderen Erdteilen entstanden mit weni-
gen Ausnahmen zuerst die Weltluftverkehrslinien, die den Luftfahrtgedanken in die neuen
Erdteile trugen, und anschlieBend kristallisierten sich um sie die kontinentalen Linien. Hieraus er-
kliren sich nicht zum wenigsten die Unterschiede in der Struktur der Weltluftverkehrsnetze und
ihrem Zusammenhang mit den Kontinentallinien der verschiedenen Erdteile. In Europa und in
den Vereinigten Staaten von Amerika ist das kontinentale Luftverkehrsnetz im wesentlichen voll-
endet, in den iibrigen Erdteilen dagegen noch in starkem Aufbau begriffen in unmittelbarer An-
lehnung an ihre bereits seit einigen Jahren in Betrieb befindlichen Weltluftverkehrslinien.

Die Erdteile Europa und Afrika bilden hierzu vielleicht zwei ausgesprochene Grenzfille. Sie
kennzeichnen gleichsam die im Erdteil vorhandenen Energien zum Aufbau des Weltluftverkehrs,
die in Europa am stérksten, in Afrika aber am schwichsten vorhanden sind, weil in letzterem das
staatliche und vélkische Eigenleben noch in starker Abhéngigkeit von dem europiischen Aufbau-
willen sich befindet und erst in der Stidafrikanischen Union sich selbstéindig zu machen bestrebt ist.

Im einzelnen zeigen die Luftverkehrsnetze der verschiedenen Erdteile ganz besondere Eigenarten,
deren Untersuchung einen Einblick gewihrt in die geographischen, macht-, wirtschafts- und kultur-
politischen Gegebenheiten und Krifte, denen ihre Entstehung und Gestaltung prinzipiell unter-
worfen ist. Ganz bestimmte Erdpunkte heben sich als besonders geeignet fiir Stiitzpunkte der Welt-
verkehrslinien hervor. Der Aufgabe des Weltluftverkehrs, die Erdteile zu verbinden, entsprechend,
ist ihre Zahl moglichst gering zu halten, um den Weltluftverkehr nicht unnétig mit Unterwegs-
verkehr zu belasten. Diese Punkte, die Ausgangs- und Knotenpunkte im Weltluftverkehr
darstellen, sind als Weltflughafen bezeichnet, wihrend alle anderen Flughéifen vorwiegend kon-
tinentale Bedeutung haben oder aber dem Weltflugverkehr nur als Betriebsstellen dienen, in denen
vor allem die Betriebsstoffe fiir die langen Flugstrecken ohne Halt ergéinzt werden miissen, wihrend
die Aufnahme und Abgabe von Verkehrsgut nur eine untergeordnete Rolle spielt. NaturgemiB kann
bei diesen Betriebsstellen auch ein stérkeres Verkehrsaufkommen vorliegen, wie beispielsweise in
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den Landeshauptstidten européischer Lander, aber den Charakter eines Weltflughafens besitzen sie
damit nach ihrer Raumlage noch nicht. ‘

Der erste Versuch, der hier gemacht ist, Flughéfen und Fluglinien als zum Weltluftverkehrsnetz
gehorig zu rechnen, kann nicht endgiiltig sein. Er soll aber méglichst grundsétzlich die heutige Lage
und ihre zukiinftige Bedeutung kennzeichnen, soweit das heute schon méglich ist.

Das européische Luftverkehrsnetz (Abb. 24) weist im wirtschaftlich stirksten Teil Euro-
pas, der nordeuropiischen Ebene, die wichtigsten und bedeutendsten Weltflughéfen auf. Seine
Weltluftverkehrslinien folgen, abgewandt dem verkehrsunfruchtbaren Polargebiet, den Verkehrs-
beziehungen, die Europa nach den iibrigen Erdteilen auf Grund seiner machtpolitischen und
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Abb. 24. Das europiische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937.

wirtschaftlichen Verkehrsbhediirfnisse zu kniipfen hat. Im siidlichen Teil Europas liegen nur
einige wenige Luftverkehrshéfen. Von ihrer Randlage werden die im Westen, Siidwesten, Siiden
und Siidosten liegenden Erdteile angesteuert. Die Westseite Europas vermittelt den Verkehr iiber
den Atlantik, vor allem iiber den Nordatlantik. Die Ostseite hat mit Riicksicht auf die politische
Haltung RuBlands noch keine Gegenwartsaufgaben im Weltluftverkehr.  Sie ist daher noch von
geringer konstruktiver Bedeutung. Am aktivsten und stérksten ist der Siidrand Europas in die
Ausstrahlungen seines Weltluftverkehrsnetzes eingespannt. '

Verkehrsgeographisch gesehen meiden die Weltluftverkehrslinien Europas éngstlich das Uber-
fliegen der Alpen, indem sie ausholend im Osten und Westen sie umfliegen. Politisch gesehen sto8t
das Verbot, tiirkisches Staatsgebiet zu iiberfliegen, die nach Siidostasien und Australien gehenden
Linien nach Westen ab, so da Athen sich zum Ausgangsflughafen fiir diese Richtung entwickelte.
Im iibrigen kénnen sich die Weltluftverkehrslinien Europas auf Grund gegenseitiger Verstéindigung
zwischen den beteiligten Léndern verhiltnismiBig frei im Raum entwickeln, so dafl ihr Gesamtauf-
bau einen verhaltnisméBig organischen Charakter aufweist. Alle mit Flugzeugen betriebenen Strecken



38 Das heutige Weltluftverkehrsnetz und seine technische Ausgestaltung.

haben am Rande Europas wichtige Betriebsstellen, wihrend die Luftschiffstrecken von Frankfurt
ausgehend im Inneren Europas ansetzen zum Ohnehaltflug nach dem nord- und siidamerikanischen
Festland.

Das kontinentale europédische Netz hat dort seine groBte Dichte, wo auch die meisten Weltflug-
hifen liegen. Hier ist die wichtigste Flache fiir die Zusammenarbeit zwischen Welt- und Kontinen-
talverkehr. Eine dominierende Stellung nimmt der Weltflughafen Marseille ein. Thn beriihren die
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Abb. 25. Das nordamerikanische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937.

meisten europédischen Weltluftverkehrslinien. Er ist das Ausfall- und Einfalltor fiir Siidamerika,
Afrika, Siidostasien und Australien. Mitteleuropa und damit Deutschland hat unmittelbaren An-
schluB} an alle Linien. Seine Zentrallage kann als Ausgangsfliche fiir den gesamten européischen
Weltluftverkehr angesehen werden.

Die allgemeine Struktur des von Europa ausgehenden und in ihm verankerten Weltluftverkehrs-
netzes entspricht bei der Ballung weltwirtschaftlich und politisch stirkster Krifte auf verhiltnis-
méBig kleinem Raum einem Strahlensystem. Abgesehen vom Norden strahlen zahlreiche Linien
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nach allen Himmelsrichtungen zu den anderen Erdteilen aus. Ein starkes Strahlenbiindel verur-
sacht mannigfaltige Uberlagerungen der Interessengebiete der verschiedenen européischen Welt-
luftverkehrslinien, so daB eine gewisse Arbeitsteilung zwischen den européischen Luftverkehrs-
gesellschaften, die am Weltluftverkehr beteiligt sind, notwendig ist. Im Gegensatz dazu weisen alle
ibrigen Erdteile das Maschensystem auf, da sich iiber ihre groBen Landflachen Lings- und
Querlinien weitrdumig verteilen lassen, die den Kontinentallinien als unentbehrliches Gerippe
dienen miissen.

Auch das Weltluft-
verkehrsnetz  von
Nordamerika ent-
spricht diesem Prinzip
(Abb. 25). Eine Ost-
West-Linie  verbindet
die Kiisten des Atlantik
und des Pazifik mitein-
ander. Von ihr aus
zweigen nach Siiden
entsprechend den star-
ken wirtschaftlichen Ab-
héngigkeiten zwischen
den Vereinigten Staaten
von Amerika und den
mittel- und siidameri-
kanischen Staaten drei
organisch  aufgebaute
Nord-Siid-Linien ab, die
sich in keiner Weise ihr
Verkehrsgebiet streitig
machen, sondern ihre
eigenen Aufgaben im
Weltluftverkehr zu er-
fiillen haben. Eine Ar-
beitsteilung fiir gemein-
sam beflogene Zonen
wie in Europa ist nicht
notwendig. Das nord-
amerikanische  konti-
nentale Luftverkehrs-
netz liegt giinstig zu den
Weltluftverkehrslinien
und bietet das charak-
teristische Bild eines
organisch aufgebauten
Unterverteilungsnetzes
fiir den Weltluftverkehr.

Es ist nicht ausgeschlossen, dafl im Laufe der Zeit eine weitere Ost-West-Linie im siidlichen Teil
Kanadas als Glied einer Weltluftverkehrslinie Europa—Kanada—Asien—Australien aufgebaut wird.
Im Raum Kanadas liegende wirtschaftliche wie machtpolitische Griinde sprechen fiir die Einrich-
tung dieser Linie, da auch Kanada dhnlich wie die Vereinigten Staaten von Amerika seine wirtschaft-
liche Schwerfliche am Atlantik und Pazifik auf dem Luftwege miteinander verbinden und an das
gesamte Weltluftverkehrsnetz anschlieBen muB. Das kontinentale Netz Kanadas ist noch wenig ge-
schlossen. Seine Aufgabe liegt zunéchst in der ErschlieBung der von sonstigen leistungsfahigen Ver-
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Abb. 26. Das siidamerikanische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937.
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kehrsmitteln kaum beriihrten Gebiete im Norden des Landes. Hier leistet der Kontinentalluft-
verkehr dhnliche Verkehrsdienste wie der von den Vereinigten Staaten von Amerika aufgezogene
Luftverkehr in Alaska. In beiden Fillen haben wir es mit einem Luftverkehr in ausgesprochen ver-
kehrlich wenig erschlossenen Gebieten zu tun.

In besonders charakteristischer Weise umspannen die Weltluftverkehrslinien den siidameri-
kanischen Kontinent (Abb. 26). Sie folgen den lebenskriftigen Randsiedlungen an der Kiiste
der Ozeane und, wo zwischen Osten und Westen stirkere Beziehungen bestehen, sind Querverbin-
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Abb. 27. Das afrikanische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937.

dungen, im ganzen drei an der Zahl, zwischen den beiden Nord-Siid-Linien eingelegt. Alle Linien
erhalten ihre weltverkehrsmiBige Verbindung nach Norden iiber das Karaibische Meer und nach
Nordosten iiber den Atlantik.

Ein geschlossenes kontinentales Luftverkehrsnetz liegt fiir Stidamerika noch in weiter Ferne, da
die Energien zum Aufbau von Weltluftverkehrslinien nicht in allen Léndern gleich lebendig sind
und die Mitarbeit anderer Erdteile bei dem Fehlen von machtpolitischen Interessen mehr oder we-
niger zuriicktritt. Es diirfte nicht zu viel gesagt sein, daB der Erdteil, der auBerhalb fast jeglicher
machtpolitischen Interessenzonen liegt, ein Beispiel fiir den Gang der Entwicklung darstellt, wenn
nur wirtschaftspolitische Interessen fiir den Aufbau des Luftverkehrs in verkehrlich wenig erschlos-
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senen Gebieten mafBgebend sind. Der von auBen in den Erdteil hineingetragene EinfluBl zum Aufbau

von Weltluftverkehrslinien herrscht vor. Dagegen sind die Krifte, die eine Ausgestaltung des kon-
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tinentalen Luftverkehrs vorwirts treiben kénnten, sehr gering und abgestellt auf die eigenen In-

teressen der einzelnen Linder. Bestétigt wird dies bei einem Vergleich zwischen dem Luftverkehrs-

netz von Siidamerika und Afrika.
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Afrika, das, was die Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens anbelangt, abgesehen von Siid-
afrika erheblich hinter den Randlindern von Siidamerika zuriicksteht, hat unter dem Einflu macht-
politischer Interessen europiischer Staaten nicht allein ein ausgedehntes Weltluftverkehrsnetz er-
halten, sondern auch sein kontinentales Luftverkehrsnetz zeigt eine organische und bereits weit fort-
geschrittene Entwicklung (Abb. 27). Die Weltluftverkehrslinien folgen, ausgehend von den Mutter-
lindern, dem kolonialen Besitz. Trotzdem die Wiiste Sahara dem Aufbau der Bodenorganisation
und dem Streckenflug fast uniiberwindliche Schwierigkeiten zu bieten schien, hat Frankreich und
Belgien je eine Luftverkehrslinie von Norden nach Siiden durch sie gelegt und damit ein charak-
teristisches Beispiel fiir die Stirke und den Erfolg machtpolitisch bedingten Aufbauwillens gegeben.
Im Zuge der englischen Verbindung, die an der Ostseite von Afrika verliuft, bildet Kairo einen Kno-
tenpunkt ersten Ranges im Weltluftverkehrsnetz. Neuerdings wird die englische Linie in ihrem siid-
lichen Teil an der Kiiste entlang gefiihrt mit dem Endpunkt in Durban. Im Laufe der Zeit wird zu
den beiden Nord-Siid-Linien noch eine weitere Linie im westlichen Kiistengebiet treten miissen.
Auch wird ein Bediirfnis vorliegen, die Nord-Siid-Linien durch zwei Ost-West-Linien in Hohe
des 5. Breitengrades nordlicher und des 15. Breitengrades siidlicher Breite miteinander zu ver-
binden.

Das kontinentale Luftverkehrsnetz Afrikas ist vor allem im mittleren und siidlichen Teil Afrikas
bereits weitgehend entwickelt, so daB es wertvolle Verteilungsarbeit fiir den Weltluftverkehr zu
leisten vermag, der in erster Linie von Norden aus AnschluB an den afrikanischen Erdteil gesucht hat.
Die verkehrsmiBig fast unfruchtbare Wiiste Sahara, die fiir die Weltluftverkehrslinien kein Hindernis
mehr darstellt, wird im nordlichen Teil Afrikas ein ausgesprochenes Randnetz im kontinentalen
Verkehr entstehen lassen, das sich im wesentlichen auf die Siedlungen der Kiiste am Atlantik und
am Mittellindischen Meer stiitzt.:

Das klassische Gebiet fiir die Entwicklungszeit des Weltluftverkehrs ist, wenn auch in vorwie-
gend passiver Form, der siidostasiatische Raum (Abb. 28), da er in geschlossener Landmasse
mit Europa zusammenhéngt und in seiner Fruchtbarkeit wichtigstes macht- und wirtschaftpoli-
tisches Objekt der européischen GroBméchte wurde. ,,Der goldene Saum am Bettelgewand Asiens,
der sich von Mesopotamien iiber Vorder- und Hinterindien nach China und Japan erstreckt, lie
von Europa aus die #lteste Weltluftverkehrslinie in der West-Ost-Richtung entstehen, die nun seit
dem Jahre 1935 ihre weltumspannende Fortsetzung nach den Vereinigten Staaten von Amerika iiber
den Pazifischen Ozean gefunden hat. Da diese siidlichste Luftverkehrslinie Asiens wohl die Linie
stirksten Verkehrsbediirfnisses im Luftverkehr, aber im iibrigen dielédngste Linie darstellt, die Europa
mit Asien verbindet, so ist es erklérlich, daB das ostasiatische Gebiet auf kiirzerem Weg von Europa
aus zu erreichen versucht wird.

Einmal geht dieser Versuch entlang der sibirischen Bahn, so daB8 der Nordrand dieses Raumes
erreicht wird, das andere Mal iiber den Pamir und nérdlich des Himalaja mitten in die wirtschaft-
liche und politische Schwerfliche von China und Japan. Die letztere Linie wird von der Deutschen
Lufthansa aufgebaut. Sie ist ebenso wie die etwa gleichlange sibirische Strecke raumlich die kiirzeste
Verbindung. IThre betriebliche Einrichtung diirfte aber zunichst noch gréBere Schwierigkeiten be-
reiten als die Sahara fiir die afrikanischen Weltluftverkehrslinien. Spéter wird diese Linie ohne be-
sondere Umwege an die Transpazifiklinie angeschlossen werden kénnen. Die ausgesprochene Durch-
gangslage der asiatischen Weltluftverkehrslinien in der West-Ost-Richtung entspricht den zu ihrem
Aufbau wirksamen Kraften. Querverbindungen sind im Westen und in der Mitte wegen des groBen
Gebirgsmassivs des Himalaja nicht notwendig, wohl aber im Osten entlang der pazifischen Kiiste.
Diese letztere Verbindung ist bis auf kurze Zwischenstrecken eingerichtet.

Das kontinentale Luftverkehrsnetz Asiens ist in Anlehnung an die Weltluftverkehrslinien in
den wichtigsten Gebieten bereits zu beachtlicher Reife entwickelt, wenn es auch noch recht weit-
maschig ist. Die groBen Riume Asiens werden in Stid- und Mittelasien zunichst kaum ein geschlos-
senes Kontinentalnetz entstehen lassen, sondern es werden sich Einzelnetze entwickeln, deren gegen-
seitige Verbindung bis auf weiteres die Weltluftverkehrslinien vermitteln.

Die siidliche Weltluftverkehrslinie Asiens gewinnt eine besondere Bedeutung als Zubringerstrecke
zu dem Erdteil Australien einschlielich Neuseeland iiber die Inselwelt von Niederlindisch-In-
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dien (Abb. 29). Sie ist damit einzigartig im gesamten Weltluftverkehrsnetz, da sie gendhrt wird
durch die Verkehrsstrome dreier Erdteile und die Briicke bildet zwischen den am weitesten vonein-
ander entfernt liegenden politisch und wirtschaftlich aber aufeinander angewiesenen Erdteilen
Europa und Australien. Der Gabelungsursprung ist Singapore. An ihm héngt gleichsam in ausge-
sprochener Randlage das Weltluftverkehrsnetz Australiens. Diese Randlage wird sich auch nicht
andern, wenn der Plan der Vereinigten Staaten von Amerika und von GroBbritannien, Australien
auch vom Osten her anzusteuern, verwirklicht werden sollte, oder Japan in Zukunft eine Nord-Siid-
Verbindung in Richtung auf Australien anstreben sollte. Australiens wirtschaftliches Gesicht ist
im Innern nach Siiden und Siidosten gerichtet. Das erschwert seinen Anschlufl an das Weltluft-
verkehrsnetz um so mehr, als Mitte und Nordgebiet von Australien nur geringe Luftverkehrsbediirf-
nisse aufweisen. Es begiinstigt aber andererseits eine Ausdehnung des Weltluftverkehrs nach dem
im Siidosten von Australien liegenden Neuseeland.

Australisches Luftverkehrsnetz 7937.
Vorhandene  Geplante
s e e Weltlyftverkehrslinien
————— Ubrige Luftverkehrslinien
©® Weltflughdfen o Andere Flyghdfen
o . 0 500 1000 1500 km.
t PRI BTSN AT S S B ST S A |

Abb. 29. Das australische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937.

Die Siedlungsstruktur von Australien mit ihrer Lebensleere in dem grofen mittleren Raum und
ihrer mehr oder weniger grolen Lebensfiille in den Kiistengebieten gibt seinem kontinentalen Luft-
verkehrsnetz die Gestalt. Wie in keinem anderen Erdteil weist es ausgesprochenen Randcharakter
auf. Die kontinentalen Linien umkreisen die geographische Schwerfliche des Erdteils und dort, wo
die Weltluftverkehrslinie in den Erdteil eindringt und endet, haben sie eine wichtige organisch auf-
gebaute Verteilungsarbeit zu leisten.

Insgesamt gesehen konnen wir zwei charakteristische Arten des Anschlusses der Erdteile an das
Weltluftverkehrsnetz feststellen: eine Durchgangslage und eine Randlage. Die Erdteile
der nordlichen Halbkugel liegen nach Einrichtung der letzten Luftlinie iiber den Nordatlantik in
einem geschlossenen Verkehrsring, der durch diese Erdteile gelegt ist und ihre Durchgangslage be-
stimmt. Die Erdteile, die in die siidliche Halbkugel hineinragen, oder ganz in ihr liegen, verbindet
kein geschlossener Verkehrsring, sondern ihr Weltluftverkehrsnetz findet immer wieder zuriick zu
dem Verkehrsring der nérdlichen Halbkugel und liegt zu ihm in ausgesprochener Randlage. Nur der
afrikanische Erdteil wird auf Grund seiner geographischen Lage in seinem Nordwest- und Nord-
ostteil in den Verkehrsring der nordlichen Halbkugel hineingezogen, so daB er die besonderen Vor-
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ziige der Durchgangslage und der Verbindungsbriicke zwischen Europa und Siidamerika bzw. Siid-
ostasien besitzt.

An diesem grundsitzlichen Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes wird sich auch nichts dndern,
wenn etwa der Weltluftverkehr iiber die Polargebiete geleitet werden sollte. Da dann das Nordpol-
gebiet entsprechend der dominierenden Bedeutung der Landmassen der nérdlichen Halbkugel in
erster Linie erschlossen werden wird, weniger aber das Siidpolgebiet, so wiirde das Weltluftverkehrs-
netz der nérdlichen Halbkugel gleichsam durch ein iiber das Nordpolgebiet gespanntes Luftlinien-
netz aufgehéingt werden und die Durchgangslage der Erdteile der nérdlichen Halbkugel sowie die
Randlage der iibrigen Erdteile noch verstirken.

In der Gesamtschau stellen die Luftverkehrsnetze der Erde, die heute dem planmiBigen Luft-
verkehr dienen, eine gewaltige Leistung in technischer und organisatorischer Hinsicht
dar. Gewill wire diese Arbeit nicht zu leisten gewesen, wenn nicht die Vergangenheit bereits die
Réume politisch und wirtschaftlich erschlossen und in das Lebensbild der Welt eingeordnet hitte.
Wenn man jedoch bedenkt, daB kaum 10 Jahre nach dem Beginn eines planméiBigen Luftverkehrs
bereits alle wichtigen Gebiete der Erde im Weltluftverkehrsnetz, abgesehen vom Nordatlantik,
untereinander auf dem Luftwege verbunden wurden, so ist dies ein Zeugnis nicht etwa allein fiir eine
leichte technische Aufbaumdglichkeit eines groBriumigen Luftverkehrs, sondern vor allem auch fiir
die groBen Erfolge der Flugzeugkonstrukteure und den starken Willen der Vélker, den Luftverkehr
als ein wichtiges Instrument fiir das menschliche Zusammenleben anzuerkennen und zu werten.

Da aber die technische Anlage an sich noch keinen Luftverkehr bedeutet, sondern erst ihren eigent-
lichen Zweck durch eine richtige Betriebsorganisation erfiillen kann, so soll, bevor wir die eigentlichen
Leistungen und wirtschaftlichen Ergebnisse des Weltluftverkehrs beurteilen, zundchst noch unter-
sucht werden, durch welche organisatorischen MafBnahmen der planmé&Bige Betrieb auf den Welt-
luftverkehrsstrecken moglich gemacht wurde.

VI. Die Betriebsorganisation des Weltluftverkehrs.

1. Zusammenarbeit der Volker auf dem Gebiet der Bodenorganisation
und Flugsicherung.

Jede technische Einrichtung und daher auch der Weltluftverkehr bedarf einer planmiBigen Vor-
bereitung nicht allein fiir ihre Anlage, sondern auch fiir ihre Ausnutzung oder den Betrieb zur Er-
tilllung ihres Zwecks. Die Bediirfnisse des Betriebs als des Tragers der eigentlichen Ortsverdnderung
von Verkehrsgegenstinden im Luftverkehr sind hierbei ausschlaggebend fiir das Ausgestalten der
technischen Anlagen und nicht umgekehrt. Aus dieser grundséitzlichen Abhingigkeit ergibt sich,
daB der Tréger der Betriebsorganisation, das Luftverkehrsunternehmen, in erster Linie dazu be-
rufen ist, die erforderliche Bodenorganisation zu planen und den Einsatz geeigneter Flugzeuge zu
bestimmen. Es ist das nicht etwa dem Luftverkehr allein eigentiimlich, sondern fiir jedes Verkehrs-
mittel oberster Grundsatz, nur mit dem Unterschied, daB alle Planarbeiten im Luftverkehr weit
iiber den nationalen Raum des Verkehrsunternehmens hinausragen und daher von politischen Fak-
toren stark belastet sind, sobald es sich um die Ausfithrung des Geplanten handelt.

Das stellt vor allem dem Aufbau der Weltluftverkehrslinien die bisher bei keinem Verkehrsmittel
gekannten schwierigen Bedingungen, denen nur eine enge Zusammenarbeit zwischen den
Verkehrsunternehmungen und der politischen Vertretung des eigenen Landes und
der berihrten Gebiete gerecht werden kann. Je nach der politischen Konstellation im Vél-
kerleben kann dabei die Daseinsmoglichkeit einer wichtigen Luftverkehrslinie gegeben oder véllig
unmoglich gemacht sein. Ein klassisches Beispiel ist hierfiir die Unfruchtbarkeit einer Weltluft-
verkehrslinie Europa—Ostasien im Zuge der sibirischen Bahn. Ein ausgesprochenes Gegenseitig-
keitsverhédltnis im Nehmen und Geben hat sich bei der notwendigen Zusammenarbeit zwischen den
Luftverkehrsunternehmungen und den berithrten Landern herausgebildet, das nicht immer einheit-
lich giinstig fiir den Luftverkehr selbst ist, sondern seine Entwicklung vielfach belastet, vor allem

dann, wenn kleinliche Forderungen an die Genehmigung des Uberfliegens eines Hoheitsgebietes ge-
kniipft werden.
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Das Gegenseitigkeitsverhaltnis mufl einmal geregelt werden fiir die Einrichtung der Boden-
organisation der Luftverkehrsstrecke und zweitens fiir den Luftverkehrsbetrieb. Bei der
Bodenorganisation handelt es sich um die Anlage von Flughéifen und um die Einrichtungen fiir die
Flugsicherung. Wihrend in manchen Gebieten der Staat diese Anlagen zur Verfiigung stellt und
lediglich Benutzungsgebiihren erhebt, mufi in anderen, meist wenig wirtschaftlich entwickelten
Gebieten die Luftverkehrsgesellschaft selbst diese Anlagen auf eigene Kosten herrichten und damit
ihre Kapitalkraft belasten. _

Schwieriger und umfassender ist im allgemeinen die Regelung des Gegenseitigkeitsverhaltnisses
auf dem Gebiet des Betriebs iiberall dort, wo national bewuBte Vélker im Zuge einer Weltluft-
verkehrslinie teilhaben wollen an der Durchfiihrung des Luftverkehrs iiber ihrem Gebiet, anderer-
seits aber auch ohne ihre praktische Mitwirkung der Betrieb sehr erschwert und kostspielig gemacht
wiirde. Hierher gehort vor allem die Forderung, im Personaleinsatz mit nationalen Kriften geniigend
beteiligt zu werden, die Flugsicherung vom Boden aus zu iibernehmen oder an der Flugplangestal-
tung mitzuwirken. Den ausldndischen Luftverkehrsunternehmungen kann diese Mitarbeit fremder
Staaten nur erwiinscht sein, da sie dadurch der Schwierigkeit enthoben werden, eigene meist teure
Krifte in den fremden Gebieten zu stationieren, aber es bedarf meist einer langen und schwierigen
Ausbildungszeit, um das einheimische Personal fiir die schwierigen Arbeiten heranzubilden und sie
zu zZuverldssigen Arbeitskriften im Dienste des Weltluftverkehrs zu machen. In der Regel wachsen
die einheimischen Krifte sehr allméhlich in diese Arbeiten hinein, von denen die der Flugsicherung
die schwierigsten darstellen. Es bedarf eines wohliiberlegten Flugsicherungsplans, nach dem die
Flugfunkstellen auf der Strecke verteilt, technisch und personell ausgeriistet werden miissen, damit
sie in lebendiger Zusammenarbeit mit den Flugzeugen ihre Arbeit zuverlissig erledigen kénnen. Um
die Sprachschwierigkeiten hierbei moglichst auszuschalten, ist ein umfangreiches Schliisselungs-
system geschaffen worden von internationaler Reichweite. Und da bei der Flugsicherung mit be-
stimmter Welle gearbeitet werden muB, so hat man bereits sehr friihzeitig auf Konferenzen mit der
Verteilung der Funkwellen sich befaft, die nur dem Weltluftverkehr vorbehalten sind.

2. Unterschiede in der Flugsicherung fiir den Kontinental-
und Weltluftverkehr.

Welche vielfach wichtigen und meist fiir den Weltluftverkehrsbetrieb nachteiligen Unterschiede

in der Flugsicherung im kontinentalen und Weltluftverkehr bestehen, moge folgende Gegeniiber-
stellung vor Augen fiithren.

Kontinentalverkehr Weltluftverkehr

a) In technischer und betrieblicher Hinsicht.

chhtes Netz von Flugsicherungsstellen. Wenig dichtes Netz von Flugsicherungsstellen.

Im Durchschnitt gutes Personal vorhanden. Stark wechselnde Giite des Personals — mitunter
Streiks — evtl. Durchfilhrung des Dienstes von Sol-
daten.

Im allgemeinen Tag- und Nachtbetrieb. Je nach Frequenz der Strecke nur stundenweise Be-

setzung der Flugsicherungsstellen.
Gute und meist neueste technische Hilfsmittel fiir die

Flugsicherung.
Konstant zuverlissiger Flugsicherungsbetrieb.

Fremdpeilung bevorzugt.

Alle Flughédfen mit Befeuerung versehen.
Wettersender im Klartext ihres Landes immer zu emp-
fangen.

Oft veraltete Flugsicherungsanlagen.

Meist wechselnd zuverldssiger Flugsicherungsbetrieb.
Der Wechsel des Staatenbereichs wirkt sich viel un-
giinstiger aus als im Kontinentalverkehr.

Eigenpeilung bevorzugt.

Meist noch keine Flughafenbefeuerung vorhanden.

Schwxenge Wetterberatung.

. Aus Mangel an Wettermeldestationen und Wetter-
meldungen.

2. Auslindische Wettersender geben verschliisselte
Wettermeldungen anstatt Klartext.

3. Die Wetterberatung fiir die deutschen Weltluft-
verkehrsstrecken geht daher meist von der Station
der Deutschen Seewarte aus. (Im Siidamerika-
Dienst auch von den Flugsicherungsschiffen).
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Kontinentalverkehr Weltluftverkehr
Voriibergehender Mangel.
Bei Fehlen eines besonderen Wasserflughafens er-
geben sich im Bereich eines Schiffhafens Schwierig-

keiten sowohl im Funkverkehr als auch beim Manévrie-
ren.

b) In personeller Hinsicht.

Flugsicherungs-Personal grundsatzlich vom Staat ge- Flugsicherungspersonal teils von den Léndern, teils

stellt. von den betreffenden Luftverkehrsunternehmungen ge-
stellt. Damit erhohter Personalbedarf der Luftverkehrs-
gesellschaften.

¢) In finanzieller Hinsicht.

Flugsicherung verursacht im allgemeinen keine Kosten  Zusétzliche Kosten fiir die Luftverkehrsgesellschaften
fiir die Luftverkehrsunternehmungen. durch mitunter notwendige:
1. Stellung eigener Flugsicherungsanlagen (Flugsiche-
rungsschiffe, Sende- und Empfangsanlagen).
2. Stellung eigenen Personals.
3. Lieferung von Peilungen, Wetter- und sonstigen
Meldungen durch auslindische Funkstellen gegen
Rechnungstellung.
In der Regel stellen die Staaten ihre Mitarbeit bei der Flugsicherung auf den Weltluftverkehrs-
linien umsonst zur Verfiigung. Die privaten Gesellschaften verlangen dagegen Gebiihren, wie nach-
folgende Beispiele zeigen: Die Mehrzahl der Funk- und Funkpeilstationen entlang der Amsterdam—

Batavia-Strecke der KLM gehort den jeweiligen Lindern, die sie kostenlos in den Dienst des Luft-
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Abb. 30. Der Schiffsverkehr auf dem Nordatlantik am 11. Mai 1936. (Die fiir den Luftverkehr wichtigsten Schiffe.)

verkehrs stellen. AuBer diesen Stationen gibt es einige Privatstationen, fir deren Tétigkeit die
KLM einen gewissen Betrag zu zahlen hat. Es ist dies das Schiff ,, Imperia‘ bei Mirabella auf Kreta
und die Stationen Bahrein und Sjarjah der Imperial Airways und die Stationen H3, H1 und K 3
der Olgesellschaft im Irak. Auf der Weltluftverkehrsstrecke der Deutschen Lufthansa nach dem
fernen Osten dient unter anderen auch die Funkstation Larnaca auf Cypern der Flugsicherung.
Diese Station, die der Firma Cable and Wireless, London, gehort, berechnet abgegebene Peilungen,
Wetter- und sonstige Meldungen, den sie benutzenden Luftverkehrsgesellschaften nach bestimmten
Gebiihrensétzen.

Bei einer Transozeanstrecke sind zwar im allgemeinen nur zwei Volker an der Schaffung des Ge-
genseitigkeitsverhiltnisses beteiligt, aber auch hier haben die Schwierigkeiten, zu einem Einver-
nehmen zu gelangen, den Aufbau der Weltluftverkehrslinien gehemmt. So wurde lange Zeit den
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Amerikanern nicht gestattet, ihre Transpazifiklinie in Kanton endigen zu lassen, da China in dieser
Linie nur einseitige Interessen Amerikas erblickte. Uberall dort, wo zwei an einem Ozean gegeniiber-
liegende Lander das gleiche Interesse an der Einrichtung eines Luftverkehrs haben, ist das Ein-
vernehmen am einfachsten zu erreichen, indem Flughéfen und Flugsicherung gegenseitig zur Ver-
fiigung gestellt werden. ‘

Trotzdem besteht auch 35 30 25 20 "///// '
hier die Tendenz, die ei- |2 7
gene nationale Flugsiche- /
rung vor allem beziiglich ‘%
der Wetterberatung so- /
weit als moglich zu be- / 71;

) . J’& Ki.
nutzen und auszudehnen.  _Sidamerika~ Europa 1 \qe\
1. N4

9

So versieht die Hambur-

. Rokos /
ger Seewarte die Atlan- Promidenzs ——] )
oxXour,
tlkﬂuge der Luftschiffe Te/e.\'fur% de Larrinig M. Schwabenland &

Lassely —————=

a
und der Deutschen Luft- Kerple — /
hansa auf ihrem Flug ’;;'g;"g’":m} /
iiber den Ozean fortlau- |wo—fymoey

5

A"

~ ‘\.‘
>~
o

/%

Europa-Siidamerika :

Matakana Avlesh
. i ury
fend mit den Wetter- f,‘,fe”g’;,f,}"/ Hphacea

Adanas
Golden Sea
Tuwa
Runswik
Treloske
Nalon
Redney Star
Rio Blanko

Fo'a

’ \\
s ’ /
ge kann naturgema 3 nicht \;m;;ades , Argentina

. . . aifran iryrevale
soweit riickwarts veran- cape-NeI.son—_—/ Harpeley

. Niko/a:-Las_fc/ ! Mont Parnassus
kert werden, sondern hier Frementon Hardwicke - Grange
) 7 9
~
~SSte

meldungen fiir die GroB- ?;j}fM
navigation. Die Funk- Z,’,ZZ,,./
peilung fiir die Standort- Labud W
bestimmung der Flugzeu- 5 Herdfort

Harpathian

7

. 2 Dimitros -G-Thermiotic -Anassia
lésen sich entsprechend i =" e '”/ Corinaldo
3 La Coruna Ford de Troyon
dem Fortschritt des Flugs | ;- Goolstan e 2 Aalsum
bestimmte Stationen ge- Vinodol e b
L. . | . Aegeus — | — ingsborougl
genseitig ab, die ein fiir 2757"'!,;:?7;';”\\‘ — gz;o’gg’
allemal fiir die Sicherung gqry%'n\\\; R\sﬂ’;m'"'fmﬁm
. 1 irral S
des Flugs festgelegt sind. angM\Fijg & D.Westfalen \\f;ﬁa—,{vﬂfna
. . 'rematon
Hier tritt nun noch \ — Opmpier
1 : Z Marija— Petrinovic
ein besonderes Hilfs- \Celfl/'cMnnarch
. . . . Mary-N
mittel fiir die Siche- skoﬁyl—ﬂrown
La Paz

rung von Transozean-
fliigen in Gestalt der
Uberseeschiffe in Er-
scheinung. Sowohl der
Nordatlantik wie der
Stdatlantik sind in ver- Abb. 31. Der Schiffsverkehr auf dem Stidatlantik am 30. September 1935.
schiedenen Zonen tiglich (Samtliche Schiffe.)

mit einem lebhaften

Dampferverkehr der Uberseeschiffe belegt. Da eine groBe Zahl dieser Schiffe mit Funkgeriten
ausgeriistet ist, so sind sie in der Lage, einem ihre Fahrzone berithrenden Transatlantikflugzeug
auf Anforderung Hilfsstellung fiir die Wegfindung auf dem Funkwege zu geben. Es ist daher
heute bereits iiblich, daB vor Antritt des Flugs dem Flugzeugfiihrer ein Standortbild der Ubersee-
schiffe seiner voraussichtlichen Flugzone mitgegeben wird, das er bei Bedarf abtasten und nach
dem er die Seeschiffe um Orientierung bitten kann. In den Abb. 30 und 31 ist ein solches Stand-
ortbild fiir den Nordatlantik! und den Siidatlantik® dargestellt, in dem die Dampfer nach Art und

1 Schiffspositionskarten der Deutschen Seewarte, Hamburg 1936.
? Heilbronner: Zusammenwirken von See- und Luftfahrzeug in L’ Aéronautique Nr. 201, Paris 1936.
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Fahrtrichtung angegeben sind, allerdings mit dem Unterschied, daf} fiir den Nordatlantik die fiir
den Luftverkehr wichtigsten Schiffe mit ganztéigiger Funkbesetzung, dagegen fiir den Siidatlantik
alle Schiffe, also sowohl mit und ohne Funkeinrichtung wie solche mit und ohne ganztigiger Funk-
besetzung in den Abbildungen enthalten sind. Das Standortbild fiir den Nordatlantik wiirde, wenn
es in gleicher Weise aufgestellt wiirde, wie fiir den Stidatlantik, einen noch dichteren Schiffsver-
kehr als auf dem Siidatlantik aufweisen. In der Gegeniiberstellung der Abb. 30 und 31 sollte gezeigt
werden, wie verhiltnismifig gering heute noch -selbst auf wichtigen Schiffsrouten die Zahl der
Schiffe mit Funkeinrichtung und ganztitiger Besetzung ist im Vergleich zur gesamten Schiffszahl
der Routen. Es kommt dies auch zum Ausdruck in der mittleren Entfernung zwischen zwei
Schiffen, die bei der Abb. 30 rd. 500 km, bei der Abb. 31 dagegen rd. 75 km betréigt.

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten der Dampfer je Tag betragen 500—1000 km je nach
Dampferart. Ein der UberseeschiffahrtsstraBe folgendes Flugzeug kann sich in stindiger Verbindung
halten mit einem Fahrzeug, dessen genauer Standpunkt festliegt und das seinen Standort funken-
telegraphisch dem Flugzeug mitteilen kann. Die einzige Schwierigkeit ist heute nur noch, da8 nicht
alle Schiffe mit Funkanlagen fiir Empfang und Sendung ausgeriistet sind und daB ferner auf zahl-
reichen Schiffen die Funkanlage nur zu bestimmten Tageszeiten, also nicht dauernd besetzt sind.
Es wird im Transozeanluftverkehr fiir die Zukunft wichtig sein, die Ausriistung der Uberseedampfer
mit Funkanlagen zu verstirken und ihre moglichst dauernde Aufnahmebereitschaft wihrend der
Fahrt zu erreichen. In diesem wie in allen anderen Punkten des Betriebs auf den Weltluftverkehrs-
strecken ist eine stindige Zusammenarbeit der mafBgebenden Volker im Interesse der Sicherheit des
Luftverkehrs unentbehrlich.

3. Flugplangestaltung und Wetthewerbsiaktor.

Fiir den Verkehrskunden ist wie fiir das Luftverkehrsunternehmen eine zweckmafige Flugplan-
gestaltung von besonderer Wichtigkeit. Darunter ist zu verstehen, daB die Flugzeiten richtig und
bequem fiir das Verkehrsgut liegen und die

Tab.11. Wettbewerbsfaktor im Weltluftverkehr Ausnutzung des Flugzeugparks und Flug-

1937/38. . . . :

/ personals im Interesse der Wirtschaftlichkeit

Verkehrsbeziehung Wettbe-  moglichst giinstig ist. Den ersten Punkt

. faktor  berithrt vor allem die Haufigkeit der

1 2 Fluggelegenheiten. Je groBer sie ist, um

A P'l 4Big befl Lini so angenehmer fiir den Verkehrskunden und

. anmablg be ogene inien. . ) . .
1. a) Europa—Siidostasien . . . . . . . 3 wm S0 sta,rkfzr der A.nr(‘alz, sich d?s Luftver

b) Europa—Australien . . . . . . . 2 kehrs zu bedienen. Sie findet aber ihre Grenze

2. E)uroopalul;Afrika ) in dem Umfang des Verkehrsbediirfnisses und
a) Ostlinie . . . . ......... der von ihm abhiingigen geniigenden Au

b) Westlinie . . . . . . ...... 2 gigen genugencen Aus-

3. E)uropa-—Siidamerika, ,,,,,,,, 31 lastung der Nutzladefihigkeit der Flugzeuge

4. Europa—Nordamerika . . . . . . . . i mit zahlender Last. Eine tégliche Flug-

5. Nordamerika—Siidamerika 1 . £ — . .

a) Ostlinie . . . . . ... ..... 1 gelegenheit auf den wichtigsten Linien sollte

b) Westlinie . . . . ... .. ... 1 auf weite Sicht gesehen mindestens vorge-

6. Nordamerika—Ostasien . . . . . . . 1 sehen werden, wobei auf allen Strecken, die

B. Im Versuchsbetrieb beflogene Linien von mehreren Unternehmungen beflogen

1. Europa—Ostasien . . . . . . . . .. 1 i i3 ; :
5. Furopa—Nordamerika -+ + .+« .+ . . o v‘ferden, ein gegenseltlg.es Einvernehmen er

3. Nordamerika—Australien. . . . . . . 1 zielt werden muf}, damit der Verkehrskunde

am besten bedient wird. Dies beriihrt einen

sehr wichtigen Punkt des Luftverkehrsbetriebs im Weltluftverkehrsnetz, die Frage des Wettbe-
werbs auf den Weltluftverkehrslinien.

Es wird bei den mannigfaltigen Interessen der Hauptluftverkehrslinder an dem Aufbau bestimm-

ter Weltluftverkehrsverbindungen nicht zu vermeiden sein, dal mehrere voneinander unabhéngige

1 Davon ist der Zeppelindienst voriibergehend eingestellt.
2 Hier ist die Air France Transatlantique, welche mit ihren Versuchsfliigen noch nicht begonnen hat, inbegriffen.
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Luftverkehrsunternehmungen sich in das Verkehrsvolumen ihrer Strecken teilen miissen. So sehr
sie dabei versuchen werden, durch die Giite ihrer Verkehrsleistungen moglichst viel Verkehr anzu-
ziehen, so findet dieser an sich gesunde Wettbewerb eine Grenze in der zu starken Verteilung der
Verkehrsbediirfnisse auf die einzelnen Unternehmungen, durch die die Auslastung der Flugzeuge
und damit die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs stark vermindert werden kann. Wo neben dem
wirtschaftlichen Motiv zur Einrichtung von Luftverkehrslinien noch machtpolitische Griinde mit-
sprechen, wird dieser Nachteil nicht hoch bewertet werden. Das ist z. B. der Fall auf den Strecken
Europa—Siidostasien, zu deren Einrichtung aus auBerwirtschaftlichen Griinden die beteiligten
Lénder ZubuBien zu tragen gewillt sind. Wo aber vorwiegend wirtschaftliche Motive die Einrichtung
von Luftverkehrsstrecken hervorgerufen haben, wird eine Einigung iiber die Verkehrsteilung in der
Form erzielt werden miissen, daB die Fluggelegenheiten von dem Flugbediirfnis abhingig gemacht
werden und fiir die beteiligten Unternehmungen zeitlich richtig gelegt werden. Das liegt sowohl im
Interesse des Verkehrskunden wie der Verkehrsunternehmung. Wie heute der Wettbewerbs-
faktor auf den verschiedenen Linien gelagert ist, zeigt Tab. 11. Setzt man die Bedienung einer
Weltluftverkehrslinie durch 1 Unternehmung = 1, so ergibt sich der Wettbewerbsfaktor aus der Zahl
der die gleiche Strecke fliegenden Luftverkehrsunternehmung mal 1. Am stérksten ist hiernach die
Linie Europa—Siidostasien belegt und dem Wettbewerb ausgesetzt, ohne daB bis jetzt von einem
iibertriebenen Wettbewerb gesprochen werden kann. Auf der Nordatlantikstrecke wird er voraus-
sichtlich noch stirker einsetzen, da sich hier Deutschland, Frankreich, GroBbritannien und die Ver-
einigten Staaten von Amerika mit ihren Unternehmungen beteiligen werden. Bei dem starken

Verkehrsstrom auf dieser Linie wird der Wettbewerb lange ertriglich sein und ein Problem der
Zukunft werden.

4. Luftverkehrsunternehmungen.

Die Frage des Wettbewerbs beriihrt weiter die Uberlegung, ob es zweckméBig ist, durch mehrere
Unternehmungen ein und desselben Landes die gleichen Verkehrslinien bedienen zu lassen. Diese
Frage wurde von allen Lindern grundsétzlich dahin entschieden, daB nur eine nationale Gesell-
schaft eine Linie befliegt. Und wo mit Riicksicht auf den Einsatz von Luftschiff und Flugzeug
zwei Unternehmungen eines Landes die gleiche Linie befliegen, z. B. Europa—Siidamerika ist eine
interne Abmachung zur Ausschaltung des nationalen Wettbewerbs getroffen. Die meisten Lénder
verfolgen dariiber hinaus das Ziel, den gesamten Auslandsluftverkehr durch die gleiche Luftverkehrs-
gesellschaft betreiben zu lassen, die auch den kontinentalen Luftverkehr ihres Erdteils bedient.
Diese Losung erscheint deshalb besonders vorteilhaft, weil dann die Moglichkeit besteht, fiir die Zu-
kunft die giinstigen Einnahmen auf den Weltluftverkehrslinien zur Deckung der
Mindereinnahmen auf den kontinentalen Linien heranzuziehen und somit einen
Ausgleich zu erzielen, der vom Standpunkt der Wirtschaftlichkeit des nationalen
Luftverkehrs unbedingt anzustreben ist. Das gilt vor allem fiir Europa mit seinem ver-
héiltnisméBig kleinen kontinentalen Luftverkehrsstreckennetz und seinem leistungsfihigen Eisen-
bahnsystem. Deutschland, Holland, Frankreich und Italien folgen diesem Ziel.

Weniger wichtig ist diese Zusammenarbeit dagegen fiir die Vereinigten Staaten von Amerika,
die auf ihren groBen Kontinentalstrecken giinstige Voraussetzungen fiir eine Eigenwirtschaftlich-
keit des kontinentalen Luftverkehrs ohne die ZubuBen ihrer Weltluftverkehrslinien erzielen kénnen.
Aus diesem Grund haben die Vereinigten Staaten von Amerika fiir den Auslandsluftverkehr eine
selbstandige Gesellschaft eingerichtet. GroBbritannien beabsichtigt offenbar, den Weltluftverkehr
zonenméfig mehreren nationalen Luftverkehrsunternehmungen zuzuweisen. So befliegt die Im-
perial Airways das Gebiet Afrika, Asien, Australien und Nordamerika. Eine andere Gesellschaft,
die British Airways, soll den Verkehr nach Siidamerika aufziehen. Diese Verteilung ist bei dem
groBen Interessengebiet, das fiir das englische Weltreich im Luftverkehr in Frage kommt, zur Er-
zielung eines gewissen Wettbewerbs in der technischen Entwicklung von Vorteil. Sie geht aber
zweifellos auf Kosten und zum Nachteil der Geltung und Mitarbeit GroBbritanniens im kontinen-
talen Luftverkehr Europas.

Forschungsergebn. d. Verkehrswiss. Inst., 12. Heft. 4
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Welche Luftverkehrsgesellschaften im einzelnen auf dem heutigen Weltluftverkehrsnetz im
planméBigen Verkehr oder im Versuchsbetrieb tétig sind, zeigt Tab. 12, zu der nach dem bisher
Gesagten weitere Ausfithrungen nicht zu machen sind.

Tab. 12. Verkehrsgesellschaften des Weltluftverkehrs im Jahr 1938.

‘Weltverkehrsbeziehung

Luftverkehrsgesellschaft

1

2

I. PlanmiBig beflogene Linien:

1. Europa—Siidostasien—Australien
London—Singapore—Brisbane . .

Amsterdam—Batavia—Sidney . .

Paris—Saigon—Hanoi
2. Europa—Afrika

London—Durban . . . . . . .

Paris—Tananarive . . . . . . .

Imperial Airways Ltd. (I. A. L.), GroBbritannien und Qantas Empire
Airways Ltd. (Q. A.N.T. A. 8.), Australien.

Koninklijke Luchtvaart Maatschappij voor Nederland en Kolonien
(K. L. M.), Niederlande und Koninklijke Nederlandsch-Indische
Luchtvaart Maatschappij (K. N. I. L. M.), Niederlindisch-Indien.

Air France, Frankreich.

Imperial Airways Ltd. (I. A. L.), GroB8britannien.
Air France und Régie Air Afrique, Frankreich.

Briissel—Elisabethville . . . . . Société Anonyme Belge d’Exploitation de la Navigation Aérienne
(SABENA), Belgien.

Rom—Addis Abeba Ala Littoria S. A., Italien.

3. Europa—Siidamerika

Berlin—Santiago de Chile

Deutsche Lufthansa A. G. (D.L.H.), Deutschland und Syndicato
Condor Ltda., Brasilien.

Air France, Frankreich.

Deutsche Zeppelin-Reederei GmbH. (D. Z. R.), Deutschland.

Paris—Santiago de Chile . . . .
Frankfurt—Rio de Janeiro?!
4. Europa—Nordamerika,
Frankfurt—New York!. . . . .
5. Nordamerika—Siidamerika
6. Nordamerika—Ostasien
San Franzisko—Hongkong

II. Im Versuchsbetrieb beflogene

Linien:

1. Europa—Nordamerika
Lissabon—Azoren—New York . .
London—New York
New York—London

2. Europa—Ostasien
Berlin—Kabul—Sian—Shanghai

3. Nordamerika—Australien
San Franzisko—Auckland—Sidney

Deutsche Zeppelin-Reederei GmbH. (D. Z. R.), Deutschland.
Pan American Airways System (P. A. A.), U. 8. A.

Pan American Airways System (P. A. A.), U.S. A.

Deutsche Lufthansa A. G. (D.L.H.), Deutschland.
Imperial Airways Ltd. (I. A. L.), GroBbritannien.
Pan American Airways System (P. A. A.), U.S. A.

Deutsche Lufthansa A. G. (D. L. H.), Deutschland.

Pan American Airways System (P.A.A.), U.S.A.

5. Betriebsstoffversorgung.

Eine Sonderaufgabe des Weltluftverkehrsbetriebs besteht im allgemeinen noch in der Versor-
gung der in der Welt weit verstreuten Flughifen mit Betriebsstoffen. Die groBen Betriebsstoff-
gesellschaften, vor allem aber die Betriebsstoffgesellschaft Shell, in Deutschland vertreten durch
die Rhenania Ossag, hat es sich zur Aufgabe gestellt, von sich aus diese Versorgung in groBziigiger
Weise vorzunehmen. Dadurch wird den Luftverkehrsgesellschaften diese schwierige Arbeit abge-
nommen und es kann eine Kombination der Betriebsstoffversorgung der Lénder fiir den Kraft-
wagen- und Luftverkehr erzielt werden, die von groBer Bedeutung fiir den schnellen Aufbau des
Weltluftverkehrsnetzes bereits geworden ist und auch weiter sein wird. Die Pionierarbeit, die hier
der Shell-Konzern fiir zahlreiche Erdteile und der Standard-Konzern fiir den amerikanischen Erd-
teil geleistet hat, ist von unschitzbarem Wert. Sie ist so umfassend, dal heute diese Arbeit nicht
mehr aus dem Betriebsbild des Luftverkehrs fortzudenken ist. In einer besonders wertvollen Zeit-
schrift des Shell-Konzerns, die iiber die Betriebsstoffanlagen der Welt laufend AufschluB gibt, findet
sie ihren duBeren Ausdruck.

1 Betrieb voriibergehend eingestellt.
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6. Personalwirtschaft.

Einer besonderen Regelung und Uberlegung bedarf die Personalwirtschaft auf den Weltluft-
verkehrsverbindungen, deren Sicherheit und Leistungsfihigkeit in hohem Mafe von gut ausgebil-
detem und zuverlissig arbeitendem Flug- und Bodenpersonal abhingt. Die Anforderungen, die
an Flieger und Bodenpersonal wahrend des Flugs gestellt werden, verlangen eine wohl abgewogene
Diensteinteilung. So fliegt das Flugpersonal der holldndischen Fluggesellschaft KLM auf der Europa
—Indien-Strecke 5 Tage hin, anschlieBend eine Woche Ruhe, dann 5 Tage zuriick. Die Entlohnung
liegt etwa 50% hoher als auf den Kontinentalstrecken und ist, durchaus im Sinne des Entgelts fiir
Sonderleistungen, die der Flug iiber weite Strecken bei schwierigen Verhéaltnissen der Flugsicherung
mit sich bringt. Auf den Wiistenstrecken der franzosischen Afrikalinie liegen fiir das Flugpersonal
noch besondere Verhéltnisse vor. Wihrend im Winter das Uberfliegen der Sahara dank der guten
Erdsicht keine besonderen Schwierigkeiten bereitet, ist der Sommer ungewdhnlich ungiinstig. Die
Sahara, von der Sonne erdriickt, ist das Gebiet groBer Hitze und dichter Sandnebel. Die Weg-
spuren auf der Erde sind zeitweise von den Sandstiirmen vollkommen verweht, so daf3 eine Erdorien-
tierung unmdoglich ist. Die atmosphérischen Stérungen bringen Sondererscheinungen mit sich,
denen sich der Funk mit besonderen Mitteln anpassen mufl. Alles dieses stellt an das Flugpersonal
Anforderungen, wie sie auf anderen Linien nicht in Frage kommen.

In wenig besiedelten Gebieten wie Afrika miissen besondere Unterkunftsriume fiir das
Personal eingerichtet werden, zu denen eigene Hotels der Luftverkehrsunternehmung fiir die
Reisenden treten. Wir haben hier eine d4hnliche Entwicklung wie bei den nordamerikanischen Trans-
pazifik-Eisenbahnen, an denen entlang Hotels und Hé#user von der Eisenbahngesellschaft fiir die
Unterbringung von Reisenden und Personal errichtet werden muBten, da zunichst jegliche mensch-
lichen Siedlungen fehlten. So werden nun auch in Afrika die Weltluftverkehrslinien zu Siedlungsgriin-
dungen fiihren, die einmal Entwicklungszellen fiir die gesamte Siedlung Afrikas darstellen werden.
Es ist der aus der Luft gleichsam in einen leeren Raum hineingetragene Gedanke von neuen Sied-
lungen, wie er bisher nur den Erdverkehrsmitteln eigen zu sein schien.

Alle Faktoren der Betriebsorganisation auf den Weltluftverkehrslinien miissen durch die plan-
volle Arbeit der Luftverkehrsunternehmungen zu einer Einheit geformt werden, wenn Sicherheit,
Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit ihren festen Grund erhalten sollen. Nur die Einheit
des Weltluftverkehrsbetriebs in der Hand einer grofen nationalen Luftverkehrs-
gesellschaft wird diese schwierige Arbeit leisten kénnen. Im Lingsschnitt der Strecken gesehen
wird diese Einheit nach den verschiedensten Gesichtspunkten auszubauen sein, angefangen von der
Sorge um Material und Personal der Gesellschaft in verkehrlich gut erschlossenen Erdteilen bis zur
Sorge um die geniigende Bequemlichkeit, Unterbringung und Weiterleitung der Reisenden und des
sonstigen Verkehrsguts in verkehrlich schlecht erschlossenen Gebieten. In diese wird neues
Leben hineingetragen. Sie gewinnen iiber Nacht gleichsam an Bedeutung fiir die Allgemeinheit,
ganz gleich, ob als Stiitzpunkt auf einsamer Insel im Ozean oder als Keimzelle fiir eine neue Sied-
lung in bisher menschenleerer Gegend. In allen Fallen erfiillt der Luftverkehr eine Mission
zur Steigerung der Lebensfiille der Riume in sich und in Beziehung zu anderen
Réumen. Der Luftverkehrsbetrieb ist; das aktive Organ, das hierzu die unerldBlichen Vorbedin-
gungen schafft. Er ist daher das Herz der Luftverkehrsunternehmungen und der Triger ihrer Auf-
gaben und damit des Weltluftverkehrs. Wie weit es heute dem Weltluftverkehrsbetrieb gelungen
ist, seine Aufgabe zu 16sen und welche Zukunftsaufgaben ihm noch gestellt sind, soll auf Grund der
Leistungen und der Wirtschaftlichkeit in den nachfolgenden Abschnitten untersucht werden.

VII. Die Verkehrsleistungen im Weltluftverkehr.
1. Sicherheit. |

Drei Merkmale charakterisieren in erster Linie die Giite des Angebots an Verkehrsleistungen im
Weltluftverkehr, auf die der Verkehrskunde besonderen Wert legt: 1. geniigende Verkehrssicher-
heit, 2. ausreichende Héufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und 3. die GroBe des VorsprungsmaBes
gegeniiber anderen Verkehrsmitteln in den gleichen Verkehrsbeziehungen.

4%
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Die Sicherheit auf den Weltluftverkehrslinien liegt #hnlich wie auf dem kontinentalen
Luftverkehrsnetz. Es liegen keine besonderen Griinde vor, die diese Tatsache erkliren, es sei denn,
daB man sie daraus ableitet, dal die Faktoren der Unsicherheit die gleichen sind im kontinentalen
wie im transkontinentalen Luftverkehr.

Tab. 13. Anzahl und Ursache der auBerplanmiBigen Landungen im regelmidBigen
Flugdienst der englischen Luftverkehrsgesellschaft Imperial Airways Ltd.
in den Jahren 1929—1936.

nteil der
Anzahl der auBerplanmiBigen ;ﬁ;ggﬁigge:; ?&?d?&zg; :u[}eri)lan-
Gesamt- Landungen entfallen auf mifBigen
Verkehrsbeziehungen ZZEL%:;S;' ﬁzn(cil:rngg_n
Fliige _ | Betriebs- ) Wetter- Betriebs- [samtzahlder
" | awachen | fghmisehe | gouy | wraohen | tgebniohe | begmnenen
% % %
1 2 3 4 5 6 7 8
a) Europa-Dienst
1929. . . . . .. ... 4224 125 89 214 58 42 5,1
1930. . . . . .. ... 3896 130 68 198 66 34 5,1
1931, . . . ... ... 3194 132 37 169 78 22 53
1932. . . . ... ... 3319 54 22 76 71 29 2,3
1933. . . . . . . .. .. 3895 31 21 52 60 40 1,3
1934, . . . . . .. ... 4116 44 25 69 64 36 1,7
1935, . . . ... .. L. 6973 66 53 119 55 45 1,7
1936, . . . . . . .. .. 7383 94 79 173 54 46 2,3
b) London—Agypten-
Dienst
1929. . . . . ... ... 563 10 13 23 43 57 4,1
1930. . . . . . . . ... 740 17 16 33 52 48 4,5
1931, . . . . ... L. 570 18 5 23 78 22 4,0
1932, . . . . .. ... 593 16 11 27 59 41 4,6
1933, . . . . . ... 520 6 9 15 40 60 2,9
1934. . . . . . . .. .. 705 5 5 10 50 50 1,4
1935, . . . . . . .. .. 1643 20 22 42 48 52 2,6
1936. . . . . . .. ... 1859 30 34 64 47 53 3.4
¢) Agypten—Singapore-
Dienst
1929. . . . . . ... L. 930 23 10 33 70 30 3,5
1930. . . . . . ... L. 944 9 9 18 50 50 1,9
1931, . . . . .. L. L. 956 10 10 20 50 50 2,1
1932, . . . . .. L. L. 995 18 8 26 69 31 2,6
1933, . . . . .. .. L. 1272 11 6 17 65 35 1,3
1934, . . . . .. .. .. 2113 23 10 33 70 30 1,6
1935, . . . . . .. ... 3682 17 31 48 35 65 1,3
1936. . . . . . .. ... 4418 37 32 69 54 46 1,6
d) Agypten—Siidafrika-
Dienst
1931, . . . .. ... L. 954 7 22 29 24 76 3,0
1932, . . . . ... ... 2305 50 31 81 62 38 3,5
1933, . . . . ... ... 2484 32 17 49 65 35 2,0
1934, . . . . ... ... 2792 21 18 39 54 46 14
1935, . . . . ... ... 4582 17 15 32 53 47 0,7
1936. . . . ... ... 5080 21 24 45 47 53 0,9

Anmerkung: Landungen infolge Brennstoffmangel sind nicht mitgerechnet.
Quelle: Report on the Progress of Civil Aviation, London 1936.

Einen gewissen Anhalt iiber das MaB und die Entwicklung der Sicherheit im Kontinental- und
Weltluftverkehr bei der gleichen Luftverkehrsgesellschaft gibt Tab. 13, in der die Anzahl und die Ur-
sachen der auBerplanméfBigen Landungen im Flugdienst der englischen Luftverkehrsgesellschaft
Imperial Airways fiir die Jahre 1929—1936 angegeben sind. Der prozentuale Anteil der auBerplan-
miBigen Landungen hat sich von Jahr zu Jahr verbessert. Der Riickschlag, der im London-Agyp-
ten-Dienst in den Jahren 1935—1936 eintrat, ist auf Ursachen zuriickzufithren, die nicht niher be-
kanntgegeben worden sind. Im ibrigen ist der Anteil im Weltluftverkehrsdienst fast als giinstiger
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zu bezeichnen als im europiischen Kontinentaldienst der Gesellschaft. Auch die Unfallanalyse ist
mit ihrer fast gleichméBigen Verteilung der Ursachen der auBerplanmiBigen Landungen auf Wetter
und betriebstechnische Schwierigkeiten im Querschnitt des beobachteten Zeitraumes fiir den Kon-
tinental- und Weltluftverkehr nahezu gleich gelagert. Es besteht kein Zweifel, dal der verhiltnis-
miBig giinstige Sicherheitsgrad auf den Weltluftverkehrslinien nicht zum wenigsten auf Grund der
opferreichen Erfahrungen im kontinentalen Luftverkehr der vorausgehenden Jahre erzielt und
laufend verbessert werden konnte. Die Ausgestaltung der Flugsicherung, die Vervollkommnung der
Motoren und Konstruktion der Flugzeuge sowie die Zuverlissigkeit des Arbeitens des Flugpersonals
sind die Ausgangspunkte fiir die zunehmende Sicherheit auf den Weltluftverkehrslinien, wie sie
auf fast allen planméBig beflogenen Strecken festgestellt werden kann.

2. Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und Vorsprungsmag.

Nach einer gewissen Anlaufzeit zum Einspielen des Luftverkehrsbetriebs ergab sich als unterste
Grenze fiir die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten der wichentliche Flug in jeder Richtung.
Bei ihm war das VorsprungsmaB gegeniiber dem Seeverkehr mit 2 noch recht gering, d. h. der
Luftverkehr bewaltigte die Strecke zweimal schneller als das Seeschiff. Sehr bald einigten sich die
Luftverkehrsgesellschaften, die die gleichen Strecken beflogen, auf eine planméBige Verteilung ihrer
wochentlichen Fliige auf eine Woche, so daB sich z. B. auf der Europa-Siidostasien-Linie der 2—3 mal
wochentliche Flug entwickelte mit
einem Vorsprungsmall gegeniiber
dem Uberseeverkehr von 3. Mit
dieser Verdichtung der Verkehrs-

Tab. 14. Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und Vor-
sprungsmafB des Luftverkehrs gegeniiber den Seeschiffen
im Weltluftverkehr im Jahre 1938.

‘Wochentliche

- - ... |n-fach. Vor-
gelegenheiten und mit der zuneh- ge?;t;zl;eﬁgist; N Reisezeit mit nsp?lfng des
menden Zuverlissigkeit ihrer Durch- Verkehrsverbindung st | sce. | Fluge | See- Ei;lfsh;?;g
fithrung war der Allgemeinheit ein verkehr | schiff [ Z°0% | STMIT | fber dem
praktisches Beispiel der groBen Vor- 1 > 3 n 5 o
ziige vor Augen gefithrt, die ein - oot s 3 P o 2

w0 s . ropa—»ouaostasien. . . s
planméBig und pinktlich aufgezo- T eratian | 4 | 5 | 65 | 22 | 34
gener Weltluftverkehr ihr zu bieten  Europa—Nordamerika:

ermag. In der Folge steigerte sich 1. Flugzeug . . . . . . — | 1—2 | 6 4,0
i ge e 9. Luftschiff . . . . . — 2 25 | 6| 24
die Nachfrage nach Luftverkehrs- Europa—Sidamerika:
gelegenheiten auf der Europa-Siid- 1. Flugzeug . . . . . . 2 \ g |35 1T 4,9
o T 2. Luftschiff . . . . . — 2 | 14| 35
ostasien-Linie so stark, daBl heute, Nordamerika—Ostasien . . 1 4 7 26 3,7

also nach acht Anlaufjahren bereits
taglicher Verkehr bei guter Aus-
lastung der Flugzeuge eingerichtet
werden muBte und sich lohnte. Das Vorsprungsmaf gegeniiber dem Seeverkehr betréigt hierbei 3,4.

Die anderen in Betrieb befindlichen Strecken sind diesem schnellen Verdichtungsmaf noch nicht
gefolgt, weil beiihnen das Verkehrsbediirfnis nicht so grof ist, dann aber auch weil bei der Linie Europa
—Afrika und Europa—Siidamerika fiir die Reisenden das Uberfliegen der tropischen Zone zu ge-
wissen Jahreszeiten noch die bereits erwihnten Unbequemlichkeiten mit sich bringt. Wenn -diese
gemildert werden konnen, wird auch auf diesen Linien die Verdichtung der Fliige notwendig werden.
Im iibrigen steht einer stéirkeren Verdichtung zur Zeit auf den zuletzt erwahnten Strecken sowie auf
der Nordatlantik-Strecke noch der Stand der technischen Entwicklung entgegen, der eine volle Lei-
stungsfihigkeit eines planméBigen Luftverkehrs noch nicht zulaBt.

Nach Uberwindung dieser in der Technik liegenden Schwierigkeiten wird die groBte Verkehrs-
dichte sich iiber dem Nordatlantik entwickeln kénnen, wenn ein geniigender Zeitvorsprung erzielt
werden soll. Bei einem Uberfliegen dieser Strecke durch vier Gesellschaften wird sehr bald ein téig-
licher Flugverkehr moglich werden. DaB die voraussichtliche Verkehrsmenge hierzu mehr als aus-
reichend ist, ist frither in Heft 5 unter ,,HochstraBen des Weltluftverkehrs* nachgewiesen worden
und bedarf keiner neuen Begriindung. Bei eintégiger Flugbedienung in beiden Richtungen wiirde

Bemerkung: Luftschiffverkehr voriibergehend eingestellt: 1 Bis
Buenos Aires. 2 Bis Rio de Janeiro.
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gegeniiber den Schnelldampfern des Nordatlantiks nach dem heutigen Stand der Technik ein
Vorsprungsmaf von 3 erreicht, werden, das in Zukunft noch gesteigert werden mu@.

Uber den heutigen Stand der Verkehrsgelegenheiten auf den verschiedenen Weltluftverkehrs-
linien gibt Tab. 14 nidher Aufschluf. Die Hiufigkeit schwankt zwischen 1mal bis 8mal w6chent-
licher Fluggelegenheit und kennzeichnet die Einschéitzung der verschiedenen Strecken durch die Ver-
kehrskunden sowie den Stand ihres betriebstechnischen Aufbaus. Auf den Transkontinentalstrecken
ist bereits die Hiaufigkeit der Verkehrsgelegenheiten im Uberseeschiffahrtsverkehr der gleichen
Strecke erreicht bzw. iibertroffen.

Das heutige MaB des Vorsprungs im Weltluftverkehr gegeniiber dem Uberseeschiffahrtsverkehr
in den verschiedenen Verkehrsbeziehungen enthilt ebenfalls die Tab. 14. Es bewegt sich beim Flug-
zeugverkehr zwischen 3,4 und 4,9, beim Luftschiffverkehr zwischen 2,4 und 3,5. Wenn auch dieses
Vorsprungsmall bereits einen groBien Fortschritt bedeutet, so wird es im Flugzeugverkehr durch
Einrichtung von Tag- und Nachtbetrieb auf den Weltluftverkehrslinien noch auf 5—6 gesteigert
werden konnen, ohne daB dabei wesentliche Mehrkosten entstehen?.

3. Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen.

Das Zusammenspiel zwischen der Héaufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und dem Anreiz des
Verkehrsbediirfnisses durch ein moglichst groBes Vorsprungsmafl kommt in klarer Weise zum Aus-
druck in den Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen im Weltluftverkehr im Jahre 1936, wie sie in
Tab. 15 enthalten sind. In ihr sind geschieden nach Transkontinental- und Transozeanlinien die

Tab. 15. Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen im Weltluftverkehr im Jahr 1936.

ég Esa = g . Durch-
> f‘a’ 8| 54 ° Beforderungsmengen Beforderungsleistungen | schuittliche
. =82l Sga mit Unterwegsverkehr ohne Unterwegs- Nutzlast
Verkehrsbeziehungen |E 23| 2% 8 verkehr je Flug
%gi 52‘“ Per- Post | Fracht| FeT Post | Fracht sgf:;n Fost | Fracht lggr- nglb
gE5| RS | sonen somen | % 1000 | 1000 | 1000 [men| Fracht
S| km t t t t Pkm tkm | tkm b
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
a) Transkontinental-
linien:
Europa—~Siidost-
asien. . . . . . 5 |13380| 6557 |353,3 | 119,7 | 1875 | 187,4| 38,4[25353,0 |2561,2 | 522,56 | 4| 0,43
1. Annahme . .| — | — — — — — | 265 | 205 — — — |-l —
2. Annahme . .| —| — — — — — | 837 | 515 — — — =] —
Europa—~Siid-
afrika . . . . . 3 110370 5328 | 199,8 | 109,9 | 1563 | 113,5| 30,817 142,0 (1283,8 |345,3 | 5| 0,46
1. Annahme . .| — | — — o — — | 137 21 — — — |- —
2. Annahme . .| — | — — — —= — | 277 52 — — — =] —
b) Transozeanlinien:
Europa—~Siid-
amertka® . . . .| 2 |13200] 1083 |182,3 9,2 11083 | 54,9 9,2 [11360,0| 762,0| 96,5 |27 | 0,225
1. Annahme . .| — | — — — e 815 | 312 | 315 — — — =] —
2. Annahme . .| — | — - — — | 1330 | 668 | 733 — — — |- —
Europa—Nord-
amerika® . . . .| — | 6850| 1002 4,5 4,2 | 1002 4,5 4,21 6863,0| 31,0 29,0 |50 | 0,44
1. Annahme . .| — | — -— — — | 3750 [1384 | 423 — — — =] —
2. Annahme . .| — | — —— — — | 5000 |1849 |1056 — — — |- —
Nordamerika— )
Asient . . . . . 1 [13100| 160 | 13,5 6,5 50 4,1 2,1| 647,0| 54,0, 27,0 5| 0,09
1.Annahme . .| —| — | — | — | — | 258|527 | 147 — — ] AR NN B
2. Annahme . .| —| — — — — 432 (1057 | 368 — — | — =] —

Anmerkungen: Europa—Siidostasien und Europa—Siidafrika 1937 sechs- bzw. viermal wochentlich.

! Pirath: Der Nachtluftverkehr, Heft 10 der Forschungsergebnisse des V.I.L., Berlin 1936.

2 DLH.- und Air France-Postverkehr und Zeppelinverkehr (insgesamt 20 Fahrten in beiden Richtungen).
3 Zeppelinverkehr, 1936 insgesamt 10 Fahrten in beiden Richtungen.

4 Beit 1937, Streckenverlingerung bis Hongkong auf 14 500 km, Personenverkehr seit 20. Oktober 1936.

% Bezieht sich nur auf den DLH.- und Air France-Postverkehr, die entsprechende Zahl fiir den Zeppelin-
dienst ist 0,46 t.
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Abb. 32. Die Verkehrsstrome auf den Weltluftverkehrslinien im Jahre 1936.
(Ungefahrer geographischer MaBstab: 1 cm =/ 1500 km.)
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Beforderungsmengen von Personen, Post und Fracht, sowie die Beforderungsleistungen nach tkm
enthalten und den geschitzten Verkehrsmengen fiir die gleichen Weltluftverkehrslinien gemi
Heft 5 der Forschungsergebnisse vom Jahre 1933 gegeniibergestellt. Bei der seinerzeit vorgenom-
menen Schétzung wurden zwei Annahmen gemacht: Annahme 1 gab den zu erwartenden Luft-
verkehr auf den Linien im fiinften Anlaufjahr an, Annahme 2 denjenigen nach weiteren fiinf Jahren
Anlaufzeit.

Auf der Transkontinentallinie Europa—Siidostasien, die seit 1930 planmiBig beflogen wird,
ist die Bedienung von 2 %mal auf 5mal wochentlich gestiegen, auf der Linie Europa—Siidafrika, die
seit dem Jahre 1932 in Betrieb ist, von 1mal auf 3mal wéchentlich. Die Beférderungsmengen von
Post und Fracht ndhern sich den geschéitzten Mengen der ersten Annahme, abgesehen von der Fracht
auf der Linie Europa—Siidostasien, die weit hinter der Schitzung zuriickgeblieben ist. Dies er-
klart sich, wie wiederholte Nachpriifungen ergeben haben, daraus, daB vor allem die Preisspanne
zwischen den Frachtkosten je tkm auf dem Luftwege gegeniiber dem Seewege noch auBerordentlich
groB ist, so daB der Anreiz zur Benutzung des Luftweges fiir Fracht klein ist. Mit dieser Tatsache
ist auf allen Linien mit giinstiger Verkehrsbedienung auf dem Seewege, also vor allem auch auf dem
Nordatlantik-, Stidatlantik- und dem Pazifikverkehr zu rechnen, solange die Preise fiir Luftfracht
auf ihrer jetzigen Hohe gehalten werden. Eine Schitzung des Personenverkehrs auf der Transkon-
tinentallinie Europa—=Siidostasien war nicht vorgenommen worden, weil keine zuverlissigen Unter-
lagen iiber den Personenverkehr der Dampferlinien nach den verschiedenen Klassen vorlagen. Die
tatséchlich auf dem Luftwege beférderte Zahl von Personen liegt in der Mitte der fiir den Siid- und
Nordatlantik geschatzten Personen, was die Schitzungen fiir den Atlantik mittelbar bestatigen diirfte.

Auf den Transozeanlinien fehlt noch die Geschlossenheit eines Personen-, Post- und Fracht-
verkehrs auf der Linie Europa—Siidamerika und die Verkehrsreife auf der Europa-Nordamerika-
Linie und der Nordamerika-Asien-Linie. Auf der Siidamerika-Linie haben nur die Zeppelinluft-
schiffe in jahrlich 20 Fahrten in beiden Richtungen Personen und Fracht beférdert, wihrend
die Flugzeuge der Deutschen Lufthansa und der Air France nur Post beférdert haben. Dieses sowie
die zweimal wochentliche Bedienung und die verhaltnisméBig geringe Anlaufzeit von zwei Jahren
erkliren zum Teil das starke Zuriickbleiben der Beférderung von Post und Fracht hinter den Schét-
zungen der Annahme 1. Dagegen hat die giinstige Personenbeférderung durch das Zeppelinluftschiff
die Schétzung zahlenmaBig um 25% tibertroffen. Eine dhnliche giinstige Anziehungskraft hat der
Zeppelinverkehr auf den Personenverkehr iiber den Nordatlantik ausgeiibt, wihrend naturgemi
Post und Fracht sehr gering sind, da noch kein Flugzeugverkehr auf der Linie eingerichtet war, der
der Beférderung von Post und Fracht auf dem Luftwege gegeniiber dem schnellen Uberseeverkehr
der Dampfer den geniigenden Zeitvorsprung hitte bringen konnen. Ahnlich liegen die Verhéltnisse
auf der Linie Nordamerika—Asien, die erst seit Ende des Jahres 1935 in Betrieb ist, und erst seit
Oktober 1936 bei einmal wo6chentlicher Verkehrsgelegenheit Personenverkehr neben Post- und
Frachtverkehr mit Flugzeugen bedient.

Umfang und Richtung der im Jahr 1936 vorhandenen Verkehrsstréme im Weltluftverkehr
zeigt die Abb. 32. Der Verkehr Nordamerika—Siidamerika konnte nicht einbezogen werden, da
entgegen der im tibrigen sehr guten Streckenstatistik fiir den kontinentalen Verkehr der Vereinigten
Staaten von Amerika keine statistischen Zahlen fiir den Auslandsverkehr bekannt gegeben werden.
Getrennt nach den verschiedenen Gesellschaften sind die Verkehrsstréme aufgeteilt, die im ein-
zelnen angeben, wieviel Pers.-tkm, Post-tkm und Fracht-tkm auf 1 km Strecke und Jahr geleistet
wurden, und damit die dynamische Verkehrsdichte darstellen. Sie ist am stérksten auf der Europa—
Stidostasien-Linie, am schwichsten auf der erst kurze Zeit im Betrieb befindlichen Nordamerika—
Asien-Linie.

Was die Nutzlast je Luftfahrzeug anbelangt, so hebt sich besonders die gute Ausnutzung
der Zeppelinluftschiffe entsprechend ihrer Gerdumigkeit im Personenverkehr hervor, wihrend die
Flugzeuge ungeféihr halb mit Personenlast und halb mit Post- und Frachtlast ausgenutzt sind, ab-
gesehen von der Nordamerika—Asien-Strecke, auf der infolge einiger mit starken Verspitungen
durchgefiihrten Anfangsfliigen der Wille zur Benutzung des Luftweges fiir Post und Fracht eine
Zeitlang stark nachlieB3.
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Besonders charakteristisch ~Tab. 16. Verkehrsergebnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke
ist fir die Transkontinental- England—Indien der Imperial Airways in den Jahren

1929—1936.
linien der Umfang des Unter-

wegsverkehrs, der vor allem ;.= “gglr‘lgggsche Per. | Post |Fracht | Persomen- | Post- Fracht-
1 i sonen
im  Personenverkehr und gelegenheiten ¢ " lam $km tkm

Frachtverkehr sehr zu Buch
schlagt, aber auch im Postver-

1 2 3 4 5 6 7 8

kehr eine nicht geringe Rolle 19%9 1 1252 | 46,0 | 13,5 | 133300 | 182200 éi £1)00
: . : 1930 1 711 | 49,8 | 21,2 | 117400 264 300 00
spielt. Es liegt im Interesse 145, 1 592 | 56,4 | 19,2 | 115600 | 283400| 66700
der besseren Auslastung der 1932 1 1320 | 53,1 | 19,0 | 246600 | 246800! 70100
Flugzeuge, diesen Unterwegs- 1933 1 1350 | 74,9 | 23,4 | 290100 | 359100 | 99 800
. . 1934 1 2142 | 121,0 | 32,6 | 512 800 631600 | 151 200
verkehr zur Erhghung der Ein- 1955 2 2790 | 213,5 | 45,1 | 753000 | 1206100 | 214 400
nahmen mitzunehmen, natur- 1936 2 3090 | 244,9 | 56,1 | 805500 |1636600| 184 100
gemafl nur so weit, als der Anmerkung: Linge der Strecke 13487 km.
Zweipunktverkehr von Erd: Tab. 17. Verkehrsergebnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke
teil zu Erdteil es zulaft. Bei Amsterdam—Batavia der KLM. in den Jahren 1930—1937.
den Transozeanlinien mit Wochentliche ]
ihrem ausgesprochenen Zwei-  Jahr | Verkehrs- | Per- | Fost | Fracht| Personen- | Post- Frach-
’ . gelegenheiten | Sonen
punktverkehr fallt er natur- t t tkms tkm tkm
gemafl fort. 1 2 3 4 5 6 7 8
Die Tab. 15 zeigt im gan- 19302 y 5 037
. I~ A — 28| 0,15 | — 39900
zen ein fehr (?harakteristls.ches 1931 1,3 45 | 17,9 | 3,0 21700 | 211400| 26300
Bild fir die allméhliche 1932 1 448 | 35,1 | 9,6 131600| 379100| 56400
Enstollmg dor Alge N8| 1) ) 838 | i i e
meinheit auf die neuen Ver-  ;g35 24 | 1554 | 658 |26,0 | 607100| 618900 | 154500
kehrsleistungen und die starke 1936 2 2816 | 90,9 {43,0 [1022200| 771900 | 239 500
Zunahme der Verkehrsmengen 1937 30 | 3912 |137,1 |58,5 |1444700|1277300 | 345 600
im MaBe der Zunahme der Anmerkung: Liénge der Strecke Amsterdam—Batavia 14 350 km.
Verkehrsgelegenheiten sowie Tab. 18. Verkehrsergebnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke
5 Q3 . Frankreich—Indochina der Air France
de}‘ l')la,m.na,Blgkelt und %{egel- in den Jahren 1929—1936.
méBigkeit der durchgefiihrten
Fluge Das kommt in noch Jahr W%chin{;lliche Per- Post | Fracht| Personen- Post- Fracht-
viel starkerem Mafe z1.1m Aus- geleeg‘e,fh;fgen sonen . % tkm1e tlm tim
druck, wenn man die Ent- 1 > " " - p ; .
wicklung des Verkehrs der
verschiedenen Gesellschaften 19297 1 — 03 | — — 950 —
auf den Transkontinental- 1930° 18 198 | 2,8 | 32 | 18800 8200 | 5050
linien b h iber die di 1931° 1 241 | 11,4 8,3 30 200 47 200 17 400
inien betrachtet, iber die die 1939 1 59710 11,6 | 8,2 | 1093001°| 91000 | 32100
Tab. 16—19 Aufschluf geben. lggi u 1 1813 16,3 | 11,7 | 233200 | 141500 | 49000
. . . 1 1 89 | 17,4 | 11,4 | 219 000 148 700 53 000
IndenTab.16—18sinddie 1455,, 1 | 1042 | 16,3 | 20,2 [219400 | 140300 | 77700
Verkehrsergebnisse der drei 1936 1 | 651 | 17,5 | 20,6 | 201800 | 152700 | 98900

Luftverkehrsgesellschaften, Anmerkung: Linge der Strecke Marseille—Saigon 12 289 km.

11 Person = 80kg. 2 Seit 25.9.1930. 3 Seit 1.10.1931 einmal woéchentlich.
4 Seit 12. 6. 1935 zweimal wochentlich. 5 1 Person = 80 kg. 6 Seit 2. 10. 1937 dreimal wochentlich.

7 Strecke Marseille—Beirut, nur Postbeférderung, bis 31.5.1929 einmal monatlich, ab 1.6.1929 einmal
woéchentlich.

8 Strecke Marseille—Bagdad.
% Seit 1931 Strecke Marseille—Saigon, Bagdad—Bangkok alle 14 Tage bis 30. 4. 1932, dann einmal
wochentlich.

10 Zahlende und nichtzahlende Personen.
"1t Ausfiihrende Luftverkehrsgesellschaft: bis Mai 1933 ,,Air Orient*, seit Juni 1933 ,,Air France.

12 Seit 1935 einschlieBlich Strecke Bangkok—Hanoi 1205 km.

13 1 Person = 80 kg.

Quelle: Revue Aéronautique Internationale Paris 1931—1937,
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die die Europa—Siidostasien-Linie befliegen, enthalten, in der Tab. 19 diejenigen der Europa—
Siidafrika-Linie. Im Jahre 1935 wurde auf der englischen und niederldndischen Linie an Stelle
der bisher einmal wochentlichen Bedienung je zweimal wochentlicher Betrieb eingefiihrt und sofort
schnellte der Verkehr auf nahezu das Doppelte in die Hoéhe. Die franzosische Linie, die einmal
wochentliche Bedienung beibehalten hat, verdnderte ihre Verkehrsmengen kaum. Sie liegt im
Vergleich zu dem Verkehr der beiden iibrigen Gesellschaften bei ebenfalls wochentlichem Betrieb

stark zuriick. Die Erklirung
Tab. 19. Verkehrsergebnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke

England—Siidafrika der Imperial Airways in den Jahren liegt vor a,'llle.m darin, 'da.’B sich

1931—1936. der franzosischen Linie vor

Woohentliche allem die Verkehrsbediirfnisse

Jahr Ver- Per- | FPost | Fracht| Persomen- | Post- | Fracht- zwischen dem Mutterland und
kehrsgelegen- | sonen . .

heiten t t tkm tlkm tkm der Kolonie Indochina zuwen-

1 2 3 4 5 6 7 8 den, deren AuBlenhandel nur

1, des AuBenhandels von

1931 1 788 | 8,8 | 94 | 153700| 43700| 33700 g :

1932 1 | 3055 | 403 | 359 | 571800| 186100 133200  Hollindisch-Indien und nur

1933 1 4128 | 60,1 | 446 | 891900| 289100| 190000  1/g des AuBenhandels von Bri-

1934 1 4320 | 84,0 | 53.4 | 1035000 | 439500 | 248000  tisoh.Tndi o

1935 1 5100 | 1401 | 617 |1483500| 844700 | 434300 tisch-Indien umfaBit. Aus die

1936 2 4410 | 1783 | 95,0 |1151500 | 1192700 | 311800  sem Umstand kann eine ge-
Anmerkungen: Lange der Strecke 12 689 km. Wwisse Yerke:hrsteﬂung nach
Zu Spalte 2: Seit 1932 England—Agypten zweimal wochentlich. der Nationalitdt der Luftver-

kehrsgesellschaft und des von
ihr gleichsam reprisentierten nationalen AuBenhandels abgeleitet werden. Es steht jedoch fest,

daB diese Verkehrsteilung nicht allgemein ist, sondern stark von der Giite der Verkehrsleistung
der einzelnen Gesellschaften beeinfluBt wird.

Mit geringerem Schwung hat der Verkehr auf der England—Siidafrika-Linie sich auf die zweimal
wochentliche Bedienung im Jahre 1936 eingestellt. Hier ist offenbar das Verkehrsbediirfnis zu-
néchst bei einmal wochentlicher Bedienung schon weitgehend befriedigt oder es hat der zweimal
wochentliche Dienst zu spit eingesetzt. Allerdings liegen die Verkehrsmengen bereits bei einmal

Tab. 20. Verkehrsergebnisse auf der Weltluftverkehrsverbindung Europa—Siidost-
asien in den Jahren 1929—1936.

5 N
Jahr 1?212311%2:: Per- Post | Fracht | Personen- Post- Fracht- Insgesamt j](let.‘zu‘lﬁé
kehrsgele- | Somen Per- | Post u.
genheiten .t t tkm? tkm tkm tkm sonen | Fracht
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1929 2 1252 | 46,3 | 13,5 133300 | 183150 | 48900 365 350 1 0,08
1930 2%, 909 | 554 | 24,6 136200 312400 71187 519787 1 0,11
1931 21, 878 | 85,7| 30,5 167500 542000 110400 819900 1 0,18
1932 3 2365 | 99,8 | 36,8 | 487500| 716900| 158 600 | 1363000 1 0,20
1933 3 3147 |137,1 | 49,6 | 806300 985400 219400 |2011100 2 0,28
1934 3 4009 [188,3 | 62,0 |1081300|1280200| 279 800 |2 641300 3 0,37
1935 5 5386 [295,6 | 91,3 | 1579500 (1965300 446 600 |3 991400 3 0,34
1936 5 6557 |353,3 | 119,7 | 2029500 | 2561200 | 522 500 |5 113200 4 0,43

Quelle: Revue Aéronautique Internationale, Paris 1932—1938.

wochentlicher Bedienung auf Grund der eingesetzten groBen Flugzeuge hoher als bei der einmal
wochentlichen Bedienung der englischen Gesellschaft auf der Europa—Indien-Strecke, so daf hier-
durch das Verkehrsbediirfnis fiir eine zweimal wochentliche Bedienung zum Teil vorweg genom-
men ist.

Die Entwicklungsrichtung der Verkehrsergebnisse auf der édltesten Transkontinentallinie Europa—
Stidostasien ist nochmals in Tab. 20 fiir die beteiligten Gesellschaften insgesamt aufgestellt und er-
ginzt durch die beforderte Nutzlast je Flug. Auch in ihr kommt die von Jahr zu Jahr sich steigernde

1 1 Person = 80 kg.
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Zunahme der Verkehrsleistungen klar zum Ausdruck, kaum gehemmt durch den Riickgang der
Weltwirtschaft in den Jahren 1931—1934. Der Weltluftverkehr ist von geringer Kon-
junkturempfindlichkeit, selbst wenn man beriicksichtigt, daB er eine Neuerscheinung darstellt
und daher eine gewisse Reserve an Verkehrszuspruch auch bei Riickgang der Verkehrsbediirfnisse
im sonstigen Weltverkehr zur Verfiigung hat.

Auch die Nutzlast je Flug hat sich im Laufe der Zeit wesentlich gebessert und zwar in viel star-
kerem Mafle als die Nutzladeféhigkeit der Flugzeuge zunahm. Die wachsende Beliebtheit des Luft-
weges sowohl fiir die Befoérderung von Personen wie von Post und Fracht ist unverkennbar. Die
Zahlen der Tab. 20 lassen zwei Stufen der Entwicklung erkennen: 3—4 Jahre arbeitet die Welt-
luftverkehrslinie fiir Aufbau und Werbung mit nur langsam sich besserndem Zuspruch, die folgen-
den Jahre bringen die Friichte der Anlaufzeit in Gestalt eines sich schnell steigernden Verkehrs-
bediirfnisses und einer guten Ausnutzung der angebotenen Nutzladefidhigkeit durch zahlende Last.

4. Ausnutzung der Flugzeuge und der Nutzladeféhigkeit.

Die betriebliche Ausnutzung der Flugzeuge ist fiir einen leistungsfihigen Weltluft-
verkehr von besonderer Bedeutung. Wéhrend im kontinentalen Verkehr durchschnittlich 700 Be-
triebsstunden je Flugzeug und Jahr zu rech-
nen sind, leistet im praktischen Transkonti-
nentalverkehr ein Flugzeug bereits durch-

Tab.21. Auslastung der Flugzeuge im Weltluft-
verkehr im Jahr 1936.

N 3 N Mitgefiihrte Durch-
schnittlich 1500 Flugstunden. Eine Steige- Nutzlast  |schnittliche
. je Flug Ausnutzung
rung auf 2500 Flugstunden je Flugzeug und Verkehrsbeziehungen des verfiig-
Jahr wird angestrebt und bei Einrichtung Jor- | fostu b"_‘rimde'
des Tag- und Nachtbetriebs sowie bei ge- b e ?f/:“g
schickter Betriebsplangestaltung erreichbar 1 2 3 A
sein. Je groBer und damit je teurer die Flug- Transkontinontallini
a anskontinenta en:

zeuge des. Wc:eltluftverk-ehrs 'Werden, um so Europa—Sidostasien . . .| 4 |043 64
wichtiger ist ihre hohe jahrliche betriebliche Europa—Sidafrika . . . .| 5 |0,46 67
Ausnutzung, wenn die Selbstkosten méglichst b) Transozeanlinien:
niedrig gehalten werden sollen. Europa—Siidamerika . . .| 271 g,gg; SZ);

Die Ausnutzung der Ladefihigkeit Europa—Nordamerika . . .| 50 0.44 32
durch zahlende Last ist nach Tab. 21 auf den Nordamerika—Asien . . .| 5 |0,09 20

Weltluftverkehrslinien verhiltnismiafBig gut.
Sie liegt, wenn die im Aufbau befindliche Linie Nordamerika—Asien nicht beriicksichtigt wird,
durchweg héoher als im kontinentalen Luftverkehr. Die Erfahrung zeigt, da8, wenn ein jihrlicher

Tab. 22. Analyse der Jahresnutzlast auf den Weltluftverkehrslinien
im Jahr 1936.

Beforderungs- Von der gesamten Beforderungsmenge
. U’ﬁggf;eggx_ entfallen auf
Verkehrsbeziehungen kehr insgesamt Personen Post Fracht
t t % t % t %
1 2 3 4 5 6 7 8
[
a) Transkontinentallinien:
Europa—~Siidostasien . . . . . 375,8 150,0 | 39,9 | 187,4 | 49,9 | 38,4 | 10,2
Europa—Sidafrika . . . . . 269,3 125,0 | 46,4 | 113,5 | 42,1 | 30,8 | 11,5
b) Transozeanlinien:
Europa—Siidamerika® ., . . . 150,7 86,6 | 57,6 54,9 | 36,4 9,2 6,1
Europa—Nordamerikat . . . . 88,8 80,1 | 90,2 4.5 5,1 4,2 4,7
Nordamerika—Asien® . . . . 10,2 4,0 | 39,2 4,1 | 40,2 2,1 | 20,6

1 Zeppelindienst. 2 DLH.- und Air France-Luftpostdienst.

3 DLH.- und Air France-Postverkehr und Zeppelinverkehr (insgesamt 20 Fahrten in beiden Richtungen).
¢ Zeppelinverkehr, 1936 insgesamt 10 Fahrten in beiden Richtungen.

5 Personenverkehr seit 20. Oktober 1936.
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Ausnutzungsgrad der Nutzladefihigkeit durch zahlende Last von 60—65% erzielt ist, eine Ver-
mehrung der Verkehrsgelegenheiten sich empfiehlt, damit dem vorhandenen und noch nicht befrie-
digten Verkehrsbediirfnis das notige Angebot an Nutzladefahigkeit zur Verfiigung gestellt werden
kann.

Besonders aufschluBreich ist die Gliederung der jahrlichen Beférderungsnutzlast nach dem Ge-
wicht von Personen, Post und Fracht nach Tab. 22. Wihrend Personen und Post auf den Flugzeug-
linien nahezu den gleichen Anteil an der gesamten Beforderungsmenge aufweisen, fillt die Fracht
stark zuriick. Auf den Luftschifflinien dominiert der Gewichtsanteil der Personen, auch wenn fiir
den Fahrgast das Gewicht fiir die Ausstattung der Fahrgastraume nicht gerechnet wird, sondern
lediglich das Gewicht der Reisenden und des Gepéicks. Wir werden spéter unter der Einnahmeana-
lyse sehen, daB das Einnahmeverhiltnis sich gegeniiber dem Gewichtsverhéltnis stark zugunsten der
Post verschiebt, die die hochsten Einnahmen je beférdertes Nutz-tkm bringt.

5. Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten planmiBigen Luftverkehr.

Bei dem engen Zusammenhang zwischen dem Luftverkehr auf kontinentalen Strecken und den
Weltluftverkehrsstrecken in technischer, betrieblicher und organisatorischer Beziehung ist es von

Tab.23. Entwicklung des Anteils des Weltluftverkehrs am Streckennetz und den Verkehrs-
ergebnissen des gesamten planmaBigen Luftverkehrs in den Jahren 1931—1936.

Strecken- Verkehrsmengen Verkehrsleistungen
Jahr netz Post | Fracht | Lersonen | Post | Fracht
1000 1000 | 1000
km Persomen | t Pkm tkm | tkm
1 o 2 3 4 5 6 7 8 9
Gesamter Luftverkehr . . . . . . . . 1931 | 271 900 855200 6360 | 8230| 302200 | 2190 | 3020
Davon Weltluftverkehr . . . . . . . . 1931 56 600 878 86 31 2100| 542 110
Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten
Luftverkehrin % . . . . . . . . . . 1931 20,8 0,1 1,4 0,4 0,7 24,8 3,6
Gesamter Luftverkehr . . . . . . . . 1932 | 286 300 870800 | 5130 | 7550 352500/ 3150 | 2780
Davon Weltluftverkehr . . . . . . . . 1932 68 900 5587 142 75 14620/ 990 308
Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten
Luftverkehrin % . . . . . . . . . . 1932 24,1 0,6 2,8 1,0 4,2 314 | 11,1
Gesamter Luftverkehr . . . . . . . . 1933 | 298 500 | 1036400 | 5430 (11690 | 496400 | 5730 | 4910
Davon Weltluftverkehr . . . . . . . . 1933 72 140 7960 226 97 25480 | 1470 434
Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten
Luftverkehrin % . . . . . . . . .. 1933 24,2 0,8 4,2 0,8 5,1 25,7 | 8,8
Gesamter Luftverkehr . . . . . . . . 1934 | 260700 | 1197000 | 6120 |11190| 574000 | 6750 | 5500
Davon Weltluftverkehr . . . . . . . . 1934 72 890 9400 | 311 120 31700 | 1980 557
Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten
Luftverkehrsin % . . . . . . . . . 1934 28,0 0,8 5,1 1,1 5,5 29,3 | 10,1
Gesamter Luftverkehr . . . . . . . . 1935 | 392700 |1752000 ({11580 (19350 | 1057000 [11240 | 9110
Davon Weltluftverkehr . . . . . . . . 1935 91 100 12530 | 495 192 51840 | 3243 967
Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten
Luftverkehrin % . . . . . . . . . 1935 23,2 0,7 4,3 1,0 49 28,9 | 10,6
Gesamter Luftverkehr . . . . . . . . 1936 | 401 800 |2 568000 (15560 |30400 | 1290000 |15 560 | 12 930
Davon Weltluftverkehr . . . . . . . . 1936 | 104 200 14050 | 598 | 232 70000 | 4280 | 1010
Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten
Luftverkehrin % . . . . . . . .. 1936 25,9 0,6 3,8 0,8 5,4 27,5 | 7,9

Interesse, zu wissen, welchen Anteil heute schon der Weltluftverkehr an dem gesamten Luftverkehr
hat. Hierzu ist in Tab. 23 eine Untersuchung durchgefiihrt nach Mengen an beférderten Personen,
Post und Fracht in t und Beforderungsleistungen in Personen-km, Post- und Fracht-tkm. Es ist
erklirlich, daB gewichtsméBig der Weltluftverkehr noch einen geringen Anteil am gesamten Luft-

verkehr hat, daB dagegen mit Riicksicht auf die weltweiten Beférderungsstrecken tkm-maBig sein
Anteil bereits verhaltnismaBig hoch ist.
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Es ist ein wichtiges verkehrswirtschaftliches Grundgesetz, daB mit der Zunahme der Beférde-
rungsweite die ausgefiihrten Reisen und die beforderten Giiter-Tonnen auf den Einwohner bezogen
zuriickgehen. So entfallen im Eisenbahnfernverkehr jahrlich rd. 20000 Reisen auf 1000 Einwohner,
im Uberseeverkehr zwischen den Erdteilen dagegen nur 4 Reisen auf 1000 Einwohner. Es liegt also
ein Verhéltnis von 1 : 5000 vor. Bei diesem Verhiltnis ist es erklirlich, daB3 der Anteil der Strecken-
linge des Weltluftverkehrs am gesamten Luftverkehrsnetz mit 25,9% wesentlich hoher liegen muf}
als der Anteil der Verkehrsmengen des Weltluftverkehrs am gesamten Luftverkehr. Die Verkehrs-
dichte auf den Weltluftverkehrslinien mit ihren groBen Reichweiten ist weit geringer als auf den
kontinentalen Linien mit ihren kleineren Reichweiten. Unter diesen Umstédnden haben sich die im
Weltluftverkehr beférderten Verkehrsmengen und gebotenen Verkehrsleistungen im Verhéltnis zum
gesamten Luftverkehr sehr giinstig entwickelt und die Annahme bestéatigt, dal der Luftverkehr auf
den weltweiten Entfernungen dank seines grofen Reisevorsprungs in erster Linie ein unentbehr-
liches Beférderungsmittel werden wird.

Im iibrigen ist es aufschluBreich, da8 sich nach Tab. 23 der Anteil des Weltluftverkehrs am ge-
samten Luftverkehr sowohl nach Streckenlinge wie nach Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen
in den letzten 4 Jahren auf nahezu gleicher Hohe gehalten hat, also die Zunahmetendenz bei beiden
Verkehrsgattungen nahezu gleich gewesen ist. Das 148t darauf schlieBen, dafl der Wille zur Benut-
zung des Luftweges allgemein ist und rdumlich noch in keiner Weise grundsétzliche Unterschiede

zeigt. Die weitere Entwicklung in dieser Richtung bedarf einer aufmerksamen Beobachtung vor
allem nach Inbetriebnahme der Nordatlantikstrecke.

VIII. Die Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr.
1. Wandel der Verkehrsbediirfnisse im Weltverkehr.

Das Ziel, die weltweiten Entfernungen vor allem iiber den Ozeanen durch das schnelle Luftfahr-
zeug zu tiiberwinden, greift so tief in Lebensgefiihl und Fantasie des heutigen Menschen ein, da8 da-
hinter wirtschaftliche Uberlegungen zunichst zuriicktraten. Es kommt hinzu, daB die machtpoli-

tischen Motive, deren Bedeutung fiir den Aufbau von Weltverkehrslinien wir kennenlernten, den
Erfolg der schnellen Raum-

.. . . Tab.24. Einnahmen und Ausgaben" der Luftverkehrsgesellschaften
uberwlmduI}g weniger aber auf den Weltluftverkehrslinien im Jahr 1936.
den finanziellen Aufwand,

Deckung der
den er erfordert, bewerten. . Verkﬁgsein- Ausgaben A%sgz]:bﬁn durch
Trotzdemhat auch heute : nahmen Chahmen
schon eine wirtschaftliche RM RM %
Betrachtung ihre Berechti- 1 2 3 4
gung, denn es geht bei den . .
Weltflii die Begrii Transkontinentallinien . . . . . 23 000 000 | 29000000 80
eltiiugen um die Begrun-  mransozeanlinien . . . . . . . . 15 800 000 | 35 000 000 45
dung einer n‘? uen Ver-  Gesamte Weltluftverkehrslinien 38800 000 | 64000000 61
kehrsform, die Anspruch

auf dauernde Geltung erheben kann und daher einer sinnvollen wirtschaftlichen Grundlage auf die
Dauer nicht entbehren kann. Eine Untersuchung iiber die Wirtschaftlichkeit des Weltluftverkehrs
kann sich fir die transkontinentalen Luftverkehrslinien bereits auf positive Grundlagen stiitzen, da
er eine Bewihrungszeit von 5—7 Jahren aufweist. Aber auch fiir den Transozeanluftverkehr lassen
sich, so sehr er noch in den Entwicklungs- und Anlaufjahren sich befindet, Anhaltspunkte fiir eine
geniigende Beurteilung seiner Moglichkeiten zur Eigenwirtschaftlichkeit finden. Allerdings sind bei
ihm die technischen und betrieblichen Mittel, die von den verschiedenen Nationen zu seinem Aufbau
angewandt werden, noch recht mannigfaltiger Art, so daB die endgiiltige Losung und damit auch
das MaB3 des wirtschaftlichen Erfolgs noch nicht so klar zu iibersehen ist wie auf den Transkonti-
nentallinien.

Nach dem heute erfalbaren Stand liegt gemaB Tab. 24 bei den Luftverkehrsgesellschaften des
Weltluftverkehrs eine durchschnittliche Eigendeckung der Ausgaben durch Verkehrs-
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einnahmen von 61 % vor, wobei zur Erlduterung bemerkt sei, da8 die in Tab. 2 angefiithrten hohe-
ren Ausgaben im Weltluftverkehr sich daraus erkldren, daB in ihnen auch die Ausgaben der All-
gemeinheit z. B. fir Flugsicherung und Bodenorganisation enthalten sind, zu deren Deckung die
Verkehrseinnahmen nicht in Frage kommen. Dieses Verhéaltnis gewinnt jedoch ein ganz anderes Ge-
sicht, wenn wir es nach den Transkontinental- und Transozeanstrecken analysieren. Dann liegt auf
den Transkontinentalstrecken bereits eine Eigendeckung von 80% vor und auf den Transozean-
strecken von nur 45 % . Beide Anteilzahlen beleuchten in klarer Weise den Stand der Entwicklung und
die Bedeutung der Anlaufzeit der beiden Gattungen von Weltluftverkehrslinien. Sie lassen die Trans-
kontinentalstrecken, die zeitlich um 3—5 Jahre den Transozeanstrecken aus technischen Griinden
vorauseilten, auch als die Schrittmacher zur Klirung der Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr
erscheinen. Sie konnten bei ihrer technischen Verwandtschaft mit den Kontinentalstrecken fast
gleichzeitig mit diesen aufgebaut werden und dabei auch Nutzen ziehen aus den Erfahrungen, die
iiber Anlage- und Betriebskosten des Luftverkehrs innerhalb des Kontinents gemacht wurden.

Die Aussichten fiir die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs auf den verschiedenen Linien sind in
hohem MafBe abhingig von den heute zwischen den Erdteilen auf dem Seewege beférder-
ten Mengen Post und hochwertiger Fracht. Esliegt daher nahe, die Groe dieser Verkehrs-
strome nach den heute vorliegenden Erhebungen des Jahres 1934 zu vergleichen mit den im Heft 1
der Forschungsergebnisse fiir das Jahr 1925 aufgestellten Verkehrsstromen gleicher Verkehrsarten.
Hierzu geben die Abb.33 und 34 sowie Tab. 25 eine Vergleichsgrundlage, wobei zur besseren Gegen-
iberstellung die in Heft 1 enthaltene Abbildung fiir das Jahr 1925 als Abb. 33 darstellerisch der
Abb. 34 fiir das Jahr 1934 angepalit wurde, im iibrigen aber inhaltlich unverdndert blieb.

Die Gesamtsumme der im Jahre 1925 und 1934 auf dem Seewege durch die Uberseeschiffahrt
beforderten Briefsendungen, Pakete und hochwertigen Fracht ist mit rd. 98000 t bzw. 96000 t
nahezu gleich geblieben. Dagegen sind in der Grofe der Einfuhr und Ausfuhr der verschiedenen
wirtschaftlichen Aktionszentren sowie in der Stdrke der Verkehrsstréme erhebliche Wandlungen
eingetreten, die zum Teil struktureller Art sind. Die Verlagerungen in der Weltwirtschaft und die
Weltwirtschaftskrise haben den Vereinigten Staaten von Amerika im Verkehr mit Europa den
starksten Abfall gebracht und dem Erdteil Afrika die groBte Zunahme im Post- und Fracht-
verkehr. Dementsprechend ist auch der Verkehrsstrom Europa—Nordamerika im Jahr 1934 er-
heblich, und zwar um rd. 30% schwécher geworden, wiahrend der Verkehrsstrom Europa—Afrika
um rd. 45% zugenommen hat. Daneben ist in der Beziehung Europa—Siidostasien der Verkehrs-
strom um 18% stérker geworden. Die Ein- und Ausfuhrmengen an Post und Fracht haben sich
insgesamt fiir Europa nur wenig geéndert, fiir die Vereinigten Staaten von Amerika sind sie um
20% zuriickgegangen, so dafl das Verkehrsbediirfnis Europas in bezug auf Post und hochwertige
Fracht nach Ubersee nahezu gleich geblieben ist, dasjenige der Vereinigten Staaten von Amerika
dagegen einen starken Riickgang allgemein zu verzeichnen hat. Trotzdem bleibt, wenn der gesamte
Verkehr zwischen Europa und Afrika als zum Teil durchsetzt mit Kiistenverkehr angesehen wird,
der Verkehrsstrom iiber den Nordatlantik nach wie vor der stidrkste von allen Verkehrsstromen,
aber nicht mehr mit dem groflen Abstand wie in fritherer Zeit. Die Struktur der Paarigkeit und Un-
paarigkeit im Hin und Zuriick zwischen zwei Erdteilen hat sich nicht wesentlich gedndert, abgesehen
von Europa—Siidamerika und Afrika, die beide ein stirkeres Uberwiegen des Einfuhrstroms gegen-
iber dem Ausfuhrstrom mit Europa aufweisen. Hier hat die Unpaarigkeit also zugenommen, was
fir die geniigende Auslastung im Luftverkehr von Nachteil sein kann.

Wie stark im einzelnen die Verkehrsstrome getrennt nach Briefsendungen, Paketen und hoch-
wertiger Fracht zwischen den verschiedenen Erdteilen sind, zeigt Abb. 35 fiir das Jahr 1934 nach
dem Beispiel der Abb. 2 in Heft 1. Auch hierzu bildet Tab. 25 die Grundlage, so dafl weitere Erldu-
terungen zu den Verdnderungen der Verkehrsstrome im Jahr 1934 nicht zu geben sind.

Sehen wir in den Verkehrsstrémen der Uberseeschiffahrt aus Post und hochwertiger Fracht
zwischen den wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde die wichtigsten Grundlagen fiir die Struktur
und rdumliche Verteilung der Verkehrsbediirfnisse im Weltluftverkehr, so steht die Ent-
wicklungsfléche Europa mit ihren iiberwiegenden Ein- und Ausfuhrmengen nach wie vor in vor-
derster Reihe. Die Stéirke ihrer Verkehrsstrome hat sich mit merklicher Drehung vom Nordatlantik

Forschungsergebn. d. Verkehrswiss. Inst., 12. Heft. 5
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ab und dem Siidatlantik und vor allem Afrika, dann aber auch, allerdings in kleinerem MaBe, dem

stidostasiatischen Raum zugewandt. Die Entwicklungsfliche der Vereinigten Staaten von Amerika

hat an Bedeutung verloren. Die Verringerung ihrer Verkehrsstrome auf dem Nordatlantik hat
Tab. 25. Verkehrsstréme aus Post und hochwertigen Giitern zwischen

den wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde im Jahr 1934, getrennt
nach Briefen, Paketen und hochwertigen Giitern.

Die Zahlen geben die Mengen in Tonnen an. B = Briefe, P = Pakete,
G = hochwertige Giiter, S = Summe.

Nach .Nord- | Siid- | Nord- | Sid- | West- |Siidost- |Austra-| 2US-

Von Europa amg;ika amgrika afgirka afl;ika aseiin :siglsl ;lise;a Suflllllllllll‘;n
B — | 6067 | 2878 | 8530 | 2503 | 1377 | 4282 | 1688 | 27325

Europa P — | 4573|2832 | 7008 | 3658 | 1261 | 2809 | 890 | 23031
G — 580 | 1020 755 | 295 | 490 480 | 110 | 3730

S — (11220 | 6730 {16293 | 6456 | 3128 | 7571 | 2688 | 54 086

B 5460 | — 900 80 50 76 | 2750 194 | 9510

Nordamerika, P 4440 | — 43 125 75 25 | 4900 180 | 9788
G 2300 — 390 34 22 93 440 | 160 | 3439

S 12200 — 1333 239 | 147 194 | 8090 | 534 | 22737

B 1794 514| — 5 2 8 70 2| 239

Siidamerika P 199 13| — 1 1 1 6 1 222
G 890 | 720 — 10 4 9 10 10 | 1653

S 2883 | 1247 | — 16 7 18 86 13 | 4270

B 504 19 10| — 14 57 25 1 630

Nordafrika P 573 35 1| — 29 30 20 1 689
G 320 20 1 — 12 115 15 1 484

S 1397 74 12 | — 55 202 60 3| 1803

B 363 37 4 76| — 2 42 11 535

Siidafrika P 320 16 1 83| — 1 22 6 449
G 240 18 1 50| — 5 25 1 340

S 923 71 6 209 | — 8 89 18 | 1324

B 533 166 23 111 12 — 37 2 884

Westasien P 131 10 2 30 6 — 43 2 224
G 970 72 3 4 1 — 14 1| 1065

S 1634| 248 28 145 19 — 94 5| 2173

B 1551 874 | 125 114 | 107 147 — 161 | 3079

Siidostasien P 986 | 670 74 85| 134 160 | — 132 | 2241
G 2050 | 220 80 60 70 140 — 130 | 2750

S 4587|1764 | 279 259 | 311 447 —| 423 | 8070

B 722 131 4 4 34 20 48| — 963

Australien P 118 39 1 3 13 23 26| — 223
G 310 104 5 4 20 25 50| — 518

S 1150 | 274 10 11 67 68 124 — 1704

B 10927 | 7808 | 3944 | 8920 | 2722 | 1687 | 7254 | 2059 |45 321

Einfuhr- P 6767 | 5356 | 2954 | 7335 | 3916 | 1501 | 7826 | 1212 |36 867
summen G 7080 | 1734 | 1500 917 | 424 | 877 | 1034 | 413 |13979

S |24774 |14 898 | 8398 (17172 | 7062 | 4065 (16114 I 3684 | 96 167

in keiner anderen Verkehrsbeziehung einen Ausgleich gefunden. Das diirfte aber bei der groBen
verbliebenen Verkehrsstromstirke auf dem Nordatlantik wohl in keiner Weise dazu fithren, den
Aufbauwillen der Vereinigten Staaten von Amerika im Weltluftverkehr zu ddampfen.

2. Anlagekosten fiir Weg und Luftfahrzeuge.

Im einzelnen wird die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr zu untersuchen
sein nach dem in der-Bodenorganisation und dem Luftfahrzeugpark investierten Kapital und
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den Selbstkosten, die der Luftverkehrsbetrieb laufend verursacht. Der hieraus sich ergebenden
Struktur der Ausgaben wird die Art und der Umfang der Verkehrs- und sonstigen Einnahmen
gegeniiber zu stellen sein. Bei der Verschiedenartigkeit der Anlagekosten auf den Transkontinental-
strecken gegeniiber denjenigen auf den Transozeanstrecken ist die getrennte Behandlung fiir beide
Streckengattungen zweckmiBig. Auf diese Weise ergibt sich auch der Einflul der bodengebunde-
nen Anlagen wie Flughifen auf die Héhe der Anlagekosten im Vergleich zu den nicht bodengebun-
denen, also iiberall einsetzbaren Anlagen

wie Luftfahrzeugen, und damit die An- Tab.26. Anlagekosten fir Weg und Luftfahrzeug

in Abhangigkeit von der Verkehrsgelegenheit auf

passungsféhigkeit einer Weltluftverkehrs- Transkontinental- und Transozeanstrecken.
linie an Verschiebungen der Verkehrs. Amzahl dor
bediirfnisse im Weltluftverkehr. Je groBer whchent- Anlagekosten RM/km
der Anteil der bodengebundenen Anlagen Verkehrs-

. gelegen- | (oo Luft- Ins-
an den Gesamtanlagekosten ist, um so heiten € | fahrzeug | gesamt

starrer ist die Bindung des Verkehrs an 1 2 3 4 5
die einmal eingerichtete Luftverkehrslinie.
Je kleiner er ist, um so unempfindlicher ~Transkontinentalstrecke .
ist die Luftverkehrslinie gegen Verschie-

bungen im Verkehrsbediirfnis und um so Transozeanstrecke. . . .
leichter kann der Flugzeugpark auf andere

Strecken umgesetzt werden.

In Tab. 26 sind fiir verschiedene praktisch vorkommende Verkehrsgelegenheiten auf transkon-
tinentalen und transozeanen Weltluftverkehrslinien die Anlagekosten fiir die Bodenorganisation
und den Flugzeugpark von gleicher Nutzladefiahigkeit je Kilometer Flugstrecke enthalten. Was durch
die kleineren Entfernungen zwischen zwei Flughifen auf Transkontinentalstrecken an Flugzeug-
kosten erspart werden kann, wird durch die teurere Bodenorganisation wieder eingeholt, und was
auf Grund der vom Ozean abhingigen Flugweiten in den Flugzeugen mehr investiert werden mufl
zur Erzielung groBer Flugweiten, wird an der billigeren Bodenorganisation wieder gespart. So kommt
es, daB auf den Streckenkilometer bezogen die Anlagekosten fiir Weg und Fahrzeug auf Transkon-
tinentallinien rd. dreimal so hoch sind als auf Transozeanstrecken, bei denen auBerdem noch der
Vorzug vorliegt, daB die bodengebundenen Anlagekosten erheblich niedriger sind. Mit der Zunahme
der Verkehrshéufigkeiten dndern sich nur die Anlagekosten fiir den Flugzeugpark. Fiir die Boden-
organisation bleiben sie konstant und unabhéngig von der Verkehrsdichte. Die Anpassungsfdhig-
keit des Transozeanluftverkehrs an Verschiebungen und Veréinderungen des Verkehrsbediirfnisses
ist also vom Standpunkte des Anlagekapitals wesentlich elastischer.

7300 130 | 7430
7300 300 | 7600
7300 500 | 7800
1500 400 | 1900
1500 800 | 2300
1500 | 1500 | 3000

WO W

3. Selbstkosten und Tarifgestaltung.

Die objektiven Selbstkosten! des angebotenen Nutz-tkm auf den Weltluftverkehrslinien be-
tragen nach Tab. 27 durchschnittlich RM 2,48 bis RM 2,66. In ihnen sind nicht allein die reinen Be-
triebskosten, sondern auch die Unterhaltung sowie die Verzinsung und Abschreibung der Anlage-
kosten der Bodenorganisation und der Flugzeuge enthalten. Die Kosten, die die Luftverkehrs-
gesellschaften zu tragen und méglichst durch Einnahmen zu decken haben, machen davon ungefahr
75% aus. Die restlichen 25% trigt die Allgemeinheit. Der geringe Unterschied zwischen den Selbst-
kosten je angebotenes Nutz-tkm im Transkontinental- und Transozeanverkehr ist ein zufélliger und
kein tatsichlicher. Er erkliart sich daraus, daB auf der Transkontinentalstrecke Flugzeuge mit
900 kg Nutzladefihigkeit bei zweimal wochentlicher Verkehrsbedienung eingesetzt waren, dagegen
auf der Transozeanstrecke Flugzeuge mit 2000 kg Nutzladefihigkeit bei einmal wochentlicher
Verkehrsbedienung. Die wesentlich hohere Nutzladefihigkeit des Uberseeflugzeugparks senkte die
Selbstkosten erheblich gegeniiber dem Landflugzeugpark mit kleinerer Nutzladefihigkeit. Wir
werden spéter sehen, daB bei gleicher Nutzladefihigkeit auf den beiden Streckengattungen des Welt-

1 Bei allen im Abschnitt VIII aufgefiihrten Kostentabellen ist fiir die verschiedenen Wahrungen die friihere

Goldparitit, z. B. 1 $ = 4.20 RM zugrunde gelegt, da sie dem inneren Kaufwert der jeweiligen Wahrung besser
entspricht und eine feste Grundlage bildet.

5*
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Iuftverkehrs die Selbstkosten je angebotenes Nutz-tkm auf den Transozeanstrecken erheblich héher
liegen als auf den Transkontinentalstrecken.

Die Deckung der Selbstkosten, soweit sie der Luftverkehrsgesellschaft entstehen und von ihr
zu tragen sind, durch Verkehrseinnahmen ist neben dem vorhandenen Verkehrsbediirfnis in erster
Linie abhéngig von einer zweckméBigen Tarifgestaltung fiir die Beforderung von Personen, Post
und Fracht. Hier ist wie bei allen Verkehrsmitteln der alte verkehrswirtschaftliche Grundsatz aus-
schlaggebend, nach dem die Tarife so hoch
bemessen werden konnen, als das Verkehrs-
gut ohne Drosselung des Willens zur Orts-
Selbstkosten Tarife verdnderung und seiner Absatzfihigkeit

Verkehrsbeziehungen g:&glunfh‘ieﬁ g&: Slgffe'n Post | Fracht  tragen kann. Dieses Mafl wird bestimmt

Tab. 27. Durchschnittliche Selbstkosten und Tarife
auf Weltluftverkehrslinien 1936/37.

fallenden Kosten | RM/ | BM/ | RM/ durch den Wert, den das Verkehrsgut auf

RM/angeb.tkm | Ptkm | tkm | tkm  Gehpelligkeit und Billigkeit des Transports

L 2 3 4 5 legt. Personen und Post schitzen beson-
Europa—Siidostasien 2,64 108 | 8501 091  ders die Schnelligheit und iibernehmen
Europa—Siidamerika al 1,778 [ 1970 | 0,963  dafiir gerne hohere Transportkosten, die
Eumpa—goéd?lﬁfﬂka o8 %,82 12),282 0,73 Post allerdings in gréferem MaBe als Per-

uropa—-Siidafrika. . K ,11 X 0,78 : ) :

Nordamerika—Asion . 2,66 380 |1275 | 3.04 sonen. Die Fracht dagegen legt in erster

Anmerkungen: Tarife ohne Nebengebiihren und ohne Er- Linie Wert: auf Bllh‘gkelt, weniger  auf
méBigungen gerechnet mit 1 £ = 20,40 RM, 1 § — 4,20 RM, Schnelligkeit. Nach diesem Grundsatz hat

1fr. fr. = 0,16 RM. bereits die Seeschiffahrt ihre Tarife in

langjéhriger Erfahrungspraxis aufgebaut
und dabei, bezogen auf die Gewichtseinheit des Verkehrsguts, aus der Post die hochsten Einnahmen,

aus der Personenbeférderung mittlere Einnahmen und aus der Fracht die niedrigsten Einnahmen
gehabt. Dieser Stufung wird sich auch der Aufbau der Tarife fiir den Weltluftverkehr grundsatzlich
anpassen miissen, wenn auch in der Héhe der Tarife der Luftverkehr wesentlich iiber den Tarifen
gleichartigen Verkehrsguts der Seeschiffahrt liegen wird. Die Luftverkehrstarife werden sich jedoch
in dem Mafle den Tarifen der Seeschiffahrt anpassen miissen, als der Vorsprung des Luftverkehrs
in der Reisezeit es verlangt.

Wéhrend die Personentarife im Weltluftverkehr das 1—2fache der Tarife der Reisenden 1. Klasse
der Seeschiffahrt betragen, ist die Spanne fiir Post und Fracht wesentlich hoher. Sie betragt fir
Briefe das 1—6fache und fiir hochwertige Fracht das 10—100fache der Tarife der Seeschiff-
fahrt. Der groBe Unterschied bei der Fracht hat, wie wir spiter noch sehen werden, den Trans-
port von Fracht auf dem Luftwege auf Uberseestrecken stark gedrosselt und nur geringe Einnah-
men aus diesem Verkehrsgut auf den Luftverkehrsstrecken aufkommen lassen.

Im einzelnen zeigt die Tab. 27, daB in den Tarifen fiir Personen und Fracht eine gewisse Ruhe-
lage auf den transkontinentalen Strecken eingetreten ist, dagegen auf der ersten Transozeanstrecke
Amerika—Asien, die mit Flugzeugen betrieben wird, die Tarife noch den hohen Stand der ersten
Aufbaujahre zeigen. Die Posttarife weisen auf den verschiedenen Strecken die groBten Unterschiede
auf, noch besonders in den letzten Jahren dadurch verstirkt, daB GroBbritannien und die Nieder-
lande auf ihren Weltluftverkehrslinien ihre nationale Post ohne Zuschlag, dagegen die Post der iibri-
gen Lénder mit Zuschlag beférdern. Die Posttarife mit Zuschlag liegen je angebotenes Post-tkm
5—10mal hoher als je angebotenes Personen-tkm und 10—20mal héher als je angebotenes Fracht-
tkm. Die Postbeforderung mit Zuschlag ist daher die wichtigste Einnahmequelle fiir den Weltluft-
verkehr. Vergleicht man die zuschlagfreien Tarife fiir niederlindische Post mit; der KLM und
englische Post mit der AL mit den Tarifen fiir das Personen-tkm, so ergibt sich, von den Einnahmen
aus betrachtet, ein grundsitzlich neues, fiir die Post ungiinstiges Verhiltnis, das fiir die Deckung
der Selbstkosten durch Verkehrseinnahmen von weittragender Bedeutung sein wird. Es wird sich
dabei der ausschlaggebende Einnahmeanteil aus der Postbeforderung grundsitzlich in der Weise
verschieben, daB die Einnahmen je Personen-tkm und Post-tkm annihernd gleich sein werden.

! Niederldndische Post mit der KLM. seit Juni 1937 1,80 RM/tkm, englische Post mit der IAL. seit Februar
1938 1,30 RM/tkm. * Englische Post mit der TAL. seit Juni 1937 1,50 RM/tkm. 3 Zeppelinverkehr.
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Vergleicht man in Tab. 27 die durchschnittlichen Selbstkosten fiir das angebotene Nutz-tkm,
von denen die Luftverkehrsgesellschaften 75% zu tragen also rd. 2 RM je Nutz-tkm durch Verkehrs-
einnahmen zu decken haben, mit den Tarifen fiir Personen, Post und Fracht je tkm, so ist zu er-
kennen, daB bei einer iiblichen 609%igen Auslastung der Nutzladefdhigkeit durch zahlende Last
reiner Personenverkehr die Selbstkosten nur zur Hélfte, reiner Frachtverkehr dagegen nur zu 1,
der reine Postverkehr mit Zuschlag, aber mit dem 2—4fachen Betrag, wobei jedoch ein Teilbetrag
der Post fiir ihre Leistung zufallt, deckt. Die Post mufl den Ausgleich bringen, wenn fiir Personen und
Fracht auf Grund nicht zu hoher Tarife ein gentigender Anreiz fiir die Benutzung des Luftweges blei-
ben soll. Mit der Beschleunigung des Luftverkehrs auf den Weltluftverkehrslinien durch Einrichtung
des Tag-Nachtflugs wird zweifellos der Personentarif noch erhoht werden kénnen, wahrend der
Frachttarif auch dann kaum eine Erhohung ohne Drosselung des Anreizes tragen kann. Im Prinzip
zeichnen sich so die Grundlinien fiir die zweckmaiBige Tarifierung auf den Weltluftverkehrslinien ab.

Eine Linie mit reinem Postverkehr wird vor allem in der Lage sein, die eigene Wirtschaftlichkeit
zu erreichen. Aber es liegt nicht im Interesse der Allgemeinheit, in dieser Einseitigkeit nur fiir die
Postbeforderung den Luftverkehr einzusetzen. Es muf} vielmehr die giinstige Einnahme aus der Post

Tab. 28. Auswirkung der zuschlagfreien Post auf die Verkehrseinnahmen.

A
2gis
; Damit es g
Luftposttarif Einnahmen aus Luft- g&lslc(})ltll;lge Diese insgesamt | patsichlich < 8",*55
postbeférderung bei dieselben Mehr- erforder- | yerfiigbare E"EE E
Tarifen Einnahmen | leistung er- liche Nutzlade- 58 2 ]
Luftverkehrsbeziehung zu erhalten fzelrsietrztifclﬁg I}T:}tlféﬁft fahigkeitje | < 253 E
1936/37 |1937/38 Wie it Zu- | Ntzlade- |je Flug bei| © mePel | ETwEw
: schlag sind | futz1ade- 1] g 75% 5825
mit ohne . fahigkeit 75 % Sg
7u- 7 mit ohne mehr zu a %‘1 Ansiocd Auslastung | > §8%
schlag | schlag | Zuschlag | Zuschlag leisten je rlug uslastung gg = %
03
RM/ | RM/ S5Es
tkm tkm RM RM tkm t t t t
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Holland—Indien . . | 6,47 1,80 | 5000000 | 1390 000 | 2 000 000 0,67 1,92 0,68 4—5
England—Indien . . | 3,61 1,30 | 5900000 | 2 120 000 | 2 910 000 1,04 2,75 1,05 4
England—Siidafrika 4,18 | 1,50 | 5000000 | 1800000 |2 120000 0,87 2,78 1,16 4

Anmerkung: Fiir die Spalten 4—10 sind die Verkehrsleistungen von 1936 zugrunde gelegt.

dazu ausgenutzt werden, um auch dem Personen- und Frachtverkehr die Vorziige des schnellen Luft-
verkehrs ohne wesentliche Unterbilanz zuteil werden zu lassen. Das schlieBt nicht aus, technisch die
Beforderung von Post, Personen und Fracht in verschiedenartigen Flugzeugen durchzufithren, aber
diese Beforderung mufl dann im Rahmen eines Unternehmens geschehen, so dafl der Einnahmen- und
Ausgabenausgleich zwischen den einnahmegiinstigen und einnahmeungiinstigen Verkehrsarten mog-
lich ist.

Die Auswirkung, die die zuschlagfreie Beférderung der Post auf die Posteinnahmen
haben wird, 148t sich aus Tab. 28 erkennen. In ihr ist untersucht, wieviel tkm Post mehr zu leisten
sind, wenn die im Jahre 1936 erzielten Einnahmen mit Postzuschldgen in gleicher Héhe ohne Post-
zuschlidge erzielt werden miiiten. Ein derartiger Vergleich beleuchtet die betriebliche Verkehrs-
leistung, die das Luftverkehrsunternehmen bei Fortfall der Postzuschlige bieten mufB, wenn ein
empfindlicher Riickgang in den wertvollen Posteinnahmen vermieden werden soll. Er gibt aber auch
Fingerzeige fiir die Wahl der richtigen Flugzeuge und fiir die Preisbildung im Postverkehr.

Fiir die untersuchten Strecken ergibt sich zunéchst, dafl der Luftposttarif je tkm ohne Zuschlag
nur rd. ¥; desjenigen mit Zuschlag betrigt, die Einnahmen also fiir die gleiche Postmenge auf rd.
13 der fritheren Einnahmen zuriickgehen wiirden. Um diesen Ausfall bei unverinderter Nutzlade-
fahigkeit und 75% Auslastung der Flugzeuge zu decken, miiite statt der bisher gebotenen 2mal
wochentlichen eine 4—5mal wochentliche Verkehrsgelegenheit eingerichtet werden. Da dies jedoch
eine erhebliche Erh6hung der Ausgaben darstellt, so wird der beste wirtschaftliche Wirkungsgrad
fiir die Luftverkehrsgesellschaft erzielt werden, wenn sie Flugzeuge mit wesentlich gréerer Nutz-
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ladefihigkeit einsetzt, bei denen, wie wir noch sehen werden, die Selbstkosten je angebotenes Nutz-
tkm wesentlich gesenkt werden kénnen. Diese Senkung ist allerdings nicht so gro8, daf3 sie den
ganzen Ausfall der Luftverkehrsgesellschaften bei zuschlagfreier Post decken koénnte. Zweifellos ist

Tab. 29. Verkehrseinnahmen aus den verschiedenen Verkehrsgattungen auf den

Weltluftverkehrslinien im Jahr 1936.

Verkehrseinnahmen
Verkehrsbeziehungen Personen Post Fracht

Insgesamt
RM % RM % RM % RM %
1 2 3 4 5 6 7 8 9
a) Transkontinentallinien.
Europa-Siidostasien . . . .| 4406000 | 23,7 | 14 180 000 73,7 | 481000 2,6 19 067 000 100
Europa—~Siidafrika . . . .| 3590000 34,7 6400 000 62,0 | 337000 3,3 10 327 000 100
b) Transozeanlinien.
Europa—Siidamerika . . .| 1608000 | 10,6 | 13400 000 88,8 93 000 0,6 15101 000 100
Europa—Nordamerika . .| 1000000 | 64,1 542 000 34,6 21000 1,3 1563 000 100
U.S.A.—Ostasien . . . . 197000 | 20,4 688 000 71,1 82000 8,5 967 000 100

aber das Prinzip, die Luftpostzuschlige nicht allein im kontinentalen, sondern allgemein im Weltluft-
verkehr nach und nach zu beseitigen, richtig und geeignet, sowohl den Verkehrskunden wie den Ver-
kehrsunternehmungen, der Post und dem Luftverkehr, auf weite Sicht gesehen, Vorteile zu bringen.

Teb. 30, Anel der Selbstk . bot Nutatkm bei Es ist aufschluBreich,
ab.30. Analyse der Selbstkosten je angebotenes Nutz-tkm bei . .
zweimal wochentlicher Verkehrsgelegenheit im Transkontinental- in diesem Zusammenhang

und Transozeanverkehr 1937/38 das Empire Air Mail-Pro- ‘
1
Selbstkosten im Luftverkehr auf gramm zu betra'whten.
Rostenarten Transkontinental- Transozean- Darnach erhalten die IAL
BM /g o | EM /ajgfﬁken o tiir die Postbeférderung auf
thm thm ihren Empire- und Europa-
! 2 3 4 5 strecken 15 Jahre lang all-
I Yelﬁl;dgrll)icléeflfiosten 023 | 163 0so | 1 jahrlich 30,6 Mill. RM. Bei
. Betriebsstotfe. . . . . . . . . 2 § R 6,9 : ishrli
2. Unterhaltung des Flugmaterials . | 0,13 | 92 | 024 | 104 ©ner jahrlichen Verkehrs-
3. Abschreibung der Motoren . . 0,07 5,0 0,10 4,3 leistung von 21 Mill.-tkm
4. Zubringerdienst . . . . . . . 0,01 0,7 0,01 0,4 ergibt sich eine Entschadi-
5. Start- und Landegebiihren . . . | 002 | 14| 002 | 09 gIbL &1 ; e IﬁMC ak '
6. Streckenbeleuchtung . . . . . — — — — gung von ., [tkm.
7. guggelder .......... 0,10 7,1 0,13 5,6 Von dieser Entschiddigung
8. Provisionen . . . . . . . . . 0,03 2,1 0,03 1,3 5 : 9
9. Sonstige verinderliche Kosten . | 010 | 7.1 | 010 | 43 f:igal?: :mii);terg%’mijs
Summe veréinderliche Kosten 0,69 | 48,9 1,02 44,1 Bei der Annahme. daB a;ﬁ
II. Feste Kosten 1t Post rd. 72 000 Briefe
1. gnt%rhgltung u'ndt.Abschreibung zu je 1% Unze kommen, er-
er Bodenorganisation . . . . . 0,172 12,1 0,27 11,7 : EIN
2. Abschreibung d. Flugzeugzellen . 019 | 135 | o053 | 230 halten die IAL fir jeden
3. Versicherungen . . . . . . . 0,10 7,1 0,23 9,9 beférderten 14 Unzenbrief
4. Funk- und Wetterdienst . . . . 0,05 3,6 0,03 1,3 0,21 RM. Hieran trigt der
5. Flugleltung ot e e e e e e 0,02 1,4 0,02 0,9 V k h k d d B ‘ f
6. Gehilter der Piloten und tech- erkeqrskunde das briel-
. rzlischeri Angesltellten ...... 0,06 4,3 0,08 3,5 porto von 0,13 RM, so daB3
. Zentralverwaltung. . . . . . . 0,10 7,1 0,10 4,3 3 -
8. Werbekosten . . . . . . . . . 003 | 21| 003 | 13 ?;grmg:iergfgfzﬁ;gnung;
Summe feste Kosten . . . . . 0,72 51,1 1,29 55,9 Luftfahrtministeriums  in
Gesamtkosten . . . . . . . . 1,41 100 2,31 100 i

Hohe von 0,08 RM je Brief
entspricht. Beriicksichtigt man, daB eine Ausnutzung der Ladefihigkeit von 100% im praktischen
Betrieb nie erreicht werden kann, so ist die der Luftverkehrsunternehmung fiir das geleistete tkm
gewihrte Entschadigung mit Riicksicht auf die Hohe der Selbstkosten je angebotenes tkm als ver-

! Vgl. ,,Flight* Nr. 1543, 8. 66, London 1938 und ,,The Aeroplane Nr: 1421, S. 207, London 1938.

? Dieser Betrag stellt nur den Anteil des Transkontinentalverkehrs ohne Beriicksichtigung des Anteils des
Kontinentalverkehrs dar.



Selbstkosten und Tarifgestaltung. 71

héltnisméBig niedrig anzusprechen. Die Zukunft wird zeigen, wie bei Fortfall des Luftpostzuschlags
die Wirtschaftlichkeit der Luftverkehrsunternehmungen sich entwickeln wird.

Dem Verhédltnis der Tarife fiir Post, Personen und Fracht entspricht, wie Tab. 29 zeigt, auch
nahezu das Verhéltnis der Einnahmen aus dem Post-, Personen- und Frachtverkehr auf all denjeni-
gen Weltluftverkehrslinien, auf denen der Luftpostzuschlag auch fiir die nationale Post noch ver-
langt wurde. Dagegen zeigt sich bei der Linie Europa—Siidafrika, auf der vorwiegend englische
Post ohne Zuschlag beférdert wurde, ein starker Riickgang des Anteils der Posteinnahmen an den
Gesamteinnahmen. Die grofe Bedeutung des Personenverkehrs fiir die Luftschiffe auf der Nord-
atlantikstrecke hat entgegen allen anderen Strecken die Einnahmen aus dem Personenverkehr auf
das Doppelte des Postverkehrs steigen lassen. Die Bequemlichkeit und Sicherheit der Beférderung
mittels Luftschiffen hat fiir Personen den Nachteil der geringeren Reisegeschwindigkeit ausgeglichen,

der im Postverkehr das Bediirfnis zur Benutzung der Luftschiffe stark gedrosselt hat. Wir erkennen
den grundséitzlichen Unterschied in der Ein-

nahmecharakteristik des Luftschiff-und Flug-
zeugverkehrs, bedingt durch die Unterschiede
in der Reisegeschwindigkeit. Das wirtschaft-
liche Riickgrad im Luftschiffverkehr liegt in
der Beforderung von Personen, im Flugzeug-

30

RM je angebotenes Nufz-tkm

verkehr dagegen in der Beférderung von Post. N
Bevor wir nun das Verhéiltnis zwischen \\Q's._____._
Ausgaben und Einnahmen im Weltluftver- 10 —
kehr behandeln, empfiehlt es sich, an Hand |
einer Analyse der Selbstkosten je ange- S~ 11
botenes Nutz-tkm im Transkontinental- und p = — = >

X 0 1 2 3 4 ) 6 7 mal wichentlich
Transozeanverkehr die Bedeutung der ver-

hied Kost ten k ) Di Abb. 36. Die Selbstkosten je angebotenes Nutz-tkm bei
schiedenen Rostenarten Kennenzulernen. UIe  goioohiedener Verkehrsdichte im Transkontinental- und

Untersuchung hierzu ist fiir Landflugzeuge Transozeanluftverkehr 1936/37.
auf Transkontinentalstrecken und fiir See-  Transkontinentalluftverkehr Transozeanluftverkehr
i it 0000 e emmsmmeeme— - — - — - — - — Gesamtkosten.
ﬂugzeuge auf Transo.zeal'lstrecken, beide ml-t R nwen.
gleicher Nutzladefihigkeit von 2 t und zwei- Luftverkehrs-
. . . . gesellschaft.
mal wochentlicher Verkehrsgelegenheit, in ~ ——————— - --—-—-—— Kosten fir die.
. . . . gemeinnelit.
Tab. 30 durchgefiihrt. Hier zeichnet sich nun

besonders deutlich die bereits frither erwihnte Bindung der Transozeanflugzeuge an grofle Reich-
weiten ab, die im Vergleich zu den Transkontinentalflugzeugen zum Einsatz wesentlich groBerer
und damit teurerer Flugzeuge je anangebotene Tonne Nutzladefahigkeit zwingt. Sie duBert sich
in der Selbstkostenanalyse durch die hoheren verdnderlichen und festen Kosten, erstere vor allem
bedingt durch hohere Betriebsstoff- und Unterhaltungskosten, letztere durch héhere Kosten fiir
die Bodenorganisation und vor allem fiir die Abschreibung der teueren Flugzeuge. Es mag viel-
leicht auffallend.erscheinen, daB auch die Kosten fiir die Bodenorganisation auf Transozeanstrecken
héher sind, trotzdem doch, wie wir gesehen haben, die Anlagekosten fiir die Bodenorganisation auf
Transozeanstrecken niedriger sind als auf den Transkontinentalstrecken. Das erklart sich aus einem
grundsitzlichen Unterschied in der Benutzung der Flughifen. Wihrend die Flughifen fiir Uber-
seestrecken in der Regel fiir diese hergerichtet sind, werden die Flughifen fiir die Uberlandstrecken
auch von dem kontinentalen Luftverkehr benutzt. Es ist daher fiir letztere Flughéfen nur ein Teil
ihrer Kosten dem Transkontinentalluftverkehr angelastet.

Insgesamt ist nach Tab. 30 das angebotene Nutz-tkm bei gleicher Nutzladefédhigkeit der Flugzeuge
und gleichen Verkehrsgelegenheiten auf Transozeanstrecken rd. 64 % teurer als auf Transkontinen-
talstrecken. Dieses Verhéltnis bestéitigt sich auch ganz allgemein, wenn die Kosten je angebotenes
Nutz-tkm in Abhéngigkeit von der 1—7mal wochentlichen Verkehrsbedienung fiir beide Gattungen
des Weltluftverkehrs untersucht werden. Das Ergebnis ist in Abb. 36 dargestellt. Sie zeigt den
erheblichen Abstand der Kostenkennlinien fiir Uberseestrecken von denjenigen der Uberland-
strecken im Weltluftverkehr. Ferner gibt sie einen fiir die Deckung der Verkehrsausgaben durch
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Verkehrseinnahmen wichtigen AufschluBl insofern, als die Luftverkehrsgesellschaften auf den Trans-
kontinentalstrecken in stirkerem MaBe durch kostenlose Mitarbeit der Allgemeinheit entlastet wer-
den als auf den Transozeanstrecken, auf denen sie in den meisten Féllen auch die Kosten fiir die Bo-
denorganisation zu iibernehmen haben. Aus dieser Sachlage ist einmal der Schluf zu ziehen, daf3
die Luftverkehrsgesellschaften auf Uberseestrecken mit hoheren Tarifen arbeiten miissen als auf
Uberlandstrecken, andererseits aber die Staaten durch Ubernahme der gesamten Bodenorganisa-
tion den Weltluftverkehrsgesellschaften ihr wirtschaftliches Arbeiten erleichtern sollten. Das fithrt
uns grundsitzlich zu der Frage des Verhaltnisses zwischen Ausgaben und Einnahmen im Weltluft-
verkehr.

4. Verhiiltnis zwischen Einnahmen und Ausgaben und seine
organisatorische Bedeutung.

Wie weit im einzelnen die Subventionen beteiligt sind an den Einnahmen fiir das geleistete tkm,
zeigt Tab. 31. Die transkontinentalen Linien weisen das giinstigste Verhéaltnis auf, weil sie nur
geringer Subvention bediirfen. Am ungiinstigten liegt naturgemif die im ersten Aufbaujahr
stehende Transozeanlinie Amerika—Asien, wenn wir die ungewdhnlich hohen Subventionen der
franzosischen Siidamerika-Linie als in ihren eigentlichen Ursachen nicht ganz erklirbar ansehen
und auBler acht lassen.

Tab. 31. Subventionen auf den Weltluftverkehrslinien im Jahr 1936.

Subventionen
Verkehrsbeziehungen Luftverkehrsgesellschaften Flugleistungen gesamt RM/ | RM/
Flug- 1.
Flug-km tkm RM kll.lllg tg]fm
1 2 3 4 5 6 7
a) Transkontinentallinien.
Europa—Siidostasien . . KLM 3 043 500 2 033 600 925 000 0,30 | 0,46
Imperial Airways 2 541 800 2 626 200 2 140 000 0,84 | 0,81
Europa—Siidafrika . . . Imperial Airways 1 992 200 2656 000 1820000 | 0,91 | 0,69
Sabena 555 600 211 300 64000 | 0,12 | 0,30
b) Transozeanlinien.
Europa—Siidamerika . . Air France 1477000 327000 | 12800000 | 8,65 |39,10
Europa—Nordamerika . |Deutsche Zeppelin-
Reederei 137 000 609 000
Nordamerika—Asien. . . |Pan American Airways 786 000 132 800 2 780 000 3,54 | 20,90

Die Subventionen, die in den ersten Jahren der Einrichtung der Transkontinentalstrecken
50—60% der Gesamteinnahmen ausmachten, konnten angesichts des wachsenden Zuspruchs und
der wohliiberlegten Anlage des Betriebs in bezug auf Sicherheit, gute Leistungsfihigkeit und giin-
stigen betriebswirtschaftlichen Wirkungsgrad bis zum Jahre 1936 auf 10—30% gesenkt werden.
Es ist das ein Fortschritt, wie er in so kurzer Zeit der Entwicklung kaum erwartet werden konnte und
der zu der Feststellung berechtigt, daB3 der Verkehr auf Weltluftverkehrslinien nach 5—10 Jahren
Entwicklungszeit seine Eigenwirtschaftlichkeit erreichen kann. Damit riickt der Weltluftverkehr
gegeniiber dem kontinentalen Luftverkehr, der wesentlich stirkere Subventionen benétigt, wirt-
schaftlich an eine bevorzugte Stelle und wird, wie die Tab. 32 zeigt, nur noch von dem kolonialen
Luftverkehr in verkehrlich schlecht erschlossenen Gebieten iibertroffen.

Die Tab. 32 gibt einen sehr aufschluBireichen Querschnitt iiber die von den natiirlichen Ge-
gebenheiten eines Raumes abhédngigen Voraussetzungen fiir den wirtschaftlichen
Erfolg des Luftverkehrs. Auf der einen Seite arbeitet der Luftverkehr in verkehrlich gut er-
schlossenen Gebieten wie Europa und in Uberseebeziehungen mit giinstigem Dampferverkehr, so da
er vorsichtig in der Preisbildung sein muf3, wenn er Verkehrsgut an sich ziehen will. Sein Wettbewerbs-
feld ist hier am giinstigsten auf den Weltluftverkehrslinien, weniger auf den Kontinentallinien. Auf
der anderen Seite vermag er in verkehrlich schlecht erschlossenen Gebieten in kurzer Zeit und ohne
wesentlichen Kapitalaufwand neue Verkehrsmoglichkeiten zu bieten und gleichsam die Raum-
erschlieBung vom langsamen Ochsenkarren auf die Flugzeuggeschwindigkeit umzustellen. Die Vor-
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ziige, die damit fiir Politik und Wirtschaft in diesen Gebieten durch den Luftverkehr geboten wer-
den, sind so gewaltige, daf} die Transportpreise verhdltnisméBig hoch liegen und die Selbstkosten
bereits sehr friithzeitig durch Verkehrseinnahmen gedeckt werden konnen. Charakteristische Bei-
spiele sind hierfiir der Verkehr der Scadta in Columbien, der Minenverkehr in Neu-Guinea und der
Verkehr in Belg. Kongo, iiber den die Tab. 32 Aufschluf} gibt.

In einer organisch aufgebauten Stufenleiter erhebt sich der Kolonialverkehr Belgiens in seinem
wirtschaftlichen Erfolg fiir das Luftverkehrsunternehmen aus den beiden iibrigen Luftverkehrs-
formen heraus. Im geschlossenen Weltluftverkehrsnetz stellt der Kolonialverkehr den Erschliefungs-
verkehr dar mit v6llig neuer Gestaltung der Lebensfiille des Raumes. Er kann sowohl selbstandig
fiir sich bestehen und aufgebaut werden als eine Lebenszelle in groBer Verkehrseinfachheit, er kann
aber auch, und das ist wohl die Regel, Ausldufer und Zubringer von Weltluftverkehrslinien sein, iiber
die er Verbindung halt mit dem Mutterland oder der sonstigen AuBenwelt, mit der das jungfriauliche
Gebiet seines Arbeitsfelds Beziehungen hat und unterhéalt.

Tab. 32. Die Wirtschaftlichkeit im kontinentalen, transkontinentalen und kolonialen Luft-
verkehr der belgischen Luftverkehrsgesellschaft ,,Sabena® im Jahr 1936.

Kosgilgﬁirsal- T“tl;svkeﬁ_lﬁ?}?fn' Koloni?lll;rerkehr
in Europa Belgeilsgcl}inK;ng o Belgisch-Kongo
1 2 3 4

Verkehrseinnahmen . . . . . . . . . ... ... L. RM| 2015300 717 900 466 800
Erforderliche Subventionen . . . . . . . . . . . .. .. RM 1565 700 77 300 28 200
Gesamteinnahmen . . . . . . . . ... ... ... L. RM 3 581 000 795 200 495 000
Anteil der Subventionen an den Gesamteinnahmen . . . . . % 43,7 9,7 5,7
Betriebskosten ohne Kapitaldienst® . . . . . . . . . . . RM | 2625000 731 600 246 500
Sonstige Ausgaben (Kapitaldienst) . . . . . . . . . . .. RM |- 956000 63 600 248 5002
Gesamtausgaben . . . . . . . . . .. . ... ... .. RM 3 581 000 795 200 495 000
Deckung der Betriebskosten ohne Kapitaldienst durch Verkehrs-
einnahmen . . . . . ... ... L. % 75,6 98,2 189,5
Verkehrseinnahmen je angeb. tkm . . . . . . . . . . .. RM 0,77 1,86 2,77
Betriebskosten je angeb. tkm ohne Kapitaldienst . . . . . . RM 1,01 1,89 1,47
Gesamte Selbstkosten je angeb. tkm einschl. Kapitaldienst . . RM 1,38 2,06 2,94

Erklarungen: 1 b.fr. = 0,116 RM.
Es ist nur die Subvention eingesetzt, die zur Deckung der tatsichlichen Ausgaben erforderlich ist.

So hangt gleichsam an einer Seite der Weltluftverkehrslinien ein kontinentales Luftverkehrsnetz
mit, kolonialem Charakter und giinstigsten Aussichten auf wirtschaftlichen Erfolg, auf der
anderen Seite aber ein kontinentales Luftverkehrsnetz von schirfster Wettbewerbslage mit,
hochleistungsfihigen sonstigen Verkehrsmitteln und daher belastet mit den fiir die Wirtschaftlichkeit
ungiinstigsten Voraussetzungen. Zwischen beiden Netzarten kontinentaler Raumaus-
dehnung arbeitet der Weltluftverkehr als Mittler und Trager fiir eine Raumer-
schlieBung, die die Entfernungen zwischen den Erdteilen auf 1/;—1!/¢ ihrer bisherigen Zeitmafe
zu vermindern vermag und daher ebenfalls giinstige Voraussetzungen fiir seine endgiiltige Wirt-
schaftlichkeit aufweist.

Bei dieser Lage wird das Prinzip einer Verkoppelung von einnahmegiinstigen Verkehrsnetzen
mit einnahmeungiinstigen fiir den Gesamtluftverkehr ebenso wichtig und ausschlaggebend fiir die
nationale Verkehrswirtschaft eines Landes, wie sie es schon in charakteristischer Weise fiir den
Hauptverkehrstriger des Landverkehrs, die Eisenbahnen, zum Besten von Staat und Volk geworden
ist. Bei den Eisenbahnen der meisten européischen Lénder konnte dadurch, daf ein Verkehrsunter-
nehmen aus den guten Einnahmen der Hauptverkehrsstrecken die starke Unterbilanz auf den Bah-

1 Betriebskosten ohne Kapitaldienst sind: Kosten fiir Betriebsstoffe, Unterhaltung der Flugzeuge, Zubringer-
dienst, Start- und Landegebiihren, Flugleitung, Gehélter des fliegenden Personals und dessen Versicherung.

2 Dieser Betrag ist infolge groBer Materialabschreibungen ausnahmsweise hoch, so da8 in der Regel das wirt-
schaftliche Ergebnis des Kolonialverkehrs ohne Subvention mit einem Gewinn abschlieBen wird.
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nen geringer Verkehrsbediirfnisse, also der Nebenbahnen, decken und diese damit lebensfihig hal-
ten konnte, eine RaumerschlieBung erzielt werden, die sowohl den wirtschaftsstarken wie wirtschafts-
schwachen aber fiir das Volkstum besonders wichtigen Gebieten zugute kam und daher von all-
gemein-wirtschaftlicher Bedeutung wurde.

Ubertragen wir diesen im nationalen Raum sich abspielenden Vorgang auf den Luftverkehr, so
sehen wirinder Verkoppelung des kontinentalen Luftverkehrs in wirtschaftlich hoch
und niedrig entwickelten Gebieten mit den Weltluftverkehrslinien einen beson-
ders fruchtbaren Weg, das einnahmeungiinstige kontinentale Luftverkehrsnetz in Europa zu
stiitzen und zu gestalten mit den guten Einnahmen auf den Weltluftverkehrslinien und unter Um-
stinden auf einem Luftverkehrsnetz in jungfriulichen Gebieten anderer Erdteile. Das 148t sich
erreichen, wenn eine nationale Einheitsgesellschaft eines Landes den kontinentalen Luftverkehr
seines Erdteils und von Teilen anderer Erdteile mit dem Verkehr auf Weltluftlinien betreibt und da-
mit Einnahmen und Ausgaben der verschiedenen Netze und Linien sich gegenseitig ergéinzen konnen.

Man kénnte einwenden, daf3 durch diese Verkoppelung die Wettbewerbsfahigkeit auf den Welt-
luftverkehrslinien geschwécht wird gegeniiber Lindern, die diese Verkoppelung nicht durchfithren,
und daB daher eine grundsétzliche Trennung zwischen kontinentalen Luftverkehrsgesellschaften
und Weltluftverkehrsgesellschaften durchgefiihrt werden sollte. Diese Trennung ist in der Tat in
den Vereinigten Staaten von Amerika vorhanden. Sie ist begriindet in der Eigenart des kontinen-
talen Luftverkehrsnetzes in den Vereinigten Staaten von Amerika, das bei den groen Reichweiten
in diesem Lande transkontinentalen Charakter hat und daher, wie die wirtschaftlichen Ergebnisse
zeigen, dhnlich wie der Verkehr auf den Weltluftverkehrslinien aus eigener Kraft seine Eigenwirt-
schaftlichkeit, zu erzielen vermag. In Europa mit seinen wesentlich geringeren Reichweiten ist; ein
dhnliches Vorgehen nicht zu vertreten, weshalb hier eine Arbeits- und man kann wohl sagen Schick-
salsgemeinschaft zwischen dem kontinentalen und Weltluftverkehr in einer nationalen Einheits-
gesellschaft gesucht werden mufl und auch in den meisten Landern gewahlt wurde. Eine Trennung
beider Luftverkehrsformen wiirde zu einer Verkiimmerung des kontinentalen Luftverkehrs fithren,
da ihm wegen anhaltender Unterbilanz und steter Unterstiitzung der Impuls eigener Kraft und
eigenen Wertgefiihls mangeln wiirde. Dagegen kann der kontinentale Luftverkehr als Glied einer
groBen nationalen Luftverkehrsgesellschaft, die sich sowohl auf den kontinentalen wie auf den
Weltluftverkehrslinien betétigt, in dem Gesamterfolg des Luftverkehrs aufgehen und seine frucht-
baren Wurzeln schlagen.

Wie im einzelnen in den verschiedenen Léndern diese organische Verbindung hergestellt wird,
richtet sich nach ihrer Macht- und Weltwirtschaftslage. So hat Frankreich den kontinentalen Luft-
verkehr Europas seiner grofen Luftverkehrsgesellschaft tibertragen, die auch die franzdsische Welt-
luftverkehrslinie Europa—Siidostasien betreibt. Eine andere franzosische Gesellschaft, die Air
Afrique, hat die Aufgabe, den Weltluftverkehr Europa—Afrika zu bedienen und damit den konti-
nentalen Kolonialverkehr Afrikas zu verbinden. GroBSbritannien ist dabei, eine dhnliche Gliederung
fiir sein Weltreich in der Form vorzunehmen, daB eine Gesellschaft, die Imperial Airways, den Welt-
luftverkehr nach Siidostasien, Australien und Afrika mit Kolonialverkehr in diesen Gebieten iiber-
nimmt ohne den européischen kontinentalen Verkehr. Eine andere Gesellschaft, die British Airways,
soll den Weltluftverkehr Europa—Siidamerika und den européischen kontinentalen Verkehr iiber-
nehmen. Also auch hier liegt die grundsétzliche Losung vor, kontinentale Verkehrsnetze mit aus-
sichtsreichen Weltluftverkehrslinien organisatorisch zu verbinden.

Einen geschlossenen Einsatz hat dagegen der Luftverkehr in Deutschland, Niederlande, Belgien,
Italien, Japan und RuBlland in ihren nationalen Einheitsgesellschaften erfahren, die jeglichen kon-
tinentalen und Weltluftverkehr ihres Interesses bedienen. Sie stellen das Ideal eines Zusam-
menschlusses dar mit dem Ziel, in der Zusammenfassung aller technischen, be-
trieblichen und wirtschaftlichen Krifte die giinstigsten Voraussetzungen fiir die
Weltgeltung des Landes im Luftverkehr zu schaffen. Die giinstige wirtschaftliche Lage
der niederldndischen und belgischen Luftverkehrsgesellschaft ist der beste Beweis fiir die Richtigkeit

dieser Losung, die diesen beiden kleinen Léndern eine hervorragende Stellung im Gesamtluftverkehr
der Erde verschafft hat.
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IX. Zusammenarbeit zwischen Luftverkehr und Uberseeschiffahrt.

Wenn wir feststellen konnten, dafl der Luftverkehr auf den Weltluftverkehrslinien besonders
giinstige Bedingungen fiir eine baldige Eigenwirtschaftlichkeit finden wird, weil er im Wettbewerb
mit den verhiltnisméBig geringen Transportgeschwindigkeiten der Uberseeschiffahrt steht, so ist es
erklirlich, da vielfach die Uberseeschiffahrt im Weltluftverkehr einen gefihrlichen Wettbewerber
der Zukunft sieht. Eserhebt sich hier daher das gleiche Spiel, das wir zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen im Landverkehr erleben: Dem Vordringen des neuen Verkehrsmittels stellt sich der Wille des
alten Verkehrsmittels zur Erhaltung seines Verkehrsbereichs entgegen. Aber ebenso wie sich bei
objektiver Betrachtung der Dinge im Landverkehr ergab, da8 beide Verkehrsmittel besondere
Vorziige fiirr bestimmte Verkehrszwecke aufweisen, also nebeneinnader bestehen kénnen bei zweck-
méiBiger Zusammenarbeit, 148t sich auch fiir den Luft- und Schiffabrtsverkehr die M6glichkeit und
Notwendigkeit einer gewissen Verkehrsteilung feststellen.

Von der technischen Seite aus gesehen 148t sich kaum bestreiten, daB der Menschheit die Vor-
ziige der groBen Geschwindigkeitsspanne zwischen einem Uberseeschnelldampfer mit 56 km die
Stunde und einem Luftschiff mit 115 km die Stunde und vor allem einem Flugzeug mit 250—350 km
die Stunde fiir die Raumiiberwindung nicht vorenthalten werden kénnen, sondern ihr voll zugute
kommen sollten. Der Uberseeschiffahrt wird es trotz starker Anstrengungen in den letzten Jahren
nicht gelingen, wesentlich iiber ihr GeschwindigkeitsmafBl hinauszukommen ohne ungewéhnliche
Konstruktionsmafe der Schiffe und vor allem ohne starkste Ballung der Maschinenleistung in ge-
waltigen Aggregaten. Die natiirliche Grenze liegt in der ungewéhnlichen Zunahme der Fahrwider-
stdnde der Seeschiffe mit der Zunahme der Geschwindigkeiten, die auch durch bessere hydrodyna-
mische Formgebung nicht wesentlich mehr gemildert werden kénnen. Dem Schiffsbau ist also ein
Nacheilen in der Geschwindigkeit, um der Geschwindigkeit des Luftverkehrs nédher zu kommen,
nicht in dhnlicher Weise moglich, wie es den Eisenbahnen und Kraftwagen bis zu einem gewissen
Grade in den letzten fiinf Jahren gelungen ist. Dagegen hat das Luftfahrzeug noch nicht seine Ge-
schwindigkeitsgrenze erreicht, die noch als wirtschaftlich tragbar angesehen werden kann.

Betrachten wir das Verkehrsgut nach Personen, Post und Fracht, das in der Uberseeschiff-
fahrt befordert wird, so handelt es sich um verhéltnismé B8ig kleine Mengen, fiir die eine wesentliche
Erh6hung der Geschwindigkeit wertvoll wire. Fiir alles iibrige Verkehrsgut ist sie ohne Bedeutung.
Es liegt daher der Gedanke sehr nahe, das Bediirfnis nach hohen Geschwindigkeiten im Ubersee-
verkehr nicht mehr durch die Schiffahrt, sondern durch den Luftverkehr befriedigen zu lassen.
Die groBiten Schnelldampfer des Nordatlantik verbrauchen auf ihrer Fiinf-Tagefahrt 5000 t Treib-
stoffe!. Das Luftschiff ,,Hindenburg* benétigt dagegen auf der Strecke Frankfurt—Lakehurst nur
33 t, das amerikanische Transatlantikflugboot nur 5 t fiir den Flug New York—Irland bei wesent-
lich geringerer Reisezeit als der Dampferverkehr.

Bei dieser Lage kann es wohl kaum mehr einem Zweifel unterliegen, dafl es zweckméBiger ist,
diejenigen Mengen Verkehrsgut, die fiir hohe Geschwindigkeiten auch héhere Transportkosten
tragen konnen, auf dem Luftwege zu beférdern, auf dem ihnen ein gewaltiger Reisevorsprung gegen-
iiber dem schnellsten Dampfer geboten werden kann. Gewill geht dabei hochwertig tarifiertes Gut
der Uberseeschiffahrt verloren, aber eine Analyse iiber die Einnahmen eines Uberseeschnelldampfers
zeigt, dafl der Einnahmeteil, der fiir den Luftverkehr in Frage kommenden Passagiere, Post und
Fracht zwar hoher ist als der Mengenanteil am gesamten Verkehrsgut, aber trotzdem nur einen ge-
ringen Prozentsatz ausmacht. Es kann nicht in Frage kommen, aus Riicksicht auf diesen Einnahme-
ausfall nun etwa dem Luftverkehr Hemmungen zu bereiten und seine weltwirtschaftliche und kul-
turelle Bedeutung im Weltverkehr zu verkleinern. Der Luftverkehr mit seinen neuen Moglichkeiten
zur Férderung des Weltverkehrs wird wie jede Verkehrserleichterung auch mittelbar der Weltwirt-
schaft und damit dem Seeverkehr zugute kommen.

Wenn man sich daher auch dariiber klar sein kann, da8 der endgiiltig aufgebaute Weltluftverkehr
dem Uberseeschiffahrtsverkehr gewisse Verkehrsmengen abnehmen wird, die bei hohen Frachten

1 Seilkopf, H.: Seeverkehr und Ozeanluftverkehr in ihrer meteorologischen und hydrologischen Gebunden-
heit. Sonderdruck aus dem Seewart 1937, Heft 4.
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verhiltnismiBig wenig Beforderungskosten verursachen, so kann man doch nicht von einem die wirt-
schaftliche Grundlage des Uberseeschiffahrtsverkehr schiadigenden Wettbewerb sprechen. Der Tr.-
ger der Wirtschaftlichkeit der Uberseeschiffahrt ist der Transport des mittel- und geringwertigen
Gutes oder die groBe Masse der Giiter, die sich dem Luftverkehrsweg der viel zu hohen Transport-
kosten wegen niemals zuwenden kann. Wir haben bereits aus den geringen Frachtmengen, die auf
den Weltluftverkehrslinien beférdert werden, entnehmen kénnen, wie auBerordentlich grof3 die Preis-
spanne zwischen den Tarifen fiir hochwertiges Gut auf Seeschiffen und Luftfahrzeugen ist und prin-
zipiell bleiben wird, so dafl von einem auch nur sichtbaren Einbruch in das Frachtgutvolumen der
Seeschiffahrt tiberhaupt nicht gesprochen werden kann.

Im Vergleich zu den sehr stark sich tiberschneidenden und daher uniibersichtlichen Wett-
bewerbsgrenzen zwischen Eisenbahn und Kraftwagen, konnen wir bei der Seeschiffahrt und
Luftfahrt von einer verhdltnismaBig klaren und iibersehbaren Verkehrsteilung zwischen beiden
sprechen, die von vornherein ein freundliches Nebeneinander nicht aber einen Kampf um das Ver-
kehrsgut nahe legt. Von dem Gesichtspunkt aber, dal jede Nation auf dem Feld des Weltverkehrs
moglichst geschlossen auftreten sollte, empfiehlt sich eine engere Zusammenarbeit zwischen beiden
Uberseeverkehrsmitteln, etwa in der Form, daB die Passageorganisation der Uberseeschiffahrt ge-
meinsam mit dem Luftverkehrsunternehmen betrieben wird. Diese Form ist zwischen dem Luft-
schiffverkehr Zeppelin und dem Norddeutschen Lloyd bereits gefunden und mit besonderem Erfolg
angewandt worden.

Das Luftverkehrsunternehmen arbeitet dabei vollkommen selbsténdig als Betriebsorganisation
und iibernimmt das Verkehrsgut, das aus sich heraus den Luftweg beniitzt und daher einer absicht-
lichen Umlenkung auf den Schiffsweg nicht zugénglich ist. Derartige Umlenkungen sind wohl még-
lich bei Verkehrsmitteln gleicher Leistungsfahigkeit, wie es hdufig genug zwischen konkurrierenden
Seeschiffahrtsunternehmungen vorgekommen ist und sich auch zwischen Luftverkehrsunterneh-
mungen gleicher Verkehrsbeziehungen naturgemif einstellen wird. Bei der Wahl zwischen See-
schiffahrt oder Luftweg liegt die Entscheidung eindeutig beim Verkehrskunden. Die einseitige Wer-
bung seitens der Verkehrsunternehmungen der Seeschiffahrt und der Luftfahrt findet sehr bald
ihre Grenze an den klar sichtbaren Unterschieden in den Leistungen der beiden Verkehrsmittel.
Eine gemeinsame Werbung und gegenseitige Unterstiitzung bei dem Suchen nach Nutzlast dient den
Bediirfnissen des Verkehrskunden und erleichtert seine Entschliisse je nach dem Verkehrszweck,
den er im Auge hat. Diesem Gedankengang folgen offenbar verschiedene Uberseeschiffahrtsunter-
nehmungen, die beabsichtigen, neben ihrem Seeschiffahrtsverkehr auch den Luftverkehr auf ihren
Weltverkehrslinien aufzuziehen. Es ist zu erwarten, daB3 in Zukunft sich die Nationen im Weltver-
kehr in erster Linie durchsetzen werden, die diese Synthese der Zusammenarbeit zwischen
ihren Schiffahrts- und Luftverkehrsmitteln schaffen und damit den Verkehrskunden die
Wahl und die Benutzung des richtigen Verkehrsmittels erleichtern.

Fir diese Losung sprechen auch wirtschaftliche Untersuchungen iiber die Frage, welches Ver-
kehrsmittel, ob Seeschiff oder Luftfahrzeug, fiir eilwertiges und hochwertiges Verkehrsgut vom
Standpunkt der Anlagekosten und des Gewinns das zweckmiBigste ist. In Tab. 33 ist
eine Analyse iiber die Kapital- und Betriebskosten zur Beférderung von Reisenden auf Ubersee-
schnelldampfern und Luftfahrzeugen aufgestellt worden. Sie stellt eine Erweiterung einer ameri-
kanischen Untersuchung darl. Zugrunde gelegt ist ein Schnellverkehr iiber den Nordatlantik
mittels Luxusschnelldampfer, Flugbooten und Luftschiffen mit ungefihr gleichen angebotenen Per-
sonenkilometern im Jahr zur Beforderung einer anndhernd gleichen Anzahl von Reisenden iiber den
Nordatlantik. Dem Schnelldampfer mit 2000 Personen Platzangebot stehen 6—14 Flugboote zu
150 bzw. 40 Personen oder 5—10 Luftschiffe zu 200 bzw. 100 Personen gegeniiber. Die Anlage-
kosten fiir die beiden Verkehrsmittel bewegen sich zwischen 58 und 151 Mio. Mark. Auf Grund der
aufgestellten Betriebspline liegt die Zahl der jéhrlichen Ozeaniiberquerungen in Abhéngigkeit von
dem Fassungsvermégen der Fahrzeuge zwischen 48 und 2554.

Die jahrlichen Selbstkosten aus den laufenden Betriebs- und Kapitalkosten errechnen sich dann

1 Extracts from Report of U.S. Maritime Commission. Appendix 1, Air Ministry Résumé, Special Issue
Nr. 1, London 1938.
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fiir das angebotene Personen-km zu 0,06—0,17 RM, wobei der Luxusschnelldampfer am billigsten
und das Luftschiff am teuersten ist. Zwischen beiden liegt mit 0,08—0,11 RM das Flugboot. Die
Selbstkostensitze fiir die Verkehrsleistungseinheit sind also durchaus nicht so unterschiedlich, vor
allem wenn man bedenkt, daB das Flugzeug einen fiinffachen und das Luftschiff einen zweifachen
Reisevorsprung gegeniiber dem Schnelldampfer besitzt. Die Wettbewerbsfihigkeit zwischen Uber-
seeschiff und Luftfahrzeug ist durchaus gegeben, ohne dafl im Luftverkehr allzu hohe, die Wirtschaft
belastende Transportkosten fiir hochwertige Verkehrsarten verlangt werden miissen. Allerdings ist
hierzu noch eine gewisse technische Entwicklungszeit fiir die Luftfahrzeuge notwendig, doch besteht
bei dem heutigen Stand des Luftfahrzeugbaus kein Zweifel, daBl das Entwicklungziel, wie es in der
Tabelle zum Ausdruck kommt, erreicht wird. Heute liegen die Uberseeschiffahrts-Tarife fiir einen
Pkm in 1. Klasse bei 0,11 RM, 2. Klasse bei 0,06 RM. und 3. Klasse bei 0,05 RM. Die Tarife von
Weltluftverkehrslinien betragen beim Flugzeugverkehr je Pkm 0,16—0,17 RM und im Luftschiff-
verkehr 0,15 RM. Wenn daher auch der Uberseedampfer, der neben dem Personenverkehr auch
noch erhebliche Einnahmen aus Fracht und Post ohne besondere Mehrkosten hat, bis zu einem
gewissen Grad niedrigere Selbstkosten aufweist, so ist die Spanne gegeniiber dem Luftverkehr
doch verhiltnismiBig gering, so daB auch aus wirtschaftlichen Griinden die Ubernahme hoch-
wertigen Verkehrsguts durch die Luftfahrzeuge vertreten werden kann.

Tab. 33. Vergleich der Selbstkosten fiir einen Nordatlantikverkehr bei Einsatz von Luxus-
schnelldampfer, Flugboot und Luftschiff.

Bei etwa gleicher jahrlicher Verkehrsleistung sind folgende Verkehrsmittel zu
vergleichen
1 Luxusschnell- | 14 Flugboote 6 Flugboote 10 Luftschiffe 5 Luftschiffe
dampfer fir fiir je ir je fiir je fiir je
2000 Personen 40 Personen 150 Personen 100 Personen 200 Personen
1 2 . 3 4 5 6
Fahrzeug-Anlagekosten . . . 1000 RM| 120 000 58 800 82 600 151 000 84 000
Jahrliche Ozeaniiberquerungen . . . . 48 2 554 730 900 500
Dauer einer Ozeaniiberquerung Tage 4—5 11 12 2—2,5 2—2,5
Jahrlich angebotene Personen-
km . . .. .. ... 1000 Pkm 576 000 612 200 657 000 540 000 600 000
Jahrliche Selbstkosten . . 1000 RM 35 500 66 000 50 000 94 000 70 000
Jahrliche Selbstkosten RM /angeb. Pkm 0,06 0,11 0,08 0,17 0,12

Die Untersuchungsergebnisse der Tab. 33 sind naturgemi nur gréBenordnungsméBig zu werten,
aber sie konnten doch so weit auf Tatsachenmaterial aufgebaut werden, dafl sie zuverlissige An-
haltspunkte fiir die Zusammenarbeit zwischen Uberseeschiffahrt und Luftverkehr bieten kénnen.
Gegeniiber der amerikanischen Untersuchung sind vor allem die Anlagekosten fiir die Fahrzeuge
sowie die Ermittlung der objektiven Selbstkosten auf europiische Verhiltnisse bezogen worden.
Ganz allgemein lassen die Zahlen der Tab. 33 erkennen, daB ein Wettbewerb zwischen Uber-
seeschiffahrt und Luftverkehr fir die Zukunft einsetzen wird und am besten durch
Zusammenarbeit der Unternehmungen des Weltverkehrs eines Landes auf ein gesundes und ertrig-
liches MafB gebracht wird.

X. SchluBfolgerungen.

Die von der Macht-, Wirtschafts- und Kulturpolitik der européischen Lander, der Vereinigten
Staaten von Amerika und Japans willensméBig bestimmten Aufbauelemente fiir den Welt-
luftverkehr sind die wichtigsten Trager fiir die Entwicklung des Weltluftverkehrsnetzes gewesen.
Ihre Bedeutung hat sich in den letzten 5 Jahren zweifellos verstirkt, so daB neue Krifte fiir
einen beschleunigten Zusammenschlul aller Weltluftverkehrslinien zu einem Einheitsnetz freige-
macht wurden. Die am stérksten beteiligten Entwicklungszellen Europa und die Vereinigten Staaten
von Amerika wenden sich, nachdem sie zuerst ihre vorwiegend machtpolitisch bedingten Weltluft-
verkehrslinien aufgebaut und auf ihnen wertvolle Erfahrungen gesammelt haben, dem schwierigsten

1 17—23 Stunden. 2 Im Mittel 18 Stunden.



78 SchluBfolgerungen.

SchluBstiick des Weltluftliniennetzes, das iiber dem Nordatlantik liegt, unter besonders starkem
Krifteeinsatz zu.

Die Struktur des Weltluftverkehrsnetzes entspricht den machtpolitischen Spannungen
und dem wirtschaftlichen Gefélle zwischen den Grofirdumen der Erde. Sie zeigt auf der nordlichen
Erdhalbkugel einen geschlossenen, mehrgliedrigen Verkehrsring mit Durchgangslage der
Weltluftverkehrslinien zu den beriihrten Erdteilen, auf der siidlichen Erdhalbkugel Stichlinien
in Nord-Siid-Richtung in ausgesprochener Randlage.

Die technischen Bedingungen, denen der Aufbau und der Betrieb des Luftverkehrs auf den
verschiedenen Weltlinien unterworfen ist, lassen sich durch die Betriebscharakteristik der
Strecken erfassen. Sie wird gekennzeichnet und ausgedriickt durch den geographischen Lingen-
schnitt, die Temperaturextreme, die relative Feuchtigkeit sowie die Wind- und Sichtverhéltnisse
auf den verschiedenen Linien. Es beriihrt aufs engste die Sicherheit und Leistungsfihigkeit der
Weltluftverkehrslinien, wenn dieser Betriebscharakteristik nicht allein die Bodenorgani-
sation, sondern auch vor allem der Bau und die Ausstattung der Luftfahrzeuge
angepallt wird. Die Behaglichkeit der Reise und die technischen Mittel, sie so gut wie moglich
zu gestalten, spielen dabei eine besondere Rolle fiir den Zuspruch, den der Weltluftverkehr im Per-
sonenverkehr zu erwarten hat. Andererseits ist sie aber auch von Bedeutung fiir das zuverlissige
Arbeiten des Flugpersonals.

Die Organisation des Weltluftverkehrs mull von groen Verkehrsgesellschaften getragen
werden sowie von dem Willen aller beteiligten Lénder zur Zusammenarbeit und zur gegenseitigen
Unterstiitzung. Vor allem bedarf die Flugsicherung nicht allein im technischen Aufbau, sondern
auch in betrieblicher Hinsicht einer engen Gemeinschaftsarbeit, die iiber alle Grenzen der Politik
und der Erdteile hinweg nur die Sicherheit und die Forderung des Luftverkehrs im Auge hat.

Die bisherigen Leistungenim Weltluftverkehr, die mit ungew6hnlicher Energie in bisher
nur im Ho6chstfall acht Anlaufjahren nach Sicherheit und Giite der Transporte erzielt wurden,
berechtigen zu der Annahme, dafl Fehlentwicklungen nicht mehr zu befiirchten sind und daf der
ZusammenschluB des Weltluftverkehrsnetzes in den nichsten Jahren mit der Uberquerung des Nord-
atlantiks im planméBigen Luftverkehr endgiiltig erreicht wird.

Die Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr hat sich von Jahr zu Jahr gebessert, so daBl
heute bereits auf einigen dlteren Weltluftverkehrslinien nahezu die Eigenwirtschaftlichkeit vorliegt.
Es kann fiir die weitere Entwicklung als giinstiges Zeichen angesehen werden, da8 unter der Wirkung
der Wandlungen im Weltverkehr in den letzten 10 Jahren eine gleichméBigere Verteilung
der Verkehrsbediirfnisse nach Post und Fracht zwischen den wirtschaftlichen Aktions-
zentren der Erde sich unter Verminderung des bisher starksten Verkehrsstroms iiber den Atlantik
entwickelt hat. Es wird fiir die Zukunft an dem Grundsatz festzuhalten sein, dafl moglichst eine
nationale Luftverkehrsgesellschaft neben dem kontinentalen Netz eines Landes auch seine Welt-
luftverkehrslinien betreibt, damit aus den guten Einnahmen im Weltluftverkehr die weniger giinstigen
Einnahmen im kontinentalen Luftverkehr ausgeglichen werden kénnen.

Die Zusammenarbeit zwischen dem Luftverkehr und der Uberseeschiffahrt ist
ein besonders wichtiges Problem fiir die Zukunft. Seine Ldsung liegt in der durch die Untersuchung
gewonnenen Erkenntnis, daB vom Standpunkt der Selbstkosten der Weltluftverkehr mit dem Uber-
seeverkehr in den hoch- und eilwertigen Verkehrsarten durchausin Wettbewerb treten
kann und der Luftverkehr fiir bestimmte Verkehrsarten einen Reisevorsprung bietet, der dem
Weltverkehr nicht vorenthalten werden sollte. Es liegt im Interesse der den Weltverkehr bedienen-
den Verkehrsmittel, Uberseeschiffahrt und Luftverkehr, in organisatorischer Zusammenarbeit aber
in betrieblicher Selbstindigkeit eine nationale Uberseeverkehrseinheit zu schaffen, die es in
erster Linie ermoglicht, der Nation den Anteil am Weltluftverkehr in einer Form zu sichern, wie es
bei einem ungeregelten Wettbewerbskampf zwischen Seeschiffabrt und Luftverkehr zum Schaden
des Landes nicht moglich ist.
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