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Vorwort. 

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

Wahrend in den seitdem verflossenen fiim Jahren die verkehrspolitischen Verhil,ltnisse, die durch 
die willensmaBigen Krafte zum Aufbau eines Weltluftverkehrs charakterisiert werden, wohl in 
mancher Beziehung in scharferen Linien hervorgetreten sind, sich im ubrigen aber grundlegend kaum 
geandert haben, hat die technische und wirtschaftliche Entwicklung des Weltluftverkehrs wesent­
liche Fortschritte gemacht. Sie hat den praktischen Erfolg gezeitigt, daB wir heute insofern vor dem 
AbschluB eines ersten Entwicklungsabschnitts stehen, als im Jahre 1936 die ersten planmaBigen 
VersuchsfJiige mittels Flugzeugen auf der letzten und wichtigsten Strecke des Weltluftverkehrs­
netzes, die iiber dem Nordatlantik liegt, durchgefiihrt wurden und damit das schwierigste technische 
Problem im Weltluftverkehr der Losung nahe. gebracht wurde. 

An der Schwelle dieser Entwicklungslage befaBt sich das vorliegende Heft mit den allgemeinen 
und speziellen Aufbauelementen des Weltluftverkehrs, wobei das Schwergewicht der 
Untersuchungen hei den hetriebs- und verkehrswirtschaftlichen Grundlagen dieses groBraumigsten 
Einheitsverkehrsnetzes der Welt liegt. 

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

Stuttgart, den 1. Oktober 1938. 
Carl Pirath. 
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I. Einfiihrung. 
Wenn wir jegliches ,menschliche Handeln immer als das Ergebnis von Erkenntnis und Willen 

ansehen konnen, so hat beides wohl auf keinem Lebensgebiet eine so unlosbare Einheit gefunden, 
wie in der Luftfahrt. Die technisch bedingte Tatsache, daB es den Luftfahrzeugen moglich ist, mit 
Geschwindigkeiten den Raum zu uberwinden, die weit uber denjenigen der ubrigen Verkehrsmittel 
liegen, fuhrte zu der Erkenntnis, daB unter der Wirkung des Luftverkehrs, gemessen am Zeitfaktor, 
die Entfernungen auf der politischen Landkarte auf 1;"_1/6 ihres bisherigen MaBes zusammen­
schrumpfen wiirden. In gleichem MaBe wiirden sich Stadte und Lander naher kommen und sich 
der Raumbegriff von Erdteilen und Welt andern. 

Politisch gesehen muBten vor allem alle kolonialen Weltgegensatze unter diesem neuen Ent­
fernungsbegriff wesentlich scharfere Linien gewinnen und es muBten die Felder dieser Gegensatze 
starker zusammenrucken. 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 Raumuberwindung nach Zeit, das bisher 
zwischen den Landern Europas gegeben war, im Luftverkehr das MaB fur die Raumuberwindung 
von Erdteil zu Erdteil wurde. 

Die gewaltige raumpolitische Wandlung, gefahrlich fiir den Bestand des politis chen Weltbildes 
und damit fUr den Besitzstand der Macht, und die starke Schrumpfung der weltwirtschaftlichen 
Entfernungen, giinstig fUr die Arbeitsteilung zwischen den Volkern und Erdteilen, waren in ihrer 
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 Raumuberwindung auf dem 
Luftwege fiir die Verkehrsleistungseinheit um ein Vielfaches hoher liegen als bei den ubrigen Ver­
kehrsmitteln, und zwar um das Drei- bis Vierfache gegenuber den Landverkehrsmitteln und das 
Acht- bis Zehnfache gegenuber dem Seeverkehr. So sehr war man davon uberzeugt, daB die im 
Luftverkehr zur Verfugung stehenden technischen Moglichkeiten sich als vollendeten technischen 
Fortschritt qualifizieren wiirden und damit ihre Ausnutzung unter staats- und wirtschafts­
politischen Gesichtspunkten als sinnvoll anzusehen sei. 

Bei dieser Dberzeugung war nun besonders entscheidend, daB gerade auf den weltweiten Ent­
fernungen die beste Aussicht besteht, daB das neue Verkehrsmittel einmal unter Berucksichtigung 
seines auBerwirtschaftlichen Wertes fur die AIlgemeinheit 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 politis chen und wirtschaftlichen 
Geschehen uber ihre Landesgrenzen hinaus ein besonderes Interesse hatten und ihre Mitarbeit als 
eine wichtige Voraussetzung fur ihre eigenen nationalen Lebensgrundlagen ansahen. Es ist erklar­
lich, daB dieses Interesse um so starker betont war, je vielfaltiger die bisherige Stellung einer Nation 
im Weltgeschehen von den Auswirkungen der Luftfahrt beriihrt wurde. 

Wenn wir daher feststellen wollen, wo und bei welchen Volkern im Erdraum der Wille zur 
Mitarbeit am Aufbau eines Weltluftverkehrsnetzes am starksten ausgepragt ist, so empfiehlt 
es sich zunachst, die Erdraume nach Interessenzonen zu analysieren, die machtpolitisch, 
wirtschaftspolitisch und kulturpolitisch bestimmt sind. DberaIl dort, wo aIle drei Motive 
sich im Raum iiberlagern und sich gegenseitig erganzen, werden die giinstigsten willensmiiBigen 
V oraussetzungen fiir den Aufbau des Weltluftverkehrs vorliegen. W 0 sie aber nur einzeln vorhanden 
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2 Einfiihrung. 

sind, werden ganz besondere Griinde vorhanden sein miissen, um geniigend starke Krafte zur Mit­
arbeit am Au£bau des Weltluftverkehrs auszulosen. Diesen willensmaBig bedingtenAufbau­
elementen fUr den Weltlu£tverkehr werden in den verschiedenen Landern und Erdteilen die 
technischen und wirtschaftlichen Aufbauelemente zur Seite treten. 1hre Bedeutung, ihr 
Zusammenspiel und besonders die zweckmaBige Entwicklung der technischen und wirtscha£tlichen 
Au£bauelemente zu untersuchen, wird vielleicht gerade zur Zeit besonders durch zwei wichtige 

Tab. 1. Anteil des Weltlultverkehrs an dem Streckennetz und 
den Verkehrsergebnissen des gesamten planma.6igen 

Luftverkehrs im Jahr 1936. 

Streckennetz 1 .km 
Verkehrsmengen: 

Personen 
Post t 
Fracht t 

Verkehrsleistungen: 
Personen 1000 Pkm 

oder . . . .. 1000 Ptkm 2 

Post . . . . . . 1000 tkm 
Fracht . . . . . 1000 tkm 
Insgesamt geleistete 1000 tkm 

Gesamter 
Luftverkehr 

-."-~-~ 

2 

401800 

2568000 
15560 
30400 

1290000 
129000 
15560 
12930 

157490 

Weltluft­
verkehr 

--~ 

3 

104200 

14050 
598 
232 

70000 
7000 
4280 
1010 

12290 

Anteil des 
Weltluft­
verkehrs 

amgesam­
ten Luft­
vcrkehr 

% 
---~ 

4 

25,9 

0,6 
3,8 
0,8 

5,4 
5,4 

27,5 
7,9 
7,8 

Tatsachen nahegelegt. 
Einmal ist es die zuneh­

mende Konsolidienmg des 
kontinentalen Luftverkehrs 
in den Hauptentwicklungs­
zellen Europa und den Ver­
einigten Staaten von Ameri­
ka. Sie haben fiir den Au£bau 
des Weltluftverkehrsnetzes 
starke Krafte und einen rei­
chen Schatz von Erfahrungen 
im Luftverkehrsbetrieb frei 
und nutzbar gemacht. Zwei­
tens haben heute bereits meh­
rere Weltluftverkehrslil1ien 
eine Anlaufzeit von 6-8 . 
J ahren im plal1maBigen Luft­
verkehr aufzuweisen, so daB 
die auf ihnen gewonnenen 

Erfahrungen wertvolle Grundlagen fiir den weiteren Aufbau des Weltluftverkehrs darstellen. 
Die charakteristische Staffellage dieser beiden Erscheinungen in der Entwicklung des Lu£t­

verkehrs kommt vielleicht am besten zum Ausdruck, wenn wir den Anteil des Weltluftverkehrs an 
dem Streckennetz, den Leistungen und Ausgaben des gesamten Luftverkehrs gemaB Tab. 1 und 2 
fiir das Jahr 1936 feststellen. Fiir das Jahr 1937liegen noch nicht alle'zahlenmaBigen Unterlagen 

Tab. 2. Anteil des Weltluftverkehrs an den 
Ausgaben des gesamten planma.6igen 

Luftverkehrs im Jahre 1936. 

Gesamtausgaben 

RlII %. 

1 2 3 

Kontinentalluftverkehr 605000 000 88 
Weltluftverkehr. . . . -.;..+-_8,;.,1_0,;.,0;,.;0_0;,.;0;,.;0--+ __ 12_ 

Gesamter Luftverkehr 686000000 100 

vor. Das Streckennetz des Weltluftverkehrs um-
faBt bereits 25,9% des gesamten planmaBig be­
flogenen Luftverkehrs der Welt. Die beforderten 
Mengen an Personen, Post und Fracht sind im 
Weltluftverkehr zwar noch verhaltnismaBig gering, 
aber ,die hierbei getatigten Verkehrsleistungen in 
Gestalt der Tonnenkilometer betragen bei der Post 
bereits nahezu If 3 der gesamten Luftpostverkehrs­
leistungen und lassen den graBen Wert erkennen, 
den die Allgemeinheit der Beschleunigung in der 
Postbeforderung auf weite Entfernungen beimiBt. 

Dem Anteil der geleisteten Tonnenkilometer im Weltluftverkehr von rd. 8 % entspricht der 
Anteil der Ausgaben im Weltluftverkehr von 12 % an den Ausgaben des gesamten planmaBigen 
Luftverkehrs, da in den Aufbaujahren naturgemaB die Ausgaben fiir das geleistete Tonnenkilo­
meter im Weltluftverkehr verhaltnismaBig hoher liegen als in einem konsolidierten kontinentalen 
Luftverkehr. Die Zahlen der beiden TabeHen lassen erkennen, wie stark sich bereits der Welt­
luftverkehr trotz seiner Jugend neben den 5-6 Jahre alteren Kontinentalluftverkehr vor 
aHem 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 Lange der im Weltluftverkehr noch geplanten Linien = 39700 km sind in der Tabelle nicht enthalten. 
2 Die Person zu 100 kg einschlie.6lich Gepack gerechnet. 



Machtpolitische Interessenzonen. 3 

Hierzu ist zunachst zu klaren, was unter Weltluftverkehr im Vergleich zu dem sonstigen VOl' 
allen Dingen zum kontinentalen Luftverkehr begrifflich zu verstehen ist. 1m allgemeinen ·\Vird 
das verkehrsmaBige Eigenleben eines Erdteils durch den kontinentalen Verkehr vertreten, das 
verkehrsmaBige Gemeinschaftsleben zwischen den Erdteilen dagegen durch den vVeltverkehr. Auch 
del' Luftverkehr unterliegt diesel' Gliederung, trotzdem er sich im Einheitsmedium del' Luft iiberall 
betatigen kann und daher sowohl die Verkehrsbediirfnisse einzelner wie mehrerer Erdteile zu be­
dienen vermag, was den Land- und Wasserverkehrsmitteln iiberhaupt nicht odeI' nul' in sehr be­
scheidenem MaBe moglich ist. 

Trotz diesel' universalen Einheit des Luftverkehrs ist seine Trennung in kontinentalen und 
Weltluftverkehr um so mehr notwendig, als die Bedingungen, denen jeder del' beiden unterworfen 
ist, stark verschieden sind, verschieden VOl' allem deshalb, weil del' Weltluftverkehr auf seinen Lang­
strecken auch in del' Tat nul' Verkehrsgut mit weiten Zielen aufnehmen soIl und weil auf den wich­
tigsten Weltluftverkehrslinien die technische Ausgestaltung del' Luftfahrzeuge, die Sicherung ihres 
Flugs und die Reisebequemlichkeit fUr Fluggaste und Personal anderen Gesichtspunkten unter­
worfen sind als beim kontinentalen Luftverkehr. Es kommt deshalb auch nicht in Frage, daB kurze 
Strecken, die zwei benachbarte Erdteile verbinden, als Weltluftverkehrslinien anzusprechen sind, 
sondeI'll es ist davon auszugehen, daB als Weltluftverkehrslinien odeI' als Teile von ihnen nur 
solche Linien anzusehen sind, die gleichsam von Schwerpunkt zu Schwerpunkt zweier 
Erdteile sowohl linienmaBig wie betriebsmaBig gehen. Nul' fUr Erdteile, die durch 
groBe Meere voneinander getrennt sind, stellt eine Verbindung zwischen den gegeniiberliegenden 
Kiisten bereits eine weltweite Luftverkehrslinie dar, die abel' ihre Fortsetzung nach dem wirtschaft­
lichen Schwerpunkt del' Kontinente finden muB. 

Andererseits iiberlagern vielfach innerhalb del' Erdteile die Weltluftverkehrslinien das kon­
tinentale Luftverkehrsnetz in ahnlicher Weise wie auch internationale Eisenbahnstrecken sich aus 
Teilen del' nationalen Eisenbahnsysteme zusammensetzen. Trotzdem lassen sich Anfang und Ende, 
Raumlage und Verkehrscharakter del' Weltluftverkehrslinien als Einzelerscheinung behandeln, los­
gelOst und auch wieder vereinigt mit den kontinentalen Luftverkehrslinien. Ein organisch auf­
gebautes Weltluftverkehrsnetz ist eben so moglich und notwendig wie ein 01'­

ganisch aufgebautes kontinentales Luftverkehrsnetz. Verschieden sind nul' ihre Raum­
weiten, die Art, GroBe und das Ziel del' Verkehrsgegenstande sowie die sich daraus ergebenden 
technischen Bedingungen. Um diesen organischen Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes richtig zu 
gestalten, ist die Untersuchung del' Erde nach ihren machtpolitischen, wirtschaftspolitischen und 
kulturpolitischen Interessenzonen zunachst vorzunehmen, um aus ihrer Art und Lage die verkehrs­
wirtschaftlichen und betriebstechnischen Eigenarten del' Weltluftverkehrslinien abzuleiten als 
Grundlage fUr die Forderung del' Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit des Welt­
luftverkehrs. 

II. Die Interessenzonen im Weltluftverkehr. 
1. Machtpolitische Interessenzonen. 

Die Verhaltnisse del' Erde wirken in vierfacher Beziehung auf die Gestaltung des Weltluft­
verkehrsnetzes ein, und zwar durch die politische Geographie, die Wirtschaftsgeographie, 
die iiber die raumliche Verteilung del' wirtschaftlichen Krafte AufschluB gibt, die Kulturraume 
sowie die physische Geographie nach Erdgestalt und Luftraum. Die drei ersten Erscheinungen 
sind vorwiegend willensmaBig von Menschen bedingt und daher in ihrer Bedeutung fUr den Luft­
verkehr schwankend und am besten im MaBstab von Interessenzonen zu erfassen. Die vierte Er­
scheinung ist dagegen naturbedingt, ihr muB eine zweckmaBige Linienfiihrung del' 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
bewaltigung 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, daB tiberall 
dort, wo die politischen Interessenzonen verschiedener Staaten im Erdraum sich beriihren, die Sorge 
um die Erhaltung des Besitzes sich in dem MaBe steigerte, indem sich ein Staat durch andere beengt 
fiihlte. 1m Luftfahrzeug, das diese Sorge verursacht hatte, wurde andererseits auch das wichtigste 
Instrument gesehen, sie zu bannen. 

Sehr bald ftihrte dies zu einer neuen raumpolitischen Lage insofern, als Staaten eines Erdteils 
mit machtpolitischen Interessen in einem anderen Erdteilsgebiet sich zu gemeinsamen SchutzmaB­
nahmen zusammenfanden und, soweit sie auf dem Gebiet der Luftfahrt lagen, sich gegenseitig in 
dem Aufbau der notigen Luftverkehrslinien untersttitzten. Wir konnen daher drei Gruppen von 
Staaten unterscheiden, die als Mutter Hinder politisch bestimmte Interessengebiete in anderen 
Erdteilen besitzen und sie zu erhalten oder auszudehen suchen. Das ist erstens die europaische 

Polifische Jnferessenzonen 
IMltrlond :In'''''~,'tlt 

_ {"'0fHl c=:::J 
~ U,S A rzz2Zl 
II!'i1iIIIl!I!I :Japan c:::z:J 
c:::::J t"* '" pol ,.,.,.-,-

Abb.1. Die politischen Interessenzonen der Welt. 

Landergruppe mit Kolonialbesitz: England, Frankreich, Italien, Niederlande, Belgien, 
Spanien, Portugal, Danemark, Norwegen, kurz Mutterland Europa genannt, zweitens die Ver­
einigten Staaten von Amerika und drittens Japan. AIle tibrigen Lander haben keine po­
litischen Interessenzonen in anderen Erdteilen, wobei auch RuBIand trotz seiner weltweiten aber 
zusammenhangenden Ausdehnung hierzu gerechnet ist. 

Die Abb. 1 gibt eine Ubersicht tiber die Raumlage und GroBe der drei machtpolitischen 
Interessenzonen und die auBerhalb von ihnen liegenden Gebiete ohne politische Beteiligung an 
anderen Erdteilen. AIle drei Interessenzonen bertihren und iiberschneiden sich im Westteil des 
Pazifischen Ozeans, und da Japan mit seinem nationalen Kraftzentrum in unmittelbarer Nahe liegt, 
so suchen die Mutterlander Europas und die Vereinigten Staaten von Amerika ihre groBe Ab­
standslage durch Errichtung von Weltluftverkehrslinien in diesem Teil der Erde zu mildern. 
Ma'chtpolitisch ist daher der westliche Teil des Pazifischen Ozeans eine Grund­
und Aufbau£lache ersten Ranges ftir den Weltluftverkehr. In Afrika, das ganz unter 
die Kolonialmachte Europas aufgeteilt ist, fehlt der Gegner wie im Pazifik, so daB in diesem Erd­
teil das MiBtrauen der Kolonialmachte untereinander die Einheit der europaischen Mutterlander 
zum Schutze ihres Besitzes gesprengt hat und jedes Land fiir sich durch Einrichtung von Luft-
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verkehrslinien eigene SchutzmaBnahmen trifft. Siidamerika liegt, abgesehen von seiner nordlichen 
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 erwahnte Bedrohung seines Besitzes im westlichen Teil des Pazifischen Ozeans durch 
Japan. 

Grundsatzlich 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 raumlich 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 nordlichen Halbkugel. Auf der siidlichen Halb­
kugel sprengt Siidamerika den Ring der politischen Interessenzonen und schwacht damit den 
Aufbauwillen machtpolitisch bedingter Luftverkehrslinien in dieser Erdhiilite. 

2. Wirtschaftspolitische Interessenzonen. 
Stellen wir den machtpolitischen Interessenzonen die wirtschaftspolitischen in Gestalt des 

Umfangs und der raumlichen 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 erganzen. Hierzu ist es not­
wendig, den AuBenhandel nach machtpolitisch orientierten und nicht machtpolitisch oder rein 
wirtschaftlich orientierten Landern zu unterscheiden. 

Das Ergebnis ist in Abb . 2 dargestellt. Sie zeigt einmal die GroBe des AuBenhandels (Ein­
fuhr + Ausfuhr) zwischen den Mutterlandern Europa, Vereinigte Staaten von Amerika und Japan 
untereinander und weiterhin zwischen den Mutterlandern und den iibrigen Liindern der Erdteile 
unter AusschluB von RuBland, fiir das zuverlassige 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 abhangigen 
Gebieten anderer Erdteile ausgetauscht wird und der wirtschaftspolitische AuBenhandel, der ohne 
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machtpolitischen Hintergnmd zwischen den verschiedenen Gebieten und Erdteilen sich vollzieht. 
Auf diese Weise erhalten wir raumlich und mengenmaBig ein klares fiir den Willen zum Aufbau 
des Vleltluftverkehrs besonders wichtiges Bild, in dem macht- und wirtschaftspolitische Handels­
interessen sich iiberdecken oder nur je fiir sich vorhanden sind. Zu der raumlichen Darstellung 
nach Abb. 2 geben die Tab. 3 und 4 noch die Einzelzahlen sowie die Entfernungen zwischen Mutter­
land und politisch abhangigen Gebieten, die die Raumspanne zwischen beiden als wichtigen Faktor 
fiir den Luftverkehr kennzeichnen. 

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

Machtpolitisch angesteuerte Gebiete (Kolonicn, Dominion usw.) 

lUutterland 
Mittlere 

Ein- AuBen-GroBkreis-
Name entfernung wohner handel Anmerkung 

km Mio. Mio.RM 
-,---"- ---- ---- -4-1-5- ~-

1 2 3 6 

GroB- West- + Aquatorialafrika 5000 19 270 

britannien Siidafrika 9000 12 750 
Ostafrika . 8000 20 190 + Sudan 
Agypten 4000 14 250 
Vorderasien . 4000 4 100 Palastina, Irak 
Indien + Ceylon 8000 353 1230 
Malaya. 11 000 10 250 
Hongkong. 10000 1 40 
Australien. 16000 7 1160 
Neuseeland 19000 1 750 
Kanada 6000 10 1250 
Mittelamerika + Surinam 7000 2 200 

Frank- Algier, Tunis, Marokko . 1800 15 1160 
reich West- + Aquatorialafrika . 5000 18 250 

Madagaskar . 9000 4 110 
Syrien . .... 3000 4 60 
Mittelamerika + Guayana 7000 0,5 90 
Indochina 10 000 22 190 

Nieder- Niederl.-Indien 12000 61 200 
lande Westindische Inseln + 

Guayana 7500 0,2 40 

Belgien Belgisch. Kongo 7000 9 120 

Italien Tripolis 1500 I 70 
Ostafrika . 4500 12 260 

Spanien Nordwestafrika 1500 1 50 

Portugal Mocambique + Angola 7000 7 30 

USA. Philippinen . 12000 13 400 
Havaii 6000 0,4 390 
Alaska 4000 0,1 130 
Mittelamerika 2500 8 830 + Kuba, Haiti 

.Japan Korea, Mandschukuo 1500 51 1370 
Formosa 2500 5 440 
Pazifische Inseln. I 3500 0,1 20 

Von dem gesamten Welthandel wird zwar zwischen Mutterlandern und politisch abhangigen 
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 starksten in der 
siidostasiatischen Insel- und Kiistenwelt, also in einem Gebiet, in dem auch 
ihre machtpolitischen Interessen am starksten sich iiberlagern. Es gibt in diesem 
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Raum yom 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 europaischen komplexen Politik der Staaten, die am Rande des Pazifischen 
Ozeans mit ihren Besitzungen in die EinfluBzone Japans hineinragen. 

Wir konnen die Abb. 2 als die Grundkarte fUr 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 Siidostasien, jedoch mit machtpolitischem Hintergrund und stark 
zuriicktretend eigentlich nur im Machtbereich Japans. Absolut am groBten ist der Handelsverkehr 
zwischen Europa und N ord- 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). 

c:: Anteil Europas Anteil Anteil 
'" ."" der USA. Japans 

S~ "l::lk "",," 
"''': .S 0": :.:: ~.S oS ~-§ oS 0": _ til"" 

~§ 
...,,, 

~~ ]E:~ Gebiet Cleo ~~ -§~ $'i!~ .S ~ .z~ "'''' 'Z$ :::I'"'''' Anmerlrung 

" .~ " ".~ :::I .. "'.~ l::l'" s:Z <!l 1'1"0 -< Po Po S'O .~ '" 
" til Po ww til Po til Po 

Mia. Mia. Mia. OJ Mia. Mia. Mia. Mia. Mia. 
Rl\1 Ri'lI RM ,0 RM RM RM RlIf RM 

---,~ 
-~ -~ -~ -~ -~ -~ 

1 2 3 4 5 6 7 S 9 10 11 

1. Welt. 72,7 23,1 9,2 13 12,0 1,2 5,2 1,7 32,4 

2. Europa. 23,1 - (9,2) 40 4,4 - 0,5 - 18,2 

3. Afrika ~ .... 5,5 4,8 3,5 64 0,4 - 0,2 - 0,1 
Nordwestafrika . 
West-u.Aquatorial-

1,3 1,3 1,2 92 0,0 - 0,0 - 0,0 Algier, Tunis, Marokko 

afrika. 0,9 0,8 0,6 67 0,1 - 0,0 - 0,0 Kongo, Kamerun, Nigeria usw. 
Siidafrika 1,6 1,2 0,9 56 0,2 - 0,1 - 0,1 Angola, Rhodesien, Madagaskar 

usw. 
Ostafrika 0,7 0,6 0,5 72 0,0 - 0,1 - 0,0 Ital. Ostafrika, Sudan, ehem. 

Deutsch-Ostafrika usw. 
N ordostafrika 1,0 0,8 0,3 30 0,1 - 0,1 - 0,0 Tripolis, Agypten 

4. Asien 17,1 5,1 2,2 13 2,7 0,4 3,0 1,7 6,3 
Japan. 5,1 0,5 - - 1,0 - - - 3,6 
China. 1,2 0,5 - - 0,1 - 0,2 - 0,4 
Fernost 1,8 0,3 - - 0,2 - 1,3 1,3 0,0 Korea, Mandschukuo 
Sii.dasien 3,2 1,8 1,2 38 0,3

1

- 0,5 - 0,6 Indien, Ceylon, Birma 
Ostindien 3,0 1,0 0,5 17 0,6 - 0,3 - 1,1 Malaya, Niederl. Indien 
Siidostasien 1,8 0,5 0,3 17 0,4, 0,4 0,6 0,4 0,3 Indochina, Siam, Formosa, Phi-

lippinen, Hongkong 
V orderasien 1,0 0,5 0,2 20 0,1 - 0,1 - 0,3 Iran, Palastina, Irak usw. ohne 

Tfukei 
5. Australien 2,3 1,5 1,2 52 0,3 - 0,2 - 0,3 

Neuseeland. 1,0 0,8 0,7 70 0,1 - 0,0 - 0,1 + Inselwelt 

6. Nordamerika 17,9 6,7 1,5 8 3,0 0,8 1,1 - 7,1 
Kanada 4,0 1,6 1,3 33 1,9 - 0,1 - 0,4 
USA. 12,0 4,4 - - - - 1,0 - 6,6 
Mittclamerika 1,9 0,7 0,2 11 1,1 0,8 0,0 - 0,1 

7. Sii.damerika . 5,8 4,2 0,1 2 1,1 - 0,2 - 0,3 

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 hel£en sollen, weltfernen politis chen Besitz zu sichern. War 
bisher die Seemacht die wichtigste Voraussetzung fiir Mutterlander zur Sicherung ihres politis chen 
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, abel' es besteht kein Zweifel, daB Seemacht ohne Luftmacht nicht mehl' geniigt, 
um ein Weltreich in seinem Bestand zu schiitzen. 

3. KulturpoUtisehe Interessenzonen. 
Diese Tatsache gibt dem Aufbau des Weltluftverkehrs ein charaktel'istisches Geprage und das 

um so mehr, je starker innerhalb eines Weltreiches die Gegensatze von Rassen und Volkern odeI' 
die kultul'politische Konstellation fUr den Willen zum Weltluftverkehr von besonderer Be­
deutung sind. Unter del' Decke del' Europaisierung odeI' Griindung von Ferngebieten durch euro­
paische Staaten haben altere Machtkorpel' die Grundlage ihrer rassischen, nationalen odeI' auch 
nur staatlichen Einheit sich bewahrt. Sie treten immel' mehr als kulturelle El'scheinungen auf, 
darauf bedacht, ihr Leben nach eigenen Gesetzen zu gestalten und sich von den Abhangigkeiten 
anderer Rassen zu befreien. Del' auBere Ausdruck diesel' Erscheinung sind Selbstandigkeits­
bestrebungen rassisch und national bewuBter Volker mit starkem kulturellen Untergrund in den 
neuen Erdteilen. Je mehl' sich die Uberzeugung durchsetzt, daB nicht die machtpolitischen und 
wirtschaftlichen FaktOl'en einen Kultul'kreis bestimmen, sondern Rasse, Yolk und Glaubenskraft 
aus Glaubenswillen, desto entwickelter miissen die Verkehrsmittel sein, die das Ganze vorwiegend 
auf Macht und Wirtschaft aufgebaute Gebilde del' Weltreiche zusammenhalten miissen. Gute Ver­
kehrsverbindungen werden dann die Hilfsmittel darstellen flir eine allmahliche Angleichung zwischen 
dem neuen kulturellen Willen del' Volker und ihren in del' Weltwirtschaft gelegenen wirtschaft­
lichen Abhangigkeiten. 

Die Riicksichten auf die machtpolitischen und wirtschaftlichen Gegebenheiten del' heutigen Lage 
werden beim Aufbau des Weltluftverkehrs immer mehr erganzt werden miissen durch die Riick­
sichten auf die kulturellen Gegebenheiten. Die Dynamik, die das Nationalitatsprinzip 
und die Besinnung auf eigene Kulturkraft im Volkerleben hel'vorgerufen hat, ist von unmittel­
bal'stem EinfluB auf den Weltluftverkehl'. Sie fUhl'te ihm eine gl'oBe Aufbauenergie zu, sei es, daB 
auf del' einen Seite starke Krafte am Wel'ke sind, den bisherigen Zustand als gegeben anzusehen 
und zu erhalten, sei es, daB auf del' andel'en Seite del' Wille zur Umgestaltung del' Verhaltnisse das 
Ziel verfolgt, als neue Kulturnation sich im Volkerleben Geltung zu verschaffen. In beiden Fallen 
wird del' Luftvel'kehr ein besondel's wichtiges Mittel sein, sich einzuschalten in das Volkerleben, 
den Geltungswillen del' Nation zu untel'stiitzen und ihm auBeren Ausdruck zu vel'leihen. Ins­
gesamt hat del' Weltluftverkehr aus diesel' Dynamik Positives zu erwarten. 

Am starksten kommt dies zum Ausdruck in den fernostlichen Gebieten und in Siidamerika. 
Abel' auch in Siidafl'ika beginnen sich Erscheinungen diesel' Art abzuzeichnen. Die Folge wird sein, 
daB Europa, die Vel'einigten Staaten von Amerika und Japan nicht nach eigenem Ermessen allein 
ihrenLuftverkehl' einl'ichten konnen, sondern daB die Volker anderel' Erdteile maBgebenden Ein­
fluB verlangen fUr das Ansteuern ihl'el' Gebiete auf dem Luftwege. Diejenigen Staaten del' alten 
Welt, die diesem Gesichtspunkt geniigend Rechnung tl'agen, werden die wertvollsten Wegbereiter 
fiir den Weltluftverkehr werden, del' nul' in gemeinsamer Zusammenarbeit zwischen den Volkern 
del' verschiedenen Erdteile seine endgiiltige Vollendung und seinen Bestand erhalten kann. 

Es besteht kein Zweifel, daB sich in den letzten flinf Jahren macht- und kulturpolitische Motive 
verstarkt haben und daB sie mehr als einen Ausgleich darstellen fUr die unter dem Riickgang del' 
Weltwirtschaft etwas in den Hintergrund getretenen wirtschaftlichen Motive. 1m ganzen gesehen 
sind daher die Krafte zum Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes von steigender Tendenz. Ihre 
Richtungen haben sich kaum geandert, dagegen hat ihre StoBkraft zugenommen. 
Sie auBert sich besonders in gewaltigen Entwicklungsprogrammen fUr die Herstellung geeigneter 
Flugzeuge zur Uberwindung del' groBen Ozeane, wobei die bemerkenswerte Feststellung zu machen 
ist, daB zu gleicher Zeit die machtpolitisch bedingte Aufbauzone iiber dem Stillen Ozean und die 
wirtschaftspoIitisch bedingte Aufbauzone iiber dem Nordatlantik sich im technischen Fortschritt 
gliicklich erganzen und fast zu einem technischen Wettstreit verbunden erscheinen. 
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III. Die verkehrswirtschaftliche Charakteristik der verschiedenen 
Interessenzonen. 

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

Gehen wir davon aus, daB ein geschlossenes Weltluftverkehrsnetz zunachst nur in der allgemeinen 
Richtung der Breitengrade, also West-Ost odeI' Ost-West moglich und zweckmaBig ist, dagegen in 
der Richtung der Langengrade mit Rucksicht auf die Polargebiete nur Stich- und kein Rundverkehr 

60 

Abb.3. Der Verkehrscharakter der Erde. 

Verkehrscharakter 
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aufgebaut werden kann, so werden die Weltluftverkehrslinien yom Standpunkt der Verkehrs­
bedfufnisse durch Raume gehen mit ausgesprochener Verkehrsunfruchtbarkeit, mit Verkehrsarmut 
und mit Verkehrsfillie. 1m Zusammenklang mit del' Abb. 2 liiBt sich diesel' Tatbestand vielleicht 
am besten auf Grund del' Abb. 3 erlautern, die uber den heutigen Verkehrscharakter del' 
Landmasse AufschluB gibt. Die Meere sind Flachen ohne jegliches Eigenverkehrsbedurfnis, 
also Raume volliger Verkehrsunfruchtbarkeit. Die Wusten und wenig besiedelten Gebiete stehen 
im Zeichen einer ausgesprochenen Bedurfnislosigkeit nach Verkehr und von ihnen spannen sich 
die verschiedenen Abarten im MaBe des Verkehrsbedfufnisses bis zu den sehr reichen Verkehrs­
gebieten, wie sie Europa und Nordamerika aufweist. 

Nach diesem Raumbild des Verkehrscharakters del' Erde wird ein ausgesprochener Zwei­
punktverkehr, ein gemischter Zweipunktverkehr mit Unterwegsverkehr und ein 
ausgesprochener Unterwegsverkehr das Weltluftverkehrsnetz kennzeichnen. Del' Zweipunkt­
verkehr, die Punkte als Einheitsflachen gedacht, schlagt die Brucke zwischen im Luftverkehr zu­
einander strebenden Erdteilen. Geht diese Brucke uber vollig verkehrsunfruchtbare Gebiete, wie 
sie die groBen Ozeane darstellen, so haben wir es mit ausgesprochenem Zweipunktverkehr zu tun, 
del' in den Randgebieten del' beteiligten Erdgebiete endet und beginnt. Es ist del' Weltluftverkehr 
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graBter Flugweiten ohne Zwischenlandung. Das ist del' Fall zwischen Europa-Nordamerika und 
Siidamerika, sowie zwischen Nordamerika-Asien. Geht dagegen die Luftbriicke iiber verkehrs­
arIDe odeI' verkehrsreiche Gebiete, also vorwiegend iiber Land, so wird del' Zweipunktverkehr 
zwischen den wirtschaftlichen SchwerfHichen vel'schiedener Erdteile noch den Unterwegsvel'kehr 
zu bedienen haben. Diesel' gemischte Zweipunktvel'kehr mit Unterwegsverkehl' ist del' Luftverkehr 
zusammenhangender odeI' eng benachbarter Landmassen. El' kann mit kleineren Flugweiten ohne 
Zwischenlandung auskommen. Es ist jedoch mit del' Zeit zu erwarten, daB auf den Strecken des 
mit Unterwegsverkehr gemischten Zweipunktverkehrs Fliige eines ausgesprochenen Zweipunkt­
verkehrs die Fliige eines gemischten Zweipunktverkehrs mit Untel'wegsverkehr iiberlagern. MaB­
gebend wird dabei fur die Einrichtung eines ausgesprochenen Zweipunktverkehrs stets bleiben, daB 
ein genugendes Verkehrsbediirfnis zwischen den Schwerflachen zweier El'dteile eine wirtschaftliche 
Auslastung del' Flugzeuge mit zahlender Last gewahrleistet, so daB eine Aufnahme und Abgabe 
von Vel'kehrsgut auf Unterwegsstationen nicht in Frage kommt. Die Unterwegsstationen werden 
in dies em Falle nur aus betrieblichen Griinden, zur Erganzung des Betriebsstoffs angeflogen. Del' 
gemischte Zwe~punktvel'kehr mit Untel'wegsvel'kehl' liegt VOl' in den Verkehrsbeziehungen Europa­
Siidafrika, Europa-Australien, Eul'opa-Ostasien und Nordamerika-Siidamerika. 

Tab. 5. Verkehrswirtschaftliche Charakteristik der verschiedenen 
Interessenzonen. 

I Mittlere AuJlen-
GroJlkreis- handel 

Charakteristik Verbindungslinie entfernung 1937 Anmerkung 

krn Mia.RlII 

1 2 3 4 5 

1. Ausgesprochener Zwei- Europa-Nordamerika 7000 6,0 
punktverkehr Europa-Sudamerika 12000 4,8 

Nordamerika-Asien 12000 2,7 nurUSA. 

2. Gemischter Zweipunkt- Europa-Sudaff~a 9000 4,8 
verkehr mit Unterwegs- Europa-Australien 16000 6,6 + Neuseeland 
verkehr Europa-Ostasien 9000 1,8 

Nordamerika-Sudamerika 8000 1,3 

3. Ausgesprochener Unter- Europa 1000 23,11 
wegsverkehr USA. 3000 12,0 1 

Sehen wir in den sehr verkehrsreichen Gebieten Europas und den Vereinigten Staaten von 
Amerika besonders starke Glieder in dem Bediirfnis nach Weltluftverkehr und beriicksichtigen wil' 
ihre Ausdehnung und Lage zu den vorhin erwahnten Hauptverkehrsrichtungen, so nehmen diese 
Erdteile im Gesamtnetz noch eine Sonderstellung ein. tiber sie hinweg laufen die Linien des Welt­
luftverkehrsnetzes. Und da sie in Gestalt del' GroBsiedlungen mit zahlreichen starken Verkehrs­
quellen fiir den Weltluftverkehr durchsetzt und belegt sind, so verdichtet sich hier die Verankerung 
del' Weltluftverkehrslinien in so vielfiiJtiger Form, daB wir von einem ausgesprochenen Unterwegs­
verkehr des Weltluftverkehrs in diesen Gebieten sprechen kannen. Zwar hat diesel' Verkehr prin­
zipiell kontinentalen Charakter. Abel' 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 SammIeI' und Verteiler des im 
Weltluftverkehr abgehenden und ankommenden umfangreichen Verkehrsgutes eines hochentwickel­
ten Wirlschafts- und Kulturlebens. Ihr Verlauf geht in Europa in fast allen Richtungen, in den 
Vereinigten Staaten von Amerika in del' Hauptsache von del' Ostkiiste zur Westkiiste, dann abel' 
auch in del' Nord-Siid-Richtung nach Siidamerika. 

In del' Tab. 5 sind fiir die drei charakteristischen Arten von Weltluftverkehrslinien yom Stand­
punkt del' Raumlage del' Verkehrsbediirfnisse zueinander die mittleren Entfernungen und del' auf 
sie angewiesene AuBenhandel angegeben. Wir sehen, daB die Entfernungen im Weltluftvel'kehl' 
zwischen den El'dteilen 7000-16000 km erreichen. 1m gemischten Zweipunktverkehr erhalt del' 

1 AuBenhandel insgesamt. 
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Handelsstrom einen starken Zuwachs aus dem Unterwegsverkehr, so daB del' gesamte von ihm be­
diente AuBenhandel in fast gleicher Hohe mit dem starksten AuBenhandelsstrom im Zweipunkt­
verkehr zwischen Europa-Nordamerika liegt. Beider Verkehrswert am AuBenhandelswert ge­
messen ist nicht allzu unterschiecllich. Wir werden spateI' sehen, daB die Analyse del' Verkehrsarten 
diesen Gleichstand in gewissem Sinne andert und modifiziert, insofern als del' Anteil des ffu den 
Luftverkehr in Frage kommenden Verkehrsguts verschieden groB ist. Vergleichen wir den AuBen­
handel des ausgesprochenen und gemischten Zweipunktverkehrs mit dem AuBenhandel des aus­
gesprochenen Unterwegsverkehrs, so wird es deutlich, daB fUr die bedeutendsten wirtschaftlichen 
Aktionszentren del' 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 Betriebscharalderistik der verschiedenen Interessenzonen. 
1. Spharisches Weltbild. 

Nachdem wir in Abschnitt II und III die verkehrspolitische Lage fiir den Willen zum Aufbau 
eines Weltluftverkehrsnetzes geklart und bestimmte verkehrswirtschaftliche Eigenarten des daraus 
sich ergebenden Weltluftverkehrsliniennetzes festgestellt haben, sind nunmehr die betriebstech­
nischen Eigenarten del' verschiedenen Interessenzonen zu untersuchen. Sie stellen die Bedingungen 
dar, unter denen del' praktische Weltluftverkehrsbetrieb auf den verschiedenen Linien arbeiten muB. 
Sie werden in hohem MaBe bestimmt von del' physischen Geographie, d. h. von del' Ober£lachen­
gestalt del' Erde nach Land, Wasser und Lufthiille, ferner vom Siedlungscharakter. Mittelbar treten 
ihr die Einwirkung del' politischen Grenzen sowie del' Weltverkehr, soweit er mit Bodenverkehrs­
mitteln durchgefUhrt wird, in Beziehung. Wir miissen uns mit ihnen grundsatzlich 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 grundsatzlichen Wandlung des Weltbildes in seiner 
Bedeutung fiir die betriebliche Seite del' Raumiiberwindung sprechen. Wir sind gewohnt, wenn es 
sich urn die Mittel und Wege zur Raumiiberwindung odeI' urn den Verkehr handelt, flachig zu 
denken, trotzdem seit langeI' Zeit das Wissen urn die Kugelgestalt del' Erde Allgemeingut geworden 
ist. Del' Grund daffu ist verstandlich. Da die Pole bis in unsere Zeit ein absolutes Sperrgebiet fiir 
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 EinsteUung nicht zum wenigsten begiinstigt. Sie steUt die starkste Verzerrung del' 
'Virklichkeit del' Erdgestalt dar, wenn sie auch fUr die von Menschen bewohnten Gebiete eine hin­
reichende Grundlage bietet. Solange del' Verkehr rund urn die Erde im wesentlichen in einem Erd­
gfutel zwischen 50 Grad nordlicher und 30 Grad siidlicher Breite sich vollzog, war das bedeutungslos. 

Nachdem abel' nun del' Luftraum fUr die Raumiiberwindung erschlossen ist und damit das 
betriebstechnische Sperrgebiet rings urn die beiden Polarzonen mindestens theoretisch aufgehoben 
ist, riickt die Kugelgestalt als wichtigste geographische Grundlage fUr den Weltluftverkehr immer 
mehr in die Wirklichkeit unseres Denkens. Die Technik des Luftverkehrsbetriebs wird es ermoglichen, 
die Erde nicht nul' lediglich parallel zum Aquator zu umfliegen, sondern auch im rechten Winkel 
zu ihm. Die Randel' del' Eismeere, die bisher weltweit voneinander getrennt waren, riicken in 
unmittelbare Nachbarschaft. Del' Aufbau des Weltluftverkehrsbetriebs hat also nicht £lachig, 
sondern spharisch, d. h. unter voller Beriicksichtigung del' Kugelgestalt del' Erde zu erfolgen. 
Das tragt eine neue Raumwirklichkeit in das Verkehrsbild del' Welt hinein, del' bisher nur die Uber­
seeschiffahrt in einem aUerdings nul' sehr geringen MaBe Rechnung tragen konnte. Erst del' Luft­
verkehr verlangt ihre bewuBte Beachtung, wenn das Luftverkehrsnetz richtig ausgestaltet werden 
solI. Wenn wir die betriebstechnische Seite eines Luftverkehrs iiber die Polargegenden heute auch 
nul' annehmen konnen und praktisch erst erproben miissen, so haben doch verschiedene Polar­
£liige die Einbeziehung del' Polargebiete in die Weltverkehrsstrome so weit VOl' 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 flachigen zum spharischen Denken umstellt. 

Auch fiir die Kartendarstellungen iiber das Weltluftverkehrsliniennetz bringt die Wandlung 
Umstellungen mit sich, insofern als besonderer Wert auf flachen- und linientreue Darstellungen 
del' Erdoberflache gelegt werden muB. Die auf dem Zylinder aufgebaute Merkatorkarte ist zu all­
gemeinen Darstellungen, fUr die Raumentfernungen von untergeordneter Bedeutung sind, aus­
reichend. Die Kegelprojektion, bei del' die Meridiane als Strahlenbiischel und die Parallelkreise 
als konzentrische Kreise erscheinen, ist geeignet fiir spharische Darstellung einer Erdhalbkugel. 
Die Meridiane sind dabei langentreu, die Parallelkreise dagegen mit del' Annaherung an den Aquator 
zunehmend verzerrt. Die linientreue Darstellung laBt sich nul' fiir eine bestimmte Strecke erreichen, 
indem man auf Spezialkarten den GroBkreis durch die beiden zu verbindenden Punkte als Gerade 
abbildet. Eine allgemeine linientreue Abbildung del' Erde gibt es nicht. Fiir jeden einzelnen Fall 
einer Raumverbindung muB mit Hille des GroBkl'eises, del' die kiirzeste Entfernung zweier Punkte 
auf del' Erdoberflache bei Vernachlassigung del' Erdabplattung darstellt, del' tatsachliche geo­
graphische Abstand ermittelt werden, wenn fiir Zwecke des Luftverkehrsbetriebs Flugstreckenlange 
und Flugzeit festgestellt werden sollen. 

2. OberfIachen- und Siedlungscharakter der Erde. 
Die charakteristische Bedeutung del' Oberflachengestalt del' Erde fiir den Flugbetrieb liegt in 

erster Linie darin, daB die Bewegtheit und Unruhe auf Land- und Meeresflachen fUr das Landen 
und Starten und damit fUr die Sicherheit des Luftverkehrs sehr ungiinstige geographische Erschei-

o --:----+---
10 

'lD 

JO 

IfdhensdlidJfen 

JD o JO 60 
o SOO lS00 JOOO und mehr m. 

Abb.4. Die Oberflachengestaltung der Erde. 

nungen darstellen. tiberall dort, wo sie nicht umgangen werden k6nnen, wird del' Luftverkehrs­
betrieb unter ungiinstigen Bedingungen arbeiten miissen und es wird durch besondere Ausbildung 
del' Flugzeuge das Gefahrenmoment so gering wie irgend m6glich zu gestalten sein. Andererseits 
sind Lande£lachen in niedriger H6henlage und ebener Hochflache im allgemeinen am besten geeignet 
zur Anlage von Flughafen und Hilfslandeplatzen. Dies wird abel' stark eingeschrankt in den Ge­
bieten, die nur wenig besiedelt sind wie in Wiisten, groBem Wald- und Steppengelande. Es ist daher 
notwendig, del' geographischen Karte del' Welt die Weltkarte iiber die Siedlungsdichte 
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gegenuberzustellen, um die tatsachliche Gunst oder Ungunst eines Gebietes mit sonst giinstiger 
Hohenlage und ebenem Charakter richtig beurteilen zu kOlmen. 

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 Flachen mit ausgesprocbe. 
ner Gunst fiir die Anlage von Weltluftverkehrslinien ab fiir die Verbindung von Europa nach Ost· 
asien, die Linie vom nordlichen Teil Europas iiber RuBland, der sibirischen Bahn folgend nach 
Wladiwostok, 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 sparlich besiedelte Gebiete quer, trotzdem diese Linie die giinstigste, weil kiirzeste nach Ost· 
asien ware. An die Europa.Ostasien.Linie schlieBt sich die Verbindung nach Australien an iiber 
die Inselgruppen nach dem Ostteil des australis chen Festlandes. 
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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 Krafte an der Arbeit gewesen, den Nachteil der Wiiste Sahara mit 
Erfolg auszugleichen. 

Fiir die Bedienung von Europa nach N ordamerika und Siidamerika 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. 1m 
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 PaBpunkten umgangen werden kann. Die Kordilleren 
Siidamerikas 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 schlagt. 
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Das Gesamtbild der Hahenschichtung und der Siedlungsdichte der Erde und seine Bedeutung 
fiir den Weltluftverkehrsbetrieb laJ3t sich dahin zusammenfassen, daJ3 fiir Europa die Richtung 
der groJ3en Ge birgszuge in den verschiedenen Erdteilen nicht ungunstig gelagert 
ist. Selbst der gewaltige Block des Himalajagebirges kann ohne Schwierigkeiten umflogen werden. 
Die meisten ubrigen Gebirge laufen mehr oder weniger parallel zu den Verbindungslinien, die Europa 
aus Griinden des Verkehrsbedii.rfnisses nach Ostasien und Australien sucht. In Afrika sieht sich 
Europa weniger zusammenhangenden hohen Gebirgen gegenuber, so daJ3 auch sie umgangen werden 
kannen. Nur das wachsende Wiistengebiet drangt in gewissem Sinne die Nordsudverbindung an 
die Ostseite Afrikas. Die Nordsudlage des amerikanischen Felsengebirges und der Kordilleren be­
hindert Europa nicht, mit den wichtigsten Gebieten Amerikas in Luftverbindung zu treten, dafur 
aber muJ3 es die ungiinstigen Verhaltnisse der Uberquerung des Atlantiks in Kauf nehmen. 

In ahnlicher Lage befinden sich die Vereinigten Staaten von Amerika fiir ihre Verbindung mit 
Asien, doch hat die Natur in einer Streulage von Inseln wertvolle Stutzpunkte zur Uberwindung 
des graJ3ten Ozeans zur Verfugung gestellt. Japan Iindet in seinem Interessenbereich, abgesehen 
von den Schwierigkeiten der umgebenden Meeresflache, auf den angesteuerten Landmassen ver­
haltnismaJ3ig gunstige Vorbedingungen £iir den Aufbau seines Luftverkehrsliniennetzes vor. 

3. Klimatische Verhiiltnisse. 
Wahrend die Oberflachengestaltung der Erde und ihre Besiedlung verhaltnismaJ3ig konstante 

Erscheinungen darstellen, auf die sich der Luftverkehrsbetrieb einstellen kann, indem er den fiir 
ihn giinstigsten Bandern folgt, ist der Zustand der Lufth ulle ein standig wechselnder Faktor, 

- Winde im Januar 

Abb.6. Die Windverhaltnisse der Erde in den unteren Luitschichten im Januar. 

dem sich der Luftverkehrsbetrieb in sehr groJ3en Spannungen zwischen Gunst und Ungunst taglich 
gegeniiber sieht. Dieser Luftzustand wird charakterisiert durch die Luftbewegungen nach Wind­
rich tung und Windstarke, nach guter odeI' schlechter Sicht, sowie nach giinstiger und un­
giinstiger Einwirkung des Klimas auf Reisende und Personal und damit auf die Be­
haglichkeit del' Reise. 
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Der Einblick in die GroBe und in den Wandel dieser Faktoren der Lufthtille ist noch sehr all­
gemein. Er wird durch besondere jahrelange Beobachtungen tiber allen fUr die Weltluftverkehrs­
linien in Frage kommenden Land- und Meeresflachen vertieft werden mtissen, bevor die Atmosphare 
fUr die Forderung und Sichenmg des Luftverkehrs als gentigend erforscht angesehen werden kann. 
Der Grundliegt vor allem darin, daB die Wetterbeobachtungen bis vor Aufkommen des Luftverkehrs 
sich nur mit der Lufthtille in Bodennahe befaBt hatten, dagegen weniger mit Luftschichten in Hohen 
von 500-6000 m tiber der Erde, in denen das Flugzeug sich bewegt. 

Es laBt sich jedoch auf Grund von bereits vorliegenden Beobachtungen Wertvolles tiber die 
Winde in den niederen Luftschichten der Erde, ihre vorherrschende Windrichtung, tiber die 
Einfliiss@ von Gegenwind und Riickenwind feststellen, so daB sich iibersehen laBt, welchen Verhalt­
nissen der Lufthiille der Weltluftverkehr in den verschiedenen Richtungen grundsatzlich ausgesetzt 

'10 Winde im Juli 

Abb.7. Die Windverhaltnisse 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 zahlreicber beob­
achteter Jahre aufweisen. Wir stellen zunachst fest, daB die vorherrschenden Windrichtungen in 
den beiden Monaten iiber dem Atlantik und den ostlich und westlich von ihm gelegenen Kiisten­
gebieten keine grundsatzlichen Unterschiede aufweisen. In der Verbindung Europa-Nordamerika 
herrschen die Westwinde vor, in der Verbindung Europa-Siidamerika die Nordost- und Siidwest­
winde. Am nordlichen Wendekreis ist eine starke Turbulenz festzustellen, deren auBerer Ausdruck 
Wirbelwinde von groBerer 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. 1m siidlichen Teil des Pazi­
fischen Ozeans sind die Unterschiede wesentlich geringer, zum Teil sogar iiberhaupt nicht vorhanden. 
1m Indischen Ozean und im Gesamtgebiet Asien liegt starker Wechsel vor, im Januar vorherrschend 
Siidwest-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 nordlichen Halbkugel Fluge in der 
Richtung West-Ost nordlich vom Wendekreis vorherrschend Ruckenwind und in der umgekehrten 

Abb.8. Die Flugwege der 10 Fahrten des Zeppelin-Luftschiffes 
"Hindenburg" tiber den Nordatlantik im Jahr 1936. 

.. 

Richtung vorherrschend Gegenwind im 
Jahr haben werden. Sudlich vom nord­
lichen Wendekreis, und zwar bis zum 
Wendekreis der sudlichen Halbkugel 
werden dagegen nahezu die umgekehrten 
Verhaltnisse vorliegen. Sudlich des sud­
lichen Wendekreises herrscht die Wind­
lage der nordlichen Halbkugel in der 
gleichen Breitenzone vor. Der Erdgurtel 
zwischen Nordpol und nordlichem Wen­
dekreis sowie zwischen Sudpol und sud­
lichem Wendekreis ist gunstig fiir West­
Ost-Flug, der Erdgiirtel zwischen den 
beiden Wendekreisen dagegen giinstig 
fur die Ost-West-Richtung, abgesehen 
vom Indischen Ozean mit seinen jahres­
zeitlich wechselnden Monsunwinden. Fiir 
die Flugrichtungen Nord-Sud uber den 
die Aquatorzone beiderseits uberschrei­
tenden Erdteilen Afrika und Amerika 
scheinen die Nord-Sud-Fluge eine ge­
wisse Gunst der Windlage vorzufinden 
gegenuber den Flugen in umgekehrter 
Richtung. 

Die weiteren Beobachtungen werden 
das Bild fiir die groBeren 

10 Hohenlagen im Laufe 
der Zeit erganzen mus­
sen, da die Abb. 6 und 7 
nur die Windrichtungen 
in den unteren Luft­
schichten enthalten. Wir 
wissen, daB im Gebiet 
der Passatwinde zwi­
schen Europa und Sud­
amerika mit der Hohe 
die Windverhaltnisse 
sich nach Richtung und 
Starke zeitweise sehr 
andern. 

Es ist die Aufgabe 
der meteorologischen 
Navigation, die jeweils 

Dezember bis Haf'z. :Jull bls Septembef'. 
giinstigste Windlage im 
Interesse der Geschwin­
digkeit und des spar­
samen Fluges auszunut­Abb. 9. Die prozentuale Haufigkeit des Nebels auf dem Atlantischen Ozean. 

zen, da der Windwiderstand mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt, mit der die Luft­
teilchen die Flachen des Luftfahrzeuges treffen. Trotzdem wird vorherrschenden Gegenwinden 
nicht immer ausgewichen werden konnen, so daB im Hin und Zuruck auf den gleichen Fluglinien 
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mit verschiedenen Flugzeiten zu rechnen ist. Ein Beispiel dafiir, in welchen gewaltigen Riiumen 
eine Fluglinie im Laufe des J ahres pendeln kann und muB bei Ausnutzung giinstigster Winde und 
Wetterlage, zeigt Abb. 8, in der die tatsiichlichen wirtschaftlich und sicherungstechnisch besten 
Flugwege der Zeppelinluftschiffe iiber den Nordatlantik eingetragen sind. Vergleichen wir sie mit 
den Abb. 6 und 7, so erkliiren sie sich aus den Windverhiiltnissen 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 Nebelhaufigkeit sich 
riiumlich iiber den Ozeanen 
verteilt, mogen die Abb. 9 und 
10 dienen 1, in denen fur den 
Atlantik und den nordlichen 
Teil des Pazifischen Ozeans 
die Nebeltage in Prozent der 
Tage einer bestimmten Jah­
reszeit eingetragen sind. Wiih­
rend iiber der Hauptfliiche der 
Ozeane die Nebellage verhiilt­
nismiiBig gleichmiiBig und 
auBerhalb der wichtigsten 

2IJ 

IlO l1li 

Luftverkehrsver bindungen 
liegt, schiebt sich in den Ku­
stengebieten der Ozeane die 
Nebelhiiufigkeit stark an die 
Luftverkehrslinien heran. Sie 
ist stark uneinheitlich und da-

Abb.lO. Die prozentuale Haufigkeit des Nebels auf dem 
, nordlichen Pazifischen Ozean. 

her ungiinstig. Besonders charakteristisch ist hierbei die Nebelnase von Neufundland, die eine der 
unangenehmsten Barrieren fUr 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 bereit~ in dem Nord-Siid-Kontinentalverkehr Kaliforniens 
eine sehr unerwiinschte Erscheinung ist. Auffallend 1G«Iklfl. 

ist der starke jahreszeitliche Wechsel der Nebelhiiufig­
keit im nordwestlichen Teil des Pazifischen Ozeans. Na 

Charakteristisch ist insgesamt, daB, je niiher zum 
Aquator, die Nebelfreiheit und damit die gute Sicht 
iiber den Ozeanen am groBten ist. 

Der Zusammenhang zwischen Windrichtung und 
Windstarke und seinem EinfluB auf die Flugrichtung 

Abb. 11. Meteorologische Navigation im Luft· 
verkehr tiber 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 AufschluB. Ein von 
Westen nach Osten mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h sich bewegendes "Tief" soIl in unge-

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

Forschungsergebn, d. Vcrkehrswiss. Inst., 12, Heft. 2 
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fahrer Richtung New York-Paris liegen. Da es sich entgegengesetzt der Uhrzeigerrichtung dreht, 
liegt der gfulstigste Flug Richtung Paris-New York am N ordrande des" Tief" , Richtung New Y ork­
Paris an seinem Siidrand. Dann wird die kiirzeste Reisezeit mit dem geringsten Betriebsstoffver­
brauch erzieJt. 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, j e mehr ihre langste Mittelachse parallel zur allgemeinen 
Flugrichtung liegt, so daB das Luftfahrzeug auf moglichst groBem Flugweg den Riickenwind aus­
nutzen kann. 

Es komlten hier nur einige grundsatzliche Ausfiihrungen iiber die betriebstechnische Charak­
teristik der verschiedenen fiir den Luftverkehrsbetrieb in Frage kommenden Erdzonen in Ab­
hangigkeit von den klimatischen Verhaltnissen gegeben werden. Sie lassen erkennen, wie 
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Abb.12. OO-Isothel'men auf del' nordlichen und siidlichen El'dhalbkugel im Januar und Juli. 

sehr j eder einzelne Flug auf weiten Strecken nach den Grundsatzen der GroB­
navigation anzusetzen und durchzufii.hren ist. Da die PlanmaBigkeit und moglichste 
Punktlichkeit des Weltluftverkehrs unter allen Umstiinden erreicht werden muB, also die einmal 
festgelegten Flugplane auch durchgefuhrt werden miissen, so wird die Flugsicherung und die 
Wetterbel'atung ein besondel's betl'iebswichtiges Gebiet fiir die Sichel'heit, Leistungsfahigkeit 
und Wirtschaftlichkeit des Weltluftverkehl's dal'stellen, und zwar noch in vielleicht hoherem MaBe 
als es bisher beim kontinentalen Luftverkehr der Fall war. Seine Entwicklung ist noch in den An­
fangen. Ohne seine wesentliche Vervollkommnung ist abel' ein zuverlassigel' Langstl'eckenluftvel'kehr 
auf die Dauer nicht moglich. 

Eine weitere klimatische Erscheinung sind die Frost- und S chneege biete der Erde. Sie be­
l'iihl't nicht allein den Streckenflug sondern auch dieBodenorganisation. Abb.12, welche die OO-Iso­
thermen im Januar und Juli zeigt, gibt groBenol'dnungsmaBig uber die Lage der Frost- und Schnee­
grenze auf der nordlichen und sudlichen Halbkugel AufschluB 1. Es ist fiir die Sicherheit des Welt-

1 Koppen, W.: Grundrill del' Klimakunde, Berlin und Leipzig 1931. 
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luftverkehrs von besonderer Bedeutung, wenn zeit weise die Fluge in dem Bereich der Erdzonen 
durchgefiihrt werden mussen, in denen die Vereisung der Flugzeuge Gefahren fur 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 ungunstigere Voraussetzungen 
als die sudliche. In der nordlichen gemiiBigten Zone mit ihren starken Luftvcrkehrsbedfufnissen 
stellt die weit nach Suden reichende Frost- und Schneegrenze im Winter besonders schwierige 
Bedingungen an die technische Leistungsfahigkeit der in der Ost-West-Richtung durchzufiihren­
den Fluge. Auf die starkeren Temperaturunterschiede, denen im ubrigen die Nord-Sud-Fliige uber 
den Aquator ausgesetzt sind, wird spater noch naher eingegangen werden. 

4. Politische Grenzen. 
Ein vielfach noch recht unbequemes Hemmnis stellen auf man chen Weltluftverkehrslinien die 

politis chen Grenzen dar. Es kann um so groBer sein, je mehr Lander uberflogen werden mussen, 
weil jedes Land nach dem internationalen Luftverkehrsrecht den Flug uber sein Gebiet zulassen odeI' 
verbieten kann. Besonders ungiinstig ist in diesem Punkt die Linie Europa-Sudostasien gestellt. 
Zehn Lander mussen unter Umstanden bei bester Linienfiihrung beriihrt werden, deren Einver­
standnis zum Uberflug gegeben sein muB. In del' Tat hat die Tfukei bis heute fUr den Weltluftverkehr 
diesen Uberflug nicht gestattet, so daB ein Umweg von 9 % uber Athen, Syrien, Mesopotamien, 
also sudwestlich yom turkischen Gebiet gewahlt werden muB und dadurch der Betrieb kost­
spieliger wird. Zeitweise hat Persien eine ahnliche ablehnende Haltung gegen das Uberfliegen seines 
Gebiets eingenommen. Es erinnert an die Zeit von vol' 500 Jahren, als kurz riach del' Einnahme 
von Konstantinopel der uralte Landverkehrsweg Europa-Indien uber Kleinasien-Mesopotamien 
gesperrt wurde und den AniaB gab zur Auffindung des Seeweges nach Indien und zur Entdeckung 
Amerikas. Die Tfukei hat bis auf den heutigen Tag unter dieser verkehrsfeindlichen Einstellung 
gelitten. Es liegt in ihrem eigenen Interesse, nicht ahnliche Nachteile fUr ihren AnschluB an das 
internationale Luftverkehrsnetz durch ihr Flugverbot zu erleiden. 

Bis noch vor kurzer Zeit hat China die Weiterfiihrung del' Luftverkehrslinien Europa-Sudost­
asien nach Ostasien verhindert durch Verbot des Uberfliegens seines Hoheitsgebiets zwischen del' 
chinesischen Sudkuste und der Insel Hainan, so daB ein groBer Umweg im Suden uber europaischen 
Kolonialbesitz ins Auge gefaBt werden muBte. 

1m 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 del' Ausschaltung des Landes aus den Vorzugen des Welt­
luftverkehrs ist, und daher im eigenen Interesse weitgehendstes Entgegenkommen im Aufbau 
von Weltluftverkehrslinien geboten ist. Allerdings liegt es im Zuge der Zeit, daB dieses Entgegen­
kommen an Konzessionen gebunden wird, die vielfach eine Belastung des Luftverkehrsbetriebs 
darstellen. 

Wenn beispielsweise von ma,nchen Landern, die von del' Europa-Ostasien-Linie beruhrt werden, 
verlangt wird, daB die gesamte Bodenorganisation mit Personalbesetzung durch das Luftverkehrs­
unternehmen anzulegen und vorzuhalten ist, so entstehen hierdurch Mehrkosten, die bei richtiger 
Einschatzung des Wertes eines Anschlusses an das internationale Luftverkehrsnetz durch das be­
treffende Land ubernommen werden sollten. Es ist festzustellen, daB groBe Lander 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 Vol­
ker auch im Luftverkehr zusammenfinden, um so sicherer, leistungsfahiger und wirtschaftlicher 
wird yom Standpunkt del' politischen Grenzen del' Weltluftverkehr aufgezogen werden konnen. 

5. Parallelverkehr mit erdgebundenen Verkehrsmitteln. 
Fur 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 del' Eisenbahnen, Kraftwagen und Schiffahrt verlaufen. Fur die Sicherheit deshalb, 
weil Storungen im Luftverkehr durch die Verkehrsmittel gleichsam aufgenommen werden konnen 

2* 
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durch Ubernahme von Reisenden und sonstigem Gut auf diese Verkehrsmittel. In dieser Hinsicht 
wirkt die Parallelitat positiv fiir den Luftverkehr. In negativem Sinne kann sie andererseits in 
bezug auf die Wirtschaftlichkeit sich auswirken insofern, als sie den Luftverkehr iiberall dart einem 
Wettbewerb mit Erdverkehrsmitteln aussetzt, wo mese besonders leistungsfahig aufgebaut sind. 
Andererseits vermag der Luftverkehr aus dem Mangel an Erdverkehrsmitteln wesentliche Vorteile 
zu ziehen. 

Betrachten wir hierzu me tatsachliche Lage, so gibt me Abb. 13 iiber das internationale Welt­
eisenbahnnetz einen Anhalt fUr mese gegenseitige Zusammenarbeit und Abhangigkeit zwischen 
den Weltluftverkehrslinien und den Landverkehrsmitteln. Dem Eisenbahnnetz folgt auch im all­
gemeinen das internationale StraBennetz. In den Beziehungen Europa-Ostasien weist das Eisen_ 

170 130 160ii 170w 

o --r-----~-----T------~~--~-----+----~~----~----~~~~~~--~~ 

---- (jeplante fisenbahnlinien 

Abb. 13. Das Welteisenbahnnetz. 

bahnnetz noch erhebliche Liicken im asiatischen Raum auf, die dem Luftverkehr den Vorzug eines 
wesentlichen Verkehrsvorsprungs geben, seinen Einsatz also yom Wettbewerbsstandpunkt der Eisen­
bahnen und StraBen begiinstigen. Ahnlich liegen die Verhaltnisse in Afrika, trotzdem hier der starke 
Ausbau von KraftwagenstraBen in der Nord-Siid-Richtung eine nahezu liickenlose Landverkehrs­
verbindung zwischen A.gypten und Siidafrika hergestellt hat. An der Westseite von Afrika fehlt 
diese Verbindung, so daB del' Luftverkehr hier 10sgelOster 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 Verhaltnissen 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 Storungen im Luftverkehr einspringen, andererseits aber auch dem Luftverkehr 
Verkehrsgut auf Grund seiner verhaltnismaBig hohen Geschwindigkeiten abnehmen kann. Rein 
raummaBig gesehen handelt es sich hier aber im Vergleich zum gesamten Weltluftverkehrsnetz, 
abgesehen von den Vereinigten Staaten von Amerika, urn keine ausschlaggebenden Raumweiten, 
so daB die Parallelitat vorwiegend positiv gewertet werden kann. 

1m Uberseeverkehr liegen die starksten 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 Parallelitat fUr den Luftverkehr. Wir werden nocb im Abschnitt V untersuchen, wie die 
Flugsicberung vor aHem durch den vorhandenen Uberseeverkehr gefordert werden kann, so daB 
allgemein die Fluglinien iiber den Ozeanen wertvoll sind, die im Zuge eines moglichst lebhafteD 
Uberseeschiffahrtverkehrs liegen. 

V. Das heutige Weltluftverkehrsnetz und seine technische 
A usgestaltung. 

1. N etzgestaltung 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, muB leitend sein. Ent-
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Abb.14. Das Weltluftverkehrsnetz im Jahre 1937. 
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sprechend den verhaltnismaBig geringen Verkehrsbediirfnissert auf Weltentfernungen und ihrer 
Verankerung in bestimmten Gebieten mit starkem oder im Aufbau befindlichem Wirtschafts- und 
Kulturleben kann und muB dieses Netz sehr weitmaschig sein. Das Schema dieses Netzes ist allein 
bestimmt durch die raumliche Verteilung der Flachen starksten 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 Schwerflachen, die aus macht-, wirtschafts- und kulturpolitischen Griinden besonders 
wichtig fUr den Weltluftverkehr sind. Aus ihrer Lage ergibt sich sowohl die Grundgestaltung des 
Netzes nach der Ost-West-Richtung auf der nordlichen Halbkugel wie die in der Nord-Siid-Richtung 
auf der siidlichen Halbkugel. An den weitgespannten Ost-West-Maschen, die den starksten Ver­
kehrsstromen folgen, hangen gleichsam die Nord-Siid-Maschen, die die traditionelle Abhangigkeit 
der von ihnen iiberspannten Gebiete von dem Macht- und Wirtschaftswillen der Lander der nord-
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lichen Halbkugel charakterisieren. Es bestehen heute nur sehr geringe Handelsbeziehungen zwischen 
den LandeI'll del' stidlichen Halbkugel untereinander, die auf absehbare Zeit die Entstehung eines 
Ost-West-Netzes stidlich des Aquators etwa in ahnlicher Weise, wie es nordlich des Aquators Wirk­

lichkeit werden wird, aus­
schlieBt. Das Weltluft­
verkehrsnetz, so wie 
es he ute vorhanden 
und geplant ist, wird 
auf lange Zeit das 
Grundnetz des Welt­
luftver kehrs 'darstel­
len und bleiben. 

Man konnte hier in 
erster Linie einwenden, 
daB bei del' Kugelgestalt 
del' Erde und del' ausge­
sprochenen Massierung 
des wirtschaftlichen Le­
bens auf del' nordlichen 
Halbkugel del' Weg tiber 
den Nord po 1 fUr manche 
W eltluftverkehrsver bin­

dungen wesentliche Ver­
ktirzung bringen wird, 
so bald technisch das Uber­
fliegen des Nordpols ge­
lost ist. Wie weit das del' 
Fall sein kann, laBt die 
Abb. 15 und die Tab. 6 
erkennen. Durch die Aus-

o 4000 kin nutzung des Luftraumes 
" ist es erst moglich ge-

Abb. 15. Die nordliche Erdhalbkugel. worden, zwei Punkte auf 
~',an~engrade maGstablich. Die ma13stablichen l?ntfernungen auf den Breitengraden sind, um die dem ktirzesten Wege 

tatsachhchen Entfernungen zu crhalten, zu verklemern fur den ' 
Aquator um 57% 30° n. Br. um 21 % 60° n. Br. um 5% namlich im Zuge des 
100n.Br. um 42% 4Do""" 14% 70°""" 2% d hb'd I t "B 
20°" " ,,30~b 50°""" 9S,'S 80 0 """ O,5~~ urc el ege eg engro -

tenKugelkreises zu errei­
chen. J e weiter daher zwei Punkte gleichen Breitengrades voneinander entfernt liegen, um so 
mehr wird ihr groBter Kugelkreis abweichen und sich von ihrem Breitengrad weg nach dem 
Nordpol hin verschieben. Liegen diese Punkte auf del' Erdhalite einander genau gegentiber, so 
geht del' groBte Kugelkreis und damit ihre kiirzeste Verbindung tiber den Nordpol. 

Tab. 6. Reute mogliche Flugwege und kiirzeste 
Wege im Weltluftverkehr der l10rdlichen 

Erdhal bkugel. 

Reute 
Kiirzester 
Weg iiber Kurzer tiber 

Flugverbindung moglichcr das Polargebiet Flugwcg Polargebiet 
km km km ·1 

0/ 
/0 

1 2 3 4 1-5-
Berlin-Tokio 9970 8840 1130 11 
Berlin-San Franzisko 12445 9100 3345 26 
New York-Tokio 15372 10 930 4442 29 
New York-Kanton 18460 12860 5600 30 

Nach Ausweis del' Abb. 15 bedeutet 
das fiir Europa, daB von ihm aus tiber 
den N ordpol gelegte Linien mitten im 
Stillen Ozean enden wtirden, wo keine 
menschlichen Siedlungen vorhanden sind. 
Dagegen wiirde die kiirzeste Verbindung 
von Berlin nach Tokio odeI' San Franzisko 
tiber das Polargebiet bis an den 65. Brei­
tengrad herangehen und dabei eine Ab­
kiirzung gegentiber del' heutigen ~VVelt­

luftverkehrsverbindung gemaB Tab. 6 von 
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1130 km = 11 % bzw. von 3345 km = 26% mit sieh bringen. Ahnlich giinstig liegt del' Weg von 
New York nach Ostasien uber das Polargebiet. Nach Tokio ist er 4442 km = 29%, und nach 
Kanton sogar 5600 km = 30% kurzer. Dagegen bietet das Uberfliegen des Polargebietes zur Ver­
bindung Europas mit del' Ostkuste Amerika,s keinen Vorzug. Del' kiirzeste Weg liegt zwischen 
dem 30. und 60. Breitengrad. 

Wenn man sich daher ernstlich mit dem Gedanken von Weltluftverkehrslinien uber den Nordpol 
odeI' das Polargebiet befassen will, so steht zunaehst fest, daB es sich bei del' Verkehrsleere des Polar­
gebiets urn einen ausgesprochenen Zweipunktverkehr handeln wurde ohne Unterwegsverkehr. 
Weiterhin wird vom Standpunkt del' Flugsicherung und del' Sieherheit des Luftverkehrs ein Flug 
uber das Polargebiet mit erheblieh groBeren Risiken belastet sein als del' Flug uber belebte Meeres­
und Landstrecken. Ob diese Naehteile dureh die bei manehen Verbindungen erhebliche Verkurzung 
del' Reisezeit ausgegliehen werden konnen, erseheint solange zweifelhaft, als die genugende Sieher­
heit des Luftverkehrs noeh stark an eine leistungsfahige Bodenorganisation gebunden ist. Das 
hindert nieht, den Gedanken del' Fluge uber das Polargebiet lebendig zu erhalten und ihn im Zu­
sammenhang mit den Bestrebungen, im Hohenflug uber del' Wetterzone odeI' in del' Stratosphare 
die Sieherheit auf den Streeken des Weltluftverkehrs mit Zweipunktbetrieb zu verbessern, zu ver­
folgen. Zunaehst abel' erseheint es zweckmaBig, die Polargebiete nieht als in erster Linie zu er­
strebendes Ziel hinzustellen, weil dann die Gefahr besteht, daB dem im Aufbau befindliehen Welt­
luftverkehr dureh Ruckschlage mehr gesehadet als genutzt wird. 

1m einzelnen ist das heutige Weltluftverkehrsnetz in starkstem MaBe angewiesen und aufgebaut 
auf dem Ausbauwillen del' europaisehen Staaten und del' Vereinigten Staaten von 
Amerika. Japan steht dabei noeh sehr im Hintergrund mit Rueksieht auf die Arbeit, die es im 
fernen Osten zur Konsolidierung del' Verhaltnisse noeh zu leisten hat. Es sehiebt allmahlieh sein 
Luftliniennetz nach Formosa VOl' mit dem Ziel, von hier Siam zu erreiehen, ferner uber die Bonin­
Inseln in Riehtung auf Palau, das Verwaltungszentrum seines Sudseebesitzes. 

Die ErsehlieBung von Asien dureh drei Ost-West-Linien sowie von Afrika und Sudamerika dureh 
zwei Nord-Sud-Linien ist organisch, ebenso die Uberwindung des Atlantiks in einer nordlieh ge­
legenen Ost-West-Zone und in einer sudlichgelegenenN ordost-Sudwest-Zone, sowie des Stillen Ozeans 
in einer Ost-West-Zone. Die Absicht, den Westteil des Stillen Ozeans aueh in del' N ord-Sud-Riehtung 
an das Weltluftverkehrsnetz anzusehlieBen, entsprieht dem politisehen und wirtsehaftliehen Span­
nungszustand zwischen den sieh hier am starksten beruhrenden drei Maehtzonen del' Welt. Wie sehr 
an diesem Raum die starksten politisehen Krafte des Luftverkehrs tatig interessiert sind, zeigt del' 
Plan, die Verbindung von GroBbritannien naeh dem westlichen Pazifik dureh Einriehtung einer 
Reservelinie zu starken. Diese Reservelinie verlauft von England uber Portugal-Nigeria-Angola­
Mombasa-Seyehellen Inseln-Diego Gareia-Kokosinseln nach Australien. Diese Linie ist, weit 
ausholend, so gelegt, daB sie die zahlreiehen Gefahrenzonen und Konflikte, wie sie die heutige Ver­
bindung England-Australien in sieh schlieBt, umgehen kann 1. Es entsprieht ferner dem Begriff 
del' Gefahrenzonen britischer Weltpolitik, wenn GroBbrit~nnien neuerdings eine Transozeanluft­
verkehrslinie zwischen Kanada und Australien plant und damit eine weitere Luftbrueke naeh dem 
gefahrdeten Raum in dem Indo-Pazifischen Ozean sehlagt. Diese Linie wiirde andererseits geeignet 
sein, die wirtsehaftlichen Beziehungen zwischen den englisehen Dominien an del' Ost- und Westseite 
des Pazifischen Ozeans fester zu knupfen. 

Es vollzieht sieh im fernostliehen Raum ein luftpolitischer Aufmarseh groBten 
Stils, dessen Fruchte in Friedenszeiten del' Weltluftverkehr in diesem Raum 
pflucken wird. Es hat sich dabei gezeigt, daB die Welt durehaus noeh nieht so vollkommen auf­
geteilt ist, wie es den Ansehein haben mag. Die groBe Inselwelt del' Sudsee hat im Zeiehen des Auf­
baus des Weltluftverkehrs eine neue geopolitische Bedeutung gewonnen. Bisher vollig unbewohnte 
und unerschlossene Koralleninseln werden zu wichtigen Flugstutzpunkten ausgebaut, zwar zunachst 
aus strategischen Griinden, abel' es ist nicht ausgeschlossen, daB sie VOl' aHem fiir die Vereinigten 
Staaten von Amerika eine wertvolle Luftverbindung naeh dem wirtschaftlich hochentwickelten 

1 The Aeroplane, London 1938, Nr. 1394, S. 163. 
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Neuseeland ermoglichen und von dort weiter den AnschluB an die Antarktis vermitteln, in der 
del' 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 vorlaufig in den systematischen- Aufbau 
des Weltluftverkehrs eine gewisse politisch bedingte Unruhe hineintragen, wahrend auf del' iibrigen 
Erde das Luftverkehrsnetz als in groBen Ziigen festliegend fiir die Zukunft angesehen werden kann. 

Tab. 7. Zeitlicher Aufbau des Weltlultverkehrs. 

Strecke 

1 

A. Transkontinentallinien. 
Europa-Siidostasien 
1. England . . . 
2. Frankreich . . 
3. Holland . . . 

Europa-Af rika 
1. England . 
2. Frankreich 
3. Belgien . 
4. !talien . . 

Nordamerika-Siidamerika 
1. Ostlinie . . . 
2. Westlinie. . . . . . 

B. Transozeanlinien. 
Europa-Sudamerika 
1. Deutsches Reich 

a) Zeppelin-Luftschiff 
b) Flugzeug 

2. Frankreich 
a) Flugzeug und Aviso 
b) Flugzeug 

Europa-N ordamerika 
1. Deutsches Reich 

Ii) Zeppelin-Luftschiff 
b) Flugzeug 

2. England .. 
3. Frankreich . 
4.U.S.A ... 

N ordamerika-Ostasien 

Beginu 
del' 
Ver­

suchs­
fluge 

--
2 

1927 
1927 
1928 

1930 
1934 
1934 
1936 

1930 
1929 

1930 
1933 

1925 
1931 

1936 
1937 

1937 

1935 

Begiuu des 
planmaBigen 

Dienstcs 

-----
3 4 

i 
1933 1 ! 1933 1 

1931 11931 
1930 1931 

I 

1932 1932 
1935 1935 
1935 1935 
1936 1936 

1931 1931 
1930 1931 

1932 1932 
19343 

192831 
1935 3

1 

I 

1936 2 ! 1936 2 

! 

1935 1936 

Interesse fUr Ein­
richtung del' Luft­

lillie 
a ~ machtpolitisch, 
b = wirtschafts­

politisch, 
c ~ kulturpoJitisch 

---.~~-~--

5 

a b c 
a b c 
a b c 

a b c 
a b c 
a b c 
a b c 

b 
b 

b c 
b c 

b c 
b c 

b c 
b c 
b c 
b c 
b c 

a b c 

Seine weitgespannten Luft­
verkehrslinien sind verkehrs­
wirtschaftlich richtig gelegt. 
Sie folgen den Quellen stark­
stenLuftverkehrs bediirfnisses. 
Del' zeitliche Aufbau del' ein­
zelnen Linien nach Beginn der 
Versuchsfliige und des plan­
maBigen Luftverkehrs ergibt 
sich aus Tab. 7. Er erklart 
sich aus del' Lage der techni­
schen Entwicklung und der 
Vordringlichkeit der macht­
politischen Griinde. 

2. Betriebs­
charakteristik der 

Weltluftverkehrslinien. 
Fragen wir nun, welchen 

technischen und betrieblichen 
Bedingungen del' Luftver­
kehrsbetrieb auf den einzelnen 
Strecken unterworfen ist, so 
gewinnen wir in der Beant­
wortung dieser Frage Grund­
lagen fiir den Betriebscharak­
ter der verschiedenen Linien, 
dem die technische Ausgestal­
tung del' Bodenorganisation 
und der verwendeten Flug­
zeuge sich anpassen muB. Da, 
die technische Linienfiihrung 
der Weltluftverkehrslinien 

heute im wesentlichen sich 
unabhangig von politischen 

Grenzen und Besitzverhaltnissen im gegenseitigen Einvernehmen zwischen den beteiligten Volkern 
in weitgehender Freiheit, wie sie der Luftraum bietet, aufbauen kann, so ist sie kaum noch bela stet 
mit unsachlich ausgewahlten 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 Fiihrung der 
Lu£tverkehrslinie 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 Verhaltnisse, mittelbar durch den Verkehrs-

1 London-Singapore, Teilstrecke London-Karachi bereits ab 1929. 
2 Nur 1936. 3 Nur Post. 
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charakter, del' das MaB und die Art del' Verkehrsbediirfnisse del' Strecke umfaBt und spateI' unter 
Verkehrsleistungen im Weltluftverkehr behandelt wird. Del' Betriebscharakter in Abhangigkeit von 
del' physischen Geographie del' Erde und del' Lufthiille im iiberflogenen Gebiet laBt sich einmal 
erfassen durch den Langsschnitt del' Erdoberflache, del' die Hohenlage und die Ausdehnung 
del' Wasser- und Landmassen des iiberflogenen Gebiets angibt, ferner durch die mittleren tag­
lichen Temperaturextreme und die mittlere relative Feuchtigkeit. Alle diese Merkmale 
lassen sich auf einer Karte darstellen, auf del' del' geographische Langsschnitt del' Erdoberflache 
gleichsam die konstante Grundlage gibt, an die sich del' wandelbare und nul' durchschnittlich erfaB­
bare Langsschnitt durch die Temperatur und die mittlere relative Feuchtigkeit del' iiber ihr liegenden 
Lufthiille ansetzt, wie es in den Abb. 16 bis 20 geschehen ist. Diese Seite del' Betriebscharakteristik 
del' Lufthiille muB fill' eine Luftverkehrslinie noch erganzt werden durch die Diagramme del' Wind­
haufigkeit und Windstarke sowie del' Sichtverhaltnisse. Doch sind die Beobachtungs­
grundlagen fill' die Darstellungen dieser Faktoren noch nicht ausreichend genug, um sie fiir aIle 
Linien in einer Plankarte zu erfassen. Ein Beispiel ,vird 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 fUr die Fluggaste von 
besonderer Bedeutung .• Je mehr die Landmassen in dem Langsschnitt iiberwiegen, um so mehr hat 
die Linie den Charakter einer Transkontinentallinie mit all ihren V orziigen beziiglich del' kiirzeren 
Reichweiten del' 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 del' Flugzeuge. Aus den gleichen Griinden wird eine Luftverkehrslinie mit transkontinentalem 
Charakter einen gemischten Zweipunktverkehr mit Unterwegsverkehr aufweisen, wahrend bei den 
Transozeanluftverkehrslinien der Zweipunktverkehr vorliegt. Die Moglichkeit, bei Storungen im 
Flugzustand zu landen, laBt sich auf dem Festland durch Einrichtung von Hilfslandeplatzen und 
Flughafen eher schaffen als auf der vielfach bewegten Meeresflache. Je hoher andererseits del' Erd­
boden iiber Meereshohe hinausragt, um so groBere Hohen muB das Flugzeug aufsuchen und in 
Luftschichten mit geringerer Luftdichte arbeiten, wodurch die Leistung der Flugzeuge herabge­
setzt wird, wenn nicht Hohenmotoren verwandt werden. Vor aHem abel' miissen fiir hochgelegene 
Flughafen wegen der geringeren Luftdichte groBere Start- und Landeplatze zur Verfiigung stehen 
als in niedrigen Hohenlagen, so daB der Langsschnitt generell fiir die Abmessungen del' Flughafen 
wichtige Anhaltspunkte gibt. 

Die Temperaturverhaltnisse auf den WeltluftverkehrsliJ:~ien bringen fUr 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 del' Luft die Tragfahigkeit des li'lugzeugs und die Leistung der Motoren 
herabsetzt. So wird beispielsweise ein Flugzeug, das bei 0 0 C, 770 mm Luftdruck und einer relativen 
Feuchtigkeit von 50% zum Europa-Siidafrika-Flug startet und an del' 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 daB seine Trag-undLeistungs­
fahigkeit entsprechend herabgesetzt wird. Es muB daher die Leistung del' Flugzeuge nach den 
ungiinstigsten Luftverhaltnissen bemessen werden, die zur Zeit des Fluges auf der Strecke auftreten 
konnen. 

Eine Grundlage hierzu bietet zunachst das Band del' mittleren taglichen Temperatuf­
extreme in den unterschiedlichsten Monaten Januar und Juli. Unter mittleren taglichen Tem­
peraturextremen nach Maximum und Minimum fliT die Monate Januar und Juli ist die durchschnitt­
lich hochste 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 friihesten Morgen auf, die hochsten am friihen Nachmittag. Der Unterschied zwi­
schen del' mittleren taglichenMaximal- und Minimaltemperatur gibt die mittlere tagliche Temperatur­
schwankung an. J e groBer die Temperaturunterschiede sind, die sich aus dem Temperaturbandablesen 
lassen, urn so starkerem Wechsel ist die Leistung des Flugzeuges unterworfen und urn so mehr wird 
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auch die Leistung des Flugpersonals unter diesem Wechselleiden, so daB seine Arbeitszeit nach ihm 
im Interesse der Sichel'heit richt.ig zu bemessen ist. Die Annehmlichkeit del' Reise wechselt nach 
gleichen Gesichtspunkten. Gebiete mit starken 'l'emperaturunterschieden machen die Reise weniger 
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Abb. 16. Die geographischen und klimatischen VerMltnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke 
Berlin-Santiago de Chile . 
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angenehm, wenn nicht besondere Klimaanlagen in den AufenthaItsraumen vorgesehen werden. 
Es wird daher aus dem 'l'emperaturlangsschnitt einer Strecke ersehen werden k6nnen, auf weichen 
'l'eilstrecken das Flugzeug besonders mit Einrichtungen zum Ausgleich von unbehaglichen 'l'empera­
turunterschieden ausgestattet werden muB. 
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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 fUr 
das Flugpersonal und die Fluggaste. Die relative Feuchtigkeit in Prozent ist der Grad der Sattigung 
der Luft mit Wasserdampf, oder das Verhaltnis der in der Luft vorhandenen Dampfmenge zu dem 
bei der herrschenden Temperatur uberhaupt moglichen Wasserdampfgehalt oder zu dermaximalen 
absoluten Feuchtigkeit, die bei niedriger Temperatur geringer als bei hoher Temperatur ist. So 
betragt bei 0 ° C die absolute Feuchtigkeit 4,85 g Wasserdampf in einem Kubikmeter Luft, bei 30° C 
dagegen 30,40 g 1. Enthiilt die Luft mehr Wasserdampf, als sie bei del' herrschenden Temperatur 
aufnehmen kann, ist sie also ubersattigt mit Wasserdampf, so tritt Kondensation odeI' Wolken­
bildung ein. Die relative Feuchtigkeit ist es, von der wir meist unbewuBt sprechen, wenn wir die 
Luft als feucht odeI' trocken bezeichnen. Die Winterluft ist im europaischen Klima feucht, trotz 
geringen absoluten Wassergehalts, die Sommerluft trocken trotz ihres zwei- bis dreimal groBeren 
absoluten Wassergehalts auf das Kubikmeter Luft bezogen. 
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Abb. 18. Die geographischen und klimatischen Verhaltnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke 
Amsterdam-Melbourne. 

Das Gefuhl der Behaglichkeit des Menschen hiingt von dem Zusammenspiel zwischen Temperatur 
und relativer l!'euchtigkeit abo Hohe relative Feuchtigkeit bei niedrigen Tempera.turen steigert das 
KaltegefUhI. Fur Europa liegt del' Grad gunstigsten BehaglichkeitsgefUhls fUr den Menschen im Tem­
peraturbereich 15-25° bei einer relativen Feuchtigkeit von 40- 70%. Eine objektive Behaglichkeit 
im streng en Sinne gibt es nicht. Die schwUle Luft, die besonders bei hohen Temperaturen und hoher 
reJativer Feuchtigkeit auftritt und erschlaffend auf den Menschen wirkt, ist ein allgemeines Kenn­
zeichen ungunstiger Verhaltnisse. Nach Untersuchungen des Klimatologen Lancaster 2 an sich 
selbst wurde fUr ihn die Warme sehr druckend bei folgenden Tempera.turen und gleichzeitigen 
relativen Feuchtigkeiten: 

Temperatur in ° C 29,5 28 27-25 24-23,5 22-21 
Relative Feuchtigkeit % 45 50 65 70 75 

Die Reihe laBt klar erkennen, daB mit der Zunahme del' Temperatur der relative 
Feuchtigkeitsgehalt abnehmen muB, wenn die Luft auf den menschlichen Or-

1 Supan-Obst: Grundziige der physischen Erdkunde, Bd. IS. 199, Berlin 1934. 
2 Hann: Handbuch der Klimatologie, Ed. IS. 51, Stuttgart 1932. 

, 
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ganismus angenehm wirken solI. 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
giinstigen Luftzonen. 1st eine Luftzone in dieser Beziehung besonders ungiinstig, so wird mit 
geeigneten lVlitteln 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 hoheren 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 groBeren Hohen ergibt, den Hohenflug nahelegt . 
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Abb. 19. Die geographischen und klimatischen Vcrhaltnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke 
San Franzisko-Bangkok. 

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

Der so gekennzeichnete Betriebscharakter der Lufthiille einer Weltluftverkebrslinie nach Tem­
peratur und relativer Feuchtigkeit hatte fill den verhaltnismaBig langsamen Uberseeverkehr keine 
besondere Auswirkung, da sich der Mensch allmahlich an sie anpassen kann und die Leistungs­
fahigkeit des Seeschiffs iiberhaupt kaum von ihr beriihrt wird. Bei dem fiinf- bis sechsmal schnelle­
ren Luftverkehr tritt dagegen der Wechsel so unvermittelt ein, daB er ganz andere'Virkungen, und 
zwar unbehagliche auf den menschlichen Organismus hat, die verhindert werden miissen, wenn 
der Weltluftverkehr sich als gern benutztes und zuverlassiges Mittel zur Uberwindung groBer 
Raume durchsetzen soIl. 

Ahnlich wie bei.der Ubel'seeschiffahl't wird bei dem Weltluftverkehr die Frachtladung nach 
ladungsklimatischen Gesichtspunkten behandelt werden mussen, um Wertminderungen wah­
rend des Transports zu vel'meiden. Wenn auch im Uberseeschiffahrtsverkehr die Kenntnis del' 
Behandlung, Liiftung und Stauung von empfindlichen Ladungen mit Riicksicht auf die langen 
Reisezeiten besonders wichtig ist, so werden fiir den Luftverkehr die Ein£liisse 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, VOl' allem bei den 
Fliigen iiber den Aquator in del' Nord-Siid-Richtung ganz erhebliche klimatische Unterschiede vor­
liegen. Mittelbar hangt noch mit den Temperaturunterschieden auf den Nord-Siid-Linien, die den 
Aquator iiberschreiten, die Notwendigkeit von besonderen sanitaren MaBnahmen zusammen. So 
werden auf del' Linie Europa- Siidafrika zur Verhinderung del' Einschleppung von Moskitos und 
del' -obertragung del' Malaria aus del' ostafrikanischen Kiiste durch die englischen Reichsflugboote 
Quarantaneaufenthalte an geeigneten Punkten eingelegt. 

Untersuchen wir die Betriebscharakteristik del' hauptsachlichsten Weltluftverkehrslinien, wie 
sie in den Abb. 16--20 enthalten sind, in Bezug auf die Gestalt des Langenschnitts del' Erdober­
Hache, so sehen wir, daB die Fluglinien iiber die PaBpunkte groBer Gebirgsziige gelegt sind, also 
abseits del' in den Abbildungen angedeuteten hoheren und daher ungiinstigeren Gebirgsteile. Be­
sonders deutlich zeigt sich dies auf Abb. 16 und 17 bei del' Umfliegung del' Westalpen und beim 
t'oerfliegen des Felsenge­
birges in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Beim 
-oberflicgen del' Anden da­
gegen kann kein niedriger 
PaBpunkt gefunden weI'· 
den, da del' Gebirgsriickerl 
in fast gleicher Hohe von 
4000 m verlauft, die a,ucb 
beispielsweise die Anden­
Quereisellbahn iiberwinden 
muB. Die Flugstrecke libel' 
die groBte Landmasse weist 
die Linie Europa-Afrika 
in Abb. 20 auf. Sie benutzt 
in ausgedehntem ~aBe die 
GebirgspaBpuvkte und mei­
det groBere Hohen. 

Vergleichen wir die 
Temperaturbander der ver­
schiedenen Linien, so ist 
ihr Verlauf am unruhigsten 
iibcr dem Festland und am 
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Abb.20. Die geographischen und klimatischen Verhaltnisse auf der 
Weltluftverkehrsstrecke London-Kapstadt. 

3000 

ausgeglichendsten iiber den Ozeanen. Die Temperaturunterschiede eines Erdpunktes sind daher 
am starksten iiber del' Landmassc, am geringstell iiber der Seemasse. Bei einem Flug in der 
Ost-West-Richtung auf der nordlichen Halbkugel sind die Temperaturunterschiede wesentlich niedri­
gel' als auf einem Flug, del' von Norden nach Siiden den Aquator iiberquert. Sie betragen bei 
ersterem hochstens 25°, bei letzterem 38°, so daB die Fliige iiber den Aquator in erster Linie beson­
dere MaBnahmen zur Erzielung einer moglichst behaglichen Reise verlangen. 

In ahn1icher Weise wie die Temperatur verlauft auch die relattve Feuchtigkeit auf den Fliigen 
auBerhalb und innerhalb del' Aquatorzone. -oberall, wo hohe Temperaturen mit hoher relativer 
Feuchtigkeit zusammenfallen, ist schwiile Luft anzunehmen. Besonders charakteristisch ist hierzu 
Abb. 20 fiir die Strecke London-Kapstadt. 1m Nilgebiet und Sudan stehen hohe Temperaturen 
einer sehr niedrigen relativen Feuchtigkeit gegeniiber, was die bekannte behagliche Luft in diesem 
Gebiet erklart. Dagegen weiter siidlich in der Nahe des Aquators falit VOl' allem im Januar hohe 
Temperatur mit hoher relativer Feuchtigkeit zusammen. Bei del' groBen Fluggeschwindigkeit 
wechselt del' Mensch also in verhaltnismaBig kurzer Zeit aus giinstigster Luft in ungiinstigste schwiile 
Luft. Giinstig ist ferner in ihrer Gesamtlange die Strecke Berlin-San Franzisko. 

Ganz aUgemein sind nach Ausweis del' Betriebscharakteristik die Fliige auf den 
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Weltluftverkehrslinien in der gemaBigten Zone wesentlich gunstigeren Betriebs­
bedingungen fur Flugzeugpersonal und Reisende unterworfen, als die Fluge, die von 
der nordlich gemaBigten Zone uber die Aquatorzone nach der sudlich gemaBigten Zone gehen. 
Der Vorzug der hohen Geschwindigkeit auf den Weltluftverkehrslinien hat hier Nachteile flir den 
Luftverkehrsbetrieb und die Annehmlichkeit der Reise ausgelOst, die bisher im Weltverkehr un­
bekannt waren, aber moglichst ausgeglichen werden mussen. Die Mittel und Wege, dies zu erreichen, 
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Abb. 21. Die Windhaufigkeit und mittlere Windgeschwindigkeit auf dero 
Nord- und 8iidatlantik im Januar. 

werden auf Grund von Er­
fahrungen des praktischen 
Betrie bs und von Beo bach­
tungen durch medizinische 
Fachleute zu suchen sein. Auf 
alle Falle aber werden sie ge­
wisse Luftverkehrsverbindun­
gen besonders yom finanziellen 
Standpunkt aus gesehen unter 
ungunstige Bedingungen stel­
len. Die Tatsache, daB fiir 
die Reisenden unbehagliche 
Zonen wesentlich schneller 
uberwunden werden konnen, 
als es bisher bei der Seeschiff­
fahrt moglich war, mag zwar 
ein V orzug sein. Sie vermag 
aber nicht die ungiinstige Lage 
der Leistungsfahigkeit der 
Flugzeuge in Zonen mit hohen 
Temperaturen und hoher re­
lativer Feuchtigkeit sowie den 
Nachteil des schneHen Wech­
sels aus gunstigem in ungun­
stiges Klima zu andern, wenn 
nicht besondere MaBnahmen 
zu ihrer Ausschaltung ergrif­
fen werden konnen. 

Es ist bereits 
worden, daB die 
charakteristik der 

erwahnt 
Betriebs­
Weltluft-

verkehrslinien, wie sie in den 
Abb. 16-20 dargestellt ist, 
fur den Flugbetrieb noch er­
ganzt werden muB durch Kar­
ten uberWind-und Wetter­
verhaltnisse. Als Beispiel 

ist hierzu eine Darstellung uber die Haufigkeit 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 gunstig 
fur den Flugbetrieb. Dagegen liegen in den gemaBigten Zonen erhebliche Unterschiede vor, die 
auf eine starke Unruhe in der Windrichtung in dieser ZoneschlieBen lassen. Nimmt man dazu 
die in den Abbildungen ebenfaUs eingetragenen mittleren Windgesch\vindigkeiten, so weisen die 
gemaBigten Zonen, vor aHem aber die nordliche, die ungiinstigsten Windverhaltnisse liber 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, daB in den Zonen mit verhaltnismaBig giinstigen Tempe­
raturen und relativer Feuchtigkeit, also in der gemaBigten Zone sehr ungiinstige 
Windverhaltnisse vorlie-
gen und daB das Umge­
kehrte hi.r die Aquator- 6Q 

zone del' Fall ist. Die 

7S 

Gunst auf der einen Seite wlrd 
daher durch die Ungunst auf 
del' anderen Seite beeinfluBt, 
so daB in den meisten Zonen 

so • 

in irgendeiner Richtung mit 
besonders ungiinstigen Ver­
haltnissen, sei es yom Stand­
punkt der Luftbewegungen, 
sei es yom Standpunkt der 
Behaglichkeit der Reise, zu 
rechnen ist. 

Wir sehen, daB die Luft­
hillie unter dem EinfluB der 
hohen Fluggeschwindigkeiten 
zu einem sehr wichtigen Ele­
ment fUr die Betriebsleistun­
gen, die Betriebssicherheit so­
wie die Annehmlichkeit der 
Reise auf den Weltluftver­
kehrslinien geworden ist. Der '0 

technische Fortschritt und 
die Meteorologie haben noch 30 

ein weites Betatigungsfeld, um 
die dara us sich erge benden 
N achteile auszugleichen. Denn ~o 

der Organismus der Menschen 
wird von sich aus diesen Aus­
gleich nicht vornehmen kon- so 
nen. Es mag ein V orteil sein, 
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im Juli. daB wichtige Luftverkehrs­
linien diese Nachteile weniger 
aufweisen, aber insgesamt 
gesehen bleibt das Problem 

Abb. 22. Die Windhaufigkeit und mittlere Windgeschwindigkeit auf dem 
Nord- und Siidatlantik im Juli. 

bestehen, und seine Losung ist fiir einen leistungsfahigen und geschatzten Weltuftverkehr un­
umganglich notwendig. 

3. B odenorganisation. 
Die Bodenorganisation der Weltluftverkehrslinien muB grundsatzlich den gleichen Bedingungen 

entsprechen, denen sie im kontinentalen Luftverkehr unterworfen ist. Die auf dem kontinentalen 
Versuchsfeld gewonnenen Erfahrungen konnen weitgehend ausgewertet werden. Trotzdem liegen 
gewisse Unterschiede VOl', die sich aus der Uneinheitlichkeit und der GroBe des zu iiberfliegenden 
Raums ergeben und daher eine besondere Untersuchung verlangen. 
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Was zunachst die Ausgestaltung del' Flughiden anbelangt, so ist wohl beiihr am wenigsten 
eine Sonderbehandlung im Vergleich zu den Kontinentalflughafen notig, soweit die grundsatzliche 
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 Transozeanflughafen mit ausgesprochenem Zweipunktverkehr und seinen groBen 
Flugweiten ohne Halt das Problem del' Starts mit ausgelasteter Maschine bei moglichst hoher Nutz­
ladefahigkeit ein besonders wichtiges geworden. Wenn die Startbahn nicht ungewohnlich lang 

Tab. 8. Durchschnittliche Flughafena bstande 
im Weltluftverkehr 1937/38. 

Gesamt-! Anzahl 
Art del' Luftlinien strecke del' 

km 
Teilstrecken 

Durchschnitt­
lieher Flug­

hafeuabstaud 
km 

------------- ------- ---------
1 

a) Transkontinentallinien . 
b) Transozeanlinien 

2 

149662 
32936 

336 
21 

4 

445 
1568 

werden soll - man rechnet bei 
Landflughiifen heute schon mit 
1500 m -, so wird uber kurz odeI' 
lang del" Katapultstart fUr Land­
und Wasserflugzeuge angewandt 
werden mussen, bei dem Schleuder­
bahnen von 100-150 m Lange 
einem Transozeanflugzeug die notige 
Schwebegeschwindigkeit zu vermit-
teln vermogen. Dieses Problem ist 

sowohl fUr Land- wie fiir Wasserflugzeuge vorhanden, fUr letztere VOl' allem deshalb, weil del' 
hohe Wasserwiderstand bei Starts eine wesentlich hohere Motorleistung verlangt, als sie fUr den 
Schwebeflug notig ist, wahrend yom Standpunkt del' notigen Startlange geeignete Wasserflachen 
vorhanden sind. 

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

Tab. 9. Anzahl der im planmaBigen 
Luftverkehr angeflogenen Flughafen 

im Jahr 1937/38. 

Anzahl Davon 
Erdteile del' Welt-

Flughilfen flughilfen 
----- ------

1 2 3 

Europa 269 9 
Amerika gesamt 431 7 

Nordamerika . 249 4 
Mittelamerika 47 
Sudamerika 135 3 

Afrika 136 2 
Asien 242 8 
Australien und Ozeanien . 99 1 

Summe 1177 27 

Nach dem heute bestehenden Netz konnen wir 
27 Weltluftverkehrshafen feststellen. 1hr 
Begriff ist eindeutig nicht immer zu erfassen. Ein 
Hauptmerkmal ist starkes Verkehrsbedurfnis und 
wichtige Betriebsstelle fiir den Langstreckenver­
kehl'. Es entspricht durchaus ihrer Zweckbestim­
mung, wenn den 27 vVeltflughafen insgesamt 1170 
planmaBig angeflogene Flughafen des Luftver­
kehrs del' Welt gegenuberstehen. Nach Tab. 9 
verteilen sich die Weltflughafen auf die verschie­
denen Erdteile je nach ihrer wirtschaftlichen Be­
deutung und raumlichen Ausdehnung. ,Venn hier­
bei Europa an del' Spitze von allen Erdteilen steht, 
so ist das eine natiirliche Folge seiner hervorragen­
den Rolle, die es in del' Weltwirtschaft und im Auf-
bau des Weltluftverkehrs seither ubernommen hat. 

Auf den Weltluftverkehrsstrecken mit vorwiegendem Transozeanverkehr werden kombinierte 
Land- und Seeflughiifen fUr den Flugzeugverkehr und ein im Randgebiet des Erdteils liegender 
Luftschiffhafen fUr den Luftschiffverkehr in Frage kommen. Ein gutes Beispiel fur einen kom­
binierten Land- und Seeflughafen ist del' Flughafen Singapore (Abb. 23), del' trotz seiner strategischen 
Bedeutung auch eine besondere Rolle im Weltluftverkehrsnetz als Ausgangshafen fUr die Linien 
nach Australien, Ostasien sowie nach den Vereinigten Staaten von Amerika zu ubernehmen hat. 
Die keilformige Gruppierung del' Abfertigungsgebaude und del' Flugzeughallen zueinander, wie sie 
als grundsatzlich richtig durch die Untersuchungen des 1nstituts im Heft 11 nachgewiesen wurde, 
gibt dem Flughafen eine ausgezeichnete Einflugfreiheit. Die Lage des Seeflughafens zum Landflug­
hafen gesta,ttet einfache und zeitlich kurze Ubergiinge fiir Reisende und Verkehrsgut. Del' Langs-
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schnitt der RollfHiche ist kuppen- oder dachformig, wodurch das Starten erleichtert, ein sicheres 
Landen aber an ein Aufsetzen des Flugzeugs am Rand des Flughafens gebunden ist. Auffallend ist 
fUr Singapore, daB an 48,5 % des Jahres Windstille herrscht, die Orientierung des Flughafens nach 
der vorherrschenden Windrichtung also nicht die Rolle spielt wie imeuropaischen 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. 

Lond-und Wosserflughofen Singapore. 
~1IJ1-m7. 
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Abb.23. Der Weltflughafen Singapore. 
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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 
be£liegen, arbeitet. Fiir den ausgesprochenen Zweipunktverkehr hat das Luftschiff die groBten 
Reichweiten und sich im Atlantikverkehr bewahrt. Fiir Strecken mit Unterwegsverkehr ist das 
Luftschiff wegen der zeitraubenden Landungsmanover weniger geeignet. 

Die technischen und wirtschaftlichen Eigenarten der bisher im Weltluftverkehr eingesetzten 
Luftfahrzeuge sind in Tab. 10 enthalten. Gehen wir davon aus, daB die Ladefahigkeit fiir zahlende 
Nutzlast mit Riicksicht auf den Umfang der Luftverkehrsbediirfnisse auf der Nordatlantikstrecke 
3-4 t, auf den iibrigen Strecken 2-3 t betragen soIl, so erfiillt das Luftschiff bereits heute fiir aIle 
Reichweiten diese Forderungen. Seine Nutzladefahigkeit liegt sogar erheblich iiber diesen SatzeIi. 
Auch auf den Transkontinentalstrecken und auf der Transozeanstrecke Amerika-Asien weisen 
einige Flugzeugmuster bereits die geniigende Nutzladefahigkeit auf. Dagegen liegt die Nutzlade­
fahigkeit der auf dem Nord- und Siidatlantik verwandten Flugzeuge noch erheblich unter dem 
SollmaB. In der Steigerung der Nutzladefahigkeit liegt das Problem fiir die zukiinftige Entwicklung 
der Transatlantikflugzeuge vom Standpunkt des Verkehrs. Das Ziel ist durchaus erkannt. Mit ihm 

Forschungsergebn. d . Verkehrswiss. Inst., 12. H eU. 3 
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befassen sich besonders in letzter Zeit 
wertvolle Untersuchungen von Hun­
saker 5 und Breguet 6, in denen sie 
vor aHem die Frage behandeln, mit 
welchen technischen Mitteln die Flug­
zeuge in Gestalt von Flugbooten und 
Landflugzeugen fUr die Nordatlantik­
strecke verkehrsreif gestaltet werden 
konnen. Nach dem Ergebnis ihrer Unter­
suchungen liegt das giinstigste Verhalt­
nis zwischen zahlender N utzlast und 
Gesamtgewicht fUr den Nordatlantik­
verkehr bei Flugzeugen mit 40 und 50 t 
Gesamtgewicht vor, wobei eine Nutz­
ladefahigkeit von 3--4 t geboten wird. 

Das wUrde bedeuten, daB gegenuber 
dem heutigen Stand die Nordatlantik­
flugzeuge gewichtsmaBig um mehr als 
das Doppelte vergroBert werden miiBten, 
wenn genugend Nutzladefahigkeit zur 
Verfiigung gestellt werden soIl. Die Ver­
fasser kommen ferner zu dem wichtigen 
SchluB, daB bei Verwendung von Kata­
pultstart das Nutzladegewicht urn 40 
--70% erhoht werden kann gegenuber 
dem Start ohne diese Starthilfe. Aller­
dings ist dabei zu berucksichtigen, daB 
Katapultstart wegen der hohen Be­
schleunigung fUr Personenflugzeuge ge­
wisse Schwierigkeiten bereitet. FUr die 
Ermittlung der zahlenden Nutzlast ist 
im Transatlantikluftverkehr bei dem 
Luftschiff 363 kg, beim Flugzeug 227 kg 
je Fluggast zu rechnen, weJ?n dem Rei­
senden aIle Bequemlichkeiten fUr den 
Tag- und Nachtflug sowie fUr die Be­
forderung und bequeme Unterbringung 

1 Marseille-Tripoli (SF) Liore, Tripoli­
Saigon (LF) Potez. 

2 Nur fiir Atlantikiiberquerung, fur die 
iibrigen Teilstrecken "Heinkel He 111" (LF) 
und "Junkers Ju 52" (LF). 

3 Nur fiir Atlantikiiberquerung, fUr die 
iibrigen Teilstrecken "Devoitine 333 und 338" 
(LF). 

4 Langstreckenausfiihrung. 
5 Hunsaker, J. C.: Die Entwicklung des 

Uberseeverkehrs. Gesammelte Vortrage der 
Hauptversammlung 1937 der Lilienthalgesell­
schaft fiir Luftfahrtforschung, Berlin 1937. 

6 Breguet, Louis: Die technischen Bedin­
gungen des Problems einer Luftverbindung 
Frankreich--USA ohne Zwischenlandung. Vor­
trag in der Societe Fran<;aise de Navigation 
Aerienne, Paris 1937, auszugsweise in Inter 
Avia Nr. 507, Genf 1938. 
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seines Gepacks geboten werden sollen. 1m kontinentalen Luftverkehr konnen diese Werte fUr Flug­
zeuge 100 kg betragen, so daB wir im Vergleich zwischen den beiden Werten 227 kg und 100 kg den 
verhaltnismaBig groBen Unterschied in den Anspriichen erkennen konnen, die del' Reisendenverkehr 
auf den Weltluftverkehrslinien iiber Ozeanen gegeniiber dem Kontinentalverkehr mit sich bringt. 

Die Frage, ob auf den Uberseestrecken das Flugboot odeI' das Landflugzeug einzusetzen ist, 
laBt sich in keiner Weise eindeutig entscheiden. Fest steht, daB mit del' Zunahme del' Fluggewichte 
die Nennleistung del' Triebkraftanlage sich bei beiden Luftfahrzeugarten von gleichem Gesamt­
gewicht nahezu angeglichen hat und damit die friihere ungiinstige Lage del' kleinen Wasserflugzeuge 
gegeniiber den gleichschweren Landflugzeugen nicht mehr in gleichem MaBe vorliegt. Yom Ver­
kehrsstandpunkt abel' spricht fiir die Verwendung des Landflugzeugs auf den Weltluftverkehrslinien 
del' Umstand, daB bei gleichem Gesamtgewicht die Nutzladefahigkeit bei Landflugzeugen rd. 50% 
groBer ist als bei den Wasserflugzeugen. Besonders diesel' Umstand laBt die Bestrebungen, auf 
Transozeanstrecken Landflugzeuge einzusetzen, grundsatzlich als berechtigt erscheinen. 1m 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 del' Flug­
boote nicht nac:lsteht. 

Je groBer die Flugzeuge werden, urn so mehr tritt del' Katapultstart in den Vordergrund, sei es, 
daB er nach del' Methode del' Deutschen Lufthansa auf schwimmenden Zwischenstiitzpunkten zu­
nachst noch mit verhaltnismaBig kurzen Katapultbahnen angewandt wird, sei es, daB in spaterer 
Zukunft ohne diese Zwischenstiitzpunkte lange Katapultbahnen mit und ohne Ausnutzung del' 
Schwerkraft den Start del' 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 del' besondere Vorzug del' katapultierten 
Flugzeuge, daB sie beim Landen nur einer Rollfeldlange zu Wassel' und zu Land bediirfen, die del' 
Abbremsung del' Energie des Landegewichts, das nach Verbrauch del' hohen Betriebsstofflast nul' 
etwa 60% des Startgewichts betragt, entspricht und die wesentlich kiirzer ist als eine fiir normalen 
Start mit dem vollbelasteten Flugzeug notige Rollfeldlange. Besonders in dies em Punkt charak­
terisiert sich deutlich del' SondereinfluB del' Uberseestrecken mit ihren groBen Langen auf die 
richtige technische Ausbildung del' Flughafenanlagen, die letzten Endes auf eine besondere Anlage 
fiir den Start und eine ganz andel'S geartete fUr die Landung hinauslauft, da die V organge von 
Start und Landung technisch verschieden sind. 

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

Es entspricht durchaus den Grundsatzen, die ein verantwortungsbewuBtes Luftverkehrsunter­
nehmen verfolgen muB, wenn die Deutsche Lufthansa und die Air France fiir ihre Siidatlantikiiber­
querungen nul' Post- und Frachtflugzeuge, also keine Flugzeuge mit Passagierbeforderung fiir die 
ersten Versuchsjahre eingesetzt haben. Sie sind damit in del' Lage, die groBen Schwierigkeiten VOl' 
allen Dingen auf dem Nordatlantik unter besonderer Beriicksichtigung des Luftverkehrsguts zu 
iiberwinden. Fiir Deutschland lag zu diesem Vorgehen noch ein besonderer Grund VOl', da zunachst 
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, daB 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, urn in ihren Flugzeugen neben Post und Fracht auch 
Reisende zu befordern. Beide Lander haben daher auch auf Grund ihrer langjahrigen Erfahrungen 
von vornherein Passagierbeforderung uber den Nordatlantik vorgesehen und ihren Flugzeugpark 
danach bemessen. 

3* 
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1m 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 spaterer Zeit eine Spezialisierung nach reinen Personenflugzeugen und reinen Post- und Fracht­
flugzeugen sich durchsetzen wird, HU3t sich heute noch in keiner Weise iibersehen. Die Praxis im 
Uberseeschiffahrtverkehr sowie die sehr diinne Verkehrsdecke, die del' Weltluftverkehr haben wird, 
wird diese Spezialisierung erst dann nahelegen, wenn wesentliche wirtschaftliche V orteile fiir Ver­
kehrskunden und Verkehrsunternehmen dadurch erzielt werden konnen. 

5. Verankerung der 'Veltluftverkehrslinien in den kontinentalen 
Luftverkehrsnetzen. 

Von besonderer Bedeutung fiir den gesamten Weltluftverkehr ist seine zweckmaBige Verankerung 
in den kontinentalen Luftverkehrsnetzen del' verschiedenen Lander und Erdteile. In diesen sam­
meln und verteilen sich die Strome des Weltluftverkehrs, die letzten Endes aus der groBen Zahl del' 
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 del' richtigen Linienfiihrung gewahrleistet wird. Als Grundlage fiir diese Betrachtungen 
sind fUr jeden Erdteil nach dem neuesten Stand Netzkarten nach Abb. 24-29 hergestellt, in denen 
die Linien des Weltluftvel'kehrs gleichsam unterlegt sind mit den Linien des Kontinentalluftvel'kehrs. 

Zu dem organischen Zusammenklang zwischen den Weltluftvel'kehl'slinien und den kontinentalen 
Luftverkehl'slinien ist zunachst ganz allgemein festzustellen, daB 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 del' Welt­
luftverkehrslinien grundsatzliche Unterschiede bestehen. In Europa und den Vel'einigten Staaten 
von Amerika baute sich zuerst das kontinentale Luftverkehrsnetz auf, aus ihm wuchsen 
die Weltluftverkehrslinien dann allmahlich heraus. In den anderen Erdteilen entstanden mit weni­
gen Ausnahmen zuerst die Weltluftverkehrslinien, die den Luftfahrtgedanken in die neuen 
Erdteile trugen, und anschlieBend kl'istallisierten sich um sie die kontinentalen Linien. Hieraus er­
klaren sich nicht zum wenigsten die Unterschiede in del' Struktur del' Weltluftverkehrsnetze und 
ihrem Zusammenhang mit den Kontinentallinien del' 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 ilue bel'eits seit einigen Jahren in Betrieb befindlichen Weltluftverkehrslinien. 

Die Erdteile Europa und Afrika bilden hiel'zu vielleicht zwei ausgesprochene Grenzfalle. Sie 
kennzeichnen gleichsam die im Erdteil vorhandenen Energien zum Aufbau des Weltluftverkehl's, 
die in Europa am starksten, in Afrika abel' am schwachsten vorhanden sind, weil in letzterem das 
staatliche und volkische Eigenleben noch in starker Abhangigkeit von dem europaischen Aufbau­
willen sich befindet und erst in del' Siidafrikanischen Union sich selbstandig zu machen bestrebt ist. 

1m einzelnen zeigen die Luftverkehrsnetze del' verschiedenen El'dteile ganz besondere Eigenarten, 
deren Untersuchung einen Einblick gewahrt in die geographischen, macht-, wirtschafts- und kultur­
politischen Gegebenheiten und Krafte, denen ihl'e Entstehung und Gestaltung pl'inzipiell unter­
worfen ist. Ganz bestimmte Erdpunkte heben sich als besondel's geeignet fiir Stiitzpunkte del' Welt­
verkehrslinien hervor. Del' Aufgabe des Weltluftverkehrs, die Erdteile zu vel'binden, entsprechend, 
ist ihl'e Zahl moglichst gering zu halten, um den Weltluftverkehr nicht unnotig mit Unterwegs­
verkehr zu belasten. Diese Punkte, die Ausgangs- und Knotenpunkte im Weltluftverkehr 
darstellen, sind als Weltflughiifen bezeichnet, wahl'end alle anderen Flughiifen vorwiegend kon­
tinentale Bedeutung haben odeI' abel' dem Weltflugvel'kehr nul' als Betriebsstellen dienen, in denen 
VOl' allem die Betriebsstoffe fiir die lang en Flugstl'ecken ohne Halt erganzt werden miissen, wahrend 
die Aufnahme und Abgabe von Verkehrsgut nul' eine untergeordnete Rolle spielt. NaturgemaB kann 
bei diesen Betriebsstellen auch ein stal'keres Verkehrsaufkommen vorliegen, wie beispielsweise in 
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den Landeshauptstadten europaischer Lander, abel' den Charakter eines Weltflughafens besitzen sie 
damit nach ihrer Raumlage noch nicht. 

Del' erste Versuch, del' hier gemacht ist, Flughafen und Fluglinien als zum Weltluftverkehrsnetz 
gehorig zu rechnen, kann nicht endgiiltig sein. Er solI abel' moglichst grundsatzlich die heutige Lage 
und ihre zukiinftige Bedeutung kennzeichnen, soweit das hel!te schon moglich ist. 

Das europaische Luftverkehrsnetz (Abb. 24) weist im wirtschaftlich starksten Teil Euro­
pas, del' nordeuropaischen Ebene, die wichtigsten und bedeutendsten Weltflughiifen auf. Seine 
Weltluftverkehrslinien folgen, abgewandt dem verkehrsunfruchtbaren Polargebiet, den Verkehrs­
beziehungen, die Europa nach den iibrigen Erdteilen auf Grund seiner machtpolitischen und 

• o 
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Abb. 24. Das europaische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937. 

wirtschaftlichen Verkehrsbediirfnisse zu kniipfen hat. 1m siidlichen Teil Europas liegen nul' 
einige wenige Luftverkehl'shiifen. Von ihrer Randlage werden die im Westen, Siidwesten, Siiden 
und Siidosten liegenden Erdteile angesteuert. Die Westseite Europas vermittelt den Verkehr iiber 
den Atlantik, vor aHem iiber den Nordatlantik. Die Ostseite hat mit Riicksicht auf die politische 
Raltung RuBlands, noch keine Gegenwartsaufgaben im Weltluftverkehr. Sie ist daher noch von 
geringer konstruktiver Bedeutung. Am aktivsten und starksten ist del' Siidrand Europas in die 
Ausstrahlungen seines Weltluftverkehrsnetzes eingespannt. 

Verkehrsgeographisch gesehen meiden die Weltluftverkehrslinien Europas angstlich das Uber­
fliegen del' Alpen, indem sie ausholend im Osten und Westen sie umfliegen. Politisch gesehen stoBt 
das Verbot, tiirkisches Staatsgebiet zu iiberfliegen, die nach Siidostasien und Australien gehenden 
Linien nach Westen ab, so daB Athen sich zum Ausgangs£lughafen fiir diese Richtung entwickelte. 
1m iibrigen konnen sich die Weltluftverkehrslinien Europas auf Grund gegenseitiger Verstandigung 
zwischen den beteiligten LandeI'll verhaltnismaBig frei im Raum entwickeln, so daB ihr Gesamtauf­
bau einen verhaltnismiWig organischen Charakter aufweist. AIle mit Flugzeugen betriebenen Strecken 



38 Das heutige Weltluftverkehrsnetz und seine technische Ausgestaltung. 

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

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

meisten europiiischen Weltluftverkehrslinien. Er ist das Ausfall- und Einfalltor fUr Sudamerika, 
Afrika, Sudostasien und Australien. Mitteleuropa und damit Deutschland hat unmittelbaren An­
schluB an aIle Linien. Seine Zentrallage kann als Ausgangsfliiche fUr den gesamten europiiischen 
Weltluftverkehr angesehen werden. 

Die allgemeine Struktur des von Europa ausgehenden und in ihm verankerten Weltluftverkehrs­
netzes entspricht bei der BaIlung weltwirtschaftlich und politisch starkster Krafte auf verhiiltnis. 
maBig kleinem Raum einem Strahlensystem. Abgesehen yom 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 europaischen Welt­
luftverkehrslinien, so daB eine gewisse Arbeitsteilung zwischen den europaischen Luftverkehrs­
gesellschaften, die am Weltluftverkehr beteiligt sind, notwendig ist. 1m Gegensatz dazu weisen aIle 
ubrigen Erdteile das Mas c hen s y s tern auf, da sich tiber ihre groBen Landflachen Langs- und 
Querlinien weitraumig verteilen lassen, die den Kontinentallinien als unentbehrliches Gerippe 
dienen mussen. 

Auch das Weltluft-
verkehrsnetz von 
N ordamerika ent-
spricht diesem Prinzip 
(Abb. 25). Eine Ost­
West-Linie verbindet 
die Kusten des Atlantik 
und des Pazifik mitein­
ander. Von ihr aus 
zweigen nach Suden 
entsprechend den star­
ken wirtschaftlichenAb­
hangigkeiten zwischen 
den Vereinigten Staaten 
von Amerika und den 
mittel- und sudameri­
kanischen Staaten drei 
organisch aufgebaute 
Nord-Sud-Linien ab, die 
sich in keiner Weise ihr 
V erkehrsge biet 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 Jiegt gunstig zu den 
Weltluftverkehrslinien 

und bietet das charak­
teristische Bild eines 
organisch aufgebauten 
U nterverteilungsnetzes 
fur den Weltluftverkehr. 

Sudamerik. Lu{tverkehrsnetz1937 
Vorhandene 6eplante 
- - - - Weltluftverkehrslinien 
--- -- ----Obrige Lu{fverkehrslinien 
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Abb.26. Das siidamerikanische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937. 

Es ist nicht ausgeschlossen, daB im Laufe der Zeit eine weitere Ost-West-Linie im sudlichen Teil 
Kanadas als Glied einer Weltluftverkehrslinie Europa-Kanada-Asien-Australien aufgebaut wird. 
1m Raum Kanadas liegende wirtschaftliche wie machtpolitische Grunde sprechen fiir die Einrich­
tung dieser Linie, da auch Kanada ahnlich wie die Vereinigten Staaten von Amerika seine wirtschaft­
liche Schwerflache 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 zuniichst in der ErschlieBung der von sonstigen leistungsfahigen Ver-
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kehrsmitteln kaum beriihrten Gebiete im Norden des Landes. Hier leistet der Kontinentaliuft­
verkehr ahnliche Verkehrsdienste wie der von den Vereinigten Staaten von Amerika aufgezogene 
Luftverkehr in Alaska. In beiden Falien 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 lebenskraftigen Randsiedlungen an der Kiiste 
der Ozeane und, wo zwischen Osten und Westen starkere Beziehungen bestehen, sind Querverbin-

Afrikanisches Luftverkehrsnefz19Jl 
Vornandene 6eplanfe 

- - We/fluffverkehrslinien 
----- Ubrige Lu(fverkehrslinien 

(0) WelfflugMfen 0 Andere flugMfen 

o 1000 2000 km 
1 , , ! ! I , I ! , I 

Abb.27. Das afrikanische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937. 

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

Ein geschlossenes kontinentales Luftverkehrsnetz liegt fUr Sudamerika noch in weiter Ferne, da 
die Energien zum Aufbau von Weltluftverkehrslinien nicht in allen Landern gleich lebendig sind 
und die Mitarbeit anderer Erdteile bei dem Fehlen von machtpolitischen Interessen mehr oder we­
niger zurUcktritt. Es diirfte nicht zu viel gesagt sein, daB der Erdteil, der auBerhalb fast jeglicher 
machtpolitischen Interessenzonen liegt, ein Beispiel fUr den Gang der Entwicklung darstellt, wenn 
nur wirtschaftspolitische Interessen fUr den Aufbau des Luftverkehrs in verkehrlich wenig erschlos-
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senen Gebieten maBgebend sind. Der von auBen in den Erdteil hineingetragene EinfluB zum Aufbau 
von Weltluftverkehrslinien herrscht vor. Dagegen sind die Krafte, die eine Ausgestaltung des kon-
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tinentalen Luftverkehrs vorwarts treiben konnten, sehr gering und abgestellt auf die eigenen In­
teressen der einzelnen Lander. Bestatigt wird dies bei einem Vergleich zwischen dem Luftverkehrs­
netz von 8iidamerika und Afrika. 
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Afrika, das, was die Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens anbelangt, abgesehen von Sii.d­
afrika erheblich hinter den Randlandern von Sudamerika zurucksteht, hat unter dem EinfluB macht­
politischer Interessen europaischer Staaten nicht allein ein ausgedehntes Weltluftverkehrsnetz er­
halten, sondern auch sein kontinentales Luftverkehrsnetz zeigt eine organiscbe und bereits weit fort­
geschrittene Entwicklung (Abb. 27). Die Weltluftverkehrslinien folgen, ausgehend von den Mutter­
landern, dem kolonialen Besitz. Trotzdem die Wuste Sahara dem Aufbau del' Bodenorganisation 
und dem Streckenflug fast unuberwindliche Schwierigkeiten zu bieten schien, hat Frankreich und 
Belgien je eine Luftverkehrslinie von Norden nach Suden durch sie gelegt und damit ein charak­
teristisches Beispiel ffu die Starke und den Erfolg machtpolitisch bedingten Aufbauwillens gegeben. 
1m Zuge der englischen Verbindung, die an der Ostseite von Afrika verlauft, bildet Kairo einen Kno­
tenpunkt ersten Ranges im Weltluftverkehrsnetz. Neuerdings wird die englische Linie in ihrem sud­
lichen Teil an del' Kuste entlang gefUhrt mit dem Endpunkt in Durban. 1m Laufe del' Zeit wird zu 
den beiden Nord-Sud-Linien noch eine weitere Linie im westlichen Kustengebiet treten mussen, 
Auch wint ein Bedurfnis vorliegen, die Nord-Sud-Linien durch zwei Ost-West-Linien in Rohe 
des 5, Breitengrades nordlicher und des 15. Breitengrades sudlicher Breite miteinander zu ver­
binden, 

Das kontinentale Luftverkehrs'netz Afrikas ist vor allem im mittleren und sudlichen Teil Afrikas 
bereits weitgehend entwickelt, so daB es wertvolle Verteilungsarbeit fUr den Weltluftverkehr zu 
leisten vermag, der in erster Li.nie von Norden aus AnschluB an den afrikanischen Erdteil gesucht hat, 
Die verkehrsmaBig fast unfruchtbare Wuste Sahara, die ffu die Weltluftverkehrslinien keinRindernis 
mehr darstellt, wird im nordlichen Teil Afrikas ein ausgesprochenes Randnetz im kontinentalen 
Verkehr entstehen lassen, das sich im wesentlichen auf die Siedlungen der Kuste am Atlantik und 
am Mittellandischen Meer stutzt. 

Das klassische Gebiet fUr die Entwicklungszeit des Weltluftverkehrs ist, wenn auch in vorwie­
gend passiver Form, der sudostasiatische Raum (Abb. 28), da er in geschlossener Landmasse 
mit Europa zusammenhangt undin seiner Fruchtbarkeit wicbtigstes macht- und wirtschaftpoli­
tisches Objekt der europaischen GroBmachte wurde. "Der goldene Saum am Bettelgewand Asiens", 
del' sich von Mesopotamien uber Vorder- und Rinterindien nach China und Japan erstreckt, lieB 
von Europa aus die alteste Weltluftverkehrslinie in der West-Ost-Richtung entstehen, die nun seit 
dem Jahre 1935 ihre weltumspannende Fortsetzung nach den Vereinigten Staaten von Amerika uber 
den Pazifischen Ozean gefunden hat. Da diese sudlichste Luftverkehrslinie Asiens wohl die Linie 
starksten Verkehrsbedfufnisses im Luftverkehr, abel' im ubrigen die langste Linie darstellt, die Europa 
mit Asien verbindet, so ist es erklarlich, daB das ostasiatische Gebiet auf kfuzerem Weg von Europa 
aus zu erreichen versucht wird. 

Einmal geht dieser Versuch entlang der sibirischen Bahn, so daB del' Nordrand dieses Raumes 
erreicht wird, das andere Mal uber den Pamir und nordlich des Rimalaja mitten in die wirtschaft­
liche und politische Schwerflache von China und Japan, Die letztere Linie wird von del' Deutschen 
Lufthansa aufgebaut. Sie ist ebenso wie die etwa gleichlange sibirische Strecke raumlicb die kurzeste 
Verbindung. Ihre betriebliche Einrichtung durfte abel' zunachst noch groBere Schwierigkeiten be­
reiten als die Sahara fUr die afrikanischen Weltluftverkehrslinien. SpateI' wird diese Linie ohne be­
sondere Umwege an die Transpazifiklinie angeschlossen werden konnen. Die ausgesprochene Durch­
gangslage del' asiatischen Weltluftverkehrslinien in del' West-Ost-Richtung entspricht den zu ihrem 
Aufbau wirksamen Kraften. Querverbindungen sind im Westen und in der Mitte wegen des groBen 
Gebirgsmassivs des Rimalaja nicht notwendig, wohl aber im Osten entlang der pazifischen Kuste, 
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 Raume Asiens werden in Sud- und Mittelasien zunachst kaum ein geschlos­
senes Kontinentalnetz entstehen lassen, sondern es werden sich Einzelnetze entwickeln, deren gegen­
seitige Verbindung bis auf weiteres die Weltluftverkehrslinien vermitteln. 

Die sudliche Weltluftverkehrslinie Asiens gewinnt eine besondere Bedeutung als Zubringerstrecke 
zu dem Erdteil Australien einschlieBlich Neuseeland uber die Inselwelt von Niederlandisch-In-
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dien (Abb.29). Sie ist damit einzigartig im gesamten Weltluftverkehrsnetz, da sie genahrt wird 
durch die Verkehrsstrome dreier Erdteile und die Brucke 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 hangt 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 yom Osten her anzusteuern, verwirklicht werden soilte, oder Japan in Zukunft eine Nord-Siid­
Verbindung in Richtung auf Australien anstreben sollte. Australiens wirtschaftliches Gesicht ist 
im Innern nach Suden und 8udosten gerichtet. Das erschwert seinen AnschluB 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 Sudosten von Australien liegenden Neuseeland, 
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Abb.29. Das australische Luftverkehrsnetz im Jahre 1937. 

Die Siedlungsstruktur von Australien mit ihrer Lebensleere in dem groBen mittleren. Raum und 
ihrer mehr oder weniger groBen Lebensfiille in den Kustengebieten gibt seinem kontinentalen Luft­
verkehrsnetz die Gestalt. Wie in keinem anderen Erdteil weist es ausgesprochenen Randcharakter 
auf, Die kontinentalen Linien umkreisen die geographische 8chwerflache 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 Arlen des Anschlusses der Erdteile an das 
Weltluftverkehrsnetz feststellen: eine Durchgangslage und eine Randlage. Die Erdteile 
der nordlichen Halbkugelliegen 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 sudliche Halbkngel hineinragen, oder ganzin ihr liegen, verbindet 
kein geschlossener Verkehrsring, sondern ihr Weltluftverkehrsnetz findet immer wieder zuruck zu 
dem Verkehrsring der nordlichen Halbkugel unt;l.liegt zu ihm in ausgesprochener Randlage. N ur der 
afrikanische Erdteil wird auf Grund seiner geographischen Lage in seinem Nordwest- und Nord­
osUeil 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 grundsatzlichen Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes wird sich auch nichts andern, 
wenn etwa der Weltluftverkehr iiber die Polargebiete geleitet werden sollte. Da dann das Nordpol­
gebiet entsprechend der dominierenden Bedeutung der Landmassen der nordlichen Halbkugel in 
erster Linie erschlossen.werden wird, weniger aber das Siidpolgebiet, so wiirde das Weltluftverkehrs­
netz der nordlichen Halbkugel gleichsam durch ein iiber das Nordpolgebiet gespanntes Luftlinien­
netz aufgehangt werden und die Durchgangslage der Erdteile der nordlichen Halbkugel sowie die 
Randlage der iibrigen Erdteile noch verstarken. 

In der Gesamtschau stelien die Luftverkehrsnetze der Erde, die heute dem planmaBigen Luft­
verkehr dienen, eine gewaltige Leistung in technischer und organisatorischer Hinsicht 
dar. GewiB ware diese Arbeit nicht zu leisten gewesen, wenn nicht die Vergangenheit bereits die 
Raume politisch und wirtschaftlich erschlossen und in das Lebensbild der Welt eingeordnet hatte. 
Wenn man jedoch bedenkt, daB kaum 10 Jahre nach dem Beginn eines planp::taBigen Luftverkehrs 
bereits alie 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 Aufbaumoglichkeit eines groBraumigen Luftverkehrs, sondern vor allem auch fiir 
die groBen Erfolge der Flugzeugkonstrukteure und den starken Willen der Volker, 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 ihreneigent­
lichen Zweck durch eine richtige Betriebsorganisation erfiillen kann, so soli, bevor wir die eigentlichen 
Leistungen und wirtschaftlichen Ergebnisse des Weltluftverkehrs beurteilen, zunachst noch unter­
sucht werden, durch welche organisatorischen MaBnahmen der planmaBige Betrieb auf den Welt­
luftverkehrsstrecken moglich gemacht wurde. 

VI. Die Betriebsorganisation des Weltluftverkehrs. 
1. Znsammenarbeit der Volker auf dem Gebiet der Bodenorganisation 

nnd Flngsichernng. 
Jede technische Einrichtung und daher auch der Weltluftverkehr bedarf einer planmaBigen Vor­

bereitung nicht allein fUr ihre Anlage, sondern auch fiir ihre Ausnutzung oder den Betrieb zur Er­
fiillung ihres Zwecks. Die Bediirfnisse des Betriebs als des Tragers der eigentlichen Ortsveranderung 
von Verkehrsgegenstanden im Luftverkehr sind hierbei ausschlaggebend fiir das Ausgestalten der 
technischen Anlagen und nicht umgekehrt. Aus dieser grundsatzlichen Abhangigkeit ergibt sich, 
daB der Trager 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 aHein eigentiimlich, sondern fUr jedes Verkehrs­
mittel oberster Grundsatz, nur mit dem Unterschied, daB aHe 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 Ausfiihrung des Geplanten handelt. 

Das stellt vor aliem dem Aufbau der Weltluftverkehrslinien die bisher bei keinem Verkehrsmittel 
gekannten schwierigen Bedingungen, denen nur eine enge Zusammenarbeit zwischen den 
Verkehrsunternehmungen und der politis chen Vertretung des eigenen Landes und 
der beriihrten Ge biete gerecht werden kann. Je nach der politis chen Konstellation im Vol­
kerleben kann dabei die Daseinsmoglichkeit einer wicbtigen Luftverkehrslinie gegeben oder vollig 
unmoglich gemacht sein. Ein klassisches Beispiel ist hierfUr die Unfruchtbarkeit einer Weltluft­
verkehrslinie Europa-Ostasien im Zuge der sibirischen Bahn. Ein ausgesprochenes Gegenseitig­
keitsverhaltnis im Nehmen und Geben hat sich beider notwendigen Zusammenarbeit zwischen den 
Luftverkebrsunternehmungen und den beriihrten Landern herausgebildet, das nicht immer einheit­
lich giinstig fiir den Luftverkehr selbst ist, sondern seine Entwicklung vielfach belastet, vor aHem 
dann, wenn kleinliche Forderungen an die Genehmigung des Uberfliegens eines Hoheitsgebietes ge­
kniipft werden. 
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Das Gegenseitigkeitsverhaltnis muB einmal geregelt werden fUr die Einrichtung der Boden­
organisation der Luftverkehrsstrecke und zweitens fUr den Luftverkehrsbetrieb. Bei der 
Bodenorganisation handelt es sich um die Anlage von Flughafen und um die Einrichtungen fiir die 
Flugsicherung. Wahrend in manchen Gebieten der Staat diese Anlagen zur Verfiigung stellt und 
lediglich Benutzungsgebiihren erhebt, muB in anderen, rneist 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 Volker im Zuge einer Weltluft­
verkehrslinie teilhaben wollen an der DurchfUhrung des Luftverkehrs uber ihrem Gebiet, anderer­
seits aber auch ohne ihre praktische Mitwirkung del' Betrieb sehr erschwert und kostspielig gemacht 
wUrde. Hierher gehort vor allem die Forderung, im Personaleinsatz mit nationalen Kraften geniigend 
beteiligt zu werden, die Flugsicherung vom Boden aus zu iibernehmen oder an der Flugplangestal­
tung mitzuwirken. Den auslandischen Luftverkehrsunternehrnungen kann diese Mitarbeit fremder 
Staaten nur erwunscht sein, da sie dadurch der Schwierigkeit enthoben werden, eigene meist teure 
Krafte in den fremden Gebieten zu stationieren, aber es bedarf meist einer langen und schwierigen 
Ausbildungszeit, um das einheimische Personal fUr die schwierigen Arbeiten heranzubilden und sie 
zu zuverlassigen Arbeitskraften im Dienste des Weltluftverkehrs zu machen. In der Regel wachsen 
die einheimischen Krafte sehr allmahlich in diese Arbeiten hinein, vondenen die der Flugsicherung 
die schwierigsten darstellen. Es bedarf eines wohliiberlegten Flugsicherungsplans, nach dem die 
Flugfunkstellen auf der Strecke verteilt, technisch und personell ausgerustet werden miissen, damit 
sie in lebendiger Zusammenarbeit mit den Flugzeugen ihre Arbeit zuverlassig erledigen konnen. Um 
die Sprachschwierigkeiten hierbei moglichst auszuschalten, ist ein umfangreiches Schlusselungs­
system geschaffen worden von internationaler Reichweite. Und da bei del' Flugsicherung mit be­
stimmter Welle gearbeitet werden muB, so hat man bereits sehr friihzeitig auf Konferenzen mit del' 
Verteilung del' Funkwellen sich befaBt, die nur dem Weltluftverkehr vorbehalten sind. 

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

Welche vielfach wichtigen und meist fUr den Weltluftverkehrsbetrieb nachteiligen Unterschiede 
in der Flugsicherung im kontinentalen und Weltluftverkehr bestehen, moge folgende Gegeniiber­
stellung VOl' Augen fUhren. 

Kontinentalverkehl' Weltluftverkehr 

a) In technischer und betrie blicher Hinsicht. 

Dichtes Netz von Flugsicherungsstellen. 
1m Durchschnitt gutes Personal vorhanden. 

1m allgemeinen Tag- und Nachtbetrieb. 

Gute und meist neueste technische Hilfsmittel fUr die 
Flugsicherung. 
Konstant zuverlassiger Flugsicherungsbetrieb. 

Fremdpeilung bevorzugt. 
AIle Flughiifen mit Befeuerung versehen. 
Wettersender im Klartext ihres Landes immer zu emp­
fangen. 

Wenig dichtes Netz von Flugsicherungsstellen. 
Stark wechselnde Giite des Personals - mitunter 
Streiks - evtl. Durchfiihrung des Dienstes von Sol­
daten. 
Je nach Frequenz der Strecke nur stundenweise Be­
setzung der Flugsicherungsstellen. 
Oft veraltete Flugsicherungsanlagen. 

Meist wechselnd zuverlassiger Flugsicherungsbetrieb. 
Der vVechsel des Staatenbereichs wirkt sich viel un­
giinstiger aus als im Kontinentalverkehr. 
Eigenpeilung bevorzugt. 
Meist noch keine Flughafenbefeuerung vorhanden. 
Schwierige Wetterberatung. 
1. Aus Mangel an Wettermeldestationen und Wetter­

meldungen. 
2. Auslandische Wettersender geben verschliisselte 

Wettermeldungen anstatt Klartext. 
3. Die Wetterberatung fUr die deutschen Weltluft­

verkehrsstrecken geht daher meist von der Station 
der Deutschen Seewarte aus. (1m Siidamerika­
Dienst auch von den Flugsicherungsschiffen). 
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Kontinentalverkehr Weltluftverkehr 
Voru bergehender Mangel. 

Bei Fehlen eines besonderen Wasserflughafens er­
geben sich im Bereich eines Schiffhafens Schwierig­
keiten sowohl im Funkverkehr als auch beim Maniivrie­
reno 

b) In personeller Hinsicht. 
Flugsicherungs-Personal grundsatzlich vom Staat ge- Flugsicherungspersonal teils von den Landern, teils 
steUt. von den betreffenden Luftverkehrsunternehmungen ge­

steUt. Damit erhiihter Personalbedarf der Luftverkehrs­
geseUschaften. 

c) In finanzieller Hinsich t. 
Flugsicherung verursacht im aUgemeinen keine Kosten Zusatzliche Kosten fUr die Luftverkehrsgesellschaften 
fUr 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 auslandische 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 GebUhren, wie nach­
folgende Beispiele zeigen: Die Mehrzahl der Funk- und Funkpeilstationen entlang der Amsterdam­
Batavia-Strecke der KLM gehort den jeweiligen Landern, die sie kostenlos in den Dienst des Luft. 

Europa - Noraarrlero<a 

D/Jchess of 8edfo'd~======;+::===::::; 
Deufschland 

\ A,dan;a 
NorrJamerika - Europa: R" O"hess of YOcK 

\ I I \ . Tr,",y"a~~;e 
ParlJ 
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Abb. 30. Der Schiffsverkehr auf dem Nordatlantik am 11. Mai 1936. (Die fUr den Luftverkehr wichtigsten Schiffe.) 

verkehrs stellen. AuBer diesen Stationen gibt es einige Privatstationen, fur deren Tatigkeit 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 H 3, HI 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 
Ge buhrensa tzen. 

Bei einer Transozeanstrecke sind zwar im allgemeinen nur zwei Volker an der Schaffung des Ge­
genseitigkeitsverhaltnisses 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 L.uftverkehrs haben, ist das Ein­
vernehmen am einfachsten zu erreichen, indem Flughiifen und Flugsicherung gegenseitig zur Ver-
fiigung gestellt werden. . 

Trotzdem besteht auch r------___ -----~-----~-----~--"""C'_~~. 
hier die Tendenz, die ei­
gene nationale Flugsiche­
rung vor allem beziiglich 
der Wetterberatung so­
weit als moglich zu be­
nutzen und auszudehnen. 
So versieht die Hambur­
ger Seewarte die Atlan­
tikfliige der Luftschiffe 
und der Deutschen Luft­
hansa auf ihrem Flug 
iiber den Ozean fortlau­
fend mit den Wetter­
meldungen fiir die GroB­
navigation. Die Funk­
peilung fiir die Standort­
bestimmung der Flugzeu­
ge kann naturgemaB nicht 
soweit riickwarts veran­
kert werden, sondern hier 
lOsen sich entsprechend 
dem Fortschritt des Flugs 
bestimmte Stationen ge­
genseitig ab, die ein fiir 
aIle mal fiir die Sicherung 
des Flugs festgelegt sind. 

Hier tritt nun noch 
ein besonderes Hilfs­
mittel fiir die Siche­
rung von Transozean­
fliigen in Gestalt der 
t!berseeschiffe in Er­
scheinung. Sowohl der 
Nordatlantik wie der 
Siidatlantik sind in ver­
schiedenen Zonen taglich 
mit einem lebhaften 

Abb. 31. Der Schiffsverkehr auf dem Siidatlantik am 30. September 1935. 
(Samtliche Schiffe.) 

Dampferverkehr der t!berseeschiffe belegt. Da eine groBe Zahl dieser Schiffe mit Funkgeraten 
ausgeriistet ist, so sind sie in der Lage, einem ihre Fahrzone beriihrenden Transatlantikflugzeug 
auf Anforderung Hilfsstellung fiir die Wegfindung auf dem Funkwege zu geben. Es ist daher 
heute bereits ublich, daB vor Antritt des Flugs dem Flugzeugfiihrer ein Standortbild der t!bersee­
schiffe seiner voraussichtlichen Flugzone mitgegeben wird, das er bei Bedarf abtasten und nach 
dem er die Seeschiffe urn Orientierung bitten kann. In den Abb. 30 und 31 ist ein solches Stand­
ortbild fur den Nordatlantik 1 und den Siidatlantik 2 dargestellt, in dem die Dampfer nach Art und 

1 Schiffspositionskarten der Deutschen Seewarte, Hamburg 1936. 
2 Heilbronner: Zusammenwirken von See- und Luftfahrzeug in L'Aeronautique Nr. 201, Paris 1936. 



48 Die Betriebsorganisation des Weltluftverkehrs. 

Fahrtrichtung angegeben sind, allerdings mit dem Unterschied, daB fiir den Nordatlantik die fiir 
den Luftverkehr wichtigsten Schiffe mit ganztiigiger Funkbesetzung, dagegen fiir den SiidatIantik 
aIle Schiffe, also sowohl mit und ohne Funkeinrichtung wie solche mit und ohne ganztagiger Funk­
besetzung in den Abbildungen enthalten sind. Das Standortbild fiir den Nordatlantik wiirde, wenn 
es in gleicher Weise aufgestellt wiirde, wie fiir den Siidatlantik, einen noch dichteren Schiffsver­
kehr als auf dem Siidatlantik aufweisen. In der Gegeniiberstellung der Abb. 30 und 31 sollte gezeigt 
werden, wie verhaltnismaBig gering heute noch selbst auf wichtigen Schiffsrouten die Zahl der 
Schiffe mit Funkeinrichtung und ganztatiger 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 betragt. 

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten der Dampfer je Tag betragen 500-1000 km je nach 
Dampferart. Ein der UberseeschiffahrtsstraBe folgendes Flugzeug kann sich in standiger 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, daB nicht 
aIle 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 verstarken und ihre moglichst dauernde Aufnahmebereitschaft wahrend der 
Fahrt zu erreichen. In diesem wie in allen anderen Punkten des Betriebs auf den WeltIuftverkehrs­
strecken ist eine standige Zusammenarbeit der maBgebenden Volker im Interesse der Sicherheit des 
Luftverkehrs unentbehrlich. 

3. Flugplangestaltung und Wettbewerbsfaktor. 
Fiir den Verkehrskunden ist wie fiir das Luftverkehrsunternehmen eine zweckmaBige I!'lugplan­

gestaltung von besonderer Wichtigkeit. Darunter ist zu verstehen, daB die Flugzeiten richtig und 
bequem fUr das Verkehrsgut Hegen und die 
Ausnutzung des Flugzeugparks und Flug-Tab.l1. Wettbewerbsfaktor im Weltluftverkehr 

1937/38. 
personals im Interesse der Wirtschaftlichkeit 

~~~t~:- moglichst giinstig ist. Den ersten Punkt Verkehrsbeziehung 
faktor beriihrt vor allem die H a u fi g k e i t de r 

-------------------~-----------I-----
Fluggelegenheiten. Je groBer sie ist, urn 1 

A. PlanmaBig beflogene Linien. 
1. a) Europa-Sudostasien 

b) Europa-Australien 
2. Europa-Afrika 

a) Ostlinie . . . . . . 
b) Westlinie . . . . . 

3. Europa-Sudamerika . 
4. Europa-Nordamerika. . 
5. Nordamerika-Sudamerika 

a) Ostlinie . . . . . . . . 
b) Westlinie . . . . . . . 

6. Nordamerika-Ostasien .. 

B. 1m Versuchsbetrieb beflogene Linien 
1. Europa-Ostasien. ., . . . . 
2. Europa-Nordamerika ....... . 
3. Nordamerika-Australien ...... . 

2 

3 
2 

2 
2 
3 1 

11 

1 
1 
1 

sehr wichtigen Punkt des Lu£tverkehrsbetriebs 
werbs auf den Weltlu£tverkehrslinien. 

so angenehmer fiir den Verkehrskunden und 
um so starker der Anreiz, sich des Luftver­
kehrs zu bedienen. Sie findet aber ihre Grenze 
in dem Umfang des Verkehrsbediirfnisses und 
der von ihm abhangigen geniigenden Aus­
Iastung der Nutzladefahigkeit der Flugzeuge 
mit zahlender Last. Eine tagliche Flug­
gelegenheit auf den wichtigsten Linien sollte 
auf weite Sicht gesehen mindestens vorge­
sehen werden, wobei auf allen Strecken, die 
von mehreren Unternehmungen beflogen 
werden, ein gegenseitiges Einvernehmen er­
zielt werden muB, damit der Verkehrskunde 
am besten bedient wird. Dies beriihrt einen 

im Weltluftverkehrsnetz, die Frage des Wettbe-

Es wird bei den mannig£altigen Interessen der Hauptluftverkehrslander an dem Au£bau bestimm­
ter Weltluftverkehrsverbindungen nicht zu vermeiden sein, daB mehrere voneinander unabhangige 

1 Davon ist der Zeppelindienst vorii.bergehend 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 mussen. So sehr 
sie dabei versuchen werden, durch die Gute 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-Sudostasien, zu deren Einrichtung aus auBerwirtschaftlichen Grunden die beteiligten 
Lander ZubuBen zu tragen gewillt sind. Wo aber vorwiegend wirtschaftliche Motive die Einrichtung 
von Luftverkehrsstrecken hervorgerufen haben, wird eine Einigung uber die Verkehrsteilung in der 
Form erzielt werden mussen, daB die Fluggelegenheiten von dem Flugbediirfms abhangig 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. n. Setzt man die Bedienung einer 
Weltluftverkehrslinie durch 1 Unternehmung = 1, so ergibt sich der Wettbewerbsfaktor aus der Zahl 
der die gleiche Strecke fliegenden Luftverkehrsunternehmung mall. Am starksten ist hiernach die 
Linie Europa-Sudostasien belegt und dem Wettbewerb ausgesetzt, ohne daB bis jetzt von einem 
ubertriebenen Wettbewerb gesprochen werden kann. Auf der Nordatlantikstrecke wird er voraus­
sichtlich noch starker 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 ertraglich sein und ein Problem der 
Zukunft werden. 

4. Luftverkehrsunternehmungen. 
Die Frage des Wettbewerbs beriihrt weiter die Uberlegung, ob es zweckmaBig ist, durch mehrere 

Dnternehmungen ein und desselben Landes die gleichen Verkehrslinien bedienen zu lassen. Diese 
Frage wurde von allen Landern grundsatzlich dahin entschieden, daB nur eine nationale Gesell­
schaft eine Lime befliegt. Dnd wo mit Rucksicht auf den Einsatz von Luftschiff und Flugzeug 
zwei Unternehmungen eines Landes die gleiche Linie befliegen, z. B. Europa-Sudamerika ist eine 
interne Abmachung zur Ausschaltung des nationalen Wettbewerbs getroffen. Die meisten Lander 
verfolgen daruber hinaus das Ziel, den gesamten Auslandsluftverkehr durch die gleiche Luftverkehrs­
gesellschaft betreiben zu lassen, die auch den kontinentalen Luftverkehr ihres Erdteils bedient. 
Diese Lasung erscheint deshalb besonders vorteilhaft, weil dann die Maglichkeit besteht, fUr die Zu­
kunft die gunstigen 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 
Luftver kehrs un bedingt anzustre ben ist. Das gilt vor allem fiir Europa mit seinem ver­
haltmsmaBig kleinen kontinentalen Luftverkehrsstreckennetz und seinem leistungsHihigen 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 kannen. 
Aus diesem Grund haben die Vereinigten Staaten von Amerika fur den Auslandsluftverkehr eine 
selbstandige Gesellschaft eingerichtet. GroBbritannien beabsichtigt offenbar, den Weltluftverkehr 
zonenmaBig mehreren nationalen Luftverkehrsunternehmungen zuzuweisen. So befliegt die Im­
perial Airways das Gebiet Afrika, Asien, Australien und Nordamerika. Eine andere Gesellschaft, 
die British Airways, solI den Verkehr nach Sudamerika aufziehen. Diese Verteilung ist bei dem 
groBen Interessengebiet, das fur das englische Weltreich im Luftverkehr in Frage kommt, zur Er­
zielung eines gewissen Wettoewerbs in der technischen Entwicklung von Vorteil. Sie geht aber 
zweifellos auf Kosten und zum Nachteil der Geltung und Mitarbeit GroBbritanmens im kontinen­
talen Luftverkehr Europas. 

Forschungsergebn. d. Verkehrswiss. lnst., 12. Heft. 4 
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Welche Luftverkehrsgesellschaften im einzelnen auf dem heutigen Weltluftverkehrsnetz im 
planmiiBigen Verkehr oder im Versuchsbetrieb tatig sind, zeigt Tab. 12, zu der nach dem bisher 
Gesagten weitere Ausfiihrungen nicht zu machen sind. 

Tab. 12. Verkehrsgesellschaften des Weltluftverkehrs im Jahr 1938. 

Weltverkehrsbeziehung 

1 

1. PlanmaBig beflogene Linien: 
1. Europa-Siidostasien-Australien 

London-Singapore-Brisbane. 

Amsterdam-Batavia-Sidney . 

Paris-Saigon-Hanoi 
2. Europa-Afrika 

London-Durban 
Paris--Tananarive . . 
Brussel-Elisa bethville 

Rom-Addis Abeba . 
3. Europa-Siidamerika 

Berlin-Santiago de Chile 

Paris--Santiago de Chile . 
Frankfurt--Rio de Janeiro l 

4. Europa-Nordamerika 
Frankfurt-New Yorkl. . 

5. Nordamerika-Stidamerika 
6. Nordamerika-Ostasien 

San Franzisko-Hongkong 

II. 1m 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 

Luftverkehrsgesellschaft 

2 

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

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

Air France, Frankreich. 

Imperial Airways Ltd. (I. A. L.), GroBbritannien. 
Air France und Regie Air Afrique, Frankreich. 
Societe Anonyme BeIge d'Exploitation de la Navigation Aerienne 

(SABENA), Belgien. 
Ala Littoria S. A., Italien. 

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

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

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

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

Deutsche Lufthansa A. G. (D. L. H.), Deutschland. 
Imperial Airways Ltd. (1. 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 Flughafen 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 Lander 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 fUr zahlreiche Erdteile und der Standard-Konzern fiir den amerikanischen Erd­
teil geleistet hat, ist von unschatzbarem Wert. Sie ist so umfassend, daB heute diese Arbeit nicht 
mehr aus dem Betriebsbild des Luftverkehrs fortzudenken ist. In einer besonders wertvollen Zeit­
schrift des Shell-Konzerns, die iiber die BetriebsstoHanlagen der Welt laufend AufschluB gibt, findet 
sie ihren auBeren Ausdruck. 

1 Betrieb vorubergehend eingestellt. 
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6. Personalwirtschaft. 
Einer besonderen Regelung und Uberlegung bedarf die Personalwirtschaft auf den Weltluft­

verkehrsverbindungen, deren Sicherheit und Leistungsfahigkeit in hohem MaBe von gut ausgebil­
detem und zuverlassig arbeitendem Flug- und Bodenpersonal abhangt. Die Anforderungen, die 
an Flieger und Bodenpersonal wahrend des Flugs gestellt werden, verlangen eine wohl abgewogene 
DiensteinteiIung. So fliegt das Flugpersonal der hollandischen 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 del' Flug iiber weite Strecken bei schwierigen Verhaltnissen der Flugsicherung 
mit sich bringt. Auf den Wiistenstrecken der franzosischen Afrikalinie liegen fUr das Flugpersonal 
noch besondere Verhaltnisse vor. Wahrend im Winter das Uberfliegen del' Sahara dank der guten 
Erdsicht keine besonderen Schwierigkeiten bereitet, ist der Sommer ungewohnlich ungiinstig. Die 
Sahara, von del' Sonne erdriickt, ist das Gebiet groBer Hitze und dichter Sandnebel. Die Weg­
spuren auf der Erde sind zeitweise von den Sandstiirmen vollkommen verweht, so daB eine Erdorien­
tierung unmoglich ist. Die atmospharischen Storungen bringen Sondererscheinungen mit sich, 
denen sich del' Funk mit besonderen Mitteln anpassen muB. Alles dieses stellt an das Flugpersonal 
Anforderungen, wie sie auf anderen Linien nicht in Frage kommen. 

In wenig besiedelten Gebieten wie Afrika miissen besondere Unterkunftsraume fiir das 
Personal eingerichtet werden, zu denen eigene Hotels del' Luftverkehrsunternehmung fiir die 
Reisenden treten. Wir haben hier eine ahnliche Entwicklung wie bei den nordamerikanischen Trans­
pazifik-Eisenbahnen, an denen entlang Hotels und Hauser von der Eisenbahngesellschaft fiir die 
Unterbringung von Reisenden und Personalerrichtet werden muBten, da zunachst 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 del' Luft gleichsam in einen leeren Raum hineingetragene Gedanke von neuen Sied­
lungen, wie er bisher nur den Erdverkehrsmitteln eigen zu sein schien. 

AIle Faktoren der Betriebsorganisation auf den Weltluftverkehrslinien miissen durch die plan­
volle Arbeit del' 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 groBen nationalen Luftverkehrs­
gesellschaft wird diese schwierige Arbeit leisten konnen. 1m Langsschnitt der Strecken gesehen 
wird diese Einheit nach den verschiedensten Gesichtspunkten auszubauen sein, angefangen von der 
Sorge urn Material und Personal der Gesellschaft in verkehrlich gut erschlossenen ErdteiIen bis zur 
Sorge urn die geniigende Bequemlichkeit, Unterbringung und Weiterleitung del' Reisenden und des 
sonstigen Verkehrsguts in verkehrlich schlecht erschlossenen Gebieten. In diese wird neues 
Le ben hineingetragen. Sie gewinnen iiber Nacht gleichsam an Bedeutung fUr die AIlgemeinheit, 
ganz gleich, 0 b als Stiitzpunkt auf einsamer Insel im Ozean oder als Keimzelle fiir eine neue Sied­
lung in bisher menschenleerer Gegend. In allen Fallen erfiillt del' Luftverkehr eine Mission 
zur Steigerung der Lebensfiille del' Raume in sich und in Beziehung zu anderen 
Raumen. Del' Luftverkehrsbetrieb ist das aktive Organ, das hierzu die unerlaBlichen Vorbedin­
gungen schafft. El' ist daher das Herz del' Luftverkehrsunternehmungen und der Trager ihrer Auf­
gaben und damit des Weltluftverkehrs. Wie weit es heute dem Weltluftverkehrsbetrieb gelungen 
ist, seine Aufgabe zu losen und welche Zukunftsaufgaben ihm noch gestellt sind, solI auf Grund der 
Leistungen und del' Wirtschaftlichkeit in den nachfolgenden Abschnitten untersucht werden. 

VII. Die Verkehrsleistnngen hn Weltluftverkehr. 
1. Sieher heit. 

Drei Merkmale charakterisieren in erster Linie die Giite des Angebots an Verkehrsleistungen im 
Weltluftverkehr, auf die der Verkehrskunde besonderen Wert legt: l. geniigende Verkehrssicher­
heit,2. ausreichende Haufigkeit 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 ahnlich wie auf dem kontinentalen 
Luftverkehrsnetz. Es liegen keine besonderen Griinde vor, die diese Tatsache erklaren, es sei denn, 
daB man sie daraus ableitet, daB die Faktoren der Unsicherheit die gleichen sind im kontinentalen 
wie im transkontinentalen Luftverkehr. 

Tab. 13. Anzahl und Ursache der auBerplanmaBigen Landungen im regelmaBigen 
Flugdienst der englischen Luftverkehrsgesellschaft Imperial Airways Ltd. 

in den Jahren 1929-1936. 

Von den gesamten auBe),-
Auzah! der auBerplanmiWigen planmaBigen Landungen 

Gesamt- Landungen entfallen auf 
Verkehrsbeziehungen zahlderbe-

gonnenen 
Fliige Wetter-

Betriebs-
Ins- Wetter- Betriebs-

ursachen 
technische 

gcsamt nrsachen technische 
Ursachen Ursa chen 

% % 

1 2 3 4 5 6 7 

a) Europa-Dienst 

I I 1929. 4224 125 89 214 58 42 
1930. 3896 130 68 198 66 34 
1931. 3194 132 37 169 78 22 
1932. 3319 54 22 76 71 29 
1933. 3895 31 21 52 60 40 
1934. 4116 44 25 69 64 36 
1935. 6973 66 53 119 55 45 
1936. 7383 94 79 173 54 46 

b) London-Agypten-
Dienst 
1929. 563 10 13 23 43 57 
1930. 740 17 16 33 52 48 
1931. 570 18 5 23 78 22 
1932. 593 16 11 27 59 41 
1933. 520 6 9 15 40 60 
1934. 705 5 5 10 50 50 
1935. 1643 20 

I 

22 

\ 

42 48 52 
1936. 1859 30 34 64 47 53 

c) Agypten-Singapore- I 

Dienst 
1929. 930 23 10 33 70 30 
1930. 944 9 9 18 50 50 
1931. 956 10 10 20 50 50 
1932. 995 18 8 26 69 31 
1933. 1272 11 6 17 65 35 
1934. 2113 23 10 33 70 30 
1935. 3682 17 31 48 35 65 
1936. 4418 37 32 69 54 46 

d) Agypten-Si:i.dafrika-
Dienst 
1931. 954 7 22 29 24 76 
1932. 2305 50 31 81 62 38 
1933. 2484 32 17 49 65 35 
1934. 2792 21 I 18 

I 
39 54 46 

1935. 4582 17 
I 

15 32 53 47 
1936. 5080 21 24 45 47 53 

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

Anteil der 
auBerplan-
miiBigen 

Landungen 
an der Ge-

samtzahldcr 
begonnenen 

Fliige 
% 

8 

5,1 
5,1 
5,3 
2,3 
1,3 
1,7 
1,7 
2,3 

4,1 
4,5 
4,0 
4,6 
2,9 
1,4 
2,6 
3,4 

3,5 
1,9 
2,1 
2,6 
1,3 
1,6 
1,3 
1,6 

3,0 
3,5 
2,0 
1,4 
0,7 
0,9 

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 auBerplanmaBigen Landungen im Flugdienst der englischen Luftverkehrsgesellschaft 
Imperial Airways fiir die Jahre 1929-1936 angegeben sind. Der prozentuale Anteil der auBerplan­
maBigen Landungen hat sich von Jahr zu Jahr verbessert_ Der Riickschlag, der im London-A.gyp­
ten-Dienst in den Jahren 1935-1936 eintrat, ist auf Ursachen zuriickzufiihren, die nicht naher be­
kanntgegeben worden sind. 1m iibrigen ist der Anteil im Weltluftverkehrsdienst fast als giinstiger 
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zu bezeichnen als im europaischen Kontinentaldienst der Gesellschaft. Auch die Unfallanalyse ist 
mit ihrer fast gleichmaBigen Verteilung der Ursachen der auBerplanmaBigen Landungen auf Wetter 
und betriebstechnische Schwierigkeiten im Querschnitt des beobachteten Zeitraumes fiir den Kon­
tinental- und Weltluftverkehr nahezu gleich gelagert. Es besteht kein Zweifel, daB der verhaltnis­
maBig 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 Zuverlassigkeit des Arbeitens des Flugpersonals 
sind die Ausgangspunkte fiir die zunehmende Sicherheit auf den Weltluftverkehrslinien, wie sie 
auf fast allen planmaBig beflogenen Strecken festgestellt werden kann. 

2. Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und VorsprungsmaB. 
Nach einer gewissen Anlaufzeit zum Einspielen des Luftverkehrsbetriebs ergab sich als unterste 

Grenze fiir die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten der wochentliche 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 planmaBige 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 VorsprungsmaB gegeniiber 
dem Uberseeverkehr von 3. Mit 
dieser Verdichtung der Verkehrs­
gelegenheiten und mit der zuneh­
menden Zuverlassigkeit ihrer Durch­
fiihrung war der Allgemeinheit ein 
praktisches Beispiel der groBen V or­
ziige vor Augen gefiihrt, die ein 
planmaBig und piinktlich aufgezo­
gener Weltluftverkehr ihr zu bieten 
vermag. In der Folge steigerte sich 
die N achfrage nach Luftverkehrs­
gelegenheiten auf der Europa-Siid­
ostasien-Linie so stark, daB heute, 
also nach acht Anlaufj ahren bereits 
taglicher Verkehr bei guter Aus­
lastung der Flugzeuge eingerichtet 

Tab. 14. Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und Vor­
sprungsma.B des Luftverkehrs gegeniiber den Seeschiffen 

im Weltluftverkehr im Jahre 1938. 

W5chentliche n·fach. Vor-
Verkehrs· Reisezeit mit sprung des 

Verkehrsverbindung 
gelegenheiten Weltluftver· 

Luft· I See- Flug- I See- kehrs gegen· 

verkchr schiff zeug schiff iiber dem 

1-3 Tage I Tage Seeverkehr 

1 2 4 5 6 

Europa-Siidostasien . 8 3 5 17 3,4 
Europa-Siidafrika. . 4 5 6,5 22 3,4 
Europa-Nordamerika: 

1. Flugzeug - \ 20 1-2 6 4,0 
2. Luftschiff - I . 2,5 6 2,4 

Europa-Siidamerika: 
i\ 1. Flugzeug 2 6 3,5' 17' 4,9 

2. Luftschiff - If 
42 142 3,5 

Nordamerika-Ostasien. 1 4 7 26 3,7 

Bemerkung: Luftschiffverkehr voriibergehend eingestellt: 1 Bis 
Buenos AITes. 2 Bis Rio de Janeiro. 

werden muBte und sich lohnte. Das VorsprungsmaB gegeniiber dem Seeverkehr betragt hierbei 3,4. 
Die anderen in Betrieb befindlichen Strecken sind diesem schnellen VerdichtungsmaB noch nicht 

gefolgt, weil beiihnen das Verkehrsbediirfnis nicht so groB ist, dann aber auch weil bt?i der Linie Europa 
-Afrika und Europa-Siidamerika fiir die Reisenden das Uberfliegen der tropischen Zone zu ge­
wissen Jahreszeiten noch die bereits erwahnten Unbequemlichkeiten mit sich bringt. Wenn ·diese 
gemildert werden konnen, wird auch auf diesen Linien die Verdichtung der Fliige notwendig werden. 
1m iibrigen steht einer starkeren Verdichtung zur Zeit auf den zuletzt erwahnten Strecken sowie auf 
der Nordatlantik-Strecke noch der Stand der technischen Entwicklung entgegen, der eine volle Lei­
stungsfahigkeit eines planmaBigen Luftverkehrs noch nicht zulaBt. 

Nach Uberwindung dieser in der Technik liegenden Schwierigkeiten wird die groBte Verkehrs­
dichte sich iiber dem Nordatlantik entwickeln konnen, wenn ein geniigender Zeitvorsprung erzielt 
werden soIl. Bei einem Uberfliegen dieser Strecke durch vier Gesellschaften wird sehr bald ein tag­
licher Flugverkehr moglich werden. DaB die voraussichtliche Verkehrsmenge hierzu mehr als aus­
reichend ist, ist friiher in Heft 5 unter "HochstraBen des Weltluftverkehrs" nachgewiesen worden 
und bedarf keiner neuen Begriindung. Bei eintagiger Flugbedienung in beiden Richtungen wiirde 
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gegeniiber den Schnelldampfern des Nordatlantiks nach dem heutigen Stand der Technik ein 
VorsprungsmaB von 3 erreicht werden, das in Zukunft noch gesteigert werden muB. 

Uber den heutigen Stand der Verkehrsgelegenheiten auf den verschiedenen Weltluftverkehrs­
linien gibt Tab. 14 naher AufschluB. Die Haufigkeit schwankt zwischen Imal bis Smal wochent­
licher l!'luggelegenheit und kennzeichnet dieEinsclratzung der verschiedenen Strecken durch die Ver­
kehrskunden sowie den Stand ihres betriebstechnischen Aufbaus. Auf den Transkontinentalstrecken 
ist bereits die Haufigkeit del' Verkehrsgelegenheiten im Uberseeschiffahrtsverkehr der gleichen 
Strecke erreicht bzw. iibertroffen. 

Das heutige MaB des Vorsprungs im Weltluftverkehr gegeniiber dem Uberseeschiffahrtsverkehr 
in den verschiedenen Verkehrsbeziehungen enthalt ebenfalls die Tab. 14. Es bewegt sich beim Flug­
zeugverkehr zwischen 3,4 und 4,9, beim Luftschiffverkehr zwischen 2,{ und 3,5. Wenn auch dieses 
VorsprungsmaB bereits einen groBen 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 entstehen1. 

3. Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen. 
Das Zusammenspiel zwischen der Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten und dem Anreiz des 

Verkehrsbediirfnisses durch ein moglichst groBes VorsprungsmaB 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. 

l'll'll ' ~ Q) C,) I ~ Dureh-(l)±: ~ ::t5 <1) Befiirderungsmengen >C.l ..... ~ Befiirderungsleistungeu sehnittliehe 
.~B .§~~ . I ohne Unterwegs- Nutziast 

Verkehrsbezielmngen +l~.g ill.l3 l'l mit Unterwegsverkehr verkehr je Flug 
§~P1 .z<J2~ Per- Post Fraeht per-I Post .0: ~. ~ 1l Per- Per- I ,15 is:S ~" sonen Post Fraeht souen Post Fracht sonen so- und 

~.g~ ~ t t t t 
1000 1000 1000 nen Fr~eht 

..... ~ ----------------- Pkm tkm tkm 

1 2 314567189 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 2561,2 522,5 4 0,43 

1. Annahme - - - - - - 265 205 - - - - -
2. Annahme - - - - - - 537 515 - - - - -

Europa-Siid -
afrika 3 10370 5328 199,8 109,9 1563 113,5 30,8 17142,01 1283,8 345,3 5 0,46 

1. Annahme - - - - - - 137 21 - 1- - - -

2. Annahme - - - - - - 277 52 - - - - -

b) Transozeanlinien: 
Europa-Siid -
amerika 2 2 13200 1083 182,3 9,2 1083 54,9 9,2 11360,0 762,0 96,5 27 0,22 5 

1. Annahme - - - - - 815 312 315 - - - - -
2. Annahme - - - - - 1330 1668 733 - - - - -

Europa-Nord-
amerika 3 • - 6850 1002 4,5 4,2 1002 4,5 4,2 6863,0 31,0 29,0 50 0,44 

1. Annahme - - - - - 37501384 423 - - - - -
2. Annahme - - - - - 5000 1849 1056 - - - - -

Nordamerika-
Asien 4 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 - - - 1- -
2. Annahme - - - - - 432 1057 368 - - - 1- -

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

1 Pira th: 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 Seit 1937, Streckenverlangerung bis Hongkong auf 14500 km, Personenverkehr seit 20. Oktober 1936. 
5 Bezieht sich nur auf den DLH.- und Air France-Postverkehr, die entsprechende Zahl fur den Zeppelin­

dienst ist 0,46 t. 
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Beforderungsmengen von Personen, Post und Fracht, sowie die Beforderungsleistungen nach tkm 
enthalten und den geschatzten Verkehrsmengen fUr die gleichen Weltluftverkehrslinien gemaB 
Heft 5 der Forschungsergebnisse yom Jahre 1933 gegeniibergestellt. Bei der seinerzeit vorgenom­
menen Schatzung 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 planmaBig beflogen wird, 
ist die Bedienung von 2Y2mal auf 5mal wochentlich gestiegen, auf der Linie Europa-Siidafrika, die 
seit dem Jahre 1932 in Betrieb ist, von 1 mal auf 3 mal wochentlich. Die Beforderungsmengen von 
Post und Fracht nahern sich den geschatzten Mengen der ersten Annahme, abgesehen von der Fracht 
auf der Linie Europa-Siidostasien, die weit hinter der Schatzung zuriickgeblieben ist. Dies er­
klart sich, wie wiederholte Nachpriifungen ergeben haben, daraus, daB vor aHem 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 aHem auch auf dem 
Nordatlantik-, Siidatlantik- und dem Pazifikverkehr zu rechnen, solange die Preise fUr Luftfracht 
auf ihrer jetzigen Hohe gehalten werden. Eine Schatzung des Personenverkehrs auf der Transkon­
tinentallinie Europa-Siidostasien war nicht vorgenommen worden, weil keine zuverlassigen Unter­
lagen iiber den Personenverkehr der Dampferlinien nach den verschiedenen Klassen vorlagen. Die 
tatsachlich auf dem Luftwege beforderte Zahl von Personen liegt in der Mitte der fiir den Siid- und 
Nordatlantik geschatztenPersonen, was die Schatzungen fUr 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 befordert, wahrend 
die Flugzeuge der Deutschen Lufthansa und der Air France nur Post befordert haben. Dieses sowie 
die zweimal wochentliche Bedienung und die verhaltnismaBig geringe Anlaufzeit von zwei Jahren 
erklaren zum Teil das starke Zuriickbleiben der Beforderung von Post und Fracht hinter den Schat­
zungen der Annahme 1. Dagegen hat die giinstige Personenbeforderung durch das Zeppelinluftschiff 
die Schatzung zahlenmaBig urn 25% iibertroffen. Eine ahnliche giinstige Anziehungskraft hat der 
Zeppelinverkehr auf den Personenverkehr iiber den Nordatlantik ausgeiibt, wahrend naturgemaB 
Post und Fracht sehr gering sind, da noch kein Flugzeugverkehr auf der Linie eingerichtet war, der 
der BefOrderung von Post und Fracht auf dem Luftwege gegeniiber dem schnellen U"berseeverkehr 
der Dampfer den geniigenden Zeitvorsprung hatte bringen konnen . .Ahnlich liegen die Verhaltnisse 
auf der Linie Nordamerika-Asien, die erst seit Ende des Jahres 1935 in Betrieb ist, und erst seit 
Oktober 1936 bei einmal wochentlicher Verkehrsgelegenheit Personenverkehr neben Post- und 
Frachtverkehr mit Flugzeugen bedient. 

Umfangund Richtung derim Jahr 1936 vorhandenen Verkehrsstrome im Weltluftverkehr 
zeigt die Abb. 32. Der Verkehr Nordamerika-Siidamerika konnte nicht einbezogen werden, da 
entgegen der im iibrigen sehr guten Streckenstatistik fUr den kontinentalen Verkehr der Vereinigten 
Staaten von Amerika keine statistischen Zahlen fiir den Auslandsverkehr bekannt gegeben werden. 
Getrennt nach den verschiedenen GeseHschaften sind die Verkehrsstrome aufgeteilt, die im ein­
zelnen angeben, wieviel Per~.-tkm, Post-tkm und Fracht-tkm auf 1 km Strecke und Jahr geleistet 
wurden, und damit die dynamische Verkehrsdichte darstellen. Sie ist am starksten auf der Europa­
Siidostasien-Linie, am schwachsten 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 Geraumigkeit im Personenverkehr hervor, wahrend die 
Flugzeuge ungefiihr halb mit Personenlast und halb mit Post- und Frachtlast ausgenutzt sind, ab­
gesehen von der Nordamerika-Asien-Strecke, auf der infolge einiger mit starken Verspiitungen 
durchgefiihrten Anfangsfliigen der Wille zur Benutzung des Luftweges fUr Post und Fracht eine 
Zeitlang stark nachlieB. 



Besonders charakteristisch 
ist fUr die Transkontinental­
linien del' Umfang des Unter­
wegsverkehrs, del' VOl' allem 
im Personenverkehr und 
Frachtverkehr sehr zu Buch 
schHigt, abel' auch im Postver­
kehr eine nicht geringe Rolle 
spielt. Es liegt im Interesse 
del' besseren Auslastung del' 
Flugzeuge, diesen Unterwegs­
verkehr zur Erhohung del' Ein­
nahmen mitzunehmen, natur­
gemaB nul' so weit, als der 
Zweipunktverkehr von Erd­
teil zu Erdteil es zulaBt. Bei 
den Transozeanlinien mit 
ihrem ausgesprochenen Zwei­
punktverkehr faUt er natur­
gemaB fort. 

Die Tab. 15 zeigt im gan­
zen ein sehr charakteristisches 
Bild fur die allmahliche 
Einstellung del' Allge­
meinheit auf die neuen Ver­
kehrsleistungen und die starke 
Zunahme der Verkehrsmengen 
im MaBe der Zunahme der 
Verkehrsgelegenheiten sowie 
del' PlanmaBigkeit und Regel­
maBigkeit der durchgefUhrten 
Fluge. Das kommt in noch 
viel starkerem MaBe zum Aus­
druck, wenn man die Ent­
wicklung des Verkehrs der 
verschiedenen Gesellschaften 
auf den Transkontinental­
linien betrachtet, uber die die 
Tab. 16-19 AufschluB geben. 

In den Tab. 16-18 sind die 
V erkehrserge bnisse der drei 

Luftverkehrsgesellschaften, 
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Tab. 16. Verkehrserge bnisse auf del' Weltluftverkehrsstrecke 
England-Indien del' Imperial Airways in den Jahren 

1929-1936. 

Wiichcntliche 
Per- Post Fracht Personen- Post- Fracht· 

Jahr Verkehrs-
gelegenheiten sonen 

t t tkm' tkm tkm 
--- -------- ---------

I 2 3 4 5 6 7 8 

1252\ 
I 

1929 I 46,0 13,5 I 133300 182200 48900 
1930 I 711 49,8 21,2 117400 264300 64100 
1931 I 592 56,4 19,2 115600 283400 66700 
1932 I 1320 53,1 19,0 246600 246800 70100 
1933 1 1350 74,9 23,4 290100 359100 99800 
1934 1 2142 121,0 , 32,6 512800 631600 151200 
1935 2 

1
2790 

213,5 I 45,1 753000 \ 1206100 214400 
1936 2 3090 244,9 I 56,1 805500 1636600 184100 

Anmerkung: Lange del' Stl'ecke 13487 km. 

Tab. 17. Verkehrserge bnisse auf del' Weltluftverkehrsstl'ecke 
Amsterdam-Batavia del' KLM. in den Jahren 1930--1937. 

Wiichentliche 
Per- Post Fracht Personen- Post· ]'racht,-

Jahr Verkehrs-
gelegenheiten sonen 

t t tkm' tkm tkm 
--------------

I 2 3 4 5 6 7 8 

1930 2 % - 2,8 0,15 - 39900 2037 
1931 %3 45 17,9 3,0 21700 211400 26300 
1932 1 448 35,1 9,6 131600 379100 56400 
1933 1 784 45,9 14,5 283000 484800 70600 
1934 1 878 49,9 18,0 349500 499900 75600 
1935 24 1554 65,8 26,0 607100 618900 154500 
1936 2 2816 90,9 43,0 1022200 771900 239500 
1937 3 6 3912 137,1 58,5 1444700 1277 300 345600 

Anmerkung: Lange del' Strecke Amsterdam-Batavia 14350 km. 

Tab. 18. Verkehrsergebnisse auf del' Weltluftverkehl'sstrecke 
Frankreich-Indochina del' Air France 

in den J ahren 1929-1936. 

Jahr 
Wi:ichentliche Per- Post I Fracht Personen- Post- Fracht-

Verkehrs-
gelegenheiten 

sonen 
t .t tkm13 tkm tkm 

--
~--I--4\-5 1 2 3 6 7 8 

1929 7 1 
198 I 0,3 

I 
I 950 I - - -

1930 8 }B 

241 \ 
2,8 3,2 I 18800 8200 5050 

1931 9 1 11,4 8,3 30200 47200 17400 
1932 I 59710 11,6 8,2 10930010 91000 32100 
1933 11 1 1013 16,3 11,7 233200 141500 49000 
1934 1 

I 
989 17,4 

I 
11,4 219000 148700 53000 

1935 12 1 1042 16,3 20,2 219400 140300 77 700 
1936 1 651 17,5 20,6 201800 152700 98900 

Anmerkung: Lange del' Strecke Marseille-Saigon 12289 km. 

1 1 Person = 80 kg. 2 Seit 25.9. 1930. 3 Seit 1. 10. 1931 einmal wochentlich. 
4 Seit 12. 6. 1935 zweimal wochentlich. 5 1 Person = 80 kg. 6 Seit 2. 10. 1937 dreimal wochentlich. 
7 Strecke Marseille-Beirut, nul' Postbeforderung, bis 31. 5. 1929 einmal monatlich, ab 1. 6. 1929 einmal 

wochentlich. 
8 Strecke Marseille-Bagdad. 
9 Seit 1931 Strecke Marseille-Saigon, Bagdad-Bangkok aIle 14 Tage bis 30. 4. 1932, dann einmal 

wochentlich. 
10 Zahlende und nichtzahlende Personen. 

,11 Ausfiihrende Luftverkehrsgesellschaft: bis Mai 1933 "Air Orient", seit Juni 1933 "Air France". 
12 Seit 1935 einschliel3lich Strecke Bangkok-Hanoi 1205 km. 
13 1 Person = 80 kg. 
QueIle: Revue Aeronautique Internationale Paris 1931-1937. 
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die die Europa-Siidostasien-Linie befliegen, enthalten, in der Tab. 19 diejenigen der Europa­
Siidafrika-Linie. 1m Jahre 1935 wurde auf der englischen und niederlandischen Linie an Stelle 
der bisher einmal wochentlichen Bedienung je zweimal wochentlicher Betrieb eingefiihrt und sofort 
schnellte der Verkehr auf nahezu das Doppelte in die Hohe. Die franzosische Linie, die einmal 
wochentliche Bedienung beibehalten hat, veranderte ihre Verkehrsmengen kaum. Sie liegt im 
Vergleich zu dem Verkehr der beiden iibrigen Gesellschaften bei ebenfalls wochentlichem Betrieb 

Tab. 19. Verkehrsergebnisse auf der Weltluftverkehrsstrecke 
England-Siidafrika der Imperial Airways in den Jahren 

1931-1936. 

stark zuriick. Die Erklarung 
liegt vor allem darin, daB sich 
der franzosischen Linie vor 
allem die Verkehrsbediirfnisse 
zwischen dem Mutterland und 
der Kolonie Indochina zuwen­
den, deren AuBenhandel nur 
Y4 des AuBenhandels von 
Hollandisch-Indien und nur 
l/S des AuBenhandels von Bri­
tisch-Indien umfaBt. Aus die­
sem Umstand kann eine ge­
wisse Verkehrsteilung nach 
der Nationalitat der Luftver-

Wiichentliche 
Post Fraeht Personen- Post- Fraeht-

Jahr Ver- Per· 
kehrsgelegen- Bonen 

heiten t t tkro ' tkro tkro 
--

I 2 3 4 5 6 7 s 

1931 1 788 8,8 9,4 153700 43700 33700 
1932 1 3055 40,3 35,9 571800 186100 133200 
1933 1 4128 60,1 44,6 891900 289100 190000 
1934 1 4320 84,0 53,4 1035000 439500 248000 
1935 1 5490 149,1 91,7 1483500 844700 434300 
1936 2 4410 178,3 95,0 1151500 1192700 311800 

.Anmerkungen: Lange der Strecke 12689 km. 
Zu Spalte 2: Seit 1932 England-Agypten zweimal wochentlich. 

kehrsgesellschaft und des von 
ihr gleichsam reprasentierten 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
nachst bei einmal wochentlicher Bedienung schon weitgehend befriedigt oder es hat der zweimal 
wochentliche Dienst zu spat eingesetzt. Allerdings liegen die Verkehrsmengen bereits bei einmal 

Tab. 20. Verkehrserge bnisse auf der Weltluftverkehrsver bindung Europa-Siidost­
asien in den Jahren 1929-1936. 

Wochent- Nutzlast 

Jahr Hehe Ver- Per· Post Fracht Personen- Post- Fracht- Insgesamt je Flug 
kehrsgele- sonen Per- I Postu. genheiten ' t t tkro' tkro tkro tkro sonen Fracht 

----------
I 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

1929 2 1252 46,3 13,5 133300 183150 48900 365350 1 0,08 
1930 2Y2 909 55,4 24,6 136200 312400 71187 519787 1 0,11 
1931 2Y2 878 85,7 30,5 167500 542000 110400 819900 1 0,18 
1932 3 2365 99,8 36,8 487500 716900 158600 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 279800 2641300 3 0,37 
1935 5 5386 295,6 91,3 1579500 1965300 446600 3991400 3 0,34 
1936 5 6557 353,3 119,7 2029500 2561200 522500 5113200 4 0,43 

QueUe: Revue Aeronautique 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 daB hier­
durch das Verkehrsbediirfnis fiir eine zweimal wochentliche Bedienung zum Teil vorweg genom­
men ist. 

Die Entwicklungsrichtung der Verkehrsergebnisse auf der altesten Transkontinentallinie Europa­
Siidostasien ist nochmals in Tab. 20 fiir die beteiligten Gesellschaften insgesamt aufgestellt und er­
ganzt durch die beforderteNutzlast 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
j unkturempfindlichkeit, 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 MaBe als die Nutzladefahigkeit der Flugzeuge zunahm. Die wachsende Beliebtheit des Luft­
weges sowohl £iir die Beforderung 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 Nutzladefahigkeit durch zahlende Last. 

4. Ausnutzung der Flugzeuge und der N utzladefiihigkeit. 
Die betrie bliche Ausnutzung der Flugzeuge ist fiir einen leistungsfahigen Weltluft­

verkehr von besonderer Bedeutung. Wahrend im kontinentalen Verkehr durchschnittlich 700 Be­
triebsstunden je Flugzeug und Jahr zu rech­
nen sind, leistet im praktischen Transkonti­
nentalverkehr ein Flugzeug bereits durch­
schnittlich 1500 Flugstunden. Eine Steige-

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

rung auf 2500 Flugstunden je Flugzeug und 
Jahr wird angestrebt und bei Einrichtung 
des Tag- und Nachtbetriebs sowie bei ge-
schickter Betrie bsplangestaltung erreich bar 
sein. Je groBer und damit je teurer die Flug­
zeuge des Weltluftverkehrs werden, um so 
wichtiger ist ihre hohe jahrliche betriebliche 

Verkehrsbeziehungen 

1 

a) Transkontinentallinien: 
Europa-Sudostasien 
Europa-Sudafrika . 

Ausnutzung, wenn die Selbstkosten moglichst b) Transozeanlinien: 
niedrig gehalten werden sollen. Europa-Sudamerika 

Die Ausnutzung der Ladefahigkeit 
durch zahlende Last ist nach Tab. 21 auf den 
Weltluftverkehrslinien verhaItnismaBig gut. 

Europa-Nordamerika . 
Nordamerika-Asien 

Mitgefiihrte 
Nutzlast 
je Flug 

Per-
sonen 

2 

4 
5 

271 

50 
5 

Postu. 
Fracht 

t 

3 

0,43 
0,46 

0,461 

0,22 2 

0,44 
0,09 

Durch­
schnittliche 
Ausnutzung 
des verfng­
barenLade-

raums 
je Flug 

% 

4 

64 
67 

87 1 

80 2 

82 
20 

Sie liegt, wenn die im Aufbau befindliche Linie Nordamerika-Asien nicht beriicksichtigt wird, 
durchweg hoher als im kontinentalen Luftverkehr. Die Erfahrung zeigt, daB, wenn ein jahrlicher 

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

Beforderungs- Von der gesamten BefOrderungsmenge 
menge ohne entfallen auf 

Verkehrsbezichungen unterwegsver-
kehr insgesamt Personen Post I Fracht 

t 
t I~ t I % t I % 

--~ ~-----~--
1 2 3 4 5 I 6 7 8 

I 
a) Transkontinen tallinien: 

Europa-Sudostasien . 375,8 150,0 39,9 187,4 49,9 38,4 10,2 
Europa-Sudafrika 269,3 125,0 46,4 113,5 42,1 30,8 11,5 

b) Transozeanlinien: 
Europa-Sudamerika 3 150,7 86,6 57,5 54,9 36,4 9,2 6,1 
Europa-Nordamerika4 • 88,8 80,1 90,2 4,5 

\ 

5,1 4,2 4,7 
N ordamerika-Asien 5 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). 
4 Zeppelinverkehr, 1936 insgesamt 10 Fahrten in beiden Richtungen. 
5 Personenverkehr seit 20. Oktober 1936. 
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Ausnutzungsgrad del' Nutzladefahigkeit durch zahlende Last von 60-65% erzielt ist, eine Ver­
mehrung del' Verkehrsgelegenheiten sich empfiehlt, damit dem vorhandenen und noch nicht befrie­
digten Verkehrsbediirfnis das notige Angebot an Nutzladefahigkeit zur Verfiigung gesteIIt werden 
kann. 

Besonders aufschluBreich ist die Gliederung del' jahrlichen Beforderungsnutzlast nach dem Ge­
wicht von Personen, Post und Fracht nach Tab. 22. Wahrend Personen und Post auf den Flugzeug­
linien nahezu den gleichen Anteil an del' gesamten Beforderungsmenge aufweisen, fallt die Fracht 
stark zuriick. Auf den Luftschifflinien dominiert del' Gewichtsanteil del' Personen, auch wenn fiir 
den Fahrgast das Gewicht fiir die Ausstattung del' Fahrgastraume nicht gerechnet wu'd, sondern 
lediglich das Gewicht del' Reisenden und des Gepacks. Wir werden spateI' unter del' Einnahmeana­
lyse sehen, daB das Einnahmeverhaltnis sich gegeniiber dem Gewichtsverhaltnis stark zugunsten del' 
Post verschiebt, die die hochsten Einnahmen je befordertes Nutz-tkm bringt. 

5. Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten planmaBigen 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 An teils des Weltluftverkehrs am Streckennetz und den Verkehrs­
ergebnissen des gesamten planmaBigen Luftverkehrs in den Jahren 1931-1936. 

Jahr Post Fracht 1000 1000 1000 I 
Strecken- Verkehrsmengen Verkehrsleistungen 

netz I I Personen I Post I Jfracht 

km Personen t I t 
Pkm7 I tkms I tkm9 1 2 --3-~~-4--1-5---6-11---~ 

Gesamter Luftverkehr 
Davon Weltluftverkehr 

Anteil des ·Weltluftverkehrs am gesamten 
Luftverkehr in %. . 

Gesamter Luftverkehr 
Davon Weltluftverkehr 

Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten 
Luftverkehr in %. . . . . . . . . . 

Gesamter Luftverkehr 
Davon Weltluftverkehr 

Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten 
Luftverkehr in %. . . . . . . . . . 

Gesamter Luftverkehr 
Davon Weltluftverkehr 

Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten 
Luftverkehrs in % . 

Gesamter Luftverkehr 
Davon Weltluftverkehr 

Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten 
Luftverkehr in % ........ . 

Gesamter Luftverkehr 
Davon Weltluftverkehr 

1931 
1931 

1931 

1932 
1932 

1932 

1933 
1933 

1933 

1934 
1934 

1934 

1935 
1935 

271900 
56600 

20,8 

286300 
68900 

24,1 

298500 
72140 

24,2 

260700 
72890 

855 200 6 360 8 230 
878 86 31 

0,1 1,4 0,4 

870800 5 130 7 550 
5587 142 75 

0,6 2,8 1,0 

1 036 400 5 430 II 690 
7960 226 97 

0,8 4,2 0,8 

1 197000 6120 ll190 
9400 311 120 

302200 2190 
2100 542 

0,7 24,8 

352500 3150 
14620 990 

4,2 31,4 

496400 5730 
25480 1470 

5,1 25,7 

574000 6750 
31700 1980 

28,0 0,8 5,1 1,1 5,5 29,3 

392 700 1752000 U580 19350 1057000 U240 
91 100 12530 495 192 51840 3243 

3020 
llO 

3,6 

2780 
308 

ll,l 

4910 
434 

8,8 

5500 
557 

10,1 

9UO 
967 

1935 23,2 0,7 4,3 1,0 4,9 28,9 lO,6 

1936 401 800 2 568 000 15 560 30400 1 290 000 15 560 12 930 
1936 104200 14050 598 232 70000 4280 10lO 

Anteil des Weltluftverkehrs am gesamten 
Luftverkehr in % ......... 1936 25,9 0,6 3,8 0,8 5,4 27,5 7,9 

Interesse, zu wissen, welchen Anteil heute schon del' Weltluftverkehr an dem gesamten Luftverkehr 
hat. Hierzu ist in Tab. 23 erne Untersuchung durchgefiihrt nach Mengen an beforderten Personen, 
Post und Fracht in t und Beforderungsleistungen in Personen-km, Post- und Fracht-tkm. Es ist 
erklarlich, daB gewichtsmaBig del' Weltluftverkehr noch einen geringen Anteil am gesamten Luft­
verkehr hat, daB dagegen mit Riicksicht auf die weltweiten Beforderungsstrecken tkm-maBig sein 
Anteil bereits verhaltnismaBig hoch ist. 
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Es ist ein wichtiges verkehrswirtschaftliches Grundgesetz, daB mit del' Zunahme del' Beforde­
rungsweite die ausgefiihrten Reisen und die beforderten Guter-Tonnen auf den Einwohner bezogen 
zuruckgehen. 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 Verhaltnis von 1 : 5000 VOl'. Bei diesem Verhaltnis ist es erklarlich, daB del' Anteil del' Strecken­
lange des Weltluftverkehrs am gesamten Luftverkehrsnetz mit 25,9% wesentlich hoher liegen muB 
als del' Anteil del' Verkehrsmengen des Weltluftverkehrs am gesamten Luftverkehr. Die Verkehrs­
dichte auf den Weltluftverkehrslinien mit ihren groBen Reich,yeiten ist weit geringer als auf den 
kontinentalen Linien mit ihren kleineren Reichweiten. Unter diesen Umstanden haben sich die im 
Weltluftverkehr beforderten Verkehrsmengen und gebotenen Verkehrsleistungen im Verhaltnis zum 
gesamten Luftverkehr sehr giinstig entwickelt und die Annahme bestatigt, daB del' Luftverkehr auf 
den weltweiten Entfernungen dank seines groBen Reisevorsprungs in erster Linie ein unentbehr­
liches Beforderungsmittel werden wiI'd. 

1m ubrigen ist es aufschluBreich, daB sich nach Tab. 23 del' Auteil des Weltluftverkehrs am ge­
samten Luftverkehr sowohl nach Streckenlange 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 laBt darauf schlieBen, daB del' Wille zur Benut­
zung des Luftweges allgemein ist und raumlich noch in keiner Weise grundsatzliche Unterschiede 
zeigt. Die weitere Entwicklung in diesel' Richtung bedarf einer aufmerksamen Beobachtung VOl' 
aHem nach Inbetriebnahme del' Nordatlantikstrecke. 

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

Das Ziel, die weltweiten Entfernungen VOl' allem uber den Ozeanen durch das schnelle Luftfahr­
zeug zu uberwinden, greift so tief in LebensgefUhl und Fantasie des heutigen Menschen ein, daB da­
hinter wirtschaftliche Uberlegungen zunachst zurucktraten. Es kommt hinzu, daB die machtpoli­
tischen Motive, deren Bedeutung fUr den Aufbau von Weltverkehrslinien wir kennenlernten, den 
Erfolg del' schnellenRaum­
uberwindung weniger abel' 
den finanziellen Aufwand, 
den er erfordert, bewerten. 

Trotzdemhatauch heute 
schon eine wirtschaftliche 
Betrachtung ihre Berechti­
gung, denn es geht bei den 
Welt£lugen urn die Begrun­
dung einer neuen Ver­
kehrsform, die Anspruch 

Tab. 24. Einnahmen und Ausga ben der Luftverkehrsgesellschaften 
auf den Weltluftverkehrslinien im Jahr 1936. 

Deckung der 
Verkehrsein-

Ausgaben 
Ausgaben durch 

nahmen Verkehrsein-
nahmen 

RM RM % 

1 2 3 4 

Transkontinentallilliell 23000000 29000000 I 80 
Transozeanlinien 15800000 35000000 45 
Gesamte Weltluftverkehrsliniell 38800000 I 64000000 I 61 

auf dauernde Geltung erheben kann und daher einer sinnvollen wirtschaftlichen Grundlage auf die 
Dauer nicht entbehren kann. Eine Untersuchung uber die Wirtschaftlichkeit des Weltluftverkehrs 
kann sich fUr die transkontinentalen Luftverkehrslinien bereits auf positive Grundlagen stutzen, da 
er eine Bewahrungszeit von 5-7 Jahren aufweist. Abel' auch fUr den Transozeanluftverkehr lassen 
sich, so sehr er noch in den Entwicklungs- und Anlaufjahren sich befindet, Anhaltspunkte fUr eine 
genugende Beurteilung seiner Moglichkeiten zur Eigenwirtschaftlichkeit finden. Allerdings sind bei 
ihm die technischen und betrie blichen Mittel, die von den verschiedenen N ationen zu seinem Aufbau 
angewandt werden, noch recht maunigfaltiger Art, so daB die endgilltige Losung und damit auch 
das MaB des wirtschaftlichen Erfolgs noch nicht so klar zu ubersehen ist wie auf den Transkonti­
nentallinien. 

Nach dem heute erfaBbaren Stand liegt gemaB Tab. 24 bei den Luftverkehrsgesellschaften des 
Weltluftverkehrs eine durchschnittliche Eigendeckung del' Ausgaben durch Verkehrs-
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einnahmen von 61 % vor, wobei zur Erlauterung bemerkt sei, daB die in Tab. 2 angefiihrten hohe­
ren Ausgaben im Weltluftverkehr sich daraus erklaren, daB in ihnen auch die Ausgaben der All­
gemeinheit z. B. fUr Flugsicherung und Bodenorganisation enthalten sind, zu deren Deckung die 
Verkehrseinnahmen nicht in Frage kommen. Dieses Verhaltnis 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 Klarung 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 
tiber Anlage- und Betriebskosten des Luftverkehrs innerhalb des Kontinents gemacht wurden. 

Die Aussichten fUr die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs auf den verschiedenen Linien sind in 
hohem MaBe abhangig von den heute zwischen den Erdteilen auf dem Seewege beforder­
ten Mengen Post und hochwertiger Fracht. Esliegtdahernahe, die GroBe dieserVerkehrs­
strome nach den heute vorliegenden Erhebungen des Jahres 1934 zu vergleichen mit den im Heft 1 
der Forschungsergebnisse fUr das Jahr 1925 aufgestellten Verkehrsstromen gleicher Verkehrsarten. 
Hierzu geben die Abb. 33 und 34 sowie Tab. 25 eine Vergleichsgrundlage, wobei zur besseren Gegen­
tiberstellung die in Heft 1 enthaltene Abbildung ftir das Jahr 1925 als Abb. 33 darstellerisch der 
Abb. 34 fUr das Jahr 1934 angepaBt wurde, im tibrigen aber inhaltlich unverandert 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 GroBe der Einfuhr und Ausfuhr der verschiedenen 
wirtschaftlichen Aktionszentren sowie in der Starke der Verkehrsstrome 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% schwacher geworden, wahrend derVerkehrsstrom Europa-Afrika 
um rd. 45% zugenommen hat. Daneben ist in der Beziehung Europa-Stidostasien der Verkehrs­
strom um 18 % starker geworden. Die Ein- und Ausfuhrmengen an Post und Fracht haben sich 
insgesamt fUr Europa nur wenig geandert, fiir die Vereinigten Staaten von Amerika sind sie um 
20% zuriickgegangen, so daB das Verkehrsbedtirfnis 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 Kustenverkehr angesehen wird, 
der Verkehrsstrom tiber den Nordatlantik nach wie vor der starkste von allen Verkehrsstromen, 
aber nicht mehr mit dem groBen Abstand wie in friiherer Zeit. Die Struktur der Paarigkeit und Un­
paarigkeit im Hin und Zuriick zwischen zwei Erdteilen hat sich nicht wesentlich geandert, abgesehen 
von Europa-Siidamerika und Afrika, die beide ein starkeres Uberwiegen des Einfuhrstroms gegen­
iiber dem Ausfuhrstrom mit Europa aufweisen. Hier hat die Unpaarigkeit also zugenommen, was 
fiir 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 fur das Jahr 1934 nach 
dem Beispiel der Abb. 2 in Heft 1. Auch hierzu bildet Tab. 25 die Grundlage, so daB weitere Erlau­
terungen zu den Veranderungen der Verkehrsstrome im Jahr 1934 nicht zu geben sind. 

Sehen wir in den Verkehrsstromen der Uberseeschiffahrt aus Post und hochwertiger Fracht 
zwischen den wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde die wichtigsten Grundlagen fUr die S t r u k t u r 
und raumliche Verteilung der Verkehrsbediirfnisse im Weltluftverkehr, so steht die Ent­
wicklungsflache Europa mit ihren iiberwiegenden Ein- und Ausfuhrmengen nach wie vor in vor­
derster Reihe. Die Starke ihrer Verkehrsstrome hat sich mit merklicher Drehung yom Nordatlantik 

FOl'schungsel'gebn. d. Vel'kehl'swiss. lnst., 12. Heft. 5 
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ab und dem Siidatlantik und vor aHem Afrika, dann aber auch, allerdings in kleinerem MaBe, dem 
siidostasiatischen Raum zugewandt. Die Entwicklungsflache der Vereinigten Staaten von Amerika 
hat an Bedeutung verloren. Die Verringerung ihrer Verkehrsstrome auf dem Nordatlantik hat 

Tab. 25. Verkehrsstrome aus Post und hochwertigen Giitern zwischen 
den wirtschaftlichen Aktionszentren del' 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 Guter, S = Summe. 

Nach 
Europa . Nord-I Siid- 1 Nord- Siid- w~st-I Sii~ost-I A~tra-I t~~~ 

Von 
amerika amerika afrika afrika aSlen aSlCll lIen sum men 

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 llO 3730 

S I - III 220 I 6730 116293 \ 6456 I 3128 I 7571 1 2688 \ 54086 

Nordamel'ika P 4440 43 125 75 25 4900 B 5460 I \ 900 \ 80 50 1 76 2750 1 

Sudamerika 

Nordafrika 

Siidafrika 

vVestasien 

Sudostasien 

Australien 

Einfuhr­
summen 

G ;-2 __ 3o_o,1 ____ +-~39~0~--3-4~--22_+---93~--44~0_r~~--~ 
S 12200 1333 1 239 147 194 8090 

B 1794 1 514 1 5 2 8~ 1 70 2 2395 P 199 13 1 1 6 1 222 
G 890 720 10 4 10 10 1 653 
~~~~~~--~--~+---~----+----+----+----

S 28831 12471 16 7 18 1 86 13 4270 

B I 504 19 10 141 57 1 25 1~ \ 630 

~ ll:~ ~ I~ !~ 1 :E 1 E 31 I: 
~ I ~~g H ! 1 ~~ ~ 1 ii Ii i!~ 
S ~1~9-2-3+--7-1+---6~1--2-09~---r--8-~1-8-9+--1-8~1-3--24 

~ 1 ~~~ l~g 2~ 1~~ 1~ H ~ 1 Ji: 
S -1r-1-63-4-r-2-4-8+--2-8-r--14-5-r--1-9~---+---94~---5~1--2-17-3 

~ 11g~~ 1 ~~t 11~~ l~i 1 ~~l ~~~ 1 ~~~ 1 ~~li 
G 2050 220 80 60 70 140 130 2750 

S I 4587117641 279 259 3ll 447 1 -I 423 I 8070 

~ 1 H~ :~~ ! : !g J i~ 1 ig \ i~~ 
~1-1-1-50-r-2-74-r~10-r--11-r--67-r1--68~1~12~4r---rl~1-70~4 S 

B 110 92717 808 
P 6767 5356 
G 7080 1734 

S 124774114898 

394418 92012722 
2954 7335 3916 
1500 917 424 

8398 1171721 7062 

168717254 
1501 7826 
877 1034 

4065 /16ll4 

2059145321 
1212 36867 
413 13979 

3684 196167 

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

2. Anlagekosten fur Weg und Luftfahrzeuge. 
1m einzelnen wird die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit im Weltluftverkehr zu untersuchen 

sein nach dem in derBodenorganisation und dem Luftfahrzeugpark investierten Kapital und 
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den Selbstkosten, die der Luftver kehrs betrie b laufend verursacht. Der hieraus sich ergebenden 
Struktur der Ausgaben wird die Art und der Umfang der Verkehrs- und sonstigen Einnahmen 
gegenuber zu stellen sein. Bei der Verschiedenartigkeit der Anlagekosten auf den Transkontinental­
strecken gegenuber denjenigen auf den Transozeanstrecken ist die getrennte Behandlung fiir beide 
Streckengattungen zweckmaBig. Auf diese Weise ergibt sich auch der EinfluB der bodengebunde­
nen Anlagen wie Flughafen auf die Rohe der Anlagekosten im Vergleich zu den nicht bodengebun­
denen, also uberall einsetzbaren Anlagen 
wie Lu£tfahrzeugen, und damit die An­
passungsfahigkeit einer Weltluftverkehrs­
linie an Verschiebungen der Verkehrs 
bediirfnisse im Weltluftverkehr. Je groBer 
der Anteil der bodenge bundenen Anlagen 
an den Gesamtanlagekosten ist, urn so 
starrer ist die Bindung des Verkehrs an 
die einmal eingerichtete Luftverkehrslinie. 
Je kleiner er ist, urn so unempfindlicher 
ist die Luftverkehrslinie gegen Verschie­
bungen im Verkehrsbediirfnis und urn so 
leichter kann der Flugzeugpark auf andere 
Strecken umgesetzt werden. 

Tab. 26. Anlagekosten fu.r Weg und Luftfahrzeug 
in Abhangigkeit von der Verkehrsgelegenheit auf 

Transkon tinen tal- und Transozeanstrecken. 

AnzahI der 
Anlagekosten RMjkm wochent-

lichen Strecke 
V.rkehrs-
gelegen- Weg I Luft- I Ins-
heiten fahrzeug gesamt 

1 2 3 I 4 I 5 

Transkontinentalstrecke I 1 7300 130 7430 
3 7300 300 7600 
6 7300 500 7800 

Transozeanstrecke. 

I 
1 1500 400 1900 
3 1500 800 2300 
6 1500 1500 3000 

In Tab. 26 sind fUr verschiedene praktisch vorkommende Verkehrsgelegenheiten auf transkon­
tinentalen und transozeanen Weltluftverkehrslinien die Anlagekosten fUr die Bodenorganisation 
und den Flugzeugpark von gleicher N utzladefahigkeit j e Kilometer Flugstrecke enthalten. Was durch 
die kleineren Entfernungen zwischen zwei Flughafen auf Transkontinentalstrecken an Flugzeug­
kosten erspart werden kann, wird durch die teurere Bodenorganisation wieder eingeholt, und was 
auf Grund der yom Ozean abhangigen Flugweiten in den Flugzeugen mehr investiert werden muB 
zur Erzielung groBer Flugweiten, wird an der billigeren Bodenorganisation wieder gespart. So kommt 
es, daB auf den Streckenkilometer bezogen die Anlagekosten fur 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 Verkehrshaufigkeiten andern sich nur die Anlagekosten fiir den Flugzeugpark. Fur die Boden­
organisation bleiben sie konstant und unabhangig von der Verkehrsdichte. Die Anpassungsfahig­
keit des Transozeanluftverkehrs an Verschiebungen und Veranderungen des Verkehrsbedurfnisses 
ist also yom Standpunkte des Anlagekapitals wesentlich elastischer. 

3. Selbstkosten und Tarifgestaltung. 
Die objektiven Selbstkosten1 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 moglichst durch Einnahmen zu decken haben, machen davon ungefahr 
75% aus. Die restlichen 25 % tragt die Allgemeinheit. Der geringe Unterschied zwischen den Selbst­
kosten je angebotenes Nutz-tkm im Transkontinental- und Transozeanverkehr ist ein zufalliger und 
kein tatsachlicher. Er erklart sich daraus, daB auf der Transkontinentalstrecke Flugzeuge mit 
900 kg Nutzladefahigkeit bei zweimal wochentlicher Verkehrsbedienung eingesetzt waren, dagegen 
auf der Transozeanstrecke Flugzeuge mit 2000 kg Nutzladefahigkeit bei einmal wochentlicher 
Verkehrsbedienung. Die wesentlich hohere Nutzladefahigkeit des Uberseeflugzeugparks senkte die 
Selbstkosten erheblich gegenuber dem Landflugzeugpark mit kleinerer Nutzladefahigkeit. Wir 
werden spater sehen, daB bei gleicher Nutzladefahigkeit auf den beiden Streckengattungen des Welt-

1 Bei allen im Abschnitt VIII aufgefii.hrten Kostentabellen ist fUr die verschiedenen Wahrungen die friihere 
Goldparitat, 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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luftverkehrs die Selbstkosten je angebotenes Nutz·tkm auf den Transozeanstrecken erheblich hoher 
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 Verkehrsbedurfnis in erster 
Linie abhangig von einer zweckmaBigen Tarifgestaltung fUr die Beforderung von Personen, Post 
und Fracht. Hier ist wie bei allen Verkehrsmitteln der alte verkehrswirtschaftliche Grundsatz aus· 

Tab. 27. Durchschnittliche Se1bstkosten und Tarife 
auf WeI t1uftver kehrslinien 1936/37. 

Selbstkosten Tarife 
einseh!. 

Per· der auf die All- Post Fracht Verkchrsbeziehungen 
gemeinheit ent- sonen 

fallenden Kosten RM/ RM/ RM/ 
RMjangcb.tkm Ptkm tkm tkm 

------
I 2 3 4 5 

Europa-Sii.dostasien 2,64 1,98 8,50 1 0,91 
Europa-Sii.damerika - 1,77 3 19,70 0,96 3 

Europa-Nordamerika - 1,82 17,50 0,73 
Europa-Sii.dafrika. . 2,48 2,11 9,40 2 0,78 
Nordamerika-Asien . 2,66 3,80 12,75 3,04 

Anmerkungen: Tarife ohne Nebengebii.hren und ohne Er· 
miiBigungen gerechnet mit 1 £ = 20,40 RM, 1 $ = 4,20 RM, 
1 fro fro = 0,16 RM. 

schlaggebend, nach dem die Tarife so hoch 
bemessen werden konnen, als das Verkehrs· 
gut ohne Drosselung des Willens zur Orts· 
veranderung und seiner Absatzfahigkeit 
tragen kann. Dieses MaB wird bestimmt 
durch den Wert, den das Verkehrsgut auf 
Schnelligkeit und Billigkeit des Transports 
legt. Personen und Post schatzen beson· 
ders die Schnelligkeit und ubernehmen 
dafiir gerne hahere Transportkosten, die 
Post allerdings in graBerem MaBe als Per· 
sonen. Die Fracht dagegen legt in erster 
Linie Wert auf Billigkeit, weniger auf 
Schnelligkeit. Nach diesem Grundsatz hat 
bereits die Seeschiffahrt ihre Tarife in 
langjahriger Erfahrungspraxis aufgebaut 

und dabei, bezogen auf die Gewichtseinheit des Verkehrsguts, aus der Post die hachsten Einnahmen, 
aus der Personenbefarderung mittlere Einnahmen und aus der Fracht die niedrigsten Einnahmen 
gehabt. Dieser Stufung wird sich auch der Aufbau der Tarife fiir den Weltluftverkehr grundsatzlich 
anpassen mussen, wenn auch in der Hohe der Tarife der Luftverkehr wesentlich uber den Tarifen 
gleichartigen Verkehrsguts der Seeschiffahrt liegen wird. Die Luftverkehrstarife werden sich jedoch 
in dem MaBe den Tarifen der Seeschiffahrt anpassen mussen, als der Vorsprung des Luftverkehrs 
in der Reisezeit es verlangt. 

Wahrend 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 fUr 
Briefe das 1-6fache und fUr hochwertige Fracht das 10-100fache der Tarife der Seeschiff· 
fahrt. Der groBe Unterschied bei der Fracht hat, wie wir spater 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. 

1m einzelnen zeigt die Tab. 27, daB in den Tarifen fUr 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 erst en 
Aufbaujahre zeigen. Die Posttarife weisen auf den verschiedenen Strecken die groBten Unterschiede 
auf, noch besonders in den letzten Jahren dadurch verstarkt, daB GroBbritannien und die Nieder. 
lande auf ihren Weltluftverkehrslinien ihre nationale Post ohne Zuschlag, dagegen die Post der·ubri. 
gen Lander mit Zuschlag befordern. Die Posttarife mit Zuschlag liegen je angebotenes Post.tkm 
5-lOmal hoher als je angebotenes Personen·tkm und 10-20 mal hoher als je angebotenes Fracht. 
tkm. Die Postbeforderung mit Zuschlag ist daher die wichtigste Einnahmequelle fUr den Weltluft. 
verkehr. Vergleicht man die zuschlagfreien Tarife fur niederlandische Post mit der KLM und 
englische Post mit der IAL mit den Tarifen fur das Personen.tkm, so ergibt sich, von den Einnahmen 
aus betrachtet, ein grundsatzlich neues, fUr die Post ungunstiges Verhaltnis, das fUr die Deckung 
der Selbstkosten durch Verkehrseinnahmen von weittragender Bedeutung sein wird. Es wird sich 
dabei der ausschlaggebende Einnahmeanteil aus der Postbefarderung grundsatzlich in der Weise 
verschieben, daB die Einnahmen je Personen·tkm und Post·tkm annahernd gleich sein werden. 

1 Niederlandische Post mit der KLM. seit Juni 1937 1,80 RMjtkm, englische Post mit der IAL. seit Februar 
1938 1,30 RM/tkm. 2 Englische Post mit der IAL. seit Juni 19371,50 RM/tkm. 3 Zeppelinverkehr. 
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Vergleicht man in Tab. 27 die durchschnittlichen Selbstkosten fUr 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 ublichen 60 % igen Auslastung der N utzladefahigkeit durch zahlende Last 
reiner Personenverkehr die Selbstkosten nur zur Halfte, reiner Frachtverkehr dagegen nur zu Y4, 
der reine Postverkehr mit Zuschlag, aber mit dem 2-4fachen Betrag, wobei jedoch ein Teilbetrag 
der Post fUr ihre Leistung zufallt, deckt. Die Post muB den Ausgleich bringen, wenn fUr Personen und 
Fracht auf Grund nicht zu hoher Tarife ein genugender Anreiz fur die Benutzung des Luftweges blei­
ben solI. Mit der Beschleunigung des Luftverkehrs auf den Weltluftverkehrslinien durch Einrichtung 
des Tag-Nachtflugs wird zweifellos der Personentarif noch erhoht werden konnen, wahrend der 
Frachttarif auch dann kaum eine Erhohung ohne Drosselung des Anreizes tragen kann. Im Prinzip 
zeichnen sich so die Grundlinien fiir die zweckmiWige Tarifierung auf den Weltluftverkehrslinien abo 

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 muB vielmehr die guustige Einnahme aus der Post 

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

:0 ~ d> § 
;:: &'g;;.. 

Damit i-/<l)-en 

Luftposttarif Umohne ~o~S Einuahmen aus Luft- Zuschlag Diese insgesamt Tatsachlich ~ rf~t; postbef6rderung bei dieselben Mehr- erforder- verfiigbare :::~ ;..;,.:S 
Tarifen Einnahmcn leistung er- liche Nntzlade- e~~r§_ 

Luftverkehrsbczichung I I zuerhalten forderteine Nutzlade- fahigkeit je -§~·Z~ ~ wiemitzu- zusatzliche fahigkeit Flug bei 1936/37 1937/38 Nutzlade- je J<'lug bei Eo::'bV§C't 
mit olme schlag sind 75% aJ <l) ...... 

Zu- Zu- mit ohne mehr zu fahigkeit 75% Auslastung >'5~~ 
schlag schlag Zuschlag Zuschlag leisten je Flug Auslastung ~~~JJ 

~~~:2 
RM/ 

I 
RM/ A-§~~ 

tkm tkm RM EM tkm t t t t 

1 2 I 3 4 5 6 7 8 9 10 

Holland-Indien 6,47 1,80 5000000 1390000 2000000 0,67 1,92 0,68 4-5 
England-Indien . 3,61 1,30 5900000 2120000 2910000 1,04 2,75 1,05 4 
England-Sii.dafrika 4,18 1,50 5000000 1800000 2120000 0,87 2,78 1,16 4 

Anmerkung: FUr die Spalten 4-10 sind die Verkehrsleistungen von 1936 zugrunde gelegt. 

dazu ausgenutzt werden, urn auch dem Personen- und Frachtverkehr die Vorziige des schnellen Luft­
verkehrs ohne wesentliche Unterbilanz zuteil werden zu lassen. Das schlieBt nicht aus, teohnisoh die 
Beforderung von Post, Personen und Fracht in verschiedenartigen Flugzeugen durchzufUhren, aber 
diese Beforderung muB dann im Rahmen eine s Unternehmens geschehen, so daB der Einnahmen- und 
Ausgabenausgleich zwischen den einnahmegunstigen und einnahmeungunstigen Verkehrsarten mog­
lich ist. 

Die Auswirkung, die die zuschlagfreie Beforderung der Post auf die Posteinnahmen 
haben wird, laBt sich aus Tab. 28 erkennen. In ihr ist untersucht, wieviel tkm Post mehr zu leisten 
sind, wenn die im Jahre 1936 erzielten Einnahmen mit Postzuschlagen in gleicher Hohe ohne Post­
zuschlage erzielt werden muBten. Ein derartiger Vergleich beleuchtet die betriebliche Verkehrs­
leistung, die das Luftverkehrsunternehmen bei Fortfall der Postzuschlage bieten muB, wenn ein 
empfincllicher Ruckgang in den wertvollen Posteinnahmen vermieden werden solI. Er gibt aber auch 
Fingerzeige fiir die Wahl der richtigen Flugzeuge und fUr die Preisbildung im Postverkehr. 

Fur die untersuchten Streoken ergibt sich zunachst, daB der Luftposttarif je tkm ohne Zuschlag 
nur rd. Y3 desjenigen mit Zuschlag betragt, die Einnahmen also fiir die gleiche Postmenge auf rd. 
% der friiheren Einnahmen zuriiokgehen wiirden. Urn diesen Ausfall bei unveranderter Nutzlade­
fahigkeit und 75% Auslastung der Flugzeuge zu decken, muBte statt der bisher gebotenen 2 mal 
wochentlichen eine 4-5mal wochentliche Verkehrsgelegenheit eingerichtet werden. Da dies jedoch 
eine erhebliche Erhohung der Ausgaben darstellt, so wird der beste wirtsohaftliche Wirkungsgrad 
fiir die Luftverkehrsgesellschaft erzielt werden, wenn sie Flugzeuge mit wesentlich groBerer N utz-
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ladefahigkeit einsetzt, bei denen, wie WIT noch sehen werden, die Selbstkosten je angebotenes Nutz­
tkm wesentlich gesenkt werden konnen. Diese Senkung ist allerdings nicht so groB, daB sie den 
ganzen Ausfall der Luftverkehrsgesellschaften bei zuschlagfreier Post decken konnte. Zweifellos ist 

Tab. 29. Verkehrseinnahmen aus den verschiedenen Verkehrsgattungen auf den 
Weltluftverkehrslinien im Jahr 1936. 

Verkehrseinnahmen 
Verkehrsbeziehungen Personen I Post I Fracht 

1+1 
Insgesamt 

RM I+I~~M~I ~ I 
RM RM ~ 

1 2 6 8 9 

a) Transkontinentallinien. 
Europa-Siidostasien . 4406000 23,7 14180000 73,7 481000 2,6 19067000 100 
Europa-Sii.dafrika . 3590000 34,7 6400000 62,0 337000 3,3 10327000 100 

b) Transozeanlinien. 
Europa-Siidamerika . 1608000 10,6 13400000 

[ 

88,8 93000 0,6 15101000 100 
Europa-Nordamerika 1000000 64,1 542000 34,6 21000 1,3 1563000 100 
U.S.A.-Ostasien 197000 20,4 688000 71,1 82000 8,5 967000 100 

aber das Prinzip, die Luftpostzuschlage 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. 

Tab. 30. Analyse der Sel bstkosten j e ange botenes Nu tz-tkm bei 
zweimal wochentlicher Verkehrsgelegenheit im Transkontinental­

und Transozeanverkehr 1937/38 

Kostenartcn 

1 

1. Veranderliche Kosten 
1. l3etriebsstoffe. 
2. Unterhaltung des Flugmaterials . 
3. Abschreibung der Motoren 
4. Zubringerdienst 
5. Start- und Landegebiihren . 
6. Streckenbeleuchtung 
7. Fluggelder . 
8. Provisionen ...... 
9. Sonstige veranderliche Kosten 

Summe verandcrliche Kosten 

II. Feste Kosten 
1. Unterhaltung und Abschreibung 

der Bodenorganisation. . . . . 
2. Abschreibung d. Flugzeugzellen . 
3. Versicherungen 
4. Funk- und Wetterdienst 
5. Flugleitung 
6. Gehalter der Piloten und tech-

nischen Angestellten . 
7. Zentralverwaltung. 
8. Werbekosten . 

Summe feste Kosten . . . . . I 
Gesamtkosten . . . . . . . . 

Selbstkosten im Luftvcrkehr auf 
Transkontinental- Transozean~ 

strecken strecken 
RM/angeb. % RM/angeb.[ ')\ 

tkm tkm 0 
-------

2 3 4 5 

0,23 16,3 0,39 16,9 
0,13 9,2 0,24 10,4 
0,07 5,0 0,10 4,3 
0,01 0,7 0,01 0,4 
0,02 1,4 0,02 0,9 
- - - -

0,10 7,1 0,13 5,6 
0,03 2,1 0,03 1,3 
0,10 7,1 0,10 4,3 

0,69 48,9 1,02 44,1 

0,17 2 12,1 0,27 1l,7 
0,19 13,5 0,53 23,0 
0,10 7,1 0,23 9,9 
0,05 3,5 0,03 1,3 
0,02 1,4 0,02 0,9 

0,06 4,3 0,08 3,5 
0,10 7,1 0,10 4,3 
0,03 2,1 0,03 1,3 

1
51,1 I 

100 
0,72 
1,41 

1,29 
2,31 \

55,9 
100 

Es ist aufschluBreich, 
in diesem Zusammenhang 
das Empire Air Mail-Pro­
gramm 1 zu betrachten. 
Darnach erhalten die IAL 
fur die Postbeforderung auf 
ihren Empire- und Europa­
strecken 15 Jahre lang all­
jahrlich 30,6 Mill. RM. Bei 
einer jahrlichen Verkehrs­
leistung von 21 Mill.-tkm 
ergibt sich eine Entschiidi­
gung von 1,45 RM/tkm. 
Von dieser Entschiidigung 
triigt die Post 60 % das 
Luftfahrtministerium 40 % . 
Bei der Annahme, daB auf 
I t Post rd. 72 000 Briefe 
zu je Yz Unze kommen, er­
halten die IAL fUr jeden 
beforderten Yz Unzenbrief 
0,21 RM. Rieran tragt der 
Verkehrskunde das Brief­
porto von 0,13 RM, so daB 
der mittlere ZuschuB unge­
fiihr der Subvention des 
Luftfahrtministeriums in 
Rohe von 0,08 RM je Brief 

entspricht. Berucksichtigt man, daB eine Ausnutzung der Ladefiihigkeit von 100% im praktischen 
Betrieb nie erreicht werden kann, so ist die der Luftverkehrsunternehmung fUr das geleistete tkm 
gewiihrte Entschiidigung mit Riicksicht auf die Rohe der Selbstkosten je angebotenes tkm als ver-

1 Vgl. "Flight" Nr. 1543, S. 66, London 1938 und "The Aeroplane" Nr; 1421, S. 207, London 1938. 
2 Dieser Betrag stellt nur den Anteil des Transkontinentalverkehrs ohne l3eriicksichtigung des Anteils des 

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

Dem Verhiiltnis der Tarife fiir Post, Personen und Fracht entspricht, wie Tab. 29 zeigt, auch 
nahezu das Verhiiltnis der EiImahmen 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-Sudafrika, auf der vorwiegend englische 
Post ohne Zuschlag befordert wurde, ein starker Ruckgang des Anteils der Posteinnahmen an den 
Gesamteinnahmen. Die groBe 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 del' Beforderung 
mittels Luftschiffen hat fUr Personen den N achteil del' geringeren Reisegeschwindigkeit ausgeglichen, 
der im Postverkehr das Bediirfnis zur Benutzung der Luftschiffe stark gedrosselt hat. Wir erkennen 
den grundsatzlichen Unterschied in del' Ein­
nahmecharakteristik des Luftschiff- und Flug­
zeugverkehrs, bedingt durch die Unterschiede 
in del' Reisegeschwindigkeit. Das wirtschaft­
liche Ruckgrad im Luftschiffverkehr liegt in 
del' Beforderung von Personen, im Flugzeug­
verkehr dagegen in del' Beforderung von Post. 

Bevor wir nun das Verhaltnis zwischen 
Ausgaben und Einnahmen im Weltluftver­
kehr behandeln, empfiehlt es sich, an Hand 
einer Analyse del' Selbstkosten je ange­
botenes Nutz-tkm im Transkontinental- und 
Transozeanverkehr die Bedeutung del' ver­
schiedenen Kostenarten kennenzulernen. Die 
Untersuchung hierzu ist fur Landflugzeuge 
auf Transkontinentalstrecken und fiir See­
flugzeuge auf Transozeanstrecken, beide mit 
gleicher Nutzladefiihigkeit von 2 t und zwei­
mal wochentlicher Verkehrsgelegenheit, in 
Tab. 30 durchgefUhrt. Hier zeichnet sich nun 
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Abb.36. Die Selbstkosten je angebotenes Nutz-tkm bei 
verschiedener Verkehrsdichte im Transkontinental- und 

Transozeanluftverkehr 1936/37. 
Transkontinentalluftvcrkchr Transozeanluftverkehr 

Gesamtkosten. 
------ Kosten fUr die 

Luftverkehrs­
gesellschaft. 

Kosten fiir die 
Allgemeinheit. 

besonders deutlich die bereits friiher erwiihnte Bindung del' Transozeanflugzeuge an groBe Reich­
weiten ab, die im Vergleich zu den Transkontinentalflugzeugen zum Einsatz wesentlich groBerer 
und damit teurerer Flugzeuge je anangebotene Tonne Nutzladefiihigkeit zwingt. Sie iiuBert sich 
in del' Selbstkostenanalyse durch die hoheren veriinderlichen und festen Kosten, erstere VOl' allem 
bedingt durch hohere Betriebsstoff- und Unterhaltungskosten, letztere durch hohere Kosten fiir 
die Bodenorganisation und VOl' allem fiir die Abschreibung del' teueren Flugzeuge. Es mag viel­
leicht auffallend.erscheinen, daB auch die Kosten fUr die Bodenorganisation auf Transozeanstrecken 
hoher sind, trotzdem doch, wie wir gesehen haben, die Anlagekosten fiir die Bodenorganisation auf 
Transozeanstrecken niedriger sind als auf den Transkontinentalstrecken. Das erkliirt sich aus einem 
grundsiitzlichen Unterschied in del' Benutzung del' Flughafen. Wiihrend die Flughiifen fUr Uber­
seestrecken in del' Regel fUr diese hergerichtet sind, werden die Flughiifen fur die Uberlandstrecken 
auch von dem kontinentalen Luftverkehr benutzt. Es ist daher fUr letztere Flughiifen nur ein Teil 
ihrer Kosten dem Transkontinentalluftverkehr angelastet. 

Insgesamt ist nach Tab. 30 das angebotene Nutz-tkm bei gleicher Nutzladefiihigkeit del' Flugzeuge 
und gleichen Verkehrsgelegenheiten auf Transozeanstrecken rd. 64 % teurer als auf Transkontinen­
talstrecken. Dieses Verhiiltnis bestiitigt sich auch ganz allgemein, wenn die Kosten je angebotenes 
Nutz-tkm in Abhiingigkeit von del' 1-7mal wochentlichenVerkehrsbedienung fiir beide Gattungen 
des Weltluftverkehrs untersucht werden. Das Ergebnis ist in Abb. 36 dargestellt. Sie zeigt den 
erheblichen Abstand del' Kostenkennlinien fur Uberseestrecken von denjenigen del' Uberland­
strecken im Weltluftverkehr. Ferner gibt sie einen fiir die Deckung del' Verkehrsausgaben durch 
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Verkehrseinnahmen wichtigen AufschluB insofern, als die Luftverkehrsgesellschaften auf den Trans­
kontinentalstrecken in starkerem MaBe durch kostenlose Mitarbeit del' Allgemeinheit entlastet wer­
den als auf den Transozeanstrecken, auf denen sie in den meisten Fallen auch die Kosten ftir die Bo­
denorganisation zu tibernehmen haben. Aus diesel' Sachlage ist einmal del' SchluB zu ziehen, daB 
die Luftverkehrsgesellschaften auf Uberseestrecken mit hoheren Tarifen arbeiten mtissen als auf 
Uberlandstrecken, andererseits abel' die Staaten durch Ubernahme der gesamten Bodenorganisa­
tion den Weltluftverkehrsgesellschaften ihr wirtschaftliches Arbeiten erleichtern sollten. Das ftihrt 
uns grundsatzlich zu del' Frage des Verhaltnisses zwischen Ausgaben und Einnahmen im Weltluft­
verkehr. 

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

Wie weit im einzelnen die Subventionen beteiligt sind an den Einnahmen fUr das geleistete tkm, 
zeigt Tab. 31. Die transkontinentalen Linien weisen das gtinstigste Verhaltnis auf, weil sie nur 
geringer Subvention bedtirfen. Am ungtinstigten liegt naturgemaB die im ersten Aufbaujahr 
stehende Transozeanlinie Amerika-Asien, wenn wir die ungewohnlich hohen Subventionen del' 
franzosischen Stidamerika-Linie als in ihren eigentlichen Ursachen nicht ganz erklarbar ansehen 
und auBer acht lassen. 

Tab. 31. Su bven tionen auf den Weltluftverkehrslinien im J ahr 1936. 

Subventionen 

Verkehrsbeziehungen Luftvcrkehrsgcsellschaften 
Flugleistungen 

RM/ RM/ gesamt 
Flug- gel. 

Flug-km 
I 

tkm RlVI km tkm 
----

1 2 3 I 4 5 6 7 

a) Transkontinentallinien. 

I 
Europa-Sii.dostasien KLM 3043500 2033600 925000 0,30 0,46 

Imperial Airways 2541800 2626200 2140000 0,84 0,81 
Europa-Siidafrika Imperial Airways 1992200 2656000 1820000 0,91 0,69 

Sabena 555600 211300 64000 0,12 0,30 
b) Transozeanlinien. 

Europa-Sudamerika Air France 1477 000 327000 12800000 8,65 39,10 
Europa-Nordamerika Deutsche Zeppelin-

Reederei 137000 609000 
Nordamerika-Asien. Pan American Airways 786000 132800 2780000 3,54 20,90 

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

Die Tab. 32 gibt einen sehr aufschluBreichen Querschnitt tiber die von den natiirlichen Ge­
ge benheiten eines Raumes a bhangigen V oraussetzungen fiir den wirtschaftlichen 
Erfolg des Luftverkehrs. Auf del' einen Seite arbeitet del' Luftverkehr in verkehrlich gut er­
schlossenen Gebieten wie Europa undin Uberseebeziehungen mit giinstigem Dampferverkehr, so daB 
er vorsichtig in del' Preisbildung sein muB, wenn er Verkehrsgut an sich ziehen will. Sein Wettbewerbs­
feld ist hier am gunstigsten auf den Weltluftverkehrslinien, weniger auf den Kontinentallinien. Auf 
del' anderen Seite vermag er in verkehrlich schlecht erschlossenen Gebieten in kurzer Zeitund 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 fUr Politik und Wirtschaft in diesen Gebieten durch den Luftverkehr geboten wer­
den, sind so gewaltige, daB die Transportpreise verhiiJtnismiWig hoch liegen und die Selbstkosten 
bereits sehr friihzeitig durch Verkehrseinnahmen gedeckt werden konnen. Charakteristische Bei­
spiele sind hierfUr del' Verkehr del' Scadta in Columbien, del' Minenverkehr in Neu-Guinea und del' 
Verkehr in Belg. Kongo, iiber den die Tab. 32 AufschluB gibt. 

In einer organisch aufgebauten Stufenleiter erhebt sich del' Kolonialverkehr Belgiens in seinem 
wirtschaftlichen Erfolg fUr das Luftverkehrsunternehmen aus den beiden iibrigen Luftverkehrs­
formen heraus. 1m geschlossenen Weltluftverkehrsnetz stellt del' Kolonialverkehr den ErschlieBungs­
verkehr dar mit vollig neuer Gestaltung del' Lebensfiille des Raumes. Er kann sowohl selbstandig 
fUr sich bestehen und aufgebaut werden als eine Lebenszelle in groBer Verkehrseinfachheit, er kann 
abel' auch, und das ist wohl die Regel, Auslaufer und Zubringer von Weltluftverkehrslinien sein, iiber 
die er Verbindung halt mit dem Mutterland odeI' del' sonstigen AuBenwelt, mit del' das jungfrauliche 
Gebiet seines Arbeitsfelds Beziehungen hat und unterhalt. 

Tab. 32. Die Wirtschaftlichkeit im kontinentalen, transkontinentalen und kolonialen Luft­
verkehr der belgischen Luftverkehrsgesellschaft "S abena" im Jahr 1936. 

Kontinental· Transkontinen- Koionialverkehr 
verkehr talverkehr in 

in Europa Belgien - Beigisch·Kongo Belgisch-Kongo 

1 2 3 4 

Verkehrseinnahmen RM 2015300 717900 
I 

4,66800 
Erfordel'liche Subventionen RM 1565700 77 300 28200 

Gesamteinnahmen RM 3581000 795200 495000 
Anteil der Subventionen an den Gesamteinnahmen % 43,7 9,7 5,7 
Betriebskosten ohne Kapitaldienstl RM 2625000 731600 246500 
Sonstige Ausgaben (Kapitaldienst) RM 956000 63600 248500 2 

Gesamtausgaben RM 3581000 795200 495000 

Deckung der Betriebskosten ohne Kapitaldienst durch Verkehrs-
einnahmen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . % 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.£r. = 0,116 RM. 
Es ist nur die Subvention eingesetzt, die zur Deckung del' tatsachlichen Ausgaben erforderlich ist. 

So hangt gleichsam an einer Seite del' Weltluftverkehrslinien ein kontinentales Luftverkehrsnetz 
mit kolonialem Charakter und giinstigsten Aussichten auf wirtschaftlichen Erfolg, auf del' 
anderen Seite abel' ein kontinent.ales Luftverkehrsnetz von scharfster Wettbewerbslage mit 
hochleistungsfahigen sonstigen Verkehl'smitteln und daher belastet mit den fUr die Wirtschaftlichkeit 
ungiinstigsten Voraussetzungen. Zwischen beiden Netzarten kontinentaler Raumaus­
dehnung arbeitet del' Weltluftverkehr als Mittler und Trager fiir eine Raumer­
schlieBung, die die Entfernungen zwischen den Erdteilen auf 115-11s ihrer bisherigen ZeitmaBe 
zu vermindern vermag und daher ebenfalls giinstige Voraussetzungen fUr seine endgiiltige Wirt­
schaftlichkeit aufweist. 

Bei diesel' Lage wird das Prinzip einer Verkoppelung von einnahmegiinstigen Verkehrsnetzen 
mit einnahmeungiinstigen fUr den Gesamtluftverkehr ebenso wichtig und ausschlaggebend fUr die 
nationale Verkehrswirtschaft eines Landes, wie sie es schon in charakteristischer Weise fUr den 
Hauptverkehrstrager des Landverkehrs, die Eisenbahnen, zum Besten von Staat und Yolk geworden 
ist. Bei den Eisenbahnen del' meisten europaischen Lander konnte dadurch, daB ein Verkehrsunter­
nehmen aus den guten Einnahmen del' Hauptverkehrsstrecken die starke Unterbilanz auf den Bah-

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

2 Diesel' Betrag ist infolge groBer Materialabschreibungen ausnahmsweise hoch, so daB in del' 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 lebensfahig 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 imnationalen Raum sich abspielenden Vorgang auf den Luftverkehr, so 
sehen wir in der Ver koppelung des kontinentalen Luftverkehrs in wirtschaftlich hoch 
und niedrig entwickelten Gebieten mit den Weltluftverkehrslinien einen beson­
ders fru ch t baren W eg, das einnahmeungiinstige kontinentale Luftverkehrsnetz in Europa zu 
stiitzen und zu gestalten mit den guten Einnahmen auf deli Weltluftverkehrslinien und unter Um­
standen auf einem Luftverkehrsnetz in jungfraulichen Gebieten anderer Erdteile. Das laBt 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 erganzen kannen. 

Man kannte einwenden, daB durch diese Verkoppelung die Wettbewerbsfahigkeit auf den Welt­
luftverkehrslinien geschwacht wird gegeniiber Landern, die diese Verkoppelung nicht durchfiihren, 
und daB daher eine grundsatzliche 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 groBen Reichweiten 
in diesem Lande transkontinentalen Charakter hat und daher, wie die wirtschaftlichen Ergebnisse 
zeigen, ahnlich wie der Verkehr auf den Weltluftverkehrslinien aus eigener Kraft seine Eigenwirt­
schaftlichkeit zu erzielen vermag. In Europa mit seinen wesentlich geringeren Reichweiten ist ein 
ahnliches 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 muB und auch in den meisten Landern gewahlt wurde. Eine Trel1llung 
beider Luftverkehrsformen wiirde zu einer Verkiimmerung des kontinentalen Luftverkehrs fiihren, 
da ihm wegen anhaltender Unterbilanz und steter Unterstiitzung del' Impuls eigener Kraft und 
eigenen Wertgefiihls mangeln wiirde. Dagegen kann del' kontinentale Luftverkehr als Glied einer 
groBen nationalen Luftverkehrsgesellschaft, die sich sowohl auf den kontinentalenwie auf den 
Weltluftverkehrslinien betatigt, in dem Gesamterfolg des Luftverkehrs aufgehen und seine frucht­
baren Wurzeln schlagen. 

Wie im einzelnen in den verschiedenen Landern diese organische Verbindung hergestellt wird, 
richtet sich nach ihrer Macht- und Weltwirtschaftslage. So hat Frankreich den kontinentalen Luft­
verkehr Europas seiner groBen Luftverkehrsgesellschaft iibertragen, die auch die franzasische Welt­
luftverkehrslinie Europa-Siidostasien betreibt. Eine andere franzasische Gesellschaft, die Air 
Afrique, hat die Aufgabe, den Weltluftverkehr Europa-Afrika zu bedienen und damit den konti­
nentalen Kolonialverkehr Afrikas zu verbinden. GroBbritannien ist dabei, eine ahnliche 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 europaischen kontinentalen Verkehr. Eine andere Gesellschaft, die British Airways, 
solI den Weltluftverkehr Europa-Siidamerika und den europaischen kontinentalen Verkehr iiber­
nehmen. Also auch hier liegt die grundsatzliche Lasung VOl', kontinentale Verkehrsnetze mit aus­
sichtsreichen Weltluftverkehrslinien organisatorisch zu verbinden. 

Einen geschlossenen Einsatz hat dagegen der Luftverkehr in Deutschland, Niederlande, Belgien, 
Italien, Japan und RuBland 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 aIler technischen, be­
trie blichen und wirtschaftlichen Krafte die giinstigsten Voraussetzungen fiir die 
Weltgeltung des Landes im Luftverkehr zu schaffen. Die giinstige wirtschaftliche Lage 
der niederlandischen und belgischen Luftverkehrsgesellschaft ist der beste Beweis fiir die Richtigkeit 
dieser Lasung, die diesen beiden kleinen Landern eine hervorragende Stellung im Gesamtluftverkehr 
der Erde verschafft hat. 



Zusammenarbeit zwischen Luftverkehr und Uberseeschiffahrt. 75 

IX. Znsammenarbeit zwischen Lnftverkehr und nberseeschiffahrt. 
Wenn wir feststellen konnten, daB der Luftverkehr auf den Weltluftverkehrslinien besonders 

giinstige Bedingungen fiir eine baldige Eigenwirtschaftlichkeit finden wird, weil er im Wettbewerb 
mit den verhaltnismaBig geringen Transportgeschwindigkeiten der Uberseeschiffahrt steht, so ist es 
erklarlich, daB vielfach die Uberseeschiffahrt im Weltluftverkehr einen gefahrlichen Wettbewerber 
der Zukunft sieht. Es erhebt 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, daB beide Verkehrsmittel besondere 
Vorziige fUr bestimmte Verkehrszwecke aufweisen, also nebeneinnader bestehen konnen bei zweck­
maBiger Zusammenarbeit, laBt sich auch fiir den Luft- und Schiffahrtsverkehr die Moglichkeit und 
N otwendigkeit einer gewissen Verkehrsteilung feststellen. 

Von der technischen Seite aus gesehen laBt sich kaum bestreiten, daB der Menschheit die Vor­
ziige der groBen Geschwindigkeitsspanne zwischen einem Uberseeschnelldampfer mit 56 km die 
Stunde und einem Luftschiff mit ll5 km die Stunde und vor allem einem Flugzeug mit 250-350 km 
die Stunde fiir die Raumiiberwindung nicht vorenthalten werden konnen, sondeI'll ihr voll zugute 
kommen sollten. Der Uberseeschiffahrt wird es trotz starker Anstrengungen in den letzten J ahren 
nicht gelingen, wesentlich iiber ihr GeschwindigkeitsmaB hinauszukommen ohne ungewohnliche 
KonstruktionsmaBe der Schiffe und vor allem ohne starkste Ballung der Maschinenleistung in ge­
waltigen Aggregaten. Die natiirliche Grenze liegt in der ungewohnlichen Zunahme der Fahrwider­
stande der Seeschiffe mit der Zunahme der Geschwindigkeiten, die auch durch bessere hydrodyna­
mische Formgebung nicht wesentlich mehr gemildert werden konnen. Dem Schiffsbau ist also ein 
Nacheilen in der Geschwindigkeit, um der Geschwindigkeit des Luftverkehrs naher zu kommen, 
nicht in ahnlicher 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 V e r k e h r s gut nach Personen, Post und Fracht, das in der Uberseeschiff­
fahrt befordert wird, so handelt es sich um verhaltnismaBig kleine Mengen, fiir die eine wesentliche 
Erhohung der Geschwindigkeit wertvoll ware. 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, sondeI'll durch den Luftverkehr befriedigen zu lassen. 
Die groBten Schnelldampfer des Nordatlantik verbrauchen auf ihrer Fiinf-Tagefahrt 5000 t Treib­
stoffel. Das Luftschiff "Hindenburg" benotigt 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, daB es zweckmaBiger ist, 
diejenigen Mengen Verkehrsgut, die fUr hohe Geschwindigkeiten auch hohere Transportkosten 
tragen konnen, auf dem Luftwege zu befordern, auf dem ihnen ein gewaltiger Reisevorsprung gegen­
iiber dem schnellsten Dampfer geboten werden kann. GewiB geht dabei hochwertig tarifiertes Gut 
der Uberseeschiffahrt verloren, aber eine Analyse iiber die Einnahmen eines Uberseeschnelldampfers 
zeigt, daB der Einnahmeteil, der fUr den Luftverkehr in Frage kommenden Passagiere, Post und 
Fracht zwar h6her ist als der Mengenanteil am gesamten Verkehrsgut, aber trotzdem nur einen ge­
ring en 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 Forderung 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, daB 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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verhiUtnismaBig wenig Beforderungskosten verursachen, so kann man doch nicht voneinemdiewirt­
schaftliche Grundlage des Uberseeschiffahrtsverkehr schadigenden Wettbewerb sprechen. Del' Tra­
ger del' Wirtschaftlichkeit del' Uberseeschiffahrt ist del' Transport des mittel- und geringwertigen 
Gutes odeI' die groBe Masse del' Guter, die sich dem Luftverkehrsweg del' viel zu hohen Transport­
kosten wegen niemals zuwenden kann. Wir haben bereits aus den geringen Frachtmengen, die auf 
den Weltluftverkehrslinien befordert werden, entnehmen konnen, wie auBerordentlich groB die Preis­
spanne zwischen den Tarifen fUr hochwertiges Gut auf Seeschiffen und Luftfahrzeugen ist und prin­
zipiell bleiben wird, so daB von einem auch nul' sichtbaren Einbruch in das Frachtgutvolumen del' 
Seeschiffahrt uberhaupt nicht gesprochen werden kann. 

1m Vergleich zu den sehr stark sich uberschneidenden und daher unubersichtlichen Wet t­
bewerbsgrenzen z'wischen Eisenbahn und I5-raftwagen, konnen wir bei del' Seeschiffahrt und 
Luftfahrt von einer verhaltnismaBig klaren und ubersehbaren Verkehrsteilung zwischen beiden 
sprechen, die von vornherein ein freundliches Nebeneinander nicht aber einen Kampf um das Ver­
kehrsgut nahe legt. Von dem Gesichtspunkt aber, daB jede Nation auf dem Feld des Weltverkehrs 
mogliehst 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 selbstandig als Betriebsorganisation 
und ubernimmt das Verkehrsgut, das aus sich heraus den Luftweg benutzt und daher einer absicht­
lichen Umlenkung auf den Schiffsweg nicht zuganglich ist. Derartige Umlenkungen sind wohl mag­
lich bei Verkehrsmitteln gleicher Leistungsfahigkeit, wie es haufig genug zwischen konkurrierenden 
Seeschiffahrtsunternehmungen vorgekommen ist und sich auch zwischen Luftverkehrsunterneh­
mungen gleicher Verkehrsbeziehungen naturgemaB 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 del' Luftfahrt findet sehr bald 
ihre Grenze an den klar sichtbaren Unterschieden in den Leistungen der beiden Verkehrsmittel. 
Eine gemeinsame Werbung und gegenseitige Unterstutzung bei dem Suchen nach Nutzlast dient den 
Bediirfnissen des Verkehrskunden und erleichtert seine Entschlusse je nach dem Verkehrszweck, 
den er im Auge hat. Diesem Gedankengang folgen offen bar verschiedene Uberseeschiffahrtsunter­
nehmungen, die beabsichtigen, neben ihrem Seeschiffahrtsverkehr auch den Luftverkehr auf ihren 
Weltverkehrslinien aufzuziehen. Es ist zu erwarten, daB 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. 

Fur diese Lasung sprechen auch wirtschaftliche Untersuchungen uber die Frage, welches Ver­
kehrsmittel, ob Seeschiff oder Luftfahrzeug, fur eilwertiges und hochwertiges Verkehrsgut yom 
Standpunkt del' Anlagekosten und des Gewinns das zweckmaBigste ist. In Tab. 33 ist 
eine Analyse uber die Kapital- und Betriebskosten zur Befarderung von Reisenden auf Ubersee­
schnelldampfern und Luftfahrzeugen aufgestellt worden. Sie stellt eine Erweiterung einer ameri­
kanischen Untersuchung dari. Zugrunde gelegt ist ein Schnellverkehr uber den Nordatlantik 
mittels Luxusschnelldampfer, Flugbooten und Luftschiffen mit ungefiihr gleichen angebotenen Per­
sonenkilometern im Jahr zur Befarderung einer annahernd gleichen Anzahl von Reisenden uber 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 gegenuber. Die Anlage­
kosten fUr die beiden Verkehrsmittel bewegen sich zwischen 58 und 151 Mio. Mark. Auf Grund del' 
aufgestellten Betriebsplane liegt die Zahl der jahrlichen Ozeanuberquerungen in Abhangigkeit von 
dem Fassungsvermagen 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 Resume, 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 
Selbstkostensatze 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 Wettbewerbsfahigkeit zwischen Uber­
seeschiff und Luftfahrzeug ist durchaus gege ben, ohne daB 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, daB das Entwicklungziel, wie es in der 
Tabelle zum Ausdruck kommt, erreicht wird. Reute 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 verhaltnismaBig gering, so daB auch aus wirtschaftlichen Griinden die Ubernahme hoch­
wertigen Verkehrsguts durch die Luftfahrzeuge vertreten werden kann. 

Tab. 33. Vergleich der Selbstkosten fur einen Nordatlantikverkehr bei Eins atz von Luxus­
schnelldampfer, Flugboot und Luftschiff. 

Bei etwa gieicher jiihrlicher Verkehrsieistuug sind foigende Verkehrsmittei zu 
vergieichen 

1 Luxusschncll- 14 Fiugboote 6 Fiugboote 10 Luftschiffe 5 Lnftschiffe 
dampfer fiir fiir je fiir 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 120000 58800 82600 151000 84000 
Jahrliche Ozeanuberquerungen . 48 2554 730 900 500 
Dauer einer Ozeaniiberquerung Tage 4--5 1 1 1 2 2-2,5 2-2,5 
Jahrlich angebotene Personen-

km 1000Pkm 576000 612200 657000 540000 600000 
Jahrliche Selbstkosten 1000RM 35500 66000 50000 94000 70000 
Jahrliche Selbstkosten RMjangeb. Pkm 0,06 0,11 0,08 0,17 0,12 

Die Untersuchungsergebnisse der Tab. 33 sind naturgemaB nur groBenordnungsmaBig zu werten, 
aber sie konnten doch so weit auf Tatsachenmaterial aufgebaut werden, daB sie zuverlassige An­
haltspunkte fiir die Zusammenarbeit zwischen Uberseeschiffahrt und Luftverkehr bieten konnen. 
Gegeniiber der amerikanischen Untersuchung sind vor allem die Anlagekosten fiir die Fahrzeuge 
sowie die Ermittlung der objektiven Selbstkosten auf europaische Verhaltnisse bezogen worden. 
Ganz allgemein lassen die Zahlen der Tab. 33 erkennen, daB ein Wettbewerb zwischen Uber­
seeschiffahrt und Luftverkehr fiir die Zukunft einsetzen wird und am besten durch 
Zusammenarbeit der Unternehmungen des Weltverkehrs eines Landes auf ein gesundes und ertrag­
liches MaB gebracht wird. 

X. Schlu6folgerungen. 
Die von der Macht-, Wirtschafts- und Kulturpolitik der europaischen Lander, der Vereinigten 

Staaten von Amerika und Japans wiUensmaBig bestimmten A ufbauelemente fUr den Welt­
luftverkehr sind die wichtigsten Trager fiir die Entwicklung des Weltluftverkehrsnetzes gewesen. 
Ihre Bedeutung hat sich in den letzten 5 Jahren zweifellos verstarkt, so daB neue Krafte fiir 
einen beschleunigten ZusammenschluB aller Weltluftverkehrslinien zu einem Einheitsnetz freige­
macht wurden. Die am starksten 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 1m Mittel 18 Stunden. 
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SchluBstuck des Weltluftliniennetzes, das uber dem Nordatlantik liegt, unter besonders starkem 
Krafteeinsatz zu. 

Die Struktur des Weltluftverkehrsnetzes entspricht den machtpolitischen Spannungen 
und dem wirtschaftlichen Gefalle zwischen den GroBraumen der Erde. Sie zeigt auf der nordlichen 
Erdhalbkugel einen geschlossenen, mehrgliedrigen Verkehrsring mit Durchgangslage der 
Weltluftverkehrslinien zu den beriihrten Erdteilen, auf der sudlichen Erdhalbkugel Stichlinien 
in Nord-Sud-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 Betrie bscharakteristik der 
Strecken erfassen. Sie wird gekennzeichnet und ausgedruckt durch den geographischen Langen­
schnitt, die Temperaturextreme, die relative Feuchtigkeit sowie die Wind- und SichtverhaItnisse 
auf den verschiedenen Linien. Es beruhrt aufs engste die Sicherheit und Leistungsfahigkeit der 
Weltluftverkehrslinien, wenn dieser Betriebscharakteristik nicht aHein die Bodenorgani­
sation, sondern auch vor aHem der Bau und die Ausstattung der Luftfahrzeuge 
angepaBt 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 zuverlassige 
Arbeiten des Flugpersonals. 

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

Die bisherigen Leistungen im WeI tl uftver kehr, die mit ungewohnlicher Energie in bisher 
nur im HochstfaU acht Anlaufjahren nach Sicherheit und Gute der Transporte erzielt wurden, 
berechtigen zu der Annahme, daB Fehlentwicklungen nicht mehr zu befiirchten sind und daB der 
ZusammenschluB des Weltluftverkehrsnetzes in den nachsten Jahren mit der tlberquerung des Nord­
atlantiks im planmaBigen Luftverkehr endgultig erreicht wird. 

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

Die Zusammenarbeit zwischen dem Luftverkehr und der tlberseeschiffahrt ist 
ein besonders wichtiges Problem fur die Zukunft. Seine Losung liegt in der durch die Untersuchung 
gewonnenen Erkenntnis, daB yom Standpunkt der Selbstkosten der Weltluftverkehr mit dem tlber­
seeverkehr in den hoch- und eilwertigen Verkehrsarten durchaus in Wettbewerb treten 
kann und der Luftverkehr fUr bestimmte Verkehrsarten einen Reisevorsprung bietet, der dem 
Weltverkehr nicht vorenthalten werden soUte. Es liegt im Interesse der den Weltverkehr bedienen­
den Verkehrsmittel, tlberseeschiffahrt und Luftverkehr, in organisatorischer Zusammenarbeit aber 
in betrieblicher Selbstandigkeit eine nationale tlberseeverkehrseinheit 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 Seeschiffahrt und Luftverkehr zum Schaden 
des Landes nicht moglich ist. 
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